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Historia zabudowan zajezdni przy
ulicy tazienkowskiej 8 w latach 1920-1975

The History of the Depot Buildings at 8 Lazienkowska
Street (Warsaw) in the Years 1920-1975

As a result of World War I, the Polish lands were severely destroyed, and the population was
poor. The widespread poverty, supply problems, and high prices led to the establishment
of the Warsaw Municipal Supply Facilities (Miejskie Zaktady Zaopatrzenia Warszawy/
MZZ\W). The task of the MZZW fleet was to ensure the supply of food and essential goods
to the poorest social groups. Thus, the municipality bypassed intermediaries and their
high margins. The articles were distributed through a network of municipal stores.

The article describes the history of the buildings at 8 tazienkowska Street, erected over
a hundred years ago, now no longer extant. It was one of the first facilities built by the
Capital City of Warsaw shortly after regaining independence. The described complex of
buildings was designed from scratch, as the first such facility in Warsaw, meant only for
trucks and not for horse traction vehicles. The second owner of the described development
was the Municipal Tram and Bus Company, which took over the depot along with the rolling
stock. The change of ownership was caused by the seemingly unrelated crash of the New
York Stock Exchange. Before the war, Warsaw buses were parked there, the fleet of which
was growing rapidly. The defensive war in September 1939 and the occupation removed
buses from the streets of Warsaw. After the war, the depot — destroyed in 45% during the
Warsaw Uprising — was rebuilt, becoming a symbol of the new socialist Poland. Following
the example of the cities of Soviet Russia, with the help of their specialists and trolleybuses,
the same service was launched in Warsaw. The depot became the first public transport base
to be rebuilt after the war. A trolleybus network plan for the city of Lublin was created within
its walls. Before the buildings were demolished, it was once again briefly a bus depot, and,
in the end, it played a somewhat important role in the construction of the tazienkowska
Route, becoming the construction base No. 5 for the aforementioned investment.

Keywords: Warsaw Municipal Supply Facilities, Municipal Trams and Buses, Municipal
Transport Facilities, Municipal Transport Company, Municipal Bus Company, Warsaw
buses, Warsaw trolleybuses, Bus and trolleybus depots
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Stowa kluczowe: Miejskie Zaktady Zaopatrzenia Warszawy, Tramwaje i Autobusy Miej-
skie, Miejskie Zaktady Komunikacyjne, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne, Miejskie
Przedsiebiorstwo Autobusowe, autobusy warszawskie, trolejbusy warszawskie. Zajezdnie
autobusowe i trolejbusowe

W 2020 r. kolejny stoteczny srodek transportu obchodzit setne urodziny. Jubilatem byty
warszawskie autobusy i z tej okazji przywotuje zapomniang historie zabudowan spod nr
8 przy ulicy tazienkowskiej. Ulica ta przez wiekszos¢ rdzennych warszawiakéw kojarzona
jest bardziej z obiektami sportowymi CWKS Legia i Torwarem, niz z komunikacjg miejska".
Artykutem tym postaram sie wydoby¢ z zapomnienia dzieje dwoch posesji potozonych po
parzystej (pétnocnej) stronie ulicy tazienkowskiej zwigzanych z transportem publicznym
tak przed wojna, jak i po wojnie. Zajezdnia ,tazienkowska” zastyneta najbardziej tym,
ze po zniszczeniach wojennych stata sie pierwszg bazg warszawskich trolejbuséw rodem
ze Zwigzku Radzieckiego?. Przyczyna rozpoczecia budowy opisywanej zabudowy nie byta
zwigzana z komunikacjg miejska, lecz z zaopatrzeniem w rézne produkty ubozszych warstw
spoteczenstwa w pierwszych latach niepodlegfosci. Mowa tu o Miejskich Zaktadach Za-
opatrywania Warszawy (MZZW)3. Architektem zabudowy stuzacej wytacznie ciezaréwkom
i mniejszym samochodom, np. dostawczym?*, byt warszawski architekt Juliusz Dzierzanow-
ski®, znany takze m.in. z nowoczesnej zajezdni tramwajowej ,Rakowiec” na Rakowcu®.

Wtasciciele zajezdni 1920-1974

1 kwietnia 1930 r. przedsiebiorstwo Tramwaje i Autobusy Miejskie (TIAM), a konkret-
nie Wydziat Autobusowy, weszto w posiadanie parceli z zabudowa po bytej Zajezdni Sa-
mochodéw MZZW. W okresie 40 lat stuzby dla samej tylko komunikacji miejskiej pod nu-

1 Encyklopedia Warszawy, red. B. Petrozolin-Skowronska, Warszawa 1994, s. 450, podaje: ,,po wojnie w d. po-
mieszczeniach fabr. urzadzono zajezdnie trolejbuséw, pdzniej autobuséw”. Zawarta informacja w Encyklopedii
Warszawy zostata zaczerpnieta bez weryfikacji z ksigzki Eugeniusza Szwankowskiego, Ulice i place Warszawy,
Warszawa 1970, s. 109. Takze w ksigzce Jerzego Kasprzyckiego, Warszawa sprzed lat (1900-1939), Warszawa
1989, trudno znalez¢ chodby jakgkolwiek wzmianke o tym budynku w zwigzku z opisywanym kosciotem po-
wstajacym obok zajezdni.

2 M. Dziubinski, Pierwszy warszawski trolejbus, ,Kronika Warszawy” 2017, nr 1 (155), s. 112-126.

3 Zarys historyczny i opis techniczny Tramwajéw miejskich i autobuséw m.st. Warszawy wydany przez Dyrekcje Tram-
wajow Miejskich w Warszawie dla upamietnienia 25-lecia Tramwajow Elektrycznych w Warszawie 1908-1933 XXV,
Warszawa 1933, s. 97. MZZW to poczatkowo prezna i bogata magistracka firma datujaca swdj poczatek z czaséw
| wojny swiatowej. Oficjalna definicja tego autonomicznego przedsiebiorstwa miejskiego — zamieszczona w ,,Dzien-
niku Urzedowym m.st. Warszawy” z 24.08.1927 r., nr 86-90, s. 7 — brzmi: ,,1.) Zaopatrzenie ludnosci miasta oraz
wydziatow i instytucji miejskich w artykuty codziennego uzytku, 2.) Prowadzenie wszelkiego rodzaju przedsiebiorstw
o charakterze handlowym, 3.) Wykonywanie na warunkach w granicach ustalonych przez Magistrat czynnosci w za-
kresie spraw poruczonych miastu przez wiadze panstwowe w dziedzinie aprowizacji ludnosci”.

4 Tabor konny ulokowany byt w zabudowaniach przy ul. Zelaznej 58a. Kalendarz Techniczno-Budowlany na
1928 rok, Warszawa [b.r.w.], s. 425.

5 Juliuszowi Dzierzanowskiemu autorstwo przypisuje strona juliusz-dzierzanowski.weebly.com [dostep
28.09.2020], stworzona przez syna architekta, Andrzeja Marie Dzierzanowskiego, ktéry z kolei powotuje sie na
spisany reka swego ojca zyciorys ze stycznia 1937 r., wymieniajacy wsrdd réznych wzniesionych gmachéw i te
budowle. Korespondencja z dnia 23.10.2019 r. z p. A.M. Dzierzanowskim, w moim posiadaniu.

6 M. Dziubinski, Elektrownia Tramwajéw Miejskich, [w:] Warszawskie tramwaje elektryczne, 100 lat elektryfikacji
tramwajow w Warszawie, t. 4, red. A. Bojanowski, Warszawa 2008, s. 204.
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Ryc. 1. Zajezdnia Samochodéw Miejskich Zaktadéw Zaopatrywania Warszawy ok. 1920 r. (rys. arch.
inz. Anna Bojakowska).
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Ryc. 2. Widok na zabudowania zajezdni z kortéw tenisowych CWK ,Legia”, widoczne podwoéjne
bramy zakonczone tukami, kwieciern 1935 r. (fot. NAC syg. 1-5-3203.6).

merem 8 (nastepnie 6/8, 8/10) przy ulicy tazienkowskiej znajdowaty sie: zajezdnia Auto-
buséw Miejskich w okresie 1930-1939/407, zajezdnia Wydziatu Trolejbusowego Miejskich
Zaktadéw Komunikacyjnych (MZK) od 1945 r. do 31 grudnia 1952 r., nastepnie Miejskiego
Przedsiebiorstwa Komunikacji (MPK) od 1 stycznia 1953 r. do 31 grudnia 1963 r. oraz za-
jezdnia autobusowa Miejskiego Przedsiebiorstwa Autobusowego (MPA) i MZK od 1 stycz-
nia 1964 do 1970 r.2 Gdy mury zajezdni opuscity ostatnie pojazdy MZK i wydawato sie, ze
zabudowania ostatecznie znikng, obiekt ten odegrat ostatnia role w dziejach stolicy. Stat
sie Zapleczem nr 5 budowanej Trasy tazienkowskiej.

Pierwszy wiasciciel - Miejskie Zaktady Zaopatrzenia Warszawy, 1920-1930

Miejskie Zaktady Zaopatrzenia Warszawy, w strukturach miasta opisane jako Wydziat
XVIII, s wiasciwie zapomniane w literaturze dotyczacej Warszawy. Byta to instytucja, ktéra

7 Nazwa TiAM obowigzywata od 7.06.1927 r., wczesniej przedsiebiorstwo nosito nazwe Tramwaje Miejskie.
.Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy”, 27.02.1939 r., nr 14-17, s. 2. Nazwa przetrwata do 1.07.1941 r., kiedy
wiadze okupacyjne zastapity jg nazwa Miejskie Zaktady Komunikacyjne.

8 Trakcja elektryczna w miejskich przedsiebiorstwach komunikacyjnych, [w:] Historia Elektryki Polskiej, Stowa-
rzyszenie Elektrykéw Polskich, Trakcja elektryczna, t. 5, red. J. Podoski, Warszawa 1971, s. 49. Przy nazwach
przedsigbiorstw podano daty istnienia w danej strukturze zajezdni. W strukturach komunikacgji ,,Pierwsze trolej-
busy” podlegaty tramwajom, dopiero ,,drugie”, te z 1983 r., autobusom. Powojenne MZK rozdzielono na MPK
i MPA, by je ponownie scali¢ w 1964 r. Z MZK pozegnano sie ostatecznie w 1991 r. Powstaty woéwczas Miejskie
Zaktady Autobusowe oraz Tramwaje Warszawskie, do ktérych potem dotgczyto Metro Warszawskie.
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powstata wraz z nadejsciem ktopotéw zaopatrzeniowych podczas | wojny swiatowej. Po-
wotano j3 do zycia po pojawieniu sie okupanta niemieckiego, ktéry wprowadzit pewne
rozwigzania zrzucajgce na barki polskich, miejskich instytucji sprawy m.in. aprowizacji.
Niewatpliwie w pewnym stopniu utatwito to zycie codzienne mieszkancéw i dato pod-
waliny pod dziatalnos$¢ samorzadowa. Warszawa byta bodajze ostatnim tak duzym euro-
pejskim miastem, ktére musiato stworzy¢ przedsiebiorstwa miejskie w celu zaspokojenia
wszystkich potrzeb zyciowych mieszkancow, na dodatek dopiero w czasie wojny. ,,Dzien-
nik Zarzadu m.st. Warszawy"” przytacza fragment sprawozdania wygtoszonego 25 wrze-
$nia 1924 r. przez 6wczesnego prezydenta miasta Wiadystawa Jabtonskiego:

Wszedzie tam, gdzie normalne zarzadzanie prawodawcze, administracyjne, poli-
tyka celna i komunikacja nie byty wystarczajgce do zwalczania drozyzny, speku-
lacji, nadmiernego posrednictwa w handlu, braku na rynku towaréw, tam gmina
podejmowata prowadzenie we wtasnym zarzadzie przedsiebiorstwo dla handlu,
a nawet dla produkgji artykutéw spozywczych i pierwszej potrzeby i stwarzata na
ten cel wtasne zakfady miejskie. [...] Charakter prawie wytgcznie rozdzielczy jaki
posiada Wydziat Zaopatrzenia, mingt wraz z likwidacja wojennej gospodarki apro-
wizacji Panstwa?®.

Kompleks lub czes¢ budynkéw tworzacych zajezdnie zostat oddany do uzytku zapew-
ne pod koniec 1920 r. Swiadczy o tym umieszczenie po raz pierwszy numeru telefonu
i adresu w ,,Dzienniku Zarzadu” z 31 stycznia 1921 r., obok stajni i wozowni spod adresu
ul. Zelazna 58A°. Jednak jego dalsza rozbudowa w kolejnych latach wcale nie jest wyklu-
czona, o czym swiadczg przytoczone ponizej informacje. Budowle i jej przeznaczenie tak
opisywat w swoim wystgpieniu sprawozdawczym wspomniany prezydent miasta:

Wydatnie powieksza majatek miejski wybudowana przez Wydziat wzorowa i we-
dtug ostatnich wymagan techniki urzadzona Zajezdnia Samochodowa z wielkg
halg remontowa, gdzie znajdujg sie samochody ciezarowe i warsztaty reparacyjne
Wydziatu''.

Jaki byt koszt tej inwestycji, powstajacej razem z innymi w czasie btyskawicznego
spadku wartosci pienigdza, trudno stwierdzi¢, gdyz w referacie Przewodniczagcego Komi-
sji Finansowo-Budzetowej, opublikowanym na koniec roku w ,,Dzienniku Zarzagdu m.st.
Warszawy”, wymienione sg trzy pofaczone inwestycje MZZW (oprécz zajezdni takze tartak
i piekarnia miejska). Ponadto napisano tam: ,przyczem cyfry podane sg bez przeracho-
wania, t.j. reprezentuja o wiele wieksza wartos¢”. Podana suma to 4.218 miliona mk
(marek polskich)'2. Trudnosci zwigzane z przeliczaniem marek na zfote byty powszechne.
17 grudnia 1923 r. przyjeto przelicznik 1 ztoty za 629 000 mk. Wyjatek stanowit prze-
licznik ustalony dla Wydziatu XVII Opieki Spofecznej i Szpitalnictwa, gdzie 1 ztoty réw-

9 ,Dziennik Zarzagdu m.st. Warszawy” 10.10.1924 r., nr 69-71, s. 15, artykut Stan finanséw i gospodarka
miejska.

10 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 31.01.1921 r., nr 10-11, s. 18. Zabudowania stuzace trakcji konnej po
likwidacji MZZW przejeto Warszawskie Towarzystwo Cyklistow.

11 lbid., s. 16.

12 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 15.12.1924 r., nr 86-89, s. 8.



Ryc. 3. Widok catego budynku biurowo-mieszkalno-garazowego zajezdni autobuséw miejskich przy
ulicy tazienkowskiej 8. Na pierwszym planie parkan posesji nr 6, w tle fasada kosciota pw. Swietej
Tréjcy. Zdjecie wykonano na zlecenie Zarzagdu Miejskiego podczas akcji inwentaryzacji zabudowy po-
szczegoblnych ulic, wrzesien 1938 r. (APW Zb. Gabarytéw, sygn. 4398).

ny byt 1 800 000 mk'3. Dzieki nowemu zapleczu pozwolono MZZW m.in. na zakup
za 100 000 zt nowych samochodoéw dla zajezdni samochodowej's. Dostepne mi zrédta
niestety milcza, ile ich kupiono i od jakiego producenta. Mozna jednak sie domysla¢, ze
chodzi o wozy marki Daimler, gdyz dwanascie lat pdzniej TIAM wystawifo je na licytacje'™.
W prasie i dziennikach urzedowych bardzo czesto publikowano informacje o zakupach
i licytacjach magistrackich samochodéw, ale nie zawsze podawano ich marke i liczbe.
Utrudnia to precyzyjne okreslenie 6wczesnych zakupéw. Planowano tez doposazy¢ za-
jezdnie w narzedzia o wartosci 5 tysiecy ztotych, lecz propozycja ta przepadta'®. Przejecie
przez TIAM zabudowy tak nowej i — wydawad by sie mogto — preznie dziatajgcej miejskiej
firmy nastapito w wyniku podjetych dziatan oszczednosciowych zwigzanych z kryzysem
Swiatowym. Wtadze miasta postanowity uprzedzi¢ rozwdj wypadkéw i planujac budzet
na okres 1930/1931 juz w styczniu 1930 r. podjety stosowne kroki zapobiegawcze. W mo-
mencie stwierdzenia deficytu w zamknieciu budzetowym za okres 1930/1931 zlikwido-
wano trzy duze przedsiebiorstwa miejskie: Teatry Miejskie, Elewatory Zbozowe i MZZW".
Dato to oszczednos¢ w kasie miejskiej w wysokosci okoto 2 milionéw ztotych. W okresie
urzedowania MZZW przy ul. tazienkowskiej 8, przypisane im byty dwa numery telefonow
—-203-16i209-30'8.

13 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 12.07.1924 r., nr 48, s. 1.

14 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 10.05.1926 r., nr 35-36, s. 4.

15 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 23.10.1936 r., nr 70, s. 3.

16 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 04.02.1926 r., nr 9-10, s. 8.

17 FEP Obraz statystyczny dochoddw i wydatkow Warszawy w okresie 1928-1933, ,Kronika Warszawy” r. 11, 1935,
s. 33, ,Jedynie w 1929/30 powazny deficyt wykazaty tez Zaktady Oczyszczania Miasta [...]; wpisano réwniez do
wykonania budzetu niedobér Miejskich Zaktadéw Zaopatrzenia z roku 1927/8 w sumie 698.5 tys. zt.”

18 Kalendarz Techniczno-Budowlany na 1928 rok, s. 425.
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Ryc. 4. Kontynuacja poprzedniego zdjecia z fragmentem budynku zajezdni autobuséw miejskich przy
ulicy tazienkowskiej 8. Na pierwszym planie widoczny zachodni wyjazd z zajezdni, wrzesiert 1938 r.
(APW Zb. Gabarytéw, sygn. 4395).

Zajezdnia w stuzbie przedsiebiorstwa Tramwaje i Autobusy Miejskie, 1930-1940

Dzieki wyzej opisanym zabiegom TiAM weszto w posiadanie zajezdni MZZW z catym
dobrodziejstwem inwentarza'. Wedtug sprawozdania TiAM z 31 marca 1932 r. za rok bu-
dzetowy 1931/1932 po przejeciu zabudowan przy ul. tazienkowskiej dokonano niezbed-
nych adaptacji, ale tez w dziale Ill Rozbudowa ogdlnie zaznaczono, ze: ,,wskutek braku
kredytéw na nowe inwestycje, musiano sie ograniczy¢ do wykonczenia robot rozpocze-
tych w poprzednich latach i do uzupetnien istniejacych instalacji”. Wspomniano réwniez
o tym, ze ,,Wydziat Budynkoéw przeprowadzit caty szereg [...] przerdbek i uzupetnien wta-
snemi sitami, oraz przez przedsiebiorcéw"?.

W owym okresie autobusy miejskie posiadaty jedng remize autobusowa na Pradze,
w dawnych zabudowaniach remizowych po tramwaju konnym przy ulicy Inzynierskiej
6, z budynkiem frontowym nadbudowanym takze wedtug projektu Dzierzanowskiego?'.
Ponowny rozwdéj komunikacji autobusowej po 1928 r. (pierwsze autobusy pojawity sie
w 1920 r.)22 wymogt utworzenie przejsciowej bazy parkingowej i zaplecza, zwtaszcza, ze
poprzednia baze techniczng, usytuowanag na Muranowie? i Woli, ponownie zajety tram-
waje lub sprzet samochodéw specjalistycznych. Jedynie wspomniana praska zajezdnia
przy ul. Inzynierskiej wrécita do swej roli z lat 1920-1925.

19 Z. Stominski, Prace oszczednosciowe zarzadu miasta, , Kronika Warszawy” 1933, nr 1, s. 6-7, 10.

20 Magistrat m.st. Warszawy, Tramwaje i Autobusy m.st. Warszawy, sprawozdanie za 1931/1932 rok budzetowy,
s.5,7.

21 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 27.02.1926 ., nr 16, s. 3.

22 Zarys historyczny i opis techniczny Tramwajow miejskich i autobuséw, s. 92, 95; ,,Dziennik Zarzadu m.st. War-
szawy” 3.02.1922 r.,, nr 11, s. 4 oraz 19.02.1922 r., nr 16, s. 7.

23 M. Dziubinski, Historia zajezdni tramwajowej ,, Muranéw” przy ul. Sierakowskiej 7 i przy ulicy Zoliborskiej 3/5,
[w:] Warszawskie tramwaje elektryczne, 100 lat elektryfikacji, s. 28-29.



Ryc. 5. Ciezarowka TiAM, parkujaca zapewne od 1930 r. w zajezdni ,tazienkowska”, przebudowana
z autobusu pietrowego marki Saurer (nr rej. W 18459, nr tab. /?/2), podczas prac zwigzanych z usu-
waniem $niegu z ulic Warszawy. Zrzut $niegu do burzowca w Alejach Ujazdowskich. Za ciezaréwka
z lewej kamienica spod numeru policyjnego 41, z prawej Wilcza 2/4. Widoczni bezrobotni zatrudnieni
do roztadunku oraz kierowcy z TiAM i pracownicy Wodociggéw. Przy barierkach powiewa proporzec
z logo ,,Wodociggéw Warszawskich”, styczen 1927 r. (fot. NAC syg. 1-G-6684).

Do posiadanych przez TIAM dwéch ciezarowek (przebudowanych z autobuséw pietro-
wych marki Saurer) doszto trzydziesci osiem wozoéw z MZZW?*. W grupie pozyskanych cie-
zarowek wielu marek znalazty sie najprawdopodobniej rowniez trzy podwozia ,Somua”
takiego samego typu, jak autobusowe, ktére po pewnym czasie zaopatrzono w nadwozia
autobusowe w praskich zaktadach PZInz (nadajac im numery boczne 31, 32 i 33).%> Warto
doda¢, ze MZZW w 1930 r. nie stracity wszystkich samochodéw, gdyz posiadaty jeszcze
jedna baze samochodowa przy ul. Stawki 4/6/82°.

