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Dzieje transportu

publicznego na Swiecie
The history of the world’s public transport

W XVIII i XIX w. miasta przezywaly rozkwit. Powiekszal sie ich obszar, rosta liczba
mieszkancow, ktorzy musieli pokonywa¢ coraz wieksze odleglo$ci. Niewielu bylo sta¢
na kupno powozu, konia czy oplacenie dorozki. Brukowane kocimi tbami,

z rynsztokami pelnymi blota ulice nie byty dla pieszych wygodne. W pewnym stopniu
problemy te zostaly rozwigzane, dzieki pojawieniu sie omnibuséw.

In the 18" and 19™ century cities were in full bloom. Their territory was expanding
along with the growing population of inhabitants who had to travel over
ever-increasing distances. Few of them could afford to buy a carriage, a horse or pay
for a horse-drawn cab. Cobblestone streets with gutters overflowing with mud did not
offer much comfort to pedestrians. To some extent the problems were solved by the
emergence of omnibuses.

Historia e« Wspotczesnosdéc e« Perspektywy

Powozy i kolej uliczna
Spelniajace kryterium §rodka miejskiej
komunikacji zbiorowej omnibusy (od-
powiednio przystosowane do przewozu
pasazer6w wozy konne), kursujace po
stalych trasach, zgodnie z rozkladem
jazdy, upowszechnily sie na ulicach wiel-
kich miast w XIX w. Liczba omnibuséw
ulegla zmniejszeniu wraz z pojawieniem
sie tramwajow, ktore poruszajac sie po
szynach, zapewnily znacznie wyzszy
komfort jazdy. Pierwsza na $wiecie
linie kolei ulicznej, czyli tramwaju,
otwarto 26 listopada 1832 r. w Nowym
Jorku. Najpierw wagony byly ciagniete
przez muly, p6zniej konie, a nastepnie
— parowozy. Po okresie zdobywania do-
$wiadczen eksploatacyjnych ostatecznie
zdecydowano sie na trakcje konng. Nie
rozwiazano jeszcze wowczas w sposob
zadowalajacy problemu konstrukecji
torowiska wbudowanego w jezdnie, co
nie sprzyjalo rozwojowi przedsiebiorstw
tramwajowych i stanowilo utrudnienie
dla innych pojazdow.

Dopiero w 1852 r. wprowadzono

w Nowym Jorku szyny systemu A. Loubata,
przez ktére tatwo mogly przejechaé inne
wozy. Od tego czasu datuje sie ekspansja
tramwaju konnego w duzych miastach.

Carriages and street railway

Omnibuses (horse-drawn carriages
properly adapted to passenger transport),
meeting the criteria to be classified as
means of city public transport, travelling
along fixed routes according to a timeta-
ble, became popular in the streets of big
cities in the 19" century. The number of
omnibuses decreased with the emergence
of tramways, which, travelling on rails,
were much more comfortable for pas-
sengers. The first street railway, that is,
tramway line, in the world, was opened on
26 November 1832 in New York. At
first, tram cars were mule-driven; later
they were drawn by horses and steam
locomotives. After a period of gaining
operating experience, horse traction
was the ultimate choice. At that point,
the problem of the design of tracks built
into street surfaces was not sufficiently
resolved, which in turn held back the
development of tram companies and
was disturbing to other vehicles.

As late as 1852, A. Loubat’s rail sys-
tem, which did not pose obstacles to
other carriages, was introduced in New
York. The date marks the beginning of
the rapid expansion of horse-drawn
tramway in big cities.

CITY PUBLIC|TRANSPORT eI tr-rt Y BIaeII BTN | 5

fot. 1.

Zabytkowy omnibus w Nowym Orleanie — USA.
A historic omnibus in New Orleans — USA.

fot. 2.

Dylizans wjezdza do wsi, Francja — 1830 r.

A stagecoach entering a village, France — 1830.
fot. 3.

Omnibus na ulicach Paryza — 1830 r.

Omnibus in the streets of Paris — 1830.

fot. 4.

Oryginalny XIX-wieczny omnibus na ulicach Antwerpii
— Belgia. / Original 19" century omnibus in Antwerp

streets — Belgium.
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fot. 1.
Zatloczone juz 100 lat temu ulice Nowego Jorku — 1907 1.

The streets in New York were already congested 100 years ago — 1907.
fot. 2.

Zmiana zaprzegu tramwaju niedaleko Euku Triumfalnego, Paryz — 1898 .
Tram’s team change nearby the Arc de Triomphe, Paris — 1898.

fot. 3.

Tramwaje konne i dorozki na Broadwayu, Nowy Jork — USA — 1882 r.
Horse-drawn tramways and cabs in Broadway, New York — 1882.
fot. 4.

Para koni nie jest w stanie uciggnqé¢ przetadowanego tramwaju — 1862 r.
A pair of horses is not able to move an overloaded tramway — 1862.
fot. 5.

Tramwaj konny i dorozka na Dmitréwce w Moskwie — 1895 1.

A horse-drawn tramway and cab in Dmitrovka in Moscow — 1895.
fot. 6.

Tramwaj konny, Syria — ok. 1900-1920 .

A horse-drawn tramway, Syria ca. 1900-1920.

fot.7.

Panorama West Street w Durbanie — RPA — 1895 r.

A panoramic view of West Street in Durban, RSA — 1895.

fot. 8.

Tramwaj konny na Great Market w Hawanie — Kuba — 1899 .

A horse-drawn tramway on Great Market in Havana — Cuba — 1899.



fot. 1.

Projekt pietrowego rozwiqzania
komunikacyjnego Broadwayu w Nowym Jorku
— USA — 1868 r.

The design of a multi-level transport solution for
Broadway, New York — USA — 1868.

fot. 2.

Unikatowy w skali Swiatowej tramwaj linowy
w kalifornijskim San Francisco — USA.

A worldwide unique cable tramway in San
Francisco, California — USA.

fot. 3.

Powozy na staréwce w Pradze — Czechy.
Carriages in Prague Old Town — Czech Rep.

W 1855 r. otwarto w Paryzu pierwsza linie
tramwajow konnych na kontynencie euro-
pejskim. Wazniejsze miasta, ktore wprowa-
dzily w nastepnych latach tramwaje konne,
to: Boston (1856), Filadelfia (1858), San
Francisco (1860), Sydney (1861), Genewa
(1862), Kopenhaga i Sankt Petersburg
(1863), Haga (1864), Berlin i Wieden
(1865), Hamburg i Budapeszt (1866),
Stuttgart (1868), Brno i Bruksela (1869),
Londyn (1870), Hanower, Drezno, Dublin,
Frankfurt nad Menem, Lipsk i Moskwa
(1872), Antwerpia (1873), Kazan, Oslo
i Praga (1875), Amsterdam, Diisseldorf,
Mediolan i Monachium (1876), Karlsruhe,
Kolonia, Magdeburg, Rzym i Sztokholm
(1877), Grazi Mannheim (1878), Goteborg
i Rotterdam (1879), Bordeaux, Chemnitz,
Linz, Lwéw, Lyon, Odessa i Poczdam
(1880), Dortmund, Krélewiec (Kaliningrad),
Norymberga i Rostock (1881), Charkéw,
Gorlitz, Ryga i Zurych (1882), Kassel (1884),
Malmo (1887), Tallin (1888), Helsinki,
Kijow, Koszyce i Zagrzeb (1891), Belgrad,
Kowno i Minsk (1892) oraz Wilno (1893).

Do ciagniecia wagonow tramwajowych
uzywano rowniez muléw. Tak bylo od
1871 r. w Madrycie, od 1872 r. w Barcelonie
i Porto, od 1873 r. w Lizbonie, a od
1876 r. — w Bilbao i Walengji.

Tramwaje ciggniete przez konie lub
muly nie byly ani szybkim, ani tanim
srodkiem komunikacji. Z tych powodéw
dazono do zastapienia zwierzat napedem

H i st or ia
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In 1855 the first European horse-drawn
tramway line was put into service in Paris.
In subsequent years horse-drawn trams
were launched in the following major cities:
Boston (1856), Philadelphia (1858), San
Francisco (1860), Sydney (1861), Geneva
(1862), Copenhagen and Saint Petersburg
(1863), The Hague (1864), Berlin and
Vienna (1865), Hamburg and Budapest
(1866), Stuttgart (1868), Brno and Brussels
(1869), London (1870), Hanover, Dresden,
Dublin, Frankfurt am Main, Leipzig and
Moscow (1872), Antwerp (1873), Kazan,
Oslo and Prague (1875), Amsterdam,
Diisseldorf, Milan and Munich (1876),
Karlsruhe, Cologne, Magdeburg, Rome and
Stockholm (1877), Graz and Mannheim
(1878), Gothenburg and Rotterdam (1879),
Bordeaux, Chemnitz, Linz, Lvov, Lyon,
Odessa and Potsdam (1880), Dortmund,
Konigsberg (Kaliningrad), Nuremberg
and Rostock (1881), Kharkiv, Gorlitz,
Riga and Zurich (1882), Kassel (1884),
Malmo (1887), Tallinn (1888), Helsinki,
Kiev, Ko$ice and Zagreb (1891), Belgrade,
Kaunas and Minsk (1892) and Vilnius
(1893).

Tram cars were also mule-drawn. They
operated in Madrid from 1871, in Barcelona
and Porto from 1872, in Lisbon from 1873,
and from 1876 in Bilbao and Valencia.

Horse- or mule-drawn trams were
neither a fast nor a cheap means of
transport. The tendency was, therefore,

W s potczesnos¢

mechanicznym. Najwcze$niej probowano
wykorzystywaé do tego celu maszyne
parowa. Owocem tych staran okazalo
sie skonstruowanie tramwajow linowych
(kablowych) i parowych.

Parowozy prébowano zastosowaé do
ciagniecia wagonow tramwajowych juz
w latach 30. XIX w. (Nowy Jork, Nowy
Orlean). Niestety, nie spelnialy najlepiej
swej roli. Dopiero w latach 70. tamtego
stulecia postep techniczny umozliwil
budowe malych, dwuosiowych parowo-
z6w i osobowych wagondéw parowych,
ktore mogty bezpiecznie poruszaé sie po
ulicach. Tramwaje parowe byly znacznie
szybsze od konnych, jednak z uwagi na
zadymianie ulic rzadko jeZdzily na terenie
centréw miast. Najcze$ciej kursowaly
poza gesta zabudowa miejska, a przed-
siebiorstwa tramwajowe utrzymywaly
jednocze$nie trakcje konna i parowa.
Tramwaje parowe jezdzily m.in. od 1877 1.
w Barcelonie, Brukseli i Kassel, od 1878 r.
w Hamburgu, Madrycie i Mediolanie, od
1879 r. w Hadze, od 1881 r. w Dublinie,
Karlsruhe, Odessie i Rotterdamie,
od 1882 r. w Sankt Petersburgu, od
1883 r. w Monachium, Strasburgu
i Wiedniu, od 1884 r. w Brnie, od 1886 r.
w Berlinie, Magdeburgu i Moskwie, od
1887 r. w Bazylei, od 1888 r. we Frankfurcie
nad Menem i Lyonie, od 1889 r. w Genewie,
od 1892 r. w Marsylii i Walencji, od 1893 r.
w Koszycach oraz od 1894 r. w Ostrawie.

Perspektywy

to replace animals with a power drive. As
early as possible, attempts were made to
use a steam engine. These efforts resulted
in the construction of cable (line) and
steam-powered trams.

The first attempts to pull tram carriages
with steam locomotives took place as early
as the 1830’s (New York, New Orleans).
Regrettably, they did not make a good
solution. Only in the 1870s when, due to
progress in technology, was it possible
to construct small biaxial steam loco-
motives and passenger steam carriages
which could safely travel in the streets.
Steam trams were decidedly faster than
the horse-drawn ones, but were rarely
used in city centres because of the fumes
they produced. Most often, they covered
routes where urban development was less
intense, while tram companies operated
both horse and steam traction. Steam-
powered trams were in use in, among
other cities, Barcelona, Brussels and
Kassel from 1877, Hamburg, Madrid and
Milan from 1878, the Hague from 1879,
Dublin, Karlsruhe, Odessa and Rotterdam
from 1881, Saint Petersburg from 1882,
Munich, Strasbourg and Vienna from
1883, Brno from 1884, Berlin, Magdeburg
and Moscow from 1886, Basel from
1887, Frankfurt am Main and Lyon from
1888, Geneva from 1889, Marseilles and
Valencia from 1892, KoSice from 1893
and Ostrava from 1894.




10 | KOMUNIKACJA|MIEJSKA SXILIVAR I CRNITES T

fot. 1.

Tworeq systemu tramwajow linowych w San Francisco (USA)

byt Andrew Smith Hallidie.

Cable tramway system in San Francisco (USA)

was created by Andrew Smith Hallidie.

fot. 2.

Pierwszy tramwaj konny w Seattle — USA — 1884 r.

The first horse-drawn tramway in Seattle — USA — 1884.

fot. 3.

Tramwaj konny na MoScie Brookliriskim w Nowym Jorku — USA — 1883 r.
A horse-driven tramway on the Brooklyn Bridge in New York — 1883
fot. 4.

Maszynownia tramwaju linowego w Nowym Jorku — USA — 1883 r.
New York’s cable tramway engine room — USA — 1883.

fot. 5.

Omnibus szynowy napedzany gazoling, Nowy Jork — II pot. XIX w.

A gasoline-driven rail omnibus, New York — second half of the 19" century.

Tramwaje linowe (kablowe) istnialy w USA, Australii, Nowej
Zelandii, Wielkiej Brytanii, we Francji i w Portugalii. Szczyt ich
rozwoju przypada na lata 1880-1900. Najbardziej znane jezdza do
dzi$ w San Francisco, gdzie pierwsza linie uruchomiono w 1873 r.
Budowano je w celu umozliwienia pokonywania znacznych
nachylen terenu. Wagony tramwajow linowych nie posiadaja
silnikéw, lecz poruszaja sie za pomoca przesuwajacej sie sta-
lowej liny, ulozonej na rolkach w specjalnych podziemnych
kanalach znajdujgcych sie miedzy szynami.

Kanaly maja na powierzchni jezdni szczeline, w ktorej porusza
sie chwytak wagonu, umozliwiajacy zakleszczenie liny i tym sa-
mym przemieszczanie sie tramwaju. Line w przeszlo$ci wprawialy
w ruch stacjonarne maszyny parowe, obecnie za$ funkcje te
spelniaja silniki elektryczne.

Duze zashugi w wykorzystaniu sily sprezonego powietrza do poru-
szania pojazdow mial urodzony we Francji syn polskiego emigranta
inz. Ludwik Mekarski, ktory opatentowal sposdb mieszania pary
wodnej z powietrzem pod wysokim ci$nieniem. W 1875 r. Mekarski
zaprezentowal w Paryzu tramwaj pneumatyczny, ktéry w ruchu
miejskim pojawil sie 12 lutego 1879 r. w stolicy Francji, a dzien
p6Zniej w Nantes. Tramwaje tego typu jezdzily rowniez w Vichy
(1895), Aix-les-Bains (1896), Saint-Quentin (1898) i La Rochelle
(1901). Ponadto od 1890 r. kursowaly w Bernie, a takze w Rome
w stanie Nowy Jork w latach 1900-1902. Tramwaje pneumatyczne
oczywiscie nie emitowaly spalin, nie mialy sieci napowietrznej
inie byly haladliwe. Jednak mimo tych zalet nie rozpowszechnily
sie na wieksza skale ze wzgledu na klopotliwy sposob dostarczania
sprezonego powietrza do wagono6w. Zlikwidowano je w 1901 r.
w Bernie, w 1908 r. w Saint-Quentin, w 1911 r. w Aix-les-Bains,
w1914 r. w Paryzu, w 1917 r. w Nantes, w 1927 r. w Vichy iw 1929 1.
w La Rochelle.

We wrzeéniu 1887 r. Gottlieb Daimler otworzyl w Cannstatt
kolo Stuttgartu do$wiadczalna turystyczna linie tramwajowa
z malymi wagonikami napedzanymi silnikiem gaznikowym.
W ciagu trzech nastepnych lat przeprowadzal proby z wagonem
napedzanym silnikiem tego typu na sieci tramwajow konnych
w Stuttgarcie. Testy nie wypadly zadowalajaco i Daimler zanie-
chal wykonywania dalszych do§wiadczen.

Dopiero w XX w. do napedu wagondw tramwajowych zaczeto
uzywac silnikow spalinowych. Wykorzystywano przy tym rozwigza-
nia stosowane na kolei zelaznej i w autobusach. Jednak ten rodzaj
napedu nie znalaz} szerszego zastosowania w wagonach tramwa-
jowych z uwagi na mniejsze walory eksploatacyjne w poréwnaniu
z silnikami elektrycznymi. Obecnie uzywane sa jedynie wa-
gony techniczne z napedem spalinowym (umozliwiaja dojazd
w sytuacji braku pradu lub w przypadku uszkodzenia sieci
napowietrznej).

W latach 9o. XIX w. do napedu wagondw probowano zastosowaé
gaz miejski. Wagony i lokomotywy z silnikami gazowymi kursowaly
w regularnym ruchu miejskim w Dessau (w latach 1894-1901),
w DreZnie (1894-1895), w Blackpool (1896-1903), w Manchesterze
(1897-1908) oraz w Neath w Walii (1899-1920).

Historia e« Wspotczesnos<c¢c e« Perspektywy

Cable (line) trams existed in the USA, Australia, New Zealand,
Great Britain, France and Portugal. Their development reached
a high water mark between 1880 and 1900. The most famous
ones are still in operation today in San Francisco where the
first line was put into service in 1873. They were built to enable
the vehicles to travel on steeper slopes. The cable tram cars
have no motors but they are pulled with a moving steel cable
laid on rolls in special underground channels located between
tram rails. The channels are designed with slots located in
the street pavement, in which a car grip moves.

The grip allows fixing a car to the cable and propelling the
tram. In the past, the cable was set into motion by stationary
steam engines, while presently this function is performed by
electric motors.

Engineer Ludwik Mekarski, the son of a Polish immigrant,
born in France, made a significant contribution to utilising
the power of compressed air to propel vehicles. He developed
a patent allowing the mixing of steam with air under high
pressure. In 1875 Mekarski presented a pneumatic tram in
Paris. Pneumatic trams entered city traffic in the capital city
of France on 12 February 1879 and on the following day they
were introduced in Nantes. This type of tram was also used in
the cities of Vichy (1895), Aix-les-Bains (1896), Saint Quentin
(1898) and La Rochelle (1901). In addition, from 1890 they also
operated in Bern and in Rome (New York State) in 1900-1902.
Of course, pneumatic trams did not produce fumes, needed
no overhead cables and made little noise. Still, in spite of the
advantages, they did not achieve widespread popularity due
to the complicated method of supplying compressed air to the
cars. They were closed down in Bern in 1901, in Saint-Quentin
in 1908, in Aix-les-Bains in 1911, in Paris in 1914, in Nantes
in 1917, in Vichy in 1927 and in La Rochelle in 1929.

In September 1887 Gottlieb Daimler launched an experi-
mental tourist tram line with small cars driven by a carbu-
rettor engine in Cannsatt near Stuttgart. Over the following
three years he tested a car driven by that engine type on the
horse-driven tram network in Stuttgart. The results of the
tests were not satisfactory and Daimler abandoned further
experiments.

Combustion engines powering tram carriages were first
employed as late as the 20t century. The solutions applied
included those used in railway and bus designs. However, with
regard to its lower operating value compared to the electric
motor, this type of drive had no wider applications in tram
cars. Currently, only diesel-driven maintenance cars are used
(they enable access in cases of a power failure or overhead
line damage).

In the 1890s city gas was also tested as a car propulsion
agent. Gas engine cars and locomotives were used as part of the
regular city traffic in Dessau (1894-1901), Dresden (1894-1895),
Blackpool (1896-1903), Manchester (1897-1908) and Neath in
Wales (1899-1920).

His t ory . Pres ent




W Berlinie w 1879 r. Werner Siemens zaprezentowat
podczas wystawy przemystowej kolejke elektryczng. Wozila
ona pasazer6w na okreznej trasie o dlugosci 300 metrow.
Lokomotywa — zasilana pradem z trzeciej szyny umiesz-
czonej miedzy szynami jezdnymi — ciggnela trzy wagoniki,
z ktorych kazdy miescil sze$¢ miejsc siedzacych. Proba
zastosowania silnika elektrycznego okazala sie udana
do tego stopnia, ze dalsze do§wiadczenia poszly wlasnie
w tym kierunku. Juz rok péZniej rosyjski inzynier F.A. Pirocki
uruchomit eksperymentalnie w Sankt Petersburgu wagon tramwa-
jowy z silnikiem elektrycznym. Prad do wagonow plynat poprzez
szyny. Niestety, tramwaj nie wszed}! do normalnej eksploatacji.

Werner Siemens displayed the electric railway at an indu-
strial exhibition in Berlin in 1879. It carried passengers on
a 300-metre-long circular route. The locomotive, supplied
with current from a third rail located between the rails of the
railway track, pulled three small cars with six seats each. The
attempt at using the electric motor proved to be successful
and further experiments were electricity-oriented. An electric
motor tramway car was experimentally put into operation
in Saint Petersburg by a Russian engineer, F.A. Pirocky, one
year later. Tram cars were supplied with electric current
through rails. Unfortunately, the tramway was not approved
for normal use.

Wspotczesnosc e« Perspektywy

Pierwszy na $wiecie tramwaj elek-
tryczny ruszyl 16 maja 1881 r. w ber-
linskiej dzielnicy Gross-Lichterfelde.
Podobnie jak w pojezdzie Pirockiego
prad do silnikéw plynal w szynach
jezdnych, izolowanych od podloza
drewnianymi podktadami. Ten spos6b
doprowadzania pradu sprawial w trakcie
eksploatacji sporo ktopotéw. Dlatego
w 9. dekadzie XIX w. usilnie szukano
innego rozwigzania tego problemu.

W latach 1882-1883 w berlinskiej
dzielnicy Charlottenburg eksploato-
wano w ramach doSwiadczen linie
tramwaju elektrycznego z dwupolowa
napowietrzng siecig trakcyjna. Prad
do silnika przekazywal 8-kolowy wo-
zek ciagniety przez wagon po drutach
sieci. W tym samym okresie podobne
eksperymenty prowadzono w Stanach
Zjednoczonych. Natomiast w 1883 r.
w okolicach Wiednia uruchomiono
z Modling do Briihl kolej elektryczna,
w ktorej prad byl dostarczany za pomo-
ca umieszczonych nad torem (powyzej
wysoko$ci wagonow) rur zelaznych ze
szczeling. W rurach przesuwaly sie me-
talowe konstrukcje odbierakéw pradu.
W nastepnym roku linie tramwajowa
z zasilaniem tego typu wybudowano na
trasie Frankfurt nad Menem-Offenbach.
Funkcjonowala ona do 1907 r.

Innym zastosowanym w praktyce
sposobem dostarczania pradu do wago-
now byl system szczelinowych kanatow
podziemnych, opracowany w potowie lat
80. XIX w. w Stanach Zjednoczonych
i w Niemczech.
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The first electric tram in the world
was launched on 16 May 1881 in Gross-
Lichterfelde, a district of Berlin. Similar
to Pirocky’s vehicle, current was supplied
to motors through the rails insulated
by wooden sleepers. This method of
supplying power was quite troublesome
in operation. Thus, in the 1890’s stre-
nuous efforts were made to find another
solution to this problem.

Experiments with an electric tram
line using a bipolar overhead line
were conducted in Charlottenburg,
a district of Berlin, in 1882-1883. The
engine was fed with current by an
8-wheel trolley pulled by a car attached
to overhead wires. Similar experiments
were carried out at the same time in
the United States. By contrast, an elec-
tric train line near Vienna connecting
Modling to Briihl was put into service
in 1883 adopting a solution where cars
were powered from slotted iron tubes
placed above the track (over the cars).
Metal current collectors moved inside
the tubes. The following year such an
electric tram line was constructed on
the Frankfurt am Main-Offenbach route.
It operated until 1907.

Another method of supplying electric
power to cars that was put into practice
was a system of slotted underground
conduits, developed in the mid-1880’s
in the United States and in Germany.

fot. 1.

Cwiczenia strazackie — przecigganie wezy ponad tramwajem,
Waszyngton — USA — ok. 1912 r. / Firemen exercise — pulling
hoses above a tram, Washington — USA — ca. 1912.

fot. 2.

Tramwaje przy Boston Commons w Bostonie — USA — 1897 .
Tramways at Boston Commons in Boston — USA — 189;.

fot. 3.

Tramwaje parowe w Rockhampton — Australia — 1923 r.
Steam-powered trams in Rockhampton — Australia — 1923.
fot. 4.

Wycieczka szkolna w tramwaju Columbia Railway Company,
USA - ok. 1899 r. / School trip on a Columbia Railway
Company tramway, USA — ca. 1899.

fot. 5.

Tramwaj na ulicach Denver, USA — ok. 1895 r.

A tramway in the streets of Denver, USA — ca. 1895.
fot. 6-7.

Jazda na gape — 1909 r. / Fare dodging — 1909.
fot. 8.

Tramwaj w Waszyngtonie — USA — 1890 r.

A tramway in Washington — USA - 1890.
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fot. 1.
Jazda na gape na zderzaku — 1909 r. / Bumper stowaway — 1909.

fot. 2.

Panorama Algieru — tramwaje przy meczecie Jamaa el-Jedid — ok. 1870 r.

Panoramic view of Algiers — tramways at the Jamaa el-Jedid mosque — ca. 1870.
fot. 3.

Ruch tramwajowy na Main Street w Richmond — Kanada — ok. 1905 .
Main Street tramway traffic in Richmond — Canada — ca. 1905.

fot. 4.

Tramwaje na Main Street w Buffallo (NY) — USA — ok. 1900 r.
Tramways in the Main Street in Buffalo (NY) — USA — ca. 1900.

fot. 5.

Tramwaje na ulicach Tokio — Japonia — 1905 1.

Tramways in Tokyo streets — Japan — 1905.

fot. 6.

Strajk tramwajarzy w Bostonie — USA — ok. 1917 .

Tram drivers’ strike in Boston — USA — ca. 1917.
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fot.7.

Gazeciarz szykuje sie do wskoczenia do tramwaju, Boston — USA — 1909 r.

A paper boy getting ready to jump on the tramway, Boston — USA — 1909.

fot. 8.

Ruchtramwajowynaskrzyzowaniu MarketiPost Streets,San Francisco— USA—1912r.
Tramway traffic at the Market and Post Streets crossroad, San Francisco — USA — 1912.
fot. 9.

Tramwaje na ulicach Baltimore — USA — ok. 1910 1.

Tramways in the streets of Baltimore — USA — ca. 1910.

fot. 10.

Pietrowe tramwaje w Glasgow — Wielka Brytania — 1913 1.

Double-decker tramways in Glasgow — Great Britain — 1913.
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Rozwigzania amerykanskie preferowaly kanaly ze szczelinami
ulozone miedzy szynami jezdnymi lub z boku szyn, natomiast
niemieckie — kanaly zbudowane pod rowkiem szyny jezdne;j.
W szczelinach ulozone byly przewody zasilajace, po ktorych
przesuwaly sie odbieraki pradu. System ten po raz pierwszy
zostal uzyty w 1884 r. w Cleveland w Stanach Zjednoczonych,
ana duza skale w 1889 r. w Budapeszcie i nastepnie w DreZnie,
Berlinie, Wiedniu, Brukseli i Londynie. W USA wprowadza-
niu tego systemu sprzyjaly wladze wielu miast, uwazaly one
bowiem, Ze gbrna sie¢ trakcyjna oszpeca ulice. Z tego powodu
w Ameryce Pélnocnej szczelinowe kanaly podziemne prze-
trwaly do lat 50. XX w. (w Waszyngtonie nawet do 1962 r.),
mimo ze byly bardzo kosztowne w eksploatacji. Stosowano
rowniez rozwigzania mieszane, tj. zasilanie energig elektryczna
w centrach miast z kanaléw podziemnych, a na przedmie-
$ciach — z sieci napowietrznej.

Poszukujac najlepszego sposobu dostarczania pradu do sil-
nikow tramwajowych, w potowie lat 9o. XIX w. wprowadzono
wagony akumulatorowe. Jednak ze wzgledu na wysokie koszty
eksploatacji nie znalazly one szerszego zastosowania (mimo ze
kursowaly w wielu miastach). W latach 1895-1903 w Hanowerze
tramwaje w centrum miasta byly zasilane z akumulatorow,
natomiast na przedmie$ciach — z sieci napowietrzne;j.

Szczegoblne zashugi w rozwigzaniu problemu zasilania tram-
wajow w energie elektryczng mial F.J. Sprague. Zastosowat on
napowietrzng sieé¢ trakcyjna rozwieszona nad torem i zamontowal
na dachach wagonow odbieraki pradu w formie krazkow przy-
mocowanych do drewnianych drazkéw, dociskanych sprezyng do
przewodu jezdnego. Swoje pomysly wprowadzil najpierw w 1887 r.
w malym przedsiebiorstwie tramwajowym w St. Joseph w stanie
Missouri, a rok pdzniej, juz na duza skale, w tramwajach elek-
trycznych w Richmond w stanie Virginia. Ten malo zawodny
spos6b dostarczania pradu do wagonéw umozliwil szybka
ekspansje tramwaju na ulicach miast, poczatkowo w USA,
a wkrétce w Europie. W 1890 r. uruchomiono w Bremie poka-
zowaq linie tramwaju elektrycznego z zastosowaniem rozwigzan
amerykanskich. Pierwsze duze przedsiebiorstwo tramwajowe
na kontynencie europejskim, w kté6rym wykorzystany zostal
system Sprague’a, powstalo w 1891 r. w Halle.

Slizgowe, palakowe odbieraki pradu w systemie gérnej sieci
pojawily sie po raz pierwszy w 1890 r. na linii tramwajowej
w Gross-Lichterfelde. Ich ewolucja zrodzita w miedzywojniu
pantografy.

Tramwaje elektryczne zasilane z sieci gérnej zrobily
w latach 9o. XIX w. furore na calym $wiecie. Okazaly sie
bowiem jednym z najsprawniejszych srodkéw komunikacji.
Stopniowo zastepowaly one tramwaje konne, parowe, gazo-
we, pneumatyczne i spalinowe. W Europie, po Halle, poja-
wily sie m.in. w 1891 r. w Leeds i Pradze, w 1892 r. w Gerze
i Kijowie, w 1893 r. w Chemnitz, DreZnie, Essen, Hanowerze,
Mediolanie i Remscheid, w 1894 r. w Belgradzie, Brukseli,
Bochum, Dortmundzie, Hamburgu, Lubece, we Lwowie, w Oslo

American solutions favoured conduits with slots between
or alongside the running rails, while Germans preferred
conduits constructed in a vault underneath a running rail.
Conducting cables were laid in the slots and power was
transferred through the collectors running in them. The
system was used for the first time in 1884 in Cleveland in
the Unites States, and was implemented on a larger scale
in 1889 in Budapest, followed by Dresden, Berlin, Vienna,
Brussels and London. In the USA the authorities of many cities
objected to introducing this system, since in their opinion
overhead wires marred the beauty of the street landscape. As
a consequence, underground slotted conduits survived
in Northern America until the 1950’s (even until 1962 in
Washington), even though the operating costs were very high.
Also, mixed solutions were used, i.e. electric power supplied
from underground conduits in city centres and from overhead
wires in suburban areas.

In search of the best way to provide electric power to
engines, battery cars were introduced in the mid-189o0s.
However, because of the high operating costs they were ne-
ver widely used (although they were present in many cities).
In 1895-1903 in Hanover trams running in the city centre
were battery-powered and those running in the suburbs were
powered by overhead lines.

Special credit for solving the problems of electric power
supply to trams should be given to F.J. Sprague. What he
used was an overhead wire system suspended over the tracks
while on the tram car roofs he mounted current collectors
in the form of wheels fixed to wooden trolley poles pressed
against the running wire by a spring. He implemented his
invention for the first time in 1887 in a small tram company
in St. Joseph, Missouri; then, on a larger scale, in 1888, in
electric trams in Richmond, Virginia. Such a reliable method
of supplying current to trams led to a rapid expansion of
tramways in city streets, initially in the USA, and soon in
Europe. An electric train demonstration line using American
solutions was put into service in Bremen in 1890. The first
large European tram company using the Sprague system was
established in Halle, in 1891.

Sliding bow collectors operating in an overhead network
system were employed for the first time in 1890 on a tram-
way line in Gross-Lichterfelde. Their evolution gave rise to
pantographs in the inter-war period.

Electric trams supplied from an overhead network were
a global sensation in the 1890s. They turned out to be one
of the most efficient means of transport. They gradually
replaced horse-driven, steam, gas, pneumatic and com-
bustion engine trams. After Halle other cities in Europe
employed electric trams, including: Leeds and Prague in
1891, Gera and Kiev in 1892, Chemnitz, Dresden, Essen,
Hanover, Milan and Remscheid in 1893, Belgrade, Brussels,
Bochum, Dortmund, Hamburg, Liibeck, Lvov, Oslo and
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i Paryzu, w 1894 r. w Genewie i Zurychu,
w 1895 r. w Bazylei, Bratystawie, Krolewcu
(Kaliningrad), Monachium, Porto, Rzymie,
Sarajewie, Strasburgu i Stuttgarcie,
w 1896 r. w Bilbao, Diisseldorfie, Lipsku
i Norymberdze, w 1897 r. w Duisburgu,
Gorlitz, Libercu, Linzu i Wiedniu, w 1898 r.
w Augsburgu, we Frankfurcie nad Odra,
w Grazu, Kassel, Madrycie i Sofii, w 1899 r.
w Barcelonie, Bordeaux, we Frankfurcie
nad Menem, w Kopenhadze, Magdeburgu,
Moskwie, Olomunicu i PilZznie, w 1900 r.
w Amsterdamie, Brnie, Helsinkach,
Karlsruhe, Mannheim, Marsylii i Walencji,
w 1901 r. w Bernie, Dublinie, Lizbonie,
Londynie, Ostrawie, Rydze i Sztokholmie,
w 1902 r. w Antwerpii i G6teborgu,
w 1903 r. w Cottbus, w 1904 r. w Hadze
i Rostocku, w 1905 r. w Rotterdamie,
w 1906 r. w Charkowie i Malmo oraz
w 1907 r. w Odessie i Sankt Petersburgu.
Na poczatku XX w. w duzych miastach
powstaja wielkie sieci linii tramwajow
elektrycznych, w wiekszych aglomeracjach
budowane sa trasy tramwajowe wybiega-
jace daleko poza zwartg zabudowe, a na
obszarach zurbanizowanych tworzone sa
polaczenia miedzymiastowe. Poza tym
tramwaje elektryczne pojawiaja sie na
ulicach coraz mniejszych miast.

