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150 lat komunikacji
miejskiej w Krakowie —
historia, ktora jedzie dalej

ok 2025 to dla krakowskiej komunikacji

miejskiej czas szczegdlny — Swietujemy

150 lat nieprzerwanej obecnosci

tramwajow i autobusow w zyciu miasta.

To nie tylko jubileusz, ale takze okazja
do refleksji nad tym, jak gleboko komunikacja
miejska wpisata sie w codzienno$¢ mieszkancow
Krakowa.

Od samego poczatku zalezalo nam, aby ob-
chody nie byly jedynie symboliczne. Dlatego
w ich centrum postawiliSmy ludzi — pracownikéw
MPK, ktérzy kazdego dnia tworza te historie. To
dzieki ich zaangazowaniu mozliwe byly wyda-
rzenia, ktore poruszyly serca tysiecy: parady za-
bytkowych pojazdéw, Dzien Dziecka w zajezdni
tramwajowej, wspdlne bieganie, granie w siat-
kowke czy wedrowki po gorach. To wiasnie oni —
z pomystowoscia, pasjg i dumg — buduja to, czym
MPXK jest dzis.

Na historie komunikacji mozna patrze¢ z wie-
lu perspektyw. Mozna méwic o inwestycjach, in-
nowacjach, przetomach technologicznych. Ale
réwnie wazne s3 emocje, wspomnienia i wiezi,
ktore przez dekady powstawaly miedzy pasazera-
mi a przewoznikiem. Nie ma chyba drugiej takiej
ustugi, ktora bytaby tak mocno obecna w codzien-
nym zyciu miasta — od pierwszego porannego
kursu po ostatni wieczorny przystanek.

W tym specjalnym wydaniu ,,Przewoznika Kra-
kowskiego” zapraszamy Panstwa do wspdlnej po-
drdzy przez ostatnie lata. Od najwazniejszych inwe-
stycji, przez rozmowy z ludZzmi, ktorzy ksztattowali
MPK, po wspomnienia i fotografie pojazdéw, ktére
na zawsze zapisaty sie w historii Krakowa.

Dzigkujemy, Ze jestes$cie z nami kazdego dnia
— od 150 lat. A my zapewniamy, Ze nadal chcemy
sie dla Was zmieniac i rozwija¢, pamietajac jednak
o tradycji.

Marek Gancarczyk

Redaktor Naczelny
,Przewoznika Krakowskiego”
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PRACOWNICY MPK MOGA BY(C
DUMNI Z TAK DLUGIEJ HISTORII
SWOJEGO PRZEDSIEBIORSTWA

Rozmawiamy z Aleksandrem Miszalskim, Prezydentem Krakowa

Aleksander Miszalski, Prezydent Krakowa. Fot. B. Swierzowski/krakow.pl

Marek Gancarczyk: W swojej kampanii wy-
borczej sporo Pan mowit o tym, jak wazna jest
komunikacja miejska. Czy po ponad roku peinie-
nia funkcji prezydenta chciatby Pan co$ zmieni¢
W swojej pierwotnej wizji rozwoju krakowskiej
komunikacji?

Aleksander Miszalski: Od poczatku uwazatem,
Ze transport publiczny jest kregostupem funkcjo-
nowania miastaipo rokuwurzedzie tylko sie w tym
utwierdzitem. Nasza wizja pozostaje ta sama — ko-
munikacja miejska musi by¢ szybka, punktualna,

ekologiczna i dostepna dla wszystkich. To oznacza
nie tylko inwestycje w nowe tramwaje i autobu-
sy, ale tez w infrastrukture — buspasy, priorytety
na skrzyzowaniach, lepsza integracje rozktadéw
i systemow biletowych. Chce, zeby w Krakowie
korzystanie z transportu publicznego byto pierw-
szym wyborem, a nie kompromisem.

MG: Nie da si¢ ukryc¢, Zze najwiekszg inwestycjq
transportowa bedzie budowa metra. Co jest naj-
wiekszym wyzwaniem dla miasta zwigzanym z ta
inwestycja? )
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AM: Najwiekszym wyzwaniem jest skala pro-
jektu — zaréwno finansowa, jak i organizacyj-
na. Metro to inwestycja na dekady, ktéra bedzie
wplywac na zycie mieszkancéw na kazdym eta-
pie. Musimy zapewni¢ sprawne finansowanie,
skoordynowa¢ prace tak, by minimalizowa¢
utrudnienia, i prowadzi¢ rzetelny dialog spo-
teczny. Krakéw jest gotowy na to wyzwanie, ale
wymaga ono precyzyjnego planowania i wspot-
pracy z rzadem, Unig Europejska i mieszkanca-
mi.

MG: Czy budowa metra bedzie mie¢ wptyw na
decyzje o realizacji planowanych linii tramwajo-
wych, m.in. na Azory czy Kliny?

AM: Absolutnie nie chcemy rezygnowaé
z rozbudowy sieci tramwajowej. Metro i tram-
waje to elementy jednego, zintegrowanego
systemu. Nowe linie tramwajowe, takie jak na
Azory czy Kliny, sg potrzebne, bo mieszkancy
tych rejonéw muszg mie¢ dobrg komunikacje
juz teraz, a nie dopiero po ukonczeniu metra.
Nasze inwestycje bedg sie uzupeinia¢, a nie
wykluczac.

MG: Zanim rozpocznie si¢ budowa metra,
spelni sie inna obietnica, jaka Pan ztozyl swoim
wyborcom w Krakowie. Krakowski tabor stanie
si¢ w 100 proc. niskopodlogowy. Czul Pan sa-
tysfakcje informujgc mieszkancow o podpisaniu
umowy na dostawe 30 nowych tramwajow, ktora
to gwarantuje?

AM: Tak, to byt bardzo satysfakcjonujacy mo-
ment, bo oznacza on realng poprawe komfortu
podrozy dla wszystkich pasazeréw — szczegdl-
nie dla os6b starszych, rodzicow z wozkami czy
0s6b z niepelnosprawnosciami. To tez symbol, ze
Krakow konsekwentnie inwestuje w nowoczesny,
dostepny transport.

MG: Skoro wszystkie tramwaje i autobu-
sy beda w Krakowie niskopodlogowe i klima-
tyzowane, to co jeszcze chcialby Pan poprawic
w funkcjonowaniu krakowskiej komunikacji
w najblizszej przysztosci?

AM: Chcialbym, zeby transport publiczny
w Krakowie byt jeszcze szybszy i bardziej punktu-
alny. Dlatego planujemy kolejne buspasy, inteli-
gentne systemy sterowania ruchem i lepsza syn-
chronizacje przesiadek. Stawiamy tez na dalsze
zwiekszanie liczby kurséw w godzinach szczytu
i rozwdj nocnej komunikacji.

MG: Wiele razy podkreslat Pan, jak wazne jest
pozyskiwanie funduszy ze Srodkow Unii Euro-
pejskiej. Krakow radzi sobie z tym naprawde do-
brze. Tylko MPK pozyskato w 2025 roku ponad

555 mln z} na zakup nowego taboru tramwa-
jowego i autobusowego. A to tylko czes¢ pozy-
skanych Srodkow przez Krakow. To oczekiwany
przez Pana poziom pozyskania unijnych $rod-
kow?

AM: Tak, ale naszym celem jest utrzymanie,
a nawet zwiekszenie tego tempa. Fundusze unijne
to szansa, ktorej nie wolno zmarnowac, bo dzieki
nim mozemy realizowa¢ inwestycje szybciej i na
wiekszg skale, nie obcigzajac nadmiernie budzetu
miasta.

MG: W ramach realizowanych juz inwestycji
przez MPK jest dostawa 47 nowych zeroemisyj-
nych autobusow. Po ich przyjezdzie do Krakowa
co czwarty autobus MPK bedzie zeroemisyjny. Co
istotne, wsrod nowych pojazdow 10 to autobusy
zasilane wodorem. Bedzie Pan stawial na ten ro-
dzaj zasilania autobuséw?

AM: Tak, wodor to bardzo obiecujaca technolo-
gia, zwlaszcza w kontekscie dtuzszych tras, gdzie
autobusy elektryczne moga mie¢ ograniczony za-
sieg. Chcemy testowac rézne rozwigzania, zeby
znalez¢ te najbardziej efektywne i ekologiczne dla
Krakowa. Wodor jest jednym z kluczowych kie-
runkow rozwoju naszej floty.

MG: Nie da sie ukry¢, Ze stara si¢ Pan stuchac
mieszkancow. Dzieje si¢ tak m.in. w ramach spo-
tkan ,,Lawka dialogu”. Jakie postulaty dotyczace
komunikacji miejskiej najczesSciej zglaszaja Panu
mieszkancy?

AM: Najczes$ciej stysze o potrzebie zwigksze-
nia czestotliwosci kurséw, lepszym dostosowa-
niu rozktadéw do godzin pracy i nauki, oraz o ko-
niecznosci poprawy punktualnosci. Mieszkancy
zwracaja tez uwage na konieczno$¢ rozbudowy
sieci tramwajowej i poprawy jakos$ci przystankow.

MG: Na poczatku sierpnia mozna bylo zoba-
czy¢ zdjecia, na ktorych jedzie Pan tramwajem
z maskotkaq zyrafy do szpitala Uniwersyteckiego.
Maskotke podarowat Pan szpitalowi, bo podobna
maskotka stuzaca dzieciom zostala skradziona.
Mnie jednak interesuje, jak reagowali pasazero-
wie widzgc Pana w tramwaju ze sporych rozmia-
row zyrafg...

AM: Byto sporo usmiechéw, troche zdziwienia
i oczywisScie pytania: ,,Dokad Pan wiezie te zyra-
fe?”. To byta bardzo mita sytuacja, bo pokazala,
ze czasem drobny gest moze wywota¢ duzo pozy-
tywnych emocji — nie tylko u dzieci w szpitalu, ale
tez u pasazerow w drodze.

MG: Czy po objeciu funkcji prezydenta nadal
rownie czesto, co wczesniej korzysta Pan z ko-
munikacji miejskiej?

6
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AM: Poruszam si¢ na co dzien rowerem, ale
staram sie jezdzi¢ tramwajami i autobusami tak
czesto, jak to mozliwe. To nie tylko wygodne,
ale tez daje mi bezposredni kontakt z tym, jak
dziata system i czego potrzebuja pasazerowie.

MG: Tak sie zlozylo, ze w pierwszym roku
Pana prezydentury przypadl jubileusz 150
lat krakowskiej komunikacji miejskiej. Dla
wszystkich pracownikéw MPK to wazny jubi-
leusz, bo wielu z nich jest zwigzanych z przed-
siebiorstwem od kilkudziesieciu lat. Czego

MAREK GANCARCZYK

NAJWAZNIEJSZE INWESTYCJE OSTATNICH 10 LAT =

Pan chcialtby zyczy¢ pracownikom MPK z oka-
zji jubileuszu?

AM: Chciatbym im podziekowac¢ za codzien-
na, wymagajaca prace, dzieki ktoérej setki ty-
siecy krakowianek i krakowian mogg bezpiecz-
nie i wygodnie poruszac sie po miescie. Zycze
im satysfakcji z wykonywanej pracy, bezpiecz-
nych tras i jak najmniej utrudnien — a takze
dumy z tego, ze sa czescia tak dtugiej i waznej
historii Krakowa.

MG: Dziekuje za rozmowe H

KRAKOW WYCOFAL Z RUCHU
WSZYSTKIE AUTOBUSY Z SILNIKAMI
EURO 5
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lipcu 2025 roku Krakéw pozegnat
autobusy z silnikami Euro 5. Tym
samym krakowian przewoza wy-
Iacznie autobusy spetniajace naj-
wyzsze europejskie normy — EEV
i Euro 6, autobusy hybrydowe oraz zeroemisyjne —
zasilane energig elektryczna i wodorem.

— Krakowska komunikacja miejska wchodzi na
kolejny poziom w kwestii ekologii. Wycofanie z ru-
chu autobuséw z silnikami Euro 5 oznacza, Ze flota
MPK w Krakowie bedzie jeszcze bardziej przyjazna

dla srodowiska. To dziatanie, ktore idealnie wpisuje
sie w jeden z priorytetowych celow miasta, jakim jest
dziatanie na rzecz osiggniecia neutralnosci klima-
tycznej — mowit podczas prezentacji autobusow
Stanistaw Kracik, zastepca prezydenta Krakowa.

Wycofanie wszystkich autobuséw z silnikami
Euro 5 byto mozliwe po dostawie o$Smiu nowych
midi autobuséw marki Autosan o dtugosci 9 m.

Warto przypomnie¢, Ze 7 lat wczes$niej, w 2018
roku Krakéw wycofat z ruchu wszystkie autobusy
z silnikami Euro 4 i ponizej tej normy.
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statnie 10 lat to wielkie inwestycje
w zakup nowych tramwajow dla Kra-
kowa. Tak sie sktada, ze w 2015 roku
zakonczyty sie dostawy 36 najdtuz-
szych w Polsce wagonéw, czyli ponad
43-metrowych Krakowiakow wyprodukowanych
przez firme PESA Bydgoszcz S.A. Doktadnie po 10
latach, w 2025 roku, MPK w Krakowie znow ku-
puje wagony tego producenta, ale tym razem be-
dzie ich znacznie wiecej, bo nawet 90.

Umowy ramowe na dostawe nowych tram-
wajow dla stolicy Matopolski zostaly podpisa-
ne w kwietniu 2025 roku. Ich wartos¢ to ok. 1.8
mld zt netto. Cztery miesigce p6zniej w sierp-
niu 2025 roku zarzady MPK i firmy PESA Byd-
goszcz S.A. w gabinecie prezydenta Krakowa
Aleksandra Miszalskiego podpisaly pierwsza
umowe realizacyjng na dostawe 30 wagonow
dwukierunkowych o dtugosci ponad 33 me-
trow. Pierwszy z nowych tramwajow pojawi
sie na ulicach Krakowa na poczatku 2028 roku,
a ostatni — trzydziesty — na poczatku 2029
roku. Catkowity koszt kontraktu wynosi 558,5
mln zt netto. Co bardzo wazne zakup nowych
tramwajow uzyskat juz dofinansowanie w wy-
sokosSci niemal 74 min zt z Centrum Unijnych
Projektow Transportowych w ramach progra-
mu FEnIKS. Kazdy z nowych tramwajow bedzie
miat ponad 33 metry diugosci, niska podtoge,
klimatyzacje, monitoring, system informacji
pasazerskiej dostosowany do potrzeb osdb nie-
widomych i stabowidzacych, a takze platformy

b,

KANCOW KRAKO
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oraz wydzielong przestrzen dla wézkow inwa-
lidzkich.

Najwazniejszg cecha nowych wagonéw jest
jednak ich dwukierunkowos$¢ — beda mogty kur-
sowaé wszedzie tam, gdzie nie ma petli do za-
wracania. Znajdg zastosowanie m.in. podczas re-
montow torowisk, jak dzieje sie to obecnie przy
moscie Grunwaldzkim czy w Nowej Hucie w re-
jonie Wzgorz Krzestawickich, a takze na nowych
trasach, planowanych m.in. na Azory czy do Szpi-
tala Uniwersyteckiego.

Warto przypomnie¢, ze Krakow planuje za-
kup kolejnych nawet 60 tramwajow, z czego 30
to tramwaje jednokierunkowe o diugosci ponad
43 m, a kolejne 30 to tramwaje jednokierunkowe
o dtugosci ponad 33 m.

Poza wagonami produkowanymi przed firme
PESA Bydgoszcz S.A., do Krakowa w latach 2020
do 2023 trafito az 110 wagondéw Lajkonik. Zostaty
zbudowane przez firme Stadler Polska. W efekcie
realizacji tego zamowienia, po 48 latach z zajezd-
ni tramwajowej Nowa Huta zniknely wszystkie
wagony 105N wykorzystywane w ruchu regular-
nym. Te zmiany odczuwajg pasazerowie — no-
woczesne wagony zastapilty wystuzone tramwaje
wysokopodiogowe m.in. na linii nr 22 kursujacej
do Nowej Huty, a na lini¢ nr 8 mogty zosta¢ wy-
stane dtuzsze tramwaje.

Warto podkresli¢, ze 4 tramwaje ze 110 sztuk sg
przystosowane do jazdy bez zasilania z sieci trak-
cyjnej, a pozostate zostaty tak zaprojektowane, aby
w przysztosci moc korzystac z tego rozwigzania. ll
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158 AUTOBUSOW ZASILANYCH
ENERGIA ELEKTRYCZNA

d 2016 roku do 2025 roku MPK w Kra-
kowie kupito w sumie 158 autobusow
elektrycznych. Pierwsze nowe elek-
tryki, jakie kupito MPK to byty cztery
pojazdy o dtugosci ok. 9 m. Od tego
czasu liczba tych autobuséw zdecydowanie sie
zwiekszyta. W 2025 roku jezdzi ich 121. A bedzie
ich jeszcze wiecej, bo w 2025 roku MPK podpisa-
to trzy umowy na dostawe w sumie 15 autobusow
przegubowych Solarisa i 22 autobusy o dtugo-
Sci 12 metréow firmy Irizar. W sumie bedzie ich
wiec 158.

MPK S.A. w Krakowie powiekszajac flote au-
tobusow elektrycznych jednoczes$nie systema-
tycznie zwieksza liczbe tadowarek na terenie
Stacji Obstugi Wola Duchacka oraz na terenie
miasta. W 2025 roku krakowski przewoznik ma
ich juz w sumie 137. Zajezdnia dysponuje juz 117
stanowiskami do tadowania. A to nie wszystko,
bo w kolejnym, drugim etapie powstanie na te-
renie tej zajezdni kolejnych 25 stanowisk tado-
wania.

Zwigkszyta sie takze liczba stanowisk do tzw.
szybkiego tadowania autobuséw elektrycznych,
ktore s3 zlokalizowane na terenie miasta. Jest ich
obecnie 20. Ostatnie dwa nowe stanowiska po-
wstaty na terenie petli Kurdwanow, przy ul. Stoja-
towskiego. Do dyspozycji kierowcow sg tam wiec
cztery stacje szybkiego tadowania. Zakonczyly sie
takze prace przy budowie stacji do szybkiego ta-
dowania na dwdch innych petlach. Na petli Azory
powstaly trzy takie stanowiska, a na petli Rzaka
jedno stanowisko.

Budowa nowych stacji do tadowania wynika
z rosngcej liczby autobuséw elektrycznych. Dzigki
temu zeroemisyjne autobusy krakowskiego prze-
woznika mogg by¢ wykorzystywane jeszcze bar-
dziej efektywnie.

W planach sg kolejne inwestycje — MPK rozpo-
czeto juz prace projektowe dla nowych tadowarek
w kolejnych lokalizacjach: przy nowej petli auto-
busowo-tramwajowej na Wzgorzach Krzestawic-
kich, przy al. Przyjazni oraz drugie stanowisko na
petli os. Podwawelskie przy ul. Konopnickiej. ll
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PK w Krakowie podpisato pierw-
szg umowe na dostawe autobusow
zasilanych wodorem. Kontrakt zo-
stat zawarty z firma PAK-PCE Pol-
ski Autobus Wodorowy sp. z o. o.
i obejmuje dostawe 10 autobusow zasilanych
wodorem marki NesoBus. Umowa zostata za-
warta 3 czerwca 2025 roku. Nowe autobusy za-
czng wozi¢ pasazer6w w potowie przyszitego
roku.

Autobusy wodorowe NesoBus beda mie¢ 12 m
dtugosci. Wszystkie beda niskopodtogowe, wypo-
sazone w klimatyzacje i dostepne dla 0séb z ogra-
niczong mobilnosScig (wydzielona przestrzen dla
0s6Ob poruszajacych sie na wozkach i opiekunéw
jadacych z dzieciecymi woézkami oraz platfor-
my utatwiajgce wsiadanie i wysiadanie osobom
na wozkach). W pojazdach bedzie dziatat nowo-
czesny system informacji pasazerskiej — tablice
wyswietlajace trase przejazdu oraz gltosowe za-
powiedzi w §rodku i na zewnatrz. Nowe autobusy
beda takze zapewnia¢ komfortowe warunki pracy
kierowcom.

KANA
WE 10 AUTOBUSOW-
‘YCH‘ T

Autobusy NesoBus to pojazdy wyposazone
w ogniwa paliwowe oraz baterie trakcyjne. Cen-
tralny silnik elektryczny napedza kota osi tylnej,
a zbiorniki na dachu mogg pomiesci¢ 37,5 kg wo-
doru przy cisnieniu 350 bar, co zapewnia zasieg
do 450 km na jednym tankowaniu. Autobus be-
dzie mogt przewiez¢ jednorazowo 88 pasazerow,
w tym 29 na miejscach siedzacych.

Przypomnijmy, ze MPK w Krakowie uzyskato
juz wsparcie finansowe na realizacje tej inwestycji
w ramach przedsiewziecia o nazwie ,,Rozwoj floty
autobusow zeroemisyjnych dla potrzeb realizacji
ustug transportu publicznego w Krakowie”. Z Kra-
jowego Planu Odbudowy i Zwiekszania Odpor-
nosci w ramach Inwestycji: G 1.3.2 Zeroemisyjny
transport zbiorowy (autobusy), III edycja progra-
mu ,,Zielony Transport Publiczny” realizowane-
go przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej, MPK uzyska 100 proc. dofi-
nansowania na zakup 10 wodorowcow. ll

Shnaracwans prres
Unibg Euncpjaky
HextGenerationEl
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MAREK GANCARCZYK

NAJWAZNIEJSZE INWESTYCJE OSTATNICH 10 LAT =

MPK W KRAKOWIE STAWIA NA
ODNAWIALNE ZRODLA ENERGII

la MPK w Krakowie bardzo wazna jest

troska o pozyskiwanie energii z odna-

wialnych Zrédet energii. Dlatego zde-

cydowano o zamontowaniu paneli fo-

towoltaicznych na dachu kolejnej hali,
tym razem w Stacji Obstugi Autobuséw Wola Du-
chacka.

MPXK zlecito juz prace projektowe niezbedne do
uzyskania pozwolenia na realizacje tej inwestycji.
Warto podkresli¢, ze jednoczesnie z montazem
paneli fotowoltaicznych planowana jest budowa
dwoch magazynow energii, ktora bedzie pozy-
skiwana ze stonica. Pozwoli to na wykorzystanie
tej energii w nocy, kiedy zuzycie jest najwieksze.
Przypomnijmy, Ze to wlasnie tam stacjonuja i sa
tadowane wszystkie autobusy elektryczne, kto-
rych MPK posiada obecnie 121, a bedzie ich wkrot -
ce 158.

