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ALFRED WIELOPOLSKI

ROZWOJ KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W SZCZECINIE
W LATACH 1945—1965

Tres$é: 1. Komunikacja miejska w Szczecinie przed
1945 r. 2. Uruchomienie miejskich uslug przewozowych
w polskim Szczecinie w r. 1945. 3. Okres odbudowy miej-
skich urzgdzen komunikacyjnych 1945—1947. 4. Rozwdj ko-
munikacji miejskiej w latach 1948—1964. 5. Zaplecze tech-
niczne komunikacji miejskiej. 6. Organizacja Miejskiego
Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego. 7. Eksploatacja komu-

Aneks.

W roku biezqcym mija dwadzieScia lat istnienia naszego przedsie-
biorstwa w polskim Szczecinie. 5 maja 1945 r. przybyla do Szczecina
pierwsza grupe Polakdw dla jego zagospodarowania, a wsréd niej réw-
niez ci, ktérzy dali poczatek w uruchomieniu komunikacji miejskiej.

W monografii tej przedstawiamy w zarysie zniszczenia w mielcie,
w taborze oraz w zapleczu komunikacji miejskiej, azeby mozna bylo
ocenié ogromny wysitek wszystkich, ktérzy przyczynili sie do urucho-
mienia tego krwiobiegu kaidego duzego miasta, jakim jest komunikacja
miejska.

Zaczynaliémy od zera, z pustymi rekoma oraz z dodwiadczeniem
w ktérym bylo wiecej entuzjozmu niz zrnajomosci zagadnien. Pracowalo
sie w tych dniach bez gwarancji, Ze po oémiu godzinach moina bedzie
zakonczyé prace, a wynagrodzeniem byto w poczgtkowym okresie wyzy-
wienie stoldwkowe i racje Zywnosciowe. Tylko we wspommnieniach na-
szych kolegébw pozostawaly Slady pierwszych sukceséw i porazek, wzlo-
téw i upadkdéw, dlatego morografia ta ma chociaz w czedci przypomnied
o tych dniach, o ktérych pokolenie urodzone w Szczecinie ma tylko
mgliste wyobrazenie.

Jestesmy winni udokumentowania tych faktéw wobec wszystkich,
ktérzy byli wtedy razem z nami, niezaleznie od tego czy dzisiaj sq nadal
pracownikami naszego przedsiebiorstwa, czy nie, wobec tych wszystkich
dzialaczy z organizacji spotecznych i wtadz administracyjnych, ktérzy
swymi decyzjami i osobistym zaangazZowaniem pomagali nam w rozwoju
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naszego przedsiebiorstwa. Hold nalety oddaé tym, ktérzy mie doczekali
sie dnia dzisiejszego.

Nie wymieniamy w tym stowie wstepnym Zadnych nazwisk, poniewaz
jest ich zbyt wiele, a moznaby kogos nieslusznie skrzywdzié pomijajqc
go w spisie. Dlatego sprawiedliwiej bedzie podziekowaé ogdlnie w tych
paru stowach.

Tak sie zlozylo, Ze rok biezqcy jest nowym etapem w rozwoju naszego
przedsigbiorstwa — obejmujemy do eksploatacji jedno z najnowoczesniej-
szych zaplecz technicznych w Polsce dla trakcji tramwajowej i autobu-
sowej. Wybudowane kosztem ponad 80 miliondw zlotych bedzie stuzylo
przez wiele lat nam i naszym nastepcom dla dobra mieszkaficéw miasta
Szczecina. -

Cata nasza zaloga docenia ten olbrzymi wysilek naszego miasta, ktéry
zobowigqzuje jg do coraz lepszego zaspakajania potrzeb przewozowych
speoleczenstwa Szczecina.

mgr ZYGMUNT KLONEK
Dyrektor MPK

1. KOMUNIKACJA MIEJSKA W SZCZECINIE PRZED 1945 ROKIEM

Ludnoéciowy i przestrzenny rozwdj miast w drugiej polowie ubiegtego
stulecia powolal do zycia nieznane dawniej srodki masowej komunikacji
miejskiej. Dzi§ po niemal stuletnich do$wiadczeniach w dziedzinie komu-
nikacji naziemnej wyksztalcity sie klasyczne juz $rodki przewozowe:
tramwaj elektryczny, trolejbus, tramweaj szybki, kolejka podmiejska,
autokar. Kazdy z tych $rodkéw ma wiasng tradycje uzytecznoscei, a takze
wyprobowane przez doswiadczenie zalety i niedogodnosci. I tak, gdy
tramwaj elekiryczny okazal sie najdogodniejszym Srodkiem komunikacji
w arteriach miasta stanowigcych glowne ciggi komunikacyjne o duzym
nasileniu ruchu pasazerskiego, to trolejbus — tramwaj bez stalego toru
0 nizszej przepustowosci przewozowej, zdaje egzamin na liniach pomoc-
niczych o nizszym nasileniu ruchu. Z kolei autokar — omnibus motorowy

* Podstawg niniejszego opracowania sg materialy zrédlowe zgromadzone w ar-
chiwum Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Szczecinie oraz informa-
cje udzielone ustnie bgdz w formie ankiety rozpisanej przez MPK w 1964 r. pomie-
dzy pracownikami najdawniej zatrudnionymi w przedsiebiorstwie (11 odpowiedzi).
Autor czuje sie w obowigzku wyrazi¢ na tym miejscu wdzieczno$¢ kierownikowi
P. Jézefowi Zielinskiemu za jego pomoc i gotowos$¢ w udostepnieniu materialu
zrodlowego i informacyjnego oraz mgr Andrzejowi Nowakowi, asystentowi Katedry
Historii Gospodarczej Politechniki Szczecinskie] za zebranie, usystematyzowanie
i wstepne opracowanie materialu Zrédtowego.
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okazal sie wysoce uzytecznym S$rodkiem transportu pasazerskiego w wa-
runkach ruchu mieszanego o duzym i stabym nasileniu, choé¢ ujemnymi
jego stronami jest zalezno$é od dostawy paliwa z zewnatrz i tarasowanie
ruchu ulicznego. Wreszeie tramwaj szybki i kolejki dojazdowe oddajg
szczegbdlne ustugi w warunkach znacznego rezproszenia w regionie pod-
miejskim mieszkancéw zwigzanych z pracg w miescie.

W Szczecinie wzrastajace zapotrzebowanie na masowe $rodki prze-
wozu 0s6b dalo znaé o sobie w ostatnim trzydziestoleciu ubieglego stule-
cia. W tym wilasnie czasie zniesiono pierscien fortyfikacji dlawigcy prze-
strzenny rozwo6j miasta. Jednocze$nie tereny polozone wzdiuz lewego
brzegu Odry w kierunkach potudniowym i pdétnocnym od gtéwnego sku-
pienia ludnos$ci w granicach starego miasta, zaczely sie intensywniej za-
gospodarowywaé pod wzgledem przemystowym. Budowe srodkéw miej-
skiego przewozu pasazerskiego podjeta prywatna spétka kapitalowa (Stet-
tiner Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft). Przestanki o6wczesnej miejskiej
polityki komunikacyjnej mialy na wzgledzie wygospodarowanie zyskow
Z przewozu pasazer6w oraz uzyskanie dla udzialowcow spoiki posrednich
korzysci w postaci wzrostu ceny placow budowlanych potozonych w no-
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Ryc. 1. Przed 70 laty — tramwaj konny w Szczecinie



wopowstajgcych dzieki udogodnieniom przejazdowym dzielnicach miasta.
Budowe pierwszych linii tramwajowych o trakeji konnej podjeto
w 1879 r.! Jedna z nich, o dlugosci 5 km lgczyla miasto z dwezesnymi
podmiejskimi osadami Niemierzyn i Niebuszewo, gdzie oprécz sily robo-
czej niezbednej dla nadodrzanskich zakladéw przemystowych, znajdo-
wato sie najdawniejsze siedlisko podmiejskiego przemystu miynarskiego,
browarniczego i ceramicznego. Budowa tej linii wytyczala pbéZniejsza
urbanistyczng ekspansje miasta wzdluz osi obecnych ulic: Roosevelta—
Arkonska.

Druga linia tramwajowa budowana réwnoczesnie rownolegle do biegu
Odry w kierunku pélnocnym, lgezyla stare miasto z nadodrzanskimi za-
kiadami przemystowymi (stocznie, przemyst olejarski, cementowy, papier-
niczy). Trzecia linia wybiegala w kierunku powstajgcej w tym czasie
dzielnicy willowej wzdluz obecnej alei Wojska Polskiego.

Tabor tych pierwszych linii tramwajéow konnych wynosit w momen-
cie przejscia na trakcje elektryczng 39 wagonéw osobowych 1 10 wago-
now gospodarczych; site pociggows stanowilo 196 koni. Liczba przewozéw
osiggnela w 1890 r. cyfre 3800 tys. 0s6b (rocznie 22 przejazdy na 1 miesz-
kanca).

Przelomowym momentem dla rozwoju miejskiego transportu pasazer-
skiego bylo zastosowanie od 1896 r. energii elektrycznej do poruszania
taboru szynowego. Odtad zaczela szybko wzrasta¢ dzialalno$¢ przedsie-
biorstwa w kierunku elektryfikacji trzech istniejacych linii komunika-
cyjnych, budowy nowych linii, powiekszenia stanu liczbowego taboru
i udoskonalen technicznych. Wynikajgcy stad wzrost ustug przewozo-
wych wyrazal sie w 1900 roku liczba 11 milionéw osdb przewiezionych
w ciggu roku, co wynosito srednio na 1 mieszkanica 47 przejazdoéw rocznie.

[ Osobliwoscia rozbudowy szczecinskiego ukladu komunikacji tramwa-
jowej w okresie tramwai zelektryfikowanych bylo podazanie za pier-
wotng koncepcjg wigzania starego miasta z miejscowosciami poltozonymi
na jego blizszych lub dalszych peryferiach. Powstawal w ten sposéb
uklad sieci o ksztalcie $rednicowo-promienistym, ktérego centralnym
punktem wigzgeym byl obszar starego miasta z najblizszymi przyleglo-
Sciami, przeksztalcajacy sie w srodmiescie, w miare swej ekspansji urba~
nistycznej.} Ogladajac plan wielkiego Szczecina mozna stwierdzi¢, ze
ekspansja ta podobna byta do wysuwania z centrum miasta klinéw zabu-
dowy, daleko siegajgcych w rozmaitych kierunkach w ksztalcie wielora-
miennej gwiazdy, z pozostawieniem miedzy jej ramionami rozlegltych
przestrzeni badZ catkowicie niezabudowanych, badz zabudowanych luzno.
Trudno stwierdzié¢ w jakim stopniu taki uklad urbanistyczny podazal za
rozbudowujacg sie siecia komunikacji tramwajowej, a w jakim stopniu
ta rozbudowa podgzala za rozwojem przestrzennym miasta, na ktory

1X. Mayer, 50 Jahre Stettiner Strasseneisenbahn 1879—1929, s. 23 i n.



iii;l il! igt
%ﬁitmwt uw !x

e Diele ‘wabntner ppe Shoshenbobe mitied o =
: m Mgi ;&m Pasizten ggmm Tl ukt x;m x‘m iy
i v ubeRnan v Effin ien B
: \mm Bap Bie wd mmtmw :%ﬂm mm - Battatingedont
# Mg e Wart %m .

Ryc. 2. Wycinek z ,,Volkswacht” organu Komunistycznej Partii Niemiec na Szczecin

i prow. Pomorze, z dnia 17 paédziernika 1929 r., zawierajacy w zwigzku z 50-letnim

jubileuszem dzialalnosci przedsiebiorstwa szczecinskich tramwai protest przeciwko

glodowym placom, dlugiemu czasowi pracy i nieodpowiedniemu traktowaniu pra-

cownikow. (Archiwum MPK — zbiér wycinkéw prasowych w zwiazku z jubileuszem
50-lecia istnienia przedsiebiorstwa ,,Stettiner Strassenbahn”)

przeciez w duzym stopniu oddzialywaly lokalne warunki topograficzne
jak: rozlokowanie wod, torow kolejowych, zakladow przemystowych,
znaczne bardzo przestrzenie na peryferiach miasta uzytkowane dawniej
jako cmentarze, nastepnie omijane przez zabudowe rozwijajgca sie w cig-
gu pierwszych dziesiecioleci biezgcego stulecia.__'-

W ciagu pieédziesieciolecia dzielgcego poczatek elekiryfikowania
szczecinskiej sieci tramwajowej od objecia miasta w polskie wiadanie,
sie¢ ta rozwinela sie do znacznych rozmiaréw 7 gléwnych linii tramwa-
jowych o tgcznej dlugosei 50 kilometréw; (50 313 m zmniejszona w toku
dzialan wojennych o 3877 m).ngajwieksze zageszczenie sieci wystepo-
walo w obszarze ¢érédmiescia (Wyznaczonym przez nabrzeze Odry od
wschodu, ulice Dworcowg i Aleje Niepodlegtosci od zachodu, plac Zot-
nierza i ul. Wyszaka od poéinocy), tam bowiem przecinaly sie wszystkie
linie tramwajowe gczgce przeciwlegle sobie krance, nieregularnie roz-
legtego miasta wraz z przedmieSciami. I tak najdtuzsza linia (linia nr 7)
o dlugosci 12 km 2 biegla réwnolegle do Odry, od zaplecza Dworca Glow-

2 Tamze, s. 35.
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Ryc. 3. Szkic ukladu komumnikacji tramwajowej w 1537 1.



nego (skrzyzowanie ulic Kaszubskiej z Narutowicza) do Goctawia. Druga
magistrala niemal rownie diuga (11,5 km linia nr 1) biegia wzdluz kie-
runku od foru kolarskiego przy wylocie al. Wojska Polskiego, przez al.
Wojska Polskiego, ul. Wielks, Lasztownie, ul. Gdanskag do lotniska pod
Dabiem. Z rejonu Dworca Giéwnego wychodzily 3 linie tramwajowe:
jedna taczgca Pomorzany z laskiem Arkonskim (linia nr 3) wzdluz obec-
nej trasy linii 3; druga laczaca Dworzec Glowny linig pélokolng ze szpi-
talem na Pomorzanach (linia 4) wzdluz obecnej trasy linii 4, trzecia linia
(nr 6) lgczyla Dworzec Glowny z dworcem kolejowym na Niebuszewie.
Rozbudowujgce sie w okresie lat miedzywojennych w dobie Republiki
Weimarskiej, zachodnie dzielnice miasta: Pogodno i Gumiefice polgczone
zostaly dwoma liniami tramwajowymi: Pogodno (linig nr 5) o dilugosci
4 km wzdluz obecnej trasy do ul. Stonecznej, a stamigd na Lasztownie
z koncowym przystankiem kolo Rzezni Miejskiej. Gumience polgczone
byty linig (nr 2) o dtugosci 3,5 km z Bramg Portowa.

W przededniu wybuchu wojny tabor sktadal sie z 288 wozéw tramwa-
jowych, w czym 130 wagonow silnikowych, 140 wagondéw przyczepnych,
17 wozdéw roboczych i 1 wozu do nauki jazdy. Do przeglagdu i postoju
wozéw stuzylo 5 zajezdni. ;

Sie¢ tramwajowa zasilana byla przez 6 podstacji zasilajgcych o lacz-
nej mocy 6355 kW przy ogélnym napieciu 620 V.

Réwnoczesnie z elektryfikacja i rozbudowsg miejskiej sieci komumni-
kacyjnej dokonywano modernizacji urzadzen, jak wymiana typu szyn,
zastosowanie zwrotnic elektrycznych, likwidacja zakoli na placach, spo-
sob6w zawieszenia trolleyu, wyposazenia zaplecza technicznego. Stopnio-
wo ulegal takze zmianie typ wagonéw kursujgeych na liniach tramwajo-
wych, co spowodowalo zréznicowanie taboru, gdyz obok modeli nowo
wchodzgecych w uzycie uzytkowano nadal dawniejsze, zmieniajge tylko
ich niektore szczegély techniczne (cgrzewanie wewnetrzne, wyposazenie
. w_reflektory, wymiana odbierakéw prgdu z rolkowych na palgkowe itp.).
Jedng z nowosci z lat 1927—1929 byto wyposazenie odeinkdéw mostow na
Odrze (most Dlugi) i na Regalicy (most Clowy) w polgezenia przewodow
nad podnoszonymi czeSciami mostéw: do tego czasu przejazd trarmawajow
przez podnoszone czesci mostéw odbywal sie z wykorzystania rozpedu,
co jednak przy wzmagajacym sie ruchu kolowym musialo ulec zmianie.

Eksploatacje sieci tramwajowej przeprowadzita prywatna koncesjo-
wana spotka akeyjna, w ktérej miasto uczestniczylo jako jeden z akcjo-
nariuszy. W latach trzydziestych biezgcego stulecia miejska gospodarka
komunalna przejela przedsiebiorstwo na wilasnos¢ przez wykup wiek-
szosci udziatow.

g' W latach 1927—1939 liczba oséb przewiezionych na 1 wozo/km wahata
sie w granicach 4,0—4,7.] Poréwnujac te nasilenie ruchu z mnasileniem
przewozéw w tym samym okresie w Warszawie i w Eodzi, gdzie wynosilo
ono od 4,9—6,5 0s6b przewozonych w przekrojach rocznych na wozokilo-
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metr w Warszawie i 6,7 os6b w Lodzi (r. 1927), mozna stwierdzié, ze ruch
pasazerski na sieci tramwajowej szczecinskiej byt bardziej rozrzedzony
niz w dwu najwiekszych miastach Polski z lat miedzywojennych.? Wyni-
kalo to z charakterystycznego dla Szczecina ukladu sieci powodujgcego
nier6wnomierny rozklad potokéw pasazerskich szczegdélnie na wydiuzo-
nych liniach, a takze ze stosunkowo wysokich oplat za przejazdy tramwa-
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3 Statistique Internationale des Grandes Villes, Office de I'Institut International
de Statistique, La Haye. 1931, por. s. 223 i 229.
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jowe. Prywatna kapitalistyczna spélka akcyjna w Szczecinie ustalata
taryfy zgodnie z ogdlnymi zasadami wyboru ceny moncpolowej i stoso-
wala takie ich skale, przy ktérych wystepowal popyt na ustugi przewo-
zowe zapewniajgcy maksymalny zysk. Do 1927 roku stosowano taryfy
strefowe od 15—50 fenygoéw za przejazd, od 1 pazdziernika 1927 roku
wprowadzono jednolitg taryfe 20 fenygdédw za przejazd. Ogdlnie przez
caly okres eksploatacji od stabilizacji marki w koncu 1923 roku, koszt
przejazdu ksztaltowal sie przecietnie na poziomie 20 fenygéw w zlocie.t
Byla to cera odpowiadajaca 1/3 akordowej placy godzinowej w Szczecinie
robotnikow plei meskiej w przemysle obrébki zelaza, a 1/3,6 — robotni-
kow kwalifikowanych w tejze galezi produkeji.5 Wobec zastosowania
stosunkowo wysckiej taryfy, zyski przedsigbiorstwa podlegaly znacznym
wahaniom zaleznym od koniunktury. W toku rozwijania si¢ miasta da-
wato sie jednak obserwowaé zjawisko szybszego wzrostu popytu na usiu-
gl przewozowe niz szybkos¢ wzrostu liczbowego ludnoéci.;*édy w 1896 r.
przeprowadzono elektryfikacje szezecinskich linii tramwajowych, a liczba
ludneséci niewicle przewyzszala 200 tys. mieszkancow, to liczba przewo-
zéw ksztaltowala sie na poziomie miedzy 50—60 przejazdow na jednego
mieszkarica rocznie; w 1928 r. gdy liczba mieszkancéw Szczecina z naj-
blizszg okolicg zblizala sie do cyfry 300 tys. mieszkancow — liczba prze-
wozéw przypadajgcych na 1 mieszkanca wzrosta do ok. 115 przewozow
rocznie.

