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Uwagi wstepne

Temat funkcjonowania komunikacji miejskiej w Koszalinie w latach 1945-1989
z koniecznosci laczy wiele obszarow badawczych. Krzyzuja si¢ w nim proce-
sy polityczne zwigzane z funkcjonowaniem niesuwerennego panstwa polskie-
go w nowych granicach, procesy demograficzne, ekonomiczne oraz zwigzane
z technika motoryzacyjna. Temat w istocie fascynujacy, jezeli przypomnie¢ ko-
niecznos¢ zasiedlenia nowych ziem przez przybytych tu osadnikow i stworzenia
w warunkach istniejgcej administracji i wtadz politycznych znosnych warunkow
codziennego zycia. Przesledzenie funkcjonowania komunikacji miejskiej Kosza-
lina doskonale pokazuje wyzwania, ogromne ktopoty oraz stopien zaspokojenia
potrzeb komunikacji masowej w rozwijajacym si¢ miescie wojewodzkim. Socja-
listyczna gospodarka nakazowo-rozdzielcza, ekonomiczne funkcjonowanie w ra-
mach RWPG, brak wsparcia finansowego kraju po drugiej wojnie §wiatowej daje
obraz niezwykle trudnych czy wrecz dramatycznych warunkéw, w jakich zyli
Polacy. Jednoczesnie zawarty w artykule wykaz typow autobusow jezdzacych po
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Koszalinie oraz sposob ich pozyskiwania daje wglad w histori¢ polskiej motory-
zacji (Stary, Jelcze) oraz traktowania gospodarki komunalnej przez wtadze poli-
tyczne w naszym kraju. Zakup nowych technologii z Zachodu umozliwiony przez
polityke Edwarda Gierka zaowocowat w przypadku komunikacji koszalinskiej
unowoczesnieniem taboru i wzgledng wygoda mieszkancow. Relacjonujac kon-
dycje komunikacji miejskiej w Koszalinie w latach 1945-1989 w oparciu o ana-
lizy techniczno-ekonomiczne zaktadu komunikacji, jak na dtoni wida¢ patologie
owczesnej gospodarki: zabieganie dyrektorow komunikacji miejskiej w Koszali-
nie w Ministerstwie Gospodarki Komunalnej o dotacje w sposob dalece niefor-
malny, niska jako$¢ wozow, brak czgsci zamiennych, lekcewazenie pracy przez
czgs$¢ pracownikow, ekstremalnie zte warunki pracy itd. Do tego dochodzil brak
wyksztatconej kadry, a w zwigzku z tym — tworzenie szkolnictwa zawodowego
przez wtadze miejskie Koszalina. Trzeba jednak przyznacé, ze w duzej czgsci spo-
teczenstwa polskiego, takze wigc wsréd mieszkancoéw Koszalina, utrzymywat sie
w pewnych okresach entuzjazm zwigzany z nadziejg na lepsze zycie, co pomaga-
to znosi¢ codzienne trudne warunki (na pewno trzeba tu wskaza¢ koniec wojny,
lata 60. 1 70. XX w.).

Komunikacja miejska w Koszalinie doczekata si¢ wzmianki w publikacji
Hieronima Rybickiego, Barbary Zdrojewskiej i Eugeniusza Zdrojewskiego pod
tytutem Koszalin. Rozwdj miasta w Polsce Ludowej (Poznan 1985), za$ petniej-
sze opracowania, ktadace nacisk na faktografie i prezentacje zatrudnionych tam
pracownikow, sg mojego autorstwa: 50 lat komunikacji miejskiej w Koszalinie
(Koszalin 2000) oraz Z dziejow najnowszych Koszalina. Zaktady komunalne
1945—-1989 (Koszalin 2012). Ponizszy szkic jest fragmentem ostatniej ksigzki.
Decydujac si¢ na przedstawienie go, kierowatam si¢ popularnoscig szeroko poje-
tej tematyki PRL-u oraz rosnacg liczba fanéw motoryzacji, szczegdlnie autobu-
sow miejskich.

Artykut powstat przede wszystkim w oparciu o akta Archiwum Panstwo-
wego w Koszalinie, zespotow: Zarzadu Miejskiego 1 Miejskiej Rady Narodowej
w Koszalinie, Wojewodzkiego Przedsigbiorstwa Komunikacji Miejskiej w Ko-
szalinie, Komitetu Okregowego Polskiej Partii Robotniczej w Koszalinie, Komi-
tetu Miejskiego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej w Koszalinie, Komitetu
Wojewddzkiego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej w Koszalinie, Archi-
wum Panstwowego w Szczecinie, zespohu Zjednoczenie Gospodarki Komunal-
nej i Mieszkaniowej w Szczecinie, wywiady wlasne zamieszczone w Archiwum
Wiasnym Relacji i Wywiadow i artykuty dziennika ,,Glos Koszalinski”.
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Pierwsze lata dzialalno$ci komunikacji miejskiej (1949-1955)

W maju 1945 roku utworzono pierwszy Zarzad Miejski (ZM) Koszalina, kto-
ry byt organem Miegjskiej Rady Narodowej (MRN). Jednak dopiero drugiemu
zarzadowi komunikacja miejska w Koszalinie zawdzigcza poczatek. Zaczeto od
przejecia majatku przedwojennej gminy Koszalin'. Szczegétowy kwestionariusz
z 1946 roku wyszczegolnia nieruchomosci i lokalizacje wszystkiego, co wcho-
dzito w zakres niemieckiej komunikacji miejskiej. ZM przejat wigc na wlasnosé
gminy: Miejska Kolejke Wybrzezna w Koszalinie z lokalizacja Koszalin—Miel-
no—Nest oraz Tramwaje Miejskie w Koszalinie przy ul. Morskiej 2. W punkcie
»przedmiot przedsiebiorstwa” napisano: Miejskie Przedsigbiorstwo Komunika-
cyjne — tramwaje i autobusy, chociaz pojazdy nie nadawaty si¢ do uzytku — byty
zniszczone. Dawng zajezdnig, nazwang przez radnych remizami, ZM wydzier-
zawit Polskiemu Monopolowi Spirytusowemu. Nieruchomos¢ i urzadzenia byty
wiasno$cia gminy miejskiej, a ZM przejal je na podstawie dekretu z dn. 8.03.1946
roku O majgtkach opuszczonych i poniemieckich, art. 2 pkt 4 na posiedzeniu
Miejskiej Rady Narodowej. Pod kwestionariuszem przej¢cia majatku komunika-
¢ji poniemieckiej podpisat sie wiceburmistrz Zygmunt ZbierzchowskiZ.

Na tym samym posiedzeniu MRN zastanawiano si¢ nad podjeciem kredy-
tu w Komunalnym Banku Kredytowym w Poznaniu na potrzeby miasta. Cz¢s$¢
uzyskanych $rodkéw miata p6j$¢ na zakup autobuséw. Radny Leon Dominski
poruszyt kwestie komunikacji miejskiej, ktorej, jak twierdzit, brakowato w mie-
$cie — w tym czasie w Koszalinie mieszkalo 20 tys. mieszkancow, w tym okoto
tysigca ludnos$ci niemieckie;.

Na terenie miasta nie zaczeta jeszcze funkcjonowaé komunikacja, a juz do-
szto do sporow. 21 lipca 1947 roku na sesji MRN po referacie dziatu gospodarcze-
g0, ZM zwrdcit si¢ do dyrekeji Panstwowych Uzdrowisk i Kapielisk w Potczynie
o zwrot wydzierzawionych w 1945 roku autobuséow miejskich. Chodzito o dwa
niesprawne autobusy, ktére w zamian za naprawe uzdrowiska miaty jaki$ czas
uzytkowac, a nastepnie zwr6oci¢ miastu. Sprawa ostatecznie zostata rozwigza-
na w 1950 roku. Adwokat Kazimierz Szajdek stwierdzit, ze ZM wynajal dwa

! Szerzej o przejmowaniu i uruchomianiu zaktadéw przemystowych przez przemystowe grupy
operacyjne (czerwiec—sierpien 1945): T. Machura, Przemyst na Pomorzu Zachodnim 1945—1949,
Poznan 1974, s. 55; K. Koztowski, Uwagi o dziatalnosci politycznej i administracyjnej Leonarda
Borkowicza na Pomorzu Zachodnim w latach 1945—1949, ,, Przeglad Zachodni”, 3, 1988.

2 Archiwum Panstwowe Koszalin (dalej APK), Zarzad Miejski i Miejska Rada Narodowa,
sygn. 20, Rewindykacja majatku gminy miejskiej 1946—-1949, s. 261, 246.
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zdekompletowane autobusy bez okreslenia ich numeru i marki. Brak tych danych
utrudniat zidentyfikowanie autobuséw i w tym stanie rzeczy ewentualny proces
nie rokowat powodzenia. Na tej podstawie burmistrz Henryk Jagoszewski odsta-
pit od wniesienia sprawy do sadu’.

Rok pézniej, w roku 1948, ZM sporzadzit 12 wnioskow o wiaczenie inwe-
stycji miejskich do Panstwowego Planu Inwestycyjnego na rok 1949. Na komuni-
kacje miejska planowano przeznaczy¢ 4 mln z*. Na jednym z posiedzen Zarzadu
ponownie jeden z radnych podkreslat konieczno$¢ uruchomienia komunikacji
autobusowej z ul. Morskiej do Srédmiescia oraz ewentualnie do wylotu Armii
Czerwonej. Obecny wiceburmistrz Mieczystaw Brundinger zapewniat, ze sprawa
jest w toku.

Jednak uchwalg na zaciagnigcie kredytu na kwote 4 mln zt w Komunal-
nym Banku Kredytowym w Szczecinie MRN podjeta dopiero 22 czerwca 1949
roku’. Miata to by¢ pozyczka na warunkach banku, stosownie do tymczasowej
instrukcji Ministerstwa Skarbu. Zabezpieczeniem pozyczki byt majatek 1 wpty-
wy gminy miejskiej Koszalin. Przewodniczacy MRN podat radnym do wiado-
mosci, ze Panstwowy Plan Inwestycyjny przewidzial §rodki na zakup autobusow
miejskich. Radni zastanawiali si¢, czy przedsi¢biorstwo takie jak komunikacja
miejska bedzie rentowne czy deficytowe. W koncu uzgodniono, ze cho¢by byto
deficytowe, to dla wygody mieszkancow, w szczegolnosci umozliwienia im do-
jazdéw do pracy, trzeba je powota¢. Uchwalono wigc kupno trzech autobusow.
Mimo wyjasnien przewodniczacego Antoniego Baltrukowicza, radni nie byli
pewni, czy miasto dostanie zwrot pieniedzy na zaciggnigty kredyt. Obecny na
sesji sekretarz wydziatu powiatowego przekonywat ich, ze pozyczka w banku zo-
stanie prawdopodobnie zwrdcona. Tego rodzaju niejasnosci dajg obraz, w jakich
warunkach podejmowano kluczowe decyzje dla miasta.

W dniu 26 lipca 1949 roku komisyjnie zakupiono dwa autobusy z Powiatowe;j
Komunikacji w Stupsku zakwote 1700 tys. zt, jeden marki Biissing, a drugi Chevro-
let, wymagajace remontu. Trzeci autobus zakupiono w I Zachodniopomorskiej

3 Tamze, sygn. 23, Sprawozdanie z dziatalnosci referatu gospodarczego za czas 21 VI —20 VII
1947, s. 208; sygn. 58, Korespondencja dotyczaca przejetych autobusow, s. 22-23.

4 Tamze, sygn. 32, Sprawozdanie roczne ZM za rok 1948, s. 51.

5 Tamze, sygn. 64, Sprawozdanie z posiedzenia MRN 1949, s. 53.
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Spotdzielni Mechanikéw w Koszalinie za cen¢ 1400 tys. zt, mial on by¢ oddany
do uzytku w lutym 1950 roku®.

W sierpniu 1949 roku Zarzad Miejski na stanowisko kierownika Miejskiej
Komunikacji Samochodowej powotal Jerzego Czechowicza, ktory 9 stycznia
1950 roku na zebraniu ZM poinformowat radnych, ze Miejska Komunikacja Sa-
mochodowa w Koszalinie zostata uruchomiona 15 pazdziernika 1949 roku. Data
ta wyznacza oficjalne uruchomienie komunikacji miejskiej po wojnie, cho¢ we-
dtug relacji najstarszych mieszkancow autobusy jezdzity od 1 wrzesnia. Data
uruchomienia zaktadu w dniu 1 wrzes$nia 1949 znajduje si¢ takze w aktach ko-
munikacji miejskiej z roku 1964 w zwigzku z 15-leciem istnienia firmy’.

