PKS Zamos¢é- WZTiMD Lublin
W latach 1961-69 bytem trzecim, po Romanie Greszcie i Januszu
Lewandowskim, dyrektorem najwiekszego wtedy zaktadu Zamoscia: Oddziatu
Panstwowej Komunikacji Samochodowej zatrudniajgcego na oczatku mojej
pracy okoto 500 pracownikow.

Marzec 1961 r. Powitanie nowego 31- letniego dyrektora. Stojag od lewej: Ryszard
Skwarek kier. dzialu przewozéw towarowych, na zdjeciu, jako szef ochotniczej
zakladowej stazy pozarnej, prywatnie moj kolega z matury; w kapeluszu- ja swiezo
upieczony dyrektor; Czestaw Rycyk kolega z matury; w krawacie w kropki Kazimierz
Faber z-a dyrektora; potezny mezczyzna z papierosem- niezastgpiony kier. dziatu
administracji Tadeusz Sak. Z tylu kierowcy. Moja mina: nie nabierzecie mnie na zadne
kawaly- rezultat powitalnej wazeliny.
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Siedze przed budynkiem socjalnym- w gtebi biurowiec



W latach niepelnej dekady mojego dyrektorowania nastapit rozwdj
przedsiebiorstwa, a liczba zatrudnionych doszta do ponad 750 oséb. W drugiej
potowie lat szescédziesiatych oceniono nas za najlepszy Oddziat lubelskiego
okregu PKS. ObstugiwaliSmy calg Zamojszczyzne, m. in. poprzez podlegte
placowki w Bitgoraju, Tomaszowie Lubelskim, Hrubieszowie, a takze
Krasnymstawie.

Troche wczesniejszej historii. PKS w Zamosciu powstat w roku 1951
dzieki, jak to eufemistycznie zadekretowano: ,,z potagczeniu PKS z istniejgcymi
firmami spedycyjno- przewozowymi”. W rzeczywistosci byto to nacjonalizacja i
przejmowanie przez PKS firm prywatnych. W Zamosciu ,,polaczenie” nastgpito
przez wchtoniecie kilku matych firm m. in. prywatnej firmy spedycyjnej
wykonujacej ustugi transportowe ,,trakcjg konna”. Dzisiaj nie do uwierzenia, ze
kiedys zamojski PKS posiadat konie, furmanki i furmanéw. | kilka samochodéw
ciezarowych. Dopiero w roku 1953 uruchomiono pierwszg komunikacje
samochodowg taczac poczatkowo Zamosé z Tarnogrodem i Tomaszowem
przez Komarow.

Wspomina p. Wéjtowicz, ktory w PKS Zamos¢ przepracowal ponad 21
lat: ,,Po zdemobilizowaniu z armii i powrocie do kraju pracowalem w Zamosciu
w Inwalidzkiej Komunikacji Samochodowej, a 16.1.1951 przyjety zostalem do
pracy w PKS, jako kierowca.

Tabor samochodowy byt bardzo szczupty i skladat sie z Kkilku
wyeksploatowanych samochodéw marki ZiS produkowane przez sowieckie
Zaktady im. Stalina (Zawod im Stalina- trzytonowe samochody konstrukcji z lat
dwudziestych XX wieku-uwaga moja- RK). Jezdzitem réznymi samochodami, az
wreszcie dostalem Fiata 680N, na ktérym przejechatem okoto 100.000
kilometréow. Poézniej przeniesiony zostalem na stanowisko majstra Stacji
Obstugi.

Zaplecze techniczne woéwczas prawie nie istniato, wykonaliSmy sami
narzedziownie, stolarnie i kuznie- zatrudnionych bylo 24 pracownikow. Ze
stanowiska majstra przeniesiony zostalem, po odbyciu trzymiesigcznego kursu
w Krakowie, na stanowisko kierownika Stacji Obstugi. Gtéwnym mechanikiem
(stanowisko odpowiadajgce dzisiaj z-cy dyr. ds. technicznych) zostat Joézef
Marmurowski.