IT_JOd 1928 roku na ulicach Szczecina pojawil sie nowy $rodek komuni-
kacji miejskiej — autobus,$ eksploatowany przez te sama spolke kapi-
talowg, ktora eksploatowala tramwaje. Autobusy spelnialy w stosunku
do tramwajoéw role pomocniczg. Linie autobusowe stanowily przediuze-
nie linii tramwajowych do okolic podmiejskich dokad nie docierala sie¢
tramwajowa. Takimi byly linie biegngce od koncowych przystankow
tramwajowych do Dabia, przez Dabie do Kleskowa i do Kijewa, do
Podjuch, z Goclawia do Polic, od Bramy Portowej do Doiuj, od konco-
wego przystanku linii na ul. Wojska Polskiego do Tanowa. Komunikacje
autobusowg stosowano ponadto jako interwencyjng w godzinach szeczytu
ruchu pasazerskiego w tramwajach. Autobusy miaty wreszcie zastosowa-
nie w sezonowej organizacji turystyki podmiejskiej. Linie statej komuni-
kacji autobusowej stanowigce przediuzenie linii tramwajowych rozrosty
sie w przededniu drugiej wojny swiatowej do dtugosci 62,9 km. Tabor ich
w 1939 r. sktadat sie z 8 autobuséw 40-osobowych o mocy 70 KM kazdy
i jednego 20-osocbowego o mocy 40 KM. Rozwdj komunikacji autobusowej
miat duzy wplyw na blizsze powigzanie regionu podmiejskiego zwlaszcza

¢ X, Mayer jw. s. 94 i n:; Geschdftsbericht der Stettiner Stadtwerke, s. 23
in.

5 Statistisches Jahrbuch fir das Deutsche Reich, Berlin 1936, s. 305

8 X. Mayer, j. w.s. 991in.
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Dabia i jego okolic ze Szczecinem. Liczba przewozéw przypadajgcych na
1 mieszkanca Szczecina wzrosta z 12 w 1933 r. do 33 w 1939 r. Podczas
II wojny Swiatowej tabor miejskiej komunikacji autobusowej ulegl re-
dukeji, a wraz z tym nastapilo zamkniecie szeregu linii komunikacji
autobusowej. |

2. URUCHOMIENIE MIEJSKICH USLUG PRZEWOZOWYCH
W POLSKIM SZCZECINIE W 1945 ROKU

W wyniku bombardowan lotniczych, bezposrednich dzialan wojen-
nych oraz dewastacji miasta przez ustepujace wojska niemieckie, Szezecin
zniszczony zostal w 45%o. Port, najgesciej zaludnione dzielnice przemy-
stowe i centrum handlowe Stare Miasto, lezaly w gruzach. Zniszczeniu
badz dewastacji ulegla wiekszo$¢ istniejgeych przed 1945 r. zakladéw
przemystowych, wszystkie mosty i wiadukty, przedsiebiorstwa komu-
nalne, placéowki stuzby zdrowia oraz osrodki kulturalne.

W dniu 30.4.1945 r. do wyzwolonego przez wojska radzieckie i polskie
Szezecina przybyli pierwsi przedstawiciele wladz polskich. Pality sie
Jeszcze opustoszate domy, gmachy instytucji 1 urzedéw. Ulice i chodnik:
byly zatarasowane zwalami gruzéw, barykadami, zwalonymi drzewami
1 stlupami, co uniemozliwiato swobodne poruszanie sie. Na jezdniach staty
wraki spalonych lub porozbijanych pojazdow. Znaczne byly szkody w bu-
dynkach mieszkalnych. Zaledwie 32,5% tych budynkow, przewaznie
w zachodniej czesci srodmiescia i w dzielnicach willowych nadawalo sie
do zamieszkania, jako nieuszkodzone lub uszkodzone nieznacznie. W po-
szczegolnych dziatach gospodarki komurnalnej procentowy bilans znisz-
czen przedstawial sie nastepujgco: 7

w silowniach energetycznych 80%o
w komunikacji miejskiej 45%
W gazowniach 400/
w zakladach oczyszczania 30%0
w sieci kanalizacyjnej 15%

Zniszczenia wojenne w komunikacji miejskiej, jak wynika z powyzszego
zestawienia szacowano na 45%. Dodajac do tego uszkodzenia w silow-
niach energetycznych mozemy sobie wyobrazi¢ ile nakladu pracy i kosz-
tow wymagalo uruchomienie tej zrujnowanej galezi gospcdarki komu-
nalnej. Zniszezenia wojenne w jej poszczegélnych dziatach wynosily od
50—1009/.8

7S. Kaczkowski, Osadnictwo polskie w Szczecinie 1945-—1950, Poznan 1963,

s. 25
8J, Zielinski, Dane odnoénie rozwoju komunikacji miejskiej m. Szczecina
w okresie od sierpnia 1945 r. do 1962 r., referat sprawozdawczy, maszynopis, s. 1.
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Najwiecej w czasie wojny ucierpiala napowietrzna sie¢ trakeyjna
zniszczona prawie w 75%. Tory tramwajowe na skutek bombardowan
zostaly w wielu miejscach zerwane, a na licznych odcinkach, szczegolnie
na Starym MiesScie i w dzielnicach przemyslowych zasypane gruzem.

Dzialania wojenne zniszezyty w okolo 50% tabor tramwajowy i catko-
wicie tabor autobusowy. Wprawdzie z taboru tramwajowego ocalato po-
nad 200 wozdéw, lecz doprowadzenie ich do stanu uzywalnosci wymagato
przeprowadzenia kapitalnych remontow.

Wojna cigzkie straty zadala réwniez zapleczu energetycznemu przed-
siebiorstwa. Z 6-ciu czynnych przed 1945 rokiem podstacji prostowni-
czych ocalata zaledwie 1 o mocy zainstalowanej 1 MW. W najwieksze]j
podstacji uszkodzone zostaty rozdzielnie, prostowniki szklane i przetwor-
nica. W budynkach podstacji byly uszkodzone czesciowo mury oraz dach
i okna. W pozostatych podstacjach brakowalo urzadzen, uszkodzone byty
rowniez czesciowo budynki.

Zniszczenia wojenne nie ominely warsztatéw i wozowni. Najwiecej
ucierpiaty warsztaty gtéwne przy ul. Kolumba. Spalona zostala potudnio-
wa czes¢ budynku warsztatowego o kubaturze 540 m? mieszczgca hale
samochodowe. W pozostatej czedci powaznym uszkodzeniom ulegly dachy,
urzgdzenia biur, instalacje wodociagowe i elektryczne. Z warsztatow
wywieziono maszyny (m. in. wszystkie obrabiarki, 3 tokarki, 1 strugarke,
6 silnikéw elektrycznych itp.) oraz prawie caly komplet narzedzi warszta-
towych. To co pozostalo z narzedzi padlo lupem szabrownikéw. Pozo-
state warsztaty ulegly mniejszym uszkodzeniom, lecz i ich uruchomienie
wymagato mniej lub wiecej powaznych napraw.

»Posiadanymi w chwili obecnej urzadzeniami warsztatéw nie jest
mozliwe wykonanie nawet normalnych biezgcych napraw taboru, toréw
i sieci, nie mowiqc oczywiscie o odbudowie zniszczen wojennych przed-
siebiorstwa tramwajowego” stwierdzit protoké? lustracji przeprowadzonej
w marcu 1946 r.°

i’Z zajezdni do eksploatacji nadawala sie tylko zajezdnia na Niemie-
rzynie, gdzie poczatkowo stacjonowaty wszystkie wozy tramwajowe be-
dace w ruchu.

Mimo tylu zniszczenn w poszczegdlnych dziatach przedsiebiorstwa ist-
niaty mozliwosei uruchomienia, oczywidcie w znacznie skromniejszych
rozmiarach w stosunku do stanu przedwojennego, uslug przewozowych
juz w pierwszych miesigcach po przejeciu Szczecina przez wiadze polskie.
Wymagalo to ogromnego nakladu pracy i ofiarnosei ze strony szczuplej
zatogi przedsiebiorstwa, ktéra w lipcu 1945 r. przystgpita do pracy.

Do uruchomienia nadawaly sie w pierwszym rzedzie te odcinki toréw,

9B. Przybylski, Sprawozdanie z lustracji pod wzgledem technicznym do-
konanej w dniach od 25 do 30 marca 1946 r. w Tramwajach i Autobusach miasta
Szczecina, maszynopis (Poznan 25. VI. 1946 r.) s. 42.
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ktore nie ulegly powazniejszym zniszezeniom i po naprawie mogly byé
eksploatowane. Z nich najmniej ucierpialy tory na ul. Wojska Polskiego,
Jagiellonskiej, Boh. Warszawy i Mickiewicza. Nalezalo je uwolni¢ ze
zwaléw gruzu i zaopatrzyé w sieé trakeyjng. Ta druga czes¢ zadania byla
znacznie trudniejsza. Uporano sie jednak i z tymi trudnosciami. Wyko-
rzystujac szczuply material, ktory ocalal z poZogi wojennej przystapiono
do zakladania na tych odcinkach sieci trakeyjnej i zasilajacej.

Istnialy réwniez mozliwosci uruchoernienia zaplecza energetycznego
przedsiebiorstwa. Dwie podstacje prostownicze w Szczecinie po przepro-
wadzeniu niewielkich remontéw moglty byé eksploatowane. Z 4-ch pozo-
stalych podstacji 2 znajdowaly sie w rekach oddzialow radzieckich i do
chwili przejecia ich przez przedsiebiorstwo byty prakiycznie wyelimino-
wane z udzialu w organizowaniu komunikacji miejskiej. Najwieksza
z nich zdewastowana i zniszczona wymagala nakladéw inwestycyjnych
przewyzszajacych mozliwosci przedsiebiorstwa w pierwszym okresie jego
istnienia. Wreszcie ostatnia byla pclozona poza zasiegiem uruchomionych
toréow i do czasu doprowadzenia do niej linii tramwajowe]j nie niogla byé
eksploatowana.

Z taboru przedsiebiorstwa w pierwszych miesigcach jego dzialalnosci
do uruchomienia nadawalo sie okolo 20 wozdéw tramwajowych. Nie bylo
to zbyt duzo, lecz przy stosunkowo niewielkiej dlugosci uruchomionych
w 1945 r. linii tramwajowych ilos¢ ta mogta zaspokoi¢ najbardziej palace
potrzeby przewozowe.

Z warsztatow i wozowni do eksploatacji nadawala sie jedynie za-
jezdnia w Niemierzynie. Tam tez w pierwszych miesigcach przeprowa-
dzono naprawy i przeglady uruchomionych wozéw tramwajowych.

3. OKRES ODBUDOWY
MIEJSKICH URZADZEN KOMUNIKACYJNYCH 1945—1947

Zagospodarowanie Szczecina przez osadnictwo polskie w 1945 .

Ludnosé polska zaczela naplywaé do Szczecina juz od pierwszych
dni po wyzwoleniu miasta. 30.4.1945 r. powstaje w Szczecinie Zarzad
Polski. W kilka dni po jego utworzeniu, 4 i 5 maja przybyla z Poznania,
ktéry objat patronat nad Pomorzem Zachodnim, pierwsza zorganizowana
grupa polskich osadnikéw, liczgca 678 osob. W grupie tej przewazali
mlodzi mezczyzni.

W wyniku poczagtkowych wahan aliantéw co do przysziych loséw
Szczecina, polskie wladze administracyjne trzykrotnie opuszczaly Szcze-
cin, opdzniajge tym samym odbudowe i organizacje zrujnowanej gospo-
darki miejskiej. Szczecin zostal zlaczony z polskim teryforium panstwo-

2 — Przeglad Zachodnio-Fomorski 1?



wym ostatecznie 5 lipca 1945 roku i od tego momentu rozpoczeto prace
nad uruchomieniem poszczegdlnych dzialdéw gospodarki komunalnej. Od
tej tez chwili rozpoczgl sie systematyczny wzrost liczby ludnosci polskiej
w miescie. Jednocze$nie dokonywal sie stopniowy odplyw ludno$ci nie-
mieckiej, ktéra w czerwcu 1945 r. naplynela powroing falg do Szczecina.

Ruch migracyjny ludnosei w Szezecinie w 19453 r. cbrazuje przyto-
czone ponizej zestawienie: 10

Tabela 1
LUDNOSC MIASTA SZCZICINA W R. 1945
(stan w ostatnim &=l =Zaidego miesiaca)
Ludnodé
Miiesiac
polska nismiecka razem
Czerwiec 1138 — —_—
Lipiec 7 BEL] = =
Sierpiei 17 417 — —
Wrzesien 24433 88 500* 112 927
Pazdziernik 20 88 85 300 115 186
Listopad 50~ 80 000 95 022
Grudzien ; 23218 T4 700 97 616
{
* Pierwsza rejestracja Niemciw z-:1zl: grzzorowadzona we wrzesniu 1945 r.
** Zmnieiszona liczba ludrnesc! nie stzmowd cdplvwie ludnosci ze Szczecina

w tym okresie, lecz powstala wsx
wadzonej wowczas nowej reiesiac

eX mi= zamooiczenia w I pol. listopada przepro-
: w Szczecina.

Tabela 2
ZAKLADY PRZEMYSLOWZI I ZZI1IIZSINICZE TRUCHOMIONE DO 20.X1I1.1945 R.

Drzemwst Paisrwowy Sredni Drobne rzemiosto
|
Chemiczny @ i —
Metalowy 116
Elekero- i tadiotechoic - = 30
Brzewny — 5 30
Budowlany - 34
Konfekeyiny — 32
Skérzany 40

W, Mys$lenicki, Szczecin 1945—1950, dzieje miasta, ,,Szczecin” nr 3/1960,
S. 22,
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Wraz z naptywem ludno$ci polskiej do Szczecina w zyciu miasta na-
stepowala stopniowa stabilizacja gospodarcza. Do konca 1945 r. zdolano
uruchomi¢ 4 wieksze zaktady przemyslowe, 78 zakladéw Srednich oraz
282 warsztaty rzemies$inicze. 1!

Wraz z dzwiganiem sie miasta ze zniszczen wojennych rosto zapotrze-
bowanie na ustugi komunikacyjne. Stale rosngca liczba osadnikéw pol-
skich przybywajgcych do Szczecina i podejmujgcych tu prace, rozwoj
zakladow przemyslowych i rzemieslniczych pociggaly za soba koniecznosé
uruchomienia miejskich $rodkéw komunikacyjnych.

Tymeczasem wskutek zniszezen, ktére powyszezerbiaty miasto pojawita
sie tez czesSciowa nieprzydatnos¢ dawnego miejskiego schematu komu-
nikacyjnego do nowej rzeczywistosci wylaniajacej sie z ruin wojennych.
Handlowa dzielnica Starego Miasta, ta wlasnie gdzie krzyzowala sie
wiekszo$¢ linii tramwajowych przestata istnieé¢. Poilgczenie tramwajowe
z lotniskiem i jego autobusowe przediuzenie do Dabia bylo bezprzed-
miotowe wskutek doszczetnego niemal wyburzenia Dgbia 1 wyludnienia
jego okolic; uruchomienie tej linii wymagaloby zresztg natychmiastowe]
odbudowy 5 mostéw, z tego 3 duzych (na Odrze, Parnicy i Regalicy).
Linia od Dworca Giéwnego do Dworca na Niebuszewie byta na diugim
odcinku calkowicie zasypana gruzem i przebiegala przez obszar wyma-
gajacy catkowitej odbudowy budynkéw mieszkalnych. Polgczenie komu-
nikacyjne z mieszkaniowo-willowg dzielnica Pogodna bylo chwilowo
trudne do zrealizowania wskutek zburzenia mostu nad torami kolejo-
wymi na ul. Mickiewicza (most Akademicki). Istniala natomiast pilna
potrzeba komunikacyjnego powiazania wzglednie mniej zniszczonych
dzielnic mieszkaniowych zachodniego srédmieScia, Niemierzyna i Nie-
buszewa z Dworcem Glownym i z siedzibami urzedéw, ktére ulokowaly
sie w trojkgcie: Waly Chrobrego, pl. Zolnierza i al. Jedn. Narodowej.
W nastepnej kolejnosci rysowala sie potrzeba uruchomicnia polgczen
z zaludniajgcymi sie dzielnicami mieszkaniowymi Pogodno i Gumietice,
z portem i uruchamianymi stopniowo zakladami przemyslowymi nad
Odrg w kierunku poinocnym cod Waléw Chrobrego i poiudniowym od
Dworca Glownego. Zapewnienie tej komunikacji zalezalo od uruchomie-
nia trakeji tramwajowej, gdyz uruchomienie trakcji autobusowej wobec
catkowitego jej zniszczenia bylo w 1945 r. niemozliwoscig.