Tak duza liczba ciezaréwek spowodowata, ze samochodowy transport towarowy za-
czat odgrywad wazng role w przychodach TiAM. Przyczynit sie wraz z rezygnacjg z dostaw
wegla do Gazowni i Elektrowni Miejskiej tramwajami towarowymi do marginalizacji tego
typu transportu przewozow na terenie miasta. Ciezaréwki byty zatrudniane do takich prac
w miescie, jak wywdz sniegu do miejsca zrzutu do burzowcéw lub do Wisty, dostarczanie
zaopatrzenia (zywnosci), przewdz materiatéw budowlanych, pomoc przy pracach rozbiér-
kowych (za czaséw istnienia MZZW), np. prawostawnego soboru na placu Saskim czy pomoc
w walce z powodzig w 1934 r., kiedy to ciezaréwki wozity budulec do umacniania watéw
przeciwpowodziowych. W poréwnaniu z rokiem sprawozdawczym 1929/1930, kiedy wpty-

24  Magistrat m.st. Warszawy, Tramwaje i Autobusy m.st. Warszawy. Sprawozdanie za 1930/1931 rok budzetowy,
s. 7.

25 M. Dziubinski, Warszawskie autobusy miejskie w dwudziestoleciu miedzywojennym. Lata 1928-1939 cz. Il,
+Wiadomosci techniczne” r. 31, 1998, nr 11-12 (713-714), s. 12-14.

26 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 4.02.1926 r., nr 9-10, s. 4, ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy" 24.01.1939 .,
nr 5/6, s. 4.

G/61-0761 yoele| m 8 [anjsmoxuaizey £oin Azid upzalez uemopnqez eLolsiy

15



Marcin Dziubinski

__“-w 5 bk _ . wy za przewozy wyniosty tylko 1 058,55 zt,
_._g‘aanwmowm .3 w okresie 1930/1931 zarobiono juz
g e 383 817,97 zt. Takze w sferze zatrud-
r nienia w statystykach daje sie zauwa-
zy¢ wzrost: wzgledem lat 1929/1930

LN ¢ przybyto o$miu pracownikéw wydziatu
1 ] ~ V4 . . . .
Fiat s 5 ! §* . ogdlno-administracyjnego, pracowni-
S - - 6w ruchu: pieciu stuz nadzorczej,
% 1 k h tuzby nad
& R 1 . . , .
, | g T Ls siedemnastu  kierowcow, trzydziestu
i i b 2 I = . e
' i 2 jeden pracownikéw warsztatowych,
e .. .
- dzieki czemu caty wydziat autobusowy
. B zatrudniat 279 oséb, czyli o 64 wiecej?.
75 E"_ Mozna postawi¢ hipoteze, ze byli to
- ~ pracownicy w wiekszosci przejeci wraz
n { ofp ’ z zajezdniag MZZW. Byt to dobry pocza-
- AN
LM versany 191 trew) dosk mic st chron. o tek do budowy komunikacji autobuso-
“M:Lu‘jluﬂb SAlonia. . Arsaawes o LI . .
Bodyngie2e o pisensivnia s | = wej w Warszawie, przerwany wybuchem
Murdiomuy Kot svedart £reme ocfarifa .
~Badynecd oo v_g_;_’cg»} = wojny.
- Mureir anay aviqaame deske, G et . . . .
s .JJ,»,-‘..‘si:a,-,;‘:j,,i,‘:l:‘-F;’;f,_;‘;ff’vi‘:‘:* W 1933 r. na terenie zajezdni garazo-
4 AR Mt eovartat - - 3
4 mur}‘wnﬁ I R, RS wato od 27 (dane z 1 marca) do 36 (dane

| Rindyiine § =
Loudgnic. v § i, = . , , ..
z konica roku) samochodéw ciezarowych.

Ryc. 6. Fragment opisu zabudowy zajezdni wraz ~ Rozbiezne dane z pierwszego i z czwar-

z szkicem wykonany przez rachmistrza Biura Odbu- . . .
dowy Stolicy Stanistawa Troinskiego 23.03.1945 r. tego kwartatu roku mogty sig wiaza¢ np.

(APW, BOS 1Z 5702, k. 66v). z zakupem nowego taboru.

Zabudowa zajezdni

W owym czasie w zajezdni bylo trzydziesci pie¢ zadaszonych stanowisk i ulokowane
centralnie warsztaty mechaniczne. Pod placem usytuowano zbiornik paliwa o pojemnosci
26 000 litréw systemu ,,Martini i Huencke” (pozostate zajezdnie autobusowe miaty stacje
benzynowe systemu ,,Dabeg”), a na powierzchni pompe paliwowa.

Zajezdnia ta posiadata kubature 16 766,39 m3 2. Pierwszym budynkiem murowanym,
ukonczonym najprawdopodobniej juz w 1920 r., na terenie o powierzchni 6 635,57 m?
i opisanym w hipotece warszawskiej pod numerem 6598, byt dwukondygnacyjny obiekt,
ktérego potudniowa fasada frontowa miata dtugos¢ 80,57 m?. Opisywany budynek przy
ul. tazienkowskiej powstat nieco wczesniej od nowoczesnych zabudowan sportowych
Centralnego Klubu Wojskowego (CKW) ,,Legia”. Obie inwestycje odmienity okolice, zaste-
pujac drewniang zabudowe bytych koszar armii rosyjskiej i nieuzytki°.

27 Magistrat m.st. Warszawy, Tramwaje i Autobusy m.st. Warszawy. Sprawozdanie za 1930/1931 rok budzetowy,
s. 8.

28 Zarys historyczny i opis techniczny Tramwajéw miejskich i autobusdw, s. 98.

29 Archiwum Panstwowe w Warszawie [APW], zespét Biura Odbudowy Stolicy [BOS], Zespot nr 25, sygn. 5702,
k. 67 i 68.

30 Legionisci.com, legionisci.com [dostep 26.06.2019], zdjecia okolic stadionu, widoczna ulica i zajezdnia.



Budynek frontowy

Zabudowa zajezdni powstata jeszcze w klasycznym uktadzie z przetomu wiekéw, czyli
na parceli po linii granicy hipoteki, pomiedzy innymi placami oraz frontem do ulicy, zasta-
niajgc wnetrze przestrzeni parkingowej z bezposrednim wyjazdem na ulice. Byt to zgrabny
gmach o dwudziestu jeden osiach z dwoma naroznikami. Dwa z nich — te najbardziej
eksponowane — posiadaty po jednym balkonie. Architekt ztamat zasade symetrii i umiescit
balkony w nastepujacy sposéb: w potudniowo-zachodnim narozniku graniczagcym z ko-
$ciofem balkon wychodzit na zachéd, na wschodnia $ciane $wiatyni, natomiast w naroz-
niku pofudniowo-wschodnim balkon skierowany byt na ulice tazienkowska, na pofudnie.
Obydwa narozniki miescity na pierwszym pietrze mieszkania stuzbowe. Niewykluczone, ze
takze na parterze byty mieszkania stuzbowe. Na pietrze znajdowat sie wspomniany balkon,
zabezpieczony typowymi dla owego okresu zeliwnymi balustradami, rozpowszechniony-
mi w kamienicach czynszowych stolicy. Narozniki posiadaty swoje wtasne klatki schodowe
z drzwiami od ulicy, prowadzace bezposrednio do mieszkan stuzbowych. Pétnocne fasady
naroznikéw réznity sie miedzy sobg ksztattem dachu i oknami. Wystepowat podziat na
dwanascie i szesnascie tafli szyb w oknach. Studiujac zdjecia i plany, mozna zauwazy¢, ze
wschodni naroznik byt przygotowany na dotaczenie do niego w przysztosci innego bu-
dynku, tak aby zabudowa ulicy stanowita logiczny i estetyczny cigg. Jednak od wschodniej
strony do czasu wybuchu wojny nie powstat zaden godny uwagi obiekt.

Wyznacznikiem sSrodka fasady byt klatka schodowa szeroka na 3,45 m, wysunieta na
okoto metr. Wystep muru wykorzystano do poprowadzenia rynien®'. Budynek frontowy
posiadat trzy klatki schodowe, natomiast budynek zachodni od strony kosciota — jedna.
Zadbano o ozdobne detale pod masywnymi parapetami i zgrabne pétokragte okna na
parterze, gdzie umiejscowione byty garaze.

Pierwotnie od strony zachodniej, od ulicy Mysliwieckiej budynek nie posiadat bram,
tylko zaslepione dwie wneki, réznigce sie miedzy sobg wielkoscig okien z mozliwoscia
udroznienia jednej z nich. Od frontu, w prawej wnece usytuowana byfa klatka schodo-
wa. Wjazd na podwédrze widdt przez podwdjng brame wjazdowa, ktéra byta umiejsco-
wiona od wschodu. Posiadata ona blizniaczy ksztatt wzgledem zamurowanych wnek,
przedzielonych sciang nosna. Oba podwdjne pottuki, wschodni i zachodni, zwienczone
byty od frontu ozdobng kolumng ze zgrubieniem przed samym kapitelem. Kolumny na-
wigzywaty stylem do drewnianych i murowanych, pekatych kolumn z gankéw dworéw
szlacheckich.

Pomiedzy latem 1936 .32 a wrzesniem 1938 r. (zapewne w 1938 r.) przebito za wschod-
nig przybudéwka prostokatng brame wjazdowa szerokosci 5 m, zamykang stalowymi
dwuskrzydtowymi wierzejami ze zwyktej blachy, niszczac tym samym pierwotne zatozenie
architektoniczne. Zmiana dotknefa takze zachodni, lewy, zaslepiony pierwotnie péftuk,
ktéry udrozniono. Byta to druga zmiana w tym miejscu na przestrzeni paru lat. Pierwsza

31 Opisy zabudowan zostaty poparte przeze mnie kwerendg zdje¢ w zasobach APW, NAC, MPW 1944, Karta i da-
nymi z: Zarys historyczny i opis techniczny Tramwajow miejskich i autobusow.

32 Na podstawie filmu Jadzia z lata 1936 r. Ujecia trwajace na poczatku filmu, maja tacznie nie wiecej jak 5-6 s i sq
prawdopodobnie jedynym znanym tak wyraznym zapisem filmowym tego fragmentu ul. tazienkowskiej z ko-
Sciotem i zajezdnia (przed 1939 r.). Film znajduje sie w zasobie archiwalnym Filmoteki Narodowej — Instytutu
Audiowizualnego pod sygn. K-13429.
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Ryc. 7. Jedyne znane mi zdjecie przedstawiajgce z bliska detale architektoniczne naroznika zachod-
nio-pétnocnego, z widocznymi zamurowanymi péttukami i ozdobng kolumna miedzy nimi. Na orygi-
nalnym zdjeciu brak nazwisk, moim zdaniem najprawdopodobniej s to kierownicy czterech dziatow
Magistratu podczas dnia pracownika umystowego 25.09.1933 r., od lewej; dyrektor Przedsiebiorstwa
wodno-kanalizacyjnego E. Szenfeld, dyrektor Gazowni Miejskiej Cz. Swierczynski lub dyrektor Rzezni
i Targowisk Zwierzecych P. Schénborn, dyrektor MZZW H. Wyczétkowski i p.o. nacz. Wydziatu VIl
Technicznego inz. J. Chmielewski (fot. NAC, sygn. 1-P-1188.1).

Ryc. 8. Fotograf uchwycit naroznik potudniowo-zachodni zajezdni podczas corocznych obchodow
Dnia Dobroci dla Zwierzat Domowych 4 pazdziernika 1936 r. Nad oknem, pod balkonem zarys herbu
Warszawy. Pomiedzy kolumnami podtrzymujgcymi portyk kosciofa, widoczna blenda, a obok niej
dwie Sruby kotw spinajacych sciany budynku zajezdni (fot. NAC, sygn. 1-P-3662.2).



przebudowa polegata na usunieciu okna i wstawieniu drzwi. Nastepnie poszerzono otwor
tworzac brame wjazdowg lub szersze przejscie piesze.

Jak przystato na budynek miejski, najprawdopodobniej nad oknem parteru, powyzej
ktérego znajdowat sie balkon, w nadprozu okiennym byt umieszczony herb Warszawy
(zapewne zeliwny), swiadczacy o magistrackim pochodzeniu budynku.

Skrzydto zachodnie

Zachodnia pierzeje tworzyto skrzydio przylegajgce do potudniowo-zachodniego na-
roznika, ktére byto takze dwukondygnacyjne, o dtugosci 61,58 m (dtugos¢ razem z na-
roznikami). Konczyto sie na narozniku pétnocno-zachodnim i tu stykatfo sie z rzedem par-
terowych garazy. Catos¢ fasady posiadata otwory okienne za czescig biurowa na parterze
i na pietrze, reszta okien byfa blendami. Blendy i nieliczne okna na parterze byty wzorem
pierzei od ulicy zwienczone péttukiem, ale o wymiarze normalnego duzego okna. Zadba-
no jednak i tu o ozdobne oscieza. Zapewne po oddaniu budynku do eksploatacji nastapity
spekania $cian, czemu zaradzono wzmacniajgc budynek powyzej linii osciezy okiennych
za pomoca naciggéw na stalowych, kwadratowych kotwach, co widoczne jest na zacho-
wanych zdjeciach. Kotwy te sa widoczne tak od zachodu, jak i od potudnia. Przyczyna
mogt by¢ brak piwnic pod czescig garazowo-biurowa, budowa nowego kosciofa i — by¢
moze — ciezar dachu.

Dziedziniec zajezdni

Dziedziniec zajezdni otaczata z czterech stron zabudowa o réznym przeznaczeniu.
Skrzydto potudniowe miato fasade trzynastoosiowa (z naroznikami — siedemnastoosiowa)
z klatkg posrodku. Od frontu wnetrze dzielity drzwi garazowe i pierwotnie cztery péttu-
ki, o ktérych mowa byta uprzednio. Dwa pottuki wschodnie zamieniono na prostokatna
brame, jeden z péttukéw zachodnich przebito i udrozniono. Od podwérza dtugosé muru
wynosifa 75,98 m. Po odjeciu diugosci scian naroznikdéw i bram na garaze i klatke scho-
dowga przypadato 22,54 m. Zachodnie skrzydto od podworza, podobnie jak to, z ktorym
stykato sie przez naroznik, byto czesciowa kopig poprzedniego. Na jedenastoosiowej fasa-
dzie z klatkg posrodku, miescity sie wjazdy (bramy) dziesieciu garazy. Na pietrze od strony
fasady usytuowane byly pomieszczenia biurowe. Zaréwno garaze, jak i pomieszczenia
biurowe miaty jednakowy podziat, co potwierdza dokumentacja powojenna. W budynku
potudniowym byto dwanascie pomieszczen biurowych, a w zachodnim dziesie¢®. Garaze
musiaty by¢ nieco wezsze od pomieszczen zajmujgcych pierwsze pietro, co z powodu
grubosci muréw zawsze wystepuje w budownictwie opartym na cegle — im nizej, tym gru-
biej. Zachowane dane, ukazujace podziat od naroznika potudniowego, podajg szerokos¢
garazy 3,60 m, a za klatkg schodowa szerokos¢ 2,54 m. Na pierwszym pietrze obydwu
czesci — potudniowej i wschodniej — istniat korytarz od strony podwérza. Rozwigzanie to

33 APW, BOS, sygn. 113, s. 336.
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Ryc. 9. Front murowanej hali i sfotografowana cze$¢ $ciany z poczatkéw istnienia zajezdni, widoczny
francuski trolejbus marki Vetra nr tab. 34 (z linii 54), obok fragment radzieckiego JaT B-2. Na pla-
cu widoczny cien z oczodotami okien wypalonego budynku administracyjnego. Zdjecie wykonane
w latach 1948-1949 (fot. Dyrekcja Miejskich Zaktadéw Komunikacyjnych. Sprawozdanie za okres
1945-1949).

Ryc. 10. Nad dachem remontowanego trolejbusu JaT B-2 widoczna wiezba dachowa murowanej hali,
wzmocnienia wewnetrzne muréw i okna od pétnocy. Na ujeciu widoczni podczas pracy trzej pracow-
nicy zaplecza technicznego. Okoto 1948 r. (fot. NAC, sygn. 3-654.10).

20



przypominato ciggi komunikacyjne w zajezdni tramwajowej ,,Praga”, autorstwa tego sa-
mego architekta. Skrzydfo potudniowe i zachodnie oraz narozniki kryte byty dachéwka.
Na dachu znajdowaty sie mate mansardy o prostokatnych dwudzielnych oknach (1,90
na 0,48 m).>* Reszta zabudowy byta kryta papa.

Zachowany plan zajezdni w Archiwum Panstwowym m.st. Warszawy z 1 czerwca
1945 r. dostarcza nam bardzo duzo informacji o samej zabudowie z koncowego okresu
funkcjonowania zajezdni przed 1939 r. Na planie naniesione sg linie przy zachodnich gara-
zach od strony placu manewrowego. W odrecznym opisie widnieje adnotacja ,,rozbiérka
zewnetrznej czesci garazy”. W potaczeniu ze zdjeciem lotniczym z 1945 r. uzyskujemy
informacje o dobudowaniu zadaszen w skrzydle zachodnim od podworza, na gtebokos¢
okoto 3,6 m w gtab placu. Dzieki temu zabiegowi zwiekszono w dziesieciu garazach gte-
bokos¢ zapewne do okofo 10,5 m, gdyz nalezy odliczy¢ grubos¢ muréw.

Hala napraw

Posrodku dziedzinca ustawiono hale napraw. Murowana hala posiadata od potfudnia
sze$¢ duzych okien zwienczonych péttukiem w stalowych ramach, ktére stanowity 3/5 wy-
sokosci fasady. Budynek miat 28,84 m dtugosci i 16,86 m szerokosci. Od po6tnocnej strony
wstawiono jedynie mate okna w tej samej liczbie, jednakze dzielone na trzy czesci, mniej
wiecej na grubosc¢ cegty, i o wysokosci okoto 1,5 m. Okna bylty krétsze z racji wybudowa-
nia przy tej scianie pomieszczenia z jednospadowym dachem o szerokosci 3,14 m. Hala
posiadata na pewno jeden kanat rewizyjny po srodku. Co znajdowato sie w pomieszcze-
niach na scianie pétnocnej, mozemy sie tylko domysla¢, cho¢ pewna odpowiedz zostata
zwarta w projekcie przebudowy zajezdni z 1945 r.

Mimo wieloletniej kwerendy archiwalnej w momencie oddawania artykutu do druku
znane mi jest tylko jedno zdjecie przedwojennego wnetrza zajezdni. Dzieki niemu wiemy,
ze 12 sierpnia 1931 r. w zajezdni pojawity sie dwa autobusy marki ,Saurer” z Miejskiego
Towarzystwa Komunikacyjnego w Gdyni. Sprowadzono je do stolicy celem zaprezento-
wania ich dyrekgcji TIAM. Pojazdy te odbyty probne jazdy na trasie ul. tazienkowska — plac
Teatralny. Poniewaz dysponujemy tylko jedna fotografig i to fragmentu tej hali z 1931 r.
oraz kilkoma zdjeciami lotniczymi, mozemy jedynie w przyblizeniu opisac sciany z wjazda-
mi do hali od zachodu i wschodu. Nad trzema bramami z obu stron hali o wysokosci okoto
3,5 m** umiejscowione byty symetrycznie, w dwéch parach, po trzy wysokie i waskie okna
zakonczone poéttukiem nad bramami skrajnymi, nad srodkowa za$ znajdowato sie jedno
duze okno doswietlajgce hale.

34 APW, BOS, sygn. 5702, k. 61-65.

35 APW, BOS, sygn. 5702, s. 66. Rachmistrz BOS St. Troinski opisat co prawda, ze posesje liczyt krokami, ale wy-
miary drzwi musiat wymierzy¢ najprawdopodobniej metréwka, gdyz podat je zbyt dokfadnie, a mianowicie:
16 szt. o wymiarach wys. 3,30 m, szer. 3,35 m, 11 szt. — wys. 3,30 m, szer. 2.95 m, 7 szt. — wys. 3,65 m, szer.
2,80 m.
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Ryc. 11. Autobusy marki ,Saurer” (PM-54 163 i PM 54-157?) sprowadzone na prébne jazdy z MTK
w Gdyni. Teren zajezdni przy ulicy tazienkowskiej 8. Widoczne garaze w gtebi podwarka, detale drzwi
i pierwotny ksztatt hali warsztatowej z prawej strony. Zdjecie wykonane 12 sierpnia 1931 r. przez foto-
reportera J. Binka z llustrowanego Kuriera Codziennego. Niestety podpisano tylko jedna osobe, nieja-
kiego pana Rubli (pierwszego z lewej). Mezczyzna w kapeluszu i pfaszczu to by¢ moze inz. Lutze-Birk
(fot. NAC, sygn. 1-G-3850).

Zabudowa garazowa, strona pé6tnocna

Garaze usytuowane od poétnocy byty obliczone na typowe gabaryty wozu ciezaro-
wego tamtej epoki, totez autobusy miescity sie tam z trudem. Wszystkie drzwi — nie
tylko w opisywanych garazach — miaty elegancko wykonane skrzydta z desek utozonych
w formie rombow. Nad kazda brama wiodaca do boksu garazowego znajdowato sie
osiem matych szybek, a nad nimi prostokatna emaliowana tabliczka z numerem po-
mieszczenia. Dach jednospadowy, kryty papg, o spadku w strone dziedzinca, posiadat
centralnie nad kazdym garazem swietlik w ksztatcie szklanego dwuspadowego daszku.
Wedtug zdjecia lotniczego z 1935 r. nad boksami byto 17 swietlikow, czyli tyle samo, ile
garazy. Dwa skrajne, zachodnie boksy byty krotsze i tam zapewne garazowano samo-
chody osobowe lub mate ciezarowki. Cata pierzeja pétnocna miata dtugos¢ 87,03 m,
z czego na garaze przypadato 62,93 m.

Mozna jednak zatozy¢ na podstawie tego planu, ze pierwotna szerokos¢ garazy wy-
nosita od 3,70 m do 3,80 m, a ich gtebokos¢ 11,75 m, poza trzema ptytszymi i mniej-
szymi garazami, ktére mialy po 4, 3,18 i 3,80 m szerokosci, gtebokosci zas — 8,60 m.
Byty to garaze skrajne cofniete wzgledem linii zabudowy, tak by umozliwi¢ stworzenie
dogodnych wejs¢ do klatek schodowych naroznikéw zachodnio-p6tnocnego i pétnocno-
wschodniego.