Montaz paneli fotowoltaicznych w Stacji
Obstugi Autobuséw Wola Duchacka to kolejne
miejsce, gdzie energia stoneczna bedzie zapew-
niac zasilanie. Od 2022 roku podobne rozwigza-
nie funkcjonuje juz w Stacji Obstugi Tramwajéw
Nowa Huta. Na dachu wybudowanej tam hali za-
montowano 228 ogniw paneli fotowoltaicznych,
ktore zajmuja powierzchnie okoto 500 m2. Sys-
tem funkcjonowania paneli jest zoptymalizo-

MAREK GANCARCZYK

wany, aby maksymalnie wykorzystywac Swiatto
stoneczne, takze w miesigcach, kiedy jest go naj-
mniej. l

PRACOWNICY MPK ODDAJA
150 LITROW KRWiI

racownicy MPK w Krakowie chcg stuzy¢
mieszkanicom Krakowa zapewniajac im
bezpieczny i komfortowy transport. Jed-
noczesnie w jubileuszowym roku 150 lat
krakowskiej komunikacji miejskiej pra-
cownicy MPK zdecydowali, ze chcg sie podzieli¢

z mieszkancami tym, co maja najcenniejsze i od-
dac razem az 150 litrow krwi do konica 2025 roku.
Pierwsi z pracownikow MPK zaczeli oddawac
krew juz od poczatku roku. Nikogo nie trzeba
przekonywac jak wazna jest to akcja i jak bardzo
potrzebna jest krew dla ratowania zycia innych. ll
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MAM WIELKI SZACUNEK
DLA PRACOWNIKOW MPK

W KRAKOWIE

Rozmawiamy ze Stanistawem Kracikiem, zastepcq Prezydenta Krakowa,

odpowiedzialnym za transport

Marek Gancarczyk: Wrocil Pan do samorzadu
PO sporej przerwie.

Stanistaw Kracik: Tak, od 2009 roku, kiedy
przestatem by¢ burmistrzem Niepotomic, mi-
neta cata epoka, bo 16 lat. Ale trzeba powiedziec,
ze z tym samorzadem tak catkowicie sie przeciez
nie rozstalem. Funkcje Wojewody Matopolskie-
go petnitem 2,5 roku wspoétpracujac z niemal 200
gminami. Potem przez 9 lat jako dyrektor Szpi-
tala Klinicznego im. dr Jézefa Babinskiego by-
tem w statym kontakcie z samorzadem Krakowa.
Z kolei trzy ostatnie lata mojej emerytury wyko-
rzystatem na to, zeby utworzy¢ w Niepotomicach
pierwszg samorzadowa spo6tdzielnie energetycz-
ng w Polsce. Spétdzielnia funkcjonuje sobie caty
czas bardzo dobrze. No i po 23 latach wrécitem do
Rady Nadzorczej do spotki Zamek Niepotomice.

MG: Rzeczywiscie nie nudzit si¢ Pan na eme-
ryturze. Mial Pan watpliwos$ci po otrzymaniu
propozycji objecia funkcji zastepcy prezydenta
Krakowa, czy podja¢ si¢ tego zadania? Nie prze-
mkneta Panu mysl, po co mi to?

SK: Ta propozycja to byt dla mnie kompletny
szok. Ale nie mogtem postgpi¢ inaczej — musia-
tem sie zgodzi¢. Nigdy w moim zyciu nie batem
sie wyzwan. Dla mnie stuzba w samorzadzie byta
takze pewnego rodzaju powinnosScig wobec rodzi-
cow, ktorzy przezyli okropny czas wojny. Zanim
trafitem do samorzadu, bylem w Solidarnosci,
odczutem skutki stanu wojennego. Te czasy nio-
sly ze soba réznego rodzaju zagrozenia i ryzyka,
ale wtedy nie stchérzytem. Gdy szukano kandyda-
ta na burmistrza Niepotomic, nie stchorzytem. Po
propozycji objecia funkcji Wojewody tez nie. No to
powiedziatem sobie, ze nie moge si¢ bac teraz. Ale
motywacjq byto tez to, ze bardzo mnie ujeto sfor-
mulowanie uzyte w rozmowie ze mng przez pana
prezydenta Aleksandra Miszalskiego — ,,wszyscy

jesteSmy tu nowi i chcemy mie¢ kogos, kto samo-
rzadem zajmowat sie wczesniej”. A ja sobie szale-
nie cenie te osoby, ktére nie uwazaja, ze doznaly
iluminacji jak zostaly wybrane na jaka$ funkcje.
Gdy ktos$ uwaza, ze stat sie¢ madrzejszy, bo go wy-
brali to nie jest dobrze. Dopdki wiec bede miat po-
czucie, ze robie co$ sensownego i pozwali mina to
pan prezydent, to bede dziatat dale;j.

MG: 0d ponad roku jako zastepca prezydenta
Krakowa jest Pan odpowiedzialny za caly trans-
port w miescie. Czy po takim czasie ma Pan juz
swoje wnioski dotyczace oceny krakowskiej ko-
munikacji miejskiej?

SK: Nie mam zadnych watpliwosci, ze krakow-
skie spotki miejskie to prawdziwe ,,srebra rodo-
we”. Mam opinie od znajomych z réznych czesci
Swiata, ktorzy po przyjezdzie do Krakowa korzy-
stajg z komunikacji miejskiej. Chwala j3 nawet
osoby mieszkajace we Francji, czy w Szwajcarii
— cenig sobie dostepnos¢ i punktualnos¢. W kwe-
stii miejskiej komunikacji w pierwszym rzedzie
zwraca sie uwage na komfort — niska podioge
i klimatyzacje, bo to wida¢ od razu. Jestem pe-
wien, ze dla wiekszos$ci ludzi zmiany w krakow-
skiej komunikacji s3 dowodem na ogromny skok
jakosciowy, jaki sie dokonat i wciaz sie dokonuje.

Mam takze wielkie uznanie dla pracownikow
MPK, ktdrzy przejawiajg szacunek dla tradycji i hi-
storii tej instytucji. Ten szacunek objawia sie na
wiele sposobéw — chocby w trosce o zachowanie
historycznych pojazdéw, ktére pokazuja droge,
jaka firma przeszta w kwestii taboru. Ja chciat-
bym takze podkresli¢ fachowos$¢ i profesjonalizm
wszystkich pracownikéw i wspoétpracownikow
MPK, prowadzacych oraz pracownikéw zaplecza.
To co robig budzi szacunek. Trudno mi sobie wy-
obrazi¢ outsourcing w tym obszarze — to wlasnie
pracownicy MPK najlepiej remontujg, obstugu-
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Stanistaw Kracik, zastepca Prezydenta Krakowa

ja i przeprowadzajq kapitalne naprawy pojazdow.
A to jest naprawde bardzo wazna sprawa, bo do-
tyczy bezpieczenstwa. Moj szacunek do zatogi
obejmuje takze zwigzki zawodowe. S3 nosnikiem
pewnego etosu — nie tylko Solidarnosci, ale tez
pracownikow stuzby publicznej. Na koniec méwiac
o komunikacji chciatbym wymieni¢ dziatania pra-
cownikow MPK wykraczajace poza ich obowigzki
stuzbowe. Honorowe krwiodawstwo, wspotpraca
ze Srodowiskami os6b niewidomych — to sg przy-
ktady dziatan, ktore nie sg robione na pokaz. One
wynikajg z glebokiego zrozumienia, ze nie chodzi
tylko o chodzenie do pracy, ale o pelnienie waznej
stuzby spotecznej i pomaganie tym, ktorzy czesto
nie ze swojej winy maja ,,pod gorke”.

MG: Jak wskazuja badania prowadzone m.in.
przez Krakowski Holding Komunalny, dla pa-
sazeroOw komunikacji miejskiej wazna jest cze-
stotliwos¢ i punktualno$¢. Czy wladze miasta
planujg zwigkszy¢ liczbe kurséw na najwazniej-
szych trasach tramwajowych i autobusowych?

SK: Odpowiadajac na to pytanie najpierw
zwrdce uwage, ze planowanie transportu musi
uwzglednia¢ kilka elementow: planowanie roz-
woju sieci tramwajowej i autobusowej, mozliwosci
w zakresie wykorzystania taboru oraz posiadany
budzet na komunikacje publiczna. Te trzy kluczo-

WYWIAD =

e

we obszary s3 ze sobg Scisle powigzane. Czesto-
tliwos¢ kursowania wptywa nie tylko na komfort
pasazerow, ale tez na koszty: wzrost kosztow za
pociagokilometry i wozokilometry, zuzycie ener-
gii, paliwa oraz koszty eksploatacji taboru.

Dlatego juz teraz trzeba przygotowywac sy-
mulacje, jak bedzie wyglada¢ komunikacja po
otwarciu linii do Mistrzejowic — ile to bedzie wo-
zokilometrow, jak bedg przebiegac linie. I to trze-
ba zakomunikowac¢ pasazerom nie tydzien przed
otwarciem tej linii, ale co najmniej kilka miesiecy
wczesniej.

Oczywiscie nie podlega dyskus;ji to, ze komu-
nikacja powinna by¢ punktualna. W tym zakresie
wazna jest tez informacja na przystankach, pa-
sazer chce wiedzie¢, kiedy dokladnie przyjedzie
tramwa;.

MG: Jak w takim razie planowac transport,
aby mieszkarcy chcieli z niego korzystac?

SK: Chciatbym, aby byly realizowane trzy cele
w zakresie krakowskiej komunikacji. Po pierw-
sze trzeba zadba¢ o obszary miasta wykluczone
komunikacyjnie — kazdy mieszkaniec powinien
mie¢ prawo do korzystania z transportu publicz-
nego na rownych zasadach. Po drugie wazny jest
efekt dostepnosci. Zgodnie z koncepcjg prezy-
denta Aleksandra Miszalskiego, mieszkaniec ==§
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ma mie¢ nie wiecej niz 500 metréw do najbliz-
szego przystanku. No i po trzecie chcialbym, aby
byt prowadzony pomiar i optymalizacja, tak aby
mozliwe byto uzyskanie danych o kosztach utrzy-
mania linii oraz wptywach z biletéw na konkret-
nej trasie. Moze trzeba bedzie rozwazy¢ rozwaj
systemo6w typu Tele-bus czy ,,LikeBus” na ko-
lejne obszary. To rozwigzanie optymalizuje dzia-
fanie — autobus jedzie wtedy, gdy jest potrzebny.
Bytoby swietnie, gdyby ta oferta zniechecata ludzi
do zakupu samochodéw i sktaniata ich do czest-
szego korzystania z komunikacji publiczne;j.

MG: ZgodziliSmy sig, Ze punktualnos¢ jest
jedng z najwazniejszych kwestii dla pasazerow.
Czy w zwigzku z tym sg plany, aby usprawnic
przejazd autobusow?

SK: Warto zadbac o to, by juz istniejgce buspa-
sy rzeczywiscie dawaty absolutny priorytet dla
autobuséw. Mam nadzieje, Zze z buspasow znik-
ng samochody elektryczne. Zmiany w przepi-
sach w tym zakresie sg zapowiedziane. I dobrze,
bo jesli tych pojazdow bedzie zbyt duzo, to sens
buspasow zniknie. Kolejna kwestia to duza licz-
ba takséwek na buspasach. Sledze, ile kursé6w na
liniach autobusowych wypada z powodu kor-
kow. Oczywiscie przy tak duzej liczbie kursow jak
w Krakowie, zawsze zdarzy sie, ze co$ wypadnie,
ale trzeba minimalizowac te straty.

MG: Bardzo mocno zaangazowal sie¢ Pan
w zakup nowych tramwajow do Krakowa. Ma Pan
swoje oczekiwania wobec bydgoskiej PESY, pro-
ducenta tych wagonow?

SK: Ucieszytem sig, ze moglem w tym projek-
cie bra¢ udziat i zobaczy¢ fabryke PESY oraz jej
potencjat. 30 nowych tramwajow, ktore u tego
producenta zamawia Krakow, to pierwsza partia
produkowana inng metoda niz dotychczas, z za-
stosowaniem nowej technologii. Do tego sg one
dwukierunkowe — to naprawde duzy krok na-
prz6d. Mamy kilka koncepcji linii tramwajowych,
ktore mozna bytoby wybudowa¢, ale brakuje te-
renu pod petle — tak jest w przypadku Szpita-
la Uniwersyteckiego. Budowa petli to kosztowna
inwestycja, a tramwaje dwukierunkowe mogtyby
rozwigzac ten problem. No i pozostaje kwestia
remontéw. Z powodu zamknigcia mostu Grun-
waldzkiego, do ICE Krakow jezdzimy obecnie wy-
stuzonym taborem dwukierunkowym, a remonty
tego rodzaju jeszcze przeciez beda. Nowe wagony
dwukierunkowe zapewnig komfortowy przejazd
i odcigza starsze pojazdy. Trzeba dbac o rézno-
rodnos$¢ taboru i dostosowac go do warunkéw in-
frastrukturalnych miasta.

MG: Bezpieczny i komfortowy transport to
nie tylko nowe pojazdy, ale takze utrzymanie
istniejacej infrastruktury drogowej i torowisk.
Mnie interesuje jakie plany ma Pan w kwestii
dbania o biezace utrzymanie torow. Czy panuje
Pan zmiane dotychczasowego modelu, w ktorym
to firma zewnetrzna za to odpowiada?

SK: Tak, mam pewne plany. Chciatbym tu wy-
razi¢ podzigkowanie dla prezesa MPK za goto-
wo$¢ przejecia i obstugi szlifierki torowej. Zalezy
nam, zeby urzadzenie rzeczywiScie dziatato — eli-
minowato hatas z toréw i przedtuzato ich zywot-
no$é. Dzieki zaangazowaniu m.in. pracownikéw
MPK mamy dobry, szczegétowy materiat o stanie
torowisk i rozjazdéw. Wiemy, gdzie potrzebne sa
pilne remonty.

Co do utrzymania torow, to wiemy, ze sa mia-
sta w Polsce, gdzie torami zajmuja sie ci, ktorzy
ich uzywaja, czyli przewoznicy. Uwazam, ze to
rozwigzanie nie bytoby stosowane, jezeli bytoby
zle.

Gdyby byta wiec gotowos¢ ze strony MPK do
przejecia tej odpowiedzialnoSci za stan toréw, na-
mawiatbym prezydenta Krakowa do rozwazenia
takiego rozwigzania. Nie chodzi mi o to, ze Zarzad
Drog Miasta Krakowa, ktory obecnie zajmuje sie
torowiskami robi co$ Zle. Uwazam jednak, ze nikt
nie zapewni lepszego monitoringu toréw niz ich
uzytkownicy, czyli motorniczowie. Najsensow-
niej bytoby wiec, gdyby o torowiska dbat ten, kto
z nich korzysta. W obecnym modelu troska o to-
rowiska jest reaktywna — reagujemy na zglosze-
nia. Inaczej wygladatoby to, gdyby byta prewen-
cja, wiele problemdéw mozna by wtedy uprzedzic.

MG: Ostatnio w Krakowie prowadzone sa
wazne prace remontowe, ktore jednak utrudniaja
poruszanie si¢ po miescie. Po zamknieciu mostu
Grunwaldzkiego zarzadzit Pan powolanie zespo-
tu, ktorego zadaniem jest biezagce monitorowa-
nie prac, a jedoczesnie szybkie reagowanie m.in.
w celu usprawnienia przejazdu dla komunika-
cji miejskiej. Czy to rozwigzanie si¢ sprawdzito
i bedzie stosowane podczas kolejnych duzych re-
montow?

SK: Bedzie wykorzystywane nie tylko przy du-
zych remontach, ale takze przy lokalnych pracach
— jak np. remont przy ul. Zawitej. Przy tej inwe-
stycji ten zespot nie zostat formalnie powota-
ny, ale poprositem, zeby funkcjonowat. Dla mnie
miernikiem skutecznosci jest to, Ze jest bardzo
mato skarg. Ja nie przestatem wierzy¢ ludziom —
jesli informacja o pracach pojawia sie odpowied-
nio wczesnie, a mieszkancy widza, ze remont
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rzeczywiscie trwa, to zupelnie inaczej oceniaja
sytuacje i tatwiej znosza utrudnienia. Gdy przy
ul. Borkowskiej od razu, w pét dnia, ulica zostata
przeorana, to nikt nie zglaszat uwag. Raczej byta
satysfakcja, ze co$ sie dzieje.

Jesli prace sg dobrze przygotowane, a firma
ma postawione odpowiednie warunki, to nie ma
wiekszych probleméw. OczywiScie przy takich
inwestycjach, ktore generuja utrudnienia bardzo
wazna jest pomoc policji.

MG: Jakie plany ma Pan w zakresie zmian
w systemie sprzedazy biletow? Czy obecny sys-
tem i taryfa biletowa zmieni si¢ w najblizszej
przyszlosci i bedziemy ptaci¢ za przejechany
dystans, a nie za okreslony na bilecie czas jazdy
tramwajem czy autobusem?

SK: Uwazam, ze w kazdym biznesie powinna
panowac uczciwos$c¢. Jezeli kto§ kupuje bilet na
okreslony czas, to chce w tym czasie dojechac. Je-
sli firma nie przewiezie go w tym czasie, to trud-
no oczekiwac, zeby pasazer doptacat. Duzo bez-
pieczniejsze wydaje sie wiec podejscie oparte na
dystansie. Nie podejmuje sie teraz jednoznacznej
odpowiedzi, czy Zarzad Transportu Publicznego
jest na to przygotowany, ale opowiadatbym sie za
takim rozwigzaniem.

MG: Spotyka si¢ Pan nie tylko z cztonkami za-
rzadu MPK;, ale jak wiem, takze z prowadzgacymi.
Czy takie spotkania daja Panu inne spojrzenie na
funkcjonowanie komunikacji miejskiej?

SK: Bardzo cenig sobie te spotkania. I to, Ze nie
sg one wymierzone przeciwko zarzadowi, tylko
dotycza warunkoéw przemieszczania sie, zacho-
wan pasazerow oraz innych uczestnikéw ruchu,
wigcznie z tymi, ktorzy wchodza przed tramwaj
bez ogladania sie. Dla mnie to bardzo pomocne
przy rozmowach z pracownikami urzedu zajmu-
jacymi sie inzynierig ruchu. Niby taki drobiazg,
jak np. stup stojacy na srodku dojscia do przy-
stanku, to sg rzeczy irytujace. A pracownicy MPK
maja zmyst obserwacyjny i potrafig wychwycic
takie absurdy.

Z pracownikami MPK rozmawiam takze o roz-
ktadach jazdy. Zdarza sie, ze pojawiajg sie ogra-
niczenia dla motorniczych do 10 km, a jednocze-
$nie nie ma zmiany rozkladu jazdy. Utrzymanie
punktualnosci w takich warunkach jest dla pro-
wadzacych trudne, co wywotuje stres i napiecie.
Dlatego daze do tego, aby tam, gdzie to mozliwe
na rozjazdach zwiekszy¢ predko$¢ tramwajow do
15 km. To datoby motorniczym wigkszy komfort
psychiczny i zmniejszyto presje zwigzang z punk-
tualnym przejazdem.

WYWIAD &

MG: 0d wielu lat jest Pan zwigzany z Polskim
Czerwonym Krzyzem. Przez niemal 10 lat byl
Pan takze prezesem zarzadu PCK. Jak Pan zare-
agowal, gdy sie dowiedzial, Ze pracownicy MPK
z okazji 150 lat krakowskiej komunikacji miej-
skiej chcg odda¢ w 2025 roku az 150 litréw krwi?

SK: Pierwsze wrazenie? Zalowatem, Ze nie ob-
chodzicie 200-lecia! (Smiech) Mysle, ze to byt
jeden z powodoéw, dla ktérych na poczatku moé-
wilem o pewnym wzruszeniu i szacunku dla pra-
cownikow MPK, dla ludzi, dla ktorych wazna jest
pomoc innym.

Takie firmy jak MPK w Krakowie, z takq trady-
cja krwiodawstwa, to ostatni Mohikanie. Prawie
nie ma juz takich firm. Na réznych spotkaniach
zastanawiam sig, czy sg jeszcze stowa, ktorych
nie wypowiedziano, oceniajac ten dar zycia, ja-
kim jest oddanie krwi. Oceniam to z perspektywy
humanizmu, mitosci blizniego. To sg zachowania
naprawde piekne. Pamietam, ze kiedys oddawato
sie krew dla konkretnej osoby — to zawsze robito
ogromne wrazenie. To jest co$ wzniostego i za-
stuguje na szacunek dla tych, ktérzy to organizu-
ja. A 150 listow krwi to bardzo duzo.

MG: Wiem, ze bardzo istotna jest dla Pana
takze kwestia dostepnosci transportu dla osob
z ograniczong mobilnoscia. Jak przedstawiciele
tych srodowisk oceniajq w rozmowach z Panem
krakowska komunikacje miejska?

SK: Bardzo pozytywnie. Doceniane sg wydzie-
lone miejsca dla oséb z niepelnosprawnosciami
oraz opiekunéw jadacych z matymi dzie¢mi. Do-
brze, ze sg niedaleko drzwi, blisko prowadzacego.
To rodzaj podwojnego bezpieczenstwa, bo w ra-
zie potrzeby tatwiej o pomoc prowadzacego. Po
drugie wszyscy dostrzegamy, ze motorniczowie
i kierowcy sa szkoleni, aby pomaga¢ osobom nie-
widomym i poruszajgcym sie na wozkach, tak aby
mogty bez problemu dosta¢ si¢ do pojazdu.

MG: W tym roku pracownicy MPK w Krakowie
swietuja 150 lat krakowskiej komunikacji miej-
skiej, Czego chce im Pan zyczy¢ z tej okazji?

SK: Po pierwsze — chcialbym, zeby pracowni-
cy mieli satysfakcje z tego, co robig. Zeby czuli, ze
pomagaja innym sie przemieszczaé — bo to jedna
z wazniejszych misji. Chciatbym im Zzyczy¢, zeby
byli doceniani przez pasazeréw, zeby ci okazywa-
li im szacunek, a nie zwiekszali stres. Zycze tez,
zeby sprzet sie nie psut — to bardzo wazne. No
i zycze kolejnych 150 lat, bo nie mam watpliwo-
Sci, ze ludzie nadal beda sie przemieszczaé, nadal
beda mobilni.

MG: Dziekuje za rozmowe. ll
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MAREK GANCARCZYK

AUTOE m TEL
P
jo)/:\e

ZACZE
KUR

ierwszy kurs Tele-busa odbyt sie 14 lipca
2007 roku. Byto to pierwsze tego rodzaju
rozwigzanie w Polsce. Ustuga Tele-busa
zmieniala sie od tego czasu i dostoso-
wywana byta do potrzeb mieszkancow.
W ciggu ponad 18 lat Tele-bus rozszerzat swoje
granice cztery razy. Ustuga funkcjonuje w rejonie
Plaszowa i Rybitw. Polega na zaméwieniu przejaz-
du przez telefon, aplikacje lub strone internetowa.
Autobusy nie maja statych tras, ani rozktadéw jaz-
dy. Godzina przyjazdu autobusu oraz trasa zalezg
od potrzeb pasazeréw i dostepnosci autobusow.

