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Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego
w Stargardzie
1859 - 2000

Opracowanie niniejsze poswigcam
pracownikom ZNTK w Stargardzie

I. POWSTANIE I DZIALALNOSC ZNTK DO ROKU 1945

W potowie XIX wieku na Pomorzu Zachodnim, wchodzgcym wéwczas w sktad
Krolestwa Pruskiego, zaczeto budowac drogi zelazne. W roku 1843 Szczecin uzyskat
Stargardu. W marcu 1846 roku spétka akcyjna - Towarzystwo Drogi Zelaznej
Poznansko-Stargardzkiej, dysponujgca kapitalem 5 mln talaréw, uzyskato koncesje
na budowe linii Stargard-Poznan. W budowie uczestniczyto okoto & tys. ludzi, w tym
wielu robotnikéw sezonowych, -imigrantéw z Wielkopolski i Slaska. Pracowali oni
po 15 godzin dziennie z jednogodzinng przerwg obiadows.

Trasa jednotorowa, dlugosci 148 km, zostata oddana do uzytku 9 wrzesnia 1848
roku. Zaczety kursowac dwa pociggi dziennie w obu kierunkach. Przejazd od Stargardu
do Poznania trwat 6 godz. i 35 minut. W nastepnej kolejnosci uruchamiano trasy:
Stargard-Pita (1895), Stargard-Koszalin (1859), a przed koncem XIX wieku do
Kostrzyna przez Pyrzyce. Powstawaly tez linie waskotorowe do Iiiska i Dobrej
Nowogardzkiej. Stargard, jako miasto lezgce na skrzyzowaniu szlakéw handlowych
1drog zelaznych, stat si¢ duzym wezlem komunikacyjnym, co miato korzystny wptyw
na jego dalszy rozwdj gospodarczy.

Réwnolegle z budowg kolei, tworzona byta infrastruktura w postaci dworcéow,
perondw, magazynow i warsztatow naprawczych. Wymienione wyzej towarzystwo
akcyjne w roku 1856 rozpoczelo budowe w Stargardzie warsztatéw naprawczych.
Uroczyste oddanie do uzytku tej inwestycji nastapito 30 maja 1859 roku. W tym czasie
miasto jeszcze nie posiadato oswietlenia elektrycznego i wodociggdw. Funkcjonowaty
tylko lampy gazowe i pompy uliczne. Na poczgtku uruchomiono dwie hale
produkcyjne: hale napraw lokomotyw i hal¢ napraw wagonéw. Oprécz tego oddano
obiekty pomocnicze, tj.: magazyny, sktad materiatow i budynek zarzadu. Calkowita
powierzchnia zabudowy wynosita 7690 m>.

Nowe warsztaty wyposazone zostaly w maszyne parowg o mocy 35 KM, ktéra
poprzez system watéw umieszczonych pod stropami i paséw transmisyjnych napedzata
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maszyny oraz inne urzgdzenia. Pierwsza zaloga skiadata si¢ ze 100 robotnikéw i 11
urzednikéw. Wprowadzone od roku 1850 w Krélestwie Pruskim przepisy dla
kolejowych warsztatéw, okreslaty ilos$¢ i rodzaj urzadzen, liczbg stanowisk oraz
wyposazenia, ktére musialy by¢ uwzglednione w projektach budowlanych dla tego
typu obiektéw. Na tej podstawie stargardzkie warsztaty od poczatku posiadaty 20
stanowisk dla parowozéw, 6 dla tendréw i 75 dla wagonéw, a ponadto urzadzenia dla
roztgczania kol z osiami, stanowiska pomiarowe itp. Oprécz stanowisk Krytych, prace
naprawcze prowadzono na 152 stanowiskach otwartych: 22 dla tendréw i 130 dla
wagonow.

W miare rozrastania si¢ sieci kolejowej i zwigkszania liczby kursujgcych pociagow
rosto znaczenie stargardzkich warsztatow, a to wymuszato ich dalszy rozwéj. Po 50
latach dziatalnosci powierzchnia wynosita 35160 m?, natomiast liczba zatrudnionych
pracownikéw 850. W roku 1914 warsztaty naprawcze przemianowano na warsztaty
gtéwne (Hauprwerkstart) w Stargardzie. W czasie I wojny Swiatowej utrzymywata
si¢ dobra koniunktura na ustugi naprawcze; powstawaly nowe miejsca pracy. W 19138
roku zatrudniano juz 2211 oséb, w tym 139 urzednikéw. Na lata 1916-1922 przypada
okres przyspieszonej rozbudowy, w wyniku ktérej zrealizowano kolejne nowe obiekty:
oddzial parowozowy, kotlarni¢, oddzial mechaniczny, kuzni¢ wyposazong w mioty
parowe i pras¢ hydrauliczng, oczyszczalni¢ kotléw parowych, acetylenownig, stotéwke,
taznie i budynek mieszkalny dla zarzadu. Powierzchnia warsztatéw powigkszyla si¢
prawie dwukrotnie.

Rok 1923 przynosi nowe zmiany organizacyjne. Warsztaty Gléwne zostaly
przeksztalcone w Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego (Reichsbahn
Ausbesserungswerk Stargard). Wykonywano naprawy okresowe lokomotyw
i wagonéw osobowych oraz naprawy awaryjne wagonoéw towarowych. W halach
naprawczych zainstalowano przesuwnie, podnosniki i maszyny specjalistyczne, a takze
wyposazono je w srodki transportowe. Organizacyjnie zaktady podlegaty dyrektorowi.
Utworzono piony: techniczno-ustugowy, lokomotywowy, wagonowy, gospodarki
materiatowej i administracyjny. Oddziatami kierowato 2-3 inzynieréw, a zatoga byta
podzielona na 41 mistrzowni. Miesigcznie naprawiano 35 lokomotyw i okoto 1200
wagonéw. W tym czasie (1923) rozpoczeto budowg zaktadowego osiedla na 156
mieszkan. Powstawaly budynki dla pracownikéw przy ul. Szczecinskiej,
Jugostowianskiej, Luzyckiej, Serbskiej, Czeskiej i Bulgarskie].

Na skutek ogélnoswiatowego kryzysu zmniejszyla si¢ ilos¢ zaméwien na prace
naprawcze, a liczbe pracownikéw zredukowano do 1300 (1932 rok). W nastgpnych
latach recesja ustapila, zaczeto naprawia¢ lokomotywy spalinowe. W 1937 roku,
w zwigzku z przygotowaniami do wojny, zaktady wiaczone zostaly do procesow
militaryzacji Niemiec. Produkowano czgsci zamienne dla wojska i formowano pociggi
dla Wehrmachtu.

W okresie I wojny swiatowej (1939-1945) wagony i lokomotywy trafiaty tu do
naprawy nadmiernie wyeksploatowane i uszkodzone wskutek dziatar na frontach.
Najczestsze zlecenia dotyczyly pozbawienia wagonéw burt i przystosowanie ich do
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przewozow sprzetu wojskowego. Uzywane w tym czasie typy lokomotyw, to: DRUU
/TY41DR 53/TY2.

Z relacji polskich jeficéw wojennych, przebywajacych w obozie Stalag 11 D
w Stargardzie, a zatrudnionych w ZNTK wynika, ze w zakladach tych, w latach 1940
- 1941 pracowato okoto 4000 ludzi, a od roku 1942 do 1943 - okoto 6000. Liczba
jeficdw wynosita od 500 do 2000. W tym czasie w Stargardzie przebywali jeficy réznych
narodowosci. W latach 1939-1943 byli to Polacy, Francuzi i Sowieci, a w 1944 przybyli
Brytyjczycy, Jugostowianie 1 Wtosi. Byli oni zakwaterowani w barakach zbudowanych
przy ul. Towarowej (na terenie, ktory péZniej przeznaczono pod budowe ,,Luxpolu™)
i na przedmiesciu Pszczelnik.

W lutym 1945 roku jericéw ewakuowano na tereny Niemiec, potozone na zachdd
od Odry, a cze$¢ z nich skierowano do Sassnitz na wyspie Rugii. Jednoczesnie Niemcy
zdemontowali najnowsze maszyny z ZNTK i wywieZli je w gtab Rzeszy. W nocy z 20
na 21 lutego radzieckie samoloty zbombardowaty miasto, obiekty wojskowe i kolejowe,
powodujgc zniszczenie oraz pozary, w tym rowniez na terenie ZNTK. Byt to najwigkszy
nalot od poczatku wojny. A oto jak opisatl go niemiecki reportazysta J. Thorwald:
»Nagle o godzinie dwudziestej zaczeta strzela¢ niemiecka FLAK ze Stargardu.
Nadleciata fala radzieckich samolotéw. Rozblysty rakiety na spadochronach,
oswietlajgce wiezyce sredniowiecznych koscioléw. Potem nocne niebo napelnito sig
warkotem motoréw i zahuczal potok bomb burzgcych i zapalajgcych. Dowddztwo
radzieckie postanowito zniszczy¢ niemieckg baz¢ wypadowa. Nigdy dotad lotnictwo
nie atakowato z tak wielkg liczbg maszyn ani tak systematycznie. Fale nalotu
nastepowaty jedna po drugiej; wsréd nocy wyrastaty cale lasy ptomieni.”

W dniu 5 marca 1945 roku do Stargardu wkroczyty oddzialy pancerne Armii
Czerwonej. Skonczyl sig okres niemieckiego panowania. Od marca do lipca omawiany
obiekt przemystowy podlegat sowieckiemu komendantowi wojennemu i w tym czasie
odbywato sie systematyczne zabieranie ocalalego wyposazenia, ktére tadowano na
wagony i wysytano na Wschod.

II. PRZEJECIE 1 ROZRUCH ZAKEADOW PRZEZ OSADNIKOW
POLSKICH

Po przejsciu frontu na zachéd, Stargard powoli zaczgt wracac do zycia. 23 marca
1945 roku uksztattowat sie polski zarzad miasta z burmistrzem Jozefem Parysem.
Uruchamiano kolejne zaktady i instytucje uzytecznosci publicznej. W ZNTK Radom
zostata zorganizowana grupa rzemieslnikow, ktora miata przejgc i uruchomic warsztaty
kolejowe w Stargardzie. Czes¢ tej grupy zatrzymata sie w Szczecinie, a 20 0s6b
z upowaznionym inz. Stanistawem Uzarowskim w dniu 17 lipca przybyla do Starogardu
nad Ing. W jej skladzie znajdowali si¢ kolejarze ze Stanistawowa, ktéry w wyniku
zmiany polskiej granicy wschodniej, zostal wlgczony do Ukrainy. Tego samego dnia
podpisano protokot z przedstawicielami armii sowieckiej, dotyczgcy przekazania
wladzom polskim kolejowych warsztatow naprawczych. Przejeto tylko czgsc
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zabudowan 1 terenéw potozonych po stronie péinocno wschodniej. Reszta jeszeze
przez kilka miesiecy pozostata pod zarzgdem wojsk sowieckich.

Opinie nowych polskich wlascicieli byty pelne stéw przerazenia na widok ogromu
zniszczen 1 dewastacji jakie zastali w warsztatach. Nie bylo watpliwosci, ze oprocz
strat spowodowanych przez bomby 1 pozary, ogolocenia hal dokonali sowieccy
zdobywcy Stargardu. Polacy zastali puste hale i kilka rozebranych parowozdéw
przygotowanych do napraw okresowych. Natomiast nie byt uszkodzony magazyn
materialdw 1 czesci zamiennych.

Wedlug szacunkéw dokonanych w 1945 roku, dewastacje wynosily 80%, w tym:
budynkoéw i budowli 70%, maszyn i urzadzen 85%, instalacji energetycznych 60%,
obrabiarek do metali pozostato 17%. Zbombardowana i pozbawiona dachu byla hala
napraw wagondw, czesciowo uszkodzona hala napraw parowozow i kotlownia,
budynek administracyjny uszkodzila bomba. Dlatego pierwsze biura dla zarzadu
umieszczono w budynku narzgdziowni.

Nastepna grupa - ,.krakowska” dojechata 20 sierpnia, a po niej kolejno przybywali
osadnicy z Warszawy, Bydgoszczy i Nowego Sacza. Szczegdlowy wykaz nazwisk
pierwszych osadnikow zatrudnionych w ZNTK zawiera monografia, autorstwa Jerzego
Zajaczkowskiego, pt.: ,,Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego ,,Stargard” w latach
1945-1982". Jej maszynopis znajduje si¢ w Archiwum Oddziatu Panstwowego
w Stargardzie.

Narzedzia i urzadzenia potrzebne do organizowania stanowisk pracy, takie jak:
wiertarki, aparaty spawalnicze, podnosniki itp. wybierano z gruzowiska. Niektore
z nich byly spalone, ale udalo si¢ je przywroci¢ do uzywalnosci. Pierwsze naprawy
wagonow uruchomiono we wrzesniu. Do korica 1945 roku naprawiono 12 parowozow,
178 wagonow i wykonano 69 rewizji okresowych. Liczba zatrudnionych os6b wzrosta
do 151. Pomimo bardzo trudnych warunkéw, wsrdd pracownikéw panowat wielki
entuzjazm i przekonanie, ze po cigzkich latach wojny, podjety wysilek ma sens i jest
potrzebny do dZwignigcia ze zniszczen calego kraju - tym razem uksztalttowanego
w nowych granicach. Pracowano po kilkanascie godzin dziennie za symboliczne
wynagrodzenie 1 positki organizowane w kolejowej stolowce. Przed nadejsciem zimy,
zaklad byl juz uprzatnigty z gruzéw. Wiasnym wysitkiem udato si¢ odbudowaé
zburzong $ciang hali napraw wagonéw o powierzchni 1050 m?, co poprawito warunki
pracy tej czesci zatogi.

Naczelnikiem przywracanych do funkcjonowania Warsztatéw Glownych PKP I1
Klasy (taka byta pierwsza powojenna nazwa ZNTK) byt inz. Stanistaw Figurzyniski.
a jego zastgpcea inz. Stanistaw Uzarowski. W okresie od 1946 do 1948 roku
obowigzywal 46 godzinny tydzien pracy i wojskowe przepisy dyscypliname, ktére
uchylono w polowie 1949 roku. Pracownikom przystugiwato kolejowe umundurowanie
za odptatnoscig 25% jego wartosci oraz deputat w postaci 300 kg wegla miesigeznie.
W roku 1948 wyremontowano budynek zarzadu, znajdujacy si¢ przy bramie
wjazdowe]. W latach 1950 - 1952 Warsztaty Giéwne kilkakrotnie zamienialy swojg
nazwe 1 podleglosé organizacyjng. Od 1.01.1950 nazwa brzmiala: Warsztaty
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Mechaniczne i podlegaty one Warsztatom Mechanicznym w Pile, a nastgpnie - Zaktady
Naprawcze Parowozow nr 18. Od 1952 roku przyjeta zostata nazwa: Zaklady
Naprawcze Taboru Kolejowego ,,Stargard”.

W czasie planu 6-letniego (1949-1955) ZNTK zobowigzane byty do udzielania
pomocy

przedsigbiorstwom obstugujacym resort rolnictwa. W ramach tej opieki objety
patronat nad Paristwowym Osrodkiem Maszynowym w Dobrzanach. Pracownicy brali
udzial w akcjach zniwnych i wykopkowych na polach parstwowych gospodarstw
rolnych oraz spétdzielni produkcyjnych. W koricu roku 1955 liczba zatrudnionych
pracownikoéw wynosita 900 oséb, z tego 20% stanowili pracownicy umystowi.
W tym czasie naprawiano wagony typu ,.Willach”, ,Linz”, , Klagenfurt”, a péZniej
»Pafawag”. Od roku 1947 waznym dzialem ustug na rzecz PKP stala si¢ naprawa
parowozow, ktéra miata trwac do korica lat 60. Srednio rocznie liczba napraw wynosita
okoto 120 sztuk (w rzeczywistosci rozpigtos¢ wynosita od 14 do 226 sztuk). Po 10
latach pracy wigkszos¢ zniszczen usunigto i zaklad wszedt w faze normalne;
dziatalnosci produkcyjne;.

