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Sto lat komunikacji miejskiej na Opolszczyźnie 

Celem tego opracowania jest przedstawienie drogi, jaka doprowadzi-
ła do uformowania się systemów komunikacji miejskiej funkcjonujących 
na obecnym obszarze województwa opolskiego. Pod pojęciem komunika-
cji miejskiej rozumiem komunikację zbiorową, której organizatorami bądź 
współorganizatorami są władze poszczególnych miast. Zakres chrono-
logiczny opracowania obejmuje okres od połowy lat 20. XX w. do przeło-
mu ubiegłego i obecnego stulecia, gdy powstały działające aktualnie spół-
ki prawa handlowego, realizujące zadania z zakresu komunikacji zbiorowej 
w Kędzierzynie-Koźlu, Nysie, Opolu. Omawianą problematykę ograniczo-
no głównie do kwestii organizacyjno-instytucjonalnych, a pominięto bądź 
tylko skrótowo potraktowano różnego rodzaju zagadnienia związane z bie-
żącym funkcjonowaniem komunikacji miejskiej oraz jej zapleczem tech-
nicznym i organizacyjnym. Było to konieczne dla utrzymania objętości tek-
stu w rozsądnych granicach, umożliwiających jego publikację. Naukowego 
opracowania doczekała się do tej pory jedynie historia komunikacji miej-
skiej w Opolu. Prezentowane obecnie studium ma zatem służyć zapełnieniu 
luki badawczej w tym zakresie. 

Bazę źródłową opracowania stanowią w  głównej mierze dokumen-
ty z  zasobu Archiwum Państwowego w O polu. Wykorzystano również 
akta z zasobu Oddziałowego Archiwum Instytutu Pamięci Narodowej we 
Wrocławiu. Materiały z Archiwum Państwowego w Opolu są bardzo cen-
nym i obfitym źródłem informacji na temat komunikacji miejskiej w Opolu. 
Niestety są one znacznie uboższe informacyjnie w odniesieniu do danych 
dotyczących komunikacji miejskiej na terenie Nysy i  Kędzierzyna-Koźla. 
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W tej sytuacji konieczne było odwołanie się do informacji dostępnych w pu-
blikacjach o charakterze popularnym, jakie ukazały się m.in. na stronach in-
ternetowych spółek prowadzących działalność komunikacyjną w poszcze-
gólnych miastach.

Początki komunikacji miejskiej w Opolu

Prapoczątki komunikacji miejskiej na obszarze obecnego województwa opol-
skiego sięgają lat 70. XIX w. Z początkiem sierpnia 1875 r. uruchomiono pry-
watną „pocztę osobową” z Opola do odległego o 12 km Prószkowa, gdzie 
funkcjonował pruski Królewski Instytut Pomologiczny. Połączenie to było 
obsługiwane przez wóz konny. Na krótko przed wybuchem I wojny świato-
wej zaczął kursować na tej trasie autobus z silnikiem benzynowym, należą-
cy do prywatnego przedsiębiorcy z Prószkowa. W samym Opolu funkcjono-
wało w tym czasie dwadzieścia dorożek konnych, parkujących na obecnym 
placu Wolności. Planowano wprowadzenie komunikacji tramwajowej na tra-
sie Opole–Prószków. Zabrakło jednak środków na realizację takiego przed-
sięwzięcia1.

Do uruchomienia w O polu komunikacji miejskiej w  całym tego słowa 
znaczeniu (zgodnie z podaną na wstępie definicją) doszło dopiero w połowie 
lat 20. XX w. Na początku tej dekady doszło do znacznego rozszerzenia admi-
nistracyjnych funkcji Opola, będącego już od 1816 r. stolicą rejencji, jednostki 
administracyjnej obejmującej początkowo trzynaście, a od 1820 r. czternaście 
powiatów. Było to konsekwencją dokonanego w  1922  r. podziału Górnego 
Śląska pomiędzy Polskę a Niemcy. W Opolu znalazło swoją siedzibę wiele 
instytucji przeniesionych z terenów przyłączonych do Polski bądź utworzo-
nych już po podziale regionu2. Nieco wcześniej, w październiku 1919 r., ranga 
administracyjna miasta znacznie wzrosła dzięki awansowaniu go na siedzi-
bę nowej prowincji górnośląskiej, stanowiącej strukturę nadrzędną w stosun-
ku do funkcjonującej nadal rejencji opolskiej3. Wszystko to miało pozytywne 
znaczenie dla dalszego rozwoju Opola. W latach 1922–1924 ludność miasta 
(liczącego w 1920 r. 36 902 mieszkańców) powiększyła się o ok. 5 tys., w głów-

1  F. Hawranek, Stosunki gospodarcze [w:] Opole. Monografia miasta, pod red. W. Dziewulskiego 
i  F. H awranka, Opole 1975, s.  284–285; S. R uszała, Po Opolu mogły jeździć tramwaje (historia), 
https://www.opole.pl/dla-mieszkanca/aktualnosc/po-opolu-mogly-jezdzic-tramwaje    (do-
stęp: 10 sierpnia 2025 r.).

2   Przykładem tego może być przeniesienie lokalnej Dyrekcji Kolei Rzeszy z Katowic do 
Opola. 

3   F. Hawranek, Stosunki polityczno-ustrojowe, [w:] Opole. Monografia miasta, pod red. W. Dzie
wulskiego i F. Hawranka, Opole 1975, s. 318. 
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nej mierze dzięki napływowi kwalifikowanej kadry urzędniczej4. Wiązał się 
z  tym m.in.  rozwój budownictwa mieszkaniowego5. Sytuacja ta sprzyjała 
również rozwojowi komunikacji miejskiej na terenie Opola. 

W maju 1926 r. władze miejskie Opola oraz miejscowe Zrzeszenie Ruchu 
Turystycznego (Fremdenverkehrsverband), działające na prawach stowarzysze-
nia zarejestrowanego (eingetragene Verein — e.V.), zawarły umowę o utwo-
rzeniu Opolskiej Spółki Komunikacji Samochodowej z  ograniczoną odpo-

4  W. Lesiuk, Ludność Opola i jej struktura [w:] tamże, s. 251–252. 
5   F. Hawranek, Rozwój przestrzenny miasta [w:] tamże, s. 249–250. 

Ilustr. 1. Opole, pierwsza połowa lat 30. XX w. Autobus na moście nad Młynówką w pobliżu 
kościoła parafialnego pw. Podwyższenia Krzyża Świętego (obecnie katedra)

pocztówka ze zbiorów własnych autora
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wiedzialnością (Oppelner Auto-Verkehrsgesellschaft m.b.H.). Zadaniem spółki, 
mającej swoją siedzibę w Opolu, było świadczenie usług publicznych w za-
kresie przewozu osób samochodami na terenie miasta6. Od 1933  r. całość 
udziałów w spółce znajdowała się w posiadaniu miasta7.

Spółka uruchomiła początkowo jedną linię autobusową, prowadzącą 
z Groszowic przez Nową Wieś Królewską do głównego dworca kolejowe-
go w Opolu, a stamtąd przez Zakrzów do Czarnowąsów. W lutym 1927 r. 
otwarto kolejną linię, prowadzącą z Opola do Kup8. W późniejszym czasie 
obsługiwano cztery linie autobusowe9. 

Tabor autobusowy spółki stanowiło około dziesięciu wozów. Część z nich 
była zaopatrzona w  przyczepy10. W  grudniu 1943  r. na stanie było siedem 
pojazdów: trzy autobusy marki Siemens-Schuckert oraz po jednym autobu-
sie marek Adler, Bergmann, Mercedes Benz i BMW11. Po działaniach wojen-
nych z 1945 r. ocalał jednak tylko jeden, niezdatny do użytku autobus marki 
Mercedes Benz. 

W  pierwszych pięciu latach powojennych Opole było miastem powia-
towym w  ówczesnym województwie śląskim (śląsko-dąbrowskim) ze sto-
licą w  Katowicach. Pierwsze działania na rzecz uruchomienia miejscowej 
komunikacji zbiorowej zostały w związku z tym podjęte we współpracy z re-
aktywowanymi w  1946  r. Śląskimi Liniami Autobusowymi  — Związkiem 
Celowym Samorządów Śląskich dla Komunikacji Autobusowej z  siedzi-
bą w  Katowicach12. W  kwietniu 1947  r. Zarząd Miejski Opola wystąpił 
z wnioskiem o przyjęcie do tego związku, oferując przekazanie wspomnia-
nego autobusu marki Mercedes Benz na poczet udziału w spółce13. 15  lis
topada 1948  r. Śląskie Linie Autobusowe zostały połączone z  Kolejami 

6  Archiwum Państwowe w Opolu (dalej: APO), Zarząd Miejski w Opolu (dalej: ZMO), 
sygn. 35, Urkundenrolle für 1926. Abschrift, 19  maja 1926  r., s.  23–24; Odpis wierzytelny, 
b.d., s. 25. 