His t ory . P

Paris in 1893, Geneva and Zurich in
1894, Basel, Bratislava, Konigsberg
(Kaliningrad), Munich, Porto, Rome,
Sarajevo, Strasbourg and Stuttgart
in 1895, Bilbao, Diisseldorf, Leipzig
and Nuremberg in 1896, Duisburg,
Gorlitz, Liberec, Linz and Vienna in
1897, Augsburg, Frankfurt am Oder,
Graz, Kassel, Madrid and Sofia in
1898, Barcelona, Bordeaux, Frankfurt
am Main, Copenhagen, Magdeburg,
Moscow, Olomouc and Pilsen in 1899,
Amsterdam, Bordeaux, Brno, Helsinki,
Karlsruhe, Mannheim, Marseilles and
Valencia in 1900, Bern, Dublin, Lisbon,
London, Ostrava, Riga and Stockholm
in 1901, Antwerp and Gothenburg in
1902, Cottbus in 1903, the Hague and
Rostock in 1904, Rotterdam in 1905,
Kharkiv and Malmoé in 1906 and finally
Odessa and Saint Petersburg in 1907.

Large electric tram systems were
created in big cities in the early 20"
century. Tramway routes built in large
conurbations stretched far beyond the
boundaries of densely built-up urban
areas and intercity connections were
established in urbanized areas. In ad-
dition, electric trams began to appear
in the streets of smaller cities.
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fot. 1.

Wypadek z udziatem tramwaju, Waszyngton

— USA - 1919 r. / Tram accident, Washington —
USA - 1919.

fot. 2.

W starciu z tramwajami samochody nigdy nie

mialy szans — USA — Waszyngton — ok. 1919 r.
Cars have always lost in close encounters with

a tramway — USA — Washington — ca. 1919.

fot. 3.

Zajezdnia tramwajowa — USA — Nowy Jork, 1920r.
Tramway depot — USA — New York, 1920.

fot. 4.

Tramwaj i prace torowe na ulicach Waszyngtonu
— USA - 1919 r. / A tramway and track works in
Washington streets — USA — 1919.
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fot. 1.

Zabytkowy tramwaj w Barcelonie — Hiszpania.
A historic tram in Barcelona — Spain.

fot. 2.

Tramwaj w Soller na Majorce.

A tram in Séller - Majorca.

fot. 3.

Tramwaj z poczqtku XX w. na ciasnych ulicach
Hongkongu. / An early 20" century tram in the

1 h ' | _ % 0y U7 = el ' i | q - S A ' | = | | - crowded streets of Hongkong.

i &= ] E' LIk 1 s o | , fot. 4.
| | l| _] Lt JJh_-'fb‘ = RG] ¥ —a) ' ) . a T I L i 60 e . .‘_ S0 AR ~mo e ¢ i Lt - Elektryczny tramwaj w Warszawie —Polska.
3 WY ' \ t | B A electric tram in Warsaw — Poland.

fot. 5.
Stary tramwaj w Melbourne nadal peini swe
uzytkowe funkcje — Australia. / An old tram in
Melbourne is still is use.
fot. 6.
Turystyczny tramwaj w Goteborgu — Szwecja.
A tourist tram in Gothenburg — Sweden.
fot.7.
Stare, stylowe tramwaje jezdzq po zabytkowej,
najbardziej atrakcyjnej turystycznie czesci Lizbony —
Portugalia. / Old, period tramways run in the historic
part of Lisbon most attended by tourists — Portugal.
fot. 8.
Tramwaj na Commerce Square w Lizbonie — Portugalia.
A tram in Commerce Square, Lisbon — Portugal.
fot. 9.
Pietrowe tramwaje na ulicach Hongkongu to
pozostalo$¢ po brytyjskich wptywach. / Double-decker
trams in Hongkong are the remnants of the British
influence.
fot. 10.

Tramwaj na stromych ulicach Lizbony — Portugalia.

AR RN gt A tramway in the steep streets of Lisbon — Portugal.
. *r""““”""’""”“‘ : 3 R — " fot. 11.

) 7 = : Zabytkowy tramwaj przed katedrq Narodzin Sw. Marii
w Mediolanie — Wlochy. / A historic tramway in front of
the Cathedral of the Nativity of St. Mary, Milan — Italy.
fot. 12.

Pietrowe tramwaje w Blackpool — Anglia.
Double-decker tramways in Blackpool — England.
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fot. 1.

Autobusy austriackiej firmy Saurer zaopatrzone
byly w samonosne nadwozie, a od 1908 r. takze
w silniki wysokoprezne. W 1930 r. Polska nabyla
licencje na silniki i konstrukcje Saurera.

The buses produced by Saurer company from
Austria were equipped with a self-supporting
body and Diesel engines as of 1908. Poland

purchased a license for the engines and Saurer’s
design in 1930.

fot. 2-3.

Autobusy w Indiach: Margao (2), Karnataka (3).
The buses in India: Margao (2), Karnataka (3).

Autobusy i trolejbusy

Zuwagi na to, ze budowa linii tramwajowej
jest kosztowna, dazono do skonstruowania
pojazdu mechanicznego bedacego w stanie
poruszaé sie po drogach bez korzystania
z toréw. Tak w 1827 r. powstal w Anglii
omnibus parowy. Niestety, parowe
omnibusy okazaly sie bardzo klopotliwe
w eksploatacji i nie znalazly szerszego
zastosowania. Dalsze doswiadczenia
doprowadzily do powstania najpierw
trolejbusu, a pdZniej autobusu.

Pierwszy trolejbus na $wiecie zaczal
jezdzic 29 kwietnia 1882 r. w berlinskiej
dzielnicy Halensee. Prad z rozwieszonej
nad droga sieci trakcyjnej dostarczany by}
za pomoca 8-kotowego wozka ciagnietego
po przewodach przez trolejbus. Stosowane
wowcezas niedoskonale rozwigzania tech-
niczne spowodowaly, ze pierwsza linia
trolejbusowa byla jedynie do§wiadczalna
i istniala tylko kilka miesiecy. Jednak
konstruktorzy nie zaniechali prac nad
udoskonaleniem trolejbusu.

W 1899 r. we Francji opracowano system
dostarczania pradu do wozéw Lombard-
-Guerin i w nastepnym roku uruchomiono
wedlug tego systemu w Paryzu pierwsza
regularna linie trolejbusowg na Swiecie.
Jeszcze w tym samym roku trolejbusy
ruszyly w Villeneuve nad Jeziorem
Genewskim. Od tej chwili nastapil rozwoj
roznych systemow dostarczania pradu do
trolejbusow. Powstaly przedsiebiorstwa
trolejbusowe wedlug rozwiazan systemu
Schiemanna (Niemcy) i systemu Nithard
(Francja), w 1903 r. wedlug systemu Stoll
(Niemcy), w 1906 r. wedlug systemu
Cantono-Frigerio (Wlochy), w 1907 r.
w systemie Mercedes-Elektrique-Stoll
(Austria) oraz od 1910 r. w systemie
Lloyd Kohler (Niemcy). Wiekszosé
linii trolejbusowych uruchomionych
w tym okresie na kontynencie europejskim
ulegla jednak likwidacji przed zakonczeniem
I wojny $§wiatowej.

Poczawszy od 1909 r., w Wielkiej Brytanii
nastepuje rozwdj przedsiebiorstw trolejbu-
sowych w systemie Schiemanna. Z Wysp
Brytyjskich trolejbusy rozpowszechniaja
sie na inne panstwa i kontynenty. W 1910r.
uruchomiono pierwsza linie trolejbusows

Buses and trolleybuses

Because of the relatively high costs of
tramway network construction, efforts
were made to design a motor vehicle
able to move on the road without special
tracks. Thus, the first steam-driven
omnibus was built in 1827 in England.
Unfortunately, steam omnibuses were
awfully troublesome in operation and
consequently were not widely used.
Further experiments resulted in the
invention of the trolleybus and later
the bus.

The first trolleybus in the world was
put into operation on 29 April 1882 in
Halensee, a district of Berlin. Current
was supplied from overhead traction
suspended above the road by an 8-wheel
trolley pulled by the trolleybus along
wires. The imperfect technical solutions
that were in use at that time turned
the first trolleybus line into a test line
that existed for several months only.
However, designers still worked to
improve the trolleybus.

In 1899 in France the Lombard-Guerin
power supply system for vehicles was
developed. Based on this system, the
first regular trolleybus line in the world
was put into service in Paris one year
later. In the very same year trolleybuses
were put into operation in Villeneuve
at Lake Geneva. From that moment on
various trolleybus power supply systems
were developed. Trolleybus companies
were established implementing the
solutions of the Schliemann system
(Germany) and the Nithard system
(France), Stoll system (Germany) in
1903, Cantono-Frigerio system (Italy)
in 1906, Mercedes-Elektrique-Stoll
system (Austria) in 1907 and Lloyd
Kohler system (Germany) in 1910.
Still, the majority of trolleybus lines
put into service in Europe in that pe-
riod were closed down by the end of
World War 1.

Trolleybus companies using
Schiemann’s solutions developed in
Great Britain from 1909. Trolleybuses
spread from the British Isles to other
countries and continents. The first

w Stanach Zjednoczonych (Los Angeles).
Udoskonalenie odbierakéw pradu, wpro-
wadzenie ogumienia pneumatycznego,
polepszenie resorowania trolejbuséw
powoduje w latach 20. XX w. wzrost
popularnoéci tego Srodka transportu.

Pionierem komunikacji autobusowej
byl Karl Benz, ktéry 18 marca 1895 r.
uruchomit w Péinocnej Nadrenii-Westfalii
pierwsza regularnag linie autobusowa na
$wiecie: z Siegen do Netphen. Postep w kon-
strukeji silnikow spalinowych i pojazdow
drogowych umozliwil na przelomie XIX
i XX w. wprowadzenie autobuséw rowniez
do miejskiej komunikacji zbiorowej. Byly
one wowczas niedoskonale i nie mogly
skutecznie konkurowaé z innymi §rodkami
komunikacji. W okresie miedzywojennym
sukcesywnie je ulepszano, m.in. poprzez
wprowadzenie do napedu silnikéw Diesla
i ogumienia pneumatycznego. Autobusy
coraz cze$ciej zaczely pojawiac sie na
ulicach miast.

Konkurencja ze strony autobuséw
i trolejbuséw przyczynila sie w latach
20. XX w. do spadku popularnosci tram-
wajow, ktore przy wzrastajacym ruchu
samochodowym coraz wolniej poruszaly
sie zwlaszcza po waskich ulicach w cen-
trach miast.

Zwiekszenie szybko$ci podré-
zowania tramwajem mogta przy-
nie$¢ budowa wydzielonych toro-
wisk, lecz wéwezas my$lano o tym
w niewielu duzych miastach. Mimo
wysokich kosztow eksploatacyjnych au-
tobusy okazaly sie oplacalne na trasach
o niewielkich przewozach pasazerskich,
poniewaz korzystajac z drog publicz-
nych, nie potrzebowaly kosztownego
torowiska i sieci trakcyjnej. Trolejbusy
z kolei wymagaly jedynie sieci trakcyj-
nej, byly mniej halasliwe od tramwajow
i autobuséw, nie emitowaly réwniez
spalin. Skutkiem tej sytuacji okazala sie
stopniowa, trwajaca do lat 70. XX w.,
likwidacja komunikacji tramwajowej
w duzych i matych oérodkach miejskich.
Tendencje rozwojowe w komunikacji
tramwajowej wystepowaly w tym okresie
jedynie w éredniej wielko$ci miastach
w Europie Wschodnie;j.
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trolleybus line in the United States (Los
Angeles) was put into service in 1910.
Improvements to current collectors, the
introduction of pneumatic tyres, and
better spring rigging in trolleybuses
increased the popularity of this means
of transport in the 1920’s.

The pioneer of bus transport was
Karl Benz, who, on 18 March 1895, put
into operation the world’s first regular
bus line in North Rhine-Westphalia:
from Siegen to Netphen. The advance
in the design of combustion engines
and road vehicles in the late 19" and
early 20" century made it possible
to employ buses for city collective
transport. The rudimentary buses at
that time could not effectively com-
pete with other means of transport
though. In the interwar period they
were successively improved, among
other things by introducing Diesel
engines and pneumatic tyres. Buses
could be seen in city streets more and
more frequently.

The competition of buses and tro-
lleybuses in the 1920s compromised
the popularity of tramways, which,
because of the increasing motor vehicle
traffic, moved slower, in particular in
the narrow streets in city centres.

Faster travelling speed of tramways
could be achieved if separate tracks
were built, but at that time few big
cities actually thought about it. Buses,
despite their high operating costs,
turned out to be a profitable means
of transport on small-scale passenger
transport routes, as they ran on public
roads without the need for building
costly trackage and overhead wires.
On the other hand, trolleybuses needed
the overhead system only. In addition,
they were much quieter than tramways
or buses and did not produce exhaust
fumes. As a result, the liquidation of
tramway transport carried on in large
and smaller cities until the 1970’s.
Growth tendencies in tramway sys-
tems could only be observed at that
time in medium-sized cities in Eastern
Europe.

e s e n t t im e s

fot. 1.
Ruch lewostronny na Malcie to spadek po

brytyjskim kolonializmie. / Left-hand traffic on
Malta is the legacy of British colonialism.

fot. 2.

Zabytkowy autobus z Bradford w Anglii —
poczqtek XX w. / A historic bus from Bradford,
England - early 20" century.

fot. 3.

Barwny autobus w Sudanie — Afryka.

A colourful bus in Sudan — Africa.

. Pr ospects
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fot. 1.
Autobus na trasie z Waszyngtonu do Leonardtown — 1917 1.

A coach on the route from Washington to Leonardtown — 1917.

fot. 2.

Fageol Safety Coach na linii miejskiej w Atlantic City — USA — 1925 .
Fageol Safety Coach on a city line in Atlantic City — 1925.

fot. 3.

Autobus Ultimate Sales & Services — 1921 r.

Ultimate Sales & Services bus — 1921.

fot. 4.

Pietrowy autobus miedzystanowej linii Pickwick Stages System — ok. 1930 r.
Double-decker coach of the Pickwick Stages System interstate line — c. 1930.
fot. 5.

Pietrowy autobus Fifth Avenue Coach Company —

oplata za kurs — 10 centéw — ok. 1920 r. / Fifth Avenue Coach Company
double-decker coach — ride fare — 10 cents — ca. 1920.

fot. 6.

Przystanek autobusowy — Nowy Jork — 1924 r. / A bus stop — New York — 1924.
fot.7.

Autobus Rotary Club — 1922 r. / Rotary Club coach — 1922.

fot. 8.

Autobus Fifth Avenue Coach Company — opfata za kurs: 10 centéw — ok. 1925 .
Fifth Avenue Coach Company vehicle — ride fare — 10 cents — ca. 1925.

fot. 9.

Autobus linii R.R. Conklin — Nowy Jork — 1915 1.

R.R. Conklin line coach — New York — 1915.

fot. 10.

Po lewej autobusy Fifth Avenue Coach Company, po prawej francuski

De Dion-Bouton — 1913 r. / Fifth Avenue Coach Company’s vehicles —
French De Dion-Bouton on the right — 1913.
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Metro na Swiecie

W wielkich miastach w XIX w. ruch na
ulicach byl bardzo duzy. Istnialy spore
problemy z funkcjonowaniem komuni-
kacji zbiorowej. Rozwiazanie stanowilo
catkowite odizolowanie jej od ruchu ulicz-
nego. W 1863 r. zbudowano w Londynie
pierwsza na $§wiecie linie miejskiej kolei
podziemnej — metra. W tunelu jezdzily
specjalnie przystosowane parowozy
z wagonami kolejowymi. Tak bylo do
1890 r., gdy na trase wyjechaly pociagi
elektryczne.

Pierwsza kolej nadziemna zaczela
wozié pasazeréow w 1871 r. w Nowym
Jorku. Po estakadzie kursowatly pocia-
gi parowe. Drugie metro na $wiecie,
a pierwsze na kontynencie europejskim,
uruchomiono w 1896 r. w Budapeszcie
(ruch elektryczny).

W tym samym roku powstalo metro
kablowe (linowe) w Glasgow. Przed
I wojna $wiatowa koleje podziemne
otrzymaly jeszcze: Paryz (1900), Boston
(1901), Berlin (1902), Nowy Jork (1904),
Filadelfia (1907), Hamburg (1912)
i Buenos Aires (1913).

Metro in the world

Street traffic in large 19" century cities
was extremely heavy. Public transport
encountered considerable functional
problems. The solution was to isolate it
completely from street traffic. The first
underground city railway — metro — line
in the world was built in London in 1863.
It was operated by specially-adapted
steam locomotives with railway cars
riding in a tunnel. It became a standard
until 1890 when electric trains were put
into service.

The first overground railway started
carrying passengers in 1871 in New York.
Steam-pulled trains ran on an overpass.
The second metro line in the world,
and the first one in mainland Europe,
was launched in Budapest (electrified
line) in 1896.

Another cable (line) metro was laun-
ched in Glasgow in the same year. Before
World War I, underground railways were
also launched in: Paris (1900), Boston
(1901), Berlin (1902), New York (1904),
Philadelphia (1907), Hamburg (1912)
and Buenos Aires (1913).

METRO pe PARIS

fot. 1.
Przystanek metra w Londynie.

A station of the underground in London.

fot. 2.

Karykatura nowojorskiego metra — 1905 r.
Caricature of the metro in New York — 1905.
fot. 3.

Eksperymentalna linia pneumatycznego metra
w Nowym Jorku — 1870 r. / An experimental
metro line in New York — 1870.
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W systemach kolei podziemnych cze$c
tras buduje sie czesto jako naziemne
(np. wwykopach), ewentualnie nadziemne
(na estakadach lub nasypach). Powstaja
takze bezkolizyjne naziemne trasy kolei
miejskich. W duzych aglomeracjach, na
liniach podmiejskich, cze$¢ ruchu pasazer-
skiego obsluguja koleje zelazne. Budowane
sa dodatkowe tory przeznaczone dla ruchu
podmiejskiego i miejskiego. Tworzy sie
szybkie koleje miejskie. Ich trasy prowa-
dzone sa czesto w tunelach.

Przed I wojna $wiatowa w komuni-
kacji zbiorowej w miastach o duzej roz-
nicy wysoko$ci miedzy poszczeg6lnymi
dzielnicami zastosowanie znalazly ko-
leje (tramwaje) zebate, koleje linowo-
-terenowe (linowe naziemne) i koleje lino-
we napowietrzne (gondolowe). Natomiast
w miastach polozonych nad duzymi akwe-
nami nastgpil rozwoj polaczen promowych
iregularnej zeglugi pasazerskie;j.

W poszukiwaniu bezkolizyjnych rozwia-
zan zwrdcono uwage na mozliwo$¢ budowy

W s potczesnos¢

The railway systems basically referred
to as underground often consisted of
routes that were constructed on ground
(in excavations) or were elevated (on
overpasses or embankments). Non-
collision ground-based urban rail routes
were also built. In large agglomerations
railways provided part of the passenger
traffic. Additional rail tracks were built
for the needs of suburban and urban
traffic. Rapid city railway lines were
established. They often ran in tunnels.

Before World War I, in cities with in-
dividual districts located at considerably
different altitudes, the solutions employed
included the cog (trams) railway, funi-
cular (cable ground-based) railway, and
cable overhead cable (gondola) railway.
On the other hand, ferry connections
and regular passenger navigation lines
developed in cities located in large water
regions.

In search of collision-free means of
public urban transport, attention was

Perspektywy

wiszacej kolei jednoszynowej. W 1901 .
w Wuppertalu i Dreznie uruchomiono tego
typu kolej, istniejacg tam do dzi$. Calkowicie
automatyczng (bez obstugi w wagonach)
kolej na jednej szynie otrzymal w 1984 r.
Dortmund. Jednoszynowa kolej siodlowa
(z wagonami poruszajacymi sie po po-
wierzchni toru) laczy od 1964 r. Tokio
zlotniskiem Haneda, polozonym w dziel-
nicy Ota. Warto zaznaczy¢, ze Japonia to
kraj, w ktorym powstalo najwiecej jedno-
torowych linii w komunikacji miejskiej.

Wagony metra z metalowymi kolami,
poruszajace sie po metalowych szynach,
powodowaly duzy halas w tunelach i na
estakadach. Aby zminimalizowa¢ ten
dokuczliwy stukot, w 1956 r. na jednej
z linii metra w Paryzu wprowadzono do
eksploatacji wagony z kolami wyposazonymi
w opony pneumatyczne. Dalsze doé§wiad-
czenia w tym kierunku doprowadzily do
upowszechnienia wagon6w posiadajacych
ogumione kola, poruszajacych sie po be-
tonowych szynach i torach prowadzacych.

drawn to the possibility of constructing
suspended monorail systems. In 1901
such a system was designed and put
into service in Wuppertal and Dresden
and still operates to this date. Fully
automatic (unmanned) monorail was
launched in 1984 in Dortmund. Since 1964
a straddle monorail (with cars moving
on the track) has connected the city of
Tokyo with Haneda Airport located in
the district of Ota. It should certainly
be noted that Japan is a country with
the highest number of monorail lines
in city transport.

Metro cars with metal wheels running
on metal rails caused a lot of noise in
tunnels and on overpasses. In order to
minimize the annoying clutter, cars with
pneumatic tyres were designed and put
into service on one of the metro lines
in Paris in 1956. Further experiments
carried out in this area led to the popula-
rization of rubber-wheeled cars running
on concrete rails and guiding tracks.

fot. 1.
Zejscie do paryskiego metra. / An entry to the

metro in Paris.

fot. 2.

W peini zautomatyzowane metro w Dubaju

— Zjednoczone Emiraty Arabskie. / A fully
automated metro in Dubai — United Arab
Emirates.

fot. 3.

Niesamouwite, przepiekne wnetrza moskiewskiego
metra. / Amazing, most beautiful interiors of the
Moscow metro.

fot. 4-5.

Metro w Sankt Petersburgu (Rosja) zostato
uruchomione 15 listopada 1955 r. / The metro

in Saint Petersburg (Russia) was opened on 15
November 1955.

fot. 6.

Futurystyczna architektura stacji metra

w Moskwie — Rosja. / Futuristic architecture of
a metro station in Moscow — Russia.

. Pr ospects
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Nowoczesne rozwiazania

W 1973 r. na terenie lotniska Dallas-Fort Worth w Teksasie (USA)
pojawila sie automatyczna kolej kabinowa przeznaczona do
przewozow osob. Bezobstlugowe wagoniki na ogumionych kolach
poruszaly sie po bezkolizyjnych zelbetowych torach korytowych.
Wiele udoskonalonych rozwigzan technicznych z tej kolei znalazto
p6zniej zastosowanie w kolejach komunikacji miejskie;j.

W 1981 r. w Kobe i Osace przekazano do eksploatacji bezkolizyj-
ne koleje na estakadach, prowadzace na sztuczne wyspy. Pociagi
na gumowych oponach kursuja bez maszynistéw. Na peronach
zamontowane s3 drzwi oddzielajace pasazeréw od zelbetonowego
torowiska. Wagony zatrzymuja sie w taki sposob, ze ich drzwi
znajduja sie naprzeciwko drzwi na peronach. Dwa lata p6zniej
w Lille uruchomiono pierwsza automatyczng kolej podziemna
na $wiecie, z rozwigzaniami technicznymi zblizonymi do tych
stosowanych w Kobe i Osace. W §lady Japonczykow i Francuzow
poszli Kanadyjczycy i Amerykanie. W 1985 r. w Toronto, w 1986 1.
w Vancouver, a rok pdzniej w Detroit w stanie Michigan (USA)
uruchomiono na klasycznych, metalowych kolach i szynach bez-
kolizyjne koleje miejskie, bez maszynistow, napedzane silnikami
liniowymi.

Kryzys paliwowy w latach 70. XX w. i coraz wieksze trudnosci
w poruszaniu sie samochodami po ulicach, sprzyjaja ponownemu
zainteresowaniu sie tramwajami. W wielu miastach dostrzezono
ich zalety: wieksza zdolno§¢ przewozowa niz w przypadku auto-
buséw i trolejbuséw, brak emisji spalin, mozliwo$ci odizolowania
od ruchu ulicznego, znacznie nizsze koszty budowy w por6wnaniu
z catkowicie bezkolizyjnymi kolejami podziemnymi i nadziemnymi.

Powstaja nowe przedsiebiorstwa tramwajowe, i to bardzo
czesto w miastach, ktore pozbyly sie tramwajow kilkadziesiat
lat wcze$niej. Opracowuje sie bardziej komfortowe konstrukcje
wagonow. Budowane sa nowe, w miare mozliwo$ci bezkolizyj-
ne trasy tramwajowe, maksymalnie odseparowane od innych
uczestnikoéw ruchu ulicznego. Rozwigzania techniczne nadaja
tym trasom charakter kolei miejskich.

Modern solutions

In 1973, an automatic cabin railway line designed for passen-
ger transport was opened at the Dallas-Fort Worth Airport,
Texas (USA). Unmanned cars on rubber wheels moved on
a collision-free reinforced concrete I-beam guideway. a num-
ber of improved technical solutions were further employed
in non-collision city transport railway systems.

In 1981, collision-free railways running on overpasses
towards artificial islands were put into operation in Kobe
and Osaka. The trains with rubber tyres ran without engine
drivers. The platforms were equipped with doors separating
passengers from reinforced concrete tracks. When stopping
at the stations, car doors were aligned with the platform
doors. Two years later the first automated underground ra-
ilway in the world was put into operation in Lille, employing
technical solutions similar to those used in Kobe and Osaka.
Japanese and French solutions were copied by Canadians
and Americans. Collision-free unmanned city railways driven
by cable engines were launched on classic, metal wheels and
rails in Toronto in 1985, in Vancouver in 1986 and one year
later in Detroit, Michigan (USA).

As a result of the 1970s oil crisis and growing obstacles to
car traffic in the streets, interest in tramways arose again.
Many cities recognized their advantages: larger transport
capacity compared to buses and trolleybuses, lack of exhaust
emissions, possibility of separation from general street traffic,
and much lower construction costs compared to completely
collision-free underground or overhead railways.

New tramway companies were incorporated, very often
in the cities that had got rid of them several decades earlier.
More comfortable car designs were developed. New, and
wherever possible, collision-free, tramway routes were built
separated from other traffic users as far as possible. The
technical solutions employed placed the new routes next to
city railway systems.

Szczegblnym przykladem renesansu
tramwajow jest Francja, gdzie po 1966 r.
istnialy tylko trzy przedsiebiorstwa tram-
wajowe: w Lille, Marsylii i Saint-Etienne.
Zaczelo ich przybywaé, poczawszy od
polowy lat 80. XX w. W 1985 r. urucho-
miono komunikacje tramwajowa w Nantes,
dwa lata pdzniej w Grenoble, w 1992 r.
w Paryzu, w 1994 r. w Strasburgu i Rouen,
w 2000 r. w Montpellier, Orleanie i Lyonie,
w 2003 r. w Bordeaux, w 2006 r. w Miluzie
i Valenciennes, w 2007 r. w Le Mans i Nicei.
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France, with only 3 tramway com-
panies until 1966 — in Lille, Marseilles
and Saint-Etienne, is an exceptional
example of the revival of tramways. They
grew in numbers from the mid-1980s.
Tramway transport was launched in 1985
in Nantes, two years later in Grenoble, in
1992 in Paris, in 1994 in Strasbourg and
Rouen, in 2000 in Montpellier, Orleans
and Lyon, in 2003 in Bordeaux, in 2006
in Mulhouse and Valenciennes, and in
2007 in Le Mans and Nice.

e s e n t t im e s

Zbudowana w Wuppertalu (Niemcy) w latach 1898-1901,
kolej wiszqca dziala z powodzeniem do dzis.

A suspended monorail constructed in Wuppertal (Germany)
between 1898 and 1901 has successfully operated to date.
fot. 2.

Futurystyczny tramwaj na placu Massena w Nicei na
Lazurowym Wybrzezu — Francja. / A futuristic tramway on
the Massena Square in Nice in the French Riviera — France.
fot. 3.

Kolej miejska w Hadze — Holandia.

The city railway in the Hague — the Netherlands.

fot. 4.

Napowietrzna podréz z pétnocnego-wschodu na
poludniowy-zachéd Wuppertalu trwa ok. 30 minut; dlugosé
trasy to 13,3 km. / An overhead ride from the north-east to
the south-west of Wuppertal takes approx. 30 minutes; the
route is 13.3 km long.

fot. 5.

Szybka kolej jednotorowa w Sydney — Australia.

The fast monorail in Sydney — Australia.

. Pr ospects
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W miastach $redniej wielko$ci, w kt6-
rych funkcjonowaly tramwaje, w latach
60. XX w. zaczeto szuka¢ mozliwosci
odseparowania tego $rodka transportu od
ruchu ulicznego. Oprocz bezkolizyjnych
tras naziemnych powstaja odcinki tras
w tunelach. Nastepuje stopniowe prze-
ksztalcanie tramwajow w koleje miejskie.
Na przystankach buduje sie wysokie pe-
rony, a w $lad za tym wprowadzane sa do
ruchu odpowiednio przystosowane wagony
(poczatkowo ze skladanymi stopniami).
Miasta, w ktorych nie zbudowano wysokich
peronbéw, wprowadzily na trasy tramwaje
niskopodlogowe. Pierwsze bylo Grenoble.
Tuw 1987 r. wyjechaly tramwaje, w ktorych
wieksza cze$¢ podlogi znajdowala sie na
wysokoéci 35 centymetréow od glowki szyny.
W 1990 r. do eksploatacji w Bremie wpro-
wadzono wagon w calo$ci niskopodlogowy
w przedziale pasazerskim (zostat on p6zniej
przekazany do Norrkoping w Szwecji).

W 1978 r. po raz pierwszy zamontowano
w wagonach tramwajowych silniki pradu
przemiennego. Sa one mniejsze od silnikow
pradu stalego i zuzywaja mniej energii.
Na duza skale znalazly one zastosowanie
w wagonach niskopodlogowych.

Pomyst zostal zrealizowany w Karlsruhe.
W 1992 r. wprowadzono tam wagony
tramwajowe na tory kolei dalekobiezne;j.
Konieczne okazalo sie przy tym rozwia-
zanie probleméw zwiazanych z rézni-
ca napiecia w sieci trakcyjnej, skrajnia
taboru, wysokoScia peronéw, wspo6l-
praca obreczy kol z torami kolejowymi
i tramwajowymi. Pomysl sprawdzil sie
iw 1997 r. uruchomiono miedzynarodowa
linie tramwajowa kursujaca cze$ciowo
po torach kolejowych z Saarbriicken do
Sarreguemines we Francji. W 2004 r.
w Nordhausen (Turyngia) do eksploatacji
weszly wagony tramwajowe wyposazone
dodatkowo w agregaty spalinowo-elektryczne
— pojazdy wjezdzaja na niezelektryfikowa-
ng podmiejska linie kolei waskotorowe;j.

W drugiej polowie XX w. istotne przemia-
ny nastapily rowniez w miejskiej komunikacji
autobusowej i trolejbusowej. Pojawily sie na
przyklad nowe generacje woz6w z obnizona
podloga. W latach 90. ubieglego wieku
powszechnie wprowadzano do ruchu tabor

W s potczesnos¢

In the 1960s, medium-sized cities
started looking for ways to separate
tramways from general street traffic.
Apart from collision-free street level
routes, new route sections were built in
tunnels. Gradually, trams were turning
into city railways. High-rise platforms
were constructed at tram stops and
cars adapted specifically to this type of
platform (initially with folding stairs)
were put into service. In cities where
high-rise platforms were not built low-
floor trams were launched. Grenoble
was the first city where low-floor trams
were introduced in 1987. The major
part of their floor was 35 centimetres
above the rail head. The first car with
a full low-floor passenger compartment
was put into service in 1990 in Bremen
(later it was transferred to Norrkoping
in Sweden).

Alternating current engines were
installed to drive tram cars for the first
time in 1978. They were smaller than
direct current engines and consumed
less energy. They were widely used in
low-floor cars.

A brave idea was implemented in
Karlsruhe. In 1992 tram cars were
employed on long distance railway
lines. The problems that had to be
solved included voltage differences
in overhead wire systems, the loading
gauge of the rolling stock, platform
height, and the mating of wheel rims
with railway and tramway tracks. The
idea proved to be successful and an
international tramway line running
partly on railway tracks from German
Saarbriicken to French Sarreguemines
was put into use in 1997. In 2004, in
Nordhausen (Thuringia), tramway
cars additionally equipped with die-
sel-electric generators were put into
service. They ran on a non-electrified
suburban narrow-gauge railway line.