Sprostanie 0weczesnie aktualnym potrzebom przewozowym wymagalo
uruchomienie przynajmniej 4 linii tramwajowych, lgczgcych dzielnice
zachodnie miasta ze érédmiesciem 1 dweorcem. W celu zapewnienia wy-
starczajgcej ilosei miejsc przewozowych nalezale wprowadzi¢ do ruchu
ckolo 30 wozow tramwajowych, a w godzinach szczytu nawet wiecej.

Nie bylo to zadanie latwe dla zniszczonego i dzwigajacego sie dopiero
z gruzow przedsiebiorstwa. Nic wiec dziwnego, ze w pierwszych mie-

11 Tamze, s. 22.
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sigcach przerastalo ono sily szczuplej zalogi tramwajarzy. CzeSciowo
sytuacje ratowaty srodki transportowe wojska i prywatnych zakladéow
transportowych.

Stopniowo przedsigbiorstwo nabieralo w swej pracy rozmachu; wobec
jednak licznych trudnosci z dostawa energii elektrycznej i przestarza-
lym taborem dlugo jeszcze ustugi przewozowe komunikacji miejskiej
stanowily punkt newralgiczny zycia miejskiego.

Uruchomienie komunikacji miejskiej

W 678 osobowej grupie, ktéra przybyla w dniach 4 i 5 maja 1945 r.
do Szczecina, znajdowata sie 23 osobowa delegacja poznanskich tramwa-
jarzy, ktéra w dwa miesigce pdzniej przejela w swe rece zdezorganizo-
wang komunikacje miejskg. Nowopowstate przedsiebiorstwo przyjeto
nazwe: ,,Tramwaje i Autobusy miasta Szczecina”, a na jego czele staneli
Stanistaw Klabecki i inzynier Leon Pogonowski. Pierwszy z nich zostal
dyrektorem, drugi objgl kierownictwo techniczne przedsiebiorstwa. Dy-
rekcja wraz z grupg pracownikow, do ktorej nalezeli m. in.: Stanistaw
Adamski, Zenon Stachowiak, Franciszek Plotniak, Zdzistaw Florsz,
Edmund Skibinnski, Wiadystaw Grebowski, Tomasz Malinowski, Bernard

Ryc. 6. Tramwaj ,,5” na Placu Zolnierza — sierpieri 1945 r. (CAF)
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Zawodniak, Henryk Zajac i inni przystapila do wstepnej likwidacji zni-
szczen wojennych.

Trudnosci przy odbudowie byly olbrzymie. Dotkliwie odczuwano brak
fachowego personelu, a grupka poznanska nie mogla podola¢ licznym
obowigzkom. Zglaszajacy sie stopniowo pracownicy czesto nie posiadali
odpowiednich kwalifikacji zawodowych. Brakowalo materialow, war-
sztaty i zajezdnie zdewastowane i czeSciowo zrujnowane nie nadawaly
sie do uzytku. Pierwsze remonty wozéw tramwajowych cdbywaly sig
pod golym niebem bez niezbednych narzedzi.

W tej sytuacji przystapiono w pierwszym rzedzie do naprawy odcin-
k6w najmniej zniszczonych i nie wymagajacych wiekszych nakladow
inwestycyjnych. Dzigki ofiarnej pracy i poswieceniu szczuplego perso-
nelu przedsiebiorstwa juz 12.8.45 r. ruszyly pierwsze po wojnie szcze-
cinskie tramwaje. Uroczystego otwarcia pierwszej linii tramwajowe]j
nr 3 lgczgcej Dworzec Gléwny z laskiem Arkonskim przez al. Niepodle-
glosci, pl. Zolnierza, ulice Roosevelta i Arkonskg dokonal zespédt pra-
cownikéw skladajacy sie z Owczesnego instruktora motorniczych ob. To-
masza Malinowskiego, kier. ruchu zewnetrznego ob. Edmunda Skibin-
skiego, naczelnika warsztatéw ob. Stanislawa Adamskiege oraz hono-
rowego motorniczego, 6wczesnego prezydenta miasta prof. Piotra Za-
remby.

Wytyczenie tras i odbudowa sieci tramwajowej, stan zaplecza
energetycznego

Uruchomienie pierwszej linii tramwajowej bylo bodicem do dalszej
pracy zalogi przedsiebiorstwa nad doprowadzeniem do stanu uzywalnosci
nastepnych odcinkéw sieci. W pierwszym rzedzie zabrano sie energicznie
do zakladania sieci trakeyjnej. Mimo licznych trudnosci szczegdlnie ma-
teriatowych prace posuwaly sie stosunkowo szybko i juz do marca
1946 r. zatozono ogélem 30.550 m pojedynczej sieci napowieirznej. W ma-
gazynie przedsiebiorstwa dodatkowo znajdowalo sie jeszcze 1000 m trol-
leyu, a dalszg ilo$¢ zaméwiono., Ogélem cod sierpnia 1945 r. do lutego na-
stepnego roku zawieszono 34.550 m pojedynczej sieci napowietrznej
i oddano do uzytku okolo 50 tys. m sieci jezdnej.'? Z 23 kabli zasilajgcych
czynnych przed 1945 r. do marca 1946 r. zdolano uruchomié 5. Sie¢
trakcyjng podzielono na 20 odcinkow z 5 okregami zasilania. Na 23 da-
wnych przylaczy kablowych byto 19 czynnych i 4 rezerwowe.

Poczawszy od sierpnia 1945 r. zajeto sie naprawg toréw i usuwaniem
gruzoéw. Do lutego 1946 r. czynnych juz bylo w Szczecinie 45.006 m torow
tramwajowych (z tego na tory w warsztatach i zajezdniach przypadalo

2B Przybylski j.w.r.II s 5, 6.
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6236 m) co stanowilo 41,6% stanu z 1939 r.® Dodatkowym utrudnieniem
byl zty stan zwrotnic i skrzyzowan, ktérych czeste awarie powodawaly
zakibécenia w ruchu tramwajowym. Stopniowa naprawa toréw, sieci
jezdnej i trakcyjnej oraz taboru pozwalala dyrekeji przedsiebiorstwa na
kolejne uruchamianie dalszych linii. Po oddaniu do uzytku w sierpniu
1945 r. linii nr 3, w tymze samym imniesigcu uruchomiono linie nr 7.
W pazdzierniku 1945 r. oddano do eksploatacji linie nr 1, a w listopadzie
linie nr 4. Tak wiec juz w koncu 1945 r. kursowaly w Szczecinie tramwaje
4~ch linii, tgczna ich diugosté osiggnelta 16,7 km.
W marcu 1946 r. tramwaje kursowaly na nastepujgcych trasach:14

Tabela 3
Linia Km Trasa (w nawiasach 6wczesne nazwy ulic)
nr 1 5,3 Al. Wojska Polskiego — pl. Zwyciestwa — Brama Portowa

Las Arkonski, Arkonska, Rew. PaZdziernikowej (Wilsona), Kra-
nr 3 5,6 sinskiego, Roosevelta, Ks. Jaromira, Pl. Zohierza (Teatralny),
Al. Niepodleglosci, Dworcowa, Dworzec Gt

Matejki, Roosevelta, Mariana Buczka (Al. Pomorska), pl. Lenina

nr 4 1,9 (pl. Sprzymierzonych), Al. Fiastéw, pl. Kosciuszki.

Hutnicza (Przerhyslawa), Mosigzna, St. Dubois (Baden Powella),

J. Malczewskiego, Matejki, pl. Zotierza (pl. Teatralny), Obr. Stalin-
nr 7 5,2 gradu (Kard. Ledéchowskiego), plac Zgody, Al. Wojska Polskiego

Jagielloniska, Boh. Warszawy, Mickiewicza (do mostu Akademi-

ckiego). ;

Przy wytyczaniu tras trzymano sie z koniecznosci ukladu przedwo-
jennego wprowadzajgc dopieroc pozniej zmiany powodowane nowymi po-
trzebami komunikacyjnymi rozwijajgcego sie miasta. Dzieki przedtuzeniu
uruchomionych tras i oddaniu do uzytku nowych odbudowanych, do
1947 r. dtugos¢ linii eksploatowanych wzrosta do 35 km.

Zaplecze energetyczne bylo, jak zaznaczono w chwili jego obejmo-
wania zdewastowane i uszkodzone. Z 6-ciu czynnych przed 1945 r. pod-
stacji prostowniczych do czesciowej eksploatacji nadawaly sie tylko 2.
Po przeprowadzeniu wstepnych remontéw oddano je wkroice do uzytkuy,
a ich wydajnosé w marcu 1946 r. przedstawiala sie nastepujgco: 15

1. 4 prostowniki szklane — moc 8§68 kW

2. 2 przetwornice jednotwornik. — moc 512 kW
1380 kW

B Tamze, r. II s. 7, 8.

14 Tamze.

15 Tamze.
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Pilnym zadaniem bylo podjecie napraw podstacji zwlaszcza najwiek-
szej i to zaréwno ze wzgledu na jej moc oraz na to, ze zasilala ona przed
rokiem 1945 warsztaty i sie¢ tramwajowa $rédmiescia. Energii elektrycz-
nej w postaci pradu trdjfazowego o napieciu 16.500 V dostarczata pod-
stacjom tramwajowym uruchomiona w 1945 r. Elektrownia Portowa,
ktérej moc szacowano na 35.000 kW.16 Do korica 1946 r. zdotano urucho-
mi¢ 2 dalsze podstacje tak, ze moc wszystkich podstacji osiggneta 3,1 MW.
W roku 1947 wzrosta do 4,4 MW.

Tabor

Zaloénie przedstawiatl sie stan taboru tramwajowego. Wprawdzie z po-
zogi wojennej ocalala spora ilo$¢ wozéw tramwajowych, lecz byly one
w stanie nie nadajacym sie do eksploatacji. Ogéltem w 1945 roku przed-
sigbiorstwo posiadato 236 wozow, z czego 113 silnikowych i 123 przy-
czepnych. W taborze tym znajdowalo sie 8 typdw wozoéw i to nie zawsze
wyréwnanych pod wzgledem wagi i pojemnosci. Byly to ponadto
w wiekszo$ci wozy stare (np. wsréd wozéw silnikowych 38 weszlo do
eksploatacji jeszcze przed pierwszg wojng $wiatows, z czego 13 od
1900 r.). W marcu 1946 r. z 113 posiadanych wozéw silnikowych byto
tylko 18 w ruchu i przecietnie 1—4 wagony silnikowe w rezerwie. Stan
taboru byl oplakany, latem 1945 r. tabor tramwajowy trzeba bylo zbie-
ra¢ na przestrzeni calego rozleglego miasta, z miejsc gdzie wagony
tramwajowe zatrzymaly sie w chwili rozwiniecia sie boju o Szeczecin.
W wiekszosei byty to wraki niezdatne do uzytku, czesto na poét wypa-
Ione. Nieliczna ekipa tramwajarzy poznanskich z pomoca pierwszych
polskich mieszkancéw Szczecina, po sprawdzeniu uzytecznosci Sciggata
wagony okreznymi ulicami po bruku do zajezdni w Niemierzynie, gdzie
stanowily one rezerwe materialu wymiennego. Wskutek przerwania po-
Iaczenia torowego z Golecinem, 4 wagony zostaly zaciggniete po bruku
do zajezdni na Golecinie, co pozwolito na uruchomienie lokalnej dziel-
nicowej komunikacji obslugiwanej przez te 4 wagony. Trzeba dodaé, ze
w odleglej tej dzielnicy Polacy osiedlali sie niechetnie i dopiero ruch
tramwajowy spowodowal, ze w krétkim czasie zmienila sie ona nie do
poznania.l?

Tak wiec w pierwszym roku dzialalnosci liczba wagonéw w ruchu
stanowita zaledwie 17% posiadanego stanu. Wiasnie w ztym stanie taboru
tkwity gtéwne trudnodci rozwoju komunikacji tramwajowej w tych la-
tach w Szczecinie. Bardzo powoli przy niezmienionej liczbie wozéw udato

16 Tamze.
W Z Stachowiak, OdpowiedZ na ankiete MPK 1964.
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dowato sie mianowicie w ruchu 65 wozow silnikowych i przyczepnych,
o 15 wiecej niz w 1945 roku.

Warsztaty naprawcze i zajezdnie

Pilnym zadaniem jakie wylonilo sie przed dyrekcjg przedsiebiorstwa
w pierwszych miesigcach jego istnienia byla odbudowa i organizacja
zaplecza technicznego trakeji tramwajowej. Warsztaty i zajezdnie po-
niosty znaczne szkody w budynkach i wyposazeniu, byly one ogolocone
doszczetnie z parku maszynowego i z urzadzen. Hitlerowey wywiezli
urzadzenia do laséw na prawym brzegu Odry, a czeSciowo zatopili je
w rzece. Przy pomocy specjalnie sprowadzonego nurka wytawiano z dna
Odry elementy prostownicze i urzgdzenia warsztatowe. W ten sposéb
sprawdzaly sie pogloski, ze w Odrze wszystko sie znajduje: narzedzia,
cewki magnesowe, solenoidy, tworniki itp. Wiele z tych przedmiotow
bylo uszkodzonych przez korozje, a wiecej jeszcze mul rzeczny zakryl na
zawsze przed okiem nurka. Dopiero w zimie 1945/1946 ob. Zenon Stacho-
wiak, Stanistaw Szmyt, Edmund Berk i Gryning $ciggali urzgdzenia
warsztatowe do warsztatéw po zamarznietej rzece.l®

Dodatkowe trudno$ci wynikaly z faktu, ze warsztaty i zajezdnie zo-
staly przejete przez wladze wojskowe i dopiero stopniowo, czesto z du-
zym opoznieniem byly przekazywane w rece polskie opézniajge tym
samym prace nad ich odbudowsg. Najwcze$niej, 7 lipca 1945 r. zostaly
przejete warsztaty pomocnicze i wozownie w Golecinie i na Pogodnie.
Nie miato to jednak wiekszego doraznego znaczenia dla przedsiebiorstwa.
Wobec chwilowej niemoznosci doprowadzenia toréw do Golecina, tamtej-
sza zajezdnia byta czynna w ograniczonym lokalnym zakresie. Nieczynne
byty warsztaty i wozownia Pogodno, gdyz wskutek uszkodzenia miejskiej
podstacji elektrycznej, brak pradu nie pozwalal przeprowadzaé tam na-
wet przegladu wozow. Warsztaty pomocnicze i wozownie w Niemie-
rzynie oddano polskim tramwajarzom 17 lipca 1945 r. Tam w pierwszych
miesigcach dziatalnosci przedsiebiorstwa miescilo sie cale zaplecze tech-
niczne trakcji tramwajowej, zjezdzaly wszystkie wozy tramwajowe,
tamze dokonywano napraw i przegladow.

Warsztaty Gloéwne przy ul. Kolumba przejete zostaly dopiero
1.9.1945 r. W ciggu 2 miesiecy przeprowadzono najbardziej niezbedne
remonty i juz z poczatkiem listopada zostaly one uruchomione, z wy-
jatkiem stolarni, ktérg oddano do uzytku w poczatkach 1946 roku. Do-
prowadzenie ich do porzadku wymagalo znacznego nakladu pracy, gdyz
od chwili wyzwolenia Szczecina zajete byly one na stajnie. Nawiasem

18 Tamze,
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trzeba stwierdzi¢, ze w tym przypadku wojsko Zle nie trafilo, gdyz po-
mieszczenia te stuzyly wlasnie jako stajnie w ubieglym stuleciu w epoce
tramwai konnych i fakiycznie dobrze stuzyly dawnej swej funkcji, przy-
wroconej im na kilka miesiecy.

Wydajnos¢ warsztatéw przy ul. Kolumba poczatkowo byta niewielka.
Brakowalo maszyn, narzedzi i materiatoéw. Ocalate z pozogi wojennej
nieliczne maszyny i urzadzenia byly przestarzale i wymagaly ciaglych
remontéw. W tej sytuacji nie bylo mozliwe nawet wykonywanie bie-
zacych napraw nie méwigc oczywiscie o odbudowie zniszezenn wojennych.
W ciagu 1946 roku w miare uzupelniania parku maszynowego i komple-
towania * narzedzi warsztaty te stopniowo przejmowaly najwazniejsze
zadania remontowe.

Wreszcie ostatnia z czynnych przed 1945 r. zajezdni przy ul. Piotra
Skargi zostala przejeta przez polski zarzgd 5.9.1945 r. ale tylko cze-
$ciowo. Przedsiebiorstwo otrzymato jedynie warsztat sieci napowietrznej
i budynki mieszkalne a wozownia w dalszym ciggu byia niedostepna dla
zalogi.

Ruch tramwajowy

W roku 1945 w ruchu znajdowalo sie przecietnie okoto 22 wozéw
tramwajowych. W roku nastepnym liczba ta wzrosta do 50, a w 1947 do
65 wozow. Niewielka liczba ta zaspakajata jedynie najbardziej palgce
potrzeby przewozowe mieszkancow Szczecina.

Ilos¢ dziennych kurséw na poszezegdélnych trasach wg stanu z dnia
27. 3. 46 r. wynosila:

linja nr 1 — 170 kurséw dziennych
» nr 3 — 168 .3 3
» nr 4 — 136 "
, nr 7 — 170 i ,,

Ustalony przez dyrekcje przedsiebiorstwa rozklad jazdy trakeji
tramwajowej obowigzywal w dni powszednie i Swigteczne bez zmian.
Zaleznie od linii ruch tramwajow; rozpoczynal sie miedzy 5,50 a 6,12,
konczyt miedzy 20,52 a 21,05.

Na wszystkich liniach pociggi kursowaly w odstepach 10-cio minuto-
wych w ciggu calego dnia, rozklad jazdy tramwai byl sztywny i nie
dostosowany do wahan zapotrzebowania.