Pamietam dokladnie warunki, w jakich odbywata si¢ praca. Ciasnota
pomieszczen, brak najniezbedniejszych maszyn, urzadzen, narzedzi, wody,
kanalizacji, a przede wszystkim zabezpieczenia przed zimnem. Warsztaty
miescity sie w starej odlewni zeliwa. Obrazem nedzy i rozpaczy byty place do
postoju samochodéw. W okresie lethim tumany kurzu, a w okresie jesiennym
plac zamieniat sie w jedno olbrzymie bagno. Dojscie w tym czasie od bramy
wjazdowej do pomieszczen warsztatowych odbywato sie¢ wytacznie w butach
gumowych, ktérych nierzadko nie mozna byto wyciaggna¢ z btota.

W takich warunkach podstawiano samochody do napraw. Zaczynato sie
prace od skrobania pojazdu i mycia woda przyniesiong w wiadrze. Pracownicy
dostawali w prawdzie ubrania robocze, ale juz po kilku dniach, blyszczaly one
od smarow, btota i oliwy.

W tym czasie trwata budowa nowej bazy przy ulicy Sadowej.
Przypadkowy pozar, jakiemu ulegt nasz dotychczasowy sasiad Zaktad
Metalowo-Drzewny przyspieszyt przeniesieni warsztatow do niewykonczonego
jeszcze nowego obiektu”.



Byta to inwestycja centralna- zaprojektowana, prowadzona i finansowana
przez Centralny Zarzad PKS w Warszawie. Wybudowana, przy niezabudowanej
jeszcze wtedy ul. Sadowej, zajezdnia sktadata sie z hali warsztatowej z peltnym
zapleczem socjalnym. Szatnie, umywalnie, pokoje do spozywania sniadan itp.
Potem te hale rozbudowalem. Byla takze stacja paliw i wykonany w stylu
sredniowiecznego Zamoscia budynek biurowy, ktérego elewacja stracita na
wygladzie przez dobudowanie przez moich nastepcéw dodatkowego pietra.
Oraz budynek socjalny z trzema mieszkaniami stuzbowymi, swietlica, stotéwka
i gabinetami: lekarskim i stomatologicznym.

Wspomina dalej p.Wéjtowicz: ,,Z kazdym niemal dniem otrzymywalismy
nowe maszyny i urzadzenia. Powstaja dwa magazyny- techniczny i
gospodarczy, pomieszczenia do naprawy zespotow, lakiernia, stolarnia, kuznia,
akumulatorownia, stanowisko elektrykoéw itd.

Duzg pomoc pracownikom Stacji Obstugi okazali uczniowie
przyzaktadowej Zasadniczej Szkoty Zawodowej, ktérych nabér powiekszat sie z
kazdym rokiem o jedna klase. Mitodziez ta zostala mi oddana pod opieke, co
podwajato moje zadania i obowiagzki. Dzisiaj, po latach, kiedy jestem juz na
emeryturze, ciesze sie z tego i mam olbrzymie zadowolenia, kiedy dowiaduje
sie, ze wielu z nich jest juz wysokokwalifikowanymi pracownikami, jezdzag
autobusami, sa wzorowymi monterami”.

Sam pan Wéjtowicz byt wzorowym pracownikiem- takim go pamietam. O
wysokich kwalifikacjach, nienagannie, chociaz odpowiednio do pracy ubrany, z
b. dobrg polszczyzng, sam zdyscyplinowany i umiejacy utrzymaé¢ dyscypline
podwiadnych, ale nie poprzez dryl wojskowy, niezmiernie lubiany przez
pracownikéw i ucznidéw, za jego zyczliwos¢ i che¢ przekazania jak najwieksze
wiedzy podwiladnym. Jego postawa wywolywata szacunek takze u
przetozonych. Nikt z kierownictwa nie odwazytby sie zachowaé w stosunku do
niego nietaktownie.

Po kursie podnoszenie kwalifikacji- siedze, juz ze sporg tysing w srodku



Znacznie rozwineliSmy komunikacje samochodowa. Zamojszczyzna
miata niewielka sie¢ kolejowa. Budowato sie wtedy, lub utwardzato wiele drég
tzw. powiatowych otwierajacych mozliwosé potaczenia odlegtych czesto
miejscowosci z ich miastami powiatowymi. Natychmiast wchodzilismy tam z
autobusami. Nigdy nie zapomne radosci mieszkaincow, a szczegdlnie dzieci,
kiedy dostownie otwierato sie im okno na swiat. Kiedys do Ciotuszy, wsi
potozonej wsrod laséw 25 km od Bilgoraja i 15 od Tomaszowa Lubelskiego
przyjechat ktos z witadz, aby otworzy¢ nowo wybudowana asfaltowg droge.
WystalisSmy kilka naszych autobusow, aby powozi¢ dzieci i chetnych
mieszkancéw. Spotkata nas brama triumfalna i cata wies ukwiecona. Na
przyjecie dla nas czekaty na stotach wyroby miesne, co najmniej z jednej sSwini
i cielaka.