7   APO, ZMO, sygn. 35, Pismo prezydenta Opola F. Gwiazdy do Komisji Wojewódzkiej 
ds. Upaństwowienia Przedsiębiorstw, 2 czerwca 1947 r., s. 19. 

8   F. Hawranek, Stosunki gospodarcze…, s. 294. Autor ten pisze błędnie o uruchomieniu wy-
mienionych linii przez przedsiębiorstwo prywatne. 

9   G. Bogdoł, J. Kraus, Autobus czerwony — historia opolskiego MZK, https://www.opolez-
sercem.pl/2017/07/historia-opolskiego-mzk.html (dostęp: 10 sierpnia 2025 r.).

10   APO, ZMO, sygn. 35, Protokół. Odpis, 25 kwietnia 1947 r., s. 27. 
11   APO, ZMO, sygn. 35, Aufstellung der im Verkehrsverzeichnis ausgeführten Kraftfahr

zeuge der Oppelner-Verkehrsgesellschaft m.b.H. (Stadtwerke) in Oppeln, 31 grudnia 1943 r., s. 26. 
12   Śląskie Linie Autobusowe powołano do życia w 1929 r. z zadaniem uruchomienia i utrzy-

mywania w ówczesnym województwie śląskim komunikacji autobusowej, zarówno osobowej 
jak i towarowej. Ich działalność, przerwana przez wybuch II wojny światowej, została wzno-
wiona w 1946 r. APO, ZMO, sygn. 35, Pismo Śląskich Linii Autobusowych do Departamentu V 
Ministerstwa Skarbu, 13 stycznia 1948 r., s. 43. 

13   APO, ZMO, sygn. 35, Pismo prezydenta Opola do Wydziału Motoryzacji Urzędu Woje
wódzkiego w Katowicach, 10 czerwca 1947 r., s. 29. 
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Elektrycznymi Zagłębia Śląsko-Dąbrowskiego w  Śląsko-Dąbrowskie Linie 
Komunikacyjne14. Z  początkiem stycznia 1950  r. wyjechały na ulice Opola 
cztery autobusy tej firmy15. 

Z początkiem maja tego samego roku całość zadań związanych z utrzy-
maniem komunikacji zbiorowej w Opolu przejęła jednak miejscowa Ekspozy
tura Państwowej Komunikacji Samochodowej w Katowicach (PKS). Urucho
miła ona w mieście dwie linie autobusowe, obsługiwane początkowo przez 
sześć pojazdów16. Pod koniec trzeciego kwartału 1950  r. tabor autobusowy 
Ekspozytury liczył łącznie już szesnaście nowych wozów i trzy pojazdy z de-
mobilu. Stopniowo poprawiała się sytuacja, jeżeli chodzi o regularność kur-
sowania autobusów17. Działalność komunikacji zbiorowej pod patronatem 
PKS nie zaspokajała jednak potrzeb społecznych i była przedmiotem licznych 
skarg18. Zastrzeżenia budził również stan techniczny autobusów19. 

Miejski Zakład Komunikacyjny w Opolu w latach 1953–1956

Z datą 3 kwietnia 1953 r. Prezydium Miejskiej Rady Narodowej (MRN) podję-
ło decyzję o utworzeniu Miejskiego Zakładu Komunikacyjnego (MZK), dzia-
łającego w  składzie Miejskiego Przedsiębiorstwa Gospodarki Komunalnej. 
Zakładowi temu przekazano tabor samochodowy w postaci autobusów mar-
ki Chausson, przejęty od Ekspozytury PKS na mocy zarządzenia ministra 
gospodarki komunalnej z 21 marca 1953 r.20 Zorganizowana na takich zasa-
dach komunikacja miejska w Opolu dysponowała początkowo czterema au-
tobusami21. 

14   P.  Kozielski, Rys monograficzny komunikacji miejskiej województwa katowickiego, http://
www.wpk.katowice.pl/old/wpk/historia.htm (dostęp: 10 sierpnia 2025 r.). 

15   APO, Prezydium Miejskiej Rady Narodowej (dalej: PMRN) w O polu, sygn. 2877, 
A. i L. Sylwestrowie, Kronika miasta Opola za lata 1945–1958, s. 87. Por. Z. Mikołajewicz, Transport 
i łączność [w:] Opole. Monografia miasta, pod red. W. Dziewulskiego i F. Hawranka, Opole 1975, s. 545. 

16   APO, PMRN w Opolu, sygn. 2877, A. i L. Sylwestrowie, dz. cyt., s. 87. Por. Z. Mikołaje
wicz, Transport…, s. 545. 

17   APO, Komitet Miejski PZPR (dalej: KM PZPR) w Opolu, sygn. 50/IV/2, Protokół z po-
siedzenia Egzekutywy Kom[itetu] Miejsk[iego] PZPR w Opolu odbytego w dniu 2 listopada 
1950 r., b.p. 

18   APO, PMRN w Opolu, sygn. 2877, A. i L. Sylwestrowie, dz. cyt., s. 87. 
19   APO, PMRN w Opolu, sygn. 110, Protokół z kontroli Komisji Komunikacyjnej [PMRN 

w Opolu] z dnia 21 listopada 1950 r., s. 25. 
20   APO, Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne (dalej: MPK) w Opolu, sygn. 4, Projekt 

uchwały Prezydium MRN w Opolu, b.d., s. 1; Uchwała nr 71/17/53 Prezydium MRN w Opolu 
z 3 kwietnia 1953 r., s. 2. Por. Z. Mikołajewicz, Transport…, s. 545. 

21   APO, Komitet Wojewódzki PZPR (dalej: KW PZPR) w Opolu, sygn. 276, Sprawozdanie 
Wydziału Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej [Prezydium Wojewódzkiej Rady Narodo
wej w Opolu] z inwestycji, remontów i budownictwa mieszkaniowego [styczeń 1954 r.], s. 160. 
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W  1956  r. pod szyldem MZK utrzymywano trzy linie autobusowe22. 
W tym samym roku łączny stan taboru autobusowego komunikacji miej-
skiej w Opolu osiągnął już poziom dwunastu pojazdów23. W związku z tym 
pojawił się jednak nowy problem, a mianowicie potrzebom MZK przesta-
ła odpowiadać użytkowana do tej pory niewielka zajezdnia przy ul. Ozim
skiej. Poprawę sytuacji miała przynieść generalna reorganizacja komu-
nikacji miejskiej w O polu, postulowana przez Komisję Komunikacyjną 
Prezydium MRN24. 

Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne w Opolu  
w latach 1957–1975

Z datą 23 stycznia 1957 r., zgodnie z postulatami Komisji Komunikacyjnej, 
Prezydium MRN  w O polu podjęło  — z  mocą wsteczną od 1  stycznia  — 
uchwałę o  utworzeniu Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego 
w Opolu jako planowo deficytowej jednostki, działającej według zasad roz-
rachunku gospodarczego i rozliczającej się z budżetem państwa poprzez bu-
dżet terenowy25. 

Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne w Opolu (MPK) zostało utwo-
rzone z przekształcenia Miejskiego Zakładu Komunikacyjnego działającego 
do tego czasu w strukturze MPGK26. Decyzja w tej sprawie została zatwier-
dzona przez Prezydium Wojewódzkiej Rady Narodowej w Opolu27. 

Utworzenie MPK było aktem o znaczeniu przełomowym, znacznie przy-
spieszającym rozwój komunikacji miejskiej w O polu. Przedsiębiorstwo to 
przejęło tabor autobusowy MZK, obejmujący w tym czasie dwadzieścia trzy 
wozy kursujące na czterech liniach. Linia nr 1 prowadziła z Zakrzowa do 
Nowej Wsi Królewskiej, linia nr 2 z Półwsi do Kolonii Gosławickiej, linia nr 3 

22   APO, PMRN w Opolu, sygn. 116, Protokół z konferencji odbytej w dniu 4 maja 1956 r. 
odnośnie [do] działalności Zakładu Komunikacji w Opolu w przewozie pasażerów, s. 104–105. 

23   Z. Mikołajewicz, Transport…, s. 545. 
24   Tamże. 
25   APO, MPK w Opolu, sygn. 4, Decyzja Prezydium MRN [w Opolu]. Uchwała nr 3/2/57 

z dnia 23  stycznia 1957  r., s.  3; KM PZPR w Opolu, sygn. 50/IV/38, Sprawozdanie P[odsta
wowej] O[rganizacji] P[artyjnej] [PZPR] przy Miejskim Przedsiębiorstwie Komunikacyjnym 
w Opolu z realizacji uchwał III Plenum K[omitetu] C[entralnego] PZPR, [kwiecień 1960 r.], b.p. 