Z oferty Tele-busa skorzystaty w duzym stop-
niu szkoty, a mate autobusy MPK S.A. w Krakowie

staly sie pewnym i bezpiecznym Srodkiem trans-
portu dla dzieci. Usytuowanie przystankéw Tele-
-busa w poblizu wej$¢ do szkét minimalizuje ko-
niecznos¢ przej$¢ przez ulice, co ma szczegdlnie
znaczenie dla zachowania bezpieczenstwa dzieci.
Po zakonczeniu budowy nowej linii tramwajowej
do Matego Plaszowa Tele-bus stal sie takze czesto
wybieranym Srodkiem transportu pozwalajagcym
na szybkie i wygodne dotarcie do tramwaju.

Obecnie mieszkancy Krakowa moga zamowic
Tele-busa nie tylko przez telefon, ale takze przez
bezptatna aplikacje ,,TELE-BUS Krakow”, ktora
mozna pobra¢ ze sklepu internetowego Google
oraz App Store. ll
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INNOWACYINE ROZWIAZANIA W KRAKOWIE Z OSTATNICH 20 LAT =

MAREK GANCARCZYK

KRAKOW MA NAJDLUZSZE
TRAMWAJE W POLSCE

-

d czasu dostawy do stolicy Matopol-
ski 36 tramwajow typu Krakowiak
mija w tym roku 10 lat. Pomimo tego
sg to nadal najdluzsze tramwaje
w Polsce. W zadnym innym miescie
pasazerowie nie wsigda do ponad 43 metrowego
wagonu.

Niskopodtogowe tramwaje zostaly przygo-
towany specjalnie dla Krakowa i wyprodukowa-
ne przez polska firme PESA Bydgoszcz S.A. Moga
jednorazowo przewiez¢ ok. 300 pasazeréw. Po-
siadaja oczywiscie klimatyzacje, nowoczesny
system informacji pasazerskiej, monitoring
oraz specjalng platforme, ktéra utatwia wsia-

danie i wysiadanie osobom z niepelnosprawno-
Sciami poruszajacym sie na wozkach.

Nie tylko dtugos¢ decyduje o tym, Ze jest to wy-
jatkowy ijedyny tego rodzaju tramwaj w Polsce. Dla
pasazeréw w Srodku wagonu zostaty przygotowane
miejscanabagaz oraz specjalne miejsce, gdzie dzieki
zamontowanymportomUSBigniazdkomelektrycz-
nym beda mogli dotadowac swoje telefony i inne
urzadzenia mobilne. W tramwaju specjalne miej-
sce zostato takze przygotowane dla rowerzystow.

To wtasnie w Krakowiaku podczas Swiatowych
Dni Mtodziezy, ktére odbywaty sie¢ w Krakowie
W 2016 roku po raz pierwszy w historii podrézo-
wat papiez. il
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B INNOWACYJNE ROZWIAZANIA W KRAKOWIE Z OSTATNICH 20 LAT

MAREK GANCARCZYK

PIERWSZY AUTONOMICZNY
PRZEJAZD TRAMWAJU W POLSCE
ODBYL SIE MIEJSCE W KRAKOWIE

nocy z poniedziatku na wto-
rek (27/28 stycznia 2020 roku)
pierwszy w Polsce tramwaj au-
tonomiczny, bez motorniczego
przejechat trase z przystanku
Muzeum Narodowe do Cichego Kacika. Podczas
przejazdu to komputer decydowal o ruszaniu
z przystanku, predkosci, otwieraniu drzwi czy
wiaczeniu dzwonka.

Na czym polegato to rozwigzanie? W ramach
realizowanego projektu badawczo-rozwojowego
zostat zaprojektowany i wykonany uktad stero-
wania autonomicznego wagonu tramwajowe-
go Nevelo produkcji NEWAG S.A., ktory komu-
nikowat sie¢ z gtéwnym sterownikiem tramwaju
umozliwiajac jazde bez motorniczego w kabinie.

System zapewniatl precyzyjne sterowanie predko-
Scig, sterowanie drzwiami, dzwonkiem oraz nad-
rzednoscia sygnatéw z poktadu pojazdu (np. ha-
mulca bezpieczenstwa, czy hamowania nagtego).

System na podstawie nawigacji satelitarnej
oraz pomiaru przebiegu drogi, pozwalat na au-
tomatyczne zatrzymywanie i ruszanie tramwaju
z przystankow (otwarcie, zamkniecie drzwi i uru-
chomienie sygnatu ostrzegawczego przed rusze-
niem), reagowatl na ograniczenia predkosci, izo-
latory sekcyjne itp.

Partnerami tego projektu byli: NEWAG S.A,,
Politechnika Krakowska Instytut Pojazdow Szy-
nowych, CYBID Sp. z o.0., Miejskie Przedsigbior-
stwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie oraz MED-
COM Sp.zo.0.H

18

Przewoznik Krakowski nr 4 (97)/2025



HISTORIA =

Dyrektorzy
miejskiego przewoznika
w latach 1885-2025

LEOPOLD MUSIL
1885-X.1901

Inz. FERDYNAND FISCHER
X.1901-1.1925

Inz. TADEUSZ POLACZEK KORNECKI
1.11.1925-28.1V.19/42

ERWIN KLOUZAL
IV.1940-1.1945

Inz. EDWARD GORLICH
1.1945-1948

WLADYSEAW WINIARSKI
01.11.1948-1950

WLADYSEAW FORYSZOWSKi
1.VII.1950-1956

Inz. WEADYSEAW CZARNIK
15.X1.1956-1972

Mgr RYSZARD SZUMOWSKI
1.111.1972-1973

Inz. EUGENIUSZ WIECEK
1.V.1973-1979 (do 30.12.1978)

Inz. IGNACY WILK
1.11.1979-1981

Mgr inz. TADEUSZ TRZMIEL
1.V.1981-1990

Mgr inz. JULIAN PILSZCZEK
1.1.1991-22.V1.2014

Dr RAFAL SWIERCZYNSKI
23.VI.2014 — nadal
Oprac. Jacek Kotodziej
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60 LAT W SLUZBIE MIASTU
| KRAKOWSKIEJ KOMUNIKACIJI

MIEJSKIE)J

O pracy w MPK w Krakowie rozmawiamy z Tadeuszem Trzmielem, Dyrektorem

MPK w latach 1981-1990

r‘,.

Tadeusz Trzmiel, Dyrektor MPK w Krakowie w latach 1981-1990

Marek Gancarczyk: Dla obecnych mieszkan-
cow Krakowa jest Pan znany jako byly wieloletni
wiceprezydent Krakowa, ewentualnie byly prezes
zarzadu Krakowskiego Holdingu Komunalnego.
Zdecydowanie mniej osob wie, Ze przez wiele lat
byl Pan zwigzany z MPK w Krakowie. Kiedy Pan
trafit do krakowskiego przewoznika?

Tadeusz Trzmiel: Pamietam to doskonale do
dzisiaj, chociaz prace podjatem przypadkiem.

W 1964 roku skonczytem nauke w Technikum
Energetycznym, nazywanym ,Akademia Lore-
tanska”, bo miescito sie przy ul. Loretanskiej.
Zdatem wtedy egzaminy do AGH i stwierdzitem,
ze moze przez dwa miesigce gdzies$ popracuje. Sy-
tuacja rodzinna nie byta najlepsza. Pracowat tylko
ojciec, ktory utrzymywat rodzine. I tak postano-
wilem, Ze zatrudnie sie w MPK. Prace rozpocza-
tem 3 sierpnia 1964 roku. Co ciekawe doktadnie

20
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w tym samym dniu 3 sierpnia, tylko 1927 roku,
prace w MPK rozpoczat moéj ojciec. I on i ja zaczy-
naliSmy prace w wieku 19 lat.

MG: E3czyt Pan prace w MPK i studia?

TT: Doktadnie tak. Zajecia miatem wieczo-
rem pie¢ razy w tygodniu. O 15.00 zaczynaliSmy
i konczyliSmy o 21.00 Tak studiowalem przez 5
lat. W 1970 roku uzyskatem tytut inzyniera ener-
getyka. W 1978 roku po przediozeniu pracy dy-
plomowej i jej obronie uzyskatem tytul magistra
inzyniera specjalnosci pojazdy szynowe na Poli-
technice Krakowskiej.

MG: Pana ojciec przez calq swoja kariere za-
wodowa byl zwigzany z MPK. Przepracowat tu
ponad 50 lat. Czym si¢ zajmowat?

TT: Najpierw byt w zajezdni na ul. $w. Waw-
rzynca, a potem w zajezdni Podgorze. Zaczynat od
Slusarza, potem byt mistrzem na zajezdni, a na-
stepnie kierownikiem zajezdni. Gdy przeszed!
na emeryture, to jeszcze przez kilka lat pracowat
w kontroli technicznej w warsztatach tramwajo-
wych.

MG: Zdecydowal si¢ Pan na kontynuowanie
tradycji rodzinnej i prace w MPK. Pana ojciec
zachecatl Pana do tego, czy to raczej byla samo-
dzielna decyzja?

TT: Ja miatem taka sytuacje, ze ze wzgledu na
prace ojca, z MPK miatem styczno$¢ juz od naj-
mtodszych lat. Gdy chodzitem do szkoty podsta-
wowej to po zakonczeniu roku szkolnego miatem
obowigzek pojawi¢ sie u ojca w hali przy ul. sw.
Wawrzynca i pokaza¢ mu Swiadectwo. On z ko-
lei pokazywat je swoim kolegom. Tak zaczely sie
moje pierwsze kontakty z MPK, ktdre wyksztat-
cily we mnie zainteresowanie komunikacja miej-
ska.

MG: Zapamietal Pan jakie$ zdarzenie zwigza-
ne z MPK, o ktorym Pana ojciec jakos szczegolnie
opowiadat?

TT: Rodzice mieszkali w Czernichowie, 20 km
od Krakowa i ojciec codziennie, wiosna, lato, je-
sien, zima dojezdzat do pracy w MPK na rowe-
rze. Najtrudniejsze byly zimy. Snieg, mroz. Ojciec
wyjezdzat wtedy z domu o 3.00 nad ranem, zeby
pilnowac wyjazdéw, a jak trzeba byto to i same-
mu usig$c¢ za sterami tramwaju i zrobi¢ kilka ko-
tek. To pamigtam z jego opowiesci. Potem byto im
troche tatwiej, bo w latach 30-tych rodzice prze-
prowadzili sie do Krakowa, gdzie ja sie urodzitem
11 sierpnia 1945 roku. Dla mojego ojca w okresie
okupacji niemieckiej waznym dziataniem dla MPK
byto réwniez zabezpieczenie sztandaru zwigzko-
wego, 0 czym wspominat. Sam brat udziat w tym

WYWIAD &

zabezpieczeniu i przechowaniu go w kosciele Bo-
zego Ciala. Jeszcze pamietam, ze w okresie oku-
pacji w miejscu, gdzie w tramwajach byto miejsce
na piasek, ojciec przewozit bron przez krakow-
skie getto. To byto bardzo niebezpieczne i w razie
zlapania grozily straszne konsekwencje. Ojciec
wywozit tez stare wagony do Osieczan, niedale-
ko Myslenic. Na zajezdni przerabiano je na takie
specyficzne domki kampingowe, w ktorych byty
miejsca do spania.

MBG: A to ciekawe. Pan tez w takich wagonach
spedzat wczasy z rodzicami?

TT: Ja to pamietam jeszcze jak w Osieczanach
nie byto tych wagonow, tylko stat tam stary dwor.
Tam jezdzilem z rodzicami i siostrg. Pracownicy
MPK wczasy spedzali wiasnie tam. Ojciec opowia-
dat, ze MPK miato wille Matusia w Rabce. Panstwo
jednak zabrato ten budynek, a w zamian MPK do-
stato teren w Osieczanach. Chetnych do wczasow
byto tylu pracownikéw, ze maty stary dwor nie
wystarczal. Stad pomyst na wykorzystanie sta-
rych wagonéw. Po kilku latach w Osieczanach po-
wstat nowy duzy dom wczasowy. Stuzyt nie tylko
wczasowiczom, ale takze jako miejsce oficjalnych
spotkan.

MG: Wro¢my do Pana kariery zawodowej
w MPK. Jakie zadania postawila na poczatku
przed Panem dyrekcja?

TT: Na poczatku trafitem do laboratorium
elektrycznego w warsztatach tramwajowych.
DokonywaliSmy tam pomiaréw elektrycznych
wszystkich maszyn oraz urzadzen montowanych
do remontowanych wagonoéw. Przez kilka tygodni
przygladatem sie jak to wyglada. Tam byto wyso-
kie napiecie, wiec kwestia bezpieczenstwa byta
niezwykle wazna. Po dwoch miesigcach szkolenia
juz samodzielnie wykonywatem badania.

MG: Przeszedl Pan chyba wszystkie szczeble
kariery w MPK, az do funkcji dyrektora naczel-
nego, ktora objat Pan w 1980 roku. Za co w tam-
tych czasach byl Pan odpowiedzialny?

TT: Tak, najpierw bytem laborantem, pdzniej
pracowatem w zajezdni tramwajowej Podgorze,
a nastepnie w Nowej Hucie, gdzie bylem kie-
rownikiem zajezdni. Po 1975 roku po obchodach
100-lecia komunikacji organizowanej wspdlnie
z UITP zaproponowano mi stanowisko szefa trak-
cji tramwajowej. Od tego momentu zarzgdzatem
dwiema zajezdniami. P6Zniej zostatem zastepca
dyrektora ds. technicznych, czyli podlegato mi
cate zaplecze techniczne tramwajowe i autobu-
sowe, tory, sie¢ trakcyjna, taksowki. W 1981 roku
jako dyrektor naczelny MPK zarzgadzatem =B
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14 zaktadami i 7200 osobami. To byta druga pod
wzgledem wielkosci firma w regionie po Hucie,
wtedy noszacej nazwe Lenina.

MG: Co bylo w tamtych latach najwigkszym
wyzwaniem dla MPK z Panskiego punktu widze-
nia?

TT: Na pewno okres strajkdw po 1980 roku,
jakie odbywaty sie w wielu polskich przedsiebior-
stwach, w tym w MPK w Krakowie. Tym bardziej,
Ze to bylo tuz po objeciu stanowiska dyrektora.
Doskonale pamigtam, gdy 30 sierpnia wrécitem ze
splywu kajakowego w REN, a pod drzwiami moje-
go mieszkania czekala juz na mnie milicja. Zabra-
no mnie do komitetu dzielnicowego partii. Tam
polecono mi podjecie rozméw negocjacyjnych ze
strajkujaca zatogq MPK. Natychmiast pojechatem
do zajezdni w Czyzynach, gdzie na placu posto-
jowym zgromadzita sie cata zatoga tego zaktadu.
Negocjacje byly bardzo trudne, a ja nie miatem za
bardzo argumentéw, zeby ich przekonac do za-
konczenia strajku. Ale w zyciu trzeba miec szcze-
Scie. 31 sierpnia podpisano Porozumienia Gdan-
skie, wtedy strajki wygasty, takze ten w MPK.

MG: To nie byt jedyny strajk, podczas ktorego
negocjowat Pan z zalogqa?

TT: To prawda. Miatem dobry kontakt z pra-
cownikami. Bylem przeciez jednym z nich, nie
bytem cztowiekiem, jak to sie méwi, przywiezio-
nym w teczce. Wladza o tym wiedziata i dlatego to
wykorzystywali.

MG: Czy to byl wlasnie najtrudniejszy okres
pracy w MPK?

TT: Zdecydowanie. Doskonale pamietam dzien
13 grudnia 1981 roku i ogloszenie stanu wojen-
nego. To byt najtrudniejszy okres w moim zyciu.
W miescie zostata powotana Wojewddzka Rada
Ocalenia Narodowego. MPK bylo przedsiebior-
stwem zmilitaryzowanym i obowigzywaly tu
specjalne przepisy. Jako dyrektor miatem swo-
jego opiekuna oddelegowanego z WRON. Byt to
pracownik naukowy Wojskowej Akademii Wojsk
Chemicznych w stopniu putkownika. Pamietam,
ze 13 grudnia byt $nieg do kolan. Torowiska byly
zasypane. Do pracy szedlem piechotg. O 22.00
wieczorem zamknieto mnie w komendzie wo-
jewddzkiej milicji na ul. Mogilskiej. Zwolniono
mnie dopiero 0 2.00 w nocy, gdy ZOMO wchodzito
na nasze zaklady. Nakazano mi wréci¢ do przed-
sigbiorstwa. Z ul. $w. Wawrzynca utrzymywatem
stalty kontakt z kierownictwem zaktadéw wiec
wiedziatem co sie dzieje. Pracownicy byli bar-
dzo przestraszeni. O 4.00 nad ranem zawezwano
mnie na posiedzenie Wojewddzkiej Rady Ocalenia

Narodowego, gdzie ustyszaltem zarzut dezercji,
za co grozita kara Smieci. Zarzucono mi, ze gdy
ZOMO wchodzito na zajezdni¢ w Czyzynach, mnie
tam nie bylo. A przeciez ja zarzadzatem piecioma
zaktadami, nie datem rady by¢ wszedzie jedno-
cze$nie, wiec tego dnia uznatem, ze najlepiej be-
dzie wszystko koordynowac z ul. Sw. Wawrzynca.
Z tych probleméw uratowal mnie wspomniany
wyzej przedstawiciel WRON oddelegowany do
MPK. Potwierdzit mojg obecno$¢ w zaktadzie pra-
cy i w efekcie uwolniono mnie od zarzutu dezercji
i kary, jaka za to grozita.

MG: Pomimo pewnych trudnosci MPK prze-
wozito w tamtych latach rekordowe liczby pasa-
zerow. Stale rosly potrzeby przewozowe. Jak so-
bie z tym radziliscie?

TT: Pierwszy problem to stan techniczny po-
jazdow, ktore w wiekszosci byty wyeksploatowa-
ne. A drugi to brak czesci zamiennych. W duzym
zakresie pojazdy naprawialiSmy sami. Jako dy-
rektor o0 22.00 jezdzitem po zajezdniach i zbiera-
tem informacje, jaka jest sytuacja. Podejmowatem
decyzje tak, aby rano na swoje linie wyjechaty
wszystkie autobusy i tramwaje.

MG: Duzym problemem byly takze braki ka-
drowe.

TT: Zdecydowanie byto duzo brakow wsrod
prowadzacych. Ludzie pracowali nawet po 300
godzin miesiecznie, zeby tramwaje i autobusy
wyjezdzaty. Oczkiem w oglowie 6wczesnej wtadzy
byla zajezdnia w Nowej Hucie, ktéra obstugiwa-
ta przewozy pracownikéw kombinatu metalur-
gicznego. Zawsze jak z tej zajezdni nie wyjecha-
ly tramwaje to od razu byta afera. Pamietam, ze
jednego dnia nie wyjechato az 14 wagonéw. Bytem
wtedy w Nowej Hucie szefem trakcji. Zeby chociaz
troche uratowac sytuacje wsiadtem do tramwaju
102N i przejezdzitem pot kotka. Od razu jednak
za mng dzwonili, bo bali sig, Ze co$ sie stanie. Nie
miatem przeciez doswiadczenia w takiej jezdzie.
Miatem wtedy $mieszng sytuacje, bo gdy doje-
chatem do ronda Czyzynskiego, musiatem wy-
sigé¢ z kabiny, zeby zmieni¢ zwrotnice. Wysze-
dtem z wajcha, drzwi zostawitem otwarte. Wtedy
podeszta do tramwaju kobieta, ktéra powiedziata
do mnie, Ze wreszcie nauczono nas kultury. Po-
myslata, ze ja te otwarte drzwi zostawitem spe-
cjalnie dla nie;j...

MG: Czy pomimo tych trudnych czaséw, uda-
walo sie robi¢ dobre rzeczy dla krakowskiej ko-
munikacji?

TT: Zdecydowanie. Chociazby wprowadzenie
technologii tzw. ptyt wegierskich przy budowie
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torow. To byla wtedy innowacyjna metoda, a ja
ja przywioztem z Budapesztu, po mojej wizycie
w 1984 roku. BudowalisSmy tez nowe torowiska.
Powstal budynek dla pracownikéw administra-
cyjnych przy ul. J. Brozka 3. ModernizowaliSmy
takze wagony typu N.

MG: Funkcje dyrektora naczelnego w MPK
petnit Pan do konca 1990 roku. Wtedy zachodzity
w kraju i w przedsigbiorstwie spore zmiany. To
byl bardzo trudny czas dla komunikacji. Pracow-
nicy oglosili strajk, nie kursowaty tramwaje i au-
tobusy.

TT: Doskonale to pamietam. W grudniu 1990
roku, kiedy 6wczesny zarzad miasta chciat mnie
odwotaé, to zaloga staneta po mojej stronie. Roz-
poczat sie wtedy strajk, ktory trwat 6 dni. Osta-
tecznie 1 stycznia 1990 roku zostalem odwota-
ny. Byla to dla mnie bardzo przykra sytuacja, bo
w MPK pracowalem juz 27 lat. Zapytano mnie
jedynie, kogo polecam jako swojego nastepce. Ja
polecitem Juliana Pilszczka, ktory zostal preze-
sem.

MG: Nazwisko Trzmiel musiato by¢ w tamtym
czasie chyba bardzo popularnym nazwiskiem
w MPK. Najpierw Pana ojciec tam pracowat przez
ponad 50 lat, potem Pan.

TT: To prawda, ale to nie byto co$ nadzwyczaj-
nego. Czesto sie zdarzato i zdarza nadal, ze syn lub
corka pracownika kontynuuje rodzinng tradycje
i wigze sie zawodowo z miejscem, w ktorym pra-
cowali rodzice. Tak byto w MPK|, kolei, elektrowni
czy gazowni. Ja si¢ nie wstydze tego, ze gdy sie po-
liczy lata pracy kilku pokolen mojej rodziny to sie
okaze, ze przepracowata ona dla MPK 176 lat. Tak
wynika z moich obliczen. Nie ukrywam réwniez,
ze sam wiele MPK zawdzieczam. W 1994 roku
dzieki poparciu zwigzkéw zawodowych pracow-
nikow MPK desygnowano mnie do Rady Miasta
Krakowa. To dzigki pracownikom MPK mogtem
zosta¢ radnym. Zostatem wtedy wiceprzewod-
niczacym ds. polityki komunalnej i komunikacja
byta dla mnie priorytetem. W 1996 roku bytem
jednym z zatozycieli Krakowskiego Holdingu Ko-
munalnego, ktéry wielokrotnie wspierat swoim
kapitatem MPK. Do dzisiaj spotykajac sie z pra-
cowniami MPK rozmawiam o problemach w ko-
munikacji. Zawsze staratem sie takze stuzy¢ rada
zwigzkom zawodowym w MPK.

