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Z
ajezdnia przy ul. Grabiszyńskiej we Wrocła-

wiu to niezwykłe miejsce. Piękny obiekt  

z końca XIX wieku był „świadkiem” skompli-

kowanej historii naszego miasta. Zajezdnia – 

podobnie jak całe miasto – została zniszczona  

w czasie wojny, w trakcie walk o Festung Breslau.  

W 1945 roku, w wyniku decyzji mocarstw, Wrocław 

stał się polskim miastem.  Niemieckie Städtische 

Straßenbahn Breslau zastąpione zostało przez pol-

skie Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne. Polacy 

odbudowali częściowo zniszczone zabudowania za-

jezdni, która odtąd służyła wrocławskim autobusom, 

nazywanym z przymrużeniem oka „ogórkami” (praw-

dopodobnie od charakterystycznego obłego kształ-

tu). Takim właśnie czerwonym ogórkiem 26 sierpnia 

1980 roku kierowca Tomasz Surowiec zablokował 

wjazd do zajezdni. Rozpoczął się strajk wspierający 

robotników Wybrzeża – tak rodziła się „Solidarność”, 

wielomilionowy, pokojowy ruch, który sprzeciwiał się 

komunistycznej dyktaturze i w końcu doprowadził do 

jej obalenia. 

W tym właśnie miejscu powstaje Centrum Historii Za-

jezdnia! Jeśli w ogóle można „opowiedzieć miasto” – 

opisać jego historię, ludzi, kulturę, przeszłość i przy-

szłość – to trudno sobie wyobrazić lepszą lokalizację. 

Zajezdnia przy ul. Grabiszyńskiej po raz kolejny się 

zmieni. Zagoszczą tu wystawy, warsztaty edukacyjne, 

wydarzenia kulturalne, projekty artystyczne. Hala 

zajezdni odzyska swój dawny blask, a całe otoczenie 

zmieni się z pożytkiem dla okolicznych mieszkańców. 

Pierwsi zwiedzający pojawią się już w 2016 roku,  

w czasie, kiedy Wrocław będzie nosił miano Europej-

skiej Stolicy Kultury. 

Publikacja, którą mają Państwo w ręku, ma przybliżyć 

historię tego niesamowitego miejsca. Cieszyłbym się, 

gdyby była również inspiracją do pomocy przy budo-

wie Centrum Historii Zajezdnia. Przedsięwzięcie to,  

w którego realizację zaangażowanych jest coraz 

więcej wrocławian, uda się tylko wtedy, gdy będzie 

zbudowane z żywych opowieści mieszkańców. Zdję-

cia, dokumenty, pamiątki, wspomnienia rodzinne – to 

wszystko jest bardzo potrzebne, aby stworzyć nowo-

czesne i wzruszające wystawy. Liczą się także dobre 

pomysły na projekty i wydarzenia, które będą następ-

nie realizowane na terenie Centrum Historii Zajezdnia. 

O to wszystko zwracamy się do Państwa. Opowiedzmy 

Wrocław! Opowiedzmy nasze miasto sobie nawzajem, 

naszym dzieciom, naszym gościom i całemu światu. Do 

zobaczenia w 2016 roku w Centrum Historii Zajezdnia.

T
he tram depot on Grabiszyńska street in 

Wrocław is an extraordinary place. A beauti-

ful complex dating back to the end of the 

19th century was a “witness” to the compli-

cated history of the city. The depot, just as the whole 

city, was left in ruins after the war, because of the 

siege of Festung Breslau. In 1945 it was decided by 

the superpowers that Breslau would  become Polish 

Wrocław. German Städtische Straßenbahn Breslau 

was replaced by Polish Miejskie Przedsiębiorstwo 

Komunikacyjne (Municipal Transport Company). Poles 

rebuilt partially destroyed depot complex, which 

from then on served as place for Wrocław buses. 

These were jokingly called “cucumbers” (probably 

because of their characteristic, cylindrical shape). 

On 26 August 1980 a driver Tomasz Surowiec blocked 

the way to the depot with such a red “cucumber”. The 

strike in support of the Coast workers began. And 

this is how “Solidarity” – a multimillion, peace move-

ment that opposed the communist regime and finally 

brought it to its end – was born.  

It is at precisely this site where “The Depot” His-

tory Centre will be located! If one can “tell a city” 

at all – its history, people, culture, the past and the 

future – it would be hard to find a better place. The 

depot on Grabiszyńska street will be transformed yet 

again. Exhibitions, educational workshops, cultural 

events and artistic projects are going to be organized 

here. The depot hall will be on everybody’s lips, and 

the grounds surrounding will be rearranged, to the 

benefit of the whole neighbourhood.  First visitors 

are expected already in 2016, the year when Wrocław 

will be the European Capital of Culture.   

The aim of this publication is to introduce you to the 

history of this extraordinary place. It would give me 

great satisfaction if it also motivated readers to join 

the process of creating “The Depot” History Centre. 

The idea is being brought to life with help of more 

and more Wrocław inhabitants, and it is going to be  

a success only when inhabitants contribute their 

vivid stories. Pictures, documents, family mementoes 

and recollections  - we need all these to arrange 

modern and moving exhibitions. We also count on 

your cooperation in terms of ideas for projects and 

events that would be organized by “The Depot” His-

tory Centre. Let’s tell Wrocław! Let’s tell our city to 

each other, to our children, our guests, and the whole 

world. See you in 2016 in “The Depot” History Centre.

Marek Mutor
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Z
ajezdnia przy ul. Grabiszyńskiej jest najstarszym 

tego typu obiektem na terenie Wrocławia. Jej 

początki wiążą się z uruchomieniem pierwszych 

tramwajów elektrycznych. Dnia 14 czerwca  

1893 r. spółka akcyjna Elektrische Straßenbahn Breslau 

(ESB) otworzyła ruch na trasie z Grabiszynu na Rako-

wiec, rozpoczynając tym samym nową erę w historii 

Wrocławia. Tramwaj elektryczny okazał się na tyle uda-

nym przedsięwzięciem, że firma ESB postanowiła rozwi-

jać swoją sieć. Zakupiono kolejne wagony i rozbudowano 

zakład. W 1924 r. spółka ESB wraz z całym majątkiem 

została wykupiona przez miasto i wcielona w strukturę 

miejskiego przewoźnika, spółki Städtische Straßenbahn 

Breslau (SSB).

1945  Na początku 1945 r. w oblężonym przez 

wojska sowieckie Wrocławiu trwały ciężkie 

walki uliczne. Szczególnie narażone na zniszczenia były 

południowe dzielnice miasta. Działania wojenne toczyły 

się w bezpośrednim sąsiedztwie kilku zajezdni tramwa-

jowych. Najbardziej ucierpiała zajezdnia przy ul. Grabi-

szyńskiej. Ze względu na trwałe zniszczenia po wojnie 

zmieniono funkcję obiektu, dostosowując go do obsługi 

taboru autobusowego.

1980  W sierpniu 1980 r. zajezdnia nr 7 stała się 

świadkiem narodzin dolnośląskiej „Solidar-

ności”. Pracownicy właśnie tego zakładu zapoczątkowali 

strajk we wrocławskim MPK, blokując bramy autobusami 

i uniemożliwiając rozpoczęcie pracy na liniach. Fala straj-

ków rozlała się po innych zajezdniach, a także zakładach 

pracy na terenie Wrocławia i Dolnego Śląska.

2016  Bogata historia zajezdni skłoniła władze 

iWrocławia do stworzenia na jej terenie 

placówki wystawienniczej i edukacyjnej, dokumentującej 

powojenne dzieje Wrocławia. W 2016 r. historyczne zabu-

dowania zmienią się w nowoczesne centrum kultury.

T
he tram depot at Grabiszyńska street is 

the oldest of its kind in Wrocław. Its history 

began with the introduction of the first elec-

trical tramways in Wrocław. On 14 June 1893 

a public company Elektrische Straßenbahn Breslau (ESB) 

started operating the Grabiszyn-Rakowiec route. This 

event marks a new era in the history of the city. Electri-

cal trams were so successful that ESB decided to de-

velop the tramway network. More carriages were bought 

and the workshop was enlarged. In 1924 ESB and all its 

property was taken over by the city and became part 

of the municipal transport carrier – the Städtische 

Straßenbahn Breslau (SSB) company.

1945  In the beginning of 1945 Wrocław was 

besieged by the Soviet forces and fierce 

street fights were still going on. The southern dis-

tricts of the city were in particular danger of dam-

age. War was fought very close to a few tram depot 

sites. The one that suffered most was the tram depot 

at Grabiszyńska street. The building was destroyed 

to such extent that its function was changed to serve 

the city’s bus fleet.

1980 In August 1980 the depot No 7 witnessed 

the birth of Lower Silesia “Solidarity”. 

It was on the depot site where the workers started 

the MPK (Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne – Mu-

nicipal Transport Company) strike by blocking the gates 

and making it impossible for the buses to service 

the lines. Other depots joined the strike and so did other 

plants and workshops in Wrocław and Lower Silesia.

2016Wrocław authorities decided that the rich 

history of the depot made it a perfect 

place for an educational and exhibition site. The new 

centre would document the city’s post-war history. 