Trudno jest dzisiaj wyobrazi¢ sobie rados¢ tych ludzi. Dotychczas, aby
sie dosta¢ do lekarza, urzedu, czy na zakupy trzeba bylo furmanka, rowerem,
albo pieszo, latem czy zimg wedrowa¢ 15 albo 25 km. A dzieci? Chyba tylko
jeden na tysigc mial takg determinacje, jak méj kolega na studiach Janek
Knapek géral spod Zywca, ktory do oddalonego o 13 km gimnazjum i liceum
jezdzit codziennie rowerem.

Szybko uciekalem z Ciotuszy- przed usciskami rozradowanych ludzi i
oczywiscie morzem wodki.

Najwieksza grupe pasazeréw zapetniajgca autobusy stanowita miodziez.
Moge zaryzykowaé twierdzenie, ze wiecej niz potowe wszystkich uczniéw szkoét
ponadpodstawowych Zamoscia i innych miastach Zamojszczyzny stanowili, w
latach szesc¢dziesigtych ub. wieku, uczniowie dowozeni przez PKS.

Dzigki PKS tysigce tych miodych ludzi, mieszkancow wsi i miasteczek
oddalonych od Zamoscia, Bilgoraja, Tomaszowa, Hrubieszowa i
Krasnegostawu o kilkanascie i wiecej kilometréw, nie zakonczyto edukacji w
swojej wsi na poziomie szkoty podstawowej. Z wielu dojezdzajgcych dziewczyn
i chtopcéw wyrosli profesorowie i nauczyciele, pracownicy urzedéw, lekarze i
prawnicy, oficerowie i inzynierowie, dziennikarze a nawet aktorzy, pisarze i
poeci. Ich potencjat intelektualny nie zmarnowal sie gdzies w odlegtych
wioskach, lecz zasilit nauke, kulture, przemyst, sfere ustug Zamoscia i
sasiednich miast, a w jakiejs mierze i innych miejscowosci kraju. Przyniosto to
takze powazny rozwoj szkét i kadry nauczycielskiej w tych miastach.

Druga duzg grupe pasazeréw stanowili dojezdzajacy do pracy w réznych
zaktadach tzw. chtoporobotnicy. Whniesli oni spory wklad w rozwdj
przedsiebiorstw. Oczywiscie nie mozna poming¢ ,,zwyklych pasazeréw”, ktorzy
uzyskali mozliwos¢ dojazdu do swoich miast powiatowych na zakupy, do
urzedow, lekarzy itp. A takze jadacych do Lublina (z samego Zamoscia 21
kurséw dziennie), a nawet Warszawy i Krakowa, gdyz i do tych miast
wprowadzitem kursowanie naszych autobuséw.

Pod koniec mojej dyrektury autobusy PKS wykonywaly tylko do i z
Zamoscia ponad 240 kursow kazdego dnia, przewozac okoto 9.000 oséb.
Razem, autobusami Oddzialu ulokowanymi w Zamosciu i placéwkach,
przewozono w ciggu roku okoto 6 milionéw pasazerow.

Niestety nie mozna bylo zaspokoi¢ wszystkich potrzeb, szczegdlnie tam,
gdzie sie¢ drog i ich stan techniczny nie pozwalaly uruchomi¢ komunikaciji.
Bywalo tez, ze pasazerowie odchodzili z przystowiowym kwitkiem, a czes¢ z
nich jezdzita w tloku i czasami niepunktualnie. Skitadalo sie na to wiele
przyczyn. Najwazniejsza, to cigglty brak wystarczajacej ilos¢ autobuséw. Nie



byly one do kupienia na wolnym rynku- byto ich tyle, ile przydzielita Panstwowa
Komisja Planowania Gospodarczego, ktéra rozdzielata réwniez wiele innych
doébr, np. limity funduszu ptac, inwestycji itd.- ktérych przekroczenie byio
karane.

