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WSTEP

Autobusy oraz tramwaje to w obecnych czasach najwazniejsze $rod-
ki komunikacji miejskiej w Gdansku, umozliwiajace przemieszczanie
si¢ codziennie setkom tysiecy mieszkancéw aglomeracji tréjmiej-
skiej i turystom — zaréwno w obrebie miasta, jak tez miedzy licznymi
osiedlami podmiejskimi.

W drugiej potowie XIX w. rozpoczal si¢c rozwéj Gdanska, jego
uprzemystowienie i urbanizacja. Naptyw potencjalnych pracownikéw
do nowo powstalych zaktadéw oraz wznoszone liczne nowe osiedla
na przedmiesciach Gdanska wymusily potrzebe skomunikowania tych
osrodkéw z miastem. Doprowadzito to do rozwoju zorganizowane-
go transportu, sprawnej komunikacji miejskiej, ktéra miata potaczyé
przedmiedcia (Oliwa, Wrzeszcz, Nowy Port) z zaktadami pracy za po-
moca tramwajow, pdzniej takze autobuséw i trolejbusow.

Tramwaje, opowiesci o ,stalowych pudfach na szynach”, o ich pa-
sazerach, towarzysza mi od dziecinstwa. Zawsze kto§ w moim otocze-
niu opowiadat jakies$ historie, wspominat zabawne przygody swoje albo
znajomych zwigzane z tym pojazdem'. Kiedy przyjechatam na Wy-

! Najpierw babcia, wspominajac swoje dziecinstwo w Charkowie, cz¢sto opowiadata
o ,czerwonych metalowych potworach na szynach”, kedre jg jako mala dziewczynke
przerazaly. Méwiac obrazowo, potwory te niczym smoki pozeraly ludzi stojacych
na przystankach i odjezdzaly w sing dal. Uplynelo duzo czasu, zanim rodzice prze-
konali ja do jazdy tramwajem. Potem sasiad (motorniczy) i jego ojciec (emerytowany
konduktor) opowiadali historie krakowskich tramwajéw i ich pasazeréw, o ich le-
kach, ciekawosci, ale i dumie z posiadania ,nowoczesnego”, bo 30-letniego, taboru
kupowanego w Norymberdze. Te tramwaje, potocznie zwane Norymbergami, koloru
kremowego, ciche, zgrabne w poréwnaniu z krajowymi topornymi wagonami typu

9
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brzeze, poznatam trudna historic Pomorza i Gdanska, zwlaszcza jego
pierwszych lat po wojnie. Zaciekawita mnie — w szczegdlnosci dzieje

tramwajow i $wiadectwa ich pierwszych pasazeréw w odbudowanym
po wojnie Gdansku. Temat zglebiatam, wykorzystujac m.in. gazety z lat
1945-1948, do ktérych czytelnicy pisali listy zawierajace sugestie, po-
chwaly, ale tez krytyke oséb czy instytucji, wreszcie opis réznych do-
swiadczanych w komunikacji miejskiej probleméw. Ponadto bardzo
pomocne okazaly si¢ rozmowy przeprowadzone z kilkoma osobami lub
ich rodzinami, ktére w latach 40. 1 50. XX w. mieszkaly w Gdansku. Ich
wspomnienia z lat dziecifistwa, spedzonego w zniszczonym Gdansku,
stanowily doskonale zrédto informacji o zyciu codziennym w miescie.
Z dokonanego przegladu wytonit si¢ ciekawy obraz gdanskiego spote-
czenistwa i jego réznych zachowan w kontekscie komunikacji publicz-
nej, ktéry stanowil interesujacy materiat badawczy.

W niniejszej ksigzce opisano histori¢ i rozwéj przede wszystkim ko-
munikacji tramwajowej. W Gdansku zaczgta si¢ ona ksztaltowa¢ w dru-
giej potowie XIX w., co byto powiazane z rozwojem kolei, doprowadzo-
nej do Gdanska w 1852 r. Poczatkowo jako tramwaje jezdzily wicksze
pojazdy konne, ktére szybko zelektryfikowano. Takze komunikacja au-
tobusowa rozwijajaca si¢ w okresie miedzywojennym, chociaz nie tak
szybko jak tramwajowa, byta waznym $rodkiem przemieszczania sig
w miescie. Analiz¢ podjetej tematyki zakoniczono na roku 1948 r., kiedy
uruchomiono ostatnig, odbudowana po zniszczeniach wojennych lini¢
tramwajowg prowadzaca do plazy na Stogach.

Konstal 105Na, pami¢ctam do dzié. Na poczatku lat 90. XX w., studiujac na Slasku,
poznalam kilku miejscowych kolejarzy i tramwajarzy, ktdrzy snuli swoje opowiedci
o historii Slaska, o ich dziadkach i rodzicach, ktérzy walczyli o polsko$¢ na tych zie-
miach. Opowiadali o pasji, z jaka obywatele odbudowywali cala infrastrukeure szyno-
wa zniszczong przez Niemcéw i rozkradziona przez Rosjan. Z kolei dzigki pasjona-
tom i milosnikom tramwajéw na Pomorzu poznatam takze ich gdariska histori¢ — od
konnych omnibuséw po nowoczesne tabory elektryczne. We wszystkich opowiada-
niach wystgpowali tez ludzie, pracownicy i pasazerowie, zaréwno ci jeszeze z XIX w.,
jak ijuz nam blizsi, wspélczesni.

10
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Ponadto w opracowaniu przedstawiono histori¢ trdjmiejskiego
przedsicbiorstwa komunikacyjnego, jego strukture i wybrane wydzialy
oraz zatrudniony personel, ktéry w zniszczonym Gdansku odtworzyl
calg komunikacj¢ miejska, wlasciwie z niczego. Wystgpowaly olbrzymie
niedobory sprzetu, z koniecznosci zatrudniano niewykwalifikowany
personel, brakowalo $rodkéw finansowych. Kazdy, kto widzial ogrom
zniszczen taboru, budynkéw i infrastruktury drogowej, nie wierzyl,
ze szybko uda si¢ urzeczywistni¢ to, czego dokonali zdeterminowani
pracownicy przedsi¢biorstwa MZK w Gdansku.

Opisane w ksigzce spoteczenstwo, korzystajace z komunikacji miej-
skiej, na famach prasy wypowiadato swoje oczekiwania — w tym wyma-
gania stawiane zaréwno osobom zarzadzajacym komunikacjg miejska,
jak i tym korzystajacym z tej formy transportu, obnazalo skal¢ rozcza-
rowania funkcjonujacymi rozwigzaniami, ale komunikowato réwniez
swoje zadowolenie. Z jednej strony pochwaly i sugestie, a z drugiej
strony niektdre krytyczne uwagi i refleksje pasazeréw czesto $wiadezyly
o trosce o przysztos¢ komunikacji w miescie, w ktdrym osoby te zyty
po wojnie. Dzieki takiej réznorodnosci wyrazanych opinii mozna po-
zna¢ odmienne oblicza tej samej rzeczywistosci powojennego Gdarnska.

Temat komunikacji miejskiej w Gdansku od drugiej potowy XIX
do potowy XX w. nie jest czgsto poruszany w literaturze krajowe;.
Podstawowe informacje o stanie zniszczen i odbudowie infrastrukeury
drogowej oraz taboru tramwajowego czy autobusowego mozna znalez¢
w opracowaniach Michala Stryczynskiego?, Piotra Perkowskiego® czy
Marka Wasa®. Jednak sa to wiadomosci fragmentaryczne i ogdlniko-
we. Jedynie Sebastian Zomkowski® oraz Dariusz Lazarski z Maciejem

> M. Stryczytiski, Gdassk w latach 1945-1948. Odbudowa organizmn miejskiego, Wy-
dawnictwo Zaktadu Narodowego im. Ossoliniskich, Wydawnictwo Polskiej Akademii
Nauk, Gdansk 1981.

3 P. Perkowski, Gdarisk — miasto od nowa: ksztattowanie spoteczenstwa i warunki bytowe
w latach 1945-1970, Stowo/Obraz Terytoria, Gdansk 2013.

* M. Was, Gdarisk wojenny i powojenny, Bellona, Warszawa 2016.

> S. Zomkowski, Tramwajem przez Gdansk, Wydawnictwo Sebastian Zomkowski,
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Kosycarzem®, opierajac si¢ na niepublikowanym maszynopisie Macie-
ja Gwiazdy, podjeli si¢ opracowania monografii na temat historii gdan-
skiej komunikacji tramwajowej, przy okazji wspominajac tez o auto-
busach. Czgéciej natomiast pisano kroétkie teksty w formie artykuléw
o tramwajach czy opracowywano tylko hasta encyklopedyczne. Werdd
innych autoréw wymieni¢ trzeba Tadeusza Gluszke’, Jerzego Ku-
klinskiego® oraz Jerzego Sawickiego’. Ponadto Jerzy Kuklinski razem
z Mirostawem Glinskim'® wydali drukiem w 1998 r. Kronike Gdasiska,
w ktérej bardzo szczegdtowo, pod konkretnymi datami dziennymi od
czasdéw $redniowiecznych do lat wspolczesnych, mozna przeczytad, co
wtedy si¢ w Gdanisku wydarzylo. Opisani sa w niej stawni gdanszczanie,
rézne organizacje dzialajace w miedcie, wazne znane i nieznane fakty
z zycia miasta. Powyzsze dotyczy takze historii komunikacji. O auto-

busach gdanskich pisat Mirostaw Glinski'' w Encyklopedii Gdariska czy

Gdansk 2015.

¢ M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdarisk w tramwajach i antobusach. Opowiesé o powojennej
komunikacji miejskiej, Kosycarz Foto Press KFP, Gdansk 2015; M Kosycarz, D. Lazar-
ski, 140 lat gdartskich tramwajéw, Kosycarz Foto Press KFP, Gdarisk 2013.

7 T. Gluszko, Tramwaje z konnym zaprzegiem, ,30 dni” 2013, nr 1-2, s. 17-25;
T. Gluszko, Byt kiedys tramwaj na Orunig, ,30 dni” 2018, nr 1-2, 5. 24-29; T. Glusz-
ko, Juz sto dwadziescia lat na prad, ,30 dni” 2016, nr 4-5, 5. 18-23; T. Gluszko, Pierw-
sze tramwaje po wojnie, ,30 dni” 2016, nr 3, s. 42-47; T. Gluszko, Tramwaj do Sopotu,
»30 dni” 2013, nr 1, s. 40-43; T. Gluszko, Powrdt tramwaju, ,30 dni” 2016, nr 1-2,
s. 34-39; T. Gluszko, Kiedys jezdzily tedy tramwage, ,30 dni” 2019, nr 6, s. 24-30.

$]. Kuklinski, [hasto:] Tramwaje [w:] Encyklopedia Gdariska, red. B. Sliwiriski [i inni],
Fundacja Gdaniska, Gdanisk 2012, s. 1054; J. Kukliniski, Gdaiskie tramwaje w latach
1873-1945, ,Jantarowe Szlaki” 1995, nr 1, s. 35-37.

?J. Sawicki, Gdasiskie tramwaje 1945, ,Pismo PG” 1999, nr 7, s. 15-20; J. Sawicki, Ten
tramuway jest naprawde mdj, ,Gazeta Wyborcza Tréjmiasto’, 17.01.2003 r., s. 11.

1" M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdarska, t. 1, Muzeum Gdanska, Gdansk 2019;
M. Glinski, J. Kukliniski, Kronika Gdartska, t. 2, Urzad Miejski Wydzial Promocji Mia-
sta, Gdarisk 2006.

"' M. Gliniski, [hasto:] Autobusy miejskie [w:] Encyklopedia Gdasiska, red. B. Sliwinski
[i inni], Fundacja Gdanska, Gdansk 2012, s. 51-52.
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Andrzej Januszajtis'?, wskazujac jako pierwsze pojazdy komunikacji
publicznej tego typu omnibusy konne. Natomiast watek zatogi przed-
sigbiorstwa komunikacyjnego w Gdansku poruszony zostat przez: Wal-
demara Borzestowskiego!® w artykulach o gdanskich konduktorach
i konduktorkach, Dorote Kara$ i Stefana Figlarowicza'* oraz Marka
Adamkowicza'®, ktdrzy zbierali informacje o najbardziej znanym po-
wojennym konduktorze — Antonim Turzynskim.

Jako podstawe zrédtowa pracy wykorzystano archiwalia z zasobéw
Archiwum Panstwowego w Gdansku, zawarte w zespotach Urzedu
Wojewddzkiego w Gdarisku (zespdt 1164'¢), Miejskiej Rady Narodo-
wej i Zarzadu Miejskiego w Gdansku (zespét 1165") oraz Komite-
tu Miejskiego Polskiej Partii Robotniczej w Gdansku (zespot 2610%),

12 A. Januszajtis, [hasto:] Omnibusy, https://gdansk.gedanopedia.pl/gdansk/-2title=-
-OMNIBUSY (dostep: 1.03.2023).

1> W. Borzestowski, Proszg o prayjecie mnie do pracy w Miejskich Zaktadach Komuni-
kacyjnych w charakterze mororowego, ,30 dni” 2018, nr 3, s. 32-37; W. Borzestowski,
Byli kiedys konduktorzy, ,30 dni” 2018, nr 4-5, 5. 22-27.

1 D. Kara$, S. Figlarowicz, Po wojnie malto kto jezdzit na gape, ,Gazeta Wyborcza Tréj-
miasto’, 24.10.2008, s. 11; D. Karas, S. Figlarowicz, Gdariski konduktor w Radin Waol-
na Europa, ,Gazeta Wyborcza Tréjmiasto”, 24.10.2008,; s. 10.

> M. Adamkowicz, Usmiech pana konduktora, ,Polska Dziennik Baltycki Tréjmiasto”,
8.03.2013, 5. 20.

16 Zespot Urzad Wojewddzki w Gdarisku gromadzi dokumenty z lat 1945-1950. Sa
to sprawozdania z dziatalnoéci wydzialéw Urzedu Wojewddzkiego, okélniki i zarza-
dzenia, sprawozdania z dzialalno$ci zarzadéw miejskich oraz starosty, wicewojewody,
prezydentdw miast powiatowych; protokoly posiedzen Prezydium Wojewddzkiej
Rady Narodowej; dokumenty na temat dzialalno$ci zwigzane;j z akcja siewna i zniwna,
wyborami do Sejmu w 1947 r., odbudowa Gdariska.

17 Zesp6t Miejska Rada Narodowa i Zarzad Miejski w Gdarsku (dalej jako: MRN)
gromadzi dokumentacje z lat 1945-1950: okdlniki i sprawozdania z dziatalno$ci Wy-
dzialéw Rady Zarzagdu Miasta, Prezydenta Gdariska, dokumenty na temat: stanu lud-
nosci, dziatalnoéci zwiazanej z przygotowaniem do wyboréw do Sejmu Ustawodaw-
czego w 1947 r., spraw mieszkaniowych, socjalnych, MTG, weryfikacji mieszkaricéw
Gdanska.

18 Zespét Komitet Miejski Polskiej Partii Robotniczej w Gdansku (dalej jako:
KM PPR) gromadzi dokumenty z lat 1945-1948. Sg to: protokoly konferencji
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jak i artykuly z ,Dziennika Baltyckiego” i ,,Glosu Wybrzeza”. Ponadto

wykorzystano wydania przedwojenne miesi¢cznikéw statystycznych'
oraz powojenne rocznikéw statystycznych® i innych opracowan® jako
materialy pomocnicze do poréwnania przewozéw w réznych latach
XX w. Zrédtem wiedzy o powojennym Gdansku byly takze wspomnie-
nia $wiadkow tamtych lat (1945-1960) — zaréwno mieszkancoéw Troj-
miasta, jak i przyjezdzajacych na Wybrzeze turystéw. Ich opowiadania
sa cickawym, w miar¢ wiarygodnym zrédtem pozwalajacym pozna¢ hi-
stori¢ powojennego Gdarniska i rzeczywistosci, w ktdrej zylo spoteczen-
stwo w pierwszych latach powojennych na Wybrzezu.

W opracowaniu zastosowano wspofczesne nazewnictwo ulic, pla-
céw i dzielnic. Przy cytowaniu wspomnien zachowano oryginalng
mowe, nie poprawiano kolejnoéci stéw i gramatyki wypowiedzi, po-
prawiono jedynie oczywiste biedy. W latach 1945-1948 w ,,Dzienniku
Baltyckim”, wykorzystywanym jako gtéwne zrédlo wiedzy o ludziach
z tamtych lat, a takze w ,Glosie Wybrzeza” poszczegdlne artykutly
byly podpisywane pelnym imieniem i nazwiskiem autora, jego pseu-
donimem, inicjatami lub nie podawano informacji o autorze tekstu.
Dlatego dla ujednolicenia i zwickszenia przejrzystosci tekstu przyje-
to, ze kazdy artykul opublikowano bez wzmianki o autorze. Ponadto

miejskich z posiedzert Komitetu Miejskiego, zebran, narad, wykazy imienne czlon-
kéw komisji obwodowych, korespondencja dotyczaca kampanii wyborczej do Sejmu
w1947 1.

' Danziger Statistisches Taschenbuch 1930, Verlag Statistisches Landesamt der Freien
Stadt Danzig; Danziger Statistische Mitteilungen, Verlag Statistisches Landesamt der
Freien Stadt Danzig.

2 Rocznik statystyczny 1948, Gléwny Urzad Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej,
Warszawa 1949; Rocznik statystyczny miasta Gdaniska 1946-1965, Miejski Urzad
Statystyczny w Gdarisku, Gdarisk 1965.

21 APG, MRN w Gdarisku, 1165/406, miesi¢cznik statystyczny 1945 r; MRN
w Gdansku, 1165/407, miesigeznik statystyczny 1946 r; APG, MRN w Gdansku,
1165/408, miesigcznik statystyczny 1947 r.; APG, MRN w Gdarisku, 1165/409, mie-
siecznik statystyczny 1948 r.; Rocznik statystyczny miasta Gdaniska 1946-1965 r...,
dz. cyt.
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w dokumentach archiwalnych i artykutach prasowych mozna spotka¢
si¢ z rézng pisownia skrétu Migdzykomunalnych Zaktadéw Komuni-
kacyjnych Gdansk-Gdynia: MZKGG, MZK GG, M.Z K. G.G. Dla
porzadku w calej pracy przyjeto pisownie MZKGG.

Ksigzka sktada si¢ z czterech rozdzialéw. Rozdzial pierwszy doty-

czy poczatkéw powstania zorganizowanego transportu w Gdansku, od
drugiej potowy XIX w., kiedy dotychczasowe pojazdy (dylizanse, po-
wozy, dorozki czy zwykle konne wozy) okazaly si¢ za mato pojemne wo-
bec przybywajacej liczby chetnych podréznych. Rozdziat zakoriczono
wzmianka na temat wydarzen z marca 1945 r. — dotyczacych wyzwo-
lenia miasta z okupacji hitlerowskiej podczas II wojny $wiatowej, kiedy
to cala komunikacje, jej infrastrukture i tabor doszczgtnie zniszczono
w czasie dzialan wojennych. To historia tramwajéw, od konnych do
elektrycznych, za pomoca ktérych préobowano potaczyé najwazniejsze
osrodki podmiejskie XIX-wiecznego miasta w jeden organizm miej-
ski, jego przedmie$¢, kedre w okresie industrializacji Gdanska staly sie
gléwnymi ,,sypialniami” dla tysigcy robotnikéw. Autobusy w tym cza-
sie nie mialy tak duzego znaczenia jak tramwaje. Ich rozwdj w mieécie
zaczal si¢ pod koniec lat 30. XX w., by dopiero po II wojnie $wiato-
wej sta¢ sie czotowym $rodkiem transportu do miejsc, do ktdrych nie
dojezdzaly tramwaje.

Rozdziat drugi poswiecono odbudowie miasta i odtworzeniu ko-
munikacji w Gdarnisku po zniszczeniach wojennych. Ukazano problemy
zwigzane z niedostatkiem czgéci zamiennych, calego taboru i pracowni-
kéw. Jedyne, czego nie brakowalo éwezesnej zatodze zakladu, to checi
i zapatu. Opisano przebieg odbudowy poszczegélnych linii tramwajo-
wych i autobusowych.

W rozdziale trzecim przedstawiono strukture przedsi¢biorstwa
MZK w Gdansku, jego niektére wydzialy i pracownikéw w nim za-
trudnionych. Zaprezentowano zarobki, jakie osiagaly poszczegélne
grupy pracownicze w pierwszych latach po wojnie, oraz sprawy socjal-
ne, ktdrymi zajmowala si¢ firma. Opisano rozwigzania, jakie zaklad ten
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Wstep g

wdrozyl, aby zabezpieczy¢ pracownikéw i ich rodziny, metody moty-

wowania do wytezonego wysitku na rzecz przedsigbiorstwa poprzez
wspolzawodnictwo pracy, ale tez postegpowanie pracownikéw, ktérzy
w ramach réznorodnych czynéw spolecznych starali si¢ poméc innym
(pasazerom, dzieciom, przedsi¢biorstwom, miastu).

Ostatni rozdzial dotyczy szeroko rozumianych zachowan gdan-
szczan w komunikacji miejskiej. Opisuje pochlebne i krytyczne uwagi,
sugestie pasazerdw, jak tez rézne incydenty, ktére mialy miejsce w po-
jazdach przy udziale pasazeréw. Przedstawiono w nim ponadto staty-
styke przewozdw, ceny biletéw, poréwnujac je z aktualnymi dwezesnie
cenami podstawowych produktéw zywnosciowych i osiagganymi w tam-
tym czasie zarobkami. Co wigcej, rozdzial ten ukazuje prébe odnalezie-
nia si¢ mieszkaricow w powojennej rzeczywistosci — miejscu, ktére dla
wickszosci pasazeréw weale nie bylo miastem rodzinnym.
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l. ROZWOJ TRANSPORTU MIEJSKIEGO
W GDANSKU DO 1945 ROKU

Po wojnach napoleonskich, decyzja wielkich mocarstw na kongresie
wiedenskim, Gdansk zostal przytaczony do Prus. W efekcie szybko
spadlo znaczenie miasta jako gtéwnego portu na Wybrzezu. Zostat on
prowincjonalnym miastem, bez perspektyw na rozwéj gospodarczy.
Nastapil okres stagnacji trwajacy kilkadziesiat lat. Dopiero w drugiej
polowie XIX w., dzi¢ki industrializacji i urbanizacji, rozpoczat si¢ jego
powolny rozwdj Gdanska'. Na peryferiach miasta lokalizowano zakta-
dy przemystowe, stocznie i fabryki?, ktére zaczely stosowaé rézne nowe
technologie, poprawiajac jako$¢ swoich wyrobéw. Wzrosto zaintereso-
wanie kupcéw ich produktami, co doprowadzito do zwigkszenia pro-
dukgji w zaktadach i zapotrzebowania na nowych pracownikéw?. Spo-
wodowalo to naptyw ludnosci z okolicznych wsi i powstawanie nowych
licznych osiedli robotniczych na przedmiesciach Gdanska. Potrzeba
skomunikowania tych osrodkéw z miastem, jego czgécia przemysto-
wa, doprowadzita do rozwoju zorganizowanego transportu, sprawnej
komunikacji miejskiej, ktéra miata polaczy¢ osiedla z zaktadami pracy.
Rozpoczeto realizowanie regularnych polaczenn miedzy Gdanskiem
ijego przedmiesciami: Wrzeszczem, Oliwa i Nowym Portem®.

' E. Wiodarczyk, Miejsce Gdanska w partstwie pruskim [w:] Historia Gdasska,
red. E. Cieslak, t. IV, cz. 1, Lex, Sopot 1998, 5. 23.

2 Tamze, s. 25.

3]. Stanielewicz, Stagnacja w handlu i zegludze [w:] Historia Gdariska, red. E. Cieslak,
t. IV, cz. 1, Lex, Sopot 1998, 5. 98.

* E. Wlodarczyk, Kultura materialna i warunki zycia ludnosci [w:] Historia Gdarska,
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I. Rozw6j transportu miejskiego w Gdarisku do 1945 roku g

1.1. Powstanie komunikacji autobusowej

Przy niesprzyjajacych warunkach pogodowych, gdy w zimie mréz $ci-
nal wody Motlawy i Wisly, unieruchamiajac przeprawy promowe, je-
dynym $rodkiem transportu — taczacym mieszkancéw Nowego Portu
z Gdanskiem - byly konne omnibusy, czyli zurnaliery’. Poczgtkowo
naped w nich byt konny, potem silnikowy.

Pierwsza regularna linia, kt6ra obstugiwana byta przez konne omni-
busy, powstata w 1864 r. i prowadzita utwardzong droga z Gdanska do
Sopotu®. W 1870 r. w zwigzku z rozwojem kolei na tej trasie skrocono
ja do Wrzeszcza’. Kilka lat pézniej uruchomiono drugg linie do Brzez-
na® oraz do Nowego Portu’. Przewaznie korzystali z niej tylko kupcy
i przedsigbiorcy. Poczatek drogi znajdowal si¢ na Targu Weglowym
przy Teatrze Miejskim w Gdarisku, koniec za$ przy budynku Gdanskiej
Gietdy w Nowym Porcie'®. W latach 60. XIX w. powstawaty kolejne
linie omnibusowe, m.in. spod Bramy Oliwskiej do Bramy Zutawskiej
iz Podwala Przedmiejskiego do Oruni i Swigtego Wojciecha'!. Spopula-
ryzowanie omnibuséw w Gdansku wigzalo si¢ z rozwojem kolei na tych
terenach, poniewaz czgsto laczyly one stacje kolejowe z odleglymi

red. E. Cieslak, t. IV, cz. 1, Lex, Sopot 1998, 5. 172.

> A. Januszajtis, [hasto:] Omnibusy..., dz. cyt.

¢ E. Cieslak, C. Biernat, Dzi¢je Gdariska, Fundacja Rewaloryzacji Zabytkéw Gdan-
ska, Gdansk 1994, s. 454; K. Jacobson, Historia gdasiskich tramwajéw 1873—1945.
»T7djkq” na Orunig, ,Gazeta Wyborcza Tréjmiasto’, 26.10.2006 r., s. 5; T. Gluszko,
Tramwaje z konnym zaprzggiem, ,30 dni” 2013, nr 1-2, 5. 17.

7 Czy Neptun byt kanarem? Historia gdarskich tramwajéw liczy 106 lat, DB 22.09.2002,
5. 8-9.

8 A. Januszajtis, [hasto:] Ommnibusy..., dz. cyt.

? M. Kiesewetter, Dawno temu w Nowym Porcie, Oficyna Pomuchel, Malbork 2015,
5. 63.

1 Tamze.

' M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdasiska, t. 1, Muzeum Gdanska, Gdansk 2019,
s.302, 305, 311.
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@ 1.1. Powstanie komunikacji autobusowe;

osiedlami na przedmiesciach, dzielnicami lub pobliskimi miejscowos-
ciami, a ich rozktad jazdy dostosowany byt do kursowania pociagéw'2.

Jednak w zwigzku z uruchomieniem tramwajéw konnych i rozwo-
jem kolei na tych trasach omnibusy konne stopniowo zanikaly - ich
funkcje przejety omnibusy z napedem silnikowym!?.

Autoomnibusy, czyli autobusy miejskie, po raz pierwszy zostaly od-
notowane w kronikach miejskich w lipcu 1912 r. na regularnej trasie
Gdansk-Stogi, ktéra mogla powstaé dzigki wybudowaniu nowego mo-
stu na Przerdbce'. Byly to auta przystosowane do przewozenia wigcej
niz dwoéch 0sb naraz oraz pojazdy na podwoziu samochodéw cigzaro-
wych takze dostosowane do przewozu oséb i bagazy, zabierajace od 16
do 42 pasazeréw'.

Do 1918 r. autobusy w komunikacji miejskiej nie odgrywaly wick-
szego znaczenia. Przewozami autobusowymi na trasach podmiejskich
zajmowaly si¢ firmy prywatne. Transport pasazeréw byl wykony-
wany przede wszystkim przy uzyciu miejskich tramwajéw i kolei'é.
W 1921 r. w Gdansku ruch pasazerski odbywal si¢ w dwéch kierun-
kach: na Stogi i do Sopotu. Autobusy na te trasy odjezdzaly z Gléw-
nego Dworca na Targu Siennym'”. Nieoptacalnos¢ tych linii (tab. 1) -
zbyt mala liczba ($rednio 14 pasazeréw) przewiezionych jednym
kursem — spowodowata, ze obydwie zamknieto z koricem 1921 r.

12 T. Stegner, ,,Na owsianym napedzie”. Z dziejow tramwajéw konnych na ziemiach pol-
skich w XIX w. [w:] Jaki kot jest, nie kazdy widzi, red. A. Eysiak-Eatkowska, M. Lisie-
wicz, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdanisk 2017, s. 42.

1 A. Januszajtis, [hasto:] Omnibusy..., dz. cyt.

1 M. Glinski, [hasto:] Autobusy miejskie [w:] Encyklopedia Gdasiska, red. B. Sliwinski
[i inni], Fundacja Gdanska, Gdansk 2012, s. 51-52.

15 Tamze.

!¢ Tamze.

7M. Orlowicz, Przewodnik po Gdarsku, Oliwie i Sopotach, Polskie Towarzystwo Kra-
joznawcze, Warszawa 1921, s. 5; T. Gluszko, Kiedys jezdzity tedy tramwaje, ,30 dni”
2019, nr6,s.27.
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I. Rozwéj transportu miejskiego w Gdarisku do 1945 roku Q

Tab. 1. Przejazdy autobusowe w 1921 r. w Gdarisku
Liczba

Liczba

Trasa autobusowa przejazdow P ase'lze}' oW il
1921t przewiezionych ~ w markach
W : w1921 r.
Gdansk-Wrzeszcz-Oliwa-Sopot 14736 205412 | 1325969,50
Gdansk-Stogi 7537 103 659 317 165,80

Zrédlo: Danziger Statistische Mitteilungen, Verlag Statistisches Landesamt der Freien
Stadt Danzig, 25.11.1922, 5. 22 (dane od maja do grudnia 1921 r.).

We wrzesniu 1926 r. ponownie otwarto stala miejska lini¢ auto-
busowa Gdansk-Sopot’. Obstugiwata jg spétka Gdanskie Towarzystwo
Komunikacyjne', ktéra zostala nastgpnie przejeta przez Gdanskie
Tramwaje Elektryczne®.

W zwiazku z niewielkim zainteresowaniem mieszkancéw gdan-
ska komunikacja autobusows prywatne firmy przewozowe skupily
si¢ na organizacji transportu autobusowego na trasach podmiejskich
i miedzymiastowych.

Autobusy podmiejskie, majace barwe niebiesko-zdtta, miaty swoje
postoje w Gdansku: przed Dworcem Gléwnym, na Targu Weglowym,
na Targu Siennym i na ul. Szopy?'. Stad wyruszaly z pasazerami do So-
potu, Sztutowa, Pruszcza Gdanskiego i na Stogi. Linie te obstugiwaly
rézne firmy prywatne (tab. 2).

'8 G. Fortuna, D. Tusk, Wydarzyto si¢ w Gdansku 1901-2000, ,Millenium Media”,
Gdarisk 1999, s. 45.

! Danziger Verkehrsgesellschaft mbH.

20 Danziger Elektrische Stralenbahn AG; M. Gliniski, J. Kukliniski, Kronika Gdasiska,
t. 1..., dz. cyt., s. 429.

2! Przewodniki Pomiana: Gdynia, Wolne Miasto Gdarsk i Wybrzeze, Instytut Wydaw-
niczy Biblioteka Polska, Warszawa 1939, s. 129; M. Glinski, [hasto:] Autobusy miej-
skie..., dz. cyt., s. 52.
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1.1. Powstanie komunikacji autobusowej

Tab. 2. Przykladowe firmy zajmujace si¢ zorganizowanym transportem podmiejskim w Wolnym Miescie

Gdansku
Nazwa firmy/spoétki Trasa autobusowa Uwagi
Autobus Aktiengesellschaft Gdansk-Stogi Od 1921 r. autobusy mialy
42 miejsca siedzace.
Automobil Omnibusverkehr Gdansk-Sopot Firma posiadala 10 samochodéw.
Gobbers und Schantz Gdansk-Sztutowo -
Labbudas Autobetrieb Gdansk-Sopot 0d 1924 r., samochody marki

Ford mialy 16 miejsc siedzacych.

Peters Autobus-verkehr

Gdansk-Pruszez Gdaniski przez Orunig

Od kwietnia 1925 r.

Weichtbrodt und F. Schlawjinski

Gdansk-Stogi-Gorki Zachodnie-
-Przejazdowo

Od marca 1921 r.??

“Weichel

Knoop-Miiller-Nadrowski-Peters-Umland-

Gdansk-Pruszcz Gdanski

Busiki to samochody marki Ford
lub Chevrolet przerobione na auta
osobowe?’.

Legenda: ,—” — brak danych

Zrédlo: M. Glinski, [hasto:] Autobusy miejskie [w:] Encyklopedia Gdariska, red. B. Sliwinski [i inni], Fundacja Gdaniska, Gdarisk

2012, s. 52; B. Gondek, Juz sto lat..., dz. cyt.

2 M. Glinski, [hasto:] Autobusy miejskie..., dz. cyt., s. 52.
» B. Gondek, Juz sto lat temu do Pruszcza jezdzity busy spod dworca, htp://polnocna.tv/news/10188-juz-100-lat-temu-do-pruszcza-
-gdanskiego-jezdzily-busy-spod-dworca (dostep: 1.03.2023).
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. Rozwdj transportu miejskiego w Gdarisku do 1945 roku g

Po wybuchu II wojny $wiatowej wickszo$¢ pracownikéw zosta-
ta zmobilizowana i walczyta na froncie. Jednoczesnie nastapit koniec
funkcjonowania linii autobusowych w Gdarisku. Braki w taborze i nie-
mozno$¢ naprawy zepsutych pojazdéw, niedostateczna liczba kierow-
céw, a takze opdznienia w dostawie paliwa, spowodowaly, ze w tym
czasie autobusy przestaly jezdzi¢ po miescie. W 1940 r. wybudowano
jeszcze garaze i bazy techniczne dla autobuséw. W tym celu przystoso-
wano nieuzywang zajezdni¢ tramwajowg na ul. Partyzantéw. Dopiero
po zakonczeniu dzialant wojennych, wykorzystujac cz¢é¢ ocalatego ta-
boru, odbudowano i uruchomiono komunikacj¢ autobusowa w mie-
$cie. Wybudowano nowa zajezdnie dla autobuséw przy ul. Hallera, jed-
noczesnie likwidujac starg zajezdni¢ w latach 70. XX w.2*

1.2. Powstanie komunikacji tramwajowej

Rozw6j miasta i jego przemystu, a takze turystyki na Pomorzu spra-
wil, Ze wzrosto zapotrzebowanie na szybki, pojemny transport
miejski taczacy rézne dzielnice Gdanska ze sobg i z kurortami pod-
miejskimi. Stosowane dotychczas omnibusy konne byly wolne i nie-
wygodne. Nieréwnosci drogi wytozonej kostka brukowa powodowaly,
ze podczas jazdy pasazerowie doswiadczali wstrzaséw. Dla poprawy
komfortu pasazeréw zaczgto stosowaé na drodze szyny metalowe,
po ktérych pojazdy byly ciagniete przez konie. Zwickszyta si¢ takze ich
szybkos¢, przez co skrécit si¢ czas potrzebny na pokonanie, nickiedy
bardzo duzych, odlegtosci migdzy dzielnicami.