W przeliczeniu na jedng godzine jazdy postoje byly na ogdt za diugie
i nie odpowiadaly ogélnie przyjetym normom wynoszacym 10 minut na
1 godz. jazdy. Oplata za przejazdy tramwajami ustalona 1.1. 1946 r. wy-
nosita 2 zit za jednorazowy przejazd i byla nizsza od taryf stosowanych
w innych wiekszych miastach Polski,
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Zaloga przedsiebiorstwa i place 1°

W lipcu 1945 roku w chwili obejmowania komunikacji miejskiej
w Szczecinie przez poznanskich tramwajarzy zaloga skladala sie z 23
0s6b. Wkroétce jednak zaczeli naplywaé chetni do pracy. Wielu ze zgla-
szajacych sie czesto nie miala najmniejszego pojecia o swym przyszlym
zawodzie.

Pod koniec 1945 roku zaloga aTramwai i Autobuséw miasta Szcze-
cina” liczyta juz 559 oséb. Nie bylo to zbyt wiele w poréwnaniu do zadan
jakie nalezalo wykona¢ tym bardziej, ze wiekszo$¢ zalogi rekrutowata
sie z doboru przypadkowego i wykazywala znaczng plynnosé.

W roku 1946 ogdlna liczba szczecinskich tramwajarzy wzrosta do 672
0s6b, a w 1947 do 922.

Brak pelnych danych Zrédlowych nie pozwala na przedstawienie
struktury zawodowej calej zalogi przedsiebiorstwa. Mozna jedynie prze-
prowadzi¢ to na przykladzie 2 wydzialéw: ruchu i warsztatow.

Tabela 4
PRACOWNICY SLUZBY RUCHU

(stan z konhca marca 1946 r.)

Umyslowi ogélem 26 o0sdb
w tym wykwalifikowani 14 o
niewykwalifikowani 1) »y
Fizyczni ogdélem 212 -
w tym konduktorzy 114060 o
motorowi 78 SR
zwrotniczy 7 i
krawcy 1 ,,

Razem 238 o0sob

* — w tym 6 kobiet.
¥ — w tym 12 Niemcéw zatrudnionych do 1.4.1946 r.

W przeliczeniu na 1000 wozo/km dziennie przypadalo 39,5 zatrudnio-
nych w stuzbie ruchu, a na 1000 przewiezionych pasazerdéw dziennie 7,8
pracownikoéw. WskaZniki te w poréwnaniu z analogicznymi wskazni-
kami innych przedsigbiorstw byly wysokie, lecz wytlumaczone trudno-
Sciami z jakimi musialo sie borykaé przedsiebiorstwo w okresie wstepnej
odbudowy. Podobnie jak w innych dziatach gospodarki miejskiej, takze
w stuzbie ruchu dawat sie odezué brak sit fachowych. W koficu marca
1946 r. na 114 konduktoréw, 113 bylo przyuczonych i tylko 1 konduktor
z zawodu; na 78 motorowych tylko 6 posiadato uprzednio zdobyte przy-
gotowanie zawodowe. Nie mniejszy brak sit wykwalifikowanych dawat
sie odczuwa¢ w warsztatach. Na 56 zatrudnionych w nich oséb byt tylko

12 Opr. na podstawie J. Zielinski, Dane odno$nie rozwoju.., i B. Przy-
bylski, Sprawozdanie z lustracji...
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1 mistrz w dziale mechanicznym, 5 przodownikéw, 29 rzemieslnikow
0 wyuczonym zawodzie (mechanicy, stolarze, siodlarze, malarze itp.); 10
pracownikéw przyuczonych i 11 Niemcoéw, ktorzy pozostali jednak nie
diugo, do czasu ich repatriacji.

Stosunek ilosciowy zatrudnionych w warsztatach do liczby wozéw
bedgcych w eksploatacji takze i na tym odcinku w tym okresie byl nie-
korzystny, a dawat sie uzasadni¢ wyjatkowym charakterem okresu odbu-
dowy, wymagajacym wiekszej liczby zatrudnionych. Mimo tego okolicz-
nosciowego ,,nadmiaru” personelu, dotkliwie dawal sie odczué brak ele-
ktrykéw. Zwerbowaniu ich staly tez na przeszkodzie niskie place, ktére
przedsiebiorstwo mogto oferowac.

Stan uposazenia w zlotych sprzed wymiany (100 : 3) przedstawial sie
w roku 1946 jak nastepuje:

Tabela 5
UPOSAZENIE PRACOWNIKOW W SLUZBIE RUCHU (31. III. 1946 r.)

Sluzba ruchu (stan z dnia 31. TII. 1948)

Zarobki zasadn. Dod. mies. Razem

Umyslowi | —_

od 1200—2540* 840—1 848 od 2 040—4 488

* — uposazenie kierownika Wydz. Ruchu.

Tabela 6
Przecigtna placa zl/godz.
zasadnicza deodatek | razem
Fizyczni |
od 5,6—7,9 3,92—5,52 ' od 9,52—13,42
Tabela 7

UPOSAZENIE PRACOWNIKOW W WARSZTATACH (31. III. 1946 R.)

Premia
Placa 509, dod.
- Razem

za 1 godz. % 7t na dozyw.
Przodownicy 8,3 50 4,15 4,15 16,6
Rzemieslnicy 7,2 30 2,16 3,60 13,0
Przyuczeni 6,5 15 0,98 3,25 10,7
Kobiety 4,0 10 0,4 2,00 6,4
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Osoby obarczone rodzing pobieraly ponadto dodatki w wysokosci
100 z! miesiecznie na zone i na kazde dziecko ponizej lat 14. Pewnym
uzupelnieniem poboréw byla moznosé korzystania ze stoléwki przyza-
kladowej i z kartkowych przydzialdéw zywnosciowych oraz z odziezy
stuzbowej.

Warunki pracy w latach 1945—1947

Odbudowa komunikacji miejskiej w odzyskanym Szczecinie odbywala
sie bez zadnego wzoru i trudno jg poréownywaé¢ z dzielem odbudowy
w innych miastach. W Warszawie zniszczenie taboru podczas powstania,
a nastepnie bezwzgledna akcja miszczycielska ze strony okupanta, ktéry
po wysiedleniu ludnosci z miasta wysadzal w powietrze budynki za-
jezdniowe wraz ze znajdujacymi sie w nich wozami i urzgdzeniami,
siegneta w rozmiarach zniszczenia glebiej niz w Szczecinie. W Warszawie
jednak po wyzwoleniu stangt od razu do pracy wyproébowany zespo6l
dawnych pracownikéw obeznany z wzorem, strukturg i funkcjonowaniem
warszawskiej sieci tramwajowej; fabryki krajowe pospieszyly z pomocg
w odbudowie zniszczonych urzgdzen komunikacyjnych swojej stolicy,
nastgpila tez z kolei rewindykacja wozow wywiezionych przez hitle-
rowcow w 1939 r.20

Inaczej ksztaltowala sie sytuacja w wyzwolonym Szczecinie. Pierwszg
zaloge przedsiebiorstwa trzeba byto zaimprowizowaé¢ w oparciu o nie-
licznych fachowcow, kiérzy gdzie indziej zdobywali swoje astrogi tram-
wajarskie. Zaloga ta staneta w obliczu ckaleczonego kadiuba, ktory wy-
magat rozszyfrowania w jaki sposéb go uruchomi¢. , Najzalosniejszy stan
co do przydatnosci — opowiada w swoich wspomnieniach Zenon Sta-
chowiak — przedstawiala podstacja prostownicza. Wszystkie przewody
1 kable byly poobcinane i urzgdzenia tak prostownikowe jak i od prze-
twornicy zdewastowane. Brak jakichkolwiek schematéw w dalszym
stopniu utrudnialo uruchomienie tych urzgdzen. Jednak to wszystko nas
nie odstraszylo i wiasnymi sitami przeprowadziliémy tak remont prze-
tworricy jak i prostownikéw zelazo-rteciowych wraz z uloZeniem no-
wych polaczen bez wiasciwych narzedzi i przyrzadéw. Ale wiedy nie
bylo sie tylko kierownikiem, kazdy z nas pionieréw dokladal wlasnej
wiedzy i wlasnych sil pocieszajac sie tym, ze co zostalo przez Niemcow
zbudowane i przez nich roztrzaskane, to przez nas Polakéw bedzie odbu-
dowane i uruchomione i tak sie tez stato”.

Pierwsza zaloga zdawala sobie sprawe, ze w warunkach miasta po-
wracajacego do zZycia tramwaj jadacy po ulicy jest czym$ wiecej niz

20 50 lat warszawskich tramwajéow elektrycznych 1908—1958, MPK w M. St.
Warszawie, marzec 1958 r. s. 37,
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zwyklym srodkiem komunikacyjnym, ze jest on symbolem zagospodaro-
wania i obecno$ci organizacji zapewniajgcej podstawowe warunki bytu.
Szybkiemu zagospodarowaniu w komunikacji miejskiej, postepujgcemu
krok w krok z organizowaniem takze innych dzialéw gospodarki komu-
nalnej, zawdziecza¢ nalezy zywiolowy naplyw polskiego osadnictwa —
nowego gospodarza Szczecina.

Szczecin W tym pionierskim okresie byl polgczony z krajem chwiej-
nym wigzaniem politycznym i materialnym. Poczgtkowe wahania co do
jego przyszitych losow, ktorych wyrazem byty fluktuacja wladz od maja
do lipca 1945 r. odstraszal bardziej ptochliwych od wigzania swoich oso-
bistych loséw z przyszloscia miasta. Miasto bylo potaczone ze swoim
polskim zapleczem budzacymi mato ufnosci drewnianymi mostami kole-
jowymi na Odrze i Regalicy, przy ktérych dla bezpieczenstwa wysadzano
podroéznych z pociggow. Naptywaty tez do Szczecina elementy aspoteczne,
szkodnicze, ktérych celem bylo szybkie zdobycie korzysci i jeszcze szyb-
sze ulotnienie sie z nimi, przyczyniajgc sie w rezultacie do ksztaltowania
opinii o ,,dzikim zachodzie”. W zwiazku z trudno$ciami komunikacyj-
nymi nie dopisywato zaopatrzenie nie tylko w niezbedne materialy tech-
niczne, ale takze w Zywno$¢. Pierwsza zaloga sSciggajgca w Szczecinie
wozy tramwajowe po bruku otrzymywala przydzial zywnoseci po /2 bo-
chenka chleba dziennie ,,totez nic dziwnego — notujg wyzej przytoczone
wspomnienia — zZe gdy pad! nam kon, ktéry stanowil jedyng site pocig-
gowg uruchamiajacg wiezowke na sieci zabraliSmy go do stolowki i wszy-
scy wspélnie go skonsumowaliSmy, a obiad zaliczyliSmy do jednego
z lepszych”.

Po pierwszym pionierskim okresie warunki pracy nadal pozostawaly
nielatwe. Zarobki zasadnicze, dodatki przyznane na podstawie dekretu
Ministerstwa Ziem Odzyskanych, dodatki rodzinne i premie uksztalto-
waly place na poziomie 6,4 zt za godzine dla kobiet i 10—16,5 zt dla
mezezyzn zaleznie od ich kwalifikacji. Pamietajmy, ze sa to ptace sprzed
Zmiany pienigdza i Ze nie mozna stawia¢ znaku réwnosci pomiedzy
ztotym owczesnym a obecnym. Totez nie w nader skromnych warunkach
zarobkowych tkwil glowny bodziec zachety do pracy, ale w swiadomosci
co do znaczenia jakie niosta komunikacja miejska dla ozywienia i utrwa-
lenia polskiego zycia w Szczecinie. Dzieki niej powstal zespoi ludzi zdolny
do dalszej jej rozbudowy i usprawnienia.

4, ROZWOJ KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W LATACH 1948—1964

W powojennych dziejach komunikacji miejskiej w Szczecinie, rok 1947
zakanczal trudny etap wstepnej jej odbudowy. Wynik wysitkéw scha-
rakteryzowanych w poprzednim rozdziale przedstawial sie nastepujgco
w poréwnaniu ze stanem sprzed 1945 roku:
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Tabela 8

Wyszczegblnienie Stan sprzed Stan z konca
1939 r. 1947 r.
Obszar miasta w km?2 459,0 300,1
Ludno$¢ w tys. 290,0 135,1
Tramwaje
— dlugos$¢ eksploatowanych linii w km 50,3 32,4
— liczba wozéw w inwentarzu 288 233
— 23 ., W ruchu 65
— is ,» przejechanych wozo/km w tys. 12 077 5051
—_ ,» DPrzewiezionych pasazeréw w tys. 58 767 29 964
— moc ogdlna podstacji w MW 1 4,4
Autobusy
— dhugos¢ eksploatowanych linii w km 62,9 10,2
— liczba wozé?‘w inwentarzu 15 3
—_ L ~ w ruchu 10 3
— liczba przejechanych wozo/km w tys. 820,0 40
— liczba przewiezionych pasazeréw 1 869 198,0

Po dwu latach odbudowy szczeciiska komunikacja tramwajowa
osiggnela zdolno$é przewozows siegajaca 50—60%6 zdolnosci przedwo-
jennej. Znacznie stabiej przedstawiala sie w tym czasie miejska komu-
nikacja autobusowa. Wyniki ogélne nie byly zadawalajgce w stosunku
do narastajgcych potrzeb komunikacyjnych i zaspakajaly jedynie naj-
bardziej palgce zapotrzebowanie. Stabg strong byla rozleglosé ,martwych
pol” w wyburzonych dzielnicach przemierzanych bezuzytecznie przez
szczecinskie tramwaje, przy dotkliwych lukach w wyposazeniu eksplo-
atacyjnym 1 technicznym. Tymczasem =zapotrzebowanie na miejskie
ustugi przewozowe wzrastalo z kazdym miesigcem.

W powojennej historii Szczecina 2! rok 1948 zapoczgtkowal realizacje
planéw rozwojowych portu, rybotéwstwa morskiego, odbudowy zniszczo-
nego przemystu i w dalszym nastepstwie — budownictwa mieszkanio-
wego. Rozwoéj portu pociggnal za sobg nie tylko roboty w zakresie bu-
downictwa portowego, nabrzezy, portu weglowego i oczyszczania wod
z wrakow, ale takze roboty zwigzane z usprawnieniem caltego szczecin-
skiego wezla komunikacyjnego dla zapewnienia niezaleznego i plynnego
transportu wegla i rudy; usprawnienie to mialy zapewni¢ nowa stacja
rozrzgdowa, urzgdzenia stacyjne i odbudowa mostow odrzanskich. W mia-
re przywracania uzytecznosci portu dla zycia gospodarczego kraju wzra-
staly jego zadania przeladunkowe, wymagajace wzmozonego doptywu
zywe] sily roboczej.

AW, Mys$lenicki, Szczecin 1945—1950, dzieje miasta, ,Szczecin” nr 3/1960.
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Przemiany w Zyciu Szczecina nie zakonczyly sig, jak pamietamy, na
rozbudowie gospodarki portowej. Poczynajac od 1950 roku coraz zy-
wszym tetnem odznaczalo sie zycie przemyslowe miasta. Diwigaly sie
kolejno z gruzéw nasze wielkie zaklady przemyslowe, stocznie — szcze-
cinska, remontowa i rzeczna, fabryka witkien sztucznych w Zydowcach,
papiernia, cukrownia na Gumiencach, przedsiebiorstwo polowoéw daleko-
morskich ,,Gryf”, huta z cementownis, fabryka nawozéw fosforowych,
fabryka motocykli, zaklad energetyczny, gazownia, zaklady przemysiu
konfekcyjnego i inne.

Od 1956 r. Szczecin stal sie wreszcie wielkim placem budownictwa
mieszkaniowego. Wymienione zaktady to, wraz z portem, potezni klienci
domagajacy sie codziennych systematycznych ustug przewozowych dla
swoich zaldg, liczacych od 300 do 4000 os¢b kazda. Wraz z nimi wzrastala
z roku na rok mniejsza pod wzgledem liczb zatrudnianych oséb, za to
nieréwnie liczniejsza rzesza drobnych zakladéw przemyslewych i ushtu-
gowych, sie¢ placowek spoéldzielczosci, handlu urzedéw itd. Wreszcie
wylegaja na szczecinskie przystanki komunikacji miejskiej coraz liczniej-
sze gwarne grupy mlodziezy szkolnej i akademickiej.

Odradzajace sie gospodarczo i spolecznie miasto wyrdznia sie od
1948 r. dynamicznym wzrostem liczby ludnosei. Na przetomie lat 1945
i 1946 liczba mieszkancow Szczecina przekroczyla cyfre 100 tys., na
przetomie lat 1952 i 1953 — 200 tys., na przelomie lat 1562 i 1964 —
300 tys. Poczatkowy przyrost ludnosci miat swoje zrédla w osadnictwie
1 repatriacji. Obecny przyrost ludnosci oparty jest w wiekszym stopniu
na naturalnym wzroScie niz na migracjach ludnosci.

Z punktu widzenia organizacji miejskich ustug przewozowych warto
zwroci¢ uwage na okolicznogé, ze dwa procesy przesadzajace o wzroscie
miasta: zageszczanie sie jego ludnoédci i zageszczanie sie punktéw za-
trudnienia o mniejszej lub wiekszej koncentracji przebiegaly do siebie
roéwnolegle w spos6b zywiolowy. Zakiady pracy domagaly sie wzrasta-
jacego doplywu sily roboczej nie pytajac sie, gdzie kto w Szczecinie
znalazl sobie miejsce zamieszkania. Mimo, ze rozw6j budownictwa mie-
szkaniowego poprawil w miedzyczasie racjonalnosé rozmieszezenia mie-
szkancéw miasta i odleglosci, ktére musza oni pokonywaé do swoich
miejsc zatrudnienia, do tej pory utrzymuje sie zjawisko rozleglego roz-
siania przestrzennego miejsc zamieszkaniz zalég w odniesieniu do miejsc
pracy *. Znacznie jaskrawiej zjawisko to wystepowalo w okresie odbu-
dowy Szczecina. Naktadalo sie ono na znany nam gwiazdzisto-rednicowy
uklad sieci tramwajowej, bezuzytecznej na szeregu odcinkéw swego

* Zagadnienie to zasluguje na szczegdlowe zbadanie. Wedlug ankiety przepro-
wadzonej w 1962 r. wérod 350 0s6b zatrudnionych w Panstwowym Domu Towarowym
okazalo sie, ze 48,4%0 0s6b zamieszkuje w srodmiefciu, a wiec w poblizu miejsca
pracy, a 51,6% w dzielnicach peryferyjnych. Z tego 18,2 na Pogodnie a 33,4%
w innych z Dabiem, Wielgowem i Policami wlacznie.
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przebiegu przez ,martwe pola” wyburzonych dzielnic, wytwarzajgc nie-
regularng i trudng do obsluzenia strukture zapotrzebowania na ustugi
przewozowe. c

Rola komunikacji miejskiej w organizacji zycia gospodarczego miasta
jest niezwykle doniosta. Wyrazem dgzenia do najkorzystniejszych roz-
wigzan byly badania przeprowadzone przez MPK wspolnie z Politechnikg
Szczecinska 2 nad potokami przewozow w rozmaitych godzinach dnia
i kierunkach. Jednym z wynikéw tych badan bylo stwierdzenie potrzeby
uruchomienia okreznej linii komunikacyjnej i w rezultacie otwarcie
w 1959 r. cieszacej sie duzym powodzeniem linii autobusowej nr 60
lgczacej Gumience (ul. Mieszka I) przez Pogodno, poczatkowo z Niebu-
szewem, a nastepnie poprowadzonej dalej do Stoczni im. A. Warskiego.
Uruchomiono tez jednoczeénie kilka linii eksperymentalnych pospiesz-
nych.