In the second half of the 20th century
material transformations also took place
in city bus and trolleybus transport. For
example, new generations of low-floor
vehicles appeared. Partly low-floor
rolling stock was put into widespread

Perspektywy

majacy cze$¢ niskiej podlogi we wnetrzu.
Mimo wielu préb i do$wiadczen nie udalo
sie dotychczas wyprodukowac autobusow
napedzanych wylacznie silnikami elektrycz-
nymi. Przeszkode stanowi ograniczona
pojemno$é akumulatoréw. Poza faze prob
nie wyszlo takze stosowanie do napedu
autobusow ogniw paliwowych. Natomiast
coraz wiecej przedsiebiorstw eksploatuje
autobusy na gaz ziemny. Pojawiajg sie
autobusy hybrydowe, wyposazone w sil-
niki spalinowe polaczone z pradnicami
ladujacymi akumulatory lub zasilajacymi
w energie bezposrednio silniki elek-
tryczne napedzajace kota. Dodatkowo
podczas hamowania odzyskiwana jest
energia, ktéra trafia do akumulatoréw.
Wprowadzane sa do eksploatacji autobusy
i trolejbusy dwuprzegubowe. Niektore
trolejbusy maja zamontowany dodatkowy
silnik spalinowy (duobusy) lub baterie
akumulatoréw umozliwiajaca przejazd
krotkich odcinkow bez sieci trakceyjnej.

Eksperymentalny odcinek zelbetowego
torowiska przeznaczonego dla autobuséw
zbudowano w Essen w 1980 r. W nastep-
nych latach w wielu miastach powsta-
ly r6znego rodzaju trasy przeznaczone
wylacznie dla trolejbuséw i autobuséw
komunikacji miejskiej. W licznych przy-
padkach zastosowano na nich optyczne
i elektroniczne prowadzenie wozow.
Zapewnilo to w szczegolnosci precyzyjne
zatrzymywanie sie pojazdow blisko i rowno-
legle do krawedzi przystankdéw. W 2000 1.
w Nancy powstala linia trolejbusowa
wyposazona na osi pasa ruchu w szyne,
w ktoérej poruszaja sie rolki prowadzgce
trolejbusow wieloprzegubowych.

Nowoscia na poczatku XXI w. byt ,tram-
waj na gumowych oponach”, ktéry w 2002 .
zaczaljezdzi¢ w Caen we Francji, cztery lata
p6Zniej w Clermont-Ferrand, a w 2007 1.
w Padwie. Jego ,wagony” poruszaja sie po
asfaltowych lub betonowych nawierzchniach,
majacych szyne prowadzgca w osi pasa
ruchu. Podobnie jak w trolejbusach jest ona
przeznaczona dla rolek prowadzacych wozy
wieloprzegubowe. Prad poprzez pantografy
dostarczany jest dzieki napowietrznej §li-
zgowej sieci trakeyjnej, a funkcje przewodu
powrotnego spehia szyna.

service in the 1990s. In spite of numerous
tests and experiments, buses running
solely on electric motors have not been
successfully produced so far. Their
production is hindered by the limited
capacity of batteries. The use of buses
driven by fuel cells is in the test phase
as well. On the other hand, a growing
number of companies operate buses
driven by natural gas. Hybrid buses
equipped with diesel engines connec-
ted to generators charging batteries
or directly supplying power to electric
engines propelling vehicle wheels are
emerging. In addition, energy recovered
from braking is transferred to batteries.
Bi-articulated buses and trolleybuses
are gradually being put into service.
Some trolleybuses have an additional
combustion engine (dual fuel buses)
or an accumulator battery installed
so that they can run on short sections
without traction.

An experimental section of reinforced
concrete running track designed for
buses was built in the city of Essen in
1980. Various routes designed exclusi-
vely for city trolleybus or bus transport
were created in the following years. In
numerous cases they involved optical
or electronic vehicle guidance systems.
This guaranteed precise vehicle stopping
close to and parallel to the edge of bus
stops. a trolleybus line equipped with
a guiding rail in the axis of the traffic
lane, where moving rolls guide multi-ar-
ticulated trolleybuses, was constructed
in Nancy, France in 2000.

A “rubber-wheeled tram” was an
innovation at the beginning of the
21st century. In 2002 it was put into
service in Caen, France, then four
years later in Clermont-Ferrand, and
in 2007 in Padua. Its “cars” run on as-
phalt or concrete routes equipped with
a guiding rail laid in the axis of the traffic
lane. Likewise in trolleybuses, this rail
guides multi-articulated vehicle rolls.
Pantographs supply power thanks to
the overhead sliding traction network,
and the rail also performs the function
of the return line.

fot. 1.

Szybka kolej miejska w Tokio — Japonia.

The fast urban railway in Tokyo — Japan.

fot. 2.

System kolei jednoszynowej w Moskwie — Rosja.

The monorail system in Moscow — Russia.

fot. 3.

Tramwaj Sirio na ulicach Neapolu — Wiochy.

A Sirio tramway in the streets of Naples — Italy.

fot. 4.

Nowoczesna linia tramwajowa w Miluzie — Francja.
A modern tramway line in Mulhouse — France.

fot. 5-6.

Monorail — Kuala Lumpur — Malezja.

Monorail — Kuala Lumpur — Malaysia.

fot. 7.

Nowoczesny tramwaj przed Teatrem Wielkim w Bordeaux
— Francja. / A modern tramway in front of the Great
Theatre in Bordeaux — France.
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fot.

Réznorodne rozwiqzania komunikacyjne na
Swiecie sq najczesciej wymuszone uksztattowaniem
terenu danej miejscowosci.

Terrain conditions often necessitate various
transport solutions around the world.



Historia komunikacii

miejskiej w Polsce
The history of city public transport in poland

Oproécz uwarunkowan geograficzno-topograficznych na rozwoj Sredniowiecznych
szlakow komunikacyjnych oraz na organizacje transportu gtowny wpltyw wywarty
dwa czynniki: ksztaltujace sie monarchie feudalne oraz rozwdéj miast. Trzeba jednak
pamietac, ze we wezesnym Sredniowieczu potrzeby transportowe byly niewielkie.
Historie pojazdow konnych w Polsce zapoczatkowali najprawdopodobniej postowie
papiescy i dostojnicy ko$cielni.

Apart from geographic and topographic conditions, two factors affected the
development of Medieval transport routes and the organisation of transport,
namely: the emerging feudal monarchies and development of cities. Still, it must be
remembered that transport demand in the Early Middle Ages was moderate.

Most probably the history of horse-drawn vehicles in Poland was initiated by the
Papal envoys and Church dignitaries.

His t or ia o

Wspotczesnosdéc e« Perspektywy

Powozy konne

Najpowszechniejszym wowczas §rod-
kiem transportu byt ciagniety przez konie
drewniany woz (otwarty lub zamkniety),
shuzacy do przewozenia ludzi i towarow.
We wczesnym $redniowieczu na porzad-
ku dziennym bylo §wiadczenie ustug
przewozowych wynikajacych z prawa
ksiazecego, np. u pierwszych Piastow.
Polegaly one na obowigzku dostarcza-
nia, na potrzeby wladcy lub jego ludzi,
wozow (podwody) z zaprzegami.

Wraz z rozwojem miast rozwijal sie
handel, rozkwitaly jarmarki i targi, coraz
cze$ciej odbywano podréze handlowe
oraz w celach religijnych (pielgrzymki)
i poznawczo-edukacyjnych.

‘-—.
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Horse-drawn carriages

At that time, a horse-drawn wooden
carriage (open or closed) was the most
commonly used means of passenger and
cargo transport. It was the order of the
day in the Early Middle Ages to provide
transport services resulting from the prin-
cely law, as was the case with the member
of the first Piast dynasty. It stipulated the
obligation to provide the ruler and his
people with team carriages.

As the development of cities progres-
sed and trade was rapidly growing, fairs
and markets were thriving and travelling
became more and more popular — both
commercial and religious (pilgrimages) as
well as cognitive-educational travelling.

fot. 1.

Nowoczesny tramwaj przed Stadionem
Narodowym w Warszawie. / A modern tramway
in front of the National Stadium in Warsaw.

fot. 2.

Dorozka na al. Krasiniskiego w Krakowie.

A droshky in Al. Krasiriskiego in Krakow.

(fot. AF ,Swiatowid”, ok. 1935 r. arch. Muzeum
Historyczne Miasta Krakowa)

fot. 3.

Dorozki na Dlugim Rynku w Gdansku — 1895 r.
Droshky carriages in the Long Market

in Gdansk — 1895.

fot. 4.

Postdj dorozek u wylotu ul. Stawkowskiej

w Krakowie. / A droshky rank at the outlet from
Stawkowska Street in Krakéw.

(fot. AF LSwiatowid”, lata 30. XX w. arch. Muzeum
Historyczne Miasta Krakowa)




fot. 1.

Postéj dorozek na Rynku Gléwnym w Krakowie.
A droshky rank at the Main Market Square
in Krakow.

fot. 2.

Dorozki na Wetnianym Rynku w Bydgoszczy —
ok. 1892 r. / Droshkies at Welniany Rynek in
Bydgoszcz - ca. 1892.

(fot. Theodor Joop - arch. Muzeum Okregowe
im. L. Wyczétkowskiego w Bydgoszczy)

fot. 3.

Dorozki przed dworcem kolejowym w
Bydgoszczy, ok. 1878 r. / Droshkies in front
of the rilway station in Bydgoszcz - ca. 1878.
(fot. Theodor Joop - arch. Muzeum Okregowe
im. L. Wyczétkowskiego w Bydgoszczy)

fot. 4.

Dorozkarz. / A droshky driver.

(fot. AF ,Swiatowid” — 1933 r. arch. Muzeum
Historyczne Miasta Krakowa).

fot. 5.

Krzepiqca drzemka. / Invigorating nap.

(fot. AF ,Swiatowid” — 1933 r. arch. Muzeum
Historyczne Miasta Krakowa).

H i st or ia

W zwiagzku z tym wzrastalo
zapotrzebowanie na rézne $rodki trans-
portu. Spora popularnoécig cieszyl sie
damski pojazd konny zwany kolebka.
Jego podstawowym elementem bylo
zawieszone na rzemiennych pasach
pudio, w ktérym zasiadali podroz-
ni. Pudla czesto ozdabiano drogimi
kamieniami albo kobiercami. Innym
powozem podréznym byla bryka,
kryta plétnem, popularna w Polsce
glownie na Kresach Wschodnich
od XVI do XIX w. Odmiana bryki
w Polsce XVIII-wiecznej byl lekki po-
jazd konny — dwu- lub czterokolowa
bryczka — z reguly otwarty, chociaz
zdarzaly sie takie, ktére mialy jedna
lub dwie skladane budy. W Polsce
bryczka uzywana byta gléwnie na wsi.
Pojazdem stuzacym do podrézowania byt
kocz (nazwa pochodzi od wegierskiego
miasta Kocs, chociaz produkowano go
takze w Polsce). Byl to pierwszy pojazd
resorowany, czterokolowy, znany od
XVI w., po kolejnych modyfikacjach
popularny az do XIX stulecia.

Bardzo wazna funkcje w komu-
nikacji pelnil dylizans, zwany pocz-
ta konna, ktéra byla niezwykle
jak na owe czasy zorganizowana
i punktualna. Dylizansu uzywano do prze-
wozu pasazerow i przesylek pocztowych na
trasach obstugiwanych wedtug rozkladu
jazdy. Dylizanse, duze pojazdy kolowe,
przewaznie cztero- lub szeSciokonne,
z czasem resorowane, produkowano
w kilku odmianach, m.in. z przykryta
czeécig Srodkowa oraz odkrytym przodem

W s potczesnos¢

Hence, the demand for various means
of transport grew. a ladies’ horse-drawn
vehicle called “kolebka” (rocker coach) was
quite popular. Its basic design included
abody for the passengers to sit in, hung on
leather straps. The body was often decorated
with expensive stones or an ornamental
cloth. a cart was another example of
atravellers’ vehicle. It was a linen-covered
vehicle, most popular in the Polish eastern
lands between the 16" and 19" century.
Its 18™ century variation in Poland was
a light two- or four-wheeled horse-drawn
vehicle, usually open, but occasionally
with a single or double fold-up hood.
In Poland a cart was mainly used in rural
areas. Another vehicle used for travelling
was a carriage called “kocz” (the name
was derived from the Hungarian city of
Kocs, even though it was also produced
in Poland). It was the first vehicle with
a steel spring suspension, four-wheeled,
with two axles, known since the 16" cen-
tury, and after subsequent modifications
popular until the 19" century.

A stagecoach, also referred to as
post coach, played a crucial role in the
transport system. Post services were
extremely well organised and punctual
those days. a stagecoach was used to
carry passengers and post on routes
operated in accordance with a fixed
timetable. Stagecoaches, that is, large
wheeled vehicles, usually drawn by four
or six horses, eventually suspended on
springs, were produced in several va-
riants, including a stagecoach with the
middle part covered, open front and open

Perspektywy
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i tylem. Do konca XVIII w. dach dylizansu zawieszony byl
na skérzanych pasach. Pojazd mdgl przewozié do kilkunastu
oso6b, z przodu na kozle jechal stangret, tyl przeznaczony byt
na bagaze. Do dylizansu zaprzegano specjalne konie poczto-
we, wynajmowane na licznych stacjach (poczthalterniach),
co znacznie skracalo czas podrozy.

Juz w latach 70. XVIII w. wydawano drukiem ksigzeczki
zawierajace rozklad jazdy dylizansoéw pocztowych, jak row-
niez wysoko$¢ oplat za wynajecie konia, za przewo6z bagazu,
za noclegi oraz parametry rozstawu kot (co bylo informa-
cja dotyczaca komfortu podroézy ze wzgledu na koleiny na
drogach). Konne wozy pocztowe poruszaly sie z predkoScia
do 18 km/godz. Pocztylion obwieszczal przyjazd i odjazd
dylizansu gra na trabce. Do czasu wprowadzenia kolei byt to
najszybszy i najdogodniejszy $rodek transportu w Europie
i Ameryce Pélnocnej. Pierwsze dylizansowe polaczenia
w Polsce uruchomiono w Ksiestwie Warszawskim w 1809 r.
Poczatkowo kursowaly z Warszawy do Wroclawia, Gdanska
i Poznania. Polskie dylizanse, produkowane w Warszawie
w fabryce Jb6zefa Rentla, nazywane byly steinkellerkami,
od nazwiska finansisty Piotra Steinkellera, lub kurierkami.
Przetrwaly na terenie zaboru rosyjskiego do poczatkow XX w.
(w Lomzynskiem, Radomskiem i Sandomierskiem).

*
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rear. Until the end of the 18" century, the stagecoach roof was
suspended on leather straps. The vehicle could carry a dozen
people or so, a coachman rode in the front box, and the back
was designed for luggage. a stagecoach was drawn by special
post horses harnessed as a team and hired in numerous post
houses, which considerably shortened travelling time.
Moreover, as early as the 1770’s, booklets with the post
coach timetable were printed. They also included prices for
hiring a horse, transporting luggage, overnight accommo-
dation, as well as wheel spacing parameters (information
concerning travel comfort with regard to wheel-ruts on the
roads). Horse-drawn post coaches could travel at a speed of
up to 18 km/h. a postillion rider announced the arrival and
departure of a stagecoach with his trumpet. It was the fastest
and the most convenient means of transport in Europe and
North America until the introduction of the railway. The first
stagecoach lines in Poland were launched in the Duchy of
Warsaw in 1809. Initially, they ran from Warsaw to Wroclaw,
Gdansk and Poznan. Polish stagecoaches, produced in Warsaw
in Jozef Rentel’s plant, were called “steinkellers”, after Piotr
Steinkeller, a financier, or “kurierki” (“couriers”). They survived
in the Russian sector of partitioned Poland until the early 20"
century (in the regions of Lomza, Radom and Sandomierz).
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Charakteryzujac transport konny
w i Rzeczypospolitej, nie sposob nie wspo-
mnie¢ o jakoSci drog, ktorych stan byl
bardzo zly. Brakowalo rowniez mostow.
Trakty byly w wiekszoS$ci nieutwardzone
i rozjezdzone, co po obfitych opa-
dach deszczu, zwlaszcza wiosna lub
jesienia, uniemozliwialo jakiekolwiek
przemieszczanie sie, poniewaz kola
grzezly w blocie, latem za$ pedzace
wozy wzbijaly tumany kurzu. Mimo to
podrézowano bardzo czesto. Podrézowal
glownie $redni stan szlachecki, du-
chowienstwo, kupcy oraz magnateria,
gdyz tylko ich bylo sta¢ na konie i po-
wozy. Oprocz kolebek i koczow wsrod
polskich warstw wyzszych w XVI w.,
glownie wérod arystokracji, popularne
stawaly sie bogato zdobione karety,
rozpowszechnione w Polsce w XVII w.
Poczatkowo pudlo karety zawieszone bylo
na rzemiennych pasach, ktére w XVIII
stuleciu zostaly zastapione przez resory.

Duze karety byly rowniez zwane lan-
darami, od nazwy niemieckiego miasta
Landau (Nadrenia-Palatynat), stynacego
z wyrobu pojazdéw konnych. (Do dzi$
w regionalnych kolokwializmach wyraz
slandara” okre§la co$ bardzo duzego).
W tym samym czasie magnateria zaczela
uzywac do krotkich podrézy i spaceréow
lekkich pojazdéw zwanych faetonami,
kariolkami i soliterkami. Wielkos§¢
taboru i liczba stluzby §wiadczyly o za-
moznos$ci podrézujacych. Srednio bo-
gaty szlachcic podrozowal najczesciej
w karawanie zlozonej z czterech wozow.
Pierwszy z nich przeznaczony byt dla
pana, dalej jechala kareta pani i woz
z kuchnia. Orszak zamykal podrézny
woz skarbowy, przewozacy garderobe,
posciel, serwis. Magnateria podr6zowala
jeszcze okazalej. Jej tabory skladaly sie
nawet z kilkudziesieciu wozow. MieScity
sie w nich (oproécz typowego na owe
czasy wyposazenia podr6znego) m.in.
kosztowno$ci, jak rowniez zbroje, a nawet
wanny kapielowe.

Podrézowano w réznych celach: to-
warzyskich, rodzinnych, politycznych,
handlowych, zdrowotnych (do uzdro-
wisk), do szkél. Nierzadkie byly wyprawy

H i st or ia

The description of horse-drawn transport
in the i Republic of Poland must include
a few words on the quality of roads, which
were in a very bad condition. In addition,
the number of bridges was insufficient.
The routes were mostly not hardened and
they were worn out, which after heavy
rainfall, in particular in spring or autumn,
made any traffic impossible, since the
vehicles got stuck in the mud. By contrast,
in summer, speeding coaches threw up
clouds of dust. Despite this fact, people
travelled frequently. Only the middle
gentry class, clergy, merchants and the
aristocracy could afford horses and coaches,
so mainly these groups travelled. Apart
from “kolebka” and “kocz”, the Polish 16%
century upper class, mainly the aristocracy,
were particularly growing fond of richly
ornamented carriages, popularised in
Poland in the 17" century. Initially, the
body would hang on leather straps, and
leaf spring suspension was used later.

Alarge chaise was referred to as “lan-
dara” after the German city of Landau
(Rheinland-Palatinate), famous for the
production of horse-drawn vehicles. (In
Polish, the term “landara” is still a regio-
nal colloquialism denoting something
extremely large). Simultaneously, for
short trips and strolls, the nobles star-
ted to use light vehicles referred to as
phaetons, curricles and désobligentes.
The number of coaches and servants
indicated how rich the travellers were.
A moderately rich nobleman usually
travelled in a caravan consisting of four
carriages. The first one was for the master,
and the following were the mistress’ car-
riage followed by the kitchen. The retinue
was completed by a traveller treasury car
carrying clothing, bedding and pottery.
Aristocrats travelled in a more impressive
way. The strings of their carts consisted of
up to several dozen vehicles. Apart from
typical travellers’ equipment of that time,
they also carried, for instance, jewellery,
armour, and even bathtubs.

There were various reasons for travel-
ling: social, family, political, trade, health
(health-resorts), and schools. Travelling
beyond the Polish border was no less

W s potczesnos¢
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poza granice Rzeczypospolitej. Warto
wspomnieé, ze wiekszo$¢ tzw. wozow po-
mocniczych (dla §wity) byta wykonywana
w Polsce, w dworskich i malomiasteczko-
wych zakladach rzemieélniczych, a takze
w znakomitej manufakturze Tomasza
Dangla w Warszawie, w ktorej karety
do spania, zwane lezajkami, zamawiala
niemalze cala polska arystokracja, z kro-
lem Stanistawem Poniatowskim na czele.
Poza tym do Polski sprowadzano karety

Perspektywy

frequent. What’s worth mentioning here is
that the majority of the so-called ancillary
carriages (for the suite) were manufactured
in Poland, in craft workshops located at
manor-houses or in small towns, as well as
at the exquisite Tomasz Dangel’s production
facilities in Warsaw, producing “lezajki”,
carriages adapted for sleeping and ordered
by nearly all Polish aristocracy with King
Stanislaw Poniatowski in the forefront.
Sleeping carriages were additionally
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sypialne z Francji, tzw. dormezy, oraz
rozkladane niemieckie landary i kocze
z Wiednia i Akwizgranu. Byly solidne,
wygodne, doskonale wykonczone. Kazda
z zachowanych na $wiecie XIX-wiecznych
karet jest inna, zaréwno pod wzgledem
estetycznym, jak i konstrukcyjnym.
Niestety, ze wzgledu na to, ze wiekszo$¢
pojazdow znajdowala sie w rekach pry-
watnych, do dzi$ zachowalo sie niewiele
tych wspanialych wehikulow.

e s e n t t im e s

fot.

Czterokonny powéz bogatych mieszczan —

I pol. XX w. / Four-horse carriage used by rich
bourgeoisie — first half of 20" century.

imported from France, so-called dorme-
uses, fold-up chaises from Germany and
kocz carriages from Vienna and Aachen.
They were durable, comfortable and had
superb finish. Each 19" century carriage
that has been preserved until today is
different, both in terms of aesthetics and
structure. Regrettably, owing to the fact
that most carriages were private property,
only a few of those magnificent vehicles
have been preserved.
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Zima podrb6zowano saniami. Ekwipaze przystrojone per-
skimi kobiercami, lamparcimi i sobolimi futrami zaprzezo-
ne byly w konie strojne w pidra, czuby, kokardy i kutasy.
Odbywajace sie w dawnej Polsce kuligi urzadzano hucznie,
czesto laczac je z wystawnymi ucztami i tanncami oraz $pie-
wami do bialego rana. Wszystko zalezalo od zamoznoSci
i hojno$ci organizatora.

Inaczej wygladato to u chlopoéw i mieszczan, ktorzy wlasciwie
w ogole nie podr6zowali w interesach. Mobilno$é¢ pierw-
szej grupy ograniczalo przywiazanie do ziemi i wlasciciela
oraz zamknieta struktura folwarku panszczyznianego,
natomiast drugiej — zakaz posiadania pozamiejskich débr
ziemskich. Pojazdem ludzi niezamoznych byta kolasa, pry-
mitywny w6z o drewnianych osiach, z miejscami do siedze-
nia, popularny przede wszystkim na XVI- i XIX-wiecznej
Rusi i na Kresach. Uboga szlachta korzystala rowniez
z kalamaszki, niewielkiego pojazdu konnego o bardzo prostej
budowie, zaprzegnietej do jednego lub dwoéch koni. Pojazd
ten nie posiadal budy, a drewniane poczatkowo kola osadzo-
ne byly na osi, ktéra smarowano mazia w celu zmniejszenia
opordéw tarcia.

[

Sleighs were used for travelling in winter. The equipages,
decorated with Persian cloths, panther fur and zibeline, were
pulled by horses dressed with feathers, tops, bows and tas-
sels. Sleigh rides organized in old Poland were uproarious,
often combined with sumptuous feasts and dancing, and
singing till dawn. It all depended on the organiser’s wealth
and generosity.

It was quite different in the case of peasants and townspe-
ople who did not travel on business at all. The first group’s
mobility was limited by the land ties and the closed structure
of farms relied on serf labour. The other group was prohibited
from owning non-urban property. The indigent travelled by
“kolasa” which was a primitive vehicle with wooden axles and
seats, most popular in the 16" and 19" century Russia and
Polish eastern frontier. Poor nobility also used “kalamaszka”,
a small horse-drawn vehicle with a very simple structure
and one or two harnessed horses. The vehicle was open and
initially wooden wheels were mounted on an axle that was
greased in order to reduce friction.

In the 17" century in a famous factory in Landau, a vehicle
called landau was constructed. In its early days it was used as

W XVII w. w stynnej fabryce w Landau
skonstruowano pojazd zwany lando, po-
czatkowo uzywany na dworach, gtownie
w Niemczech i w Anglii. Lando ewoluowato,
by w XIX w. stac sie reprezentacyjnym
pojazdem miejskim.

Byl to woz czterokolowy, majacy dwie
rozkladane budy, dwu- lub czterokonny,
z czterema miejscami dla pasazeréwiz pod-
wyzszonym siedzeniem z przodu dla powo-
zacego. Mniejsza i 1zejsza odmiang lando byt
landolet, pojazd skonstruowany we Francji
w XVIII w. i od poczatku uzywany jako
pojazd miejski. Mial jedno- i dwuosobo-
we siedzenie dla pasazeréw skierowane
w kierunku jazdy oraz mniejsze, sklada-
ne siedzenie, roéwniez dla dwoch osob.
Charakterystyczna byla przednia, gieta lub
prosta, szyba landoletu. W tylnej czesci
znajdowala sie skladana buda.

Popularnym pojazdem byl kabriolet,
dwukolowy, dwuosobowy powo6z z buda,
produkowany we Francji w XVIII w. i roz-
powszechniony w nastepnym stuleciu.
Bardzo czesto spotykana w miastach byta
dorozka — obecnie swoista atrakcja tury-
styczna. W Warszawie pierwsze dorozki
pojawily sie juz w XVIII w., natomiast
w Lodzi — niemal 100 lat p6zZniej. Do
XIX stulecia nie mozna bylo przywolywaé
dorozek machnieciem reki.

a manor carriage, mainly in Germany
and England. Landau evolved and in
the 19™ century became a presentable
urban vehicle.

It was a four-wheeled vehicle with
two fold-up hoods, drawn by two or four
horses, with four passenger seats and
a levelled seat for the driver in front.
A lighter variation of a landau was
alandaulet. It was designed in France
in the 18™ century and was used as an
urban vehicle from the very beginning.
It was equipped with one two-passenger
seat facing frontwards and a smaller,
folded seat for another pair of passen-
gers. a landaulet had a very distinct
bent or straight windscreen. It also had
afolded hood in the rear. A cabriolet was
a two-wheeled carriage with a hood
for two people that became equally
popular.

It was produced in 18 century France
and was popularized in the following
century. A very common city vehicle
was a droshky — at present a peculiar
tourist amenity. The first droshky car-
riages appeared in Warsaw as early as
the 18™ century, while in L6dZ almost
a hundred years later. It was forbidden
to call a droshky with a hand wave until
the 19™ century.

e s e n t t im e s

fot. 1.
Postéj dorozek przed ratuszem

we Wroclawiu — ok. 1890 r.

A droshky rank in front of the City Hall in
Wroctaw — ca. 1890.

fot. 2.

Dorozki na Krakowskim Przedmies$ciu

w Warszawie — ok. 1895 r.

Droshkies at Krakowskie Przedmiescie Street
in Warsaw — ca. 1895.

fot. 3.

Tramwaje i omnibusy przy kosciele

$w. Aleksandra, Warszawa — ok. 1895 r.
Tramways and omnibuses next to St Alexander’s
Church, Warsaw — ca. 1895.

. Pr ospects



W miastach istnialy place postojowe,
a czekajace dorozki mialy jasno okre-
$lone kierunki tras. Dorozki dzielily
sie na klasy I i II. Do pierwszej klasy
nalezaly wozy dwukonne, czteromiejsco-
we, z zamykana buda, tzw. fordeklem.
Najczesciej jednak kursowaly dorozki IT
klasy, jednokonne, bez budy i tym samym
tansze. Przepisy nakazywaly uprzejmie
traktowaé klientow, zakazywaly brania
napiwkéw oraz przewozenia zmartych.
Dorozkarze byli ubrani w jednolite
w kroju i kolorze uniformy, a na plecach
przywieszali sobie blaszke z numerem
rejestracyjnym pojazdu.

O miejskim transporcie zbiorowym
w Polsce mozna méwié dopiero od XIX w.
Dorozki zostaly wowczas zastapione przez
pierwsze tramwaje konne, a nastepnie
elektryczne. Innym pojazdem stuzacym do
transportu byl omnibus konny — przodek
autobusu, wieloosobowy, kryty, utrzymujacy
regularng komunikacje. Pierwszy konny
omnibus pojawil sie w Paryzu w 1662 r.
Upowszechnit sie tak bardzo, ze w XIX w.
byl juz znany w wiekszosci miast Europy.
Jego popularno$c wiazala sie z budowsa
dworcow kolejowych, gdyz pasazerowie
czesto podrozowali omnibusem ze stacji do
oddalonych dzielnic lub pobliskich miejsco-
wosci. Na terenie Polski pierwsze omnibusy
z silnikiem powstaly w 1904 r. w warszaw-
skiej fabryce powozéw ,W. Romanowski”.
W niektérych krajach (Wielka Brytania
i Francja) juz w XIX w. rozpowszechnily
sie omnibusy o napedzie parowym, jednak
konieczno$¢ wozenia duzych masowo
i objeto$ciowo zapas6w wody oraz paliwa
nie wrozyta pomysSlnej przyszlosci tego
typu konstrukcjom.

Tramwaj konny

Pierwotna forma miejskiej komunikacji
zbiorowej w wielu miastach polskich
w XIX i XX w. byl omnibus. Pod wzgle-
dem konstrukcyjnym by} to woz konny,
odpowiednio przystosowany do transportu
pasazerow. Poruszal sie po wyznaczonych,
stalych trasach, zgodnie z rozkladem
jazdy. Pierwszym polskim miastem, na
ktorego ulicach zagos$cila kolej konna,
byta Warszawa.
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Parking yards were arranged in cities
and waiting droshky carriages had clearly
marked route directions. Droshky carriages
were divided into 1% and 2" class. a first
class droshky was a two-horse carriage
with four seats and a roofed hood. Still, the
2" class of droshky carriages were most
commonly seen on the route. They were
pulled by one horse, had no hood and thus
were less expensive. In accordance with the
binding regulations, the clients had to be
treated with appropriate courtesy, while
accepting tips and carrying the deceased
were prohibited. Droshky drivers wore
identical uniforms, having the same cut and
colour, and had metal tags with the vehicle
registration number attached to their backs.

It is as late as the 19™ century that
we can talk about the emergence of col-
lective transport. At that time droshky
carriages were replaced by the first hor-
se-drawn and then electric tramways.
A horse-drawn omnibus, the ancestor of
the bus, was yet another, public, roofed
vehicle providing regular transport services.
The first horse-drawn omnibus was intro-
duced in Paris in 1662. It became so popular
that it was common in most European cities
in the 19" century. Its popularity resulted
from the construction of railway stations.
Passengers often used omnibuses to travel
from stations to distant districts or to
nearby towns. The first engine-powered
omnibuses in Poland were constructed
in 1904 at the “W. Romanowski” carriage
factory in Warsaw. Omnibuses with ste-
am propulsion became popular in some
countries (Great Britain and France) as
early as the 19" century. However, the
requirement to carry heavy and large
volumes of water and fuel reserves was
not a positive prognosis for such a vehicle.

Horse-drawn tramway

Omnibus was the original form of collective
city transport in many Polish cities in the
19" and 20% century. It was a horse-drawn
carriage adapted for the purposes of pas-
senger transport. It travelled on fixed routes
according to a set timetable. Warsaw was
the first city in Poland where a horse-drawn
railway was put into operation.

e n t m e S
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fot. 1-2.

Dorozki na krakowskim Rynku Gtéwnym.
Droshky carriages in the

Main Market Square in Krakéw.

fot. 3.

Tramwaj konny i dorozka na ulicach Gdariska —
1894 r. / A horse-drawn tramway and a droshky
in the streets of Gdarisk — 1894.

fot. 4.

Tramwaj konny w Warszawie.

Horse-drawn tramway in Warsaw.

. Pr ospects
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Omnibusy jako zorganizowana for-
ma komunikacji publicznej zaczely
tam jezdzi¢ w 1822 r. Poczatkowo
regularno$¢ kursowania budzila spore
zastrzezenia. Pojazdy jezdzily gtéwnie
w dni $§wiateczne, raczej na tra-
sach podmiejskich, laczac centrum
Warszawy z terenami wypoczynko-
wymi, tj. Bielanami, Mlocinami czy
Lazienkami. W 1836 r. ruszyla pierwsza
regularna linia omnibusowa (pl. Saski-
Krolikarnia). Osiem lat pdzniej na ulice
miasta wyjechaly pierwsze omnibusy
miejskie (tzw. steinkellerki), pokonujac
trase od palacu Mostowskich, przez pl.
Bankowy, pl. Saski, pl. Warecki, az do ul.
Marszaltkowskiej. W nastepnych latach
powstawaly kolejne linie omnibusowe.

We wtorek to jest 11 grudnia 1866 r.
Towarzystwo Rosyjskich Drog Zelaznych
zainaugurowalo linie tramwaju konne-
go, ktora miata polaczyé warszawskie
dworce kolejowe (koncesja zostala
wydana na 86 lat). Koncepcja wykorzy-
stania tramwajow (pierwotnie konnych,
p6zZniej elektrycznych) jako érodka
stanowiacego polaczenie komunika-
cyjne miedzy dworcem a miastem, lub
miedzy dworcami kolejowymi, byla
najcze$ciej stosowanym rozwigzaniem
w wiekszo§ci miast. Warszawska, pierw-
sza linia tramwajowa miala (z krot-
kimi odgalezieniami) 6 km dlugosci,
arozstep miedzy szynami (przyjety z kolei
rosyjskich) wynosil 1525 mm. (Zmiana
rozstawu szyn na 1435 mm nastapila po
IT wojnie §wiatowej). Przez dlugi czas
byla to jedyna linia w Warszawie.