Druga dziatalnoscia PKS bylo przewozenie réznych towarow
samochodami ciezarowymi. PrzewoziliSmy ich rocznie okoto 900.000 ton. Byto
to widoczne szczegdlnie jesienia, kiedy trzeba byto przewiez¢ ogromne ilosci
ptodéw roinych wyprodukowanych przez rolnikébw Zamojszczyzny. Buraki
cukrowe do cukrowni w Klemensowie, Wozuczynie i Werbkowicach, rzepak,
zboze, ziemniaki. Tabor nasz byt za maly do wykonania tych zadan. Z pomoca
przychodzity nam Oddziaty PKS z wojewédztwa Rzeszowskiego delegujac do
nas kilkadziesiat samochodéw ciezarowych. Spadal na nas obowigzek
koordynowania dziatalnosci catlego taboru i odpowiedzialnos¢ wobec wiadz za
prawidtowe i terminowe przeprowadzenie przewozu ziemioptodéw. Naprawde
spato sie wtedy b. krétko.

Przy mizernej jakosci owczesnego taboru niezmiernie ucigzliwy byt tez
brak czesci zamiennych, ktérych przemyst wytwarzat niewiele, gdyz wieksze
profity dawata mu produkcja calych pojazdéw. Powodowato to wypadanie z
eksploatacji okoto 20 % autobuséw i samochodéw ciezarowych kazdego dnia.
Byloby jeszcze gorzej gdyby nie ,zlote rece” licznej rzeszy pracownikéw
naszych warsztatdbw, mechanikéw, ktérzy nieraz dokonywali rzeczy
nieprawdopodobnych w zakresie naprawy pojazdéw.

Bywaly wtedy zimy na Zamojszczyznie

Wielka niedogodnoscia dla pasazeréw byt brak dworca autobusowego w
Zamosciu- autobusy odjezdzaly, tak jak w latach trzydziestych, z placu
potozonego obok éwczesnego kina ,,Stylowy”. Przed wojng nie byt potrzebny
dworzec, gdyz kazdego dnia przyjezdzalo i odjezdzatlo zaledwie kilka



samochodow. Teraz, kiedy przyjezdzato i odjezdzalo ich kilkadziesiat,
pasazerowie byli zmuszeni do biegania i szukania ,,swojego” autobusu posréd
licznie i beztadnie tam stojgcych, wjezdzajacych i wyjezdzajacych. O wypadek
nie byto trudno w przeciwienstwie do znalezienia witasciwego autobusu.

Z panem Henrykiem Stuzewskim, prezesem spétdzielni ,,Autonaprawa”,
uzyskaliSmy od wiladz miejskich zgode na urzadzenie wspdélnego dworca na
placu obok Bramy Lubelskiej. Brama, przy ktorej bylo usytuowane targowisko
zielening, nabialem itp. produktami byta bardzo zaniedbana, zawilgocona,
zasmiecana- pijacka melina przykryta zwalami ziemi. PrzywréciliSmy jej
pierwotny wyglad, przez usuniecie przykrywajacej ja ziemi, osuszenie i
poprawienie opadajacych czesci np. tynku, pomalowanie wnetrza i niektérych
elewacji, nie naruszajac nic z jej dawnej architektury. Zaczeta wygladac¢ tak, jak
na zataczonej fotografii. Urzadzenie mini poczekalni i staty dozér zabezpieczat
Brame przed dalsza dewastacja.

Stanowiska autobuséw i odnowiona brama Lubelska

Na pewno ktos powie: bylyby jeszcze lepiej gdybyscie mieli konkurencje,
byliscie prawie (istniata takze spoétdzielnia ,,Autonaprawa”) monopolista. Tak to
prawda byliSmy prawie monopolista- tak dziatata wtedy polska gospodarka.

Ale czy niweczy to ciezki, a nieraz bardzo ciezki trud tej wielotysiecznej
sztafety ludzi, ktérzy pracowali w PKS w ciagu szescédziesieciu kilku lat, od
roku 1951-go? Kierowcéw, mechanikéw, pracownikéw obstugi?

Wierze, ze b. pasazerowie PKS, a szczegdlnie ci, ktorzy dojezdzajac
naszymi autobusami do szkét ,przeskoczyli” na inny, wyzszy poziom
cywilizacyjny, pamietajg zyczliwie o nich i ich trudzie.