26   APO, MPK w Opolu, sygn. 4, Decyzja Prezydium MRN [w Opolu]. Uchwała nr 4/2/57 
z dnia 23 stycznia 1957 r., s. 10; Pismo przewodniczącego Prezydium MRN w Opolu Karola 
Musioła do Leona Borysławskiego, 8 lutego 1957 r., s. 13. 

27   APO, MPK w Opolu, sygn. 4, Pismo przewodniczącego Prezydium WRN w Opolu Ry
szarda Hajduka do Zarządu Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej Prezydium MRN w Opolu, 
1 lutego 1957 r. (odpis z 25 lipca 1958 r.), s. 12. 
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z G osławic do Zakładów Naprawczych Taboru Kolejowego „Opole” (naj-
większego zakładu pracy w mieście) przy ul. Tadeusza Rejtana, a linia nr 4 
z Grudzic do Wójtowej Wsi28. 

Komunikacja miejska obejmowała w tym czasie (według danych z grud-
nia 1957  r.) sieć ulic o  łącznej długości 37,5 km, a  sumaryczna długość 
linii komunikacyjnych wynosiła 45,5 km. Poszczególne linie liczyły od 7,6 
do 10,4  km29. W  1957  r. przejechano łącznie 1745,6 tys. wozokilometrów 
(dalej: wkm), przekraczając plan, ustalony na poziomie 1686,4 tys. wkm. 
Sumaryczna liczba przewiezionych pasażerów wyniosła 11 815 tys.30

Przedsiębiorstwo borykało się jednak z  różnego rodzaju problemami. 
W pierwszych miesiącach działalności MPK szczególnie uciążliwy był brak 
odpowiednio dużej zajezdni. W  tych warunkach autobusy parkowały na 
ulicy, co nie sprzyjało ich zabezpieczeniu i konserwacji oraz narażało je na 
różnego rodzaju uszkodzenia31. Sytuacja poprawiła się w czerwcu 1957 r., 
gdy otrzymano do dyspozycji obiekt po byłych koszarach niemieckiej żan-
darmerii konnej przy ul. Jana Kasprowicza 832. Niestety z upływem czasu 
również zajezdnia przy Kasprowicza stała się zbyt mała w stosunku do po-
trzeb MPK33. 

W  następnych latach stopniowo rosła liczba posiadanych autobusów 
i  uruchamiano nowe linie komunikacyjne, obsługujące coraz większą licz-
bę pasażerów. W 1961 r. liczba obsługiwanych linii komunikacyjnych wzros
ła do dziesięciu. Obejmowały one oprócz miasta również okoliczne groma-
dy wiejskie: Wróblin, Gosławice, Kolonię Gosławicką, Grudzice, Groszowice, 
Malinę, Wójtową Wieś Chmielowice, Osiny, Komprachcice, Polską Nową 
Wieś, Żerkowice, Mechnice, Chróścinę Opolską i Wawelno34. Część tych gro-
mad została z upływem czasu stopniowo włączona w granice administracyj-
ne rozrastającego się miasta. W okresie letnim, od 1 czerwca do 1 września, 
uruchomiono ponadto linię sezonową, prowadzącą z O pola do położonej 
nad sztucznymi jeziorami Turawy, stanowiącej ważne miejsce wypoczyn-

28  APO, KM PZPR w Opolu, sygn. 50/IV/38, Sprawozdanie P[odstawowej] O[rganizacji] 
P[artyjnej] [PZPR] przy Miejskim Przedsiębiorstwie Komunikacyjnym w O polu z  realizacji 
uchwał III Plenum K[omitetu] C[entralnego] PZPR, [kwiecień 1960 r.], b.p. 

29   APO, MPK  w O polu, sygn. 15, Analiza działalności gospodarczej Miejskiego Przed
siębiorstwa Komunikacyjnego w Opolu za okres od 1 I do 31 XII 1957 r., s. 1–3. Linie nr 3 i 5, 
z  pewnymi modyfikacjami, utrzymały się do dziś, https://rozklady.mzkopole.pl (dostęp: 
10 sierpnia 2025 r.).

30   Tamże.
31   Tamże, s. 1. 
32   Tamże. 
33   Tamże. 
34   APO, MPK w Opolu, sygn. 15, Analiza kompleksowa Miejskiego Przedsiębiorstwa Ko

munikacyjnego w Opolu za okres od 1 stycznia do 31 grudnia 1961 r., s. 32. 
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ku i rekreacji dla mieszkańców miasta35. W 1974 r. MPK obsługiwało jedena-
ście linii całodziennych, pięć linii „szczytowych” oraz linię nocną z kursują-
cym na niej mikrobusem. Uruchomiono również sezonowe linie „zielone”, 
łączące dworzec kolejowy Opole Główne z  Jeziorem Średnim koło Turawy 
oraz Suchym Borem, gdzie znajdowało się m.in. prewentorium36. Autobusy 
MPK przejechały łącznie 4239,9 tys. wkm w 1968 r., 4555,8 tys. wkm w 1969 r., 
4931,1 tys. wkm w 1970 r., 5145,9 tys. wkm w 1971 r. oraz 5920,0 tys. wkm 
w 1972 r.37 W tym samym czasie rosła również liczba przewożonych pasaże-
rów. W 1974 r. przewieziono ich już łącznie 35 709 tys. W analizie sprawoz-
dawczej za ten rok podkreślano jednak, że „ilość wysłanego na linie taboru 
nie jest jeszcze proporcjonalna do zapotrzebowania”. Wzrost liczby pasaże-
rów wiązał się bowiem z większym napełnieniem autobusów38. 

Stałym źródłem problemów pozostawał również niedostatek kierowców. 
Tak np. w 1974 r. zatrudniano ich średnio 128, podczas gdy planowe zatrud-
nienie wynosiło 172. Główną przyczyną braku chętnych do pracy w  MPK 
były jej ciężkie warunki: od wczesnych godzin rannych do późnych godzin 
nocnych oraz w niedziele i święta, „kierowanie pojazdem na coraz bardziej 
zatłoczonych ulicach miasta”39. Braki kadrowe wymuszały zatrudnianie kie-
rowców w godzinach nadliczbowych40.

Przez lata MPK w Opolu prowadziło również taksówki osobowe i baga-
żowe. W kwietniu 1964 r., na mocy zarządzenia ministra komunikacji i gospo-
darki komunalnej z 24 marca tego roku, zlikwidowano działalność taksówek 
osobowych pod szyldem miejskich przedsiębiorstw komunikacji w O polu 
i niektórych innych miastach. W dalszym ciągu w strukturach MPK w Opolu 
utrzymywano jednak taksówki bagażowe41. 

35   Tamże, s. 33. W 1962 r. linię sezonową obsługiwało od pięciu do siedmiu autobusów. 
APO, MPK w O polu, sygn. 15, Analiza kompleksowa Miejskiego Przedsiębiorstwa Komu
nikacyjnego w Opolu za okres od 1 stycznia do 31 grudnia 1962 r., s. 55. 

36   APO, MPK  w O polu, sygn. 15, Analiza rocznej działalności gospodarczej Miejskiego 
Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Opolu za 1974 r., s. 262.

37   APO, MPK w Opolu, sygn. 15, Analiza rocznej działalności Miejskiego Przedsiębiorstwa 
Komunikacyjnego w O polu za 1968  r., s.  178; Analiza rocznej działalności Miejskiego 
Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w O polu za rok 1969, s.  194; Analiza rocznej działalno-
ści Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Opolu za rok 1970, s. 228; Analiza rocznej 
działalności Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Opolu za rok 1972, s. 238.

38   APO, MPK  w O polu, sygn. 15, Analiza rocznej działalności gospodarczej Miejskiego 
Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Opolu za 1974 r., s. 262.

39   APO, MPK  w O polu, sygn. 15, Analiza rocznej działalności gospodarczej Miejskiego 
Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Opolu za 1973 r., s. 248. 

40   APO, MPK  w O polu, sygn. 15, Analiza rocznej działalności gospodarczej Miejskiego 
Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Opolu za 1972 r., s. 242. 