Kierownik MKS moéwit rowniez o uruchomieniu dwoch linii: Morska—Ro-
kosowo, na ktorej jezdzit Biissing, oraz Armii Czerwonej—Rokossowskiego (dzi-
siejsza ul. Szczecinska), gdzie kursowat Chevrolet. Trzeci autobus miat kursowaé
na trasie Morska—Rokosowo jako pojazd rezerwowy. Kierownik zawiadamiat
rowniez, ze w grudniu 1950 roku zostanie otwarty warsztat naprawczy MKS
przy ul. Gnieznienskiej 23%, za§ naprawy beda dokonywane przez pracownikow
komunikacji, a nie, jak dotychczas, Spotdzielni¢ Mechanikéw w Koszalinie. Tam
tez, systemem gospodarczym, przeprowadzono remont garazu.

Pierwsza siedziba komunikacji miejskiej miescita si¢ przy ruchliwej i wa-
skiej ulicy Gnieznienskiej (ulica zmieniala nazwe — najpierw na Pawta Findera,
obecnie Heleny Modrzejewskiej). Byla to wowczas ulica wylotowa na Bobolice,
Poznan i Warszawe. Tam wiasnie od 1950 do 1955 roku miescita si¢ baza MKS,
ktora sktadata si¢ z warsztatu naprawczego, czterech garazy, magazynu mate-
riatow pednych i magazynu na narzg¢dzia. Jej remont ukonczono 12 lutego 1950
roku. Obok warsztatow stal budynek, w ktorym dwa skromne pokoiki zajmowata

® Do 1948 r. w kraju nie produkowano samochodéw, do 1947 korzystano wyltgcznie z dostaw
UNRRA oraz z demobilu, a od 1947 z zakupdéw z ZSRR, Czechostowacji, Wtoch i1 Francji. W 1948
uruchomiono produkcje samochodéw cigzarowych w Starachowicach, ale na mala skalg. A. Je-
zierski, B. Petz, Historia gospodarcza Polski Ludowej 1944—1985, Warszawa 1980, s. 124.

7 APK, Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej Koszalin (WPKM Koszalin),
sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna MPK w Koszalinie za okres od 1 I do 31 XII 1964,
s. 1 2. Dla poréwnania, komunikacj¢ autobusowa w Szczecinie uruchomiono w 1947 r. (pierwsza
linia — 17 kwietnia). Encyklopedia Szczecina, t. 1., red. T. Bialecki, Szczecin 1999, s. 457.

8 APK, sygn. 32, Zarzad Miejski i Miejska Rada Narodowa, Sprawozdanie MKS w Koszalinie
za 1949 w dniu 911950 r., s. 32.
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administracja’. Nie byta to najlepsza lokalizacja, poniewaz w poblizu znajdowat
si¢ szpital.

W 1949 roku MKS zatrudniata 12 pracownikow, w tym dwoch umystowych.
Od pazdziernika do grudnia do kasy przedsigbiorstwa wptyngto 1 166 110 zt.
W 1949 roku naktady z budzetu na koszalinska MKS wyniosty 2 478 000 zt
i byty nizsze niz wydatkowane na przedsigbiorstwa komunikacyjne w Szczeci-
nie i Stupsku. MZK w Koszalinie wykazat si¢ w tym roku stratg w wysokos$ci
1 294 000 zt. Zakup sprzetu maszyn i nieruchomosci w MZK w Koszalinie wy-
nidst 3 584 000 zt, w Szczecinie — 6 825 000, a w Stupsku — 1 497 000 zt'°.

Warunki pracy byty bardzo cig¢zkie. Jak przekazat jeden z najstarszych pra-
cownikdéw, Piotr Starykowicz, éwczesny kierownik w okolicznej wsi znalazt na-
lezacy przed wojna do miasta poniemiecki ciggnik Buldog. Stuzyt on do zapala-
nia (zaciggania) Biissinga, tzw. ropniaka, ktory musiat chodzi¢ catg dobg.

Do pi¢c¢dziesiatego roku autobusy kursowaly tylko kilka godzin dziennie.
W pierwszych latach funkcjonowania komunikacji kursowat autobus nr 11 2. Au-
tobus nr 1 szybko zmienit tras¢ z ul. Rokossowskiego (Szczecinskiej) na Morska,
bowiem w tych czasach przy ul. Rokossowskiego nie bylo zaktadow przemysto-
wych. Trasy ,,jedynki’ i,,dwojki” do skrzyzowania Zwyciestwa i obecnej Pitsud-
skiego pokrywaty sie, po czym ,,jedynka” jechata 6wczesng Armii Czerwonej do
szpitala, a ,,dwojka” do Rokosowa.

Szlak komunikacyjny Koszalina wygladat nastepujaco: autobusy wyjezdza-
ly z zajezdni przy ul. Gnieznienskiej 23, nastepnie jezdzity ul. 1 Maja do Starego
Rynku, potem przez Jana z Kolna (obecnie zamknieta dla ruchu samochodowego)
pod wiaduktem dworcowym wjezdzaly na ul. Morskg. Tam zawracaty. Naturalng
petle stanowit zjazd w Rybacka, a nastepnie przez Sienkiewicza z powrotem na
Morska. Z Morskiej pod wiaduktem koto dworca autobusy nr 1 i 2 kierowaty si¢
przez Zwycigstwa i Dzieci Wrzesinskich (dzi$ ulica zamknigta dla ruchu), Kraku-
sa i Wandy, Gomutki (od 1953 r. Dzierzynskiego, dzi$ Konstytucji 3 Maja) do Pla-
cu Gwiazdzistego, a nastegpnie przez ul. 1 Maja, Alfreda Lampego (dzi$§ Andersa)
do Zwycigstwa. Potem ,,jedynka” skrecata w Armii Czerwonej do szpitala, gdzie

° Archiwum Wiasne Relacji i Wywiadéw, Miejski Zaktad Komunikacyjny Koszalin (AWRiW,
MZK); H. Trochimiuk, s. 6—8.

10 Urzad Wojewoddzki Szczecinski, sygn. 3245, Sprawozdanie z wykonania budzetu w zakta-
dach komunikacyjnych 1949 r.,s. 1, 5, 9, 11.
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za szkotg pielegniarek znajdowata si¢ niewygodna petla. ,,Dwdjka” zakrecata na
istniejacej do dzi$ petli na Rokosowie!'.

Jednym z pierwszych pracownikoéw MKS byt Feliks Kapela, ktéry zostat
oddelegowany z Urzedu Miejskiego do pomocy Jerzemu Czechowiczowi. Pet-
nit funkcj¢ kadrowego i rachmistrza. Pierwszym magazynierem, konduktorem
i kontrolerem byt Jan Janota. Marian Hernacki i Jan Kaczkun byli kierowcami
autobusu i mechanikami. Janina Dawidowska i Zofia Chabowska pracowaty jako
pierwsze konduktorki. W roku 1950 komunikacja miejska funkcjonowata juz na
dobre — zatrudniano 18 pracownikow i przewieziono 340 tys. pasazerow'. Na po-
czatku roku ze Spotdzielni Mechanikow zakupiono woz ci¢zarowy Wanderer,
ktory stuzyt jako pogotowie naprawcze. Zakupiono takze kompresor do pom-
powania kot. Zaktad mogt si¢ wigc poszcezyci€ trzema autobusami i cigzarowka.
Autobusy jezdzily na 8-kilometrowej trasie i przewiozly w 1949 roku 54 tys.
pasazerow.

Funkcjonowanie zakladu wigzato si¢ z ustaleniem odptatnosci za bilety, co
nastapito w pazdzierniku 1949 roku na posiedzeniu ZM. Przewodniczyt mu bur-
mistrz Mieczyslaw Brudinger. Po dtuzszej dyskusji przyjeto uchwale, ze bilety
normalne kosztowa¢ beda 25 zi, ulgowe 15 zl, miesigczne 750 zl, miesieczne
z przesiadka 1000 zi, wielorazowe 200 zl. ,,State karty miesieczne dla $wiata
pracy” miaty kosztowac 1500 zt, a dla innych — 2250 zt. Bilety dziesi¢ciorazowe
miaty by¢ wykorzystane w przeciaggu miesigca od dnia zakupu. Ustalono pra-
wo do biletow ulgowych i bezptatnych. Z ulgowych mogli korzysta¢ szeregow-
cy 1 podoficerowie stuzby czynnej i mtodziez szkolna za okazaniem legitymac;ji
szkolnej®. W tym samym czasie sporzadzono réwniez rozktad jazdy dwoch linii
autobusowych i ustawiono 39 stupkéw z tablicami na przystankach. Autobusy
w miescie cieszyty si¢ popularno$cig i nazywano je ,,brudingerowkami”.

28 czerwca 1950 roku Koszalin zostal miastem wojewodzkim, a to ozna-
czalo przyspieszony rozwoj miasta i zwigkszone potrzeby Miejskiej Komuni-
kacji Samochodowej. Lokalna prasa 1 pazdziernika 1950 roku poinformowa-
ta, ze komunikacja miejska ulegnie poprawie, bo PKS wypozyczy MKS-owi
dwa Chaussony. MKS w tym czasie remontowala jeden z trzech ,,lissingow”.

"AWRiW, MZK, J. Karczewski, s. 1-3.

12 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna MPK za okres od 1 I do
31 XII 1964, s. 1-2.

3 APK, ZM i MRN, sygn. 6, Posiedzenie ZM z dn. 14 pazdziernika 1949, s. 58, 59.
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Po doprowadzeniu go do uzywalno$ci miata zosta¢ uruchomiona nowa linia na
trasie Mtynska—Lechicka'.

Jednak rok pdzniej ta sama gazeta narzekata na komunikacje miejska Ko-
szalina:

MKS posiada trzy stare, czesto psujgce si¢ autobusy, ktore uniemozliwiajg regular-
ng komunikacje w Koszalinie. Czynione od dtuzszego czasu starania o przydziat
nowych w Dyrekcji Okregowej i Naczelnej PKS i w Ministerstwie Gospodarki
Komunalnej pozostaja bez rezultatu. Brak nowych autobuséw moze spowodowaé
calkowite wstrzymanie komunikacji w miescie'>.

Trzy miesigce pozniej dziennikarz znowu pisat o ,,nierozwigzanym proble-
mie komunikacji miejskiej w Koszalinie”, ktory byt zarazem jednym z najpowaz-
niejszych problemow miasta. Tylko nieliczne osiedla miaty potaczenie z centrum.
Komunikacja dysponowata dwoma autobusami typu Chausson wydzierzawiony-
mi z PKS i trzema wozami wlasnymi — przestarzatymi, czgsto remontowanymi,
ktore mogly by¢ eksploatowane tylko przez kilka miesiecy w roku. Koniecz-
ne byto uruchomienie linii do osiedla Karola Marksa i na Lechicka. Nalezato
wzmocni¢ tabor oraz czgstotliwos¢ pojazddéw na trasie Rokosowo—Morska. Wozy
w godzinach rannych i popotudniowych byly przecigzone, co wptywato na ich
szybkie zuzycie. W lipcu 1950 roku MKS wystgpita do Miejskiej Rady Narodo-
wej o natychmiastowy zakup 6 autobusoéw. Jednak dopiero w 1952 roku Koszalin
doczekat si¢ trzech autobuséow Star 50 z Ministerstwa Gospodarki Komunalne;.
Byly to pierwsze catkowicie nowe autobusy w miescie'®. Jednak nie rozwigzaty
one problemow komunikacyjnych miasta wojewddzkiego, szczegdlnie proble-
moéw dojazdow do pracy.

W ,,Glosie Koszalinskim” nadal ukazywaty si¢ notatki o zle funkcjonuja-
cych autobusach, np. ,,Mieszkancy Koszalina uskarzaja si¢ od dtuzszego czasu
na zta prace MKS (niepunktualno$é, nieuprzejmo$é, zte plany kurséw). Nie-
ktorzy kierowcy nie maja zegarkow i jezdza na oko. Ksigzka zazalen petna jest
skarg. Zarzad MKS nie rozplanowat nalezycie kurséw”". Zdarzato sig, ze w tej
sprawie do redakcji pisaty zatogi zaktadow pracy, jak np. pracownicy Centrali

14 Glos Koszalinski” (dalej: GK), nr 270,z 1 X 1950 .
5 GK,nr17,z 1811951 r.

16 Produkcja samochodéw w Starachowicach w tym czasie odbywala sie na niewielkg skale.
A. Jezierski, B. Petz, Historia gospodarcza..., s 202.