Pierwsze tramwaje konne zaczely kursowaé w Gdansku w czerweu
1873 r. Trasa wiodta poczatkowo od Bramy Oliwskiej przez al. Grun-
waldzka do Wrzeszcza oraz Oliwy®. W sierpniu wydluzono ja do

% M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdasska, t. 1..., dz. cyt., s. 494.

» A. Romanow, Warunki zycia ludnosci Gdasska (w:] Historia Gdaiska, red. E. Cie-
$lak, t. IV. cz. 1, Lex, Sopot 1998, s. 449; M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdan-
ska, t. 1..., dz. cyt, s. 312; T. Gluszko, Tramwaje z konnym zaprzegiem..., dz. cyt.,
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@ 1.2. Powstanie komunikacji tramwajowe;

Targu Siennego. Wyznaczono na niej 23 przystanki. Specjalnie na t¢
tras¢ firma ,Niemieckie Tramwaje Konne?”, keérej filia w Gdarisku
obstugiwata komunikacj¢ tramwajowa w miescie, zakupita w Hambur-
gu 18 pietrowych wozéw dwukonnych, w ktérych bylo po 46 miejsc
siedzacych, oraz 7 jednopoziomowych wozéw jednokonnych. Zajezd-
nia wagonowa i stajnie dla koni znajdowaly si¢ w Oliwie, przy skrzy-
zowaniu al. Grunwaldzkiej z ul. Pomorska”. Byl tam dworzec tram-
wajowy, stajnia na 160 koni i zajezdnia na 21 wagonéw?. Po prawie
12 miesiacach odcinek Wrzeszcz-Oliwa, ze wzgledu na nieoplacalnosé
(zbyt malo przewozonych pasazeréw), zostat zlikwidowany, a tory ro-
zebrano®. Pozostato tylko polaczenie: Dlugi Targ-Wrzeszcz z zajezdnia
na ul. Partyzantéw.

Po roku dziatalnosci DPG ogloszono jej upadio$¢; udziaty wykupili
Otto Brauschweig i Oscar Kupferschmidt. Zatozyli oni przedsi¢bior-
stwo ,,Gdanskie Koleje Uliczne SA*”, ktére od 1878 r. zajmowalo si¢
obstugiwaniem komunikacji tramwajowej w Gdansku. Firma rozpocze-
ta rozbudowe linii tramwajowych. Wybudowata drugg lini¢ tramwajo-
wa w mie$cie z Targu Siennego na Oruni¢. Obstugiwaly j3 jednokonne,
jednopoziomowe wozy, a przystanki byly zlokalizowane co 150-200 m.
Doprowadzenie tramwaju na Oruni¢ pozwolito skrécié tras¢ omnibusu
konnego, dotychczas jezdzacego z Gdaniska do Swictego Wojciecha, od
teraz od Oruni do Swigtego Wojciecha. Nastepnie, w wyniku usunie-
cia cz¢$ci obwalowan miejskich, powstaly kolejne linie: Egkowa-Targ

s. 18; T. Gluszko, Do i z Oliwy, czyli tramwajem do parku, ,30 dni” 2019, nr 3, s. 31;
Czy Neptun byt kanarem..., dz. cyt.

26 Deutsche Pferdeeisenbahn Gesellschaft (DPG).

¥ ]. Kukliski, [hasto:] Tramwaje [w:] Encyklopedia Gdariska, red. B. Sliwinski [iinni],
Fundacja Gdanska, Gdarisk 2012, s. 1054.

3 T. Gluszko, Tramwaje z konnym zaprzegiem..., dz. cyt., s. 18; T. Gluszko, Do i z Oli-
wy..., dz. cyt., s. 31.

?T. Gluszko, Tramwaje z konnym zaprzegiem..., dz. cyt., s. 21; T. Gluszko, Do i z Oli-
wy..., dz. cyt., s. 32; M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdarska, t. 1..., dz. cyt., s. 314.
30 Danziger Straflencisenbahn (DSB); Tamze.
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I. Rozw6j transportu miejskiego w Gdarisku do 1945 roku g

Rakowy (przez Diugi Targ) i Brama Zulawska-Targ Rakowy. Jedno-
cze$nie na ul. Kurzej wybudowano nast¢pna zajezdni¢®'. Rok pézniej
powstaly kolejne dwie trasy. Jedna Iaczyta ul. Egkowa z Targiem Rako-
wym przez ul. Torunskg, Zabi Kruk, a druga prowadzita z Targu Weglo-
wego przez ul. Nowe Ogrody na Siedlce™.

W latach 1889-1891 istnialy 2 prywatne linie tramwajowe: jedno-
kilometrowa trasa faczaca centrum Brzezna z przystankiem kolejowym
Brzezno oraz trasa w Sopocie migdzy Krélewskim Wzgérzem a Sopo-
tem-Las. Obie zostaly szybko zamknigte z powodu matego zaintereso-
wania pasazerskiego™.

W 1891 r. w Gdarisku znajdowaly si¢ nastepujace czynne zajezdnie:

o we Whrzeszczu, ul. Partyzantéw — zajezdnia na 25 koni*,

e na Siedlcach, ul. Kartuska — zajezdnia i stajnia na 24 konie
oraz lecznica dla koni®’,

e na Oruni, ul. Goscinna — zajezdnia na 26 wagonéw i stajnia dla
22 koni?®,

e na Dolnym Miescie, ul. Kurza — zajezdnia dla 18 wozéw i staj-
nie dla 72 koni?’.

W miare rozwoju przemystu i post¢pu technicznego coraz bardziej
popularne w miastach pruskich byly tramwaje elektryczne. Jednak

' Czy Neptun byt kanarem..., dz. cyt; A. Perz, Zajezdnia tramwajowa na Dolnym
Miescie w Gdansku — historia obicktu i jego wspdtczesne losy, ,Rocznik Gdariski” 2016,
t. LXXTIII-LXXIV, s. 209.

32 M. Glinski, J. Kukliniski, Kronika Gdaska, t. 1..., dz. cyt., s. 331.

33 Czy Neptun byt kanarem..., dz. cyt.; T. Gluszko, Tramwaje z konnym zaprzegiem...,
dz. cyt., s. 25.

3 K. Jacobson, Historia gdanskich tramwajéw 1873-194S. Trdjkg na Orunig...,
dz. cyt.; Czy Neptun byt kanarem..., dz. cyt.

3 T. Gluszko, Tramwaje z konnym zaprzegiem..., dz. cyt., s. 24.

3¢ T. Gluszko, Byt kiedys tramwaj na Orunig, ,30 dni” 2018, nr 1-2, 5. 24; tenze, Tram-
waj z konnym zaprzggiem..., dz. cyt., s. 21.

% M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdarska, t. 1..., dz. cyt., s. 328; T. Gluszko, Tram-
waje z konnym zaprzegiem..., dz. cyt., s. 24; T. Gluszko, Zajezdnia na Wiosennej,
,30dni” 2014, nr 1-2, 5. 24.
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whaéciciele DSB nie posiadali wystarczajacych $rodkéw finansowych
na modernizacj¢ przedsi¢biorstwa, elekeryfikacje linii i wymiang do-
tychczasowego taboru na wozy przystosowane do napedu elektryczne-
go. W 1895 r. zadania tego podjela si¢ firma ,,Powszechne Towarzystwo
Elektryczne” z Berlina®, ktéra odkupita od Oscara Kupferschmidta
udzialy w DSB¥. W ciggu dwdch lat AEG zmodernizowala tory, wy-
budowata sie¢ trakcyjna i elektrowni¢ na prad staly na Targu Rakowym
oraz wymienila cz¢dciowo tabor wagonowy. Ruch tramwajéw elek-
trycznych rozpoczal si¢ w sierpniu 1896 r. na trasie do Siedlec i Oruni®.
Specjalnie w tym celu zakupiono w Kolonii wozy silnikowe z pantogra-
fami nozycowymi. Dotychczasowe wagony tramwajéw konnych wyko-
rzystano jako wagony doczepne*!. W nastepnym roku powstata kolejna,
dwutorowa linia tramwajowa, laczaca Targ Weglowy przez Waly Jagiel-
lonskie z Dworcem Gléwnym. Dzicki temu pofaczeniu tramwaje do
Wrzeszeza i Oliwy mogly kursowaé dwiema trasami: przez ul. 3 Maja
lub Watami Jagiellonskimi*?. Na Targu Drzewnym znajdowaly si¢ dwa
przystanki — z jednego odchodzity tramwaje na Oruni¢, Nowe Ogrody,
Wrzeszez i Oliwe, ul. £akows i do Bramy Zutawskiej, a z drugiego do
Zurawia, Brzezna i Nowego Portu®.

Pod koniec XIX w. powstala w Nowym Porcie druga firma tram-
wajowa ,,Gdanskie Tramwaje Elektryczne SA**. Firma z Nowego Portu
wybudowataw 1900 r. lini¢ Brzezno-Nowy Port, przedtuzona nastgpnie
do Zurawia. Zajezdnia znajdowata sic w Nowym Porcie, przy ul. Wia-
dystawa IV*®. Z linii tej, mi¢dzy Brzeznem i Nowym Portem, odchodzil

3 Allgemeine Elekerizitits-Gesellschaft (AEG); T. Gluszko, Tramwaje z konnym za-
praegiem..., dz. cyt., 5. 25.

¥ M. Glinski, J. Kukliniski, Kronika Gdatska, t. 1..., dz. cyt., s. 344.

“T. Gluszko, Byt kiedys tramwaj..., dz. cyt., s. 24; Czy Neptun byl kanarem..., dz. cyt.
T, Gluszko, Juz sto dwadziescia lat na prad, ,30 dni” 2016, nr 4-5, s. 20.

# A. Romanow, dz. cyt., s. 449.

# Tamze.

“ Danziger Elektrische Stralenbahn AG (DES AG).

® M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdaska, t. 1..., dz. cyt., s. 355.

25



. Rozwdj transportu miejskiego w Gdarisku do 1945 roku g

jednotorowy odcinek prowadzacy przez ul. Gdanska i ul. Chrobrego
do Wrzeszcza*. Obie firmy tramwajowe polaczyly si¢ w 1903 r. w jedna
DES AG, a dyrektorem zostal Oscar Kupferschmidte®”. W tym samym
roku ponownie otwarto dwutorowy tras¢ laczaca Wrzeszcz przez
ul. Wita Stwosza z Oliwa. Petla koncowa byta polozona na Sta-
rym Rynku Oliwskim. Kilka lat pdzniej, w 1908 r., Oliwa zostala pota-
czona jednym torem z Jelitkowem®. Odbudowano wtedy tez zajezdnig
na ul. Pomorskiej®.

W czasie I wojny $wiatowej zostaly zawieszone kursy na niekt6-
rych trasach (na Orunig, Siedlce i Dolne Miasto). Spowodowane to
byto poborem do wojska personelu obstugujacego pojazdy i warsztaty
naprawcze. Pobdr mezezyzn do wojska sprawil, ze zaczeto przyjmo-
waé do pracy pierwsze konduktorki biletéw i motornicze. Pod koniec
wojny natomiast doszlo nawet do tego, ze tramwaje byly prowadzone
przez jericdw wojennych oraz bezrobotnych®. W lutym 1917 r. zacz¢to
brakowa¢ materialéw do naprawy torowisk, cz¢sci zamiennych, a takze
wegla do elektrowni. Przy jednoczesnym wzroécie przewozu pasazeréw,
niezmienionej czgstotliwoéci kurséw i liczby wagondéw wystgpowaly
czgste awarie i wykolejenia na uszkodzonych torowiskach. Spowodo-
walo to stopniowe ograniczenie ruchu tramwajowego w catym miescie.

Na poczatku I wojny $wiatowej wprowadzono oznakowanie linii
tramwajowych za pomocg tarczy z cyfra. Do tego czasu obowiazywato
oznakowanie linii tramwajowych kolorowymi tarczami umieszczanymi

z przodu pojazdu (tab. 3).

4 Tamze, s. 356.

Y7 Czy Neptun byt kanarem..., dz. cyt.

. Kuklinski, [hasto:] Tramwage..., dz. cyt., s. 1055; M. Gliniski, J. Kukliniski, Kronika
Gdatska, t. 1...,5.369; T. Gluszko, Tramwaj Oliwa-Jelitkowo w 1908 7., ,30 dni” 2015,
nr6,s.22.

#'T. Gluszko, Tramwaj Oliwa-Jelitkowo..., dz. cyt., s. 24.

>0 J. Kuklinski, Gdasiskie tramwaje w latach 1873—1945, ,Jantarowe Szlaki” 1995,
nr1,s. 35.
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Q 1.2. Powstanie komunikagji tramwajowej

Tab. 3. Oznakowania linii tramwajowych do 1914 r. w Gdarnisku

Kolor oznakowania linii tramwajowej  Linia tramwajowa

Bialy Wrzeszcz-Dhugi Targ

Czerwony ul. Egkowa-Brama Wyzynna
Ziclony Brama Zulawska-Brama Wyzynna
Bialy ul. Eakowa-Targ Rybny

Bialy Orunia-Targ Sienny

2oty Siedlce-Targ Sienny

Bialy z czerwonym paskiem Oliwa-Wrzeszcz

Zrédlo: S. Zomkowski, Tramwajem przez Gdasisk, Wydawnictwo Sebastian Zom-
kowski, Gdansk 2015, s. 75; T. Gluszko, Tramwaje z konnym zaprzggiem, ,30 dni”
2013, nr 1-2, 5. 24; . Gluszko, Do i z Oliwy, czyli tramwajem do parku, ,,30 dni” 2019,
nr 3,s. 36.

W okresie migdzywojennym, na skutek trudnosci finansowych,
na tych samych trasach, co w czasie wojny, przewozy pasazerskie byly
zawieszane lub kursy skracane. Zlikwidowano ruch tramwajowy na naj-
bardziej waskich ulicach Starego Miasta, mianowicie na ul. 3 Maja i Na-
brzezu Wislanym.

Popularnos¢ tramwajéw jako srodka transportu rosta. Przed I woj-
na $wiatowa przewozono $rednio 17-18 mln pasazeréw rocznie. Po od-
budowaniu zniszczen wojennych w 1923 r. przewieziono nimi ponad
8,7 mln pasazerdw, rok pézniej bylo ich juz ponad 24 mln® (tab. 4).

> Czy Neptun byt kanarem..., dz. cyt.
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I. Rozwdj transportu miejskiego w Gdarisku do 1945 roku g

Tab. 4. Ruch tramwajowy w Gdarisku w latach 1912-1939

I:;(z)?: -clg:::ze Liczba pasazeréw (na podstawie sprzedanych biletéw)
Dlugosé 7 crewo
toru [w km] Razem (wagon T i
sony Ogolnie Bilety znizkowe, darm
silnikowe i doczepne) Bilety miesieczne cty owe, darmowe

i ksiazki biletowe
1912 - 5952993 17 275 433 - -
1913 - 6311204 18232115 - 5328376
1920 37,750 4625851 20535 428 120 492 -
1921% 37,750 4550311 18 106 880 114 179 -
1922 37,750 4990001 15483 139 102 407 -
1923 37,750 3084386 8729581 82109 -
1924 37,750 5779765 24002 620 50 684 -
1925 37,750 6460 631 26264128 27217 -

52 Wozo-km (wkm) — jest to dtugos¢ drogi wykonanej przez jeden wéz danego $rodka transportu (autobusu, tramwaju) w okreslo-
nym czasie, najczesciej jednego kursu na konkretnej trasie, odpowiadajaca kilometrowi i jego zwielokrotnionej wartosci. Zwyczajowo
stosowana w transporcie drogowym dla obliczania ekonomiki przejazdu na danej linii; Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Mariuszem
Uzigblo przeprowadzony 28 pazdziernika 2019 r., w archiwum wlasnym.

>3 0d 14 do 31 maja — strajk w calym miescie.

4 0d 1 stycznia do 15 czerwca dlugos¢ toru — 41,82 km; od 16 czerwca do 31 grudnia dtugosé toru — 37,75 km.
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P;z;i :lli::e Liczba pasazer6w (na podstawie sprzedanych biletéw)
Dlugosé 7 cego
toru [w km] Razem (wagony . . -
silnikowe i doczepne) Ogelnie Bilety miesi¢czne Bllet,y Zl,nz,k(,)w,e’ dasmowe
i ksiazki biletowe
1926 37,750 6713760 24494982 22749 -
1929 42,200 8299 389 35532765 2316700 2316700
1930 44,300 8307 464 33750433 2318 600 2529900
1931 43,500 7737633 30102296 2650400 7932276
1932 43,500 7150262 25093 187 2325187 9376880
1933 43,500 6505419 23751918 3915800 8984 544
1934 43,500 6582194 24950678 4568 400 10102597
1935 43,500 6532362 26479 524 5 434 800 11158239
1936 43,500 6471571 26 818 689 5887100 10 625 818
1937 43,500 6554161 28231028 6308 300 12593 096
1938 43,500 6832324 30876 568 7 054 000 14217916

Legenda: ,—” — brak danych.

Zrédlo: APG, Der Senat der Freien Stadt Danzig WMG, 260/2956, Geschifts-Bericht der Danziger Elekerischen Straenbahn
Aktien-Gesellschaft in Danzig fiir das Jahr 1913; Danziger Statistische Mitteilungen — Jahre 1921-1939; Danziger Statistisches Ta-
schenbuch 1934, 1936.
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I. Rozwéj transportu miejskiego w Gdarisku do 1945 roku Q

Mimo trudnosci finansowych podj¢to si¢ modernizacji istniejacych
ibudowy nowych tras®>: na Stogi przez Przerébke (otwarta w 1927 1.5¢),
ul. Marynarki Polskiej do Nowego Portu (otwartaw 1929 %), do lotni-
ska na Zaspie (otwartaw 1930 r.). Przedtuzono lini¢ Wrzeszcz-Brzezno
do Nowego Portu, wykonano odgalezienie linii Wrzeszcz-Dworzec
Gléwny na wysokosci Opery Baltyckiej, prowadzac tory przez al. Hal-
lera, ul. Mickiewicza, az do ul. Legionéw?®.

W 1930 r. zakonczono modernizacjg linii tramwajowych przysto-
sowanych do wagondéw z pantografem nozycowym®. Stare rozwigzanie
sieci tramwajowej dla wagonéw z odbierakiem drazkowym zostawiono
tylko na linii do Oruni, na Siedlce i linii technicznej (Zajezdnia Egko-
wa-Targ Sienny przez ul. Toruriska, Zabi Kruk i Ogarna®). Utworzono
10 tras tramwajowych (tab. 5). W zaleznosci od dlugosci trasy ceny bi-
letéw ustalono w granicach 15-30 fenigéw.

Tab. 5. Linie tramwajowe w Wolnym Mieécie Gdanisku w 1930 r.

I\Illil:il:r Miejsce poczatkowe, miejsce koficowe linii ~ Cena biletu w 1929 r.
1 Gdarisk-Wrzeszcz 25 fenigéw
2 Gdansk-Wrzeszcz-Oliwa 35 fenigow
3 Gdansk-ul. Egkowa 15 fenigoéw
4 Gdansk-Stogi 30 fenigow
5 ul. Eakowa-Wrzeszcz Lotnisko 30 fenigdw
6 Gdansk-Orunia 15 fenigdw
7 Gdansk-Siedlce i Emaus 15 fenigdw
8 Gdansk-Brzezno-Nowy Port 30 fenigéw

> M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdasska, t. 1..., dz. cyt., s. 419.

> T. Gluszko, Tramwaj z przesztosci, ,30 dni” 2004, nr 4, s. 54; J. Radowska-Potylicka,
Byly sobie Srogi, ,30 dni” 2000, nr 4, s. 14.

" M. Glinski, J. Kuklidski, Kronika Gdasska, t. 1..., dz. cyt., s. 440.

> Tamze, s. 403.

>?]. Sawicki, Gdariskie tramwaje 1945, ,Pismo PG” 1999, nr 7, s. 16.

% Tamze.
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1\11111:1111161' Miejsce poczatkowe, miejsce koficowe linii ~ Cena biletu w 1929 r.
9 Wrzeszcz-Brzezno-Nowy Port 15 fenigdw
10 Oliwa-Jelitkowo 15 fenigdw

Zrédlo: M. Orlowicz, Przewodnik po Gdarisku, Oliwie i Sopotach, Polskie Towarzy-
stwo Krajoznawcze, Warszawa 1921, s. 5; Danziger Statistisches Taschenbuch 1930,
Verlag Statistisches Landesamt der Freien Stadt Danzig; Przewodnik po Gdasiskn,
Gdanska Macierz Szkolna 1929, s. 43; lustrowany przewodnik po Gdasisku, Wydawni-
ctwo Ajencji Wschodniej, Gdanisk 1927, s. 56; Przewodniki Pomiana: Geynia, Wolne
Miasto Gdarisk i Wybrzeze, Instytut Wydawniczy Biblioteka Polska, Warszawa 1939,
s. 129; T. Gluszko, Kiedys jezdzity tedy tramwage, ,30 dni” 2019, nr 6, s. 26; T Glusz-
ko, Zajezdnia na Wiosennej, ,30 dni” 2014, nr 1-  2,5.27.

Specjalnie do obstugi linii tramwajowej na Stogi firma zakupita wa-
gony niskopodiogowe Bergmann, wyprodukowane w Gdarniskiej Fabry-
ce Wagonéw. Zmieniono takze kolor wagonéw. Dotychezasowy kolor
ciemnobrunatno-czerwony ze ztotymi ozdobnikami zastagpiono barwa
kremowa lub kosci stoniowej z niebieskimi liniami na wysokosci okien
i progéw. Kolorystyke te utrzymano do korica II wojny $wiatowej, kiedy
to wladze rzadowe zadecydowaly o jednakowej barwie czerwonej dla
wszystkich tramwajéw w calej Polsce.

W 1935 r. wybudowano nowa, nowoczesng zajezdni¢ tramwajo-
wa przy ul. Wita Stwosza z warsztatami naprawczymi, hala postojowa
na 72 wagony i lakiernia. Przez krétki okres stuzyta ona takze autobu-
som miejskim za garaz, ale szybko zaadaptowano stara nieuzywang juz
zajezdnig na ul. Partyzantéw na potrzeby komunikacji autobusowej®’.

W czasie II wojny $wiatowej komunikacja tramwajowa funkcjo-
nowala w miar¢ whasciwie, chociaz, podobnie jak w czasie poprzednie;j
wojny, pojawialy si¢ problemy spowodowane niedoborem pracowni-
kéw weielonych do wojska, ograniczeniami w dostawie pradu, brakiem
czgéci do naprawy wagondw i torowisk. Z cz¢$ciami zamiennymi radzo-
no sobie, uzywajac najbardziej wystuzone wagony jako magazyny czgci

' M. Glinski, J. Kukliniski, Kronika Gdatska, t. 1..., dz. cyt., s. 467-468.
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zamiennych, ktére demontowano i zastgpowano nimi zuzyte elementy
pozostalego taboru. Planowano takze likwidacje linii tramwajowych
na Orunie i Siedlce oraz zastgpienie jej trolejbusami. Ostatecznie z pla-
néw tych zrezygnowano, a 11 trolejbuséw sprowadzonych w tym czasie
do Gdanska przewieziono do Gdyni, gdzie istniala juz gotowa, wybudo-
wana jeszcze przez Polakéw przedwojenna infrastrukeura trolejbusowa.

W 1942 r. powstalo przedsi¢biorstwo Zaktady Komunikacyjne
Gdansk—-Gdynia®, zarzadzajace calg komunikacja miejska w obrebie
Tréjmiasta. W polowie listopada 1943 r. w ramach oszcz¢dnosci zacze-
to ogranicza¢ kursowanie tramwajéw i zlikwidowano cze$¢ przystan-
kéw. Do konca wrzesnia nastgpnego roku tramwaje i autobusy kursowa-
ly punktualnie, przy czym byly bardziej zattoczone, potem zmniejszono
takze liczbe kurséw autobusowych®.

Przed koncem wojny wybudowano jeszcze nows petle tramwajowsa
w Oliwie, naprzeciwko wejscia do parku Oliwskiego. W marcu 1945 r.
tramwaje stuzyly wlasciwie juz tylko zolnierzom i obroficom Gdanska
W przemieszczaniu si¢ po terenie miasta, gdyz znaczna cz¢$¢ gdanszezan
zdolala ewakuowac si¢ z miasta. W czasie bezposrednich walk w mie-
$cie z tramwajow tworzono barykady ograniczajace przejazd pojazdéw
ulicami miasta.

62 Verkehrsbetriebe Danzig-Gotenhafen.
M. Whas, Gdarisk wojenny i powojenny, Bellona, Warszawa 2016, s. 107-108.
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1. ODBUDOWA GDANSKIE)
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
W LATACH 1945-1948

W marcu 1945 r. miasto zostalo wyswobodzone z okupacji wojsk hitle-
rowskich. Wezesniej jednak doszlo do znacznego zniszczenia Srédmies-
cia (w 90%) i sasiednich dzielnic miasta (Wrzeszcz czy Nowy Port —
w 50%'). Uszkodzono lub zniszczono prawie 11 tys. budynkdéw?
W czasie obrony miasta Niemcy wysadzili lub uszkodzili 20 mostéw
i wiaduktéw. Zablokowali i zaminowali porty, uszkadzajac i zatapiajac
statki, keérych wraki zalegaty w kanatach i basenach portowych?®. Zosta-
ly zniszczone zaklady komunalne (gazownia, elektrownia, wodociagi).
Nie dziafata komunikacja miejska’.

To, co ocalalo z wojennej pozogi, stawato si¢ latwym tupem dla
szabrownikow czy radzieckich zotnierzy. Armia Czerwona masowo
wywozila mienie panstwowe i prywatne. Kradla maszyny i urzagdzenia
portowe, Srodki transportu, opal, zywnos¢, leki czy ubrania®. Ogalacata

' M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdasska, t. 2, Urzad Miejski Wydzial Promocji
Miasta, Gdarisk 2006, s. 12.

> M. Stryczyniski, Gdasisk w latach 1945-1948. Odbudowa organizmu miejskiego, Wy-
dawnictwo Zaktadu Narodowego im. Ossoliniskich, Wydawnictwo Polskiej Akademii
Nauk, Gdansk 1981, s. 17.

? Tamze, s. 29.

* M. Glinski, J. Kukliiski, Kronika Gdasiska, t. 2..., dz. cyt., s. 12; J. Sawicki, Gdaiskie
tramwaje 1945..., dz. cyt,, s. 16.

> P. Perkowski, Gdarisk — miasto od nowa: ksztattowanie spoteczenstwa i warunki bytowe
w latach 1945-1970, Stowo/Obraz Terytoria, Gdarisk 2013, 5. 213.
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fabryki z maszyn, urzadzen, instalacji elektrycznych. Lupy wysytano
transportami kolejowymi na wschod, w glab Zwiagzku Radzieckiego®.

W miescie na ulicach zalegaly zwaly gruzéw, stosy zniszczonego
sprzgtu wojskowego i cywilnego, straszyly ruiny spalonych doméw’.
Mimo niewyobrazalnych zniszczen, niedajacych nadziei na odbudo-
we, juz w kwietniu 1945 r. przystgpiono do rozminowywania miasta,
usuwania gruzu i ztomu, zabezpieczania ocalatych $cian budynkéw na-
dajacych si¢ do remontu. Wypalone kamienice w centrum miasta wy-
burzano stosunkowo szybko, bo juz po dwéch latach od zakoriczenia
dzialait wojennych zaczg¢to budowa¢ nowe domy®. Bylo to jednak zaje-
cie ryzykowne. Zdarzalo si¢, ze rozbierane ruiny kamienicy, jej niesta-
bilne $ciany, przewracaly si¢ same, zasypujac robotnikéw’. Budowano
prowizoryczne mosty, usuwano barykady przeciwczotgowe, naprawia-
no drogi i infrastruktur¢ zniszczonej komunikacji miejskiej'. Straty
byly ogromne:

e drogi: 5-10% wszystkich wybudowanych, tacznie ok. 144 km
ulic i drég,

e mosty: 50-75%, czyli 20 na 36 wszystkich istniejacych mostéw
i wiaduktéw,

e linie tramwajowe: w sieci — 80%, w torowiskach — 50%, w ta-
borze — 50%!"".

¢ B. Okoniewska, Refleksje nad rokiem 1945 [w:] Gdansk 1945, red. M. Mroczko,
Marpress, Gdansk 1996, s. 10.

7E. Cieslak, C. Biernat, dz. cyt., s. 563; P. Schiitz, Rodaku, gdy przybywasz do Gdariska,
»,30dni” 2016, nr 1-2, s. 41-43.

8 M. Lesitiski, Monopol na forum, ,30 dni” 1998, nr 1,s. 17.

? Katastrofa budowlana we Wizeszczu. 2 osoby zgingly pod gruzami, DB 17.02.1948,
s. 1.

10\, Gruszkowski, Zniszczenie Srédmiescia Gdanska i poczatki odbudowy [w:] Gdansk
1945, red. M. Mroczko, Marpress, Gdansk 1996, s. 22; T. Jankowski, Miasto na fur-
mankach, ,30 dni” 2001, nr 6, s. 30-31.

" M. Stryczynski, Zniszczenia urzqdzen portowych, przemystu oraz infrastruktury
komunalnej miasta [w:] Gdansk 1945, red. M. Mroczko, Marpress, Gdansk 1996,
s. 74-75.
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Priorytetem bylo wznowienie ruchu komunikacji miejskiej, gdyz
brak dowozu robotnikéw do miejsc pracy opdznial uruchamianie za-
ktadéw przemystowych'?. Po naprawie elektrowni na Olowiance do-
prowadzono prad do warsztatéw zajezdni tramwajowej we Wrzeszczu
idworcédw kolejowych'®. Do konca 1945 r. naprawiono cz¢$¢ ulic i drég,
zlikwidowano na nich przeszkody przeciwczotgowe, odbudowano 2
mosty kolejowe i drogowo-kolejowe na Motlawie'.

Mimo brakéw w ciezkim sprzecie budowlanym (koparki, spychar-
ki, dzwigi) i transportowym (ciagniki, wywrotki, cigzaréwki), przy po-
mocy przymusowo zatrudnianych Niemcéw, odgruzowywano Gdansk
i udalo si¢ przywréci¢ wzglednie ,normalne” zycie w miescie®. Co wig-
cej, podczas odbudowy miasta organizowano akcje odgruzowywa-
nia, w ktérych braly udzial cale zaklady pracy, instytucje panstwowe
i mieszkancy (np. Biuro Odbudowy Portu, Gléwny Urzad Morski, woj-
sko, Zarzad Miasta, Zaktady Komunikacyjne, mlodziez akademicka'®).

Po II wojnie $wiatowej wladze miasta postanowily w krétkim czasie
odbudowa¢ i uruchomi¢ dla mieszkancéw cata komunikacje miejska.
W tym celu powotano w 1945 r. Miejskie Zaktady Komunikacyjne
w Gdansku (MZK), ktére kontynuowaly przedwojenna dziatalnos¢
Zaktadéw Komunikacyjnych Gdansk—Gdynia. Wyremontowaly one
tabor autobusowy i tramwajowy, a nast¢pnie obstugiwaly go na liniach
miejskich. Naprawione pojazdy taboru stopniowo uzupetniano no-
wymi wozami z przydzialu centralnego, realizowano takze inwestycje
techniczne, a ponadto powstawaly obiekty socjalne.

2 M. Seryczynski, Gdartsk w latach..., dz. cyt., s. 27.

M. Stryczynski, Zniszczenia urzgdzers portowych..., dz. cyt., s. 81.

14 Tamze.

5 D. Schenk, Gdansk 1930-194S. Koniec pewnego Wolnego Miasta, Wydawnictwo
Oskar, Gdansk 2014, s. 225.

' Odgruzowywanie Gdasska, DB 17.10.1947, 5. 4.
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MZKGG przejely réwniez obstuge zeglugi $rédladowej i promo-
wej, uruchamiajac promy w miescie; potem takze zegluge miedzymia-
stowa'”. Po 1950 r. zarzadzaly one réwniez miejskimi takséwkami'®.

2.1. 0dbudowa transportu autobusowego

W czasie wojny po Gdansku jezdzily autobusy z napedem na rope lub
benzyne. Jeszcze w trakcie dziatan wojennych autobusy wyposazone
w silniki benzynowe zostaly przerobione na zasilane gazem drzew-
nym". Zbiornik na gaz znajdowat si¢ na dachu pojazdu, a tadowano go
w specjalnych punktach zasilania, zlokalizowanych przy wazniejszych
przystankach komunikacyjnych, m.in. w Oliwie*. Jezdzily ponadto au-
tobusy zasilane paliwem drzewnym. Na ich dachu zamontowano spe-
cjalny bagaznik na worki z drewnem. Kociot znajdowat si¢ z tytu po-
jazdu. Kierowca posiadal pomocnika, ktéry sprzatat woz, czyscit filery,
rozpalal piec weglem drzewnym. Potem doktadat drewno do paleniska.
Gdy wydobywajace si¢ gazy ze spalonego opatu uruchomily silnik, au-
tobus ruszal w tras¢ z pasazerami®'.