W systemie warszawskich tram-
wajow konnych mozna bylo wyréznic
dwa rodzaje linii: komunikacja miedzy
dworcami — tramwaje (oznaczone ,Stacje
D.Z. Petersburskiej, Wiedenskiej”)
jezdzily miedzy Dworcem Wiedenskim
i Petersburskim. Kurs z dworca roz-
poczynatl sie 45 minut po przyjez-
dzie pociagu. Koszt przejazdu wynosit
15 kopiejek, bagaz (w zalezno$ci od
ciezaru) — 3-6 kopiejek; komunikacja
wewnatrzmiejska — tramwaje (ozna-
czone tabliczka z cennikiem) jezdzily
co godzine miedzy koSciolem §w. Anny

H i st or ia

Omnibuses, as an organised form of
public transport, were put into service in
there in 1822. Initially, their travelling
regularity was rather precarious. The
vehicles would travel mainly on holidays
and rather to suburban areas, providing
a connection the centre of Warsaw and the
leisure parts of the city such as Bielany,
Mtlociny or Lazienki Park. In 1836, the
first regular omnibus line was put into
operation (pl. Saski-Krolikarnia). Eight
years later the first city omnibuses (na-
med steinkellers) could be seen in the
city streets. They travelled on the route
from the Mostowski Palace, through
Bankowy Square, Saski Square, Warecki
Square, to Marszaltkowska Street. New
omnibus lines were put into operation
in subsequent years.

On Tuesday 11 December 1866 the
Russian Railroad Association commis-
sioned a horse-drawn tramway line con-
necting the railway stations of Warsaw
(the licence was granted for 86 years).
The concept of using tramways (originally
horse-driven, and later electric) to pro-
vide a transport connection between the
railway station and the city, or between
respective railway stations, was the most
frequently used solution in most cities.
The first tramway line in Warsaw was 6
km long (including its short branches),
while the gauge was 1525 mm (adopted
after Russian railways). (The gauge was
changed to 1435 mm after World War
IT). For a long time, this line was the
only one in Warsaw.

In the system of horse-driven trams
in Warsaw, two types of lines were
established from the onset: inter-sta-
tion connection — trams (identified as
“Petersburg, Vienna Railway Stations”)
travelled between the Vienna Railway
Station and the Petersburg Railway Station.
The tram departed from the railway station
45 minutes after the arrival of a train. The
fare was 15 kopeks plus 3-6 kopeks for
luggage; city transport — tramways (with
displayed pricelist) travelled every hour
on the route between St Anne’s Church
and the Vienna Railway Station, stopping
at the corner of Krdolewska Street and

W s potczesnos¢

i Dworcem Wiedenskim, z przystankami
na rogu Krélewskiej i Krakowskiego
PrzedmieScia oraz Marszaltkowskiej
i Krbélewskiej, a takze ,na zadanie”
w dowolnym miejscu. Cena za przejazd
wynosila 5 kopiejek (wewnatrz wagonu)
lub 3 kopiejki (na imperiale). W tram-
waju nie wolno bylo przewozié¢ bagazu.
Oplate nalezato wnieé¢ (tylko odliczona
kwote) od razu po zajeciu miejsca.

Sie¢ konnego tramwaju, krotka i za-
projektowana w taki sposob, by stuzy¢
interesom przedsiebiorstwa kolejowego,
szybko przestala spelia¢ oczekiwania
mieszkancéw miasta. Wynikalo to miedzy
innymi z faktu, Zze w Warszawie niezalez-
nie od siebie dzialaly dwa rézne systemy
tramwajowe. Wywolywato to niecheé wladz
i warszawiakéw nie tylko z powodu
stosowania dwoch réznych taryf, ale
réwniez (i to chyba bylo gtéwna przyczyna
niezadowolenia) z powodu kolizyjnoéci
ruchu (na Krakowskim Przedmies$ciu
torowiska obu sieci biegly réwnolegle
do siebie).

Problem rozwiazano w 1882 r. na
podstawie umowy miedzy Towarzystwem
Belgijskim i TRDZ. Na mocy tego po-
rozumienia linie oznaczono kolorami
na tabliczkach, a wieczorem lampami
Swiecacymi zza kolorowej szybki. Na
dachu wzdluz burt wagonu znajdowaly
sie tablice informujace o trasie linii (po
polsku i rosyjsku), natomiast na $cia-
nach czolowych znajdowaly sie tablice
z nazwami krancow (takze po polsku
irosyjsku). Wagony byly podzielone na
dwa przedzialy: I klasy (miekkie siedze-
nia) i IT klasy (twarde lawki).

Decyzje o uruchomieniu linii tram-
waju konnego podejmowaly nie tyl-
ko duze miasta (Wroctaw, Gdansk,
Lwow), ale takze mniejsze o$rodki, np.
Kostrzyn, Koszalin i Tarn6éw. Sposrod
duzych miast tramwajoéw konnych nie
miala nigdy L6dz. Podejmowane tam
w polowie lat 80. XIX w. proby urucho-
mienia tramwaju konnego nie powiodly
sie. Bezposrednia przyczyna rezygnacji
byly wzgledy higieniczne (uwazano, ze
budowa w centrum Lodzi duzych stajni
pogorszy warunki sanitarne w mieScie).

Perspektywy

Krakowskie Przedmieécie Street as well
as Marszalkowska Street and Krdlewska
Street and optionally at the passengers’
request. The fare was 5 kopeks (on the
tramcar) or 3 kopeks (on the platform).
Luggage could not be carried on the tram.
The fare (exact amount only) was paid
immediately after taking a seat.

The horse-driven tramway network,
short and designed to satisfy the interests
of a railway company soon ceased to meet
the expectations of the city inhabitants.
Among other things, this was due to
the fact that two independent tramway
systems were in operation in Warsaw.
The city authorities and inhabitants of
Warsaw were reluctant towards such
a differentiation, not only because of two
different fares, but also (and perhaps this
was the main reason for discontent) with
regard to the fact that their traffic was
not collision-free (the track way of both
networks were parallel in Krakowskie
PrzedmieS$cie Street).

The problem was solved in 1882 by way of
an agreement between the Belgian Society
and the Russian Railroad Association.
According to this agreement, the lines
were identified by coloured plates and in
the evening by coloured glass illuminated
by lamps. Line route schemes (in Polish
and Russian) were mounted on the roof,
along the sides of the tramcar, while
plates with names of terminal stops were
mounted on front walls (also in Polish and
Russian). Tramcars were divided into two
compartments: 1st class (with comfortable
seats) and 2nd class (with hard benches).

Big cities (Wroclaw, Gdansk, Lvov)
were not the only ones to put horse-drawn
tramway lines into operation. They were
also introduced in smaller cities such as:
Kostrzyn, Koszalin, and Tarnéw. £.6dZ was
the only large city in which horse-drawn
tramways had never been put into opera-
tion. Its attempts at putting horse-driven
tramways into operation in mid 1880’s
failed. The project had been given up for
sanitary reasons (it was believed that the
construction of large stables in the centre
of L6dZ would deteriorate sanitary con-
ditions in the city.)

His t ory . P
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W duzych skupiskach przemystowych,
np. na Gérnym Slasku, linie tramwajow
konnych tworzono niezaleznie w kilku
miastach, z ktérych najwieksze byly
polaczone ze soba od 1894 r. siecia
tramwaju parowego. W zwiazku z tym
torowiska goérno$laskiego systemu
miejskiej komunikacji zbiorowej mialy
dtugosé az 75 km.

Mieszkancy dzisiejszego Tréjmiasta
po raz pierwszy mogli skorzysta¢ z ustug
omnibusu w 1864 r., po uruchomieniu
linii z Gdanska do Sopotu. W 1873 r.
firma Deutsche Pferdeeisenbahn zorga-
nizowala pierwsza wewnatrzmiejska linie
tramwaju konnego z centrum Gdanska
przez Wrzeszcz do Oliwy.

e s e n t t im e s

In large industrial complexes, such as
Upper Silesia, independent horse-drawn
tramway lines were set up in many cities
and since 1894 the largest of them were
interconnected by steam-driven tramway.
As aresult, the tracks of the Upper Silesian
system of public transport were as much
as 75 kilometres long.

The inhabitants of the contemporary
Tri-City could make use of the omnibus
service for the first time in 1864, when
the Gdansk-Sopot line was put into ope-
ration. In 1873, the company Deutsche
Pferdeeisenbahn organised the first city
horse-drawn tramway line running from
the centre of Gdansk via Gdansk Wrzeszcz
to Gdansk Oliwa.
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fot. 1.

Tramwaj konny na placu Krasinskich w Warszawie
— 1896 r. / A horse-drawn tramway in Krasiriskich
Square in Warsaw — 1896.

fot. 2.

Tramwaj na Placu Zamkowym w Warszawie —

ok. 1890 r. / A tramway at the Castle Square in
Warsaw — ca. 1890.

fot. 3.

Postéj dorozek oraz tramwaj na Rynku we
Wroctawiu — ok. 1893 r.

A droshky rank and a tramway in the Market
Square in Wroctaw — ca. 1893.

fot. 4.

Plac przed Teatrem Wielkim w Warszawie — 1894 r.
The square in front of the Grand Theatre in
Warsaw — 1894 .
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Dzieje wielkopolskich (a $cislej: poznanskich) tram-
wajow konnych siegajg polowy XIX w., gdy nieregularne
kursowanie rozpoczely konne omnibusy dowozace pasaze-
row z dworca kolejowego do centrum miasta. Latem linie
wydluzano do podpoznanskich miejscowosci wypoczynko-
wych. Zorganizowaniem regularnej komunikacji miejskiej
w Poznaniu zajeli sie dwaj berliniscy przedsiebiorcy: Otto
Reymer i Otto Masch, ktérzy otrzymali koncesje od ma-
gistratu. 31 lipca 1880 r. omnibusy ruszyly na stalej linii
z dworca kolejowego na Stary Rynek. Mimo duzej fre-
kwencji po niedlugim czasie przedsiewziecie znalazlo sie
na skraju upadlo$ci. Wsrod bezposrednich przyczyn nie-
powodzenia byt niekorzystny dla pasazeréw uklad linii,
a takze brak napiséw w jezyku polskim, co spowodowalo
bojkot omnibuséw przez polska cze$¢ mieszkancoéw miasta.
Po rezygnacji berlinczyk6w komunikacja miejska w Poznaniu
zajelo sie powstale w 1880 r. Poznanskie Towarzystwo
Kolei Konnych (Posener Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft),
ktore uzyskalo stosowne zezwolenia. We wrzesniu 1880 r.
Towarzystwo wykupilo czes¢ terenéw po starym dworcu
kolejowym na Jezycach, tam tez powstala zajezdnia, ktéra
obecnie jest najstarsza czynna zajezdniag w kraju.

Poczatki szczecinskich tramwajow przypadaja na pazdziernik
1872 r., gdy Johannes Biissing odebral zezwolenie na budowe
w tym mieécie sieci tramwajowej. Kilka lat p6Zzniej powotano
Szczecinskie Towarzystwo Ulicznej Kolei Zelaznej, ktore uruchomito
w 1879 r. pierwsza linie tramwaju konnego. W latach 8o.
XIX w. sie¢ tramwajow konnych w Szczecinie byla obstugi-
wana przez trzy zajezdnie.

Pierwszy konny tramwaj Wroclawskiego Towarzystwa
Ulicznej Kolei Zelaznej ruszyl na ulice miasta 10 lipca
1877 r., pokonujac trase od ogrodu zoologicznego do ulicy
Krasinskiego. Do 1885 r. powstaly cztery linie (w tym linia
okrezna) — wszystkie jednotorowe, z mijankami. Taki uklad
sieci istnial w wielu miastach.

Nie zawsze projekty miejskiej komunikacji tramwajo-
wej udalo sie zrealizowaé od razu. We Lwowie pierwsze
plany uruchomienia tramwajéw konnych pojawily sie
w 1870 r., nie znajdujac jednak aprobaty w magistracie.
Dopiero druga proba, osiem lat pdZniej, zakonczyla sie
sukcesem. Ogloszony przetarg zostal zakoniczony powo-
dzeniem. Pierwsza linia tramwaju konnego zostala otwarta
5 maja 1880 r. na trasie: dworzec — ul. Grédecka —
ul. Hetmanska — pl. Mickiewicza — pl. Halicki — pl. Soborny
— pl. Clowy. Zajezdnia tramwajowa mieScila sie przy
rozwidleniu ulic Grédeckiej i Janowskiej. Krakowskie
tramwaje zaczely przewozi¢ pasazeréw 31 pazdziernika
1882 r., tj. w dniu uruchomienia pierwszej waskotorowej
(rozstaw szyn 900 mm) linii tramwaju konnego z dworca ko-
lejowego na Rynek Glowny i dalej na most Podgoérski. Linia ta
zostala wybudowana przez doswiadczone w prowadzeniu tego
typu inwestycji belgijskie przedsiebiorstwo Compagnie Générale

The origins of horse-drawn tramways in Greater Poland
(and strictly speaking in Poznan) date back to the mid-19®
century, when horse-drawn omnibuses started to carry
passengers on an irregular basis, mainly from the railway
station to the city centre. In summer, this line would also
run to holiday resorts on the outskirts of Poznan. Regular
city transport in Poznan was organized by two entrepreneurs
from Berlin: Otto Reymer and Otto Masch, who were granted
a respective licence by the municipality. On 31 July 1880,
omnibuses were put into service on a regular line running
from the railway station to the Old Town Market Square.
Despite high attendance, the project was soon on the verge
of bankruptcy. The immediate reasons for this failure inc-
luded the arrangement of the line that was not favourable to
passengers, as well as missing identification in Polish, which
resulted in a boycott of omnibuses by the Polish inhabitants of
the city. When the Berlinians gave up the project, the Poznan
Society of Horse-Drawn Railways (in German: Posener Pferde-
Eisenbahn-Gesellschaft) formed in 1880, having obtained
the appropriate permits, took control of the city transport in
Poznan. In September 1880, the Society bought part of the
former premises of the railway station in the district of Jezyce
where a tram depot was built. At present, it is the oldest tram
depot still in use in Poland.

The origins of tramways in Szczecin date back to October
1872, when Mr Johannes Biissing received permission to build
a tramway network in the city. A few years later the Street
Railway Society of Szczecin was established and it put the
first horse-drawn tramway line into operation in 1879. In the
1880s, the network of horse-drawn tramways in Szczecin was
operated by three depots.

The first horse-drawn tramway of the Street Railway Society
of Wroclaw pulled out onto the streets of the city on 10 July
1877, travelling from the zoological garden to Krasinskiego
Street. By 1885 four lines were put into service (including
aring line). All of them were single-track lines with turn-outs.
This arrangement was common in many cities.

City tramway transport projects could not always be completed
immediately. The first plans to put a horse-drawn tramway in ope-
ration in Lvov emerged in 1870; however, they were not approved by
the city hall. Only the second attempt, eight years later, was a success.
A successful tender was announced. The first horse-drawn
tramway line was opened on 5 May 1880 on the route: Railway
Station — Grodecka Street — Hetmanska Street — Mickiewicza
Square — Halicki Square — Soborny Square — Clowy Square.
The tramway depot was located at the fork of Grodecka Street
and Janowska Street. Horse-drawn tramways in Krakow
started carrying passengers on 31 October 1882, i.e. on the
date of commissioning the first narrow-gauge (900 mm)
horse-drawn tramway line running from the Railway Station
to the Main Market Square and further to Podgérski Bridge.
This line was built by an experienced contractor — Compagnie
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des Chemins de fer Secondaires, ktore jako pierwsze objelo
zarzadzanie linig. Prawa koncesyjne od Belgéw przejeto nowo
powstale w 1895 r. towarzystwo Tramways Autrichiens —
Cracovie et Extensions Societe Anonyme.

W 1888 roku pierwszy wagon tramwajowy wyjechal na
ulice Bydgoszczy. Regularne kursy odbywaly sie na trasie od
dworca kolejowego do Welnianego Rynku, z przedtuzeniem
do rogu ul. Poznanskiej i ul. Swietej Trojcy.

Torunianie tramwaj konny na ulicach swego miasta zobaczyli
16 maja 1891 r. Ciekawostka jest, ze wagon poruszal sie po
torach o rozstawie 1000 mm, ktéry istnieje w tym miescie
do dzi$. Torunska firma tramwajowa miala do dyspozycji
27 koni, 6 wozéw zamknietych, 7 otwartych i 2 otwarte
omnibusy. W sklad 20-osobowego personelu wchodzili m.in.:
inspektor ruchu, kowal podkuwacz, pomocnik podkuwacza,
6 konduktoréw, 6 woznicow, glébwny stajenny, 2 zwyklych
stajennych, nocny robotnik i dréznik.

W 1895 r. wyjechal na ulice Biategostoku pierwszy tramwaj kon-
ny, inaugurujac tym samym linie wiodgca od dworca kolejowego do
ul. Prudzkiej (dzi§ Swietojanska). Zanim to nastapilo,
dwa lata wczeéniej, 14 czerwca 1893 r., Rada Miejska
podjela w tej sprawie stosowne zarzadzenie. Wedlug
podpisanej 4 sierpnia umowy L.T. Feldzer otrzymatl
koncesje na budowe i eksploatacje tramwaju. Zalozono
Anonimowe Towarzystwo Bialostockich Tramwajow Konnych,
ktore po rejestracji 11 czerwca 1895 r. doprowadzilo w paz-
dzierniku tego samego roku do uruchomienia pierwszej linii
tramwaju konnego.

Pretekstem do budowy linii tramwajowej w Grudziadzu
stalo sie zorganizowanie w 1896 r. duzej imprezy, jaka byta
wystawa rzemiosla Prus Zachodnich — ,Westpreussische
Gewerbe — Ausstellung”. Z tej okazji uruchomiony zostal
w mie$cie tramwaj konny.

Mimo poczatkowego entuzjastycznego przyjecia z upty-
wem czasu tramwaje konne okazaly sie zbyt powolnym
oraz nieekonomicznym $rodkiem komunikacji miejskiej.
W zwigzku z tym podejmowano préby zastgpienia zaprzegow
nowocze$niejszymi pojazdami. Dazenia te doprowadzily do
pojawienia sie na ulicach tramwajow parowych, gazowych,
spalinowych i przede wszystkim elektrycznych. Tramwaje
napedzane gazem $wietlnym kursowaly jedynie w Jeleniej
Gorze w latach 1897-1899. Zostaly one wycofane z eksploatacji,
poniewaz nie byly w stanie pokona¢ wiekszych wzniesien.

Na ziemiach polskich tramwaje parowe jezdzily na liniach
podmiejskich: z Lodzi do Tuszyna i Ozorkowa (od 1916 r.)
oraz na Gérnym Slasku (w 1894 r.). Tu jednak nie zyskaly
sympatii, wrecz przeciwnie — byly powodem wielu skarg
mieszkancow. Poruszaly sie z przerazliwym halasem, powo-
dujac nadto drgania domo6éw. Innym rozwigzaniem poprze-
dzajacym elektryfikacje miejskich linii tramwajowych byly
pojazdy o napedzie spalinowym, uzywane w Jeleniej Gorze
i Cieplicach (1897) oraz w Koszalinie (1905).
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Generale des Chemins de Fer Secondaires of Belgium — that
became the first administrator of the line. Licence rights were
taken over from the Belgians by a company under the name
of Tramways Autrichiens — Cracovie et Extensions Societe
Anonyme established in 1895.

In 1895 the first tramcar appeared in the streets of Bydgoszcz.
The tram ran regularly from the railway station to Welniany
Rynek (Wool Market Square), and further to the corner of
Poznanska Street and Swietej Trojcy Street.

The inhabitants of Torun could see a horse-drawn tram in their
city on 16 May 1891. Interestingly, the tramcar travelled on 1000 mm
gauge track which has been preserved in the city to this day. The
tramway operator in Torun had 27 horses, 6 closed tramcars,
7 open-deck tramcars and 2 open-deck omnibuses at its disposal.
The 20 employees of the company included: a traffic inspector,
a blacksmith-farrier, an assistant farrier, 6 conductors, 6 co-
achmen, a chief groom, 2 stable boys, a night worker and
a trackman.

In 1895, the first horse-drawn tramway pulled out onto the
streets of Bialystok, thus initiating a line running from the
railway station to Prudzka Street (now Swietojanska Street).
Two years prior to this event, on 14 June 1893, the City Council
adopted a respective regulation. According to the contract si-
gned on 4 August, L.T. Feldzer was granted a licence to build
and operate tramways. The Anonymous Society of Horse-
Drawn Tramways of Bialystok was incorporated on 11 June
1895. In October of the same year, the Society contributed
to the commissioning of the first horse-drawn tramway line.

The organisation of a large event in 1896, that is, the exhi-
bition of West Prussian crafts — “Westpreussische Gewerbe
— Ausstellung” — was a pretext to construct a tramway line in
Grudziadz. On that occasion a horse-drawn tramway line was
put into operation in the town.

Horse-drawn tramways, despite being enthusiastically ac-
cepted at the beginning, with time turned out to be too slow
and an uneconomical means of city transport. In connection
with this fact, attempts were made to replace animal power
with more modern vehicles. As a result, steam, gas and com-
bustion engine powered tramways and most of all electric
tramways appeared in the streets. Tramways powered with
town gas ran only in Jelenia Géra in 1897-1899. They were
withdrawn from use since they had not been able to run up
higher elevations.

In Poland steam-driven tramways ran on suburban tramway
lines: from £6dz to Tuszyn and Ozorkéw (since 1916) and in
Upper Silesia (in 1894). However, they were not liked here.
On the contrary — they were the cause of numerous complaints
from the city inhabitants. They made a terrible noise and in
addition caused house vibrations. Another solution used prior
to the electrification of city tramway lines were combustion
engine driven vehicles put into operation in Jelenia Géra and
Cieplice (1897) and in Koszalin (1905).
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Tramwaj elektryczny

Zwyciezcg w tym wy$cigu okazal sie tramwaj elektryczny, ktory od
lat 90. XIX w. w bardzo szybkim tempie zyskiwal sobie prawo oby-
watelstwa. Z 28 o$rodkow, w ktorych kiedykolwiek funkcjonowaly
tramwaje elektryczne, 18 mialo je juz w XIX w. Najwcze$niej, bo
w1893 ., tramwajem na prad zaczeli jeZdzi¢ wroctawianie. Drugim
miastem bylo Bielsko. Bielszczanie uruchomili ten nowoczesny
Srodek transportu tuz przed Bozym Narodzeniem 1895 r., co bylo
powodem szczegblnej dumy mieszkancow, poniewaz takiego
luksusu nie bylo wowczas w Wiedniu, Warszawie czy Krakowie.

We Lwowie przygotowania do uruchomienia tramwajow elek-
trycznych (na nowych trasach) rozpoczeto na poczatku lat 9o. XIX w.
Zwienczeniem tych staran byl pierwszy kurs tramwaju na prad, ktory
mial miejsce 31 maja 1894 r. W 1909 r. Iwowskie linie otrzymaly
dwuliterowe oznaczenia, sktadajgce sie z pierwszych liter nazw
miejsc, pomiedzy ktorymi kursowaly tramwaje. Kolejnymi miasta-
mi z elektrycznym tramwajem byly: Elblag (22 listopada 1895.)
i Bydgoszcz (1896).

Powstanie elektrycznej linii tramwajowej w Gdansku wiaze sie
z powstala w 1891 r. spolka Danziger StraBeneisenbahn, ktora trzy
lata pdzniej przejela berlinska AEG. Doprowadzita ona 12 sierp-
nia 1896 r. do otwarcia pierwszego polaczenia tramwajowego,
po czym przekazala tramwaje pod zarzad Allgemeine Strafen-
und Eisenbahngesellschaft z oddzialem w Gdansku. Od 1903 r.
gdanska komunikacjg tramwajowa zarzadzala juz miejscowa
firma Danziger Elektrische Straenbahn.

W fazie poczatkowej pobdr pradu z sieci trakcyjnej odbywal
sie za pomoca odbieraka drazkowego zakonczonego miedziana
rolka. Konstrukcja ta wymagala, by przewod trakcyjny na skrzy-
zowaniach i rozgalezieniach mial specjalne wstawki, zapewniajace
wlasciwy przebieg rolki.

W latach 20. XX w. odstgpiono od tego rozwigzania na rzecz
klasycznych odbierakéw nozycowych, czyli pantografu, ktory

Electric tramway

However, the winner of this race was the electric tramway that
since 1890’s had been rapidly gaining “citizenship” in many
cities. 18 out of 28 cities with electric tramways already had
them in the 19th century. The electric tram was first put into
service in Wroclaw, as early as 1893. The second city with
electric trams was Bielsko. In Bielsko this innovative means
of transport was put into service in 1895 immediately before
Christmas, which was a reason for particular pride among
the inhabitants, since neither Vienna, Warsaw nor Krakow
enjoyed such a luxury at that time.

The preparations to put electric tramways into operation in
Lvov (on new routes) commenced in the early 1890s. These
efforts resulted in the first departure of an electric tram on
31 May 1894. In 1909 the lines in Lvov were identified by
two letters — the initials of the route start location and the
destination stop. Other cities to introduce electric trams were:
Elblag (22 November 1895) and Bydgoszcz (1896).

Electric tramways in Gdansk started to operate in 1891, at the
time when Danziger StraBeneisenbahn was established which
was acquired by the company AEG of Berlin three years later. On
12 August 1896, the first electric tramway line was put into
operation and tramways were submitted to the admini-
stration of the Gdansk branch of Allgemeine Strafen- und
Eisenbahngesellschaft. From 1903, tramway transport in
Gdansk was administered by Danziger Elektrische StraBenbahn.

Initially, electric current was supplied from traction by
means of trolley poles with copper rollers. Such a design
required the traction wires at the crossings (intersections)
and forks to be fitted with special elements ensuring the
correct travel of the roller.

In the 1920’s this solution was given up and replaced with
classic pantographs which both improved power intake and
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umozliwial zar6wno lepszy pobor mocy, jak
istosowanie zestawow ztozonych z wagonu
silnikowego i doczepnego.

Firma AEG z duzym powodzeniem
dzialala w wielu miastach europejskich,
zyskujac pozycje lidera w zakresie pro-
jektowania i wykonawstwa systemoéw
tramwajow elektrycznych. Podpisana przez
nia 5 maja 1896 r. umowa z magistratem
szczecinskim, dotyczaca wykonania w mie-
$cie systemu tramwajow elektrycznych,
obejmowala r6wniez budowe elektrowni.
Prace rozpoczete jesienia 1896 r. zakon-
czyly sie 4 lipca dwa lata p6zniej — wtedy
to pierwszy elektryczny tramwaj wyjechat
na trase Lekno-Wyszynskiego. Na poczatku
przedsiebiorstwo dysponowalo 58 wago-
nami silnikowymi, z ktérych cze$¢ byla
przebudowana z tramwajéw konnych.
w 1905 r. wszystkie linie, a bylo ich 7,
otrzymaly numery.

Koniec XIX w. to wazny czas w historii
gobrno$laskich tramwajow elektrycznych.
Najpierw powstala, tworzona w 1894 r. przez
Oberschlesische Dampfstrassenbahnen,
sie¢ linii tramwajéw parowych (o uni-
katowej szerokoSci toru 785 mm), ktéra
polaczyla Piekary Slaskie z Bytomiem oraz
Bytom przez Krélewska Hute (Chorzow),
Swietochlowice-Lipiny, Rude i Zabrze
z Gliwicami. Dwa lata pdzZniej sieé
powiekszyla sie o linie do Katowic
i Siemianowic. Elektryfikacja tramwajow
na Gérnym Slgsku nastgpila w 1898 r.
Na poczatku XX w. przystapiono tu do
przebudowy torowisk z 875 mm na nor-
malnotorowe. Prace rozpoczete w Bytomiu
i Katowicach trwaly az do lat 50. XX w.
W 1952 r. przebudowana zostala trasa linii
nr 12 z Chorzowa do Siemianowic Slaskich.

CITY PUBLIC[TRANSPORT 51

made it possible to make use of combi-
ned units made up of an engine-driven
tramcar and a trailer.

AEG succeeded in many European
cities and became a leading designer
and contractor of electric tramway
systems. Its contract with the city hall
of Szczecin, signed on 5 May 1896 for
the construction a city system of electric
tramways, also included the construction
of a power station. The works started in
autumn 1896 were completed two years
later on 4 July, when the first electric
tramway was put into operation on the
Lekno-Wyszyniskiego route. Initially, the
company’s pool of vehicles included 58
engine-driven tramcars. Some of them
had been converted from horse-drawn
tramways. In 1905, all 7 lines were
numbered.

The late 19th century was an important
time in the history of electric tramways
in Upper Silesia. The original network
of steam-powered tramway lines (with
a unique gauge of 785 mm), built in 1894
by Oberschlesische Dampfstrassenbahnen,
connected Piekary Slaskie with Bytom,
running further from Bytom to Gliwice
through Krélewska Huta (Chorzéow),
Swietochlowice-Lipiny, Ruda and Zabrze.
Two years later the network was expanded
to reach Katowice and Siemianowice.
Trams in Upper Silesia were electrified
in 1898. In the early 20" century the
conversion of tracks from 875 mm to
standard gauge commenced. The works
commenced in Bytom and Katowice con-
tinued until the 1950’s. In 1952, the route
of Line No. 12 running from Chorzéw to
Siemianowice Slaskie was altered.
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fot. 1.

Tramwaje z obstugq kobiecq — 1917 r. —

fot. Paul Naworotzki & Emil Wehram. /
Tramways with female staff — 1917 —

phot. Paul Naworotzki & Emil Wehram.
(arch. Muzeum Okregowego

im. L. Wyczétkowskiego w Bydgoszczy)

fot. 2.

Tramwaj na mo$cie Grunwaldzkim

w Bydgoszczy — ok. 1939 r. / Tramway on the
Grunwaldzki Bridge in Bydgoszcz — ca. 1939.
fot. 3.

Bydgoski Herbrand — 1935 r.

A Herbrand tram in Bydgoszcz — 1935.
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fot. 1, 3.

Powozy i tramwaje na ulicach Katowic —
ok. 1914-1920 r. / Carriages and tramways
in the streets of Katowice — ca. 1914-1920.
(arch. Muzeum Historii Katowic)

fot. 2.

Tramwaj na ul. Nakielskiej w Bydgoszczy — ok.
1939 r. / Tramway in Nakielska Street

in Bydgoszcz — ca. 1939 (arch. S. Sitarek).
fot. 4.

Rynek w Poznaniu — poczqtek XX w.

The Old Town Market Square in Poznan —
early 20" century.

fot. 5.

Tramwaj na Starym Rynku w Bydgoszczy —
ok. 1917 r. / A tramway in the Old Town
Market Square in Bydgoszcz — ca. 1917.
(arch. Muzeum Okregowego

im. L. Wyczétkowskiego w Bydgoszczy)
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Podobnie jak w kilku omawianych
weze$niej miastach rowniez w Lodzi tech-
niczna strone uruchomienia linii tramwa-
jowej i elektrowni, dostarczenie sprzetu
i taboru powierzono koncernowi elektro-
technicznemu AEG. W grudniu 1898 r.
na ulice Lodzi wyruszyl pierwszy tramwaj
elektryczny. Tym samym miasto wy-
przedzilo pod tym wzgledem Warszawe
z jej przestarzalym systemem opartym
na tramwaju konnym. Dla tramwa-
jow todzkich przewidziano dodatkowe
zadania: w ciggu dnia przewozily pa-
sazer6w, a w nocy towary do fabryk.
Ta kosztowna inwestycja przynosila
nie tylko spore zyski akcjonariuszom,
ale réwniez dawala korzy$ci mieszkan-
com i miastu (zmniejszenie natezenia
ruchu kotowego w centrum). Nowy §rodek
komunikacji zyskat aprobate lodzian, ktorzy
majac wezeSniej powazne obawy, szybko
przyzwyczajali sie do tramwajow, ,co bez
konia chodzg”. Wkrotce, bo w polowie
stycznia 1901 r., t6dzka komunikacja
zostala poszerzona o podmiejskie linie
tramwajowe do Pabianic i Zgierza.

W Wielkopolsce Poznan jako pierw-
szy doczekal sie wycofania tramwajow
konnych i wprowadzenia tramwajéow
elektrycznych. Bylo to w marcu 1898 r.
Pierwsze trzy linie kursujace w obrebie
centrum oznaczone zostaly nastepujaco:
kolorem bialym (trasa starego tramwaju
konnego), kolorem czerwonym oraz
kolorem zéttym. Po miesiacu pojawila
sie czwarta linia, oznaczona na zielono.

As in several cities discussed above,
in L6dz the technical aspects of putting
the tramway line and the power station
into operation as well as the supplies of
equipment and rolling stock were ren-
dered by the electrotechnical concern
AEG. In December 1898, the first electric
tramway pulled out onto the streets of
L6dzZ. Thus, the city outstripped Warsaw
where the old-fashioned horse-drawn
tramway based system was still in ope-
ration. In £6dzZ trams were supposed
to perform additional tasks: during the
day they carried passengers and at night
transported goods to factories. This cost-
consuming investment not only generated
high returns to shareholders, but also
was beneficial to the inhabitants and
the city (reduced vehicle traffic in the
city centre). The new means of trans-
port was approved by the inhabitants
of L6dZ who, despite their previously
expressed serious concerns, soon got
used to tramways that “ran without
a horse”. Soon, that is, in the middle of
January 1901, the electric tramway sys-
tem in L6dz was extended by suburban
tramway lines to Pabianice and Zgierz.

In Greater Poland, Poznan was the first
city to give up horse-drawn trams and in-
troduce electric trams. This took place in
March 1898. The first three lines with routes
restricted to the city centre were identified
as follows: white (old horse-drawn tramway
route), red and yellow. After one month
a fourth line appeared, identified by green.