MG: Jak policzylem Pana lata pracy w MPK
oraz na stanowisku wiceprezydenta, to wyszto
mi, Ze przez 60 lat byl Pan najwazniejszga osoba
w miescie odpowiedzialng za transport. Szmat
czasu. Mozna uznad, ze to jaka mamy komuni-
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kacje dzisiaj, to w sporej czesci efekt wielu Pan-
skich osobistych decyzji w przesztosci.

TT: Ja przede wszystkim ciesze sie, ze jest
kontynuacja mojej pracy. Jestem za to wdzigcz-
ny przede wszystkim Julianowi Pilszczkowi, mo-
jemu nastepcy na stanowisku dyrektora MPK.
W 1982 roku organizowatem kurs dla studentéw
Politechniki Krakowskiej, na uprawnienia do pro-
wadzenia tramwajow, a wsréd uczestnikéw byt
wlasnie Julian Pilszczek. Od tego czasu si¢ znamy.
Zawsze byt pasjonatem komunikacji i ma w tym
zakresie duza wiedze.

MG: Jest Pan z jakie$ swojej decyzji szczegol-
nie zadowolony, jezeli chodzi o rozwoj krakow-
skiej komunikacji miejskie;j?

TT: Na pewno ciesze sie, ze miatem udzial
w budowie nowych torow — w ul. Kapelan-
ka, w J. Brozka, do Krowodrzy Gorki, do Matego
Plaszowa i na Ruczaj. Mam tez satysfakcje z prze-
budowy ronda Mogilskiego i oddania tunelu tram-
wajowego i drogowego pod Dworcem Gtéwnym,
Trasy Lagiewnickiej, parkingow P+R, Sciezek ro-
werowych. Pomijam budowe takich obiektow jak
Centrum Kongresowe ICE, Tauron Arena Krakow,
Zakladu Termicznego Przeksztalcania Odpadéw
czy stadionu Cracovii. Poza infrastrukturg toro-
wa, wazna byta takze dla mnie dynamiczna zmia-
na struktury taboru autobusowego i tramwajo-
wego. Jako dyrektorowi w latach 80-tych udato
mi zatatwi¢ jednorazowy przydziat 100 nowych
autobuséw dla Krakowa. Wtedy byto to cos! W za-
kresie wymiany taboru niedos$cigniony jest obec-
ny prezes MPK, Rafal Swierczynski. Chyle czota —
bo tyle ile on zrobit w kwestii wymiany taboru, to
nikt z nas nie zrobil. Zreszta wspieratem go jako
wiceprezydent Krakowa w inwestowaniu w no-
woczesne tramwaje i autobusy.

MG: Czy jest co$, czego Pan zaluje, czego nie
udato sie Panu zrealizowa¢?

TT: Tak, na pewno zatuje, Ze podczas mojej
kadencji tak mato si¢ wydarzyto w kwestii budowy
metra. Po przeprowadzonym referendum w 2015
roku prowadzitem zesp6t do spraw metra. Wspot-
pracowatem z ekspertami z AGH i Politechniki
Krakowskiej. Niestety mieli oni odmienne stano-
wiska, co nalezy w Krakowie budowac. Prace ze-
spotu upadty, gdy odszedt z niego Antoni Tajdus,
byly rektor AGH. Nie jest tez tajemnica, ze prezy-
denta Jacek Majchrowski nie byt wielkim zwolen-
nikiem metra. Pomimo tego w 2018 roku dopro-
wadzitem do powstania studium budowy metra
w Krakowie. Rok wczesniej w 2017, miatem oferte
z firmy Alstom, aby metro budowac w formule =B
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PPP (Partnerstwo Publiczno-Prywatne). Oni mie-
li takze odpowiada¢ za dostawe wagonow. Wtedy
kosztowato to 8 mld zl. Niestety nie bylo poli-
tycznej determinacji, aby budowa¢ metro. Kazdy
patrzyl na olbrzymig kwote. Ale jak to roztozymy
na wiele lat, to jest to do udzwigniecia. Teraz w tej
formule PPP powstaje przeciez linia tramwajowa
do Mistrzejowic, ktora kosztuje 2 mld zt. Gdyby-
Smy ograniczyli budowe kilku linii tramwajowych
na trasie metra, to pienigdze by sie znalazlty. Tym
bardziej, ze Srodki na powstanie metra moga po-
chodzi¢ z funduszy UE. Mieszkancy oczekuja, ze
metro bedzie budowane. Jest to jednak bardzo
trudna i skomplikowana inwestycja, w dodatku
realizowana w zabytkowym centrum miasta.

MG: Rozmawiamy w roku jubileuszowym dla
MPK, kiedy Swietujemy 150 lat istnienia komu-
nikacji miejskiej w Krakowie. Pamig¢ta Pan ob-
chody 100-1lecia krakowskiej komunikacji z 1975
roku. Jak wtedy $wigetowano te rocznice?

TT: Wspotpracowatem z éwczesnym pracow-
nikiem MPK, Tadeuszem Pilarskim, ktéry poprzez
czlonkostwo w miedzynarodowym stowarzysze-
niu sptywow kajakowych miat kontakty z UITP
(Union Internationale des Transports Publics).
On razem z dyrektorem Eugeniuszem Wieckiem
organizowali obchody.

Pamietam uroczyste otwarcie obchodéw,
w ktorych wzigt udziat szef UITP. Bylo sporo
przedstawicieli z Polski i zagranicy. Odbywato sie
w kinie Kijow. Wiecej pamietam z 1984 roku, gdy

byt w Krakowie organizowany zjazd komunikacji.
Brato w nim udziat ponad 600 0s6b. Zaplanowali-
$my panele dyskusyjne. To byto wydarzenie inte-
grujace Srodowisko komunikacyjne w catej Polsce.

MG: Czego Pan chciatby zyczy¢ pracowni-
kom MPK z okazji jubileuszu 150 lat komunikacji
miejskiej?

TT: Kultywowania tradycji. Zreszta, to ze tak
jest potwierdza pasja pracownikéw MPK do re-
konstrukeji historycznego taboru tramwajowe-
go i autobusowego. Zbior przedsiebiorstwa jest
imponujacy. W 2008 roku, gdy przedstawiatem
projekt uchwaty Radzie Miasta Krakowa o utwo-
rzeniu Muzeum Inzynierii Miejskiej (obecnie
Muzeum Inzynierii i Techniki) — powiedzialem
sobie, ze nasze zbiory beda najbardziej imponu-
jace ze wszystkich jakie widziatem. Ciesze sig, ze
w tej dobrej tradycji troski o historie mam swoj
udziat, bo ja i moi wspdtpracownicy zaczynaliSmy
ten proces od renowacji norymberskiego wagonu
Zeppelin, ktory w 1985 roku przekazaliSmy mia-
stu Norymberga.

Wracajac do pytania — zycze pracownikom
i przedsigebiorstwu dalszego dynamicznego roz-
woju w pelnym zakresie §wiadczonych ustug, tak
jak to jest obecnie. Zycze stabilnej i coraz lepszej
sytuacji finansowej oraz aby pracownicy mieli
w tym swoj udzial, otrzymujac za swojq trudna
i odpowiedzialng prace odpowiednie wynagro-
dzenie.

M.G.: Dzigkuje za rozmowe. H

DR INZ. TADEUSZ POLACZEK-
KORNECKI (1885-1942)

DYREKTOR KRAKOWSKIEJ MIEJSKIEJ KOLEI ELEKTRYCZNE)

rzez czternaScie lat (1925-1939) kie-

rowal Krakowska Miejska Koleja Elek-

tryczng, z powodzeniem modernizujac

i rozbudowujac krakowski system ko-

munikacji miejskiej. Uruchamial nowe
linie tramwajowe i autobusowe, inwestowat
w zaplecze techniczne, ale przede wszystkim dbat
o pracownikow.

Po wybuchu wojny Polaczek-Kornecki pozo-
stal na stanowisku. Aby wyptaci¢ pracownikom
pensje za wrzesien 1939 r., sprzedat witasny dom.
Wiedzac, ze zatrudnienie w strategicznej firmie

moze chronié przed represjami, przyjmowat do
pracy osoby zagrozone aresztowaniem lub wy-
wozky — oficeréw, naukowcoéw, osoby pocho-
dzenia zydowskiego, konspiratoréw. Prawdo-
podobnie wystawiat tez fikcyjne zaswiadczenia
0 pracy.

Aresztowany przez Gestapo 28 kwietnia
1942 r., zostal wywieziony do KL Auschwitz.
Ciezko chory na wrzéd dwunastnicy, bez szans
na leczenie, zmart w obozie 2 czerwca 1942 r.

Oprac. Muzeum Armii Krajowej
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Najwazniejsze wydarzenia
w historii krakowskiej komunikacji
miejskiej
1875 — Uruchomienie omnibusow konnych — pierwszej
regularnej komunikacji miejskiej w Krakowie

1882 — Oddanie pierwszej w Krakowie waskotorowej
linii tramwaju konnego

1901 — Otwarcie w Krakowie pierwszej waskotorowej
linii tramwaju elektrycznego

1913 — Oddanie pierwszej normalnotorowej linii
tramwajowej wraz z nowg zajezdniqg przy
ul. Sw. Wawrzynca

1927 — Uruchomienie pierwszych regularnych linii
autobusowych

1951 — Miejski przewoznik otrzymuje nowq nazwe:
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne

1952 — Otwarcie pierwszej linii tramwajowej do
Nowej Huty

1999 — Pierwszy niskopodlogowy tramwaj w Krakowie

2014 — Uruchomienie pierwszej w Polsce linii regularne;j
obstugiwanej autobusami elektrycznymi

2015 — W Krakowie kursujg najdtuzsze w Polsce tramwaje

2018 — Z krakowskich ulic znikajq wszystkie autobusy
z silnikami ponizej Euro 5

2020 — Pierwszy w Polsce przejazd tramwaju
autonomicznego

2022 — Rozpoczecie eksploatacji autobusow zasilanych
wodorem

2025 — Wycofanie z ruchu wszystkich autobusow
z silnikami Euro 5

Oprac. Marek Gancarczyk

Przewoznik Krakowski nr 4 (97)/2025 25



| WYWIAD

NAJLEPIEJ WSPOMINAM ZALOGE,
Z LUDZMI W MPK ZNAKOMICIE MI

SIE PRACOWALO

Rozmawiamy z Julianem Pilszczkiem, Prezesem MPK w Krakowie
od 1991 do 2014 roku

Julian Pilszczek, Prezes Zarzagdu MPK w Krakowie w latach 1991-2014

Marek Gancarczyk: Od ponad 10 lat nie jest
Pan juz prezesem MPK w Krakowie. Teskni Pan
za firmga, czy juz Pan o niej zapomniat?

Julian Pilszczek: Zapomnie¢ sie nie da (Smiech).
Ale nie tesknie. Za duzo zdrowia mnie jednak ta
praca kosztowata.

MG: Ile w sumie lat przepracowat Pan w MPK?

JP: Doktadnie 43 lata, z czego 24 na stanowisku
prezesa.

MG: Jak trafil Pan do MPK?

JP: Bedac studentem PK, zatrudnitem sie jako
motorniczy. Koledzy powiedzieli mi, ze MPK szu-
ka motorniczych. Postanowitem sprébowac i za-
pisatem sie na kurs. Praca ta byta jednak dla mnie
fizycznie bardzo ciezka. Ja bytem ,,chucherkiem”,
a do hamowania tramwaju i krecenia korbg trze-
ba byto mie¢ sporo sity. Ale optacato sie finanso-
wo, bo chyba w zyciu nie miatem tylu pieniedzy
jak wtedy, gdy bytem motorniczym (Smiech). Pa-
mietam, ze jako student wspomagajacy MPK do-
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stawalem 14 z} za godzine. Zawodowi pracownicy
byli z tego niezadowoleni, bo oni mieli mniejsza
stawke. Trzeba jednak pamietad, Ze ja nie miatem
zadnych dodatkowych przywilejow, ktore wtedy
mieli pracownicy MPK.

MG: Czyli jednak si¢ Panu podobato. Jak dlugo
prowadzit Pan tramwaje?

JP: Tak to byta fajna robota. Jako motorniczy
pracowalem 2 lata. Pamietam raz zdarzenie, kie-
dy nie udato mi sie zatrzymac catkowicie tram-
waju przed przystankiem, na ktérym juz stat inny
tramwaj. Huk byl ogromny, chociaz nic si¢ nie
uszkodzito. Na szczecie tramwaj przede mngq juz
ruszat, wiec ja od razu podjechatem na przysta-
nek. Hatas ustyszat jednak inspektor ruchu i od
razu do mnie przybiegt, zeby zapytac co sig¢ stato.
Batem sieg, ze pasazerowie mnie zdradza, ale nikt
nic nie powiedziat, wiec udatem zdziwienie i po-
wiedziatem inspektorowi, ze nic sie stato. Dat mi
spokoj. Potem przezytem tez pozar tramwaju przy
Poczcie Gtoéwnej. Zapalily sie ,,opory” na dachu
tramwaju. Na szczeScie szybko przyjechata straz
pozarna, ktdora stacjonowata niedaleko, na ul. We-
sterplatte. Strazacy tak skutecznie gasili ogien, ze
bardzo powaznie zniszczyli dach tramwaju. Po-
tem na stacji spotkal mnie mistrz i méwi — ,,ale
zniszczytes tramwaj”. Na co ja odpowiedziatem —
»ja go nie zniszczytem, zrobili to strazacy, ja go
tylko podpalitem” (Smiech).

To byly czasy, kiedy w tramwajach nie byto
predkosciomierzy. Pamietam jak super jechato sie
na linii nr 15 z Cementowni (obecnie Pleszow). Na
trasie nie byto tak duzo przystankéw jak teraz, jak
sie cztowiek rozpedzit, to tam na pewno byto spo-
ro wiecej niz 70 km/h.

MG: Co Pan robit w MPK pézniej?

JP: Po dwoch latach prowadzenia tramwajow
poszedtem do dziatu zajmujacego sie organiza-
cja przewozow. Potem zostalem kierownikiem
rozktadéw jazdy, a nastepnie kierownikiem sta-
cji obstugi tramwajow w Nowej Hucie. Przez kilka
miesiecy bylem takze zastepca dyrektora MPK,
ktorym wtedy byt Tadeusz Trzmiel. Na tym sta-
nowisku przejatem funkcje kilku innych zastep-
cow dyrektora, wiec ludzie nazwali te funkcje
,wielbtagdem” bo tyle byto obowigzkéw.

MG: W 1991 roku zostal Pan prezesem MPK.
To byl trudny czas dla przedsigbiorstwa. Trwat
strajk, nie wiadomo jaka bedzie przysztos¢ fir-
my. Nie wahat si¢ Pan przed objeciem tej funkcji?

JP: Nie moglem sie waha¢, bo wreczono mi
nominacje — ze stowami: ,Dziekuje, Zze sie Pan
zgodzit.” Namawiali mnie zwigzkowcy, a ja nie
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chciatem sie zbytnio zgodzi¢. Wszyscy wiedzieli,
ze sam z siebie sie nie zdecyduje. Ja naprawde nie
pchatem sie na takie funkcje.

MG: Co wspomina Pan z okresu zarzadzania
MPK najlepiej?

JP: Najlepiej wspominam zatoge — pracowa-
li tu wspaniali ludzie, z ktérymi znakomicie sie
wspotpracowato.

MG: Udato sie Panu rozpocza¢ wymiane floty
tramwajowej na nowoczesng i niskopodtogowa.
W 1999 roku pojawit si¢ w Krakowie pierwszy ni-
skopodtogowy Bombardier. To do dzisiaj jeden
z najlepiej ocenianych wagonéw zar6wno przez
prowadzacych jak i przez pasazeréw. Zaluje Pan,
ze nie zamowit ich Pan wigcej?

JP: W tym aspekcie musze powiedzie¢, ze bar-
dzo Zle wspominam wspotprace z éwczesnymi
urzednikami miasta, ktorzy byli niechetne za-
kupowi nowych pojazdéw. Kazano mi naprawiac
stare. Dlatego chciatem za wszelka cene kupic
kilkanasScie nowych wagonéw, zeby zarzadzajacy
miastem i urzednicy mogli je zobaczy¢ i przeko-
nac sie do tej inwestycji. Gdy juz tramwaje zostaty
kupione, postowie lewicy ze Slaska robili wszyst-
ko, zeby nie dopusci¢ do ich homologacji. Po
pierwszym zakupie i montazu wagonéw w Kra-
kowie, udato sie pozyskac srodki z Unii Europej-
skiej na kolejne wagony. Matymi krokami - od
mniejszych wagonow, przez coraz diuzsze, az po
najdtuzsze — rozwijaliSmy tabor. Chciatem zamé-
wi¢ wiecej Bombardieréw, ale nie zdazytem. Fir-
ma ta zostata sprzedana, a poza tym inni oferenci
przedstawili korzystniejsze oferty.

MG: A skad pomyst, zeby w Krakowie wozit
pasazerow najdluzszy w Polsce tramwaj, czyli
Krakowiak? To byt Pana ostatni kontrakt, w kto-
rym bral pan udzial jako prezes MPK.

JP: Wszystkie najbardziej popularne linie w Kra-
kowie, jak np. 4 czy 24, wymagaly zastapienia skta-
déw ztozonych z trzech wagonéw 105Na. Oczywi-
Scie zamiast jednego 43 metrowego wagonu, mozna
byto wprowadzi¢ dwa 33-metrowe wagony — ale
to juz oznacza dwoch motorniczych wiecej w ciggu
jednego dnia. Przy statym braku motorniczych oraz
mniejszej liczbie pojazdéw, poprzez zakup diugich
tramwajow obniza sie koszty pracy. Jest tez mniej
kot do serwisowania, mniejsze zuzycie energii itd.
Poza tym dochodzi kwestia przepustowosci we-
ztow, ktéra ogranicza mozliwos¢ przejazdu zbyt
duzej liczby wagonéw. Stad zakup dtugich wago-
néw ma bardzo duzo pluséw.

MG: A czemu w pierwszych Bombardierach
nie byto klimatyzacji? )
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JP: Poniewaz w tamtym czasie klimatyzacja
w tramwajach nikomu sie jeszcze nie $nita.

Nie byto nawet firm, ktére produkowatyby ta-
kie urzadzenia do tak duzych pojazdéw.

Dopiero kolejne modele Bombardiera byly
wyposazone w klimatyzacje. Pierwsze tramwaje
z klimatyzacjq w Krakowie pojawity si¢ po moder-
nizacji wagonow E6 i c6 sprowadzonych z Wied-
nia. To z nich powstat wagon EU8N z elementem
niskiej podtogi i wlasnie z klimatyzacja.

Zdecydowatem si¢ na ten projekt modernizacji
uzywanych wagonow, aby przyspieszy¢ moderni-
zacje floty tramwajowe;j.

MG: Nie tylko kupowal Pan nowe tramwaje
i autobusy, ale takze zaczat dbac o zachowanie hi-
storycznych pojazdow, ktore w przesztosci kurso-
waly w Krakowie, a potem zniknely i trzeba byto
ich szuka¢. Pamieta Pan w jakich najdziwniejszych
miejscach udato si¢ odnalez¢ stare pojazdy?

JP: Tak, pamietam. To byly m.in. Osiecza-
ny, pod kosciotem, gdzie znalazly sie wagony nr
37 i 59. Wagon Eberswalde znalazt sie w potoku
w Weglowce. Przyczepki typu PN2 byty na stadio-
nie TS Tramwaj, a jeden egzemplarz stal w polu
w miejscowosci Gaj. No i kilka starych wagonow
stato w ,,burakach” (tory odstawcze) w zajezdni
w Nowej Hucie. Dzigki entuzjastom udato sie to
wszystko odnalez¢ i odbudowac historyczne po-
jazdy — sam niewiele bym zdziatat.

MG: Dzisiaj kolekcja historycznych pojazdow
MPK w Krakowie jest najwieksza w Polsce. Jest
Pan dumny z dzialan pracownikow, ktorzy po
Pana odejsciu dbajq o ich zachowanie?

JP: Dobrze, Ze takie dzialania sg prowadzo-
ne. Dlatego tak irytuje mnie obecna zmiana barw
wspotczesnych pojazdéw, ktora nie nawigzuje do
historycznych koloréw ich poprzednikéw. Nie-
pokoja mnie tez zmiany tradycyjnych i uzywa-
nych od wielu lat nazw przystankéw — jak choc¢by
,Dworzec Gtéwny” na ,Teatr Stowackiego”. To
juz lepszym rozwigzaniem bytoby potgczenie tych
nazw, jak to jest w przypadku Ronda Kocmyrzow-
skiego im. Ks. Gorzelanego.

MG: W MPK w Krakowie spedzil Pan niemal
cale swoje zycie zawodowe. Nie mial Pan mo-
mentu, w ktorych chciatby odej$¢ i sprobowac
pracy w innym miejscu?

JP: Takich momentéw byto wiele. Ale najbar-
dziej zapadl mi w pamie¢ ten, gdy byty kupo-
wane nowe tramwaje i musiatem wykldocac sie
ze wszystkimi, thumaczac, jak wazna jest ta in-
westycja dla miasta i pasazeréw. Ten brak zro-
zumienia dla tej inwestycji byt dla mnie bardzo

zniechecajacy. No, a drugi moment, to ten, gdy
oskarzano MPK o niszczenie torowisk, twierdzac,
ze mamy niewtasciwe obrecze kot, pomimo tego,
ze spetniaty wszystkie parametry. Zresztg takie
same obrecze byly i s stosowane we wszystkich
pozostatych miastach w Polsce, w ktorych kursuja
tramwaje do dzis.

MG: Zatuje Pan jakiej$ swojej decyzji jako pre-
zes MPK?

JP: Zatuje, ze nie udato mi sie kupic wiecej dhu-
gich wagonow, bo od kilku lat nie mieliby$my juz
wagondw typu 105N. Zatuje tez, ze nie udato mi
si¢ pozyska¢ wagondéw z Bonn, ktore teraz kupit
Poznan — dzieki nim liczba pojazdéw z wysoka
podtoga bytaby w Krakowie jeszcze mniejsza, niz
obecnie.

MG: W 2025 roku zarzad MPK podpisat umowy
ramowe na dostawe nawet do 90 nowych tram-
wajow. Wystarczy dostawa 30 z nich, aby z ulic
Krakowa zniknely ostatnie wagony wysokopo-
dlogowe i bez klimatyzacji. Gdy byly kupowane
niskopodlogowe tramwaje spodziewal si¢ Pan,
ze wystarczy nieco ponad 25 lat, aby wszystkie
tramwaje w Krakowie byly niskopodlogowe?