Komunikacia tramwajowa 1948—1964 r.

W strukturze miejskiego przedsicbiorstwa komunikacyjnego w Szcze-
cinie z lat miedzywojernych trzema glownymi elementami majatku
przedsiebiorstwa byly tory tramwajowe, tabor ruchomy i nieruchomosci
z wyposazeniem technicznym. Wzajemny stosunek szacunku wartosci
tych trzech podstawowych elementéw ksztattowal sie w latach miedzy-
wojennych jak 3:2:2, przy globalnym szacunku wartosci w granicach
7—38 milionéw marek. Zniszezenia wojenne uszczuplity dotkliwie wartosé
catosci urzadzen i to w sposéb nieréwnomierny. Totez réwnolegle do
zadan przystosowywania ukiadu komunikacji miejskiej do nowych po-
trzeb nalezalo przywrdci¢ prawidiowy stosunek iloSciowy miedzy gtowny-
mi elementami eksploatacji. Jak od 1948 roku przedsiawiala sie realizacja
tych zadan?

Tory i linie tramwajowe

Odgruzowanie zasypanych odcinkéw i1 zbudowanie pozrywanych po-
laczen, remont zwrotnic, zawieszenie od nowa caltej niemal napowietrznej
sieci trolleyu i doprowadzenie polaczen kablowych — oto gltéwne zada-
nia, ktore absorbowaly szczecinskie przedsiebiorstwo komunikacji miej-
skiej w pierwszych kilku latach po wojnie. W miedzyczasie, zanim od
1956 r. zaczela sie zabudowa i zaludnianile wyburzonych przez wojne
obszaréw srédmiedcia, nastepowalo wrzrastajace zageszczenie Iudnosci

2P, Matek, Studium komunikacyjne Szczecina, Politechnika Szczecinska,
1958 (maszynopis powielony).
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w dzielnicach peryferyjnych. Dla komunikacji miejskiej stwarzalo to
pilne zadania powigzania tych dzielnic z zakladami pracy, ktérych
glowne zgrupowanie rysowalo sie coraz wyraZzniej w rejonie portu
1 wzdluz wybrzezy Odry. Wymagalo to nie tylko przywrécenia zdolnosci
eksploatacyjnej istniejgcej sieci, ale takzz zbudowania uzupetniajgcych je
przedluzen i zakanczania ich nowymi petlami tramwajowymi.

Do najwazniejszych prac wykonanych w tej dziedzinie w latach
1948-—1964 nalezaly:

1. odbudowa toréw przy moscie Dlugim i na ulicy Gdanskiej i bu-
dowa nowej bocznicy do magazynéw portowych z ul. Gdanskiej. Przed
wojng linia tramwajowa biegngca przez ul. Gdanskg docierala przez
most na Regalicy do lotniska w Dabiu, wskutek zburzenia mostu (odbu-
dowany w 1962 r. p.n. most Clowy) koncowg stacjg tej linii stal sie
Basen Kaszubski. Wzrastajace nasilenie ruchu na przystanku wezlowym
dla komunikacji tramwajowej i autobusowej zapewniajgcej potgczenia
z prawobrzezem Odry i Regalicy spowodowalo konieczno$¢ zbudowania
przy Basenie Kaszubskim nowej nieistniejgcej tam dawniej petli tram-
wajowej.

2. zbudowanie nowej linii do Osiedla Glebokie bedgcej przediuze-
niem dawnej linii, ktéra konczyla sie u pélnocnego wylotu al. Wojska
Polskiego. Nowy ten odcinek sieci tramwajowej przemienil Glebokie
w jedng z dzielnic miasta udostepniajac stabo do tego czasu wykorzy-
stane rezerwy mieszkaniowe tego osiedla willowego. Stal sie on ponadto
jedna z najbardziej uczeszczanych linii w sezonie letnim. I tutaj takze
zakonczenie tego odcinka wymagalo zbudowania nowej petli tramwa-
jowej.

3. Przedluzenie linii tramwajowej nr 5 i 7 od ulicy Reduty Ordona
ulica Zolnierskg do ul. Klonowicza, gdzie linie te zakonczone zostaty
petla.

4. Budowa odcinka bedagcego przediuzeniem linii nr 8, ktéra miala
swoje zakohczenie na ul. Ku Stoncu wiaczyla peryferyjna dzielnice
mieszkaniowa Gumience w obreb zycia miejskiego.

3. Przedluzenie linii tramwajowej nr 4 od ul. Powstancow przy
kompleksie zabudowan szpitalnych do ul. Budziszynskiej pozwolito z ko-
lei na uzyskanie styku pomiedzy liniami nr 4 i nr 3 na ich koncowych
przystankach na Pomorzanach. Wymieni¢ wreszcie nalezy wybudowana
w tym czasie petle tramwajowa na ul. Arkonskiej, usprawniajgcg ruch
tramwajowy na linii 3 szczego6lnie przydatng w okresie letnim oraz pod-
czas imprez sportowych na stadionie w Lasku Arkoniskim,

W wyniku pietnastoletniej pracy szczecinska sie¢ tramwajowa rozro-
sta sie z 32,4 km w 1947 r. do 71,6 km linii tramwajowych.

Trasy poszczegdlnych linii tramwajowych w 1964 r. przedstawialy sie
nastepujgco:
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km

Linia nr 1 Glebokie — ul. Potulicka 8,0
2 Dw. Niebuszewo — Basen Kaszubski 7,0
3 Las Arkonski -— Pomorzany 8,6
4 ul. Budziszynska — Dw. Gléwny 6,3
5 Krzekowo — Stocz. Remontowa 9,4
6 Goctaw — ul. Dworcowa 7,5
7 Krzekowo — Stocz. Warskiego 8,0
8 Gumience — Basen Kaszubski 8,8

9 Zajezdnia Pogodno — ul. Potulicka 5,7

Tymeczasem w ckresie wysitku skierowanego na przystosowanie szcze-
cinskiego ukladu komunikacji tramwajowej do zmienionego ukladu za-
potrzebowania na ustugi komunikacyjne zarysowalo sie niekorzystne
zjawisko pogarszania sie stanu toréw. Wojenne zaniedbania w dziedzinie
konserwacji 50-letniej juz sieci tramwajowej, nadwatlonej przez zniszcze-
nia i odbudowanej nastepnie w szybkim tempie utrudnialy z roku na
rok sprawng eksploatacje. Do 1953 roku Miejskie Przedsiebiorstwo Ko~
munikacyjne ograniczalo sie jedynie do przeprowadzenia najbardziej
koniecznych biezacych napraw czynnych toréw tramwajowych. W wy-
niku gruntownych badan okazalo sie, ze okolo 60 km toréw jest w zlym
stanie, w zwigzku z czym w 1958 roku podjeto wykonanie planu zakla-
dajacego wykonanie co roku 10 km kapitalnego remontu toréw, nie-
zaleznie od érednich i biezacych. Urzeczywistnienie tego planu w prak-
tyce napotkalo jednak na trudnosei, na ktére skladaly sie nie tylko braki
materialowe w dziedzinie mozliwo$ei wymiany szyn, ale takze brak
odpowiednio licznego personelu zdolnego do przeprowadzenia zadania
o szerokim i zlozonym zakresie. Trudno$ci te nie zawsze byly doceniane
przez publicznosé korzystajgca z tramwai, niecierpliwigcy sie ze zrozu-
miatych skadingd wzgledéw wskutek zamykania na dluzsze okresy czasu
remontowanych odcinkéw. Zwalczajgec w miare swych mozliwosei trud-
nosci administracyjno-materialowe, przy akompaniamencie docinkéow
prasy zdolano jednak przeprowadzi¢ szereg kapitalnych remontéw. Do
wiekszych z nich zaliczyé nalezy przebudowe toréw tramwajowych
w Al. Wojska Polskiego, a nastepnie — na ul. Mickiewicza na calej dtu-
gosci, od Bohateréow Warszawy do Zolnierskiej. Dtugi ten odcinek zostal
wyposazony w nowe torowiska z podsypki z thucznia, na ktorych ulozono
podklady zelbetowe, zapewniajgce znaczng frwato§é, zdolno$é¢ rozwijania
wiekszych szybkosci i lepszg amortyzacje wstrzgsow. W sumie w okresie
od 1953—1964 przebudowano w ramach kapitalnych remontow 46,0 km
starych torow.

Wraz z odbudowg foréw tramwajowych wzrastata takze dlugosé sieci
trakcyjnej i kablowej. W 1946 r. oddano do uzytku 49.260 m sieci trakcyj-
nej, do 1962 r. wzrosta ona do dilugosci 105,7 km. Zaznaczy¢ nalezy, ze
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jest w tym jeanak oK. 60 km siecl o Typie przestarzaiyin (sieCc piaska).
Sie¢ kablowa osiagnela do 1964 r. dlugosé 50,2 km.

Z usprawnieniem toréw, fundamentu calej trakeji tramwajowej wig-
zaly sie tez urzadzenia majgce na celu bezpieczenstwo i wygode publicz-
nosci. Nalezg do nich bariery zabezpieczajace w miejscach o specyficznym
nasileniu ruchu pieszego oraz kryte przystanki tramwajowe. Wzoér tych
ostatnich o ksztalcie pagody z podwinietym ku gorze dachem ze szkla
zbrojonego przywedrowal do Szczecina z zewnatrz, jako ogélnie przyjety
dla wiekszosci miast w Polsce. Wada jego jest, ze nie stanowi on pelnego
zabezpieczenia przed deszczem zacinajagecym w dni wietrzne z boku, z dru-
giej jednak strony konstrukcje te zajmujgc minimalng ilo§¢ miejsca nie
stanowia najmniejszej zawady dla ruchu pieszych i dla widocznosci, tak
waznej zwlaszcza na skrzyzowaniach ulic z uwagi na wzrastajgey ruch
samochodowy. Brak Srodkéw ograniczal jednak projektowany rozmach
budowy nowych poczekalni. Zwrdcono sie wiec z apelem do szeregu
przedsiebiorstw z prosbg o pomoc.

Apel zostal powaznie potraktowany, czego dowodem sg deklaracje
réznych przedsiebiorstw wyrazajacych gotowosé budowy w ramach czy-
néw spolecznych na XX PRL.

Z zadeklarowanych poczekalni ogéolem wybudowano i oddano do
uzytku juz w 1964 r. 8, a pozostale sa w toku budowy.

Ponizszy wykaz przedstawia umiejscowienie nowo wybudowanych
poczekalni jak i ich fundatoréw:

1. ul. Mieszka I — pracownicy Szczec. Zakl. Przem. Metalowego
2. ul. Bandurskiego — pracownicy Szczec. Stoczni Remontowe]
3. ul. Goleniowska —- pracownicy Prod. Pomocn. i Montazu Rolnic.
4. Al. Wojska Polskiego — pracownicy Fabryki ,,Junak”

5. Glebokie —- pracownicy zajezdni MPK Pogodno

6. Al. Powstahcow — pracownicy Elektrowni Pomorzany

7. ul. Wielka — pracownicy Szczec. Stoczni Rzecznej

8. pl. Kosciuszki — pracownicy Gazowni

Tabor tramwajowy

O zlym stanie taboru i jego stabej przydatnosci eksploatacyjnej pod-
czas przejmowania szczecinskich tramwai przez polski zarzad byla juz
mowa. Jakie przemiany dokonywaly sie od 1948 r. na tym odcinku, ktéry
jak to stwierdzala ekspertyza z 1946 roku stanowil w owym czasie glow-
ne zrédia trudnosci rozwojowych komunikacji miejskiej?

W ciggu 10 lat od 1945—1955 roku Szczecin nie otrzymal ani jednego
wozu tramwajowego z nowej produkcji. Zaspokojenie znacznych potrzeb
w tej dziedzinie opieralo sie tez w tym czasie wylacznie o mozolne ,,sztu-
kowanie” polegajgce na remontowaniu we wiasnych warsztatach wozéw
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Ryc. 13. Wnetrze odbudowanej stacji prostowniczej. (fot. Witold Chrominski



zniszczonych w toku dzialan wojennych i dobieraniu do nich brakujg-
cych czeSci z wozéw nie nadajacych sie juz do uzytku. Ilos¢é wozéw wy-
kazanych w inwentarzach z lat 1948-—1954 obnizyla sie z liczby 233 do
212, jednoczesnie dzieki remontom powoli wzrastala liczba wozéw w ru-
chu: z 100 sztuk w' 1948 r. do 158 sztuk w 1954 roku.

Pierwsze dostawy z nowej produkcji wozdéw zaczely naplywaé do
Szczecina w 1955 roku. Byly to 22 wozy silnikowe typu ,,N” i ,,N-4”
oraz § wozow doczepnych. Wozy silnikowe produkowane przez fabryke
Konstal w Chorzowie, a doczepne przez fabryke w Sanoku zostaly wpro-
wadzone do eksploatacji w Warszawie w 1949 r. w zwigzku z urucho-
mieniem trasy W-Z. Wozy silnikowe tegc typu sg wyposazone w silniki
znormalizowane o mocy znamionowej 60 kW przy 860 o/min. W latach
nastepnych stan taboru tramwajowego w Szczecinie ulegt dalszej popra-
wie. Do 1963 r. przybylo w sumie 171 wozow. Jednoczesnie jednak trzeba
byto dokonywa¢ kasacji wozéw zuzytych. Stan taboru przedstawial sie
w koncu 1964 r. w og6lnej liczbie 264 wozéw (w czym 130 silnikowe
i 134 przyczepne), 63% stanowig wozy nowe podobnego typu. Taki stan
taboru nie jest jeszcze wystarczajgcy na zaspokojenie wzrastajacych
potrzeb miasta. Wedlug szacunku przy obecnym stanie zaludnienia
Szczecina trakcja tramwajowa powinna dysponowaé przynajmniej 285
jednostkami taborowymi.

Zaplecze energetyczne trakcji tramwajowej

Poczatkowo w sklad zaplecza energetycznego trakeji tramwajowej
wchodzity 4 podstacje prostownicze o mocy ogoélnej 4,4 MW, pochodzgce
z czasOw niemieckich, odbudowane i oddane do uzytku juz we wstepnym
okresie eksploatacji. Zrodlem ich zasilania byla poczgtkowo elektrownia
portowa, nastepnie panstwowa sie¢ energetyczna. Stopniowo od 1949 r.
wzrastata liczba podstacji i ich moc ogélna, tak, ze w 1958 r. posiadaty
lgcznie 5510 kKW.

Owczesna moc zainstalowana byla jednak wecigz zbyt niska 1 Szczecin
stat pod tym wzgledem na szarym koncu miast polskich. W Szczecinie
na 1 woz inwentarzowy przypadato 18,6 kW, w Warszawie — 25,0 kW,
w Katowicach 40,0 kW.

Pamietamy powazng awarie spowodowang w zimie 1959 r. przez
przecigzenie jednej z najsilniejszych podstacji prostowniczych. Niewy-
starczajaca moc tej podstacji przy réwnoczesnym wprowadzeniu do ru-
chu wozéw typu ,,N” posiadajacych silniki o wiekszej mocy spowodowa-
la w rezultacie calkowite sparalizowanie ruchu tramwajowego na prze-
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ciag 5 dni. Dla zapobiezenia w przysztosei podobnym wydarzeniom w lu-
tym tegoz roku rozbudowano jg dodajge jeden prostownik o mocy 1000
kW. Z kolei przyjeto od Zakladow Energetycznych dwie podstacje ,,Za-
chodnia” i ,,Grabéw” i rozpoczeto budowe nowej podstacji prostowni-
czej, ktorg zakoniczono w 1962 r. jak réwniez wybudowano podstacje
o mocy 2000 kW. Moc ogdlna podstacji zostala w ten sposdb zwiekszona
do 10910 kW.

Miejska komunikacjo autobuscwa

Przestrzenny uklad szczecifiskiej sieci framwajowej jest ze swojej
natury ukladem sztywnym wytyczonym przez sobie wlasciwe nieprze-
nosne urzadzenia zainstalowane wzdluz gldéwnych arterii ruchu w miescie.

Ryc. 9. Autobusy MPEK na postoju w bazie przy ul. Klonowicza.

Pozostawia on na uboczu rozlegle przestrzenie pozbawione regularnie
kursujgcych $rodkéw komunikacji. W zwigzku z gwiaZdzisto-Srednico-
wym ukiadem sieci tramwajowej przestrzenie te rozszerzajg sie w miare
oddalenia od $rédmieécia. Sie¢ tramwajcwa mimo swego znacznego wy-
diuzenia nie dociera ponadto do miejscowosci potozonych na dalszych
peryferiach miasta, ktore wraz z doplywem osadnictwa zaczely inten-
sywnie sie zaludniaé w miare wyczerpywania sie zasobow mieszkanio-
wych w miejskich dzielnicach mieszkaniowych.
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To tez juz od 1947 r. zarysowala sie potrzeba uzupelnienia komuni-
kacji tramwajowej przez bardziej elastyczng komunikacje autobusows.
Autobusy oprécz rozszerzenia i zageszezenia zasiegu uslug przewozowych
speilniajg role interwencyjnego $rodka komunikacyjnego w godzinach
szezytowego ruchu w tramwajach, oddajg tez ustugi w tych przypadkach,
gdy przemawiaja za tym szczegélne wzgledy wygody, jak np. jednora-
zowy przewoz publicznosdei teatralnej po zakonczonym przedstawieniu,
dowoz na imprezy sportowe itp.