I e
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Sprosta¢ wyzwaniu, jakim niewatpliwie byl tramwaj elek-
tryczny, mogly miasta o zasobnym budzecie. Taka komu-
nikacje byt w stanie zafundowaé mieszkancom Walbrzych,
centrum bogatego okregu przemystowego z duzymi potrzebami
przewozowymi. 1 czerwca 1896 r. DolnoSlaska Elektryczna
i Tramwajowa Spo6tka Akcyjna rozpoczela budowe linii
tramwajowych miedzy Dworcem Gléwnym, centrum miasta
a Szczawienkiem (Nieder Salzbrunn) oraz do Sobiecina. Dalsza
rozbudowa sieci tramwajowej nastepowala promieniscie od
centrum Walbrzycha.

Do konica XIX w. (1899 r.) uruchomiono jeszcze tramwaj elek-
tryczny w Gorzowie Wielkopolskim. Linia miata ktopoty ekonomicz-
ne, ktore sprawily, ze 11 wrzeénia 1922 r. zawieszono eksploatacje
z powodu nierentownosci, by reaktywowac ja 15 sierpnia 1924 r.

W 1910 1. rozpoczely sie w Tarnowie prace nad budowa trakeji
tramwajowej Miejskiej Kolei Elektrycznej, ktorej inauguracja
nastapila jesienia 1911 r. Pasazerowie mogli naby¢ bilety dla
dwoch stref, po 8 halerzy za jedna strefe.

Do 1914 r. do listy miast z tramwajami elektrycznymi dolgczyl
Krakow, w ktérym po zawarciu w 1900 r. kontraktu miedzy gming
a nowo powstala Krakowska Spo6tka Tramwajowa 16 marca
1901 r. oddano do uzytku pierwsza linie waskotorowa tram-
waju elektrycznego. Po dziewieciu latach przystapiono do
budowy linii normalnotorowej (1435 mm) oraz zajezdni przy
ul. §w. Wawrzynca.

His t ory . Pres ent

Only affluent cities could meet the unquestionable challenge
of operating electric tramways. Walbrzych, as the centre of
arich industrial district with huge transport requirements, was
able to provide its inhabitants with such a form of transport.
On 1 June 1896, the Lower Silesian Electric and Tramway Joint
Stock Company commenced the construction of tramway lines
between the Main Railway Station, the centre of the city and
Szczawienko (Nieder Salzbrunn) and lines running to Sobiecin.
The tramway system developed further, radiating from the
centre of Walbrzych.

By the end of the 19* century (1899) electric tramways were
also put into operation in Gorzéw Wielkopolski. This line had
to overcome economic problems due to which on 11 September
1922 its operation was suspended because it was unprofitable.
It was restored to operation on 15 August 1924.

In 1910, Tarn6w started the construction of tramway traction
for the City Electric Railway which was opened in autumn 1911.
Passengers could buy tickets for two zones at 8 halers per zone.

Until 1914, Krakéw was also included in the list of cities with
electric tramways. In 1900, following a contract between the
gmina of Krakéw and the newly established Krakéw Tramway
Company, on 16 March 1901 the first narrow-gauge electric
tramway line was put into operation. After nine years, the
construction of the first normal-gauge (1435 mm) line and
a tram depot at Sw. Wawrzyhca Street commenced.

time s . Pr ospects
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Budowa tramwaju elektrycznego w Olsztynie od poczatku
natrafiala na powazny problem zwiazany z brakiem inwestorow.
W tej sytuacji Rada Miejska, przy aktywnej akcji lobbystycznej
6wczesnego burmistrza, Beliana, postanowila sfinansowac
przedsiewziecie z budzetu samorzadu. Decyzja o budowie
elektrowni i sieci tramwajowej zapadla w lipcu 1906 r.,
a w grudniu 1907 r. uruchomiono dwie linie, z ktérych jedna
laczyla centrum miasta z dworcem, druga za$ miala charakter
rekreacyjny. Powstanie miejskiej komunikacji tramwajowej
przyczynilo sie w pewnym stopniu do rozwoju Olsztyna, ktérego
liczba mieszkancow stale rosta, w 1939 r. osiagajac 50 tys.

Ciekawostka jest to, ze w olsztynskich tramwajach po-
czatkowo nie bylo konduktoréw ani biletéw. W wagonach
wisialy skarbonki, do ktorych nalezalo wrzucié¢ naleznosé za
przejazd. System ten nie sprawdzil sie i w 1910 r. zatrudniono
konduktoréw, wprowadzono réwniez bilety.

Warszawa, paradoksalnie, jako jedna z ostatnich uru-
chomila tramwaj elektryczny — w 1907 r. Pozostawanie
w ogonie wynikalo zapewne z fatalnego stanu infrastruktury
miejskiej (na przelomie XIX i XX w. rzadko$cia byl tam
prad elektryczny). Zmianom nie sprzyjala robwniez postawa
wladcicieli sieci tramwajowej, Société Générale de Tramways
Varsoviens, ktorzy z obawy przed powaznymi wydatkami nie
spieszyli sie z inwestycjami.

W tej sytuacji inicjatywa przeszla w rece wladz miasta, ktore
kosztem odszkodowania wynoszacego 350 tys. rubli rocznie,
platnego do 1952 r., wykupily przedsiebiorstwo, przejmujac w nocy
z 12 na 13 lutego 1899 r. (bez przerwy w ruchu) tramwaje konne.
W 1902 r., przy okazji podejmowania decyzji w sprawie elektry-
fikacji miasta, rozpoczeto prace nad zelektryfikowaniem trakeji
tramwajowej, oglaszajac otwarty konkurs ofert. Spoérod trzech
oferentéw (amerykanskiego Westinghouse, konsorcjum zorgani-
zowanego przez Ludwika Mekarskiego oraz Zarzadu Tramwajow)
16 lutego 1905 r. wytoniono zwyciezce, ktorym zostal Zarzad
Tramwajow. Przetarg na dostawce urzadzen elektrycznych i me-
chanicznych oraz wagonow tramwajowych wygrata firma Siemens-
-Schuckert. W ramach tej inwestycji w Warszawie budowano

In Olsztyn, the construction of a city electric tramway had
been in serious trouble from the beginning since there were
no investors. Thus, the City Council, in connection with active
lobbying of Mayor Belian, decided to allocate funds from the
local government’s budget to this project. The decision to build
a power plant and a tramway network was made in July 1906
and in December 1907 two lines were put into operation. One
of them connected the city centre with the railway station, while
the other ran to leisure areas. To some extent, the establishment
of city tramway transport contributed to the development of
Olsztyn. The population of the city was still increasing and, in
1939, it amounted to 50 thousand.

Interestingly, initially there were no conductors or tickets on the
tramways in Olsztyn. In the tramcars, there were moneyboxes into
which the fare was inserted. The system was not successful, and
in 1910 conductors were employed and tickets were introduced.

Paradoxically, Warsaw was one of the last cities to put electric
tramway into operation, in 1907. Perhaps this “falling behind” was
aresult of the disastrous condition of the municipal infrastructure (at
the turn of the 19th century electricity was still rare in the city). The
changes were also inhibited by the attitude of the owners of the existing
tramway network, i.e. Société Générale de Tramways Varsoviens,
who, fearing serious expenditure, was not in a hurry to invest.

In this situation, the initiative was taken over by the city au-
thorities that, against compensation amounting to 350 thousand
roubles per year, payable until 1952, bought the enterprise and
on the night of 12/13 February 1899 gained control over the
horse-drawn tramways (without any interference in traffic). In
1902, along with the decision to electrify the city, works relating
to the electrification of tramway traction were commenced by
announcing a competition for the electrification and opera-
tion of the tramway network. Out of thee bidders (American
Westinghouse, a consortium organised by Ludwik Mekarski
and the Tramway Board) on 16 February 1905 the contract was
awarded to the Tramway Board. The winner of the tender for
suppliers of electrical and mechanical equipment and tramcars
was the company Siemens-Schuckert. As part of the project in
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od razu odcinki dwutorowe, montowa-
no zwrotnice umozliwiajace skrecanie,
prawie wszystkie krance otrzymaly
petle. Uroczysta inauguracja nastapita
26 marca 1908 r.

Kursowanie komunikacji miejskiej bylo
uzaleznione rowniez od... miedzynarodowej
polityki. Za przyklad moze postuzy¢ Cieszyn,
w ktorym sieé tramwajowa funkcjono-
wala najkrécej w Europie Srodkowe;j.
Powstata ona bowiem w 1911 r., a zostala
zamknieta 10 lat péZniej. Bezposrednia
przyczyne stanowil podzial miasta gra-
nicg polsko-czechoslowacka w 1920 r.
Po polskiej stronie znalazlo sie centrum
Cieszyna, a po stronie czechoslowackiej
dworzec kolejowy, z ktorym §rodmiescie
laczyla linia tramwajowa. Kazdorazowy
przejazd przez granice mostem na Olzie
wigzal sie z ucigzliwymi formalno$ciami,
ktbre zajmowaty wiecej czasu niz podroéz
z dworca do miasta. W zwigzku z tym
4 kwietnia 1921 r. cieszynska komuni-
kacja tramwajowa zostala zawieszona.
Jednakze w obu czeSciach Cieszyna
niezaleznie podejmowano zakonczone
niepowodzeniem proéby ponownego
uruchomienia komunikacji tramwajo-
wej. Przyczynami fiaska byly m.in. brak
pieniedzy i nierozstrzygniety konflikt
o prawa wilasno$ci do wagonow tram-
wajowych oraz majatku spoiki.

O budowie sieci tramwajowej wladze
Koszalina zdecydowaly w 1910 r. Jednym
z powodow mogly byé¢ wzgledy ambi-
cjonalne (zwiekszenie prestizu miasta,
konkurencja z pobliskim Stupskiem, gdzie
od dziesieciu lat kursowaly tramwaje).
Wskazuje sie jednak na inny bodziec,
jakim byla elektryfikacja miasta oraz
wystawa rzemieS§lniczo-przemystowa,
majaca sie odby¢ w 1912 r. Warunkiem
zorganizowania tej imprezy w Koszalinie
bylo zapewnienie odpowiedniego po-
laczenia miedzy dworcem a terenami
wystawowymi (Gollenberg). Pierwszy
tramwaj normalnotorowg siecig toro-
wisk przejechal juz 15 grudnia 1911 r.
Rozwiniecie sieci miejskiej stanowilo
polaczenie jej z kolejka z Mécic do
Mielna, bedaca w zasadzie bocznica linii
Kolobrzeg-Koszalin.
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Warsaw double-track sections were built,
pairs of points making it possible to turn
were installed and terminuses were built
at almost all end points. The opening
ceremony took place on 26 March 1908.

The operation of city transport was also
dependent on ... international politics.
For instance, this could be observed in
Cieszyn where the tramway network was
the shortest operating network in Central
Europe. It was put into operation in 1911
and was closed down 10 years later. The
direct reason for this was the fact that
the city was divided by the Polish and
Czechoslovakian state border in 1920.
The centre of Cieszyn was located on the
Polish side, and the railway station was
on the Czechoslovakian side and was con-
nected to the city centre by the tramway
network. Every crossing of the border, i.e.
the bridge on the River Olza, was connec-
ted with burdensome formalities which
took more time than travelling from the
railway station to the city. Therefore, on
4 April 1921 tramway transport services
in Cieszyn were discontinued. However,
in both parts of Cieszyn, autonomous
(failed) attempts were made to resume
the operation of tramway transport. The
reasons for the fiasco included insufficient
funds and an unsettled conflict regarding
the ownership title to tramcars and the
company’s assets.

In 1910, the authorities of the city of
Koszalin decided to build a tramway ne-
twork. The reason for this decision may
have been ambition (increased prestige of
the city, competition with the nearby city
of Stupsk where trams had successfully run
for ten years). However, there may have
been another stimulus, that is, the electri-
fication of the city and the handicrafts and
industrial exhibition to be held in 1912.
The event could be hosted in Koszalin on
condition that an adequate connection was
provided between the railway station and the
exhibition grounds (Gollenberg). The first
tram ran on the normal-gauge trackway on
15 December 1911. The city network was deve-
loped by combining it with a railway line run-
ning from M§cice to Mielno, which in fact was
a siding of the Kolobrzeg-Koszalin line.

e s e n t t im e s

fot. 1.

Tramwaje na placu Teatralnym w Bydgoszczy —
1917 r. — fot. Paul Naworotzki & Emil Wehram.
Tramways at the Theatre Square in Bydgoszcz
— 1917 — phot. Paul Naworotzki & Emil Wehram.
(arch. Muzeum Okregowe

im. L. Wyczétkowskiego w Bydgoszczy)

fot. 2-3.

Tramwaje na placu Teatralnym w Bydgoszczy
— ok. 1930-1940 r. / Tramways at the Theatre
Square in Bydgoszcz — ca. 1930-1940.

(arch. S. Sitarek, D. Walczak)

fot. 4.

Tramwaj na krakowskim Rynku Gtéownym —
ok. 1930 r. / A tramway in the Main Market
Square in Krakéw — ca. 1930.

(arch. Muzeum Historii Miasta Krakowa)
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fot.

Krakowskie zabytkowe tramwaje
zlokalizowane w zajezdni tramwajowe;j.
The historic trams of Krakéw at a tram
depot. (fot. M. Kucharczyk)

oL
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fot. 1.

Tramwaje na ul. Lubicz w Krakowie, w tle
dworzec kolejowy. / Tramways at Lubicz Street in
Krakow, in the background — the railway station.
fot. 2.

Wagon tramwajowy przerobiony w krakowskich
warsztatach z nieczynnego taboru, ok. 1930-32 r.
A tramcar reworked at the shops in Krakéw from
scraped rolling stock, ca. 1930-32.

fot. 3-4.

Ulica Gdanska w Bydgoszczy (3) oraz na
bydgoskim placu Teatralnym (4) — ok. 1930 r.
Gdariska Street in Bydgoszcz (3) and at the
Theatre Square in Bydgoszcz (4) — ca. 1930.

fot. 5.

Budowa nowej linii tramwajowej na

ul. Rakowickiej w Krakowie, w tle widoczny kosciot
Niepokalanego Poczecia NMP. / The construction
of a new tramway line at Rakowicka Street in
Krakéw, the Church of the Immaculate Conception

of the Virgin Mary in the background.

Linia nowego polaczenia, otwarta
po przebudowie (1 lipca 1913 r.), zosta-
la poprowadzona poboczem szosy do
Kolobrzegu, kursujac po jednym torze
razem z pociggami towarowymi.

Po podpisaniu przez wladze Inowroclawia
umowy z niemiecka firma Helios Elektricitats-
-Aktiengesellschaft na budowe elektrowni
oraz miejskiej sieci energetycznej urucho-
miono tu w 1912 r. tramwaje, stanowigce
oficjalnie Elektryczna Kolej Miejska.

Wzglednie p6zno (po kilku nieudanych
probach wprowadzenia innych §rodkow
transportu), w 1925 1., zostal uruchomiony
tramwaj elektryczny w Kostrzynie, kursujacy
do 1934 r. po trasie tramwaju konnego.
Tramwaje nie mialy tu ani numeracji linii,
ani oznaczen kolorystycznych, a jedynie
tablice informujace o kierunku podrozy.

The new connection line opened follo-
wing the alteration (1 July 1913) ran along
the road to Kolobrzeg, sharing tracks with
cargo trains.

When the city authorities of Inowroclaw
and the German Helios Elektricitats-
-Aktiengesellschaft signed a contract for
the construction of a power plant and a city
power system, trams that were officially
referred to as the Electric City Railway
were put into operation in 1912.

Electric trams in Kostrzyn were put into
operation relatively late (following a number
of failed attempts at using other means of
transport), that is, in 1925 and ran until
1934 on the horse-drawn tramway route.
The local trams had no line numbers or
colour identification. They only had plates
indicating their destination.
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Przygladajac sie zmianom w systemie miejskich sieci tram-
wajowych, dostrzegamy zastepowanie tramwaju konnego lub
motorowego trakcja elektryczna, co nastepowalo najczeéciej od
razu, choé zdarzaly sie wyjatki, gdy rézne rodzaje trakeji koegzy-
stowaly ze soba, np. przez 13 lat we Wroclawiu czy w Warszawie,
gdzie pozostawiono jedna linie tramwaju konnego mimo uru-
chomienia w mieScie tramwaju elektrycznego. Tam, gdzie nie
nastgpita zmiana trakcji z konnej na elektryczna (np. Wilno czy
Bialystok), tramwaj konny funkcjonowal nawet do lat 20. XX w.
Sposérod miast dzisiejszej Polski tylko Lublin nigdy nie posiadat
tramwajow, mimo podjetych w okresie miedzywojennym prac
przy budowie linii konne;.

Kolejna istotng cecha procesu elektryfikacji miejskich sieci
tramwajowych bylo zelektryfikowanie istniejacych tras tramwaju
konnego. Wyjatek stanowila Warszawa, gdzie zdecydowano sie
na budowe nowej sieci, 6wczeénie bardzo nowoczesnej, z po-
dwdjnymi torami.

Mniejsze miasta byly unowocze$niane nie przez cale sieci, lecz
tylko pojedyncze linie (np. Gubin, Inowroclaw, Tarnéw, Cieszyn,
Kostrzyn, Koszalin, Bielsko-Biala). W niekt6rych z nich, np. w Bielsku
i Koszalinie, w trakcie modernizacji wydtuzono linie tramwajowe
poza granice administracyjne (koszalinskie polaczenie tramwa-
jowe z Mielnem, podmiejskie trasy tramwajow walbrzyskich
ijeleniogbrskich). Eksploatowano réwniez pieé linii podmiejskich
wokol Lodzi.

Przyjmujac za kryterium dtugoé¢ i rozleglosé sieci tramwajo-
wej, palma pierwszenstwa przypada Gérnemu Slaskowi, gdzie
sie¢ rozpostarta byla miedzy gléwnymi miastami i uzupeliona
odgalezieniami do mniejszych miejscowo$ci. W 1901 r. miala
juz 101 km dlugoéci, siegajac od Gliwic do Mystowic. Po po-
dziale Gérnego Slaska w 1922 r., Polsce przypadly 2/3 dlugosci
sieci. Jednak system komunikacyjny przetrwal w calosci dzieki
zapisom jednego z postanowien polsko-niemieckiej konwencji
genewskiej z 1922 r., wedlug ktérego na liniach tramwajowych
przez 15 lat mial by¢ utrzymywany ruch tranzytowy pomiedzy
obiema czeéciami Gérnego Slaska.

Looking at the changes in the system of the city tramway
networks, horse-drawn or motor-driven tramways were repla-
ced by electric traction, which was mostly an abrupt change,
though in some cases different types of traction co-existed, e.g.
for 13 years in Wroclaw, or in Warsaw where one horse-drawn
tramway line was left despite the fact that electric trams were
put into operation. In cities where horse-drawn tramways were
not replaced by electric ones (e.g. in Vilnius or Bialystok), hor-
se-drawn tramways were still in use until the 1920’s. Out of the
contemporary Polish cities, Lublin is the one that has never had
tramways, despite works on the construction of a horse-drawn
line being commenced in the interwar period.

Another significant characteristic of the tramway network
electrification process was the electrification of the existing
horse-drawn tramway routes. An exception was the city of
Warsaw where the authorities decided to build a completely
new network — using contemporary state-of-the-art double-
-track technology.

Smaller cities were modernized by single lines only instead
of whole networks (e.g. Gubin, Inowrocltaw, Tarnéw, Cieszyn,
Kostrzyn, Koszalin, Bielsko Biala). In some of them, e.g. in Bielsko
or Koszalin, during the modernization the range of tramway lines
was extended outside the administrative limits of the city (the
tramway connection between Koszalin and Mielno, suburban
routes of tramways in Walbrzych and Jelenia Gora). In addition,
five suburban lines were operated in the area of Lodz.

In terms of the length and range of the tramway network, the
undisputable leader was the region of Upper Silesia, where it
extended between the main cities, branching to smaller ones.
In 1901, the network was already 101 km long and extended
from Gliwice to Myslowice. After the division of Upper Silesia
in 1922, Poland had 2/3 of the overall length of the network.
However, the transport system survived as a whole thanks to one
of the provisions of the Polish and German Geneva Convention
of 1922, according to which tramway transits were to be main-
tained between both parts of Upper Silesia for 15 years.
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Bardzo waznym elementem zmian systemowych, obok elek-
tryfikacji, byla zmiana szerokosci rozstawu szyn. Na Gérnym
Slasku sie¢ zostala wybudowana jako waskotorowa (785 mm).
Po 1911 1. przystapiono tam do jej przebudowy na normalnoto-
rowa. W latach miedzywojennych Niemcy przekuli swoja sie¢
na rozstaw 1435 mm, w polskiej cze$ci prace przedtuzaly sie
iistnialy obok siebie dwa systemy: wasko- i normalnotorowy.
Ostatni odcinek waskotorowy na Gérnym Slasku przebudowano
w 1951 r. Podobna operacja zmiany toru waskiego (tu: 900 mm)
na normalny miala miejsce w Krakowie, gdzie w latach 1916-
-1953 eksploatowano dwie sieci o r6znej szerokosci toru.

Miastami, ktore pozostaly do dzisiaj przy systemie wasko-
torowym (1000 mm), sa: L6dz, Bydgoszcz, Torun, Grudziadz
i Elblag. Z modernizacja systemu komunikacyjnego zwigzana byla
niekiedy budowa drugiego toru. W tym przypadku nastepowala zmiana
systemu pobierania pradu z odbieraka rolkowego na pantograf.

Tramwaje, poczatkowo przyjmowane z duma, z czasem sta-
waly sie przedmiotem ostrej krytyki ze strony uzytkownikow.
Narzekano miedzy innymi na niski komfort jazdy (przykladem
moga by¢ linie gorno$laskie), awaryjnoéc i kolizyjnosé pojazdow
czy nieporozumienia na linii pasazer—konduktor (w Lodzi konduk-
torzy byli tak nieuprzejmi, ze dochodzilo do awantur). Réwniez
motorniczowie znajdowali sie czesto w ogniu krytyki — 16dzcy byli
np. przedmiotem drwin z powodu niechlujnego umundurowania.

Apart from electrification, a very important element of changes
in the system was the change in track gauge. The network built
in Upper Silesia was narrow gauge (785 mm). After 1911, it was
converted to a normal gauge system. In the interwar period, the
Germans changed the gauge of their whole system to 1435 mm.
In the Polish part works were postponed and two alternative
systems: narrow and normal gauge existed side by side. The
last narrow gauge section in Upper Silesia was altered in 1951.
A similar operation of converting narrow gauge tracks (here:
900 mm) into normal gauge tracks took place in Krakow, where
in 1916-1953 two networks with different gauge were in use.

The cities in which the narrow gauge system (1000 mm) has
still been in use include L6dZ, Bydgoszcz, Torun, Grudziadz and
Elblag. Along with the modernization of the transport system
sometimes a second track was built. Here, the power supply
system was changed from the trolley pole to the pantograph.

Tramways, initially accepted with pride, with time were se-
verely criticised by the inhabitants, that is, their users. People
complained about, low travel comfort (e.g. in Upper Silesia),
failure rate and collisions of trams, or negative passenger-
conductor relations (in L6dz conductors were so impolite that
arguments were very frequent). Tram drivers were also the
focus of criticism — those in L6dz were mocked at for their
untidy uniform.

Wspotczesnosc e« Perspektywy

Mimo zréznicowanego poziomu roz-
woju sieci tramwaje pozostawaly wciaz
najwazniejszym Srodkiem komunikacji
miejskiej. Dzieki wprowadzeniu silnika
elektrycznego mozna bylo zmniejszaé
koszty eksploatacji przy jednoczesnym
zwiekszeniu predkoéci jazdy i polepszeniu
komfortu przewozu pasazeréw. Nowe,
coraz bardziej ekonomiczne i bardziej
pojemne wagony zmienialy standardy
systemow tramwajowych, w ktérych ma-
sowos$¢ przewozdw wymusita likwidacje
po I wojnie $wiatowej archaicznego po-
dzialu miejsc w tramwajach na I'i IT klase.

Lata 20. i 30. XX w. byly okresem
weryfikacji szans funkcjonowania nie-
ktorych miejskich systemoéw komunika-
¢ji tramwajowej. Kryzys lat 20. XX w.
i zwigzane z nim trudno$ci finansowe
wstrzymaly np. w latach 1923-1924 kur-
sowanie tramwajow w Legnicy i Gorzowie
Wielkopolskim. Likwidacji ulegly (jako
nieefektywne) linie w Gubinie, Koszalinie
i Tarnowie.
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Despite the differentiated level of
development of the network, tramways
were still the most important means of
city transport. Thanks to introducing
electric motors, the operating costs
could be reduced while, concurrently,
travelling speed could be increased and
passenger comfort improved. New, more
economical and more spacious tramcars
altered the tramway system standards.
After World War I, the mass nature of
carriages necessitated the elimination
of archaic division of seats in tramcars
into 1" and 2" class seats.

The 1920s and 1930’s was a period
during which chances for operation of
some city tramway transport systems were
verified. Due to the crisis in the 1920’s
and related financial difficulties, tramway
runs were suspended, e.g. in 1923-1924
in Legnica and Gorzow Wielkopolski. In
addition, the lines in Gubin, Koszalin
and Tarn6w were liquidated (due to
their inefficiency).

fot. 1.

Uktadanie torowiska nowej linii tramwajowej na
ul. Rakowickiej w Krakowie.

Laying of the trackway for the new tramway line
at Rakowicka Street in Krakéw.

(fot. AF LSwiatowid” 1934 r. — Muzeum
Historyczne Miasta Krakowa)

fot. 2.

Duwaj chlopcy jadqcey na tramwajowym buforze
ulicq Lubicz w Krakowie.

Two boys on a tramway buffer going

along Lubicz Street in Krakéw.

(fot. Agencja Fotograficzna ,,Swiatowid”, 1039 1. —
Muzeum Historyczne Miasta Krakowa)

fot. 3.

Krakow. Poswiecenie linii tramwajowej do
Bronowic. / Krakéw. Consecration of the
tramway line to Bronowice.

(fot. Stanistaw Mucha, 1938 r. — Muzeum
Historyczne Miasta Krakowa)

fot. 4.

Bileter i pasazer w tramwaju.

A conductor and a passenger on a tram.

(fot. AF Swiatowid”, l. 30. XX w. — arch. Muzeum
Historyczne Miasta Krakowa)
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fot. 1.

Zabytkowy wagon tramwajowy z poczqtku XX w. na ulice Bydgoszczy
wyrusza tylko okazjonalnie. / A historic tramcar of early 20™ century
can be occasionally seen in the streets of Bydgoszcz.

fot. 2.

Stare, ale zadbane tramwaje Swietnie konweniujq z przedwojennq
zabudowq Elblgga. / Old but well-groomed trams perfectly match the
pre-war buildings in Elblqgg.

fot. 3.

Odbudowany tramwaj typu 2N na ul. Dtugiej 2008 r.

A reconstructed 2N tram in Dluga Street, 2008.

fot. 4.

Tramwaj Diiwag GT6 na ulicach Elblgga.

Diiwag GT6 in the streets of Elblqgg. (fot. M. Kucharzyk)

fot. 5.

Whnetrze przedwojennego tramwaju. / Inside a pre-war tram.

fot. 6.

Czasem na potrzeby kolei ulicznej przerabiano auta.

Sometimes automobiles were converted into street cars.

r os pewcts




fot. 1.
Pasazerowie tramwaju przed dworcem

kolejowym w Bydgoszczy — ok. 1935 .
Tramway passengers in front of the ratlway
station in Bydgoszcz — ca. 1935.

(arch. Muzeum Okregowe

im. L. Wyczétkowskiego)

fot. 2.

Transport rannych tramwajami w latach I wojny
Swiatowej (1914-1918). / Transportation of the
injured by trams during WWI (1914-1918).
(arch. Muzeum Okregowe

im. L. Wyczétkowskiego w Bydgoszczy)

fot. 3.

Warszawa — okres IT wojny Swiatowe;j.
Warsaw in the times of WWII.

H i st or ia

Na systemach tramwajowych swoje
pietno odcisnely obie wojny $wiatowe.
Do historii przeszly jezdzace podczas
okupacji hitlerowskiej wagony ,,Nur fiir
Deutsche” oraz wewnetrzne linie w gettach
(w Warszawie oznakowane cyframi na
zO6Hym tle, a p6zniej niebieska gwiazda
Dawida). Dzialania wojenne spowodo-
waly niemal calkowite zniszczenie sieci
w Warszawie, we Wroclawiu, w Gdansku,
Szczecinie, Gorzowie i Elblagu. Zmiana
granic panstwowych w 1945 r. wymusila
likwidacje linii w Kostrzynie, Stubicach
i Zgorzelcu.

Powojenna historia systemow miejskich
sieci tramwajowych to w pierwszej kolejno-
Sci odbudowa zniszczonych torowisk oraz
zmiana ukladu sieci i linii. W ramach tych
dzialan stopniowo wycofywano tramwaje
z ciasnych, historycznych centréw miast.
Tak postgpiono m.in. w Szczecinie,
Krakowie, Poznaniu, we Wroclawiu,
w Toruniu i Bydgoszczy. Odbudowe
i rozbudowe miejskich systemow tram-
wajowych spowalnial fatalny stan taboru.
Pierwszymi oznakami poprawy tej sy-
tuacji bylo rozpoczecie w chorzowskim
Konstalu produkcji krélujacych przez lata
wozbow typu N (niemieckiej konstrukeji
powstalej w czasie I wojny Swiatowej,
mocno Uproszczone;j).

Istotng zmiang w stosunku do okresu
przedwojennego byla zmiana statusu firm
tramwajowych, ktére z komunalnych
(z kapitalem prywatnym) staly sie pan-
stwowymi (co poniekad mialo wplyw na
sposob zarzadzania i jako$c¢ $wiadczonych
uslug). Tramwaje t6dzkie otrzymaly z tej
okazji wlatach 40. XX w. bodaj najdtuzsza
na $wiecie nazwe: Przymusowy Zarzad
Panstwowy Ministerstwa Komunikacji
Sprawowany przez Zarzad Miejski nad
Elektrycznymi Kolejami L6dzkimi.

Nastepstwa tych decyzji pojawily sie
juz z koicem lat 50. minionego wieku,
gdy zgodnie z 6wezesnymi koncepcjami
tylko najwieksze miasta mogly zachowaé
tramwaje, natomiast w mniejszych spi-
sano je na straty jako niekonkurencyjne
wobec autobuséw. W zwigzku z tym
likwidowano kolejno sieci tramwajowe
w Shupsku, Inowroclawiu, Olsztynie,

W s potczesnos¢

Both world wars left their marks on the
tramway systems in operation. Tramcars
with an inscription “Nur fiir Deutsche”
(For Germans Only) and internal tram
lines in ghettos (in Warsaw identified
by digits on a yellow background, and
later marked with the blue Star of David)
became history. Warfare almost com-
pletely destroyed tramway networks in
Warsaw, Wroclaw, Gdansk, Szczecin,
Gorzow and Elblag. Following the shift
in state borderlines in 1945, the lines in
Kostrzyn, Stubice and Zgorzelec were
closed down.

The post-war history of city tramway
systems mostly involved the reconstruction
of destroyed tracks and the rearrangement
of the networks and lines. As part of
these activities, tramways were gradually
withdrawn from densely built-up historic
centres of cities. This was the case in,
among other cities, Szczecin, Krakow,
Poznan, Wroctaw, Torun and Bydgoszcz.
The reconstruction and development of
the city tramway systems were hindered
by the disastrous condition of the rolling
stock. The first sign of improvement was
the start of the manufacture of N-type
trams in Konstal in Chorzow which were
predominant for many years (German
design developed during World War II,
greatly simplified).

A significant change in comparison
to the pre-war period was the change in
the status of tramway companies from
municipal companies (with private capi-
tal share) into state-owned enterprises
(which to some extent influenced their
management and the quality of services
provided). In the 1940’s, the tramway
company in L6dZ was given probably the
longest name in the world: Official State
Receivership of the Ministry of Transport
Exercised by the Municipality over the
Electric Railways in L6dz.

The effects of these decisions emerged
as early the late 1950’s when, according
to contemporary concepts, only the
largest cities could retain their tramway
systems, whereas in the smaller ones
they became expendable as non-com-
petitive to buses. Therefore, tramway

Perspektywy

Walbrzychu, Jeleniej Gorze, Legnicy,

Bielsku-Bialej. Dzieki aktywnej postawie

lokalnej spolecznosci przetrwaly tramwaje

w Grudziadzu, Gorzowie Wielkopolskim,

Elblagu i Toruniu. Wérdd przyczyn likwi-

dacji sieci tramwajowych wskazuje sie na:

* nieekonomiczno$¢é w mniejszych
miejscowosSciach, np. Koszalin, Gubin,
Tarnéw

» podzial miast wywolany wojna (Cieszyn,
Stubice, Zgorzelec)

« panujaca w latach 60. XX w. opinie, ze
tramwaj jest zawalidroga, a przewage
nad nim majg autobusy.