JP: Patrzac na mozliwosci finansowe miasta
i przedsigbiorstwa myslatem, ze tego nie docze-
kam. Skoro jednak to udato sie¢ zrobi¢, to mam
rowniez nadzieje, ze kiedy$ zmieni sie sposdb
utrzymania torowisk w Krakowie i Ze nie beda sie
tym zajmowac urzednicy, lecz przewoznik, kto-
ry z nich korzysta. Tramwaje Warszawskie nigdy
nie oddaty utrzymania i budowy nowych odcin-
kow torowisk. Poznan i Wroctaw z kolei pozbyty
sie tego patologicznego w mojej ocenie rozwigza-
nia, ktore nadal istnieje w naszym mieScie. Gdyby
tak sie stato takze w Krakowie, to wtedy zamiast
kupowac kilka nowych autobuséw mozna bytoby
zamoOwi¢ urzadzenia specjalistyczne do szlifowa-
nia i podbijania toréw.

MG: Rozmawiamy o tramwajach, a przeciez
kiedy byl Pan prezesem MPK kupowalo takze
setki nowych autobusow, w tym zaczela si¢ eks-
ploatacja autobusow elektrycznych. Nie bat sie
Pan tego nowego wtedy napedu elektrycznego?

JP: MusieliSmy sie do tego przekonac¢, dlatego
sprowadziliSmy autobusy z Wiednia.

tadowaliSmy je z sieci tramwajowej przy ul.
Pawiej. Dla mnie byt to jednak wazny krok. P6zniej
testowaliSmy pojazdy od innych producentéw. Te
proby pokazaty m.in. jakie sg koszty obstugi i eks-
ploatacji. Tym bardziej, ze juz wtedy wiedziatem,
ze politycy zaczynaja przygotowywac ustawe
ograniczajaca zakup autobuséw spalinowych.
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MG: Na autobusy wodorowe bylo jeszcze wte-
dy za wcze$nie?

JP: Pod koniec mojej kadencji rozwazaliSmy
rowniez temat eksploatacji autobuséw wodoro-
wych. W tamtym czasie byla to jednak techno-
logia w powijakach. System wodorowy wciaz jest
bardzo drogi, ale z satysfakcja obserwuje dziata-
nia moich nastepcéw w MPK, ktorzy wprowadzaja
pojazdy z takim napedem do Krakowa.

MG: Jakie wyzwania widzi Pan przed krakow-
ska komunikacja w najblizszej przyszlosci?

JP: Na pewno jest to budowa nowych linii tram-
wajowych oraz metra, czyli rozwdj komunikacji
szynowej. Nie wiem jak to ostatecznie zostanie
w Krakowie rozwigzane. By¢ moze tak, jak to byto
w Brukseli, gdzie tramwaje najpierw pojawily sie
w tunelach, ktére zostaly zbudowane tak, ze po ich
wydtuzeniu mogty w nich zaczaé¢ kursowaé wago-

MAREK GANCARCZYK

ny metra. Na pewno wyzwaniem bedzie budowa
zaplecza dla wagondw metra, bo ich eksploatacja
wymaga budowy stacji postojowo-serwisowej. Sg
to pojazdy kolejowe, ktore podlegajg bardzo re-
strykcyjnym przepisom dotyczacym utrzymania.

Nie ma wiec mowy o uruchomieniu metra bez
takiej stacji. Jest to zwigzane z koniecznoscia ob-
stugi tych pojazdéw od spodu, poniewaz sg one
wysokopodiogowe i cata aparatura jest zamonto-
wana pod podtoga.

MG: Czego chcialby Pan zyczy¢ pracownikom
MPK w Krakowie z okazji jubileuszu 150 lat ko-
munikacji miejskiej?

JP: Przede wszystkim stabilnej i spokojnej pra-
cy oraz mozliwosci rozwoju. Jako wieloletni pra-
cownik MPK, wiem jak jest to wazne szczegdlnie
w obecnych czasach.

MG: Dzigkuje za rozmowe.

11 LAT AUTOBUSOW ELEKTRYCZNYCH NA
REGULARNYCH LINIACH W KRAKOWIE

onad 11 lat temu, 29 kwietnia 2014 roku

w Krakowie zostata uruchomiona pierw-

sza regularna linia obstugiwana przez

autobusy zasilane energiag elektryczna.

Byta to linia nr 154, ktéra taczyta Dwo-
rzec Gtéwny Zachéd z Pradnikiem Biatym. Jedno-
czes$nie byta to pierwsza w Polsce regularna linia
obstugiwana wylacznie autobusami elektryczny-
mi. Do jej obstugi skierowano autobusy elektrycz-
ne pochodzgce od réznych producentow.

0d tego czasu w krakowskiej komunikacji spo-
ro sie zmienito. MPK S.A. w Krakowie posiada
obecnie juz 121 autobuséw elektrycznych, ktore
byty kupowane w latach 2016-2023. Sa to pojaz-
dy dwoch producentéw: Solarisa (117 autobusow)
oraz Irizara (4 autobusy). Wyrdzniajgq sie m.in.
dtugoscig, wsrdéd nich sg autobusy mate o dtu-
gosci ok. 9 metrow, standardowe — 12-metrowe
oraz przegubowe o dlugos$ci 18 metrow. Wszystkie
1aczy to, Ze sg zeroemisyjne. ll
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MOZEMY MIEC NAJLEPSZY TABOR,
ALE | TAK ZAWSZE NAJWAZNIEJSZY
BEDZIE PRACOWNIK

Rozmawiamy z Rafatem Swierczyriskim, Prezesem Zarzqdu MPK S.A. w Krakowie

Marek Gancarczyk: Mineto 13 lat od czasu,
kiedy zaczal Pan pracowa¢ w MPK w Krakowie.
Nie da sie ukryc¢, Ze przez ten czas sporo w komu-
nikacji sie dzialo i sporo zmienilo. Jakie zmiany
s3 wedlug Pana najwazniejsze?

Rafat Swierczyniski: Dla wiekszo$ci mieszkan-
cOw najwazniejsze zmiany w zakresie komunikacji
to zakup nowoczesnego taboru. Mieszkancy doce-
niajg przede wszystkim dostepnosc¢ dla osob z ogra-
niczong mobilnoscig, bezpieczenstwo podrozy,
punktualno$¢ oraz ekologie nowego taboru. Jednak
nie tutaj jest najwazniejszy akcent w zakresie dzia-
tan obecnego zarzadu. Mozna mie¢ najlepszy tabor,
ale co z tego, skoro nie bedzie miat go kto prowa-
dzi¢ lub serwisowac. Najwazniejszy jest pracownik.
Wigkszo$¢ naszych kandydatow do pracy to osoby,
ktore zostaly zachecone do zatrudnienia w MPK
przez obecnych pracownikéw spotki. Czesto row-
niez pracujg dwie lub wiecej 0séb z jednej rodziny.
Oczywiscie nie jesteSmy w stanie spetni¢ wszystkich
oczekiwan pracownikow, ale niski wskaznik rota-
cji $wiadczy o dobrym postrzeganiu firmy. Bardzo
duze zmiany zostaty wprowadzone w infrastruk-
turze socjalnej i pracowniczej. Niewystarczajace,
jak dla mnie, nastapily zmiany w strukturze wyna-
grodzen. Ograniczeniem sg przepisy prawa, w tym
Zaktadowy Uklad Zbiorowy Pracy, ktorego czesc
zapisow odbiega od oczekiwan rynkowych. Wielo-
krotnie juz dziekowatem zwigzkom zawodowym
za ich dotychczasowe dziatania, ale przed nami ko-
lejne negocjacje w tym zakresie. Jezeli chcemy by¢
konkurencyjni na rynku musimy miedzy innymi
przyspieszy¢ wystuge, wprowadzi¢ usrednione wy-
nagrodzenie, uporzadkowaé wartosciowanie sta-
nowisk pracy oraz zwiekszy¢ elementy pozaptaco-
we. Poza tym rozpoczeliSmy procesy insourcingu
dla procesow zaplecza. Ten proces jest bardzo opta-
calny, ale wigze sie z zatrudnieniem dodatkowych
0s6b o wysokich kompetencjach.

MG: 0d samego poczatku duzy nacisk potlozyt
Pan na inwestycje. Ile nowych tramwajow i auto-
busoéw udato sie Spotce kupic¢ od 2012 roku?

RS: W sumie jest to 200 nowych tramwajow
i 702 nowe autobusy.

MG: Nie da sie ukryc, ze dla pasazerow nie-
zwykle wazne jest to, aby na przystanki podjez-
dzaly niskopodlogowe i klimatyzowane tram-
waje i autobusy. W polowie sierpnia podpisana
zostala umowa na dostawe nowych wagonoéw,
ktora sprawi, Ze na poczatku 2029 roku to ocze-
kiwanie pasazerOw zostanie spelnione. Czy to
oznacza, ze mozna zwolni¢ dotychczasowe tem-
po zakupu nowego taboru?

RS: Po dostawie nowych wagonéw, ktére be-
dzie dostarcza¢ firma PESA Bydgoszcz S.A., be-
dziemy mie¢ 250 nowoczesnych wagonéw, ku-
powanych jako fabrycznie nowe. Pozostanie nam
jednak ok. 80 wagonéw starszego typu, ktore
byty kupowane jako uzywane i potem moderni-
zowane w naszych zaktadach. Majgq one co praw-
da element niskiej potogi i klimatyzacje, ale nie
zapewniajg takiego komfortu jakiego oczeku-
ja pasazerowie. Nawet jezeli dokupimy 60 po-
zostatych wagonow z uméw ramowych z firma
PESA, to pozostanie nam co najmniej 20 wago-
né6w do wymiany. A gdy wezmiemy pod uwage
rozwoj sieci tramwajowej to szacuje, ze bedzie-
my potrzebowac jeszcze 20 kolejnych nowych
wagonoéw. To oznacza, ze konieczny bedzie za-
kup w sumie jeszcze 40 tramwajow za blisko 800
mln zl. Przypuszczam, ze ich zamoéwienie bedzie
sie juz musiato odbywac¢ w formie leasingu lub
dzierzawy, jak ma to miejsce w innych krajach
Unii Europejskiej, kiedy konczy sie¢ mozliwos¢
korzystania z programoéow dofinansowania. Dla-
tego zalezy nam na tym, aby w obecnej perspek-
tywie finansowej uzyska¢ jak najwigeksza pule
unijnych Srodkow.

MG: Krakow jest obecnie drugim po Warsza-
wie miastem w Polsce pod wzgledem liczby ze-
roemisyjnych autobusow. W przyszitym roku be-
dzie ich w sumie 168, w tym 10 wodorowych. Czy
w przyszlosci bedzie wiecej pojazdow z takim
zasilaniem?
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Rafat Swierczynski, Prezes Zarzadu MPK S.A. w Krakowie od 2014 roku

RS: Zgodnie z wymogami ustawy o elektromo-
bilnosci od 1 stycznia 2026 roku na linie miejskie
beda mogly by¢ kupowane tylko autobusy zero-
emisyjne. W przypadku Krakowa bedziemy ku-
powac je wytacznie z dofinansowaniem unijnym.
Oczywiscie bedg to zaré6wno autobusy zasilane
energia elektryczng jak i autobusy wodorowe. To
w jakiej liczbie beda one zamawiane bedzie zale-
zato od ogloszonych programoéw przez instytucje
rzadowe. Jezeli chodzi o dostawy autobusow za-
silanych olejem napedowym, to dzieki zawartym
przez MPK odpowiednim umowom ramowym
miasto zostalo zabezpieczone pod tym wzgle-

dem na okres kilku lat. Mowie tu o umowach na
190 autobusow z silnikami Euro 6, z ktérych za-
moéwiliSmy juz 48 sztuk. Pozostate 142 autobusy
zamowimy do konca roku lub oglosimy nowe po-
stepowanie przetargowe na zakup pojazdéw kie-
rowanych na linie aglomeracyjne, co dopuszcza
ustawa o elektromobilnosci.

MG: Poza nowymi pojazdami Spotka wspo-
mnial Pan o inwestycjach w obiekty, w ktorych
pracownicy zaplecza dbajg o sprawnos¢ i czy-
sto$¢ taboru tramwajowego i autobusowego?
Co sie z tym zakresie zmienilo najbardziej przez
ostatnie lata? )
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RS: Udalo nam sie stworzy¢ miejsca pracy
dla prowadzacych, zaplecza technicznego, in-
spektoréw ruchu i dyspozytoréw, ktore speinia-
ja europejskie standardy. Poza tym inwestujemy
w rozwigzania ekologiczne, czego przykiladem
jest montowanie paneli fotowoltaicznych na da-
chach hal wnaszych zajezdniach. Do tego od kilku
lat mocno wprowadzamy procesy optymalizuja-
ce koszty obstugi taboru. To ma dzisiaj wymierny
efekt w postaci milionowych oszczednosci, w po-
réwnaniu do sytuacji gdyby ustugi, ktore obecnie
wykonujg pracownicy zaplecza MPK, bytly zlecane
na zewnatrz.

MG: Takie inwestycje wymagaja sporych na-
ktadow finansowych. Liczyl Pan ile w sumie przez
te 13 lat MPK wydato na nowy tabor i moderniza-
cje stacji obstugi tramwajow i autobusow?

RS: Przez ostatnie 20 lat zrealizowali$émy lub
jesteSmy w trakcie realizacji projektéw za prawie
3 mld zt netto. UzyskaliSmy ponad 1,9 mld dofina-
sowania z réznych zewnetrznych zrédet, przede
wszystkim z projektow Unii Europejskiej. Jak ta-
two policzy¢, blisko 65 proc. kosztéw tych inwe-
stycji pochodzito z bezzwrotnych dotacji. Nieste-
ty finansowanie zewnetrzne bedzie juz niedtugo
mocno ograniczone. W Polsce zmierzamy do mo-
delu zakupéw przede wszystkim w formie leasin-
gu lub dzierzawy. Takie finansowanie spowoduje
wzrost zadtuzenia spotek w transporcie publicz-
nym. Jest to zjawisko normalne z uwagi na cha-
rakter ich dziatalno$ci. Wazniejszym jest fakt, iz
finansowanie zewnetrzne ma taki sam okres jak
amortyzacja taboru, co wptywa na koszty obstugi.

MG: Patrzac na to jak zmieniato si¢ MPK przez
ostatnie kilkadziesiat lat nie da sie nie zauwazy¢
spojnosci i cigglosci planow i inwestycji, ktore
czesto wraz z projektami byly realizowane przez
kilka czy nawet kilkanascie lat. Czy wplyw na te
zakupy mialy dziatania Pana poprzednikéw?

RS: Podstawy dziatalno$ci MPK zwigzane z in-
westowaniem w nowy tabor oraz wykorzystywa-
niem w tym celu Srodkéw zewnetrznych zostaty
stworzone juz wiele lat temu. Pamietajmy, ze byli-
Smy jednym z pierwszych miast, ktore korzystato
z pozyczek z Europejskiego Banku Inwestycyjne-
go i Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, co
wecale nie byto takie popularne w innych firmach
komunikacyjnych. Te doswiadczenia pozwolily
MPK plynnie przejs¢ do skutecznego sktadania
wnioskow o pozyskiwanie bezzwrotnych dotacji
z UE. No i chce podkresli¢, ze Krakow od dawna
jest liderem w zakresie réznego rodzaju nowo-
czesnych i innowacyjnych rozwigzan. To Krakow

jako pierwsze miasto sprowadzito w latach 9o.
autobus z Europy Zachodniej. Jeszcze wczeSniej,
dzieki dobrej wspotpracy, zaczeliSmy sprowa-
dzac¢ uzywane tramwaje z Norymbergi. Pracowni-
cy MPK byli takze w stanie sami montowac nowe
tramwaje niskopodtogowe NGT6. Takich przy-
ktadoéw w MPXK jest sporo.

MG: W ostatnich kilkunastu latach nie bra-
kowato takze trudnych momentéw. Jednym z
nich byl okres pandemii, rozpoczecie przez Ro-
sje wojny w Ukrainie w 2022 roku czy zwigzany z
tymi wydarzeniami kryzys z 2023 roku, w efekcie
ktorego MPK miato duze trudnosci w pozyskaniu
nowych prowadzacych. Jak wplynely te wydarze-
nia na zarzadzanie spo6tka?

RS: Chciatbym zaczaé od kryzysu z 2023
roku, ktéry miat kilka powodow. Przede wszyst-
kim zostal wywotany zaangazowaniem spotki
W zapewnienie transportu autobusowego pod-
czas remontéw infrastruktury komunikacyjnej
w Krakowie, do tego po pandemii ograniczenia
wakacyjne w kursowaniu tramwajéw i autobu-
sOw trwatly znacznie krocej niz zazwyczaj. Doszty
takze do tego zmiany podatkowe, ktdre mocno
uderzyly w ajentow. StaraliSmy sie niwelowac te
negatywne zjawiska, jednakze ich skala byta bar-
dzo duza. Oprocz tego trwata kampania wybor-
cza, ktoéra sprzyjata wykorzystywaniu naszej sy-
tuacji do prowadzenia agitacji politycznej. W tym
zakresie zwigzki zawodowe w naszej firmie, kt6-
re znajac obiektywne czynniki, podjety dziatania
przeciwko dyskredytacji firmy. Najtrudniejszym
okresem byt dla MPK okres pandemii, kiedy przy-
chody spadly o kilkadziesigt procent. WyszliSmy
z tego doswiadczenia wzmocnieni, bo wiele pro-
cesOw zwigzanych z organizacja pracy zostato
zmienionych i usprawnionych. To przyniosto
bardzo pozytywny efekt w grudniu 2024 roku,
gdy po ataku cyberprzestepcow tak naprawde
byliSmy w stanie przywrdci¢ kluczowe dla pasa-
zerow systemy informatyczne w ciggu jednego
dnia. Ostatecznie zrobiliSmy to po kilku dniach
Z uwagi na ograniczenia wynikajace z prowadzo-
nego Sledztwa w celu ustalenia sprawcéw ataku,
ktérymi jak sie okazato byty osoby powigzane ze
Wschodem.

MG: Co wedlug Pana jest najwazniejsze, aby
przed takimi atakami probowac si¢ bronic¢, bo nie
mam watpliwosci, ze w przysztosSci beda sie one
pojawiac?

RS: Po ataku hackerskim wprowadzili$my ko-
lejng linie zabezpieczen naszych systeméw. MPK
korzysta obecnie z najnowszych stosowanych
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w Polsce rozwigzan informatycznych. Jednakze
wszyscy eksperci zwracaja uwage, ze w Srodowi-
sku informatycznym kazdej firmy pracujg ludzie,
ktoérych zachowania, oczywiscie najczesciej nie-
sSwiadome, s3 najwiekszym zagrozeniem. Dlatego
prowadzimy odpowiednie szkolenia oraz zwraca-
my uwage pracownikom, ze ich aktywno$¢ w sieci
i brak ostroznosci moze stac sie zréodtem dostepu
do systeméw MPK dla cyberprzestepcow.

MG: Gdyby poréwnac Srednie miesieczne wy-
nagrodzenie kierowcow i motorniczych z 2012
roku do 2025 roku, to jak bardzo to wynagrodze-
nie wzrosto?

RS: Wynagrodzenie pracownikéw MPK bylo
caly czas dostosowane do pozioméw rynku. Jed-
nak to co sie dzieje od kilku lat, a wiec brak chet-
nych do pracy na stanowisku kierowcy w catej
Polsce i Europie Zachodniej, rozwdj siatki ko-
munikacyjnej w Krakowie i wprowadzanie przez
duze firmy nowych potgczen miedzymiastowych
i miedzynarodowych, ktore wysysaty z rynku do-
Swiadczonych zawodowych prowadzacych, spo-
wodowato ze réwniez zarzagd MPK musiat odpo-
wiedzie¢ na te wyzwania. Od ponad trzech lat nie
mamy zadnych probleméw kadrowych w zakresie
zatrudnienia prowadzacych pojazdy lub wspot-
pracy z ajentami. Oznacza to, iz placimy na po-
ziomie wymagan rynku pracy. Z mojej strony
uwazam, ze wynagrodzenia s3 najwazniejszym
elementem najblizszych lat w zakresie zarzg-
dzania komunikacjg miejska w Polsce. Musimy
zmierzy¢ sie z takimi tematami jak struktura wy-
nagrodzenia, zasady premii, benefity, fundusz
socjalny, srebrna gospodarka, pokolenie Z, szko-
lenia, $ciezki kariery i wiele innych zagadnien
Z tego obszaru.

MG: O0d samego poczatku MPK angazowalo
si¢ w dzialania na rzecz lokalnej spotecznosci
w tym takze we wsparcie Srodowisk skupiajacych
osoby z niepelnosprawnoS$ciami. W jakie dziata-
nia z tego zakresu obecnie angazuje si¢ MPK?

RS: Te dzialania od samego poczatku byly dla
nas wazne. Obejmowaly cztery obszary. Jeden to
podejmowanie dziatan w zakresie dostosowania
taboru do potrzeb oséb z ograniczong mobil-
noscia, tak aby byt on dostepny dla wszystkich.
W tym zakresie wspotpracowaliSmy ze $rodowi-
skami 0s6b z niepetnosprawnos$ciami oraz petno-
mocnikiem prezydenta Krakowa ds. os6b z ogra-
niczong mobilnos$cig Panem Bogdanem Dasalem.
Drugi obszar to wspoétpraca z r6znymi fundacjami
i stowarzyszeniami, ktore opiekujg sie osoba-
mi potrzebujagcymi pomocy. Wymieni¢ tu m.in.
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Hospicjum $w. Lazarza, Fundacja Vita i Leonar-
do, Stowarzyszenie Rodzicow i Przyjaciét Oséb
z Zespotem Downa ,,Tecza” w Krakowie, Boni-
fraterska Fundacja Dobroczynna czy Fundacja
Anny Dymnej ,,Mimo Wszystko”. Trzeci obszar
to zaangazowanie samych pracownikéw w dzia-
fania charytatywne i pomaganie innym. Ja jestem
bardzo dumny z ich zaangazowania chociazby
w akcje oddawania krwi. Pracownicy MPK przez
caly 2025 rok solidarnie oddajg krew, aby zebra¢
symboliczne 150 litrow krwi z okazji jubileuszu
150 lat komunikacji miejskiej. No i ostatnia rzecz,
o ktorej chce powiedzie¢ to nasza inicjatywa, aby
zatrudnia¢ w MPK osoby poruszajace sie na woz-
kach. Zdajemy sobie sprawe, jak utrudniony moga
mie¢ takie osoby rozwo6j zawodowy, dlatego my
zapewniamy im odpowiednio przygotowane i do-
stepne miejsca pracy.

MG: No wilasnie. Rozmawiamy w roku jubile-
uszowym, w ktorym MPK Swietuje 150 lat komu-
nikacji miejskiej w Krakowie. Nie moge wiec nie
zapytac, czego z tej okazji zyczy Pan sobie i pra-
cownikom?