In 2016 the historical buildings will become a modern 

cultural centre.

1 › Rysunek fasady zajezdni, 1898 r. Muzeum Architektury we 

Wrocławiu / Drawing of the facade of the depot building, 1898. 

Museum of Architecture in Wrocław | 2 › Zniszczona zajezdnia, 

lata 40. XX w. Fot. K. Gorazdowska, Muzeum Miejskie Wrocławia / 

Ruined depot building in the 1940s. Phot. by K. Gorazdowska, City 

Museum of Wrocław | 3 › Zdjęcie współczesne. Fot. P. Jakubek / 

Contemporary picture. Phot. by P. Jakubek | 4 › Strajk w zajezdni, 

sierpień 1980 r. NAF-Dementi  / Ośrodek „Pamięć i Przyszłość” / 

Strike at the depot, August 1980. NAF-Dementi / “Remembrance 

and Future” Institute | 5 › Wizualizacja Centrum Historii „Za-

jezdnia”. Maćków Pracownia Projektowa Sp. z o.o. / Visualisation 

of “The Depot” History Centre. Maćków Pracownia Projektowa 

Sp. z o.o.
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P
ołożona na południowy zachód od Wrocławia 

wieś Grabiszyn (Gräbschen) należała do tak 

zwanych wsi ogrodniczych, które już w średnio-

wieczu zaopatrywały miasto w kwiaty, zioła 

lecznicze czy warzywa. Wieś została po raz pierwszy wy-

mieniona w 1149 r. jako własność opactwa benedyktynów 

św. Wincentego na Ołbinie. Później przeszła w ręce nor-

bertanów. Własność kościelną stanowiła aż do sekulary-

zacji w 1810 r. W połowie XIX w. w Grabiszynie znajdowało 

się bez mała 50 domostw, szkoła, zajazd, folwark oraz 

dwa młyny.

G
rabiszyn (Gräbschen), a village west 

of Wrocław, used to be one of the so-called 

“garden villages” that as early as in the mid-

dle ages would supply the city with flowers, 

herbs and vegetables. The village was first mentioned 

in 1149 as a property of the St. Wincenty of Ołbin Ben-

edictine abbey. Later it was taken over by the Norber-

tines. It continued as a Church property till 1810 when 

it was secularized. In the middle of the 19th century 

there were almost 50 houses, a school, an inn,  

a manor and two mills in Grabiszyn.

1 › Podwrocławscy zielarze (lub „kapuściarze”) podkreślali 

swoją odrębność względem mieszkańców Wrocławia. 

Posługiwali się całkiem odmiennym dialektem (tzw. kräuter-

mundart), strojem (do XIX w.). Rys. Zbiory Specjalne Biblioteki 

Uniwersyteckiej / Herbalists (or “cabbagemen”) who lived in the 

suburbs of Wrocław liked to stress they were different from 

people who lived in the city. They dressed in a distinct way from 

Wrocław inhabitants and till the 19th century used a completely 

different dialect (the so-called kräutermundart). Drawing from 

the University Library Special Collection | 2 › Współczesne 

zdjęcie kaplicy cmentarnej. Fot. P. Jakubek. Do dziś zachowała 

się część II cmentarza, znajdująca się po zachodniej stronie  

ul. Grabiszyńskiej  / Contemporary photo of a cemetery chapel. 

Phot. by P. Jakubek. The second section of the cemetery, located 

on the western end of Grabiszyńska street, is still preserved 

today |  3 › Współczesne zdjęcie nagrobka Wilmy Illing.  

Fot. P. Jakubek / Contemporary photo of a gravestone of Wilma 

Illing. Phot. by P. Jakubek | 4 › Współczesne zdjęcie nagrobka 

Rafała Maszkowskiego. Fot. P. Jakubek. Niewiele dawnych 

nagrobków przetrwało do naszych czasów. Wśród ocalałych 

znajdują się pomniki dyrygenta i skrzypka Rafała Maszkowskiego 

czy aktorki Wilmy Illing / Contemporary photo of a gravestone 

of Rafał Maszkowski. Phot. by P. Jakubek. Not many of the old 

gravestones have survived till this day. Among those that have 

remained, however, are the ones of a conductor and violinist 

Rafał Maszkowski and an actress Wilma Illing  |  5 › Projekt fas-

ady kaplicy cmentarnej, R. Mende, 1880 r. Muzeum Architektury 

/ Design of a cemetery chapel facade. R. Mende, 1880. Museum 

of Architecture in Wrocław.
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P
rowadzącą do Grabiszyna od strony Wrocła-

wia polną drogę uznano w 1823 r. za ulicę i na-

zwano Grabiszyńską (Gräbschener Straße). 

W II połowie XIX stulecia była ona zabudowy-

wana kamienicami czynszowymi, prywatnymi willami, 

ale również wieloma budowlami użyteczności publicz-

nej, takimi jak siedziba gazety „Schlesische Tages- 

zeitung”, sierociniec żydowski, kościół i klasztor sióstr 

elżbietanek wraz ze szpitalem. W południowym jej biegu 

lokowano zaś zakłady przemysłowe. 

Z
akłady Eisenwerk Gustav Trelenberg specjali-

zowały się w tworzeniu konstrukcji stalowych. 

Wywodziły się ze skromnego warsztatu ślusar-

skiego założonego w 1869 r. Firma produkowała 

także lokomotywy oraz wagony kolejowe i tramwajowe. 

Dość wcześnie, bo w 1909 r., zakład rozpoczął produkcję 

wagonów o stalowej konstrukcji nadwozia. W ówczesnej 

Europie Środkowej były to pionierskie rozwiązania kon-

strukcyjne. W latach 1925–1929 fabryka E.G. Trelenberg 

wraz z Linke-Hofmann-Werke oraz Meinecke AG zrealizo-

wała pokaźne zamówienie spółki Städtische Straßenbahn 

Breslau, opiewające na 232 tramwaje typu „Standard”. 

Wagony okazały się bardzo wytrzymałe, służyły wrocła-

wianom do 1977 r.

I
n 1823 it was decided that a dirt road from 

Wrocław to Grabiszyn would be a street 

and it would be called Grabiszyńska street.  

In the second half of the 19th century it was 

a street of tenement houses and privately-owned villas, 

but there was also a number of public buildings, such 

as the seat of “Schlesische Tageszeitung” newspaper, 

a Jewish orphanage, a church, and the convent of the 

Sisters of St Elizabeth along with a hospital they run. 

Southwards, the street was lined with workshops. 

T
he Eisenwerk Gustav Trelenberg company 

specialized in steel constructions. It started 

in 1869 as a small locksmith’s workshop. 

It produced also railway engines and rail 

and tramway cars. Quite early, that is in 1909, the com-

pany started production of cars with steel body con-

struction. In those days in Central Europe it was a pio-

neering solution. In the years 1925–1929, Eisenwerk 

Gustav Trelenberg together with Linke-Hofmann-Werke 

and Meinecke AG fulfilled a large order from Städtische 

Straßenbahn Breslau company for 232 “Standard” 

trams. The cars proved extremely durable and served 

Wrocław inhabitants till 1977.

1 › Reklama fabryki Eisenwerk Gustav Trelenberg. Ze zbiorów  

K.-H. Gewandta / Advertisement of the Eisenwerk Gustav Trelen-

berg works. From the collection of  K.-H. Gewandt | 2 › Cyrk Bus-

cha przy pl. Rozjezdnym. Ze zbiorów Stowarzyszenia Wratislaviae 

Amici / Busch Circus at Rozjezdny Square. From the collection  

of the Wratislaviae Amici Association | 3 › Browar Hopf und 

Görcke. Ze zbiorów Stowarzyszenia Wratislaviae Amici / Hopf  

and Görcke Brewery. From the collection of the Wratislaviae Amici 

Association | 4 › Fragment podwozia tramwaju typu „Nowa Bero-

lina” produkcji zakładów G. Trelenberga, początek XX w.  

Fot. T. Sielicki / Piece of an underbody of a “Neu-Berolina”-type 

tram produced in the G. Trelenberg works, beginning of the 20th 

century. Phot. by T. Sielicki. _04
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N
a początku lat 70. XIX w. we wrocławskim 

magistracie powstał pomysł wprowadzenia 

w mieście tramwajów o napędzie konnym. 

Urzędnicy miejscy przygotowali nawet projekt 

sieci, do budowy i obsługi której poszukiwano prywatne-

go inwestora. Najlepszą według urzędników ofertę złożył 

dyrektor berlińskich tramwajów – Johannes Büsing i to 

właśnie z nim rozpoczęto rozmowy na temat inwestycji. 

Pierwotnie plany zakładały stworzenie połączeń tramwa-

jowych wzdłuż niemal wszystkich głównych ulic, jednak 

podczas negocjacji z miastem inwestor zażyczył sobie wy-

kreślenia budowy torowisk na Grabiszyn, Tarnogaj, Oso-

bowice oraz Wilczy Kąt. Magistrat przystał na propozycję. 