Pigciolecie 1956-1960 mozna okresli¢, jako pierwszy okres rozbudowy
1 unowoczesnienie niektérych proceséw produkeyjnych. Budowa suszarni i zakup
maszyn do obrébki drewna spowodowaty usprawnienie calej gospodarki tarcica, ktéra
stanowita gtéwny materiat do budowy burt i podtég wagonéw weglarek. Wprowadzono
malowanie metodg natryskowg, w tym tez opis wagonéw, a gruntowanie desek farbg
nastgpowato przed ich montazem na wagony. Wydzielono specjalne gniazda regeneracji
Srub, naprawy resoréw i zderzakéw. Naprawa wagonéw odbywala sie w starej hali
(W-21), a parowozéw w hali 25 (W-50). Tam dokonywano wstgpnego oczyszczania
parowozéw, rozbidrki i naprawy poszczeg6lnych elementéw, to jest ram, wozkow,
kotléw, cylindréw i slimakéw, naprawy tendréw oraz innych zespotéw do ponownego
montazu. Czes¢ tych prac byta wykonywana w

kuZni. W 1959 roku przy ZNTK uruchomiono Zasadniczg Szkote Zawodowa,
szkolgcg wykwalifikowanych robotnikéw w zawodach zgodnych z potrzebami
zaklad6w (Slusarz, tokarz, spawacz, stolarz, malarz). W 1960 roku naprawiono 129
parowozow, 43 wagony osobowe i okolo 4000 wagonéw weglarek i cystern. Stan
zatogi wzrdst do 1260 oséb.

III. NOWA SPECJALIZACJA I DALSZY ROZWOJ ZAKEADOW

Zapowiedzig zmian w specjalizacji ZNTK ,,Stargard” na poczatku lat
szescdziesigtych byto wprowadzenie do produkcji nowych asortymentéw, tj. budowy
nowych wagonéw waskotorowych typu ,Ziehla” dla potrzeb gérnictwa i budowy
podwozi typu 903R do wagonéw cystern przeznaczonych na eksport do ZSRR. Jak
si¢ okazato w nastgpnych latach, byla to bardzo optacalna produkcja. Niezaleznie od
tego, decyzjg Ministra Komunikacji, ZNTK zostaly wyznaczone do uruchomienia
produkeji kolejnej nowosci - maszyn torowych, ktére w dotychczasowej praktyce nie
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mialy krajowych odpowiednikéw i nie uzywano ich na sieci PKP. Mialy zosta¢
,,wymyslone” przez konstruktoréw nowego biura, powotanego w tymcelu dnia 8
stycznia 1962 roku, tj.: Centralnego Biura Konstrukcyjnego Maszyn
i Urzadzeri Drogowych, zwyczajowo okreslanego jako CBK-D przy ZNTK Stargard.
W tym czasie firmy zagraniczne - ,,Matisa” w Szwajcarii i ,,Plaser-Theurer” w Austrii
- produkowaty i eksportowaly maszyny do mechanizacji prac torowych, m.in. dla
polskich kolei.

Zadania CBK-D od poczatku polegaly na §ledzeniu techniki Swiatowej,
opracowaniu konstrukcji nowych maszyn i urzadzen drogowych oraz warunkow ich
produkeji i eksploatacji. W pierwszym okresie miata by¢ utrzymana scista wspétpraca
z zalgzkiem tego biura, istniejacym juz przy Centralnym Biurze Konstrukcyjnym
Parowozowym, utworzonym we Wroclawiu, a ktére nastgpnie zostato przeniesione
do Stargardu. Kierownikiem CBK-D zostat inz. Konrad Buchholz.

W pierwszym dziesigcioleciu od utworzenia biura opracowano konstrukcje
i rozpoczeto

produkcjg nastgpujgcych urzadzen i maszyn do prac na torach, takich jak:

- podbijarka do szyn typu PHN

- oczyszczarka lekka OWAL-108

- frezarka do poktadéw Fp-200

- ladowarka szyn Lsz

- nasuwarka toréw NH

- ciezka oczyszczarka thucznia OT-400

- prasa do gigcia szyn,

- zgarniarka thucznia ZT-250 i B/M

- nasuwarka torow NS-60

- plug odsniezny 41185

W 1969 roku w Stargardzie zostala zorganizowana wystawa produkowanych
w Polsce maszyn i sprzetu drogowego. Oprdcz konstrukeji wytworéw macierzystego
CBK-D prezentowano osiggnigcia 7 innych zaktadéw podlegtych Zjednoczeniu ZNTK
w Warszawie. Lacznie wystawiono 15 maszyn, 22 urzadzenia i 47 rodzajow narzedzi
do budowy i utrzymania nawierzchni kolejowej. Jednym z wystawcéw byty Zaklady
Budowy Maszyn Drogowych ,Madro” z Wroctawia. Wyroby ZNTK ,,Stargard”
uzyskaly wysokg oceng ze strony przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji.

W nastepnych latach liczba typéw urzadzen i maszyn rosta, az do 37 rodzajow
w grupie maszyn lekkich i $rednich i do 16 - maszyn cigzkich. ZNTK Stargard staty
si¢ krajowym potentatem w tej dziedzinie. Liczby produkowanych wyrobow zostaty
przedstawione w dalszej czesci opracowania. Ich odbiorcami byty jednostki podlegle
PKP, a czegs¢ z nich byla sprzedawana za granice do takich krajow jak: NRD,
Czechostowacja, Rumunia, Wtochy, ZSRR, (péZniej Rosja, Litwa, Biatorus, Czechy,
Stowacja) i Austria. W tym czasie (1962-1972) liczba naprawianych wagonow
weglarek i cystern zostata podwojona. Produkcja nowych wagonow ,.Ziehla™ osiggnela
poziom 150 — 200 sztuk i podwozi 903R na eksport - 1000 sztuk rocznie. Nalezy
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podkreslié, ze rezerwy proste wydajnosci pracy zostaly wyczerpane i dalszy przyrost
produkcji mozliwy byt po wprowadzeniu postgpu organizacyjnego i inwestycji. Liczba
pracownik6w wynosita 2159, w tym 340 umystowych (tgcznie z CBK-D) - dane
te odnoszg si¢ do roku 1969.

Lata siedemdziesigte i poczatek lat osiemdziesiatych zapisaty si¢ jako okres
najbardziej dynamicznego rozwoju ZNTK Stargard zaréwno pod wzglgdem
wprowadzenia nowatorskich metod organizacyjnych, zastosowanych przy naprawie
wagonéw, jak 1 uruchomienia produkeji nowych maszyn konstrukcji macierzystego
biura CBK-D. Réwnolegle prowadzono rozbudowe zaktadéw w drodze nowych
inwestycji.

Wyrazem postgpu organizacyjnego byto wprowadzenie systemu potokowo-
taktowego naprawy wagonow weglarek. Zamiast dotychczasowej naprawy
stanowiskowej, gdzie ci sami ludzie wykonywali remont wagonu od poczatku do
korica, w systemie taSmowym, proces naprawy zostat podzielony na operacje. Dla
kazdej operacji byl przydzielony inny zespdt rzemieslnikow 1 po jej zakorczeniu,
powtarzat te same czynnosci przy wagonie nastepnym, podczas gdy cata tasma spigtych
wagonow przesuwala si¢ na kolejne stanowisko. Praca w tym systemie juz od poczatku
spowodowata wzrost wydajnosci o 22%: miesigcznie naprawiano o 100 wagonéw
wigcej.

Nowa metoda, opracowana przez zespot technologéw pod kierunkiem mgr Jerzego
Zajaczkowskiego, zostala wyrézniona I nagroda na konkursie TNOIK (Towarzystwa
Naukowej Organizacji i Kierownictwa) w 1971 roku, jako najnowoczesniejsza w kraju.
Metoda ta zostala nastgpnie wprowadzona w innych ZNTK, tj: w Gliwicach,
Bydgoszczy, Ostrowiu Wielkopolskim, Gdarisku i1 Eapach. Liczba naprawianych
w Stargardzie weglarek przekroczyta 10 000 rocznie. Jednak przed ZNTK wkrotce
mialy stanagé¢ nowe wyzwania, wynikajgce z koniecznosSci szerszego stosowania
mechanizacji prac na torach kolejowych.

Podczas wizyty ministra komunikacji J. Kamiriskiego w 1976 roku podjeta zostata
decyzja o stopniowym ograniczeniu napraw wagonow do poziomu 5 000 sztuk rocznie,
a zwolniong zdolnos¢ produkcyjng nalezato przesuna¢ na zwigkszenie wykonawstwa
maszyn torowych. Jednoczesnie przyznano znaczne srodki na inwestycje. Zaktady
mogly partycypowac kwotg 40 min zt w budowie miejskiej cieptowni, ktéra w zamian
miala zapewni¢ dostaweg energii cieplnej w przysztych latach. Niezaleznie od tego
zmodernizowano wilasng kottownie zaktadowsg. Dalsza dziatalnos¢ inwestycyjna
polegata na budowie:

- 60 nowych mieszkan dla pracownikow

- hali oddzialu mechanicznego o powierzchni 6000 m?

- Srutowni, gruntowni 1 malarni cystern

- budynku biurowego dla administracji i CBK-D (pozwolito to na zwolnienie

dla zaldg produkcyjnych pomieszezen socjalnych zajetych na biura, a stary
budynek administracyjny oddano na potrzeby szkoty przyzaktadowej)

- wiaty do rozbidrki wagondw, co poprawito cigzkie warunki pracy grupie
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zatrudnionej przy segregacji i odzysku desek starouzytecznych

- osrodka wczasowego w Pobierowie (gmina Rewal).

Jednoczesnie przeprowadzono remont kapitalny prototypowni polegajgcy na
wymianie dachu o powierzchni 1500 m? ponadto dokonano zakupéw maszyn
i urzadzen. Byly to nowoczesne, wysoko specjalizowane obrabiarki do metali, w tym:
tokarki sterowane numerycznie i szlifierki do kot zgbatych - tgcznie 46 obrabiarek na
wyposazenie nowego oddzialu mechanicznego. Powierzchnia obiektéw produkcyjnych
wzrosta do 51,7 tys. m?, a calego zakladu — do 2314 tys. m? (1982 r.).

W roku 1981 zakonczono produkcj¢ podwozi 903R, ktérych lgcznie
wyeksportowano 15592 sztuk, zwolniong zdolno$¢ wytwoéreza przeznaczono na
produkcje maszyn torowych, ktorych liczba i rodzaje osiggngly najwyzszy powojenny
poziom. W grupie maszyn ciezkich rocznie wytwarzano do 40 sztuk (5 rodzajow)
1200 sztuk maszyn i urzagdzen typu sredniego i lekkiego. Szczegdlnie rozwinieta byta
produkcja oczyszczarek tlucznia OT - 400, pociagéw do transportu odsiewek,
nasuwarek torow, przyczep motorowych i platform. Zastgpowaly one w cigzkich
i pracochtonnych czynnos$ciach robotnikéw torowych. Oprdcz tego, co rocznie
naprawiano maszyny produkowane kilka lat wczesniej. Stagd w ciggu 10-lecia nastgpit
przyrost wartosci sprzedawanych wyrobdw i ustug o 80%.

Nalezy tu wspomniec¢, ze rozbudowana produkcja kilkunastu rodzajow
skomplikowanych maszyn i kilku rodzajéow wagonéw stwarzata znaczne trudnosci
w sferze zaopatrzenia w potrzebne zespoty i czgsci pochodzgce od innych dostawcow,
jak np.: silniki, cylindry hydrauliczne, odlewy manganowe, wyroby przemystu
chemicznego itp. Nie wszyscy juz pamigtajg, ze pigtg achillesowg okresu PRL-u byto
zaopatrzenie, czyli ogdlny deficyt potrzebnych materialéw i czesci, nie mowige
o artykutach pierwszej potrzeby dla ludnosci. Liczacy ponad 20 0s6b zespot
specjalistow zaopatrzeniowcOw réznych branz, z trudem madgt zapewnié potrzebne
dostawy. Liczne byly przypadki stosowania tzw. ,.nickonwencjonalnych metod”,
polegajacych na angazowaniu zaldg réznych zaktadéow do wykonania, poza
ustawowym czasem pracy, zespolow potrzebnych dla ZNTK, za wynagrodzenie
.ekstra”, ktére wreczat przedstawiciel dziatu zaopatrzenia. W wyniku takich dziatan
nawet najtrudniejsze sprawy rozwigzywano zadawalajaco.

W rankingu jednostek podlegtych Zjednoczeniu ZNTK w Warszawie, pod koniec
lat 70. Stargard osiagnat najlepsze wskazniki ekonomiczne. Réwniez w wojewddztwie
szezecifiskim, pod wzglgdem wielkosci produkeji zajmowal czwarte miejsce.
Wyprzedzily go takie zaklady jak Stocznia Szczecinska im. A. Warskiego, Zaklady
Chemiczne Police i Fabryka Kabli Zalom. Byl to wynik dobrej organizacji pracy
i wspolpracy na plaszczyZnie dyrekeja -organizacje spoteczno-polityczne - zatoga.
Wycinki prasowe z tego okresu, dotyczace ZNTK Stargard, mozna okreslic¢ jako wielki
chor komplementow. Za caloksztalt osiagnigeé zaktady zostaly uhonorowane w 1979
roku przyznaniem Orderu Sztandar Pracy Il Klasy. Jeszcze przez kilkanadcie lat trwata
dobra koniunktura i zapotrzebowanie na wyroby ZNTK - to jest do czasu zatamania
sie systemu spoleczno-ekonomicznego obowigzujacego w PRL-u.
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TABELA 1
Produkcja najwazniejszych wyrobéw w latach 1963-2000
Lp. Nazwa wyrobu Ilosé Hol y R.Ok :
rozpoczecia | zakonczenia
1 | Nasuwarka torow 1468 1963 2000
2 | Oczyszczarka thucznia OT-400 155 1966 1996
3 | Zagarniarka ttucznia ZT-250 121 1971 1993
4 | Nasuwarka toréw NS-60 589 1972 1991
5 | Pociag do transportu odsiewek PT0-200 56 1976 1990
6 | Ukladarka szyn WS-1 51 1977 1991
7 | Wdézek motorowy WM-15 555 1977 1996
8 | Platforma roboczo-gospodarcza PRG-45A 167 1974 1996
9 | Przyczepa do wézka PWM-15 552 1979 1994
10 | Chemiczna odchwaszczarka CHOT-50 21 1980 1988
11 | Podbijarka toréw PT-80V 35 1982 1996
12 | Profilarka fawy torowiska PLT-500 50 1985 1993
13 |Podwozie 903R 15592 1962 1991
| 14 |Plug odéniezny 4118 158 1972 1989
TABELA 2
Naprawy wazniejszych rodzajéw taboru i maszyn torowych
VTp. Wyszezegdlnienie Ilos¢ Rok Rok
rozpoczecia | zakonczenia
I | Parowozy réznych typéw 2590 1947 1968
2 | Wagony weglarki i cysterny 217840 1945 2000
3 | Cigzka oczyszczarka thucznia OT-400 405 1969 1998
4 | Zagarniarka tlucznia ZT-250 295 1972 1996
5 | Nasuwarka toréw NH i NS-60 2564 1969 1993
6 | Plug odsniezny 4118 101 1978 1993
7 | Wozek motorowy WM-15 437 1982 1999
8 | Pociag do transportu odsiewek PT(-200 28 1986 1996
9 | Platforma roboczo-gospodarcza PRG-45A 160 1982 1999
10 | Profilarka taw torowiska PET-500 57 1988 1997
11 | Wagony osobowe 549 1945 1966
TABELA 3
Liczba zatrudnionych pracownikéw w ZNTK Stargard (bez uczniéw)
Lata 1945 | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000
Pracownicy ogéfem I51 845 1262 | 2159 | 2108 | 1532 | 391
W tym pracownicy umystowi 19 138 148 340 361 325 132

Najwigksze zatrudnienie pracownikéw w wystapilo w roku 1972 - 2362 osoby.
W grupie pracownikéw umystowych w latach 1970-1990, okolo 50 0s6b stanowili
pracownicy kadry konstrukcyjnej zatrudnionej w CBK-D, a wykazywanej w ewidencji
tgcznie z innymi osobami ZNTK.
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IV. ROLA MIASTOTWORCZA ORAZ DZIALALNOSC OSWIATOWA
1 SOCJALNO - SPOLECZNA ZNTK

Niezaleznie od tego, jak ostatecznie potoczyly si¢ losy prezentowanego zakladu,
warto

odpowiedzie¢ na pytanie, jaki byt udziat tego przedsigbiorstwa w rozwoju Stargardu
jako miasta. Z okresu niemieckiego zachowaly si¢ domy zakladowe z liczbg 156
mieszkan. Po 1945 roku rola miastotwércza ZNTK byla jeszcze bardziej znaczgca,
a jej efekty sa trwate. Najwazniejsze w tym bylo budownictwo mieszkaniowe,
realizowane z funduszéw zaktadowych. Sa to budynki zlokalizowane przy ulicach:

- Pierwszej Brygady nr 12, 14 i 16, liczace 54 mieszkania

- Ks. Kardynata S. Wyszyriskiego nr 16 - mieszkan 52

- o0s. Kopernika nr 1 - mieszkan 60

- Marszatka J. Pilsudskiego nr 45, 52, 53, 55, 56 - mieszkan 176

- 0s. Zachod nr 17/13 - mieszkan 45

- Rumunskiej nr 5 - mieszkan 40

- Rumunskiej nr 9 - mieszkan 64

- Czeskiej nr 6 - mieszkan 40

- Wegierskiej nr 6/8 - mieszkan 60

Razem 591 rodzin otrzymato mieszkania zakladowe, nie wliczajgc w to budynkow
przy ul. Polskiej nr 35/36 i Czeskiej 2 i 2a, uzyskanych w wyniku przeprowadzenia
kapitalnych remontow.