Pracownicy zamojskiego Oddzialu PKS moga by¢é dumni ze swojej pracy.
Pomimo, ze dyrektorowatem potem w Lublinie, Warszawie, dlugie lata w
Przedsigbiorstwie Miedzynarodowych Przewozéw Samochodowych, nigdy nie
zapomne ich zaangazowania, pracowitosci i pomystowosci najczesciej
niewidocznych dla kogos z zewnatrz.

Nie mogac wymienié¢ imiennie ich wszystkich, wymienie, chociaz kilku
kompetentnych i wspaniatych ludzi, z ktérymi miatem przyjemnosé¢ pracowaé.
Moi zastepcy- najpierw Kazimierz Faber, a potem, kiedy Faber zostat dyr.
Oddziatu PKS w Putawach, dlugie lata Zdzistaw Dudek, gtéwny mechanik Jozef
Marmurowski, gtéwny dyspozytor Joézef Wegrzyn, gtéwny ksiegowy Feliks
Kottun, kierownik przewozéw pasazerskich Henryk tuczka, kierownik
przewozéw towarowych Ryszard Skwarek. Kierownicy placéwek: w Bitgoraju p.
Gzik, w Tomaszowie Lubelskim p. Ryszard Czapla, w Krasnymstawie p.



Targonski, niestety nazwisko kierownika placéwki w Hrubieszowie przepadto w
dziurawej pamieci, i wielu, wielu innych.

Po transformacji gospodarki w latach 90-tych ub. wieku wyniki pracy
przedsiebiorstw PKS pogarszaly sie z roku na rok. Gtéwna tego przyczyng byta
coraz mniejsza iloS¢ przewozonych pasazeréw. Konkurencja byly mate ,,busy”
przekraczajgce nieraz dozwolone prawem szybkosci- odbieraly wolniejszym
autobusom tych wiecznie sSpieszacych sie. Byle one takze duzo bardziej
elastyczne- przystawaty prawie wszedzie gdzie zazyczyt sobie tego pasazer.
Czestotliwos¢ kursowania ich byta o wiele wieksza niz autobuséw, nie trzeba
bylo dlugo czekaé na nastepny kurs. Niebagatelnym byt odptyw pasazeréw do
lawinowo narastajacej ilosci prywatnych samochodéw osobowych. Ogromna
wyrwe spowodowat takze niz demograficzny- szkoty pustoszaty.

Takze licznie powstajgce prywatne firmy, nieraz jednoosobowe, ktére
zajmowaly sie przewozem towarow eliminowaly z tych przewozéw PKS.
Wiasciciel samochodu ciezarowego byl czesto kierowca, mechanikiem,
dyrektorem i ksiegowym, jego koszty jednostkowe byly mniejsze niz w PKS.
Nie posiadal sztywnej taryfy cenowej ustalanej dla catej Polski przez wiadze
centralne PKS. Mozna z nimi byto ceny ustug negocjowaé. Oddziaty PKS miaty
coraz gorsze rezultaty- wyprzedawaty tabor. Zaczely stopniowo znikagé.

Nie ma juz PKS-u w Zamosciu. Warsztaty zburzono, plac wyréwnano i
wybudowano na nim kolejne domy handlowe, zresztg b. estetyczne.

* % %

Osmioletni pobyt w Zamosciu wspominam bardzo dobrze. Dekada zycia
pomiedzy trzydziestkq a czterdziestka to jeden z lepszych okreséw mezczyzny.
Bylem zdréw, mialem dobra i tadnga zone, ukochanag prace. Nie wpada sie
jeszcze wtedy w rutyne, a odwrotnie ma sie duzo pomystoéw i zapatu do pracy.
Rozbudowatem znacznie zaplecze techniczne dla powiekszanego ciggle taboru
w Zamosciu oraz podlegtych placowkach. W 1963 roku utworzytem przy
Oddziale PKS Przyzakltadowa Zasadnicza Szkote Zawodowa o profilu kierowca-
mechanik. Prowadzit ja przez wiele lat niezapomniany dyr. Witold Wiszniowski,
a praktyczng nauke zawodu nadzorowat kierownik stacji obstugi pan
Woéjtowicz. Z czasem szkota zostata przeksztatcona w technikum. Poczatkowo
przyjmowano koto 40 nowych uczniéw rocznie, w latach pézniejszych ponad
200. Ukonczyto ja w ciggu 30 lat istnienia kilka tysiecy mtodych ludzi.