Ryc. 12. Ocalate w najlepszym stanie po pozodze wojennej skrzydto zachodnie, widoczna $ciana
wschodnia, stan z poczatkéw kwietnia 1948 r. Za pracownikami zajezdni i przygotowanym do eks-
ploatacji nowym trolejbusem marki Vetra dawny garaz, zamieniony na pomieszczenie warsztato-
we. Widoczne przedwojenne detale architektoniczne, takie jak swietlik dachowy i okno, zachowane
w niezmienionym ksztatcie (fot. NAC, sygn. 3-651.5).

Na planie zaznaczono podziat pomieszczen, ktory tylko czesciowo pokrywa sie ze zdje-
ciem lotniczym z lata 1945 r. Zachowane wymiary przytaczam od zachodu z pominieciem
dwdch pierwszych matych garazy. Z powojennych zdje¢ dokumentujacych zniszczenia
bokséw wynika, ze zapewne okoto 1938 r. z niektérych z nich usunieto sciany dziatowe,
tworzac podwdjne pomieszczenia. W ten sposdb powstato pie¢ pomieszczen o szeroko-
$ci 7,40 m. Pierwsze z nich znajdowato sie na wysokosci naroznika hali warsztatowej, za
trzecim byty dwa waskie garaze, ktére zachowaty dawny podziat, a dalej jeszcze dwa duze
i jeden maty skrajny.

Jak wspomniano, przed wojna w zwigzku ze zwiekszajaca sie gwattownie iloscig ta-
boru, zajezdnie zaadaptowano dla potrzeb takze autobuséw. Nalezy domniemywac¢, ze
nadmiar ciezaréwek i autobuséw rozlokowano na pozostatym terenie tej posesji, parkujac
je wzdtuz zabudowy.

O zabudowie zamykajgcej czworobok zajezdni od wschodu wiemy niewiele. Byty
tam pomieszczenia warsztatowe i magazynowe, budynki posiadaty jednospadowy
dach kryty papg i nietynkowang sciane od wschodu. Wyjatek stanowit tyt naroznika
potudniowo-wschodniego. W nim znajdowata sie cofnieta wneka o wymiarach 3,42 m
na 2,20 m. Na $ciane wschodnig naroznika przypadato 20,9 m. Na kolejne trzy budynki
przypadato 38,33 m, a na czes¢ zabudowy, ktérg mozna nazwaé¢ umownie naroz-
nikiem pofudniowo-wschodnim - 8,92 m. Wszystkie zabudowania tworzyty odcinek
dfugosci 68,15 m.
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Ryc. 13. Zajezdni autobusowa Tramwajow i Autobuséw Miejskich m.st. Warszawy ok. 1938 r. Wi-
doczny jest udrozniony zachodni lewy pottuk i przebita duza prostokatna brama (rys. arch. inz. Anna
Bojakowska).

Ryc. 14. Za dwa tygodnie wybuchnie wojna. Widoczna fasada po przebiciu pojedynczej prostokatnej
bramy wjazdowej, 14 sierpnia 1939 r. (fot. NAC syg. 1-S-3162.8).

Zajezdnia w strukturach TiAM

Od 1 grudnia 1935 r. obie zajezdnie autobusowe zostaty w strukturze TIAM przy-
dzielone do Wydziatu IV Warsztatoéw i Zajezdni przy ulicy Mtynarskiej 2. Z kolei 1 kwiet-
nia 1937 r. zajezdnie przydzielono do Wydziatu Centralnych Warsztatéw Samochodéw
Miejskich (CWSM), ktére rozpoczety funkcjonowac 15 pazdziernika 1935 r.3¢ W maju
1937 r. w zajezdni przy ul. tazienkowskiej byty trzydziesci dwa wozy (na Pradze 20),
w naprawach znajdowato sie 5 z obu zajezdni*’. Zajezdnia tazienkowska pracowata
na jedng zmiane nocng, od 23:00 do 7:00 i dzienng od 7:15 do 15:45. Wiazato sie to
z tym, ze wszystkie naprawy (z wyjgtkiem niewielkich, mato czasochtonnych) odbywa-
ty sie w tej zajezdni®®. Przedsiebiorstwo TiAM ulokowato w zajezdni Pogotowie Auto-
busowe i warsztaty. Kierownik tego dziatu nazywany byt garazowym lub garazystg*
i od niego zalezata decyzja, co dalej nalezy czyni¢ z uszkodzonym pojazdem. W owych
garazach parkowanie byto wysoce niewygodne i mato praktyczne, ale wieksze niedo-

36 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy” 27.02.1939 ., nr 14-17, s. 37.

37 lbid., s. 38. W 1937 r. TiAM eksploatowato 43 benzynowe francuskie i francusko-polskie Somua, 1 wegierski,
dieslowski Ganz i 13 takze z silnikiem wysokopreznym, polskie na licencji szwajcarskiego Saurera, Zawraty
PZinz 153.

38 Ibid., s. 25.

39 Instrukcja dla pracownikéw stuzby ruchu Tramwajow i Autobuséw m.st. Warszawy, Warszawa 1936, s. 168.



godnosci panowaty przy ul. Inzynierskiej. Od obstugi wymagato to duzych umiejetnosci
i sity. Nawierzchnie placu stanowita kostka brukowa (mata), a 6wczesne samochody nie
posiadaty wspomagania kierownicy.

Ciekawostka jest informacja z roku sprawozdawczego 1934/35 o zakupie pieciu au-
tobuséw na zamiane* oraz o zbudowaniu we wtasnych warsztatach pieciu autobusoéw,
w wiekszosci z wtasnych srodkéw i materiatéw krajowych. Podobng informacje pozy-
skatem od inz. Lesniewskiego*', ktory z kolei otrzymat jg od niezyjacego juz wowczas
inz. Zawadzkiego. Ten ostatni pracowat w zajezdni przy ulicy tazienkowskiej i twierdzit,
ze z Francji sprowadzono pietnascie sztuk ,Somua”, a reszte zbudowano na tazien-
kowskiej, kupujac tylko silniki i niektére podzespoty. Wiadomos¢ ta jest prawdopo-
dobnie przeinaczona, ale potwierdza oficjalne dane. Chodzi tu raczej o odbudowanie
od podstaw najstarszych modeli ,,Somua”, by¢ moze m.in. numeru 16, ktéry w znacz-
nym stopniu sptonat na placu Zamkowym w maju 1937 r. Wypadek, a witasciwie akcje
dogaszania, uwiecznifa ekipa przedwojennej kroniki filmowej Polskiej Agencji Telegra-
ficznej*2. Informacje inz. Zawadzkiego potwierdza niejako sprawozdanie opublikowane
w ,,Dzienniku Zarzadu m.st. Warszawy”*3, w ktérym jest mowa o zupetnym wyeksplo-
atowaniu starych autobuséw marki Somua — w 1937 r. prawie nie nadawaty sie juz
do ruchu. Ponadto tuz przed sama wojng w zwigzku z duzymi zamowieniami nowych
Chevroletéow méwiono o wycofaniu francuskich weteranéw z ruchu i sprzedazy*.

Do konca 1939 r. facznos¢ telefoniczng zapewniaty dwa numery telefonéw: pierwszy
(9-03-16) do kierownika zajezdni autobusowych oraz do majstra zajezdni i drugi (7-04-90)
do Pogotowia Technicznego®. Nalezy domniemywa¢, ze drugi numer byt umieszczony
w kabinie kierowcy wszystkich autobuséw i ciezaréwek nalezacych do TiIAM.

Na dziewie¢ miesiecy przed wybuchem wojny usprawniono komunikacje i dzieki
zakupom nowych autobuséw Chevrolet FS 183 ,,Bielany” oraz otwarciu przejazdu pod
Sadami na placu Krasinskich (po uprzednim oddaniu wiaduktu nad dworcem Gdan-
skim) od 14 grudnia 1938 r. w okolice zajezdni docierafa linia autobusowa oznaczona
litera t. Przebieg linii byt nastepujacy: tazienkowska (od Czerniakowskiej) — Mysli-
wiecka — Wiejska — Szpitalna — Wierzbowa — Dtuga — Bonifraterska — Mickiewicza —
Pl. Wilsona“®.

Konczac opis okresu przedwojennego, warto dodac, ze pracownicy zajezdni, podobnie
jak liczni mieszkancy stolicy, realizowali hasto ,Warszawa w kwiatach”. W czesci mieszkal-
nej z naroznikéw balkonéw, na linkach idacych nad drzwiami balkonowymi ku gérze piety
sie pnacza, a w doniczkach rosty bujne kwiaty. Co pewien czas dekorowano budynek,
jak w kwietniu 1935 r., kiedy to umieszczono centralnie nad podwdjnymi bramami wjaz-

40 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy" 27.02.1939r., 14-17, s. 52.

41 List 2 30.05.1998 r. w moim posiadaniu.

42 Kronika Polskiej Agencji Telegraficznej, sygn. MF.607, znajduje sie w zasobie Filmoteki Narodowej — Instytutu
Audiowizualnego.

43 ,Dziennik Zarzadu m.st. Warszawy"” 27.02.1939 ., nr 14-17, s. 38.

44 M. Dziubinski, Warszawskie autobusy miejskie w latach 1917, 1920-1925 i 1928-1939, ,Kronika Warszawy"
2000, nr 1/2 (116/117), s. 37-63.

45 Spis Abonentow Warszawskiej Sieci telefondw Polskiej Akcyjnej Spotki Telefonicznej i PRT.T. Rok 1939/40, War-
szawa 1939, s. 457.

46 M. Dziubinski, Rozwdj przedsiebiorstwa ,Tramwaje i Autobusy m.st. Warszawy” za prezydentury Stefana Sta-
rzyriskiego 1934-1939, ,Kronika Warszawy” 2004, nr 4 (123), s. 40; zob. takze K. Wagner, Przebicie arterii
Srédmiescie — Zoliborz, ,Kronika Warszawy” r. 14, 1938, z. 4, s. 289.
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dowymi herb Warszawy, zapewne w wersji TIAM, a na szerokos¢ bram po obu stronach
rozciggnieto ozdobny pas z jedliny. Powody umieszczenia tego herbu nie sg znane. Byfa to
dekoracja tymczasowa, zarejestrowana przez fotografa IKC przy okazji meczu tenisowego
na kortach , Legii"#’.

Zajezdnia ,tazienkowska” byta uwazana juz przed wojna za rozwigzanie tymczaso-
we. Jako baza naprawcza autobuséw stracitaby znaczenie po oddaniu do petnej eksplo-
atacji CWSM przy ulicy Wtoscianskiej 52 oraz Centralnego Garazu Autobuséw Miejskich
przy ulicy Zoliborskiej. Prezydent Stefan Starzynski wraz z Zarzadem Miejskim dazyli do
rozwoju bazy autobusowej, gdyz w 6wczesnej Warszawie powstawaty korki tramwa-
jowe, a metro bylo dopiero na etapie badan gruntu i planowania*. Zagrozeniem dla
zajezdni byty tez plany Wielkiej Warszawy.

Bezposrednie otoczenie zajezdni

Pierwszym budynkiem sgsiadujacym z zajezdniag od zachodu byta wybudowana
w latach 1907-1908 drewniana kaplica pod pdzniejszym numerem policyjnym ta-
zienkowska 10. Po pietnastu latach (w 1923 r., czyli tuz po powstaniu zajezdni)
rozpoczeto budowe koséciota pw. Sw. tadystawa (Wtadystawa) w stylu neoklasycy-
stycznym, o poteznym zatozeniu architektonicznym wedtug projektu inz. Hugona
Kudery. Najprawdopodobniej ta sakralna budowla przyczynita sie do zamurowania
wiekszosci okien zajezdni od zachodu. Obok budynku zajezdni wzniesiono nieistnie-
jacy obecnie portyk kosciota, ktéry w odréznieniu od dzisiejszej budowli sakralnej,
usytuowanej na szczatkach dawnej swigtyni, dodawat okolicy neoklasycystycznego
piekna. Dwukondygnacyjny budynek zajezdni, przypominajacy obiekt o przezna-
czeniu militarnym z przetomu XVII/XIX w., niczym Arsenat warszawski, ze swoim
czerwonym dachem razem z kosciotem tworzyt zgrabna catos¢. Zadbano o wyglad
i charakter ulicy tazienkowskiej instalujgc m.in. nowego typu latarnie miejskie, ga-
zowe, model 1927 (osmiopalnikowe), takie same, jak na ulicach Nowego Miasta czy
na Zoliborzu. Dwa tego typu zachowane egzemplarze prezentowane byty przez wiele
lat przed wejsciem do Muzeum Techniki. Ponadto zostaty pofozone szerokie chodni-
ki (6,5 m od kraweznika ulicy do sciany budynku). Na nich to stworzono minimum
siedem azyli dla nasadzen drzew i nalezy domniemywa¢, ze obecnie rosngce drzewa
korzystaja z tych samych miejsc, co przed stoma laty. Reszte dopetnita porzadna asfal-
towa nawierzchnia ulicy.

Pewng ciekawostkga jest fakt, ze cho¢ od strony kosciota tynk byt potozony porzadnie,
nie malowano go tak czesto, jak czyniono to od ulicy i we wnetrzu zajezdni. Rusztowania
ustawione pomiedzy zajezdnig a kosciotem zarejestrowat operator filmu pt. Jadzia w lecie
1936 r. Podobng zasade przyjeta parafia, w ktérej rowniez malowano co jaki$ czas tylko
fronton Swiatyni.

47 Narodowe Archiwum Cyfrowe [NAC], zbidr 1 llustrowanego Kuriera Codziennego [IKC], sygn. 1-S-3203/6.
48 ). Kulski, Stefan Starzyriski w mojej pamieci, Warszawa 1990, s. 85.



Torowisko i bocznica obok zajezdni

Warszawe przedwojenng i okupacyjng przecinaty w wielu miejscach bocznice tram-
wajowe wybudowane w celach militarnych, gospodarczych, a po wojnie stworzone tym-
czasowo w celu wywozu gruzu®®. W ulice tazienkowskg wchodzita bocznica tramwajowa,
chyba jedyna w swoim rodzaju do obstugi widowisk ,masowych” — tory odstawcze, bo
tak chyba mozna to torowisko okresli¢ w dzisiejszej terminologii. Szyny i stupy trakcyjne
osadzono po potudniowej stronie ulicy tazienkowskiej. Stupy rurowe stanety pomiedzy
jezdnia a torami. Torowisko pierwotnie doprowadzono do wejscia prowadzacego na ba-
seny ,Legii”, a nastepnie dobudowano tor, ktéry konczyt sie za kosciotem i by¢ moze
docierat do Domu Harcerza przed skrzyzowaniem z ulicg Mysliwiecka (cho¢ to tylko hi-
poteza). Bocznica mogta jedynie przypadkowo spetnia¢ role gospodarcza dla opisywanej
zajezdni. Na obecnym etapie badan mozemy jedynie stwierdzi¢, ze torowisko na wysoko-
sci zabudowan basenu , Legii” wybudowano pomiedzy 31 marca 1934 r. a lipcem 1936 r.
Przedtuzenie nastapito tuz przed sama wojng, po wrzesniu 1938 r., do opisanej wyzej
dtugosci. Metraz ten gwarantowat ustawienie wielu sktadéw w konfiguracji wjazdu tytem
— w6z doczepny plus woéz silnikowy — a nastepnie, w miare zapetniania wagonéw pasa-
zerami, szybkie ruszanie kolejnych, podstawionych pociggéw tramwajowych po zakon-
czeniu imprez na stadionie ,Legii” lub przylegtych terenach®. Podczas okupacji nastapit
jednak demontaz tego torowiska do pierwotnej dtugosci, jeszcze zapewne przed atakiem
na ZSSR, jak wynika za zdjecia wykonanego przez Niemcéw i datowanego na 1940 r.>'
Nie wiemy, czy byto to zwigzane z planowang juz rozbudowa bocznic szpitalnych i to-
warowych dla ruchu specjalnych tramwajow, czy tez dziataniami dyrekcji TIAM w celu
zabezpieczenia zapasu szyn niezbednego do napraw torowisk, czy tez moze byta to nie-
dokonczona inwestycja®2. Na temat samej bocznicy i jej uzywania wiadomo niewiele. Dla
przyktadu mozna poda¢, ze od 3 lipca do 26 sierpnia 1936 r. korzystaty z niej wozy linii 2A,
od 17 marca do 23 marca 1940 r.>®* wagony linii 2, od 1 lutego 1942 r. zawracaty na niej
m.in. wagony linii tramwajowej nr 15, od 19 listopada jezdzity natomiast wozy oznaczo-
ne tablicg z napisem ,Sonderwagen fur Deutsche”, a pierwszy wagon linii dochodzacej
do pl. Teatralnego ruszat o 6:40. 1 grudnia 1943 r. zaczynata tam swdj bieg linia nr 15.
Na tablicach kierunkowych umieszczano nazwe ,Stadion” lub ,Am Sportplatz”. Dzieki
niemieckim zdjeciom lotniczym z 30 sierpnia 1944 r., odnalezionym w National Archives
College Park w Stanach Zjednoczonych przez badacza dziejéw okupowanej Warszawy
pana Zygmunta Walkowskiego, mozemy zobaczy¢ zarys skroconej bocznicy oraz rozjazd
na skrzyzowaniu ulicy tazienkowskiej z Czerniakowska.

49 M. Dziubinski, A. Kotuszewski, Tramwajowy ruch towarowy, sanitarny, militarny i specjalny, [w:] Warszawskie
tramwaje elektryczne, 100 lat elektryfikacji, s. 213-234; M. Dziubinski, Wykorzystanie wagondéw towarowych
tramwajowych przez Spoteczne Przedsiebiorstwo Budownictwa przy wywozie gruzu z Warszawy w swietle
zachowanej dokumentacji Biura Odbudowy Stolicy, [w:] Archiwum Biura Odbudowy Stolicy, red. J. Lewinska,
Warszawa 2011, s. 35-47.

50 Informacja oparta na zdjeciu ze zbioréw Muzeum Powstania Warszawskiego 1944 [MPW], sygn. MPW-IP/
6358.

51 Zdjecie na warszawa.fotopolska.eu/1130167,foto.htmI?0=b84102 [dostep 09.09.2019].

52 M. Dziubinski, A. Kotuszewski, op. cit., s. 220, 221.

53 Daty uruchomienia lub likwidacji pofaczenia z okresu okupacji pochodza z gazety ,,Warschauer Zeitung”, stro-
ny poswieconej trasom komunikacji miejskiej w Warszawie www.trasbus.com [dostep 30.06.2021] oraz pracy:
J. Sawicki, Kronika Linii, [w:] Warszawskie Tramwaje, t. 2, red. A. Bojanowski, Warszawa 1998, s. 58.
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Ryc. 15. Pazdziernik 1939 r., zotnierze niemieccy przy kuchni polowej, w tle zajezdnia, widoczna
uszkodzona dachdéwka, pozbawione szyb okna, na kosciele slady ostrzatu i bezposrednie trafienie.
Widoczne stupy trakcyjne tramwajowe. Na pierwszym planie groby (fot. MPW, sygn. MPW-IP.6358).

Obrona Warszawy i okupacja 1939-1945

W trakcie obrony Warszawy 21 wrzesnia 1939 r. niemieckie pociski padty na zajezdnie
autobusowg przy ulicy tazienkowskiej 8. Byt to efekt ostrzatu prowadzonego ze stanowisk
niemieckich zza linii okrazenia od potudniowego wschodu, zza Wisty. Jeden z pociskow
whbit sie miedzy oknami w masywnga bryte kosciota. Inne musiaty eksplodowa¢ nad lub
przed budynkiem, o czym swiadczg potacie uszkodzonej dachéwki i pozbawione w czesci
budynku okna szyb, a takze odstrzelony maszt odgromnika. Zniszczenia te sa widoczne
doskonale na wspomnianym zdjeciu z pazdziernika 1939 r. w zbiorach Muzeum Powsta-
nia Warszawskiego. Z zachowanej dokumentacji fotograficznej z okresu okupacji mozna
stwierdzi¢, ze uszkodzeniu ulegta gtéwnie czes¢ biurowo-mieszkalna przy potudniowo-za-
chodnim narozniku. Slady remontu dachu widoczne byty w pierwszych latach okupac;jis.
Odtamki trafity bezposrednio w dach tuz nad zachodnig bramg wyjazdowa. Zniszczenia
byty jednak niewielkie. Nieznane sg straty w autobusach, o ile jakiekolwiek w owym czasie
stacjonowaty w zajezdni. Wiekszos¢ bowiem sprawnych autobuséw (okoto 80 pojazddw)
opuscita Warszawe w nocy z 6 na 7 wrzesnia po niefortunnym apelu ptk. Romana Umiastow-
skiego, wywozac z miasta na wschéd mtodych mezczyzn zdolnych do noszenia broni, prosto
w rece Rosjan®®. Dowddca 21 putku piechoty ,,Dzieci Warszawy”, Stanistaw Sosabowski, przy-
szty dowaddca polskich spadochroniarzy spod Arnhem, 28 lub 29 wrzesnia nakazat przekaza¢

54 NAC, zbiér 2 llustrowanego Kuriera Polskiego [IKP], sygn. 2-11860.
55 J. Kulski, op. cit., s. 94.



Zarzadowi Miejskich Autobuséw pozosta-
te po walkach srodki transportu, co mo-
gto, choc¢ nie musiato koniecznie, nastagpié
na terenie zajezdni tazienkowskiej lub
obok niej*s. Okres okupacji na tym tere-
nie jest w zasadzie nieznany. Wspomnien
pracownikéw autobuséw zachowato sie
o wiele mnigj, niz w przypadku tramwa-
jarzy. Bylo to spowodowane matym odset-
kiem tej grupy pracownikéw w TiAM, gdyz

Ryc. 16. Ostanie chwile istnienia zabudowy przy . , ;
tazienkowskiej 8. Niemiecki zwiad lotniczy utrwala ~ Wydziat Autobuséw tak naprawde dopie-

ten obiekt w obiektywie aparatu 30 sierpnia 1944r.  ro sie rozwijat w ostatnim okresie przed

Pusty teren po lewej stronie wygrodzony murem \\.no \ okupacyjnych ksigzkach telefo-
stanie sie po wojnie terenem zajezdni trolejbuso-

wej (fot. National Archives College Park, USA). nicznych z lat 1941 i 1942 opisywana za-
jezdnia nie figuruje w wykazie budynkéw
przedsiebiorstwa komunikacyjnego®’. Na wspomnianym zdjeciu z torowiskiem pomieszcze-
nia mieszkan stuzbowych wygladajg na opuszczone, balkony sg pozbawione donic i zieleni,
tak bujnej rok wezesniej. Slady po walkach obronnych widoczne s3 jeszcze podczas okupacji.
Widac np. okna parteru pozbawione czesciowo oszklenia>®. Moze to sugerowac, ze budynek
trzymano w rezerwie Zarzadu Miejskiego, lecz nie byt on wykorzystywany.
W lecie 1944 r. na posesji tazienkowska 6, na ktérej juz w 1942 r. miescita sie firma ,,Auto-
-Express” Jozef Lopacienski (Jézef topacinski)>® stacjonowato kilkadziesigt niemieckich cieza-
réwek wojskowych. Zdazyly one zapewne przed wybuchem powstania opusci¢ Warszawe.