Jak juz wspomniano, w czasie walk o Gdansk w marcu 1945 r.
wszystkie pojazdy zostaly wykorzystane jako barykady przeciw czot-
gom radzieckim. Oszacowano, ze tabor autobusowy zostal ostatecz-
nie zniszczony w 95% stanu wyjéciowego®*. Zaraz po wojnie prywatni

Y7 Pomorze Gdanskie, Zarzad Wojewddzki Towarzystwa Rozwoju Ziem Zachodnich,
Gdarisk 1960, s. 130.

'8 M. Glinski, [hasto:] Gdasiskie autobusy i tramwaje, https://gdansk.gedanopedia.
pl/gdansk/?title=GDA%C5%83SKIE_AUTOBUSY_I_TRAMWAJE (dostep:
1.03.2023).

1 ]. Sawicki, Gdasnskie tramwaje 1945..., dz. cyt., s. 15.

0 Tamze.

2! M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdarisk w tramwajach i autobusach. Opowiest o powojennej
komunikacji miejskiej, Kosycarz Foto Press KFP, Gdansk 2015, s. 13.

2 Tamze; A. Jezierski, C. Leszczytiska, Historia gospodarcza Polski, Key Text, Warsza-
wa 2003, s. 430.
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przewoznicy zaczgli sprowadzaé autobusy i ich wraki z okolic Gdanska
oraz Zutaw do miasta. Zdobycie do nich czgéci zamiennych nie bylo
tatwe. Problem stanowit tez brak paliwa. Dlatego wykorzystywano oca-
lale wozy na drewno i gaz miejski*. Zbierano i zabezpieczano poroz-
rzucane po Tréjmieécie i okolicy, zwlaszcza w lasach wokét Sobieszewa,
wraki, cz¢éci do autobusdéw, fragmenty sieci trakeyjnej. Bardzo pomoc-
ni byli mieszkanicy, kedrzy zgtaszali takie miejsca do MZK?**. Wraki byly
zwykle bez ogumienia i akumulatoréw®. Dobrze sprawdzaly si¢ wte-
dy, jako zastepcze opony, kota drewniane skr¢cane z kawatkéw drewna
(najczgsciej buczyny?).

Poczatkowo przewdz pasazeréw odbywal si¢ cigzaréwkami typu
Chevrolet Canada®. Otrzymywano je z dostaw UNRRA i odpowied-
nio przystosowano. Pochodzily one z demobilu armii amerykanskiej
i kanadyjskiej, mialy drewniane tawki ustawione w kilku rz¢dach lub
wzdluz $cian fadowni, bez opar¢, a zamontowane metalowe drabinki
ufatwialy wchodzenie na tzw. pake. Dach stanowita plandeka, a $ciany
boczne — dykta®. Mogty przewozi¢ do 20 pasazeréw?.

Otwarcie pierwszej linii autobusowej w Gdansku zostato zainau-
gurowane 29 czerwca 1945 r. Eaczyla ona dworzec gléwny z dworcem
kolejowym we Wrzeszczu. W latach 1945-1947, zanim odbudowano
i oddano do uzytku linie tramwajowe, komunikacj¢ miejska zapewniaty
nastgpne uruchamiane polgczenia autobusowe (tab. 6), keore obstugi-
wane byly przez nieliczne, sprawne autobusy. Centralnym, miejskim
dworcem stat si¢ Targ Sienny.

» M. Wias, dz. cyt., s. 231.

% Whtepne prace przy uruchomieniu trolleybuséw rozpoczete, DB 28.09.1945, 5. 3.

» M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 9.

¢ Tamze, s. 56.

7 M Kosycarz, D. Lazarski, 140 lar gdanskich tramwajéw, Kosycarz Foto Press KFP,
Gdansk 2013, s. 31.

8 A. Jezierski, C. Leszczyriska, dz. cyt., s. 432; M. Gliriski, [hasto:] Auzobusy miej-
skie..., dz. cyt., s. 52-53.

» M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 53.
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Tab. 6. Linie autobusowe otwarte w latach 1945-1948 w Gdansku

Rok powstania Trasa km
1945 Gdansk Dworzec PKP-Gdansk Wrzeszcz PKP 3
1945 Gdansk Dworzec PKP-Nowy Port 10
1945 Gdansk Dworzec PKP-Gdynia plac Konstytugji 22
1946 Siedlce-Brama Oliwska 3
1946 Gdansk Dworzec PKP-Stogi 12
1946 Gdansk Dworzec PKP-ul. Egkowa 3
1946 Gdansk ul. Okopowa-Gdynia plac Konstytucji 24

Zrédlo: M. Gliniski, [hasto:] dutobusy micjskie [w:] Encyklopedia Gdaiska, red. B. Sli-
winiski [i inni], Fundacja Gdaniska, Gdansk 2012, s. 52-53.

Autobusy w Tréjmieécie mialy dwie bazy: w Gdyni Redlowie
na ul. Redfowskiej i Gdansku na ul. Partyzantéw. MZKGG dyspo-
nowaly 27 wozami poniemieckimi, 41 pojazdami z UNRRA i 16
ciezaréwkami dostosowanymi do przewozu pasazerskiego®. Dlate-
go po mieécie jezdzily rézne marki autobuséw i cigzardwek. Byly to
np. pigtrowe poniemieckie autobusy marki Biissing D38 (kt6re w trak-
cie odbudowy linii tramwajowej na ul. Marynarki Polskiej zapewnialy
przewéz pasazerski do Letnicy, Nowego Portu i Miynisk®), Biissing
900 czy marki Mercedes. Na trasie Gdansk-Gdynia jezdzily autobusy
marki Hanomag i Mercedes z naczepami ,Colombina” oraz ,Bajade-
ra’, ktore mogly przewiez¢ nawet do 200 pasazeréw w trakcie jednego
kursu. Uzywano takze ciagnikéw siodtowych z przyczepami przystoso-
wanymi do przewozu pasazeréw?. Réznorodnos$¢ marek powodowala
zwickszone zapotrzebowanie na rézne czgéci zamienne, co podnosito
koszty utrzymania taboru. Po dwdch latach dziatalnoéci zadecydowano

O MZKGG na cenzurowanym, DB 4.11.1947, 5. 4.

31 S. Zomkowski, Tramwajem przez Gdarsk, Wydawnictwo Sebastian Zomkowski,
Gdarisk 2015, s. 156.

2 M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 9-10.
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o ujednoliceniu taboru, wymieniajac ci¢zaréwki i autobusy na pojazdy
jednej firmy — Jelez® (produkowane w Sanoku).

Od 1948 r. MZKGG dostawaly takze autobusy z tzw. przydzialu
centralnego. Byly to pojazdy marki Leyland Ops oraz Biissing D38, kté-
re jezdzily po miescie do korica lat 50. XX w.*

2.2. 0dbudowa komunikacji tramwajowe;j

W czasie koncowych walk o Gdansk w wyniku bombardowania zosta-
ly zniszczone torowiska, zajezdnie, sie¢ i stupy trakcyjne oraz znaczaco
zdewastowano tabor wagonowy, czesto uzywany jako barykady uliczne
przeciwko nacierajacym czolgom Armii Czerwonej*. Zbombardowa-
nie podczas nalotu alianckiego elektrowni na Otowiance spowodowato
odcigcie doplywu pradu do sieci trakeyjnej, przez co czgé¢ tramwajow
stala bezuzyteczna na ulicach miasta, ulegajac dewastacji*. Uszkodzo-
ne zostaly budynki wszystkich zajezdni. Hala garazowa na Siedlcach
zostata catkowicie spalona, zajezdnia na Dolnym Miescie czgsciowo
zburzona, a warsztaty i magazyny zajezdni na Strzyzy catkowicie okra-
dzione z narzedzi i sprz¢tu”’. Wiadze miasta podjely decyzje o odbudo-
wie drég, mostéw i komunikacji tramwajowej w miescie. Juz w potowie
kwietnia 1945 r. podjeto pierwsze prace naprawcze zniszczonego tabo-
ru tramwajowego.

3 Tamze.

3 M. Gliniski, [hasto:] Autobusy miejskie..., dz. cyt., s. 52.

3 J. Sawicki, Gdariskie tramwaje 1945..., dz. cyt., s. 15.

3¢ Tamze, s. 16.

7 E. Cieslak, C. Biernat, dz. cyt., s. 572; APG, MRN w Gdansku, 1165/2, Sprawozda-
nie z dzialalno$ci Wydzialéw Zarzadu Miejskiego w Gdansku, k. 89-90 (dalej jako:
Sprawozdanie z dziatalnosci Zarzadu Miejskiego); K. Koprowski, Gdaziskie tramwage:
od wojny do nowoczesnosci, https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Gdanskie-tram-
waje-od-wojny-do-nowoczesnosci-n98926.html (dostep: 1.03.2023).
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Do wyremontowanej zajezdni we Wrzeszczu $ciggano wagony tram-
wajowe porozrzucane po calym miescie®. Holowano je samochodami
ciezarowymi na trzeci $lepy tor wzdtuz ul. Wita Stwosza® i sukcesywnie
naprawiano. Tramwaje nieznacznie zniszczone — remontowano, bar-
dziej uszkodzone stanowity magazyn czesci zamiennych lub wywozono
je na zlom. W efekcie wprowadzonych rozwigzan z przedwojennego
taboru zlozonego z 229 wagondw kasacji poddano tylko 26-30%. Po-
zostate w ciggu kilku lat doprowadzono do uzywalnosci. Pierwszy kurs
techniczny odremontowanym tramwajem odbyt si¢ 24 czerwca 1945 r.
od zajezdni we Wrzeszczu do ul. Jaskowej Doliny*!. Uroczyste otwarcie
pierwszej powojennej trasy z Wrzeszcza do Opery Baltyckiej nastapito
pi¢¢ dni pdzniej*>. Do 22 lipca naprawiono tory na al. Zwycigstwa do
Bramy Oliwskiej i 10 wagonéw tramwajowych, ktore kursowaly na tra-
sie linii nr 1: Zajezdnia Wrzeszcz-Brama Oliwska® oraz nr 2: Oliwa-
-Zajezdnia Wrzeszcz (do wiadukeu kolejowego na ul. Wita Stwosza,
wysadzonego przez Niemcéw*). Trasa nr 1 byta podzielona na 3 stre-
fy, w kazdej z nich kursowat wahadlowo po jednym torze® jeden sklad
tramwajowy, tj. strefa pierwsza: Zajezdnia Wrzeszcz-ul. Grunwaldzka
do skrzyzowania z ul. Partyzantéw, strefa druga: ul. Grunwaldzka-
-skrzyzowanie z ul. Partyzantéw-Opera Baltycka, strefa trzecia: Ope-
ra Baltycka-Brama Oliwska®.

. Sawicki, Gdariskie tramwaje 1945..., dz. cyt.,s. 17-18.

¥ P. Schiitz, dz. cyt,, s. 41; J. Sawicki, Gdaiskie tramwaje 1945..., dz. cyt., s. 20.

% Sprawozdanic z dziatalnosci Zarzadu Miejskiego, k. 89-90.

' M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdarisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 10.

7. Sawicki, Gdartskie tramwaje 1945..., dz. cyt., s. 19.

B M. Stryczynski, Gdarisk w latach..., dz. cyt., s. 176; P. Perkowski, dz. cyt., 5. 229.

“ 1. Bartnik, M. Czapnik, Historia komunikacji tramwajowej w Gdarisku 1862-2012,
http://tramwaje.gdanskic.info/data/historia/hist_tram.pdf (dostgp: 1.03.2023), s. 6;
T. Gluszko, Pierwsze tramwaje po wojnie, ,30 dni” 2016, nr 3, s. 43.

* B. Szermer, Pierwszy rok w Gdansku, ,30 dni” 2002, nr 3, s. 53.

. Zomkowski, dz. cyt., s. 155; J. Sawicki, Gdartskie tramwaje 194S..., dz. cyt., s. 19.
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Po usunigciu ruin wiaduktu kolejowego we Wrzeszczu i napra-
wie wiaduktu Blednika koto dworca PKP Gdansk Gléwny w czerweu
1946 1. podzial na strefy linii nr 1 zostal zlikwidowany, a lini¢ nr 2
przediuzono i przebiegala ona od Targu Weglowego do Oliwy™*.

We wrzesniu 1945 r. naprawiono tory i sie¢ trakcyjng, doprowa-
dzajac do uruchomienia linii tramwajowej nr 3 — z Targu Weglowego
do Nowego Portu®. Do konca tego roku odremontowano i oddano
do uzytku: 36 km linii tramwajowych — w Gdansku, Oliwie, Oruni,
Nowym Porcie i we Wrzeszczu®, zajezdnie tramwajowe oraz kolejne
wagony. Jezdzilo ich juz 17°'. ,Przy odbudowie zajezdni tramwajowej
na ul. Partyzantéw czgsto pracowali wigzniowie. Byto malo ludzi do
pracy. To byli ludzie bez wyrokéw w $ledztwie. Mieszkalismy niedaleko
zajezdni na ul. Partyzantéw. Ojciec «siedzial», bo odebrano mu kon-
cesj¢ na przew6z> towardw. Przez to, ze mieszkalismy tak blisko, mégt
dzigki temu przychodzi¢ codziennie do nas na obiad, a potem wracal
do zajezdni i wi¢zienia” — tak wspominata po latach tamte czasy jedna
z gdanszczanek®.

Orunska lini¢ nr 6 otworzono w pazdzierniku 1945 r. Wiadze
miasta nie chcialy modernizowa¢ tej linii, planujac przewéz pasazeréw
z dzielnicy trolejbusami. Niestety, na planach si¢ skonczyto, gdyz nie
byto pojazdéw. Mimo ze trasa byla w ztym stanie technicznym: zapad-
nigte torowiska, sie¢ trakcyjna zerwana i niedostosowana do tramwajéw
z pantografem, a jedynie do tych wyposazonych w podbierak rolkowy,

¥ M. Gliniski, J. Kuklinski, Kronika Gdaiska, t. 2..., dz. cyt., s. 17.

® J. Sawicki, Ten tramwaj jest naprawdg mdj, ,Gazeta Wyborcza Tréjmiasto’,
17.01.2003 r., s. 11; M. Gliniski, J. Kuklinski, Kronika Gdariska, t.2..., dz. cyt., s. 13.
¥ M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdaiska, t. 2..., dz. cyt., s. 15.

O M. Stryczyniski, Gdasnsk w latach..., dz. cyt., s. 176.

>' . Bartnik, M. Czapnik, dz. cyt., s. 7.

>2 Obwieszczenie Wojewody Gdariskiego z 25 lipca 1945 r. w sprawie obowiazku uzy-
skiwania koncesji na zarobkowy przewéz 0séb i towaréw pojazdami mechanicznymi,
Gdanski Dziennik Wojewddzki, nr 3, 1945, s. 48.

> Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Danutg Borzyszkowska przeprowadzony 20 mar-
ca 2020 r., w archiwum wiasnym.
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to byla ona wazna dla miasta, poniewaz Orunig i okolice zamieszkiwato
wielu pracownikdéw stoczni oraz portu®. Do konica 1945 r. w Gdansku
uruchomiono 4 linie tramwajowe (tab. 7).

Tab. 7. Linie tramwajowe otwarte w 1945 r. w Gdansku

Numer linii  Trasa tramwajowa

1 Wrzeszcz-Brama Oliwska
2 Oliwa-Wrzeszcz

3 Targ Weglowy-Nowy Port
6 Targ Sienny-Orunia

Zrédto: M. Kosycarz, D. Yazarski, Gdarisk w tramwajach i autobusach. Opowiesé o po-
wojennej komunikacji miejskiej, Kosycarz Foto Press KFP, Gdansk 2015, s. 18.

W 1946 r. ukonczono linie — nr 5: Wrzeszez, ul. Waryniskiego-
-Brzezno-Nowy Port”, nr 4: Oliwa-Jelitkowo®, nr 8: Lotnisko Zaspa-
-Dlugi Targ, pdzniej przedtuzona do ul. Eakowej””. W 1945 r. uru-
chomiono tymczasowa komunikacje autobusowa w kierunku Stogéw
i Siedlec, ktéra w listopadzie nastgpnego roku zastapiono linig tram-
wajowa nr 10. W tym samym miesigcu uruchomiono nowa lini¢ nr 7 -
z Sopotu, ul. Reja, do Oliwy, przedtuzona nast¢pnie do Srédmiedcia®.
Linie t¢ obstugiwaly tzw. wagony wojenne, zakupione jeszcze w 1944 r.
przez wladze Gdanska®. Tworzyly one zestawy skladajace si¢ z wagonu
silnikowego i dwoch wagonéw doczepnych®. Tramwaje te, zwlaszcza

4 T. Gluszko, Byt kiedys tramwaj.., dz. cyt., s. 29.

> M. Stryczyniski, Gdarsk w latach..., dz. cyt., s. 177; M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika
Gdatska, t. 2...,s. 18.

>¢ G. Fortuna, D. Tusk, dz. cyt., s. 108.

°7 £. Bartnik, M. Czapnik, dz. cyt,, s. 7; T. Gluszko, Byly tramwaje na Gtéwnym Mie-
scie, ,30 dni” 2013, nr 3, 5. 29.

> . Bartnik, M. Czapnik, dz. cyt.,s. 7.

> M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdasska, t.2..., dz. cyt., s. 19; Tramwaj z Gdasska
do Sopotu, DB 3.10.1946, s. 4.

©T. Gluszko, Tramwaj do Sopotu, ,30 dni” 2013, nr 1, s. 41.

' M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 5.
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w godzinach szczytu porannego i popotudniowego, byly czesto prze-
petnione. Niekiedy podrézni zmuszeni byli przepusci¢ kilka sktadéw,
zanim mieli mozliwo$¢ dostania si¢ do $rodka jednego z nich. Czesto
tez pasazerowie, z powodu braku miejsc, podrézowali, czepiajac si¢ wy-
stajacych na zewnatrz elementéw wagondw — i tym samym narazajac
si¢c na wypadki®. W takich warunkach podrézowano do 1952 r., kiedy
zbudowano Szybka Kolej Miejska, taczaca Gdansk z Sopotem i Gdynia.
Po uruchomieniu konkurencyjnej kolejki liczba pasazeréw do i z Sopo-
tu zdecydowanie spadta, doprowadzajac do podjecia decyzji o jej zli-
kwidowaniu pod koniec lat 50. XX w.®?

W grudniu 1946 r. MZKGG dysponowaly juz 68 sprawnymi wa-
gonami silnikowymi i doczepnymi®. W tym roku uruchomiono pigé
nowych linii tramwajowych (tab. 8).

Tab. 8. Linie tramwajowe otwarte w 1946 r. w Gdansku

Numer linii ~ Trasa tramwajowa

4 Oliwa-Jelitkowo

5 Wrzeszcz-Brzezno-Nowy Port

7 Targ Sienny-Sopot

8 Wrzeszez Lotnisko-ul. Egkowa
10 Dlugi Targ (Most Zielony)-Stogi

Zrédlo: M. Glinski, J. Kukliniski, Kronika Gdasiska, t. 2, Urzad Miejski Wydzial Pro-
mocji Miasta, Gdanisk 2006, s. 18-19; T. Gluszko, Tramwaj do Sopotu, ,,30 dni” 2013,
nrl,s.41.

W 1947 r. odbudowano wiadukt nad torami kolejowymi na ul. Hu-
cisko, ktéry zostal wysadzony przez Niemcéw w marcu 1945 r., co
umozliwito uruchomienie linii tramwajowej nr 10 na Emaus i Siedlce

62 P. Perkowski, dz. cyt., s. 324.

 T. Gluszko, Tramwaj do Sopotu..., dz. cyt., s. 42.

¢4]. Sawicki, Gdasiskie tramwaje 1945..., dz. cyt.,s. 20; £. Bartnik, M. Czapnik, dz. cyt.,
s. 7.
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z Targu Weglowego®. Dotychezasowy nr linii, tj. 10, na Stogi zmie-
niono na nr 9. Poniewaz most na ul. Hucisko byt waski, wprowadzono
na nim ruch jednokierunkowy, ktérym kierowat milicjant dla uspraw-
nienia komunikacji miejskiej®. Otwarto takze nowg linig: al. Legio-
néw-al. J. Hallera-al. Niepodleglosci-Targ Weglowy®”. Po wyremon-
towaniu Mostu Siennickiego (w okresie remontu przeprawe przez
Martwa Wisle zapewnial prom) w maju 1947 r. tramwaje linii nr 9
jezdzily od Targu Weglowego przez ul. Dtugg i Diugi Targ, Przerdbke
na Stogi®®. Linia ta zostala otwarta pod wplywem naciskéw urzgdnikéw
z Miejskiej Rady Narodowej na dyrekcje MZK. Pewna niedogodnoscia
byly 3 przesiadki, ale wynagradzala je czgstotliwos¢ kurséw (co 18 mi-
nut) w pordwnaniu z autobusem (co 30 minut), a bilet na calej trasie,
ze wzgledu na utrudnienia, kosztowat tylko 10 z1¥. Na przesiadajacych
si¢ przy Mo$cie Zielonym pasazeréw czekaly 2 tramwaje: nr 8 — jadacy
przez ul. Eakows do zajezdni i nr 9 - jadacy do mostu na Starej Wisle.
Tam przesiadano si¢ na tramwaj, jadacy juz bezposrednio przez Prze-
robke na Stogi”. Odcinek Stogi-Stogi Plaza otwarty byt od 1948 r. tyl-
ko sezonowo w okresie letnim, tj. od 1 czerwca do 30 sierpnia’. Au-
tobusy z tej trasy, po jej likwidacji, zostaly przeniesione na inne linie™.
Zakonczono takze odbudowe torowisk. Przeniesiono petle tramwa-
jowa w Oliwie sprzed bramy parku (obecny pl. Inwalidéw Wojennych)
na nowe miejsce: przy skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej z ul. Opata

¢ J. Kukliniski, [hasto:] Tramuwage..., dz. cyt., s. 1055; M. Gliniski, J. Kuklinski, Kronika
Gdatska, t.2...,dz. cyt., 5. 21.

% Pigkna inicjatywa urzgdnika Zarzqdu Miejskiego, DB 12.11.1947, s. 4.

¢ M. Glinski, J. Kukliniski, Kronika Gdasska, t. 2..., dz. cyt., s. 21.

¢ L. Bartnik, M. Czapnik, dz. cyt., s. 7; APG, MRN w Gdansku, 1165/167, Wyciag
z protokotu XXVII posiedzenia MRN w Gdarisku, 3.10.1947, k. 166 (dalej jako: wy-
ciag z protokotu); T. Gluszko, Byly tramwaje na Glswnym Miescie..., dz. cyt., s. 29-30.
® Wyciag z protokotu z 3.10.1947, k. 166.

"T. Gluszko, Byly tramwaje na Gtéwnym Miescie..., dz. cyt., s. 30.

" Tramwaje gdarnskie z dniem S czerwca kursujg inaczej, DB 3.06.1948, s. 4.

7% Tramwajem na Sianki, DB 21.09.1947, 5. 6.
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Rybinskiego™. Do konca 1947 r. uruchomione zostaly kolejne 3 nowe
linie tramwajowe (tab. 9).

Tab. 9. Linie tramwajowe otwarte w 1947 r. w Gdansku

Numer linii Trasa tramwajowa

8 Whrzeszcz-ul. Egkowa
9 Targ Weglowy-Stogi
10 Targ Sienny-Siedlce

Zrédlo: M. Glinski, J. Kuklinski, Kronika Gdarska, t. 2, Urzad Miejski Wydzial
Promocji Miasta, Gdansk 2006, s. 21; APG, Miejska Rada Narodowa i Zarzad
Miejski w Gdansku (dalej jako: MRN w Gdansku) 1165/167, Wyciag z protokotu
XXVII posiedzenia MRN w Gdarisku, 3 X 1947 r., k. 166; Tramwajem na Sianki,
DB 21.09.1947, s. 6.

W trakcie odgruzowywania Srédmieécia podjeto decyzje o zlikwi-
dowaniu dawnych torowisk na waskich ulicach miasta™. Torowiska
na Diugim Targu i ul. Dlugiej miaty charakeer przejsciowy, w 1959 r.
ruch tramwajowy skierowany zostat na Podwale Przedmiejskie”. Wy-
nikalo to z koncepdji socjalistycznej wizji urbanizacji Gdanska, wedtug
ktérej Srédmiescie miato by¢ jak socjalne osiedle mieszkaniowe, otoczo-
ne siecig obwodnic autobusowo-tramwajowych’. Po wyremontowaniu
Mostu Siennickiego i oddaniu go do uzytku w kwietniu 1948 r. linia
tramwajowa z Targu Weglowego przebiegata juz bezposrednio na Sto-
gi”’. Pod koniec 1948 r. w uzyciu byly 143 wyremontowane wagony’®.

7 M. Kosycarz, D. Lazarski, 140 lat tramwajéw w Gdarsku..., dz. cyt., s. 3; K. Jacob-
son, Historia gdanskich tramwajéw. Petla Doki — proszg wysiadad, ,Gazeta Wyborcza
Tréjmiasto”, 9.11.2008, 5. 7.

7 K. Koprowski, Gdasiskie tramwaje..., dz. cyt; M. Kosycarz, D. Lazarski, 140 lat
tramwajéw w Gdansku..., dz. cyt., s. 3.

7> K. Koprowski, Gdariskie tramwage..., dz. cyt.

"¢ K. Koprowski, Historia Gdasska tramwajami pisana, https://www.trojmia-
sto.pl/wiadomosci/Historia-Gdanska-tramwajami-pisana-n57669.html (dostep:
1.03.2023).

77'T. Gluszko, Byly tramwaje na Gtéwnym Miescie..., dz. cyt., s. 30.

78 £. Bartnik, M. Czapnik, dz. cyt.,s. 7.
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Mimo wysitku wielu gdanszczan dopiero kilka lat po wojnie udato si¢
catkowicie odbudowac¢ infrastrukture tramwajowa.
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[1l. MIEDZYKOMUNALNE ZAKtADY
KOMUNIKACYJNE GDANSK-GDYNIA
W LATACH 1945-1948

W 1945 r. Zarzad Miasta w Gdansku powotat Miejskie Zaktady Ko-
munikacyjne. Rok pdzniej, z zamiarem poprawienia wzajemnych kon-
taktdw i usprawnienia transportu miejskiego mi¢dzy miastami, utwo-
rzono Miedzykomunalny Zwigzek Miast Gdanska, Gdyni i Sopotu
Wspdlnota Miast Wybrzeza” (MZM ,WMW?”), ktdrej celem bylo
m.in. zapewnienie cigglodci komunikacji, poprawa jej jakosci i zwick-
szenie satysfakcji pasazeréw. Wypelnia¢ to zadanie mialo wspélne
przedsicbiorstwo komunikacyjne Migdzykomunalne Zaktady Komu-
nikacyjne Gdansk—Gdynia (MZKGG'). MZK w Gdansku zostaly po-
taczone z MZK w Gdyni i MKS Sopot w MZKGG, ktére odpowiadaty
za komunikacja w Tréjmiescie. Zajezdnia autobusowo-trolejbusowa
znajdowata si¢ w Gdyni — przy ul. Redlowskiej, natomiast tramwajowa
w Gdansku — przy ul. Wita Stwosza. W 1951 r. MZKGG, decyzja Wo-
jewddzkiej Rady Narodowej w Gdansku, przeksztatcono w Wojewddz-
kie Przedsi¢biorstwo Komunikacyjne Gdansk—Gdynia®.

! Statut Mi¢dzykomunalnego Zwiazku Miast Gdanska, Gdyni i Sopotu ,,Wspélnota
Miast Wybrzeza”, Gdaniski Dziennik Wojewddzki, nr 4, 1946 r., s. 79; APG, MRN
w Gdansku, 1165/76, Wyciagz protokolu VII posiedzenia Miejskiej Rady Narodowej
w Gdansku z 21 listopada 1945 r., k. 200.

> M. Jézefowicz, O. Wyszomirski, 75 lat gdyrskiej komunikacji miejskiej — rozwdj gdyri-
skiej komunikacji miejskiej w latach 1929-2004, https://transinfo.pl/infobus/75-
-lat-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-rozwoj-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-w-
-latach-1929-2004/ (dostep: 1.03.2023).
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3.1. Struktura przedsiebiorstwa

MZK w Gdansku przejely poniemieckie mienie przy ul. Wita Stwosza
juz pod koniec kwietnia 1945 r. Budynki gléwnej zajezdni w miescie
byly uszkodzone w 20%, maszyny, ktére ocalaly z radzieckiej grabiezy,
byly zdewastowane w 30-40%, natomiast tramwaje (ok. 230 sztuk) ule-
gly zniszczeniu w 80%?, a ich wraki byly rozrzucone po calym miescie
wzdtuz przebiegu przedwojennych linii. Miesiac pdzniej rozpoczgto
remont zajezdni i sieci tramwajowej. Napotykano na rézne trudnosci.
Brakowato np. kabli trakcyjnych, ktére taczono z mniejszych, znalezio-
nych kawatkéw?. Poczatkowo naprawy z powodu brakéw materialéw
byly raczej zaimprowizowane, dopiero z czasem, w miar¢ pojawiania si¢
czgéci, prowizorki zmienialy si¢ w trwale rzeczy i rozwiazania. Przed-
sigbiorstwo komunikacyjne, podobnie jak wigkszos¢ zaktadéw w calej
Polsce, w pierwszych powojennych latach doswiadczalo probleméw
z obsadzeniem stanowisk wykwalifikowanymi pracownikami — zaréw-
no na posadach kierowniczych, technicznych, jak i w odniesieniu do
robotnikéw’. Problemem byt brak doswiadczenia z poprzednich miejsc
pracy na podobnym stanowisku. Na 2251 zatrudnionych w 1946 r.
w MZKGG pracownikéw jedynie 137 posiadato jakakolwiek prakeyke
zawodowa w przedsi¢biorstwach o podobnym profilu. Zdecydowana
wickszo$¢, bo ponad 2100 zatrudnionych, nie miata zadnego zawodo-
wego przygotowania, ktére nabywali dopiero na miejscu®. W Gdarisku
przyuczano ich i przyzwyczajano do ci¢zkich warunkéw pracy w ko-
munikacji miejskiej. Bylo to trudne i niewdzigczne zajecie dla pracow-
nikéw MZKGG, ktérzy oprécz wykonywania swoich obowigzkéw

3 Samowystarczalnosé podstawg gospodarki MZKGG, DB 27.07.1946, s. 3.

* Tramwajem gdartskim, DB 4.07.1945, s. 3.

> W warsztatach tramwajowych we Wrzeszczu odbudowano dotychczas 65 wozdw pasa-
zerskich, DB 12.09.1945, s. 4.

¢ APG, KM PPR w Gdansku,2610/102, Sprawozdanie roczne z dziatalnosci MZKGG
za czas od 1 kwietnia 1946 r. do 1 kwietnia 1947 ., k. 28 (dalej jako: sprawozdanie
roczne 1.04.1946-1.04.1947).
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zawodowych musieli dodatkowo naucza¢ innych. Kandydaci ci czesto
nie potrafili lub nie chcieli przyzwyczai¢ si¢ do nietatwych warunkéw
i nierzadko zmieniali prac¢ na inna, lzejsza. W samym tylko 1946 r.
w Gdansku przez 9 miesi¢cy zostalo przyjetych na okres probny 1391
nowych pracownikéw, z czego zwolnito si¢ 528 kandydatéw’. Najczest-
sza przyczyna takiej rotacji pracownikéw byly zwolnienia na wlasne zy-
czenie (267 0séb) oraz nicobecnosci w pracy (143 osoby). Takze reor-
ganizacja przedsicbiorstwa w 1946 r. spowodowata, ze ponad 120 os6b
stracito prace, a 38 0séb nie zglosilo si¢ juz tuz po przyjeciu do pracy.
Natomiast az 44 osoby zostaly zwolnione dyscyplinarnie za picie alko-
holu w miejscu pracy czy kradzieze. Ogétem miedzy kwietniem 1946 r.
a marcem 1947 r. przez kadry MZKGG przewinglo si¢ ponad 700 no-
wych oséb, ktére ostatecznie jednak nie zostaly stalymi pracownikami
w firmie®.

Przyjmowano wszystkich chetnych, nie zwracajac uwagi na ich wy-
ksztafcenie, tylko na ewentualng przydatnos¢ dla zaktadu, zaangazowa-
nie i zapal do pracy. Takze wick nie miat znaczenia. Angazowano juz
mtlodziez 15-16-letnia, oczywiécie nie na odpowiedzialne stanowiska,
ale np. w charakterze gonca. Pracowali tez mezczyzni, ktdrzy prze-
kroczyli juz 70. rok zycia’. Mlodziez przyjmowano przede wszystkim
w charakterze praktykantéw w warsztatach gléwnych, np. 15 ucznidéw
mechanicznej szkoly zawodowej przyuczalo si¢ do zawodu, stanowiac
jednoczesnie pomoc dla mechanikéw'®. Wydajnos¢ przy naprawieniu
jednego wagonu przez uczniéw byla jednak $rednio cztery razy mniej-
sza od wydajnosci naprawy osiaganej przez wykwalifikowanego pra-
cownika'’. W sumie w 1946 r. bylo zatrudnionych 332 pracownikéw
umystowych oraz 1919 fizycznych. Wsréd tych ostatnich najwigcej byto

7 Tamze.

$ Tamze, s. 30.

? Tamze, s. 32.

1 Nieosiggalna nauka, DB 17.10.1948, s. 6.

! Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 31.
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Slusarzy i elekerykdw (odpowiednio 167 i 142'%). Pracg $wiadczylo 149
kierowcéw samochodéw, 33 kierowcédw trolejbuséw, 132 motorni-
czych tramwajowych, 16 dowddcéw statkdw, ponadto 307 kondukto-
réw i 125 konduktorek??.

Bardzo czgsto fachowcami w warsztatach autobusowych byli kie-
rowcy, pelniacy réwniez rol¢ mechanikéw. Ci, ktérzy zdecydowali
si¢ zosta¢ w zakladzie, a nie posiadali odpowiedniego wyksztalcenia
zawodowego, kierowani byli do przyzakladowej szkoly zasadniczej
ksztalcacej mechanikow i elekerykéw'®. Aby unikngé zbednego szko-
lenia pracownikéw, ktdrzy nie zostawali w spolee, tylko szukali innej
pracy, okreslono warunki, na podstawie ktérych byli przyjmowani
nowi kandydaci.