Nie mniej waznym, z punktu widzenia potrzeb miasta, byt udziat ZNTK w kosztach
budowy cieptowni miejskiej, na ktdrg przeznaczono 40 min. ztotych, na poczatku lat
siedemdziesigtych, w zamian za zapewnieniec budowy przylgcza i dostawy energii
cieplnej w latach pé7niejszych. Ponadto zaklady uczestniczyly w budowie wodociggow
miejskich, amfiteatru, Stargardzkiego Centrum Kultury, odbudowie stadionu
miejskiego i rewaloryzacji zabytkéw. Przy ZNTK urzgdzono ogdlnodostepny klub
kultury, wspomagano zakladanie ogrodéw dziatkowych oraz swiadczono pomoc na
rzecz samorzadéw mieszkaiicow, petniono patronaty nad szkotami i ZHP. Z zakladowej
przychodni lekarskiej korzystaly rodziny ponad dwutysigcznej zatogi. Miaty one
réwniez ulatwiony dostep do osrodkéw wezasowych i kolonijnych.

Szersze znaczenie, ze wzgledu na krag oddzialywania, miato zorganizowanie
w Stargardzie przy ul. Ceglanej magazynu czg¢sci zamiennych i fozysk tocznych dla
jednostek przemystu metalowego wojewodztwa szezeciniskiego. Oprocz tego na terenie
ZNTK zrealizowana zostata druga wspdlna inicjatywa wyzej wymienionych jednostek,
ktére utworzyly wysoko specjalizowane stanowisko do szlifowania
wielkogabarytowych 16z obrabiarek do metali. Z uslug tego stanowiska korzystaty
rézne fabryki takze z kilku sasiednich wojewodztw.

W dziedzinie wspéldziatania z miastem nalezatoby jeszcze wymieni¢ wazng rolg
zakladowej strazy pozarnej, szkole przyzakiadowg i wspieranie dzialalnosci klubow
sportowych ,,Biekitni” i ,,Neptun™.
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Natomiast w zakresie kwalifikacji kadr wazng placowka oswiatowg, utworzong
w 1959 roku przy ZNTK, byla Zasadnicza Szkota Zawodowa dla Pracujacych.
Jej pierwszym celem byto doksztatcanie pracownikéw w zawodach: Slusarz — spawacz,
stolarz i malarz. Rzemieslnicy takich specjalnosci byli najbardziej potrzebni dla
zakladow, naprawiajacych parowozy i wagony towarowe. Rok szkolny 1959/1960
rozpoczeto 68 stuchaczy. Pierwszym dyrektorem ZSZ byt Stanistaw Banasik.

W kolejnych latach szkota poszerzyta swojg bazg lokalowa i zmienita strukturg
organizacyjng. Od 1980 roku ZSZ przyjmuje nazwe Zespotu Szkdt Kolejowych przy
ZNTK. Nastepuje rozwdj zajeé pozalekeyjnych, modernizowane sa gabinety lekcyjne,
uruchomiono radiowezet, szkolne centrum telewizyjne i pracowni¢ komputerows.
Jedng z form pracy bylo wykonywanie przez uczniéw modeli maszyn produkowanych
w ZNTK, ktérych powstato kilkadziesiat i byly one eksponowane na
okolicznosciowych wystawach. W tym czasie absolwenci byli przygotowywani do
pracy zaréwno w ZNTK, ktére stalo si¢ najwiekszym w kraju producentem maszyn
torowych, jak i w weZle PKP.

0Od 1992 roku szkota zostata podporzadkowana Ministerstwu Transportu
1 Gospodarki Morskiej. Nastepuje zmiana nazwy na Zespoét Szkét Transportowych.
Waznym wydarzeniem w dziatalnosci wychowawczej byto otwarcie hali sportowey,
pod wzgledem wyposazenia, jednej z najnowoczesniejszych w regionie. Szkota ma
bogaty dorobek osiggnigé w olimpiadach przedmiotowych, konkursach wynalazczosci
1 rozgrywkach sportowych. Wedtug stanu na koniec roku 2000 proces ksztalcenia
odbywat si¢ na kilku poziomach:

- Technikum Kolejowe (5-letnie), ksztalcgce mtodziez w takich zawodach, jak:
technik — mechanik, elektryk, technik transportu, technik budownictwa,
technik — geodeta;

- Technikum Zawodowe dla Dorostych (3-letnie), przygotowujace do zawodu
technik — elektryk (sterowanie ruchemy;

- Zasadnicza Szkota Kolejowo-Mechaniczna (3-letnia), ksztalcaca Slusarzy
i elektrykow;

- Liceum Ogolnoksztalcgce - o ogélnym profilu ksztatcenia.

W roku szkolnym 1999/2000 liczba uczniéw we wszystkich typach szkét wynosita
830, a taczna liczba nauczycieli - ponad 50. Zespoét Szkot Transportowych przy ul.
I Brygady 35 w 1999 roku dokonal podsumowania efektéw 40-letniej dziatalnosci.
Z tej okazji ufundowany zostat sztandar, a szkole nadano imi¢ Armii Krajowej.

Przy ZST gromadzone byly eksponaty - zabytki techniki kolejowej, ktére
w niedalekiej przysztosci mialy stac si¢ zalazkiem muzeum kolejnictwa o znaczeniu
ponadregionalnym. Niezaleznie od upadtosci macierzystego zaktadu, szkola przetrwata
pomyslnie trudne okresy, jednak w 2003 r. zostata ostatecznie rozwigzana.

Inng dziatalnoscig, istotng dla pracownikéw 1 ich rodzin, byta organizacja opieki
zdrowotnej. Poczatek powstania zakladowej stuzby zdrowia datuje si¢ od 1945 roku.
Witedy to powstal gabinet internistyczny zorganizowany przez lekarza medycyny
Ladkowskiego, z ktérym wspélpracowata pielggniarka Teresa Janas. Gabinet miescit
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sie nad remizg strazy pozarnej. Wkrotce zostal tam uruchomiony gabinet
stomatologiczny, kierowany przez lekarza Leopolda Tadlewskiego, funkcj¢ pomocy
stomatologicznej petnila Hanna Piatek.

Rozwdj organizacyjny zaktadowej stuzby zdrowia spowodowany wzrostem
zatrudnienia os6b w ZNTK nastapit po 1957 roku. W tym czasie stanowisko lekarza
zakladowego objal absolwent Akademii Medycznej w Szczecinie, lekarz medycyny,
Henryk Weber. Byt on znany z wielkiego zapatu i licznych inicjatyw, ktérych efektem
byto utworzenie Zaktadowej Przychodni Lekarskiej. Wspdtpracowali z nim lekarze
medycyny: Ksawery Musiolik i Janina Daszkiewicz — Spustek. Zaczgto wigcej uwagi
poswigcac profilaktyce bezposrednio na oddziatach produkcyjnych i na stanowiskach
pracy. Uruchomiono gabinet fizykoterapii i punkt apteczny.

Od 1968 roku przychodnia zostala przeniesiona do nowego obiektu mieszkalnego,
znajdujgcego si¢ obok budynku zarzadu ZNTK, przy ul. I Brygady. Przychodnia
posiadala juz trzy gabinety internistyczne, gabinet stomatologiczny, laboratorium
analityczne, gabinet terapeutyczny i punkt apteczny, zatrudniono lekarza okulistg,
zakupiono nowoczesny sprzet do gabinetéw specjalistycznych. Przychodnia w tym
czasie nalezata do najlepiej wyposazonych placéwek stuzby zdrowia w wojewddztwie
szczecinskim.

Po odejsciu z pracy lekarza H. Webera od 1973 r. przychodnig kierowala lekarz
medycyny Ewa Mysliwiec, aod 1979r. - lekarz medycyny Ksawery Musiolik. Oprécz
zapewnienia podstawowe] opieki lekarskiej i prowadzenia okresowych badan
profilaktycznych, ZPL upowszechnita zasady ogdlnej higieny w ZNTK poprzez
lustracj¢ stanowisk pracy szczegdlnie narazonych na zagrozenia zdrowia z powodu
hatasu, zapylenia i czynnikéw toksycznych.

W koricu lat 90. XX w., w miarg jak ulegata redukeji liczba pracownikow w ZNTK,
stopniowo zaczgto likwidowac poszczegolne gabinety. Czgs¢ z nich zostala wlaczona
do Kolejowej Przychodni Lekarskiej przy ul. Mickiewicza. Zwolnione pomieszczenia
zostaly wydzierzawione lub sprzedane na gabinety specjalistyczne osobom prywatnym.
Czesc¢ budynku sprzedano z przeznaczeniem na cele mieszkalne.

Wigcej uwagi musimy poswigci¢ oméwieniu szeroko rozbudowanej dziatalnosci
socjalno — kulturalnej. Wyjazdy na wypoczynek urlopowy i na wakacje z dzie¢mi
zaczeto organizowaé w latach 50. Poczatkowo byl to przywilej dla rodzin
wielodzietnych, przodownikéw pracy i racjonalizatoréw produkcji. W ramach
dziatalnosci socjalnej PKP powstawaly osrodki ,,wczaséw wagonowych”.
Lokalizowano je w miejscowosciach atrakcyjnych pod wzgledem krajobrazowym
(Migdzyzdroje, Kamierd Pomorski, Jastarnia, Mielno) i w gérach. Osrodki te byly
dostepne dla pracownikéw ZNTK i ich rodzin.

W 1954 roku ZNTK przejely teren nad jeziorem Miedwie. Po wyremontowaniu
istniejagcego tam budynku powstal osrodek kolonijny poczgtkowo dla 60 dzieci.
Po zbudowaniu domkéw kempingowych na poczatku lat 70., w sezonie mogto
korzysta¢ z niego 200 dzieci i 340 oséb dorostych na dwutygodniowych wczasach
pracowniczych. Osrodek posiadal wlasng stolowke, a w sgsiedztwie byt hangar PTTK,
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mieszczgey sprzet w postaci todzi 1 kajakow, stanowigcy whasnosé ZNTK i jego
pracownikéw.

W 1973 roku wybudowano nowy pawilon socjalno-ustugowy nad jeziorem, przy
Szkole Podstawowej w Wapnicy. Miescit on kuchnig z zapleczem i jadalnie - -Swietlice.
Powstal nowy osrodek kolonijny. Dzieci byty zakwaterowane w klasach szkolnych.
Podczas wakacji organizowano po 2-3 turnusy, w kazdym z nich uczestniczyto 150
dzieci. W Wapnicy (pow. stargardzki) wypoczywaly dzieci z Nowego Sacza, Warszawy
i Krakowa. Osrodek nad Miedwiem przeznaczono tylko dla dorostych.

W roku 1978 zorganizowano dwa nowe osrodki wczasowe w Pobierowie nad
morzem. Od dyrekcji Funduszu Wezaséw Pracowniczych wydzierzawiono teren, na
ktérym ustawiono domki kempingowe z mozliwoscig korzystania ze stoléwek w DW
»Wista” 1 DW , Stoneczna”. Ze wzgledu na atrakcyjne potozenie doméw, w sosnowym
lesie i blisko plazy, osrodki cieszyly si¢ duzym zainteresowaniem zaréwno
pracownikow naszego zaktadu, jak i w ramach wymiany innych ZNTK.

W 1984 roku zakupiono od ZNTK Olesnica patacyk w Woliborzu k. Nowej Rudy,
w sgsiedztwie GOr Sowich. Osrodek ten ze wzgledu na bliskos¢ atrakcyjnych szlakow
gorskich preferowany byl szczegdlnie przez amator6w miodziezowych obozéw
wedrownych. Korzystali z niego uczniowie szkoly przyzakladowej ZNTK i dzieci
turnusow kolonijnych. W tym samym czasie zaklady pozyskaly wagon osobowy, ktéry
po remoncie i odpowiednim przystosowaniu pomieszczen, zaczat peié role wagonu
socjalnego. Stuzyt on jako wagon sypialny do podrézy grup wycieczkowych po catym
kraju. Niezaleznie od tego, istniaty dwa autobusy do dyspozycji oddzialu PTTK
i klubu sportowego ,,Bigkitni”. Uzupetnieniem dziatalnosci socjalno-bytowej byto
tworzenie pracowniczych ogrodéw dziatkowych (POD).

Zinicjatywy pracownikéw ZNTK juz w latach 1949-1953 utworzone zostaty nowe
kompleksy dzialek ogrodniczych. Pierwsze z nich otrzymaty nazwy: POD im.
4-Marca, ,,Partyzantéw”, ,,A. Mickiewicza” i ,,Na Grobli”. Dziatki o pow. 300-500
m?® otrzymato okolo 450 pracownikéw.

Pomoc zakladéw polegata na wnioskowaniu do wtadz miasta Stargardu
0 przyznanie terenéw, opracowanie dokumentacji geodezyjnej, udzielaniu srodkéw
transportu i sprzedazy materialéw do budowy sieci nawadniajgcej.

Po roku 1970 nastepowata rozbudowa miasta i niektére ogrody dzialkowe
przeznaczone zostaty pod osiedla mieszkaniowe lub pod inne obiekty sportowe oraz
produkcyjne. Na podstawie decyzji miasta przekazano:

- wroku 1971 - ogrody przy ulicy Partyzantéw pod budowg ,.Luxpolu™ i przy
ul. Jugostowiarskiej pod budowe szkoly budowlanej (obecnie gimnazjum
gminy Stargard),

- wroku 1975 - dziatki przy ul. Jugostowianskiej pod budowe os. Chopina,

- na poczgtku lat 80. - dziatki pod budowe hotelu ,,INWIT”, stacji paliw
»Statoil”, i inne.

W kazdym przypadku zmiany terenu, dziatkowicze otrzymali odszkodowanie

i nowe grunty do zagospodarowania oraz pomoc organizacyjng ZNTK.



472 Edward Olszewski

W latach 1960--1990 pracownicy ZNTK dysponowali taczng liczbg 700 dziatek (co
trzeci zatrudniony). Profitem dziatkowiczéw byly §wieze warzywa i owoce oraz
warunki do aktywnego wypoczynku i rekreacji catych rodzin.