41   APO, MPK  w O polu, sygn. 15, Analiza kompleksowa Miejskiego Przedsiębiorstwa 
Komunikacyjnego w O polu za okres od 1  stycznia do 31  grudnia 1964  r., s.  100–101. Tak
sówki osobowe zostały wówczas usunięte ze struktur miejskich przedsiębiorstw komunikacji 
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Zakład Komunikacji miejskiej w Nysie w latach 1954–1975

Kolejnym ośrodkiem, w  którym doszło do utworzenia komunikacji miej-
skiej, była Nysa. Miasto to, położone na południowych rubieżach wojewódz-
twa opolskiego, było ważnym ośrodkiem przemysłowym. Do największych 
miejscowych zakładów pracy należały m.in. Z akłady Budowy Nadwozi 
Samochodowych, późniejsza Fabryka Samochodów Dostawczych, w północ-
nej części miasta, na lewym brzegu Nysy Kłodzkiej. Część miejscowych zakła-
dów pracy, m.in. Zakłady Urządzeń Przemysłowych (do 1958 r. zakład nr 1 
w strukturze Dolnośląskich Zakładów Budowy Urządzeń Przemysłowych), 
była jednak usytuowana w południowej części miasta, znanej jako Średnia 
Wieś, w  dużej odległości od centrum Nysy. Z  dala od centrum położone 
były również niektóre inne dzielnice Nysy, rozrzucone na przestrzeni więk-
szej nawet niż ówczesny obszar stolicy województwa (Opola). Okoliczność ta 
w oczywisty sposób przemawiała za uruchomieniem stałych połączeń komu-
nikacyjnych pomiędzy różnymi częściami miasta. 

Komunikacja miejska w N ysie została powołana do życia na analo-
gicznych zasadach, na jakich nieco wcześniej uruchomiono komunikację 
miejską w Opolu. 16  lutego 1954 r. Prezydium Miejskiej Rady Narodowej 
w N ysie podjęło uchwałę o  utworzeniu Zakładu Komunikacji Miejskiej 
(ZKM) w  strukturach Miejskiego Przedsiębiorstwa Gospodarki Komunal
nej nr  142. W  uchwale podjętej w  lipcu 1955  r. na wspólnym posiedzeniu 
Egzekutywy Komitetu Wojewódzkiego PZPR i  Prezydium Wojewódzkiej 
Rady Narodowej w O polu zatwierdzono projekt planu pięcioletniego, 
zgodnie z którym miano doprowadzić „do normalnego funkcjonowania ko-
munikacji w miastach Opolu i Nysie”43. ZKM w Nysie dysponował począt-
kowo czterema autobusami marki Mávag. Były to używane pojazdy o prze-

m.in.  we Wrocławiu, Rzeszowie i O strowie Wielkopolskim. Nie dotyczyło to jednak całego 
kraju, bo np. w Krakowie taksówki osobowe funkcjonowały w strukturach MPK aż do 1990 r. 
C.  Kassak, Pasażerowie jak winogrona, czyli krótka historia rzeszowskiej komunikacji, https://no-
winy24.pl/pasazerowie-jak-winogrona-czyli-krotka-historia-rzeszowskiej-komunikacji/ar/ 
6184649 (dostęp: 10  sierpnia 2025  r.); Historia, https://mzk-ostrow.com.pl/historia/ (dostęp: 
10 sierpnia 2025 r.); MPK odrestaurowało taksówkę Warszawa M20, która jeździła po mieście od lat 50., 
https://krakow.tvp.pl/76933440/mpk-odrestaurowalo-taksowke-warszawa-m20-ktora-jez-
dzila-po-miescie-od-lat-50 (dostęp: 10 sierpnia 2025 r.). Trudno powiedzieć, jakie motywy kryły 
się za selektywnym charakterem decyzji w tej sprawie.

42   A. Koch, 70-lecie MZK Nysa (Historia transportu publicznego), https://www.htp.org.
pl/2614-2/ (dostęp: 10 sierpnia 2025 r.); Geneza oraz początki zakładu, http://mzk-nysa.prv.pl/
historia/8-geneza-zakladu.html (dostęp: 10 sierpnia 2025 r.).

43   APO, KW PZPR w Opolu, sygn. 292, Uchwała Egzekutywy Komitetu Wojewódzkiego 
PZPR i Prezydium Wojewódzkiej Rady Narodowej w Opolu, podjęta na wspólnym posiedze-
niu w dniu 9 lipca 1955 r. w sprawie projektu planu 5-letniego województwa opolskiego, s. 50; 
Syntetyczna ocena planu 5-cioletniego województwa opolskiego [1955 r.], s. 83. 
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biegu około 400 tys. km, pozyskane z W ojewódzkiego Przedsiębiorstwa 
Komunikacyjnego w Katowicach. Z ich wykorzystaniem uruchomiono po-
czątkowo tylko jedną linię autobusową, prowadzącą z ul. Grodkowskiej na 
północnych peryferiach miasta, na lewym brzegu Nysy Kłodzkiej, do ów-
czesnej ul. Generała Karola Świerczewskiego (obecnie ul. Marszałka Józefa 
Piłsudskiego) w Średniej Wsi, gdzie znajdowały się m.in. Zakłady Urządzeń 
Przemysłowych. Niestety wspomniane autobusy były już poważnie wyeks-
ploatowane i szybko zaczęły ulegać awariom44. 

W  pierwszych latach funkcjonowanie komunikacji miejskiej w N ysie 
było całkowicie podporządkowane potrzebom miejscowych zakładów pra-
cy, a zwłaszcza dwóch największych zakładów przemysłowych: Fabryki Sa
mochodów Dostawczych oraz Zakładów Urządzeń Przemysłowych. Auto
busy kursowały bez rozkładów jazdy, tylko w  godzinach szczytu, gdy 
występowała potrzeba przewożenia dużej liczby pracowników do pra-
cy lub z pracy45. Z upływem czasu stopniowo rosły jednak zarówno licz-
ba autobusów, jak i liczba obsługiwanych linii komunikacyjnych. W latach 
1955 i  1956 uruchomiono kolejne dwie linie. Pierwsza z  nich prowadzi-
ła początkowo z  obecnej ul. Marszałka Józefa Piłsudskiego do ul. Józefa 
Chełmońskiego. Okazała się jednak finansowo nieopłacalna, wobec czego 
zmieniono jej przebieg, prowadząc ją z ul. Bohaterów Warszawy do dziel-
nicy Zamłynie. Druga z  wymienionych linii prowadziła z  ul. Bohaterów 
Warszawy do Górnej Wsi46. 

W początkach 1962 r. ZKM w Nysie dysponował już dwudziestoma au-
tobusami marki San H01B i siedmioma autobusami marki Star N52, zna-
nymi powszechnie jako „Stonka”. Liczba obsługiwanych linii wzrosła do 
tego czasu już do ośmiu. W  związku z  postępującą rozbudową posiada-
nego taboru autobusowego podjęto przygotowania na rzecz zbudowania 
nowej zajezdni. Zaawansowane prace projektowe w tym kierunku musia-
no jednak zarzucić u  schyłku lat 60. XX  w. w  związku z  ogólną stagna-
cją życia gospodarczego w Polsce w tym czasie47. W połowie lat 70. XX w. 
ZKM  w N ysie obsługiwał już osiem stałych i  osiem dodatkowych linii 
komunikacyjnych z  wykorzystaniem dwudziestu dziewięciu autobusów 
marki San H100B48. 

44   A. Koch, 70-lecie MZK Nysa…
45   Tamże. 
46   Geneza…
47   A. Koch, 70-lecie MZK Nysa…
48   Tamże. 
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Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacji w Kędzierzynie  
w latach 1969–1975

Potrzeby miejscowego przemysłu w  głównej mierze przyczyniły się rów-
nież do uruchomienia komunikacji miejskiej w granicach obecnego Kędzie
rzyna-Koźla. W  okresie II  wojny światowej powstała w  tym rejonie waż-
na militarnie aglomeracja przemysłowa, obejmująca zakłady chemiczne 
w  Kędzierzynie i  Blachowni Śląskiej z  zapleczem społecznym w  okolicz-
nych miejscowościach. Miejscowe zakłady przemysłowe zostały znacznie 
rozbudowane w okresie powojennym, a w 1975 r. scalono administracyjnie 
ten rejon, tworząc aglomerację Kędzierzyn-Koźle49. 

Już wcześniej doszło jednak do komunikacyjnego scalenia tego ob-
szaru przez uruchomienie komunikacji miejskiej, łączącej okoliczne miej-
scowości i zakłady pracy. Decyzja w  tej sprawie została podjęta przez lo-
kalne władze w sierpniu 1968 r. wobec faktu, że działająca do tego czasu 
Państwowa Komunikacja Samochodowa z Koźla nie była w stanie w pełni 
zaspokoić potrzeb związanych z dowozem pracowników do miejsc pracy, 
oddalonych nierzadko o kilka lub nawet kilkanaście kilometrów od miejsc 
ich zamieszkania. W  odpowiedzi na te potrzeby postanowiono utworzyć 
Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacji (MPK) z siedzibą w Kędzierzynie. 
Przedsiębiorstwo to rozpoczęło działalność przewozową z początkiem maja 
1969  r. Uruchomiono wówczas trzy linie komunikacyjne o  łącznej długo-
ści 40 km, łączące Kędzierzyn z  osiedlem Azoty i Z akładami Azotowymi 
„Kędzierzyn” (odległymi o  4 km od centrum miasta), Koźle, Koźle Rogi, 
Kłodnicę, Kuźniczki i  Blachownię Śląską. Przedsiębiorstwo dysponowało 
wówczas osiemnastoma autobusami marki San H10050. 