RS: Wszystkim pracownikom i wspdlpra-
cownikom zycze z catego serca zdrowia oraz aby
czerpali satysfakcje z tego co robig. Pamietajmy,
ze ich praca jest niezwykle wazng stuzba dla ca-
tego miasta i mieszkancéw. Dlatego szczeg6lnie
w roku jubileuszowym naleza im sie nie tylko
szczere zyczenia, ale wielkie podziekowania za to,
co robig kazdego dnia. Jako osoba zarzadzajaca fi-
nansami w MPK zycze sobie pozyskanie najlepiej
bezzwrotnego finansowania 1 mld zt, aby dokon-
czy¢ proces zakupu nowoczesnego taboru tram-
wajowego. Natomiast mam jedno wazne zyczenie
dla catej Spotki, aby w rocznice 160 lat komuni-
kacji miejskiej w Krakowie byta jedynym operato-
rem w trakcji tramwajowej i autobusowe;j.

MG: Dzigkuje za rozmowe. ll

BIEG 150 PRACOWNIKOW MPK W KRAKOWIE

Z okazji jubileuszu 150 lat komunikacji miej-
skiej pracownicy MPK postanowili zorganizowac
wspolny bieg 150 pracownikéw MPK na 150 lat
komunikacji miejskiej. Bieg zaplanowano na dy-
stansie minimaratonu 4,2 km, na trasie od naj-
starszego tramwaju i autobusu stojgcego przy ul.
Sw. Wawrzynca do najnowszego Lajkonika i au-
tobusu elektrycznego w zajezdni tramwajowej
Podgorze.

Marek Gancarczyk
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OPRAC. GRZEGORZ MENTAL, JACEK KOtODZIEJ, FRANCISZEK GEBAUER

HISTORYCZNE TRAMWAIJE
Z KOLEKCJI MPK W KRAKOWIE

Ostatnimi tramwajami, ktére dotarty do Krakowa na przetomie 1938
i 1939 roku, tuz przed wybuchem II wojny swiatowej, byty , Sano-
ki”, czyli produkowane przez Zjednoczong Fabryke Maszyn, Kottow
i Wagonow: Zieleniewski, Fitzner, Gamper w Sanoku wagony SN2.
Stanowily wowczas ogromny skok naprzdd w rozwoju krakowskiej
komunikacji tramwajowej. ,,Sanoki” byty réwniez pierwszymi no-
wymi pojazdami przydzielonymi $wiezo powstatej zajezdni w Pod-
gorzu. Wagon oznaczony numerem 87 dotart do miasta w1939 roku,
a pasazerow przewozit do roku 1971 (ostatnie SN2 zdjeto z inwen-
tarza w 1976). Nastepnie, oznaczany numerami 301, 1001 i 1007, do
1989 stuzyt jako pojazd techniczny, kiedy to przystapiono do jego
odbudowy. Wyremontowany tramwaj odzyskal pierwotny numer
taborowy oraz wyglad zardwno zewnetrza, jak i wnetrza odpowia-
dajacy przededniu wybuchu II Wojny Swiatowej.

W rozwijajacym sie w dwudziestoleciu miedzywojennym Krakowie
niemal nieustannie wzrastalo zapotrzebowanie na kolejne wago-
ny tramwajowe. Ktopoty finansowe zaréwno Krakowskiej Spot-
ki Tramwajowej, jak i gminy miejskiej, nie pozwalaly na zlozenie
zaméwienia obejmujacego nowe pojazdy. Wiadze przewoznika
zdecydowaly sie na krok ratujacy sytuacje komunikacji — we wta-
snych warsztatach zaczeto produkowac¢ pojazdy motorowe. Suk-
ces przedsiewziecia zdeterminowat spétke do dalszego posuniecia
— tak tez w efekcie wyprodukowano wtasnymi sitami 15 wagonow
tramwajowych opartych na zatozeniach konstrukcyjnych popular-
nych , gracowek” zupetnie od podstaw. Wagon oznaczony nume-
rem 59 zbudowano w 1922 roku. Od swojego ,,starszego brata” (SN1
nr 37) rézni sie wieloma szczegétami, ktére Swiadcza o prioryte-
tach lat dwudziestych XX wieku — m. in. nie posiadat juz podzia-
tu na klasy. Wycofany z ruchu w 1959 roku znalazt sie w oSrodku
wczasowym w Osieczanach, gdzie stuzyt jako domek letniskowy.
Nastepnie odzyskany, przechowywany przez Sktadnice Taboru Za-
bytkowego MPK, w 1998 roku przekazany do muzeum, przetrwat
do 2020, kiedy powrdcit w rece pierwotnego wtasciciela. Oficjalnie
zaprezentowany 03.06.2025 przedstawia stan z przetomu lat 4o0.
i 50. XX wieku. Jego wyglad zewnetrzny, wyposazenie i oznakowa-
nie odpowiada ostatniemu okresowi eksploatacji.

PN2 nr 530 oraz nr 524
Przedstawiciele ,,sanokéw” w wersji doczepnej. Przyczepy PN2 do
Krakowa przyjechaty kilka miesiecy wczesniej niz wagony silniko-
we — w 1938 roku. Byly one blizniaczymi konstrukcjami — niemal
identycznymi pojazdami pozbawionymi instalacji aparatury elek-
trycznej, jaka montowano w wozach ciggnacych. Czesto taczone
byty w sktady z wagonami typu N oraz ND, poniewaz cechowaly sie
lekka konstrukeja i solidnymi hamulcami. Ostatnie przedwojenne
przyczepy zjechaty z miejskich torowisk w 1975 roku. Obecnie za-
chowane sg dwa wagony PN2 — nr 530 po wycofaniu z eksploatacji
stuzyt jako szatnia w klubie sportowym , Tramwaj”. Zostat odre-
montowany do stanu pierwotnego wraz z wagonem silnikowym #87
W 1995 roku. Druga przyczepa, 0znaczona numerem 524, przecho-
wywana przez lata w Muzeum Inzynierii Miejskiej, w 2008 roku od-
zyskata blask i wyglad z czasu eksploatacji w latach 60 XX wieku,
a to wszystko dzieki pracownikom MPK S.A. w Krakowie.
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Wagon wyprodukowany zostat w 1912 roku przez Fabryke Maszyn
i Wagonow w Sanoku dla budujacej wowczas sie¢ tramwaju normal-
notorowego Krakowskiej Sp6tki Tramwajowej. Jest to siddmy z kolei
przedstawiciel pierwszej serii pojazdéw o rozstawie osi 1435mm.
W eksploatacji liniowej pozostat do 1960 roku, w miedzyczasie
przechodzac przez liczne modernizacje. Pierwotny wyglad tramwaj
ponownie otrzymat w 1995 roku, kiedy to powrdcit do ruchu juz jako
pojazd historyczny. Reprezentuje stan z 1913 roku — zachowujgc m.
in. firanki w oknach oraz podziat na I i II klase. Przypomina o cza-
sach, gdy tramwaje obowigzywaly przepisy niemal réwne z kolejo-
wymi, a Krakow byt czescig Austro-Wegier. Potocznie do dzi$ nazy-
wany jest ,,Gracowka”, poniewaz jedna z dostaw tego typu wagonow
zrealizowana zostata przez fabryke zlokalizowana w Austriackim
miescie Graz.

SN3 nr 92

J
W 1906 roku firma MAN z Norymbergi zbudowata otwarte, jedno-
kierunkowe pojazdy szynowe na potrzeby przewozu gosci podczas
trwajacej wéwczas Bawarskiej Jubileuszowej Wystawy Krajowej.
Wagony te jednak nie nadawaly sie do uzytku w ruchu liniowym.
W 1909 roku na istniejacych podwoziach powstato 10 nowych wago-
néw tramwajowych. Do Krakowa trafily one w czasie I Wojny Swia-
towej. Do 1969 roku wycofano wszystkie wagony Zeppelin, z czego
dwa przerobiono na pojazdy techniczne. W potowie lat 70. ostatnim
zachowanym z nich zainteresowali si¢ mito$nicy tramwajow z No-
rymbergi, ktérym udato sie odzyska¢ wyremontowany uprzednio
w1984 roku przez MPK w Krakowie tramwaj. Nie spetniat on jednak
wymaganych przez niemieckiego przewoznika norm bezpieczen-
stwa. Dlatego 26 lat pdzniej powrdcit do Krakowa, gdzie w ramach

wspélnego projektu powstaly dwa wagony — jeden pozostat w Kra-
kowie, a drugi powrdcit do Norymbergi.

ND nr 512 oraz ND nr 511

J

Wagony typu ND stanowity zunifikowany model doczepy tramwajowej
produkowanej w oparciu o niemiecka konstrukcje KSW dla wszyst-
kich miast posiadajacych sie¢ tramwajowa w Polsce. Zmieniajace sie
potrzeby komunikacyjne, rozwdj sieci zaczely wptywac¢ na mysl doty-
czaca modernizacji tych prostych konstrukcyjnie pojazdéw. Przypie-
czetowat to tragiczny w skutkach wypadek tramwajowy w Szczecinie
— odgdrnie narzucono wowczas obowiazek posiadania automatycznie
sterowanych drzwi w tramwajach — tak, by wykluczy¢ niebezpieczng
wymiane pasazerska podczas jazdy oraz ukréci¢ podrézowanie na tzw.
,winogrona”, czyli obwieszanie wagonu przez pasazeréw. W latach 70
XX w. rozpoczeto proces pozbywania sie dwukierunkowosci wagonow
— usuwano jeden pulpit motorniczego oraz drzwi z lewej strony — te
z prawej dzielono na dwie czesci i wzbogacano o maszyny drzwiowe
oparte na lancuchach napedzanych wiertarkami (w Polsce Ludowe;j
brakowato wéwczas silnikow elektrycznych o matej mocy, wiertarek
natomiast byto pod dostatkiem.) W takim stanie ostatnie liniowe dwu-
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osiowe tramwaje zjechaty z krakowskich torowisk w 1988 roku. Wagon
oznaczony numerem 511 z 1952 roku zostat przebudowany na docze-
pe do istniejacego juz silnikowego #20 w 2011 roku — posiada réwniez
zmodernizowane wnetrze z poliweglanowymi fotelami zmienionymi
z drewnianych oraz biatym wykoniczeniem. Doczepa nr 512 odremon-
towana zostata z pochodzacego z Lodzi tramwaju tego typu i jej cecha
charakterystyczna jest baner reklamowy umieszczony na dachu, z ja-
kim pojazdy te pojawialy sie na miescie wlatach 70.1i 80. ubieglego stu-
lecia. W ruchu pojazdéw zabytkowych czynna jest od roku 2025.

Ten wyjatkowy potréjny sktad w swéj inauguracyjny przejazd wy-
jechatl 12 marca 2025 roku na trase linii nr 8 z Borku Fateckiego do
Bronowic Matych (wcze$niej Os. Widok). Nie jest to przypadek. To
wlasnie na tej trasie ten typ wagonéw zakonczyt swoja stuzbe w Kra-
kowie. Ostatnie sktady potrdjnych N-ek kursowaty tam do czerwca
1988 roku, kiedy to zastapily je podwoéjne sktady wagonéw 105N.
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ND nr 454

10 kwietnia 2025 roku w zajezdni Nowa Huta zaprezentowa-
no zrekonstruowany wagon doczepny ND-454, ktory dota-
czyt do kolekcji historycznego taboru MPK Krakéw. Pojazd
stanowi replike jednego z pieciu wagonéw zmodernizowa-
nych w Poznaniu w latach 60. (numery 451-455), eksploato-
wanych tam w latach 1963-1970. Modernizacja miata na celu
unowoczesnienie dwuosiowych tramwajow typu N — zasto-
sowano obtg Sciane przednig, harmonijkowe drzwi, pulpity
sterownicze, gumowa wyktadzine i siedzenia z wagondéw

PN3 nr 555

13N. W Krakowie podobnych doczepnych wagondw nigdy nie
eksploatowano, ale na wzoér poznanskich zrekonstruowano
ND-454, aby mégt kursowaé w sktadzie z odnowionym wa-
gonem silnikowym N-9. Do budowy wykorzystano nadwozie
wagonu N sprowadzone z Chorzowa, krakowskie podwozie
oraz czeSci pozyskane z Lodzi. Pasjonaci z Poznania wspar-
li projekt wiedza o detalach historycznych i oznakowaniu.
W ten sposob powstata unikatowa replika, wiernie odtwa-
rzajaca wyglad poznanskiego wagonu z lat 60.

SN4 nr 151

Wraz z dostawami wagonéw SN3 z Norymbergi, do Krakowa przy-
jechaly tez niewielkie wagony doczepne. Uruchomiono je niemal
od razu po dostawie — jedynie uzupeiniajagc o numery taborowe.
23 wagony, cho¢ starsze, byly solidniejsze od rodzimych doczep PN1
— dlatego tez najczesciej sprzegano je z wagonami SN1, lecz po woj-
nie umieszczano nawet w sktadach N+PN2+PN3. Do kresu eksplo-
atacji, w latach 50., w wagonach nie zamontowano ani ogrzewania,
ani drzwi zewnetrznych. Obecnie w zbiorach znajduja sie dwa wago-
ny PN3 z 1909 roku — sprawny, jezdzacy najczesciej do pary z wago-
nami SN1, SN3, czy SN4 oraz nalezacy do MPK zdeponowany przez
Muzeum Inzynierii i Techniki (daw. Muzeum Inzynierii Miejskiej)
wagon oznaczony numerem pochodzacym z wagonu PN — 546.

Jeden z wagondw, ktéry trafit do Krakowa z Niemiec w czasie trwa-
nia I wojny $wiatowej. Seria czterech malutkich wagonow tram-
wajowych wyprodukowanych w 1910 roku przez zaklady Gottfried
Linder przyjechata do naszego miasta z Eberswalde, gdzie zlikwido-
wano sie¢ tramwajowa. W 1943 roku zdecydowano o wiaczeniu ich
do ruchu — najpierw, jako holowniki i wagony techniczne, pdzniej
takze jako liniowe, pasazerskie. Do korca 1948 roku wagony wyco-
fano z ruchu pasazerskiego, ponownie przeznaczajac je na cele tech-
niczne. Jeden z nich, oznaczony numerem 151 zostat przerobiony na
domek letniskowy w potozonych nieopodal Myslenic Osieczanach.
0d lat 80., kiedy zostat odzyskany przez MPK, oczekiwat na lepsze
czasy. Po kilkuletnich staraniach, na okolicznos¢ 140-lecia komuni-
kacji miejskiej w Krakowie, wagon zaprezentowano ponownie.
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Posiadaty one duze, jednoskrzydtowe otwierane przesuwnie drzwi,
diugie pomosty wystajace poza wozek — nieco obnizone wzgledem
przestrzeni z miejscami siedzacymi, niesymetrycznie umieszczony
ekspozytor tablicy kierunkowej oraz nieotwierane okna (zwien-
czone u gory uchylnymi lufcikami). Pierwsza serie doczep w czasie
wieloletniej eksploatacji poddano takim samym modernizacjom,
jakie przechodzity wszystkie ,,eNki”, przez co utracily swoje cechy
charakterystyczne. Zachowany wagon o numerze 502 jest repre-
zentantem stanu z 1950 roku, czyli przedstawia wyglad pierwszych
powojennych tramwajow w Krakowie. Wycofany z ruchu w latach
80, przeszedt gruntowny remont przywracajacy mu stan fabryczny.
W 2018 roku powrdcil na krakowskie tory.

Tramwaj pochodzi z ostatniej serii kompletnych wagonéw dostar-
czonych do Krakowa przez fabryke w Sanoku.

ND nr 538

- J

Wagon ND o numerze 538 dotart do Krakowa w 1952 roku w drugiej
serii doczepnych ,,eNek” i pomalowany byt w na kolor czerwony
— zgodnie z 6wczesnie obowigzujacym rozporzadzeniem mini-
sterstwa komunikacji. Renowacja wagonu rozpoczeta sie w 1987
roku, lecz z racji trudnosci finansowych MPK ukoriczono ja dopiero
w maju 1992 roku. Po remoncie, wagon ten pojawit si¢ na miescie
kilkukrotnie — sprzegniety z wagonem nr 107 (obecnie warszawski
nr 607) lub ze zmodernizowanym N nr 20. Dopiero po powrocie sil-
nikowego tramwaju N nr 26 z pobytu w Norymberdze w 2006 roku
zaczat wyjezdzac regularnie, a po oddaniu do ruchu doczepy nr 511,
ktdéra odpowiadata stanem wagonowi N nr 20 stat sie czescig niemal
statego sktadu z silnikowym tramwajem N nr 26. W 2017 roku, przy
okazji prezentacji gdanskiego ,,Ringa” przywr6cono mu oryginalne,
biato-czerwone barwy, w ktérych ogladac go mozna do dzis.
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Wagon oznaczony numerem 26 wyprodukowany zostat w 1956
roku, czyli w trzeciej serii popularnych , eNek”. Wzgledem pierw-
szej, kolejne serie mialy juz opuszczane szyby (zapozyczone kon-
cepcja z warszawskich wagonéw K) oraz centralnie umiejscowio-
ny ekspozytor tablicy liniowej. Pierwsze silnikowe wagony typu N
pojawity sie na krakowskich torowiskach w 1952 roku. W latach 60
i 70 podejmowano si¢ przebudowywania tramwajow w ten sposob,
by zwiekszy¢ poziom komfortu i bezpieczenistwa w pojezdzie — in-
stalowano automatyczne sterowanie drzwiami, likwidowano takze
dwukierunkowos$¢ wagonéw. Opisywany egzemplarz zjechat z kra-
kowskich torowisk w 1986 roku. W 1987 podjeto sie jego odbudowy
przywracajac mu stan fabryczny. Remont zakonczono 1992, kiedy to
wagon przekazano muzeum tramwajow w Norymberdze. Po 10 la-
tach powrdcit do Krakowa, a od 2006 roku regularnie pojawia si¢ na
Krakowskiej Linii Muzealne;j.

Wagony typu N stanowity zunifikowany model tramwaju produko-
wany w oparciu o niemiecka konstrukcje KSW dla wszystkich miast
posiadajacych sie¢ tramwajowa w Polsce. W latach 70 XX w. rozpo-
czeto proces pozbywania sie dwukierunkowos$ci wagonéw — usuwa-
no jeden pulpit motorniczego oraz drzwi z lewej strony — te z prawej
dzielono na dwie czesci i wzbogacano o maszyny drzwiowe oparte na
tancuchach napedzanych wiertarkami (w Polsce Ludowej brakowato
wowczas silnikéw elektrycznych o matej mocy, wiertarek natomiast
byto pod dostatkiem). W takim stanie ostatnie liniowe dwuosiowe
tramwaje zjechaty z krakowskich torowisk w 1988 roku. Wagon N nr
20 wyprodukowany w 1956, od 1988 roku stuzyt jako pojazd tech-
niczny, a do ponownego ruchu pasazerskiego przywrécono go po
remoncie w 2003 roku. Byt to pierwszy pojazd kursujacy w ramach
Krakowskiej Linii Muzealnej.
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4ND nr 573

Tramwaj 4N stanowil rozwiniecie wezesniejszego modelu N. Pro-
dukcje wagonéw doczepnych typu 4ND rozpoczeto w 1957 roku
w chorzowskim Konstalu. Wagon 4N oznaczony numerem 43 zostat
zbudowany w 1958 roku w Chorzowie i trafit do Poznania. Tam po-
zostawat w liniowej eksploatacji do 1992 roku. Po jej zakonczeniu,
tramwaj zostat przeksztatcony w pojazd gospodarczy, ostatecznie
jednak wycofano go z uzytku, odstawiono i pozbawiono wiekszo-
$ci wyposazenia. We wrzesniu 2017 roku wagon trafit do Krakowa
w stanie niemal kompletnego ogotocenia. Jego renowacje rozpo-
czeto w listopadzie 2019 roku, a zakonczono w lutym 2021 roku.
Odnowiony tramwaj otrzymat numer 43 — po krakowskim wagonie
dostarczonym w tym samym roku. Dzi§ wagon 4N nr 43 eksploato-
wany jest w sktadzie z doczepa typu 4ND o numerze 573, ktdra po raz
pierwszy zaprezentowano we wrze$niu 2018 roku

J

Wagon doczepny typu 4ND nr 573 wyprodukowany zostal przez
Konstal w Chorzowie w 1960 roku. Byt uzytkowany w ruchu linio-
wym do 1983 roku, po czym rozpoczeto jego kasacje. Model 4ND
wyrézniat sie szeregiem usprawnien w stosunku do wecze$niejszych
wersji. Nowoscig byty wozki z resorami z tworzyw sztucznych (p6z-
niej wymienianych na sprezyny) oraz uktad hamulcowy z tarczami
izaciskami zamiast hamulcow na obrecz kota. Po wycofaniu ze stuz-
by nadwozie poddano kasacji, pozostawiajac jedynie wozek, kt6-
ry przetrwat jako unikatowy egzemplarz — ostatni taki zachowany
w Polsce. W latach 2017-2018 przeprowadzono odbudowe doczepy.
W trakcie prac wykorzystano nadwozie starego technicznego wa-
gonu N nr 1301, umozliwiajac przywrécenie kluczowych elementow
konstrukeji i wygladu z 1960 roku. Po niemal dwdch latach pracy do-
czepa odzyskata pelng sprawno$¢ techniczna.

102N nr 203

W 1960 roku starano sie unowoczes$nic proste konstrukeyjnie wago-
ny typu N. Wzorujac sie na wagonach typu 13N zaokraglono Sciane
przednia, zamontowano harmonijkowe drzwi, wyréwnano poziom
podtogi wewnatrz wagonu oraz zmieniono uktad i poszycie siedzen.
Wagon stracit takze dwukierunkowos¢, motorniczy zas zyskat wy-
godne miejsce do prowadzenia. Z tytu pojazdu zamontowano osobne
miejsce dla konduktora. Koszty modernizacji przerastaly jej sens,
dlatego w Krakowie nie zdecydowano sie na wprowadzenie projek-
tu na szersza skale. Tak zmodernizowany pojazd jezdzit po miescie
wlatach 1961-1972, kiedy to przebudowano go na wagon techniczny.
Do 2023 roku petnit funkcje ptugu od$nieznego w zajezdni Podgorze.
Do stanu po pierwszej modernizacji przywrécono go w latach 2023
— 2024, kiedy to takze zadebiutowal na Krakowskiej Linii Muzealne;j.