Powstanie Warszawskie. Zniszczenie zabudowy

Nieznany jest takze doktadny przebieg Powstania Warszawskiego na terenie zajezdni.
Wiecej informacji dotyczy okolicznych zabudowan. Niemcy od 1 sierpnia trzymali ulice
w szachu dzieki broni maszynowej, ustawionej na stadionie. Pewne sSwiatto rzuca ksigzka
Stanistawa Natecz-Komornickiego Na barykadach Warszawy (Warszawa 1981), lecz autor
opisuje walke na posesji tazienkowska 2. Z jego relacji wynika jednak, ze caty teren do
ulicy Przemystowej (obecnie czesciowo pas ziemi pod trasg tazienkowska) byt doktad-
nie bombardowany przez bombowce nurkujgce Ju-87. Zachowaty sie zdjecia i informacja
o zbombardowaniu 11 wrzesnia przez niemieckie samoloty kosciofa®, w ktérym zgineto

56 St. Sosabowski, Droga wiodfa ugorem. Wspomnienia, Krakoéw 1990, s. 77. Zdanie pojazdow Wydziatowi Auto-
buséw wynikato z tego, ze stworzonemu podczas obrony miasta przez prezydenta Starzynskiego Oddziatowi
IV Kwatermistrzostwa podlegat Dziat trzeci Warsztatow Samochodowych, nad ktérymi piecze sprawowat kie-
rownik Centralnych Warsztatéw Samochodowych (TiAM) inz. Aleksander Lutze-Birk. Zob. warszawa.ap.gov.
pl/1939/image/01-09.htm [dostep 06.09.2018].

57 Amtliches Fernsprechbuch fiir das Generalgouvernement, 1941, s. 28; Amtliches Fernsprechbuch fiir das Ge-
neralgouvernement, 1942, s. 167.

58 NACIKP, sygn. 2-4640.

59 Amtliches Fernsprechbuch fiir das Generalgouvernement, 1942, s. 17.

60 L.M. Bartelski, Powstanie warszawskie, \Warszawa 1969, s. 193-195. Ofiarami lotnikéw Luftwaffe w kosciele
byli m.in. ozdrowiency z innych powstanczych szpitali.
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kilkadziesiat oséb. Jezeli i w tych zabudowaniach schronili sie ludzie, mogty dosiegna¢ ich
pociski lub odtamki®'. Wedtug innych zrédet bombardowania i ostrzat trwaty juz dzien
wczesniej. Zotnierze ze zgrupowania gen. majora Giinthera Rohra dokonali natarcia roz-
poznawczego®?. Wskutek ostrzatu artyleryjskiego, ktéry miat za zadanie zmiekczy¢ pozycje
obronne powstancéw oraz w wyniku ataku sit niemieckich, powstancy ze zgrupowania
kpt. ,Kryska” opuscili 12 wrzesnia parzystg strone ulicy, a wiec i zajezdnie, jezeli byfa
jeszcze w ich rekach. Nalezy tez przyjgc hipotetycznie 11 lub 12 wrzesnia za date spalenia
zabudowan frontowych zajezdni®. Przygladajac sie zniszczeniom, mozna wysnu¢ dwa
whioski. Pfonacy budynek frontowy by¢ moze ugasili czesciowo ludzie z obrony przeciw-
lotniczej, znajdujacy sie w szeregach powstancéw lub Niemcy po zdobyciu zabudowan
(ze wzgledu na ich przydatnos¢ militarng na zapleczu frontu). Gaszenie frontowego bu-
dynku przez Polakéw uniemozliwiat ostrzat prowadzony ze stadionu. Od wschodu do
srodkowej klatki schodowej budynek palit sie i raczej nie byt ratowany, o czym swiadczg
$lady na fasadzie po przepalonym tynku nad oknami. Slady na dalszej czesci budynku do
bramy zachodniej moga swiadczy¢, ze sptonat dach, ale pozar trwat krétko i spustoszyt
doszczetnie pierwsze pietro. Ostoniety masywem koscielnej bryty ocalat spory fragment
zachodniego skrzydia wraz z dachem. To, ze w ugaszeniu ognia musiat tu mie¢ udziat
czynnik ludzki, raczej nie budzi watpliwosci. Ogien zatrzymat sie na brandmurach, czyli
murach ogniowych przecinajgcych dach w kilku miejscach. Jednak zeby to zabezpieczenie
przy drewnianej wiezbie dachowej spetnito zadanie, potrzeba byto wody i piachu. Rejonu
od Ludnej po tazienkowska bronito okoto 1100 ludzi. Wspomniane bataliony , Kryski” nie
miaty prawie amunicji i byty stabo uzbrojone®. Nastepna linig obrony stata sie zabudowa
ulicy Fabrycznej, ktéra objatf batalion ,,Czata”.

Poczatek odbudowy zajezdni, ocena skali zniszczen

Po powstaniu dawna zajezdnia autobuséw miejskich byta czesciowo spalona i zrujno-
wana, lecz niektdre obiekty staty po gzymsy. Jak wspomniatem, sptonat frontowy gmach
mieszkalno-biurowy, a wedtug danych powojennych zajezdnia byta zniszczona ,,tylko”
w 45%, a wiec w znacznie wiekszym stopniu niz najmniej zniszczona, bo tylko w 20%,
zajezdnia z ulicy Inzynierskiej 6. W ogdlnej skali zniszczen zabudowy stuzacej komunikacji
miejskiej obie te zajezdnie uznawano za cudem ,,ocalone”®®. Po wkroczeniu do Warsza-

61 J. Kasprzycki, Warszawa sprzed lat (1900-1939). Warszawa 1989, s. 61: ,Niemieckie dowddztwo nie usza-
nowato jednak ani sakralnego charakteru budowli, ani widocznego z daleka znaku Czerwonego Krzyza”. Na
zdjeciach lotniczych wykonanych przez niemieckich lotnikéw takiego znaku na kosciele nie wida¢. Co istotne,
w pierwszej dekadzie sierpnia zakazano oznakowywania flagami obiektéw szpitalnych, a na zdjeciach z czasu
Powstania ich po prostu nie ma. Powotuje sie tu na wybitnego badacza powstania warszawskiego Zygmunta
Walkowskiego. Natomiast umieszczanie takich informacji dodaje dramatyzmu, tak jak w innym artykule Ka-
sprzyckiego z ,,Zycia Warszawy”, 1978, nr 418, gdzie pisze o Elektrowni Tramwajéw Miejskich jako o ,,Reducie
Powstanczej”, co takze mija sie z prawda.

62 J. Kirchmayer, Powstanie Warszawskie, Warszawa 1959, s. 384.

63 Ibid., s. 386. Meldunek sytuacyjny nr 53 z godz. 20:00 dn. 12.09.1944 r. w ktérym czytamy ,Natarcie npla
z rejonu ptywalni na tazienkowskiej doprowadzito do zajecia catej ul. tazienkowskiej”.

64 L.M. Bartelski, op. cit.

65 J. Fudakowski, Dzieje Miejskich Zaktadéw Komunikacyjnych podczas wojny i okupacji w latach 1939-1945,
maszynopis w posiadaniu Archiwum m.st. Warszawy (RKPS-70), s. 57.



wy lewobrzeznej oddziatow radzieckich i Ludowego Wojska Polskiego pracownicy MZK
przybyli z zajezdni tramwajowej ,Praga” zaraz za posuwajacym sie wojskiem oraz sape-
rami i zabezpieczyli teren przy ulicy tazienkowskiej. Tramwajarzy nastepnie wyposazono
w bron palng, aby strzegli majatku przed szabrownikami i dezerterami®®. Byta to cze$¢ pra-
cownikéw zrzeszona w Radach Zaktadowych powotywanych wspélnie z kierownictwem
MZK, m.in. z dyrektorem Bednarskim®’.

Jak we wszystkich obiektach MZK, tak i w zajezdni przystapiono do prowizorycznej odbu-
dowy poprzedzonej zwiadem saperskim i odgruzowaniem. 23 marca ogledzin zabudowan
dokonat z ramienia Biura Odbudowy Stolicy (BOS) rachmistrz Stanistaw Troinski. Dzieki jego
notatkom i odrecznemu rysunkowi mamy udokumentowany przedwojenny zarys zajezdni
ciezaréwek i autobusow miejskich. Jak zresztg podat sam opisujacy, teren i wymiary budowli
liczyt krokami, a nie tasma metryczng. Rysunek upraszczat takze ksztatt parceli, tworzac
z nigj idealny prostokat. Cenne jest opisanie roli, jaka petnity poszczegdlne budynki przed
ich zniszczeniem. Opisujgc zabudowe ruchem przeciwnym do kierunku wskazéwek zegara,
poczynajac od bramy przebitej w latach trzydziestych, opisat stan zachowania i oszacowat
wstepnie potrzeby remontowe. Nowoscig z okresu 1944-1945 byt przejazd o szerokosci
4,5 m, wybity od wschodu, zapewne przez Niemcédw. Zestawienie zawiera Tabela 1.

Tabela 1. Opis zabudowy zajezdni , tazienkowska”, 23 marca 1945 r.

Nr | Przeznaczenie budynku | Pierzeja Stan techniczny Wymiary (m)

1 |Budynek administracyj- | PtD.- Murowany, pietrowy, 13,84 x20,9x5,92 x
ny naroznik ptd.-wsch. |WSCH. |brak dachu, strop, sto- (8,0) x 8,52 x (13,3)
larka okienna* spalone,
mury w dobrym stanie.

1a | Budynek rozebrany WSCH. | Murowany (?), kryty papa, | (5,0) x (5,20)
0 nieznanym przezna- dach jednospadowy.
czeniu (przebito tu
wjazd).

2 | Budynek maszynowni |WSCH. |Murowany, remont (7,0) x (6,1)
(rozebrany w 1945 r.). sredni, brak oszklenia.

3 | Budynki warsztatowe. |WSCH. |Murowany, wigzanie da- |(23,25) x (7,6)
chowe zniszczone w 20—
30%, pokrycie dachéwka
50-60%, wewnatrz sredni

remont.
3a | Czes¢ budynku nr 4 WSCH. | Murowany, dach jedno- (5,5) x (5,7) x (4,6)
(rozebrana w 1945 r.). spadowy. x (5,7)
4 | Warsztat. PEN.- Murowany, sredni remont. | 9,82 x 5,76 x 8,6, x
WSCH. 2,86 x (5,5)

66 M. Dziubinski, Zycie codzienne, pracownikdéw zajezdni tramwajowych, [w:] Warszawskie tramwaje elektryczne,
100 lat elektryfikacji, s. 21.

67 J. Kubalski, Sprawozdanie z odbudowy z odbudowy MZK, 1945-1946, maszynopis z 05.1946 r, wersja na
powielaczu spirytusowym, sygnowane pieczatka i podpisem édwczesnego naczelnego dyrektora MZK, inz. Jana
Kubalskiego, egzemplarz ze zbioréw Politechniki Warszawskiej, s. 32.
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5 |Garaz. PEN. Murowany, dach spalony, |3,8 x8,6
brama garazowa spalona,
wewnatrz remont gene-
ralny*.
6 |Garaze (podzielone na |PtN. Murowany, dach spalony, [51,95x 11,75
8 czesci po adaptacji bramy zelazne istnieja,
przez TiAM). wymagaja remontu, we-
wnatrz remont generalny.
7 |Budynek pietrowy na | PtN. Murowany, dach spalony, (7,18 x 8,6
parterze garaze (dwa brama garazowa wypa-
mate garaze). lona, wewnatrz remont
generalny.
8 |Budynek pietrowy ga- |PEN.- Murowany, dach zniszczo- | 8,6 x 8,35 x 8,6 x
razowo administracyj- [ZACH. |ny, wigzania w 40%, brak |8,35 x 1,46
ny naroznik ptn.-zach. dachowki ca. 50-60% ca-
8a |Budynek pietrowy gara- | ZACH. |fo$¢ do przefozenia, w ca- 39,69 x 8,35
ZOWO administracyjny, tosci budynku brak stropu
posiadajacy 10 garazy nad pietrem, brak stolarki
i jedng klatke schodo- okiennej ca. 50% w bu-
wa z dobudowanymi dynku, brak podtég na
przez TiAM zadasze- pietrze ca. 50%. Remont
niami i przedtuzeniami generalny na | pietrze,
garajy' nastepnie roze- sredni na parterze.
branymi w 1945 r.
8b | Budynek pietrowy PtD.- Murowany, dach w okofo |13,29 x(15,33) x (9)
mieszkalno-admini- ZACH. 80%-90% zniszczony, x (3,4) x (4,55) x
stracyjny naroznik strop nad pietrem spalo- |11,93
ptd.-zach. Budynek ny, stolarka zniszczona, re-
czesciowo w 1945 r. mont generalny wnetrza.
wyburzony na wyjazd.
9 |Garaze (dawny admi- |PtD. 93,9 x (9) x 50,85
nistracyjny), budynek x (9)
rozebrany nad dawng
brama wyjazdowg
w 1945 r.
10 |Budynek montazowy |PO- Murowany, dach zelazny |Hala 28,84 x 13,72.
(hala napraw). SRODKU | szalowany, pie¢ przestrze- | Wymiary dotaczo-
lin po pociskach artyle- nej czesc zaplecza
ryjskich, wewnatrz sredni | hali: 28,18 x 3,37
remont. x8,9x0,9x9,52
x0,9x8,9x3,37
(wystajace elemen-
ty fasady) catos¢
28,84 x 18,09

Zrodto: APW, BOS 5702, k. 66r—66v.

* Zwroty oryginalne zastgpitem: ,stolarszczyzna” przez ,stolarka okienna”, a , duzy remont” przez
L~remont generalny”. W nawiasach podatem przyblizone wymiary obliczone przeze mnie na podsta-
wie planu APW, BOS, sygn. 5702, k. 67 i 68.



Po wizycie Troinskiego, 26 marca 1945 r. Spoteczne Przedsiebiorstwo Budowlane (SPB)
otrzymato zlecenie na oczyszczenie terenu z gruzu i spalenizny, jak woéwczas pisano. MZK
zaptacito z kasy miasta ryczattem®. Oczyszczenie z gruzu nastgpito przed 26 czerwca
1945 r. Prace wykonat Wydziat Robét Rozbiérkowych SPB za 675 951 zt®°.

Projektowana lokalizacja wydziatéw w odbudowanej zajezdni

Ryc. 17. zawiera rézne dziaty zaplanowane przed przystgpieniem do przebudowy za-
jezdni do petnienia funkcji roli bazy trolejbuséw. Opis projektowanych lokalizacji zaczynam
od pierzei pétnocnej i postepuje zgodnie z kierunkiem przeciwnym do ruchu wskazéwek
zegara. Dwa wychodzace poza przedwojenny teren zajezdni budynki miaty petnié role
spawalni i kuzni z obrobka termiczng (na planie naniesiono cyfre 2), nastepnie w narozni-
ku pdétnocno-zachodnim miat znajdowac sie kompresor i magazyn gum (opon i detek).

Ryc. 17. Plan sytuacyjny stacji trolleybusowej przy ul. tazienkowskiej 8-6. Naniesione na plan
z 1 czerwca 1945 r. przedstawiajacy stan przedwojennej zabudowy, projektowane dobudowy, wybu-
rzenia, przebieg drutu jezdnego oraz osadzenie stupéw trakcyjnych utrzymujacych sie¢. Komentarze
otéwkiem (APW, BOS, 5703, k. 68).

Do nich miaty przylega¢ w bytych pomieszczeniach garazy: wulkanizacja, montaz gum,
oddziat elektryczny, rozbidér zuzytych czesci, montaz hamulcéw pneumatycznych, me-
chaniczno-maszynowy, montaz mechaniczny, akumulatornia, lakiernia (ktéra faktycznie
tam powstata, na planie naniesiono cyfre 1) i w krotszych garazach oddziat gospodarczy

68 APW, BOS, sygn. 3651.
69 APW, BOS, sygn. 5330/26.
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i kottownia. Skrzydto zachodnie na parterze miato miesci¢: magazyn zelaza (jeden garaz),
blacharnia (dwa garaze), stolarnia (réwniez dwa), za klatkg schodowa rymarnia miata zaj-
mowac jedno pomieszczenie, a magazyn ostatnie trzy. W fasadzie potudniowej od ulicy
tazienkowskiej zaplanowano: toalete, pomieszczenie kierownika ruchu, sale konduktorska
i kierowcow oraz pomieszczenie instruktoréw z wydzielonym pod oknem od ulicy magazyn-
kiem narzedzi kierowcéw. Za klatkg schodowg planowano ulokowaé w dwdch pomieszcze-
niach pogotowie techniczne, w kolejnym w6z wiezowy i straz pozarna. Reszte pomieszczen
na planie pozostawiono nieopisang. Miejsce znalazta tam potem podstacja ,,tazienkowska".
Opis pomieszczen przylegajacych do hali montazowej/warsztatowej podano ponizej.

Budowa zajezdni trolejbusowej MZK

Wedtug protokotu sporzadzonego przed 9 czerwca podczas konferencji technicznej
przedstawicieli misji ekonomicznej ZSRR w Polsce w sktadzie: Kapratow, Kubasow, Istra-
tow, Tofimow, a ze strony polskiej: Kubalski, Kulczycki, Gil, Lipinski, Danielewicz i Jaworek,
wyznaczono woéwczas miejsce lokalizacji bazy trolejbusowej. Ustalono nawet date wyko-
nania prac — do 15 lipca 1945 r.7° Jeszcze tego samego dnia po zakonczeniu porzadko-
wania zajezdni MZK wystosowato pismo do BOS o przekazanie na wtasnos¢ graniczacych
z zajezdnig posesji, a konkretnie tej spod nr 6. BOS odpowiedziato, ze nie ono dysponuje
gruntami prywatnymi i MZK powinno konsultowad zakup z wiascicielem. Co ciekawe,
w odpowiedzi zaznaczono tez, ze uzytkowanie garazy pod adresem tazienkowska 8 jest
czasowe, gdyz wedfug zamierzen urbanistycznych BOS tereny Powisla sg przewidziane na
zielen uzytecznosci publicznej’'. Nie baczac na te zastrzezenia Wydziatu Urbanistyki i Wy-
dziatu Nadzoru i Zlecen (dalej WNiZ) BOS, do zajezdni wtasciwej MZK dotaczyto posesje
spod numeru tazienkowska 6 o numerze hipotecznym 3005/672.

Dotaczony zachodni fragment tego terenu stanowit wczesniej catos¢ parceli, a nastep-
nie, w okresie okupacji, zostat podzielony wysokim murem (po wojnie wschodnig czes¢
zajeto pod budowe lodowiska Torwar). Wedtug mapy K | 124/20 zachowanej w zbiorach
Archiwum Panstwowego w Warszawie obszar ten wynosit 22 301,28 m2. Poczatkowe
plany budowy wielkiej zajezdni byty jednak o wiele smielsze. Wedtug zachowanego pro-
tokotu z posiedzenia Misji Ekonomicznej ZSRR proponowano:

Uzyskanie do M.Z.K. przylegtego terenu niezabudowanej posesji tazienkowska 6 /
hip. nr.3005/6/, o powierzchni okoto 8000 m? dla parkowania trolleybuséw, oraz
przylegtych od pétnocy hip. Nr. 5202-5199, ok. 12.000 m? w celu uzyskania terenu
z wyjsciem przelotnym na sasiednig ulice Przemystowg’3.

70 Biuro Administracyjno-Gospodarcze Urzedu m.st. Warszawy d. Archiwum Wojewody Warszawskiego
[BAG-AWW], teczka 2340 d. sygn. t4-8. Kiedy korzystatem ze zbioru, strony nie posiadaty nadanej paginacji,
stad l.dz. lub data pisma. Pismo z 09.06.1945 r.

71 BAG-AWW, dwa pisma BOS, jedno Wydziatu Urbanistyki z 05.07.1945 r. nr U/870/45/4018 i drugie Wydziatu
Nadzoru i Zlecen nr 2812/45. 1B.396.

72 Teren dokooptowany do zajetego juz przed wojna terenu zajezdni MZK otrzymato bez ponoszenia zapewne
jakichkolwiek kosztow zwigzanych z wejsciem w zycie tzw. Dekretu Bieruta z 26.10.1945 r., patrz: A. Poczobutt-
-Odlaniecki, Gospodarka terenami w Warszawie, Warszawa 1979, s. 73.

73 BAG-AWW, bez sygnatury, czesciowo zachowany protokét.



Jednoczesnie wystano do Moskwy pracownikéw na przeszkolenie w zakresie prowa-
dzenia i obstugi nowego typu trakcji komunikacyjnej w Warszawie. Warto wspomniec,
ze Moskwa posiadata ponad 500 km linii trolejbusowych. Napedzane pradem byty takze
ciezarowe pojazdy, co w okresie wojny nie byto bez znaczenia.

Na przeszkolenie zostali wystani miedzy innymi nastepujacy pracownicy: inz. Jozef
Szafranski, inz. Jerzy Sztejman, Mieczystaw Radwanski, Konstanty Rajza, Mieczystaw Do-
browolski, Michat Krawczykowski, Pawet Asendy, J6zef Musiatek i Ludwik Liberski’. Po
zakonczeniu szkolenia w Moskwie pracownicy zamienili sie w instruktoréw i podzielili sie
na trzy grupy. Pierwsza szkolita kierowcéw, druga mechanikéw i elektrykéw, a trzecia,
reprezentujgca Wydziat Sieci pod kierownictwem inz. Sztejmana, rozpoczeta budowe sieci
trolejbusowej przy uzyciu m.in. wozéw wiezowych wypozyczonych przez misje radziecka
w okupowanym Berlinie’. Ulice miasta réwniez przygotowano do ruchu trolejbusowego.
Wiedzac z doswiadczenia tramwajarzy, ze pod wptywem drgan lin uszkodzone mury wy-
palonych doméw wality sie na ulice, miasto wydato na ich wysadzenie i rozbiorke wzdtuz
planowanych linii 56 475 705,01 ztotych?s.