Przyjecie odbywalo si¢ na podstawie wolnych etatéw, zglaszanych
w Urzedzie Zatrudnienia. Urzad kierowat dang osobg bezposrednio do
Wydzialu Personalnego i zaktadowego lekarza, ktéry okreslat jej stan
zdrowia i zdolno$¢ do pracy w przedsi¢biorstwie. Dodatkowo dla nie-
keérych stanowisk, jak konduktor, motorniczy czy kierowca, kandydaci
przechodzili obowigzkowe badania psychotechniczne. Wymagane tez
byto pismo od naczelnika konkretnego wydzialu z uzasadnieniem po-
trzeby przyjecia nowego pracownika na dane stanowisko. Jesli Rada Za-
ktadowa i Dyrektor Naczelny wyrazili ostateczng akceptacje, kandydat
byt przyjmowany do pracy'®.

Przy ustalaniu kolejnosci zatrudniania nowych pracownikéw
pierwszenstwo mieli repatrianci, czlonkowie zwigzku zawodowego,
zolnierze zdemobilizowani i ich rodziny oraz robotnicy majacy liczng
rodzing na utrzymaniu'’. Kazdy nowy pracownik otrzymywat tymecza-

12 Tamze, k. 33.

13 Tamze, k. 34.

14 M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 11.

15> Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 29.

' Tamze; W. Borzestowski, Proszg o prayjecie mnie do pracy w Miejskich Zaktadach
Komunikacyjnych w charakterze motorowego, ,30 dni” 2018, nr 3, s. 36-37.

7 APG, MRN w Gdansku, 1165/1, Uklad zbiorowy pracy z 1 pazdziernika 1945 r.,
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sowe zaswiadczenie z fotografia na 2-tygodniowe przejazdy wszystki-
mi $rodkami transportu miejskiego zarzadzanymi przez MZKGG'®,
wymieniane potem na bilet stuzbowy. Jezeli pracownik kontynuowat
pracg, tj. utrzymal si¢ na stanowisku przez dluzszy czas, to po uplywie
3 miesi¢cy otrzymywat legitymacje stuzbowa, a jego rodzina bilet umoz-
liwiajacy darmowe przejazdy' (zona lub rodzice, kt6rzy byli na jego wy-
lacznym utrzymaniu, oraz jego dzieci, ktére uczgszezaly do szkoly”).
Przedsi¢biorstwo byto podziclone na 16 wydziatéw, kedrymi kiero-
walo trzech dyrektoréw?'. Najwazniejszy byt Wydziat Personalny, gdzie
decydowano o przyjeciu lub zwolnieniu pracownikéw. W MZKGG
ponadto wyodrebniono m.in. Wydzial Zaopatrzenia. Jego zadaniem
byt zakup opalu, zywnosci dla stotéwek i przedszkola oraz zapewnienie
czgéci zamiennych dla taboru przedsigbiorstwa, ktére po wojnie byty
trudno dostepne. Wydziat czesto korzystat z dostaw czgéci zakupionych
w firmach prywatnych po cenach wolnorynkowych, ktére byly duzo
wyzsze niz oficjalne ceny panstwowe, co generowalo koszty wlasne,
a przez to rosly koszty eksploatacyjne. Okoliczno$¢ ta zawsze byta przy-
taczana jako jeden z najwazniejszych argumentéw, ktérymi MZKGG
ttumaczyly podwyzki cen biletéw?. Z kolei Wydziat Ruchu miat cz¢-
sto powazne problemy z powodu braku wykwalifikowanego personelu
obstugujacego tabor, czyli konduktoréw, motorniczych i kierowcéw.
Nierzadko sprowadzano pospiesznie pracownikéw z innych miast
(Poznan, Warszawa, Krakéw, £6dz). Zajmowali si¢ oni odbudowa ko-
munikacji w Gdansku oraz szkoleniem wszystkich chetnych do pracy,
cho¢ poczatkowym wynagrodzeniem byla zywno$¢ i odziez. Takze

k. 246 (dalej jako: uktad zbiorowy pracy 1945).

18 Tamze, k. 248.

1 Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 30.

20 Uktad zbiorowy pracy 1945, k. 249.

2L APG, UW w Gdansku, 1164/753, Odpis pisma do Biura Kontroli przy Radzie Pan-
stwa, Delegatura w Gdansku z 18 wrzesnia 1948 r., k. 235.

22 Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 39.

» M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 8.
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pozostajacy w Gdansku byli motorniczowie niemieccy uczyli obstugi
tramwajéow?*. W prakeyce w krétkim czasie wyszkolono ochotnikéw,
ktérzy mogli sami zasia$¢ za pulpitem sterowniczym pojazdéw szyno-
wych. W celu poprawy jakosci $wiadczonej pracy przeprowadzano kur-
sy doszkalajace (w samym 1946 r. bylo ich 8). Utworzono takze szkoly
dla motorniczych i konduktoréw, dzigki czemu zwigkszyla si¢ liczba
0s6b tworzacych fachowg kadre®.

Wydzial borykat si¢ tez z problemem licznych awarii pojazdéw
czy ich przecigzania przez nadmierna liczbe wsiadajacych pasazerdw.
W efekcie kolizji drogowych z innymi uczestnikami drdg, nieprze-
strzegajacymi przepisow ruchu drogowego, $rednio co miesigc 3—4
petne sklady byly wylaczane z eksploatacji. Z kolei w okresie zimowym
zmniejszala si¢ ilo$¢ taboru na skutek $niezyc i mrozdéw, kedre skutecznie
unieruchamialy pojazdy. Snieg zasypywal torowiska, uszkadzat podwo-
zia tramwajow oraz ich silniki; w autobusach zamarzato w przewodach
stosowane niecodpowiednie paliwo®. Mimo wysitku stuzb Wydziatu
Ruchu sytuacji takich nie udawato si¢ szybko rozwiazaé®”.

Na terenie warsztatéw we Wrzeszczu przeprowadzano napra-
we pojazddw. Tutaj takze powstawaly nowe tramwaje na zamdwienie
np. MZK w Warszawie®. Problemem warsztatéw byt tabor MZKGG,
jego réznorodno$¢ pod wzgledem marek i typéw wozdw, a przez to
cze¢sci zamiennych. Zamienniki wymontowywano ze starych, bezuzy-
tecznych juz maszyn lub dorabiano w $lusarni, wykorzystujac inwen-
cje tworczg i zmyslno$é robotnikéw. Druga zajezdnia tramwajowa byla
zlokalizowana w Nowym Porcie. Dzialaly tam warsztaty remontowe
i podstacja, przetwarzajgca prad zmienny z elektrowni na staly, do

*T. Gluszko, Pierwsze tramwaje po wojnie..., dz. cyt., s. 43.

» Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 40.

% APG, MRN w Gdansku, 1165/167, odpowiedz na pismo z 14 lutego 1950 r.
27.02.1950, k. 169.

%7 Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 40.

3 W warsztatach tramwajowych, DB 24.07.1948, 5. 8.
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ktérego przystosowane byly silniki tramwajowe”. Giéwna baza auto-
busowa znajdowata si¢ na ul. Partyzantéw, w przedwojennej zajezdni
tramwajowej. Tu byly zlokalizowane hale remontowe, gdzie wyrabiano
m.in. drewniane elementy urzadzen autobusowych i tramwajowych™.

W jednym z budynkéw nalezacych do zajezdni przy ul. Wita Stwo-
sza funkcjonowato ambulatorium, w ktdrym byt zatrudniony lekarz.
Sprawdzal on stosowanie przepiséw bhp w zakladzie, udzielal pomo-
cy lekarskiej, przeprowadzat wstgpne badania lekarskie i psychotech-
niczne dla nowych kandydatéw do pracy. Ambulatorium posiadato
nawet wlasny aparat rentgenowski, ktérym wykonywano coroczne
badania przesiewowe w kierunku gruzlicy i innych choréb pluc. Le-
karzowi pomagala sanitariuszka na stale zatrudniona w ambulatorium
na ul. Wita Stwosza. Druga sanitariuszka pracowata w Nowym Por-
cie’’. Funkcjonowal takze gabinet dentystyczny, przeniesiony w latach
60. XX w. na ul. Grunwaldzkg (dzisiejszy klub »Zak™?).

W pierwszych miesigcach po wojnie robotnicy pracowali przy od-
budowie torowisk i remoncie wozéw po 10-12 godzin na dobg. Jako
wynagrodzenie dostawali 1-2 positki w stotéwce, a wlasciwie pomiesz-
czeniu socjalnym w zajezdni, zaadaptowanym do potrzeb kuchennych®.
W 1948 r. na terenie przedsi¢biorstwa znajdowaly si¢ juz 4 stotéwki
(w tym jedna w Nowym Porcie, jedna w Gdyni i dwie w Gdarisku).
Ogétem MZKGG zatrudnialy 44 osoby tworzace personel kuchen-
ny; z gotowych positkéw korzystato ponad 1720 pracownikéw przed-
sigbiorstwa. Referat stotéwkowy, ktéry zajmowal si¢ prowadzeniem
kuchni w stotéwkach i zakupem niezbednych w tym celu produktéw,
rozprowadzal takze przydzialy kartkowe na zywno$¢ i tekstylia wérdd

? W warsztatach i zajezdniach MZK, DB 23.05.1946, s. 5.

3 Tamze.

3 APG, UW w Gdarisku, 1164/753, Protokét z generalnej inspekeji, k. 187 (dalej
jako: protoké! z generalnej inspekeji).

32 M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 122.

33 Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Mariuszem Uzigblo przeprowadzony 28 pazdzier-
nika 2019 r., w archiwum wlasnym.
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pracownikéw. Osoby, ktére nie korzystaly ze stoléwki, otrzymywaly
réwnowaznik w wysokosci 800 zF*.

Zgodnie z Uktadem Zbiorowym z 1945 r. dyrekcja zobowiaza-
fa si¢ do zorganizowania pracownikom sekcji kulturalno-o$wiatowe;j
i domu wypoczynkowego®. Referat Kultury i Oswiaty, ktéry powstal
przy ul. Wita Stwosza, prowadzit 4 $wietlice, w ktérych robotnicy
mieli mozliwo$¢ odprezenia si¢ po pracy. Zwykle w $wietlicach prze-
bywalo ok. 20% pracownikéw danego zakladu, ktdrzy wolny czas po-
$wiecali na nauke czytania i pisania, czytanie czasopism i ksiazek w bi-
bliotece lub czytelni, na grach towarzyskich w $wietlicy lub na boisku
(np. siatkdwka, pitka nozna®®). Raz na tydzien dodatkowsy atrakeja bylo
ogladanie filméw w kinie’”. W $wietlicy we Wrzeszczu odbywaly sie
np. ,Wieczory Kobiety Polskiej”, na ktérych to spotkaniach, oprécz
czgéci artystycznej, gdzie recytowano wiersze grupowo i indywidual-
nie, byly $piewy, tanice, wystepy orkiestry zaktadowej i chéru. Giéwna
»atrakcja” byto comiesigczne wre¢czanie nagréd i premii pienieznych dla
przodownic pracy®®.

3.2. Sprawy socjalne pracownikow

Pracownikom przystugiwalo ubranie stuzbowe i robocze dostarczane
przez zaktad®. Poczatkowo po wojnie caly granatowy mundur (koszule,
plaszcz i buty) dla kierowcéw, konduktoréw i motorniczych dostarcza-
to przedsi¢cbiorstwo. Inne, charakterystyczne uniformy mieli takze kie-
rownicy, majstrowie i dyrektorzy. Pézniej z zaopatrzeniem bylo gorzej,

3 APG, UW w Gdansku, 1164/753, Sprawozdanie z inspekeji, k. 203 (dalej jako:
sprawozdanie z inspekcji).

% Ukfad zbiorowy pracy 1945, k. 250.

3¢ Urzqdzenia socjalne, DB 5.11.1945, 5. 4.

%7 Protokét z generalnej inspekeji, k. 187.

38 Wieczdr Kobiecy” w MZKGG, DB 24.03.1948, s. 4.

3 Tamze, k. 248.
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brakowato cieptych plaszczy czy butéw. Pracownicy musieli poswigcaé
wlasng (prywatna) odziez, jezeli zamierzali si¢ schludnie prezentowad
w tramwaju czy autobusie. Jeszcze na poczatku 1950 r. dodatkiem ubra-
niowym byl jasnokremowy kozuch i cieple buty filcowe (walonki®).
W pierwszej kolejnoéci zaopatrywano w kozuchy motorniczych tram-
wajéw i kierowcéw autobuséw?!. Na skutek nieprawidlowej dziatalno-
$ci Wydziatu Zaopatrzenia, ktéry zaméwienia na kozuchy sktadat do-
piero np. w pazdzierniku, zbyt pézno przekazywano personelowi cieple
ubranie (kozuchy) i obuwie. Otrzymywali je mianowicie w kwietniu
lub maju nast¢pnego roku.

Okre¢gowa Rada Zwigzkéw Zawodowych (ORZZ) zajmowala si¢
réznymi sprawami socjalnymi w firmie. Byto to np. wydawanie przy-
dzialowego wegla w iloéci 2 ton rocznie dla pracownikéw, ktérzy pro-
wadzili gospodarstwo domowe i posiadali rodzing; dla 0séb samotnych
przydziat wynosit 800 kg, natomiast ci, ktdrzy nie prowadzili gospo-
darstwa domowego, otrzymywali ekwiwalent pieni¢zny réwnowazny
800 kg wegla*. Rada zajmowala si¢ takze przydzialem ziemniakéw
na talony czy darmowym mlekiem. Jesienia organizowana byta wiel-
ka akcja ziemniaczana, podczas ktdrej za talony, otrzymane wezeénie;j,
mozna bylo kupi¢ zamdéwione przez rad¢ ziemniaki i inne warzywa®.
Bezptatne mleko i goracg kawe otrzymywala kazda osoba pracujaca
w szkodliwych warunkach.

ORZZ zajmowata si¢ takze zapomogami i pozyczkami z kasy za-
ktadowej, skierowaniami na kolonie dzieci¢ce i wezasy pracownicze™.
Na kolonie wysytano dzieci do osrodka kolonijnego w Eebie. W la-
tach 60. XX w. powstat zakladowy osrodek wezasowy w Goszynie nad

% Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Mariuszem Uzigblo przeprowadzony 13 listopa-
da 2019 r., w archiwum wiasnym.

# APG, MRN w Gdansku, 1165/164, Pismo do Prezydium Miejskiej Rady Narodo-
wej w Gdanisku z 27 lutego 1950 ., k. 169, 173.

M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 119-120.

4 Tamze, s. 120.

* Tamze, s. 119.
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Jeziorem Straszynskim, gdzie za domki kempingowe stuzyly dawne wa-
gony tramwajowe z 1896 r., a bufet znajdowal si¢ w naczepie pasazer-
skiej ,Bajadera” autobusu kursujacego w latach 50. XX w. na regularne;j
linii nr 101 mi¢dzy Gdaniskiem i Gdynig®.

W ramach opieki nad rodzinami pracownikéw otworzono przed-
szkole oferujace dozywianie dzieci kobiet pracujacych w MZK. Pierw-
sze przedszkole znajdowalo si¢ w prywatnym domu mieszkalnym przy
ul. Zeglarskiej na tytach zajezdni we Wrzeszczu. Potem przeniesiono je
na ul. Wilka-Krzyzanowskiego, do budynku, kt6ry zostal odbudowany
ze zniszczen wojennych i udostgpniony dla ok. 70 dzieci*. Przedszkole
bylo jednak niedostatecznie zaopatrywane w zywno$¢ — z powodu zbyt
malych dotacji pieni¢znych otrzymywanych z przedsigbiorstwa®.

Zaklad propagowal kultur¢ — posiadal wlasna orkiestre skiadaja-
cg si¢ z 27 osdb, ktérej zapewnial instrumenty, zespdt baletowy, chér
mieszany, ktore uswietnialy swoimi wystepami wszelkie akademie i im-
prezy®, organizowal teatrzyk dla dzieci oraz spektakle dla dorostych®.
Umozliwial takze rozwdj fizyczny przez zachg¢canie do wstgpowania do
meskiego lub zenskiego hufca Przysposobienia Wojskowego i Wycho-
wania Fizycznego, do ktérego nalezato $rednio 65 0s6b>.

Obok zajezdni przy ul. Wita Stwosza znajdowalo si¢ wybudowane
jeszcze w latach przedwojennych niewielkie osiedle mieszkaniowe dla
pracownikéw. Ponadto MZKGG administrowaly 11 obicktami miesz-
kalnymi, w ktérych zylo 38 0sdb, czg¢é¢ z nich nie byla zatrudniona
w MZK>.

% Tamze, s. 120.

M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdarisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 122.

7 APG, MRN w Gdarisku, 1165/165, Sprawozdanie z kontroli przedszkola MZKGG
w Gdansku z 23 marca 1950 ., k. 134.

8 Akademia w MZKGG, DB 19.10.1948, s. 4.

# Protokoél z generalnej inspekeiji, k. 187.

50 Tamze.

>! Sprawozdanie z inspekgji, k. 201.
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Zarobki pracobiorcéw zalezaly od zajmowanego stanowiska i stazu pra-
cy. Pracownicy fizyczni otrzymywali wynagrodzenie godzinowe, a umy-
stowi byli zatrudnieni na umowe ze staly pensja miesicczng®’. Stawka
godzinowa pracownika fizycznego (robotnika) w 1946 r. wynosita od
2z (goniec) do 10 zt (brygadzista) za godzing>’. Nicktérym wydawalo
si¢ to jednak za malo i szybko rezygnowali albo nawet nie podejmowali
pracy — mimo zatrudnienia po przebytych kursach®*.

Czas pracy kierowcéw, motorniczych i konduktoréw liczyt sie od
rozpoczgcia do zakoriczenia jazdy na wozie w ciagu dnia, wliczajac prze-
rwy i doliczajac dodatkowo dziennie konduktorom 30 minut, a kierow-
com 15 minut®. Ponadto za prac¢ nocng doptacano 10% podstawowe;j
stawki godzinowej, za godziny nadliczbowe i za prace w niedziele i $wie-
taliczono 100% stawki dziennej, przy czym zatrudnienie w kazdy dzien
Swiqt Bozego Narodzenia, Wielkanocy, Zielonych Swiqtek liczono jako
2 dni za pracg podczas swiat panstwowych. W $wigta paristwowe: Mig-
dzynarodowy Dzien Solidarnosci Ludzi Pracy (obchodzone 1 maja tzw.
Swieto Pracy) oraz Swicto Narodowe Trzeciego Maja wyplacano doda-
tek w wysokosci 100% dniéwki. Konduktor z niewielkim stazem pracy,
do 1 roku, otrzymywat stawke 7,1 zt za godzing, do trzech lat - 7,5 zi,
a po trzech latach 7,9 z1; natomiast motorniczy i kierowca przez pierw-
szy rok pracy otrzymywali wynagrodzenie w wysokosci 8,3 zl, nastgpnie
8,7 zt za godzing pracy.

Za wystuge lat nalezal si¢ tez dodatek: po 5 latach — 5%, po 10 la-
tach — 7%, po 15 latach — 10% i po 20 latach — 18% stawki dziennej*.

>2 Ukfad zbiorowy pracy 1945, k. 246.

53 Tamze, k. 253.

54 10 zlotych za godzing, DB 15.02.1948, 5. 6.
>> Ukfad zbiorowy pracy 1945, k. 246.

>¢ Tamze, s. 253.
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Dla przyktadu, zarobki w miesigcu marcu 1947 r. pracownika
umystowego wynosily $rednio 9110 zt (ze specjalnym, doliczanym
w woj. gdaniskim, dodatkiem morskim 13 700 zi), a fizycznego —
7600 zt (z dodatkiem ok.10 tys. zt). Najczgéciej zarobki wahaly si¢
w granicy 5-10 tys. zl na miesigc (ok. 60% wszystkich zatrudnionych
otrzymywalo wynagrodzenie na tym poziomie), ale np. 95 oséb (za-
réwno na stanowiskach umystowych, jak i fizycznych) pobieralo pensje
przekraczajacy 15 tys. zt (na 2267 0séb zatrudnionych w marcu 1947 r.
w MZKGGY).

Oprécz podstawowej pensji wyptacano rézne premie, dodatki, na-
grody pieni¢zne i materialne. Natomiast dyrektorom (zaklad zatrudnial
ich trzech) i szefom wydzialéw przyznawano premie w wysokosci 50—
100% wynagrodzenia zasadniczego za kazdy miesiac.

Dodatkowe kwoty pieniezne, ktére wyptacano pracownikom,
to na przyklad:

e wspomniane juz wyplaty za godziny nadliczbowe i nocne,

o dodatek rodzinny — 500 zt na zong lub matk¢ bedacg na wy-
tacznym utrzymaniu pracownika®® i 200 zt na kazde dziecko do
14. roku zycia, takze na starsze dzieci, jesli uczeszczaly do szko-
ly lub odbywaly praktyke zawodowg oraz na dziecko niepetno-
sprawne bez wzgledu na wiek®,

e dodatek morski — 50% podstawowej stawki godzinowej,

e premie dla statych pracownikéw,

e nagrody dla konduktoréw za najwyzsze inkaso w wysokosci
1000-3000 zt.

Z dodatkowych $wiadczen na rzecz pracownikéw byla odkladana
kwota 10 zl miesi¢cznie jako wktad oszczednosciowy w Spétdzielni
Pozyczkowo-Oszczednosciowej Pracownikéw MZKGG.

>7 Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 37.
>8 Ukfad zbiorowy pracy 1945, k. 249.
5 Tamze, k. 246.
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Wielkos¢ nagréd byta zréznicowana, zalezata od zaangazowania,
osiggnieé, sukcesdw i wykazywanej inicjatywy w pracy®. Premie spe-
cjalne byly wyplacane jednorazowo za wybitne osiagni¢cie w budowa-

niu sukcesu MZKGG.
Przyktadowo w 1947 r. wyplacono nastg¢pujace nagrody i premie:

e dyrektor naczelny otrzymat 35 tys. zt za zorganizowanie budo-
wy linii tramwajowej Oliwa-Sopot,

o wzwiazku ze wspoltzawodnictwem pracy wyplacono 100 tys. zt
(100 nagréd po 1 tys. zt) oraz dla dyrektora technicznego
30 tys. zl,

e zawyciagniecie wraku trolejbusu z laséw olsztynskich naczelni-
kowi Wydziatu Zaopatrzenia przyznano 80 tys. zl,

o zaodbudowe autobusu 10 pracownikéw otrzymato po 8 tys. zl,

e za wydobycie wraku statku z basenu portowego, sprowadzenie
z Olsztyna 4 trolejbuséw i 2 przyczepek wyplacono 78 600 zt,

e zanadprogramowga odbudowe 5 wagonéw tramwajowych przy-
znano 100 tys. z{°".

Jako $wiadczenia rzeczowe sprawiano wyprawki niemowle-
ce (w 1947 r. zakupiono 318 wyprawek za taczng kwote 260 tys. zt),
dla dzieci pracownikéw na prezenty gwiazdkowe w 1946 r. wydano
60 tys. zt, a w 1947 r. — 90 tys. zk. Co wiecej, dyrektorowi naczelnemu
jako $wiadczenie rzeczowe przyznano mieszkanie (w tym doprowadzo-
no do niego prad) i opal®.

Zaklad oplacal takze delegacje pracownikéw np. do Bytomia
na péttoraroczny kurs w paiistwowym technikum; za kursy jezyka ro-
syjskiego w YMCA czy kursy budowlane gwarantowal 50% zwrotu po-

niesionych kosztéw®.

¢ Protokét z generalnej inspekeiji, k. 175.
¢ Tamze, k. 177.
@ Tamze, k. 175.

© Tamze.
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3.4. Naduzycia i kradzieze w MZKGG

Brak dostatecznej kontroli wewnatrzzaktadowej zalogi, zwlaszcza
na stanowiskach stabiej platnych, niestety, sprzyjal naduzyciom. Przy
czym trzeba pamictad, ze po okresie wojennym moralno$¢ nie tylko pra-
cownikéw, ale i pasazeréw nie byla za wysoka. Pasazerowie nagminnie
unikali pfacenia za bilety, a w trakcie kontroli ich posiadania podejmo-
wali prébe przekupienia konduktoréw. Dawali im niewielkie sumy pie-
ni¢zne, byle tylko nie zaptaci¢ pelnej ceny biletu. Dlatego MZKGG mu-
sialy zatrudnia¢ kontroleréw, ktérzy starali si¢ wychwytywad wszelkie
nieprawidlowosci w pracy kondukrtorskiej, doprowadzajacych wg nich
do niewielkich naduzy¢, ale w ciagu roku w sumie prowadzacych do du-
zych strat. Jednakze réwniez w samej firmie przeprowadzane kontrole
wykazywaly rézne niedociagnigcia, a nawet wykryto kilka afer, ktdre za-
konczyty si¢ $ledztwem prokuratorskim lub skierowaniem do Komisji
Specjalnej do Walki z Naduzyciami i Szkodnictwem Gospodarczym®.

W bazie nr 2 w Gdyni zakupiono kilkanascie samochodéw z demo-
bilu rosyjskiego na faktury firmowe — po korzystniejszej cenie. Byly one
wykorzystywane na uzytek prywatny pracownikéw. Mimo ze przedsie-
biorstwo z tego powodu nie poniosto strat finansowych, dla przykta-
du — jako przestroga dla innych — zwolniono kierownika, dyrektora ad-
ministracyjnego i naczelnikéw, ktérzy po przeprowadzonym sledztwie
zostali skazani przez Komisj¢ Specjalng na rok obozu pracy®.

W 1947 r. dwéch pracownikéw wytudzito od MZKGG prawie mi-
lion ztotych. Pobrali oni z CPN bonifikat¢ wynikajaca z podwyzki cen
benzyny, ktérej nie oddali do kasy MZKGG. Byta to suma ok. 192 tys. zi.
Nastepnie przy rozliczaniu zaliczki przedstawili optacony fatszywy ra-
chunek - rewers rozchodowy CPN ze stemplem: ,,zaptacono za benzy-
n¢ kwote 494 tys. zt, mimo ze faktycznie kwota rachunku do kasy CPN

¢4 Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 38.
© APG, UW w Gdarisku, 1164/753, Zestawienie wykrytych naduzy¢ w MZKGG
z 14 lutego 1948 1, k. 7.
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nie wplyneta. Ponadto sprzedali czgs¢ z 10 tys. kg benzyny zakupione;j
przez firme za ponad 270 tys. zt. Gdy oszustwo zostalo ujawnione, je-
den z pracownikéw uciekl, a drugi zostat skazany przez Sad Okregowy
na 8 lat wiezienia. W wyniku przeprowadzonego $ledztwa odzyskano
ponad 8 tys. kg paliwa®. Z kolei w Wydziale Finansowym jego kierow-
nik z pracownikiem sfalszowali list¢ ptac i przy wyplacie poboréw przy-
whaszcezyli sobie 29 tys. z1.

Kupowanie zamiennikéw na wolnym rynku umozliwiato nieuczci-
wym pracownikom wystawianie falszywych fakeur z zawyzonymi kwo-
tami kupionych elementéw, na podstawie ktérych kasa MZKGG wy-
placata pieniadze, a nadwyzki ponad prawidlowg kwote byty ,chowane
do kieszeni” nierzetelnych 0s6b®. Do naduzy¢ dochodzito tez w war-
sztatach naprawczych, gdzie w godzinach pracy wykonywano prywatne
zlecenia. Naprawiano np. silniki z prywatnych pojazdéw, na maszynach
firmowych dorabiano cz¢$ci na uzytek wlasny, podmieniano czgéci
z pojazdéw stuzbowych, montujac w zamian gorszej jakosci lub niena-
dajace si¢ do uzytku®.

Firma zatrudniafa straz przemystows. Straznikéw bylo 62, uzbro-
jonych w karabiny (pozyczone z Urz¢du Bezpieczenstwa). Posterunki
byly rozstawione przy zajezdni tramwajowej we Wrzeszczu i w No-
wym Porcie, w bazie autobusowej nr 1 — ul. Partyzantéw i nr 2 — w Or-
towie. Pilnowali oni wejécia do biur i na teren zajezdni”. Pomimo wy-
stawiania posterunkow strazy kilka razy doszlo do kradziezy, ktérych
dokonali raczej ztodzieje z zewnatrz niz pracownicy. W przeciagu tylko
catego 1946 r. takich préb napadéw czy rabunkéw byto okoto dwudzie-
stu, z czego jeden udany. Ztapano tylko pieciu sprawcéw. Straty ponie-
sione z tego tytulu wyceniono na prawie 500 tys. z"".

¢ Tamze.

¢ Tamze.

% APG, MRN w Gdarisku, 1165/510, Sprawozdanie z 6 lutego 1947 r., k. 85-101.
¢ APG, MRN w Gdarisku, 1165/510, Sprawozdanie z 30 wrzesnia 1947 ., k. 9-13.
70 Protokot z generalnej inspekeji, k. 187.

7! Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 38.
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W wykrywaniu naduzy¢, rozwigzywaniu aprowizacyjnych trud-
nosci, tagodzeniu nieporozumieri miedzy kierownictwem a zaloga
pomagali przedstawiciele Zwigzku Zawodowego i Rady Zaktadowej
MZKGG. Wyjasniali oni takze pracownikom ich prawa i obowiazki
wynikajace z podpisanego Ukladu Zbiorowego z dnia 1 pazdzierni-
ka 1945 r.”? Uklad ten ustalal warunki pracy i ptacy oraz okreslat wza-
jemne zobowigzania miedzy MZKGG a zalogg w celu podniesienia
jakosci i wydajnosci produkeji oraz wzmocnienia dyscypliny pracy i od-
powiedzialnosci za pasazeréw, jak tez majatek firmy”.

3.5. Wspotzawodnictwo pracy i czyny spoteczne

Motywacja dla pracownikéw do ciezkiej fizycznej pracy przy odbudo-
wie pojazddw, poprawienia jej wydajnosci czy przezwyciezania trud-
nosci, w zatozeniu niemozliwych do pokonania, bylo podejmowanie
wspotzawodnictwa migdzy sobg, miedzy dziatami w zaktadzie, a nawet
migdzy przedsigbiorstwami w miedcie i kraju’. Mialo to sprzyja¢ no-
wym, innowacyjnym rozwiazaniom, ktére stuzyly oszczedzaniu czgéci
zamiennych. Na przyktad podejmowano si¢ wykonania jakiego$ zada-
nia w znacznie krétszym czasie niz dotychczas. Pretekstem do takich
wyzwan byly $wicta pafistwowe, najczesciej Swieto Odrodzenia Polski
(22 lipca), Swigto Pracy (1 maja) lub Swigto Morza. Celem bylo zdo-
bycie tytutu brygady pracy socjalistycznej. Najprostsza droga, aby go
uzyska¢, byt udzial w licznych czynach spotecznych i rywalizacji mie-
dzyzakladowej oraz przekraczanie norm”.

72 Uklad zbiorowy pracy 1945, k. 245-255.

73 Tamze, k. 245.

7 Tamze, s. 117.

7> Tamze; 157% normy zamiast 140. Regina Matecka realizuje zobowigzanie 1-Majo-

we, GW 4.04.1951, 5. 1 (sic!).
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W 1945 r. na Swi;to Morza (28 czerwca) ,jako dar dla narodu”
w Gdansku uruchomiono pierwszy po wojnie tramwaj i trzy autobu-
sy’e. W 1947 r. do ,Wyscigu Pracy” stanglo 8 wydzialéw, prawie 700
os6b. Dla uczcezenia 3. rocznicy PKWN przystapiono do wspétzawod-
nictwa parami utworzonymi mi¢dzy wydzialami MZKGG, np. Baza nr
112; Wydziat Tramwajowy i Trolejbusowy; Wydziat Toréw i Sieci; Wy-
dziat Zeglugi i Gospodarczy”’, dobierajac w miare mozliwosci zadania
o podobnej waznosci. Zatogi z tych wydzialéw podjely sie wykonania
swojego zadania w co najmniej 100%, przy jak najwickszych oszczed-
nosciach finansowych i materialnych oraz maksymalnej wydajnosci’™.
W efekcie, poréwnujac lipiec z lutym tego samego roku, liczba napra-
wionych wagonéw tramwajowych wzrosta z 20 do 95, trolejbuséw z 10
do 26, autobuséw z 20 do 50. Dodatkowo wyremontowano 10 pro-
moéw i statkéw, dzieki czemu uruchomiono stata komunikacje wodna
w Gdansku”. Wydzial Gospodarczy wyremontowal magazyn o prze-
stronnosci prawie 500 m?. Prace zwigzane z jego odnowa, wycenione
na ponad 1,2 mln z}, udalo si¢ wykona¢ za 175 tys. z{*.

Rywalizacj¢ wykorzystywano potem jako propagandg, oglaszajac
ja jako sukces narodu i wazny etap budowy parnstwa socjalistycznego.
Na akademii z okazji Swigta Odrodzenia Polski uroczyscie wrecza-
no nagrody przyznane przez wladze centralne (zlote i brazowe Krzy-
ze Zastugi) przodownikom wspétzawodnictwa, podkreslajac ich wklad
w usprawnienie komunikacji tréjmiejskiej*’. Od Wojewddzkiej Rady
Kultury nagroda byly bilety teatralne na taczna kwotg 200 tys. zt, a dy-
rekcja MZKGG przyznata nagrody rzeczowe i premie pieni¢zne, prze-
znaczajac na ten cel 400 tys. z1*.

76 Nasz meldunek ,W Dniu Swigta Morza” (sic!), DB 28.06.1945, s. 2.

7 Wyscig Pracy w MZK dat lepsze wyniki pracy niz sig spodziewano, DB 6.06.1947, 5. 4.
8 Whgrany wyscig, DB 24.07.1947, 5. 1.