"GK,nr9,z1011952r.
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Odpadkow Uzytkowych przy ul. Tkackiej, ktorzy narzekali na brak punktualno-
$ci, niegrzeczna konduktorke i ,,usprawnienie”, ktére okazato si¢ utrudnieniem,
tj. zakup biletu przy wejsciu'®.

W 1954 roku MKS otrzymata od Ministerstwa Gospodarki Komunalnej
trzy autobusy marki Mavag, ktore bylty w 50% zniszczone”. Jezdzit nimi Jerzy
Karczewski, kierowca, dyspozytor i magazynier na stacji paliw, ktory w komuni-
kacji rozpoczat prace w 1950 roku:

Autobusy mialy czerwono-kremowy kolor, byty stare, psuty sig, ale jezdzily. Za ja-
ki$ czas z Warszawy przyszty wegierskie Mavagi, tez przechodzone. Mavagi mialy
w $rodku dwie tawki biegnace wzdtuz autobusu, dlatego wigkszo$¢ miejsc byta
stojaca. Z tytu siedziata konduktorka. Sprzedawata bilety i1 krzyczata — Odjazd!
Wtedy otwierato si¢ autobusy na klamki. Co drugi, trzeci kurs wchodzit kontroler
Janota i dziurkowat bilety?.

Kilka lat poézniej J. Karczewski przeszedt na stanowisko dyspozytora. Pra-
cowat w dyspozytorni na Rzecznej w systemie zmianowym. W tym czasie 15 au-
tobusow obstugiwato trzech dyspozytoréw, ktérzy kierowali ruchem, sporzadzali
grafiki, plan linii. Na rano przygotowywali karty, sprawdzali sprawnos¢ kazdego
wozu przed wyjazdem. Wozy byly stare i nicogrzewane, brakowato czgsci. W zi-
mie na noc spuszczato si¢ wodg, a rano, zeby uruchomi¢ autobus, do chtodnicy
trzeba byto wla¢ goraca wode.

Trudna stabilizacja (1955-1965)

Przez dwadziescia lat — od 1955 do 1975 roku — baza miejskiego przedsi¢biorstwa
komunikacyjnego znajdowata si¢ przy ul. Rzecznej 9 na tytach dzisiejszej zajezd-
ni. Zostata ona przeniesiona z garazy przy dawnej ul. Gnieznienskiej do nowych
warsztatow. MKS osiagneta wtedy pewna stabilizacje. Warunki pracy w warsz-
tatach byly bardzo trudne, zmuszajace do codziennej walki o funkcjonowanie
zaktadu. Decyzje o zmianie lokalizacji przedsiebiorstwa podjal dyrektor Ma-
rian Fleta. Nowa baza znajdowala si¢ w zmodernizowanej i rozbudowane;j stajni
i stodole po Armii Czerwonej. Stodole przerobiono na 5 stanowisk naprawczych,

8 GK, nr49,z25 111953 .

1 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna MPK w Koszalinie za
okres od 1 I 'do 31 XII 1964, s. 1-2.

20 AWRiIW, MZK, J. Karczewski, s. 1-3.
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kuznie, stanowisko do wulkanizacji i kotlowni¢. Tam tez znajdowalo si¢ biuro
stacji obstugi, pomieszczenie socjalne, szatnia, pokoj $niadan. Z tytu w bylej staj-
ni urzagdzono magazyn. Obecnie pomieszczenie to nalezy do Zaktadu Oczyszcza-
nia Miasta. Na Rzecznej znajdowat si¢ rowniez kanatl najazdowy i stacja benzy-
nowa z recznym tankowaniem. Ze stacji tej podczas awarii elektrowni korzystato
cate miasto. Na placu urzadzono reczng myjnig.

Wielkim mankamentem zajezdni byt nieutwardzony teren. Na plac nie moz-
na bylo wejs$¢ bez gumowych butow, ktorych zawsze brakowato. Czes$¢ placu za-
jezdni wyasfaltowano w 1965 roku, a catkowita nawierzchni¢ potozono dopiero
w roku 1968. Tankowanie za pomocg recznej pompy zastgpiono dystrybutorem
elektrycznym w 1964 roku, co znacznie utatwito prace kierowcoéw — skracato
czas wyczekiwania na zatankowanie autobusu. Poza tym reczny dystrybutor czg-
sto ulegat awariom?'.

Juz wtedy baze techniczng okreslano jako bardzo uboga, bez podstawowego
oprzyrzadowania i aparatéw diagnostycznych. Mechanicy pracowali praktycznie
przy otwartych drzwiach, poniewaz bez przerwy przyjezdzaty nowe autobusy do
naprawy.

Przedsigbiorstwo zyto z dotacji, ktora w 1955 roku wyniosta 5 531 000 zt,
a tabor samochodowy przychodzil z rozdzielnika z Ministerstwa Gospodarki
Komunalnej z Departamentu Komunikacji2. W 1955 roku przyszty trzy nowe
autobusy Star 52, powstala tez stacja obstugi z szescioma stanowiskami przegla-
dowymi autobuséw wybudowana w ramach kapitalnego remontu poniemieckie-
go budynku. Razem bylo wigc 5 autobuséw na 51 pracownikéw. W 1955 roku
przewieziono 1361 tys. pasazeréw. Mozna wigc uznac, ze od tego roku rozpoczat
si¢ rozwdj firmy?. Wydarzenie to odnotowata prasa:

Pojawily si¢ nowe autobusy. Patrzac na I$nigce czerwono-zotte Stary mieszkancy
moéwili: Nareszcie Koszalin ma dobre wozy. Od 3 marca 1955 nowe autobusy ,,Sta-
ry” jezdza co 20 minut. Garaze MPGK mieszczg si¢ przy ul. P. Findera. Obecnie
trwa goraczkowa praca przy remoncie dwoch Mavagow, ktore zostang oddane na
poczatku czerwca. Kursowa¢ beda na przedtuzonej linii autobusowej do Sianowa

21 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna MPK w Koszalinie za
okres 1 1do 31 XII 1964 r., s. 10.

22 Tamze, s. 22.

23 Tamze, s. 1-2.
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i Mielna. Oproécz tego Koszalin otrzyma 3 nowe ,,Stary” z Centralnego Zarzadu
Przemystu Urzadzen Komunalnych, ktore beda jezdzi¢ co 10 minut*.

Rok poézniej nadeszta partia dziewigciu nowych autobuséw, a stare prze-
znaczono do kasacji. W 1956 roku nastapit rozwdj przedsigbiorstwa, hamowany
jednak jego nieodpowiednia strukturg (wspotistnienie z innymi zaktadami ko-
munalnymi w ramach MPGK). Jezdzilo wtedy pie¢ autobusow, ktore dziennie
przewozity 4 tys. mieszkancow?. W 1957 roku po Koszalinie jezdzito regularnie
sze$¢ autobusow i trzy dodatkowe w godzinach szczytu. Autobusy obstugiwaty
takze dwie linie pozamiejscowe do Kretomina i Sianowa?®.

Na przetomie 1958 i 1959 roku odwotano ze stanowiska dyrektora Flete,
a przez rok przedsicbiorstwem kierowat Piotr Starykowicz, pézniejszy kierownik
Dziatu Ekonomicznego.

W 1957 roku powstal spor miedzy PKS i MKS w sprawie przewozu pasa-
zeréw do Mielna. Prezydium WRN w Koszalinie pismem z dnia 6 lipca 1957
roku wyrazito zgod¢ na uruchomienie przez MKS linii komunikacyjnej do Miel-
na. 7 lipca — w niedzielg — autobusy MKS przewiozly 2342 pasazerdéw, a w §ro-
de 8681 osob. Po czterech dniach Prezydium WRN ponownym pismem z dnia
10 lipca anulowato zarzadzenie, wracajac do poprzedniej sytuacji, kiedy to do
Mielna jezdzity autobusy PKS.

,,Gtos Koszalinski” przeprowadzit ankiete wsrod czytelnikow, kto ma wozic
pasazerow do Mielna. Odzew byt jednoznaczny — przewoznikiem ma by¢ MKS?.
W redakcji odbyto si¢ spotkanie dyrektorow MKS, PKS i przedstawicieli Wy-
dziatu Komunikacji Drogowej Prezydium WRN. Dyrektor PKS nie wyrazat zgo-
dy na oddanie linii, argumentujac to niezdrowa konkurencja. MKS twierdzita, ze
jest w stanie obstuzy¢ te trasg 12 autobusami kursujagcymi co 5 minut. W koncu
zapadta decyzja Wydzialu Komunikacji Drogowej Prezydium WRN, ze PKS ma
utrzymywac tabor, a w dni upalne i niedziele na tras¢ maja wyjezdza¢ rdwniez
autobusy MKS. ,,Sprawa psuje krew mieszkancom i przyjezdnym” — oznajmiat
dziennikarz?®.

2 GK,nr 123,225V 1955 r.
2 GK,nr80,z41V 1956.

26 GK,nr92,z 171V 1957 r.
27 GK, nr 169, z 17 VII 1957 .
2 GK, nr 18,z 30 VII 1957 r.
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Jesienig 1957 roku w prasie oceniono prace komunikacji pod znamiennym
tytutem ,,MKS popraw si¢”. Przedsigbiorstwu wytykano niegrzeczne konduktor-
ki, nieregularne kursy, tankowanie w czasie kurséw, zbyt szybka jazde¢. Z drugiej
strony przedstawiano wandalizm pasazeréw i zbyt szczuply budzet przeznaczony
na potrzeby MKS?, ktéra dysponowata wtedy 16 autobusami na siedmiu statych
liniach. W tym czasie budowano tez wlasng stacje benzynowa.

Rok pdzniej w 1958 roku MKS dysponowat 13 autobusami, ktore od stycz-
nia do sierpnia 1958 roku przewiozty 3 557 709 pasazerow*’. W 1959 roku firma
posiadata 21 autobuséw, z czego 15 kursowato na 8 liniach. Pozostate poddawano
remontom. Niektore przejezdzaty bez kapitalnego remontu po 20 tys. km. Za-
zwyczaj tez, z powodu nadmiernej eksploatacji, byty bardzo zniszczone (Stary
obliczone byty na 35 0sob, a wsiadato dwa razy tyle)*.

W grudniu 1960 roku Miejska Komunikacja Samochodowa uruchomita trak-
cje samochodoéw bagazowych i taksowek — dwa samochody bagazowe i 52 tak-
sowki®. Ich dynamiczny rozwoj nastapit w 1961 roku®. Taksoéwki podlegaty
MKS do 10 kwietnia 1964 roku, kiedy to zarzagdzeniem Ministrow Komunikacji
1 Gospodarki Komunalnej przeszty w rece prywatne. Tym samym zlikwidowano
trakcje taksdwek osobowych. Taksowki bagazowe zostaty zachowane. Do zadan
MKS nalezat przewo6z pasazerdw i bagazy oraz sprzedaz i przew6z materiatow
pednych. W latach sze$édziesigtych wsrdd inwestycji zaktadu znalazt si¢ zakup
taksomierzy na taksowki i bagazowki*.

W 1961 roku po Koszalinie jezdzito 21 autobuséw, w tym 13 autobusow
San HOI1 oraz 8 autobuséw marki Star 52. Znacznie przekroczono plan tzw.

2 GK, nr 268, z 9-10 XI 1957 r.
30 GK, nr234,z2 X 1958 1.

3 GK, nr 51, z 2 111 1959 1. Swiadczy to o skali potrzeb mieszkancoéw w zakresie zbiorowego
transportu, a jednocze$nie ignorancji politykow, ktorzy mimo deklaracji podniesienia poziomu
zycia po przetomie w 1956 r. kontynuowali kurs ostrej industrializacji, pomijajac praktycznie
gospodarke komunalna. Z. Landau, W. Roszkowski, Polityka gospodarcza Il RP i PRL, Warszawa
1995, s. 106. Gomutka i jego ekipa nie dazyli do zmian systemu, a jedynie chwilowo do jego ko-
rekty. A. Jezierski, B. Petz, Historia gospodarcza..., s. 204.

32 B, Zdrojewski, Gospodarka mieszkaniowa i komunalna, w: H. Rybicki, B. Zdrojewska,
E. Zdrojewski, Koszalin. Rozwdj miasta w Polsce Ludowej, Poznan 1985, s. 155.

3 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna MPK w Koszalinie za
rok 1961, s. 4-5.

3 Tamze, za okres 1 I do 31 XII 1964 1., s. 7.
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wozokilometréw, miedzy innymi dlatego, ze kierowcy pracowali wigcej niz 8 go-
dzin. Miasto rozwijato si¢, co wymuszalo rozwéj komunikacji miejskiej®.