Tworzona przez kilkadziesigt lat baza socjalna stanowila dobrg podstawe do
zapewnienia pracownikom i ich rodzinom bogatej oferty spgdzania wolnego czasu.
Stwarzata tez mozliwos¢ wyboru réznych form wypoczynku, ktéry w czgsci byl
dofinansowywany z funduszu socjalnego.

Wsréd pracownikéw ZNTK ozywiona tez byla dziatalnos¢ kulturalna. Jej
poczatkiem byt amatorski zespot dramatyczny, ktéry wystawit sztuke M. Batuckiego
,Grube ryby”. Przedstawienie odbylo si¢ w niewielkiej sali przy ulicy Dworcowej
(naprzeciw dworca PKP). Impreza ta cieszyla si¢ duzym zainteresowaniem zarowno
pracownikéw ZNTK, jak i spoteczenstwa Stargardu i byla wystawiana przez wiele
tygodni. Sukcesy odnosily réwniez nastgpne spektakle, a byty to ,,Chata za wsig”,
.Radcy pana Radcy”, ,,Damy i huzary”, ,Pan Damazy” i inne. Byly one wystawiane
w Kasynie Oficerskim i w Teatrze ,,Rozmaitosci” (pozniejszy klub WSS, Spotem *
przy ul. Mickiewicza), a takze w sali ZZK. Niektére sztuki byly wystawiane
w Szczecinie, Biatogardzie i w Stupsku.

Od 1947 roku przy ZNTK powstal chér mesko-zenski, ktéry wystgpowal na
licznych uroczystosciach zakladowych i akademiach z okazji swigt paristwowych.
Z zespolu chéralnego wyodrgbnil si¢ chor rewelersow, ktory dawal samodzielne
koncerty od 1953 roku. W tym czasie jako jeden z najlepszych zespolow wojewddztwa
szczeciniskiego, byt on chgtnie zapraszany na rézne imprezy w kraju.

W 1970 roku chér zostal zreorganizowany - przyjat nazwe: Meski Chér Ziemi
Stargardzkiej ,,ECHO?, jego cztonkami byli pracownicy ZNTK i stargardzkiego wezta
kolejowego PKP. Chér otrzymal stalg siedzib¢ przy Domu Kultury Kolejarza ZZK.
Od 1988 r. ponownie przeksztalcil si¢ w chér mieszany ,Echo - Arioso”. W ciggu lat
zmieniali sig prezesi i dyrygenci, ale zasadniczy trzon zespotu pozostat bez wigkszych
zmian. Czes$é cztonk6éw to pionierzy, pamigtajacy pierwsze wystepy na festiwalach
i przegladach chéréw. ,,Echo-Arioso” skupia 44 cztonkéw, w swoim repertuarze ma
ponad 100 utworéw o réznej tematyce: poczawszy od kolgd i pastoratek poprzez
piesni patriotyczne, marynistyczne, ludowe, religijne, okolicznosciowe i inne
kompozycje dawnych i wspolczesnych mistrzow. Czgs¢ utworéw wykonywana jest
w jezykach obcych: wloskim, niemieckim, francuskim, angielskim oraz facmskim.

W ostatnich latach zwigzki chéru z macierzystym zaktadem ulegly rozluZnieniu.
Jednak chér w dalszym ciagu nalezy do najlepszych zespotéw spiewaczych na Pomorzu
Zachodnim. Znany tez jest z koncertéw w Niemczech, Czechach, na Wegrzech, Litwie,
Lotwie i Bialorusi.

Nalezy tez wspomnie¢ o roli zaktadowego klubu kultury. Utworzony on zostal
w 1975 roku po przebudowie obiektu dawnej tazni wg pomyshu i projektu inz. Stefana
Grudzinskiego. Z sali klubu korzystaly rézne organizacje spoteczne i zwigzkowe
dzialajace przy ZNTK, a m.in. ZBOWIiD, PTTK, PCK, KTiR, odbywaly si¢ tu
spotkania brydzystow, szachistow, cztonkéw klubu emeryt6w, a takze proby choru,
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zespotéw muzycznych, tanecznych i inne. W klubie dziataly zespoly i kétka
zainteresowan: fotograficzne, klub filmowy, zesp6t recytatorski. Klub wraz z kawiarnig
stanowil centrum zycia kulturalnego i dzialalnosci organizacji spolecznych przy ZNTK.
W koncu lat 90. zostat on przekazany Zespotowi Szkét Transportowych.

W dziatalnosci pozaprodukeyjnej nalezy wyrézni¢ Klub Sportowy . Bigkitni”, ktory
powstal wkrotce po przejeciu miasta przez wladze polskie, bo juz 18 maja 1945 roku.
Inicjatorem jego powolania i pierwszym prezesem byl Tadeusz Swinarski, a nazwe
przyjeto od koloru bigkitnych strojéow, w ktore wyposazeni zostali zawodnicy.
Stargardzki klub sportowy byt pierwsza po Il wojnie Swiatowej na Pomorzu Zachodnim
organizacja spoleczng, skupiajgca ludzi, ktérzy kilka tygodni wczesniej przybyli
z réznych stron kraju jako pionierzy-osadnicy do éwcezesnego Starogrodu n/Ing.

Po miesigcznym treningu, juz na poczatku czerwca 1945 roku, na stadionie przy
placu Majdanek rozegrano pierwszy miedzynarodowy mecz pitki noznej z jednostkg
wojsk radzieckich. Uzyskano wynik 4:2 dla ,,Bigkitnych”. W niewielkich odstgpach
czasu nastapily kolejne rozgrywki z reprezentacjami Wojska Polskiego w Stargardzie
i w Gryficach z MKS Lobez, KS ,,Dab” Debno i reprezentacjg Koszalina. Zaczgto
réwniez organizowac biegi lekkoatletyczne. Pierwsi pitkarscy zawodnicy pochodzili
m.in. z ,,Czarnych” Lwow. Od 1948 roku Kolejowy Klub Sportowy ,.Ognisko” zostat
potaczony z KS ,,Bigkitni”. Potaczone kluby przyjety nazwg KKS |, Biekitni”. Patronat
nad klubem przejety jednostki wezta PKP 1 ZNTK.

W latach 1949-1956 dzialalnos¢ sportowa zostala podzielona na male kola,
wspolpracujgce ze zwigzkami zawodowymi przy zaktadach pracy. W tym okresie
dziataly sekcje: pitki noznej, pitki siatkowej kobiet i mgzczyzn, boksu, tenisa stolowego,
lekkoatletyki i turystyki, a od 1950 roku sekcja ptywacka zalozona przez J.
Zajaczkowskiego 1 W. Kaczorowskiego. W 1956 roku reaktywowano silny KS
..Blekitni” pod opieka Zaktadow Naprawczych Taboru Kolejowego. Klub liczyt 200
czynnych czlonkéw, skupionych w 7 sekcjach. W tym czasie najwigksze sukcesy
osiagnigto w tenisie stotowym, ktérego zawodnicy w 1957 roku awansowali do II ligi
panstwowej. Od 1950 roku trenerem, zawodnikiem i opickunem byt Witold Matenko.
W 1955 roku sekcja lekkoatletyki stala sig zalazkiem Ludowego Klubu Sportowego
.Pomorze”. Okres rozbudowy bazy sportowej w rejonie ulic Ceglanej i Luzyckiej
przypada na lata 1971-1975. Powstaty tu dwa boiska pitkarskie, w tym plyta gtéwna
z trybunami na 8 tys. widzéw, boisko treningowe, zespol boisk do gry w siatkowke,
koszykowke i tenisa, obiekty socjalno-administarcyjne, a w roku 1990 - hala sportowa
1 hotel.

Druzynowym sukcesem zawodnikéw pitki noznej byt awans do 11 ligi w sezonie
1980/81. Przyczynili sie do tego trenerzy J. Kepa i K. Kordaczuk. Zawodnik Wiestaw
Wraga zostal zaangazowany do RTS ,Widzew” L6dZ, a Arkadiusz Bak do ,,Olimpii”
Poznan. W roku 1990 zawodnicy: Lukasz WozZniak, Bartosz Partyka i Mariusz
Rogowski zostali transferowani do klubow w RFN. Pitka nozna nadal zachowuje
swdj status sekcji gléwnej skupiajac ponad 300 zawodnikéw w dziesigciu zespotach
rozgrywajacych, reprezentujacych rézny stopien zaawansowania.
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Klub organizuje rocznie ponad 30 rozgrywek. Szczegétowa historia klubu i jego
poszczegdlnych sekcji zostata zawarta w monografii pt. ,,Oni byli pierwsi’” autorstwa
Witolda Materiki wydanej w 2000 roku.

Od roku 1971 przy ZNTK zorganizowany zostat klub honorowych dawcéw krwi
(HDK), ktéry w krétkim czasie osiggnat bardzo dobre wyniki. Inicjatorem jego
utworzenia byt Zbigniew Kozycz, pracownik miejscowej kottowni. W pierwszym
roku zglosito si¢ 23 cztonkéw. Oddali oni nieodplatnie 95,5 litra krwi dla stargardzkiego
szpitala. Dzigki wsparciu ze strony zakladéw i utworzeniu atmosfery uznania oraz
szacunku dla tej grupy 0séb, ich liczba zwigkszata si¢ z kazdym rokiem. Haslo: , . Krew
- darem zycia” stalo si¢ dewizg coraz wigkszej liczby pracownikow, dlatego tez wigcej
oddawano tego cennego leku do stacji krwiodawstwa.

TABELA 4
Rozwdj dziatalno$ci HDK w pierwszym dziesigcioleciu
Lata 1971 1975 1980 1982
Liczba czlonkéw 23 205 420 450
W tym kobiet | 17 52 54
Iloé¢ oddanej
—— 95,5 221,3 2437 289.8

Klub pod wzgledem osigganych wynikéw zajmowal w tych latach I miejsce
w skali zjednoczenia ZNTK, a na terenie wojewddztwa szczecinskiego ustgpowat
tylko Szczecinskiej

Stoczni im. A. Warskiego, tj. kilkakrotnie wigkszemu przedsigbiorstwu.

Oddawanie krwi odbywatlo si¢ na terenie zaktadéw, odbiorcg byta ekipa
pracownikéw Wojewddzkiej Stacji Krwiodawstwa. Czlonkowie KHDK, osiggajacy
najlepsze wyniki, wyr6znieni sg odznakami PCK i odznaczeniami pafistwowymi.

Oprécz okresowych akeji oddawania krwi, organizowano specjalne akcje niesienia
pomocy ofiarom klgsk zywiotowych i inne. Oddawano krew na potrzeby
poszkodowanych w wyniku trzesienia ziemi w Jugostawii, Rumunii i Bulgarii oraz
dla Centrum Zdrowia Dziecka w Warszawie.

Od roku 1983 obowigzki prezesa klubu przejat Jerzy Kasperkowicz. W miare zmian
w stanie zatrudnienia ZNTK, zmniejszyla si¢ liczba czlonkéw HDK. W latach
1980 -- 1995 oddawano rocznie 150 - 200 1. krwi.

W 2001 roku KHDK obchodzit 30-lecie swojej dziatalnosci, zostat podsumowany
dorobek za ten okres w obecnosci przedstawicieli wladz miasta i Polskiego Czerwonego
Krzyza.

Od 2001 roku w zwigzku z likwidacjg ZNTK, klub przyjal nowa nazwe:
Migdzyzaktadowy Klub Honorowych Dawcéw Krwi PCK ,,ZNTK” w Stargardzie
Szczecinskim. Liczba czlonkéw w 2001 roku wynosita okoto 160. Klub
podporzgdkowany jest Oddziatlowi Regionalnego Centrum Krwiodawstwa
i Krwiolecznictwa w Stargardzie.
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Wsréd organizacji spotecznych, jedng z najprezniej dzialajgcych byt oddzial
zakladowy Polskiego Towarzystwa Turystyczno-Krajoznawczego. W rzeczywistosci
pelnit on funkcje gltéwnego koordynatora turystyki zaktadowej, potgczonej
z elementami krajoznawstwa, opartej na wartosciach propagowanych przez znanych
w kraju patriotdéw 1 spolecznikéw - pod hastem ,,Poznaj swéj kraj 1 OjczyZnie stuz”
(A. Janowski).

Poczatki turystyki pracowniczej przy ZNTK datuja sig od lat pigédziesigtych, kiedy
to odkryto jezioro Miedwie jako wymarzone miejsce do aktywnego wypoczynku.
W miejscu obecnej plazy rosty wysokie trzciny i tylko niektére jej fragmenty
przystosowane byly do rekreacji na storiicu. Za namowa entuzjastow turystyki
wodniackiej Zaklady przejely w 1954 roku zaniedbany osrodek w Zieleniewie, wraz
z dziatkq terenu przyleglego do jeziora i stopniowo zagospodarowaly go na potrzeby
zbiorowego wypoczynku.

Tam powstata baza pierwszego ogniwa turystow-wodniakéw, ktérzy wiasnymi
sitami budowali kajaki, zaglowki i todzie wiostowe. W sierpniu 1957 roku utworzyli
oni Kolo Zeglarskie majace juz na poczatku 20 jednostek ptywajacych. Dzigki wsparciu
finansowemu ze strony Zwigzku Zawodowego Kolejarzy, w rok pé7niej stan posiadania
Kota Zeglarskiego wzbogacit si¢ o dalsze 20 kajakéw, 16dz motorowa, 3 jachty zaglowe
M-5 i sprzgt w postaci namiotéw, Spiwordw, plecakdw, kocherow itp. Liczebnosé
kola wzrosla do 76 czlonkéw, ktérzy zaczeli rozwijac inne specjalnosci tj. turystyke
motorowg, kolarstwo i strzelectwo. Organizacyjnie koto zostato podporzadkowane
oddziatowi miejskiemu PTTK, jako Koto nr 14 przy ZNTK Stargard.

Po 10 latach dziatalnosci liczba cztonkdw zeglarzy wzrosta do 160. Brali oni udziat
w imprezach wodniackich ogdlnopolskich, jak np. zloty turystéw kolejarzy
w Rucianem na Mazurach. W roku 1965 kolo zorganizowato juz 41 imprez, w tym:
motorowych - 12, pieszych nizinnych i gérskich - 15, kajakowych i zeglarskich — 7,
narciarskich i innych - 7.

Bardzo udanym w turystyce zaktadowej byt rok 1966. Z okazji 1000 lecia Paristwa
Polskiego, za uczestnictwo w Wielkim Konkursie ,,X Wiekéw Panstwa Polskiego”,
kolo PTTK nr 14 zdobylo I miejsce, a oddzial miejski w Stargardzie, dzigki niemu.
II miejsce w okregu szczecinskim 1 nagrodg 100 tys. ztotych, z ktorej czesé koto
otrzymato na zakup sprzetu. Sukces ten przyspieszyt dzialania na rzecz powolania
wiasnego oddzialu PTTK przy ZNTK. Oficjalna rejestracja oddziatu nastapita dnia
17 grudnia 1967 roku. Prezesem 5-osobowego zarzadu oddziatu zostat Ferdynand
Kaczynski. Powotano komisje specjalistyczne: turystyki wodnej, pieszej, motorowej,
rowerowej, krajoznawczej, miodziezowej i ochrony przyrody. Organizacyjnie
w oddziale wyodrebniono: koto zaktadowe ,, Tramp” (turystyka piesza i powszechna),
koto mlodziezowe ,,Wtdczggi Péinocy” (turystyka piesza i gérska), klub wodniakéw
~Miedwie” (kajakowa i zeglarska), klub motorowy ,.Syrenka”. Nastgpil dalszy
dynamiczny rozw¢j imprez turystycznych, ktoérych w tym czasie organizowano 100-
140 rocznie, a stan czlonkéw PTTK w 1968 roku wynosit 358, zdobyto 47 odznak
turystyki kwalifikowanej. Nad jeziorem Miedwie zaczeto organizowac ogélnopolskie
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zloty pod nazwg ,Igry z sieja”. Na pierwszym zlocie byto 300 uczestnikéw (w 1968),
a w roku 1970 okolo 600. Kajakarze oddziatu przy ZNTK uczestniczyli w XXVII
Migdzynarodowym Splywie na Dunajcu; na 140 druzyn (1500 kajakarzy) zdobyli
8 miejsce, co nalezy uznac za wielki sukces.