7 Tamze.

8 Wyscig Pracy w MZK dat lepsze wyniki pracy niz si¢ spodziewano, DB 6.06.1947, s. 4.
8 Wyscig Pracy” MZKGG zakorczony z doskonatym wynikiem, DB 23.07.1947, 5. 2.
82 Whygrany wyscig, DB 24.07.1947, s. 1.
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Pracownicy podejmowali si¢ tez czynédw spotecznych réznego ro-
dzaju, aby pomdc innym bardziej potrzebujacym lub wykaza¢ si¢ za-
angazowaniem w ofiarowanie swojego czasu wolnego dla Gdanska
i gdanszczan. Czyny spoleczne byly bardzo dtugo w Polsce obowiazko-
we. W ramach takiego czynu pracownicy MZKGG np. zaproponowali
odbudowanie gdanskiego Zurawia, zniszczonego w czasie dzialan wo-
jennych, lacznie z renowacja jego zabytkowego ancucha r¢cznie kute-
go®. Inng inicjatywa spofeczng pracownikéw bylo jezdzenie na wykop-
ki i zniwa. W sobote po pracy lub w niedziele wsiadali do cigzaréwek
z UNRRA przerobionych na autobusy i calg ekipa zaktadowa wspierali
polska wie$ swoja pracg®. W ramach czynéw spolecznych pracownicy
MZKGG, zrzeszeni w Zwigzku Zawodowym Pracownikéw Samo-
rzadowych, zaopickowali si¢ siedmioklasowa szkolg w Stegnie, w po-
wiecie gdanskim, w ktdrej uczylo si¢ 150 uczniéw z calej gminy. Przed
pierwszym dzwonkiem w nowym roku szkolnym wyposazyli gabinet
fizyczny, dostarczyli urzadzenia i pomoce naukowe wykonane w war-
sztatach (lawki, tablice, obrazy i stoliki®*). Ponadto podarowali czek
na 100 tys. zt przeznaczony na pomoce naukowe dla dzieci®.

W 1948 r. postanowiono, w ramach czynu spofecznego z okazji
tzw. Swicta Pracy obchodzonego 1 maja, wyremontowa¢ autobus, tro-
lejbus oraz tramwaj i przeznaczy¢ je dla MZK w Warszawie oraz zbudo-
waé dla Gdaniska 5 autobuséw typu ,Leyland™. W warsztatach wyko-
nano ich karoserie, a kazdy pracownik, w ramach tego czynu, poswigcal
25 godzin w miesigcu swojego wolnego czasu spolecznie, zeby dotrzy-
ma¢é terminu®. Ponadto w ramach tego $wigta w dniach 1-3 maja,
niezaleznie od kursowania komunikacji wg zwyklego rozkladu jazdy,

8 MZKGG czy szabrownicy zajmaq sig cennym tartcuchem? DB 21.05.1948, s. 3.

M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdarisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 54.

% Pracownicy MZKGG opickujg sig szkotg, DB 4.09.1948, 5. 3.

8% MZKGG opiekujg si¢ szkotg, DB 14.11.1948, 5. 4.

8 Pigknymi wynikami pracownicy MZKGG uczcili 1-Maja, DB 1.05.1948, 5. 5 (sic!).
88 Zmotoryzowane zwierzaki i tramwaj z syreng rozpoczng stuzbe w dnin 1 Maja,

DB 28.04.1948, s. 4 (sic!).
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po Gdansku jezdzily wspomniane wyzej wyremontowane trzy pojazdy
komunikacyjne (autobus, trolejbus i tramwaj) jako dary dla gdaniszczan
z okazji $wigta. Dochdd ze sprzedazy biletéw (sprzedawano je tylko
w cenach regularnych) zostal przeznaczony na budowe domu zjedno-
czonych partii robotniczych®. Na akademii pierwszomajowej wyr6z-
niono wtedy 90 0sdb, wreczajac im dyplomy, 50 osobom przekazano
nagrody honorowe i pieni¢zne, ponadto podkreslano doniosto$¢ czy-
nu dla wspélpracy socjalistycznej migdzy miastami®. Mimo to zaden
z pracownikéw wydzialéw technicznych, ktérzy wykonali bezptatnie
nowe pojazdy, nie otrzymal premii. Dyrekeja jednak, obliczywszy war-
to$¢ daru dla Warszawy na ponad 1,1 mln zl, zdecydowala o zakupie
za t¢ kwote 500 kombinezondw roboczych jako swoiste podzigkowanie
dla wszystkich oséb bioracych udziat w tym czynie spotecznym?”.
Zaktad docenial swoich ambitnych spotecznikéw. W pazdzierni-
ku organizowano akademi¢ w ramach Miesigca Poglebiania Przyjazni
Polsko-Radzieckiej, na ktdrej wreczano cenne nagrody przodownikom
pracy. Podkreslano znaczenie wspélzawodnictwa na terenie zaktadu,
keéry jako pierwszy na Wybrzezu przystapit do szlachetnej rywalizacji.
Nagrodami byly cenne rzeczy, np.: obrazy, obuwie, kupon materiatu,
czy serwis stolowy’>. Przekraczanie normy pracy bylo podstawowym
warunkiem do uzyskania tytulu przodownika pracy. W 1949 r. wy-
myslono wspétzawodnictwo dlugofalowe, gdzie — wedtug harmono-
gramu robdt — czas, ktéry byl potrzebny na np. catkowity regeneracje
jednego wagonu tramwajowego, skracano z 28 do 9 dni. Jednak, pa-
trzac z perspektywy czasu, jako$¢ i wytrzymato$¢ tak szybko naprawio-
nego pojazdu budzi¢ moze duze watpliwosci®. Zwlaszcza jesli dodat-
kowo wprowadzano w ramach tzw. akeji racjonalizatorskich pomysly,
ktére mialy maksymalnie oszczgdzaé uzyte materialy eksploatacyjne

% Dar 1-majowy pracownikéw MZKGG, DB 1.05.1948,s. 5.

0 Pigknymi wynikami pracownicy MZKGG uczcili 1-Maja, DB 1.05.1948, 5. 5 (sic!).
%! Nikt nie dostal premii, DB 26.06.1948, . 6.

2 Akademia w MZKGG, DB 19.10.1948, 5. 4.

%3 M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdasisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 118.
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(np. oleje, smary, paliwo’™). Sukces byt chwilowy. O szybkiej degrada-
cji czesci zuzywanych w pojazdach remontowanych w pospiechu nike
nie wspominal. W listopadzie 1948 r. na zebraniu zorganizowanym
w Warsztatach Gtéwnych zwiazkowcy obiecali miesigc wezesniej ukon-
czy¢ roboty zaplanowane do korica roku. Udato im si¢ wyremontowaé
6 autobuséw, 2 trolejbusy i 12 wagondw tramwajowych dla gdanskiego
MZK oraz 5 wozéw tramwajowych dla warszawskiego MZK?.

% Tamze.

> Pracownicy MZKGG deklarujg przedterminowe wykonanie planu, DB 9.11.1948,
s. 4.
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IV. PASAZEROWIE KOMUNIKACJI
MIEJSKIE)

W ciagu czterech lat od zakoriczenia wojny wyremontowano przed-
wojenng infrastrukture i tabor pasazerski. Odbudowa Gdanska przy-
ciggala coraz wigcej nowych mieszkaficow miasta, ktdrzy musieli z ko-
niecznoéci przemieszczaé si¢ komunikacja miejska. Jazda tramwajem
czy autobusem wymagata oczywiécie optacenia biletu. Sprzedaz biletéw
w pojazdach przez konduktoréw wywolywata opér pasazerdw, ktérzy
nie zamierzali placi¢ za drogie bilety. Dochodzito wtedy do konfliktéw
i incydentéw w przepetnionych pojazdach. Aby usprawni¢ komuni-
kacje (zwickszy¢ komfort podrézy), roztadowaé przepetnione pojaz-
dy i ocali¢ je od szybkiego zdewastowania, mieszkancy proponowali
wprowadzanie réznych rozwigzan komunikacyjnych — np. tworzenie
nowych przystankéw, zmiana trasy przejazdu tramwaju czy autobusu
oraz zwigkszenie czgstotliwosci ich kursowania.

4.1.Statystyka przejazdow

Mimo ogromu zniszczenn powojennych stopniowo wprowadzano do
uzytku publicznego odrestaurowane (,nowe”) wagony. Na poczatku
1945 r. MZK w Gdansku dysponowaly tylko 10 sprawnymi wagonami
tramwajowymi i 3 autobusami, do konca roku po Gdansku jezdzito juz
18 naprawionych wozdéw (tab. 10). Starano si¢ wykorzysta¢ nawet samo-
chody ci¢zarowe, ktére — po przystosowaniu do przewozu oséb — byly
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bardzo uzyteczne w zapewnianiu transportu dla gdanszczan. W kolej-
nych latach wyremontowanych pojazdéw bylo coraz wigce;.

Tab. 10. Odremontowana komunikacja miejska w Gdansku

w latach 1945-1948

Ogétem odbudowano 1945 r. 1946 r. 1947 r. 1948 r.

Linii wkm 442 51,9 8 -
Budynkéw w m? 415 375 281 -
Wozéw tramwajowych 15 60 25 88
Wozéw trolejbusowych - 7 15 -
Wozéw autobusowych 3 31 5 21
Statkéw, promdéw - 10 - -

Legenda: ,—” — brak danych.
Zrédlo: M. Stryczynski, Gdasisk w latach 1945-1948..., dz. cyt., s. 177.

Zwigkszajaca si¢ liczba pojazdéw byla wazna, poniewaz z czasem
potrzeby przewozéw pasazerskich wzrosty. Gdansk dzwigat si¢ ze znisz-
czen, przybywato nowych mieszkaricow, pracownikéw stoczni i innych
zaktadéw przemystowych w miescie, rosta wiec koniecznos¢ zapewnie-
nia im wszystkim w miar¢ wygodnego dojazdu do pracy i domu. W cia-
gu trzech lat odbudowano torowiska linii przedwojennych tramwa-
jow (tab. 11).

Tab. 11. Dlugo$¢ toréw tramwajowych na dzien 1 stycznia 1948 r.
w Gdansku

Torowisko tramwajowe Fv?l,(lz:; NE::IZ(};:]II <

Tory podwdjne

Gdansk-Sopot 12,476 - 12,476
Gdanisk-Nowy Port 8,745 - 8,745
Gdarisk-Stogi 2,300 6,0 8,300
Gdansk-Siedlce 3,800 - 3,800
Wrzeszcz-Lotnisko 2,100 - 2,100
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Torowisko tramwajowe ([:v:)l:::;: NE::Z::]II "

Razem 29,421 6,0 35,421
Tory pojedyncze

Oliwa-Jelitkowo 2,087 - 2,087
Wrzeszcz-Brzezno 7,722 - 7,722
Gdansk-Orunia 3,325 - 3,325
Razem 13,134 - 13,134

Legenda: ,—” — na danej trasie brak nieczynnych toréw (wszystkie odbudowano)

Zrédlo: APG, Urzad Wojewddzki Gdanski, 1164/753, pismo do Wojewddzkiej Ko-
misji Lustracyjnej, zal. 1,20 11948 r., k. 145.

Po odtworzeniu zniszczonej infrastrukeury i taboru, w celu zapew-
nienia prawidtowej komunikacji — zwlaszcza tramwajowej, ktéra byla
podstawowa forma zorganizowanego transportu miejskiego — trzeba
bylto zwickszy¢ liczbe kurséw i czestotliwo$¢ jazdy sktadéw na danej tra-
sie oraz dopasowac¢ je do potrzeb i wymagan mieszkancéw. Z kazdym
miesigcem rosta liczba kurséw wozdw i przewiezionych nimi pasazeréw

(tab. 12, 13 i 14).

Tab. 12. Tramwaje - liczba kurséw, przejechanych wozo-km
i przewiezionych pasazeréw w 1945 r. w Gdansku
0d 28.06.1945r. 0d1.10.1945r. Razem

Tramwaje do1.10.1945r. do31.12.1945r.  w1945r.
Liczba kurséw
wykonanych przez 300 1368 1668
wozy

w tym silnikowe 268 1227 1497

przyczepne 32 139 171
Przejechane wozo-km 42502 244 431 286933
Liczba praewiezionych 862381 2629057 3491438
pasazerow

Zrédlo: APG, MRN w Gdansku, 1165/406, miesi¢cznik statystyczny 1945 r., k. 14.
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Tab. 13. Tramwaje — liczba kurséw, przejechanych wozo-km
i przewiezionych pasazeréw w 1946 r. w Gdarisku

0d1.01.1946r. Od1.07.1946r. Razem
do 30.06.1946r. do31.12.1946r. w 1946 r.

Liczba kurséw
wykonanych przez 4217 7601 11818
wozy
w tym silnikowe 2847 3041 5888
przyczepne 1936 2000 3936
precjechane 752 478 1588 864 2341342
wozo-km
Liczba przewiezionych
., 8988 608 13490 023 22478 631
pasazeréw

Zrédlo: APG, MRN w Gdarsku, 1165/407, miesi¢cznik statystyczny 1946 r., k. 17,
44, 120, 144; APG, MRN w Gdarisku, 1165/408, miesi¢cznik statystyczny 1947 .,
k. 92, 118 (dalej jako: miesigcznik statystyczny 1947).

Tab. 14. Tramwaje — liczba kurséw, przejechanych wozo-km
i przewiezionych pasazeréw tramwajami w 1947 i 1948 r.
w Gdansku

0d 1.04.1947 r. do0 30.04.1947 r.; Od 1.03.1948 r.

Tramwaje 0d 1.08.1947 r. do 31.12.1947r.  do 31.05.1948 .
Liczba kurséw 10710 246
Przejechane wozo-km 2416725 1349 661
Llczl.)a Itrzewxeznonych 14052 601 10356 000
pasazeréw

Zrédlo: Miesigcznik statystyczny 1947, k. 40, 66, 92, 118; APG, MRN w Gdasku,
1165/409, miesiccznik statystyczny 1948 r., k. 14, 41 (dalej jako: miesigcznik staty-
styczny 1948).

Mimo ze — jak wynikaz analizy danych uj¢tych w tab. 14 — uzyskane
informacje s3 niepetne i dotyczg tylko kilku miesiecy w roku, statystyka
pokazuje, ze przewdz pasazerski utrzymywal tendencje wzrostows.
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Autobusy obstugiwaly lini¢ do Gdyni, stanowily takze niejako ko-
munikacj¢ zastgpcza dla tramwajéw, kedre z powodu zniszezent mostéw
na Motlawie i Martwej Wisle nie mogly kursowaé na swoich starych,
przedwojennych trasach, jak np. na Stogi. W momencie wyremonto-
wania i uruchomienia docelowej trasy tramwajowej linie autobusowe
likwidowano, a pojazdy wykorzystywano w innych miejscach mia-
sta. W Gdyni stanowily one tabor dodatkowy na obleganych trasach,
np. na Obluze i Oksywie, albo obstugiwaly nowo otwierane trasy do-
prowadzane do osiedli o duzej liczbie mieszkancéw, jak Witomino czy
Maly Kack, ktére dotychezas nie zostaly skomunikowane z centrum
miasta. W Gdansku uzywano ich przede wszystkim jako pojazdy uzu-
pelniajace przewozy tramwajami. W 1947 r., po oddaniu do uzytku li-
nii na Stogi, liczba przewiezionych nimi pasazeréw stopniowo zaczela
spada¢ (tab. 15). Dopiero otwarcie do konica 1949 r. nowych potaczeni
na Chelm, Wistoujécie' i Suchanino® czy wydluzanie starych tras, jak
Gdynia-Gdansk ul. Okopowa, spowodowalo wzrost zainteresowania
podréznych tym $rodkiem transportu (tab. 16).

Jak wspominata jedna z mieszkanek Gdanska, ktdrej rodzice
w 1945 r. otrzymali dom w Wistoujsciu, zainteresowanie przewozem
autobusami bylo znaczne, poniewaz: ,W Gdansku bylo duzo sklepéw
z materiatami, a moja matka lubita szy¢. Konduktor w autobusie zawsze
byt. Matka kupowata bilet dla dorostej osoby i dziecka. Przez dtugi czas
na Wistoujsciu to byt ostatni przystanek dla autobusu. Potem lini¢ wy-
diuzono na Westerplatte. Jak autobus jechat z Wistoujécia, to zawsze
mozna bylo usigéé. Autobusy jezdzily co pét godziny, co 3—4. kurs byl
do Westerplatte. Byto sporo ludzi, wtedy trzeba bylo ustapi¢ miejsca.
Do Wistoujscia mozna bylo dosta¢ si¢ za dnia rzadko kursujacym auto-
busem z Gdarska lub promem przez kanat z Nowego Portu. Wieczo-
rem tylko pieszo 10 km”.

! Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Mirostawa Buczyniskg przeprowadzony 22 stycz-
nia 2020 r., w archiwum wiasnym.

> M. Glinski, [hasto:] Autobusy miejskie..., dz. cyt., s. 52-53.
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J=4

Tab. 15. Liczba kurséw i przewiezionych pasazeréw autobusami w wybranych 3 miesiacach 1947

i 1948 r. w Gdansku
pazdziernik listopad grudzien marzec  kwiecien maj
Autobusy 1947 1. 1947 1. 1947r.  1948r.  1948r.  1948r.
Liczba wozéw kursujacych 26 - - 29 25 22
Przejechane wozo-km (w tys.) 237 176 154 180 188 204
Liczba przewiezionych pasazerédw (w tys.) 594 508 457 581 683 582

Legenda: ,—” — brak danych.

Zrédlo: Miesiecznik statystyczny 1947, k. 41, 67, 93, 119; Miesi¢cznik statystyczny 1948, k. 14, 42.

Tab. 16. Poréwnanie stanu taboru komunikacji miejskiej i przewiezionych pasazeréw w Gdansku

w 194611950 .
Tramwaje Autobusy
Informacje o taborze
1946 r. 1950 r. 1946 1. 1950 r.
Wozy w inwentarzu 48 167 27 22
Wozy w ruchu (przecigtnie dziennie) 42 129 16 18
Przebyte wozo-km [w tys.] 3444 10 081 2341 8453
Liczba linii komunikacyjnych 5 10 1 4
Przewdz pasazeréw — razem [w tys. km] 22671 59917 3420 4150

Zrédlo: Rocznik statystyczny miasta Gdanska 1946-1965 r., Miejski Urzad Statystyczny w Gdansku, Gdansk 1965, s. 145-148.
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Jeszcze w latach 50. XX w. liczba pasazeréw komunikacji autobu-
sowej nie przekraczata 6,7 mln, dopiero w 1960 r. wyniosta ona ponad
17 mln®, podczas gdy tramwajami juz w 1946 r. przewozono ponad
22 mln oséb. Swiadczy¢ to moze o duzym znaczeniu tramwajéw w zy-
ciu codziennym mieszkaricow miasta.

4.2, Bilety

W 1945 r., w pierwszym miesiacu kursowania tramwajéw w Gdan-
sku, cene¢ biletéw zwyklych ustalono na 2 zi, ulgowe sprzedawano
w cenie 1zt — przystugiwaly one wojskowym i osobom pracujacym
po godz. 16" Z kolei bilet autobusowy na przejazd ,tam i z powrotem”
na linii Gdansk-Gdynia kosztowat 70 zt. Byt to jednak zbyt duzy wyda-
tek dla zwyktego robotnika®. Przeci¢tna pensja wynosita 500-1000 zi,
chociaz niektérzy zarabiali nawet 1500 zt. W tym czasie urzgdowa cena
1 kg chleba wynosita 2 zt, papieroséw 3 zt od sztuki na wolnym rynku,
a 1 litr gorszej jakosci wodki 480 zI.

W czerwcu ogloszono zarzadzenie wydane przez Komitet Ekono-
miczny Rady Ministréw, nakazujace ustalenie statych optat za $wiadcze-
nie ustug o charakterze publicznym oraz taryfy ulg i znizek dla pracu-
jacych mieszkancéw Gdanska przy przejazdach komunikacja miejska’,
co Rada Miejska m. Gdanska zrobita i wprowadzita w zycie dopiero

w pazdzierniku 1945 r. (tab. 17).

3 Tamze.

* Tramwajem gdartskim, DB 4.07.1945, s. 3.

> W obronie wydatkdéw obywatela, DB 17.07.1945, s. 2.

¢ T. Kot, Sopor 1939-1945, http://www.dawnysopot.pl/Kuryer_Sopocki_So-
pot_1939_1945.pdf (dostep: 1.03.2023).

7 Kres dowolnosci — rewizja cen i optat, znizki dla pracownikéw, DB 13.06.1945,s. 1.
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Tab. 17. Taryfa oplat za bilety tramwajowe w 1945 r. w Gdarisku

Cenanormalna  Cena ulgowa

Rodzaj biletu [wl] [wzd]
Jednorazowy 3 1
Abonament 10-przejazdowy

. . 30 10
(+ 1 przejazd gratis)
Miesigczny 240 120
Bilet na przewéz bagazu 6 -

Legenda: ,—” — brak danych.

Uwagi: Taryfa ulgowa calodzienna: dzieci w wicku 4-7 lat, wojskowi, tj. oficerowie
oraz szeregowi Wojska Polskiego i Radzieckiego w mundurach, inwalidzi wojenni
za okazaniem legitymacji, czlonkowie Gdariskiej Wojewddzkiej Rady Narodowe;.
Taryfa ulgowa do godz. 8 rano: wszyscy pasazerowie z prawem wykupu biletu po-
wrotnego waznego caly dzien. Taryfa bezplatna: postowie Krajowej Rady Narodowej,
radni Miejskiej Rady Narodowej miasta Gdanska, organa MO w umundurowaniu
oraz organa Bezpieczefistwa Publicznego (do 3 oséb na pomoscic), dzieci do lat 4,
posiadacze biletédw stuzbowych, pracownicy MZK w Gdarisku i ich rodziny za okaza-
niem legitymacji.

Zrédlo: APG, MRN w Gdansku, 1165/67, Wyciag z protokotu V posiedzenia MRN
w Gdansku w dniach 9-10 pazdziernika 1945 r., k. 223.

W 1946 r. nastapita zmiana taryfy tramwajowej i trolejbusowe;.
W zwigzku z utworzeniem MZM ,WMW” i zwigzanej z nim MZKGG
do 5 sierpnia 1946 r. obowigzywata tymczasowa taryfa w komunikacji
migjskiej tramwajowej (tab. 18) i autobusowej (tab. 19), a po 5 sierp-
nia 1946 r. nowa taryfa tramwajowa (tab. 18), ustalona uchwala Rady
MZM ,WMW?” w dniu 15 lipca 1946 .

Bilety powrotne byly sprzedawane w dni powszednie wszystkim pa-
sazerom do godz. 8 rano i wazne byly tylko w dniu nabycia®

Ustalono nastepujace kary:

e zaprzejazd bez biletu - 20 zi,
e zaniestosowanie si¢ do przepiséw regulaminu — 25 zl,
e zazanieczyszczanie wozu — od 5 do 25 zl.

8 APG, MRN w Gdarisku, 1165/67, Uchwala z dnia 29 stycznia 1946 r., k. 167.
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Tab. 18. Taryfa oplat za bilety tramwajowe w 1946 r. w Gdarisku
[wzl]
Przed S sierpnia 1946 r. Po S sierpnia 1946 r.
Rodzaj biletu Bilet Bilet Bilet Bilet

normalny ulgowy normalny ulgowy

Jednorazowy 5 1 8 3
Powrotny

(tylko w dni robocze) 6 brak 10 bd.
Tygodniowy brak 12 bd. £
(12 przejazdéw)

MICSI?C,Z fy tmienny 400 b.d. 480 b.d.
na 1 lini¢

M1€sx.f;c.zny imienny 500 bd. 720 270
na 2 linie

M1e51.<;c'zny imienny 600 200 960 400
na 3 linie

Miesigezny imicnny 750 250 1200 600
na wszystkie linie

Bilet na ok'au.aéla 1000 B 1440 720
na wszystkie linie

Za przewdz bagazu 10 - 20 -
Taryfa nocna 100% - 100% -
Legenda: brak — nie byly sprzedawane; ,,—” — nie dotyczy; ,,b.d.” — brak danych.

Uwagi: Jednorazowe i miesi¢czne bilety ulgowe: uczaca si¢ mlodziez, nauczyciele
i profesorowie szkét powszechnych, $rednich i wyzszych, dzieci od 3 do 7 lat, inwa-
lidzi wojenni, oficerowie oraz zotnierze Wojska Polskiego i Radzieckiego. Tygodnio-
we i miesigczne bilety ulgowe: pracownicy instytucji panistwowych, samorzadowych
i partii politycznych oraz zakladéw pracy, znajdujacych si¢ pod zarzadem paristwo-
wym. Bezptatne bilety: postowie KRN, radni WRN i MRN, pracownicy MZK
w Gdarisku i ich rodziny, zgodnie z postanowieniami umowy zbiorowej, czlonkowie
MO w mundurach - najwyzej 3 osoby na jednym pomoscie, dzieci do lat 3, posiadacze
biletow stuzbowych.

Zrédlo: APG, MRN w Gdanisku, 1165/67, uchwala z dnia 29 stycznia 1946 r.,
k. 167-169; Zmiana taryfy tramwajowej i trolejbusowej, DB 30.07.1946, s. 5.
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Pracownik MZK w Gdarisku otrzymywal premi¢ w wysokosci 25%
od sumy kwoty pobranych kar’.

Tab. 19. Tymczasowa taryfa oplat za bilety autobusowe w 1946 r.
w Gdansku

Trasa Gdansk-Gdynia [Cv: ;16
Gdansk-Wrzeszcz 10
Gdansk-Oliwa 15
Gdanisk-Sopot 20
Gdansk-Orlowo 30
Gdansk-Gdynia 35

Uwagi: Bilety ulgowe: pracownicy Urzedu Wojewddzkiego oraz Zarzadéw Miast
Gdanska, Sopotu i Gdyni tylko w dni powszednie, uczaca si¢ mlodziez i nauczyciele
(wylaczajac kursy) tylko w dni powszednie, wojsko, inwalidzi wojenni, dzieci od 3
do 7 lat. Bezplatne bilety: postowie KRN, radni WRN i MRN, pracownicy MZK
w Gdansku i ich rodziny, zgodnie z postanowieniami umowy zbiorowej, czlonkowie
MO w mundurach - najwyzej 3 osoby na jednym pomoscie, dzieci do lat 3, posiadacze
biletow stuzbowych.

Zrédlo: APG, MRN w Gdansku, 1165/67, Odpis z dnia 12 marca 1946 ., k. 221.

Wezrost kosztéw przejazdéw zwiazany byt z mata wydajnoscia pracy
zatrudnionych, brakiem do$wiadczonego personelu, ale przede wszyst-
kim z niewladciwym stosunkiem pasazeréw do sprawy optacania nalez-
nosci za przejazd. Pasazerowie czgsto nadmiernie bezprawnie korzystali
zulgalbo w ogdle nie kupowali biletéw'®. Konduktor w przetadowanych
wozach nie byt w stanie dotrze¢ do wszystkich przewozonych oséb, kté-
re zreszta nie byly sklonne z wlasnej woli wnie$¢ oplaty za bilet. Bardzo
duzo 0s6b uwazalo, ze ze wzgledu na ich niskie zarobki czy prace spo-
teczno-polityczne, jak np. jazda na wykopki czy do odgruzowania mia-
sta, przejazdy powinny by¢ bezptatne lub ulgowe. Konduktorzy skarzyli

? Tamze, k. 169.
" APG, MRN w Gdarisku, 1165/67, Whiosek na kolegium Zarzadu Miejskiego
w Gdansku w sprawic taryfy tramwajowej, k. 171.
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si¢, ze w okresie przedwyborczym nawet osoby jadace na wiec zadaty
bezplatnych przejazdéw''. Wzrost kosztédw eksploatacji pojazddw zwig-
zany byt takze z czgstym psuciem si¢ zuzytych cze¢sci, naprawianych pro-
wizorycznie, czy przestojami pojazdéw w zwiazku z np. wyburzaniem
doméw stojacych wzdtuz tras tramwajowych. Sytuacje te powodowaty
nawet kilkugodzinne oczekiwanie na wolny przejazd. Generowaly tak-
ze wtedy dodatkowe koszty przy usuwaniu przeszkdd na torach. Brak
pradu elektrycznego' w wyniku uszkodzenia drutu przez powalone
wichura drzewa® lub ci¢zki sprzet drogowo-budowlany™ tez stanowity
uzasadnienie podwyzki cen biletéw.

Ponadto MZKGG skarzyly si¢ na wysokie ceny paliwa — jego zakup
réwniez generowal wzrost wydatkéw. Do konca 1946 r. paliwo bylo
przydziatowe, kupowano je po cenach $cisle okreslonych — tzw. cenach
sztywnych (do pazdziernika po 8,40 zl za kg, potem po 22,60 zt za kg).
Od 1 stycznia 1947 r., zgodnie z zarzadzeniem Ministra Komunikacji,
obowiazywaly juz ceny wolnorynkowe, czyli po 45 zt za kg paliwa®®. Dla
pordwnania ceny podstawowych artykuléw zywnosciowych w 1946 r.
ksztaltowaly si¢ nastgpujaco: chleb (1 kg) — 24 z1, masto (1kg) — 450 zl,
jajka (1 szt.) — 20 zl, mleko (11) — 35 z, ziemniaki (1 kg) — 8 zt'; na-
tomiast zarobki w branzy transportu miejskiego wahaty si¢ w granicach
4-7 tys. zt dla pracownika fizycznego'’.

Zmiana taryfy miata na celu zwigkszenie dochodowosci i optacal-
nosci przedsi¢biorstwa, poniewaz do tej pory cena biletu nie pokry-
wala nawet kosztéw przewozu jednego pasazera. Eksperci z MZKGG
obliczyli, ze koszt wlasny przewiezienia jednej osoby w lipcu 1946 r.

"' Tamze, k. 15.

12 Przerwa w komunikacji tramwajowej w Gdasskun, DB 7.12.1947, 5. 3.

' Drzewo zerwato drut trolejbusowy, DB 11.09.1947, s. 4.

14 Zatrzymanie ruchu tramwajowego, DB 2.12.1948, 5. 4.

> Autobus Gdarisk-Gdynia ztotych 60, DB 19.02.1947, s. 3.

!¢ Rocznik statystyczny 1948, Gléwny Urzad Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej,
Warszawa 1949, s. 148—154.

17 Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 37.

77



IV. Pasazerowie komunikacji miejskiej g

wynosit 4,15 z1'®. Kalkulacja nowych cen miata takze za zadanie utrzy-
manie dotychczasowych ulg dla oséb pracujacych. Zamierzano tego
dokona¢ przez podniesienie cen biletéw normalnych. W samym tylko
1946 r. MZKGG udzielily ulg na kwote ponad 72 mln z}"”.

Natomiast nikt w przedsi¢biorstwie nie zauwazyl, ze przyczyna nie-
dochodowoéci transportu bylo obsadzenie nickompetentnymi osobami
stanowisk na szczeblu kierowniczym. Brak odpowiednich kwalifikacji
oraz whasciwej ilo$ci czasu poswiecanego zaktadowi i jego pracy powo-
dowat nieprawidlowosci w zarzadzaniu oraz podejmowanie rdznych,
nie zawsze trafnych decyzji. Na stanowisko dyrektora technicznego po-
wotano fawnika Zarzadu Miasta w Gdansku, ktdry petnige te funkeje,
obydwém poswigcal mato czasu. Na stanowisko dyrektora administra-
cyjnego oraz jednoczesnie kierownika bazy w Gdyni awansowano daw-
nego dyrektora MZK, ktéry nigdy nie wykazywal zadnej inicjatywy
i znajomosci probleméw finansowych zakladu®.

W trosce o budzet domowy robotnikéw Wybrzeza Okregowa Ko-
misja Zwigzkéw Zawodowych (OKZZ), w porozumieniu z partiami
PPR i PPS, wystosowata apel do trzech najwigkszych i najwazniejszych
przedsigbiorstw oraz instytucji w Gdanisku (Biuro Odbudowy Portu,
Gtéwny Urzad Morski, Zjednoczenie Stoczni w Gdarnisku) o pokry-
wanie przez te firmy kosztéw przejazdéw pracownikéw?'. Propozycja
taka pojawila si¢ juz w listopadzie 1945 r. na zebraniu Rady Miasta™.
Dopiero od 1 czerwca 1946 r. pracownicy tych zakladéw zaczeli otrzy-
mywac przy wyplacie pensji bilety ulgowe uprawniajace do przejazdéw
do pracy i z powrotem, zakupione przez macierzyste zaklady pracy.

18 Samowystarczalnosé podstawq gospodarki MZKGG, DB 27.07.1946, 5. 3.

¥ APG, UW w Gdarisku, 1164/1321, Protokdl z posiedzenia Komisji w dniu
21 stycznia 1947 ., k. 11.

20 Tamze, k. 15-17.

2 Pracownicy portowi korzystal bedg z ulgowych przejazdéw do miejsc zatrudnienia,
DB 7.06.1946, s. 6.

22 Samowystarczalnosé podstawg gospodarki MZKGG..., dz. cyt., s. 3.
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Dzi¢ki temu odcigzono budzet domowy pracownikéw?. Natomiast,
aby uwolni¢ firmy od ponoszenia nadmiernych kosztéw zwiazanych
z przewozeniem swoich pracownikéw do miejsca pracy, mogly one skia-
da¢ wnioski do OKZZ o przydzielanie im mieszkan zlokalizowanych
blisko danego zaktadu.

W marcu 1947 r. wprowadzono podzial poszczegélnych linii tram-
wajowych (tab. 20) oraz autobusowych na sekcje (tab. 22), co byto zwia-
zane z kolejng podwyzka cen biletéw w komunikacji miejskiej (tab. 21
i22).

Cena biletu za bagaz o wymiarach 60 x 30 x 23 ¢cm (dozwolona
byta tylko jedna sztuka na osobg) wynosila tyle samo, co koszt biletu
normalnego w tramwaju i trolejbusie. Przewdz bagazu w autobusie byl
zabroniony. Bilet za psa, ktérego mozna bylo przewozi¢ tylko w tram-
wajach i trolejbusach na pomoécie, przy czym pies musial mie¢ przy-
pi¢ta smycz i zapigty kaganiec na pysku, byt w takiej samej cenie jak
bilet normalny*’. Przeci¢tne zarobki w zakladach MZKGG wahaly si¢
dla pracownikéw fizycznych w granicach 8—12 tys. zl, pracownicy umy-
stowi natomiast mogli liczy¢ na pensj¢ do 15 tys. z1*°. Dla poréwnania
srednie ceny niekeorych artykuléw zywnosciowych w 1947 r. ksztatto-
waly si¢ na poziomie: chleb (1 kg) — 40 z}, masto (1 kg) — 665 zl, jajka
(1 szt.) = 20 z}, mleko (1 1) - 43 zi, ziemniaki (1 kg) — 11 zi, migso
wieprzowe (1 kg) — 280 z1*.

» Tamze.

% Tamze, k. 114.

» Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, k. 37.

2¢ Rocznik statystyczny 1948, Gléwny Urzad Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej,
Warszawa 1949, s. 148—154.
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Tab. 20. Linie tramwajowe w Gdansku z podzialem na sekcje w 1947 r.