11 kwietnia w sprawozdaniu Kierownika Dziatu Sprawozdawczego WNiZ BOS w po-
zycji 4 ,Garaze na ul. tazienkowskiej” podano informacje, ze odbudowe prowadzi SPB:
+Wykonywane sg remonty hal garazy” ale tez: ,,uprzedni projekt zuzytkowania garazy dla
trolleybuséw odpadt, gdyz wozy te sa za duze, przeto roboty nieco ostabty. Termin ukon-
czenia 15.V.br.””?. Dowodem jest m.in. korespondencja WNiZ BOS, w ktoérej zwracat sie on
do Zarzadu Miejskiego (ZM) i do Resortu Komunikacji o przestanie kopii protokotu uza-
sadniajgcego potrzebe zburzenia jednego z budynkéw warsztatowych (strona wschodnia)
na terenie zajezdni’®. W koncu czerwca MZK zwraca sie do BOS o zlecenie wykonania
instalacji elektrycznej w budynku biurowo-garazowym na | pietrze, w skrzydle zachodnim.
Patrzac od zachodu, od klatki schodowej znajdowato sie pie¢ pokoi biurowych i kory-
tarz. Kosztorys opiewat na sume 7 130 zt. Przy okazji zachowata sie informacja o tym, ze
przetrwata tablica rozdzielcza w klatce schodowej’. Zachowat sie rachunek wystawiony
MZK przez BOS 28 czerwca 1945 r.8° Rachunek zawiera petng liste prac, jakie musiano
wykona¢, aby przywré¢ budynki do ich pierwotnej roli. W rachunku wymieniane sg po-
zycje zwigzane z naprawg stropdw, stolarki okiennej, wybudowaniem dwdch bram sta-
lowych, dachéw, komindw, rynien i swietlikow, dfugos¢ dachu (29,57 mb.). W rachunku

74 K. Arent, MZK Historia R-9 ,,Chetmska”, 1974, maszynopis w zbiorach dyrekcji MZA, s. 7.

75 M. Dziubinski, Historia wozdéw wiezowych w warszawskich tramwajach i trolejbusach. [w:] Warszawskie tram-
waje elektryczne, 100 lat elektryfikacji, s. 263-264.

76 O wielkosci planowanych wyburzen dowiadujemy sie z cytowanego protokotfu z posiedzenia z doradcami ra-
dzieckimi (BAG-AWW, bez sygnatury). W punkcie 4 podpunkt b. czytamy: , Zleci¢ ostateczne czyszczenie jezdni,
chodnikéw, oraz przeprowadzenie koniecznych wyburzen /pod wzgledem bezpieczenistwa ruchu/ na wska-
zanej wyzej trasie 7,5 km od Dw. Gdanskiego do PI. Unii, a majac na wzgledzie to, ze Krélewskiej do Brackiej
zamiast przez Kredytowa, Jasna i zgoda trasa ustala sie w nastepstwie, Mazowiecka, przez Pl. Napoleona,
Szpitalna, nalezy jednoczesnie przeprowadzi¢ oczyszczenie i tych ulic, wreszcie winny by¢ oczyszczone ulice
dojazdowe do Zajezdni i Warsztatéw a mianowicie; Piusa IX od Al. Marsz. Stalina, Gérnoslaska, Mysliwiecka
i tazienkowska. Podpunkt d. Zleci¢ Sciecie naroznika kamienicy przy zbiegu Krélewskiej nr 8/ z placem Marsz.
Pitsudskiego w celu zapewnienia bezpieczenstwa ruchu na skrzyzowaniu trasy trolleybuséw z ul. Krélewskg
i wjezdzie na plac Marsz. Pitsudskiego”.

77 APW, BOS, sygn. 5702, k. 7.

78 APW, BOS, sygn. 5702, k. 55 i 56.

79 APW, BOS, sygn. 113, k. 335-337.

80 APW, BOS, sygn. 5702, k. 61-65.
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Ryc. 18. Murowana hala warsztatowa, sciana potudniowa. Widoczne za przygotowanymi do eksplo-
atacji trolejbusami francuskimi marki Vetra trzy okna dobudowane po 1945 r. Przy drugim trolejbusie
znajduje sie zakryty blachami kanat rewizyjny. Zdjecie wykonane najprawdopodobniej ok. 7 kwiet-
nia 1948 r. (fot. NAC, sygn. 3-651.3).

wspomniane jest odzyskiwanie cegly, a takze rozbieranie dachéw z dachéwek (919,45m?)
i powtdrne wykorzystanie tego pokrycia (518,23 m?). Koszt tych napraw i budowy wyniost
675 951 zt. Kolejne rachunki z 24, 25 i 27 wrzesnia opiewaty na 316 792,80 zt. Prace
budowlane na terenie zajezdni prowadzita firma budowlana K. Rurkiewicz z Warszawy®',
dwa rachunki z 1 i 3 pazdziernika 1945 r. méwia o robotach budowlanych na tgczng sume
230 143,29 zi®2, By¢ moze w tych sumach miesci sie tez hala murowana, ktérg poddano
przebudowie. Odbudowano facznie 17 000 m? budynkdéw®, czyli pod wzgledem kubatury
osiggnieto stan z 1930 r. Juz w 1949 r. zaznaczono jednak, ze jest to zajezdnia prowizo-
ryczna, co w polskich realiach oznaczato w tym konkretnym przypadku dwadziescia lat
trwania. ,tazienkowska” stata sie dzieki darowi radzieckiemu pierwszg w catosci odbu-
dowana wiasciwg zajezdnig komunikacji miejskiej po wojnie. Nie mozna tu co prawda
poming¢ trwajacych w tym samym czasie przebudowy Hali Mirowskiej4, adaptacji dawnej
fabryki przy ul. Stepinskiej 25 na baze autobuséw i terenu pod Mostem Poniatowskiego
na zajezdnie tramwajowa, czy innych podobnych, doraznych rozwigzan. Po dwdch latach
koszt odbudowy garazy MZK przy ulicy tazienkowskiej 8 wyniost 1 231 525,56 zt%.

81 APW, BOS, sygn. 113, k. 387.

82 APW, BOS, sygn. 113, k. 386.

83 Dyrekcja Miejskich Zaktadéw Komunikacyjnych. Sprawozdanie za okres 1945, 1946, 1947, 1948 i 1949 rok, War-
szawa 1949, maszynopis odbity na powielaczu spirytusowym z 47 fotografiami wklejonymi w tekscie, s. 13.

84 M. Dziubinski, Tymczasowa zajezdnia autobuséw MZK — ,,Hala Mirowska” przy placu Zelaznej bramy w latach
1947-1952, ,Kronika Warszawy” 2020, nr 1-2 (161-162), s. 99-109.

85 APW, BOS, sygn. 5334.



Cafa zajezdnia przedstawiata sie faktycznie jak ,prowizorka”. Budynki murowane od-
budowane lub wzniesione od podstaw wykonane byty z cegty rozbiérkowej i w wielu
wypadkach nieotynkowane, a co gorsza nie uzupetniono dziur w tynku przedwojennym,
co sprawiato, ze zajezdnia, cho¢ utrzymywana w czystosci, szpecita okolice eleganckiego
kompleksu basenéw i stadionu W.K.S. , Legia”.

Hala montazowa/warsztatowa — przebudowa, inne obiekty

Budynek ten zostat wydtuzony od wschodu o 10 m, dzieki czemu uzyskat 38,84 m
dtugosci, co dawato mozliwos¢ jednoczesnego przyjecia do przegladu 9 trolejbuséw na
trzech réwnolegtych, potrojnych stanowiskach. Od wschodu musiano zburzyé¢ sciane,
zbudowac¢ nowy wschodni front, a od zachodu przebi¢ wyzsze wrota i zainstalowac trzy
okna, dwa trojkatne i jedno prostokatne. Ten uktad powtérzono takze w scianie wschod-
niej. Do ksztattu tych okien nawigzano w budynku opisanym na planach jako Lakiernia.
Jej budynek byt usytuowany lekko na prawo, na wprost wyjazdu z zajezdni®®. Wedtug
projektu ustalonego zapewne podczas narady z radzieckimi doradcami na plan zajezd-
ni naniesiono lokalizacje poszczegdlnych dziatéw i urzadzen. Na scianie potnocnej hali
znajdowaly sie od zachodu: Kontrola, Biuro Ruchu, Magazyn podreczny, Wypozyczalnia
narzedzi i Kantor majstra. Zainstalowano podnosnik do podnoszenia trolejbuséw w hali
montazowej. Zbudowano dwie wieze (pomosty) do przegladu urzadzerh mechanicznych
i elektrycznych umieszczonych na dachu pojazdu. Zaprojektowano i wykonano stét pro-
bierczy do badania kompresoréw po naprawie. Elektrycy doprowadzili i zainstalowali
energie elektryczng, site i oswietlenie w warsztatach, hali montazowej i pomieszczeniach
biur. W tym samym czasie uruchomiono kuchnie i stotéwke zaktadowsa, uruchomiono ma-
gazyn podreczny, warsztat stolarski, kuznie, spawalnie elektryczng i acetylenows, warsztat
$lusarski, mechaniczny i wypozyczalnie narzedzi. Zainstalowano kompresor i montownie
opon, akumulatornie i warsztat elektryczny®.

Budynek frontowy — zmiana przeznaczenia

Podczas przystosowywania zabudowan do petnienia funkcji zajezdni trolejbusowej
zburzono w jednej trzeciej zachodni naroznik budynku frontowego zajezdni na odcinku
okoto 7,60 m od okna do bramy wyjazdowej. Wykorzystujac ten wytom zrobiono wyjazd
z zajezdni zamykany poczatkowo drewniang, a nastepnie stalowg brama. Nie mozna byto
wykorzysta¢ duzej bramy przebitej w budynku w koncu lat trzydziestych z trzech po-
wodow — wysokosci zawieszenia trakcji, pozyskania sagsiedniej parceli, a co za tym idzie
zmiany lokalizacji wjazdu.

86 ,Stolica” 13.03.1949r, nr 11 (122),s. 7
87 J. Kubalski, op. cit., s. 12.
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Ryc. 19. Zajezdnia trolejbusowa, a potem autobusowa R-8 ,tazienkowska” po 1961 r. Fasada po
wielu przerébkach i adaptacjach, przejazd przebity przez zachodni naroznik, powiekszone okna par-
teru, oczodoty wypalonego pierwszego pietra, zamurowana czes¢ okien i brama (rys. arch. inz. Anna
Bojakowska).

Poczatkowo postanowiono czesciowo przynajmniej odbudowad zabudowania budynku
frontowego, w ktérym ulokowano biura i zapewne czes¢ socjalna. Poniewaz budynek byt
w czesci wypalony i bez dachu, sposobem gospodarczym lub z pomoca firm zewnetrznych
odbudowano kalenice, rownajac uszkodzony pozarem wiezby dachowej mur, nastepnie
zabezpieczono pomieszczenia na parterze, czyniagc ze stropu dach. W miejscu zamurowa-
nej prostokatnej bramy wjazdowej powstata pierwotnie sciane z dwoma oknami zamuro-
wano (podobnie jak wszystkie potem okna parteru od klatki schodowej na wschéd), robiac
to szybko i byle jak. Zamurowujac okna pozostawiono uszkodzone stalowe ramy okienne,
odksztatcone w wyniku pozaru i ostrzatu. Parterowa cze$¢ podzielono na pokoje, zamuro-
wano pierwotny ukfad bram od podwadrza. Na zachowanym zdjeciu w zbiorach Centralnej
Agencji Fotograficznej od ulicy tazienkowskiej widoczne jest zamurowane drugie okno od
bramy zachodniej, z trzeciego zas wystaje dfuga rura od piecyka, tzw. , kozy”. Wykorzy-
stanie tych pomieszczen potwierdza dokumentacja BOS zawierajaca plan odbudowanego
biura. Ostabione mury wzmocniono stalowymi rurami wbitymi w nawierzchnie zajezdni od
podwdrza i zakotwione w Scianach. Rury spefniaty tez inne zadanie, podtrzymywaty sciany,
w ktérych umocowane byty uchwyty do podtrzymania trakgcji. Mniej wiecej na wysokosci
dawnej zachodniej bramy ustawiono kottownie, kuznie lub jakie$ inne palenisko, o czym
Swiadczy prostokatny komin, wystajacy znad ruin frontowego budynku.

Podstacja ,tazienkowska”

Oficjalne oddanie do eksploatacji zajezdni ,Lazienkowska” nastapito 2 listopada 1945 .
Dzieki wysitkom ekip inz. Jerzego Sztejmana juz w grudniu 1945 r. odbyta sie prébna jazda
po miescie. Poznaniacy przekazali do Warszawy w zamian za czes¢ drutu jezdnego, jaki
otrzymata stolica w darze od Moskwy w ilosci 100 t, jedng mata podstacje firmy Brown-
Boveri o mocy 175 kW. Zostata ona zamontowana w podstacji ,,tazienkowska” na terenie
zajezdni, ale pod adresem tazienkowska 6. Najprawdopodobniej wchodzacy w sktad
wyposazenia prostownik pochodzit z 1924 r. i wczesniej byt zainstalowany przy
ul. Gajowej w Poznaniu, wsrod czterech takich samych zelaznych prostownikéw rte-
ciowych o mocy 175 kW. Przeja¢ te podstacje zamierzano juz od wiosny 1945 r., o czym
$wiadczy wzmianka w protokole z posiedzenia misji ekonomicznej ZSRRE.

88 BAG-AWW, bez sygnatury.



Jak wspomniano, bez podstacji uruchomienie komunikacji trolejbusowej bytoby nie-
mozliwe. Inz. Sztejman pisat:

Zespot prostownikowy f. Brown-Boveri o mocy 175 kW z Poznania byt nasza pierw-
szg ,zdobycza” dla zasilania sieci trakcyjnej w Warszawie lewobrzeznej [...], sta-
cje zmontowaliSmy na terenie nowo budowanej zajezdni trolejbusowej przy ulicy
tazienkowskiej. [...] W ten sposob miat by¢ odcigzony wtasciwy i jedyny punkt
zasilajacy sied trolejbusowg w tym rejonie miasta ,Rozbrat” — zasilany z podstacji
~Wola”, a jednoczesnie podstacja ,tazienkowska” miata przeja¢ na siebie, a tym
samym zlokalizowa¢, czeste wytgczenia, spowodowane réznymi prébami, prze-
prowadzanymi na terenie zajezdni. Wyposazenie tej podstacji sktadato sie z 1-go
prostownika rteciowego /zelaznego, pompowego/ o mocy 175 kW, transformato-
ra prostownikowego o mocy 250 kVA, transformatora wtasnych potrzeb o mocy
8,75 kVA oraz wytacznika olejowego. Oba w/w transformatory musiaty by¢ prze-
rabiane w fabryce maszyn elektrycznych w Zychlinie z napiecia pierwotnego 6000 V,
na ktéorym pracowaty w MPK-Poznan na napiecie 5000 V, ktérym juz w tym czasie
dysponowata Elektrownia Warszawska. Ze wzgledu na trudnosci eksploatacyjne,
ktére stwarzat nam ten stary prostownik pompowy, MZK sprowadzity w 1946 r.
ze Szczecina dwie szafy prostownikéw f. Siemens wraz z lampami i petnym wy-
posazeniem?®,

Oczywiscie byt to typowy przyktad oficjalnego szabru z Ziem Zachodnich, zwtaszcza ze
w Szczecinie wojne przetrwata jedna podstacja prostownikowa z szesciu®.

Prostowniki te zamontowane zostaty w miejsce prostownika zelaznego, ktéry odsta-
piony zostat z kolei do MPK-Torun. Wspomniane wczesniej dwie lampy prostownikowe
f. Siemens o mocy 185 kW kazda, ktdre przybyty ze Szczecina w 1946 r. do podstacji ,ta-
zienkowska”, usprawnity znacznie zasilanie tej zajezdni, ale juz w 1949 r. z powodu zuzycia
musiaty by¢ wymienione na lampy firmy Nevelin o mocy 180 kW. Z uwagi na moc trans-
formatora obie lampy nie mogty by¢ réwnoczesnie w petni wykorzystywane i dlatego moc
dyspozycyjna tej podstacji uwarunkowana byta zawsze mocg podstacji i transformatora
prostownikowego. Wedtug danych z 31 lipca 1949 r. podstacja miata moc 370 kW. Wedtug
danych z tego samego okresu w zajezdni byto rozpietych 1,18 km drutu trakcyjnego®'.

Powiekszanie i zwiekszanie pomieszczen podstacji trwato jeszcze w lecie 1948 r. Na
podstawie dokumentu Wydziatu Inspekcji Budowlanej (WIB) z 7 sierpnia 1948 r. mozemy
wywnioskowac¢ o zamurowaniu okien i remoncie dachu: ,,W oficynie lewej bocznej, parter
oraz frontowy budynek pierwsze pietro zabezpieczenie transformatorowni”.

Jest to cenny dokument, ktdry znajduje potwierdzenie w dokumentacji fotograficznej
z tamtego okresu:

Budynek murowany czesciowo rozebrany i pokryto w pomieszczeniach parteru da-
chem drewnianym wg. ob. Makimowicza [?] dla zabezpieczenia transformatorni,
niektore otwory wejsciowe i okienne zamurowano. W budynku frontowym | pie-

89 Sztejman J., Kronika XXX-to lecia Miejskich Zaktadéw Komunikacyjnych w m.st. Warszawie, Warszawa 1974,
maszynopis (kserokopia), s. 42 (numer naniesiony odrecznie).

90 Trakcja w miejskich przedsiebiorstwach komunikacyjnych, s. 1141 121.

91 Dyrekgja Miejskich Zakfaddéw Komunikacyjnych. Sprawozdanie za okres 1945, 1946, 1947, 1948 1949 rok, s. 16 18.
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trowym zamurowuje sie otwory okienne. Roboty prowadzone sg bez porozumienia
[?] z dzielnica Srédmiescie WIB.

W pismie nadmieniono, ze Biuro Budowy znajduje sie w gmachu przy Przyokopo-
wej 2892,

Jazdy prébne, uruchomienie komunikacji trolejbusowej

Probne jazdy odbyty sie po 8 grudnia 1945 r., kiedy uruchomiono podstacje ,ta-
zienkowska”, ale tylko na jej terenie. Podczas probnych jazd testowano zaréwno siec,
jak i same trolejbusy. Préby musiano dostrzec, bo 13 grudnia ttumaczyt sie z nich przed
dziennikarzem ,Zycia Warszawy” dyrektor Gill. Oprocz mrozu budowe sieci ograniczaty
niedostateczne dostawy bolcéw izolacyjnych produkowanych w matych fabryczkach na
Mokotowie i w Rembertowie®.

Natomiast na koniec roku, 31 grudnia, o czym wspomina inz. Sztejman, oddano
do uzytku podstacje do obstugi linii trolejousowych w zabudowaniach bytej Elektrowni
tramwajowej przy ul. Przyokopowej 28 (byta Elektrownia Tramwajéw Miejskich, obecnie
Muzeum Powstania Warszawskiego 1944)%. W grudniu zajezdnie opuscili tez radzieccy
doradcy, zapewne uznawszy, ze polska obsfuga juz sama sobie poradzi®.

5 stycznia 1946 r. nastapito oficjalne otwarcie stacji , Trolleybusy”°. Trolejbusy uru-
chomiono najpierw na linii A, a potem na linii B. Ruch jednak byt poczatkowo sym-
boliczny. Po trasie linii A o dtugosci 4 km (pl. Unii Lubelskiej — ul. Trebacka) kursowato
piec trolejbuséw, a po trasie linii B (ul. tazienkowska — ul. Trebacka) o dtugosci takze 4 km
— trzy pojazdy. 15 marca, gdy uporano sie z budowa trasy przez morze gruzéw na Mu-
ranowie, uruchomiono linie C z pl. Unii Lubelskiej na dworzec Gdanski na odcinku dfu-
gosci 6,5 km, wykorzystujacg szes$¢ radzieckich trolejbuséw. Zgodnie z danymi z 10 maja
1946 r. przyrost pojazdéw na trasach wynosit w poszczegdlnych okresach od 5 stycznia
do 7 lutego — 8, od 8 lutego do 14 marca — 10, od 15 marca do 10 maja — 12/13. Powiek-
szanie taboru obejmowato poczatkowo jedynie linie A — na przetomie lutego i marca jej
tabor urést do 7 wozow. Po powstaniu linii C na linii A pozostaty tylko trzy trolejbusy. Od
13 kwietnia linii A dodano czwarty woz.

Radziecki tabor trolejbusowy i amerykanskie pojazdy techniczne

W cytowanym sprawozdaniu z odbudowy MZK z lat 1945-1946, w wykresach obej-
mujacych okres od 5 stycznia do 10 maja 1946 r. znajduje sie potwierdzenie informacji

92 BAG-AWW, pismo L.dz. 321/BS48 z 7.08.1948 r.

93 Dzieri odbudowy. Prébne jazdy trolejbuséw, ,,Zycie Warszawy” 13.12.1945 r., nr 344 (413), s. 1.

94 M. Dziubinski, Elektrownia Tramwajow Miejskich 1907-1944, Podstacja ,Centralna” (Wola | i Wola Il) 1945-1969,
[w:] Warszawskie tramwaje elektryczne, 100 lat elektryfikacji, s. 205-206.

95 J. Kubalski, op. cit., s. 12.

96 Ibid., s. 18; pojawia sie nazwa nie ,zajezdnia”, lecz ,stacja”, i nie ,tazienkowska”, lecz ,Trolleybusy”, i najwi-
doczniej ta nazwa musiata funkcjonowaé minimum pét roku.
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o prawdziwej walce zatogi z materig, jaka byty zmeczone juz wéwczas minimum 8-letnig
stuzbg w ZSSR i losami wojennymi ,trajlusie”, jak je czule nazywata , warszawska ulica”.
Warto wspomnie¢, ze jesienig 1945 r., jeszcze przed uruchomieniem nowej trakcji, zajeto
sie takze radzieckimi trolejbusami typu JaT B-2, ktére staty na terenie zajezdni , Praga” (za-
nim przetransportowano je na tazienkowska, tez na niezadaszony plac), przez co ich stan
techniczny znacznie sie pogorszyt”’. W pierwszym rzedzie dokonano przegladéw urza-
dzen, tak mechanicznych, jak i elektrycznych, wzmocniono dachy w siedmiu trolejbusach
i polakierowano dwadziescia jeden pojazdow przed oddaniem ich do eksploatacji®®. We
wspomnianym okresie samych awarii mechanicznych byto 75, 36 uszkodzen elektrycz-
nych, 69 sttuczonych szyb i 66 kolizji z innymi uzytkownikami drég. Powazniejszych awa-
rii typu ,na uszkodzenia elektryczne”, gdy trolejbus sprowadzano z trasy, odnotowano
141 przypadkéw, a ,,na uszkodzenia mechaniczne” — 268 przypadkow®.