Do dyspozycji miejscowego MPK został przekazany teren po byłej prze-
twórni owoców, usytuowany w  sąsiedztwie stacji kolejowej Kędzierzyn. 
Urządzona tam tymczasowa zajezdnia nie wystarczała jednak na potrzeby 
przedsiębiorstwa, w  związku z  czym część autobusów musiała parkować 
na sąsiednim terenie: wzdłuż ul. Tartacznej i na pl. Wolności. Zaplecze tech-
niczne MPK stanowiła jedna hala z  czterema krótkimi kanałami  — pozba-
wiona ogrzewania i wyciągu spalin, z bardzo ubogim wyposażeniem narzę-

49  Rozporządzenie Ministra Administracji, Gospodarki Terenowej i Ochrony Środowiska 
z dnia 15 października 1975 r. w sprawie połączenia, zniesienia, utworzenia oraz zmiany gra-
nic i nazw gmin w województwie opolskim, Dz.U. 1975, nr 35, poz. 157; R. Pacułt, Miasto po po­
łączeniu (1975–2000) [w:] Kędzierzyn-Koźle: monografia miasta, pod red. E. Nycza i S. Senfta, Opole 
2001, s. 202–206.

50   E. Blahut, Historia „czerwonych autobusów” w Kędzierzynie-Koźlu, https://mzkkk.pl/o-fir-
mie/ (dostęp: 10 sierpnia 2025 r.).
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dziowym51. Według pierwotnych założeń sytuacja ta miała mieć charakter 
tymczasowy. Z czasem okazało się jednak, że nie ma szans na zbudowanie 
nowej bazy. W tej sytuacji przystąpiono do stopniowej rozbudowy i moder-
nizacji posiadanego już obiektu, angażując w tym celu załogę przedsiębior-
stwa: kierowców, konduktorów, mechaników. Własnymi siłami powiększono 
plac postojowy, dzięki czemu wszystkie autobusy mogły wreszcie parko-
wać w jednym miejscu. Na analogicznej zasadzie przebudowano halę warsz-
tatową, a  także zbudowano i odpowiednio wyposażono myjnię z odstojni-
kiem oraz stację diagnostyczną. Kolejnym przedsięwzięciem, realizowanym 
o własnych siłach, była budowa dyspozytorni wraz z zapleczem działu eks-
ploatacji i zapleczem socjalnym kierowców52. 

Wojewódzkie Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej w Opolu 
w latach 1975–1980

Z datą 12 września 1975  r. wojewoda opolski wydał Zarządzenie nr 74/75 
powołujące do życia Wojewódzkie Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej 
(WPKM) z siedzibą przy ul. J. Kasprowicza 8 w Opolu jako jednostkę roz-
liczającą się z budżetem terenowym. Pierwszym dyrektorem WPKM został 
Michał Iwanowski, dotychczasowy dyrektor MPK w Opolu, a nowo utwo-
rzone przedsiębiorstwo stało się prawnym sukcesorem tej jednostki53. Do 
struktury organizacyjnej WPKM należały trzy jednostki terenowe: Zakład 
Komunikacji Miejskiej w Opolu oraz analogiczne zakłady w Kędzierzynie-
-Koźlu i Nysie54. Pod koniec WPKM zatrudniało łącznie 770 pracowników, 
w  tym 155 pracowników umysłowych55. Dwa lata później zatrudniano już 
łącznie 836 osób56. Największą jednostką terenową WPKM był zakład opol-
ski. Tak np. wśród 836 osób zatrudnionych w przedsiębiorstwie pod koniec 

51   Tamże. 
52   Tamże. 
53   APO, Wojewódzkie Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej w Opolu (dalej: WPKM), 

sygn. 1, Pismo dyrektora WPKM  w O polu Michała Iwanowskiego do Rejestru Przedsię
biorstw Państwowych w Wydziale Finansowym Urzędu Wojewódzkiego w Opolu, 26 wrześ
nia 1975 r., s. 1. 

54   APO, WPKM, sygn. 1, Wykaz jednostek organizacyjnych podległych Wojewódzkie
mu Przedsiębiorstwu Komunikacji Miejskiej w Opolu. Załącznik do pisma dyrektora WPKM 
z 26 września 1975 r., s. 5. 

55   APO, WPKM, sygn. 21, Załącznik nr 1 do oceny przeglądu poziomu i struktury zatrud-
nienia w G[ospodarce] K[omunalnej] i M[ieszkaniowej], [31 grudnia 1975 r.], s. 56. 

56   APO, WPKM, sygn. 13, Roczne sprawozdanie o  stanie i  ruchu zatrudnionych za rok 
1977, 10 stycznia 1978 r., s. 80, 82.
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1977 r. były aż 534 osoby pracujące w Opolu. W Kędzierzynie-Koźlu i Nysie 
pracowało wówczas odpowiednio 186 i 116 osób57.

W latach 70. XX w., w dużej mierze dzięki ówczesnemu boomowi inwe-
stycyjnemu w  Polsce, Opole znacznie rozwinęło się pod względem prze-
strzennym, gospodarczym i  demograficznym. Obszar miasta powiększył 
się o kilka okolicznych wsi. We wschodniej części miasta, na prawym brze-
gu Odry, powstały nowe zakłady pracy, a w  tym samym czasie zbudowa-
no nowe osiedla mieszkaniowe w  dzielnicach zachodnich, na terenach le-
wobrzeżnych. W  1973  r. liczba mieszkańców miasta osiągnęła już poziom 
100 tys., a prognozowano jej dalszy wzrost, nawet do około 250 tys.58 Wiązał 
się z tym znaczny wzrost zapotrzebowania na usługi w zakresie komunika-
cji miejskiej. Realizację tych usług w coraz większym stopniu utrudniał jed-
nak brak dostatecznej liczby przepraw mostowych przez Odrę. Stale rosła 
liczba samochodów w mieście, coraz większa liczba ludzi dojeżdżała z no-
wych osiedli w lewobrzeżnej części miasta do swoich miejsc pracy na tere-
nach prawobrzeżnych, a przez Odrę prowadziły tylko dwa mosty kołowe, 
które w tych warunkach stały się tzw. wąskim gardłem w ruchu pojazdów na 
terenie Opola59. 

Miejscowe władze polityczne i administracyjne zastanawiały się nad spo-
sobami poprawy sytuacji, poszukując optymalnych rozwiązań, jeżeli cho-
dzi o dalsze funkcjonowanie i możliwości rozwojowe komunikacji miejskiej. 
W sprawie tej wypowiedział się ostatecznie we wrześniu 1979 r. Wydział 
Ekonomiczny Komitetu Wojewódzkiego PZPR w Opolu. Uznano, że komu-
nikacja zbiorowa na terenie Opola musi być nadal oparta „na trakcji auto-
busowej z maksymalnym wykorzystaniem autobusów o dużej pojemności”. 
Przewidywano docelowo potrzebę posiadania ok. 350 autobusów przy pro-
gnozowanej liczbie mieszkańców miasta na poziomie ok. 250 tys. Wybierając 
komunikację autobusową, miano na względzie skalę przewozów oraz „ela-
styczność prowadzenia linii, pozwalającą na prowadzenie komunikacji po 
istniejących ulicach śródmieścia”60. 

W latach 1972–1979 w kręgu KW PZPR rozważano także koncepcję wy-
korzystania kolei dla rozwiązania problemów komunikacyjnych w centrum 

57  Tamże, s. 82.
58    APO, KW PZPR  w O polu, sygn. 629, Informacja o  możliwościach rozwoju szybkiej 

komunikacji zbiorowej w miastach: Opole, Kędzierzyn-Koźle, Nysa, wrzesień 1979  r., s.  253. 
Zob. Z. Bereszyński, Polskie Opole (1945–2010) [w:] Opole. Dzieje i  tradycja, pod red. B. Linka, 
K. Tarki i U. Zajączkowskiej, Opole 2011, s. 167. Ostatecznie liczba mieszkańców miasta ustabi-
lizowała się na poziomie około 130 tys. 

59    Z ob. Opole/Oppeln. Historyczno-topograficzny atlas miast/Historisch/topographischer Atlas 
schlesischer Städte, oprac./Bearb. K. Hefner, W. Keft, Marburg 2011, s. 35–36.