Numer linii Trasa Podzial na sekcje
1 Gdansk (pl. Weglowy)-al. Wojska Polskiego -
; Gdansk-Wrzeszcz, ul. Kliniczna
3 Gdatsk-Nowy Port Whrzeszcz, ul. Kliniczna-Nowy Port
4 Oliwa, Petla tramwajowa -Jelitkowo, Plaza -
S Wrzeszcz-Nowy Port EZZZZSI’\FJ "NI;Ib)ZZTana -Brzezno
6 Gdansk-Orunia -
, Gdansk-Oliwa, ul. Bazyniskiego
’ Gdatisk-Sopor Oliwa, ul. Bazyniskiego-Sopot petla
Whrzeszez Lotnisko-ul. Eakowa -
Targ Weglowy-Stogi -
Legenda: ,—” — linia bez podziatu na sekgje.

Zrédlo: APG, Komitet Miejski Polskiej Partii Robotniczej w Gdansku, 2610/101, Taryfa za przejazd $rodkami komunikacyjnymi
MZKGG, k. 113 (dalej jako: taryfa za przejazd MZKGG); T. Gluszko, Byly tramwaje na Gtéwnym Miescie..., dz. cyt., s. 29-30.
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Tab. 21. Tramwajowa taryfa biletowa w Gdarfisku w marcu 1947 r.

[wzl]

Rodzaj biletu Cena normalna Cena ulgowa
Bilet jednorazowy w obrebie 1 sekeji 10 3
Bilet miesi¢czny
liczba linii liczba sekeji
1 1 600 300
1 2 1000 500
2 1 1000 500
2 2 2000 1000
2 linie, z ktdrych jedna w obrebie 1 sekj,
adruga — w obrebie 2 sekeji 1500 N
Abonament szkolny 25-przejazdowy 75

Legenda: ,—” — brak danych.
Zrédlo: Taryfa za przejazd MZKGG, k. 113.

Na zadanie OKZZ dotyczace tego, aby podwyzka cen uwzgled-
niafa tylko bilety normalne, z ktérych — wg zwiazkowcéw — ,korzy-
staly przede wszystkim elementy niepracujace, spekulanci i pasozytni-
cze jednostki oraz czg$ciowo ludzie rzemiost i wolnych zawodéw”?,
MZKGG wprowadzily ulgowe bilety miesieczne dla pracownikéw
panistwowych, samorzadowych i uczacej si¢ mlodziezy. Ulgowy bilet
pracowniczy na tramwaj kosztowal: na trasie Gdarisk-Wrzeszcz 300 zl,
Gdansk-Siedlce i Gdansk-Stogi — 600 zt, studencki i uczniowski bilet
miesi¢czny na 1 odcinek tramwajowy stanowil wydatek 200 zi, na 2
odcinki - 300 zl. Umozliwial on dowolng liczbe przejazdéw w ciagu
dnia, ale ulga nie przystugiwata studentom oraz uczniom w trolejbu-
sach i autobusach®.

7 Ceny biletéw ulgowych nie bedg podwyzszone, DB 26.02.1947, 5. 1.

28 Tamze.
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Tab. 22. Podzial na sekgje linii autobusowych w Gdarisku i cennik
biletéw w 1947 r. [w zl]

Numer linii Trasa linii Cena r‘lormalna Cena. ulgowa
biletu biletu
Gdansk-Gdynia 60 30
A 1. Gdansk-Sopot 30 15
2. Sopot-Gdynia 30 15
D Wrzeszez-Siedlce 10 5
Gdansk-Stogi 20 10
F 1. Gdanisk-Przerébka 10 5
2. Przerébka-Stogi 10 5
G Gdansk-ul. Egkowa 10 5
Bilet miesi¢czny na linii A - 1 sekcja 1600 800
Bilet miesi¢czny
nalinii D, F, G - 1 sckeja 600 300

Uwagi: Bilety bezptatne: radni WRN, MRN (w granicach administracyjnych miasta,
ktére reprezentuja), pracownicy MZKGG i ich rodziny, cztonkowie MO, umunduro-
wani, najwyzej 3 osoby na jednym pomoscie, dzieci do lat 3, posiadacze biletéw stuz-
bowych. Bilety ulgowe jednorazowe: kombatanci wojenni za okazaniem legitymacji
ostemplowanej przez dyrekcje MZKGG, oficerowie i szeregowi Wojska Polskiego
i Paristw Sprzymierzonych, dzieci do lat 7. Bilety miesi¢czne ulgowe: pracownicy in-
stytucji paristwowych administracyjnych, nauczyciele szkdt wyzszych, érednich i po-
wszechnych, pracownicy instytucji samorzadowych i politycznych.

Zrédto: Taryfa za przejazd MZKGG, k. 113-115; Autobus Gdynia-Gdasisk ztotych
60. Przed podwyzkg taryfy MZK, DB 19.02.1947, s. 3.

Od 1 kwietnia 1947 r. 50-procentowe znizki na bilety autobusowe
dla 0s6b pracujacych przystugiwaly po okazaniu legitymacji Zwiazkéw
Zawodowych i waznego biletu miesigcznego znizkowego lub ulgowego
abonamentowego na tramwaj i trolejbus w dni robocze. W dni $wia-
teczne wystarczyla legitymacja zwiazkowa®.

? Znizki autobusowe dla czlonkéw zwigzkéw zawodowych, DB 11.04.1947, 5. 3.
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Na skutek podwyzki cen biletéw w pojazdach komunikacji miej-
skiej nastapil wzrost liczby pasazeréw w podmiejskim ruchu kolejowym
na trasie Gdansk-Gdynia. Obliczono, ze liczba biletéw kolejowych
sprzedanych przez pierwsze 10 dni marca tego roku w poréwnaniu
z analogicznymi dniami lutego wzrosta w Gdansku o 25%, w Oliwie
0 50%, a we Wrzeszczu nawet o 100%3°.

Waznym glosem w ustaleniach zmian w taryfach biletowych byly
sugestie mieszkaricow Gdanska. Proponowali oni wprowadzenie mie-
sigcznych biletéw ulgowych dla pracownikéw, ktére umozliwialy nie-
ograniczong liczb¢ przejazdéw w ciggu dnia. Dotychczasowy bilet
abonamentowy miesieczny umozliwiat tylko przejazd z domu do pracy
i z powrotem przez 25 dni w miesigcu. Utrudnialo to, a wrgez nawet
uniemozliwialo robotnikom rozwijanie jakich$ zainteresowan, uczest-
niczenie w imprezach kulturalnych czy cho¢by zwiedzanie miasta, po-
niewaz bilety komunikacyjne byly za drogie, biorac pod uwagge prze-
cietne zarobki pracownikéw?!. Jesli wyprawa taka odbywala si¢ z calg
rodzing, to mogta kosztowaé nawet tzw. dnidwke.

Ceny biletéw mialy by¢ tak nisko skalkulowane, zeby byty dostep-
ne dla robotnikéw o $rednich dochodach i mozliwe do wykorzystania
w nieograniczonej ilosci przejazdéw, takze w niedziele i $wigta®. Przy-
chylajac si¢ do tej prosby, MZKGG z dniem 1 pazdziernika 1947 r.
wprowadzily, w miejsce dotychczasowo uzywanych abonamentowych
biletéw 50-przejazdowych, bilety miesigczne z nieograniczong ilos-
cig przejazdéw pojazdami trakeji elektrycznej (tramwaje i trolejbusy).
Pierwsze takie bilety mieli otrzymaé pracownicy instytucji panstwo-
wych i samorzadowych, ktérych miesigczne zarobki nie przekraczaly
brutto 12 tys. zl, a takze ich niepracujace zony?.

3 Kolej sukcesorem MZKGG, DB 20.03.1947, s. 4.

' Abonamenty czy bilety miesigczne, DB 9.08.1947, s. 4.

32 Bilety miesigczne dla swiata pracy, DB 11.09.1947, s. 4.

3 Ulgowe bilety miesigczne dla pracownikéw panstwowych i samorzgdowych oraz ich
zon, DB 27.09.1947, 5. 3.

83



IV. Pasazerowie komunikacji miejskiej g

Wedtug propozycji MZKGG bilety ulgowe miesieczne na 1 strefe
kosztowaly 300 zt, na 2 strefy — 450 z1, na 3 strefy — 600 z, na 4 strefy —
700 zt z nieograniczong liczbg przejazdéw. Drugi bilet, np. dla zony,
mial by¢ w tej samej cenie. Zachowano bilety abonamentowe 50-prze-
jazdowe dla szczegdlnych przypadkéw i 50-przejazdowe uczniowskie.

Mimo ze podwyzki cen biletéw wprowadzono od lutego 1947 .,
nowa taryfe biletéw uczniowskich i nauczycielskich zastosowano do-
piero od 1 lipca 1947 r. Dotychczasowe 50-przejazdowe bilety koszto-
waly 50 z}, nowa cena wynosita 150 z1, a bilet jednoprzejazdowy podro-
zalo 2zt (z 1zt do 3 z1)™®.

Z dniem 1 stycznia 1948 r. wprowadzono dla mlodziezy uczacej
si¢ i studentéw bilety 10-przejazdowe w cenie 50 zi, bilety miesi¢czne
na jedna strefe za 200 zt i na dwie strefy — za 300 zI.

W okresie powojennym (w latach 1945-1948), dla ulatwienia
zaspokajania potrzeb kulturalnych robotnikéw Wybrzeza, MZKGG
wprowadzily specjalne przejazdy ulgowe. Mieszkancy Tréjmiasta mogli
uczestniczy¢ w np. imprezach kulturalnych Teatru Kameralnego, Tea-
tru ,Wybrzeze” w Gdyni czy ogladaé wystepy baletu Parnella. Po ostem-
plowaniu biletéw autobusowych w kasie teatru mogli korzysta¢ z bez-
platnych przejazdéw powrotnych z teatru do domu za okazaniem tych
biletéw kontrolerom MZKGG, w ciagu godziny od zakoriczenia przed-
stawienia”. W zwiazku z uroczystosciami na m/s ,Walter” przydzielo-
no bezptatne tramwaje nr 3 i 5 do Nowego Portu dla pocztéw sztan-
darowych i zespoléw wyjezdzajacych na uroczystos¢. Tramwaje byly
specjalnie oznakowane tablicami z napisem: ,bezplatny przejazd dla

3 Nowy system znizek przy praejazdach autobusami i trolejbusami, DB 1.10.1947, s. 4.
% Nowa taryfa uczniowska, DB 9.09.1947, s. 4.

3 APG, UW w Gdansku, 1164/753, Odpis z protokotu z 29 grudnia 1947 r,
24.01.1950 ., k. 153.

7 Ulgowe przejazdy autobusami MZKGG do Teatru Kameralnego we Wrzeszczu,
DB 6.01.1948, s. 4; Znizkowe przejazdy autobusowe do Teatru ,Wybrzeze” w Gdyni,
DB 9.11.1947, s. 2 oraz DB 23.11.1947, s. 5; Dojazd autobusem MZK na wystgpy
baletu Parnella, DB 26.09.1946, 5. 3.
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delegatéw™?®. Natomiast od 5 wrze$nia 1948 r. w wyniku porozumie-
nia mig¢dzy dyrekcja MZKGG a Gdariskg Wojewddzka Rada Kultury
i Sztuki doprowadzono do zniesienia wszystkich bezplatnych przejaz-
déw powrotnych transportem MZKGG, ktére dotychczas byly reali-
zowane na podstawie biletéw ostemplowanych w kasach teatralnych
czy kinowych®.

4.3. Konduktorzy i motorniczy

Jak juz zauwazono wczeéniej, zaraz po wojnie, kiedy w czerweu 1945 r.
uruchomiono pierwsze tramwaje, brakowato wykwalifikowanego per-
sonelu. Do pracy byli przyjmowani wszyscy chetni. Na poczatku mo-
torniczymi przewaznie byli niemieccy gdanszczanie, ktérzy uczyli
innych obstugi pojazdéw. Konduktorami byli tylko Polacy, ale czesto
bez doswiadczenia w swoim zawodzie®. Praca motorniczego czy kon-
duktora byla ci¢zka, wymagajaca i niedoceniana. Motorniczy w czasie
jazdy musiat sta¢, siedzie¢ na stoleczku mogt tylko wtedy, gdy tramwaj
przejezdzal przez al. Zwycigstwa. Nie wolno mu bylo w czasie jazdy
rozmawia¢ z pasazerami ani pali¢ papieroséw*!. Tak méj rozméwea
wspominat jazde tramwajem pod koniec lat 40. XX w.: ,Wagony byly
z drewnianymi fawkami. Motorniczy zawsze stal. Za soba mial czarng
plachte, zeby odbijata $wiatlo z tramwaju i trzymal taka wajche, keéra
przy kreceniu co chwile zgrzytata. Przy awaryjnym hamowaniu piasek

38 Bezplatne przejazdy na uroczystosé na m/s ,Walter’, DB 5.06.1948, s. 3.

3 Skasowanie bezplatnych biletéw MZKGG przy powrocie z teatréw, DB 2.09.1948,
s. 4.

© Tramwajem gdatiskim, DB 4.07.1945, s. 3; Od Monte Cassino do autobusu MZK,
DB 24.09.1946,s. 1.

D, Kara$, S. Figlarowicz, Po wojnie mato kto jezdzif na gape, ,Gazeta Wyborcza Tréj-
miasto’, 24.10.2008, s. 11.
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wysypywal na tory przed tramwajem. Zmniejszalo to ryzyko poslizgu
i zwigkszalo bezpieczenstwo pasazerdw*?.

W kazdym wagonie tramwajowym znajdowal(a) si¢ konduktor(ka).
Mieli oni swoje stanowisko przy tylnych drzwiach, ktérymi wsiadato si¢
do pojazdu, natomiast wysiadalo si¢ przednimi drzwiami®*. Dawal on
sygnal dzwonkiem dla motorniczego do odjazdu albo alarmowal, gdy
np. tramwaj jechal po ulicy zamiast po torach lub pasazer nie zdazyl
wsigé¢ lub wysiasé z pojazdu*. ;W tramwaju zawsze siedziala konduk-
torka i sprzedawata bilety i ciagle dawata sygnal dzwonkiem. Ogtaszala
nazwy przystankow, na ktdrych tramwaj si¢ zatrzymywat, gdyz tabli-
czek z polskimi nazwami jeszeze nie bylo, a niemieckich juz nie bylo®”.
Pierwsze przystanki to byly stupki z tarcza, na ktérej namalowana byla
duza litera ,A” lub ,, T”, bez tabliczek z rozktadem jazdy, gdyz te byly
ciagle kradzione*. Obowiazkiem konduktora bylo takze pilnowanie
porzadku w wagonie oraz niewpuszczanie oséb brudnych, pijanych
lub agresywnych.

Ludzie przyjmowani na stanowisko konduktora byli na ogét stabo
wyksztalceni. Najczgéciej ukonczyli szkole powszechng, niekiedy szko-
le zawodowa techniczng oraz kursy doszkalajace”’. Przedsigbiorstwo
tramwajowe posiadalo nieliczna, wyszkolona kadre zawodows, ktéra
pochodzila z innych miast (Poznan, Warszawa, Krakéw, £6dz, Lwéw).
Zajmowata si¢ ona odbudowa komunikacji w Gdansku oraz szkoleniem
wszystkich chetnych do pracy, cho¢ — jak juz wskazano — poczatkowym
wynagrodzeniem byly zywno$¢ i odziez*. W 1946 r. wprowadzono
w MZKGG obowiazkowe kursy przyuczajace do konkretnego zawodu,

“Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Jerzym Dziébkiem przeprowadzony 20 pazdzierni-
ka2019 r., w archiwum wiasnym.

® Tamze; T. Gluszko, Powrdt tramwaju, ,30 dni” 2016, nr 1-2, s. 36.

“ 7. Sawicki, Ten tramwaj jest naprawdg mdj..., dz. cyt.

® Wywiad D. Jaroszewskiej z Jerzym Dzidbkiem..., dz. cyt.

M. Kosycarz, D. Lazarski, Gdarisk w tramwajach..., dz. cyt., s. 46.

W Borzestowski, Byli kiedys konduktorzy, ,30 dni” 2018, nr 4-5, 5. 22.

“ K. Koprowski, Gdasiskie tramwage..., dz. cyt.
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zakonczone egzaminem paristwowym®. Réwniez Niemcy, na co zwré-
cono juz uwagg, ktdrzy byli wezesniej motorniczymi w Gdansku, uczyli
zainteresowanych obstugi tramwajéw® — w rezultacie ochotnicy zostali
przeszkoleni w krétkim czasie i mogli sami zasigé¢ za pulpitem sterow-
niczym tramwaju. Natomiast konduktorami od poczatku byli wytacz-
nie Polacy®’. Warunki pracy byly ciezkie. Pracowano na dwie zmiany:
od 6 do 12 lub od 12 do 18. Jako wynagrodzenie otrzymywano 50 zi
zadzien i jeden posilek, obiad lub kolacje, w zaleznosci od czasu pracy®™

Dwa lata pézniej, w 1947 r., konduktorzy dalej skarzyli sie
na zbyt niskie zarobki. Ich wynagrodzenie ksztaltowato si¢ na poziomie
ok. 4 tys. zI na miesiac, kontrolerzy za$ otrzymywali ok. 7 tys. zl, ale
praca byla bardzo me¢czaca (wymagala przebywania 8-10 godzin dzien-
nie w tramwajach w pozycji stojacej). Z kolei w autobusach personel
mial swoje stanowisko siedzace przy tylnych drzwiach, dlatego tylko
tymi drzwiami wpuszczano pasazeréw do pojazdu, a wypuszczano ich
drzwiami przednimi. Skarzono si¢ takze na brak munduréw. Zakupie-
nie uniformu z prywatnych srodkéw nie bylo mozliwe, poniewaz koszt
takiego pefnego stroju na wolnym rynku generowal wydatek ponad
2200 zP°. Z powodu wskazanych wyzej niewygdd i marnych zarobkéw
ludzie niezbyt chetnie chcieli pracowaé w tym zawodzie. W 1947 r. za-
trudnionych bylo 235 konduktordéw, z czego ok. 80 stanowily kobiety™.

Z czasem zaczg¢lo brakowaé konduktoréw do obsadzania wszyst-
kich wagonéw w skladzie tramwajowym i wtedy musiat on co kilka
przystankéw przechodzi¢ z pierwszego wagonu do nastgpnych, zeby

¥ \W. Borzestowski, Byli kiedys konduktorzy..., dz. cyt., s. 23.

> Tramwajem gdartskim, DB 4.07.1945, s. 3.

>! Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Mariuszem Uzigblo przeprowadzony 13 listopa-
da 2019 ., w archiwum wiasnym.

>2 Tramwajem gdarskim, DB 4.07.1945, s. 3.

>3 Konduktorki tatwo wychodzgq za mgz, DB 4.02.1947, s. 4.

>4 Tamze.
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sprawdzié, czy wszyscy pasazerowie posiadali bilety. Ograniczono wte-
dy liczb¢ konduktoréw do jednego na caty sktad®.

Chyba najbardziej znanym konduktorem, wspominanym przez
licznych gdanszczan, byt Antoni Turzynski, zwany takze ,Wesolym
Konduktorem”, ktéry pracowat na tym stanowisku od 1948 r. Zapamig-
tano go jako czlowicka pogodnego, wesolego, a jego wielkie poczucie
humoru potrafilo roztadowa¢ napigcia i awantury w tramwaju. O kaz-
dym przystanku potrafil powiedzie¢ jaki$ zartobliwy wierszyk. Po la-
tach zostat doceniony przez dyrekcje MZK w Gdansku poprzez wrecze-
nie mu dyplomu uznania za ,.kultur¢ w obstudze pasazeréw*””. Podobno
w latach 70. XX w., wedlug wspomnien jego syna, Turzynskiemu zostata
nawet poswiecona jedna audycja w ,Radio Wolna Europa®”. Natomiast
inny gdanszczanin, mimo ze minglo juz ponad 50 lat, wcigz miat w pa-
mieci tramwaje z dziecinstwa i konduktora Turzynskiego: ,Pami¢tam
waskie stopnie wejsciowe do wagonu, siedzenia z drewnianych listewek,
skérzane uchwyty wysoko przy suficie, nieosiggalne dla mnie. Konduk-
tor byt zawsze wesoly, grzeczny, pomagal mi przy wejsciu do tramwa-
ju. Bardzo czgsto wyrzucal kogos z miejsca siedzacego dla mnie, mimo
ze bytem dzieckiem, ale nie widzialem, a on mi wspélczut. Ale kojarze
hatas, taki charakterystyczny zgrzyt tramwaju na zakrecie. Bardzo dlugo
mieszkaliémy na ul. Wrébla, blisko zajezdni. Jako dziecko sam nie wy-
chodzilem z domu. Bardzo czgsto siedziatem w oknie, potem wyjecha-
tem do szkoly do Lasek koto Warszawy. A one hatasowaly, cz¢sto nawet
o piatej rano jezdzily. [...] Jak byla pogoda, czgsto jezdzilismy z rodzica-
mi na Stogi — na plaze. Pézniej rodzice si¢ tam przeniesli na stale wraz
z moim starszym rodzenstwem, a ja na ponad 15 lat zostalem w Warsza-
wie. Pamig¢tam konduktora, jak wesolo zapowiadal ostatni przystanek,

> Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Mariuszem Uzigblo przeprowadzony 28 pazdzier-
nika 2019 r., w archiwum wlasnym.

>¢ M. Adamkowicz, Usmiech pana konduktora, ,Polska Dziennik Baltycki Tréjmiasto”,
8.03.2013, 5. 20.

*" D. Kara$, S. Figlarowicz, Gdasski konduktor w Radin Wolna Europa, ,Gazeta Wy-
borcza Tréjmiasto’, 24.10.2008, s. 10.
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co$ jak: «Stonce, plaza wysiadamy, a gdy powracamy, o dzieciach
pamig¢tamy». Jako$ tak. Lubitem go. Brakowalo mi tych jego powie-
dzonek w stolicy. Tam nie bylo tak wesolo w tramwajach>®”. Dla wielu
gdanszczan, w ich wspomnieniach, Turzynski byt wspaniatym, wesolym
i ch¢tnym do pomocy kazdemu czlowiekiem.

4.4. Wypadki i incydenty w pojazdach

Roztargnieni pasazerowie z nerwdéw, w pospiechu albo z zamyslenia
czgsto gubili swoje rzeczy w pojazdach. Po ich odbiér mozna bylo sie
zglosi¢ do biura rzeczy znalezionych. Przepetnione $rodki komunika-
¢ji miejskiej, wspomniane roztargnienie czy zdenerwowanie pasazeréw
sprzyjaly réznym drobnym przestgpstwom. Wykorzystujac $cisk i trze-
sienie pojazdéw na nieréwnosciach drég, okradano podrédznych, naj-
czgéciej z portfeli®, nickiedy nawet z dokumentami®, takze z torebek
czy walizek. Niestety, nie ma doktadnych danych na ten temat, ale byl
to stosunkowo czgsty proceder, nie zawsze zglaszany milicji. Opdznie-
nia przyjazdu pojazdéw transportu miejskiego, przepychanki na przy-
stankach, niekiedy niekulturalne zachowanie konduktoréw, a przede
wszystkim $cisk i brak komfortu podrézy sprawialy, ze pasazerowie
czgsto byli zdenerwowani i aroganccy wobec innych oséb. Zdarzato
si¢, ze blokowali drzwi wejsciowe, utrudniajac ich zamknigcie, przez co
nie mozna bylo jecha¢ dalej. Nieraz tez padaly obrazliwe stowa i groz-
by pod adresem obstugi®'. Czasem podrézny w trolejbusie wywotywal
awanture, ktérej nie mégt opanowa¢ konduktor, i potrzebna byta inter-
wencja milicji®’. Zdarzyl si¢ tez niebezpieczny incydent z uzyciem broni

> Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Piotrem Wlochem przeprowadzony 19 listopa-
da 2020 r., w archiwum wiasnym.

% Kradzieze i wlamania, DB 31.10.1946, s. 4.

% Pod adresem MZK, DB 12.09.1945, s. 4.

' Awantura w tramwaju, DB 5.09.1948, 5. 3.

2 Awantura w tramwaju, DB 20.04.1948, s. 4.
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palnej. Autobus we Wrzeszczu zostat ostrzelany, poniewaz kierowca nie
chcial si¢ zatrzyma¢ w miejscu zadanym przez pijanego oficera wojsko-
wego. Ranny zostal wtedy kierowca i jedna pasazerka®. Niekiedy mialy
miejsce tez inne przykre sytuacje, kiedy to nast¢gpowat z nieustalonych
przyczyn niespodziewany zgon jednego z pasazerow®.

W prasie wielokrotnie przypominano o przepisach ruchu drogo-
wego, apelowano o rozwage, prowadzono akcje u$wiadamiajace przez
milicje. Kfadziono szczegdlny nacisk na przestrzeganie obowiazujace;j
predkosci pojazdéw, ktdra powinna byé dostosowana do warunkéw
na drodze, zwlaszcza w okresie zimowym®, z zachowaniem bezpiecznej
odlegloéci migdzy pojazdami®. Ostrzegano, gtéwnie mlodych kierow-
céw, przed lekkomyslnoscia i zbyt wielka pewnoscig siebie oraz wiarg
w swoje umiej¢tnosci, bowiem czgsto gubil ich brak doswiadczenia®
np. w trudnych, zimowych warunkach. Mimo to cze¢sto dochodzito do
wypadkéw drogowych, takze z udzialem pieszych.

W 1946 r. w terenie zabudowanym Gdanska i Gdyni obowigzy-
walo ograniczenie predkosci dla pojazdéw cigzarowych — 20 km/h,
osobowych — 30 km/h®%, z kolei na terenie Sopotu mozna bylo jezdzi¢
z predkoscia 25 km/h, natomiast na calej szosie gdanskiej obowiazywa-
lo ograniczenie predkosci do 40 km/h®.

Liczne kontrole wydziatu drogowego milicji w 1945 r. wykazaly,
ze zaden ze skontrolowanych uzytkownikéw drogi (kierowcy pojaz-
déw, rowerzysci, woznicy furmanek) nie przestrzegal obowiazujacych
przepiséw w ruchu drogowym, za co grozita kara pozbawienia prawa

% Przebieg ostatniego posiedzenia gdynskiej Miejskiej Rady Narodowej, DB 31.12.1945,
s. 5.

¢ Nagly zgon w tramwaju, DB 4.01.1948, s. 4.

 Katastrofa samochodowa na szosie Gdasnsk-Gdynia, DB 15.01.1947, 5. 3.

% Przepisy dla automobilistéw w okresie zimowym, DB 19.11.1947, 5. 4.

7 W sprawie bezpieczenstwa na szosie gdanskiej, DB 28.09.1946, s. 1.

& Ku zniesieniu anarchii w ruchu kotowym, DB 12.07.1946, s. 5.

& W sprawie bezpieczenstwa na szosie gdanskiej, DB 28.09.1946, s. 1.
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jazdy od 3 miesi¢cy do 1 roku i mandat karny”. Milicjantom brakowato
bloczkéw mandatowych, oléwkéw, czgsto nawet nie umieli pisaé i czy-
taé. Nie wystawiano wi¢c mandatéw, dlatego kierowcy czuli si¢ bezkar-
ni’". Niektérzy do tego stopnia byli niezdyscyplinowani, ze potrafili kil-
kukrotnie spowodowa¢ wypadki, jezdzac pod wplywem alkoholu, nie
zwazajac na konsekwencje. W jednym przypadku nietrzezwy kierowca
spowodowal wypadek, gdyz — jadac z nadmierng szybkoscig — stracit
panowanie nad samochodem i spadl z mostu, ranigc powaznie kilka
os6b. W krétkim odstepie czasowym spowodowat kolejny wypadek,
bedac w dalszym ciagu pod wpltywem alkoholu, ci¢zko raniac jedna
osobe, a kilka Izej"

Jazda z nadmierng predkoseia, brawura i lekkomyslno$é nieraz do-
prowadzaly do tragedii na drodze”. Plagg byli nietrzezwi kierowcy’,
keérzy czesto jezdzili za szybko i bardzo niebezpiecznie”™. Niektorzy
jezdzili nawet lewg strong jezdni’ lub torowiskiem””, stwarzajac bardzo
duze zagrozenie na drodze. W 1947 r. ogélna liczba zdarzen drogowych
z udzialem pojazdéw MZKGG wyniosta 142 (tramwaje — 68, autobu-
sy — 64, trolejbusy i statki w zegludze — po 5). Rannych os6b zostalo 71,
z czego cigzko — 47, a ofiar $miertelnych byto 247

Nie tylko kierowcy uczestniczyli w wypadkach, nickiedy piesi
tez brali udzial w incydentach drogowych. Przyczyna najczgéciej byla
ich nieuwaga czy roztargnienie”. Pospiech, a takze zdenerwowanie

7 Do wiadomosci kierowcéw, DB 11.08.1945, s. 3.

' Tygodniowo 10 o0séb ginie na Wybrzezu wskutek wypadkdw samochodowych,
DB 16.06.1946, 5. 2.

7> Plaga harcéw samochodowych, DB 7.06.1946, s. 6.

73 Witrzgsajgcy wypadek na przystanku trolejbusowym, DB 14.01.1947, s. 4; Plaga har-
cbw samochodowych, DB 7.06.1946, s. 6.

74 Pelnym gazem pod gazem — smiertelny wypadek samochodowy, DB 13.06.1947, 5. 3.
7> Wadka zaprowadzita pod kota samochodu, DB 31.01.1948, 5. 4.

76 Jechaé prawg strong, DB 14.01.1948, s. 4.

77 Tramwaj rozbit furmankg, DB 30.05.1948, s. 4.

78 Sprawozdanie roczne 1.04.1946-1.04.1947, 5. 28.

7 Smieré pod taksowkq, DB 11.09.1947, 5. 4; Tramwaj najechat..., DB 12.12.1947, 5. 4;
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przyczynialy si¢ do bezposredniego udzialu w wypadkach, w ktdrych
dochodzito do kontaktu pedzacego samochodu z przechodniem™.
W wielu wypadkach przyczyng byto upojenie alkoholowe kierowcéw,
ale tez stan nietrzezwosci innych oséb — gtéwnie tzw. pijakéw®, kedrzy
nierzadko byli zdolni do wtargnigcia na jezdnie, prosto pod kota nad-
jezdzajacego pojazdu®’. Bardzo nieuwazne, niestety, byly dzieci®’, ktére
nie mialy $wiadomo$ci zagrozenia i takze czgsto znienacka wbiegaty
na jezdnie. Niekiedy tez to z ich przyczyny dochodzito do kolizji dro-
gowych z udzialem pieszych i/lub innych pojazdéw, gdy jezdnie trakeo-
waly jako plac zabaw i np. w zimie zjezdzaly na sankach wprost pod kota
samochodu®’. Wrtedy kierowca, zeby unikna¢ potracenia dziecka, rato-
wal si¢, wjezdzajac w stup trakeyjny albo w inny pojazd.

Nie zawsze do wypadkéw dochodzilo z winy kierowcéw czy pie-
szych. Takze stan techniczny pojazdéw, zwlaszcza tych montowanych
ze starych wrakow, z watpliwej jakosci czgéciami zamiennymi, mégt
doprowadzi¢ do katastrofy. Przecigzenie i przeladowanie autobuséw
przeszkadzalo w prawidlowym hamowaniu na {liskiej jezdni®>. Wte-
dy réwniez moglo dochodzi¢ do np. najechania pojazdéw na siebie®,
a zwlaszcza, gdy poruszajacy si¢ pojazd nie byt w ogéle oswietlony®”.
Przetadowane autobusy lub tramwaje powodowaly, ze pasazerowie

Whypadek samochodowy, DB 7.11.1948, s. 3.

% Pod tramwajem, DB 11.10.1947, s. 4.

81 Pijak pod kotami tramwaju, DB 7.11.1948, 5. 3; Wédka zaprowadzita pod kota samo-
chodu, DB 31.01.1948, s. 4; Trafit pod tramwaj, DB 21.01.1948, s. 4.

2 Pod kotami autobusu, DB 12.09.1946, s. 4; Smier¢ pod kotami tramwaju,
DB 2.11.1948, 5. 4.

8 Dziecko pod autobusem, DB 13.09.1947, s. 3; Uczennica pod kotami autobusu,
DB 12.09.1946, s. 4.

8 Dziecko przejechato samochéd! DB 22.12.1947, 5. 6.

5 W sprawie bezpieczenstwa na drodze gdarnskiej, DB 28.09.1946, s. 1.

8 Zderzenie tramwaju z samochodem, DB 23.03.1948, s. 4; Samochdd cigzarowy naje-
chal na wéz konny, DB 21.09.1947, 5. 6.

8 Samochdd najechat na furmankg, DB 4.09.1947, s. 4; Wpadt na furmanke,
DB 29.09.1947, 5. 3.
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czgsto jechali na tzw. doczepke, stojac na progu pojazdu. ,,Jak wracali-
$my z meczu Lechii, do ostatniej chwili czekalismy, zeby wsigé¢ do tram-
waju. Wkiadato si¢ wtedy noge na prég i reke za porecz i wisiato sie jak
winogrona. Konduktorki zawsze byly. Walczyly z nasza metoda jazdy,
staraly si¢ nas, dzieci, wcigga¢ do $rodka, ale nam si¢ zawsze udawato
tak do Wrzeszcza dojecha¢®™”. Takie niestabilne trzymanie si¢ porgczy
tramwaju czy autobusu powodowalo, ze podczas gwattownego hamo-
wania pojazdu przez prowadzacego albo przez nieréwnosci na drodze
pasazer wypadal z pojazdu. Czasami z ci¢zkimi obrazeniami trafiat do
szpitala albo nawet ponosit §mier¢ na miejscu®. Niekiedy takie wypadki
zachodzily z winy konduktora, ktdry nie czekajac, az pasazerowie wy-
siada z pojazdu, dawal sygnat do ruszania z przystanku, przez co czgs¢
z nich wyskakiwala z pojazdu w biegu®. Podobnie si¢ dziato przy pré-
bach wskakiwania do pedzacego pojazdu’. W miarg jak poprawial si¢
stan techniczny pojazdéw oraz infrastruktury drogowej oraz zwigkszala
si¢ liczba wozéw w taborze komunikacji miejskiej, wypadkéw bylo co-
raz mniej.