Do podstawowej dzialalnosci zaktadu nalezaty remonty kapitalne. Czeg$¢
remontdw wykonywano u siebie, a czgs¢ zlecano. W latach sze$c¢dziesiatych au-
tobusy remontowaty Elblagskie Zaklady Naprawy Samochodow w Elblagu, a sa-
mochody osobowe marki Warszawa — Zaktady Naprawcze w Poznaniu. Naprawy
w Poznaniu oceniono jako doskonate, natomiast Elblag nie zawsze dotrzymywat
terminéw, co byto wynikiem powszechnego braku czegsci samochodowych, kto-
ry byl zmora lat szes¢dziesiatych i siedemdziesigtych. Najbardziej poszukiwane
byty gltowice, chlodnice, kota zebate, a takze ogumienie do samochodéw oso-
bowych i bagazowych. W Lodzi znajdowala si¢ sktadnica centralna Miejskie-
go Przedsigbiorstwa Komunikacji, gdzie byty reglamentowane czgsci zamienne.
Najczesciej bylo ich bardzo mato. Ratowano si¢ handlem zamiennym — z Mo-
tozbytu kupowano niepotrzebne czgsci, ktore wymieniano w innych zaktadach
na czesci brakujace’®.

1 stycznia 1962 roku uchwatg nr 187/61 PMRN w Koszalinie utworzono
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Koszalinie. Zostalo ono wyodreb-
nione z MPGK nr 1. Zadaniem przedsigbiorstwa bylo §wiadczenie ustug komu-
nikacyjnych na liniach miejskich i podmiejskich autobusami, takséwkami oraz
przewozenie bagazy. Swoja dziatalno$cig obejmowalo Koszalin i kilka miejsco-
wosci podmiejskich. Poza przewozem pasazeréw i bagazy, przedsigbiorstwo pro-
wadzito przewo6z i sprzedaz materialow pednych.

Co roku przybywato nowych matych autobuséw, ktérych zywot byt z reguty
krotki. W 1962 roku bylo jeszcze 17 Starow 50 1 52 oraz 24 Sany HOI. Po miescie
jezdzilo 14 takséwek marki Warszawa i 4 bagazowki — pick-up, Nysa 59 i Zuk.
Z ministerstwa przyszto 8 autobuséw Sanow H25B, a z Koszalina nadszedt wnio-
sek o likwidacje 11 Starow. Uwazano, ze koszalinski tabor jest wyeksploatowany
iw 34% przestarzaty”’.

W 1962 roku przew6z pasazerow przekroczyt o 4,8% planowang war-
to$¢, co stanowito 405 300 dodatkowo przewiezionych pasazerow. Sredni czas

35 Tamze, za rok 1961, s. 7.

36 Tamze, s. 8; brak czesci powodowat nie tylko dezorganizacje pracy, przestoje, przedwczesng
kasacje samochod6w na czgéci, ale rodzit takze patologie w postaci handlu wymiennego, tapow-
karstwa, gromadzenia czgsci itp. Z. Landau, W. Roszkowski, Polityka gospodarcza...,s. 153.

37 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Kompleksowa analiza techniczno-ekonomiczna z dziatal-
nosci MPK w Koszalinie za okres od 1 I do 31 XII 1962, s. 1.
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kursowania jednego autobusu ustalono w 1962 roku na 10,3 godzin dziennie,
tymczasem kursowatl on 10,6 godzin. Sprawno$¢ techniczna trakcji autobusowej
zostata oceniona na 95,4%. Wynikato to z mniejszej liczby wozéw zdatnych do
ruchu. Brakowato odpowiedniego zaplecza i urzadzen stacji obstugi, niektoérych
czesSci zamiennych. Bilety jednorazowe 1 dziesi¢cioprzejazdowe sprzedawali
konduktorzy w autobusach. Karty miesi¢czne rozprowadzat Orbis i likwidatura
MPK w Koszalinie. W godzinach szczytu autobusy byly przecigzone pasazerami
— okoto 30% ponad dopuszczalne normy. W godzinach pozaszczytowych byty
zapetnione w 60%. W niedzielg i $wieta, mimo przeciazenia, kursowata tylko
polowa wozow. Nalezato wiec zwigkszy¢ tabor o trzy autobusy. Spore problemy
stwarzata regularno$¢ kursow. Jej brak byt wynikiem rozkopow i przebudowy
ulic, trudnych warunkow atmosferycznych, braku pelnej obsady kierowcow i li-
mitow ich godzin nadliczbowych®.

Podobne problemy byty w 1963 roku. Nadal wystepowaty zasadnicze r6zni-
ce w przeptywie pasazeréw. W godzinach szczytu szczeg6lnie przecigzone byly
linie Morska—Rokosowo, Sianow—Dworzec, Szpital-Morska, Swieszyno—Kosza—
lin. 60% taboru autobusowego znajdowalo si¢ w eksploatacji dtuzej niz trzy lata,
a 28% powyzej 4 lat. 22 jednostki przekroczyty przebieg 200 tys. km, a 4 z nich
250 tys. km. Poniewaz reszta autobusoéw miala przebieg do 60 tys. km, dyrekcja
MPK zabiegata o nowe wozy. W 1963 roku skasowano wszystkie Stary i zostato
36 autobusow marki San HO1, H25, H25B. Dwa najstarsze mialy 5—6 lat. Pie¢
autobusow nie przekroczyto roku. W tym czasie w ruchu miejskim znajdowaty
si¢ 23 autobusy®.

Starania dyrekcji o nowe autobusy powiodty sie¢, o czym donosita prasa:

(...) z Sanoka po dwudniowej podrézy dotarta do Koszalina karawana 6 autobusow.
Prowadzona byla pod kierownictwem gtéwnego mechanika MPK Totodzieckiego.
Jeden z autobusow byt na rope. Wytwornia w Sanoku do tej pory wyprodukowata
tylko 3 takie pojazdy. Autobus bedzie obstugiwal najtrudniejsza lini¢ przez Gore
Chelmska do Sianowa. Jego kierowca zostanie Roszczek. MPK dysponuje obecnie
33 Sanami. Dyrekcja ztozyta wniosek o kasacje wystuzonych Starow*.

3 Tamze, s. 5.
3 Tamze, za okres od 1 I do 31 XII 1963 r.
O GK,nr4,z411963r.
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Problemem przedsigbiorstwa byta tzw. ptynnos¢ kadr, czyli brak kierowcow
i konduktorow. Wynikato to z niewielkich uposazen za odpowiedzialng i wyma-
gajacg uwagi prace oraz trudnych warunkdéw: przedsiebiorstwo dziatato w syste-
mie pracy ciaglej, autobusy byty nicogrzewane — kierowcy jezdzili w kozuchach
i butach filcowych, o ktére nie bylo tatwo, rozruch w zimie odbywat si¢ za pomo-
ca konewki z goraca woda. Autobusy czesto si¢ tez psuty, byly to w koncu pod
wzgledem technicznym prymitywne wozy, ktére wymagaty przy prowadzeniu
sity migsni.

Prace w okresie mroznych zim pamigta Janina Majchrzak, konduktorka,
kontrolerka i pracownik administracji od pazdziernika 1958 do stycznia 1991
roku:

Najgorsze w tej pracy byty zimy, bo autobusy nie miaty ogrzewania. W sze$¢dzie-
sigtym mroz siggat minus dwudziestu stopni. W ten sposob przepracowatam dzie-
si¢¢ lat. Kontroleréw jak i dzisiaj nazywano kanarami. Chodzity$my po dwie dla
bezpieczenstwa. Praca kontrolera nie zawsze byta bezpieczna*'.

O trudnych warunkach pracy méwi réwniez Zenon Chrzanowski, ktory
pracowat w firmie od maja 1957 do grudnia 1990 roku. Najpierw byl majstrem,
nastepnie petnit kierownicze funkcje:

Do MZK przyszedlem po zasadniczej szkole mechanicznej i Oficerskiej Szkole
Samochodowej z dyplomem technika. Bytem wigc fachowcem, a takich brakowato.
Warunki byly oczywiscie cigzkie, po placu chodzito si¢ w gumowych butach. Dba-
fem o dyscypling pracy. W latach pig¢dziesiatych i na poczatku szesc¢dziesiatych
brakowato fachowcow, monterzy musieli si¢ szkoli¢ w Cechu Rzemiost Réznych.
W latach szes¢dziesiatych powstata szkota ,,samochoddéwka”, ktora szkolita dla nas
pracownikow*?,

W latach sze$c¢dziesigtych kierowcey jezdzili na Sanach — 25, 28, H100 i Au-
tosanach. Byto ich okoto czterdziestu. Kierowcy pracowali na trzech zmianach:
od 6.00 do 14.00, od 14.00 do 22.00 i od 22.00 do 6.00. Do pomocy mieli mecha-
nikow zmianowych. Na zapleczu od 7.00 do 15.00 pracowali tapicerzy, tokarze,
Slusarze, regenerowano liczniki, dziatata kuznia. Mechanicy zmianowi zajmowa-
li si¢ nie tylko sprawami biezgcymi, ale wykonywali §rednie remonty silnikow,
nadwozi, podtog, resordw, zajmowali si¢ blacharka, lakiernictwem, wulkanizacja.

4 AWRiW, MZK, J. Majchrzak, s. 5-6.

4 Tamze, Z. Chrzanowski, s. 3—4.
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Kadra wywodzita si¢ ze Spotdzielni Mechanikéw, a pozniej ze Szkoty Samocho-
dowej w Koszalinie.

Do najlepszych mechanikéw nalezeli: Wiadystaw Lukasiewicz, Mieczystaw
Zadrozny, Edward Mackiewicz i Franciszek Walesic. Dobrymi fachowcami byli
elektryk Henryk Staszatek, Zenon Szwedowicz, mechanik precyzyjny, specjali-
sta od licznikow Zenon Bielecki. Zarobki byty uzaleznione od grupy

Kierowcy byli odrebng grupa zawodowsg i zarabiali najlepiej. Rozpoczy-
nali prace przed 4.00 rano. Stuzbowy samochod przywozit ich z domu. Przed
4.00 pobierali dokumenty, sprawdzali samochody i uruchamiali je. Zima rozruch
auta byt utrudniony, wigc pobierali ciepta wodge z kottowni i1 polewali uktad chto-
dzenia. Nie bylo wtedy niezamarzajacych ptyndéw. Na pierwszym przystanku
byli czwarta z minutami. Jezdzili 8-10 godzin. Druga zmiana konczyta prace
0 22.00-23.00.

W latach 60. i 70. w poréwnaniu do pracownikow innych zaktadow w Ko-
szalinie kierowcy zarabiali nie najgorzej. W latach 80. byto 130 kierowcow. Czgsc
przychodzita i odchodzita, ale byta grupa stata, ktéra pracowala, niezaleznie od
zarobkow 1 warunkow. Do nich nalezeli Ignacy Wojszczyk, Kazimierz Chmara
i Kazimierz Chom.

W 1968 roku mechanicy zastrajkowali i nie przystapili do pracy. Urzad
Bezpieczenstwa obstawit zaktad, przestuchiwat ludzi, chciat wykryé prowodyra
strajku.

Zdarzaty si¢ tez wypadki. Kierowca Eugeniusz Matuszak potracit na
ul. Zwycigstwa (przy hotelu ,,Jalta”) nietrzezwego przechodnia. Kierowce unie-
winniono, ale przechodzien zmart. Drugi wypadek zdarzyt si¢ w latach sze$c-
dziesigtych. Autobus jechat ulica A. Lampego przed Zaktadami Graficznymi,
gdzie miescita si¢ redakcja ,,Gltosu Koszalinskiego”. Urwato si¢ koto i wpadto do
redakcji. Nikt nie doznat obrazen, ale gazeta pisala caly miesiagc, ze mechanicy
miejskiej komunikacji nie robig codziennych przegladow.

Jak twierdzi Henryk Trochimiuk: ,(...) prasa i komunikacja miejska to od-
dzielny temat. Nie bylo dnia, zeby prasa o nas nie pisata”. Chodzito nie tylko
o skargi, ale i postulaty. Ludzie pisali zbiorowe listy do wladz samorzadowych,
partyjnych i do prasy, najczesciej o utworzenie nowych linii. Dyrektorzy najbar-
dziej bali si¢ krytyki publicznej na zebraniach i sesjach. Komunikacja dziatata na
zasadzie metody nacisku spolecznego. W ten sposdb powstaly zamiejscowe linie
do Biesiekierza i Jamna oraz linie dziatkowe — 12 do Zagérzyna i 4 do Niektonic.
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Starsze kobiety wymusity lini¢ na cmentarz, bo 16 najpierw dochodzila jedynie
do dworca, potem do Polmozbytu, ale tylko w dni powszednie.