W zwigzku z uruchomieniem nowego rodzaju trakcji w Warszawie, do jego obstugi
przydzielono pomocniczy tabor samochodowy, ktéry stuzyt tez tramwajom. Sktadat sie on
z trzech samochodéw gospodarczych, dwéch ciezkich samochodéw do holowania tro-
lejbusow (a takze wagonéw tramwajowych), czyli tzw. pogotowia, jednego samochodu-
dzwigu do podnoszenia pojazdéw komunikacji miejskiej, jednego ciagnika z przyczepa,
opisanego jako pogotowie, do przewozenia ciezkich podnosnikéw i do przeciggania oraz
jednego samochodu specjalnego'®. Na podstawie zachowanych zdje¢ z tamtego okresu
mozna stwierdzi¢, ze w MZK w eksploatacji znajdowaty sie amerykanskie dzwigi z demo-
bilu: ciggnik ewakuacyjny Diamond T model 969, lekki wéz ratowniczy Ford model F60S
4x4 i by¢ moze Chevrolet 371,

Batalia z urzedami o nowa hale

Drewniana rama pudta radzieckiego trolejbusu, elektryka narazona na wilgo¢ oraz
plany zakupowe nowego taboru zaowocowaty po pierwszych adaptacjach zabudowan
koniecznoscig powstania duzej hali postojowej. Zaprojektowano wzniesienie drewnianej
hali z dwuspadowym dachem i duzymi oknami ciggnacymi sie na catej diugosci budyn-
ku, na wysokosci dachéw trolejbuséw. Budowla ta w swietle zachowanej dokumentacji,
wchodzacej w zasob archiwalny Archiwum Urzedu m.st. Warszawy (dawne Archiwum
Wojewody Warszawskiego) okazata sie ,,samowolg budowlang”. Pierwsze pismo, jakie
udato mi sie odnalez¢ w tej sprawie, datowane jest na 30 stycznia 1948 r. WIB przy ZM,
Dzielnica Srodmiescie zwraca sie do MZK: ,Zarzadzeniem wstrzymania robét budowla-
nych”, jak na miejscu ustalono ,,dotychczas zabetonowano fundamenty pod stupy zelazne
i ustawienie stupéw zelaznych”. Pod dokumentem podpisat sie inz. Czestaw Ostachewicz,

97 M. Dziubinski, Historia zajezdni tramwajowej R-2 ,Praga” przy ul. Kaweczyriskiej 16, [w:] Warszawskie tramwa-
je elektryczne, 100 lat elektryfikacji, s. 59.

98 M. Dziubinski, Pierwszy warszawski trolejbus, s. 118; trolejbusy dotarty w takim malowaniu, w jakim je przeka-
zano w formie daru z Moskwy i Leningradu.

99 J. Kubalski, op. cit., s. 13.

100 Ibid.

101 A.A. Kaminski, T. Szczerbicki, Pojazdy Polskich Sit Zbrojnych na Zachodzie 1939-1947, Gdansk 2008, s. 231-
238.



Ryc. 21. Projekt hali tymczasowej, widok boku, 1947 r. (BAG-AWW, sygn. 2340).
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Ryc. 22. Projekt hali tymczasowej, widok frontu i przekroj konstrukeji, 1947 r. (BAG-AWW, sygn. 2340).
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Ryc. 23. Budowa hali postojowej, o szkielecie stalowym, o pojemnosci 30 trolejbuséw. Na pierwszym
planie zatapiane w beton stupy stalowe. Szalunek podpierany tzw. , kostka zeranska”. W tle osiem
wrakoéw radzieckich trolejbuséw odstawionych do remontu (fot. NAC, sygn. 3-654.5).

inspektor budowlany VII rejonu. Zarzadzenie otrzymat i pokwitowat kierownik budowy
z ramienia MZK inz. (?) Marynowski'®2,

W piémie z 7 lutego 1948 r. WIB przy ZM, Dzielnica Srédmiescie zwraca sie do swojej
Centrali przy ulicy Narbutta 20

celem spowodowania interwencji, poniewaz teren, na ktérym jest stawiana hala,
jest przeznaczony na budowe Stadionu WKS ,Legia”. — Legia juz przystgpita do
wykonywania rozbiérek na przydzielonem jej terenie’®.

Pierwszy cytowany dokument zapewne uruchomit lawine pism, w tym to z 13 lutego
1948 r. z prosba Centrali WIB do wiceprezydenta miasta inz. Borysa Jaszczuka o interwen-
cje w sprawie zatrzymania inwestycji MZK'%. Mozna przypuszcza¢, ze kierownictwo MZK
postanowito wybudowad niezbedne pomieszczenie garazowe bez czyjejkolwiek zgody,
metoda drobnych krokéw, stosujac zwtoke i — co ciekawe — odnajdujac chyba cichych
sojusznikdw w Zarzadzie Miejskim. Przyktadem jest pismo z 11 sierpnia 1948 r., kiedy
hala juz stata, w ktéorym WIB informuje klub ,Legia”, ze: ,inicjatywa zwotania konfe-
rencji z Dyrekcja Miejskich Zakt. Komunikacyjnych w sprawie przejecia terendéw zajezdni

102 BAG-AWW, pismo L.dz.034/1461/VII-98/48 z 30.01.1948 r.; pod tym numerem i datg sq trzy odrebne pisma:
Protokét, Zarzadzenie i Sprawozdanie.

103 BAG-AWW, pismo L.dz 98/-VII-78/48 z dn. 07.02.1948 .

104 BAG-AWW, pismo L.dz. 1U/789/48 z dn. 25.03.1948 r.



trolleybusowej przy ul. tazienkowskiej winna wyjs¢ ze strony Zarzadu Klubu jako instytu-
¢ji gtéwnie zainteresowanej”. Dalej sq informacje, co zrobiono z samowolg budowlang,
jakie pisma napisano i ze WIB , gotéw jest zawsze do wspotpracy z Zarzadem Klubu
w sprawach budowlanych lezacych w kompetencji Wydziatu”. Podpis ztozyt Naczelnik WIB,
inz. arch. Stanistaw Serejko'®. | faktycznie, dyrekcja MZK zdawata sobie sprawe, ze zysku-
je na czasie, a ponadto nie stadion byt tak potrzebny, jak komunikacja w zrujnowanym
miescie. Nie zwracajgc uwagi na krgzace pisma, budowano dalej hale. 20 lutego, jak do-
nosito Sprawozdanie WIB, stan robét byt nastepujacy: ,,Ustawiono szkielet oraz zatozono
konstrukcje dachowga tzw. wigzary kratowe drewniane”%,

25 lutego MZK, nie baczac na protesty urzednikéw, wystosowato do ZM WIB projekt
prowizorycznej szopy na trolejbusy wraz z odpisem pisma Dyrekcji Planowania Prze-
strzennego BOS. Pod pismem widnieje podpis inz. A. Vertuna oraz adnotacja Jerzego
Okonskiego, ze obliczenia statyczne do projektu zostang ztozone w ciggu 7 dni'?’. Wraz
z cytowanym pismem zostato ztozone podanie nr 2024 do ZM WIB o zatwierdzenie pro-
jektu i wydanie pozwolenia na budowe, wniesiono optate 8 770 zt. Nastepnie projekt
wystano 11 marca do DPP'%®, MZK nie préznowato i dalej budowato hale, Informacje
o ruchach inwestycyjnych ptynety do WIB zapewne z przeciwnej posesji, gdyz jak uka-
zuje korespondencja, prawo do prowadzenia inwestycji na catym tym terenie miato
wojsko, ktore byto wiascicielem ,Legii”. Nie nalezy sie temu dziwi¢, skoro klubowi wy-
znaczono budowe nowego stadionu i obiektéw sportowych wtasnie na tym obszarze.
Po przebadaniu zrédet okazato sie, ze nowa wtadza chciata prawdopodobnie zatrze¢
slady , kapitalistycznego miasta”, m.in. wyburzajac stadion , Legii” (sic!)'%. Planowano,
co ujawniajg akta w zbiorze arch. Jozefa Sigalina, przesunag¢ teren W.K.S. , Legia” od
ulicy Czerniakowskiej, az po kosciét. W tym momencie nasuwa sie refleksja, dlaczego nie
odbudowano budynku frontowego zajezdni. skoro w latach 1945-1946 pierwsze pietro
nadawato sie jeszcze do odbudowy. Opis zawarty w Inwentaryzacji Zniszczen BOS po-
kazuje, ze MZK, otrzymujac sygnaty o tymczasowosci tego miejsca, zaniechato remon-
tu i zadaszenia budynku od ulicy tazienkowskiej. Warunki pogodowe doprowadzaty
powoli do destrukcji ceglanych muréw. W pewnym momencie trudnosci gospodarcze
lub nowe wytyczne spowodowaty, ze stadion ,Legii” pozostat na swoim miejscu, tyty
zajezdni za$ zajety budynki gospodarcze i pomocnicze stuzace kompleksowi stadionu
pomiedzy ulicg Przemystowa a tazienkowska, tereny sportowe zajete pod boiska, basen,
strzelnica (widoczne do dzi$ waty kulochwytéw przy ul. Agrykola) i baraki sportowe,
rozrzucone od ulicy tazienkowskiej po Agrykole'®.

25 marca 1948 r. BOS Dyrekcja Planowania Przestrzennego skierowata pismo do ZM
WIB z informacjg, ze przesyta trzy projekty i zawiadamia, ze podtrzymuje swojq opinie
z 21 lutego i nie sprzeciwia sie zatwierdzeniu zatgczonego projektu, szopa zas moze

105 BAG-AWW), pismo L.dz. 034/3908 z 11.08.1948 r.

106 BAG-AWW, pismu nie nadano nr dziennika, 20.02.1948 r.

107 BAG-AWW), pismo L.dz. 10/101/IBB/2700/48 z 25.02.1948 .

108 BAG-AWW, pismo L.dz 034-2931.

109 BAG-AWW, pismo L.dz. 321/BS48 z 7.08.1948 r. skierowane do Wydziatu Inspekcji Budowlanej ZM podpisane
przez inz. J. Brzezinskiego ze stemplem o tresci: W.K.S. ,Legia” Kierownictwo Budowy Stadionu.

110 Moj ojciec, Andrzej Dziubinski byt zawodnikiem klubu CWKS ,,Legia” w sekcji szermierczej w latach 1953-1956,
nieliczne treningi odbywaty sie wtedy m.in. w drewnianym baraku potozonym ponizej wysadzonego wéwczas
Zamku Ujazdowskiego.
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r. 3, 1948, nr 39, s. 8).

by¢ uzytkowana do konica 1951 r. Pod pismem podpisata sie dyr. inz. arch. Jadwiga
Odyniec'"". Ostatecznie MZK udato sie uzyskac¢ zgode i 14 kwietnia zostato wydane po-
zwolenie na kontynuowanie budowy szopy i jej uzytkowanie do grudnia 1951 r. Podkre-
slono, ze budowa dokonana zostata na terenie W.K.S. ,Legia”. Pozwolenie podpisat inz.
J. Janicki, zastepca kierownika Dzielnicy. Projekt szopy/hali zostat ukonczony 15 grudnia
1947 r., a zatwierdzony dopiero 9 kwietnia 1949 r. Pod projektami swéj podpis ztozyt
Naczelny inzynier MZK Adolf Vertun. Projektowany koszt miat wynies¢ 4 938 270 zt.
plus kanaty rewizyjne 405 310 zt i elektryka 1 210 000 zt. Budowe prowizorycznej hali
rozpoczeto 5 stycznia, a zakonczono 1 kwietnia 1948 r. Kolaudacja odbyta sie 3 wrze-
$nia 1948 r. Niepewnos$¢ dotyczaca daty ukonczenia hali wprowadzajg wspomnienia jej
budowy w maszynopisie opisujgcym historie zajezdni ,,Chetmska”. Wynika z nich, ze
jeszcze w styczniu 1950 r. nie oddano jej do uzytku. Przeczy temu Sprawozdanie MZK
Biura Budowy z 30 czerwca 1948 r., okreslajgc stan budowy szopy na 100%. Ale wybudo-
wanie budynku nie oznaczato by¢ moze gotowosci do przyjecia pracownikéw i taboru.
Pewnym potwierdzeniem tej hipotezy moze by¢ to, ze dopiero 13 marca rozpoczeto
budowe kanatéw rewizyjnych, zapewne w nowej hali (dokumentacja tego nie precyzu-
je), a zakoniczono 21 kwietnia 1949 r. Elektryke rozpoczeto instalowac 24 maja 1948 r.
Oproécz instalacji elektrycznej reszte prac wykonaty przedsiebiorstwa miejskie''2. Sama
budowa musiata ruszy¢ w IV kwartale 1947 r. Przemawiajg za tym dwie daty: pierwsza

111 BAG-AWW, pismo L.dz. IU/789/48 z 25.03.1948 .
112 APW, BOS, sygn. 2849, k. 26.



to widniejgca na planie data 12 grudnia 1947 r., druga to 30 stycznia 1948 r. na nakazie
wstrzymania budowy'"3.

Nowa hala warsztatowo-postojowa B

Hala byta drugim duzym budynkiem petnigcym role garazu i warsztatu, wzniesionym
na terenie zajezdni, ale juz na parceli pod numerem tazienkowska 6. Dzieki zachowane-
mu projektowi architektonicznemu w Archiwum Biura Administracyjno-Gospodarczego
Urzedu m.st. Warszawy mozemy doktadnie opisa¢ ten obiekt. W projekcie podano po-
wierzchnie zabudowy 747 m? i kubature 4332 m?3. Hala miata pomiesci¢ szesnascie trolej-
busow. Drewniana szopa, nazwijmy ja ,.halg B”, byta oddalona o 15 m od przedwojennej
wschodniej linii zabudowy zajezdni. Sam budynek hali B miat dfugos¢ 46,16 m, a szero-
kos¢ 16,18 m. Do wnetrza tej prostej hali wiodly cztery pary dwuskrzydtowych drzwi
o szerokosci 3,80 m. Szczyt dachu konczyt sie 5,30 m nad gruntem. Byta to hala typu
przelotowego, dwukierunkowa, w ktorej obowigzywat zasadniczo kierunek wschéd —
zachéd'. Stawiajac drewniany budynek na stalowym szkielecie, wykorzystano odzysk
z rumowisk zajezdni tramwajowych''>. W hali wykorzystano wzér drzwi identycznych.
jak w hali murowanej. Wielkie drewniane wrota wzmocniono srubami rzymskimi. We-
dfug danych z 1955 r. w owym czasie warsztaty trolejbusowe miescity w hali 22 tro-
lejbusy. Hala ta stuzyta jako warsztat. Dokonywano tam napraw gtéwnych, remontéw
i przegladéw biezacych''®.

113 BAG-AWW, teczka (£4-8 13/56), sygn. 2340. Teczka z dokumentacjg budowlang zawierajaca rysunki i obliczenia
statyczne.

114 Konstrukcja ta zostata wybudowana w sposéb nastepujacy: po wykopaniu dotu fundamentowego na 160 cm
i ustawieniu szalunku, osadzono stalowe stupy nitowane typu ,,2 [Ne16” oznaczone na planie mata literg ,a"”,
105 cm w betonowym postumencie o podstawie 100 x 100 cm. Nad ziemie postument wystawat zaledwie
15 cm. Tych stupow osadzono w hali B dziewietnascie sztuk w trzech rzedach. Po stronach zewnetrznych bu-
dynku ustawiono po pie¢ stupow, a po srodku dziewiec¢ sztuk. Stupy ,a” uzupetniaty po bokach stupy drewnia-
ne oznaczone malta literg ,b” o wymiarach 14 x 14 cm, ustawione pomiedzy nimi w ilosci trzech sztuk. Zatapia-
no je w wykopie 40 x 40 cm na gtebokosci 45 cm w 80 cm szalunku. Stupdéw tych osadzono facznie dwadziescia
cztery. Na frontach hali dodano tacznie cztery stupy ,,c” stalowe typu , I Ne20” w fundamencie o podstawie
70 x 70 cm. Ich zadaniem byto utrzymywanie skrzydet bram. Nad srodkowym rzedem stupéw ,,.a” utozono bel-
ke stalowa typu ,,I Ne22", a po bokach belki drewniane o wymiarach 14 x 16 cm. Na tym rusztowaniu osadzono
dzwigary deskowe w ilosci czterdziestu sztuk. Dzwigar miat 16 x 18 x 50 cm. Nastepnie cafos¢ konstrukc;ji sta-
lowo-drewnianej obtozono deskami. Stupy, co potwierdzaja dokumenty, byty odzyskane z rumowiska zajezdni
tramwajow elektrycznych, typu wznoszonego w latach 1905-1908; wéwczas prace rozbidrkowe byty najbar-
dziej zaawansowane na Muranowie i Woli. Podtoge hali pomiedzy stupami i kanatami rewizyjnymi stanowita
wylewka betonowa na utwardzonym podtozu albo trylinka zwana od miejsca wytwarzania , kostka zeranska”.
Okna, ktore umieszczone byty pod sufitem hali, skfadaty sie z segmentu podzielonego na 18 szklanych tafli
w szesciu pionowych ramach i trzech podtuznych. Kazdy segment oddzielony byt od drugiego pofowa szero-
kosci deski. Okna miaty 150 cm wysokosci i na przemian 287 i 288 cm dtugosci. Pod kazdym oknem miescito
sie od 8 do 9 desek. Deska ta maskowata na wysokos¢ 3 m elementy konstrukcyjne hali. Bramy wiodace do
i z hali B miaty wysokos¢ 450 cm z otworem na drut jezdny. Nad bramami utozono belke stalowa typu , I Ne18”.
Aby konstrukcje drewniang ochroni¢ przed opadami deszczu, wyprowadzono diugi drewniany szeroki gzyms
zakonczony rynna z odptywami wzdtuz fasady budynku. Drewniane poszycie budynku zostato zaimpregno-
wane ciemna substancjg, zapewne $rodkiem tego typu, jaki uzywano woéwczas przy zabezpieczaniu stupéw
telegraficznych lub podktadéw kolejowych.

115 M. Dziubinski, Historia zajezdni tramwajowej R-1 ,Wola" przy ul. Miynarskiej 2 i Historia zajezdni tramwajowej
+Muranéw” przy ulicy Sierakowskiej 7 i przy ulicy Zoliborskiej 3/5, [w:] Warszawskie tramwaje elektryczne,
100 lat elektryfikadgji, s. 35, 77-78.

116 K. Arent, op. cit., s. 9.
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Mniej wiecej w tym samym czasie wykonano projekty na prace budowlane, w tym
na wykonczenie warsztatow, lakierni, szatni i umywalki. Kolejne zaprojektowane prace
budowlane zrealizowano 8 maja 1948 r., koszt planowany wyniést 1 585 228 zfotych.
Warto zaznaczy¢, ze zlecenie prac projektowych wydano juz w 1947 r. Projekt drugi, do-
tyczacy prac wodno-kanalizacyjnych, sporzadzono 9 maja 1948 r., a projektowany koszt
obliczono na 169 122 zt. Wydanie zlecenia nastgpifo 20 marca 1948 r. W obu wypadkach
roboty wykonali we wtasnym zakresie pracownicy MZK. 16 lutego 1948 r. wydano zlece-
nie projektu budowy prowizorycznego dachu nad garazami i transformatorem, budowe
ukonczono w kwietniu 1948 r. Prace te byty jednak prowadzone bez zezwolenia, jak wy-
nika z pisma Wydziatu Inspekcji Budowlanej z dnia 19 marca 1948 r. Frontowy budynek
opisano jako czeSciowo rozebrany i pokryty w pomieszczeniach parteru dachem drewnia-
nym. Jak wspomniano, dla zabezpieczenia transformatora zamurowano czes¢ otworow
okiennych i wyjsciowych''’. Dzien po tej inspekgji (sic!) bez projektu rozpoczeto budowe
szatni i umywalni dla pracownikéw i 9 maja zatwierdzono jedynie kosztorys na sume
169 122 zt. Prace wykonali pracownicy MZK W 1947 r. rozpoczeto budowe lakierni na
terenie garazy pofozonych po potnocnej stronie, obok naroznika zachodnio-p6tnocne-
go. Projekt nosit date 8 maja 1948 r., a prace wyceniono na 1 585 228 zi. Do tej sumy
wiaczono prace zabezpieczajgce pomieszczenie transformatora. Remont i przebudowe
wykonano we wtasnym zakresie''®. W okresie odbudowy powojennej, w miejscu wypa-
lonych parterowych garazy autobusowych od strony pétnocnej, wybudowano czesciowo
w oparciu o zachowane mury i cegte rozbidrkowa nowe budynki warsztatowe i magazy-
nowe. W tym ciggu znalazly sie tez budynki z sasiedniej przytaczonej parceli, oczywiscie
takze przystosowane i przebudowane do nowych celéw. Pomieszczenia z przedwojenne;j
zajezdni przestaty petnic role garazy.

Codzienne prace i obowiazki zatogi zajezdni trolejbusowej

Jak wynika ze sprawozdan i wspomnien, poczatkowy okres eksploatacji trolejbuséw
byt bardzo trudny ze wzgledu na zte warunki terenowe, brak odpowiednich pomieszczen
nie tylko remontowo-przegladowych, lecz takze socjalnych. Do tego wszystkiego docho-
dzit brak cieptej odziezy ochronnej dla pracownikéw oraz niedobér narzedzi i osprzetu
technicznego. Same spracowane trolejbusy bez czesci zamiennych niezbednych do wta-
Sciwej konserwacji i napraw byty najwiekszym zmartwieniem zatogi. Jak napisano w ma-
szynopisie poswieconym historii tego zaktadu:

ambicja zatogi i kierownictwa w tym okresie byto utrzymanie jak najwiekszej ilosci
wozow w ruchu. Czes¢ zatogi niejednokrotnie pracowata po 16 godzin na dobe.
W tym okresie na szczegolne wyrdznienie zastuzyli tacy pracownicy jak: Marjanow-
ski Feliks, Wtodarski Stefan, Szlaski Stanistaw, Piotrowski Wactaw, Kmit Henryk,
Boréwek Jan''®.