P
ierwszy odcinek linii tramwaju konnego oddano 

do użytku 10 lipca 1877 r. Trasa wiodła z przed-

mieścia Oławskiego na Szczytniki. W kolejnych 

latach spółka Breslauer Straßen-Eisenbahn-

-Gesellschaft (BSEG) stworzyła spójną sieć pięciu linii 

tramwajów konnych, które łączyły najważniejsze miejsca 

w mieście. W dzielnicach, w których nie było komunikacji 

tramwajowej, mieszkańcy postulowali poprowadzenie to-

rowisk także w ich rejony. Władze spółki BSEG niechętnie 

podchodziły do tych propozycji, uważając, że warte inwe-

stowania są jedynie miejsca oblegane przez wrocławian, 

takie jak park Szczytnicki czy Popowice. Ulica Grabiszyń-

ska była jednak coraz bardziej atrakcyjną drogą, którą 

podróżowało sporo osób. Budową torowisk w kierunku 

Grabiszyna zainteresowała się więc inna firma.

A
t the beginning of the 1870s Wrocław munici-

pal council came up with an idea of introduc-

ing in Wrocław horse-drawn trams. Municipal 

clerks prepared a project of the network 

and a search for a private investor began. According 

to the officials, the best offer was made by Johannes 

Büsing – the head of Berlin tramways. Business talks 

commenced. Originally, the idea was to create tramway 

routes along almost all main streets in Wrocław. How-

ever, during negotiations the investor demanded re-

moving Grabiszyn, Tarnogaj, Osobowice and Wilczy Kąt 

tramlines from the plan. The municipal council agreed 

to that proposal.

T
he first section of the horse tramway line 

was opened on 10 July 1877. It run from 

Przedmieście Oławskie to Szczytniki. In the 

years that followed, the Breslauer Straßen-

Eisenbahn-Gesellschaft (BSEG) company developed 

a coherent system of five horse-drawn tramlines 

which connected the most important places in the city. 

In those districts where there was no tramway trans-

port, the inhabitants called for introducing lines also 

in their neighbourhoods. The BSEG owners were not 

willing to meet such requests as they considered that 

only densely populated areas, such as Szczytnicki Square 

or Popowice, were worth investing in. Grabiszyńska 

street was, however, more and more popular with city 

dwellers, and so a different company found the tram-

lines to Grabiszyn an interesting business opportunity.

1 › Pocztówka przedstawiająca tramwaj konny na moście Zwie- 

rzynieckim, przełom XIX i XX w. Ze zbiorów A. i T. Koryckich  / Post-

card showing a horse tram on Zwierzyniecki bridge at the turn 

of the 19th and 20th centuries. From the collection of A. and  

T. Koryccy | 2 › Tramwaj konny. Zbiory Specjalne Biblioteki Uni-

wersyteckiej / Horse tram. University Library Special Collection | 

3 › Schemat sieci kolei konnej w 1885 r. Rys. T. Korycki / Diagram 

of the horse tramway network in 1885. Map by T. Korycki.
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R
ód Heimannów przybył do Wrocławia z Brzegu 

Dolnego pod koniec XVIII stulecia. W 1811 r. 

Ernst Heimann otworzył bank, który swoją sie-

dzibę miał w kamienicy przy Rynku 33 (na rogu 

Kurzego Targu). Syn Ernsta, Heinrich Heimann, kontynu-

ował bankierskie tradycje rodzinne, a nawet rozszerzył 

działalność. Inwestował w rozwój kolejnictwa na Śląsku, 

a w samym Wrocławiu współtworzył spółkę tramwajową 

Elektrische Straßenbahn Breslau, której został pierw-

szym prezesem.

S
półkę akcyjną Elektrische Straßenbahn Bre-

slau (ESB) powołano 9 czerwca 1892 r. Plany 

budowy tramwaju elektrycznego we Wrocławiu 

dostarczyła firma Allgemeine Elektrizitäts 

Gesellschaft z Berlina. Wrocławski tramwaj elektryczny 

był jednym z pierwszych w Niemczech. Warto nadmienić, 

że spółka ESB jako pierwsza w kraju zrealizowała tak 

duże przedsięwzięcie. Stworzyła nie pojedynczą trasę, 

lecz rozległą sieć, wynoszącą początkowo 13 km, a w na-

stępnych latach – 17 km. Na terenie dzisiejszej Polski to 

najstarszy przykład tego środka transportu.

T
he Heimann family came to Wrocław from 

Brzeg Dolny at the end of the 18th century. 

In 1811 Ernst Heimann opened a bank at num-

ber 33 Market Square (the corner of Kurzy 

Targ). His son, Heinrich Heimann, continued the fam-

ily tradition of banking, and went even further. He 

invested in development of Lower Silesia railway, 

and in Wrocław he contributed to a tramway company 

Elektrische Straßenbahn Breslau – he was its first 

chairman. 

O
n 9 June 1892 a joint-stock company called 

Elektrische Straßenbahn Breslau (ESB) was 

established. Plans for Wrocław’s electric 

tramway were developed by Allgemeine Elek- 

trizitäts Gesellschaft – a company from Berlin. It is an 

interesting fact, that ESB was the first in the country  

to take such a big task upon themselves. The com-

pany built not just one line, but a vast tramline system, 

with routes reaching first 13 and later 17 kilometres. 

On the territory of today’s Poland, this is the oldest ex-

ample of this means of transport.

1 ›  Portret Heinricha Heimanna. Zbiory Specjalne Biblioteki Uni-

wersyteckiej  / Portrait of Heinrich Heimann. University Library 

Special Collection  | 2 › Siedziba Bankhaus Ernst Heimann na 

rogu Rynku i Kurzego Targu. Zdjęcie z 1860 r., Zbiory Specjalne 

Biblioteki Uniwersyteckiej  / The seat of Bankhaus Ernst Heimann 

on the corner of the Market Square and Kurzy Targ street. The pic-

ture was taken in 1860. University Library Special Collection  |  

3 › Emblemat ESB z księgi rachunkowej. Zbiory Specjalne Biblio- 

teki Uniwersyteckiej /  ESB emblem in an account book. University 

Library Special Collection  |  4 › Dawna siedziba Bankhaus Ernst 

Heimann na rogu Rynku i Kurzego Targu. Fot. P. Jakubek / Old seat 

of Bankhaus Ernst Heimann on the corner of the Market Square 

and Kurzy Targ street. Phot. by P. Jakubek |  5 › Nagrobek Hein-

richa Heimanna na starym cmentarzu żydowskim przy ul. Ślężnej. 

Fot. P. Jakubek / Gravestone of Heinrich Heimann at the old Jewish 

cemetery at Ślężna street. Phot. by P. Jakubek._06
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S
półka ESB nie miała łatwego zadania. Główne 

ciągi komunikacyjne we Wrocławiu były zajęte 

przez torowiska kolei konnej. Uroczyste otwar-

cie pierwszej trasy tramwaju elektrycznego 

z Grabiszyna na Rakowiec nastąpiło 14 czerwca 1893 r. 

Miesiąc później oddano do użytku trasę w kierunku parku 

Szczytnickiego. Inwestycja okazała się tak dużym suk-

cesem, że firma postanowiła stworzyć kolejne odcinki: 

w kierunku ul. Mosbacha oraz Wilczego Kąta. Dyrekcja 

planowała nawet uruchomienie tramwajów podmiejskich 

do Psiego Pola, Brochowa oraz Pietrzykowic, ale ostatecz-

nie pomysł ten zarzucono.

T
he task was not easy for ESB. Horse-drawn 

tramway operated on Wrocław main transport 

routes. The grand opening of the first electric 

tramline from Grabiszyn to Rakowiec took 

place on 14 June 1893. A month later another tram-

line was put into operation. It run to Szczytnicki Park 

and turned out to be such a great success that the com-

pany decided to develop new sections: towards Mos-

bacha street and Wilczy Kąt. There were even plans to 

carry passengers to Psie Pole, Brochów and Pietrzyko-

wice, but in the end they were abandoned.

1 › Pierwsza trasa tramwaju elektrycznego na ul. Na Grobli, 

koniec XIX w. Karta pocztowa ze zbiorów Stowarzyszenia Wrati-

slaviae Amici / Electric tram operating for the first time on Na 

Grobli street, end of the 19th century. Postcard from the collec-

tion of the Wratislaviae Amici Association | 2 › Bilety tramwajowe 

spółki ESB, przełom XIX i XX w. Ze zbiorów R. Paszkiewicza / ESB 

tram tickets dating from the turn of the 19th and 20th centuries. 

From the collection of R. Paszkiewicz | 3 › Krańcówka tramwaju 

elektrycznego przy parku Szczytnickim, początek XX w. Karta 

pocztowa ze zbiorów R. Paszkiewicza / Electric tramway terminus 

by Szczytnicki Park, beginning of the 20th century. Postcard from 

the collection of R. Paszkiewicz | 4 › Sieć tramwajów elektrycz- 

nych w 1893 r. Rys. T. Koryckiego / Electric tramway network 

in 1893. Map by T. Korycki. 
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1 › Tory tramwajowe z ul. Grabiszyńskiej wiodły 

przez ulice Sądową i Krupniczą w kierunku Rynku  

i Wyspy Piaskowej. Karta pocztowa ze zbiorów  

A. i T. Koryckich / Tramlines led from Grabiszyńska 

street through Sądowa and Krupnicza streets 

towards the Market Square and Wyspa Piaskowa. 