Zapoczatkowana w 1947 r. miejska komunikacja autobusowa od tego
czasu stale wzrasta. W 1948 r. mieliSmy 29 km linii autobusowych obstu-
giwanych przez 6 autobusow. W 1963 r. dlugos¢ linii autobusowych wzro-
sta do 103,6 km i obstugiwana byla przez 48 autobuséw w ruchu przy
70 autobusach w inwentarzu.

Tabela 9

LINIE MIEJSKIEJ KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ W 1964 R.

Nx: T Dlugosc
linii w km
51 Koltataja — Osowo Bl
59 Goclaw — Police Osicdie 12,0
53 Giebokie — Tanowo 8,0
54 Basen Kaszubski — Kijewo 8,5
55 s o — Zydowece 9,4
56 3 5 _— Dabie Osiedle 7,1
57 Kolataja — Warszewo 6,6 .
58 Stocznia —_ Glinki — Koscielna 11,1
59 Krzekowo — Bezrzecze 32
60 Stocznia — Mieszka 1 10,8
60 bis | Stocznia — Witkiewicza 8,0
61 pl. Kosciuszki — Klucze-Autostrada 19,1
62 Basen Kaszubski — Wielgowo 14,7
63 Koltataja —_ Hoza 4,2
64 Dabie Osiedle -— Klucze 11,6
65 Zajezdnia Golecin - Glinki-Nehringa 4,7

W pierwszych latach komunikacja autobusowa oparta byla na starych
wozach wycofanych z demobilu jak ILeyland, Biissing, Bedtford oraz
przystosowanych do przewozu ludzi ciezaré6wkach.

Od 1950—1958 r. przedsiebiorstwo otrzymywato juz nowe autobusy
marki ,,Mavag” i ,Star”, nastepnie wprowadzono do ruchu autobusy
marki ,,Chausson”, wreszcie na ich miejsce ,,Skoda” i ,,San”. Rézno-
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tecznym XX-lecia przez pracownikéw zajezdni Pogodno (fot., Witold Chromiriski).



rodno$¢ typow autobuséow byla przyczvng szeregu trudnosci, bowiem
rozmaitos¢ typoéw wozéw w eksploatacji pociggala za sobag zmiany
w organizacji pracy i w zapleczu materialowym. Sprawe zjednolicenia
typu z uwzglednieniem niezbednych odchylea dla komunikacji w miescie
i podmiejskiej rozwigze dopiero rozwiniecie produkeji krajowych auto-
buséw marki Jelcz.

- linie autobusowe
T linde tramwajowe
-— linie kolejowe
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Rye. 11. Szkic uktadu komunikacyjnego w 1964 .
Takséwki miejskie

W roku 1957 Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacji uruchomito
wlasne taksoéwki osobowe, a dwa lata pozniej — taksowki bagazowe.

Poczatkowo zaznaczy!l sie znaczny wazrost zapotrzebowania na ustugi
taksowek osobowych, co spowodowalo powiekszenie posiadanego taboru.

43



W ciggu 7 lat (1957—1964) tabor ten wzrést z liczby 25 do 123 takséwek
osobowych, co stanowi 1/4 ogdlnej ilosci takséwek w Szczecinie. 3/4 tak-
séwek eksploatowanych jest przez ich prywatnych wiascicieli.

Brak nalezycie zorganizowanego zaplecza technicznego powoduje
jednak zbyt diugie okresy przestojow wozow wymagajgcych remontu,
tak Ze na Srednig roczng 91 wozdéw posiadanych w 1964 r. w ruchu
bylo 61.

Szczegblnym powodzeniem cieszg sie szczecinskie taksowki bagazowe.
Liczba ich od 1959 r. wzrosta z 10 do 59 w 1964 r. Dzicki zastosowaniu
wyzszej taryly przewozowej niz w taksdéwkach osobowych, przedsie-
weziecie to okazalo sie w pelni oplacalnym i rokuje widoki dalszego
rozwoju.

Hydrobusy

W 1960 r. rozpoczeto eksploatacje 2 hydrobusow sprowadzonych
z Wegier, uruchamiajgc 2 regularne linie komunikacji wodnej oraz do-
rywcze wykorzystywanie jednostek do obstugi wycieczelk. W obstudze
komunikacyjnej w porcie i w dowozie o0s6b do miejsc kapieliskowych
w trzech kolejnych sezonach letnich przewiozly one: w 1960 r. — 18 500,
w 1961 r. — 122210 i 1962 r. — 251 200 osob. Na podstawie uchwaly
Miejskiej Rady Narodowej w 1963 roku hydrobusy przekazane zostaly
odplatnie Szczeciriskiej Zegludze.

5. ZAPLECZE TECHNICZNE KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Regularnoé¢ i sprawnosé komunikacji miejskiej zalezg nie od samych
urzadzen linii tramwajowych, sieci trakcyjnej, stacji zasilajgcych i ta-
boru, ale takze od gotowo$ci w dziedzinie napraw i remontdéw urzg-
dzen podlegajacych zuzyciu i w miare intensyfikacji ruchu — nie-
uchronnym codziennym awariom. Niewidoczne dla uzytkownikéw komu-
nikacji miejskiej zaplecze techniczne — zajezdnie z warsztatami na-
prawczymi — jest tg wlasnie kuznig gotowosei stuzby ruchu, jest ono
takze dziedzing, w ktorej tramwajowa stuzba znajduje pole dla zastoso-
wania wynalazczosci i ulepszen technicznych.

Nad praca zaplecza technicznego kemunikacji miejskiej zaclazyly
w dwudziestoleciu powojennym dwa mementy: techniczny i kadrowy.
Przedwojenne warsztaty remontowe, przejete w zdewastowanym stanie,
dawniej dostosowane byty do innego rodzaju pracy, niz ten ktéry przy-
padt im w udziale po wojnie. Do 1945 r. warsztaty remontowe ograni-
czaly sie wylacznie do wymiany gotowych zespolow czy czeSci otrzymy-
wanych bezposrednio z fabryk kooperujgcych z przedsigbiorstwem komu-
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nikacji miejskiej. W powojennym stanie inwentarzowym znalazly sie
natomiast wozy framwajowe starego typu jak Herbrand, Dessau, Bre-
men, Wismar i Niesky, a sprawa czeéci zamiennych do tych wozdéw ura-
stala do zasadniczego problemu, gdyz rodobnych typéw nie posiadaty
zadne przedsiebiorstwa w kraju. Wobec niemozliwosci importu koniecz-
nym stat sie zakup maszyn i urzadzen i opracowanie wiasnej techno-
logii wyrobu cze$ci zamiennych. Druga trudnos$é tkwila w kregu zagad-
nien kadrowych. Szczupla w poczatkowym okresie kadra techniczna
zdolala wprawdzie opanowaé produkeje czesci zabezpieczajgcych mozli-
wos¢ wykonywania wszelkich remontow az do kapitalnych wigeznie,
ale z chwilg uruchomienia Stoczni Szczecinskiej i zwigzanego z tym wer-
bunku miejscowych sil technicznyeh — kadra ta zaczela szybko topniec.
Stawki plac dla fachowcoéw byly w Stoczni wyzsze, niz te ktére MPK
moglo oferowaé, ponadto z ogélnych warunkéw pracy, wobec zapewnie-
nia przez Stocznie wiekszych mozliwosci ksztalcenia, wynikala bardziej
atrakcyjna perspekiywa awansu zawodowego i zyciowego. Dopiero pro-
tokoty dodatkowe do umowy zbiorowej z 1. XI. 1956 r. i z 15. IX. 1958 r.
wprowadzajace nowe Kkryteria zaliczenia wystugi lat i gratyfikacji oraz
wynagrodzenia pracownikéw umystowych dopomogly w unormowaniu
frudnej sytuacji.

W organizacji i przystosowaniu szczecinskiego zaplecza technicznego
do nowych warunkéw podkreslié nalezy szczegdlne zastugi inZyniera
Leona Pogonowskiego; wracajac z oflagu zatrzymal sie on w Szczecinie
1 podjat w poczatkowym najtrudniejszym okresie funkcje organizacyjne
i kierownicze.

Wstepny okres pozwolil na odbudowe i uruchomienie trzech z pieciu
istniejgecych przed wojng zajezdni tramwajowych, a mianowicie: Golecin,
Niemierzyn i Pogodno.

Zajezdnia Golecin zbudowana w 1907 r. posiada 12 toréw i pojemnosé
na 79 wagonéw typu ,,N”. Na 6 torach znajdujag sie kanaty rewizyjne.

Zajezdnia Niemierzyn z 1910 r. przebudowana nastepnie w 1925 r.
posiada 16 toréw. Pojemnosé jej dla wagondéw typu ,,N” wynosi 63 miej-
sca. Wyposazona jest ona w 12 kanaléw stanowiskowych stuzgcych do
przegladéw taboru i napraw okresowych.

Zajezdnia Pogodno zbudowana w 1937 r. o pojemnosci 90 wagonow
typu ,,N”, ma 9 toréw przegladowych z kanalami rewizyjnymi i na
jednym z torow urzgdzenia do podnoszenia wagonoéw.

Wszystkie te zajezdnie sg o typie czotowym (nieprzelotowe) z torami
$lepo zakonezonymi, tak ze pociggi tramwajowe muszg byé wycofywane
tylem, co oczywiscie stwarza szereg niedogodnosci. Sg one ponadto
przestarzatego typu, a praca w nich jest wyjatkowo ciezka, zwlaszcza
zimg, gdyz bramy stoja wcigz otworem w zwigzku z nieustannym ruchem
wozéw. Cykle remontowe po szeregu do$wiadczen i zwigzanych z tym
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tramwajowej Pogodro, przy al. Wojska Polskiego (fot. Witold Chrominski).




zmian ulegly w 1963 r. uproszczeniu i obecnie stosuje sie dla wagonéw
z reguly 2 remonty biezace (pierwszy — po przebiegu 30 tys. km, drugi
po 60 tys. km) i remont kapitalny po 240 tys. km.

W miare rozwoju komunikacji miejskiej wzrastajg zadania stojgce
przed warsztatami naprawczymi. Ich zdolnosé do wspoédidziatlania w utrzy-
maniu sprawno$ci ruchu oceniamy na podstawie wskaZnika dyspozycyj-
nosci taboru, albo inaczej gotowosci technicznej taboru. Za wskaznik
przecietny, zgodny z pozadang norma gotowosci taboru, uwaza sie na
0g6l stan przy ktorym 90%. taboru tramwajowego jest zdoiny do ruchu.
Od kilku lat wskaZnik ten w szczecinskich tramwajach obniza sie w spo-
s6b niepokojgcy. Gdy w 1960 r. wynosit on jeszeze 91,1%0 to w ciggu lat
nastepnych stopniowo sie obnizal schodzge w 1963 r. do 86,4%. Przy-
czyny tego tkwig z jednej strony w zuzyciu starzejgcego sie taboruy,
a z drugiej — we wzrastajgcym rozbracie pomiedzy przestarzalymi urzg-
dzeniami zajezdni i warsztatow naprawczych, a wzrostem ustug przewo-
zowych wzmagajgcym zapotrzebowanie na naprawy. Gorzej nieco niz
z taborem tramwajowym sprawa ta przedstawia sie z taborem autobuso-
wym i takséwkowym.

Drogg wyjscia z tych trudnosci jest podjeta od 1959 r. budowa nowej
zmodernizowanej bazy remontowej dla wszystkich rodzajow trakcji be-
dgcych w zarzgdzie MPK. Baza ta budowana kosztem 83,5 miliona
zlotych przy ul. Klonowicza bedzie posiadata wilasng kottownie i nowo-
czesne hale naprawcze, wyposazone w zmodernizowany sprzet techniczny
dla napraw wozow tramwajowych i samochodéw (autobusow i takséwek).
Garazowanie autobuséw przewidziane jest w niej na otwartym powie-
trzu na plycie ogrzewanej zimg cieptym powietrzem. Calo$é¢ zakoncze-
nia rob6t nastapi w pierwszych latach najblizszej 5-latki, rozwiazu-
jac do czasu obecne palgce potrzeby technicznej obstugi komunikacji
miejskiej.

Jakie w ciggu ostatnich kilku lat mozna odnotowaé osiggniecia
i usprawnienia bedgce owocem pracy zaplecza technicznego? Nalezg do
nich takie, ktére sg dla kazdego widoczna w tych czy innych szczegdlach
funkecjonowania stuzby ruchu i osiggniecia — ukrywajace sie za jego
kulisami.

Do pierwszych zaliczyé mozna m. in. zwiekszenie szybkcesci eksploata-
cyjnej dzieki zbudowaniu petli tramwajowych i zainstalowaniu szeregu
zwrotnic elektrycznych, zamontowanie instalacji grzejnikowych w wo-
zach tramwajowych, wprowadzenie ogrzewania szyb czolowych w wago-
nach silnikowych, wykonanie i zainstalowanie oston ochronnych pomig-
dzy wagonem silnikowym i przyczepnym, zainstalowanie w wagonach
stalych siedzen dla konduktoréw, zapoczgtkowanie systemu samoobstugi.

Liczniejsze i dla eksploatacji bardziej efektywne sa ulepszenia w za-
kresie toréw, podstacji, sieci i napraw takie jak: zakup i zmontowanie
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nowych obrabiarek i mlotéw sprezarkowych w warsztatach, urucho-
mienie lakierni natryskowej, uruchomienie mechanicznej gietarki szyn,
udoskonalenie podwozia i zawieszenia silnika w wagonach typu ,,N”, prze-
robienie podnosnikow z recznych na elektryczne, przebudowa skasowa-
nych wagonéw silnikowych na doczepne i inne. Modernizacja zaplecza
podjeta w zwigzku z budowg nowej bazy, z pewnoscig umocni i przyspie-
szy dalszy proces postepu technicznego w komunikacji miejskiej.

6. ORGANIZACJA MIEJSKIEGO PRZEDSIEBIORSTWA
KOMUNIKACYJNEGO, ZALOGA I SPRAWY BYTOWO-SOCJALNE

Struktura organizacyjna przedsiebiorstwa

Poczgwszy od 1945 r. wyksztalcala sie struktura organizacyjna przed-
siebiorstwa, w miare jego rozwoju. W pierwszych latach po wojnie
zarzadzanie nielicznym personelem nie nastreczalo szczegélnych zagad-
nien. Stopniowo jednak rozszerzat sie zakres $wiadczonych wustug,
w zwigzku z czym wzrastat stan liczbowy zalogi i nowe dzialy zarzg-
dzania. Pierwszy jednolity schemat organizacyjny opracowany i zatwier-
dzony w 1957 r. ustalal 3 piony zarzadzania: oparte o rozgraniczenie
eksploatacji pod wzgledem ekonomiczno-finansowym od zagadnien obstu-
gi technicznej i od spraw administracyjno-gospodarczych. Schemat ten
utrzymatl sie kilka lat z pewnymi zmianami; od 1963 r. zastgpiony on
zostat przez schemat nowo opracowany w zespole pracownikéow MPK,
przy udziale konsultacji naukowej Politechniki Szczecinskiej. W sche-
macie tym uwzgledniono faktyczne potrzeby organizacyjne, zarysowu-
jace sie na tle caloksztattu dzialalnosci, a takze doswiadczenia zaczer-
pniete z organizacji przedsiebiorstw funkcjonalnie pokrewnych.

Ogolne zalozenie nowej koncepcji organizacyjnej opartc o podzial na
4 piony, pozostajace pod bezposrednim kierownictwem dyrektora i 3 jego
zastepcow. Pion ogdlno-organizacyjny podlegajacy bezposrednio dyrekto-
rowi przedsiebiorstwa obejmuje sprawy zarzgdzania i organizacji pracy,
zatrudnienia i szkolenia, gléwng ksiegowos$¢ i kontrole ogélng; pion
eksploatacyjny z biurem studiéw ruchu podlega bezposrednio zastepcy
dyrektora do spraw eksploatacji; pion techniczny podlega naczelnemu
inzynierowi — zastepey dyrektora do spraw technicznych; pion ekono-
miczny podporzadkowany jest bezposrednio zastepcy dyrektora do spraw
ekonomicznych, pion ten obejmuje oprécz dziatdw ekonomiczng proble-
matyke produkeji ustug, takze sekcje socjalng i zarzadzania jej poza
zakladowymi urzgdzeniami przedsiebiorstwa.

49

4 — Przeglad Zachodnio-Pomorski



Ryc. 15. Centralne warsztaty tramwajowe (fot. Witold Chrominski)



Zaloga 23

W okresie dwudziestolecia istnienia MPK zaznaczal sie staly wzrost
liczby os6b zatrudnionych w przedsicbiorstwie. W 1945 roku zaloga
osiagnela cyfre 559 oséb, a w 1964 r. 2505 os6b. Wzrost ten w piecio-
letnich odstepach czasu ilustruje nastepujgce zestawienie:

Tabela 10

Rok Liczba os6b zatrudnionych (przecietne roczne)

1945 559
1950 1432
1955 1590
1960 2383
1964 2505

Najwiekszy przyrost liczbowy zalogi zaznaczyl sie w piecioleciu
1946—1950, a nastepnie w piecioleciu 1956—1960. Pierwszy wzrost roz-
miaru zatrudnienia spowodowany byl rozrostem ustug $wiadczonych
przez przedsiebiorstwo wobec szybkiego w tamtych latach wzrostu za-
ludnienia Szczecina. Nastepna fala wzrostu liczbowego zalogi wigzala
sie z uruchomieniem nowych dzialéw komunikacji miejskiej: autobu-
séw, hydrobusow i takséwek oscbowych i bagazowych.

Poréwnujgc ten stan zatrudnienia ze stanami zatrudnienia w innych
dziedzinach miejskiej gospodarki komunalnej stwierdzi¢ mozna, ze komu-
nikacja miejska zatrudnia ok. 2/5, a wiec niemal polowe ogélu liczby
csob zatrudnionych w miejskiej gospodarce komunalnej i mieszkanio-
wej i nalezy do rzedu wigkszych zakladéw pracy na terenie miasta.