W Zamosciu, jak nigdy przedtem ani potem nie prowadziliSmy z zonga tak
bogatego zycia towarzyskiego. O ile w duzych miastach ma sie jakies grono
przyjaciét, w zasadzie niezbyt duze, to w matych wytwarza si¢ podswiadomie
pewna warstwa ludzi znajacych sie nawzajem, uczeszczajagcych na imprezy o
okreslonym poziomie, bywajacych tylko w okreslonych restauracjach czy
kawiarniach, tylko na okreslonych balach czy np. sylwestrowych zabawach.
Warstwa ta jest znacznie liczniejsza niz przyjacielska w duzym miescie.
Obejmuje zwykle lekarzy, sedzidow, prokuratorow, dyrektorow duzych
przedsiebiorstw itp. Oczywiscie nie jest jednolita- dzieli sie¢ wiekowo, czesto
zawodowa, cho¢ nie jest to reguta- bywaliSmy i bywali u nas trzydziestolatkow
ludzie znacznie starsi i r6znych zawodow.

Spotkania i imprezy towarzyskie organizowane byly czesto, gdyz nie byto
jeszcze telewizji, teatru- tylko jedne kino. Miasto nie bytlo duze, wszyscy sie
znali. Swieta, imieniny czasami sprawy zawodowe wymagatly takich spotkan,



gdyz poznanie sie, a nawet zawarcie przyjazni ulatwiato rozwigzanie takze
niektérych spraw zawodowych.

MieszkaliSmy na terenie zajezdni PKS w budynku socjalnym, w duzych
dwoéch pokojach z kuchnig, a wieksze imprezy organizowane z przyjaciétmi i
znajomymi odbywaly sie¢ w nieczynnej wieczorami swietlicy. Wsroéd gosci
bywali lekarze, prawnicy, burmistrz, inspektor oswiaty, wyzsi oficerowie
Technicznej Szkoly Wojsk Lotniczych i inni- oczywiscie z zonami. Na naszych
imprezach nie bylo pijanstwa- byly to wesole spotkania przy dobrej kolacji
ludzi zyczliwych i czesto sobie potrzebnych. Pozostaly tylko fotografie.

W budynku socjalnym mieszkali oprécz nas panstwo Wiszniowscy i
Marmurowscy, z ktérymi sie¢ przyjazniliSmy. Szczegdlnie nasze zony- papuzki
nieroztaczki. Pan Wiszniowski, gdzies od Lwowa z prawdopodobnym tytutem
hrabiego i jego zona pani Zofia mieli syna Wojtka. Siostra pani Zofii, Wanda
Grechuta, miata syna Marka, pézniejszego znakomitego i bardzo popularnego
piosenkarza. Wojtek i Marek byli prawie rowiesnikami. Marek czesto
przychodzit do wujostwa, tym bardziej, ze sgsiedzi, panstwo Marmurowscy,
mieli sliczng cérke Halinke. Kolezenstwo Marka i Haliny rozwineto si¢ potem w
wielka mitosé, taka, jaka przezywa sie tylko w licealnej mtodosci. Marek wtedy
nie byt jeszcze znany ze sSpiewania, przynajmniej w naszym towarzystwie, lecz
z pieknego malowania obrazkéw. Wysoki, dobrze zbudowany grzeczniutki
blondynek o twarzy cherubina, z piegknymi dziewczeco petnymi i, jak to czesto
u blondynéw bywa, lekko zarumienionymi policzkami. Chcac poby¢ blisko
siebie Marek i Halinka brali woézek z mojg urodzong w Zamosciu cérka Agata i
szli na spacer do parku.

Pézniej wygospodarowaliSmy jeszcze jeden lokal dla mojego zastepcy
Zdzistawa Dudka, jego zony Aliny i dwoch kilkuletnich cérek, gdy w ich dom
uderzylt piorun kulisty i zniszczyt go wraz z wyposazeniem catkowicie.

Zadziataly tez wspdlne zainteresowania. Pan Wiszniowski i Dudek byli
zamitowanymi mysliwymi. Koto Lowieckie z jego prezesem Tadeuszem Sakiem
bylo przy naszym przedsiebiorstwie. Mysliwymi w tym Kole byli liczni moi
znajomi szczegOlnie z palestry i lekarze. Wkrétce i mnie tam wciagnieto. W
wiekszosci byli to jeszcze przedwojenni mysliwi, kilku zaawansowanych
wiekiem i oni naszym poczynaniom nadawali ton ,klubu towarzyskiego” a nie
tzw. ,klubu miesiarzy”.