Miejskie systemy likwidowane w latach
60. ubieglego stulecia posiadaly rozstaw
szyn 1000 mm. Jednak nieremontowane
po wojnie torowiska popadaly stopniowo
W ruine, a uzywane w wiekszo$ci miast
wozy tramwajowe typu N budzily wiele
zastrzezen pod wzgledem komfortu podré-
zy. Ze wzgledu na jako$¢ torowisk (duza
liczba odcinkow jednotorowych, bedacych
przyczyna licznych korkéw) przy rosnacej
liczbie samochodow tramwaje traktowano
jako przezytek. Istnialy dwie mozliwoéci:
albo kosztowna przebudowa torowiska
(z wydzieleniem pasa ruchu dla tramwa-
jow), albo likwidacja sieci tramwajowej
izakup autobuséw. NajczeSciej wybierano
ten drugi wariant. w ten spos6b w wielu
miastach dopelnial sie los tramwajow.
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networks in Stupsk, Inowroctaw, Olsztyn,

Walbrzych, Jelenia Goéra, Legnica and

Bielsko-Biala were subsequently closed

down. Thanks to the active attitude of the

local community, tramways survived in

Grudziadz, Gorzéw Wielkopolski, Elblag

and Torun. The reasons for liquidating

tramway networks included:

« wastefulness in smaller cities such as
Koszalin, Gubin, and Tarnéw

« division of cities due to war (Cieszyn,
Stubice, Zgorzelec)

« the opinion prevalent in the 1960’s
stating that tramways were road hogs
and buses were better.

The city systems liquidated in the
sixties had 1000 mm gauge. However,
trackway was not repaired after the war
and gradually deteriorated, while travel
comfort in N-type tramways popular in
most cities gave rise to numerous objec-
tions. Because of track quality (numerous
single-track sections causing heavy traffic)
and, concurrently, the increasing num-
ber of cars, tramways were considered
obsolete. There were two options: either
a cost-consuming alteration of the track
(including a separate lane for trams) or
the liquidation of the tramway network
and the purchase of buses. Most often
the second variant was selected. This way
in many cities tramways ceased to exist.

fot. 1.

Tramwaje na Al. Jerozolimskich przy Muzeum
Narodowym w Warszawie.

Tramways in Al. Jerozolimskie at the National
Museum in Warsaw. (fot. H. Poddebski)

fot. 2.

Krakéw. Odbudowa mostu im. T. Ko$ciuszki
(wczeséniej i obecnie Jbzefa Pitsudskiego),
wysadzonego przez wycofujqce sie wojska
niemieckie w styczniu 1945 r. / Krakéw.
Reconstruction of T. Kosciusko bridge (formerly
and now Joézef Pitsudski bridge) blown up by the
retreating German army in January 1945.
(arch. Muzeum Historyczne Miasta Krakowa)
fot. 3.

Ulica Marszatkowska w Warszawie — 1938 r.

Marszatkowska Street in Warsaw — 1938.
(fot. H. Poddebski)
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W Stupsku likwidacja tramwajow z po-
wodow ekonomicznych nastgpita w1959 .
Pogarszajacy sie stan sieci i brak inwe-
stycji modernizacyjnych lezal u podstaw
decyzji o zamknieciu linii tramwajowych
w Inowroclawiu (1962), Olsztynie (1965),
Walbrzychu (1966 r. — tu dodatkowym
argumentem przemawiajacym za likwi-
dacja byly liczne wypadki), w Legnicy
(1968). Aby uzasadni¢ podejmowane
przez wladze decyzje, wykorzystywano
niejednokrotnie §rodki masowego prze-
kazu. W legnickiej ,,Gazecie Robotniczej”
z lutego 1967 r. mozna przeczytac, ze:
»Iramwaje stajg sie juz przezytkiem
we wszystkich miastach, gdzie dotad
spenialy i jeszcze nadal spelniaja bardzo
wazng role w miejskiej komunikacji.

In Shupsk tramways were liquidated
in 1959 for economic reasons. The de-
teriorating condition and the lack of
investment in modernisation was the
basis for the decision to close down tram-
way lines in Inowroclaw (1962), Olsztyn
(1965), Walbrzych (1966 — here nume-
rous accidents provided an additional
argument in support of the liquidation),
and in Legnica (1968). Mass media were
often used as a means of communicating
the reasons for the decisions made by
the authorities. Legnica’s daily Gazeta
Robotnicza of February 1967 reads:
“Tramways have already become obso-
lete in all cities where they had played
a very important role in city transpor-
tation. [...]. The future of tramways

[...] Los legnickich tramwajow zostal
roéwniez przesadzony.” Zdaniem 6wcze-
snych decydentéw to autobusy mialy
by¢ przyszlo$cia miejskiej komunikacji
zbiorowej.

Podczas gdy w mniejszych osrodkach sie-
ci tramwajowe likwidowano cze$ciowo lub
calkowicie, w Warszawie, Krakowie (sie¢
w Nowej Hucie), Bydgoszczy, Poznaniu,
we Wroclawiu czy w Szczecinie sieci
zostaly wydtuzone (co bylto zgodne z kie-
runkiem polityki PZPR, zakladajacym
pozostawienie i rozbudowe tramwajow
tylko w wiekszych miastach).

Zrozumienie kwestii, ze dobrze zapro-
jektowana sie¢ tramwajowa moze sprostaé
przewozom masowym pasazerow rowniez
na duze odleglosci, bylo prawdopodobnie
jedna z podstaw programéw rozbudowy
sieci tramwajowych powstajacych od lat
80. XX w. W ramach tych koncepcji plano-
wano miedzy innymi stworzenie linii tzw.
szybkich tramwajow w Tarnowie, Radomiu,
Kielcach, Bialymstoku i Walbrzychu
oraz reorganizacje i rozwdéj systemow
w innych miastach.
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in Legnica is also foregone.” The de-
cision-makers of that time thought
buses would be the future of collective
city transport.

While tramway networks in smal-
ler cities were closed down partly or
completely, in Warsaw, Krakow (the
network in Nowa Huta), Bydgoszcz,
Poznan, Wroclaw and Szczecin these
networks were extended (in compliance
with the policy of PUWP assuming that
tramways should be left and developed
in larger cities only).

Understanding that a well-designed
tramway network could be used to
operate mass transport of passengers,
also over long distances, was probably
one of the premises of the programmes
assuming the development of tramway
networks that have been prepared since
the 1980’s. These concepts provided for,
among other things, the setting up of
fast tramway lines in Tarn6w, Radom,
Kielce, Bialystok and Walbrzych and
assumed that the systems in other cities
would be reorganised and would grow.

o 8

,\,_ﬂ

fot. 1.

Przystanek tramwajowy w Nowej Hucie, Krakow,
lata 50. XX w.

A tram stop in Nowa Huta, Krakéw, 1950’s.

fot. 2.

Tramwaj bydgoskiej konstrukcji na ul. Mostowej
w Bydgoszczy — ok. 1965 1.

A tramway built in Bydgoszcz driving in Mostowa
Street in Bydgoszcz — ca. 1965.

fot. 3.

Miejsce konduktora w tramwaju — lata 50. XX w.
Conductor’s seat on a tram — 1950’s.

fot. 4.

Tramwaj na ul. Mogilskiej w Krakowie.

A tramway in Mogilska Street in Krakéw.

fot. 5.

Krakéw. Przebudowa Rynku Gléwnego.

Krakéw. Redevelopment of the Main Market Square.
fot. 6.

Wuykolejony zestaw tramwajowy u zbiegu ulic
Gdaniskiej i Dworcowej w Bydgoszczy — ok. 1970 1.
A derailed tramset at the junction of Gdanska and
Duworcowa Streets in Bydgoszcz — ca. 1970.

(arch. Muzeum Okregowe

im. L. Wyczétkowskiego w Bydgoszczy)
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Lata 9o0. XX w. przyniosly zmiany
w postrzeganiu roli i znaczenia tram-
waju w systemie miejskiego transportu
zbiorowego. Rosnaca liczba samo-
chodéw i wynikajace stad problemy
z szybkim i tanim przemieszczaniem sie
w duzych aglomeracjach byly zapewne
jednymi z wazniejszych argumentow
za przywrdceniem sprawdzonego juz
$§rodka komunikacji masowej, jakim
byt tramwaj elektryczny. Sprzyjal temu
rowniez rachunek ekonomiczny, z kt6-
rego wynikalo, Ze kosztowne inwestycje
zwigzane z kompleksowa modernizacja
sieci i taboru tramwajowego oraz two-
rzenie nowych linii tramwajowych moga
w dlugoletniej perspektywie przynies$c
miastom wiele korzy$ci.

Zmiana my$lenia, jaka woéwczas na-
stapila, widoczna jest obecnie w wielu
miastach Polski (np. Warszawa, Gdansk,
Krakow, Wroctaw czy Poznan), gdzie
od lat prowadzone sa tego typu prace.
W Poznaniu uznano, ze podstawowym

W s potczesnos¢

In the 1990’s the perception of the
role and significance of tramways in
the system of collective city transport
changed. The increasing number of
motor cars and resultant concerns re-
garding fast and inexpensive travelling
within large conurbations were certa-
inly major arguments for restoring the
proven means of mass transport, that
is, the electric tramway. It was also
reasonable from the economic point of
view, since costly investments related
to comprehensive modernisation of the
tramway network and rolling stock, and
to setting up new tramway lines, in the
long run could generate considerable
benefits to the cities.

The change in the way of thinking that
took place at that time can be currently
observed in many Polish cities (such
as Warsaw, Gdansk, Krakéw, Wroctaw
or Poznan) where such works have
continued for many years. Tramway
was established as the basic means of

Perspektywy

$rodkiem komunikacji w mieScie ma
by¢ tramwaj. Mialo to wplyw na ksztal-
towanie dotychczas dominujacej ko-
munikacji autobusowej. W przypadku
Poznania wiekszo$¢ linii autobusowych
ma za zadanie umozliwi¢ pasazerom
dotarcie do tramwaju.

W Lodzi, po latach stagnacji, podjeto
intensywne prace przy modernizacji toro-
wisk i przeznaczono odpowiednie fundu-
sze na unowocze$nienie taboru. Oprocz
tego rozpoczeto jedna z najwiekszych
w kraju inwestycji tramwajowych
— budowe Lodzkiego Tramwaju
Regionalnego, majacego polaczyt naj-
wieksze miasta aglomeracji: L6dz, Zgierz
i Pabianice.

Nie tylko samorzady najwiekszych
miast decyduja sie na modernizacje
sieci tramwajowej. Precedensowa jest
sytuacja w 130-tysiecznym Elblagu, ktory
energicznie rozbudowal sie¢ i unowo-
czes$nil tabor (zakup nowych tramwajow
niskopodlogowych PESA 121N).
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city transport in Poznan. This contri-
buted to the shaping of bus transport
that had been predominant. Most bus
lines in Poznan take passengers to
tramway stops.

In Lo6dz, following several years of
stagnation, intensive works on moder-
nising the trackway were undertaken
and appropriate funds were allocated
to that objective. In addition, one of the
largest tramway investments in Poland
was started. The project aimed to build
the Regional Tramway of £6dz to connect
major cities of the conurbation of L6dzZ,
Zgierz and Pabianice.

Local governments of major cities
are not the only ones to have decided
to modernise the tramway network. The
situation of Elblag, with its population
of 130 thousand, is a precedent. The city
has vigorously developed its network
and has modernized the rolling stock
(by purchasing new low-floor tramways
PESA 121N).

fot.

Nowoczesny tabor tramwajowy na ulicach
polskich miast: Elblqg (1), Warszawa (2,4),
L£6dz (3), Katowice (5), Bydgoszcz (6).

Modern tramways on the street of Polish cities:
Elblqg (1), Warsaw (2, 4), £6dz (3),

Katowice (5), Bydgoszcz (6).
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Tabor tramwajowy

Tramwaj konny poruszajacy sie z pred-
ko$cia 7 km/godz. byt pod koniec XIX w.
przezytkiem i nie spelnial swojej roli.
Tramwaj parowy nie nadawal sie do kur-
sowania po gesto zabudowanym mieScie,
a tramwaj gazowy okazal sie mrzonka.
Podjeto wiec proby wykorzystania w szer-
szym zakresie napedu elektrycznego. Po
uporaniu sie z problemem technicznym,
jakim bylo dostarczanie pradu do wagonu
motorowego, tramwaj elektryczny ruszyt
na podbdj miast.

Na obecnym terytorium Polski pierwsze
tramwaje elektryczne uruchomiono we
Wroclawiu w 1893 r. W ciggu kilku kolej-
nych lat pojawily sie one w wielu innych
miastach, przede wszystkim na terenach
6wczesnych Prus. Nowy Srodek transpor-
tu otrzymywaly kolejno: Elblag (1895),
Bielsko (1895), Bydgoszcz (1896), Gdansk
(1896), Szczecin (1897), Poznan (1898),
Walbrzych (1898), Legnica (1898), Gliwice
(1898), Torun (1899), Grudziadz (1899),
Gorzow Wielkopolski (1899), Jelenia Gora
(1900), Gubin (1904), Olsztyn (1907),
Stupsk (1910), Koszalin (1911), Cieszyn
(1911), Inowroclaw (1912), Katowice
(1912), Bytom (1913), Kostrzyn (1925).

W zaborze austriackim tramwaje
elektryczne wyjechaly na ulice Krakowa
(1901) i Tarnowa (1911), a w zaborze
rosyjskim — w Lodzi (1898) i Warszawie
(1908). Kres tramwajow konnych nastapit
wlatach 20. XX w. Uzupehiajac chronologie

Rolling stock

Towards the end of the 19 century,
a horse-driven tram moving at 7 km/h
was a relic and did not fulfil its role.
A steam tram was not feasible for use in
a densely-built city and a gas tram turned
out to be a pipe dream. Thus, broader
attempts were made to use electric dri-
ve. After solving the problem of current
supply to the tramcar, the electric tram
set out to conquer cities.

The first electric trams in present-
day Poland were launched in Wroclaw
in 1893. Over the following years trams
appeared in many other cities, mainly in
what was then Prussia. The new means
of transportation was put into service
in the following cities: Elblag (1895),
Bielsko (1895), Bydgoszcz (1896), Gdansk
(1896), Szczecin (1897), Poznan (1898),
Walbrzych (1898), Legnica (1898), Gliwice
(1898), Torun (1899), Grudzigdz (1899),
Gorzow Wielkopolski (1899), Jelenia
Goéra (1900), Gubin (1904), Olsztyn
(1907), Stupsk (1910), Koszalin (1911),
Cieszyn (1911), Inowroclaw (1912),
Katowice (1912), Bytom (1913), and
Kostrzyn (1925).

In the area annexed to Austria elec-
tric trams pulled out onto the streets of
Krakow (1901) and Tarnéw (1911) and
in territories under Russian rule they
were launched in £6dz (1898) and in
Warsaw (1908). Horse-drawn trams
were finally phased out in the 1920’s.

His t ory . P
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powstawania systeméw tramwajowych,
trzeba doda¢ tramwaje w Zaglebiu
Dabrowskim, uruchomione w 1928 r.,
oraz jedyna sie¢ tramwajowa zbudowana
po IT wojnie $§wiatowej — w Czestochowie,
uruchomiong w 1959 r.

Ciekawym epizodem, o ktérym warto
wspomnieé, bylo kursowanie od 1956 r.
w szczecinskim porcie tramwajow aku-
mulatorowych. By} to wycofany z ruchu
tabor, jezdzacy na kroétkiej trasie po-
zbawionej sieci trakcyjnej. Po jakim$
czasie nastapila modyfikacja napedu
iprad do wagonu motorowego dostarczata
pradnica napedzana przez silnik spalinowy
umieszczony w przyczepce. Tramwajowe
kuriozum kursowalo do 1964 r.

e s e n t t im e s

fot. 1.

Ulice Wroctawia — 1906 r. / The streets of Wroclaw — 1906.
fot. 2.

Poznariscy tramwajarze — 1924 1.

Tram drivers of Poznan — 1924.

fot. 3.

Poznariska Kolej Elektryczna — 1924 r.

Electric Train Company of Poznan — 1924.

fot. 4.

Zajezdnia tramwajowa przy ul. Gajowej w Poznaniu —
poczqtek XX w. / Tram depot at Gajowa Street in Poznan —
early 20™ century.

fot. 5.

Bydgoscy tramwajarze na tle zajezdni tramwajowej w 1902 1.
Tram drivers of Bydgoszcz in front of the tram depot in 1902.
fot. 6.

Wagon Poznariskich Kolei Elektrycznych — 1924 r.

A tramcar of the Electric Train Company of Poznan — 1924.

To complete the chronology of the de-
velopment of tram systems, the trams
in the Dabrowa Basin launched in 1928
should be mentioned and the only tram
network built after World War II — in
Czestochowa, launched in 1959.

An interesting episode worth men-
tioning are the battery-powered trams
that were used from 1956 in the port of
Szczecin. They were trams withdrawn
from traffic; they were used on a short
course without contact system. After
some time the drive was modified and
a combustion engine generator placed
in a trailer drawn by the tram was used
to supply electric current to the motor
tramcar. These odd trams ran until 1964.

. Pr ospects
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fot. 1-2.

Zajezdnia tramwajowa 1 warsztaty w Poznaniu — 1924 r.
A tram depot and repair shops in Poznan — 1924.

fot. 3.

Wykolejony wagon Lilpop wjechat w witryne cukierni
Hotelu Pod Ortem w Bydgoszczy.

A derailed Lilpop car crashed into the shop window of the
patisserie of Hotel Pod Ortem in Bydgoszcz.

fot. 4.

Otwarcie linii tramwajowej BRDA (wagon Lilpop) —1953 1.
The opening of the BRDA tram line (Lilpop car) — 1953.

Wagony tramwajowe eksploatowane
w polskich miastach przed IT wojng §wia-
towa pochodzily z wielu fabryk, zar6wno
krajowych (np. Lilpop, Zieleniewski), jak
izagranicznych (gléwnie z Niemiec). Byly
tez wagony (przede wszystkim doczepne)
budowane w warsztatach poszczego6l-
nych przedsiebiorstw komunikacyjnych.
Po 1945 r., w okresie PRL, produkcja
tramwajéw zostala skupiona w jednym
przedsiebiorstwie — Chorzowskiej Wytworni
Konstrukeji Stalowych ,,Konstal”. Dominacje
te przelamala dopiero ostatnia dekada
XX w., gdy na ulicach polskich miast
zaczely sie pojawiaé tramwaje wycofane
z eksploatacji w Europie Zachodniej, a p6z-
niej takze nowe konstrukcje zachodnich
producentéw. Obecnie coraz wieksza role
na rynku odgrywaja nowo powstate polskie
wytwornie, przeksztalcone z dawnych
warsztatow remontowych, takie jak np.: Pesa
Bydgoszcz (d. Zaklady Naprawcze Taboru
Kolejowego), Protram Wroclaw czy
Modertrans Poznan (d. Zaklady Remontowe
Miejscowych Przewoznikow).

Pierwsze tramwaje elektryczne byly
niezwykle bogato wyposazane. Jako nowy
srodek transportu zachwycaly przepychem,
wykonczeniami ze szlachetnych gatunkéw
drewna, ozdobnymi lampami, eleganckimi
obiciami siedzen.

Obsluga wagonu nosita galowe mundury,
a podroézy towarzyszylta atmosfera niezwy-
klego szyku i nowoczesno$ci. Do wagonow
wsiadalo sie przez umieszczone z przodu
i z tylu pomosty. Na kazdym pomoScie

Tramway cars used in Polish cities
before World War IT came from a number
of factories, both Polish (e.g. Lilpop,
Zieleniewski), and foreign (mainly from
Germany). Tramcars (mainly trailer
cars) were also constructed in workshops
owned by transport companies. After
1945, in the Polish People’s Republic,
the production of tramway cars was
concentrated in one company, namely
the steel structures factory from Chorzéw
— Chorzowska Wytwoérnia Konstrukeji
Stalowych “Konstal”. This domination
ended only in the 1990’s when tramways
withdrawn from use in Western Europe
started to appear, followed by new designs
from foreign manufacturers. Recently,
newly established Polish manufacturing
plants have gained increased significan-
ce in the market. They have emerged
from former repair shops, such as: Pesa
Bydgoszcz (formerly the Rolling Stock
Repair Workshop), Protram Wroclaw or
Modertrans Poznan (formerly a repair
workshop for local carriers).

The first electric tramways were
exceptionally well-equipped. As a new
means of transportation they delighted
with their splendour, finishes of fine
wood, decorative lamps and elegant
upholstery.

The car service personnel wore cere-
monial uniforms and passengers travelled
in an atmosphere of exceptional chic
and modernity. The passengers entered
cars via platforms located in the front
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(wagony byly dwukierunkowe) znajdowalo sie stanowisko
prowadzacego tramwaj. W poczatkowym okresie, podobnie jak
w tramwajach konnych, stanowisko to nie bylo niczym osloniete.
Dlatego obsluga wagonu narazona byla na zimno, deszcz i $nieg.
Dopiero w latach 20. XX w. na przednich $cianach zaczeto mon-
towac szklane obudowy.

Przez pierwsze dekady rozwdj techniczny tramwajow przebiegal
powoli. Ze wzgledu na rosnace potrzeby przewozowe dazono do
powiekszania pojemnos$ci wagondw przez ich wydtuzanie i zwiek-
szanie mocy silnikow w celu umozliwienia ciagniecia przyczep.
Podejmowane proby modernizacji napedu elektrycznego na wzoér
stosowanych w Ameryce przerwala II wojna Swiatowa.

Lata wojny zniszczyty komunikacje miejska w Polsce. Na przyklad
w Warszawie w gruzach lezaly wszystkie zajezdnie tramwajowe,
a 3/4 taboru przestalo istnie¢. Wagony, ktore przetrwaly, byly
w oplakanym stanie i pochodzily od wielu producentéw (czesto
juz nieistniejacych), co powodowalo trudno$ci w pozyskaniu
cze$ci zamiennych.

Na szybkie wdrozenie do produkeji nowego wagonu tramwa-
jowego nie mozna bylo liczy¢ z uwagi na powazne zniszczenia
przemyshu. Tak narodzil sie pomyst wykorzystania niemiec-
kiego projektu uproszczonego tramwaju KSW, powstalego na
potrzeby gospodarki wojennej. Wagony te cechowala prostota
techniczna, odpowiadajaca mozliwoSciom 6wezesnej gospodar-
ki. Osadzone na jednym dwuosiowym wdézku nadwozie miato
szerokie przesuwane drzwi (ulatwiajace ewakuacje pasazerow
w razie nalotu bombowego). Wewnatrz na podr6znych nie
czekaly wygody, poza niewielkimi drewnianymi siedzeniami.
Produkcje wagonow oznaczonych jako N rozpoczeto w 1948 r.
i kontynuowano przez 14 lat. W tym czasie wprowadzono jedynie
kilka niewielkich zmian konstrukcyjnych, m.in. zrezygnowano
z drugiego stanowiska dla prowadzacego tramwaj. Popularne
»enki” doskonale zdaly egzamin w trudnych, powojennych latach.
Mimo prymitywnej budowy i niskiego komfortu jazdy eksplo-
atowane byly w Polsce bardzo dlugo. W rezultacie dwuosiowe
wagony — ewenement na skale §wiatowg — w wielu polskich
miastach kursowaly jeszcze na poczatku lat 9o. XX w., a na linii
38 w Bytomiu eksploatowane sa do dzis.

Wagony N mialy by¢ stadium przejéciowym przed podjeciem
produkcji nowoczesnego tramwaju. Nikt nie zakladal, ze beda jezdzi¢
po ulicach polskich miast przez p6t wieku. Juz pod koniec lat 50. mi-
nionego wieku prowadzono prace nad tramwajem szybkobieznym,
bazujacym na amerykanskim modelu PCC. Jednak nic z tego nie
wyszlo. Przy projekcie nowego wagonu skorzystano z czechosto-
wackiej konstrukcji Tatra T1. Nadwozie i wnetrze byly wrecz jej
kopia, natomiast wyposazenie elektryczne opieralo sie na roz-
wigzaniach belgijskiej firmy ACEC. Wagony 13N, jako pierwsze
w Polsce, byly wyposazone w rozrzad samoczynny oraz nozny
nastawnik jazdy. Prototyp zbudowano w 1959 r., a produkcja
seryjna trwala przez 10 lat. Wszystkie egzemplarze trafialy do
Warszawy, natomiast pozostale miasta ,odnawialy” w tym czasie
tabor wagonami N wycofywanymi ze stolicy.
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and at the rear of the car. There was a tram driver’s stand on
each platform (the cars were bi-directional). At the begin-
ning, the stand had no cover, similar to horse trams. Thus,
the car service personnel were exposed to cold weather, rain
and snow. Only in the 1920’s, did the manufacturers start
installing glass shields on the front walls.

The technical development of trams during the first de-
cades was slow. Because of the growing transport demand
there was a trend towards increasing the capacity of cars by
making them longer and by using larger engines to pull the
trailers. Attempts at modernizing the electric drive to mimic
American solutions were halted by the Second World War.

Years of war devastated city public transport in Poland. For
example, in Warsaw all tram depots were ruined and 3/4 of
the cars were completely destroyed. The cars that survived the
war were wretched and the fact that they came from different
(often already non-existent) manufacturers made it difficult
to buy spare parts.

There was no chance of quickly introducing a new tramcar into
production as industry was seriously destroyed. This is how the idea
of taking up the German design of a simplified KSW tram designed
for use in the war industry came into being. The tramcars featured
a technical simplicity matching the then economic options.
The body placed on a single, four-wheel truck had a broad
sliding door (to facilitate the evacuation of passengers in the
event of an air raid). No luxuries were available inside, just
small wooden seats. The production of N tramcars started
in 1948 and continued for 14 years. At that time only some
minor design changes were introduced; among other things,
the second tram driver seat was removed. The popular N cars
successfully passed their exam in the difficult years after the
war. Despite their simplistic design and low travelling com-
fort, they were in use in Poland for a long period of time. As
aresult, four-wheel cars — a world-scale phenomenon — were
still in use in many Polish cities in the early 1990’s, and are
still in use on the “38” line in Bytom.

From the very beginning, the N cars were deemed a transi-
tory stage before the commencement of production of a truly
modern tram. Nobody assumed that they would remain on
the streets of Polish cities for fifty years. As early as the late
1950’s there were activities underway to develop a new, hi-
gh-speed tram based on the American PCC model. However,
it was a failed attempt. The design of the new car was based
on the Tatra T1 — a Czechoslovakian model. The body and
interior were blatantly copied and the electric equipment was
based on the solutions of the Belgian ACEC. The cars marked
as 13N had been the first in Poland to be equipped with an
automatic camshaft and foot drive controller. A prototype was
built in 1959 and serial production continued for 10 years.
Each produced car was sent straight to Warsaw, while at the
same time other cities were “renewing” their stock with N
cars withdrawn from the capital city of Poland.
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fot. 1.

Tramwaje GT6 (potocznie zwane helmutami) produkowane byty
przez niemieckq fabryke Diiwag.

GT6 trams (popularly referred to as Helmuts) were produced
by German Diiwag.

fot. 2.

Tramwaj 102Na na ul. Glogowskiej w Poznaniu.

A 102Na tram in Glogowska Street in Poznan.

fot. 3.

Zabytkowa zajezdnia przy ul. Gajowej w Poznaniu. / Historic
tram depot on Gajowa Street in Poznan. (fot. M. Kucharczyk)
fot. 4.

Pulpit motorniczego tramwaju 4N. / A tram driver’s pulpit in
a 4N car. (fot. R. Binek)

fot. 5.

Poznarnskie tramwaje N+ND oraz 102N.

N+ND and 102N trams in Poznan (arch. MZK Poznan)

Historia e« Wspot

Przesiadka z wagonow N na 13N byla przeskokiem o kilka
epok. Niestety, slaba jako$¢ wykonania i niski poziom zaplecza
technicznego powodowaly liczne awarie tych pojazdéw. Bylo to
tym bardziej dotkliwe, ze w krotkim czasie niemal cala stoleczna
komunikacja tramwajowa bazowala na wagonach 13N. Minelo
wiele lat, zanim trudno$ci te pokonano, a tymczasem pozostale
miasta nie mogly dluzej czekac na nowy, niezawodny tabor.

Z tego powodu zdecydowano sie na sprawdzone rozwigzania
wykorzystane w wagonach dwuosiowych. Do produkeji wszed?t
tramwaj, nieco uproszczony wzgledem 13N, oznaczony jako
102N, wyposazony w rozrzad bezposredni i nastawnik reczny.
Prototyp wykonano w 1967 r., a dwa lata p6Zniej rozpoczela sie
produkcja seryjna. Nadwozie nawigzywato do wagonu 13N, lecz
w odr6znieniu od niego byt to tramwaj dwuczlonowy, oparty na
trzech wozkach. Pierwsza partia dodatkowo réznila sie catkowicie
zmienionymi $cianami czolowa i tylng, zaprojektowanymi w formie
wielkiej szklanej kasety. Z tego nowatorskiego pomyshu szybko
jednak zrezygnowano ze wzgledu na odbijane Swiatlo z wnetrza
wagonu, utrudniajgce motorniczemu widoczno$¢.

W trakcie eksploatacji wagonéw 102N dokonywano licznych
przerdbek i adaptacji. Najdalej poszly modernizacje w Lodzi przepro-
wadzane w latach 90. XX w., calkowicie zmieniajace wyglad wagonu.
W Krakowie powstawaly wagony doczepne bez kabiny mo-
torniczego, a we Wroclawiu zbudowano wagon z kabinami na
obu koncach, umozliwiajacy obstuge tras bez petli. Fabrycznie
budowano takze wagony na tor waski, oznaczone jako 803N.
Produkcje zakonczono w 1974 .

Wagony serii 102N juz w chwili wdrozenia do produkcji byly
przestarzalte technicznie. Dlatego kontynuowano prace nad
rozwojem koncepcji zastosowanych w wagonach 13N. Nowy
wagon, oznaczony jako 105N, zaprezentowano po raz pierwszy
w 1973 r. Rok p6Zniej ruszyta jego produkcja. Wagon 105N to
wagon pojedynczy, z pudlem opartym na dwoch wozkach. Z serii
13N przeniesiono (z niewielkimi zmianami) uklad elektryczny
zrozrzadem samoczynnym, rozrusznikiem i przetwornica pradu
stalego. Nadwozie otrzymalo nowa, kanciasta sylwetke, bardziej
odpowiadajgca 6wezesnym tendencjom projektowym. W stosun-
ku do 13N zwiekszono liczbe drzwi z 3 do 4. Posrodku wagonu
zamiast pojedynczych waskich drzwi umieszczono obok siebie
dwa szerokie wejScia, co ulatwilo wchodzenie i wychodzenie.
Duza powierzchnia okien, ktore teraz siegaly az do sufitu, rozja-
$nila wnetrze. Poza tym zamontowano nowoczesne, jarzeniowe
o$wietlenie oraz zwiekszono liczbe wywietrznikow dachowych.
Nowe wagony trafialy do wszystkich miast, przy czym wersje
waskotorowa zaczeto produkowaé w 1977 .

Odmiana tramwaju 105Na pojawila sie na ulicach polskich miast
w 1979 r. Byla wyposazona w przelaczalny uklad rozruchowy,
zwiekszajacy oszczedno$é energii. Za stanowiskiem motorniczego
umieszczono duzg szafe bezpiecznikowa. Ten wariant wagonu stal
sie najliczniejsza serig tramwajow wyprodukowanych w Polsce.
Eacznie w latach 1979-1992 zbudowano 1443 wagony 105Na i 691
waskotorowych 805Na.

czesnos$Sc¢c e« Perspektywy
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The shift from N cars to 13N cars was a leap of a couple of eras.
Unfortunately, poor workmanship coupled with a low standard
of technical back-up facilities increased the failure rate of those
vehicles. This was even more severe because in the course of
a short time almost the whole tram transport system in the
capital city was based on 13N cars. Many years passed before
it was possible to overcome these difficulties and the remaining
cities could not wait for new, reliable rolling stock any longer.

That was the reason for adopting proven solutions used in
four-wheel cars. a tramway model, somewhat simplified in
comparison to 13N, was put into production. It was marked as
102N and equipped with a direct camshaft and manual controller.
The prototype was made in 1967 and serial production followed
two years later. The car’s body corresponded to a 13N car but it
differed in that it was a two-part tramway based on three trucks.
In addition, the first production lot had a completely changed
end wall and tailboard designed as a big glass assembly. Such
an innovative design was soon abandoned because the light
reflecting from the inside of the car interfered with the vision
of the tram driver.

Numerous modifications and adaptations were made thro-
ughout the use of the 102N cars. The modifications made in £.6dZ
in the 1990’s were the most extensive as they changed the look
of the car completely. In Krak6éw trailer cars without the tram
driver’s cabin were made and in Wroclaw a car with cabins at
both ends was built that enabled operation on routes without
a tram terminus. Narrow gauge cars were also built marked as
803N. Their production ceased in 1974.

The 102N series cars were already obsolete in terms of tech-
nology at the onset of their production. Hence, work on the
development of concepts used in 13N cars continued. a new
car marked 105N was presented for the first time in 1973.
Production started a year later. The 105N car was a single car with
abody based on two trucks. The electric system with automatic
camshaft, starter and DC converter (with minor changes) from
the 13N series was adopted. The body received a completely new,
angular silhouette that was more in keeping with the design
trends of the day. Compared to the 13N the number of doors was
increased from 3 to 4. The single, narrow doors in the middle
of the car were replaced by two, broad entrances which made
getting on and off easier. The increased window area reaching
the ceiling let more light inside the tram. In addition, modern
glow-tube lighting was installed and the number of roof vents
was increased. New cars were introduced to different cities and
the change to narrow-gauge was made in 1977.

The 105Na tram variety appeared on the streets of Polish
cities in 1979. It was equipped with a switched start-up system
that increased energy savings. a large fuse cabinet was placed
behind the tram driver’s seat. This variant of tramcar became
the most prolific series of tramways produced in Poland.
Between 1979 and 1992 a total of 1443 cars of 105Na type and
691 narrow-gauge 805Na cars were built.

His t ory . Pres ent
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Lata 80. XX w. nie sprzyjaly innowacjom.
Fabryka w Chorzowie z ledwoScia zaspo-
kajala biezace potrzeby przedsiebiorstw
komunikacyjnych, wobec czego nie bylo
mowy o rozwoju produktow. Przy udziale
os$rodkow naukowych zbudowano jedynie
kilka prototypéw wagondéw z tyrystoro-
wym ukladem rozruchowym, jednak duza
awaryjno$c zastosowanych podzespolow
skazala ten projekt na porazke.