Postcard from the collection of A. and T. Koryccy | 

2 › Pocztówka kolorowa z ul. Grabiszyńską. Karta 

pocztowa ze zbiorów A. i T. Koryckich / Colour 

postcard presenting Grabiszyńska street. Post-

card from the collection of A. and T. Koryccy |  

3 › Klasztor sióstr elżbietanek i kościół św. 

Elżbiety, początek XX w. Karta pocztowa ze zbio- 

rów A. i T. Koryckich / Convent of the Sisters of  

St Elizabeth and the Church of St Elizabeth, begin-

ning of the 20th century. Postcard from the col-

lection of A. and T. Koryccy |  

4 › Pasażerowie mieli możliwość skorzystania 

z poczekalni przy zajezdni. Projekt poczekalni, 

Muzeum Architektury we Wrocławiu / Passengers 

could use a waiting room situated on the depot 

site. Waiting room design, Museum of Archi-

tecture in Wrocław | 5 › Plac Legionów już pod 

koniec XIX w. był sporym węzłem komunikacyjnym. 

Przecinały się tu trasy dwóch linii tramwajów 

elektrycznych oraz jednej konnej. Karta pocztowa 

ze zbiorów A. i T. Koryckich / Already at the end 

of the 19th century Legionów Square was an 

important transport junction. It was where two 

electric and one horse-drawn tramway lines met. 

Postcard from the collection of A. and T. Koryccy. 
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D
o obsługi tras zakupiono 40 wozów silniko-

wych wyprodukowanych przez zakłady P. Her-

brand & Co. w Ehrenfeld pod Kolonią, która 

czerpała wzory z amerykańskich wagonów 

firmy J.G. Brill. Oprócz wagonów silnikowych spółka ESB 

kupiła 10 doczep zamkniętych oraz 15 otwartych, używa-

nych w okresach wiosennym i letnim.

F
orty trams with engines were bought to serve 

the tramway network. They were produced 

in Ehrenfeld near Cologne by P. Herbrand & Co. 

The manufacturer was inspired by American 

tram cars made by J.G. Brill Company. ESB bought not 

only tram engines but also 10 closed and 15 open tram 

trailers used in spring and summer. 

1 › Wagon silnikowy z polewaczką. Fot. ze zbiorów K.-H. Gewand-

ta / Street cleaning tram engine. Photo from the collection  

of K.-H. Gewandt  | 2, 5 › Schemat wagonu silnikowego z fabryki 

P. Herbrand u. Co. w Ehrenfeld pod Kolonią. Fot. ze zbiorów  

K.-H. Gewandta / Drawing of a tram engine produced by P. Her-

brand u. Co. in Ehrenfeld near Cologne. Photo from the collection 

of K.-H. Gewandt | 3, 4 › Wagon silnikowy ESB. Fot. ze zbiorów 

K.-H. Gewandta / ESB tram engine. Photo from the collection 

of K.-H. Gewandt
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P
rzy pl. Rozjezdnym 12 ulokowano elektrownię, 

produkującą energię elektryczną dla sieci trak-

cyjnej. W zakładzie zainstalowano cztery kotły, 

trzy maszyny parowe o mocy 150–200 KM oraz 

dwie prądnice. Wyposażenie elektryczne dostarczyła 

firma Allgemeine Elektrizitäts Gesellschaft z Berlina. 

Ówczesne napięcie w sieci trakcyjnej wynosiło 500 V. 

Początkowo węgiel dostarczano koleją za pośrednictwem 

bocznicy kolejowej, prowadzącej na teren elektrowni.  

W 1910 r. bocznicę zlikwidowano ze względu na przebu-

dowę estakady. Od tej pory węgiel dostarczano za pomo-

cą tramwajów po specjalnie do tego celu wybudowanym 

torowisku na ul. Kolejowej.

A
t 12 Rozjezdny Square a power plant was 

built which provided traction power to 

the trams. In the plant there were four 

boilers, three 150–200 KM steam engines 

and two generators. Electrical equipment was provided 

by Allgemeine Elektrizitäts Gesellschaft from Berlin. 

At that time the overhead cables voltage was 500 V. 

At the beginning coal was transported using a siding 

leading to the power plant. In 1910 ESB had to find an-

other way, though, as the siding was closed down due 

to flyover alteration works. Since then coal was carried 

by trams using lines built specially for that purpose 

on Kolejowa street. 

_10
1 › Zdjęcie z lat 20. XX w. Niższa część należy do pierwotnych 

zabudowań elektrowni z końca XIX w. Zbiory Specjalne Biblioteki 

Uniwersyteckiej / Picture taken in the 1920s. The lower building 

was originally built at the end of the 19th century. University 

Library Special Collection |  2 › Plan elektrowni, 1892 r. Muzeum 

Architektury we Wrocławiu / Plan of the power plant, 1892. Mu-

seum of Architecture in Wrocław | 3 › Wagon silnikowy z lorami 

do transportu węgla. Fot. ze zbiorów K.-H. Gewandta / Tram 

engine with wagons for transporting coal. Photo from the col-

lection of K.-H. Gewandt | 4 › Rozplanowanie elektrowni przy 

pl. Rozjezdnym 12, 1892 r. Muzeum Architektury we Wrocławiu / 

Sketch of the power plant at 12 Rozjezdny Square, 1892. Museum 

of Architecture in Wrocław. 
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Z
ajezdnia na Grabiszynie była centralnym obiek-

tem przedsiębiorstwa. Prowadzono tu konser-

wację taboru i ekspediowano tramwaje na trasę. 

Znajdowała się tam również siedziba dyrekcji 

ESB oraz budynek mieszkalny pracowników spółki.  

Z powodu przekraczającego oczekiwania sukcesu tram-

wajów elektrycznych, ESB pozyskiwała nowe wagony. 

Zajezdnia nr 7 musiała zostać rozbudowana.

T
he depot at Grabiszyn was the company’s 

main building complex. It was here where 

the fleet underwent maintenance and from 

where the trams operated their routes. On 

the site there were also the ESB offices and residential 

building for the company’s workers. Due to the over-

whelming success of electric trams, the company had 

to acquire new carriages. And so, the No 7 tram depot 

had to be enlarged.

 Zajezdnia nr 7 na pocztówkach / Depot No 7 as shown in post-

cards:  1, 3, 4 › Ze zbiorów Stowarzyszenia Wratislaviae Amici 

/ From the collection of the Wratislaviae Amici Association |  

2 › Ze zbiorów T. Koryckiego / From the collection of T. Korycki.
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W
agony o konstrukcji drewnianej nie były 

odporne na zmieniające się warunki 

atmosferyczne. Ze względu na podatność 

instalacji elektrycznych na wilgoć, wozy 

silnikowe garażowano w zamkniętej, suchej i ogrzewanej 

hali postojowej. Dla doczepek wystarczyły zadaszenia, 

osłaniające je przed deszczem i śniegiem.

W
ooden engine trams were not resistant 

to changing weather conditions. As 

the wiring was prone to dampness, 

engine cars were kept in a dry 

and heated, closed shed. As for the trailers, it was 

sufficient to keep them under carports which protected 

them from rain and snow.

1 › Rozplanowanie zajezdni, 1894 r. Muzeum Architektury we 

Wrocławiu / Depot plan, 1894. Museum of Architecture in Wrocław | 

2 ›  Barak nadzoru ruchu spółki przy krańcówce tramwajowej 

przed zajezdnią, 1893 r. Muzeum Architektury we Wrocławiu /  

The company’s traffic supervision building located at the terminus 

in front of the depot, 1893. Museum of Architecture in Wrocław | 

3 › Otwarta wiata dla wozów doczepnych, 1894 r. Muzeum 

Architektury we Wrocławiu / Open shed for trailers, 1894.  

Museum of Architecture in Wrocław.
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W 
1895 r. dobudowano nową część hali 

postojowej dla wozów silnikowych oraz 

warsztat. Między wszystkimi halami ruch 

odbywał się za pomocą trzech przesuwnic: 

jednej na placu manewrowym od strony ulicy oraz dwóch 

w głębi działki.

I
n 1895 the shed was enlarged to house more en-

gine trams and the workshop. Three sliding lines 

facilitated communication between all the depot 

sheds: one was located on the manoeuvering 

yard, two others deep within the depot site. 

1, 2 › Plan rozbudowy starej hali postojowej oraz warsztatu. 

Muzeum Architektury we Wrocławiu / Plan for extension of the old 

depot building and workshop. Museum of Architecture in Wrocław.
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N
a terenie zajezdni ulokowano, prócz hal po-

stojowych i warsztatu, stajnie, magazyn oraz 

budynek mieszkalny dla pracowników spółki. 

Konie wykorzystywano na terenie zajezdni  

do przetaczania wagonów oraz transportu materiałów.

N
ot only sheds and the workshop were lo-

cated on the depot site, but also a stable, 

a warehouse and the residential building 

for the company’s employees. Horses were 

used to move carriages within the depot site and  

to transport materials.