Od czerwca 1971 r. nastgpita zmiana na stanowisku prezesa oddziatu. Na miejsce
F. Kaczyrskiego, ktéry w 1970 zwolnit si¢ z pracy w ZNTK, przyjeto Edwarda
Olszewskiego, ktéremu powierzono obowiazki prezesa. Byl on zapoznany
z problematyka turystyczng 1 posiadat uprawnienia przewodnickie. W marcu 1972 r.
zostal on oficjalnie wybrany przez 11l walny zjazd delegatéw na to stanowisko.

W latach siedemdziesiatych, co roku odbywaty sie zloty ogélnopolskie nad jeziorem
Miedwie, oprécz tego kota i kluby wg wlasnych planéw organizowaty swoje imprezy
lub uczestniczyly w imprezach organizowanych przez r6zne oddziaty PTTK na terenie
kraju. Oddzial wlasnymi sitami urzadzit pomieszczenie na biuro (po bylej kottowni)
i zatrudnil sekretarza na “ etatu. Co roku organizowano ponad sto réznych imprez.
Duzg stratg byla niespodziewana smierc¢ Renalda Szpakowskiego w 1973 r. - sekretarza
oddziatu. Byt on dobrym organizatorem i wielkim entuzjastg turystyki motorowej.
Funkcje po nim objat A. Kiewlicz. W tym samym roku turysci ZNTK uczestniczyli
w 185 imprezach z udzialem 4505 uczestnikéw, w tym byly dwa zloty nad j. Miedwie
dla 723 uczestnikow. Kadra spoteczna obejmowata: 22 organizatoréw turystyki,
24 przodownikéw turystyki kwalifikowanej, 3 instruktoréw krajoznawstwa,
kajakarstwa i zeglarstwa, 5 opiekunéw zabytkéw, 2 straznikéw przyrody, 1 przewodnik
PTTK.

W listopadzie 1977 roku, podczas obchodéw X lecia oddziatu PTTK powotano
nowy klub ,,Seniora PTTK”, ktéry wlaczyl do dziatalnosci turystycznej liczng grupe
emerytéw i rencistéw ZNTK. Jego prezesem zostal doswiadczony ,,wodniak”
i organizator turystyki A. Kiewlicz. W nastgpnych latach klub ten rozwingt bardzo
aktywng dziatalnosé. Oddzial we wlasnym zakresie szkolil organizatoréw turystyKki,
np. w 1981 roku takie uprawnienie zdobyto 19 czlonkéw PTTK. W latach 80. preznie
dziatalo Koto Zaktadowe ,,Tramp”, kierowane przez Romana Kierysa, przyciggnat
on 10 zwolennikéw turystyki gorskiej, absolwentéw wyzszych uczelni. Ich trasy
prowadzily przez: Bieszczady, Tatry, Beskid Slaski, szlakiem Zamkéw Piastowskich
i przez inne regiony kraju.

Z okazji 15-lecia oddzialu w 1982 roku ufundowany zostal sztandar ze skladek
cztonkéw i dotacji od dyrekeji ZNTK. W uroczystosci brato udziat wielu zaproszonych
gosci, w sali ZZK odbyt si¢ bal turysty, prowadzony przez znanego wodzireja
K. Strycharczyka. W 1983 roku oddziat zakupil od Stoczni Szczecinskiej szalupe
okretowa, ktorg sitami wodniakéw przerobiono na jacht zaglowy pod kierunkiem
bosmana H. Zukiewicza, czlonkowie klubu wodnego przepracowali spotecznie
ok. 4000 godzin. Jachtowi nadano imi¢ ,,Mors”, matkga chrzestng byta Grazyna Makaro
- cztonkini zarzgdu oddziatu. W skrétowym omdwieniu bogatej dziatalnosci pominieto
liczne wyr6znienia i nagrody uzyskane przez koto i kluby, a takze przez oddzial,
od wiladz zwierzchnich PTTK i od wtadz miejskich Stargardu. Przyktadem moze by¢
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to, ze w 1984 roku oddziat przy ZNTK zajal I miejsce i zdobyt tytul najlepszego
oddzialu posréd wszystkich jednostek podlegtych Ministerstwu Komunikacji -
otrzymatl dyplom i wielki puchar. Byto to wyrdznienie za liczny udziat stargardzian w
krajowych imprezach i wysoki poziom pracy két i klubéw. Rok 1985 przyniést dalsze
osiggnigcia, ale na podkreslenie zastuguje zdobycie I miejsca w VII Ogélnopolskim
Turnieju Oddziatéw Zaktadowych PTTK w Biatymstoku, gdzie na 40 uczestniczgcych
druzyn z wielkich zaktadéw pracy, grupa ZNTK Stargard okazata si¢ najlepsza i
otrzymata puchar i I nagrodg. W 1989 roku w konkursie kronik oddziatéw PTTK z
terenu woj. szczeciniskiego I miejsce i dyplom oraz nagrode przyznano kronice oddziatu
przy ZNTK. Dla cztonkéw zarzadéw két i klubéw oraz oddziatu co rok organizowano
5 - 6 dniowe wycieczki szkoleniowe autokarem zaktadowym, czesto z udziatem
przewodnikéw oddziatu miejskiego PTTK. Byla to forma nagrody za prace spoteczna.

W 1991 roku na skutek zmiany systemu ekonomicznego i przejscie na zasady
rynkowe, ograniczyly si¢ mozliwosci dofinansowania dzialalnosci socjalnej
i turystycznej. Trudnosci finansowe spowodowaly szybki spadek liczby
organizowanych wycieczek, a praca kot i klubow, z wyjatkiem kota szkolnego i klubu
~Seniora PTTK”, zamarta. W listopadzie tego roku podjeto decyzje o likwidacji
oddziatu. Klub Seniora zostat podporzadkowany oddzialowi Kolejowemu, a sprzet
turystyczny sprzedano, przeznaczajgc uzyskane wplywy na dziatalnosé turystyczna.

W roku 1992 podsumowano, prawie 25-letnig dzialalnos¢ oddzialu przy ZNTK.
Z tej statystyki wynika, ze w tym okresie zorganizowano 2236 imprez turystycznych
z udzialem 53780 uczestnikow.

Omoéwione wydarzenia zostaly udokumentowane w licznych kronikach w formie
skrétowych odnotowan i w kronikach opisowych autorstwa Antoniego Adaszynskiego
oraz Andrzeja Kiewlicza; sa one swiadectwem epoki pafistwa socjalnego.

Do organizacji funkcjonujgcych w ZNTK, ktére osiggnely wymierne efekty
ckonomiczne nalezaly: koto Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
(SITKOM), klub Techniki i Racjonalizacji (KTiR) oraz Polskie Towarzystwo
Ekonomiczne (PTE).

Zatozone w 1952 roku SITKOM poczatkowo skupiat okoto 20 pracownikéw pod
kierunkiem Wasyla Owczarenko. Stawiali oni sobie za cel rozwigzywanie trudnych
probleméw technicznych, usprawnianie proceséw technologicznych, uruchomienie
zniszezonych maszyn i urzadzen oraz szukanie Zrédet oszczednosci materiatowych.
Pierwszym efektem pracy tego kofa bylo adaptowanie pomieszczenia do naprawy
wozkow transportowych, z urzadzeniem stanowisk do tadowania akumulatorow.
Rozwinigcie dziatalnosci nastapitlo po 1976 roku, kiedy to funkcje prezesa
stowarzyszenia objat inz. Stefan Grudzifiski. Zostata nawigzana scista wspélpraca
z KTiR-em, zespolem konstruktoréw CBK-D i komérka do spraw wynalazczosci.
Liczba cztonkéw stowarzyszenia wzrosta do 186 oséb. Osiggnigciem technicznym,
ktére zostato uznane jako wspdlny sukces, byta budowa nowej, zmodernizowanej
wersji zgarniarki thucznia ZT-250A. Przeprowadzano przeglady konstrukcji wyrobéw
i technologii pod katem ,,odchudzania” poszczegélnych elementéw, co przyniosto
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duze oszczednosci w zuzyciu materialéw hutniczych.

Biezacy udziat przedstawicieli kota SITKOM polegat na wspétuczestnictwie przy
opracowaniu nowych wytworéw CBK-D, takich jak: wozek motorowy WM-15, pocigg
do transportu odsiewek PTO-200, pocigg do chemicznego odchwaszczania toréw
CHOT-50, profilarka podtorza PP-500 i inne. Ponadto prowadzono dziatalnos¢
szkoleniowg operatoréw maszyn torowych, dZwignic, studium mistrzéw produkcji
i kursy bhp. Organizowano spotkania - prelekcje, na ktérych prezentowano filmy
o tematyce technicznej, odczyty i wystawy. W konkursie na najlepiej dzialajace koto
SITKOM w woj szczeciriskim w latach 1978-1982, koto ZNTK zaj¢to 1 miejsce
i otrzymato puchar oraz nagrode.

Na podkreslenie zastluguje ozywiona dzialalnos¢ KTiR-u, zapoczatkowana juz
w 1949 roku. W pierwszym okresie praca jego skupiata si¢ na rozwigzywaniu zagadnien
technicznych, szukaniu oszczgdnosci w zuzyciu metali kolorowych, tj. miedzi
i mosigdzu oraz na poprawie warunkéw bhp. Pierwszym racjonalizatorem byt Henryk
Wlazto, a najbardziej kreatywnym - Czestaw Gajda, ktéry do 1954 roku miat na swoim
koncie 16 projektow racjonalizatorskich, przyjetych i zastosowanych w produkcji.
Przyniosly one znaczne oszczgdnosci finansowe.

Na poczgtku lat siedemdziesigtych ub. wieku, opracowaniem ktére uzyskato
wysokie uznanie, byt agregat hydrauliczny do przecinania nakretek. Jego przydatnosc
przy rozbiérce wagonéw weglarek z desek, okazata si¢ rewelacyjna. Liczne
usprawnienia i wynalazki stargardzkiego KTiR-u w latach osiemdziesigtych sprawity,
ze klub ten zajmowat czotowe miejsce w skali wojewddztwa.

Natomiast dzialalnos¢ PTE i TNOIK polegata na prowadzeniu szkolen , odczytow
i dyskusji, dotyczacych bardziej efektywnych sposobéw gospodarowania.
Dokonywano analiz optacalnosci produkcji poszczegdlnych asortymentéw wyrobow,
badZ ich napraw. Wyniki tych analiz umozliwialy bardziej trafne podejmowanie decyzji
przez kierownictwo zaktadéw. Kota skupiaty kilkunastu ekonomistéw, odbywajacych
regularne spotkania dyskusyjne. Pracami tymi kierowali Zygmunt Roczniak 1 mgr
Elzbieta Kasnicka.

W sferze dziatalnosci pozaprodukcyjnej nalezy wyroznié zespot orkiestry detej,
ktory powstal w paZdzierniku 1946 roku z inicjatywy Ludwika Swigtka i Michala
Walniczaka. Muzycy amatorzy, po okresie préb, prezentowali koncerty cieszgce si¢
uznaniem nie tylko srodowiska kolejarzy, ale i calego spoleczeristwa miasta Stargardu.
Podczas wieloletniej pracy zespdl osiggnat wysoki poziom artystyczny i brat udziat
w licznych przegladach orkiestr detych w kraju i za granicg. W sktadzie zespotu do
dzis uczestniczg zardwno byli pracownicy ZNTK, jak i wezla PKP, a czes¢ muzykéw
- to absolwenci szkoly przyzakiadowej, ktérzy nabyli umiejetnosci w orkiestrze
miodziezowe;.
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V. ZMIANY ORGANIZACYIJNE I PRYWATYZACJA

W 1982 roku wszystkie jednostki zgrupowane w Zjednoczeniu ZNTK zostaly
podporzgdkowane przedsigbiorstwu Polskie Koleje Pafistwowe. Podleglosé ta trwala
do 31.07.1991 roku, kiedy to nastapito wylgczenie zakladéw o charakterze
pomocniczym ze struktur kolejowych. Powstaly trzy odrgbne sektory na wlasnym
rozrachunku: transport, przemyst (w tym ZNTK) i budownictwo. ZNTK staly sie
samodzielnym przedsigbiorstwem, ktére w 1993 roku przystgpito do programu
powszechnej prywatyzacji w oparciu o ustawe o Narodowych Funduszach
Inwestycyjnych. Korzyscig byly ulgi inwestycyjne, miedzy innymi zwolnienie
z obowigzku wplaty dywidendy i podatku od wzrostu wynagrodzei. Réwniez podziat
akcji utworzonej spotki przewidywat nieodplatne udostgpnienie pracownikom 15%
akcji. Prywatyzowane przedsigbiorstwa mialy uzyska¢ pomoc w zakresie umacniania
ich pozycji na rynku, pozyskiwania dla nich nowych technologii i kredytéw oraz
poprawy zarzgdzania. Od 2 stycznia 1995 r. utworzona zostata jednoosobowa spétka
Skarbu Paristwa i jeszcze w tym samym roku zostata ona wigczona do rzagdowego
programu prywatyzacji, co oznaczalo, ze jej akcje zostaty wniesione do Narodowych
Funduszy Inwestycyjnych (NFI).

Kapital akcyjny ZNTK, wynoszacy wg stanu na 31.12.1996 r. 2 890 614 zi,
podzielony zostat na 1 405 950 akcji w cenie nominalnej 2,12 zt. Wiascicielem 25%
akcji zostat Skarb Paristwa, 15% pracownicy ZNTK i 60% NFI. Jednak zapowiadana
pomoc nigdy nie zostata udzielona. Jak si¢ okazato, Narodowe Fundusze Inwestycyijne
nie byly zainteresowane angazowaniem si¢ w poszukiwanie rynkéw zbytu dla swoich
spolek i nie pomagaty w pozyskaniu kredytu. W 1999 roku, gdy ZNTK poszukiwato
kredytowania budowy pociggéw sieciowych i banki potrzebowaly dodatkowego
zabezpieczenia Kredytu w postaci gwarancji lub poreczenia NFI, takiej pomocy nie
uzyskano. Przyczynito si¢ to w duzym stopniu do upadku ZNTK.

W tym czasie eksport, ktéry w latach 1991 - 1993 wykazywat szybkg tendencje
wzrostu, az do 40% udziatu w przychodach, zaczal spada¢ i w 1998 roku stanowi juz
niecate 6%, a w roku 2000 zanikt catkowicie. Po 1995 roku zmniejszyly si¢ zaméwienia
na budowg nowych maszyn; w roku 1999 wykonano tylko jeden pociag sieciowy
PUSIO i nasuwarkg NH. Réwniez do kilku sztuk w roku zmniejszyla si¢ ilos¢
naprawianych maszyn, ktére jeszcze przed paru laty stanowily znaczacy udziat
w przychodach. Jedynie naprawa wagonéw cystern, wagonéw w/t ,Ziehla” oraz
wyprzedaz zbednych obiektow pozwalaly na egzystowanie w ograniczonym zakresie.