60   APO, KW PZPR w Opolu, sygn. 629, Informacja o możliwościach rozwoju szybkiej ko-
munikacji zbiorowej w miastach: Opole, Kędzierzyn-Koźle, Nysa, wrzesień 1979 r., s. 253. 
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Opola. Koncepcja ta przewidywała utworzenie połączenia kolejowego po-
między zespołami przemysłowymi we wschodniej części miasta i osiedlami 
mieszkaniowymi w części zachodniej, po przeciwległej stronie Odry. Cel ten 
zamierzano osiągnąć w szczególności przez rozbudowę „istniejącego układu 
torowego w celu uzyskania zamkniętej pętli z wykorzystaniem odcinka linii 
średnicowej Opole Wschód”. Pętla taka miałaby zapewniać połączenie po-
między stacjami Opole Wschód i Opole Zachód61. W warunkach szybko po-
głębiającego się kryzysu gospodarczego w Polsce nie próbowano jednak re-
alizować tej koncepcji. 

Przedmiotem analiz stały się również perspektywy w  zakresie dalsze-
go funkcjonowania komunikacji zbiorowej w  rejonie Nysy i  Kędzierzyna- 
-Koźla. Jeżeli chodzi o Nysę, to uznano, że autobusy PKS i WPKM w zupeł-
ności wystarczają do zaspokojenia komunikacyjnych potrzeb tego miasta,  
„tak obecnie, jak i  w  przyszłości”. Widziano jednak potrzebę usprawnie-
nia komunikacji zbiorowej, a konkretnie poprawy przelotowości i drożności 
tras, co zamierzano osiągnąć, modernizując ciągi ulic i węzły komunikacyjne. 
Poprawie sytuacji miała służyć także budowa dworca PKS oraz miejscowych 
zajezdni WPKM i PKS62. 

Również w Kędzierzynie-Koźlu komunikacja zbiorowa była oparta „na 
trakcji autobusowej, najbardziej elastycznym środku przewozowym”63. 
W 1979 r. jej funkcjonowanie oceniano jednak jako niezadowalające ze wzglę-
du na „brak dostatecznie rozwiniętej sieci ulic i  zaplecza technicznego, jak 
również taboru”64. Poprawie sytuacji miała służyć m.in. planowana na okres 
do 1990 r. budowa „obwodnicy północnej i południowej miasta, tzw. obwod-
nicy wewnętrznej osiedli Piast i Wschód, jak również nowych ulic, związa-
nych z  realizowanymi dzielnicami mieszkaniowymi”65. Rozważano także 
możliwość dodatkowego uruchomienia komunikacji tramwajowej na ulicach 
Kędzierzyna-Koźla. Jej wprowadzenie wiązałoby się jednak z koniecznością 
częściowego wyburzenia istniejącej zabudowy, zwłaszcza w  śródmiejskich 
partiach aglomeracji66. Pomysłów tych ostatecznie nigdy nie zrealizowano 
i  jedynym środkiem komunikacji miejskiej w  Kędzierzynie-Koźlu pozosta-
ły autobusy. 

61   Tamże, s. 253–254, 257; APO, KW PZPR w Opolu, sygn. 547, Protokół z posiedzeń wyjaz-
dowych Sekretariatu Komitetu Wojewódzkiego PZPR w Opolu, z udziałem członków urzędu-
jącego Prezydium W[ojewódzkiej] R[ady] N[arodowej], Sekretariatu K[omitetu] P[owiatowego] 
PZPR, urzędujących członków Prezydium P[owiatowych] R[ad] N[arodowych], M[iejskich] 
R[ad] N[arodowych], [1972 r.], s. 90. 

62   APO, KW PZPR w Opolu, sygn. 629, Informacja o możliwościach rozwoju szybkiej ko-
munikacji zbiorowej w miastach: Opole, Kędzierzyn-Koźle, Nysa, wrzesień 1979 r., s. 256. 

63   Tamże, s. 254.
64   Tamże.
65   Tamże. 
66   Tamże, s. 255. 
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Wojewódzkie Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej w Opolu 
w latach 1980–1991 oraz Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacji 

w Kędzierzynie-Koźlu w latach 1983–1992 

Pracownicy WPKM  w O polu odegrali godną uwagi rolę w  przełomowych 
wydarzeniach z lata 1980 r., które zaowocowały narodzinami „Solidarności”. 
30 sierpnia 1980 r., o godzinie 9.00, na znak solidarności z protestującymi zało-
gami Wybrzeża i innych części kraju, zastrajkowali kierowcy ZKM w Opolu. 
Około 150 pracowników spotkało się w świetlicy przedsiębiorstwa z przed-
stawicielami dyrekcji i zakładowej organizacji partyjnej PZPR. Powołano pię-
cioosobowy komitet strajkowy. Zredagował on listę szesnastu postulatów, 
z których część nawiązywała do postulatów strajkowych z Wybrzeża, a inne 
dotyczyły spraw branżowych i wewnątrzzakładowych. Strajk zakończył się 
o godzinie 14.00 „w wyniku obopólnego porozumienia”67. Wkrótce potem, 
o godzinie 14.30, zastrajkowali również kierowcy z ZKM w Nysie. W straj-
ku uczestniczyło około sześćdziesięciu pracowników, którzy spotkali się 
w świetlicy zakładowej z kierownictwem ZKM. Pięcioosobowy komitet straj-
kowy opracował dziesięciopunktową listę postulatów, dotyczących „w cało-
ści spraw płacowych i problemów związanych z codziennym wewnętrznym 
życiem zakładu”. Akcja strajkowa zakończyła się przed południem następ-
nego dnia68. Jeden z  przywódców sierpniowego strajku w Z KM  w O polu, 
Zygmunt Geleta, został w  późniejszym czasie wiceprzewodniczącym Mię
dzyzakładowego Komitetu Założycielskiego NSZZ „Solidarność” w Opolu. 
Należał on do głównych organizatorów nowego ruchu związkowego w wo-
jewództwie opolskim69. 

Działalność „Solidarności” zaowocowała m.in. uchwaleniem przez Sejm 
PRL 25  września 1981  r. ustawy o  przedsiębiorstwach państwowych oraz 
ustawy o samorządzie przedsiębiorstwa państwowego. Akty te stały się rów-
nież podstawą prawną działalności WPKM w Opolu. Jednostka ta stała się 
przedsiębiorstwem państwowym z wojewodą opolskim jako organem zało-
życielskim. Inną konsekwencją zmian prawnych z 1981 r. było powstanie or-
ganów samorządu pracowniczego, współuczestniczących w podejmowaniu 
decyzji w najważniejszych dla przedsiębiorstwa sprawach. 

67   Oddziałowe Archiwum Instytutu Pamięci Narodowej we Wrocławiu (dalej: AIPN Wr), 
sygn. AIPN Wr, 065/666, Meldunek operacyjny, 30 sierpnia 1980 r., b.p., mf. Zob. Z. Bereszyński, 
NSZZ „Solidarność” i  rewolucja solidarnościowa na Śląsku Opolskim 1980–1990, Opole 2014, t.  1, 
s. 176. 

68   AIPN Wr, sygn. 065/666, d. 1, Meldunek operacyjny, 30 sierpnia 1980 r.; Plan działań 
operacyjnych w sprawie operacyjnego sprawdzenia kryptonim „Berliet”, 1 IX 1980 r., b.p., mf. 
Zob. Z. Bereszyński, NSZZ „Solidarność”…, s. 176–177. 

69   Zob. Z. Bereszyński, NSZZ „Solidarność”…, s. 236–237. 
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W 1982  r. łączna długość czynnych tras WPKM wynosiła 240 km. Au
tobusy WPKM przejechały w  tym roku łącznie 11  490  tys. wkm, w  tym 
3715 tys. wkm w godzinach szczytu komunikacyjnego. Przewieziono łącz-
nie 81 450 tys. pasażerów70. 

W tym samym roku zrodził się zamysł likwidacji WPKM w Opolu i or-
ganizacyjnego wyodrębnienia trzech zakładów komunikacji miejskiej wcho-
dzących w  jego skład od 1975  r. Zakłady w O polu i  Kędzierzynie-Koźlu 
miały być przekształcone w  lokalne przedsiębiorstwa komunikacji miej-
skiej, natomiast zakład nyski miał być ponownie włączony do struktu-
ry Rejonowego Przedsiębiorstwa Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej 
w Nysie. Zamierzenia te spotkały się jednak z negatywnym odbiorem wśród 
załogi ZKM w Nysie. Podstawowa Organizacja Partyjna PZPR przy tym za-
kładzie zwróciła się do I sekretarza Komitetu Wojewódzkiego PZPR o pod-
jęcie działań na rzecz utrzymania dotychczasowej struktury WPKM71. Osta
tecznie zastosowano rozwiązanie kompromisowe, pozostawiając Nysę 
w strukturze WPKM. Na mocy Zrządzenia nr 72/83 wojewody opolskiego 
z  30  lipca 1983  r. ze struktury tej wyłączono ZKM  w  Kędzierzynie-Koźlu. 
WPKM stało się przedsiębiorstwem dwuzakładowym z jednostkami tereno-
wymi w Opolu i Nysie72. 