1 › Budynek mieszkalny pracowników spółki, 1895 r. 

Muzeum Architektury we Wrocławiu / Residential building for 

the employees, 1895. Museum of Architecture in Wrocław |  

2 ›  Rozplanowanie zajezdni wraz z ulokowaniem budynku 

mieszkalnego, 1895 r. Muzeum Architektury we Wrocławiu 

/ Plan of the depot and the residential building, 1895. 

Museum of Architecture in Wrocław | 3 ›  Stajnie, 1895 r. 

Muzeum Architektury we Wrocławiu / Stable, 1895. Museum 

of Architecture in Wrocław | 4 › Magazyn, 1896 r. Muzeum 

Architektury we Wrocławiu / Warehouse, 1896. Museum 

of Architecture in Wrocław.
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W 
1898 r. otwarto nowe trasy: od  

pl. J. Bema na północ – przez ul. Jedności 

Narodowej do ul. A. Mosbacha oraz od 

ul. K. Pułaskiego przez ul. T. Kościuszki 

aż do granicy miasta – Wilczego Kąta. Powiększający 

się tabor wymagał stworzenia nowej, sześciotorowej 

hali postojowej o długości 86,79 m oraz szerokości 

24,10 m. Przeszklony szczyt wraz ze świetlikami na 

dachu zapewniał dostateczne doświetlenie wnętrza, 

natomiast obeliski flankujące budowlę nadawały jej 

reprezentacyjnego charakteru.

I
n 1898 two new routes were opened: one run 

from J. Bema Square north through Jedności 

Narodowej street to A. Mosbacha street, and the 

other from K. Pułaskiego street through  

T. Kościuszki street to the city borders – Wilczy Kąt. 

As the tram fleet got bigger, a need for a new, six road 

tram shed arose. The shed was 86.79 metres long 

and 24.10 metres wide. It was well-lit thanks to glazed 

gable and skylights. Obelisks guarding the building 

gave it an impressive look.

1 ›  Rysunek fasady, 1898 r. Muzeum Architektury we Wrocławiu / 

Drawing of the facade, 1898. Museum of Architecture in Wrocław  | 

2 ›  Rozplanowanie nowej hali postojowej dla wozów silnikowych, 

1898 r. Muzeum Architektury we Wrocławiu / Plan of the new shed 

for engine trams, 1898. Museum of Architecture in Wrocław |  

3 › Rysunek warsztatu naprawczego przyległego do hali posto-

jowej (fragment), 1898 r. Muzeum Architektury we Wrocławiu  / 

Drawing of a repair workshop adjacent to the shed (fragment), 

1898. Museum of Architecture in Wrocław | 4 › Rysunek maga-

zynu oraz warsztatu akumulatorów, 1899 r. Muzeum Architektury 

we Wrocławiu / Drawing of the warehouse and battery workshop, 

1899. Museum of Architecture in Wrocław.
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W 
1924 r. firma ESB została wykupiona 

przez miasto i włączona w struktury 

miejskiego przewoźnika: spółki Städ-

tische Straßenbahn Breslau (SSB). 

Zajezdnia przy ul. Grabiszyńskiej otrzymała numer VII. 

Numeracja wrocławskich zajezdni tramwajowych jest 

historyczna i odzwierciedla kilkudziesięcioletni proces 

tworzenia dużego miejskiego przedsiębiorstwa komu-

nikacyjnego. Zajezdniom przyporządkowywano kolejne 

numery w zależności od daty budowy bądź, w przy-

padku majątku prywatnego, przejęcia ich przez spółkę 

SSB. Pierwsza zajezdnia miejska wybudowana w 1902 r. 

– przy ul. Ślężnej oraz siedziba spółki SSB – otrzymała 

numer I. Drugą zajezdnię miejską powstałą w 1910 r. 

przy ul. Słowiańskiej oznaczono numerem II. Trzy za-

jezdnie tramwajowe spółki BSEG, wzniesione  

w 1901 r. przyporządkowano numery III (zajezdnia przy 

ul. Ołbińskiej), IV (zajezdnia przy ul. Powstańców Ślą-

skich) oraz V (zajezdnia przy ul. Legnickiej). Wzniesiona 

w 1913 r. następna zajezdnia SSB otrzymała kolejny 

numer  – VI. Przejęte w 1924 r. dwie zajezdnie spółki 

ESB oznaczono numerami VII (zajezdnia przy ul. Gra-

biszyńskiej) oraz VIII (zajezdnia przy ul. Krakowskiej). 

Zajezdnie nr IX i X powstały po 1945 r. 

W
 1927 r. po ul. Grabiszyńskiej kursowały 

wagony linii: 9, 10 i 11. Linia 10 wiodła 

aż do cmentarza Grabiszyńskiego, 

natomiast dwie pozostałe swoją pętlę 

miały na terenie zajezdni.

I
n 1924 ESB was bought by the city and be-

came part of the municipal transport company: 

Städtische Straßenbahn Breslau (SSB). The 

depot at Grabiszyńska street was given number 

7. Wrocław tram depots numbering was a historical 

process and it reflects the development of the city’s 

transport system. Tram depots were given successive 

numbers depending on the date they were built or – 

in case of private ownership – the date they were tak-

en over by SSB. The first tram depot in the city was built 

in 1902 and given number 1. It was located at Ślężna street 

and was the seat of the SSB company. The second munici-

pal depot, at Słowiańska street, was built in 1910 and given 

number 2. Three tram depots, erected in 1901, were first 

owned by the BSEG company, and then taken over by 

the city in 1911. These were: No 3 at Ołbińska street, No 

4 at Powstańców Śląskich street, and No 5 at Legnicka 

street. The next tram depot erected by SSB in 1913 was 

assigned number 6. In 1924 two more ESB tram 

depots were taken over and numbered 7 (depot 

at Grabiszyńska street) and 8 (depot at Krakowska 

street). Depots No 9 and 10 were built after 1945. 

I
n 1927 trams no 9, 10 and 11 run along 

Grabiszyńska street. Tramline number 10 

ended as far as Grabiszyński cemetery, 

whereas the terminus for the other two was 

at the depot site.

1 ›  Pocztówka przedstawiająca ul. Grabiszyńską, lata 30.  

XX w. Ze zbiorów Stowarzyszenia Wratislaviae Amici / Postcard 

showing Grabiszyńska street in the 1930s. From the collection 

of the Wratislaviae Amici Association | 2 ›  Zdjęcie lotnicze 

przedstawiające fragment ul. Grabiszyńskiej wraz z zajezdnią, 

1927 r. Instytut Herdera w Marburgu / Aerial picture of a frag-

ment of Grabiszyńska street and the depot, 1927. Herder Institute 

in Marburg. 
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1945
F

ot. K. Gorazdowska.  

Muzeum Miejskie Wrocławia /  

Phot. by K. Gorazdowska.  

City Museum of Wrocław.
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Z
niszczenia infrastruktury komunikacyjnej 

były ogromne. Ucierpiały zajezdnie – szcze-

gólnie te w południowych dzielnicach miasta. 

Odbudowa po II wojnie światowej zatarła 

pierwotny wygląd splądrowanych budynków. Uszko-

dzenia zajezdni przy ul. Grabiszyńskiej były tak duże, 

że zdecydowano się nie powracać do jej wcześniejszej 

funkcji. Po odbudowie zakład przeznaczono do obsługi 

taboru autobusowego.

T
ransport infrastructure was practically de-

stroyed. Tram depots, especially those in the 

southern districts of Wrocław, suffered as 

well. Buildings at Grabiszyńska street were 

in ruins to such extent that after the war it was decid-

ed that they would no longer serve as a running depot. 

Instead, the depot’s function was changed to support-

ing the bus fleet. Renovation helped to bring the ruins 

back to a presentable state.

1, 3 ›  Wśród przeszło 800 wagonów, które miejski przewoźnik 

posiadał przed wojną, po wojnie do uruchomienia nadawało się 

nieco ponad 80. Muzeum Miejskie Wrocławia / Before the war 

the transport company had more than 800 tramcars. After 

the war only just over 80 were good for use. City Museum  

of Wrocław |  2 ›  Zniszczony tabor w zajezdni przy ul. Grabi- 

szyńskiej. Zakład Narodowy im. Ossolińskich / Destroyed fleet 

in the Grabiszyńska street tram depot. Ossoliński National In-

stitute |  4 ›  Zniszczona zajezdnia. Muzeum Architektury we 

Wrocławiu. Destroyed tram depot. Museum of Architecture 

in Wrocław.

_18
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O
dbudowę infrastruktury komunikacyjnej 

rozpoczęto już 10 maja 1945 r. Najpierw za-

bezpieczano zajezdnie, maszyny i wagony, 

a następnie przystąpiono do właściwych prac 

budowlanych. Już 22 sierpnia 1945 r. na trasę wyjechał 

pierwszy tramwaj. Była to linia nr 1 wiodąca z ul. Spół-

dzielczej przez ul. Nowowiejską do pl. Słowiańskiego.  