Po wylgczeniu zaktadu ze struktur PKP, zaczeto porzadkowad sprawy wlasnosciowe
zabudowari i gruntéw. Przynalezne do ZNTK i utrzymywane przez lata obiekty, takie
Jak: szkola przyzakiadowa, hotel robotniczy, klub, stoléwka, bary, stadion sportowy,
teren pod halg sportowg, mieszkania zaktadowe, do ktérych miesiecznie dokladano
ogromne kwoty, okazaly si¢ niemozliwe do utrzymania i zb¢dne do prowadzonej
dzialalnosci. Koszt ich utrzymania wzrést takze z powodu koniecznosci oplacania
podatku od nieruchomosci, z ktérego zwolnione byto przedsigbiorstwo PKP, a wigc
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i ZNTK do momentu pozostawania w jego strukturach. Szkolg, warsztaty szkolne,
hotel, stotéwke i klub przekazano w drodze decyzji administracyjnej Ministerstwa
Komunikacji Zespotowi Szkét Transportowych w Stargardzie w 1992 roku. Stadion
sportowy i teren pod halg sportowg przekazano na rzecz miasta, a mieszkania
zaktadowe sprzedano w roku 1993 po cenach preferencyjnych dotychczasowym
najemcom. Nowelizacja ustawy o funduszu socjalnym uniemozliwiala pokrywanie
kosztéw utrzymania obiektéw socjalnych z tego funduszu i niemozliwe stalo si¢ dalsze
utrzymanie wszystkich osrodkéw, tj. w Pobierowie, Zieleniewie nad Miedwiem i
w Karpaczu. Osrodek w Karpaczu sprzedano w 1993 roku, aby za uzyskane srodki
podnies¢ standard wypoczynku w osrodku w Pobierowie, ktéry cieszyl sig najwigkszym
zainteresowaniem pracownikow i ich rodzin.

Osrodek w Zieleniewie podzielony zostal na nieduze dziatki rekreacyjne i sprzedany
nabywcom w latach 1998-1999. Sprzedazy osrodka wypoczynkowego w Pobierowie
dokonat juz likwidator ZNTK w roku 2000.

Pomimo tych dziatani zaktady utracity zdoInos¢ konkurencji, ptynnos¢ finansowg
i stangty przed groZba bankructwa. Liczbg pracownikéw zredukowano do 391 os6b.
Od kwietnia 2000 roku zostal rozpoczety proces likwidacji.

Na upadek wieloletniej firmy ztozylo si¢ kilka przyczyn, do najwazniejszych
z nich nalezy zaliczy¢ catkowite uzaleznienie si¢ od PKP, ktére same przezywaly
trudnosci finansowe. W tym czasie zmalal eksport wegla i wplywy kolei za jego
przewozy do portéw. W poszukiwaniu oszczgdnosci dyrekcje PKP ograniczyly
zaméwienia na maszyny torowe, produkowane przez ZNTK. Naprawy posiadanych
maszyn starano si¢ wykonywa¢ we wilasnym zakresie; w ZNTK tylko czgsciowo
zaopatrywano si¢ w czesci zamienne. W jednostkach podlegtych PKP nie byto
zainteresowania zwigkszaniem uslug na rzecz innych resortéw.

Niekorzystnie wplyngto tez wylgczenie ZNTK z napraw wagonéw weglarek.
Zaktady ,.Stargard”, ktére w poprzednich latach zostaty wytypowane do produkcji
maszyn torowych, zlikwidowaly juz potokowo-taktowy system napraw weglarek.
Tasme przystosowano do montazu wézkéw motorowych WM-15. Remonty wagonow
przejely inne ZNTK. Pozostawiono tylko naprawe wagonéw cystern w ograniczonej
ilosci. Zmiany te w pierwszym okresie byly bez zastrzezeri akceptowane przez zatogg.
Eliminowaly bowiem niskokwalifikowang pracg przy starych typach wagonow
weglarek na rzecz bardziej nowoczesnej produkcji. Przybylto wigcej skomplikowanych
konstrukcji stalowych. Byla to sytuacja korzystna, ale tylko do czasu, gdy naptywaty
zamOwienia na maszyny torowe. W momencie spadku liczby zamdwien zabrakio
pracy dla zatdg oddziatéw wytwdérezych.

Utrata rynkow zagranicznych to trzeci czynnik, ktéry zbiegt si¢ z zalamaniem
socjalistycznego systemu spoleczno-gospodarczego w Polsce i w krajach sgsiednich.
Republiki bytego ZSRR po uzyskaniu samodzielnosci przezywaly trudnosci
gospodarcze, podobnie jak i Federacja Rosyjska. W krajach bylego Zwigzku
Radzieckiego istnialo duze zapotrzebowanie na maszyny torowe, produkowane przez
ZNTK, jednakze zalamanie si¢ gospodarki tych krajéw i brak pienigdzy spowodowat
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drastyczne ograniczenia w zakupach. Ponadto wprowadzono tryb przetargowy
dokonywania zakupéw. co spowodowato, ze trzeba byto zmierzy¢ si¢ z silng
konkurencja firm, takich jak np. Plasser und Theurer z Austrii. Jest to firma zajmujaca
niekwestionowang pozycje lidera w dziedzinie maszyn dla kolejnictwa, posiadajaca
szerokie wsparcie instytucji finansowych i rzgdowych w zakresie promowania eksportu
do panstw bylego ZSRR. W takiej sytuacji przy przetargach, szczegoblnie tych,
w ktorych zaméwienie bylo finansowane przez Bank Swiatowy lub EBOR, wéwczas
ZNTK nie miato zadnych szans na wygranie przetargu mimo atrakcyjnej ceny.
Na rynku rosyjskim konkurentem dla ZNTK byty Zaklady Katuga Put Masz i MTH
Praga, gdzie podjeto wspélpracg przy budowie maszyn torowych, tj. oczyszczarek
thucznia, koparek row6éw, transporteréw materiatéw sypkich.

W sytuacji radykalnego zmniejszenia si¢ zaméwien dla kolejnictwa, w tym réwniez
napraw wagonéw, a takze pojawienia si¢ w przetargach cen poniig¢j kosztéw
wytwarzania, czgsto pokrywajgcych tylko zakupione materiaty i ustugi kooperacyjne,
ZNTK nie bylo w stanie pozyska¢ liczby zaméwieri odpowiedniej do posiadanego
parku maszynowego i liczby zatrudnionych pracownikéw. Opracowano plany
strategiczne na kilka nastgpnych lat, ktére zostaty zaakceptowane przez rade nadzorczg
spolki. Przewidywaly one sprzedaz zbednego majatku produkeyjnego oraz dwéch
obiektow socjalnych - osrodkéw wypoczynkowych w Zieleniewie i Pobierowie.

Wymogi przetargowe stawiane przez rade nadzorczg, reprezentujaca wlascicieli
spotki, a wige NFI i skarb paristwa, op6znity wyprzedaz majatku, co w sytuacji
zwigkszania podazy nieruchomosci produkcyjnych spowodowalo obnizenie ceny.
Zarzutem pod adresem zarzadu spétki i organizacji zwigzkowych moze by¢ fakt zbyt
poznego uruchomienia decyzji o zwolnieniach grupowych pracownikéw, ktorzy nie
majgc pracy, pobierali wynagrodzenia stanowigce ogétem ponad 30% koszt6w. Gdyby
dokonano tego w latach 1998-1999, pracownicy ci mieliby szanse znaleZ¢ prace
w innych przedsigbiorstwach w Stargardzie i w Szczecinie, natomiast zwolnienia
w momencie likwidacji ZNTK, tj. w kwietniu 2000 roku, spowodowaly, ze w dobie
narastajgcego kryzysu gospodarczego w regionie, wiekszos¢ 0sb musiata skorzystac
z zasitkow przedemerytalnych i dla bezrobotnych.

Uchwalq akcjonariuszy, czgsé majatku trwalego przekazana zostala nowej spotce
pod nazwg Fabryka Pojazdéw Szynowych (FPS) Stargard - wyodrebnionej z ZNTK
Stargard S.A. Wartos¢ tego aportu wynosita okoto 6 min ztotych i obejmowata budynki,
budowle, maszyny i urzadzenia, narzgdzia, przedmioty nietrwate, zapasy materialowe
oraz inne wartosci niematerialne i prawne. Jednoczesnie FPS zatrudnila 160 os6b
z likwidowanego ZNTK. Wedlug stanu na koniec roku 2001, syndyk prowadzacy
postgpowanie upadlosciowe, dokonat juz sprzedazy majatku ZNTK dla okoto
20 podmiotéw o charakterze produkcyjnym i ustugowo-handlowym.

Wedlug stanu na koniec roku 2001 syndyk masy upadiosciowej, prowadzacy
postepowanie likwidacyjne, dokonat juz rozdysponowania majatku ZNTK:

- zesp6l hal W-20 i W-50 wraz z otaczajgcym terenem przekazano w formie
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aportu Fabryce Pojazdéw Szynowych;

suszarnia drewna i magazyn socjalny zajeta firma ,.Termobud™;

obiekty przy ul. Pierwszej Brygady otrzymata firma ,,Metalik™;

stacje paliw wykupita firma ,,Oktan”;

budynek przychodni lekarskiej — przejeto przedsigbiorstwo ustugowe — Zaktad
Pracy Chronionej ,,ROKA”, w tym 34% wlasciciel prywatny;

czesé terenu z basenem ,garazami, pracownig plastyczng zakupil wlasciciel
prywatny;

warsztaty szkolne sprzedano firmie ,,Luxpol-Bis” na magazyn wyrob6w;
kawiarni¢ kupita firma ,,Stal- Kol”;

starg hale (W- 21) przejeta firma handlowa ,,Technolog™;

krajalni¢ kupita firma ,,Premostal”, produkujaca elementy stalowe mtynéw;
stolarnie nabyta firma ,, Stan- Led”, wykonujaca prace ziemne dla PKP;
bocznica kolejowa wydzierzawiona zostata przez firme ,,Cement” w celu
parkowania cystern DEC;

magazyn przy ul. Ceglanej sprzedano Hurtowni Materialéw Budowlanych;
sktad tarcicy przekazano pod targowisko;

obiekty potozone przy bramie wjazdowej, tj. klub, hotel robotniczy i stotéwka
zostaly przekazane do dyspozycji Zespotu Szkét Transportowych;

cze$¢ pomieszczen nie zostata jeszcze rozdysponowana .

Aby zapewni¢ swobodny dojazd nowych wlascicieli do nabytych nieruchomosci,
projektowana jest droga przez podzielony teren od ul. Pierwszej Brygady do

ul. Ceglane;j.

W koncu kwietnia 2002 roku zostata podj¢ta uchwata stargardzkiej Rady Miejskiej
o rozpoczeciu staran w celu utworzenia Regionalnej Strefy Przemyslowej na terenie
bylego ZNTK S.A. Celem tych dziatan jest zmniejszenie bezrobocia i wykorzystanie
wolnych obiektéw do dziatalnosci gospodarczej.
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TABELA 5
Imienny wykaz cztonkéw kierownictwa ZNTK Stargard w latach 1945 — 2000

Okres pracy na
Lp. Imig i nazwisko Stanowisko stanowisku
kierowniczym
1 2 3 4
Naczelnicy/dyrektorzy
1 inz. Stanisfaw Figurzynski naczelnik 18.07.1945 - 31.12.1946
2 inz. Stanistaw Uzarowski naczelnik 01.01.1947 — 31.08.1948
3 inz. Bogdan Matczynski p.o. naczelnika 01.09.1948 — 19.02.1949
4 inz. Leon Michalski naczelnik 20.02.1949 — 31.07.1950
5 inz. Bogdan Matczynski dyrektor 01.08.1950 —31.12.1952
6 Wasyl Owczarenko dyrektor 01.01.1953 — 31.12. 1956
7 inz. Henryk Wlazto p.o. dyrektora 01.01.1957 —31.12.1957
8 inz. Zbigniew Andrys dyrektor 01.01.1958 — 25.10.1959
9 mgr inz. Stanistaw Chelstowski dyrektor 26.10.1959 — 19.03.1963
10 |mgr inz. Jézef Smiechowski dyrektor 20.03.1063 - 05.07.1966
11 inz. Wieslaw Motyka p.o. dyrektor 06.07.1966 — 31.01.1967
12 |inz. Henryk Kubica dyrektor 01.02.1967 — 19.01.1971
13 | mgr Jerzy Zajaczkowski dyrektor 20.01.1971 — 08.07.1982
14 | mgrinz. Jan Kuznicki dyrektor 09.07.1982 — 30.10.1987
15 | mgr Wiodzimierz Czaboryk dyrektor 02.11.1987 — 20.05.1990
16 |inz. Henryk Klups dyrektor 22.05.1990 - 31.07.1991
17 |inz. Leszek Szczepanski prezes 21.08.1991 —29.10.1999
18 | mgrinz. Juliusz Kajkowski prezes 02.11.1999 — 19.04.2000
Z-cy dyrektora ds. technicznych (gféwni inzynierowie)
| inz. Stanislaw Uzarowski z-ca naczelnika 18.07.1945 - 31.12.1946
2 inz. Bogdan Matczynski z-ca naczelnika 01.01.1947 - 31.08.1948
3 Wasyl Owczarenko z-ca ds. techniczny 01.09.1948 —31.12.1952
-+ inz. Henryk Wlazto gl. inzynier 15.09.1954 — 31.12.1957
5 mgr inz. Stanistaw Chetstowski gt. inzynier 01.01.1958 — 25.10.1959
6 |mgrinz. Jézef Smiechowski gl. inzynier 01.07.1960 — 19.03.1963
7 inz. Wiestaw Motyka gl. inzynier 20.03.1963 — 31.01.1967
8 inz. Marian Wyrwa gl. inzynier 01.02.1967 — 19.01.1971
9 mgr inz. Mirostaw Kmita gl. inzynier 20.01.1971 - 31.10.1074
10 |mgrinz. Zbigniew Palczewski gl. inzynier 01.11.1974 - 31.12.1976
11 mgr inz. Jézef Tadaszak gl. inzynier 01.07.1977 - 31.07.1979
12 |inz. Henryk Klups gl. inzynier 01.08.1979 — 20.05.1990
13 | mgrinz. Anatol Jakszuk gt. inzynier 21.05.1990 — 14.10.1998
14 |inz. Ryszard Gtuch gl. inzynier 15.10.1998 — 19.04.2000 |
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Z-cy dyrektora ds. ekonomicznych (handlowych)
1 mgr Stanislaw Banasik gl. ekonomista 01.06.1954 — 30.08.1965
2 mgr Ryszard Bartold gl. ekonomista 01.09.1965 - 31.01.1966
3 mgr Ferdynand Kaczynski gt. ekonomista 01.02.1966 — 31.12.1970
4 mgr Edward Olszewski gt. ekonomista 01.05.1971 —31.12.1983
5 mgr Wiodzimierz Czaboryk gt. ekonomista 01.05.1984 — 31.10.1987
6 mgr inz. Wactaw Koziot gl. ekonomista 21.08.1990 — 20.03.1992
7 mgr Marian Paciejewski gt. ekonomista 20.03.1992 - 07.07.1993
8 mgr inz. Wojciech Banasik gl. ekonomista 10.02.1994 — 14.10.1998
Gtéwni ksiggowi
1 mgr Edmund Witkowski gl. ksiggowy 01.05.1960 — 28.10.1991
2 mgr Barbara Brysiak gt. ksiggowa 29.10.1991 — 19.04.2000
VI. ANEKS:

MGR INZ. PAWEL, ROMANCZUK - “MOJE WSPOMNIENIA
7Z OKRESU PRACY W ZNTK ,STARGARD” W STARGARDZIE”

W latach 50. ubieglego wieku najwigkszym zakladem w Stargardzie byly
niewatpliwie ZNTK, dokad w styczniu 1958 r. udalem si¢ w poszukiwaniu pracy.
Po rozmowie z dyrektorem zaktadu zostalem skierowany do dziahu kontroli technicznej,
gdzie poczatkowo pracowalem jako brakarz kontroli jakosci naprawianych zespotow
parowoz6w, a nastepnie — kontroler robét spawalniczych w zakladzie.

Zetknglem si¢ wéwczas z wieloma bardzo ciekawymi, o duzym doswiadczeniu
i madrosci zyciowej, osobami. Czgsto byty to osoby, ktérych szorstkos¢ w kontaktach
i rubaszny koloryt jezykowy, niejednokrotnie razit. Niektérzy czuli si¢ nawet dotknigci
zwrotem jezykowym takiego ,.baciara” Iwowskiego. Przy blizszym jednak poznaniu
okazywato si¢, ze wigkszos$¢ tych os6éb cechowal przyjazny i zyczliwy stosunek do
innych.