Komunikacja miejska w Koszalinie musiata sobie réwniez radzi¢ z szybkim
rozwojem miasta, ze zwigkszajacg si¢ gwattownie liczbg ludnosci. Nalezato czu-
wa¢ nad punktualnoscia, co bylo trudne z powodu urbanizacji, rozkopdéw, zamy-
kania ulic, o czym najczgéciej Wydzialt Komunikacji nie powiadamiat zaktadu.
Problemy stwarzato 30-procentowe dodatkowe obcigzenie w godzinach szczytu
migdzy 7.00 a 8.00 i 15.00 a 16.00. W celu usprawnienia pracy 1 maja 1964 roku
zmieniono rozktady jazdy, w ktorym przewidziano 27 autobuséw w ruchu. Wpro-
wadzono wtedy kursy co 10 minut na liniach Morska—Rokosowo, Morska—Armii
Czerwonej, Wiadystawa [V—Plac Pazdziernika.

Waznym elementem pejzazu miasta, ktory pojawit si¢ w latach szesédziesia-
tych, byt punkt sprzedazy biletéw miesiecznych w centrum miasta przy ul. Dzieci
Wrzesinskich z boku hotelu ,,Jatta”. Oprocz Orbisu byt to jedyny punkt sprzedazy
biletéw miesigcznych w miescie. Bilety jednorazowe do 1970 roku sprzedawane
byty przez konduktorow w autobusach. Przy ul. Dzieci Wrzesinskich na state
pracowato troje ludzi i tam konduktorzy rozliczali si¢ z dziennego utargu. Punkt
nazywany byt likwidaturg albo rachuba.

Od 1961 roku funkcjonowata pierwsza linia pozamiejscowa — ,,siddemka”.
Poniewaz w niedziele i $wigta kursowata potowa autobuséw, co okazalo si¢ nie-
wystarczajace, w 1964 roku zwigkszono liczbe autobuséw o trzy*.

Rozwdj przedsiebiorstwa i budowa nowej zajezdni (1965-1975)

Rok 1965 rozpoczat si¢ cigzka zima, ktora dolaczyta do szeregu niedogodnosci
funkcjonowania zaktadu. Przeszto pigcdziesigciotysigczne miasto potrzebowato
sprawnej komunikacji. Tymczasem zaktad nie miat porzadnej bazy i byl rozbity
na trzy czesci. Dyrekcja pracowata w baraku przy owczesnej ul. Pawta Findera
109 (dzi$ Gnieznienska 24), a tzw. likwidatura miescita si¢ przy ul. Dzieci Wrze-
sinskich 1. Pion techniczny i zajezdnia miescily si¢ przy ul. P. Findera 73-75.
Kilka lat p6Zniej barak pod numerem 109 zamieniono na podobne pomieszczenie
przy ul. Pawta Findera 105 (obecnie Gnieznienska 31). Utrudniato to prace przed-
sigbiorstwa.

4 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna MPK w Koszalinie za
okres od 1 1do 31 XII 1964, s. 5-7.
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Kontrola przeprowadzona w 1965 roku przez Wojewddzkie Zrzeszenie Go-
spodarki Komunalnej i Mieszkaniowej wykazata niewlasciwg prace gtownego
ksiegowego. Zarzuty dotyczyly funkcjonowania likwidatury. Spowodowato to
straty w wysokosci 93,5 tys. zt. Tymczasem doptata budzetowa do przedsigbior-
stwa w 1965 roku wyniosta tylko 5375 zt. 1 listopada 1965 ze stanowiska dyrek-
tora MPK odwotano Antoniego Grubbg*.

Mimo réznych ucigzliwosci przedsigbiorstwo rozwijato si¢. Jezeli w 1949
roku statystyczny koszalinianin korzystat 2 razy z przejazdu autobusowego, to
w 1965 roku juz 148. W tym roku przew6z pasazerow wyniost 11 727 tys. Ob-
stugiwano wtedy réwniez miejscowosci podmiejskie — Chetmoniewo, Dzierze-
cin, Kretomino, Stare Bielice, Sianow, Swieszyno. ,,Aby sprosta¢ potrzebom ko-
munikacyjnym i niekonczacym si¢ postulatom mieszkancow” — jak pisata prasa
— wprowadzono nowy rozklad i zintensyfikowano ruch na najbardziej przecia-
zonych liniach — Morska—Rokosowo, Koszalin—Sianéw, Szpital-Morska 1 Kosza-
lin—Swieszyno. Trakcja autobusowa liczyta 28 wozow w ruchu. Prace zaktocat
,chroniczny brak kierowcow” (miesigcznie nawet do dziesieciu)®.

W 1965 roku Koszalin otrzymal 12 autobuséw, co nadal nie rozwigzywato
probleméw komunikacji miejskiej. W poréwnaniu do poprzedniego roku prze-
woz pasazerow wzrost 0 9,6%*. Oprocz ustug liniowych autobusy wypozyczano
zaktadom pracy i mlodziezy. W 1965 roku 13 autobuséow skasowano lub odptat-
nie przekazano instytucjom?*’. Podstawowym problemem byt brak czesci, awarie
i staty brak kierowcow.

4 Tamze, za okres od 1-31 XII 1965 r. z dnia 26 11 1966 1., s. 1-6 i 25.

4 Tamze, s. 1-7. Z problemem ciaglego braku kierowcoéw borykaty si¢ inne firmy komunika-
cyjne w Polsce. W Szczecinie na przyktad, gdzie sie¢ sktadata si¢ z 10 linii tramwajowych o dt.
76,7 km i 18 linii autobusowych o tacznej dt. 200,7 km, a obstuga linii pracowniczych — z 21 jed-
nostek, przedsi¢biorstwo przez caty rok, szczegolnie w okresie letnim, odczuwato chroniczny brak
kierowcow. Ich przecigtny roczny niedobor wynosit 39 0sob, co stanowito 14,2% niezb¢dnego
zatrudnienia. W lecie zwolnito si¢ z przedsigbiorstwa 30 kierowcow, co stanowito 50% ogdtu
zwolnien w roku. W 1970 r. przewdz pasazeréw wyniost 157 904 tys. (40 450 tys. w autobusach,
117 454 tys. w tramwajach). W przedsigbiorstwie stosowano rozwini¢te formy werbunku — plakaty
w autobusach, ogloszenia w lokalnej prasie. W kazdym miesigcu przyjmowano $rednio 85 osob.
Gwaltowny wzrost liczby pracownikow nastepowat we wrzesniu i pazdzierniku. Ptynno$¢ kadr
wystepowata szczegolnie w zawodzie konduktor, kierowca, robotnik transportu. APS, ZGKiM
w Szczecinie, sygn. 131, Analiza Dziatalno$ci Gospodarczej MPK w Szczecinie za 1970 1., s. 3—6,
36-37.

4 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna z dziatalno$ci MPK
w Koszalinie od 1-31 XII 1965 r. z dnia 26 11 1966 1., s. 8.

47 Tamze, s. 11.
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Zaktadowe stuzby zaopatrzenia jezdzily po calym kraju w poszukiwaniu
czesci 1 postulowaty, aby przyzna¢ im w tym celu sprawny $rodek komunikacji.
Jesli juz zdarzyta si¢ jaka§ dostawa, to z powodu ciasnoty magazynu nie byto
gdzie trzymac odziezy ochronnej, biletoéw czy ogumienia, bo same czgséci natych-
miast ,,pochtaniaty” samochody.

Jednak MPK doczekalo si¢ pochwaty w prasie w notatce ,,Zmiany i punktu-
alno$¢”: ,,Dostawa nowych samochoddéw i wprowadzenie «bisow» w godzinach
szczytowych poprawita funkcjonowanie linii nr 7 na trasie do Sianowa” — infor-
mowat dziennikarz*®.

1 lutego 1966 roku uchwatg nr 212/31/66 PMRN do MPK na stanowisko
dyrektora powotano Karola Syrka. We wrzesniu wprowadzono nowy rozktad jaz-
dy, w ktorym w godzinach szczytu jezdzity 34 autobusy, czyli o dwa wigcej niz
do tej pory. Miato to stuzy¢ poprawie punktualnosci. Decyzja byta konieczna,
gdyz w Koszalinie przybywato nowych zaktadow pracy. Pod koniec 1966 roku
przedsiebiorstwo dysponowato: 50 autobusami, 5 bagazéwkami, 4 samochodami
gospodarczymi i jedng przyczepa. Bylo to 60 jednostek.

W ramach dziatalno$ci pomocniczej zaktad sprzedawat paliwo m.in. Miej-
skiemu Zarzadowi Budynkow Mieszkalnych, Wojewodzkiemu Przedsigbiorstwu
Robot Drogowych, Przedsiebiorstwu Zieleni Miejskiej, Miejskiemu Przedsigbior-
stwu Gospodarki Komunalnej, Miejskiej Stuzbie Drogowej, Battyckiemu Teatro-
wi Dramatycznemu i Lidze Obrony Kraju. Prowadzit tez ustugi warsztatowe na
rzecz innych przedsigbiorstw*.

Sukcesem dyrektora Syrka bylo wprowadzenie do planu inwestycji Mini-
sterstwa Gospodarki Komunalnej nowej zajezdni w Koszalinie. Nie bylo to ani
fatwe, ani oczywiste. Koszalin w oczach urzednikow warszawskich byt jednym
z wielu miast i nie zauwazali oni dynamiki nowego wojewodzkiego miasta.
Z drugiej strony nie mozna bylo wiele oczekiwa¢, bo na gospodarke komunalng
zawsze przeznaczano za mato Srodkéw. To, co otrzymywat Koszalin, starczato
gtéwnie na budownictwo komunalne (np. osiedle przy ul. Budowniczych) i czes¢
infrastruktury miejskiej. W skali kraju tatwiej bylo dostrzec problemy wielkich

B GK,nr43z 1911 1965 r.

4 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Kompleksowa analiza techniczno-ekonomiczna z dziatal-
nosci MPK w Koszalinie od 1 I do 31 XII 1966 ., s. 4-8.
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aglomeracji miejskich, gdzie mieszkancom trzeba bylo zapewni¢ sprawny dojazd
do pracy. Koszalinowi przysytano wigc mate i z poczatku przechodzone wozy*’.

Dyrektor Syrek zajat si¢ przygotowaniem dokumentacji technicznej i poszu-
kiwaniem wykonawcy. W 1967 roku w ramach kapitalnych remontoéw przystapio-
no do utwardzenia terenu zajezdni. Jednak w tym roku nie dokonano utwardze-
nia, poniewaz wykonawca, Wojewoddzkie Przedsigbiorstwo Robot Komunalnych,
za pozno przystapito do pracy. Poza tym wczesniej niz zwykle wystapity opady
$niegu.

Przeszkoda w funkcjonowaniu przedsigbiorstwa byta skromna baza tech-
niczna, dysponujgca jedynie pigcioma kanatami. Kapitalne remonty autobusow
odbywaty si¢ wiec w Elblagu lub w Gdyni, a naprawy silnikéw w Solcu Kujaw-
skim. Najgorzej bylo w zimie, wiele prac trzeba bylo wykonywa¢ na wolnym
powietrzu, w zwigzku z czym zamarzaty kompresory, uktady hamulcowe i chlo-
dzenia. Na skutek przecigzenia autobusow w godzinach szczytu czesto wystepo-
waly awarie i zjazdy z trasy. W 1966 roku doszto do 2727 zjazdow, a w 1967 roku
— 2440. Przecigtny stan autobuséw w ruchu wyniost w 1967 roku — 52. Wigk-
szos¢ z nich miata przebieg 130 tys. kilometrow. Jako$¢ nowych, otrzymywanych
z rozdzielnika autobuséw ulegata poprawie. Byty technicznie lepsze, o wigkszej
pojemnosci i przepustowosci®.

Nadal jednak brakowato kierowcow. Poniewaz Ministerstwo Komunikacji
ustanowilo przepis, ze kierowcy muszg legitymowac si¢ prawem jazdy I katego-
rii, okazato sig, ze brakuje 14 kierowcow. Natomiast personel konduktorski byt
wystarczajacy i sktadat sie z 70 0sdb (w tym dwoch mezczyzn)>.