Z  końcem października 1983  r. organ założycielski (wojewoda opol-
ski) odwołał ze stanowiska dotychczasowego dyrektora WPKM, Michała 
Iwanowskiego73. Obowiązki dyrektora przejął czasowo inż. Aleksander 
Grzeszczuk, kierownik Działu Kontroli Technicznej74. W  późniejszym cza-
sie funkcję tę pełnił mgr Tadeusz Górnikowski75. Z dniem 26 marca 1984 r. 
nowym dyrektorem WPKM został wyłoniony w  konkursie mgr Janusz 
Granat76.

70   APO, WPKM, sygn. 27, Informacja dyrekcji WPKM w Opolu dla Wydziału Komunikacji 
Urzędu Wojewódzkiego w Opolu, 15 marca 1983 r., s. 19.

71   APO, WPKM, sygn. 89, Pismo I sekretarza POP PZPR przy ZKM w Nysie do I sekretarzy 
POP PZPR przy ZKM w Opolu i Kędzierzynie-Koźlu, 4 sierpnia 1982 r., s. 34. 

72   APO, WPKM, sygn. 89, Pismo z  Urzędu Wojewódzkiego w O polu do dyrekto-
ra WPKM  w O polu, 2  sierpnia 1983  r., s.  173; Zarządzenie nr  77/83 wojewody opolskiego 
z 26 września 1983 r., s. 182–184. 

73   APO, WPKM, sygn. 89, Wniosek [do Sądu Rejonowego w Opolu] o wykreślenie z re-
jestru przedsiębiorstw, 16 XI 1983  r., s.  186; Pismo wicewojewody opolskiego, Stanisława 
Suchodolskiego, do Michała Iwanowskiego, dyrektora WPKM w Opolu, 19 X 1983 r., s. 187.

74   APO, WPKM, sygn. 89, Wniosek [do Sądu Rejonowego w Opolu] o wpis do rejestru przed-
siębiorstw, 25 XI 1983 r., s. 191; Pismo wicewojewody opolskiego, Stanisława Suchodolskiego, 
do Aleksandra Grzeszczuka, p.o. dyrektora WPKM w Opolu, 22 XII 1983 r., s. 200.

75   APO, WPKM, sygn. 27, Pismo p.o. dyrektora WPKM w Opolu, Tadeusza Górnikowskiego, 
do Wydziału Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej Urzędu Miasta w Opolu, 18 I 1984 r., s. 46. 

76   APO, WPKM, sygn. 27, Wniosek [do Sądu Rejonowego w Opolu] o wpis do rejestru przed-
siębiorstw, 3 IV 1984 r., s. 208; Pismo wicewojewody opolskiego, Stanisława Suchodolskiego, do 
Janusza Granata, 16 III 1984 r., s. 210. 
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Z  końcem czerwca 1985  r. uległa likwidacji trakcja bagażowa WPKM. 
Przedsiębiorstwo przestało świadczyć usługi w tym zakresie77. 

W  styczniu 1990  r. samorząd pracowniczy WPKM zaaprobował nową, 
uproszczoną strukturę organizacyjną przedsiębiorstwa. W ślad za tym z po-
czątkiem lutego tegoż roku uległ likwidacji ZKM w Opolu jako wyodrębnio-
na jednostka terenowa. W dwustopniowej strukturze organizacyjnej WPKM 
zachowano jako taką jednostkę tylko ZKM w Nysie78. 

Wyodrębniony ze struktury WPKM Zakład w Kędzierzynie-Koźlu konty-
nuował tymczasem działalność jako Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacji. 
Pod względem osiąganych wyników najkorzystniejszym dla tego przedsię-
biorstwa okresem był rok 1985. Dysponowano wówczas osiemdziesięcioma 
autobusami, a  łączna liczba przewiezionych pasażerów sięgnęła 28 mln79. 
W 1992 r. zmodernizowano zakładową kotłownię, pochodzącą jeszcze z po-
czątku XX  w. Stara instalacja parowa została zastąpiona nowocześniejszą 
i mniej uciążliwą dla środowiska instalacją na olej opałowy80. 

Komunalizacja i komercjalizacja zakładów komunikacji miejskiej  
w Opolu, Kędzierzynie-Koźlu i Nysie. Lata 1991–2011 

Dwudziestego siódmego maja 1990  r. odbyły się pierwsze od zakończe-
nia II wojny światowej wybory samorządowe w Polsce. Ustawa z 10 maja 
tego roku, zawierająca przepisy wprowadzające ustawę o  samorządzie te-
rytorialnym oraz ustawę o pracownikach samorządu terytorialnego, stano-
wiła m.in., że mienie przedsiębiorstw państwowych służących użyteczności 
publicznej, a podlegających terenowym organom administracji państwowej 
stopnia podstawowego jako ich organom założycielskim, staje się z  mocy 
prawa mieniem tych miast, w których granicach się znajduje81. Na tej pod-
stawie zaczął się proces komunalizacji wielu przedsiębiorstw działających 
w szeroko rozumianym obszarze gospodarki komunalnej i mieszkaniowej. 

77    APO, WPKM, sygn. 27, Pismo dyrektora WPKM  w O polu do Wydziału Gospodarki 
Komunalnej i Mieszkaniowej Urzędu Wojewódzkiego w Opolu, 21 października 1985 r., s. 267; 
Wniosek do Sądu Rejonowego w Opolu dot. zmiany Statutu WPKM Opole, 7 listopada 1985 r., 
s. 268; Zmiany do Statutu Wojewódzkiego Przedsiębiorstwa Komunikacji Miejskiej w Opolu, 
18 października 1985 r., s. 271. 

78    APO, WPKM, sygn. 27, Uchwała nr 35 zebrania delegatów Rady Pracowniczej WPKM 
w O polu z  20  stycznia 1984  r., s.  311; Zmiany do Statutu Wojewódzkiego Przedsiębiorstwa 
Komunikacji Miejskiej w Opolu, b.d., s. 312–313. 

79   E. Blahut, Historia…
80   Tamże.
81   Ustawa z 10 maja 1990 r. Przepisy wprowadzające ustawę o samorządzie terytorialnym 

i ustawę o pracownikach samorządowych, Dz.U. 1990, nr 32, poz. 191.
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Polegał on na przejmowaniu takich przedsiębiorstw przez właściwe organy 
samorządu terytorialnego. 

Proces ten nie ominął również WPKM w Opolu i MPK w Kędzierzy
nie-Koźlu. Pierwszym krokiem w tym kierunku była podjęta 26 kwietnia 
1991  r. decyzja wojewody opolskiego Ryszarda Zembaczyńskiego o  wy
łączeniu ZKM  w N ysie ze struktury WPKM i  nieodpłatnym przekaza-
niu go  — jako mienia komunalnego  — na rzecz gminy Nysa82. WPKM 
miało odtąd pracować już tylko na rzecz Opola. Z  początkiem listopada 
1991 r. MPK w Kędzierzynie-Koźlu zostało przekształcone w Miejski Za
kład Komunikacyjny mający status zakładu budżetowego tamtejszej gmi-
ny miejskiej83. Wkrótce potem, na mocy porozumienia zawartego 2 stycz-
nia 1992 r., wojewoda opolski Ryszard Zembaczyński przekazał Zarządowi 
Miasta Opola uprawnienia i obowiązki organu założycielskiego w stosun-
ku do WPKM w Opolu84. W wyniku tego dotychczasowe przedsiębiorstwo 
państwowe zostało przekształcone w  zakład budżetowy gminy miejs-
kiej Opole: Miejski Zakład Komunikacyjny. Zakład ten stał się następcą 
prawnym WPKM  w  części pozostałej po wydzieleniu ZKM  w N ysie. 
Pierwszym dyrektorem opolskiego MZK został Janusz Granat, dotych-
czasowy dyrektor WPKM85. W  tym samym roku analogiczna przemiana 
dokonała się też w Nysie. Również tamtejszy Zakład Komunikacji Miejskiej 
stał się Miejskim Zakładem Komunikacyjnym o charakterze gminnej jed-
nostki budżetowej86. 

Kolejnym etapem przekształceń własnościowych zapoczątkowanych 
w  latach 1990–1991 była komercjalizacja skomunalizowanych przedsię-
biorstw. Polegała ona na przekształceniu ich w  spółki prawa handlowe-
go. 20 listopada 1997 r. Rada Miasta Opola uchwaliła przekształcenie MZK 
z  zakładu budżetowego w  spółkę z  ograniczoną odpowiedzialnością, na-
leżącą do gminy Opole87. Kapitał zakładowy spółki ustalono w wysokości 
5 848 500 zł. Składniki mienia MZK w Opolu stały się majątkiem spółki88. 
W sensie formalno-prawnym, z niewielką różnicą, powrócono zatem do sy-

82  APO, WPKM, sygn. 27, Decyzja w sprawie przekazania Zakładu Komunikacji Miejskiej 
w Nysie na rzecz Gminy Nysa, 26 kwietnia 1991 r., s. 358. 