117 BAG-AWW, 2340 d. sygn. £4-8.
118 APW, BOS, sygn. 2849, k. 27, akta MZK Biuro odbudowy.
119 K. Arent, op. cit., s. 9.



Ryc. 25. Radziecki trolejbus w trakcie generalnego remontu, ISnigcy nowym lakierem. Wyposazanie
pojazdu. Zapomniany i niedoceniany, okres peten poswiecenia pracownikéw przedsiebiorstw komu-
nikacyjnych w powojennej biedzie i nowej komunistycznej rzeczywistosci. Pod trolejbusem widoczny
kanat (fot. NAC, sygn. 3-651.6).

Gdy mréz odpuscit, robotnicy SPB dokonczyli uktadac trylinke na placach postojowych
i manewrowych. Dzieki fotografiom mozna przyblizy¢ wyglad wnetrza sali potozonej przy
kasie w budynku biurowym w marcu 1954 r., podczas Il Zjazdu PZPR. W sali z lewej strony
od drzwi nr 15, wiodacych do wnetrza kasy, staty drewniane szafki z matymi schowka-
mi zaopatrzonymi w numery, posrodku pomieszczenia stat wielki stét stuzacy do rozliczen
z utargu za bilety dla konduktoréw, a przy nim dwie tawy. Mogfo tam zasigs¢ jednorazo-
wo dziesie¢ oséb. Pod czujnym okiem towarzysza Bolestawa Bieruta, godta panstwowego
i marszatka Polski Konstantego Rokossowskiego konduktorzy rozktadali na duzych tacach
(takich jak z baru mlecznego) niewykorzystane bilety w bloczkach potgczone gumka
recepturka, monety oraz banknoty w odpowiednich polach, a na banknotach ktadziono
pasek papieru z opisem utargu. Nastepnie tak przygotowany zarobek przekazywano do
kasy. Obok kasy miescito sie mate okienko bileterni. Wéwczas kazda wolna przestrzen
stuzyta propagandzie i utrwaleniu zdobyczy mfodego panstwa socjalistycznego. Po le-
wej stronie kasy, na drzwiach wejsciowych rozpiety byt duzy plakat W.R.Z.Z. (Warszaw-
ska Rada Zwigzkéw Zawodowych?), informujacy o pracy racjonalizatoréw, bez wysitku
ktérych wyeksploatowane pojazdy miatyby przestad jezdzi¢ (w tym takze z zajezdni przy
ul. tazienkowskiej). Pomieszczenie pomalowane byto typowo dla tej epoki: do wysoko-
$ci okoto 1,5 m pokryte byto lamperig oddzielong od farby klejowej ozdobnym pasem.
Przedwojenna podfoga wykonana z dwukolorowych ptytek ceramicznych byta w ide-
alnym stanie. Nie najlepiej prezentowaty sie pomieszczenia biurowe i dyrekcji. Z po-
wodu braku ogrzewania centralnego wszedzie staty piecyki weglowe, tzw. ,kozy”. Na
zdjeciach z bileterni, biura konstrukcyjnego i gabinetu dyrekcji wszedzie widoczni sg
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pracownicy ubrani w wiele warstw ubran. W halach A i B warsztatéw panowaty jesz-
cze gorsze warunki pracy, niz w budynkach biurowych. Brak centralnego ogrzewania
zastepowaty koksowniki, ktére byty podstawg ogrzewania hal naprawczych i kanatéw.
Oprécz niewielkiej wydajnosci grzewczej byty niebezpieczne ze wzgledu na duzg ilos¢
smardéw i drewna oraz ustawiczne podtruwanie pracownikow dwutlenkiem wegla'?°.
Wedtug sprawozdania za Il kwartat 1948 r., datowanego na 30 czerwca zajezdnia
JLazienkowska” liczyta 59 pracownikéw umystowych i 215 fizycznych. Dtugos¢ sieci na
terenie zajezdni wynosita 1000 mb."?" W tabeli przedstawiono prace objete planem.

Tabela 2. Prace wykonane w Il kwartale 1948 r.

L.p. Rodzaj pracy objetej planem Planowano |Wykonano
1. | Conocne przeglady wozéw trolleybusowych 25 27
2. | Naprawa wozéw zderzeniowych 6 5
3. | Rewizje miesieczne 25 11
4. |Rewizje kwartalne 6 21
5. |Rewizje gtéwne 2 2
6. |Naprawy wozdéw sprowadzonych z linii 160 58
7. |Naprawy na uszkodzenia mechaniczne 70 23
8. |Naprawy na uszkodzenia elektryczne 9 9
9. |Przeglad i naprawy silnikéw trakcyjnych 8 8
10. | Przeglad i naprawy silnikéw kompresora 20 20
11. | Naprawa resorow 12 12
12. | Stata konserwacja i drobne naprawy pojazdéw mech. 12 12
13. | Stata konserwacja urzadzen na zajezdni i w warsztatach - -

Zrodto: APW, BOS, sygn. 2849, k. 46.

Ponadto pracownicy zajezdni zrealizowali nastepujgce prace mechaniczne nieobjete
planem: wykonali 50 sztuk klinébw do przegubu watu kardana, 20 sztuk ramek do opra-
wienia schematow potgczen elektrycznych w wozach typu Vetra, 20 sztuk cybantéw do
resorow, 50 sztuk tulejek gumowych do kompresoréw, 10 sztuk dzwigni do pedatéw
rozrusznika, warsztat dla zajezdni, naprawe dzwigu elektrycznego w zajezdni i dzwigu
do podnoszenia két. Wyremontowano samochéd marki ,,FIAT”, naprawiono przyrzad do
Sciggania fozysk. Warsztatowcy przeprowadzili takze nieobjete planem prace elektryczne:
wykonano 100 przeptywoéw do przekaznikéw, naprawiono wentylator wyciggowy ze spa-
walni, wiertarke elektryczna reczna, przerobiono odbtyski i dorobiono zaciski do zaréwek
paluszkowych wedtug wymagan ruchu kotowego (30 sztuk), naprawiono czesci wyposa-
zenia elektrycznego trolejbuséw (np. pradnice, regulatory, oporniki, instalacje). Wykony-
wano remont kapitalny 4 trolejbuséw radzieckich — stan zaawansowania robét okreslono
na ok. 30%. Pogotowie wyjezdzato do wypadkdéw na miescie 126 razy. Trolejbusy krazyty
woéwczas po trzech liniach, ktérych dtugos¢ wynosita 14 325 m'22. Wzorem Wydziatu

120 K. Arent, op. cit., s. 9.
121 APW, BOS, sygn. 2849, k. 37, 38, 46-47.
122 APW, BOS, sygn. 2849, k. 49.



Tramwajowego trolejbusy posiadaty tez swoja linie pasazersko-stuzbowa, na ktérej jeden
woz byt w dyspozycji ,stacji trolleybuséw”. Stuzyt on do przywozenia i odwozenia pra-
cownikow, ale tez najprawdopodobniej i pasazeréw, skoro robity to wozy tramwajowe.
Nie mamy poza tg informacjg zadnych danych, ale nalezy domniemywac¢, ze docierat we
wszystkie miejsca na trasie trakcji trolejbusowej'.

W tym miejscu warto wyjasnic¢ informacje zawarte w suchej statystyce. W okresie po-
wojennym, w rzeczywistosci siermieznego komunizmu, w koszmarnych warunkach za-
plecza, komunikacja — w tym takze trolejbusowa — borykata sie z wieloma problemami.
Pojazdy, zaréwno stare, jak i nowe przemieszczaty sie po ulicach petnych dziur i nieréw-
nosci. Nocowaty w wiekszosci na placach bez zadaszenia, kiedy w powszechnym uzyciu
w ich konstrukcji byto jeszcze drewno. Trasy wiele razy zmieniano z powodu odbudowy
podziemnej infrastruktury, jak wodociagi czy tunel srednicowy. Przy niedoswietleniu mia-
sta, pojazdach wyposazonych w éwczesne ogumienie i hamulce, wszedobylskich furman-
kach, torowiskach tramwajowych w jezdni i ludziach zaciggnietych do odbudowy stolicy
z gtebokiej prowincji, powszechnego pijanstwa w spoteczenstwie, dochodzito do ciggtych
sttuczek i groznych wypadkoéw. Druga sprawa to opisany przeze mnie w odrebnym artyku-
le pierwszy warszawski trolejbus produkcji radzieckiej. Ich trzydziesci egzemplarzy miato
tyle wojennych przygdd, co warszawskie tramwaje — lezaty na barykadach, ostrzeliwano
je i lata ich Swietnosci byly juz za nimi. Wymieniona rzemieslnicza produkcja zajezdni
dotyczyta praktycznie wytacznie ich potrzeb w roku 1948 r. Francuskie Vetry zaczety sie
psu¢ nieco pdzniej, bo nie zapewniono im dostaw czesci zamiennych zza ,,zelaznej kurty-
ny”'24, Podane w Tabeli 2. planowane naprawy w ilosci 160 pochodzity z czaséw dominacji
radzieckiego taboru. Po wprowadzeniu do ruchu francuskich pojazdéw, kiedy w kwietniu
Srednio kursowato 17 trolejouséw dwadch typdw, a w maju i czerwcu 19, udziat ilosciowy
radzieckiego sprzetu spadt o potowe i stad mniejsza awaryjnos¢, co przedstawia Tabela 3.

Tabela 3. Poréwnanie awaryjnosci trolejbuséw JaT B-2 i Vetra VBR h.

JaT B-2 Vetra VBR h
(radzieckie) | (francuskie)
W eksploatacji 13 13
W rewizji gtéwnej 6 -
W rewizji kwartalnej 2 1
Odstawione do rewizji gtéwnej 6 -
Odstawione do uzupetnienia czesci i rewizji gtdbwnej 3* -
W naprawie po zderzeniu - 1
RAZEM 30 15

Zrodto: APW, BOS, sygn. 2849, k. 47, pkt 5.

* Mozliwe, ze trzy trolejbusy radzieckie JaT B-2, ktére najprawdopodobniej nigdy na ulice Warszawy
nie wyjechaty, ale ze wzgleddéw propagandowych uparcie wpisywano je w statystyki i sprawozdania,
miaty przypisane numery taborowe 28, 29 i 30.

123 J. Kubalski, op. cit., s. 20.

124 APW, BOS, sygn. 2849, k. 47, ,W dniu 7.IV.48 r. otrzymano z Francji dalsze 2 trolleybusy marki «Vetra». W ten
sposob nadeszty wszystkie zamoéwione trolleybusy tej marki w liczbie 15”. Byly to zapewne wozy o pdzniej-
szych nr 44 45,
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30 kwietnia 1949 r. w zajezdni, tak jak rok wczesniej, pracowato 59 pracownikow
umystowych i 215 fizycznych. Zajezdnia posiadata wowczas oficjalnie 45 trolejbusow,
a w rzeczywistosci sprawnych byto jedynie 36 wozdéw. Warsztaty trolejbusowe pod koniec
lipca 1949 r. wykonywaty w ciggu miesigca jedng naprawe gtéwna, pietnascie napraw
$rednich i 75 napraw drobnych przy stanie 5 obrabiarek. Dziennie po miescie krazyty
24 pojazdy, garazowaty na 16 stanowiskach krytych i 26 odkrytych'?>.

Dzieki ruchowi racjonalizatorskiemu zatoga zmodernizowata najbardziej newralgicz-
ny etap remontow, jakim byfa lakiernia, w ktorej w okresie zimowym z powodu tempe-
ratury powietrza wolnoschnaca farba opézniata remonty wozéw. Zbudowano specjalny
piec z lampami na podczerwien, co przyspieszyto remont trolejbuséw i zwiekszyto liczbe
sprawnych wozéw na ulicach miasta. Gdy dla oszczednosci wprowadzono drut aluminio-
wo-stalowy zamiast miedzianego, a w odbierakach pradu wktadki grafitowe zastgpiono
zeliwnymi, wéwczas w pomieszczeniu, w ktérym produkowano takie wktadki, rozchodzit
sie niebezpieczny dla zdrowia pyt. Dlatego zatoga zbudowata przy szlifierce wyciag. Gdy
po naprawie silnikow trakcyjnych musiano wycinaé¢ mike w komutatorach recznie, wyko-
nano we wiasnym zakresie przyrzad, ktéry w potaczeniu z tokarka zastapit prace reczna.
Podobng nakfadke wykonano do frezowania i wiercenia sworzni do dzwigni hamulca,
sporzadzono dokumentacje techniczng wykonania nowych kolektorow do silnikow trak-
cyjnych oraz przyrzad do ich produkcji. Tylko dzieki fachowosci pracownikéw zaplecza
warszawiacy mogli liczy¢ na trolejbusy.

Inz. Adam Fry$ byt jednym z najzdolniejszych i najwybitniejszych pracownikéw za-
jezdni. Miedzy pracownikami zajezdni znany byt z projektu i budowy przegubowego,
dwucztonowego, czteroosiowego trolejbusu na bazie Skody i Vetry, a w latach siedem-
dziesigtych trolejbusu na bazie Jelcza-Berlieta PR100'%%, Swoj staz zawodowy rozpoczat
w 1945 r. wiasnie przy ul. tazienkowskiej jako $lusarz-mechanik. Wspomagali go tacy
monterzy-mechanicy, jak Stefan Wtodarski czy $lusarz Stanistaw Szlaski.

Tabela 4. Stan zatrudnienia w latach 1946-1959 w zajezdni ,tazienkowska”.

Rok Pracownicy Rok Pracownicy Rok Pracownicy
1945 b.d. 1950 366 1955 440
1946 215 1951 366 1956 540
1947 270 1952 432 1957 575
1948 337 1953 432 1958 583
1949 362 1954 432 1959 590

Zrédto: K. Arent, Historia R-9 , Chetmska”, 1974.

125 Dyrekcja Miejskich Zaktadéw Komunikacyjnych. Sprawozdanie za okres 1945, 1946, 1947, 1948 i 1949 rok,
s. 18.

126 M. Dziubinski, 20 lat temu trolejbusem do Piaseczna, ,Kronika Warszawy" 2003, nr 1-2 (116-117), s. 102. Ow
trolejbus przebudowano, wykorzystujac liniowy autobus Berliet Jelcz PR100, nr tab. 3207, ktéremu w CWS
nadano nr 12-1. 12 oznaczato by¢ moze nr zajezdni R-12 ,Piaseczno” a 1 — pierwszy pojazd. Trolejbus ten
otrzymat pomocniczy silnik Ursus i po prébach w Warszawie stuzyt az do ztomowania w 1984 r. w Gdyni pod
nr 10102. Dokfadniejszy opis tego pojazdu zob. J. Pudto, Trolejbusy w Polsce, t6dz 2011, s. 135.



Granice posesji — ogrodzenia i mury

Wijazd na teren zajezdni prowadzit przez parcele nr 6 od wschodu, tuz pod wspo-
mnianym otynkowanym ceglanym murem (dfugosci 88 m). Przy murze stata drewniana
budka portierni ze spadzistym dachem i z oknami (po jednym na scianie potudniowej i za-
chodniej). Wjazd oswietlata wielka lampa umocowana na typowym rurowym stupie tram-
wajowym osadzonym w miejsce pierwotnie wkopanych prowizorycznych stupéw drew-
nianych. Teren zajezdni od ulicy tazienkowskiej zostat ogrodzony siatka. Mur wschodni,
ktéry powstat podczas okupacji, odgradzat zajezdnie od pdzniejszego , Torwaru”. Byf to
mur ceglany, tynkowany, z nabitym szktem na gdrze. Dochodzit do bramy wjazdowej
wschodniej. Wjazd zamykano dwuskrzydtowa bramg wykonana z siatki w stalowych ra-
mach. Za dwuskrzydtowag bramga rozciggnieta byta na stalowych rurach siatka druciana.
Siatka ta dochodzita do na wp6t zrujnowanego budynku frontowego zajezdni, a dodat-
kowe zabezpieczenie stanowito okofo 7 rzedéw drutu kolczastego rozpietego nad tym
ogrodzeniem. Wspomniany tynkowany ceglany mur byt swego rodzaju ,$ciang ptaczu”
radzieckich trolejbuséw. Staty tu wozy-,,dawcy” czesci, z ktérych ostatecznie trzech nigdy
nie uruchomiono w Warszawie. Reszte parceli ogradzaty od pétnocy siatka do linii zabu-
dowy i stalowa dwuskrzydtowa brama zachodnia.

Nowy tabor - nowe problemy i nowe trasy

W listopadzie 1947 r. przybywaja do warszawskiego MZK pierwsze trolejbusy francu-
skiej firmy Vetra. Ich dostawy trwaja do 7 kwietnia 1948 r. Zakupiono ich 15 sztuk (nr tab.
31-45)'?7, Wéwczas stosunek ilosciowy obu typéw pojazdow przedstawiat sie 15 do 25.
Pojawienie sie nowego taboru produkgji francuskiej zmusito kierownictwo do intensyw-
nego szkolenia kierowcéw i pracownikdw zaplecza. Tabor ten tak znacznie odbiegat od
dotychczasowego ze wzgledu na nowoczesne urzadzenia elektryczne i pneumatyczne, ze
wymagafo to od czesto bytych technikéw i elektrykéw tramwajowych duzo wiekszej wie-
dzy fachowej. Podobna sytuacja wystgpita w MZK w latach 1973-1975 po wprowadzeniu
do ruchu nowoczesnych autobuséw Jelcz-Berliet PR100 na licencji francuskiej.

Pojawienie sie nowego taboru wywotato nowe trudnosci z czesciami zamiennymi.
Wprowadzono na polecenie dyrekcji regeneracje czesci zamiennych w celu zapewnienia
sprawnosci wszystkich nowych pojazdéw. Wéwczas uruchomiono drugg linie, nr 52, z uli-
cy tazienkowskiej na plac Zawiszy, o dtugosci 15,5 km. Dzieki zachowanemu schematowi
komunikacji miejskiej datowanemu na 22 lipca 1947 r. wiadomo, ze z petli przy ul. tazien-
kowskiej pierwszy woéz linii nr 52 ruszat o 5:21 (w Swieta 5:30) a ostatni 0 22:52 (22:53).
Wbz wracat z placu Zawiszy do zajezdni o0 23:10, czyli okoto 23:30 byt juz na tazienkowskiej.
Linia 53 ruszata na dworzec Gdanski o 5:20 (5:40) i 22:47, a wracata z dworca o 23:16.

W potowie 1949 r. MZK dysponowato 32 trolejbusami w ruchu, przy czym sprawnych
wozow radzieckich pozostato juz tylko 16. Z okazji 22 lipca stolica otrzymata 10 kolejnych,
nowych francuskich trolejbuséw marki Vetra (nr. boczne 46-55). Maszynopis o historii

127 APW, BOS, sygn. 2849,
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Ryc. 26. Nowoczesny trolejbus Vetra VBR h produkgji francuskiej. Pojazd ten uratowat komunikacje
trolejbusowg w Warszawie. Obok kanat rewizyjny przykryty blachami. Zdjecie wykonane ok. 7 kwiet-
nia 1948 r. (fot. NAC, sygn. 3-654.1).

zaktadu R-9 ,,Chetmska”, w ktérym ujeto dzieje poprzedniczki z ulicy tazienkowskiej méwi
zas o 7 sztukach'?®. Réznica w liczbie dostarczonych sztuk moze wynika¢ z uproszczenia
po latach dat tej dostawy. Wspomniana dostawa pozwolita na uruchomienie trzeciej linii
trolejbusowej z ulicy tazienkowskiej 2 pazdziernika. Linia otrzymata numer 55 i kursowata
do petli przy Parku Dreszera w ciggu ulicy Kazimierzowskiej'?°, jezdzajac od strony ulicy
Odynca, a opuszczajac jg przez ulice Ursynowska (dzis bez wylotu na aleje Niepodlegto-
$ci). W tym samym czasie przenumerowano oznaczenia linii z cyfr na linie nr 54, 53 i 51.
Zmiana z liter na cyfry i wyznaczenie przedziatéw liczb dla poszczegdlnych typéw komuni-
kacji miejskiej byto pomystem naczelnego dyrektora MZK, prof. Stanistawa Guzickiego'.

Takze dzieki przypadkowi w dokumentacji Biura Administracyjno-Gospodarczego
Urzedu m.st. Warszawy zachowat sie rodzaj oznaczenia pierwotnie stosowanego w tro-
lejbusach MPK wzorem tramwajoéw, czyli literowy. Trolejbusy Vetra, czyli wozy produkgji
francuskiej, okreslano jako typ ,,F”, zapewne wiec wozy radzieckie byly oznaczone literg
.R" (rosyjskie, radzieckie) lub ,,S” (sowieckie)''. Utatwiato to okreslanie asortymentu cze-
$ci zamiennych i opis wozéw.

128 K. Arent, op. cit.

129 Niestety relikt w postaci dwoch stupéw trakcyjnych na rogu z ulica Odynca i Kazimierzowskiej zniknat podczas
rewitalizacji skrzyzowania okofo 2015 .

130 W wydanej przez dyrekcje MPK publikacji: W. Danielewicz, M. Iwanowski, J. tawicki, J. Szafranski, S. Zygadto,

50 lat warszawskich tramwajéw elektrycznych 1908-1958, Warszawa 1958, oprécz opublikowania kilku zdje¢

trolejbuséw i hali, podkreslono w podpisie tymczasowos¢ zajezdni. Podano, ze: ,Zajezdnia i warsztaty znajduja

sie przy ul. tazienkowskiej na miejscu dawnej zajezdni autobusowej. W hali mieszczacej 22 wozy odbywajg sie

remonty i przeglady biezace. Reszta taboru stacjonuje na placu o betonowej nawierzchni”, s. 38-41.