Do końca roku uruchomiono jeszcze linie nr 2 i 3. W lu-

tym 1946 r., po usunięciu kilku czołgów zalegających na 

torowisku, udało się otworzyć linię nr 4, która kursowała 

przez ul. Grabiszyńską, aż do pętli przy cmentarzach. 

Jednocześnie trwały prace remontowe w zajezdniach – 

odbudowano i wyposażano zniszczone i rozszabrowane 

warsztaty, naprawiano także tabor.

R
ebuilding of the city transport infrastruc-

ture started on 10 May 1945. First, depots, 

machines and carriages were secured, then 

construction works began. The first tram 

started operating already on 22 August 1945. It was 

tram number 1, operating from Spółdzielcza street 

through Nowowiejska street to Słowiański Square.  

Till the end of that year also line 2 and 3 were put back 

in use. In February 1946, after a few tanks left behind 

on the tramlines had been removed, also line number 

4 started serving passengers again. It run all the way 

along Grabiszyńska street, to end in the terminus by 

the cemetery. Simultaneously, renovation works were 

carried out in depots – ruined and looted workshops 

were rebuilt and fitted with equipment, the fleet was 

also repaired.

1 › Odbudowa torowiska na ul. Krupniczej. Muzeum Miejskie 

Wrocławia / Rebuilding of tram lines at Krupnicza street. City  

Museum of Wrocław | 2 › Schemat tras tramwajowych w 1948 r. 

Rys. T. Korycki / Tramway lines in 1948. Plan by T. Korycki |  

3, 4 › Odbudowa wagonów w warsztatach głównych. Muzeum 

Miejskie Wrocławia / Tram rebuilding in the main workshop. City 

Museum of Wrocław  | 5 › Tramwaj linii nr 4 na ul. Krupniczej. 

Muzeum Miejskie Wrocławia / Tram number 4 at Krupnicza street. 

City Museum of Wrocław. 
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W 
1948 r. zorganizowano we Wrocławiu 

Wystawę Ziem Odzyskanych (WZO), która 

miała pokazać trzyletni okres odbudowy 

zachodnich i północnych rejonów Polski. 

Impreza stała się dla władz impulsem do szybszego po-

rządkowania miasta. Prace nad odbudową infrastruktury 

komunikacyjnej Wrocławia nabrały tempa. W 1948 r.  

większość tras tramwajowych była już przejezdna.  

W ciągu trzech lat naprawiono także ponad 250 wagonów 

tramwajowych. Niektóre z nich, przeznaczone do obsłu-

gi WZO, pomalowano na kolor niebieski. Sygnalizował 

on przyjezdnym, że tym środkiem transportu na pewno 

dojadą do Pałacu Wystawowego, jak wówczas zwano 

Halę Stulecia. Z czasem niebieski tramwaj stał się symbo-

lem Wrocławia. Stało się tak dzięki słynnej w całym kraju 

Wrocławskiej piosence Marii Koterbskiej, refren której 

brzmiał: „Mkną po szynach niebieskie tramwaje przez 

wrocławskich ulic sto”.

I
n 1948 the city organized an exhibition 

on the Recovered Territories (RT). Its aim was 

to show the 3-year-long process of rebuilding 

western and northern regions of Poland. For 

the authorities, this important event was a strong im-

petus for cleaning the city up. And so the works on re-

building the transport infrastructure also sped up. 

In 1948 most of the city routes were back in operation. 

In three years’ time more than 250 tramcars were re-

paired. Those of them meant for serving the RT Exhibi-

tion visitors were painted blue. With time the blue col-

our of the trams became a symbol of Wrocław. In this 

way, by getting on such a tram, visitors could be sure 

they would get to the People’s Hall (now Centennial 

Hall). With time, the blue colour of the trams became 

a symbol of Wrocław. The idea was promoted, for ex-

ample, by a song Wrocław song in which Maria Koterb-

ska sang: “Blue trams speed along the lines through 

the one hundred streets of Wrocław”.

_20
1 ›  Skrzyżowanie Podwala i ul. Krupniczej, 1948 r. Fot. A. Czelny. 

Muzeum Miejskie Wrocławia  |  2 › Kolorystyka tramwajów  

w 1948 r. (rekonstrukcja). Rys. T. Korycki. City Museum of Wrocław 

/ Colours of trams in 1948 (reconstruction). Drawing by T. Korycki | 

3 › Trzywagonowy skład przy ul. Wystawowej zmierza w kierunku 

centrum miasta. Fot. K. Gorazdowska. Muzeum Miejskie Wrocławia 

/ Three-car tram at Wystawowa street going to the city centre. 

Phot. by K. Gorazdowska. City Museum of Wrocław |  4 ›  Wagony 

po remoncie. Fot. A. Czelny. Muzeum Miejskie Wrocławia / Re-

paired trams. Phot. by A. Czelny. City Museum of Wrocław.
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O
dbudowa zniszczonej podczas II wojny świa-

towej ul. Grabiszyńskiej trwała kilka dekad, 

w ciągu których powstały nowe osiedla 

i zakłady przemysłowe. W latach 60. XX w. 

na miejscu zniszczonych kwartałów kamienic powstało 

osiedle „Gajowice”. Wzniesione w 1963 r. wzdłuż ul. Gra-

biszyńskiej, między pl. Srebrnym a ul. Stalową, bloki były 

pierwszymi we Wrocławiu wieżowcami mieszkalnymi. 

W latach 1962–1972 gruntownie zmodernizowano za-

kłady Hutmen, które powstały w miejscu przedwojennej 

odlewni Metallhüttenwerke. Przebudowany zakład cha-

rakteryzował się nie tylko nowoczesną formą architek-

toniczną, lecz także nowatorskimi formami organizacji 

i zarządzania, dzięki czemu aż jedną trzecią produkcji 

przeznaczano na eksport.

G
rabiszyńska street was left in ruins after 

WWII. It took a few decades to rebuild it, 

and in that period new plants and residential 

buildings were erected. In the 1960s the ru-

ined districts were rebuilt. a housing estate  

“Gajowice” was built in 1963 along Grabiszyńska 

street, between Srebrny Square and Stalowa street. 

These blocks of flats were the first residential tower 

blocks in Wrocław. In the place where before the war 

there had been a foundry Mettalhüttenwerke, a plant 

called Hutmen was created. In the years 1962–1972 

the plant was rebuilt – not only was it now modern in 

architectural way, but also it was innovative in terms 

of organization and managing the company. As a result, 

1/3 of the production output was exported.

1, 2 › Fot. T. Olszewski. Muzeum Miejskie Wrocławia /  

Phot. by T. Olszewski. City Museum of Wrocław |  

3 › Fot. A. Czelny. Muzeum Miejskie Wrocławia /  

Phot. by A. Czelny. City Museum of Wrocław | 4 › Współczesne 

zdjęcie Hutmenu – widok ogólny. Fot. P. Jakubek / Hutmen – 

contemporary photo by P. Jakubek.
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jak się zmieniała
ul. grabiszynska

/ How  
Grabiszynska 

street changed /_21
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       autobusow
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 1 › Trasa W-Z. Muzeum Miejskie Wrocławia / East-West route. 

City Museum of Wrocław | 2 ›  Autobus „Jelcz” wersja pojedyn- 

cza. Fot. ze zbiorów J. Korzeniowskiego / A standard rigid-con-

struction “Jelcz” bus. From the collection of J. Korzeniowski |  

3 ›  Autobus „Jelcz” przegubowy. Fot. ze zbiorów J. Korzeniow-

skiego / An articulated “Jelcz” bus. From the collection  

of J. Korzeniowski	

W  
  latach 50. XX w. zmieniono nieco pogląd 

na organizację transportu miejskiego. Co-

raz częściej odchodzono od budowy tras 

tramwajowych, a nowe osiedla oraz zakła-

dy przemysłowe łączono z centrum miasta liniami auto-

busowymi.  Pojawiało się także coraz więcej autobusów. 

Na początku lat 50. minionego wieku było ich nieco ponad 

50 sztuk. Dziesięć lat później było ich 66, a w 1965 r.  

– ponad 160. Do ich obsługi wrocławskie MPK posiadało 

dwie zajezdnie: nr VII przy ul. Grabiszyńskiej oraz nr VIII 

przy ul. Krakowskiej. W 1960 r. liczba połączeń autobuso-

wych we Wrocławiu po raz pierwszy w historii przewyż-

szyła liczbę połączeń tramwajowych. Na początku lat 70. 

XX w. długość tras autobusowych przekroczyła 300 km, 

podczas gdy sieć tramwajowa wynosiła niewiele ponad 

175 km.

I
n the 1950s the attitude towards city transport 

changed. The tramway infrastructure did not de-

velop anymore. Instead, buses operated between 

new residential areas, plants and workshops 

and the city centre. In 1960, for the first time ever, 

the number of bus connections in Wrocław was greater 

than the number of tram connections. At the begin-

ning of the 1970s there were more than 300 kilometres 

of bus routes, while for trams it was only 175 kilome-

tres. Wrocław Municipal Transport company (MPK) 

had two bus depots: at Krakowska and Grabiszyńska 

streets. Since the 1950s the city started building 

broad main lines of communication in Wrocław. More 

and more buses appeared on the streets. At the be-

ginning of the 1950s there were slightly more than 

50 of them. Ten years later the number was 66, 

and in 1965 the fleet was more than 160 buses. They 

operated from two bus depots: No 7 at Grabiszyńska 

street and No 8 at Krakowska street.