Pod wzgledem struktury wieku sktad zalogi jest odzwierciedleniem
struktury wieku ludnoSci Szczecina, w ktérej zdecydowang przewage
stanowig ludzie mtodzi w pelnym wieku produkeyjnym. W 1963 r. wiek-
szo$¢ zaltogi stanowili pracownicy w wieku od 20—50 lat przy czym
takze w tej grupie rysowala sie przewaga pracownikow w wieku 20—30
lat. Podziat pracownikéw na grupy wedlug ich wieku obrazuje ponizsze
zestawienie.

Struktura zatogi wedlug plci wykazuie znaczny udzial kobiet w ogdl-
nym stanie zatrudnienia. W poczatku ubieglego dziesieciolecia pod tym
wzgledem zarysowala sie tendencja spadkowa, jednak od 1960 r. po-
nownie zaczela wzrastaé liczba zatrudnionych kobiet oraz ich udziat
procentowy w ogbélnym stanie zatrudnienia. Spowodowane to jest przez
wzrastajgce zapotrzebowanie na meska sile robocza w szczecinskich za-

23 Opr. na podstawie: Analizy gospodarcze z lat 1954—1963, Archiwum MPK.
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Tabela 11

STRUKTURA ZALOGI MPK WEDLUG WIEKU
(stan z 31. 12. 18383 r.)

|
do lat 20 41 pracownikdw poza uczniami szkoly
od 20—30 lat 842 4 przyzakladowej
od 30—40 ,, 750 T
od 40—50 ,, 431 »
powyzej 50 lat 397 /i
Razem | 2.461 &% [

ktadach przemystowych i w intensywnie rozwijajacym sie budownictwie.
W stuzbie ruchu kobiety zaimujg w pierwszym rzedzie stanowiska kon-
duktorek i mctorniczych w tramwajach, w mniejszym natomiast stopniu
kieroweow w komunikacji sarrochodowej i w technicznej obstudze w war-
sztatach i na torach.

Tabela 12
STRUKTURA ZALOGI MPK POD WZGLEDEM PLCI W LATACH 1954—1964

Mezezyini Kobiety Razem
Rok Tlo$é 9% ogdlu Tloé¢ o/ ogdtu Tlo&¢ .
oséb zatr., osob zatrud. 0s0b 7

1954 931 62,4 563 37,6 1494 100,0
1957 1 441 71,0 608 29,0 1049 100,0
1958 1601 71,4 642 28,6 2243 100,0
1959 1702 71,7 673 28,3 2375 100,0
1960 1686 70,8 697 29,2 2383 100,0
1961 1576 66,6 7,92 33,4 2368 100,0
1962 1506 63,8 858 36,2 2 364 100,0
1963 1527 63,6 877 36,4 2 404 100,0
1964 1583 63,2 922 36,8 2 505 100,0

Pod wzgledem struktury zawodowej w skladzie zalogi MPK znaczng
wiekszos¢ (od 82% do 88%¢ zaleznie od wahan w przekrojach rocznych)
stanowig pracownicy fizyczni. Na grupe te skladajg sie pracownicy
zatrudnieni w stuzbie ruchu (konduktorzy, kierowcy), pracownicy torowi,
zatrudnieni w pracach zwigzanych z konserwacjg i rozbudowsg sieci oraz
pracownicy w zajezdniach i w warsztatach naprawczych. Wsréd pra-
cownikéw umystowych wyrozniajg sie dwie grupy: pracownikéw tech-
nicznych, inzynieréw i technikéw i pracownikéw administracji biuro-
wej. W ciggu ostatniego dziesieciolecia zaznaczala sie tendencja stosun-
kowego wzrostu liczbowego pracownikéw fizycznych, a wérod pracowni-
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kéw umystowych — stosunkowego wzrostu liczbowego dziatu pracowni-
k6w technicznych przy zmniejszajacym sie udziale liczbowym praco-
wnikéw biurowych ulegly drobnemu zahamowaniu w zwigzku z chwilo-
wym rozszerzeniem zadan administracji po uruchomieniu komunikacji
hydrobusowej. Zmiany zachodzgce w stanie zatrudnienia i jego struktu-
rze ilustruje zalaczona ponizej tabela:

Tabela 13

STRUKTURA ZAWODOWA ZALOGI MPK W LATACH 1954—1964

Pr{z}cowm.cy Pracownicy umystowi Razem
fizyczni
= - %
A : w tym ogsH
RS | o { RSN 0 TR zatrud- | ilogé
0s6b zgtrud- 0séb Iz ad.m.- nionych 0s6b %

;| nionych techn. biur.
1954 1237 82,7 257 67 190 17,3 1494 100,0
1955 1350 85,0 240 125 115 15,0 1590 100,0
1956 1433 84,9 255 129 126 15,1 1 638 100,0
1957 1767 86,3 282 152 130 13,7 2 049 100,0
1958 1960 87,4 283 143 140 12,6 2243 100,0
1959 2093 88,1 282 155 129 11,9 2 375 100,0
1960 2 089 87,7 294 169 125 12,3 2 383 100,0
1961 2 065 87,2 303 179 124 12,8 2 368 100,0
1962 2 056 86,5 308 178 130 13,4 2 364 100,0
1963 2987 86,8 317 186 131 13,2 2 404 100,0
1964 2184 '} 87,2 321 192 129 12,8 2 505 100,0

Pomimo stalego liczhowego wzrostu zalogi wydajnos¢ pracy nie roz-
wijata sie we wlasciwe] proporcji do liczby zatrudnionych. Przyczyng
tego niekorzystnego zjawiska jest znaczna fluktuacja wyrazajaca sie
w bardzo wysokich odsetkach o0s6b zwalnianych rocznie i nowych —
przyjmowanych na ich miejsca. ,,Rekordowym” pod tym wzgledem byt
1935 r., w ciggu ktorego zwolnity sie 804 osoby stanowiace 49% ogdtu
zatrudnionych; odpowiednio do tego przyjeto w tym roku 986 nowych
pracownikow na miejsce zwolnionych i dla sprostania wzrastajgcym
zadaniom przedsiebiorstwa. Stosunkowo najwiekszg stabilizacjg zalogi
odznaczaly sie lata 1960 i 1961 cho¢ i w tych latach stosunek procentowy
os6b zwolnionych 5 Oweczesnego stanu zatrudnienia wynosit 20,6%
i 20,7%, a grupa pracownikéw przyjetych na ich miejsce wynosita 16,5%0
i 22,8%p globalnego stanu zatrudnienia.

Fluktuacja kadry zaznaczala sie wsréd pracownikéw niekwalifiko-
wanych w grupie kobiet konduktorek; wplywaly na to nieraz trudne
i odpowiedzialne warunki pracy w wydziale ruchu przy stosunkowo
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Wnetrze tramwajowej hali remontowej w budowie przy ul. Klonowicza (fot. Witold Chrominski)




niskich placach konduktoréw. Plynno$¢ kadry wplywa hamujgco na
sprawno$¢ obstugi i obcigza przedsiebiorstwo troskg o szkolenie nowych
pracownikow. Jest ona tez szczegblnie dotkliwa, gdy obejmuje pracowni-
kow wdrozonych do pracy. W przedsiebiorstwie o zréznicowanych funk-
cjach doniostym zagadnieniem jest poziom kwalifikacji personelu i zwig-
zane z tym szkolenie oraz stabilizacja na stanowiskach pracy.

W 1945 r. kiedy przedsiebiorstwo rozpoczynato dzialalno$é powojenng
wsrod zalogi pracowal zaledwie 1 inzynier oraz 3 pracownikéw z wy-
ksztatceniem $rednim. Dopiero w latach 50-tych liczba pracownikow
z wyksztalceniem wyzszym i érednim wykazala szybsze tempo wzrostu.
W latach 1956—1964 wyksztalcenie kadry umystowej MPK przedstawialo
sie nastepujgco:

Tabela 14

Wyksztalcenie 1956 1957 1958 1959 1960 1964

Wyzsze techniczne II st. 1 2 4 3 3 9
R » I st. 5 9 7 7 8 6

. ekonomiczne II st. 2 3 5 8 11 9
Wyzze ekonomiczne I st. 4 8 8 6 4 3
Sredsnie techniczne 22 29 20 20 11 40
» ekonomiczne 1 1 12 10 17 9

» ogolne 17 26 13 18 18 36
Sred. niepelne i podstaw. 204 204 214 210 222 186
Razem | 255 | 282 | 283 | 282 | 204 | 328

Wzrost poziomu kwalifikacji zawodowych zaznaczy! sie dodatnio od
momentu wydania zarzadzenia Ministra Gospodarki Komunalnej z 15
wrzesnia 1958 r., ktére powolalo komisje weryfikacyjng dla ustalenia
kwalifikacji pracownikéw umystowych. W wyniku weryfikacji pracowni-
cy umystowi, ktérzy uzyskali warunkowe zwolnienie od wymogéw usta-
lonych przez zarzadzenie, podjeli swoje doksztalcanie. Uruchomione zo-
staly kursy specjalne: zaoczny przy Technikum Mechanicznym i Elek-
trycznym w Bytomiu dla technikéw i eksternistyczny przy Technikum
Finansowym w Szczecinie dla pracownikéw administracji. W 1959 r.
uzupelnialo swoje wyksztalcenie gcznie 42 osoby, a w roku 1963 — 85
osob (w tym 3 osoby wyksztalcenie wyzsze na politechnice i 1 na uni-
wersytecie).

W celu podniesienia kwalifikacji zawodowych pracownikéw fizycz-
nych podjeto kierowanie do szkét podstawowych oséb nie majaeych
ukonczonej szkoly podstawowej; jednoczesnie zostalo uruchomione szko-
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lenie wewnatrzzakladowe na miejscu, badZz na szczeblu centralnym na
kursach czeladniczych specjalnych dla motorniczych, konduktoréw, spa-
waczy, Slusarzy, kierowcéw, mechanikow, majstrow zajezdni, instrukto-
réw BHP, planowania i innych.

Doksztalcanie to o duzej donioslosci nie tylko zawodowej ale takze
spolecznej, podejmowane rownolegle z wykonywaniem obowigzkéw za-
wodowych w stuzbie ruchu polgczone jest ze znacznym wysitkiem i wy-
maga doborowych metod dydaktycznych. Wymaga tez ono wytrwalosci
ze strony oséb podejmujacych doksztalcanie. Miare trudnosci moze przy-
ktadowo zilustrowaé np. 1959 r., gdy na 200 oséb skierowanych do szkoét
podstawowych w celu uzupelnienia wyksztalcenia, 180 os6b przerwalo
albo nie podjeto nauki.

W wyniku podjetego wysitku struktura zalogi wedlug wyksztatcenia
przedstawiala sie w sposob nastepujgcy:

Tabela 15
STRUKTURA CALEJ ZALOGI WG WYKSZTALCENIA

1963 ] 1964
Niepeine podstawowe 512 548
Podstawowe 1631 1745
Zawodowe 180 229
Srednie 112 134
Wyzsze 25 27

Razem 2 461 os6b 2 683 0sbb w tym uczni 178

Podnoszenie kwalifikacji dokonuje sie nie tylko przez wyksztalcenie,
ale takze przez dlugos¢ stazu dajacego praktyczne deswiadezenie zawo-
dowe. W przekroju lat 1958, 1959 i 1964 dlugosé stazu pracy w przedsie-
biorstwie przedstawiala sie jak nastepuje:

Tabela 16
1958 1959 1964

Staz pracy DPracown. | pracowi. | pracown. | pracown. | pracown. | pracown.
umyst. fizycz. umyst. fizycz. umyst. fizycz.
do 5 lat 118 1 405 120 1584 94 1151
od 5—10 lat 68 237 74 297 104 692
od 11—15 Iat 84 212 71 206 42 271
od 16—20 lat 13 6 17 6 88 241
Razem 283 1 960 ‘ 282 ‘ 2093 ] 328 ‘ 2355
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Jezeli przyja¢, ze pracownik po 5 latach staje sie tramwajarzem
M ]

»Z krwi i koSci” to wedlug przytoczonego zestawienia wyprdébowana

kadra zawodowa chociaz wzrasta, pozostaje jeszcze stosunkowo w mniej-

szoS$ci.

Ptace

Struktura plac pracownikow Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunika-
cyjnego pokrywa sie w swoim glownym zarysie ze strukturg plac ogoétu
os6b zatrudnionych w gospodarce uspolecznionej wojewodztwa szezecin-
skiego. Srednie place pracownikéw fizycznych mieszezg sie w grupach
ptac od 1000—2000 z! miesiecznego wynagrodzenia brutto, co odpowiada
sredniej zarobkéow miesiecznych pobieranych przez 55% os6b 2¢ zatrud-
nionych w gospodarce uspolecznionej naszego wojewddztwa. Na tym
samym poziomie ksztaltujg sie przecietne place pracownikéw admini-
stracji biurowej przedsiebiorstwa. Na wyzszym szczeblu — S$redniej
2001—2500 z! miesiecznie (co odpowiednio pobiera przecietnie miesiecz-
nie 13,6% o0s6b zatrudnionych w gospodarce uspolecznionej naszego
wojewodztwa) 25 ksztaltuja sie przecietne place inzynieréw i technikéw.

Tendencja wzrostu plac zaznaczyla sie od 1956 r. dzieki regulacji

Tabela 17
RUCH PLAC W LATACH 1954—1964
Srednia placa roczna w zt
Rok Robotnicy inz.-techn. adm.-biur. ogolem $r. ptaca
plan wykon. plan wykon. plan wykon. plan wykon.

1954 10 154 12 356 14 227 14780 10 757 12199 = —

1955 11 222 12 300 14 016 14 946 11 024 11 600 == =

1956 13 342 14 807 17 905 18 754 14 374 15230 14 374 15 250
1957 15 005 17 591 22 806 27 105 16 310 18 576 16 310 18 576
1958 17 812 19 233 26 088 28 490 19 319 12 400 18 439 19959
1959 18 019 10 541 30 931 31535 22 353 22 139 19 142 21325
1960 18 731 19 953 29 895 30 964 23 904 22 664 19 752 20 876
1961 19 654 20 769 30555 30 994 23 960 23903 20 690 21707
1962 20 638 21 478 31 339 32 337 24 417 23 575 21 655 22 411
1963 21537 23037 33 058 34 097 24 168 23 450 22548 23915
1964 22331 23711 33 794 34 189 24 550 24 648 23 297 24562

24 Por. Rocznik Statystyczny Wojewddztwa Szczeciniskiego, 1958—1962, Szczecin
1963, tab. 9/40, s. 74 i n.
25 Tamze.
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ptac w 1957 r. i podwyzce z 1961 r. plac robotnikéw najnizej zaszerego-
wanych. Oddziatywal tu ponadto ogoélny wzrost kwalifikacji, przeszere-
gowanie do wyzszych grup uposazenia za wysluge lat, wzrost godzin
nadliczbowych, wyptata premii dla pracownikéw za przekroczenie planu
ustug. To ostatnie tez jest przyczyng corocznego przekroczenia wykonania
w stosunku do planu plac.

Ruch plac w latach 1954—1964 obrazuje zestawienie (tabela 17).

7. EKSPLOATACJA KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
I JEJ PERSPEKTYWY

Cechg charakterystyczng wysuwajgcg sie na czolo dziatalnosci Miej-
skiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego jest dynamiczny wzrost swiad-
czonych ustug, wyrazajacy sie we wzrastajacej z roku na rok liczbie

Tabela 18

LICZBA MIESZKANCOW ORAZ LICZBA PRZEJAZDOW MASOWYMI SRODKAMI
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W SZCZECINIE W LATACH 1945—1964

] . L Srednia liczba

Liczba mxes.zkancow Liczba przejazdéw przejazdow na

Rok Szcz?cma w tysigcach 1 mieszkarca

w tysiacach p—

1945 97,6 1 544 16
1946 114,1 7572 152
1947 139,8 30 163 215
1948 144.8 49 109 339
1949 160,9 60 299 374
1950 179,9 71 895 399
1951 184,6 76 600 414
1952 195,8 80 491 411
1953 205,2 85 945 418
1954 214,0 94 054 439
1955 229,5 99 010 431
1956 2Bt 102 848 432
1957 2443 106,374 435
1958 255,1 110 611 433
1959 263,1 113 746 433
1960 268,9 122 730 456
1961 279,1 130 585 467
1962 286,3 139 157 486
1963 291,0 144523 497
1964 306,0 153 411 502
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przewozonych oséb. Cyfry pod tym wzgledem daleko odbiegajg od cyfr
z lat miedzywojennych. Podczas gdy w roku wysokiej koniunktury, ja-
kim byt rok 1927, liczby przewiezionych oséb wyrazaly sie $rednig liczbg
116 przejazdéw na 1 mieszkanca rocznie to dzisiaj przekraczajg $rednia
liczbe 500 przejazdéw rocznie na 1 mieszkarica Szczecina. O wzroscie
Swiadezonych ustug od 1945 r. bardziej szczegétowo informuje wyzej za-
mieszczona tabela.

Z dwoéch podstawowych srodkéw przewozowych stosowanych w na-
szej komunikacji miejskiej giéwny ciezar przewozéw spoczywa na tram-
wajach. Udzial przewozéw tramwajowych w poréwnaniu z autobusami
przedstawia sie nastepujaco:

Tabela 19

UDZIAL TRAKCJI TRAMWAJOWEJ I AUTOBUSOWEJ
W OGOLNEJ MASIE PRZEWOZOW W LATACH 1945—1964

. L Srednia liczba przejazdéw na 1
Liczba przejazdéw (w tys.) W e e
Rok
tramwaje autobusy tramwaje autobusy

1945 17372 —_ 16 —
1946 17 372 — 152 —
1947 29 964 199 214 1
1948 47 930 1179 331 8
1949 590 484 815 370 5
1950 70 709 1186 393 6
1951 73 244 3356 397 18
1952 76 118 4373 389 22
1953 80 352 5593 392 27
1954 87 641 6 413 410 30
1955 91 305 7705 398 34
1956 93 964 8902 395 37
1957 951712 10 662 392 44
1958 98 931 11 680 388 46
1959 100 632 13 114 382 50
1960 108 524 14 206 404 53
1961 115 390 15 195 413 54
1962 121 789 17 368 425 61
1963 125193 19 330 430 66
1964 130 160 23 251 426 76

Jak z powyzszego zestawienia wynika udzial w komunikacji autobu-
sowej nabiera coraz wiekszego znaczenia, gdy w 1850 r. wyrazal sie on
jeszcze ulamkiem 2,4% to w 1963 r. osiagngl juz 13,3% ogdlnej liczby
przewozow a w 1964 wynosit juz 15,2%.
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Skad wynikajg te znaczne zmiany zachodzgce w rozmiarze korzysta-
nia z ustug swiadczonych przez komunikacje miejskg?