W 1968 roku kosztem 571 tys. zt. dokonano ulepszenia nawierzchni placu
zajezdni**. Doliczono si¢ 2906 zjazdow w roku, co $rednio wynosito 8 zjazdow

30 Gospodarka PRL byta gospodarkg planowa, w Zaden sposob niezwigzang z zyskami przed-
sigbiorstwa. Poza tym byta gospodarka niedoboréw. Po pierwsze, przedsigbiorstwa nie osiagaty
odpowiednich zyskéw, a po drugie, nawet gdyby osiaggaty, a na rynku znajdowatyby si¢ autobusy
w sprzedazy, system uniemozliwiat ich zakup na wolnym rynku. Poza tym doktadno$¢ planowa-
nia nie byta mozliwa. Istota systemu gospodarczego PRL, w: Z. Landau, W. Roszkowski, Polityka
gospodarcza..., s. 220-231.

51 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna z dziatalno$ci MPK za
rok 1967, s. 13.

32 Tamze, s. 12—13.
3 GK,nr20,z2011966 .

3 APK, WPKM Koszalin, sygn. 34, Analiza techniczno-ekonomiczna z dziatalnosci MPK za
rok 1968 z dnia 24 11 1969 ., s. 14.
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dziennie®. Tabor sktadat si¢ z Sanow i pigciu Jelczow RTO. Byty to autobusy mate
i cigzkie w obstludze. W poréwnaniu do lat ubiegtych nastgpita jednak poprawa
pod wzgledem zaopatrzenia w auta. W 1968 roku MPK przewiozto 11,5 mln pa-
sazerow. Nadal najgorzej przestawiat si¢ stan zaplecza.

W 1967 roku rozpoczelo sie przechodzenie na obstuge bezkonduktorska.
Dwa lata p6zniej zamontowano w autobusach po dwa kasowniki typu Krak do
biletow wieloprzejazdowych. Akcje zakonczono w 1970 zamontowaniem we
wszystkich autobusach dwoch kasownikéw typu Krak. MPK podpisato umowe
z ,,Ruchem” na sprzedaz biletow. W ten sposob rozpoczeta sie¢ nowa era og6lno-
dostepnej sprzedazy biletéw w kioskach. Wprowadzono réwniez nowy rodzaj
biletéw miesigcznych dostosowanych do tych kasownikow.

W roku 1969 zlikwidowano klamki w autobusach, co oznaczato wprowa-
dzenie mechanicznego otwierania drzwi przez kierowce za pomoca przycisku.
Bylo to usprawnienie przeniesione z innych przedsi¢biorstw komunikacyjnych,
jednak wykonane przez wtasnych mechanikow. Od poczatku lat sze$¢dziesiatych
firma doceniata finansowo wnioski racjonalizatorskie whasnych pracownikow?.
W 1969 roku ruszyta takze automatyczna myjnia samochodowa®’.

W 1971 roku rozpoczela si¢ budowa nowej bazy, z ktorej firma korzysta
do dnia dzisiejszego. Na plac budowy weszto Koszalinskie Przedsigbiorstwo Bu-
downictwa Przemystowego. Teren bazy w pierwszej fazie nie przekraczat jedne-
go hektara, dopiero p6zniej plac poszerzono do obecnego obszaru®. Jan Bachle-
da, mechanik i diagnosta, pracowat w MZK od 1965 i dobrze pamigta problemy
z nowg zajezdnig:

Pierwszy plac na tylach dzisiejszej zajezdni zostal utwardzony bodajze w 1969
roku. MieliSmy prowizoryczne wyciagi spalin, a zasada pracy byta taka, zeby oczy-
wiscie naprawiaé, ale tanim kosztem. Pierwsza stolowka, gdziesmy jedli $niada-
nia znajdowata si¢ w starym autobusie, dopiero potem zrobiono przybudowke do
warsztatow. Pozniej zaczeliSmy zy¢ nowa zajezdniag. W latach 1971-1972 zaczgto
grodzi¢ teren, nawozi¢ ziemie, powoli ruszyta budowa®.

5 Tamze, s. 8.

% APK, WPKM Koszalin, sygn. 35, Informacja o stanie komunikacji miejskiej w latach 1970~
1977, s. 5; GK, nr 185 z 18 VII 1969 r.

7 GK, nr 185,z 18 VII 1969 1.

8 AWRiIW, MZK, Z. Chrzanowski, s. 3—4, Dokumentacja budynkéw MZK, Dziat Techniczny
MZK Koszalin.

% AWRiW, MZK, J. Bachleda, s. 9—11.
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Nowa zajezdnia zostata oddana do uzytku na poczatku 1975 roku. Wybudo-
wano ja wedtug starego projektu z lat 60. W 1974 budowa miata si¢ ku koncowi,
wykonawcy przygotowali klucze do odbioru, ale zaktad nie chciat jej odebraé
z powodu licznych usterek. Miejscowe i resortowe wiadze naciskaty, zeby ode-
bra¢ inwestycje. Na przelomie 1974 i 1975 roku przyjechatl do przedsi¢biorstwa
wiceminister gospodarki komunalnej Michat Zubelewicz, ktory chciat obejrze¢
bazg. Nie zdotat tego zrobi¢, gdyz wykonawca miat klucze. Sytuacja ta byta wyre-
zyserowana przez dyrekcje komunikacji miejskiej, by spowodowac szybsza i bez-
awaryjng prace wykonawcy. W koncu, po licznych poprawkach, jeszcze w 1975
roku odebrano nowg bazg. Sktadata si¢ ona z placu manewrowego, miejsc parkin-
gowych, myjni autobusowe;j i kanalow obstugi technicznej. Byta dostosowana do
warunkow owczesnego stanu taboru autobusowego, czyli 60 matych autobusow
San H100B i Autosanow. Osobliwos$cia bazy jest fakt, ze miasto nadmorskie, po-
lozone na ptaskim terenie, ma zajezdni¢ na dwupoziomowym terenie spadzistym.
Teren za warsztatami jest potozony o 3,5 metra nizej. Mozna bylo wybrac lepsza
lokalizacjg.

Odbioru bazy dokonywal Cezary Stankiewicz, ktory zostat dyrektorem
w 1972 roku. Wcze$niej kierowal spotemowskim transportem:

Do komunikacji miejskiej w Koszalinie przyszedtem z daleko gorszych warunkow
pracy. Miata ona straszna opini¢ i chyba nie bardzo zasluzona. Musialem prze-
kona¢ wiadze, ze to przedsigbiorstwo jest na dobrej drodze do zaprezentowania
si¢ w mozliwie najkorzystniejszy sposob przy pomocy wskaznikow techniczno-
-eksploatacyjnych, ekonomicznych, a takze poprzez pracownikéw. Do tej pory
wizerunek przedsigbiorstwa opierat si¢ wylacznie na wypowiedziach pasazeréw
i kontrolerow. Funkcjonowala opinia, ze to jest byle co. Nikt nie patrzyt na warunki
w jakich pracowali ludzie. Niebawem uzyskalismy zyczliwsze spojrzenie wladzy
miejscowej i resortowej®.

Przychodzac do komunikacji, Stankiewicz opart si¢ na ludziach, ktérzy tu
pracowali, takich jak Pawel Renczynski — gtéwny ksiegowy, Piotr Starykowicz
— kierownik Dziatlu Ekonomicznego i Zenon Chrzanowski — specjalista do spraw
eksploatacji. Rozpoczat walke o pieniadze dla pracownikéow i cheiat poprawi¢
wizerunek przedsiebiorstwa. To ostatnie osiggnat przez ngkanie personelu w eks-
ploatacji. Autobusy miaty by¢ sprawne i jezdzi¢ punktualnie. Musiat tez zwra-
ca¢ uwage na zachowanie kierowcéw wobec pasazeréw. Na swojego zastgpce

% Tamze, C. Stankiewicz, s. 18-20.
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pozyskat Mieczystawa Szukalskiego z ,,Kazelu”, specjalist¢ od silnikéw spalino-
wych. Razem pracowali przy realizacji inwestycji, czyli budowaniu nowej bazy.
Jakkolwiek inwestycja rodzita si¢ w trudach, to w niewielkim stopniu przekro-
czyla wyznaczony termin zakonczenia.

W 1976 roku zaktad otrzymat dodatkowe Autosany, w latach osiemdziesia-
tych Berliety i Ikarusy®'. ,,Gierek przyniost nam troch¢ komfortu. Po wprowa-
dzeniu przegubowcow trzeba byto zmodernizowaé hale, wydtuzono wtedy trzy
kanaty” — wspomina Jan Bachleda®.

W czoléwce polskich przedsiebiorstw komunikacji miejskiej (1975-1989)

1975 rok byt dla Koszalina pomyslny. W przeciagu roku zmienit si¢ wyglad mia-
sta, ulepszono uktad komunikacyjny. 8 wrzesnia 1975 odbyty si¢ centralne do-
zynki w Koszalinie, w ktorych uczestniczyli najwyzsi przedstawiciele wladzy
politycznej i panstwowe;.

Autobusy zaktadu komunikacji wyjezdzaly do miasta z nowej bazy. Byla
ona prawie o potowe mniejsza niz dzisiejsza. Zajezdnia si¢gata konca obecnej sta-
cji paliw. Tam, gdzie dzisiaj miesci si¢ parterowy budynek administracji, znajdo-
wat si¢ wjazd ze szlabanem. Obok stat okragty budynek portierni i dyspozytorni.
W 1976 roku rozbudowano zajezdnie, gdyz okazata si¢ niewystarczajaca dla du-
zych, przegubowych autobuséw, poszerzono plac w kierunku drogi prowadzacej
do ZOM i gtéwnej jezdni, wybudowano tez nowg bramg¢ wjazdowa®.

W latach 1970-1977 komunikacja miejska w Koszalinie rozwijala si¢ dy-
namicznie, a przewozy pasazerskie wzrosty dwukrotnie. W porannym szczycie
(6.30-8.00) autobusy przewozity 22 tys. pasazerow, w popotudniowym (13.00—
16.00) 26 tys. Poza szczytem z komunikacji korzystato okoto 22 tys. mieszkan-
cOw. Sposob eksploatacji nie byt korzystny, w trakcie nasilenia przewozow au-
tobusy zabieraly dwukrotnie wigcej pasazerow niz dopuszczaty normy. Innymi
niedogodnosciami byt brak kierowcow i czes$ci zamiennych. Regenerowano czg-
$ci, ktorych zywot byt krotki®.

61 Zakup Berlietow i Ikaruséw wigzat si¢ z nowa polityka zakupu licencji, wprowadzong przez
Gierka w 1970 r. w zwiazku z modernizacja gospodarki. A. Jezierski, B. Petz, Historia gospodar-
cza...,s. 351.

2 AWR i W, MZK, J. Bachleda, s. 9—11.
 Dokumentacja budynkéw MZK, MZK Sp. z o.0. Koszalin.

6 APK, WPKM Koszalin, sygn. 35, Informacja o stanie komunikacji miejskiej w latach 1970~
1977, s. 1,2, 5; Z. Landau, W. Roszkowski, Polityka gospodarcza..., s. 251.
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W 1975 roku z okazji dozynek centralnych firma dostata 19 sztuk Jelczy po
odbudowie z KZNA w Stupsku. Byty to dobre autobusy o matych przebiegach
wyposazone w sie¢ radiotelefoniczng®. ,,Miaty one migdzy innymi wozi¢ go-
$ci z dworca na plac dozynkowy — wspomina Cezary Stankiewicz — Wlasnie ta
dostawa pozwolita w sposdb znaczny poprawi¢ obstuge pasazerow, a co za tym
idzie, wizerunek firmy. W przegubowym Jelczu miescito si¢ 200 pasazerow, pod-
czas gdy w Sanie H100 z trudem stu’®,

W 1972 roku tabor docierat do firmy w zalezno$ci od sposobu, w jaki re-
sort widzial przedsiebiorstwo. W 1975 roku nadarzyla si¢ szansa pokazania si¢
z lepszej strony, cho¢ resort i tak nie potraktowat firmy najlepiej. Koszalinska
komunikacja otrzymata Jelcze po odbudowie w stupskiej ,,Kapenie”, a nie w ,,Jel-
czu”. Dozynki wypadty dobrze, a Stankiewicz zostal zaproszony na spotkanie
podsumowujace z wiceministrem Zubelewiczem i wojewoda koszalinskim Ja-
nem Urbanowiczem. Stankiewicz przekonywat, ze wedlug wskaznikéw jego fir-
ma jest w czolowce przedsiebiorstw komunikacyjnych w kraju. Wskazniki te to
m.in. liczba autobuséw, ich stan techniczny, warunki techniczno-eksploatacyjne,
liczba wozokilometrow, wykorzystanie taboru®’.