_22
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1
980. To był pamiętny rok. Strajki robotników na 

Wybrzeżu motywowały do działania ludzi w ca-

łej Polsce. Mimo utrudnionej łączności, postula-

ty strajkującej załogi Stoczni Gdańskiej dotarły 

także do Wrocławia. Przywiózł je Zenon Pałka,  

a 23 sierpnia zostały opublikowane w specjalnym 

numerze Dolnośląskiego Biuletynu oraz na ulotkach. 

Agitację za podjęciem akcji strajkowej w zajezdni przy 

ul. Grabiszyńskiej rozpoczęli mechanik pilot Czesław 

Stawicki i kierowca Tomasz Surowiec. Decyzja o strajku 

zapadła w ciągu kilkunastu minut. 

W
orkers’ strikes on the coast motivated 

people all over Poland. Even though 

communication was difficult, thanks 

to Zenon Pałka demands made by 

the workers of the shipyard in Gdańsk were also known 

in Wrocław. On 23 August they were published in a 

special issue of the Lower Silesia Bulletin and on leaf-

lets. In the depot at Grabiszyńska street, the campaign 

for commencing a strike was run by pilot mechanic 

Czesław Stawicki and driver Tomasz Surowiec. The 

decision about joining the strike was made in less than 

20 minutes. 

 1 ›  Urna ze zbiórką pieniężną dla strajkujących. Muzeum Miejskie 

Wrocławia / Colletion box with donations for the striking workers. 

City Museum of Wrocław | 2 ›  Brama zastawiona autobusem. 

Muzeum Miejskie Wrocławia / “Jelcz” and strikers in front of the 

gate of the Grabiszyńska depot. City Museum of Wrocław |  

 3 › Przód autobusu z portretem Jana Pawła II oraz plakatem  

21 X TAK. Muzeum Miejskie Wrocławia / John Paul II and  

a “21 times yes” poster on a bus. City Museum of Wrocław |   

4 › Brama zastawiona autobusem. Muzeum Miejskie 

Wrocławia / Gate blocked with a bus. City Museum of Wrocław 

|  5 › Solidarność Wrocławia ze strajkującym Wybrzeżem można 

było zaobserwować niemal w całym mieście. Muzeum Miejskie 

Wrocławia / It could be seen almost all over Wrocław, that the city 

strongly supported the striking Coast workers. City Museum 

of Wrocław |  6 › Frasyniuk i Waszkiewicz przemawiają na zajezd-

ni. Muzeum Miejskie Wrocławia / Frasyniuk and Waszkiewicz giving 

a speech in the depot. City Museum of Wrocław.
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z gdańska
do Wrocławia

/ from Gdańsk  
to wrocław / _23
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zaczęło się 
  na grabiszyńskiej

/ It all started 
with Grabiszyńska 
street / _24
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R
ankiem 26 sierpnia 1980 r. bramy zajezdni 

przy ul. Grabiszyńskiej zostały zablokowane 

autobusami, uniemożliwiając wyjazd na ulice 

innym pojazdom. Następnie przedstawiciele 

komitetu strajkowego poinformowali pracowników 

innych zajezdni o strajku. Tramwaje i autobusy, które 

wyjechały już na trasę, zawrócono. Do MPK przyłą-

czały się kolejne zakłady pracy we Wrocławiu oraz na 

Dolnym Śląsku – w sumie było ich 170. Przez kilka dni 

we Wrocławiu nie funkcjonowała komunikacja miejska, 

a zajezdnie przypominały zamknięte twierdze. Setki 

wrocławian przychodziły pod bramy zakładów, przyno-

sząc strajkującym jedzenie, ciepłe okrycia, słowa pocie-

szenia i otuchy. Największe tłumy na ulicach gromadziły 

msze polowe. Rankiem 1 września z Gdańska wrócili 

delegaci Międzyzakładowego Komitetu Strajkowego, 

przywożąc treść porozumienia. Tramwaje i autobusy 

wyjechały na trasy. Komitet strajkowy przekształcił się 

w komitet założycielski Niezależnego Samorządnego 

Związku Zawodowego – tak narodziła się na Dolnym 

Śląsku „Solidarność”.

T
he gates to the depot at Grabiszyńska street 

were blocked with buses. It was impossible 

for vehicles to drive out to the streets. The 

striking committee’s representatives in-

formed other depots workers about the strike. Trams 

and buses that had been already out in the streets 

had to return to their depots. Other plants and fac-

tories joined the striking MPK, in Wrocław and Lower 

Silesia. In total, there were 170 of them. For a few 

days Wrocław communication system did not work. 

Depots resembled impenetrable fortresses. Hundreds 

of Wrocław citizens appeared at the factories gates 

and brought the strikers food, something warm to 

cover, words of comfort and consolation. Great crowds 

attended open-air masses held on the streets. On 

1 September delegates of the Inter-Factory Strike 

Committee returned from Gdańsk bringing with them 

the agreement. Trams and buses went on operation 

again. The Striking Committee was transformed into 

the founding committee of the Independent and Self-

Governing Trade Union – and this is how “Solidarity” 

was born in Lower Silesia.

_24

1, 5 ›  Msza w zajezdni na ul. Grabiszyńskiej, sierpień 1980 r., 

w tle Hutmen. NAF-Dementi/Ośrodek „Pamięć i Przyszłość” / Mass 

celebrated at the depot at Grabiszyńska street, August 1980. Hut-

men in the background. NAF-Dementi / “Remembrance and Future” 

Institute. | 2 › 21 postulatów gdańskich na ogrodzeniu zajezdni 

przy ul. Słowiańskiej. Muzeum Miejskie Wrocławia / 21 Gdańsk 

demands on the fence of the depot at Słowiańska street. City Mu-

seum of Wrocław | 3 › Strajk w zajezdni przy ul. Wróblewskiego. 

Muzeum Miejskie Wrocławia / Strike at the depot at Wróblewsk-

iego street. City Museum of Wrocław | 4 › Strajk w zajezdni przy 

ul. Słowiańskiej. Muzeum Miejskie Wrocławia / Strike at the depot 

at Słowiańska street. City Museum of Wrocław | 6 ›  Strajk w za-

jezdni przy ul. Powstańców Śląskich. Muzeum Miejskie Wrocławia 

/ Strike at the depot at Powstańców Śląskich street. City Museum 

of Wrocław.  
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P
rzy bramie zajezdni w pierwszą rocznicę 

strajku zawisła tablica pamiątkowa. Stała się 

symbolicznym miejscem, do którego zmierzali 

wrocławianie chcący wyrazić swoje poparcie 

dla „Solidarności” oraz wyartykułować niezadowolenie 

wobec władzy. 

O
n the occasion of the first anniversary 

of the strike, a memorial plaque was placed 

by the depot gate. It became a symbolic 

spot where the citizens of Wrocław came to 

show their support for “Solidarity” and express their 

discontent with the authorities.

 1 › Poświęcenie tablicy przez arcybiskupa Henryka Gulbino-

wicza, metropolitę wrocławskiego. NAF-Dementi /Ośrodek 

„Pamięć i Przyszłość” / The plaque was consecrated by Arch-

bishop Henryk Gulbinowicz. NAF-Dementi/“Remembrance 

and Future” Institute |  2 › Msza święta na terenie zajezdni przy 

ul. Grabiszyńskiej. Zdjęcie ze zbiorów A. Drelichowskiej. / Mass 

celebrated at the depot site at Grabiszyńska street.  Picture from 

the collection of A. Drelichowska |  3 ›  Rocznica porozumień 

sierpniowych, milicja blokuje dostępu do tablicy pamiątkowej. 

NAF-Dementi/Ośrodek „Pamięć i Przyszłość” / Anniversary 

of signing the August Agreement; militia is blocking the way to 

the plaque. NAF-Dementi/“Remembrance and Future” Institute 

|  4 › Patrol milicji pilnujący tablicy pamiątkowej. NAF-Dementi/

Ośrodek „Pamięć i Przyszłość” / Militia unit guarding the plaque. 

NAF-Dementi/“Remembrance and Future” Institute |  5 ›  Zdjęcie 

współczesne tablicy pamiątkowej. Fot. P. Jakubek / Plaque today. 

Phot. by P. Jakubek.
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/ On the 
anniversary  

of the strike.../

w rocznicę 
strajku…_25



52

_26azyl dla 
strajkujących

/ Asylum for  
the strikers /
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M
iejscem szczególnym dla strajkujących był 

kościół św. Klemensa Dworzaka przy Alei 

Pracy, na tyłach zajezdni autobusowej  

nr VII. Proboszcz tamtejszej parafii, ojciec 

Adam Wiktor SJ, wspierał strajkujących robotników 

najpierw modlitwą, a podczas stanu wojennego także 

materialnie. Organizował zbiórkę żywności dla interno-

wanych oraz ich rodzin. Parafia św. Klemensa Dworzaka 

gromadziła tłumy wiernych w Duszpasterstwie Ludzi 

Pracy. Była miejscem spotkań, odczytów i wykładów 

historycznych. Homilie podczas mszy wygłaszali zapro-

szeni duchowni, m.in. ks. Stanisław Orzechowski czy 

Tadeusz Isakowicz-Zalewski. Z oczywistych przyczyn 

parafia była inwigilowana przez służby bezpieczeństwa, 

a sam Adam Wiktor – zastraszany.