Liczbowy wzrost ludnosci naszego miasta nie jest pod tym wzgle-
dem jedyna przyczyng. Zwiekszenie sie Swiadczonych uslug przewozo-
wych wyplywa w nie mniejszym stopniu z ekonomiczno-spolecznego cha-
rakteru wspolczesnej szczecinskiej komunikacji miejskiej. W latach mie-
dzywojennych i przed pierwszg wojng Swiatowg przedsiebiorstwo komu-
nikacji miejskiej dzialajac jako prywatna spodtka kapitalowa stawialo
sobie jako cel gléwny wygospodarowanie zysku opartego o taryfe prze-
wozowa ustalong wylgcznie z punktu widzenia wlasnych korzysci finan-
sowych. Gl6wnym obecnym celem przedsiebiorstwa jest sprostanie po-
trzebom faktycznym — codziennej koniecznosci przewiezienia dziesigtkow
tysiecy os6b z miejsc ich zamieszkania do miejsc pracy. To tez obecna
taryfa przewozowa ustalona jest ponizej kosztéw wlasnych produkeji
ustug przewozowych. Jest ona przeciez nizsza od tego, co zazwyczaj pla-
cimy w szatni za przechowanie plaszcza, tym bardziej, Zze mimo ustalo-
nej taryfy normalnej 50 gr za przejazd tramwajem — wiekszos¢ prze-
jazdéw odbywa sie za taryfa ulgows.

Wielkos$é ulg stosowanych w przewozach komunikacji miejskiej ilu-
struje ponizsze zestawienie:

Tabela 20

STRUKTURA PRZEJAZDOW WG OPLAT TARYFOWYCH
W SZCZECINSKICH TRAMWAJACH 1 AUTOBUSACH W LATACH 1954—1964

Przejazdy normalne w %, Przejazdy ulgowe w %,

Rok

tramwaje autob. razem tramwaje autob. razem
1954 42,1 37,8 41,6 57,9 62,2 58,4
1955 39,9 27,8 39,1 60,1 72,97 60,9
1956 40,1 35,1 40,2 59,9 64,9 59,8
1957 46,0 36,0 45,0 54,0 64,0 55,0
1958 47,0 35,0 46,0 53,0 65,0 54,0
1959 52,0 40,0 51,0 48,0 60,0 49,0
1960 49,0 40,0 48,0 51,0 60,0 52,0
1961 50,0 42,0 49,0 50,0 58,0 51,0
1962 49,0 42,0 48,0 51,0 58,0 52,0
1963 48,4 44,4 48,0 51,6 55,6 52,0
1964 47,0 44,0 47,0 53,0 56,0 53,0

W eksploatacji komunikacji miejskiej na plan pierwszy wysuwa sie
wiec obecnie cel gospodarczo-spoleczny, a nie jak to mialo miejsce daw-
niej — finansowy, w sensie wygospodarowania zysku dla rady nadzor-
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Ryc. 18. Lakiernia — jeden z tramwajowych ,gabinetéw kosmetycznych” w budowie
przy ul. Klonowicza (fot. Witold Chrominski)



czej i dywidendy dla wlascicieli akcji. Komunikacja miejska jest bowiem
jednym z podstawowych czynnikéw organizacji zycia gospodarczego
w miescie. Od jej sprawnego funkcjonowania zalezy przeciez punktualny
dowo¢z ludzi do pracy przy rownoczesnej dbalosci o to, aby przez za-
pewnienie warunkéw przejazdu oszczedzié zmeczenia i straty czasu.
W uktadzie przestrzennym Szczecina nie jest to zadanie, ktére mozna
zawsze rozwigzaé w sposéb najekonomiczniejszy i ku zadowoleniu korzy-
stajacych z uslug przewozowych. Swiadczg o tym przepelnione tramwaje
i autobusy jadgce w kierunkach zakladéw pracy potozonych na peryfe-
riach $rodmiescia, wracajgce nastepnie puste do swoich punktéw wyjscio-
wych, aby, w godzinach po zakonczeniu pracy ponownie powtarzaé¢ ten
sam ruch wahadlowy — w jedng strone niemal niewykorzystany.
Wobec duzych zadan stojacych przed komunikacja miejskg przy sto-
sowaniu niskiej taryty za przejazdy, komunikacja ta jest przedsiewzie-
ciem z finansowego punktu widzenia, planowo-deficytowym. W eksplo-
atacji biezacej i w dziatalnosci inwestycyjnej wymaga ona pomocy z ze-
wnatrz. Zrédlem tej pomocy sg badz srodki ptyngce z budzetu panstwo-
wego jezeli chodzi o inwestycje dtugofalowe (takie jak np. opisana wyzej
rozbudowa nowego zaplecza technicznego), badz $rodki, ktéorymi dyspo-
nuje Miejska Rada Narodowa uzupelniajgca niedobory powstajgce
w zwiagzku z eksploatacja. W gre wchodzi tu zwlaszeza renowacja zuzy-
tego taboru, toréw, inwestycje biezace zwigzane z eksploatacja i utrzy-
maniem ruchu. O wymiarze wysitku finansowego ponoszonego przez
catoksztalt gospodarki uspolecznionej w zakresie pomocy s$wiadczonej
na rzecz komunikacji miejskiej mozemy zdaé sobie sprawe przez poréowna-
nie wplywow uzyskanych ze sprzedazy ustug przewozowych z biezgcymi
kosztami produkeji tych ustug, co ilustruje ponizsze zestawienie:

Tabela 21

WYNIKI FINANSOWE 1 KOSZTY EKSPLOATACJI W LATACH 1959—1964
(w milionach zlotych)

1959 1960 1961 1962 1963 1964
Warto$¢ realizacji ogdlem
w/g cen sprzedazy 60,06 65,49 71,69 75,58 91,46 99,27
Koszty eksploatacji 97,84 101,51 105,94 128,87 145,73 160,19

Przy uwzglednieniu wartosci realizacji (sprzedaz ustug) i kosztéw
zwigzanych z dzialalnosciag podstawowg wedlug poszezegdlnych dzialow
komunikacji miejskiej (eksploatacja poszczegdlnych trakeji, koszt energii,
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naprawy biezgce) proporcja kosztéw utrzymania tych dzialow przedsta-
wiala sie nastepujaco w latach 1959—1963.

Tabela 22

POROWNANIE KOSZTOW DZIALALNOSCI PODSTAWOWEJ I WYNIKOW
REALIZACJI WEDLUG CEN SPRZEDAZY USLUG W POSZCZEGOLNYCH
DZIALACH KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W LATACH 1959—1964

(w milionach zt w zaokrggleniu)

Tramwaje Autobusy Taks. osobowe Taks. bagazowe
Lata
koszty wplywy koszty wplywy | koszty | wplywy koszty wplywy
1959 58 32 21 9 10 10 0,26 0,46
1960 59 34 10 10 10 0,81 0,81 1,15
1961 57 36 26 12 11 11 1,45 2,00
1962 71 38 131 12 13 10 2,25 3,01
1963 73 39 36 14 12 |10 3,45 4,75
1964 76 40 43 17 13 13 3,70 5,08

Wysitek ponoszony przez caloksztalt gospodarki narodowej na organi-
zacje masowych przewozow w komunikacji miejskiej naktada oczywiscie
szczegblny obowiazek gospodarnego uzycia Srodkow zardéwno powierzo-
nych, jak i uzyskiwanych z eksploatacji biezacej.

W oparciu o te zalozenia rysuja sig¢ tez perspektywy rozwoju na naj-
blizsze lata. Do najwazniejszych z nich nalezy wykonanie zaplanowanych
prac dotyczacych rozbudowy zaplecza technicznego. Bedgca w budowie
nowoczesna baza przy ul. Klonowicza z wlasng kotlownis, centralnymi
warsztatami tramwajowymi i samochodowymi, stacjg obstugi i garazo-
waniem autobuséw przyczyni sie do usuniecia obecnych trudnosci tech-
nicznych, ktérym nie mogg sprostaé¢ przestarzate i nie nadajace sie do
rozbudowy warsztaty przy ul. K. Kolumba. Dodatkowym usprawnieniem
gotowosci technicznej bedzie unowoczesnienie 3 zajezdni tramwajowych
i zaplecza technicznego dla taboru takséwek miejskich.

W dziedzinie rozbudowy sieci komunikacyjnej przewiduje sie w naj-
blizszych latach zbudowanie nowych odcinkéw linii tramwajowych:
1) wzdluz ulicy Boh. Warszawy od styku z ul. Jagiellonskg do ul.
B. Krzywoustego (ok. 3000 m toru pojedynczego), 2) od ul. Koltgtaja
ulicg Staszica do Stoczni Szezecinskiej (ok. 2500 m toru pojedynczego),
3) polaczenie nowozbudowanej bazy przy ul. Klonowicza z linig tramwa-
jowa nr 1 (ok. 2000 m toru pojedynczego), wreszcie budowa 3 petli
tramwajowych (przy pl. Zolnierza, przy ul. Potulickiej i przy ul. Lipo-
wej na Goctawiu).
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Wyposazenie tras komunikacyjnych bedzie wymagalo budowy 50 po-
czekalni dla pasazeréw oraz 20 tramwajowych i autobusowych z dyspo-
zytorniami i urzgdzeniami sanitarnymi. W zakresie uzupelnienia urza-
dzen socjalnych nastapi rozbudowa zlobka i przedszkola przyzaklado-
wego, budowa internatu dla szkoly przyzaktadowej i ukonczenie budowy
urzadzen kolonii letniej w Krzynkach zdolnych pomiescié w jednym
turnusie 150 dzieci pracownikéw przedsiebiorstwa.

8. URZADZENIA SOCJALNE

Waznym uzupelnieniem ogdélnych warunkéw zarobkowych sg urzg-
dzenia socjalne wyksztalcone w ciggu dwudziestoletniej dziatalnosci
przedsiebiorstwa. Nalezg do nich takie, ktore Swiadczg ustugi state jak:
przychodnia lekarska, zlobek, przedszkole, biblioteka i kasa zapomogowo-
-pozyczkowa — badz ustugi dorywcze jak kolonie letnie dia dzieci, cho-
inki swigteczne, dziatalnos¢ kulturalno-oswiatowa, pomoc prawna i tech-
niczna przy zalatwianiu rent. O niektérych warto tu szerzej wspomnieé.

Najwczesniej powolanym urzgdzeniem bylo ambulatorium, w 1948 r.
z gabinetem internistycznym i zabiegowym. Po przeniesieniu do nowego
budynku dodano stopniowo gabinety stomatologiczny, ginekologiczny,
okulistyczny, fizykoterapii i laboratorium analityczne. To ostatnie i ga-
binet okulistyczny zostaly wyposazone catkowicie przez przedsiebior-
stwo. Ostatnio uruchomiono punkt apteczny usprawniajacy nabywanie le-
kéw przez pracownikéw przedsiebiorstwa.

W 1963 r. z pomocy lekarskiej skorzystano 19 312 razy, w tym prze-
prowadzono 1209 badan okresowych. Przekwalifikowanie ostatnio przy-
chodni na przemystowsg stworzylo mozliwosé zwiekszonego zatrudnienia
stuzby lekarskiej, a w zwiazku z tym — takze roztoczenie lepszej opie-
ki lekarskiej i podjecie lecznictwa profilaktycznego oraz lekarskiego ba-
dania stanowisk pracy.

W dziedzinie urzadzen socjalnych opieka nad dzieémi pracownikow
MPK stanowi gléwny przedmiot troski przedsiebiorstwa. Najmlodsze po-
kolenie w wieku przedszkolnym w rodzinach pracownikéw przedsiebior-
stwa liczy z gérg 1200 dzieci. Wraz z naplywem znacznej ilcSci kobiet do
pracy wystepowalo coraz ostrzej zagadnienie zapewnienia dzieciom opie-
ki zastepczej w tych godzinach kiedy stuzba ruchu uniemozliwia matkom
nawet dorywczo kontrolowanie co sie dzieje w domu. W 1952 r. zostal
zorganizowany zlobek dla dzieci w wieku 6 miesiecy do 3 lat; jest on udo-
godnieniem zwlaszeza dla konduktorek i motorniczych, ktére moga
umieszczaé tam dzieci na caly tydzien od poniedzialku rano do soboty po-
potudniu. Troskliwie wyposazony zlobek miesci sie w willi-palacyku
wzniesionym w swoim czasie na wilasny uzytek przez dyrektora i prze-
wodniczgcego rady nadzorczej spotki akeyjnej, ktéra eksploatowala koe
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munikacje miejskg w Szczecinie za rzaddéw niemieckich. Cbecnie posia-
da on 95 miejsc dla najmlodszego pokolenia szczecinskich tramwajarzy
i obslugiwany jest przez personel zlozony z 27 osob.

Drugg instytucja odcigzajacqg matki w godzinach pracy miedzy 6,00
a 16,00 jest przedszkole. Poczgtkowo miescilo sie ono w Pilichowie, do-
kad dzieci odwozono autobusem z punkiu zbornego mieszczgcego sie
w przychodni lekarskiej. Poniewaz pociggalo fo za soba trudnosci orga-
nizacyjne dyrekcja uzyskala budynek przy ul. P. Skargi 18. Obecnie
znajduje sie w nim 113 miejsc dla trzech grup pozostajgcych pod kie-
rownictwem personelu pedagogicznego w liczbie 4 o0s6b i 7 os6b perso-
nelu pomocniczego. Mimo, to ze obydwie placowki sg przodujgce pod
wzgledem wykorzystania miejsca, a takze poziomu i estetyki wyposa-
zenia to jednak stajg sie juz zbyt szczuple wobec wzrastajacych przed
nimi zadan. Zwlaszcza przedszkole przezywa od kilku lat chroniczny kry-
zys pomieszczen. Miejsca wykorzystane sg z reguty w stukilkunastu pro-
centach, a mimo fo przy corocznych wiosennych weryfikacjach dzieci
cze$¢ z nich odpada z uwagi na brak miejsc.

Kolonie letnie dia dzieci w wieku szkolnym prowadzone byly w Wiel-
gowie, w Choszcznie, w Nowogardzie w budynkach szkolnych. Stosowa-
nie zmian turnusow i tu takze nie nadgzalo za wzrostem liczbowym mio-
dziezy w wieku szkolnym, tak Zze koniecznym bylo zabieganie o umiesz-
czanie dzieci takze na koloniach urzgdzanych przez innych organizatorow.
Totez od 1962 r. podjeto budowe wlasnego obiektu kolonijnege w Krzyn-
kach w pow. mysliborskim.

W zakresie samopomocy pracowniczej powodzeniem cieszy sie kasa
zapomogowo-pozyczkowa. Obecnie liczy ona 2132 czlonkow, a wklady
cztonkowskie wynoszg 2642 tys. zt. Z pozyczek skorzystato 1995 pracow-
nikéw na ogbélng sume 4242 tys. ztotych, zaliczek udzielono 3576 osobom
na sume 156 tys. zt oraz przyznano zapomogi dla 152 pracownikéw na
kwote 51 tys. zL

Biblioteka pracownicza obstugiwana przez 2 pracownikéw posiada 12
punktéw bibliotecznych wypozyczajacych ksigzki. Obecny jej stan sklada
sie z 6200 woluminéw z zakresu literatury pieknej (4639 w.), popularno-
-naukowej (411 w.), spoteczno-politycznej (427 w.) i miodziezowej (724 w.)
i 14 czasopism. Liczba czytelnikow wzrosta z 180 (6342 wypozyczen) 0sob
w 1957 r. do 1226 w r. 1963 (22 584 wypozyczen).
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ANEKS

PRACOWNICY FIZYCZNI PRZYJECI DO PRACY

"ANDRZEJEK WALENTY
BOBINSKI STEFAN
BLACH JAN

DANIEL KAZIMIERZ
JAGIELKO STANISLAW
KESY JOZEF

KNOBEL ANTONI
MUCHA MICHAL
NOWICKA STANISLAWA
NAPIORA STEFAN
ORLOWSKI JOZEF

w 1945

13.12.45
10.10.45
3.8.45
21.11.45

27.8.45
16.10.45
28.8.45
15.8.45
30.7.45
18.9.45
24.11.45

PRACOWNICY UMYSLOWI

ADAMSKI STANISLAW
BYKOWSKI STANISLAW
GREBOWSKI WLADYSEAW
JASTRZAB IGNACY
JEZEWSKI STANISLAW
KATYNSKI JOZEF
MANDES TADEUSZ
MAZURKIEWICZ JAN
MIERKIEWICZ STANISLAW
ORTLIEB BOGDAN
PAWLAK STEFAN
PLOTNIAK FRANCISZEK

w 1945

6.8.45
28.8.45
24.7.45
24.7.45

4.9.45
18.10.45
15.8.45
28.8.45

2.8.45
24.11.45

0.10.45
10.8.45

L5

PROKOP WLADYSLAW
PIETAK JOZEF :
PALYSKA JOZEF
RODZIEWICZ EDWARD
SZCZEPANSKI WLADYSLAW
SZMYT STANISLAW

TKACZ ZYGMUNT
WISNIEWSKI ANTONI
ZAKRZEWSKI RYSZARD
PLONCZYK JANINA

PRZYJECI DO PRACY
B

PODGORSKI JAN

RUTA STANISLAW
SKIBINSKI EDMUND
ZAWODNIAK BERNARD
SOBOLEWSKA ELEONORA
STACHOWIAX ZENON
STAROSTA HIERONIM
SZYMANSKI STANISLAW
WIECZOREK LUCYNA
WOZNIAK WOJCIECH
ZAJAC HENRYK

22.9.45
4.12.45
24.10.45
6.11.45
24.10.45
17.10.45
3.8.45
9.10.45
10.10.45
2.10.45

15.8.45
23.7.45
3.5.45
24.11.45
3.10.45
7.11.45
25.10.45
28.8.45
5.8.45
26.7.45
8.10.45