Wagon 102 N powstat roku 1969 jako nowoczesna, dwucztonowa
alternatywa tramwaju typu 13N — , zarezerwowanego” dla stolicy
i GOPu. Miat automatyczne drzwi, ttumione wnetrze i charaktery-
styczna pochylong pod ujemnym katem przednig szybe, ktéra jed-
nak odbijata $wiatto wewnetrzne, utrudniajac prowadzenie noca. Do
Krakowa dostarczono siedem egzemplarzy pod koniec 1969 roku
(numery 201-207). Wagon nr 203 kursowat z pasazerami do 1990
roku, nastepnie wykorzystywano go jako pojazd szkoleniowy, w ru-
chu liniowym pojawit sie ponownie w 1994 roku. W 1997 roku prze-
szedt do kolekcji wagonéw historycznych MPK.
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Typ 102 Na zostat wprowadzony do produkeji w 1970 roku jako ulep-
szona wersja 102N. Powr6cono w nim do klasycznej §ciany czotowej
znanej z pojazdoéw 13 N, co wyeliminowato problem odbijania §wia-
tta przez ujemny kat nachylenia szyby w klasycznej ,,stodwdjce”.
102Na nr 210 Kursowat liniowo do 2001 roku, przechodzac po dro-
dze drobne modernizacje — m. in. zamontowano mu dwa przednie
Swiatta, zamiast jednego, umieszczonego centralnie, dodano takze
zabudowe kabiny motorniczego. Pod koniec eksploatacji 102N nr
210 otrzymat specjalne malowanie, jako ostatni wagon tego typu
w miescie. Stopniowo przywracano mu stan fabryczny, pojawiat sie
zaréwno na liniach specjalnych, jak i Krakowskiej Linii Muzealnej,
jednak dopiero w 2017 tramwaj przeszedt gruntowny remont, dzieki
czemu powrdcit na krakowskie torowiska. Jest najstarszym zacho-
wanym egzemplarzem tego typu w Polsce.

g

102NaD nr 155 )

Doczepy typu 102 NaD powstaly w warsztatach MPK w Krakowie
w latach 1983-1985, na bazie wagonéw 102Na sprowadzonych z Go-
rzowa Wielkopolskiego oraz tych, ktdre ulegly kolizjom w Krakowie.
Powstato tylko pie¢ sztuk tego typu — nigdy nie produkowano ich
seryjnie. Doczepa czynna nie miata kabiny motorniczego — front
zastapiono lustrzanym odbiciem tylnej §ciany. Bardzo niewiele réz-
nita sie technicznie od wagonu 102Na: posiadata silniki i uktad ste-
rowania, co pozwalato na jazde w sktadzie jako drugi wagon nape-
dowy. W wagonie nr 155 podczas odbudowy wykorzystano elementy
z Wroctawia oraz z warszawskiego wagonu 13N, poniewaz od czasu
odstawienia, wagon wyjechat na miasto wytacznie raz, a jego stan
techniczny wymagat ingerencji. Remont zakorczyt sie w styczniu
2018 roku, a 8 lutego odbyla sie prezentacja sktadu 102 Na nr 210 +
102 NaD nr 155.

el M ek AT it |
105N nr 271 nr 266 |
Krakéw zaczat eksploatowac tramwaje typu 105N w marcu 1975
roku. Pierwsze siedem egzemplarzy dotarto pod koniec stycznia,
w tym wozy nr 266 (fabryczny nr 31) i nr 271 (fabryczny nr 36), ktére
jako pierwsze trafily do naszego parku taborowego. Typ 105N, po-
tocznie zwany ,,akwarium” z zewnatrz charakteryzowat sie duzy-
mi szybami bocznymi i bardzo kanciastym ksztattem. W 1984 roku
oba wagony przeszty remont w zaktadach Konstal, w trakcie ktorego
zostaty zmodernizowane do wersji 105Na. Po powrocie do Krakowa
otrzymaty nowe numery taborowe — nr 477 inr 479. Pod koniec 2019
roku przywrdcono im pierwotny wyglad z 1975 roku — zmieniajac
barwy i detale. Staly sie dwoma najstarszymi zachowanymi egzem-
plarzami 105N w Polsce. Przez kilka lat byly wykorzystywane jako
pojazdy do odladzania sieci trakcyjnej w sezonie zimowym — wow-
czas nosily status sktadu technicznego.
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T4 nr 220 )

Wagon T4 to czteroosiowy tramwaj silnikowy wyprodukowany
w roku 1958 przez zaktady MAN i Siemens-Schuckert-Werke w No-
rymberdze, gdzie jezdzit w ruchu liniowym. Nigdy nie kursowat
liniowo po Krakowie, zostat sprowadzony w 2004 roku jako dawca
czesci, jednak ze wzgledu na niemal idealny stan, zdecydowano sie
zachowac go do celéw historycznych. Wagony tego typu na liniach
kursowaty jednak od 1989 do 2002 roku. Byty to pierwsze tramwaje
zza ,,zelaznej kurtyny” w Krakowie. Pomimo wieku, cechowaty sie
nowoczesnoscig oraz komfortem prowadzenia wzgledem rodzi-
mych pojazdéw. Czesto wprowadzano je do ruchu w niemieckiej ma-
laturze, kremowej z zielonym paskiem — ze wzgledu na braki oraz
tragiczny stan floty w latach 90 XX wieku. Wagon oznaczony nume-
rem 220 przedstawia oryginalny, norymberski stan. Wewnatrz po-
jazdu znajdujaq sie niemieckie reklamy i informacje z lat 80 XX wieku.
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T4 nr 127 oraz B4 nr 527

-

Wagony T4 i B4 to czteroosiowe tramwaje wyprodukowane w roku
1957 przez zaklady MAN i Siemens-Schuckert-Werke w Norym-
berdze, gdzie jezdzily w ruchu liniowym. Do Krakowa sktad przybyt
W 1994 roku. Zyskat on miejskie barwy (wowczas kremowo-gra-
natowe) oraz podwoéjny reflektor z przodu i w ruchu liniowym po-
zostal najdtuzej, az do 2003 roku, kiedy to wykorzystywano go na
linii tymczasowej taczacej Nowy Biezanow z ul. Dworcowa. Niemal
od razu po wycofaniu, wagony przystosowano do pelnienia funk-
cji historycznej. W 2008 roku sktad ponownie zostat odstawiony ze
wzgledu na pogarszajacy sie stan techniczny. Remont wagondw roz-
poczat sie niespelna 10 lat p6zniej. Tym samym, najpierw do ruchu
oddano doczepe B4 nr 527, ktéra jednorazowo pojawita sie w skia-
dzie z wagonem nr 220. Wagon silnikowy zadebiutowat ponownie na
Krakowskiej Linii Muzealnej w 2020 roku.

Przegubowe GT6 pojawiaty sie w Krakowie od 1994 roku, a pierwsze
kursy rozpoczely od stycznia 1995. Numer taborowy 187 przydzie-
lono wagonowi, ktéry w Norymberdze miat oryginalny numer 301
— pierwszy egzemplarz GT6. W Krakowie postanowiono zachowac
dla niego oryginalne barwy przewoznika VAG Niirnberg dla podkre-
$lenia pochodzenia pojazdu, podczas gdy pozostate wagony prze-
malowano na barwy miejskie. Wprowadzono w nim jednak drobne
modernizacje — zamontowano podwojny reflektor z przodu oraz
elektroniczne wyswietlacze linii i kierunku. Wagon nr 187 (tak jak
inne GT6) kursowat w miescie az do oficjalnego zakorczenia eks-
ploatacji GT6 w Krakowie — 15 stycznia 2013 roku, cho¢ juz w 2010
zostal przeklasyfikowany na wagon historyczny. Ostatni kurs wyko-
nat na linii 2: z Salwatora do Cmentarza Rakowickiego, po czym zje-
chat do zajezdni Nowa Huta. Od tamtej pory pojawia si¢ w obstudze
Krakowskiej Linii Muzealne;j.

KSW nr 126

v

Wagon typu K nr 437 — zostat wyprodukowany w 1941 roku przez
Gornoslaskie Zjednoczone Huty w Chorzowie jako cze$¢ wieksze-
go zamowienia zlozonego przez Warszawe tuz przed wybuchem II
Wojny Swiatowej. Choé zaméwienie miato trafi¢ do stolicy Polski,
wiekszos¢ pojazdow zostata przejeta przez Niemcéw i przebudo-
wana na standardowy rozstaw toru (1435 mm), po czym trafita do
eksploatacji m.in. w Berlinie i Gdansku. Po wojnie cze$¢ tramwajow
odzyskano — w latach 1946-1947 zaczety kursowaé w Warszawie
jako tzw. ,,Berlinki”. Pojazdy typu K cieszyly si¢ duzym uznaniem
wsrdd warszawiakow. Wagon nr 437 zostat uratowany przed ztomo-
waniem przez MPK w Krakowie i poddany kompleksowej renowacji
w 2018-2019 roku. Odnowiono go w wersji zgodnej z pierwotnym
zamowieniem z 1939 roku — takiej, w jakiej nigdy nie trafit do War-
szawy. W kwietniu 2019 roku tramwaj zostat uroczyscie zaprezento-
wany w hali dawnej zajezdni przy ul. Sw. Wawrzynca.

Tramwaje typu KSW (Kriegsstrafenbahnwagen) - powstaty
w Niemczech w czasie I Wojny Swiatowej jako odpowiedZ na pilne
potrzeby taborowe. W latach 1942-1945 wyprodukowano zaledwie
198 wagonow (silnikowych i doczepnych), mimo planéw siegaja-
cych prawie 2000 sztuk. Konstrukcje byly maksymalnie uproszczo-
ne: brak okladzin wnetrza, surowe o$wietlenie, przesuwane drzwi
ewakuacyjne i tylko 12 miejsc siedzacych. Pasazerowie mieli podro-
zowa¢ gldwnie na stojaco. Wagon KSW nr 126, dzi$ bedacy czescia
krakowskiej kolekcji zabytkowych tramwajow, zostat oryginalnie
wyprodukowany dla miasta Graz (Austria). Po zakonczeniu eksplo-
atacji trafit do muzeum w Mariazell, skad w 2017 roku przekazano go
krakowskiemu MPK. Podczas renowacji tramwaj zostal pomalowany
w kremowo-czerwone barwy Wojew6dzkiego Przedsiebiorstwa Ko-
munikacyjnego w Gdansku, gdzie takie wagony byty eksploatowane.
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L Ring nr 272

Wagon Ring typu Tw269 — wyprodukowany zostat w1930 roku przez
Gdanska Fabryke Wagonow jako jeden z zaledwie sze$ciu egzempla-
rzy przeznaczonych do obstugi trasy wzdtuz dwczesnej Ringstrasse
(dzisiejsza ul. KoSciuszki) w Gdansku. Pojazdy te stuzyly do kornca
lat 50., po czym zostaly przebudowane na tramwaje gospodarcze.
Dwa z nich, uratowane przed ztomowaniem, trafity pod koniec lat
80. do Krakowa z mysla o przysztym muzeum komunikacji. Po nie-
mal 30 latach oczekiwania rozpoczeto odbudowe wagondéw — naj-
pierw dla Gdanska, a nastepnie dla Krakowa. Krakowski Ring nr 272
zostat odrestaurowany w wersji powojennej — otrzymat kremowo-
-czerwone malowanie, uchwyty na tablice kierunkowe, tradycyjne
kierunkowskazy oraz kasete na nazwe przystanku koricowego nad
stanowiskiem motorniczego. Tramwaj miat swoja premiere 8 mar-
ca 2017 roku. Wagon Ring nr 272 to pierwszy historyczny tramwaj
w Krakowie w czerwonym malowaniu.

LH nr 1076

Byt pierwszym czynnym, historycznym, normalnotorowym wago-
nem tramwajowym w Krakowie, cho¢ nigdy nie kursowat tu liniowo.
Pochodzacy z 1926 roku tramwaj sprowadzono z Wroctawia w latach
80., z my$la o tworzacym si¢ muzeum komunikacji miejskiej. Typ
LH powstatl w 1924 roku w zaktadach Linke-Hofmann Werke. Wozy
o dtugosci 9,6 m i masie 11 ton wyré6znialy sie stalowa konstrukeja
pudta — nowatorska w tamtych czasach — oraz potrdjnym resorowa-
niem, ktére zwiekszato komfort jazdy. Wnetrze wyposazono w fote-
le z ruchomymi oparciami, zawsze ustawione w kierunku jazdy. Do
Wroctawia dostarczono 232 takie wagony; po wojnie czes¢ trafita do
Katowic i Warszawy. We Wroctawiu eksploatowano je do 1977 roku.
Krakowski egzemplarz nr 1076 zostat odmalowany, przez lata czekat
na remont, a w latach 2005-2006 przeszed} kompleksowg renowa-
cje w zajezdni Nowa Huta.
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S2D nr 506 )

Wagon doczepny typu S2D — zostal pierwotnie zaprojektowany
i wyprodukowany w latach 30. XX wieku przez zaktady Waggonfa-
brik Wismar na potrzeby sieci tramwajowej w Szczecinie. Byla to
wowczas bardzo nowoczesna konstrukcja, posiadata sSrodkowe wej-
Scie z obnizong podtoga. Wagon S2D eksploatowany byt w Szczeci-
nie od 1930 roku, a po II Wojnie Swiatowej cze$é pojazdéw trafita
do Poznania, gdzie zyskaly przydomek , Szczeciniak duzy”. Zaréw-
no w Szczecinie, jak i w Poznaniu wagony stuzyty az do lat 70. XX
wieku. Jeden z poznanskich wagonéw doczepnych przetrwat dzieki
adaptacji na altanke ogrodowa. Po odnalezieniu go przez mito$ni-
kow komunikacji miejskiej, zostat wydobyty i poddany komplekso-
wej renowacji w Krakowie. Réwnolegle, w krakowskiej Stacji Obstugi
i Remontdéw, rozpoczeto budowe repliki wagonu S2D dla Krakowa.
Prace zakonczono wiosng 2024 roku. Replika zostata wykonana
W powojennej wersji szczecinskiej.

L 105NT nr 789

Wagon 105NT — zostal opracowany w latach 80. jako rozwiniecie
popularnej serii 105N, wyposazone w tyrystorowy uktad rozruchu,
pozwalajacy na oszczedno$c¢ energii. Do Krakowa trafito osiem ta-
kich tramwajéw, a w catym kraju eksploatowano ich jedynie 16.
Ostatni krakowski egzemplarz skasowano w 2007 roku. Kilka mie-
siecy wezesniej, w lipcu 2007 roku, z Bedzina sprowadzono ostatni
czynny wagon 105NT w Polsce, ktory w Krakowie otrzymat numer
1001. Poczatkowo uzywano go jako holownika podczas montazu no-
wych tramwajoéw Bombardier NGT6. Po awarii przez wiele lat czekat
na remont. Dopiero w 2022 roku tramwaj zostat odrestaurowany
i przywrécony do ruchu — przy okazji otrzymat historyczne barwy
WPK Katowice i swoj pierwotny numer 789. Dzi§ petni podwéjng
funkcje: historycznego eksponatu oraz wozu technicznego, przy-
stosowanego do odladzania sieci trakcyjnej.
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HISTORYCZNE AUTOBUSY
Z KOLEKCJI MPK W KRAKOWIE

.

Durant Rugby Express nr 19

J

Trudne warunki drogowe i mata wytrzymatos¢ éwczesnych kon-
strukcji spowodowaly, ze auto o numerze 19 ulegto powaznej awarii
izostato sprzedane latem 1932 roku. Nie trafito na ztom, ale po napra-
wie wozito pasazeréw na gorskich drogach. We wrzesniu 1939 cze-
$ciowo rozebrane zostato schowane w szopie gdzie dotrwato do korica

lat 80-tych. Po wielu latach zabiegdw w 2007 roku auto powrdcito
do pierwszego wiasciciela. Zachowany Rugby jest w peini sprawny
a wszelkie elementy sg oryginalne, wraz z uszkodzonym i naprawio-
nym niegdys silnikiem.

Jest najstarszym czynnym zachowanym autobusem w Polsce.

Jelcz PR110 nr 21205

Na poczatku lat 70. Polska zakupita licencje francuskiej firmy Ber-
liet i w Jelczu rozpoczeto produkcje autobuséw PR100. Wersja ta nie
sprawdzila sie w krajowych warunkach, dlatego w 1975 roku opra-
cowano dtuzszy model PR110 — z trzema parami drzwi i silnikiem
Leylanda montowanym w WSK Mielec. Do Krakowa pierwsze eg-
zemplarze trafity w 1978 roku i poczatkowo wzbudzily entuzjazm,
wyr6zniajac sie na tle dotychczasowych ,,0gérkéw”. Niestety, kon-
strukcja okazatla sie nietrwata i bardzo awaryjna — juz w pierwszych
latach wiele pojazdéw stuzyto gléwnie jako magazyny czesci. Eacznie

do 1982 roku dostarczono az 340 autobuséw, ktére stopniowo zaste-
powano Ikarusami. Ostatnie wycofano w 1988 roku. Zaden z krakow-
skich Jelczy PR110 nie przetrwat do dzi$, dlatego w celu uzupetnienia
kolekcji historycznej sprowadzono egzemplarz z Rzeszowa. Po grun-
townym remoncie w zajezdni Bieficzyce autobus, oznaczony nume-
rem 21205, zaprezentowano publicznie w 2025 roku. W wydarzeniu
uczestniczyly réwniez inne zachowane Jelcze PR110 z Warszawy, Po-
znania, Rzeszowa i Wroctawia — po raz pierwszy udato sie zgromadzi¢
w jednym miejscu tak liczng grupe tych historycznych pojazdéw.
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Nysa N59M nr 28

W 1957 roku w Nysie rozpoczeto produkcje lekkich pojazdéw do-
stawczych i mikrobuséw opartych na podzespotach Warszawy.
Pierwszy model — Nysa N59 — powstat w 1959 roku w wersjach do-
stawczej, pasazerskiej i sanitarnej. Cho¢ miaty wiele wad, ceniono je
za prosta konstrukcje i niezawodno$¢.

Pierwsze Nysy N59M trafity do MPK Krakéw na poczatku lat 60.,
petnigc gléwnie funkcje techniczne. Krétko obstugiwaly linie do
Z00, po czym wrocity do zadan zaplecza, a wycofano je w latach 70.
W 1975 roku MPK eksploatowato nowsze modele 5211 522, wykorzy-
stywane na liniach mikrobusowych do 1980 roku.

Zachowana Nysa N59M-28, odrestaurowana przez MPK Krakéw,
jest najstarszym spo$réd uzywanych w regularnej komunika-
cji miejskiej w Polsce. Po renowacji zaprezentowano ja publicznie
w 2007 roku podczas jubileuszu 80-lecia komunikacji autobusowej
w Krakowie.

SAN HO1B nr 86 )

Produkecji autobuséw o nadwoziu samonosnym podjeta sie w kon-
cu lat 50-tych XX wieku fabryka w Sanoku. Wykorzystujac elementy
napedowe samochodu ciezarowego Star 21 uruchomiono produkcje
pojazdu wylacznie przy uzyciu zgrzewanych blach (bez uzycia nie-
dostepnych woéwczas profili hutniczych). Nowatorski pod wzgledem
konstrukgeji, z nowoczesnymi rozwigzaniami autobus wprowadzono
do produkcji w 1957 roku. Na poczatku lat 60 byta to najliczniejsza
seria autobuséw liczaca az 111 sztuk. W Krakowie Sany Ho1 eksplo-
atowane byly w latach 1958-1965. Odbudowany San Ho1B nr 86 jest
jedynym zachowanym autobusem tego typu. Zostat odnaleziony
w stosunkowo dobrym stanie na lotnisku w Kros$nie. Z pomoca pro-
ducenta — Autosana — zostat przywrécony do ruchu w 2007 roku.

Ikarus 620 nr 118

\_

Ikarus 620 byl nowoczesnym rozwinigciem wezesniejszego modelu
60 i wszedt do produkcji w 1959 roku. Juz w tym samym roku pierw-
sze egzemplarze trafity do Polski — do Krakowa, Warszawy i Kato-
wic. Autobusy te wyrdzniaty sie mocnym, niezawodnym silnikiem,
opartym na rozwigzaniach niemieckich producentéw, co stanowito
ich ogromny atut w poréwnaniu z pojazdami krajowej produkcji.
W trakcie kilkunastu lat produkcji wprowadzano wiele modyfikacji
— zar6éwno w nadwoziu, jak i w wyposazeniu wewnetrznym i ze-
wnetrznym — dlatego poszczegolne pojazdy réznity sie miedzy soba
detalami. Ostatnia dostawa Ikarusé6w 620 do Polski miata miejsce
w1971 roku i trafita do L.odzi, gdzie eksploatowano je najdtuzej.

W pierwszej dekadzie XXI wieku podjeto probe ocalenia tego modelu
— zakupiono zniszczony egzemplarz i przeprowadzono jego grun-
towna odbudowe.
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Przyczepa B40 nr 600

Przyczepa Karosa B40, produkowana od 1953 roku, byta nastepczy-
nig modelu V4 i powstata w oparciu o elementy autobuséw Tatra
500HB. Poczatkowo montowana w Vysokim Mycie, pdzniej w Let-
nianach, wyr6zniata sie catkowicie metalowa konstrukcjg, co byto
postepem wobec czesciowo drewnianych V4. Produkcje zakonczono
w 1962 roku, kiedy na rynek trafita nowoczes$niejsza polska przy-
czepa Jelcz Po1, zbudowana na podzespotach Skody Karosy RTO.
Nieznana liczba B0 trafita w latach 50. do Polski i stuzyta gtéwnie
w miastach z siecig trolejbusowa — ze wzgledu na lekko$¢ i funk-
cjonalnos¢. Udokumentowano ich eksploatacje m.in. w Szczecinie.
Zachowany egzemplarz przyczepy B40 w Krakowie zostat w latach
2017-2018 poddany gruntownemu remontowi przez MPK S.A., pod-
czas ktorego odtworzono brakujgce oryginalne elementy, przywra-
cajac mu wyglad z lat eksploatacji.
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Jelcz 272 MEX nr 341

Przyczepa Jelcz PO1 nr 608

W 1959 roku podpisano umowe licencyjng ze Skoda i Karosa na
produkcje autobuséw RTO w Jelczu, a od 1963 roku rozpoczeto wy-
twarzanie wersji miejskiej MEX. Popularnie zwane ,jogérkami”,
autobusy te staly sie symbolem komunikacji publicznej w Polsce —
w wersji dalekobieznej miaty drzwi otwierane recznie, a w miejskiej
automatyczne. Do Krakowa pierwsze egzemplarze trafily jeszcze
jako Karosy w1959 roku, a od 1963 juz jako Jelcze. Przez niemal dwie
dekady dominowaty w komunikacji miejskiej, a w latach 1965-1978
byty jedynymi autobusami eksploatowanymi w Krakowie. Wycofano
je ostatecznie w 1985 roku.