A 
place of immense importance for the strik-

ing was the Church of St Klemens Dworzak 

at Aleja Pracy, at the rear of the bus depot 

No 7. The parish priest, Jesuit Father Adam 

Wiktor, supported the striking workers first with 

a prayer and then, under martial law – financially. 

He also organized food collections for the interned 

and their families. The St Klemens Dworzak Parish 

gathered the faithful in the Working People Chap-

laincy. Here people could meet, listen to lectures 

and talks on history. Clergymen such as Rev. Stanisław 

Orzechowski and Tadeusz Isakowicz-Zalewski were 

invited to celebrate homily. Of course, the Parish was 

under surveillance and Father Adam Wiktor was intimi-

dated by the secret police. 

_26
1 ›  Kościół św. Klemensa Dworzaka. Fot. P. Jakubek / Church 

of St Klemens Dworzak. Phot. by P. Jakubek | 2 › Decyzja o inter-

nowaniu Romana Gągorowskiego. NAF-Dementi/Ośrodek „Pamięć 

i Przyszłość” / Decision about sending Roman Gągorowski to 

an internment camp. NAF-Dementi/“Remembrance and Future” 

Institute | 3 › Strona tytułowa biuletynu „Świt”. NAF-Dementi/

Ośrodek „Pamięć i Przyszłość” / Title page of the “Świt” bulletin. 

NAF-Dementi/“Remembrance and Future” Institute | 4 › O. Adam 

Wiktor SJ. NAF-Dementi/Ośrodek „Pamięć i Przyszłość” / Jesuit 

Father Adam Wiktor. NAF-Dementi/“Remembrance and Future” 

Institute.
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W
prowadzony 13 grudnia 1981 r. stan 

wojenny był najtrudniejszym okresem 

w historii młodej „Solidarności”. Aresz-

towania, pobicia, internowania miały 

zastraszyć działaczy. Ulica Grabiszyńska stała się areną 

licznych demonstracji i ostrych starć z milicją. Funkcjona-

riusze utrudniali dostęp do tablicy pamiątkowej na murze 

zajezdni. Obowiązywał zakaz składania pod nią kwiatów. 

M
artial law was introduced on 13 December 

1981 and was the most difficult period 

in the history of young “Solidarity”. Its 

activists were arrested, beaten, and in-

terned. a great number of demonstrations and fights 

with militia took place on Grabiszyńska street. Mili-

tia officers blocked the way to the memorial plaque 

on the depot wall. It was forbidden to place flowers 

on the spot.

1 › Starcia z milicją na ul. Grabiszyńskiej. Fot. W. Dębicki, Zakład 

Narodowy im. Ossolińskich / Clashes with militia at Grabiszyńska 

street. Phot. by W. Dębicki, Ossoliński National Institute |  

2 › Zablokowana trasa W-Z. Fot. W. Dębicki, Zakład Narodowy  

im. Ossolińskich / Blockade of the East-West route. Phot. by  

W. Dębicki, Ossoliński National Institute | 3 ›  Fot. W. Dębicki, 

Muzeum Miejskie Wrocławia / Phot. by W. Dębicki, City Museum 

of Wrocław | 4 › Starcia z milicją na ul. Grabiszyńskiej.  

Fot. W. Dębicki, Zakład Narodowy im. Ossolińskich / Clashes with 

militia at Grabiszyńska street. Phot. by W. Dębicki, Ossoliński 

National Institute | 5 ›  Kordon milicji przy pl. Pereca. Fot. 

W. Dębicki, Zakład Narodowy im. Ossolińskich / Militia cordon 

at Pereca Square. Phot. by W. Dębicki, Ossoliński National Insti-

tute.
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O
becnie zajezdnia nr VII przy ul. Grabiszyńskiej 

jest jednym z dwóch zakładów, eksploatują-

cym autobusy we wrocławskim MPK. Stacjo-

nuje tu ponad 150 autobusów, w większości 

marki Mercedes Citaro. Z dawnych zabudowań dotrwała 

do naszych czasów ośmiotorowa hala postojowa, która 

dziś stanowi halę przeglądową taboru autobusowego, 

oraz dawny magazyn akumulatorów, mieszczący biura za-

jezdni wraz z dyspozytornią i salą kierowców. Na terenie 

zajezdni znajduje się ponadto podstacja trakcyjna zasila-

jąca sieć tramwajową w okolicy ul. Grabiszyńskiej.

T
oday the No 7 depot at Grabiszyńska street 

is one of the two running bus depots for 

the Wrocław MPK. It houses 150 buses, most-

ly Mercedes Citaro. From the original build-

ings two of them stand there today: an eight road tram 

shed (today functioning as a servicing hall for the bus 

fleet) and a former battery storehouse (at present 

– depot offices and drivers’ hall). Also, on the depot 

site there is an electrical substation providing power 

to trams serving the neighbourhood of Grabiszyńska 

street.

_28
1 ›  Podstacja trakcyjna. Fot. P. Jakubek / Traction substation. 

Phot. by P. Jakubek | 2 ›  Budynek administracyjny. Fot. P. Jakubek 

/ Offices. Phot. by P. Jakubek | 3, 5 ›  Hala remontowa.  

Fot. P. Jakubek / Repair hall. Phot. by P. Jakubek | 4 ›  Myjnia.  

Fot. P. Jakubek / Washing area. Phot. by P. Jakubek.
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D
zięki inicjatywie dolnośląskiej „Solidarności”  

i władz miasta teren ten stanie się miejscem 

żywej pamięci o powojennej historii Wrocła-

wia. Budynek zajezdni, który był świadkiem 

narodzin i rozkwitu wrocławskiej „Solidarności” na 

początku lat 80. XX w., czarnej nocy stanu wojennego, 

zamieni się w przestrzeń nowoczesnych wystaw, pełnych 

porywających i niezwykłych historii. Opowiemy o drama-

cie przesiedlenia, trudzie wznoszenia miasta z gruzów 

i odbudowywaniu więzi społecznych w powojennej rze-

czywistości, o kształtowaniu się nauki, kultury, sztuki, 

ale też o stalinowskim terrorze i patriotycznej walce 

o wolność. Nie zabraknie miejsca dla kamieni milowych 

naszych wrocławskich dziejów: listu biskupów polskich 

do biskupów niemieckich autorstwa kard. Bolesława 

Kominka, powstania „Solidarności” i jej podziemnej wal-

ki, wizyt Jana Pawła II i jedności mieszkańców miasta 

w trudnych chwilach powodzi 1997 r. Zajezdnia stanie się 

centrum życia kulturalnego dzielnicy Fabryczna. Nie za-

pomnimy o najmłodszych i o seniorach, bo ze wszystkimi 

chcemy dzielić się naszą pasją odkrywania i opowiadania 

historii. Wsparcie projektu zostało udzielone z funduszy 

norweskich i funduszy EOG, pochodzących z Islandii, 

Liechtensteinu i Norwegii, oraz środków krajowych.

t
hanks to joint efforts of Lower Silesia 

“Solidarity” and the municipal authorities, 

the depot area will become a place where 

the post-war history of Wrocław will come 

alive. The building of the depot witnessed the birth 

and development of Wrocław “Solidarity” at the begin-

ning of the 1980s, and the difficult times of the martial 

law period. Now it will transform itself into a modern 

exhibition area, full of captivating, incredible stories. 

We will tell the visitors about dramatic relocations, 

pains taken to bring the city back from ruins, about 

rebuilding social bonds in post-war reality and the 

process of creating science, culture and art, but also 

about the Stalinist terror and patriotic fighting 

for freedom. There will be room for presenting 

the milestones in Wrocław history:  Cardinal 

Bolesław Kominek’s letter from the Polish to 

the German bishops, creation of “Solidarity” 

and its underground activity, visits paid by 

John Paul II, and the hardships the inhabit-

ants of Wrocław had to suffer during the flood 

of 1997. The depot will become a great cultural 

centre of Fabryczna district. There will be some-

thing also for children and seniors, as we want 

to share our passion for discovering history 

with everyone. Project supported by a grant 

from Iceland, Liechtenstein and Norway through 

the EEA and Norway Grants and co-financed by 

the Polish funds.

 
1, 2 ›  Wizualizacja Centrum Historii „Zajezdnia”. Maćków Pra-

cownia Projektowa Sp. z o.o. / Visualisation of “The Depot” History 

Centre. Maćków Pracownia Projektowa Sp. z o.o. 

Wsparcie projektu zostało udzielone z funduszy norweskich  
i funduszy EOG, pochodzących z Islandii, Liechtensteinu i Norwegii,  
oraz środków krajowych.
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/ “The Depot”  
History Centre / centrum historii 

„zajezdnia”_29
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