Wyjazdy na polowanie, witasnym autobusem, kazdej niedzieli po sw.
Hubercie patronie mysliwych, w gronie przyjaciél, przejscie kilkunastu
kilometréow po polu czy lesie, nieraz w kopnym sniegu, czy duzym mrozie,
wylaczato cztowieka zupetnie z myslenia o klopotach dnia codziennego. Bylto
wspanialg odtrutkg po tygodniu ciezkiej pracy i licznych streséw. Trzeba tu
powiedzie¢, ze czes¢ tych streséow powodowali sekretarze Komitetu
Powiatowego PZPR. Niektérzy pasazerowie, niezadowoleni z chamskiego
zachowania kierowcy czy konduktora, opdznienia autobusu itp., zwalczanych,
ale nieuniknionych przeciez przypadkéw przy tak licznej zatodze, nie szto ze
skargami do mnie tylko ,,do komitetu”. Tam zamiast odsyta¢ ich do mnie
wzywano mnie ,na dywanik” do ktéregos z sekretarzy i zaczynata sie
nieprzyjemna rozmowa, ktéra dla niektérych moich znajomych skonczyta sie
zwolnieniem z pracy.



Polowanie- stoje po prawe;.

W roku 1969 zostatem ,,wypozyczony” Wojewodzkiemu Zarzadowi Drég
Publicznych w Lublinie, z ktérym byliSmy w jednym ministerstwie i w jednym
zwigzku zawodowym: Zwigzku Transportowcéw i Drogowcow. Wojewodzkie
Zarzady Drog zostat zobowigzany uchwalg Rady Ministrow do skoncentrowania
taboru w jednym przedsiebiorstwie. Dotychczas tabor ten byt rozproszony po
Rejonach Drég Publicznych w Lublinie, Putawach, Krasniku, Zamosciu,
Tomaszowie Lubelskim, Miedzyrzeczu Podlaskim i Biatej Podlaskiej. Czesto
Rejony majace w danym roku mniej funduszy na budowe i naprawe swoich
drég nie wykorzystywaly w pelni mozliwosci swojego taboru, podczas gdy te,
ktére prowadzity wiecej budéw ,dusily sie” z powodu jego braku.
Przedsiebiorstwo, ktére organizowatem nazwano Wojewodzki Zaktad
Transportu i Maszyn Drogowych, gdyz koncentracji podlegaty takze koparki,
réwniarki, spychacze i inne tego rodzaju maszyny.

Skoncentrowany tabor zostal umieszczony w kilku placéwkach i
sukcesywnie przydzielany do poszczegdolnych budéw nowych, czy remontéw
starych drég. Wybudowalem tez duze centralne zaplecze techniczno-
naprawcze w Lublinie.

Po czterech latach upomniat si¢ 0 mnie PKS- zaproponowano mi prace w
Zjednoczeniu- centrali PKS w Warszawie. Zgodnie z obowigzujagcymi wowczas
przepisami Zjednoczenie musiato uzyska¢ na to zgode a ja tytut ,,niezbednie
potrzebnego pracownika”. Bez tego statusu nie mozna bylo uzyskaé¢ w
Warszawie zameldowania. Otrzymalem tez od razu mieszkanie. Odchodzacy
niebawem z Ministerstwa Komunikacji dyr. Departamentu Komunikacji
Drogowe Zygmunt Jedrzejewski znajomy, uprzednio dyrektor jednego z
warszawskich oddziatbw PKS, wskazal mnie na swoje miejsce, lecz
odméwitem. Biurokratyczna praca w centrali- Zjednoczeniu PKS i taka sama w
ministerstwie- nie odpowiadata ani mojemu temperamentowi, ani moim



przyzwyczajeniom- nie przynosita zadnej satysfakcji. Na szczescie praca sama
mnie znalazta. Zaproponowatl mi stanowisko swojego z-cy dyr.
Przedsiebiorstwa Miedzynarodowych Przewozéw Samochodowych PEKAES
Juliusz Kowalik.

Ale o tym juz w innej czesci wspomnien.