Zachowany Jelcz nr 341 zostat odrestaurowany w latach 2000-2002,
przy wsparciu producenta, w halach, w ktérych pierwotnie powstat.
Dzi$§ ,ogérki” to najpopularniejsze autobusy historyczne, choc¢
w wersji miejskiej przetrwato tylko kilka egzemplarzy.

W latach 60. niedobory taboru w krakowskiej komunikacji prébo-
wano uzupetnia¢ przyczepami autobusowymi przeznaczonymi do
zestawow z Jelczami 043. MPK otrzymato 22 takie pojazdy, jednak
brak kontroli kierowcy nad drzwiami oraz trudno$ci w manewrowa-
niu spowodowaty ich szybkie wycofanie — juz po niespeina dwdéch
latach. Przyczepa Jelcz nr 608 po wycofaniu trafita do prywatnego
uzytkownika i przez kilkanascie lat stuzyta jako altana na dziatce.
Pod koniec lat 90. przekazano ja z powrotem do MPK, gdzie w 2002
roku odrestaurowano, przywracajac jej pierwotny wyglad i wyposa-
zenie.

Warto odnotowac, ze przy rekonstrukcji tej przyczepy partycypo-
wat oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
w Krakowie.

Jelcz 021 nr 549

Jelcz RTO nr 130 )

W 1962 roku w Warszawie powstat prototyp przegubowego au-
tobusu na bazie Jelcza RTO, ktéry wszedt do produkcji jako model
APO02. Ze wzgledu na trudnosci eksploatacyjne opracowano skrécong
0 2 metry wersje Jelcz 021, produkowang od 1967 roku. W Krakowie
uzywano obu modeli, doceniajac tatwos$¢ napraw dzieki wspolnym
czesciom, cho¢ niska jako$¢ materialéw znacznie ograniczata ich
trwatos¢. Eksploatacje zakonczono w 1979 roku. Zachowany Jelcz
021 nr 549, zakupiony w 1975 roku, po wycofaniu z ruchu stuzyt jako
ambulans i pojazd wycieczkowy. Podpalony na poczatku lat 90., zo-
stat odbudowany w latach 2005-2012. To jedyny ocalaty egzemplarz
przegubowego Jelcza.

Jelcze ,,0gorki” byly charakterystycznym elementem krakowskich
ulic w latach 1959-1985. Poczatkowo kursowaty Skody 706 RTO,
a pézniej — produkowane na ich licencji — Jelcze MEX 272. W latach
1969-1978 stanowily jedyna marke autobuséw w krakowskim MPK.
Stopniowo wycofywane, z ruchu zniknety ostatecznie w 1985 roku.
Cze$¢ pojazdow po zakonczeniu stuzby pasazerskiej przerabiano na
wozy techniczne — zaréwno zamkniete warsztaty, jak i wersje z od-
kryta skrzynia tadunkowa. Jeden z zachowanych egzemplarzy, opar-
ty na Jelczu RTO, stuzyt jako mobilny warsztat oponiarski z podno-
$nikiem i miejscem na cztery opony do wymiany uszkodzonych két
autobusow.
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Do krakowskiego przewoznika pierwsze przyczepy autobusowe tra-
fity w 1943 roku. Pozoge wojenna przetrwata jedna, ktora wykorzy-
stywana byta az do lat 50 XX wieku. Nastepne przyczepy autobusowe
w Krakowie pojawily sie w 1975 roku. Nie sg znane losy przedmio-
towej przyczepy. Nie wiadomo, w jaki spos6b znalazla sie na tere-
nie Polski. Okoto 2000 roku zostata zakupiona przez pasjonata mo-
toryzacji z Przemysla. W 2017 roku MPK S.A. w Krakowie zakupito
przyczepe w celu jej odbudowy i przywrécenia do ruchu. W latach
2019/2020 przyczepa przeszta gruntowny remont, w czasie ktérego
przywrécona zostata jej pierwotna funkcja. W trakcie remontu od-
czyszczono i zakonserwowano oryginalne elementy i uzupeiniono
brakujace korzystajac z zachowanej oryginalnej dokumentacji

Nysa 522 nr 803 )

Mikrobusy Nysa pojawily sie w Krakowie w latach 60. — poczatko-
wo model N59M, uzywany gtéwnie do celéw technicznych i nadzoru
ruchu. W potowie lat 70. wprowadzono nowocze$niejsze modele 521
i 522, ktére postuzyty do uruchomienia sieci linii mikrobusowych,
taczacych centrum miasta z Nowa Hutg, Azorami czy os. Widok. Po-
jazdy te, z wyzszym nadwoziem, wiekszymi szybami i zmienionym
przodem, szybko zdobyly popularnos¢, lecz z powodu braku dostaw
i duzej awaryjnosci linie zlikwidowano w 1980 roku.

Zachowana Nysa 522 z 1978 r., w charakterystycznym mietowym
malowaniu z epoki, zostata odkupiona od kolekcjonera i odrestau-
rowana przez MPK S.A. w 2017 roku, otrzymujac numer taborowy
803.

Ikarus 280.26 nr 34260

Przegubowe autobusy marki Ikarus pojawity sie na ulicach Krako-
wa w 1981 roku znaczaco poprawiajac stan krakowskiej komunika-
cji. W 1990 roku krakowskie autobusy Ikarus jako pierwsze w Pol-
sce dostarczone zostaly do Krakowa w innej niz czerwonej barwie.
Byla to réwnocze$nie ostatnia dostawa tych autobuséw do Krakowa.
Niebieskie autobusy coraz liczniej pojawialy sie na ulicach by osta-
tecznie w 1997 wyprze¢ czerwone pojazdy. Ikarusy eksploatowane
przez wiele lat znaczaco zmienily si¢ zar6wno we wnetrzu jak i na
zewnatrz. Ostatni autobus marki Ikarus zjechat z ulic miasta w 2007
roku. Ikarus 34260 zostal pomalowany w pierwotne barwy w jakich
dostarczane byly pojazdy tej marki do Krakowa.
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Ikarus 260.04 nr 45151

Autobusy Ikarus 260 byty eksploatowane w Krakowie wlatach 1983—
2001. Ostatni z krakowskich egzemplarzy nie zachowat sie, dlate-
go w 2013 roku do zbior6w pozyskano z Warszawy Ikarusa 260.04
z 1985 roku. Pojazd stuzyt tam poczatkowo jako woz liniowy nr
719, a po 1999 roku — jako autobus szkoleniowy. Do Krakowa trafit
W maju 2013 roku, a dwa lata pézniej rozpoczeto jego remont w za-
jezdni Wola Duchacka przy wspétpracy z pasjonatami komunikacji
miejskiej oraz éwczesnego Muzeum Inzynierii Miejskiej (obecnie
Muzeum Inzynierii i Techniki). Odtworzono wyglad z konicowego
okresu eksploatacji krakowskich Ikarus6w, przywracajac barwy, de-
tale i nadajac mu numer 45151. Odrestaurowany autobus zadebiuto-
wat 27 wrze$nia 2015 roku podczas obchod6w 140-lecia komunikacji
miejskiej w Krakowie.
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Ikarus techniczny nr 856 |
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Woéz pogotowia technicznego powstat na bazie miejskiego autobusu
Ikarus 260 — krotkiej, 11-metrowej wersji popularnej w latach 8o.
konstrukeji wegierskiej. Po zakoriczeniu eksploatacji liniowej zostat
przebudowany przez MPK Krakdw na mobilne zaplecze techniczne.
Zmodyfikowano tylng cze$¢ nadwozia, tworzac przestronng komo-
re tadunkowa z szerokimi drzwiami, mieszczaca m.in. podnos$nik
i uchwyty na cztery zapasowe kota do szybkiej wymiany w terenie.
Takie wozy byly powszechnie uzywane w Krakowie w latach 80.
i90., stanowigc istotne wsparcie w usuwaniu awarii. Zachowany eg-
zemplarz, odtworzony w historycznym wygladzie, jest dzi$ unika-
towym Swiadectwem zaplecza technicznego komunikacji miejskiej
czasow PRL i lat 90.

16605 d

fin A1 =)

MAN SL200 nr 16605

Przyczepa Karosa B40, wprowadzona w 1953 roku jako nastepca
modelu V4, powstata na bazie elementéw autobusow Tatra 500HB.
Poczatkowo montowana w Vysokim Mycie, a pdzniej w Letnianach,
byta catkowicie metalowa — w przeciwienstwie do czesciowo drew-
nianej V4. Produkcje zakonczono w 1962 roku po wprowadzeniu do
Polski nowoczesnych przyczep Jelcz Po1, zbudowanych na licencji
Skody Karosy RTO. Nieznana liczba przyczep B4o0 trafita wlatach 50.
do Polski, gtéwnie do przedsiebiorstw PKS, obstugujacych komu-
nikacje miedzymiastowa. Udokumentowano ich eksploatacje m.in.
w Szczecinie, a niebieskie malowanie wskazuje na uzytkowanie
przez PKS w p6inocnej Polsce.

Zachowany egzemplarz przeszedt w latach 2023-2024 gruntowny
remont w MPK S.A. w Krakowie, podczas ktorego odtworzono bra-
kujace oryginalne elementy.

MAN SG242 nr 36001 )

MAN SL200 to miejski autobus produkowany w latach 1973-1986
w niemieckiej fabryce M.A.N. w Norymberdze. Na poczatku lat 9o0.
cztery uzywane egzemplarze tego typu (nr 16601-16604) trafity do
Krakowa jako pierwsze autobusy zachodniej produkcji w taborze
MPK. Wyréznialy sie automatyczna skrzynia biegéw, lepszym wy-
posazeniem i przestronnym wnetrzem, obstugujac m.in. linie 125,
153 i 198. Wycofano je w 1996 roku. Zachowany egzemplarz 16604
nie doczekatl renowacji, dlatego w 2020 roku MPK pozyskato inny
autobus tego typu — wyprodukowany w 1982 roku, wczesniej uzyt-
kowany w Niemczech i Polsce. Odrestaurowany w zajezdni Biefczy-
ce, otrzymat numer 16605 i wyglad zgodny z krakowskimi MAN-ami
z lat 90. Po raz pierwszy zaprezentowano go 13 grudnia 2023 roku.

MAN SG242 byt pierwszym fabrycznie nowym autobusem zaku-
pionym przez MPK Krakow spoza krajéw bloku wschodniego. Wy-
produkowany w Niemczech, trafit do Krakowa w marcu 1992 roku
jako jedyny egzemplarz tego typu — planowana wieksza dostawa nie
doszta do skutku. Wyrdzniat sie nowoczesna konstrukcja i wysoka
jakoscig wykonania, niedostepna wczesniej w krakowskim taborze.
Autobus stuzyt pasazerom przez 21 lat, do wrzesnia 2013 roku, po
czym zostat zachowany jako pojazd historyczny. Odrestaurowano go
w 2019 roku w zajezdni Bieficzyce, przywracajac pierwotny wyglad,
numer taborowy 36001 i oryginalne malowanie. Uroczysty powro6t
nastapit 23 czerwca 2019 roku podczas Krakowskiej Linii Muzealnej.
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Jelcz 120M nr 21004

Jelcz 120M nr 21004 reprezentuje serie 130 autobuséw zakupionych
przez MPK Krakéw w latach 1993—-1995. Cho¢ planowano ich krétka
eksploatacje, pozostawaty w stuzbie do 2008 roku, zastepujac wy-
stuzone Jelcze Mi1 i Ikarusy 260 oraz wspierajac rodzimg motory-
zacje w okresie transformacji. Model 120M, rozwiniecie Jelcza PR110
i M11, okazat sie trwatly i funkcjonalny, a w Krakowie byt pierw-
szym autobusem z elektronicznymi wyswietlaczami kierunkowymi.
Ostatnie wozy wycofano w grudniu 2008 roku, a symboliczne po-
zegnanie marki odbyto sie w marcu 2009. Zachowany egzemplarz
21004 przeszedl remont w 2019 roku i 21 lipca powrdcit na trase
w ramach Krakowskiej Linii Muzealnej, obstugujac linie 188. Od-
nowiony zachowat oryginalne wnetrze oraz historyczne malowanie
z poczatku lat 90., charakterystyczne dla zajezdni Wola Duchacka.

L Jelcz M11 nr 12240

Jelcze M11 kursowaty po Krakowie w latach 1986-2001. Zachowano
jeden z ostatnich egzemplarzy BC191 i przekazano do muzeum przy
$w. Wawrzyrica. Zaniedbany i rozszabrowany egzemplarz nie nada-
wat sie do uruchomienia, a nawet odbudowy. W 2017 roku MPK Kra-
kow zakupito wiec sprawnego Jelcza M11 z ZKM Sochaczew — au-
tobus z 1988 roku, jeden z ostatnich czynnych w Polsce. Model M11
byt konstrukcja tymczasowa, taczaca wegierskie podwozie Ikarusa
260 z nadwoziem polskiego Jelcza PR110. Cho¢ znany z awaryjnosci,
stuzyt dtugo — w Krakowie do maja 2001 roku, w innych miastach
jeszcze dtuzej. Odrestaurowany pojazd otrzymat numer 12240 — hi-
storyczny dla Krakowa — i barwy zajezdni Bienczyce.

Scania CR111 to szwedzki autobus miejski, sprowadzony do Krakowa
w latach 1991-1992 w liczbie 54 egzemplarzy. Wyposazone w au-
tomatyczne skrzynie biegéw, ciche silniki i migkkie zawieszenie,
szybko zdobyly sympatie pasazeréw, ktorzy nazywali je , babcia-
mi”. Cho¢ w chwili zakupu miaty juz blisko 20 lat, eksploatowano je
do 1997 roku. Zachowany w Krakowie egzemplarz ulegt zniszczeniu,
dlatego jedyna szansg na uzupeinienie kolekeji byt zakup pojazdu
w Szwecji. Dzieki wspodlpracy ze Svenska Omnibusféreningen MPK
Krakow otrzymato rzadka Scanie CR111 w zamian za remont autobu-
sOw CN112 i CN113. Pochodzacy z rejonu Sztokholmu woz, wczesniej
wykorzystywany jako mobilne kino, zachowat dobry stan i komplet-
nos¢, co umozliwito jego odrestaurowanie. Otrzymat numer taboro-
wy 477511 zostal po raz pierwszy zaprezentowany w lipcu 2024 roku.
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L Scania CN113CLL nr PS001 J

Scanie 113CLL byty pierwszymi cze$ciowo niskopodtogowymi au-
tobusami w Krakowie, eksploatowanymi w latach 1994 —-2018. MPK
zakupito 69 egzemplarzy — 13 wyprodukowano w Szwecji, a reszte
zmontowano w Stupsku. Wszystkie obstugiwaty linie z zajezdni Pta-
sz6w. Dzieki obnizonej podtodze utatwiaty podréz osobom z wozka-
mi, miaty automatyczne skrzynie biegéw i trwata aluminiowa kon-
strukcje, stajac sie symbolem nowoczesnosci krakowskiego taboru.
Ostatnie pojazdy wycofano w pazdzierniku 2018 roku. Wsr6d nich
znalazla sie Scania PS001 (dawniej 49001) — najstarszy krakowski
egzemplarz, zachowany jako pojazd historyczny. Cho¢ pierwotnie
wyrodzniata sie szerszymi bialymi pasami, po remoncie z 2011 roku
otrzymata standardowe malowanie.
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L Scania CN113ALB nr 38030 )
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Scanie 113ALB byly pierwszg wieksza serig przegubowych autobu-
s6w z Europy Zachodniej w Krakowie. MPK zakupito 30 egzempla-
rzy w latach 1992-1996 — poczatkowo produkowanych w Szwecji,
a p6zniej w zmodyfikowanej wersji w Stupsku. Charakteryzowaty sie
nowoczesng konstrukcja, trwatoscig i wysokim komfortem jazdy,
przez ponad 20 lat zastepujac wystuzone Ikarusy 280. Ostatnie dwie
Scanie zakonczyty stuzbe w styczniu 2015 roku. Pojazd nr PE100 (ex
38030) odbyt pozegnalny kurs 5 lutego 2015 roku, a tuz po wyco-
faniu zostat zachowany jako historyczny. Otrzymat oryginalny nu-
mer taborowy, tradycyjne tablice kierunkowe i mimo wcze$niejszej
modernizacji wnetrza zachowat unikatowy charakter. Jako autobus
muzealny zadebiutowat 21 lutego 2015 roku podczas specjalnego
przejazdu dla mitosnikoéw komunikacji miejskiej.

Autosan H6 byt miniaturowym autobusem, uzywanym w Krakowie
w latach 1996-2009 gldwnie na liniach o niewielkiej frekwencji.
Po zakonczeniu eksploatacji zachowano egzemplarz BA108 z naj-
starszej serii tych pojazdéw. Pod koniec 2008 roku rozpoczeto jego
remont w zajezdni Bienczyce, obejmujacy gruntowng naprawe
i przywrécenie oryginalnego wygladu. Usunieto elektroniczne wy-
Swietlacze, a pojazd otrzymat dawny numer taborowy 10108. Odre-
staurowany autobus zaprezentowano 27 czerwca 2010 roku podczas
parady z okazji 135-1ecia krakowskiej komunikacji.

L Solaris Urbino 12 nr BU820

Jelcze M181MB byty pierwszymi cze$ciowo niskopodtogowymi auto-
busami przegubowymi polskiej produkcji eksploatowanymi w Kra-
kowie. W latach 1996-2018 MPK uzytkowato az 92 takie pojazdy,
ktdre przez ponad dwie dekady stanowity podstawe przegubowego
taboru miejskiego. Konstrukcja bazowata na modelu 120M, z ob-
nizong podioga miedzy pierwszymi a drugimi drzwiami. W 2005
roku dostarczono nowoczesniejsza serie dziesieciu wozéw z silni-
kami EURO III, monitoringiem i bursztynowymi wyswietlaczami,
a w 2007 kolejne 28 autobusow, ktdre zastgpily ostatnie Ikarusy
280. Niektore egzemplarze posiadaty dodatkowe rozwigzania, m.in.
systemy zliczania pasazerdow czy kamery zewnetrzne. Ostatnie Jel-
cze M181MB wycofano w pazdzierniku 2018 roku. Jako historyczny
zachowano ostatni wyprodukowany egzemplarz — autobus DD493.

Solaris Urbino 12 II generacji zadebiutowal w Krakowie w marcu
2004 roku, rozpoczynajac trwajaca do dzis obecnos¢ tej marki w ta-
borze MPK. Zakupiono 50 egzemplarzy, z czego wiekszo$¢ monto-
wano lokalnie w Stacji Obstugi i Remontéw MPK z dostarczonych
komponentéw. Ostatni pojazd wyjechat na ulice w listopadzie 2004
roku. Byly to pierwsze w Krakowie autobusy z catkowicie niska pod-
toga, co poprawito dostepnos¢ dla pasazeréw z ograniczong mo-
bilnos$cia. Wyrdznialy sie nowoczesnym designem, automatyczng
skrzynia biegéw, dobrym wyciszeniem i solidng konstrukcja. Czes¢
egzemplarzy montowanych w Krakowie postuzyla jako wzor tech-
niczny przy realizacji eksportowych zamoéwien dla Kowna i Norym-
bergi. W pazdzierniku 2018 roku Solaris Urbino 12 nr BU820 zostat
zachowany jako pierwszy historyczny autobus tej marki w krakow-
skiej kolekcji.
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Jelcz M083C Libero, dostarczony do Krakowa w grudniu 2008 roku,
byt ostatnim autobusem wyprodukowanym przez Zaktady Samo-
chodowe Jelcz. Wyposazono go w silnik Cummins Euro 4 oraz 6-bie-
gowa skrzynie mechaniczng ZF. Pionowe ustawienie silnika wymu-
sito podwyzszenie podtogi w tylnej czesci, co stanowilo istotng wade
konstrukcyjna. Pojazdy te wycofano z ruchu w pazdzierniku 2018
roku. Nastepca Jelczy staty sie produkowane w Autosanie autobusy
Sancity — poczatkowo z silnikami Euro 5 (185 KM), niemal identycz-
ne konstrukcyjnie, réznigce sie gléwnie oznaczeniem producenta.
W 2025 roku wycofano najstarsze Autosany z ulic Krakowa.

Przegubowe lkarusy 280 pojawily sie w Krakowie w 1981 roku,
zZnaczaco poprawiajac komfort transportu. Ostatnie egzemplarze
dostarczono w 1990 roku — po raz pierwszy w niebieskim malowa-
niu, ktére do 1997 roku catkowicie zastapito wczesniejsze czerwone
barwy. W 2012 roku MPK Krakéw sprowadzito z Siedlec Ikarusa 280
(nr 015), pierwotnie przeznaczonego na dawce czesci. Dzigki dobre-
mu stanowi technicznemu zachowano go jako historyczny pojazd.
Po renowacji w oryginalnych krakowskich barwach zadebiutowat
18 maja 2014 roku podczas Nocy Muzeéw. Zachowany egzemplarz
— nr 24575 — zostatl odrestaurowany w 2021 roku, prezentujac ma-
lowanie z ostatnich lat eksploatacji Ikarusow w Krakowie.
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Jelcze M121M/MB byty eksploatowane w Krakowie w latach 1995—
2018. Pierwszy egzemplarz, z silnikiem MAN i starszg $ciang czo-
towa, pojawit sie w 1995 roku jako pierwszy niskowejsciowy au-
tobus krajowej produkeji w mie$cie — z obnizong podloga miedzy
pierwszymi a drugimi drzwiami. Wiekszos¢ kolejnych pojazdow
wyposazono w silniki Mercedes-Benz oraz nowa $ciane przednig
Z panoramiczng szyba, poprawiajaca widocznos¢ i nowoczesny wy-
glad. Lacznie MPK zakupito 86 autobusow tego typu, ktdre przez lata
stacjonowaty gtéwnie w zajezdni Wola Duchacka. Obstugiwaty linie
miejskie i aglomeracyjne, szczegé6lnie na potudniu i zachodzie Kra-
kowa, a poczatkowo kursowaty takze na trasach przecinajacych cate
miasto. Ostatnie Jelcze M121M/MB zakonczyty stuzbe w 2018 roku,
domykajac ponad 20-letni rozdziat w historii krakowskiej komuni-
kacji.

Specjalistyczny dzwig techniczny powstat poprzez przebudowe
autobusu Jelcz RTO. Rama podwozia zostata skrocona, a w przed-
niej cze$ci zamontowano zmodyfikowang kabine kierowcy miesz-
cz3acg 5—6 osob. Nad tylng osig umieszczono dwuramienny dzwig
oraz betonowy balast w skrzyniach. Mechanizm dZwigowy nape-
dzano przez reduktor wprowadzony miedzy skrzynia biegéw a tyl-
nym mostem. Zadaniem pojazdu byto podnoszenie przodu uszko-
dzonego autobusu, holowanie go i transport do miejsca naprawy.
Dzigki prostej konstrukcji stanowit skuteczne wsparcie zaplecza
technicznego MPK.
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