4.5. Pasazerowie w pojazdach komunikacji miejskiej

Zrédlo wiedzy o zyciu spolecznym toczacym si¢ w srodkach gdanskiej
komunikacji miejskiej stanowi m.in. obfita korespondencja, naptywaja-
cado ,,Dziennika Baltyckiego” i innych gazet. Powody pisania listéw do
gazet byly rézne, np. bieda, nuda, che¢¢ udzielenia dobrej rady i zwrdce-
nia uwagi na wazne — zdaniem autora listu — kwestie, a takze nadzieja

88 Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Jerzym Dzidbkiem..., dz. cyt.

¥ Tragiczne skutki czepiania sig autobuséw, DB 26.07.1946, s. 4; Zndw wypadek tram-
wajowy, DB 20.07.1946, s. 4.

* Godne potgpienia, DB 11.02.1948,s. 6; Uwaga konduktorzy MZKGG, DB 3.11.1948,
5. 6.

' Upadek z tramwaju, DB 11.10.1947, s. 4; Do przejezdzajgcego tramwaju...,
DB 20.11.1947,s. 6.
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na rozwiazanie réznych pietrzacych sie probleméw czy poprawe bytu.
Jednak zawsze znalazl si¢ kto$, kto byl niezadowolony... dla zasady.
Mieszkancy pisali donosy, skargi ze wzgledu na prostotg ich skfadania.
Byly one bardzo popularnym srodkiem do rzucania oskarzen wobec
motorniczych, konduktordw, wspdlpasazeréw czy nawet sposobu orga-
nizacji catej komunikacji miejskie;.

Skarzono si¢ np. na kursowanie autobuséw na trasie do Gdyni, kté-
re jezdzily po 3—4 na raz, jeden za drugim, nie wedtug rozkladu, tylko
rzadziej, a podréz trwala bardzo dtugo. Co wigcej, przez pewien czas
w godzinach porannego szczytu jezdzit autobus prawie pusty z tabli-
c3 ,woz zaméwiony’, a w tym samym czasie thumy pasazeréw oczeki-
waly na jakikolwiek $rodek transportu do Gdyni’>. Autobusy marki
Leyland, ktére obstugiwaly te lini¢, dysponowaly tylko 10 miejscami
stojacymi. Konduktor na pl. Kaszubskim nie wpuszczal wigcej pasaze-
réw niz dopuszezalny limit dla miejsc stojacych, tak samo na dalszych
przystankach, czg¢sto nawet si¢ na nich nie zatrzymujac. Grozito to jed-
nak obrzuceniem autobusu kijami lub kamieniami przez rozgoryczo-
nych i zdenerwowanych podréznych”. Pracownicy noszacy na gtowie
czapki MZKGG wsiadali bez problemu, zwlaszcza na przystanku przy
warsztatach zakfadowych, gdzie do $rodka transportu wchodzit thum
konduktoréw, kierowcdw, mechanikéw i urzednikéw zatrudnionych
w przedsigbiorstwie®®. Czgsto si¢ zdarzalo, ze kierowca cigzaréwki czy
autobusu podczas porannych kurséw wychodzit z szoferki na przystan-
ku i informowal, ze miejsc wolnych nie ma. Wtedy tlum grzecznie stat
i czekal. Jednak w czasie, gdy wsiadat on do szoferki, do autobusu zdo-
lato wtargna¢ nawet 15 0séb. Zaden kierowca nie byt w stanie tych oséb
wyprosi¢ z pojazdu®. Ponadto autobusy czgsto nie zatrzymywaly sie

%2, Autobus na zamdwienie”, DB 22.10.1947, s. 4.
% Kierowca czy koziof ofiarny, DB 28.01.1948, s. 6.
% Leyland i czapka, DB 29.09.1948, s. 8.

% Kierowca czy koziof ofiarny, DB 28.01.1948, s. 6.

94



Q 4.5. Pasazerowie w pojazdach komunikacji miejskiej

na przystanku przy drodze do Matego Kacka, co stanowito duze utrud-
nienie dla jego mieszkaicdw™.

Problem stanowit np. fake, ze odjazd autobusu z przystanku przy ki-
nie ,Swiatowid” mial miejsce 5 minut po zakonczeniu seansu wieczor-
nego. Tylko kilka 0s6b byto w stanie dobiec do odjezdzajacego autobu-
su, bo konduktor przestraszyt sic wychodzacego ttumu z kina i zarzadzit
odjazd pojazdu, nie czekajac na pasazeréw”. Podrézni w pojazdach
MZKGG réwniez nie zawsze zachowywali si¢ poprawnie. Mimo wy-
wieszonych tabliczek ,zakaz palenia” obowigzujacego ograniczenia nie
przestrzegali ani pasazerowie, ani konduktorzy. Nie zwracali oni uwagi
osobom palacym, poniewaz sami palili papierosy, zwlaszcza na przy-
stankach koncowych w Oliwie czy Sopocie®.

Podrézni bywali zdenerwowani i zaniepokojeni plaga miodych
dziewczat i chlopcdw, ktdrzy w tramwajach, zwlaszeza na trasie Sopot-
-Oliwa, sprzedawali rézne gazety, papierosy albo stodycze, zamiast
uczeszezaé w tym czasie do szkoly”. Mlodociany grajek na trasie au-
tobusu z Gdariska do Gdyni, nie placac za bilet, grat na akordeonie,
bardzo falszujac, tylko dwie melodie, ktére znal, czyli ,,Czerwone maki
na Monte Cassino” i ,Moja Warszawo’, co tez irytowalo pasazeréw'®.

Podréznym przeszkadzalo, ze nie mozna bylo wysias¢ spokojnie
na koficowym przystanku autobusowym w Gdyni, bo juz napierat thum
probujacy zawszelka ceng, kazdym mozliwym dozwolonym i niedozwo-
lonym sposobem, ,,dopas¢” wolne miejsca w wozie. Bylo na tyle ciasno,
ze konduktor nie byt w stanie nawet rozlozy¢ drabinki utatwiajacej zej-
$cie z cigzaréwki. Potem nadmiar pasazeréw, uczepiony poreczy, wisza-
cy na progach pojazdu niczym ,winogrona’, niszczyl pojazd, wyrywajac

% Od stycznia lepsza komunikacja miejska, DB 2.11.1948, s. 4.

77 Stumetréwka do... autobusu, DB 5.09.1948, s. 6.

% Jak to jest w tramwaju, DB 29.04.1947, 5. 4.

? Tamze.

1 Piesniarz w autobusie, DB 18.03.1947, s. 3. Najprawdopodobniej autor artyku-
tu mial na mysli piosenke pt. ,Warszawo, moja Warszawo” z 1933 r. (muzyka: Szy-
mon Kataszek, Zygmunt Karasiniski; stowa: Andrzej Wiast).
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barierki i thukac szyby w oknach'”. Podobnie ludzie starali si¢ wej$¢ do
tramwajéw, mimo ze nie byto w nich juz wolnych miejsc. Zwykle kil-
ka os6b stato uczepionych na progach, stopniach i buforach. Wskutek
przecigzania pojazdéw pekaly np. osie, resory czy podwozia, co wymu-
szalo remonty i wycofanie pojazdéw na kilka dni z uzytku. Wozéw bylo
za malo, wigkszo$¢ stanowily odremontowane stare wraki, szumnie na-
zywane tramwajami, ktére fatwo ulegaly uszkodzeniu'®2. Przewozonych
pasazerdéw przybywato z kazdym rokiem, w efekcie problem niedoboru
taboru narastal.

Wigkszo$¢ pojazdéw w taborze MZKGG stanowil z reguly stary
zuzyty sprzgt, wige czesto psuta si¢ w nich wentylacja, co bylo odczu-
walne zwlaszcza w sezonie letnim. W autobusach marki Leyland bar-
dzo narzekano na duszne, parne powietrze. Chlodzenie w tych pojaz-
dach polegato na przewiewie zrobionym przez otwarte okna z przodu
i tylu pojazdu. Jednak nie bylo to rozwiazanie skuteczne. Dopiero
w wyniku licznych skarg podréznych mechanicy przedsigbiorstwa za-
montowali rozsuwane okna na $cianach bocznych wozéw, dzigki czemu
po ich otwarciu poprawita si¢ cyrkulacja powietrza wewnatrz pojazdéw,
co zwigkszyto komfort jazdy'®. Odnotowano réwniez przypadki prze-
rwanej izolacji kabli elektrycznych w trolejbusach, co powodowato,
ze prad przeplywal migdzy metalowymi porgczami wozdéw. Przez to na-
stepowalo porazenie pradem elektrycznym oséb, keére jechaly uwieszo-
ne na stopniach przetadowanego pojazdu, trzymajac si¢ tych poreczy,
w efekcie czego ulegaly one wypadkom'™.

Zwracano uwagg na nieprawidtowo oznakowane tramwaje, na kté-
rych tablicaz przebiegiem trasy i numerem wisiala tylko z przodu. Byto to
wazne na przystankach, gdzie podjezdzaly pojazdy oznakowane r6znymi
liniami tramwajowymi. Gdy podrézni podchodzili do wozu od jego

" Milicja i autobusy, DB 23.11.1945, . 5.

192 Nie przecigiajmy wagondw tramwajowych, ,wéz rusza, miejsc nie ma’, GW
5.04.1951,s. 5.

19 Nie bedzie ,rzymskiej tazni” w autobusach, DB 27.06.1948, s. 6.

1% Krzesta elektryczne” w trolejbusie, DB 17.02.1947, s. 4.
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tytu lub boku, to jego numeracja nie byla dla nich widoczna. Dopiero
w $rodku pojazdu, od konduktora lub innych pasazeréw, istniata moz-
liwo$¢ uzyskania informacji na temat numeru przypisanego do danego
wozu. Wtedy wyskakiwano z niego, nieraz juz w trakcie jazdy, co niekie-
dy konczylo si¢ ré6znymi kontuzjami'®.

Skarzono si¢ réwniez na ceny biletéw. Protestowano przeciwko
biletom miesi¢cznym dla zarabiajacych ponizej 12 tys. zt brutto, wy-
kazujac niesprawiedliwo$¢ takiego systemu, ktéry byt krzywdzacy dla
rodzin wielodzietnych. Zdarzalo si¢, ze pracownik pobieral niska pen-
sje, np. 8 tys. z brutto miesi¢cznie, jego zona nie pracowala, a na male
dzieci oraz zong otrzymywat zasitek rodzinny, co powodowalo, ze pen-
sja brutto przekraczata 12 tys. zt. W takiej sytuacji, poniewaz tacznie
wyplacano mu kwotg przekraczajaca ustalony umowny limit, bilet ulgo-
wy miesigczny mu nie przystugiwal'®. Inna osoba, ktéra nie miata zony
i dzieci na utrzymaniu oraz zarabiata ponizej 12 tys. zt brutto, wedtug
niektérych ,byta nagradzana” biletem znizkowym.

Studenci, ktérzy kupowali bilety miesi¢gczne po przerwie $wiatecz-
nej skarzyli sig, ze sprzedawano im bilety na jedna strefe w starej cenie
300 z, zamiast w nowej, obnizonej do 200 zt. Biletéw raz zakupionych
nie mozna byto ani zwréci¢, ani odzyska¢ nadptaconej kwoty'””. Ponad-
to protestowano przeciwko innemu przepisowi, kt6ry nakazywat zakup
biletéw w konkretnym dniu, np. 25. dnia kazdego miesigca. Zdarzato
si¢, ze termin ten czgsto kolidowal z wyktadami albo byt dniem wolnym
od zaje¢. Konkretnie rzecz dotyczyta zakupu biletéw na pazdziernik
w dniu 25 wrzesnia, kiedy wigkszo$¢ studentdw jeszcze nie zjechata do
Gdanska. Co wigcej, wydanie nowego biletu miesi¢cznego, po oddaniu
starego, ale jeszcze waznego przez kilka ostatnich dni miesigca, trwato
ok. szesciu dni. Zmuszato to studentéw do kupowania biletéw jedno-
przejazdowych, przez co narazali swdj skromny budzet na dodatkowe

19 Jazda w nieznane i bojkot przysztosci narodu, DB 3.07.1948, s. 6.
196 Premia dla kawalerdw, DB 8.10.1947, s. 4.
17 Te same bilety w réznej cenie, DB 17.01.1947, 5. 6.
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koszty. Podobnie bylo przy zakupie biletu na miesiac listopad. Czekajac
jeden lub dwa dni na nowy bilet, musieli dodatkowo placi¢ za przejaz-
dy, mimo ze byl on wazny od pierwszego do trzydziestego pierwszego
dnia danego miesigca. Proponowano, zeby MZKGG wyznaczyly dwa
terminy na poczatku miesiaca i kilka punktéw sprzedazy otwartych
w godzinach dostosowanych do harmonogramu zajg¢ studentéw, tak
aby nie kolidowaly one z wykladami. Dotychczas funkcjonowat tylko
jeden punkt sprzedazy, przypisany do danej uczelni. W pierwszym ter-
minie studenci mieli informowa¢ w danym punkcie kasowym o swoim
zapotrzebowaniu na bilet, a w drugim terminie zglasza¢ si¢ z waznym
starym biletem do kasy, aby odebra¢ wystawiony na nowy miesigc bi-
let, co powinno zajmowaé do dwéch godzin'®. Mlodziez akademicka
zwracala tez uwage na fake, ze zostala pozbawiona znizek w tramwa-
jach i trolejbusach w okresie letnim. W autobusach studenci w ogéle
nie mogli korzysta¢ ze znizek na zakup biletu. W czasie wakacji szkoty
byly zamykane, zlikwidowano wigc bilety miesi¢czne ulgowe uczniow-
skie, zapominajac, ze na wyzszych uczelniach egzaminy odbywaly si¢
w lipcu. Ponadto biblioteki i pracownie uczelniane byly miejscem przy-
gotowywania si¢ do sesji jesiennych. Jazda komunikacjg miejska do tych
instytucji wymuszata zakup biletéw po normalnej cenie, a to narazato
studentéw na spore wydatki'®.

Nie wszyscy studenci si¢ skarzyli. Niektérzy potrafili wykorzystaé
np. stawe swojej uczelni, zeby tylko nie zaplaci¢ za bilet. Jak opowia-
dat jeden gdynianin: ,Bedac studentem Panstwowej Szkoly Morskiej
w Gdyni, gdzie dostalem si¢ po maturze, jezdzilismy po Tréjmiescie
w mundurach szkolnych (podobnych do marynarskich). A szkota byta
tak doceniana w Gdyni, ze konduktorzy w trolejbusach i autobusach,
jak bylismy cala grupa, nie wiem, tak 5-10 o0s6b, nie podchodezili i nie
sprawdzali, czy mamy bilety. Oczywiscie nie mielismy”™ .

1% Coy MZKGG majg dobre checi, DB 23.10.1948, s. 6.
19 Krzywdzgce posunigcie, DB 2.07.1948, s. 6.
19 Wywiad Doroty Jaroszewskiej z Jerzym Dothy przeprowadzony 26 marca 2020 r.,
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Czgsto odnotowywano skargi podréznych na konduktoréw w po-
jazdach, ale i konduktoréw na pasazeréw. Konduktorzy mieli preten-
sje, ze niech¢tnie wykupywano bilety. Dopiero po kilkukrotnym upo-
mnieniu pasazerowie wyciagali pienigdze do zaptaty. Najwigcej osob
»na gape” jezdzito z Oruni, stanowili oni nawet 30% wszystkich przy-
tapanych najezdzie bez biletu'"!. Bardzo czgsto unikano ptacenia, wcho-
dzac do pojazdu przednimi drzwiami, co bylo zabronione. Z kolei pa-
sazerowie skarzyli sic na konduktoréw, ze byli nieuprzejmi. Za wezesnie
dawali sygnat kierowcom do odjazdu — w efekcie autobus czy tramwaj
ruszal z przystanku, zanim wszyscy podrézni zdazyli do niego wsigéé.
Powodowalo to niekiedy rézne wypadki, przytrzasniecie drzwiami albo
nawet wypadnigcie z pojazdu''®. Skarzono si¢ na kierowcdw, ze nie za-
trzymywali pojazdu na przystanku, na ktérym wysigéé zamierzali pa-
sazerowie i zachowywali si¢ przy tym arogancko'". Uwazano, ze kon-
duktorzy byli ztodliwi, poniewaz wypraszali pasazeréw z autobusu, do
ktérego dopiero co wsiedli na poczatkowym przystanku i mieli prawo
w nim przebywaé. Niekiedy wzywali do pomocy milicje, pod preteks-
tem, ze podrézni si¢ awanturuja i demolujg pojazd!™.

Osoby niepelnosprawne nierzadko ubolewaty, ze mimo widocz-
nych ograniczen fizycznych, jak brak nogi czy reki, nie wpuszczano
ich do przepetnionych pojazdéw'”. Sygnalizowaly, ze konduktorzy
np. nakazywali im sta¢ w otwartych drzwiach w czasie jazdy autobusu.
Na miejscu przeznaczonym dla osoby niepetnosprawnej i oznaczonym
informacja ,miejsce dla inwalidy” wpuszczano innego petnospraw-
nego pasazera, ktéry nie ustgpowat takiej osobie miejsca, a konduk-
tor nie potrafil albo nie chcial wyegzekwowaé prawa przynaleznego

w archiwum wiasnym.

Y Konduktorki tatwo wychodzgq za mgz’ DB 4.02.1947, 5. 4.
12 Sygnat musi by¢ w porg, DB 16.11.1948, 5. 6.

13 Nadaje si¢ do konkursu, DB 6.04.1948, s. 6.

4 Wzechwladny konduktor, DB 19.10.1948, s. 6.

' Ustepujmy miejsca inwalidom, DB 11.03.1948, s. 6.
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niepelnosprawnym!’. Pretensje do konduktora mialy osoby, wedlug
keérych nie przestrzegal on stosowania ulgi na bilety wynikajacej z po-
siadania legitymacji Urzedu Wojewddzkiego w Gdansku'".

Jak wypowiadat si¢ jeden z konduktoréw, Piotr Niedziatek, osoby
sprawdzajace bilety obarczano wing za niewpuszczanie przednim po-
mostem osob do tego nieuprawnionych. Ich wing byla takze odmowa
sprzedazy biletéw ulgowych pasazerowi, ktéremu brakowato jednego
z jakichkolwiek dokumentéw, ktére dawatly prawo do znizek. Niedo-
puszczalne, a wreez naganne — wg podréznych — byly sytuacje, gdy ob-
stuga tramwaju czy autobusu usuwala osoby stojace na stopniach lub
w otwartych drzwiach wozu, co grozilo upadkiem z poruszajacego si¢
pojazdu'*®. Podrézni byli zdolni wéwczas do ublizania konduktorowi,
a nawet pobicia go'"’. Przy prébie sprzedazy biletu pasazerom czgsto
zdarzaly si¢ rézne — podobne do wyzej opisanych sytuacji — nieprzy-
jemne incydenty. Radni MRN w Gdanisku proponowali, by przy po-
nadprzecietnym nat¢zeniu ruchu zatrudnia¢é dwéch konduktoréw
w jednym wagonie'®. Jednak MZKGG, na skutek duzych trudnosci
kadrowych zwigzanych z permanentnym brakiem chetnych do pracy
na stanowisku konduktora, odrzucily ten pomyst.

Skladano takze skargi, w ktérych podnoszono, ze konduktorzy
nie wywolywali nazw ulic na przystankach, na ktérych zatrzymywal
si¢ tramwaj. Bylo to istotne, poniewaz na ulicach czgsto brakowato
wiaczonego o$wietlenia i pasazerowie wieczorami nie orientowali sie,
do jakiego przystanku zblizat si¢ pojazd'*'. Nie informowali oni na
przyklad o awarii pojazdu i koniecznoéci przesiadki do nastgpnego
nadjezdzajacego wozu'** albo o wykonywaniu planowych robdt re-

16 Miejsce dla inwalidy, DB 24.03.1948, s. 4.

7 Komu przystugujg znizki? DB 24.01.1947, 5. 4.
18 Glos konduktora, DB 21.02.1948, s. 6.

Y Awantura w tramwaju, DB 5.09.1948, 5. 3.

120 Wyciag z protokotu, k. 166.

12! Jak to jest w tramwaju, DB 29.04.1947, 5. 4.

122 Jedzie czy nie jedzie, DB 30.11.1947, s. 4.
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montowych w Oliwie i zwigzanym z tym wstrzymaniem kursowania
tramwajéw nr 2 i 7', Mimo ze wigkszo$¢ pasazeréw posiadata drobne
pieniadze przygotowane na zakup biletu, zdarzalo si¢, ze konduktor nie
byt w stanie wyda¢ reszty'*. Aby zapobiec mozliwosci oskarzania ich
o przywlaszczanie pieni¢dzy podréznych, poprzez niewydawanie reszty
za zakupiony bilet, MZKGG wprowadzily nadzér nad konduktorami.
Poddawano ich codziennie rewizji po zejéciu z wozu po skoriczonej
stuzbie'®. Takze dobra, cho¢ bardzo stresujacag metoda kontrolowania
konduktoréw byly tzw. lotne kontrole, po ktérych spisywano raporty.
Pojawialy si¢ w nich cz¢sto zarzuty np. sprzedawania tego samego biletu
kilka razy. Konduktor nickiedy brat pieniadze za bilet od dwéch czy
trzech pasazerdw, ale biletu im nie wydawal. Co wiccej, nierzadko wy-
kazywano bi¢dne kasowanie na blankiecie danej strefy, zawyzajac war-
to$¢ biletu, wydawano tez w sposdb nieprawidlowy bilet na okreslong
tras¢ lub za bagaz. Konsekwencja dla konduktoréw bylo upomnienie,
zawieszenie w stosunkach stuzbowych, obcigcie premii lub nawet dy-
scyplinarne zwolnienie z pracy'*.

Zdarzalo si¢, ze konduktorzy byli chwaleni za uprzejmos¢, uczci-
wo$¢ (np. jeden z nich oddal zgubiony portfel z dokumentami
i pienigdzmi'?’) czy za bezinteresowno$¢ (jeden z konduktoréw zaplacit
z whlasnych srodkéw za bilet zapominalskiej pasazerce, nie pytajac si¢
o termin zwrotu gotowki'?®).

Powazne braki w taborze, ktdre wymuszaly przepetnienie kursuja-
cych pojazdéw MZKGG, niewlasciwy stosunek pasazeréw do przepi-
sow porzadkowych, lekcewazenie przez nich polecen zalogi pojazdéw
czy arogancja, obrazanie, niewykupywanie biletéw samorzutnie przez
podréznych, wszystkie te sytuacje wywolywaly pewng nerwowosé

12 Czekajgcemu pasazerowi” w odpowiedzi, DB 9.05.1948, 5. 6.
124 Nie wolno krzywdzic konduktoréw, DB 16.01.1948, . 6.

125 Tamze.

126\¥. Borzestowski, Byli kiedys konduktorzy..., dz. cyt., s. 25.

127 Uczciwy konduktor, DB 1.04.1948, 5. 6.

128 Uprzejmy i wyrozumiaty kondukror, DB 3.06.1948, s. 6.
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wérdd konduktoréw. Weedy tatwo dochodzito do konfliktéw miedzy
pasazerami a pracownikami przedsi¢biorstwa, a do tego nalezy dodaé
jeszcze skargi pasazeréw — wszystko to w sumie dawalo fatalny obraz
personelu i zakltadéw komunikacyjnych, co zniechecato do korzysta-
nia z ushug tej firmy. Aby wyczuli¢ konduktoréw na potrzeby podroéz-
nych, zwigkszy¢ poziom kultury i wydajno$¢ ich pracy oraz odbudowacé
nadszarpnigty wizerunek komunikacji miejskiej w Gdansku, dyrekeja
MZKGG razem z gazetami tréjmiejskimi, jak ,,Glos Wybrzeza, ,Kurier
Morski” i ,,Dziennik Battycki”, postanowita w ramach wspétzawodni-
ctwa pracy oglosi¢ konkurs uprzejmosci konduktoréw zatrudnionych
w przedsicbiorstwie. Miat on trwaé od 25 marca do 25 kwietnia 1948 r.
Ostatecznie wydtuzono go do 13 maja 1948 r. oraz wyznaczono szes¢
nagrdd pienieznych po 4 tys. zt dla kazdego zwyciezcy. Ustalono kilka
roznych kategorii konkursowych:

e Redakeja ,,Dziennika Baltyckiego” wyznaczyla nagrode dla naj-
bardziej uprzejmego kondukrtora trolejbusu,

e ,Glos Wybrzeza” mial przyzna¢ nagrode dla najbardziej tak-
townego konduktora tramwaju,

e ,Kurier Morski” miat decydowaé o nagrodzie dla najbardziej
kulturalnego konduktora autobusu,

e Komisarz MZKGG mial przyzna¢ nagrode dla najbardziej
zyczliwej konduktorki trolejbusowej,

e Dyrekcja MZKGG miata wreczy¢ nagrode najbardziej uprzej-
mej konduktorce tramwajowej,

o Zwiagzek Zawodowy oraz Rada Zakladowa mialy przy-
zna¢ nagrode dla drugiego z kolei najbardziej uprzejmego
konduktora autobusowego.
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Oprécz nagréd pienigznych zwycigzey poszezegélnych kategorii zo-
stali sfilmowani, a film wyswietlano w kronice tygodniowej wszystkich
krajowych kin'?. O konkursie przypominaly tablice w pojazdach'®.

Ocena grzecznosci konduktoréw odbyta si¢ na podstawie opinii pa-
sazeréw poszczegolnych srodkéw transportu, ktdrzy licznymi uwagami
podzielili si¢ z dyrekcja MZKGG i prasg. W efekceie przyznano siedem
nagrdd pieni¢znych po 4 tys. zk:

e Nagrode dla najuprzejmiejszej konduktorki tramwajowej otrzy-
mala Weronika Mroczek, ktéra zostala takze doceniona przez
swoich przetozonych i awansowata na kontrolerke jako jedyna
kobieta w zaktadach komunikacyjnych w kraju.

e Za najuprzejmiejszego konduktora tramwajowego uznano
Wihadystawa Brzezinskiego.

e Najgrzeczniejszymi konduktorami trolejbusowymi obwotano
Zygmunta Kotakowskiego i Romana Wojciechowskiego.

e Konduktorem autobusowym numer jeden zostal Eugeniusz
Ksiezopolski.

e Nagrode ,Kuriera Morskiego” — 3 tys. zt dla najbardziej opano-
wanego wobec impertynencji pasazeréw konduktora otrzymat
J6zef Fronczak.

Dzigki przeprowadzonemu konkursowi zwigkszyla si¢ kultu-
ra pasazerska oraz polepszyla komunikacja. Poprawita si¢ tez jakos¢
pracy konduktoréw!'?.

Pasazerowie wymyslali tez rézne rozwigzania do wprowadzenia
w celu usprawnienia komunikacji. Wysunieto propozycje powigksze-

nia liczby taboru. W odpowiedzi MZKGG do 1949 r. zaplanowaly

% Atrakcja Wybrzeza. Konkurs uprzejmosci konduktoréw MZKGG, DB 24.03.1948,
s. 4.

10 Uprzejmosé obowigzuje wszystkich, DB 23.04.1948, s. 6.

Bl Zakorczenie konkursu uprzejmosci konduktordw, DB 5.06.1948, s. 6.
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zwickszenia taboru ze 130 do 155 tramwajéw iz 62 do 65 autobusow'*~.
Do innych propozycji nalezato:
e Zwigkszenie czgstotliwosci kursowania autobusdéw na trasie
Gdansk-Gdynia.
e W okresie jesienno-zimowym wycofanie z obiegu odkry-
tych cigzaréwek.
e Zorganizowanie nocnego polaczenia autobusowego do Gdyni,
z czestotliwoscia chociazby co godzinng'®.

Najwazniejszym postulatem bylo ustalenie nowych godzin roz-
poczecia pracy i zaje¢ szkolnych. Przesuniecie ich na rézne godziny
(np. pézniejsze dla szkoly) zmniejszalo natezenie ruchu w godzi-
nach rannych i popoludniowych, co miato roztadowa¢ scisk panujacy
w pojazdach'.

W zwiazku z tymi propozycjami MZK zbadaly statystycznie nasi-
lenie ruchu pasazerskiego na wszystkich liniach tramwajowych i auto-
busowych. Wykazano, ze natgzenie zalezalo od pory roku, rozpoczgcia
zaje¢ szkolnych czy okresu sezonowego, ale takze od warunkéw atmos-
ferycznych, dni przed$wiatecznych i targowych czy tez ruchu statkéw
pasazerskich w portach Tréjmiasta'®. Pierwsze badania przeprowa-
dzono 7 wrzesnia 1948 r. na linii tramwajowej Gdansk-Oliwa, gdzie
kazdy przy wejéciu do pojazdu otrzymywat specjalng kartke, ktdra przy
wysiadaniu wrzucal do puszek, pilnowanych przez kontroleréw na kaz-
dym przystanku. Stwierdzono najwicksze nat¢zenie ruchu w godzinach
6.30-8.301 15-17"%¢. Przy okazji okazalo si¢, ze bardzo duzo oséb spéz-
niato si¢ do pracy, ktéra zwykle rozpoczynata si¢ o dsmej rano.

Mieszkaricy Gdanska prosili tez o zmiang przebiegu istniejacych
tras autobusowych i tramwajowych. Na przyklad sugerowano, aby

12 Wigcej nalezy rozbudowywad Gdansk niz Sopot, DB 12.10.1948, s. 4.

13 Postulaty komunikacyjne, DB 14.09.1947, s. 4.

134 Wiecej nalezy rozbudowywaé Gdarisk niz Sopot..., dz. cyt., . 4.

' Badanie natezenia ruchu pasazeréw w tramwajach MZKGG, DB 9.09.1948, s. 4.
B¢ MZKGG bada wabania ruchu, DB 1.09.1948, s. 4.
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trasa autobusu faczacego ul. Eakowa z dworcem kolejowym prowadzi-
ta ul. Torunska oraz obok urzedu wojewddzkiego'””. Innym pomystem
byto potaczenie dwodch odleglych od siebie dzielnic, Przerébki z Siedl-
cami, linig tramwajowg nr 9. Tlumaczono to brakiem bezposredniego
polaczenia migdzy nimi, mimo ze wielu robotnikéw pracujacych w za-
ktadach przemystowych na Przerébce mieszkalo na Siedlcach'®. Pro-
szono o zorganizowanie potaczenia z Cyganska Géra, ktdra byla tere-
nem gorzystym, nie prowadzil do niej zaden chodnik, droga dojazdowa
byta nieutwardzona i petna wykrotéw, a odleglos¢ od centrum Gdariska
wynosita ponad 3 km'®. Prosby dotyczyly tez doprowadzenia tramwaju
na Dolne Miasto, na ul. Lakows i Elblaska, przy keérych mieszkato lub
pracowalo bardzo duzo 0séb, a najblizszy przystanek tramwajowy znaj-
dowal si¢ na Targu Siennym, tj. nawet 2-3 km od miejsca pracy'*. Nie-
stety, realizacja tego postulatu byta mozliwa dopiero po odbudowaniu
mostéw na Motlawie oraz po odcigzeniu linii autobusowej do Gdyni
poprzez polaczenie trakeja elekeryczng kolei na tej trasie. Pozwalato to
na przeniesienie wolnych pojazddw z tej trasy na obstuge ulic dzielnicy
Dolnego Miasta'®!.

Takze mieszkancom przeszkadzal brak bezposredniego potaczenia
Goérek Zachodnich z centrum Gdanska. Goérki posiadaty polaczenie
tylko tramwajem wodnym ze Srédmiesciem. Proszono o dowolng inng
komunikacj¢, np. autobusowa, ktéra pozwolitaby dojecha¢ bezposred-
nio przynajmniej na Stogi, gdzie mozliwa bytaby przesiadka do tramwa-
junr 9, jadacego do Gdanska'*.

Jeszcze inng sugestia bylo bezposrednie polaczenie Nowego Por-
tu z Wistoujéciem, nawet droga wodna, czyli promem przez kanal

157 Projekt dla MZK, DB 8.01.1947, 5. 4.

138 Prosba do MZKGG, DB 10.01.1948, s. 6.

1 Cygariska Géra zabiega o komunikacjg, DB 29.07.1947, s. 4.

1 Do MZKGG, DB 26.09.1946, s. 3.

YWY sprawie tramwajéw do ,,Dolnego Miasta’, DB 28.09.1946, s. 3.

2 D]aczego pominigto potrzeby komunikacyjne Wrzeszcza Pétnocnego, Gorek Zachod-
nich i Wistoujscia, GW 8.03.1951, 5. 5.
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na Martwej Widle. Dla wielu pracujacych w Nowym Porcie bardzo
ucigzliwe i czasochlonne bylo jezdzenie autobusem na trasie Wistou-
jécie-Dworzec Gldéwny, a nastepnie tramwajem nr 3 do Nowego Por-
tu'®. Przy okazji takie rozwiazanie moglo zapewni¢ mieszkaricom No-
wego Portu ewentualny transport zastgpczy w razie awarii tramwaju, co
zdarzalo si¢ dosy¢ czesto'.

Protestowano przeciwko likwidowaniu réznych tras autobusowych,
np. okreznej linii autobusowej ,S” w Sopocie, zamknigtej zaledwie
osiem dni po jej uruchomieniu pod koniec lipca 1947 r.'* W pazdzier-
niku zamknieto lini¢ autobusows z ul. Egkowej do dworca i mieszkancy
musieli i§¢ piechotg do Bramy Wyzynnej, co zajmowalo im ponad go-
dzin¢'*. Zamknieto takze lini¢ z Przerébki do dworca. Zamiast auto-
busu udostgpniono dwa nowe polaczenia tramwajowe: ul. Egkowa-Sta-
ra Motlawa i Przerébka-Stara Mottawa'?’ oraz uruchomiono lini¢ ,,F,
czyli wewngtrzng lini¢ we Wrzeszczu'*®. Zamknigto ja tydzien pdzniej
z powodu braku frekwencji'®. W tym przypadku proponowano zmia-
ng trasy tej linii. Zamiast jazdy autobusu ul. Hallera na odcinku migdzy
ul. Kliniczng a ul. Mickiewicza zasugerowano, aby autobusy skrecaty
w réwnolegty ul. Kochanowskiego, gdzie mogly powstaé nawet trzy
przystanki dla mieszkaficow'.