Takg ciekawg dla mnie postacig byl Blazej Malinowski, doswiadczony parowoziarz,
przybyty do Stargardu ze Stanistawowa. Jego jezyk (gwara) i sposob bycia pochodzity
z tamtych stron. Bylo tez i wiele innych ciekawych postaci, z ktérymi wéwczas si¢
zetknatem.

Z czasem praca w dziale Kontroli Technicznej przestata dawac satysfakcje.
Zapragnalem zajg¢ si¢ czyms innym. Taka szans¢ dala mi decyzja o uruchomieniu
w zakladzie produkcji wagondéw waskotorowych typu 4Ww ,,Ziehla”. Uruchomienie
produkcji wyrob6w nowych stalo si¢ ambicjg zaktadu, zdawano bowiem sprawe, ze
taka produkcja jest bardziej optacalna i mniej ucigzliwa, a ponadto otwiera nowe
perspektywy rozwoju.

Do uruchomienia produkcji tych wagonéw powotlano oddzial wytworczy.
Kierownikiem oddzialu zostat Edward Golczyniski, a mistrzem — ja. Wraz z kilkoma



Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego... 485

robotnikami przeniesionymi z innych oddzialéw zaczgto przygotowywac stanowiska
robocze i wyposazenie oraz zapoznawac si¢ z dokumentacjg techniczna wagonu.

Poza otrzymang z zewngtrz dokumentacja konstrukcyjng i czgsciowo
technologiczng nic nie wiedzieliSmy o tych wagonach i o problemach, jakie moga
powstac przy ich budowie. Aby uzyskac chociaz elementarng wiedze o produkc;ji
wagondéw, zostalem delegowany do ZNTK ,,Ostréw Wielkopolski”, gdzie budowano
nowe wagony. W ciggu kilku dni podpatrywatem organizacje produkciji i sposéb
wykonawstwa poszczegdlnych zespoléw oraz montaz wagonu. Poznawatem stosowane
operacje technologiczne i metody pracy, miedzy innymi sposéb prostowania
ksztattownikéw i blach poprzez nagrzewanie ich palnikiem acetylenowo — tlenowym,
uzyskiwanie wymaganych strzatek ugigcia ram itp. Nastepnie pojechatem do Bytomia,
gdzie znajdowaly si¢ omawiane wagony, aby je obejrzeé.

W krotkim czasie mimo wielu trudnosci, gléwnic materiatlowych, brakowato
bowiem odpowiednich ksztattownikow stalowych i blach, wykonano pierwszy wagon.
Jednoczesnie przygotowano szereg stanowisk, miedzy innymi do spawania i pomiaru
ram oraz przyrzadow i urzadzen pomocniczych.

Wkrétce uruchomiona zostata produkcja seryjna tych wagonow, a w latach
nastgpnych nastapit szybki wzrost liczby budowanych wagon6w.

Produkcja ta okazala si¢ wielce oplacalna. Byla jednoczesnie swiadectwem
mozliwosci techniczno — organizacyjnych zakladow i poczgtkiem rozwoju produkcji
nowych wyrobow.

W polowie 1961 roku zaczeto méwié o uruchomieniu w ZNTK »otargard” nowych
wyrobéw — maszyn torowych. Potrzeba tych maszyn byta bezsporna. Wynikata ona
z koniecznosci poprawy stanu technicznego drég kolejowych w kraju oraz doswiadezen
zebranych w czasie eksploatacji kilku maszyn zakupionych w firmie ,, MATISA”
i ,,Plasser und Theurer.” Firmy te, jednak jako pierwsze w Swiecie, zapoczatkowaty
dostawe nowoczesnych maszyn do mechanizacji robét torowych. ZNTK ,,Stargard”
stangty przed bardzo ambitnym zadaniem. Nalezato zaprojektowaé i uruchomié
produkcje tych, tak bardzo niezbgdnych maszyn dla potrzeb stuzby drogowej PKP.

Poczatek temu dalo zarzgdzenie ministra komunikacji z dnia 8.01.1962 r.,
powotujgce Centralne Biuro Konstrukcyjne Maszyn i Urzadzen Drogowych (CBK-
D) przy ZNTK ,,Stargard”. Zadaniem tego biura bylo przede wszystkim opracowanie
dokumentacji technicznej nowych maszyn i urzadzeri do mechanizacji rob6t torowych
na sieci PKP oraz stosowne dzialania na rzecz uruchomienia ich produkcji.

Wiosng 1962 r. przystgpiono do organizacji CBK-D. Do pracy w biurze
konstrukcyjnym przeniesiono cz¢$¢ inzynieréw i technikéw pracujacych w zaktadzie
oraz ogloszono nabdr pracownikéw inzynieryjno — technicznych z zewnatrz. W gronie
przeniesionych do pracy w CBK-D znalaztem sie i ja.

Kilka miesigcy p6zniej w dwéch pokojach przy hali napraw wagonéw pracowata
juz spora grupa inzynieréw i technikéw. Wsréd nowo przyjetych sporo byto
absolwentéw Politechniki Szczeciriskiej i Poznariskie;.

W tym czasie istniat juz dzial konstrukcyjny maszyn drogowych powotany
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wezesniej przy Centralnym Biurze Konstrukcyjnym Parowozowym we Wroclawiu.
Dzial ten zajat si¢ opracowaniem dokumentacji konstrukcyjnej cigzkiej oczyszczarki
thucznia OT-400 i nasuwarki toréw NH. Natomiast w Stargardzie utworzono dziat
technologii ogélnej i specjalistycznej oraz dzial organizacji produkcji. Kierownikiem
biura zostal mianowany Konrad Buchholz.
Trwaly intensywne studia w zakresie budowy i utrzymania toru kolejowego.
technologii i organizacji robét torowych oraz stosowanych przy tym maszyn, narz¢dzi
i sprzetu. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze WSZysCy pracownicy rozpoczynajacy prace
w biurze w Stargardzie, mieli kontakty z kolejq tylko jako pasazerowie.
Wyjazdy na szlak, przygladanie si¢ wykonawstwu prac torowych oraz dyskusje ze
specjalistami stuzby drogowej PKP pozwolity w krétkim czasie sprecyzowac
najpilniejsze potrzeby w tym zakresie. Pracownicy biura pracowali juz w tym czasie
w pomieszczeniach po bylym hotelu robotniczym, zwigkszyta si¢ takze ich liczba.
Powstaja pierwsze projekty techniczno — organizacyjne i konstrukcyjne
oprzyrzadowari. Opracowano konstrukcje i uruchomiono produkcjg kilku najprostszych
maszyn, takich jak: oczyszczarki thucznia OWTE-108 typu Barykina, tadowarki szyn
£.Sz i inne. Jednoczesnie w roku 1964 rozpoczeto budowg prototypu cigzkiej
oczyszczarki ttucznia OT-400, dokumentacj¢ konstrukcyjna, ktorg przyjeto
z likwidowanego dzialu konstrukcyjnego biura dziatajacego przy biurze parowozowym
we Wroctawiu oraz nasuwarki torow NW. Dokumentacje te wymagaty sporych zmian
konstrukcyjnych, bowiem przyjete tam rozwigzania techniczne nie w peini mogty
by¢ zrealizowane w zakladzie. W prace te zaangazowata si¢ wigkszos¢ pracownikow
CBK-D, przygotowujac dokumentacj¢ konstrukcyjng, technologiczng i zagadnienia
techniczno — organizacyjne. Pracami tymi kierowal szef biura Konrad Buchholz,
a szczegblnie zaangazowanymi byli inzynierowie Mirostaw Kmita, Lech Elster,
Franciszek Krywan, Waldemar Maj, Jerzy Jurga, Waclaw Boradyn i wielu innych.
Roéwnolegle wykonano prototyp nasuwarki toréw NH oraz opracowano koncepcje
i dokumentacje konstrukcyjne takich maszyn, jak:
- zgarniarka thucznia ZT-250 (konstruktor prowadzgcy Leonard Wittek)
- frezarka podkladéw FP-1 (konstruktor prowadzgcy Stanistaw Tomaszewski)
- lekka podbijarka podktadéw BWH-L (konstruktor prowadzgcy Bogustaw
Wieckowski)

- maszyna do usuwania sptyw6w z szyn MUS-1 (konstruktor prowadzacy Jerzy
Jurga)

- podgrzewarka szyn do toru bezstykowego PG-2 (konstruktor prowadzacy
Stanistaw Makowski).

Skonstruowano tez wiele maszyn, urzadzen i przyrzadéw specjalnych.

W latach 1964-66 wykonano prototypy wigkszosci z ww. maszyn, a nastgpnie
uruchomiono ich produkcje seryjng. Nawigzano pierwsze kontakty z osrodkami
badawczymi i wyzszymi uczelniami, migdzy innymi z COBiRTK w Warszawie,
Politechnika Warszawska, Wojskowg Akademig Techniczng, Osrodkiem
Konstrukcyjnym Hydrauliki Sitowej we Wroctawiu i innymi.
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Zmieniali si¢ ludzie w biurze i jego organizacja oraz struktura zatrudnienia.
Zmienifa si¢ réwniez lokalizacja. Biuro zaczelo funkcjonowaé w odpowiednio
zaadoptowanych pokojach budynku mieszkalnego i magazynowanego na terenie
zakladu. Nastgpit szybki wzrost zatrudnienia, przybyto tez nowych tematéw i zagadnien
do rozpracowania.

W potowie lat 60. przystgpiono do opracowania konstrukcji maszyny do kopania
rowow kolejowych i §cinania taw torowiska PP-500. Po prébach i badaniach
eksploatacyjnych oraz dtugotrwatych dyskusjach na jej podstawie w latach 1980-83
powstajg dwie oddzielne maszyny — profilarka faw torowiska PET-500 i koparka rowéw
KR-500. W pracach nad powstaniem i uruchomieniem produkcji tych maszyn
zaangazowanych bylo sporo 0s6b, a szczegélnie Mirostaw Kmita, Stanistaw Karatysz,
Ziemowit Bielenny, Bohdan De¢ga, Roman Grzeda, Jerzy Jurga i inni.

W latach 70. zrodzilty si¢ nowe koncepcje i opracowano dokumentacje
konstrukcyjne kolejnych maszyn, takich jak:

- samojezdna nasuwarka tor6w NS-60 (konstruktor prowadzacy Bogustaw

Wigckowski)

- podbijarka podktadéw NP-300 (konstruktor prowadzacy Anatol Jaszuk)

- wkladarka szyn WS-1 (konstruktor prowadzacy Lech Elster)

- urzgdzenie do hartowania elementéw rozjazdéw SHR (konstruktor

prowadzacy Roman Grzegda)

- pocigg do transportu odsiewek PTO-200 (konstruktor prowadzacy Adam

Czubek)

- prasa do gigcia szyn PPG-300 (konstruktor prowadzacy Jerzy Jurga).

Wykonano prototypy tych wyrobéw oraz przeprowadzono ich préby i badania.
Wigkszos¢ z nich byta produkowana seryjnie.

W roku 1976 uruchomiono produkcjg seryjng juz zmodernizowanych oczyszczarek
tlucznia OT-400C (konstruktor prowadzgcy Ziemowit Bielenny) oraz wykonano
prototyp cigzKiego wdzka motorowego WM-15 (konstruktor prowadzacy Bogustaw
Wieckowski).

W listopadzie 1965 r. zostalem przeniesiony do dzialu gtéwnego technologa,
a nieco pézZniej powotany na stanowisko szefa produkcji w zakladzie. Praca na tym
stanowisku byta bardzo ciekawa, lecz jednoczesnie niezwykle trudna i absorbujaca.
Przypadla ona bowiem w czasie rosngcych z roku na rok planéw produkcyjnych,
zwlaszcza liczby naprawianych wagonéw, trudnosci energetycznych
1 zaopatrzeniowych oraz zarysowujgcego si¢ niezadowolenia spotecznego w kraju,
ktérego kulminacyjnym punktem byt grudzien 1969 roku.

Tamte dni w grudniu 1969 i styczniu 1970 roku, byty petne napigcia; wystapity
przerwy w pracy, na wiecach wysuwano rézne zadania, a przede wszystkim domagano
si¢ zmian na szczeblu dyrekcji zaktadu. Osobiscie nie wyczuwatem oznak wrogosci
w kontaktach z pracownikami.

Po tym okresie nic si¢ nie zmienito. Trudnosci istnialy nadal w zakresie realizacji
narzuconych planéw produkcyjnych, kazdy dzieri zaczynat sie od rozliczeri wykonania
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zadari dnia poprzedniego. Natomiast koniec kazdego miesigca byl prawdziwg batalig
o kazdy naprawiany wagon, kazde podwozie do cystern 903R czy maszyng torows.
Nerwowos¢ i wzajemne pretensje udzielaly si¢ wszystkim i dopiero po kilku dniach
wracata normalnosé. Wigkszos¢ kierownikéw oddzialow produkcyjnych cechowata
duza odpornos¢ na stres, dzigki czemu udawato si¢ podtrzymywac poprawne relacje,
a nawet kolezenskosc¢ i przyjazn.

Niezwykle duza pomoc okazali mi pracownicy dziatu. Bez wszechstronnej pomocy
i zaangazowania takich oséb, jak: Stanislaw Sawicki, Zbigniew Kamiriski, Lech
Jariczak czy Zdzisia Horak, nie sposéb byto wykonywac swoich obowigzkéw.

Po blisko o$miu latach pracy na stanowisku szefa produkcji, zapragngtem nieco
spokojniejszego zajgcia.

Po powrocie do CBK-D w styczniu 1977 r. wlaczytem si¢ natychmiast
w rozwigzywanie wielu pilnych spraw. Szczegdlnie dokona¢ nalezalo niezbgdnych
zmian konstrukcyjnych w wyprodukowanych uprzednio oczyszczarkach ttucznia OT-
400C i pociggach do transportu odsiewek PTO-200.

Przeprowadzone w 1977 r. proby eksploatacyjne prototypu wozka motorowego
WM-15, wykazaly szereg wad i niedogodnosci uzytkowania. Zaszta zatem koniecznos¢
zasadniczej jego przebudowy. Przekonstruowano wiele zespolow i ich wzajemne
usytuowanie.

Tak zmodernizowany wozek uzyskat wysoka oceng uzytkownikéw i z drobnymi
zmianami byl produkowany nieprzerwanie od 1979 roku. Wykonano ich ponad 500
sztuk. Wozki te pracujg réwniez na kolejach Litwy, Eotwy, Rosji i Biatorusi.
Na szczegdlng uwage zastuguje zastosowana w wdzku kabina, ktdrej gtéwnymi
twdrcami byli Andrzej Urbanowicz, Kazimierz Blumowski, Jerzy Jurga, Jan
Jakubowski i inni.

W roku 1980 zespdt pracownikéw biura otrzymat wyréznienie Rady Oddzialu
Wojewddzkiego NOT w Szczecinie za opracowanie i uruchomienie produkcji
omawianego wozka.

W potowie lat 80. opracowano dokumentacj¢ konstrukcyjng 1 wykonano prototyp
nowego, bardziej uniwersalnego woézka motorowego WMU-15. Ze wzgledow
techniczno — organizacyjnych i finansowych wézek ten nie wszedt do produkcji
seryjnej, jednak zastosowane tam rozwigzania techniczne zostaly wykorzystane przy
wykonawstwie pojazdéw dla potrzeb stuzb energetycznych PKP, ktérych produkcje
podjeto w latach 90.

Rosngce potrzeby w zakresie wykonawstwa opracowan konstrukcyjnych sklonity
kierownictwo CBK-D. do zmian organizacyjnych biura. Najwazniejsze z nich to
powstanie trzech dziatéw konstrukcyjnych: dziatu konstrukcji maszyn cigzkich (pod
kierownictwem Stanislawa Karatysza), dzialu konstrukcji maszyn Srednich
(kierowanym przez Jana Klenowskiego) i dzialu konstrukcji specjalistycznych
(z kierownikiem dziatu Jerzym Jurga). Poprzednio byl tylko jeden duzy dzial
konstrukcyjny, co niezwykle utrudniato specjalizacj¢ personelu biura.