Paradoksalnie dopiero zalamanie gospo-
darcze poczatku lat 9o. ubieglego wieku
przynioslo postep w tej dziedzinie. Gdy
z braku pieniedzy niemal wszystkie miasta
zaprzestaly zakupoéw taboru, producent
zmuszony byl dostosowa¢ swoj produkt
do wspolczesnych wymagan. Jedynym
odbiorca tramwajow z Konstalu zostala
wowczas Warszawa — i to ona stala sie
poligonem doswiadczalnym kolejnych
wersji serii 105N. Oznaczano je literami
alfabetu: 105Nb, Ne, Nf, Ng, N1k, N2k, Nm,
Np i Nz. Wéréd wprowadzanych rozwigzan
technicznych znalazly sie: nowe drzwi z no-
wymi napedami i mechanizmem zabezpie-
czajacym przed przycieciem, nowe wozki,
tylny pomost manewrowy, ergonomiczne
siedzenia, zmodyfikowane stanowisko
motorniczego, uklad smarowania obrzezy
kol, ogrzewanie nadmuchowe, potéwkowy
pantograf, drzwi wykladane na zewnatrz,
przetwornica statyczna, elektrycznie ste-
rowane lusterko zewnetrzne, cichszy typ
kol, reczny sterownik jazdy, klimatyzacja
kabiny, wreszcie tyrystorowy uklad roz-
ruchowy oraz calkowicie zmieniona,
zbudowana z tworzyw sztucznych $cia-
na czolowa (w modelu 105N2k/2000).
Wyprodukowano réwniez pierwszy tramwaj

The 1980’s were not conducive to
innovation. The factory in Chorzéow
could hardly satisfy the current needs
of transport companies and there was
no chance of further development of
products. Only a few prototypes with
a thyristor start-up system were made
in cooperation with scientific centres
but the high failure frequency of the
employed subassemblies doomed the
project to failure.

Paradoxically, the economic crisis in
the early 1990’s brought progress in this
field. When most of the cities stopped
buying rolling stock owing to a lack of
funds, the manufacturer was forced to
adjust their product to the requirements
of the time. The only buyer of Konstal’s
trams was Warsaw which became the
testing ground for subsequent versions
of the 105N series. They were identified
by the letters of the alphabet: 105Nb, Ne,
Nf, Ng, N1k, N2k, Nm, Np, and Nz. The
introduced technical solutions included:
new doors with new drives and anti-pinch
protection, new trucks, rear manoeuvre
platform, ergonomic seats, modified tram
driver stand, wheel rim greasing system,
blow-in heating, half pantograph, doors
opening to the outside, static converter,
electric-control external mirror, silent
wheels, manual drive controller, cabin
air conditioning, and last but not least
a thyristor start-up system and com-
pletely redesigned, plastic end wall (in
model 105N2k/2000). The first tram
with a self-ventilating three-phase AC
engine was also made featuring impro-
ved reliability compared to DC engines.

z samoprzewietrzalnym silnikiem trojfa-
zowym pradu przemiennego, charaktery-
zujacym sie duzo wiekszg niezawodnoScia
od silnikoéw pradu stalego. Specjalnie dla
Gliwic wykonano 6 wagondéw 111N, przy-
stosowanych do jazdy dwukierunkowe;j.
Réwniez przedsiebiorstwa komunikacji
miejskiej podczas remontow wagondow
tramwajowych wprowadzaly liczne mo-
dernizacje, dotyczace zar6wno ukltadu
elektrycznego, jak i wygladu zewnetrznego.
W tej dziedzinie najdalej poszly moderni-
zacje wroclawskie, t6dzkie i poznanskie,
ktorych efekt nierzadko traktowany jest
jak budowa calkowicie nowego wagonu.
Jak juz wspomniano, w latach 9o. XX w.
nowe wagony dostawala prawie wylacznie
Warszawa. Pozostale miasta decydowaly
sie na pozyskanie wagonow wycofanych
w Europie Zachodniej. Jako pierwszy droge te
wybral Krakéw. Jesienig 1989 r. pod Wawel
trafily wycofane z Norymbergi 40-letnie
wagony T4 z doczepami B4. Niedlugo
pOZniej stare niemieckie wagony pojawity
sie w Gorzowie Wielkopolskim i Lodzi
(z Kassel 1 Bielefeld), a takze w Poznaniu
(z Amsterdamu). Po kilku latach na wieksze
zakupy uzywanych tramwajow zdecydo-
waly sie Szczecin, Elblag i Grudziadz,
a potem roéwniez Gdansk. We wszystkich
przypadkach w momencie zakupu wagony
mialy 30-40 lat. Mimo zaawansowanego
wieku ich stan techniczny pozwalal na
eksploatacje w Polsce jeszcze przez dlugi
czas — dzieki wzorowemu utrzymaniu przez
poprzednich wlascicieli. Niektore tramwaje
mialy rozwigzania techniczne niestosowa-
ne w wagonach produkcji krajowej, jak
chocby drzwi otwierane przez pasazera.
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6 cars of 111N type, customized for bi-
directional driving, were manufactured
especially for Gliwice.

Also, city transport companies during
the refurbishment of tramcars moder-
nized both the electric system and the
appearance of tramcars. The moderni-
zations in Wroclaw, £.6dz and Poznan
were the most extensive and in effect
they often resulted in the construction
of a completely new car.

As previously mentioned, in the 1990’s
new cars were sent almost exclusively to
Warsaw. Other cities decided to take over
tramcars withdrawn from Western Europe.
Krakéw was the first to follow this path.
40-year-old T4 cars with B4 attachments,
withdrawn from Nuremberg, arrived in
Krakoéw in the autumn of 1989. Soon the old
German cars arrived in Gorzéw Wielkopolski
and £6dz (from Kassel and Bielefeld)
and also in Poznan (from Amsterdam).
A couple of years later, Szczecin, Elblag
and Grudziadz, followed by Gdansk,
decided to purchase a larger number of
used cars. In any case, the cars at the
time of purchase were 30-40 years old.
Despite their advanced age, thanks to
their technical condition, ensured by
the perfect maintenance of their former
owners, they could be used in Poland for
along time. Some cars employed technical
solutions not used in Polish-made cars,
such as doors opened by passengers.

e s e n t t im e s

fot. 1.
30 kwietnia 1946 r. — Uruchomiono pierwszq

powojenngq linig tramwajowq w Olsztynie.

30 April 1946 — the launch of the first post-war
tram line in Olsztyn.

fot. 2.

Zmodernizowana wersja tramwaju 805.

A modernized version of 805 tram.

fot. 3.

Zmodernizowany w Bydgoszczy wagon 2N

na ul. Jagielloniskiej. / A 2N car modernized in
Bydgoszcz on Jagielloriska Street.

fot. 4.

Model 803N — przyspieszenie sktadu nieobciqzonego
1m/s?; maksymalna predko$é — 55 km/godz. — 1983 .
The 803N model — acceleration of an unladen set —
1m/s?; max. speed — 55 km/h — 1983.

fot. 5.

Tramwaj przegubowy zbudowany w warsztatach
MPK Bydgoszcz, 1963 r. / An articulated tram built
by MPK Bydgoszcz, 1963.

fot. 6.

Model 802N byt wersjq wqskotorowq 102N. / The
802N model was a narrow-gauge version of 102N.

. Pr ospects
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W tym samym czasie, a wiec w latach
90. XX w., na calym $wiecie nastapil roz-
kwit przyjaznej pasazerowi komunikacji
miejskiej, dostepnej — dzieki obnizonej
podlodze — rowniez dla 0s6b niepelno-
sprawnych. Pierwszym w Polsce tramwa-
jem niskopodlogowym byt tréjcztonowy
wagon wykonany w 1995 r. w zakladach
Cegielskiego w Poznaniu. Tramwaj powstal
na bazie dwoch wagonow 105N, polaczonych
srodkowym czlonem, ktory mial obnizona
podloge. w tym samym roku pierwszy,
catkowicie nowy niskopodlogowy tramwaj
zaprezentowal Konstal. Wagon 112N zbu-
dowany dla Warszawy byl dwuczlonowy,
a niska podloga zajmowata niewielki frag-
ment w drugim czlonie. Kolejne wagony
produkowane przez Konstal — 114Na, 116Na,
116Nd i NGdg9 — stanowily rozwiniecia
tej koncepcji z coraz wiekszym udzialem
niskiej podlogi oraz nowocze$niejszym
wyposazeniem elektrycznym.

Rozwdj tych konstrukeji zostatl po-
wstrzymany przez brak zamoéwien. Na
rynku bowiem pojawili sie inni produ-
cenci, oferujacy nowoczesne wagony,

At the same time, that is, in the
1990’s, the whole world witnessed the
development of passenger-friendly city
transport that, thanks to the use of low-
floor vehicles, was also accessible for
the disabled. The first low floor tram
in Poland was a three-element car
made in 1995 at the Cegielski factory
in Poznan. The tramway was based
on two 105N cars linked by a central
part with a lowered floor. In the same
year, the first full low-floor tramway
was presented by Konstal. The 112N
car built for Warsaw was composed of
two parts with a small section of low
floor in the second part. Other cars
manufactured by Konstal: 114Na, 116Na,
116Nd, and NGd99 drew on the same
idea but they extended the low floor
area and had more modern electrical
equipment.

Further development of those desi-
gns was halted by lack of orders. Other
manufacturers appeared on the market
offering modern cars that were full low
floor cars. The first cars of this kind,

W s potczesnos¢
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w pehi niskopodlogowe. Pierwsze takie
pojazdy, wyprodukowane przez koncern
Bombardier, zakupiono w 1999 r. do
Krakowa. Ten sam producent zbudowal
12 wagonow Cityrunner dla Lodzi, nato-
miast do Poznania w latach 2003-2004
trafilo 14 wagonéw Combino — sztanda-
rowego produktu niemieckiego koncernu
Siemens. Tramwaje Combino budowane
s w systemie modulowym, dzieki czemu
mozliwe jest uzyskanie dowolnej dlugoéci
wagonu, wedle zyczenia klienta. Pozwala
to obnizy¢ cene, gdyz wiele rozwigzan
technicznych pozostaje niezmienionych
niezaleznie od zamoéwienia.

W ostatnich latach miano lidera pro-
dukcji tramwajow przejely bydgoskie
zaklady PESA (Pojazdy Szynowe), ktére
oprocz budowy autobuséw szynowych i re-
montu taboru kolejowego wyprodukowaly
nowoczesne niskopodlogowe wagony
m.in. dla Warszawy, Lodzi, Bydgoszczy
i Elblaga. Tramwaje z PES-y, wyposazone
w najnowocze$niejsza aparature elektryczna,
z wygodnym klimatyzowanym wnetrzem,
w niczym nie ustepuja konstrukcjom
zachodnioeuropejskim i stanowig coraz
wieksza konkurencje dla zagranicznych
producentow.

fot. 1.

Poznan.

fot. 2.

Konstal 805N na ulicach Torunia.

Konstal 805N on the streets of Torun.

fot. 3.

Siemens Combino w barwach MPK w Poznaniu.
Siemens Combino in the colours of MPK Poznan.
fot. 4.

Nowoczesny tramwaj Skoda 16T we Wroclawiu.
Modern Skoda 16T tram in Wroclaw.

fot. 5.

Tramwaj Bombardier FLEXITY Classic (NGT6)
w Krakowie. / Bombardier FLEXITY Classic
(NGT6) tram in Krakéw.

fot. 6.

Tramwaj 122N na ul. Nakielskiej w Bydgoszczy.
122N tram on Nakielska Street in Bydgoszcz.
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produced by Bombardier, were pur-
chased in 1999 for Krakéw. The same
manufacturer built 12 Cityrunner cars
for £.6dz, and in the years 2003-2004
Poznan received 14 Combino cars —
a flagship product of the German con-
cern Siemens. Combino cars are built in
a modular system, which allows achie-
ving a customized length of car. This
enables a reduction in price as many
technical solutions remain unchanged
regardless of the order.

Recently, PESA (Rail Vehicles)
Bydgoszcz has become the leader of
tram production; they make rail buses
and repair railway rolling stock but
also manage to produce state-of-the
-art low floor cars for, among other
cities, Warsaw, £6dZ, Bydgoszcz and
Elblag. PESA’s tramways, equipped with
state-of-the-art electric instruments,
with their comfortable air-conditio-
ned interior can safely compete with
Western European designs and become
more and more competitive to foreign
manufacturers.

e s e nt time s . Pr ospects
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fot.
Nowoczesne tramwaje wyposazone sq w:

klimatyzacje, automat biletowy z mozliwosciq
zaplaty monetami i kartq, system informacji
pasazerskiej, monitoring i system liczenia
pasazerow.

State-of-the-art tramways are equipped with:
air-conditioning, ticket vending machines
accepting payments in cash and by credit card,
public announcement systems, monitoring and
passenger counting systems.
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Autobusy

Nie oslabiajac dominacji tramwajow
w komunikacji miejskiej, w pierwszych
latach XX w. ich rywalami staly sie
autobusy i trolejbusy. Na szczegdlna
uwage zastluguje rozwdéj komunikacji
autobusowej w Londynie, gdzie liczba
autobus6w wzroslta z 20 sztuk w 1905 .
do 3500 w 1914 r. w podobny sposbéb
odbywal sie postep w komunikacji tro-
lejbusowej, uruchomionej eksperymen-
talnie w pierwszym dziesiecioleciu XX w.
w Niemczech, Austrii, we Francji, Wtoszech
i w Anglii. Rozwdj trolejbusu jako §rodka
komunikacji miejskiej na szersza skale
zostal zapoczatkowany dopiero w latach
20. ubieglego stulecia.

Pierwszy autobus marki Benz nape-
dzany silnikiem spalinowym potlgczyl
6 marca 1895 r. regularna linia Siegen
z odleglymi o 15 km Netphen i Deutz
w Niemczech. Tym samym nastapil
przelom w organizacji komunikacji
miejskiej, jak rowniez pierwsza powaz-
na zmiana jako$ciowa: ciagniete przez
konie dylizanse i napedzane silnikiem
parowym omnibusy zastapil silnik

Buses

Buses and trolleybuses became the
rivals of trams in the development of
city public transport in the first years
of the 20" century. Particular attention
should be paid to the development of
bus transport in London, where the
number of buses increased from 20 in
1905 to 3,500 in 1914. The develop-
ment of trolleybus transport, experi-
mentally started in the first decade of
the 20 century in Germany, Austria,
France, Italy and England, progressed in
a similar way. a larger scale development
of the trolleybus as a means of public
transport did not commence until the
1920’s.

On 6 March 1895, the first Benz bus
powered by an internal combustion engine
carried passengers on a regular route of
15 km connecting Siegen with Netphen
and Deutz in Germany. This was a bre-
ak-through in the organization of city
public transport and the first serio-
us change in quality: stagecoaches
drawn by horses and steam-powered
omnibuses were replaced by internal

Perspektywy

spalinowy. Rdzne konstrukcje napedzane
silnikami o zaplonie iskrowym powstaly
niezaleznie u réznych producentow
przez zabudowe kabiny pasazerskiej
na podwoziu samochodu ciezarowego.

Pierwszy autobus skonstruowany
przez firme Benz & Cie Rheinische
Gasmotorenfabrik byl kareta pocztowa
wyposazona w 1-cylindrowy silnik ben-
zynowy, ktéry zamontowany z tylu nape-
dzal za pomoca przekladni lancuchowej
tylna o§. Pojazd mial 3,5 m dlugosci, na
poklad zabieral 10 pasazeréw i rozwijal
maksymalna predkos¢ 20 km/godz.

Dziewiec lat po debiucie autobusu firma
Biissing zaprezentowala pojazd, ktory zabie-
raljuz 20 pasazerdéw, posiadal silnik o mocy
20 KM oraz 3-biegowa mechaniczna
skrzynie biegow.

combustion engine vehicles. The various
vehicles with spark ignition engines
were independently constructed at
the plants of various manufacturers
by mounting a passenger cabin on
a lorry chassis.

The first bus constructed by Benz & Cie
Rheinische Gasmotorenfabrik was a post
coach equipped with a rear mounted
1-cylinder petrol engine, which powered
the rear axle with a chain transmission.
The vehicle was 3.5 m long, carried 10
passengers on board, and was capable
of speeds up to 20 km/h.

Nine years after the debut of the bus,
the company Biissing launched a vehic-
le to carry as many as 20 passengers,
equipped with a more powerful 20 HP
engine and a 3-gear mechanical gear box.

fot. 1.

Parada autobuséw Krakowskiej Miejskiej Kolei
Elektrycznej na rogu ulic Starowislnej

i Sw. Wawrzynica. / The parade of the buses of
the Krakow City Electric Ratlway at the corner of
Starowislna and $w. Wawrzyrica Streets.

(fot. Stanistaw Mucha, 1929 r.)

fot. 2.

Autobus miejski dla Trybunatu i sedziéw
Jjadgcych na wizje lokalng przed budynkiem Sqdu
Okregowego Karnego w Krakowie.

City bus for the Court and judges going to a site
inspection in front of the building of the Regional
Criminal Court in Krakow.

fot. 3.

Autobus Chevrolet na ulicach Lublina — 1939 r.
A Chevrolet bus in the streets of Lublin — 1939.
fot. 4.

Autobus Skoda — Lublin 1937 1.

A Skoda bus — Lublin 1937.

fot. 5.

Duworzec autobusowy przy pl. Sw. Ducha

w Krakowie. / Bus station at $w. Ducha Sq. in
Krakéw. (fot. Stanistaw Mucha ok. 1930 1.)

fot. 6.

Park autobuséw nad brzegiem Wisty

przy ul. Powisle, w tle Wawel.

The fleet of buses on the bank of the Vistula

at ul. Powisle, the Wawel Castle in the background.

(6]
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W 1905 r. firma Daimler zbudowala autobus D4, mieszczacy
21 0s6b, wyrdzniajacy sie silnikiem o mocy 28 KM umieszczonym
z przodu oraz ramowym nadwoziem z drewnianym szkieletem
i poszyciem z blachy stalowej. Sze$¢ lat po Daimlerze fabryka
Kissbohrer wyprodukowala autobus na podwoziu szwajcarskiej
firmy Saurer, z zamknieta kabing kierowcy oraz walem Kardana,
tj. niepozornym walkiem stluzagcym do przeniesienia napedu ze
skrzyni biegdéw na tylne koto. Na poczatku lat 20. XX w. autobusy
zaczely jezdzi¢ na oponach Goodyear, ktore zastapily opaski z pel-
nej gumy. Zwiekszylo to komfort podrézy oraz predkosc jazdy.

Duza innowacyjnoScig wykazywala sie firma Biissing. Jej
konstruktorzy zaprojektowali w 1923 r. autobus 3-osiowy. Benz
nie pozostawal w tyle i rok p6Zniej zaproponowat autobus z nad-
woziem typu Pullman, w ktérym stanowisko kierowcy umiesz-
czono obok silnika, ponad przednia osia. W 1925 r. firma MAN
zastosowala w pojazdach silnik wysokoprezny, a w nastepnym
roku — dzieki firmom Biissing i NAG — pojawily sie autobusy
z catkowicie zamknietym nadwoziem oraz autobusy pietrowe
z obnizong podloga. Lata 30. XX w. przyniosly liczne nowinki
techniczne. W autobusach zaczeto montowac wysokoprezne silniki
szybkoobrotowe o mocy 150 KM, specjalne skrzynie biegow prze-
znaczone do autobuséw miejskich oraz zdalne sterowanie skrzyn
biegow firmy Maybach. Nowo$cig bylo pojawienie sie w pelni
stalowego nadwozia oraz nadwozia o konstrukcji wagonowej

In 1905, Daimler built the D4 bus, accommodating 21 passen-
gers, featuringa 28 HP engine located at the front of the vehicle and
a frame chassis consisting of a wooden frame and a steel
sheet body. Six years after Daimler, the Kissbohrer fac-
tory built a bus on a Swiss Saurer chassis, with a closed
driver’s cab and Cardan Shaft, i.e. an inconspicuous shaft
transferring the drive from the gear box onto the rear
wheel. In the early 1920’s, Goodyear tyres were mounted
in buses, replacing solid rubber tyres. This improved travel
comfort and speed.

Biissing was a promoter of innovation. In 1923 its de-
signers designed a 3-axle bus. Trying to catch up with
the competition, one year later Benz proposed a bus with
Pullman bodywork where the driver’s seat was located next
to the engine, above the front axle. In 1925, MAN used
diesel engines in their vehicles, followed the next year by
the first buses manufactured by Biissing and NAG, with
completely closed vehicle bodywork and double-decker
buses with a lowered floor.

The 1930’s ushered in numerous technical innovations.
High-speed diesel 150 HP engines, special gearboxes for city
buses and remote control Maybach gearboxes began to be
installed in buses. An additional innovation in that area was
the introduction of all-steel bodywork and train car bodywork
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ze stanowiskiem kierowcy wysunietym
przed o$ przednia. Taka konstrukcja cha-
rakteryzowaly sie autobusy Daimler-Benz
03200 i Magirus M65. Pierwsze autobusy
z silnikami znajdujacymi sie za tylna osia
(lub miedzy osiami) wyprodukowane
zostaly w 1946 r. (m.in. Volvo B-65).

Pionierskie w swym charakterze przy-
miarki uzycia autobusé6w w komunikacji
miejskiej na ziemiach polskich zostaly
poczynione w Szczecinie, gdzie w 1901 1.
zostata uruchomiona pierwsza tego typu linia
prywatna Bertholda Pabsta. Jej trasa biegla
od ul. Arkonskiej do Jeziora Glebokiego,
peiac funkcje linii typowo rekreacyjnej,
pozwalajacej szczecinianom dojechaé do
kapieliska. Jej funkcjonowanie zapewniato
5 matych autobuséw, (mocy 8-10 KM).
Jej krotkotrwala kariera (do 1906) miala
zapewne bezposrednio zwiazek z faktem,
iz nie byla ona polaczona z siecig tramwa-
jowa. Na pierwsza regularna miejska linie
autobusowg (oznaczong jako R) mieszkancy
Szczecina musieli czeka¢ do 6 grudnia 1928 r.

with the driver’s seat protruding before
the front axle. This was a design cha-
racteristic of Daimler--Benz 03200 and
Magirus M65 buses. The first buses with
engines mounted behind the rear axle (or
between the axles) were manufactured
in 1946 (e.g. the Volvo B-65).

The pioneer attempts at putting buses
into use for public city transport purpo-
ses in the territory of Poland took place
in Szczecin, where the first private bus
line was launched by Berthold Pabst in
1901. Its route passed from Arkonska
Street to Lake Glebokie. It was a typi-
cally recreational bus line taking the
inhabitants of Szczecin to the beach.
Its stock consisted of 5 small buses
(8-10 HP). Perhaps the short life of
the line (closed in 1906) was directly
related with the fact that it was not
connected to a tramway line. The first
regular city bus line (marked as R) in
Szczecin was not put into operation
before 6 December 1928.

e s e n t t im e s

fot. 1.

Pasazerowie wsiadajqcy do autobusu na
przystanku na Matym Rynku w Krakowie.
Passengers getting on the bus at

Maty Rynek stop in Krakéw.

fot. 2.

Autobus, stojqcy na przystanku na Matym Rynku
w Krakowie, w tle parkan wokét rozbieranej
starej wikaréwki, w glebi kosciét Mariacki.

A bus at Maty Rynek stop in Krakéw, in the
background — a fence of the old vicar house being
pulled down, St. Mary’s Basilica.

fot. 3.

Pasazerowie we wnetrzu autobusu.

Passengers on a bus.

fot. 4.

Otwarcie linii autobusowej Krakéw-Katowice —
uczestnicy uroczystosci oraz probnej jazdy
przy pl. Sw. Ducha w Krakowie.

The opening of Krakéw-Katowice bus line —
participants of the event and trial run at

Sw. Ducha Sq in Krakéw.
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fot. 1.

Autobus Biissing — Lublin 1948 r.

A Biissing bus — Lublin 1948.

fot. 2.

Autobus Magirus — Lublin 1946 r.

A Magirus bus — Lublin 1946.

fot. 3.

Widok z okna restauracji w hotelu Pollera
na autobus, stojgcy na stanowisku
dworcowym na pl. Sw. Ducha w Krakowie,
w tle kosciol sw. Krzyza.

A bus at the bus station at $w. Ducha Square
in Krakéw as seen from the window of the
restaurant at Pollera Hotel, the Church of the
Holy Cross in the background.

fot. 4.

Autobus STAR / A STAR bus.

Rozpatrujac zagadnienie powstania
miejskich autobusowych linii komuni-
kacyjnych, mozna zauwazy¢, iz w wiek-
szo$ci z nich poczatki datuja sie na okres
bezposrednio przed wybuchem I wojny
Swiatowej, za$ najwieksze natezenie tego
procesu przypadalo na lata 20-30 XX w.
np. Gliwice (1925 r.), Inowroctaw (1925 .),
Gdansk (1926 r.), Zabrze (1926 r.), Opole
(1926 1.), Katowice (19271.), Bielsko-Biala
(1927 r.), Walbrzych (1927 r.), Krakéw
(19271.), Czestochowa (1928 r.), Warszawa
(19281.), Gdynia (1929 1.), Koszalin (1934 r.),
Bydgoszcz (1936 1.), Gorzéw Wielkopolski
(1937r1.), Legnica (19371.), Olsztyn (1937 r.).
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Considering the origins of city bus
transport lines it may be concluded
that they mostly date back to the
period immediately preceding the
outbreak of World War I, with 1920-
-1930s being the most intense time:
e.g. Gliwice (1925), Inowroctaw (1925),
Gdansk (1926), Zabrze (1926), Opole
(1926), Katowice (1927), Bielsko-Biala
(1927), Walbrzych (1927), Krakéw
(1927), Czestochowa (1928), Warsaw
(1928), Gdynia (1929), Koszalin
(1934), Bydgoszcz (1936), Gorzéw
Wielkopolski (1937), Legnica (1937),
and Olsztyn (1937).
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Lubelska komunikacja autobusowa rozpoczyna swoja dzia-
lalnoéé¢ w 1912 r., gdy na trase wyruszyly pierwsze autobusy
Benz-Hagenan (wlasno$é¢ Lubelskiej Spotki Samochodowej).
Mimo iz pojazdy te kursowaly nieregularnie a poziom ich awa-
ryjnos$ci byl dosy¢ wysoki, to cieszyly sie one duzym wzieciem
potencjalnych podréznych. Dzialalno$¢ komunikacji autobu-
sowej przerwal wybuch I wojny §wiatowej (likwidacja LSS). Po
jej zakonczeniu dopiero w 1921 r., nastgpita reaktywacja linii
a na ulice Lublina wyjechaly stanowiace prywatna wlasno$c
pojazdy komunikacji miejskiej. Po kilku latach dzialalnoSci
przewo6z pasazerdw objela Krajowa Spotka Akcyjna Budowy
i Eksploatacji Samochodéw, a pézniej spoétka ,Autopol”.
Poniewaz nadal standard podrézowania nie spelnial oczekiwan
magistratu w 1929 r. wladze miasta uruchomily przedsiebior-
stwo Autobusy Miejskie miasta Lublina.

Z}y stan taboru, niska czestotliwo$¢ kursowania autobusow,
wzrastajaca liczba pasazerow — to tylko niektore z problemow,
ktore doprowadzily do powstania pierwszej linii trolejbusowe;j.
Pierwszy trolejbus wyjechal na ulice Lublina 21 lipca 1953 r.
Linia trolejbusowa miala 7 km i obslugiwana byla przez 8 tro-
lejbus6w radzieckich typu JaTB. W 1955 r. MPK otrzymato
6 czeskich trolejbuséw marki Skoda, ktére zastapily bardzo
awaryjne i czesto psujace sie JaTB.

W Warszawie pierwszy autobus komunikacji miejskiej po-
jawil sie co prawda w maju 1917 r., lecz byl to tylko pojedynczy
incydent, zwigzany z awarig lokalnej elektrowni tramwajowej
i wynikajacej stad przerwy w komunikacji tramwajowej w okre-
sie od 13 kwietnia do 23 maja. Plany regularnej miejskiej ko-
munikacji autobusowej przypadaja na rok 1919 — zamodwiono
wowczas duza partie autobus6w za granica, w austriackiej filii
szwajcarskiej firmy ,Saurer” i niemieckiej ,,Benz-Gaggenau”.
Zarzadzanie przypadlo Wydzialowi Ruchu Autobusowego przy
Tramwajach Warszawskich. Na poczatku linie obstugiwaly
autobusy marki Saurer. Wérdd 56 dostarczonych autobuséow
byly auta dwoch typow karoserii:

« Saurer” — pietrowy, w wersji z zamknietym oraz otwartym
imperialem, czyli pietrem
» ,Benz” — w dwoch wersjach roznigcych sie stopniem bocznym

i zamknietym lub otwartym tylnym pomostem.

W Toruniu inauguracja linii autobusowej miala miejsce
16 listopada 1924 r., a na trase wyjechaly cztery pojazdy
Ford, kursujac od Dworca Torun Miasto do Dworca Torun
Przedmie$cie (Glowny). Podobnie jak w Lublinie linia ta ze
wzgledu na nierentowno$¢ zostala zawieszona po kilkunastu
miesigcach od uruchomienia na kolejnych 16 lat. W czasie
IT wojny $wiatowej okupanci niemieccy nie mogac odbudowac
zniszczonej linii tramwajowej przez most drogowy do Dworca
Gléwnego, uruchomili ponownie linie autobusowa, do obstugi
ktorej zostalo zakupionych 9 nowych autobus6w marki Graf
Stift. Ciekawostka jest, ze pojazdy te napedzane pierwotnie
benzyng, w warunkach wojennych zostaly przystosowane do
wykorzystania takich paliw, jak: ropa, gaz $wietlny czy drewno.

His t ory . Pres ent

Bus transport in Lublin was put into service in 1912 when
the first Benz-Hagenan buses (property of the Lublin Motor
Vehicle Company, LSS) appeared in the city. Despite the ve-
hicles ran irregularly and they failed quite often, they enjoyed
great popularity among potential passengers. The operation
of bus transport was interrupted by the outbreak of World
War I (liquidation of LSS). After the end of war, the line
was reactivated only in 1921 and private buses appeared on
the streets of Lublin as the means of public transport. After
a few years, passenger carriages were taken over by “Autopol”
National Motor Vehicle Construction and Operation Company
Plc. Because in 1929 the travelling standard still did not meet
the expectations of the city authorities, the City Bus Company
was put into operation in Lublin.

Poor technical condition of the vehicles, infrequent ti-
metable, and increasing number of passengers — these are
only some of the problems that led to the establishment of
the first trolleybus line. The first trolleybus appeared on the
streets of Lublin on 21 July 1953. The trolleybus line was
7 km long and its stock consisted of eight Soviet trolleybuses
of JaTB type. In 1955, the City Transport Company received
six Skoda trolleybuses made in Czechoslovakia that replaced
the extremely faulty JaTBs.

Although the first public transport bus in Warsaw ap-
peared in 1917, it was a single incident in connection with
the failure of local tramway depot that resulted in an in-
terruption in tramway transport from 13 April to 23 May.
The plans of regular bus transport in the city date back to
1919 where a large stock of buses was ordered abroad from
an Austrian branch of the Swiss company “Saurer” and
the German “Benz-Gaggenau”. Their administration was
a responsibility of the Department of Bus Transport at the
Warsaw Tramway Company. First, Saurer buses were put
into service on the lines. 56 delivered buses represented
two vehicle body types:

+ “Saurer” — a double-decker bus with a closed deck or
open deck

« “Benz” — two versions differing in a side step and a closed
or open back platform.

In Torun the bus line was launched on 16 November 1924
when four Ford buses appeared on the streets running from
the Torun City Railway Station to Torun Suburbs Railway
Station (currently Main Railway Station). Similar to Lublin,
with regard to unprofitability, the operation of the line was
suspended for 16 years a few months after it had been laun-
ched. During World War II, the German occupants unable
to reconstruct the destroyed tramway line across the road
bridge to the Main Railway Station restored the bus line to
operation and purchased nine new Gréaf Stift buses to run
on the line. It is interesting that the vehicles, originally
running on petrol, were adapted to using other fuels such
as oil, lighting gas or wood during the war.

time s . Pr ospects
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fot. 1.

Zatoga konduktorska przy autobusie z przyczepq —
Bydgoszcz — 1947 r. / A team of conductors at a bus with
a trailer.

fot. 2.

Tankowanie autobusu przed wyjazdem na trase — 1954 r.
Bus refuelling before going on the route — 1954.

fot. 3.

Uszkodzony Jelcz 043 — ok. 1960.

A failure of Jelcz 043 — ca. 1960.

fot. 4.

Autobusy plockiego MPK na miejskim rynku — ok. 1960.
City transport buses in the city market square — ca. 1960.

H i st or ia

Wroclawska miejska komunikacja
autobusowa ruszyla w roku 1925, linie
A i B prowadzily od ulicy Jedno$ci
Narodowej do Karlowic i Zalesia. Do
dyspozycji pasazeréw byly autobusy
Blising o napedzie gazowym.

W poczatkach swego istnienia komu-
nikacja autobusowa zajmowata drugo-
rzedna pozycje w miastach, w ktérych
funkcjonowata juz sie¢ tramwajowa. Tym
samym jej rozwdj nie byl dynamiczny.

Uruchomiona w listopadzie 1925 r.
poznanska miejska komunikacja au-
tobusowa miala za zadanie uzupekiaé
sie¢ komunikacji miejskiej, obstugujac
linie o niewielkim ruchu pasazerskim
gdzie bylo nieoptacalnym uruchamiaé
komunikacje tramwajow3.