Jest oczywiste, ze dobre wskazniki w warunkach gospodarki socjalistycz-
nej nie oznaczaty wcale prawidtowego funkcjonowania firmy. W latach realnego
socjalizmu we wszystkich wigkszych miastach w Polsce komunikacja publiczna
byla w fatalnym stanie: przepelnienie w godzinach szczytu, brudne autobusy,
brak punktualno$ci, niski poziom techniczny, cz¢ste awarie, zanieczyszczenie
srodowiska itd., totez lokalna prasa krytykowata koszalinskg komunikacje miej-
skg. W grudniu 1975 roku podano informacje¢ o kontroli technicznej autobusow.
Skontrolowano 26 autobusow i 2 przyczepy. Tylko 8 wozow bylo sprawnych,
6 mialo niesprawne hamulce, 6 usterki w uktadzie kierowniczym, wady oswie-
tlenia, niewlasciwe ogumienie. Kierowcy skarzyli si¢ na fatalng jako$¢ napraw
w nowej bazie. Codziennie z powodu usterek technicznych zjezdzato 6—10 auto-
buséw z petli przy ul. K. Marksa. Warsztaty MPK pracowaly cata dobe, a Pogo-
towie Techniczne opieszale — z powodu braku obsady®.

% APK, WPKM Koszalin, sygn. 35, Informacja o stanie komunikacji miejskiej w latach 1970~
1977, s. 6.

% AWRiW, MKS, C. Stankiewicz, s. 18—20.

7 Zob. Charakterystyka trakcji autobusowej w latach 19491999, w: E. Juszczak, 50 lat komu-
nikacji miejskiej w Koszalinie, Koszalin 2000, s. 52.

% GK, nr283,z 19 XII 1975 1.
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Nieco wczesniej zastanawiano si¢ publicznie ,,Jak usprawni¢ komunikacje
miejska?” Chodzito o zréznicowanie czasu rozpoczecia pracy poszczegolnych za-
ktadow pracy. Na naradzie WRZZ spotkali si¢ przedstawiciele rad zaktadowych
poszczegolnych przedsigbiorstw i dyrekcji MPK. Uzgodniono, ze w styczniu
MPK i zaktady pracy przedstawig wladzom miejskim uzgodnione stanowisko®.
Jednak, jak twierdzi Henryk Trochimiuk, radny Wojewddzkiej Rady Narodowe;j,
mimo wielu dyskusji problem ten nigdy nie zostat definitywnie rozwigzany’.

W 1976 roku dotacje z budzetu na dziatalnos¢ WPKM wyniosty 21 535 tys. zt.
Na poczatku roku stan autobuséw wynosil 77, a na koniec 80. Srednia liczba
gotowych do ruchu pojazdow wyniosta 65 autobuséw i 9 mikrobusow. Trakcje
mikrobusowg uruchomiono w 1975 roku’'. Byl to nieudany eksperyment. Mikro-
busy zatrzymywaty si¢ na przystankach autobusowych, braty pasazeréw i zatrzy-
mywaty si¢ na zadanie. Z fabryki w Nysie sprowadzono 10 ,,nysek” z tadnymi
siedzeniami, ale stabymi silnikami. Juz na trasie do Koszalina zaczety si¢ psué;
jak méwia kierowey — ,,montowano je goracym kluczem” (niedokrecone czesci),
a potem okazato sig, ze silniki nie wytrzymywaty proby miejskiej komunika-
cji zbiorowej. Obstugiwaty one jedna linie miedzy Traugutta i Morskg’. Ogol-
nie rzecz biorge, firma nie funkcjonowata dobrze. Ciagle brakowato autobusow
i kierowcow. Tymczasem pasazerow przybywato. Plan przewozdéw pasazerskich
w 1976 roku przekroczono o 454 tys., co miato zwiazek z duza liczbg przewozow
letnich na trasie Koszalin—Mielno—Uniescie”.

Z dniem 1 stycznia 1977 roku MPK zostato przeksztalcone w Wojewodzkie
Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Koszalinie, ktore w tym dniu przejeto
Zaktad Komunikacji Miejskiej w Biatogardzie od Przedsigbiorstw Gospodarki
Komunalnej i Mieszkaniowej w Bialogardzie. Przejecie pozostalych zaktadow
komunikacyjnych w wojewodztwie zostato przeniesione na 1 stycznia 1978 roku.

© GK, nr 270, z 4 X1 1975 r.
0 AWRiW, MZK, H. Trochimiuk, s. 6-9.

I APK, WPKM Koszalin, sygn. 35, Analiza dzialalno$ci gospodarczej Przedsigbiorstwa Ko-
munikacji Miejskiej w Koszalinie za rok 1976, s. 5, 6, 8.

2 GK, nr 258, z 20 XI 1975.

73 APK, WPKM Koszalin, sygn. 35, Analiza dziatalno$ci gospodarczej Przedsigbiorstwa Ko-
munikacji Miejskiej w Koszalinie za rok 1976, s. 7, 19. Stan firmy z lat 1970—1976 streszczat si¢
w zdaniu sformutowanym przez W. Roszkowskiego: ,,Gospodarka polska uzyskata wyjatkowa
szans¢ modernizacji, ktorag zmarnowano” (Z. Landau, W. Roszkowski, Polityka gospodarcza...,
s. 251).
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Na poczatku 1977 roku w WPKM byly 83 autobusy, na koncu — 91 (84 —
Koszalin, 7- Bialogard). Sprawnych technicznie srednio bylo 67 autobusow,
a w ruchu — 60. Liczba bagazéwek wynosila 13, a mikrobuséw 9 sztuk. Przedsie-
biorstwo zatrudniato 354 osoby, a brak kierowcow i pracownikow obstugi rekom-
pensowano ich godzinami nadliczbowymi™.

Kierowca komunikacji miejskiej to zawdd odpowiedzialny, wymagajacy
rzetelnosci 1 duzej dyscypliny. Warunki te spetnial Kazimierz Chmara, zatrud-
niony od wrzesnia 1970 roku:

Jezdzitem na liniach famanych. Codziennie wstawatem o 3.20, a w zajezdni bylem
0 4.10, niezaleznie od godziny wyjazdu. Oznaczalo to, ze przychodzitem godzing
wczesniej przed rozpoczeciem pracy. Od godziny 5 do 8.17 prowadzitem autobus.
Po6zniej szedlem do domu, gdzie najczgsciej ucinatem sobie drzemkg. Od 13.12 do
18.20 miatem kurs popotudniowy. O 22 ogladatem telewizjg, 0 22.30 szedtem spac.
I tak przez 17 lat. Rozrywki byty na dalszym planie”.

1 stycznia 1978 roku w sktad WPKM weszly Zaktady Komunikacji Miej-
skiej w Kolobrzegu i Szczecinku wydzielone z Zaktadéw Transportu Samocho-
dowego PGKiM-ow. W Kolobrzegu zostaly przejete 23 autobusy, 8 bagazowek
i 2 mikrobusy. Obstugiwato je 24 kierowcow i 5 mechanikoéw. Przejete zaktady
miaty swoje problemy. Dla Kotobrzegu sporzadzono nastepujace wnioski:

1. Szybkie skonczenie bazy technicznej wyposazonej w niezbedng liczbg stano-
wisk.
2. Wyposazenie w niezbedny tabor autobusowy.

w

Uzupetnienie brakow kadrowych.
4. Spowodowanie zrdznicowania rozpoczynania czasu pracy przez zaktady pra-
cy w miescie’s.

W 1979 roku WPKM Koszalin przelamal impas zwigzany z ciggtym bra-
kiem taboru autobusowego. Dzigki zabiegom w ministerstwie otrzymal 6 pierw-
szych nowych Jelczy na licencji Berlieta PR110. Bylo to wielkie wydarzenie.
Przesiadka ze starego Jelcza lub Sana do Berlieta znaczyla tyle, co przejsicie
z cigzaro6wki do samochodu (mial on system wspomagania kierownicy, biegow

7 APK, WPKM Koszalin, sygn. 35, Analiza dziatalno$ci gospodarczej Przedsigbiorstwa Ko-
munikacji Miejskiej w Koszalinie za rok 1977, s. 1, 3, 7.

5 AWRiW, MZK, K. Chmara, s. 11-12.

76 APK, WPKM Koszalin, sygn. 35, Informacja o stanie komunikacji miejskiej w Kotobrzegu
w 1978 r., s. 1-4.



Komunikacja miejska w Koszalinie w latach 1945—1989 131

i pedalow). Komfortowe warunki jazdy umozliwiaty zwigkszenie wymagan od
kierowcow. Nowy tabor wymagat tez przeszkolenia pracownikow. Na terenie za-
ktadu szkoleniowcem byl Jézef Buzata, ktory pamigta wazng dostawe:

W 1979 dostalismy pierwsze lepsze samochody. To byly nowe Jelcze PR110 z fa-
bryki spod Wroctawia. Byto ich szes¢. To sa te, ktore dzisiaj naleza do najstarszego
taboru. Wtedy byla to ogromna nowos$¢ i rados¢ dla kierowcow. Cieszyli sie jak
dzieci, zaraz wyjechali na parad¢ do miasta.

Buzata wspomina tez znakomitych fachowcdw, takich jak Jan Sikora, me-
chanik, ktory potrafil naprawi¢ wszystko — od rury kanalizacyjnej po samochdd.
Z kolei tapicer Henryk Trochimiuk miat mnoéstwo do roboty, bo w autobusach nie
brakowato wandali, ktorzy bardzo czesto niszczyli siedzenia.

Od osiemdziesigtego roku w przedsigbiorstwie obowigzywat czasowy roz-
ktad jazdy. Zamiast godziny rozpoczecia i zakonczenia kursow oraz podania
okresu czgstotliwosci jazdy, podawano doktadny czas. Bylo to istotne dla pasaze-
row oraz kierownictwa, ktore moglo kontrolowac prace kierowcow.

W 1983 roku przedsigbiorstwo dostato 15 nowych przegubowych Ikarusow.
Tym razem byty to najnowoczesniejsze w kraju autobusy. Ikarusy przydzielono
Koszalinowi, bo uznano, ze miasto ma wigksze potrzeby, gtownie ze wzgledu na
komunikacje z Mielnem.

Autobusy te zatatwil dyrektor Cezary Stankiewicz. Byt to dyrektor oddany firmie.
Potrafit przyj$¢ do pracownikéw w nocy, przy czterdziestostopniowym mrozie,
zeby sprawdzié, czy wszystko jest w porzadku. Lata osiemdziesigte byty trudnym
okresem dla transportu, ale firma radzila sobie. Z resortowych biuletynow wy-
nikato (pod uwagg brano rézne wskazniki), ze firma jest w pierwszej pigtnastce
w kraju’’.

Problemy poczatku lat osiemdziesiatych dotyczyly zaopatrzenia przedsig-
biorstwa w czesci zamienne. Byla to sytuacja dramatyczna, o ktorej dyrektor
informowat na tamach lokalnej gazety:

Brakowato nowych opon, ale zregenerowalismy 360 starych. Prowadzimy rezim
w konserwacji akumulatoréw. Jeden wystarcza na okoto 130 tys. km. W 20 wo-
zach nie mozemy gasi¢ silnika. Czekamy na opony i akumulatory. Premier podjat
decyzj¢ o przekazaniu akumulatorow nalezacych do réznych zakladéw pracy na

77 AWRiW, MKS, J. Buzata, s. 11-12.
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potrzeby przedsi¢biorstw komunikacji miejskiej. Akumulatory wraz z kierowcami
przekaza nam ,,Polmozbyt”, , Kazel”, Fabryka Pomocy Naukowych, Fabryka Ma-
szyn Budowlanych, WSI, ,,Unima”, Kombinat Budowlany, Koszalinskie Zaktady
Naprawy Samochodéw, Koszalinskie Przedsigbiorstwo Instalacji Budownictwa’®.

Liczba autobusow, ktorymi dysponowato przedsigbiorstwo od potowy lat
siedemdziesigtych, byta wystarczajgca. Firma byta dobrze notowana w Minister-
stwie Gospodarki Komunalnej i w swoim zjednoczeniu. Po okresie cigglego bra-
ku taboru nastgpit okres, ktory pod tym wzgledem dawal pracownikom i miesz-
kancom nieco komfortu. W 1980 roku Koszalin dysponowal 77 autobusami,
aw 1985 roku juz 95 — w wigkszosci duzymi. W pierwszym kwartale 1983 roku
zrezygnowano z trakcji bagazowej, cho¢ glosy o likwidacji bagazowek pojawity
si¢ juz w 1967 roku”. Okazata si¢ ona po prostu nieekonomiczna i ucigzliwa.