W latach 1978-80 opracowano konstrukcje, nastepnie uruchomiono produkcje
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chemicznych odchwaszczarek torow CHOT-50 (konstruktor prowadzacy Jézef
Katuza) i zmoderizowanych zgniatarek ZT-250BS (konstruktor prowadzacy Feliks
Szramiak), a ponadto modernizowano i udoskonalano konstrukcje wszystkich
produkowanych seryjnie maszyn.

W roku 1980 wszystkie komérki CBK-D zostaly przeniesione do pomieszczen
wybudowanego biurowca, co zdecydowanie poprawito warunki pracy, a zwlaszcza
dzialéw konstrukcyjnych. Nie powiodly sie natomiast zabiegi o podwyzke ptac, ktore
w biurze byly stosunkowo niskie.

W roku 1979 wiadze resortu komunikacji podjety decyzje o uruchomieniu w ZNTK
»Stargard” produkcji wysoko wydajnych podbijarek torw i rozjazdow na podstawie
dokumentacji technicznej firmy ,,Plasser und Theurer”. Wytezona praca zespolu
konstruktoréw (konstruktor prowadzgcy Bogdan Kubiak) i technologéw, zwlaszcza
Mieczystawa Pacholczyka i Tadeusza Stasiaka, zakoriczyla sie sukcesem. Bardzo
szybko otrzymana dokumentacje techniczng dostosowano do mozliwosci
produkeyjnych zaktadu i warunk6éw krajowych i juz w 1982 r. wykonano pierwsza
podbijarke.

Za prace nad uruchomieniem produkcji ww. podbijarek zesp6t pracownikéw biura
i zaktadu w 1985 r. otrzymat nagrodg ministra komunikacji.

Kilka lat p6Zniej réwniez w oparciu o dokumentacje techniczng otrzymang z firmy
.Plasser und Theurer” uruchomiona zostala w ZNTK »~Stargard” produkcja
uniwersalnych zgarniarek ttucznia ZTU-300.

Powstaly tez catkiem nowe oryginalne konstrukcje, takie jak: urzadzenie do
bezdZwigowej wymiany rozjazdéw, réznego rodzaju specjalistyczne pojazdy dla
poszczegolnych odbiorcéw w kraju i za granica.

Produkowane w ZNTK ,Stargard” maszyny drogowe cieszyly si¢ wcigz
niestabngcym zainteresowaniem. Jednak mimo tego, ze byly one stale udoskonalane
i modernizowane, w biurze istnialo przekonanie, ze niektére z nich nie w petni
odpowiadajg rosngcym i zmieniajacym si¢ wymaganiom uzytkownikGw. Jedna z nich
byla oczyszczarka tlucznia, dlatego juz w 1979 r. pojawia si¢ pomyst oczyszczarki
nowej generacji OT-800, oczyszcezarki o dwukrotnie wigkszej wydajnosci anizeli OT-
400, o nowych mozliwosciach technicznych i wysokich walorach uzytkowych.
W latach 1981-83 opracowano dokumentacje konstrukcyjna, a wiosng 1987 r.
ukoriczono budoweg prototypu tej oczyszczarki; konstruktorem prowadzgcym byl Lech
Elster. Po prébach i badaniach eksploatacyjnych prototypu, wykonano drugi
egzemplarz prototypowy, a nastepnie uruchomiono produkcje seryjng omawianych
oczyszczarek.

W Kkonstrukcji oczyszezarek ttucznia OT-800 zastosowano szereg bardzo
nowoczesnych rozwigzar technicznych, a przygotowanie konstrukcyjne uruchomienia
ich produkcji wymagato zaangazowania prawie calego potencjatu konstrukcyjnego
biura i dlatego trudno bytoby wymieni¢ osoby, ktérych wysitek i wklad pracy przyczynit
si¢ do powstania omawianej maszyny. Nalezy przy tym zauwazyc, ze uruchomienie
produkeji kazdego nowego wyrobu - to nie tylko dokumentacja konstrukeyjna. Sporo
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wysitku, inwencji i zaangazowania ze strony CBK-D wymagaly tez nadzory nad
wykonaniem prototyp6w, przeprowadzenie préb i badan eksploatacyjnych kazdego
prototypu i serii prébnej (tu nalezy szczegdlne podkresli¢ zastugi Romana Grzedy)
oraz odpowiednie wykorzystanie wynikéw tych prob w dalszych pracach, a takze
zbieranie spostrzezeri i opinii uzytkownikéw, zwlaszcza w poczgtkowym okresie
eksploatacji wyrobéw. Zatem uruchomienie produkcji prawie kazdej nowej maszyny
torowej, bylo dzielem sporego zespotu pracownikow.

W tym kontekscie trzeba chociaz w krétkim zarysie przedstawi¢ proces
powstawania nowego lub zmodernizowanego wyrobu w CBK-D w latach 70., j.
w okresie kiedy ja bylem kierownikiem. Zaczynato si¢ to zazwyczaj od pomystu
powstatego w biurze lub inspiracji z zewnatrz o potrzebie zmechanizowania okreslonej
czynnosci, wzglednie zmiany waloréw uzytkowych juz istniejacej maszyny. Sprawa
ta od samego poczatku stawiana byla na posiedzeniu tak zwanej Rady Naukowo —
Technicznej CBK-D. Rada ta na posiedzeniach analizowata i omawiala kolejno
wszystkie problemy zwigzane z danym wyrobem, zaczynajac od zalozeri projektowych
i koncepcji konstrukcyjnej, do szczegétowego rozwiazania technicznego
poszczegSlnych zespoléw i mechanizméw projektowanego lub modernizowanego
wyrobu. Po wszechstronnej analizie i dyskusji do dalszych rozpracowan przyjmowano
rozwigzania optymalne.

Stalymi cztonkami ww. rady byli kierownicy dzialéw konstrukcyjnych biura
(3 osoby), kierownik i zastepca kierownika biura.

W posiedzeniach tej rady brali udziat réwniez konstruktorzy, ktérzy uprzednio
opracowali rozpatrywany temat, specjalisci z zakresu hydrauliki, elektroniki, napgdéw
i innych dziedzin oraz wszyscy ci, ktérzy mogli co§ wnies¢ do dyskusji bedacej
przedmiotem tematyki posiedzenia. Sposréd konstruktorow, zaangazowanych
przedmiotem rozpracowania i majacych odpowiednie kwalifikacje, wyznaczato sig
tak zwanego konstruktora prowadzacego, ktory bezposrednio zajmowat si¢ wylacznie
tym jednym tematem i realizowat ustalenia Rady Naukowo — Technicznej.
Z konstruktorem prowadzacym wszyscy pracownicy opracowujacy konstrukcje
zespoléw, podzespotéw i ukladéw funkcjonalnych wyrobéw uzgadniali szczegoly
konstrukcyjne i ewentualne zmiany. Stosowanie bowiem coraz doskonalszych
nowoczesnych rozwiazai technicznych wymagato biezacej koordynacji i scistej
wspbltpracy wszystkich 0s6b uczestniczgcych w procesie konstrukcyjnego
przygotowania produkcji. Nabrato to szczegdlnego znaczenia zwlaszcza po 1989 r.,
kiedy to znikty bariery w stosowaniu najnowoczesniejszych elementow i zespotéw
réwniez z importu (zwhaszcza z krajow zachodnich), a tym samym stworzone zostaty
warunki szybszego i sprawniejszego powstawania doskonalszych maszyn oraz
lepszego dostosowania ich do wymogéw odbiorcéw. Nalezy przy tym podkreshc, ze
uprzednio w konstrukcji maszyn mogli§my stosowac prawie wylgcznie elementy
i zespoty produkowane w kraju, cho¢ nie byty one zawsze dostgpne.

Szeroki dostgp do nowoczesnych technologii i rozwigzan technicznych stworzyl
olbrzymig szanse ekspansji naszych maszyn na rynki zagraniczne, zwlaszcza chionny
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rynek rosyjski. Niemalo oséb zar6wno w biurze, jak i Zakladzie, zdawato z tego
sprawg, obserwujgc kurczacy si¢ rynek krajowy. Tym bardziej, ze eksport byt wysoce
oplacalny.

Dla lepszego poznania potrzeb i wymagaii potencjalnych odbiorcéw zagranicznych
juz w latach 80. nawigzano wspétprace z wieloma biurami konstrukcyjnymi i zaktadami
produkujgcymi maszyny torowe w ZSRR (péZniej Rosji), NRD, Czechostowacji
i Austrii. Wspdlpraca ta owocowata cenng wymiang doswiadczen i przyczynita sie do
$zerszego zainteresowania naszymi maszynami i ich zakupem.

Po odwolaniu mnie w czerwcu 1989 r. ze stanowiska kierownika CBK-D staralem
si¢ podtrzymywac kontakty z ww. biurami i zakladami. Zajmowalem si¢ bowiem
wéwczas badaniem rynku i marketingiem w krajach powstatych po rozpadzie ZSRR.

Poczgtek Tat 90. byt bardzo korzystnym w zakresie eksportu, poniewaz dochodzito
nawet do 90% udziatu w przychodach. Bowiem po rozpadzie ZSRR i odzyskaniu
niepodlegtosci przez Litwe, Eotwe i Biatorus, zarzady kolejowe tych paristw wskutek
uzyskania samodzielnosci i intensywnych naszych zabiegéw, zakupily sporo maszyn
i sprzetu, zwlaszcza wozkéw motorowych WM-15, oczyszczarek thucznia OT-400
1 podbijarek toréw PT-800. Réwniez dyrekcje okregowe Rosji uzyskawszy nieco
samodzielnosci zaczely wigcej sprowadza¢ naszych maszyn. Chociaz trudnosci
i probleméw przy tym nieraz byto duzo, udawato si¢ je rozwigzywaé z korzyscig dla
obu stron. I tak np. eksport oczyszczarek thucznia dla Kolei Moskiewskiej oparty byl
na wymianie baterowej z udzialem rosyjskiej i niemieckiej firmy handlowej. Kolej
Moskiewska za posrednictwem firmy rosyjskiej przez terytorium Chin dostarczala
szyny starouzyteczne firmie niemieckiej, ktéra to sprzedawata je odbiorcom w Japonii.
Uzyskane pienigdze firma niemiecka przekazywala firmie rosyjskiej, a ta poprzez
banki amerykarniskie przekazywatla na konto ZNTK.

W tym czasie zaciesnila si¢ wspoétpraca z Centralnym Biurem Konstrukcyjno
—Technologicznym Stuzby Drogowej Ministerstwa Komunikacji Rosji. Jednoczesnie
zaklady w Katudze (Rosja), podlegte Ministerstwu Komunikacji Rosji. zywo
zainteresowane byly wspétpracg koordynacyjng przy produkcji szeregu maszyn,
zwlaszeza oczyszezarek thucznia, koparek rowu, profilarek torowiska i innych.
W Stargardzie byta delegacja z Kalugi, szczegétowo zapoznajac sie z maszynami
1 potencjatem produkcyjnym zakladu. Byta rowniez rewizyta przedstawicieli ZNTK
.Stargard” w Kaludze.

Dla oméwienia szczeg6téw wspdlpracy ZNTK ,Stargard” i zakladéw w Katudze
przyjechata do Stargardu specjalna delegacja Ministerstwa Komunikacji Rosji. Spotkat
Ja jednak afront, bowiem 6wczesna dyrekcja ZNTK zapatrzona byta w firme w Linzu.
Notabene ta sama delegacja kilka tygodni péZniej pojechata do Czech, a wkrétce
zaklady w Katudze zaczgty wspélnie z Czechami produkowac oczyszezarki thucznia,
a nieco pézniej — koparki rowéw i inne maszyny. Natomiast firma z Linzu zrobila
wiele, aby wyeliminowa¢ ZNTK ,Stargard” z Rosji i innych krajéw, umiejetnie
wykorzystujac swe zdolnosci i mozliwosci, zwlaszcza finansowe.

Jednoczesnie w latach 90. prawie caty wysitek CBK-D skierowany byl na
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modernizacje wozkow WM-15, konstrukcje pojazdoéw dla potrzeb stuzb
energetycznych i inne srodki transportowe. Zaniechano prawie catkowicie prac przy
oczyszezarkach thucznia, koparkach rowdw, profilarkach taw torowiska i innych
maszynach a wiec wyrobach bardziej skomplikowanych, w produkcji ktérych ZNTK
otargard” byty liczacym sig w Swiecie producentem, moggcym konkurowac w innymi
firmami. Wymagalo to jednak udoskonalenia zaréwno konstrukcji, jak i jakosci
wykonania, a dla tych dziatan zabraklo w zakladzie odpowiedniego klimatu, zwlaszcza
politycznego, wyobraZni i determinacji.

Szczecin, listopad 2002 r.

Skrécony zarys dziejow ZNTK | Stargard” opracowano na podstawie:

materiatow archiwalnych ZNTK ,.Stargard” i opracowan Fabryki Pojazdéw
Szynowych w Stargardzie z lat 1999-2000,

monografii pt. ,.Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego ..Stargard”
w Stargardzie Szczeciiskim w latach 1945-1982” autorstwa Jerzego
Zajaczkowskiego, 1983 r. (maszynopis w zbiorach Archiwum Panstwowego
O/Stargard),

artykutéw prasowych dotyczgcych ZNTK i Fabryki Pojazdéw Szynowych
z lat 1970-2001 (,,Gtos Szczecinski” i ,.7 Dni Stargardu™),

wspomnien wieloletniego pracownika ZNTK mgr inz. Pawla Romaniczuka
i wywiadow z bytymi pracownikami ZNTK,

zdjecia ze zbioréw przechowywanych z ZNTK (w likwidacji) oraz zbiorow
wiasnych autora.
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Werkstatiplatz zu Stargard
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Hustr. 1. Warsztaty kolejowe w Stargardzie, litografia z 1862 r., wg A. Bergera

Tustr. 2. Hala napraw parowozéw, fot. sprzed 1945 r. ze zbioréw Muzeum w Stargardzie
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Tustr. 4. Hala napraw wagonéw po zniszczeniach wojennych w 1945 r.
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Hustr, 5. Grupa pionieréw ZNTK (od lewej: Stanislaw Rybak. Bronislaw Lis. Stanistaw Preiss,
Kazimierz Matecki, NN, NN, Jan Chmiel), fot. z 1946 r.

Tustr. 6. Absolwenci pierwszego kursu na mistrza, fot. z 1965 r.
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Ilustr. 7. Wystawa maszyn i urzqdzer torowych w ZNTK, fot. z 1969 r.

Tlustr. 8. Kadra kierownicza ZNTK Stargard, fot. z 1975 r. (30-lecie powojennej dzialalnosci)
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llustr. 9. Pamigtkowa fotografia wykonana z okazji wyprodukowania setnej oczyszczarki thucznia dla
PKP, fot. z 1980 r.

Hustr. 10. Kierownictwo Oddziatu W-50 — mistrzowic i brygadzisci przy setnym plugu odsnieznym
wyprodukowanym w 1982 r.
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Tlustr. 12, Szkolna orkiestra deta, fot. z 1980 r.
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Hustr. 15. Jedna z licznych wycieczek organizowanych przez Oddziat Zakiadowy PTTK przed
pomnikiem Nike w Warszawie, fot. z 1981 r.
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Tlustr. 16. Ufundowanie sztandaru PTTK z okazji 15-lecia Oddziatu Zaktadowego ZNTK
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Ilustr. 17. Nowa siedziba zarzgdu zakladéw i CBK-D w budowie. fot. z 1978 r.

[ustr. 18. Zespél orkaeslry detej ZNTK, ktéry powstai w ]946 roku
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HNustr. 19. Grupa kierownicza ZNTK przy zakladowym pomniku pionierow
(40-lecie powojennej dziatalnosci)

Tustr. 20. Pocigg sieciowy produkeji ZNTK Stargard, wytwdr z ostatnich lat XX wieku
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