83   E. Blahut, Historia…
84   APO, Akta Miejskiego Zakładu Komunikacyjnego (dalej: MZK) w Opolu, sygn. 7, Poro

zumienie Wojewody Opolskiego i Zarządu Miasta Opola z 2 stycznia 1992 r., s. 7. 
85   APO, MZK w Opolu, sygn. 7, Wniosek do Sądu Rejonowego w Opolu dot. wykreślenia 

WPKM z rejestru sądowego, 31 stycznia 1992 r., s. 10; Pismo dyrektora WPKM w Opolu do Sądu 
Rejonowego w Opolu, 17 marca 1992 r., s. 13. 

86   A. Koch, 70-lecie MZK Nysa…
87   APO, MZK w Opolu, sygn. 7, Uchwała nr XLVIII/449/97 Rady Miasta Opola z 20 listo-

pada 1997 r., s. 65–66. 
88   APO, MZK w Opolu, sygn. 7, Akt notarialny, 19 grudnia 1997 r., s. 72. 
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tuacji z 1926 r., gdy formowały się początki komunikacji zbiorowej w Opolu. 
Znacznie później dokonała się komercjalizacja miejskich zakładów komu-
nikacyjnych w Nysie i Kędzierzynie-Koźlu. 18 lipca 2001 r. zarejestrowano 
Miejski Zakład Komunikacyjny Spółkę z ograniczoną odpowiedzialnością 
w Nysie89. 30 września 2011 r. osobowość prawną uzyskała również spół-
ka Miejski Zakład Komunikacyjny Sp. z oo. w Kędzierzynie-Koźlu90. W ten 
sposób został otwarty najnowszy, trwający do dzisiaj, rozdział w dziejach 
komunikacji miejskiej w województwie opolskim. Być może również on sta-
nie się kiedyś przedmiotem badań historycznych. 

89   Miejski Zakład Komunikacyjny w Nysie, https://rejestr.io/krs/13995/miejski-zaklad-ko-
munikacji-w-nysie (dostęp: 10 sierpnia 2025 r.).

90   Miejski Zakład Komunikacyjny Sp. z oo. w Kędzierzynie-Koźlu Spółka z ograniczoną odpowie­
dzialnością, https://krs-pobierz.pl/miejski-zaklad-komunikacyjny-w-kedzierzynie-kozlu-spol-
ka-z-ograniczona-odpowiedzialnoscia-i247165 (dostęp: 10 sierpnia 2025 r.).

Ilustr. 2. Opole, 2010 r. Autobus MZK na pl. Konstytucji 3 Maja (rondo w centrum komunika-
cyjnym miasta)

fot. Zbigniew Bereszyński
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Podsumowanie

Naszkicowana powyżej historia komunikacji miejskiej w Opolu, Nysie i Kę
dzierzynie-Koźlu stanowi szczególnie dobrą ilustrację mechanizmów roz-
wojowych w  życiu miast. Miejscowa komunikacja zbiorowa rozwijała się 
w sposób odzwierciedlający lokalną specyfikę społeczno-gospodarczą po-
szczególnych ośrodków miejskich. Starano się możliwie najlepiej odpowia-
dać na potrzeby mieszkańców, a  zwłaszcza miejscowych zakładów pracy. 
Potrzeby te szybko rosły wraz z rozwojem przestrzennym i demograficznym 
poszczególnych ośrodków miejskich, które z upływem czasu, zwłaszcza po 
II wojnie światowej, stopniowo wchłonęły znaczną liczbę okolicznych miej-
scowości. Rozwój komunikacji miejskiej był niezbędny dla funkcjonalnej inte-
gracji tych ośrodków z ich złożoną strukturą terytorialną. Działalność komu-
nikacji miejskiej należała do czynników w  istotny sposób determinujących 
możliwości rozwojowe poszczególnych miast czy nawet całej aglomeracji 
miejskiej, jak w wypadku Kędzierzyna-Koźla. 

Normą było i nadal jest organizowanie czy współorganizowanie komuni-
kacji miejskiej przez władze poszczególnych miast. Wyjątkiem pod tym wzglę-
dem był okres lat 1975–1991, gdy działało Wojewódzkie Przedsiębiorstwo 
Komunikacji Miejskiej w Opolu, podporządkowane władzom województwa 
opolskiego.

Organizacyjno-prawną formę komunikacji miejskiej w O polu stanowi-
ła pierwotnie, w okresie międzywojennym, spółka z ograniczoną odpowie-
dzialnością z udziałami należącymi w całości lub części do miasta. Do for-
my tej powrócono we wszystkich trzech miastach po przełomie ustrojowym 
w Polsce, w latach 90. XX w. 

Warunki pracy w komunikacji miejskiej cechuje pewna specyfika, utrzy-
mująca się niezależnie od przyjętych form organizacyjnych. Praca kierow-
ców w komunikacji miejskiej należała zawsze do szczególnie trudnych, a tak-
że niedogodnych z punktu widzenia potrzeb życia rodzinnego pracowników 
(praca na zmiany oraz w niedziele i święta). Z tego względu na przestrzeni 
dziesięcioleci permanentnie powracał problem niedostatku kandydatów do 
pracy w takim charakterze. Problemy takie, mimo gruntownych zmian w re-
aliach życia gospodarczego w Polsce, dają się we znaki również obecnie.

Wiedza na te tematy może mieć istotne znaczenie dla refleksji historycz-
nej o charakterze znacznie ogólniejszym. Może też być przydatna w kontek-
ście aktualnie występujących bądź mogących wystąpić potrzeb społecznych. 
Pewne znane z przeszłości problemy mogą bowiem mieć charakter „ponad-
czasowy” (jak np.  trudności z  zapewnieniem odpowiedniego poziomu za-
trudnienia w grupie kierowców). Mam w związku z tym cichą nadzieję, że 
opracowanie to może zainteresować nie tylko historyków, lecz także aktyw-
nych uczestników życia społeczno-gospodarczego. 
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Zbigniew B e r e s z y ń s k i

Sto lat komunikacji miejskiej na Opolszczyźnie
Streszczenie

W  1926  r. została utworzona w O polu spółka z  ograniczoną odpowiedzialnością, zajmująca 
się świadczeniem usług w zakresie komunikacji miejskiej. W 1953  r. powstał Miejski Zakład 
Komunikacyjny w Opolu, przekształcony cztery lata później w Miejskie Przedsiębiorstwo Ko
munikacyjne. W 1954 r. utworzono Zakład Komunikacji Miejskiej w Nysie. W 1967 r. powsta-
ło Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacji w Kędzierzynie. W 1975 r. powołano Wojewódzkie 
Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej z siedzibą w Opolu, obejmujące zakłady komunikacji 
miejskiej w Opolu, Nysie i Kędzierzynie Koźlu. W latach 1997–2011 zakłady komunikacji miej-
skiej w Opolu, Nysie i Kędzierzynie-Koźlu zostały przekształcone w spółki prawa handlowe-
go. Tekst oparto na źródłach z Archiwum Państwowego w Opolu i Oddziałowego Archiwum 
Instytutu Pamięci Narodowej we Wrocławiu, źródłach prasowych oraz istniejącej literaturze 
przedmiotu o charakterze naukowym i popularnonaukowym. 

Słowa kluczowe: Opole, Nysa, Kędzierzyn-Koźle, województwo opolskie, komunikacja miej-
ska, historia, rozwój, przekształcenia    
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Zbigniew B e r e s z y ń s k i

One Hundred Years of Public Transport in the Opolskie Region
Abstract

In 1926, a limited liability company was established in Opole to provide transportation servic-
es in the city. In 1953, the Municipal Transport Enterprise was founded, four years later trans-
formed into the Municipal Transport Company. In 1954, a  Municipal Transport Company 
was formed in Nysa, and in 1967—in Kędzierzyn. In 1975, the Regional Public Transport 
Company with headquarters in Opole was established to oversee public transport companies 
in Opole, Nysa, and Kędzierzyn-Koźle. In the years 1997–2011, public transport companies in 
Opole, Nysa, and Kędzierzyn Koźle were transformed into commercial law companies. The 
text is based on sources from the State Archive in Opole and the Local Archive of the Institute 
of National Remembrance in Wrocław, press publications, and both scientific and popular sci-
entific literature on the subject. 

Keywords: Opole, Nysa, Kędzierzyn-Koźle, Opolskie region, public transport, history, devel-
opment, transformations 