Przeobrazenia przechodzita koszalinska sie¢ miejska. Na przyktad ,,jedyn-
ka” na trasie z Morskiej do Rokosowa zostata zmieniona na odcinek z Morskiej
do Traugutta, by skonczy¢ migdzy dworcem a Mielnem. Na dobre obecna li-
nia do Mielna zaczgta funkcjonowaé w 1976 roku. Rok wezesniej wprowadzono
»irzynastke” do Bonina, zintensyfikowano ,,dziesigtk¢” na trasie ul. BowiD do
szpitala oraz ,,0semke” ze Szczecinskiej do szpitala. Liniami positkowymi byty
w tym czasie 14, 15, 17, 16.

W 1985 roku, ktéry uznano za zadowalajacy pod wzgledem liczby taboru
autobusowego, w Koszalinie przybyto 5 Ikarusow i 2 Jelcze PR110, w Kotobrzegu
13 Autosandéw zastgpiono Jelczami PR110 (po wymianie jezdzilo tam 20 Jelczy
1 6 Autosanow), w Szczecinku po raz pierwszy wprowadzono 3 Jelcze PR110,
ktore zastapity 4 Autosany. W 1985 roku przedsigbiorstwo posiadato 20 Ikarusow
(Koszalin), 96 Jelczy PR110, i 46 Autosanoéw. Za cel postawiono sobie zastagpie-
nie Autosandéw Jelczami w Kotobrzegu i w Szczecinku oraz catkowita wymiang
starego taboru w Biatlogardzie. Dzieki dostawom, w 1986 roku przedsigbiorstwo
dysponowato 26 Ikarusami, 108 Jelczami i 41 Autosanami. W tym roku autobusy
przewiozty ponad 60 mln pasazeréw, a kierowcy pracowali na 1,73 etatu®.

W 1987 roku WPKM otrzymalo 15 autobusow i tylez samo skasowato.
Bylo wigc 28 Ikarusow, 96 Berlietow, 36 Autosanow i 14 Jelczow M11. Diugos¢

8 GK, nr 14,2201 1982 1.

7 APK, WPKM Koszalin, sygn. 35, Analiza techniczno-ekonomiczna WPKM za I kwartat
1983 r.,s. 2.

80 Tamze, za 1986 1. z 6 111 1987 1., s. 1.
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czynnych tras wyniosta w Koszalinie, Szczecinku i Kolobrzegu 228,5 km. Ko-
szalin dysponowat 98 autobusami, Kotobrzeg — 30, Szczecinek — 29, a Biato-
gard 168

Nadal brakowalo kierowcow, a ci ktorzy pracowali, brali nadgodziny.
Z drugiej strony problem sprawiata nieustanna absencja kierowcow. Na jeden
etat przypadato 26 godzin czasu nieprzepracowanego. W 1987 roku przyznano
59 kar dyscyplinarnych®. Wynagrodzenie pobierane za czas nieprzepracowany
zaczelo by¢ znaczaca kwotg w $wiadczeniach wobec pracownikow. Zjawisko to,
w potaczeniu ze spadkiem zatrudnienia, naruszato interes spoteczny — o$wiad-
czal w sprawozdaniu za 1986 rok zastepca dyrektora do spraw ekonomicznych,
Edward Kisiak®.

W tym czasie kazdy Zaktad Komunikacji Miejskiej, oprocz Koszalina, wy-
magat budowy nowej bazy. Szczecinek w ogdle nie mial bazy spelniajacej pod-
stawowe wymogi, baza kolobrzeska nie byta najszczesliwiej zlokalizowana, bo
mies$cita si¢ na tytach szkoty, Bialogard nie miat swojej stacji paliw.

Baze z prawdziwego zdarzenia wybudowano w Szczecinku. Inwestycj¢ roz-
poczeto 1 pazdziernika 1986 roku, a skonczono 10 stycznia 1990 roku. Baza skta-
data si¢ z warsztatow naprawczych dla Autosanow i Jelczy PR110, stacji diagno-
stycznej i tacznika miedzy dwoma warsztatami. Generalnym wykonawca byto
Komunalne Przedsigbiorstwo Budownictwa Socjalnego w Szczecinku®,

W Kolobrzegu podstawowym problemem bylo pokonanie kosztéw uzbro-
jenia nowego terenu, dlatego nie zmieniono lokalizacji. W Bialogardzie podj¢to
decyzje o wspdlnej bazie z Przedsigbiorstwem Gospodarki Komunalnej i Miej-
skiej. W 1989 roku w Kotobrzegu oddano myjni¢ MSA-2 w ZKM, a w Koszali-
nie obiekt socjalny przy petli przy ul. O. Langego. W tym roku WPKM posiadat
26 lkarusow, 93 Jelcze PR110, 29 Autosanow i 24 Jelcze M11. W trzech najwigk-
szych miastach wojewodztwa koszalinskiego dziennie kursowato srednio w 1989
roku 177 autobuséw komunikacji miejskiej®.

81 Tamze, za 1987 . z 111 1988 1., 5. 1, 2.
82 Tamze, s. 7.

8 Tamze, za 1986 1. z 6 111 1987 1, s. 8.
8 Tamze, za 1989 1. 220111990 ., s. 3.

85 Tamze.
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Zdjecie 1. Pomigdzy Sanem a Starem w starej zajezdni w Koszalinie, lata 60.

Zrodto: Archiwum zaktadowe Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Koszalinie.

Zdjecie 2. Ulica Zwycigstwa po odbudowie, Koszalin 1960 r.

Zrédto: Muzeum Okregowe w Koszalinie.
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Zdjecie 3. Kierowca i konduktorki, Koszalin, lata 60.

Zrddto: Archiwum zaktadowe Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Koszalinie.

Zdjecie 4. Kazimierz Bilski, najweselszy takséwkarz komunikacji miejskiej
w Koszalinie, lata 60.

Zrédto: Archiwum zaktadowe Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Koszalinie.
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Zdjecie 5. Reczne mycie autobusu

Zrodto: Archiwum zaktadowe Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Koszalinie.

Bibliografia

Zroédia

Archiwum Panstwowe Koszalin, Zarzad Miejski i Miejska Rada Narodowa.

Archiwum Panstwowe Koszalin, Wojewodzkie Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej
Koszalin.

Archiwum Wtlasne Relacji 1 Wywiadow, Miejski Zaktad Komunikacyjny Koszalin.

Urzad Wojewoddzki w Szczecinie, sygn. 3245, Sprawozdanie z wykonania budzetu w za-
ktadach komunikacyjnych 1949 r.

Opracowania

Encyklopedia Szczecina, red. T. Biatecki, t. 1, Szczecin 1999.

Jezierski A., Petz B., Historia gospodarcza Polski Ludowej 194 —1985, Warszawa 1980.

Juszczak E., 50 lat komunikacji miejskiej w Koszalinie, Koszalin 2000.

Koztowski K., Uwagi o dzialalnosci politycznej i administracyjnej Leonarda Borkowi-
cza na Pomorzu Zachodnim w latach 1945—1949, ,, Przeglad Zachodni”, 3, 1988.

Landau Z., Roszkowski W., Polityka gospodarcza II RP i PRL, Warszawa 1995.

Machura T., Przemyst na Pomorzu Zachodnim 1945—1949, Poznan 1974.

Zdrojewski E., Gospodarka mieszkaniowa i komunalna, w: H. Rybicki, B. Zdrojewska,
E. Zdrojewski, Koszalin. Rozwoj miasta w Polsce Ludowej, Poznan 1985.



Komunikacja miejska w Koszalinie w latach 1945—1989 137

ABSTRAKT

W artykule zaprezentowano histori¢ Zaktadu Komunikacji Miejskiej w Koszalinie w la-
tach 1945-1989. Po drugiej wojnie §wiatowej niemiecki tabor komunikacji miejskiej zo-
stat catkowicie zniszczony. Dopiero w 1948 roku Zarzad Miejski w Koszalinie sporzadzit
12 wnioskéw o wigczenie inwestycji miejskich do Panstwowego Planu Inwestycyjnego
na rok 1949. Na komunikacj¢ miejska planowano wtedy 4 min zt. Uchwalono kupno
trzech autobusow. Srodki miaty pochodzi¢ z czteromilionowego kredytu zaciagnictego
w Komunalnym Banku Kredytowym. W 1949 roku zakupiono dwa wymagajace remon-
tu autobusy, jeden marki Biissing, a drugi Chevrolet.

W sierpniu 1949 roku Zarzad Miejski powotatl Jerzego Czechowicza do organizacji
Miejskiej Komunikacji Samochodowej w Koszalinie. Komunikacja Samochodowa w Ko-
szalinie zostata uruchomiona 15 pazdziernika 1949 roku. W 1954 roku MKS otrzymata
od Ministerstwa Gospodarki Komunalnej 3 autobusy marki Mavag, ktore bylty w 50%
zniszczone. Przedsi¢biorstwo zyto z dotacji, a tabor samochodowy przychodzit z roz-
dzielnika Ministerstwa Gospodarki Komunalnej z Departamentu Komunikacji. W 1955
roku po raz pierwszy przyszly trzy nowe autobusy — Stary 52, powstata tez stacja obstugi
z sze$cioma stanowiskami przegladowymi autobuséw. Warunki pracy mechanikow byty
prymitywne. Koszalin od roku 1950, jako miasto wojewddzkie, dynamicznie rozwijat
si¢. Przedsigbiorstwo komunikacji miejskiej nie nadazalo za potrzebami komunikacyj-
nymi mieszkancow. W kolejnych latach przychodzily z rozdzielnika Sany i Autosany.
Autobusy psuty si¢ i byto ich za malo. Przelom nastapit w latach 70., po Centralnych
Dozynkach w Koszalinie, migdzy innymi w wyniku staran dyrektora komunikacji miej-
skiej w Koszalinie, Cezarego Stankiewicza. W latach 1970—1977 przewozy pasazerskie
wzrosty dwukrotnie. W rannym szczycie autobusy przewozily 22 tysiecy pasazerow.
Powstaty linie zamiejscowe i do Mielna. W 1977 roku powstato Wojewddzkie Przedsig-
biorstwo Komunikacji Miejskiej w Koszalinie. Od 1975 roku miejskie przedsigbiorstwo
komunikacji nalezy do czotowki tego typu przedsigbiorstw w kraju. W 1989 roku zmie-
nito ono zasady funkcjonowania, tabor unowoczesniono i mimo dotacji z budzetu cigzar
funkcjonowania odzwierciedla si¢ w cenie biletow.

PusLIic TRANSPORT IN KOSZALIN IN THE YEARS 1945-1989

ABSTRACT

The article presents the history of a public transport company in Koszalin in the years
1945-1989. After the Second World War the German means of public transport were
completely destroyed. It was not until 1948 that the City Council of Koszalin made up
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12 motions concerning the inclusion of municipal investments into the State Investment
Plan for 1949. There were four million zlotys allotted to the Koszalin public transport.
It was decided to buy three buses. The funds were supposed to come from a four-million
credit taken out from the Communal Credit Bank. In 1949 two buses (needing a repair)
were bought: one Biissing, and the other Chevrolet.

In August 1949 the City Council appointed Jerzy Czechowicz to the organisation
of the Public Road Transport in Koszalin. The Public Road Transport in Koszalin was
put into motion on October 15, 1949. In 1954 the Urban Road Transport (MKS) received
from the Ministry of Municipal Economy three ‘Mavag’ buses, which were destroyed in
50%. The company was financed with a state subsidy, and its fleet came from the Trans-
port Department of the Ministry of Communal Economy. In 1955 for the first time three
new buses (Star 52) appeared; also a new service station was created, with six service
bays. The working conditions of the mechanics were rather poor. Koszalin, the capital
of the region since 1950, was developing rapidly; and the urban transport company did
not keep up with the growing transport needs of the inhabitants. In the subsequent years
the number of new buses (San and Autosan) was increasing, but they kept breaking and
there were too few of them. A big change took place in the 1970s, after the central harvest
festival in Koszalin, among other things, thanks to Cezary Stankiewicz, manager of the
Koszalin urban transport. In the years 1970—1977 the number of passengers was doubled.
In the morning rush hours the buses carried 22,000 passengers. New bus lines were
created, for example to Mielno. In 1977 a new company was born, the Urban Transport
Company of the Koszalin Voivodeship; since 1975 it has been one of the biggest compa-
nies of that type in the country. In 1989 the rules of its functioning were changed, its fleet
was modernised, but in spite of the state subsidies, the prices of the tickets were not low.
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