Sugestia pasazeréw jezdzacych do Sopotu byta zmiana rozkladu jaz-
dy trolejbusu odchodzacego z petli w Sopocie przy ul. Reja do Gdyni
albo tramwaju do Gdarniska. Problem stanowit jednoczesny odjazd oby-
dwu pojazdéw z przystankéw w tym samym czasie. W efekcie nike nie
byt w stanie zdazy¢ z przesiadka do drugiego $rodka lokomocji. Trzeba

13 Tamze.

1% Apel do Dyrekcji MZKGG, DB 23.04.1948, s. 6.

15 Skasowano autobus, DB 8.08.1947, s. 2.

196 Cigzka dola mieszkaricéw Eqkowej, DB 7.11.1947, 5. 5.

7 Zmiany w komunikacji Gdansk-Gdynia, DB 2.10.1947, 5. 4.
148 Tamze.

' Likwidacja linii ,F” we Wrzeszczu, DB 7.10.1947, s. 6.

150 Prosha do MZKGG, DB 8.10.1947, s. 4.
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bylo czeka¢ 12 minut na kolejne polaczenie bez mozliwosci schowania
si¢ przed ewentualnym deszczem, gdyz oba przystanki nie posiadaty
zadaszenia. Proponowano przesunigcie o szes¢ minut odjazdu jednego
z nich™'. Przy okazji przeniesienia starej petli tramwajowej z pl. Inwa-
lidéw na nowg przy ul. Grunwaldzkiej utworzono granicg strefy, ktéra
zwickszala dwukrotnie koszt biletu. Dla pasazerdéw jadacych z Sopotu
tramwajem nr 7, ktdrzy dotychczas dojezdzali jeden przystanek za petla
przy ul. Grunwaldzkiej, proszono o pozostawienie w cenie biletu dojaz-
du do tego miejsca. Alternatywa byto albo wykupienie biletu na dwie
strefy dla przejechania jednego przystanku, albo daleki spacer po nie-
wyremontowanej i dziurawej drodze w kierunku rynku oliwskiego'>.

Proponowano tez utworzenie nowego, dodatkowego przystanku
tramwajowego na ul. Grunwaldzkiej. Mieszkancy osiedla domkéw przy
ul. Syrokomli, ktére potozone byto miedzy ul. Stowackiego i ul. Woj-
ska Polskiego, mieli do przystanku ponad 600 m w kazda strong, co sta-
nowilo ucigzliwa dla pokonania odleglo$é!>’. Nowy przystanek bytby
ulatwieniem dla kilkudziesi¢ciu rodzin zamieszkalych na osiedlu.

Z podobnym problemem zmagali si¢ mieszkancy ul. Elblaskiej
w poblizu ul. Skotnickiej. Tam zgadzano si¢ nawet na wybudowanie
przystanku na zadanie, co byloby satysfakcjonujacym rozwigzaniem dla
wszystkich zainteresowanych'>*. Na skrzyzowaniu ul. Elblaskiej i ul. E3-
kowej zamierzano potaczy¢ dwa przystanki w jeden'>. Osoby, ktére
potrzebowaly przemiesci¢ si¢ tramwajem w kierunku dworca, na tym
skrzyzowaniu mialy do wyboru dwa przystanki, potozone w odleglosci
ok. 20 metréw od siebie. Byly obstugiwane przez tramwaje nr 81 9. Jed-
nak jezdzily one nieregularnie w stosunku do planowego rozktadu jaz-
dy. Czesto zdarzalo sig, ze podrdzni czekali na przystanku np. dla tram-
waju nr 9, a w tym czasie podjezdzal tramwaj nr 8. Wtedy przebiegano

! Nieprzyjemnie jest czekal na deszczu, DB 19.08.1948, s. 6.

52 Czy petla tramwajowa nie okaze sig petlg dla kieszeni, DB 8.08.1948, s. 6.
153 156 obywateli prosi o przystanek tramwajowy, DB 18.01.1948, s. 6.

154 Prosha do MZKGG, DB 10.01.1948, 5. 6.

155 Polgczyé dwa prazystanki w jeden, DB 27.08.1948, 5. 6.
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do niego przez jezdnig, co grozito potraceniem przez przejezdzajacy sa-
mochdd. Polaczenie obu przystankéw w jeden miato zmniejszy¢ ryzyko
wypadkéw i utatwié przemieszczanie si¢ pasazeréw srodkami komuni-
kacji miejskiej.

Na wszystkich przystankach MZK wisialy tabliczki z rozkladem
jazdy, na ktérych wydrukowano nawet wazniejsze potaczenia kolejowe,
ale tabliczki szybko znikaly ze stupow'®. W efekcie na przystanku przy
dworcu gléwnym w Sopocie notorycznie brakowato rozkladu jazdy ko-
munikagji albo dostepny byl rozktad jazdy dla autobuséw w kierunku
Gdyni, a nie w kierunku Gdanska. Na przystanku w Orlowie wisial roz-
ktad jazdy trolejbuséw, ale nie udost¢pniono rozktadu jazdy dla auto-
buséw. W Gdansku i Gdyni nie wywieszano zadnego rozkladu jazdy'>.
Z powyzszego wynika, ze jedni pasazerowie kradli rozktady jazdy, a inni
oskarzali MZKGG o to, ze nie dbaly o ich potrzeby.

Czasami wyrazano sfowa uznania i pochwaly wzgledem MZKGG
za np. zorganizowanie transportu na masowg skale na trasie do Gdy-
ni oraz trasach dojazdowych do Jelitkowa i na Stogi w gorace niedzie-
le w czasie wakacyjnych miesiccy. W zajezdniach nie zostawiano ani
jednego wolnego wozu. Przewozono kilkanascie tysigcy pasazeréw co
tydzien za miasto, na plaze miejskie i dworce kolejowe, udowadniajac,
ze mozna postaraé si¢ o zadowolenie pasazeréw'®, ktérzy doceniali
i dzigkowali za kulturalng obstuge konduktorska, piszac listy pochwal-
ne do np. ,Dziennika Baltyckiego”

156 Tabliczki MZKGG, DB 21.08.1947, s. 3.
Y7 I znowu MZK, DB 8.08.1947, s. 4.
58 MZKGG zdaly egzamin, DB 30.07.1948, s. 4.
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ZAKONCZENIE

W XIX w. rozwijajacy si¢ przemyst w Gdansku i zwigzany z tym naplyw
robotnikéw zmusit wlodarzy miasta do zainteresowania si¢ nowa, szybka
i wydajna forma przewozu zbiorowego — tramwajami. Zainwestowano
w nie, co po kilkunastu latach okazalo si¢ bardzo optacalnym rozwiaza-
niem. Poczatkowo tramwaj konny kursowat na dwéch gtéwnych liniach
miedzy Oliwa i Orunia, taczac Srédmieécie z przedmiesciami Gdariska.
Stopniowo, pokonujac niech¢é, obawy i opér konserwatywnych miesz-
kancéw, powstawaty kolejne linie do Nowego Portu, a po I wojnie $wia-
towej na Stogi i Siedlce. Wtedy tez zaczeta rozwijaé si¢ komunikacja
autobusowa, ktéra pomagata w dowozie pasazeréw do miejsc, gdzie nie
polozono toréw tramwajowych, oraz zapewnita potaczenie komunika-
cyjne Gdanska z innymi okolicznymi miejscowo$ciami. Dalszy rozwdj
transportu miejskiego przerwat wybuch II wojny swiatowe;.

W latach 1945-1948 doprowadzono do odbudowy zniszczone;j
przez wojne infrastrukeury drogowej. Bardzo duzy wkiad w t¢ prace
mieli ochotnicy — nowi mieszkancy miasta, ktdrzy przybyli z terenéw
calej Polski. Dzicki ich ogromnemu wysitkowi, poswigceniu swoje-
go wolnego czasu, udalo si¢ doprowadzi¢ do catkowitej uzytecznosci
przedwojenne torowiska oraz pojazdy transportu miejskiego.

Zgromadzone dokumenty znajdujace si¢ w Archiwum Paristwowym
w Gdansku, oficjalne pisma, sprawozdania, raporty, opinie i wnioski
urzednikéw oraz bardzo liczne artykuly prasowe z czaséw pierwszych
lat po wojnie, pozwalaja na ocen¢ warunkéw, w jakich zyli mieszkancy
Gdanska oraz ich zachowan w transporcie miejskim. Przede wszyst-
kim byla to wdzigczno$é, docenianie trudu wlozonego przez innych
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w odbudowe komunikacji stuzacej wszystkim obywatelom miasta

oraz personel starajacy si¢ poprzez rygorystyczne przestrzeganie przepi-
sow zapanowa¢ nad ttumem che¢tnych do korzystania z przejazdéw. Byty
tez osoby niezadowolone, ktére uwazalty, ze jako przedstawicielom klasy
robotniczej nalezaly si¢ im np. bezptatne przejazdy komunikacja miej-
ska. Skarzono si¢ m.in. na rzadkie rozmieszczenie przystankow, jak i zle
zaplanowane trasy autobuséw. Dla wygody kilkudziesi¢ciu oséb zadano
zmiany przejazdu autobusu, ktdry zamiast ul. Mickiewicza miat jezdzi¢
sasiednia ul. Kochanowskiego. Odlegtos¢ miedzy tymi ulicami wynosi
ok. 60-80 m. Unikano wnoszenia oplaty za bilety w przepetnionych
pojazdach, lekcewazono przepisy bezpieczenstwa, przez co dochodzito
do réznego rodzaju potracen przez pedzace samochody czy upadkéw
z wozéw, co generowalo ryzyko utraty zycia lub zdrowia. W wyniku
nieprawidfowego korzystania z pojazdéw (np. stanie na stopniach, trzy-
manie si¢ za zewnetrzne porecze i ich przecigzanie nadmierng liczbg
0s6b przewozonych na raz w tramwaju lub autobusie) niszczono - i tak
juz wystuzony — tabor.

Celem niniejszej ksigzki byto oméwienie historii komunikacji
tramwajowej i autobusowej w Gdanisku od drugiej potowy XIX w. do
1948 r., zwlaszcza po zniszczeniach wojennych, kiedy to byt potrzebny
wysilek setek robotnikéw, by dzwignaé zrujnowane miasto, odtworzy¢
komunikacj¢ w stopniu umozliwiajagcym jej stuzenie mieszkancom.
Wiele zrobiono w obszarze komunikacji miejskiej w stosunkowo krét-
kim czasie dla catego spoteczenstwa. Takze liczne skargi, sugestie i pro-
pozycje zmian od pasazeréw udowadniaj, ze byla to konieczna inwesty-
cja w miescie, bez ktdrej o wiele dtuzej trwaloby po wojnie powracanie
do normalnego zycia. Gdansk dla wickszosci przybyszéw z Polski byt
miastem obcym, bo niemieckim. Jednak byli w stanie zmobilizowa¢ si¢
i poswieci¢ swdj czas i energi¢ na odbudowe Gdariska i komunikacji, tak
zeby nastgpne pokolenia mogly spokojnie zy¢ i pracowaé w mieécie nad
Motlawg. Prasaz lat 1945-1948 prezentuje interesujacy material do ba-
dania historii spolecznej, do poznania rzeczywistosci zycia spolecznego
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zrujnowanego miasta w tym okresie, cickawy obraz mieszkancéw Gdan-
ska, kt6rzy jednak nie zawsze doceniali powstanie na nowo transportu
miejskiego. Za mato byto w nich radosci i zadowolenia, a za duzo pre-

tensji, roszczen, ale i lekcewazenia swojego zdrowia i zycia. Opinie wy-
razane w korespondencji, szczegdlnie obfitej w 1948 r., moga dowodzi¢
juz pewnego przystosowania do zycia w zrujnowanym miescie.

W listach, ktére naplywaly do redakeji ,,Dziennika Baltyckiego”
zwracano uwage na niegospodarno$¢ zakltadu MZK, pigtnowano tez
jezdzacych bez biletéw. Uwagi takie $wiadczg o trosce o przysztos¢ ko-
munikacji w miedcie, ktére wybrano do zamieszkania. Analiza listéw,
ktére wykorzystano w tej ksigzce, ukazata tylko niektére problemy tra-
piace pasazeréw tramwajoéw i autobuséw w Gdansku oraz zwyklych
mieszkancéw sporadycznie z nich korzystajacych, w tym trudnym okre-
sie w dziejach Gdanska.

Podj¢ta problematyka nie zostata wyczerpanaistanowi temat otwar-
ty. Dostepny material archiwalny stwarza mozliwo$¢ poglebienia roz-
poczgtej w tej ksigzce analizy o nowe i interesujace problemy badawcze.

m



BIBLIOGRAFIA

1. Zrédta

1. Materiaty archiwalne
Archiwum Panstwowe w Gdansku

e Komitet Miejski Polskiej Partii Robotniczej w Gdansku
e Miejska Rada Narodowa i Zarzad Miejski w Gdansku
e Urzad Wojewddzki Gdanski

2. Zrédta drukowane

Gdanski Dziennik Wojewodzki, nr 3, 1945.

Gdanski Dziennik Wojewddzki, nr 4, 1946.

Danziger Statistische Mitteilungen, 25.11.1922, Verlag Statistisches
Landesamt der Freien Stadt Danzig.

Danziger Statistisches Taschenbuch 1930, Verlag Statistisches Lande-
samt der Freien Stadt Danzig.

Rocznik statystyczny 1948, Gléwny Urzad Statystyczny Rzeczypospo-
litej Polskiej, Warszawa 1949.

Rocznik statystyczny m. Gdanska 1946-1965, Miejski Urzad Staty-
styczny w Gdansku, Gdansk 1965.

3. Zrodfa opisowe drukowane

Hustrowany przewodnik po Gdassku, Wydawnictwo Ajencji Wschod-
niej, Gdansk 1927.

Ortowicz M., Przewodnik po Gdariskn, Oliwie i Sopotach, Polskie Towa-
rzystwo Krajoznawcze, Warszawa 1921.

12



@ Bibliografia

Pomorze Gdariskie, Zarzad Wojew6dzki Towarzystwa Rozwoju Ziem
Zachodnich, Gdansk 1960.

Przewodniki Pomiana: Gdynia, Wolne Miasto Gdarisk i Wybrzeze, In-
stytut Wydawniczy Biblioteka Polska, Warszawa 1939.

Przewodnik po Gdarisku, Gdanska Macierz Szkolna 1929.

4. Trodta opisowe niedrukowane — wywiady

Borzyszkowska Danuta z 20.03.2020 r., w archiwum wiasnym.
Buczyniska Mirostawa z 22.01.2020 r., w archiwum wiasnym.

Dothy Jerzy z 26.03.2020 r., w archiwum wlasnym.

Dziébek Jerzy 2 20.10.2019 r., w archiwum wlasnym.

Uzigbto Mariusz 2 28.10.2019 ., 13.11.2019 r. w archiwum wiasnym.
Wihoch Piotr z 19.11.2019 r., w archiwum wiasnym.

5.Prasa

»Dziennik Baltycki” Gdynia—Gdansk, 1945, 1946, 1947, 1948, 2002.
»Gazeta Wyborcza Tréjmiasto” Gdansk, 2003, 2006, 2008, 2013.
»Glos Wybrzeza” Gdansk, 1951.

»Polska Dziennik Baltycki Tréjmiasto” Gdansk, 2013.

Il. Opracowania

Borzestowski W., Proszg o przyjecie mnie do pracy w Miejskich Zakla-
dach Komunikacyjnych w charakterze motorowego, ,30 dni” 2018,
nr 3,s. 32-37.

Borzestowski W., Byli kiedys konduktorzy, ,30 dni” 2018, nr 4-5,
s.22-27.

Cieslak E., Biernat C., Dzieje Gdariska, Fundacja Rewaloryzacji Zabyt-
kéw Gdanska, Gdansk 1994.

Encyklopedia Gdasiska, red. B. Sliwinski [i inni], Fundacja Gdanska,
Gdansk 2012.

Fortuna G., Tusk D., Wydarzyto si¢ w Gdarisku 1901-2000, ,Mille-
nium Media”, Gdansk 1999.

13



Bibliografia g

Glinski M., Kuklinski J., Kronika Gdasska, t. 1, Muzeum Gdanska,
Gdansk 2019.

Glinski M., Kuklinski J., Kronika Gdasiska, t. 2, Urzad Miejski Wydzial
Promocji Miasta, Gdansk 2006.

Gluszko T., Byt kiedys tramwaj na Orunig, ,30 dni” 2018, nr 1-2,
s.24-29.

Gluszko T., Byly tramwaje na Glownym Miescie, ,30 dni” 2013, nr 3,
s. 28-33.

Gluszko T., Do i z Oliwy, czyli tramwajem do parku, ,30 dni” 2019, nr 3,
s. 30-37.

Gluszko T., Juz sto dwadziescia lat na prad, ,30 dni” 2016, nr 4-5,
s. 18-23.

Gluszko T., Kiedys jezdzity tedy tramwage, ,30 dni” 2019, nr 6, s. 24-30.

Gtluszko T., Pierwsze tramwaje po wojnie, ,30 dni” 2016, nr 3, s. 42-47.

Gtluszko T., Powrdt tramwaju, ,30 dni” 2016, nr 1-2, s. 34-39.

Gluszko T., Tramwaj do Sopotu, ,,30 dni” 2013, nr 1, s. 40-43.

Gluszko T., Tramwaj Oliwa-Jelitkowo w 1908 r., ,30 dni” 2015, nr 6,
s.22-27.

Gluszko T., Tramwaj z przeszlosci, ,30 dni” 2004, nr 4, s. 52-55.

Gluszko T., Tramwaje z konnym zaprzegiem, ,30 dni” 2013, nr 1-2,
s. 17-25.

Gluszko T., Zajezdnia na Wiosennej, ,30 dni” 2014, nr 1-2, 5. 22-27.

Gruszkowski W., Zniszczenie Srédmiescia Gdaska i poczgtki odbudo-
wy [w:] Gdarnsk 1945, red. M. Mroczko, Marpress, Gdarisk 1996,
s. 19-26.

Jankowski T., Miasto na furmankach, ,30 dni” 2001, nr 6, s. 28-35.

Jezierski A., Leszczyniska C., Historia gospodarcza Polski, Key Text, War-
szawa 2003.

Kiesewetter M., Dawno temu w Nowym Porcie, Oficyna Pomuchel,
Malbork 2015.

Kosycarz M., Lazarski D., 140 lat gdasiskich tramwajéw, Kosycarz Foto
Press KFP, Gdansk 2013.

14



Q Bibliografia

Kosycarz M., Lazarski D., Gdasisk w tramwajach i autobusach. Opo-
wies¢ o powojennej komunikacji miejskiej, Kosycarz Foto Press KFP,
Gdansk 2015.

Kuklinski J., Gdariskie tramwaje w latach 18731945, ,,Jantarowe Szla-
ki” 1995, nr 1, s. 35-37.

Lesinski M., Monopol na forum, ,30 dni” 1998, nr 1,s. 10-18.

Okoniewska B., Reflcksje nad rokiem 1945 [w:] Gdansk 1945,
red. M. Mroczko, Marpress, Gdansk 1996, s. 7-17.

Perkowski P., Gdasisk — miasto od nowa: ksztaltowanie spoleczeristwa
i warunki bytowe w latach 1945-1970, Stowo/Obraz Terytoria,
Gdansk 2013.

Perz A., Zajezdnia tramwajowa na Dolnym Miescie w Gdasiskn — hi-
storia obiektu i jego wspdlczesne losy, ,Rocznik Gdanski” 2016,
t. LXXTIII-LXXIV, s. 205-220.

Radowska-Potylicka J., Byly sobie Stogi, ,,30 dni” 2000, nr 4, s. 8-15.

Romanow A., Warunki zycia ludnosci Gdanska [w:) Historia Gdasiska,
red. E. Cieslak, t. IV. cz. 1, Lex, Sopot 1998, s. 434-456.

Sawicki J., Gdariskie tramwage 1945, ,,Pismo PG” 1999, nr 7, s. 15-20.

Schenk D., Gdarisk 1930-1945. Koniec pewnego Wolnego Miasta, Wy-
dawnictwo Oskar, Gdansk 2014.

Schiitz P., Rodaku, gdy przybywasz do Gdariska, ,30 dni” 2016, nr 1-2,
s. 40-45.

Stanielewicz J., Stagnacjia w handlu i zegludze [w:] Historia Gdasska,
red. E. Cieslak, t. IV, cz. 1, Lex, Sopot 1998, s. 82-145.

Stegner T., ,Na owsianym napedzie” Z dziejow tramwajow konnych
na ziemiach polskich w XIX w. [w:] Jaki kot jest, nie kazdy widzi,
red. A. Eysiak-Eatkowska, M. Lisiewicz, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Gdanskiego, Gdansk 2017, s. 40-51.

Stryczynski M., Gdarisk w latach 1945-1948. Odbudowa organizmu
miejskiego, Wydawnictwo Zaktadu Narodowego im. Ossolinskich,
Wydawnictwo Polskiej Akademii Nauk, Gdansk 1981.

115



Bibliografia g

Stryczynski M., Zniszczenia urzgdzen: portowych, przemystu ovaz infra-
struktury komunalnej miasta [w:] Gdarnsk 1945, red. M. Mroczko,
Marpress, Gdansk 1996, s. 71-86.

Szermer B., Pierwszy rok w Gdarisku, ,30 dni” 2002, nr 3, s. 52-60.

Was M., Gdarisk wojenny i powojenny, Bellona, Warszawa 2016.

Wihodarczyk E., Miejsce Gdasska w paristwie pruskim [w:] Historia
Gdariska, red. E. Cieslak, t. IV, cz. 1, Lex, Sopot 1998, s. 23—49.

Wihodarczyk E., Kultura materialna i warunki zycia ludnosci [w:] Hi-
stovia Gdariska, red. E. Cieslak, t. IV, cz. 1, Lex, Sopot 1998,
s. 170-184.

Zomkowski S., Tramwajem przez Gdarisk, Wydawnictwo Sebastian
Zomkowski, Gdansk 2015.

lIl. Zrodta internetowe

Bartnik L., Czapnik M., Historia komunikacji tramwajowej w Gdasisku
1862-2012, http://tramwaje.gdanskie.info/data/historia/hist_
tram.pdf (dostep: 1.03.2023).

Glinski M., [hasto:] Gdasiskie autobusy i tramwaje, https://gdansk.
gedanopedia.pl/gdansk/?title=GDA%C5%83SKIE_AUTO-
BUSY_ I TRAMWAJE (dostep: 1.03.2023).

Gondek B., Juz sto lat temu do Pruszcza jezdzily busy spod dworca,
http://polnocna.tv/news/10188-juz-100-lat-temu-do-pruszcza-
-gdanskiego-jezdzily-busy-spod-dworca (dostep: 1.03.2023).

Januszajtis A., [hasto:] Ommnibusy, https://gdansk.gedanopedia.pl/
gdansk/?title=OMNIBUSY (dostep: 1.03.2023).

Jozetowicz M., Wyszomirski O., 75 lat gdyriskiej komunikacji miejskiej —
rozwdj gdyriskiej komunikacyi miejskiej w latach 1929-2004, hteps://
transinfo.pl/infobus/75-lat-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-
-rozwoj-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-w-latach-1929-2004/
(dostep: 1.03.2023).

116


http://tramwaje.gdanskie.info/data/historia/hist_tram.pdf
http://tramwaje.gdanskie.info/data/historia/hist_tram.pdf
 https://gdansk.gedanopedia.pl/gdansk/?title=GDA%C5%83SKIE_AUTOBUSY_I_TRAMWAJE
 https://gdansk.gedanopedia.pl/gdansk/?title=GDA%C5%83SKIE_AUTOBUSY_I_TRAMWAJE
 https://gdansk.gedanopedia.pl/gdansk/?title=GDA%C5%83SKIE_AUTOBUSY_I_TRAMWAJE
http://polnocna.tv/news/10188-juz-100-lat-temu-do-pruszcza-gdanskiego-jezdzily-busy-spod-dworca
http://polnocna.tv/news/10188-juz-100-lat-temu-do-pruszcza-gdanskiego-jezdzily-busy-spod-dworca
https://gdansk.gedanopedia.pl/gdansk/?title=OMNIBUSY
https://gdansk.gedanopedia.pl/gdansk/?title=OMNIBUSY
https://transinfo.pl/infobus/75-lat-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-rozwoj-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-w-latach-1929-2004/
https://transinfo.pl/infobus/75-lat-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-rozwoj-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-w-latach-1929-2004/
https://transinfo.pl/infobus/75-lat-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-rozwoj-gdynskiej-komunikacji-miejskiej-w-latach-1929-2004/

Q Bibliografia

Koprowski K., Gdariskie tramwaje: od wojny do nowoczesnosci, hteps://
www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Gdanskie-tramwaje-od-wojny-do-
nowoczesnosci-n98926.heml (dostep: 1.03.2023).

Koprowski K., Historia Gdasska tramwajami pisana, https://www.
trojmiasto.pl/wiadomosci/Historia-Gdanska-tramwajami-pisana-
-n57669.html (dostep: 1.03.2023).

Kot T., Sopor 1939-1945, projekt i opracowanie Jan Czuchaj, http://
www.dawnysopot.pl/Kuryer_Sopocki_Sopot_1939_1945.pdf
(dostep: 1.03.2023).

17


https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Gdanskie-tramwaje-od-wojny-do-nowoczesnosci-n98926.html 
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Gdanskie-tramwaje-od-wojny-do-nowoczesnosci-n98926.html 
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Gdanskie-tramwaje-od-wojny-do-nowoczesnosci-n98926.html 
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Historia-Gdanska-tramwajami-pisana-n57669.html
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Historia-Gdanska-tramwajami-pisana-n57669.html
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Historia-Gdanska-tramwajami-pisana-n57669.html
http://www.dawnysopot.pl/Kuryer_Sopocki_Sopot_1939_1945.pdf
http://www.dawnysopot.pl/Kuryer_Sopocki_Sopot_1939_1945.pdf

SPIS TABEL

Tab. 1. Przejazdy autobusowe w 1921 r. w Gdanisku .......coeccevenecvereneccrvenecrnnens 20
Tab. 2. Przykladowe firmy zajmujace si¢ zorganizowanym transportem
podmiejskim w Wolnym Miescie GAanisku ......ceveeecvevenecvvvnecrinrnecriniecennens 21
Tab. 3. Oznakowania linii tramwajowych do 1914 r. w Gdarisku .................. 27
Tab. 4. Ruch tramwajowy w Gdansku w latach 1912-1939 .....cccccvvvuvvrvecvrcens 28
Tab. 5. Linie tramwajowe w Wolnym Miescie Gdansku w 1930 . ... 30
Tab. 6. Linie autobusowe otwarte w latach 1945-1948 w Gdansku ............ 38
Tab. 7. Linie tramwajowe otwarte w 1945 r. w Gdarisku .......cccooecrvieviriccriccns 42
Tab. 8. Linie tramwajowe otwarte w 1946 r. w Gdarisku .......cccooeeervvevirvccniccns 43
Tab. 9. Linie tramwajowe otwarte w 1947 r. w Gdarisku .......cccooeervvuvinincnicens 45
Tab. 10. Odremontowana komunikacja miejska w Gdarisku

W atach 19451948 ... sssss s 68
Tab. 11. Diugo$¢ toréw tramwajowych na dzien 1 stycznia 1948 r.

W GANSKU ..o sssssssssssssssasssssssssssssssssssassssssssssses 68
Tab. 12. Tramwaje — liczba kurséw, przejechanych wozo-km

i przewiezionych pasazeréw w 1945 1. w Gdansku .......cccooerrrrvvvvrvenncsssnene. 69
Tab. 13. Tramwaje — liczba kurséw, przejechanych wozo-km

i przewiezionych pasazeréw w 1946 r. w Gdansku ........coocvvcecvvcervceeininenienns 70
Tab. 14. Tramwaje — liczba kurséw, przejechanych wozo-km

i przewiezionych pasazeréw tramwajami w 1947 i 1948 r. w Gdansku ......... 70
Tab. 15. Liczba kurséw i przewiezionych pasazeréw autobusami

w wybranych 3 miesiacach 1947 i 1948 r. w Gdanisku .........coouueevvvervnvncrrvunnnnn. 72
Tab. 16. Poréwnanie stanu taboru komunikacji miejskiej i przewiezionych
pasazeréw w Gdansku w 1946 1 1950 L. .courvveuennncrvisinnessissssssssssssssnsssinns 72
Tab. 17. Taryfa oplat za bilety tramwajowe w 1945 r. w Gdansku ................. 74
Tab. 18. Taryfa oplat za bilety tramwajowe w 1946 r. w Gdansku [w zi] .....75
Tab. 19. Tymczasowa taryfa oplat za bilety autobusowe w 1946 r.

W GANSKU ..o sssssssssssssssasssssssssssssssssssassssssssssses 76
Tab. 20. Linie tramwajowe w Gdarisku z podzialem na sekcje w 1947 t. ......80

Tab. 21. Tramwajowa taryfa biletowa w Gdansku w marcu 1947 r. [w zt]....81
Tab. 22. Podzial na sekcje linii autobusowych w Gdarisku i cennik biletéw
W LOAT L [W Z ]ttt st aa s s 82



STRESZCZENIE

Publikacja opisuje histori¢ komunikacji tramwajowej i autobusowe;j
w Gdansku od drugiej polowy XIX w. do 1948 r. Rozwdj miasta (jego
uprzemystowienie) spowodowal naplyw nowych mieszkancéw osied-
lajacych sie gtéwnie na przedmiesciach Gdanska. Wymusito to zorga-
nizowanie zbiorowego transportu miejskiego, ktéry mial faczy¢ nowe
osiedla mieszkaniowe polozone na skraju miasta z zaktadami pracy.
Rozwingta si¢ przede wszystkim komunikacja tramwajowa, na poczat-
ku funkcjonujaca jeszcze jako konne zaprzegi na szynach. Pod koniec
XIX w. przeprowadzono elektryfikacj¢ linii, wybudowano nowe trasy,
zwickszyta sie liczba pasazerdw i skrocit czas przejazdu. Do wybuchu
II wojny $wiatowej tramwaje odgrywaly najwazniejsza role w przewo-
zach pasazerskich. Rola autobuséw ograniczona zostata do petnienia
funkcji zastgpczego transportu pasazeréw do miejsc, gdzie nie dojez-
dzal tramwaj. Na skutek dziatan wojennych zniszczeniu niemal cal-
kowicie ulegta infrastruktura drogowa i tabor komunikacyjny. Wazny
udzial w jego odbudowaniu, a nastepnie przewozie pasazerskim, miaty
Miejskie Zaktady Komunikacyjne i ich zaloga, ktérej stopien wykwa-
lifikowania byl rézny, ale brak kompetencji nadrabiano entuzjazmem
i pracowitoscig. Bylo to szczegdlnie widoczne na etapie odbudowy
Gdanska i naprawy wozéw tramwajowych oraz autobuséw — w réznych
wspétzawodnictwach pracy i czynach spotecznych. Niekiedy zdarzaly
si¢ nieprzyjemne zdarzenia, kradzieze czy naduzycia, ale w kazdym wy-
padku sytuacje tego rodzaju mialy miejsce w przedsi¢biorstwach, ktére
dopiero zaczynaly dzialalno$¢ i nie mialy jeszcze catkowitej kontroli
nad swoja zaloga. Konduktorzy i motorniczy tworzyli grupe zawodowa
majaca bezposredni kontake z przewozonymi pasazerami, ktérzy z kolei
mieli swoje, bardzo rézne opinie o transporcie gdanskim, jego obstudze,
a sami swoim zachowaniem wywotywali rozmaite zdarzenia i nieprzy-
jemne incydenty. Publikacja opisuje pierwsze trudne lata po wojnie,
kiedy potrzebne byly olbrzymi wysitek i zaangazowanie mieszkanicéw
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Gdanska, zeby doprowadzi¢ miasto do przedwojennej $wietnosci, a ta-

bor komunikacyjny do wzglednej uzywalnosci, zapewniajacej przyzwo-
ite warunki pracy i jazdy w mieécie bardzo dotkni¢tym przez dziatania
wojenne. W ksigzce ponadto rozwazono rézne problemy pasazeréw
w powojennej rzeczywistosci, ich sugestie, skargi, refleksje, ktdre $wiad-
czyly o pewnej trosce o przysztos¢ komunikacji w mieécie, w ktérym
zamieszkali po II wojnie $wiatowe;j.

Stowa kluczowe: tramwaje, komunikacja miejska, transport zbiorowy,
autobusy, zajezdnie, pasazerowie, bilety komunikacji miejskiej, Gdansk,
kondukrtorzy, wypadki.

SUMMARY

Tram and bus communication in Gdansk from its establishment in
the second half of the 19 century to 1948

The work describes the history of tram and bus communication in
Gdanisk from the second half of the 19" century to 1948. The deve-
lopment of the city and its industrialization caused the influx of new
inhabitants, who settled mainly in the suburbs of Gdansk. This forced
public transport to connect the new housing estates in the suburbs with
the workplaces. Tram trafhic developed in particular, initially as horse-
-drawn carriages on rails. Towards the end of the 19™ century, the lines
were electrified, new lines were built, the number of passengers incre-
ased, and travel times shortened, all of which made the project profi-
table. Until the outbreak of the Second World War, trams played an
important role in passenger transport, and the role of buses was limited
to serving as a substitute for transporting passengers to places where no
trams arrived. After the war, the road infrastructure and the vehicle fleet
were almost completely destroyed. An important role in the restoration
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and, subsequently, providing passenger transport services was played by
the Municipal Transport Company and its staff, whose qualifications

varied, but this was compensated for with enthusiasm and diligence.
This attitude was reflected in the reconstruction of Gdansk and the re-
pair of tramcars and buses, various work competitions and social activi-
ties. Sometimes there were unpleasant incidents, thefts, abuse or affairs,
but this always occurred in companies that had just started to operate
and did not yet have full control over their workforce. Conductors and
drivers were a professional group that had direct contact with the pas-
sengers on board, who had very different opinions about the Gdansk
traffic and how it was operated, and whose behaviour caused various
events and unpleasant incidents. The work describes the first difficult
years after the war, during which enormous efforts and commitment of
the inhabitants of Gdansk were needed to bring it to its pre-war glory
and the fleet to a relative usability that ensured decent working and dri-
ving conditions in a city that was severely affected by the war. The work
examines different problems of passengers in the post-war reality, their
suggestions, complaints, and reflections, which indicated their concern
for the future of transport in the city where they lived after the war.

Keywords: trams, public transport, buses, depots, passengers, public
transport tickets, Gdansk, conductors, accidents.

Tytul i streszczenie w jezyku angielskim
w tlumaczenin Malgorzaty Kamiriskiej.
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