Gdyby nie pewien wypadek, spowodowany zapewne awarig ukfadu kierowniczego w trolejbusie Vetra nr 36 li-

nii 51 dniu 28.08.1956 r., w wyniku ktérego zostat staranowany parkan posesji tazienkowska 16, ta informacja

0 sposobie oznaczania typu trolejbuséw nie dotrwataby do naszych czaséw.
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0Od 1950 r. wycofano radzieckie trolejbusy, zostawiajac jeden jako woz techniczny. Stuzyt
on do naktadania smaru na druty trakcyjne aluminiowo-stalowe'2. W latach 1950-1951 nie
byto wiekszych zmian w taborze. W zajezdni stacjonowaty 43 wozy, natomiast do Watbrzy-
cha przekazano trzy Vetry'** (wedtug innych danych w 1953 r.)'*%. Nowinka techniczng byt
zakup dwoch wschodnioniemieckich trolejbuséw marki Lowa W601 (nr 56-57) najprawdo-
podobniej w grudniu 1951 r. W 1952 r. nastepuje uzupetnienie taboru i rozwdj linii trolej-
busowych dzieki zakupieniu partii az 30 sztuk trolejbusu Lowa W602 (nr tab. 58-87). Ich
dostawy nastgpity na samym poczatku roku, w styczniu i lutym. Pomimo poczatkowych
zachwytéw, pojazd ten nie miat nic wspdlnego pod wzgledem wykonania ze zdobytymi
chociazby w Gdyni niemieckimi trolejbusami marki Henschel AEG. Pojazdy te w krétkim
czasie staly sie zmorg mechanikéw przy tazienkowskiej. Mechanicy MZK musieli unowocze-
$ni¢ wschodnioniemiecki produkt i usunag¢ jego wady fabryczne'®. W odréznieniu od tram-
wajéw tabor trolejbuséw nie byt bardzo zréznicowany, pochodzit zasadniczo od dwoch
producentéw zagranicznych, a mimo to odczuwano brak czesci zamiennych, takich jak kofa
zebate, tozyska toczne, bebny hamulcowe, zawieszenia itp. Posiadano woéwczas cztery typy
pojazdow, nie liczac jedynego zachowanego JaT B-2 i kilku remontowanych dla Lublina.

Jak podaje cytowany maszynopis opisujacy historie zaktadu R-9'%¢, eksploatowano
wodweczas cztery typy trolejbuséow. Choc Vetra byfa typu VBR h, zaplecze techniczne roz-
rézniato w owym czasie dwa jej modele — Vetra VBR (Serwo) i Vetra VBR4 (pneumatic).
Oprécz tego wykorzystywano Lowa W601 i Lowa W602. Poszczegolne pojazdy na pierw-
szy rzut oka réznity sie jedynie obudowa lub jej brakiem na dachu (Vetra) i dtugoscig
(Lowa). Z powodu wielu typéw pojazdéw prowadzono ciggte szkolenia zatogi. Brak czesci
i mozliwosci ich sprowadzenia kierownictwo nadrabiato wyszukiwaniem kooperantéw na
terenie kraju. Prawdopodobnie sytuacje ratowaty spétdzielnie pracy i zaktady rzemiesini-
cze. Rok 1952 zamknieto liczbg 52 jednostek taborowych.

19 grudnia 1954 r. z zajezdni na ulice Warszawy wyjechat trolejbus z przyczepa. Przy-
czepa byta produkcji wegierskiej, najprawdopodobniej byt to pojazd zbudowany z podze-
spotow lkarusa typ 60 i 30 dla trolejbusu lkarus 60T w budapesztanskiej fabryce Févarosi
Autébusz Uzem — FAU'?’. Byfa to eksploatacja prébna w celu przetestowania jej w ruchu
warszawskim. Z niewiadomych przyczyn nie zainteresowano sie tym popularnym w NRD,
na Wegrzech i w Czechostowacji sposobem zmniejszenia ttoku.

»Trybuna Ludu” z 5 lutego 1955 r. donosita, ze préby przechodzi czechostowacka Sko-
da 7Tr4 (nr tab. 88), ktéra zabierata 80 pasazeréw, ale miata tylko 19 miejsc siedzacych.
Byt to jeden wédz z partii 11 sztuk kupionych do Polski przed 13 stycznia w Czechostowacji.

132 M. Dziubinski, Pierwszy warszawski trolejbus, s. 121.

133 K. Arent, op. cit., s. 11.

134 polska-org.pl/3848326,Tabor_walbrzyskich_trolejobusow.html [dostep 30.06.2021].

135 Ibid., s. 24-27. Niemcy stosowali pewne oszczednosciowe rozwigzania, typowe jeszcze dla czasu wojny. Kie-
rownice nie byly fozyskowane, zamocowano fozyska. Nagminnie wystepowaty uszkodzenia (pozary) aparatury
elektrycznej. W 1957 r. dodano dodatkowe przekazniki do nastawnika, uzyskano tagodniejsza ptynnosc¢ ruchu
pojazdu i bezpieczenstwo eksploatacyjne. Kolejnym wadliwym elementem byty strzatki kierunkowe (kierun-
kowskazy). Zastagpiono je swiattami migowymi. Nastepny defekt znajdowat sie w uktadzie hamulcowym tyl-
nych koét, wystepowat podczas uzywania hamulca recznego. Materiat byt tak marnej jakosci, ze musiano usuna¢
oryginalne czesci i catosc zastgpi¢ wiasnymi elementami wykonanymi w warsztatach. Wymieniono tez swiatta
ostrzegawcze na gabarytowe, aby zwiekszy¢ bezpieczenstwo jazdy.

136 K. Arent, op. cit., s. 12.

137 Ikarus 60T, hu.wikipedia.org/wiki/lkarus_60T [dostep 23.08.2020].
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Pozostate dziesie¢ sztuk trafito do Poznania (4) i Lublina (6). Poniewaz prébne jazdy mode-
lu 7Tr4 zdaty egzamin, zakupiono wersje rozwojowe oznaczone jako Skoda 7Tr6 w ilosci
6 sztuk (nr tab. 89-94) i nowy model Skody typ 8Tr3 w ilosci 9 sztuk (95-103). Od tej pory
rozpoczeto wymiane taboru na sprzet czechostowacki, pozbywajac sie pojazdéw francu-
skich i enerdowskich, w pierwszym rzedzie tych ostatnich.

W 1957 r. nastgpita dostawa 6 trolejbuséw typu Skoda 8Tr4 (104-109), uzupetniona
w 1958 r. dwoma takimi samymi trolejbusami (110-111)'3,

Zajezdnia tazienkowska miejscem narodzin trakgji trolejbusowej w Lublinie

Mniej wiecej od 1951 r. prowadzono remonty radzieckich trolejobuséw-weteranéw. Po-
tem sukcesywnie przekazano je po generalnym remoncie przy ul. tazienkowskiej do Lubli-
na - razem dziesie¢ sztuk. Warto wspomnie¢, ze trolejbusy w znacznym stopniu udosko-
nalono i dopieszczono estetycznie. Wiele rozwigzan zaczerpnieto z francuskich wozéw,
wiacznie z ozdobnym malowaniem przodéw w charakterystyczny biaty klin schodzacy
sie centralnie na czerwonej masce. Jednoczesnie szkolono kadre lubelskich kierowcéw
i pracownikéw zaplecza. Dawne radziecko-warszawskie trolejbusy ruszyty na ulice Lublina
22 lipca 1953 r. i tym samym rozpoczety tam trwajacq do dzien prace tego typu trans-
portu miejskiego. Trzeba pamietad, ze projekt wstepny i techniczny komunikacji trolejbu-
sowej w tym miescie zostat opracowany przez pracownikdéw zajezdni ,tazienkowska".
Warszawskie MZK przejeto opieke tzw. ,patronacka” nad rozwojem komunikacji trolejbu-
sowej w Lublinie. Twércami projektow sieci i zasilania byli mgr inz. Zygmunt Rawski i mgr
inz. Tadeusz Molinski. Prace projektowe prowadzono w latach 1950-1952.

Barak bytowo-socjalny

Ostatnim duzym obiektem, jaki wzniesiono na terenie zajezdni, byt barak bytowo-
-socjalny, standardowy typ ET, drewniany z elementéw rozbieralnych, prefabrykowanych.
Zanim do tego doszto, pomiedzy urzedami i instytucjami trwata wymiana pism. Ponie-
waz dokumentacja jest niepetna, wiemy tylko, ze jedno z pierwszych pism w tej sprawie
wplyneto na wiosne 1954 r. We wrzesniu 1954 r. Prezydium Rady Narodowej (PRN), Ko-
misja Planowania Gospodarczego w pismie do MPK wyrazita zgode na budowe baraku,
zaznaczajac, ze lokalizacja bedzie uzgodniona z Biurem Urbanistycznym Warszawy'*.
Taka opinia/zaswiadczenie — zaswiadczenie lokalizacyjne czasowe Nr 3202 — wraz planem
sytuacyjnym w skali 1:1000 zostata wydana 6 grudnia 1954 r. z adnotacja ,,poufne”, co
obecnie moze brzmiec smiesznie, zwtaszcza w potgczeniu tego stowa z nietrwatym bara-
kiem. Koniec uzytkowania baraku przewidziano na grudzien 1958 r. Poniewaz w adresach
zainteresowanych stron nie wystepuje klub ,Legia”, nalezy uzna¢, ze woéwczas wycofa-

138 K. Arent, op. cit., s. 10-11.
139 BAG-AWW, pismo PLII-0 /99/ 4/. Pismo z brakiem daty dziennej oraz niekompletnym nr dziennika z racji naj-
prawdopodobniej marnej jakosci tuszu/atramentu.



Ryc. 27. Plan zajezdni z naniesionym projektowanym barakiem bytowo-socjalnym typu ET, 6 grudnia
1954 r. (BAG-AWW, sygn. 2340).

no sie z budowy nowego stadionu®. 2 grudnia 1955 r. wptyneto pismo z MPK do WIB
PRN z informacjg o przestaniu projektu opisywanego baraku, opracowanego przez Biu-
ro Projektéw Budownictwa Komunalnego ,Stolica”. Pod pismem podpisat sie éwczesny
Naczelny inzynier Inwestycji MPK, inz. B. Domanski. Na dokumencie widnieje adnotacja
$wiadczaca, ze urzednicy zapamietali nagminne tamanie przepiséw przez pracownikéw
Ltazienkowskiej” i, jak ukazuja przytaczane ponizej dokumenty, mieli racje spodziewajac
sie, ze sytuacja sie powtérzy. Jedno z pierwszych pism zawiera znamienny cytat: , Inz.
Lemanski, w wypadku samowoli roboty wstrzymac!”'41,

28 listopada 1955 r. MPK Biuro Inwestycji zwrdcito sie do WIB PRN z wnioskiem nr 3056
o zatwierdzenie projektu i wydanie pozwolenia na budowe, wnoszac optate 1 448 z{'2,
Faktycznie okazato sie, ze 24 lipca 1956 r. prace juz szty petng para bez zgody Dziatu Nad-
zoru Budowlanego. Prowadzono roboty ziemne, wyprowadzono mury fundamentowe na
ponad pét metra nad grunt i przystgpiono do montowania elementéw drewnianych'.
10 sierpnia 1956 r. MPK ztozyto wniosek nr 195 do PRN w sprawie budowy. Z dokumen-
téw wynika, ze budowe powierzono inz. Stanistawowi Wysockiemu. Prace wykonat Dziat
Remontéw MPK, cho¢ dopiero po osmiu dniach PRN wydato zgode na te budowe™4.

140 BAG-AWW, pismo znak: 11-8588/54. W zastepstwie kierownika Oddziatu Planowania Miasta Chrapowickiej,
podpis ztozyt inz. Arch. Wiestaw Syfert.

141 BAG-AWW, pismo znak: MPK/I/1931/55.

142 BAG-AWW, Whniosek nr 3056 z 25.11.1955 r.

143 BAG-AWW, pismo znak: Sb.11.Srd/80/56.

144 BAG-AWW, pismo znak: Sb.lISrd/91/56.
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Trolejbusy opuszczajg zajezdnie

Od wakacji 1959 r. zatoga pomimo zadan codziennych zaczynata planowac i przy-
gotowywad operacje przeprowadzki do nowej siedziby. Przygotowano park maszyno-
wy do przetransportowania do nowej zajezdni. Cho¢ przeprowadzka biura pod koniec
grudnia nie sprawita wiekszych probleméw, to transport zaplecza technicznego musiat
zadziwia¢. Wykorzystujgc grubg warstwe sniegu, zalegajgcg wowczas peryferyjng ulice
Czerniakowska, wyruszat codziennie przez kilka dni przedziwny kulig na zbitych z desek
prowizorycznych pfozach, ciggniety z ulicy tazienkowskiej do nowej zajezdni na ulicy
Chetmskiej przez spracowang, pamietajacg czasy wojny ciezarowke marki GMC. Ekipa
pracownikéw od razu instalowata park maszynowy w nowych, przestronnych, ogrzanych
i widnych budynkach zajezdni ,,Chetmska”. Zadziwia fakt, ze nie zwrdcono sie z prosbg
o pomoc do wojska czy jakiejkolwiek firmy budowlanej, ktéra posiadata lawety i dzwigi.
W 1945 r. znad Wisty w podobny sposéb ciggnieto podstacje na ulice Kaweczynska do
zajezdni ,,Praga”. Wéwczas uzyto samochodu terenowego i stracono na to trzy dni'.

Wreszcie po wielu latach oczekiwan 16 stycznia 1960 r. 78 trolejbuséw réznych marek
zaczeto zjezdza¢ do nowej przekazanej do eksploatacji zajezdni ,,Chetmska” przy ulicy
Chetmskiej 1/3 (nastepnie 1/5). Kierownikiem budowy byt inz. Wtadystaw Ferency#.

Powroét autobuséw na tazienkowska

Okoto 20 grudnia 1960 r., po dwudziestojednoletniej przerwie trwajacej od 1939 r., do
zwolnionej przez trolejbusy zajezdni ,tazienkowska” wrécity po niezbednych adaptacjach
pierwsze autobusy. Byty to Ikarusy serii 620 i, jak podaje Marcin Stiasny:

Prawdopodobnie uruchomiono je tuz po swietach na liniach podmiejskich (201, 202
i 203), a od stycznia weszty do regularnego ruchu. Ich normalna eksploatacja trwata
do grudnia 1968 roku, po czym caty tabor przekazano innym miastom. Ostatnie
szesc¢ sztuk skreslono w marcu 1969 roku (m.in. wozy nr 732, 763, 779)'%.

Zaréwno zajezdnie, jak i catg komunikacje miejskg z czasem zdominowaty wozy marki
Jelcz MEX 272.

Wraz z wyprowadzka taboru trolejbusowego w zajezdni zlikwidowano podstacje i sie¢
trakcyjng na jej terenie, ktéra mogta w 1959 r. miec juz ponad 1,2 km dtugosci.

Nim zajezdnia w roku 1969 r. otrzymata symbol R-8, 28 maja 1968 r. PRN, Wydziat
Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej przestat do MZK pismo informujace, ze prawo
uzytkowania terenu wygasa 31 grudnia 1970 r. w zwigzku z budowa Trasy tazienkowskiej.
W uzasadnieniu dodano, ze parcela na cele tej inwestycji zostanie przeznaczona dla Zarza-
du Drég i Mostéw PRN m.st. Warszawy'#. Wyprowadzka taboru nastapita jednak dopiero

145 M. Dziubinski, Historia zajezdni tramwajowej R-2 ,,Praga”, s. 94.

146 ,Stolica” 5.04.1959, nr 14 (590), s. 9 oraz informacje od cérki pani Ewy Ferency-tuniewskiej.

147 M. Stiasny, Saga o numerach, ,,Biuletyn KMKM"” 1997, nr 6, s. 3-4.

148 APW, Zbior Sigalina, nr zespotu 1559, sygn. 636, k. 65, Decyzja GKM.VI/25/28/64/25/68, podpisana przez za-
stepce kierownika wydziatu Andrzeja Odlenieckiego.



w kwietniu 1970 r. Autobusy rozdysponowano pomiedzy dwie zajezdnie: R-9 , Chetmska”
i R-10 ,,Ostrobramska”. Tuz przed likwidacjg w zajezdni parkowato 146 autobuséw Jelcz
MEX 272 o nr taborowych: 191-223, 225-276, 278-307, 355-374, 620, 1401-1410"%.
Numer R-8 przejeta nastepnie zajezdnia autobusowa MZK ,Pozarowa”, istniejaca w latach
1972-1995 przy ul. Staniewickiej 3. W powojennym okresie istnienia zajezdni ,tazienkow-
ska”, w latach 1945-1970, kierownikami byli: Jan Mularczyk, Adam Grodner (1 maja 1953-
31 lipca 1956), Jézef Szafranski, Stanistaw Siemienski, Adam Frys, Jan Kabanski, ponownie
Adam Frys, Mieczystaw Flegiel, Kazimierz Arent (prawdopodobnie od 1 wrzesnia 1966)'°.

Budowa zaplecza przysziej trasy ,L” przeciggata sie i jeszcze w 1971 r. dziatat tam Dziat
Administracyjno-Gospodarczy MZK.

Kres zajezdni

Kiedy dokfadnie Ptockie Przedsiebiorstwo Robét Mostowych z Zapleczem nr 5 budo-
wanej Trasy tazienkowskiej wprowadzito sie na teren bytych zabudowan komunikacyj-
nych, mozna domniemywac na podstawie zachowanych planéw. Prawdopodobnie byto
to 1 wrzesnia 1971 r., a uzytkowanie trwato przynajmniej do 1 wrzesnia 1974 r. Na terenie
bytej zajezdni zaadaptowano ocalate przedwojenne skrzydto zachodnie, czesciowo bu-
dynki dobudowane w miejsce parterowych garazy, powojenng hale oraz inne fragmenty
zabudowy i ustawiono hale, najprawdopodobniej stalowe. Ponadto stworzono na wol-
nym powietrzu sktadowisko prefabrykatow''.

Ryc. 28. Zaplecze budowy trasy tazienkowskiej nr 5 ulokowane na terenie dawnej zajezdni, marzec
1972 r. (APW, Zbidr Sigalina, nr zespotu 1559, sygn. 499, k. 5).

149 M. Stiasny, op. cit., s. 3-4.

150 W styczniu 2010 r. na moja prosbe éwczesna dyrekcja APW wystosowata dwa pisma do Tramwajow Warszaw-
skich i MZA z zapytaniem, czy znane sa doktadne daty pracy kierownikow. TW przystato odpowiedz dotyczacq
Adama Grodnera, niestety MZA odpowiedzi nigdy nie udzielito, stad brak dat. W przypadku kier. Arenta to data
zakonczenia przez niego kierowania zajezdnig R-5 ,Inflancka”.

151 APW, Zbidr Sigalina, nr zespotu 1559, sygn. 499, k. 58.
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Ryc. 29. Pozostatos¢ po zajezdni w postaci wyjazdu z kamienia polnego gtadzonego oraz czarnej
kostki bazaltowej, stan z 21 sierpnia 2009 r. (fot. M. Dziubinski).

Podczas budowy wiaduktéw dojazdowych do mostu na ,Wezle Rozbrat” w pierw-
szym etap ie zaktadano przetozenie sieci trolejbusowej w marcu 1972 r., ale wycofano
sie z tego. W etapie Il zaktadano takie prace dla podziemnej czesci trakcji (110 mb), jak
i napowietrznej trolejbusowej (200 mb) na przetomie sierpnia i wrzesnia 1973 r.'>? Sta-
to sie jednak inaczej, 30 czerwca , pierwsze” warszawskie trolejbusy przeszty do historii.
Ostatniego dnia jedyna juz linia nr 52 przewozita pasazeréw za darmo na trasie plac Za-
wiszy — ul. Koszykowa — ul. Piekna — ul. tazienkowska — ul. Czerniakowska — ul. Chetmska
przy zajezdni R-9 , Chetmska”'*3. Kres reliktom po dawnej zajezdni MZZW, TiAM, MZK,
MPA i powtérnie MZK potozyta budowa Trasy tazienkowskiej, a nastepnie porzagdkowanie
otoczenia. Pierwsza zajezdnia warszawskich trolejbuséw etapami ulegata likwidacji. Jedna
z dwdch pamigtek po trolejbusach znikneta okoto dwanascie lat temu. Byly nig azurowe
stupy trakcyjne typu tramwajowego, przeniesione z innych czesci miasta. Jedyng istniejgca
do dzis pozostatoscig po zajezdni trolejbusowej jest wjazd na teren parkingu strzezonego
w postaci czarnej kostki bazaltowej przy wschodnim narozniku kosciota. Zupetnie przy-
padkowo w latach 1994-1995 na placu po zajezdni ustawiono sporne Ikarusy typ 280.37,
mocno wyeksploatowane po odebraniu ich przez Gmine Centrum (jako jej wtasnos¢) z rak
prywatnego przewoznika — firmy AKPOL z Kielc, pierwszego prywatnego operatora komu-
nikacji autobusowej w Warszawie. Autobusy te gtéwnie kursowaty na linii 117, potem po
kolei wrécity z powrotem do baz MZA.

152 APW, Zbidr Sigalina, nr zespotu 1559, sygn. 481, k. 11.

153 M. Rataj, Miejska Trakcja Elektryczna 1965-1993, [w:] Zeszyt Historyczny nr 5 (Stowarzyszenie Elektrykow Pol-
skich), Warszawa 1995, s. 153. M. Gajewski, Urzagdzenia komunalne Warszawy, Zarys historyczny, Warszawa
1979, s. 304.
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Podziekowania

Sktadam serdeczne podziekowanie za wykonanie rysunkéw technicznych zajezdni na
podstawie moich szkicow pani Annie Bojakowskiej. Za udostepnienie materiatéw histo-
rycznych MZK dziekuje panu dyr. Zbigniewowi Adamskiemu z Miejskich Zaktadéw Au-
tobusowych. Za pomoc przy tworzeniu artykutu dziekuje panu Mariuszowi Reymanowi
z Narodowego Instytutu Dziedzictwa, pani Matgorzacie Sikorskiej i panu Maciejowi Alek-
siejukowi z Archiwum Panstwowego m.st. Warszawy, paniom Renacie Jankowskiej i Jo-
annie Aderek-Wisniewskiej z Narodowego Archiwum Cyfrowego, pani Halinie Wéjcikow-
skiej z UM BAG (Archiwum) oraz panu Jerzemu Grabinskiemu z FINA. Panu Zygmuntowi
Walkowskiemu dziekuje za zdjecia lotnicze Warszawy z sierpnia 1944 r., pani lwonie Flis
za uwagi odnosnie do tekstu. Sktadam takze podziekowania wszystkim osobom, ktére
w jakikolwiek sposob przyczynity sie do powstania tego artykutu.
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