Pierwsze autobusy zaczely kursowac
po ulicach Opola w 1926 r. (10 linii auto-
busowych, w tym 4 linie miejskie oraz 6
podmiejskich pocztowych). Zarzadzana
przez ,Autobus Verkehrs GmbH.” Sp6ika,
obstugujac miejskie linie autobusowe,
prowadzila rowniez wynajem autobusow.

W s potczesnos¢

City bus transport in Wroclaw was
launched in 1925. Lines A and B ran
from Jedno$ci Narodowej Street to
Karlowice and Zalesie. Passengers
could also use gas-powered Biising
buses.

At the beginning, public bus trans-
port had a secondary position in cities
where tramways had already been in
operation. Thus, it did not develop
dynamically.

The task of city bus transport in
Poznan, launched in November 1925,
was to supplement the city public
transport network on lines where
passenger traffic was low and where
launching tramway transport was
unprofitable.

The first buses appeared on the
streets of Opole in 1926 (10 bus li-
nes, including four city lines and
six suburban mail delivery lines).
The company managed by “Autobus
Verkehrs GmbH” operated city bus
lines and bus rental service.

Perspektywy
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Wielokrotnie wprowadzane do istniejacego systemu
komunikacji miejskiej, polaczenia autobusowe, stanowily
z poczatku jedynie uzupekienie istniejacych linii tramwa-
jowych, obstugujac np. trasy podmiejskie, sezonowe i wy-
cieczkowe. Przykladem moze byé¢ Krakow, gdzie pierwsze
autobusy komunikacji miejskiej kursowaly w niedziele
i §wieta na trasie Salwator-Wola Justowska oraz w Swieto
Zmarlych na odcinku Rynek Glowny-Cmentarz Rakowicki,
a od 1927 r. w ramach regularnych kurséw na stalych li-
niach: Barbakan-Pradnik Czerwony, Rynek Podgo6rski-Borek
Falecki, Podgorze-Prokocim.

Z kolei w tych oérodkach, gdzie dotychczasowy system
komunikacji miejskiej, oparty o tramwaj elektryczny, przestat
spelniaé¢ stawiane mu wymagania, miejsce likwidowanych
linii tramwajowych zajmowaly nowe, obslugiwane przez
autobusy.

W 1927 r. wladze lokalnej sp6tki komunikacyjnej doszly
do wniosku, ze dalsze rozwijanie trakcji szynowej na te-
renie Bielska-Bialej nie jest oplacalne i nalezy przystapié,
wzorem innych miast europejskich (w tym réwniez najwiek-
szych miast Polski) do budowy komunikacji autobusowe;j.
Poczatek realizacji tych planéw nastapil, kiedy samorzady
Bielska i Bialej oraz starostwa powiatowe, za przyzwole-
niem urzedéw wojewddzkich, przekazaly spdlce koncesje
na ,Przedsiebiorstwo przewozowe dla przewozu ludzi au-
tobusami z silnikiem spalinowym” oraz prowadzenie 4 linii
autobusowych. Nowy $rodek komunikacji, podobnie jak
kilkana$cie lat weze$niej tramwayj, cieszyl sie tak duzym wzie-
ciem, ze w 1928 r. spotka zdecydowala o zakupie kolejnych
autobus6w i utworzeniu kolejnych nowych linii. Tym samym
w najlepszym momencie swej dziatalnos$ci (wiosna 1931 r.)
bielska spotka obstugiwala pie¢ tras miedzymiastowych,
sze$¢ podmiejskich i dwie miejskie. Lata 30. XX w. i wyda-
rzenia tego okresu (recesja gospodarcza Polski) przelozyla
sie rowniez na kondycje bielskiej spotki komunikacyjnej,
ktéra w 1931 r. wobec konieczno$ci obnizki cen zanotowala
powazny spadek rentowno$ci, ktéry w praktyce oznaczal
zawieszenie wiekszosci linii i masowe zwolnienia w spélce.
Pozytywny przetlom nastapit w latach 1933-1934.

Podobnie jak w Bielsku, tak rowniez w Czestochowie,
w sytuacji, gdy tu nie powiodla sie realizacja planu urucho-
mienia w mie$cie komunikacji tramwajowej, Rada Miasta
w 1928 r. podjela decyzje o uruchomieniu jej w oparciu
o autobusy. Zarzadzanie firma mialo odbywa¢ sie poprzez
utworzong w tym celu Miejska Komunikacje Autobusows.
Firma przetrwatla tylko 4 lata do roku 1932, gdy z przyczyn
finansowych, matej liczby pasazeréw zostala zlikwidowana.
W 1934 r. na ulicach Czestochowy pojawily sie co prawda
autobusy prywatnych koncesjonariuszy, lecz nigdy nie
utworzyly one sieci komunikacyjnej spelniajacej standardy
regularnego systemu.

His t ory . Pres ent

Bus connections introduced in the existing system of
city transport initially were only a supplement to the
existing tramway lines, for instance, on suburban, se-
asonal and tourist routes. This may be illustrated using
the example of Krakéw, where the first city buses ran on
Sundays and holidays on the Salwator-Wola Justowska
route and on All Saints’ Day between the Main Market
Square and Rakowicki Cemetery, and after 1927 regular
connections were launched on fixed lines: Barbican-
Pradnik Czerwony, Podgérski Market Square-Borek
Falecki, and Podgorze-Prokocim.

In turn, in cities where the existing system of public
transport based on electric tramways ceased to satisfy
the requirements, the closed-down tramway lines were
replaced with new ones on which buses were put into
service.

In 1927, the authorities of the local transport company
decided that it was unprofitable to continue developing
public rail transport in Bielsko-Biala and, following the
example of other European cities (including the largest
cities of Poland), it started building bus transport. The
implementation of plans commenced when local gover-
nments in Bielsko and Biala and district authorities,
upon approval of regional authorities, granted the
license of “Public passenger transport operator using
diesel-powered buses” to the company and authorised
it to operate four line buses. The new means of public
transport, likewise tramways more than ten years ago,
enjoyed great popularity, so in 1928 the company decided
to buy more buses and set up new bus lines. Thus, at the
best time of its operation (in spring 1931) the company
in Bielsko operated five intercity, six suburban and two
city lines. The events in the 1930s (economic downturn
in Poland) also affected the condition of the public
transport company in Bielsko which, in 1931, faced with
the necessity to cut down on prices, recorded a serious
decrease in profitability, which in practice led to su-
spending the operation of most lines and to collective
redundancies in the company. A positive breakthrough
occurred in 1933-1934.

Similar to Bielsko, in Czestochowa, when a tramway
line project failed, the City Council in 1928 made a deci-
sion to launch bus lines. A dedicated City Bus Transport
Company was established for the management of the
line. The company survived four years until 1932 and
was liquidated for financial reasons and with regard to
a small number of passengers. In 1934, private buses
appeared on the streets of Czestochowa but they never
formed a transport network satisfying the standards for
a regular transport system.

time s . Pr ospects
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Poczatki gdynskiej miejskiej komunikacji autobusowej przy-
padaly na przelom 1927-1928 i zwiazane byly z uruchomieniem
przez prywatna firme W} Szandracha i Czarnowskiego linii
autobusowej z Gdyni do Oksywia, uzupelionej (po uzyskaniu
koncesji od Senatu Wolnego Miasta Gdanska) o kolejne po-
laczenie ma trasie Gdynia-Sopot. W latach 20. XX w. wladze
Gdyni, chcac zapewnié polaczenie dzielnic peryferyjnych ze
srodmiesciem i portem, podjely dzialania na rzecz stworzenia
miejskiej komunikacji autobusowej, zakonczone utworzeniem
(przy wspoludziale Towarzystwa Komunikacji Automobilowej
w Polsce z siedziba w Poznaniu) sp6lki akcyjnej. W 1929 r.
uruchomiono pierwszg linie laczaca miasto z Oksywiem. Tym
samym w mie$cie funkcjonowaly réwnolegle uruchomiona
komunikacja miejska (MTK) i obstugujaca linie Gdynia-Sopot
firma WL Szandrach i Czarnowski. Walka o klienta byla za-
zarta i sprowadzala sie do stosowania réznych forteli (np.
wy$cigi miedzy przystankami), majacych na celu zabranie
jak najwiekszej iloci pasazerow z przystankéw. Kres zatargu
nastapil 1935 r. gdy gdynskie MTK wykupilo majatek firmy
WL Szandrach i Czarnowski (wraz z calym taborem — 3 auto-
busy marki Komnick oraz Biissing). Ceny biletow byly do$c
wysokie (0,20-1,50 zl, zaleznie od dlugosci linii). W styczniu
1934 r. zaczely obowigzywad taryfy oplat oparte na podziale na
strefy. We wrze$niu 1939 r. autobusy MTK podporzadkowano
Dowodztwu Ladowej Obrony Wybrzeza, gdzie stuzyly do or-
ganizacji transportu oddzialéw na zagrozone odcinki frontu.

Niektore z linii autobusowej komunikacji nie mialy szansy,
by utrwali¢ swa pozycje w mie$cie. Legnicka pierwsza linia
autobuséw uruchomiona we wrze$niu 1937 r. zostala zawie-
szona wraz z poczatkiem II wojny §wiatowe;j.

Czestokro¢ jednak przedwojenne linie komunikacji miejskiej
zostaly reaktywowane przez niemieckie wladze okupacyjne.
Nie ulega jednak watpliwosci, iz dzialania wojenne (zwiazane
z bezpos$rednimi zniszczeniami badZ wynikajace z dzialan
rekwizycji taboru dla celéw wojskowych) poczynily potezne

The origins of city bus transport in Gdynia date back
to 1927-1928 and were connected with the bus line from
Gdynia to Oksywie launched by a private company run by
Szandrach and Czarnowski. Later, it was supplemented
(after the licence had been granted by the Senate of the
Free City of Danzig) with another connection Gdynia-
Sopot. In the 1920s, the authorities of Gdynia willing to
establish a connection between the suburbs, city centre
and the port, took up activities for the sake of setting up
city bus transport, which were concluded in the formation
(with the participation of the Polish Automobile Transport
Association in Poznan) of a joint stock company. In 1929
the first line connecting the city to Oksywie was put
into operation. Thus, the city public transport company
(MTK) and the company W} Szandrach and Czarnowski
operating the Gdynia-Sopot line were put into operation
in the city in parallel. The fight about the customer was
fierce and full of tricks (e.g. races between bus stops)
aiming to pick up as many passengers as possible. In
1935, MTK in Gdynia purchased the assets of Szandrach
and Czarnowski (including all vehicles — three Komnick
and Biissing buses), thus putting an end to the clash. The
prices of tickets were quite high (PLN 0.20-1.50, depen-
ding on the length of the route). In January 1934 tariffs
were put into effect based on zones. In September 1939,
MTK’s buses were put under the care of the Land Coastal
Command which used them for transporting troops to
threatened front sections.

Some bus lines did not stand a chance of becoming
regular lines in the city. The first bus line in Legnica,
launched in September 1937, was suspended after the
outbreak of World War II.

Many times the city transport lines existing before the
war were reactivated by the German occupation autho-
rities. However, there is no doubt that warfare (connected

szkody, z ktéorymi musieli sie zmierzy¢
ludzie zaangazowani w przywracaniu
do ruchu miejskich systeméw komuni-
kacji niedlugo po zakonczeniu dzialan
wojennych.

Podstawowym problemem byta kwe-
stia taboru, ktéry w wielu miastach
przestal w ogole istnieé, gdyz czesé
wozow zostala zabrana przez wladze
okupacyjne za$ pozostala reszta byla
czesto zdekompletowana. Baza do uru-
chomienia pierwszych powojennych linii
autobusowych byly ocalale pojazdy np.
rozrzucone po calym mieécie i okolicy
(Gdansk, Gdynia). Sprowadzone na
plac samochody ciezarowe i autobusy
byly remontowane we wlasnym zakresie
przez przyszlych kierowcow. Poczatkowo
eksploatowano pojazdy budowane na
podwoziu samochodéw ciezarowych,
pochodzacych z demobilu, w okresie
pbéZniejszym zastapily je wozy typowe dla
komunikacji miejskiej i dalekobiezne;j.
W latach 1945-1950 najcze$ciej nowo
powstale linie byly obslugiwane pocho-
dzacymi z demobilu autobusami Biissing,
MAN, Magirus, Chausson, Bedford oraz
GMC. Od poczatku lat 50. XX w. przedsie-
biorstwa komunikacyjne wykorzystywaty
sprowadzane z Wegier autobusy marki
Mavag, zastepowane z czasem nowymi
autobusami marki Ikarus, Star, San,
Skoda. Od lat 60. XX w. tabor miejski
byl uzupelniany o pierwsze polskie au-
tobusy marki Jelcz.
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with direct damage or resulting from
confiscation of vehicles for military
use) caused vast damage and losses
and people involved in restoring city
public transport systems to operation
shortly after the end of the war had
to deal with them.

The main problem was the lack
of vehicles. In many cities bus lines
ceased existing as many buses had
been confiscated by the occupants
and the remaining ones were often
incomplete. First post-war bus lines
were launched using vehicles that
survived the war and were scattered
around the city and its vicinity (Gdansk,
Gdynia). Lorries and buses brought
to the depot were repaired by future
drivers at their own expense. Initially,
vehicles were built using the chassis
of military surplus lorries. Later, they
were replaced with typical vehicles
used for city and long-distance public
transport purposes. In 1945-1950,
most often the new lines used military
surplus buses: Biissing, MAN, Magirus,
Chausson, Bedford and GMC. From
the beginning of 1950s, the transport
company used Mavag buses imported
from Hungary. With time, they were
replaced with new Ikarus, Star, San,
and Skoda buses. From the 1960s city
bus stock was replenished with first
Jelcz buses made in Poland.
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fot. 1.
Krakoéw. Autobusy w Nowej Hucie, w tle Teatr

Ludowy. / Krakéw. Buses in Nowa Huta, in the
background — the Folk’s Theatre.

fot. 2-3.

Autobusy Jelcz 043 — popularne ,,0gorki”

na ulicach Zielonej Géry. / Jelcz 043 buses —
popularly referred to as "Cucumbers” in the
streets of Zielona Gora.

fot. 4.

Krakéw. Autobus i przystanek przy

pl. Centralnym w Nowej Hucie. / Krakéw. Bus
and bus stop at Centralny Square in Nowa Huta.
fot. 5.

Krakoéw. Tradycyjny pochéd Lajkonika.
Krakéw. A traditional ride of the Lajkonik.
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Rewolucyjne w dziedzinie budowania
autobusow lata 50. XX w. zaowocowaly
m.in. rezygnacja z korzystania z podwozi
samochodow ciezarowych. W 1951 1. firma
Kissbohrer przedstawila autobus Setra S8
z nadwoziem samono$nym i szkieletem z za-
mknietych profili. Podobne konstrukcje do
modeli Setry wprowadzily Neoplan (model
NH6, w ktérym dodatkowo zastosowano
niezalezne zawieszenie kol osi przedniej)
i Berliet. Na tym jednak nie koniec. Dwa lata
pozniej autobusy otrzymaty pneumatyczne
zawieszenie, a w 1955 T. silnik wysokoprezny
z doladowaniem (Volvo B653). W 1958 r.,
zapoczatkowano produkeje autobuséw prze-
gubowych, ktore mogly przewozié 160 pa-
sazerOw (Henschel HS 160 USL). Réwniez
w Polsce pod koniec lat 50. XX w. zaczeto
mysle¢ o przegubowcach. 6 grudnia 1958 r.
rzad Polski podpisal umowe z Czechostowacja
na produkeje autobuséw Skoda 706 RTO,
ktorych pierwsze 20 sztuk zmontowano
w Jelczanskich Zaktadach Samochodowych
pod koniec 1959 1.

Przelom lat 60.170. ubieglego stulecia byt
okresem stabilizacji w produkcji autobusow.
Wprowadzanie nowych rozwigzan zwolnito
tempo, a producenci ktadli nacisk na liczbe
egzemplarzy zjezdzajacych z linii monta-
zowych. W tym czasie utrwalila sie rowniez
norma konstrukcyjna dla autobuséw komu-
nikacji miejskiej jako pojazdéw o dtugosci
11-12 m, z silnikiem umieszczonym z tylu
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The revolutionary innovations in bus
construction in the 1950’s contributed
to the abandonment of lorry chassis.
In 1951, Kidssbohrer launched the Setra
S8 bus with an integral bodywork
with a framework of closed sections.
Designs similar to the Setra were also
introduced by Neoplan (the NH6 bus
with an additional independent front
axle wheel suspension) and Berliet.
However, that was not the end. Two
years later pneumatic suspension was
used in buses, and in 1955 a turbo diesel
engine was introduced (the Volvo B653).
Soon after, in 1958, the production of
articulated buses was commenced. They
were capable of carrying 160 passengers
(the Henschel HS 160 USL). In the late
1950’s, the decision makers in Poland
also started thinking about articulated
buses. On 6 December 1958, the Polish
government signed an agreement
with Czechoslovakia concerning the
production of Skoda 706 RTO buses.
The first 20 vehicles were assembled
at the Motor Vehicle Factory in Jelcz
at the end of 1959.

The turn of the 1960’s was a period
of stabilization in the production of
buses. The introduction of new solu-
tions slowed down, and manufacturers
focused on the number of vehicles
released from factories. At that time

Perspektywy

lub pomiedzy osiami, zawieszeniem pneu-
matycznym oraz pudetkowatym, samono-
$nym nadwoziem.

W polowie lat 70. XX w. nadeszla rewo-
lucja konstrukeyjna. Neoplan zaprezento-
wal calkowicie niskopodlogowy autobus
miejski N814, bedacy polaczeniem auto-
busow miejskich i pojazdéw lotniskowych.
Po kolejnym okresie stagnacji, trwajacym
okolo 15 lat, Neoplan na poczatku lat
90. XX w. ponownie uczynil duzy krok
naprzdd. Firma wprowadzila nowe roz-
wigzania, ktore zastosowano w autobusie
Metroliner. Pojazd ten byl 1zejszy od swo-
ich poprzednikow, zuzywal mniej paliwa,
przez co odznaczal sie nizszymi kosztami
eksploatacji, a jego nadwozie wykonane
byto z wlokien weglowych. W 1995 r., w §lad
za zwiekszajaca sie §wiadomoscia ekolo-
giczna, firma Volvo przedstawila autobus
z napedem hybrydowym, bazujacym na
silniku elektrycznym (napedzajacym tylne
kotla), wysokoobrotowej turbinie gazowej
ibateriach akumulatorowych niklowo-wo-
dorowych. Powstajace pozniej konstrukeje
byly jedynie rozwinieciem poprzednich,
np. w zakresie ukladu podlogi, pionowej
(wiezowej) zabudowy silnika czy zasto-
sowania alternatywnych Zrodel zasilania.
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a design standard was established for
city buses to be 11-12 m long, have the
engine mounted in the rear or between
the axles, have pneumatic suspension
and integral bodywork.

In the mid-1970’s, a revolution in
the design of buses took place. Neoplan
launched a full low-floor city bus, the
N814, that was a combination of a city
bus and an airport vehicle. After a period
of stagnation of about 15 years, Neoplan
in the early 1990’s made another great
leap forward. The company introduced
new solutions used in the Metroliner
bus. That vehicle was lighter than its
predecessors, consumed less fuel and
its operational costs were lower, while
its whole bodywork was made of carbon
fibre. In 1995, Volvo launched a hybrid
bus, apparently a result of increasing
ecological awareness. The bus was
based on an electric motor (powering
the rear wheels), and high-speed gas
turbine nickel-hydrogen batteries.
Subsequent designs were only a deve-
lopment of those used previously, e.g.
floor arrangement, vertical (tower)
motor mounting or the application of
alternative power sources.
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fot. 1-2.

Nowoczesny autobus

komunikacji miejskiej we Wioctawku.
A modern city bus in Wloctawek.
fot. 3.

Autobus Solaris. / Solaris bus.

fot. 4.

Niskopodiogowy autobus

na ulicach Bialej Podlaskiej.

A low-floor bus in Biala Podlaska.
fot. 5.

Autobusy komunikacji miejskiej

na ulicach Warszawy.

City buses in the streets of Warsaw.




96 | KOMUNIKACJA|MIE A Autobusy

fot.

Nowoczesny tabor autobusowy na ulicach
polskich miast.

Modern buses on the streets of Polish cities.
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»Irajtki”, czyli trolejbusy

Na pomyst budowy trolejbusu wpadl w 1882 r. J.R. Finney
z Pittsburgha (USA). W tym samym czasie niemiecki wynalazca
Werner von Siemens podejmowal proby zbudowania pojazdu
zasilanego energia elektryczna, dostarczana z sieci napowietrzne;j.
W 1882 r. Siemens zaprezentowal pierwszy nieszynowy pojazd
o napedzie elektrycznym. Na berlinskim przedmieéciu, miedzy
Charlottenburgiem i Spandau, zbudowat eksperymentalng li-
nie, na ktorej jezdzil Kontaktwagen. Proby wypadly pomyslnie,
w zwigzku z tym firma Siemens & Halske uruchomita w Berlinie
do$wiadczalna linie trolejbusowa. Natomiast pierwsza siec tro-
lejbusowa zbudowano w Filadelfii w 1923 r. W Europie prace
nad ulepszaniem trolejbusow zastopowata II wojna Swiatowa.
Renesans nastgpil w latach 50. ubieglego stulecia. Powstaly
woweczas liczne sieci trolejbusowe. Jednak koniunktura dla
trolejbusow falowala: lata 70. XX w. przyniosly stagnacje i po-
wolny upadek, w nastepnej dekadzie zaczely sie odradzaé, by
w latach 9o0. XX w. ulega¢ masowej likwidacji. Zniknely m.in.
trakcje trolejbusowe w Warszawie i Stupsku.

Funkcjonowanie i rozw6j komunikacji trolejbusowej sa
najczeSciej uwarunkowane czynnikami eksploatacyjnymi,
ekonomicznymi (w tym rozumieniu takze ekologicznymi)
i spolecznymi. Obecnie trolejbusy jezdza w 344 miastach
w 50 krajach. Najwiecej sieci trolejbusowych funkcjonuje
w Rosji oraz w bylych sowieckich republikach. W ZSRR
funkcjonowala duza fabryka produkujaca trolejbusy i osprzet
techniczny. Kraje Zachodu nie przywiazywaly wiekszej wagi
do rozwoju komunikacji trolejbusowej, aczkolwiek Szwajcaria
zdecydowala sie wprowadzi¢ i rozbudowac te trakcje ze wzgledu
na ochrone Srodowiska.

H i st or ia

Trolleys, that is, trolleybuses

In 1882, J.R. Finney from Pittsburgh (USA) came up with an idea of
building a trolleybus. At the same time, a famous German inventor,
Werner von Siemens, had been making the first attempts to build
a vehicle powered by electric energy supplied from an overhead
power network. In 1882, Siemens presented the first vehicle
with an electric drive. He built an experimental route for the
Kontaktwagen vehicle in the suburbs of Berlin, connecting
Charlottenburg to Spandau. The tests were successful so Siemens
& Halske Company put an experimental trolleybus line into
service in Berlin. Conversely, the first trolleybus network was
built in Philadelphia in 1923. In Europe the development of
trolleybuses was hindered by World War II. The 1950’s were
a time of revival when numerous trolleybus networks were
put into operation. However, the situation of trolleybuses was
variable: the 1970’s brought a standstill and slow decline, the
next decade was a time of their revival and in the 1990’s a mass
liquidation of trolleybuses followed. Trolleybus traction was
removed from Warsaw and Stupsk, among other cities.
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The operation and development of trolleybus traction have
been most frequently conditioned by operational, economic
(including also ecological aspects) and social factors. At
present, trolleybuses are used in 344 cities in 50 countries.
Most trolleybus networks operate in Russia and in the former
Soviet republics. The USSR had a large factory manufacturing
trolleybuses and technical equipment. Although Western
countries did not attach much weight to the development of
trolleybus transport, Switzerland decided to introduce and
develop this type of traction in Swiss cities to protect the
environment.

Wspotczesnosc e« Perspektywy

Koszty eksploatacji w kazdym kraju
ksztattowaly sie odmiennie, np. na Wegrzech
trolejbus byl najtanszym $rodkiem trans-
portu, a na Bialorusi juz nie. W ciagu
ostatnich kilkunastu lat najwiekszy rozwdj
sieci trolejbusowych nastgpil w Rumunii,
Bulgarii i na Stowacji, bowiem w tych krajach
powstalo ich az 30. Jednocze$nie w innych
krajach, m.in. w Polsce i Niemczech, tro-
lejbusy ulegaly likwidacji.

Trolejbuséw poruszajacych sie po ulicach
miast nie sposob nie zauwazy¢. Ich cechg
charakterystyczna sa dwa dlugie palgki
przymocowane do dachu pojazdu, potaczone
z dwuprzewodow3 siecig napowietrzna.
Specyficzna budowa i sposéb zasilania
powoduja, ze trolejbusy maja duzo wieksze
przyspieszenie anizeli autobusy, a takze
wyzsza przecietna szybko$c¢ przejazdu od
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The operating costs varied from country
to country, e.g. in Hungary the trolleybus
was the least expensive means of transport,
in contrast to Belarus. Over the last few
years, trolleybus networks have developed
most vigorously in Romania, Bulgaria and
Slovakia, where as many as 30 networks
have been established. At the same time
trolleybuses were phased out by other
countries such as Poland and Germany.

It is impossible not to notice trolley-
buses in city streets. Their characteristic
feature is two long trolley poles moun-
ted on the vehicle roof, connected with
a double wire overhead network. Their
specific construction and power supply
method make trolleybuses more capable
of accelerating than buses and increase
their average speed of travelling between

petli do petli. (Oczywiscie, nowoczesne
instrumenty ksztaltowania oferty przewo-
zowej wyréwnuja czas przejazdu autobusu
itrolejbusu, aby nie faworyzowac zadnego
ze Srodkow transportu). Trolejbus jest
zwinniejszy w sytuacjach, w ktorych trzeba
np. szybko wyjechac z zatoki lub sprawnie
opusci¢ skrzyzowanie. Zuzywa takze wie-
lokrotnie mniej energii podczas ruszania
niz autobus. Inng niekwestionowana
zaleta trolejbusu jest zdolnoé¢ szybszego

His t ory . P

terminuses. (Of course, modern instru-
ments used to design a transport offer,
make bus and trolleybus travel time equal
in order not to favour any means of public
transport. A trolleybus is more nimble
in certain traffic situations, for example,
when it is necessary to drive out fast from
a bus stop bay or a crossing. Also, when
starting, trolleybuses consume several
times less power than buses. Another
unquestionable advantage of a trolleybus is

e s e n t t im e s

fot. 1.

Trolejbusy lubelskiego MPK — 1953 .

City trolleybuses in Lublin — 1953.

fot. 2.

Trolejbus w Tychach. / A trolleybus in Tychy.
fot. 3.

Nowoczesny trolejbus na ulicach Lublina.

A modern trolleybus in Lublin.

. Pr ospects
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i latwiejszego pokonywania wzniesien, co
wynika z mozliwo$ci przeciazania silnika
elektrycznego. Trolejbusy spisuja sie zna-
komicie na trasach o sporej réznicy wyso-
ko$ci, pasazerowie nie odczuwaja spadku
mocy i zmniejszania sie predkosci pojazdu.
Trolejbus jest w stanie wyjezdzaé pod gore
z niezmienna, a nawet coraz wieksza
szybkoscia. Nie jest rzadko$cia sytu-
acja, w ktorej trolejbus wyprzedza au-
tobus. Przewaga trolejbusu nad au-
tobusem jest réwniez to, ze szybciej
i lagodniej nastepuje rozruch, wieksze
sg tez przebiegi ogumienia. Silnik tro-
lejbusowy jest prostszy, 1zejszy, trwalszy
i wymaga mniej zabieg6w konserwacyjnych
w poréwnaniu z silnikiem spalinowym.
Przykladem ,nieSmiertelnosSci” silnika
elektrycznego moze by¢ praktyka stoso-
wana w Przedsiebiorstwie Komunikacji
Trolejbusowej w Gdyni: osprzet elektryczny
ze ztomowanych tam trolejbuséw marki
Jelcz po zregenerowaniu wykorzystuje sie
ponownie do zabudowy nadwozi uzywanych
autobus6w niskopodlogowych Mercedes.
Operacja taka kosztuje firme kilkakrotnie
mniej (wraz z przystosowaniem pudla
autobusu) niz kupno nowego pojazdu.

Na tym nie koniczy sie lista zalet i przewag
trolejbus6w nad autobusami. , Trajtki”
sa eko, bowiem poruszaja sie niemal
bezszmerowo, nie emituja spalin i nie
potrzebuja oleju silnikowego.

W znikomym stopniu zuzywaja ha-
mulce mechaniczne, gdyz w normalnej
eksploatacji hamuja silnikiem, przy czym
istnieje mozliwo$¢é odzyskania energii
kinetycznej pojazdu i przekazania jej
innym pojazdom. Ten sposéb hamowania
wyzwala niewielka emisje zanieczyszczen,
spowodowang zuzywaniem sie klockow
i okladzin hamulcowych. Niebagatelne
znaczenie ekonomiczne ma rekuperacja
(zwrot energii do sieci trakcyjnej). Energia
zgromadzona przez jeden trolejbus moze
by¢ wykorzystana przez inny. Zdolno$c
rekuperacji majg jednak tylko najnowsze
trolejbusy, wyposazone w silniki choppe-
rowe (tyrystorowe) i impulsowe. Trolejbus
jest niewrazliwy na niskie temperatury.
Podczas mrozéw jego moc wzrasta wobec
lepszych warunkéw chlodzenia silnika

the capacity to move up hills more quickly
and easily, which results from the possi-
bility of overloading the electric motor.
Trolleybuses do very well on the routes
with considerable elevation differences.
Passengers do not feel when power in the
system drops or when the vehicle slows
down. a trolleybus is able to move up
a hill at a constant or even ever-increasing
speed. Frequently, a trolleybus overtakes
abus. Another advantage of a trolleybus
over a bus is the faster and smoother start
of the vehicle and longer life of its tyres.
A trolleybus engine is simpler, lighter,
and more durable and requires less ma-
intenance procedures than an internal
combustion engine. An example of the
“immortality” of an electric motor can
be the practice used at the Trolleybus
Transport Company in Gdynia. The
regenerated electrical equipment from
scrapped Jelcz trolleybuses is reused by
incorporating them in the bodywork of
low-floor Mercedes buses. This opera-
tion costs several times less (including
adjustment of the bus bodywork) than
purchasing a new vehicle.

This list of advantages of trolleybuses
over buses is not exhaustive. “Trolleys”
are eco-friendly since they make hardly
any sound, do not emit exhaust gas and
do not need motor oil.

Mechanical brakes are worn only slightly
as trolleybuses use a motor for braking
during normal operation; additionally,
they recover kinetic energy when braking
and this energy can be transferred to other
vehicles. This braking method results in only
a slight emission of pollutants, generated
by the wear of brake pads and lining.

Recuperation (the return of energy
to the traction network) also has sub-
stantial economic importance. Energy
collected by one trolleybus can be used
by another one. Recuperation is possible
only in the most modern trolleybuses
equipped with chopper (thyristor) and
impulse motors. a trolleybus is not
sensitive to low temperature. During
freezing weather the power capacity of
a trolleybus increases because of better
engine cooling conditions (and lower
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(i mniejszych oporéw rozruchowych). Nie wystepuje zjawisko
zamarzania przewodow czy catych ukladow, jak moze sie to
zdarzy¢ w autobusach.

Rowniez tramwaje w wielu aspektach muszg ustapié pierw-
szenstwa trolejbusom, ktore sa tanisze w budowie i eksploatacji.
Aby uruchomi¢ linie trolejbusows, nie trzeba wydziela¢ sze-
rokiego pasa jezdni z przeznaczeniem na torowisko. Nie ma
konieczno$ci budowania torowiska i kosztownej zajezdni. Trakcja
trolejbusowa moze w miare szybko zosta¢ przystosowana do
zmieniajacych sie warunkéw ruchu i potrzeb komunikacyjnych,
wynikajacych np. z przestrzennego rozwoju miasta. Pojedyncze
wagony tramwajowe rzadko osiagaja przyspieszenie wieksze niz
1,2 m/s2, tymczasem trolejbus — 1,5-2,0 m/s2. Wieksza
jest rowniez jego predko$¢ komunikacyjna w §ro6dmiesciu,
wynoszaca 16-20 km/godz. (tramwaj — 15-18 km/godz.).
Poruszajacy sie na gumowych oponach trolejbus jest o wiele
cichszy niz tramwaj. Ma przy tym pewna mozliwo$¢ zmia-
ny toru jazdy, a w razie awarii nie blokuje drogi innym
pojazdom (mozna go omina¢ lub zepchna¢ na pobocze).

Lepsze wlasciwosci jezdne trolejbusu, o czym juz méowilismy,
daja mu przewage przy pokonywaniu wzniesien. Trolejbus
moze wjecha¢ na wzniesienie o nachyleniu do 18%, a tramwaj
(bez przyczepy) tylko do 10%. Dlatego przy uruchamianiu tras
trolejbusowych prowadzacych do wyzej polozonych osiedli
nie trzeba niwelowa¢ terenu. Na przystankach trolejbus moze
podjechaé do kraweznika, umozliwiajac bezpieczne wsiadanie
i wysiadanie osobom niepelnosprawnym.

Trolejbus nie jest oczywiScie pozbawiony wad. Istnieje
np. mozliwoé¢ odlaczenia sie odbierakéw pradu od sieci
trakcyjnej przy zbyt duzej predkoéci jazdy. Utrata kontak-
tu palgkéw z sieciag jest doéé klopotliwa, poniewaz zdarza
sie najcze$ciej w newralgicznych miejscach, tzn. na skrzy-
zowaniach czy wyjazdach z tuku. Sytuacje tego rodzaju
wystepuja dzi$ bardzo rzadko i moga by¢ spowodowane awaria
krzyzowki (zwrotnicy) lub zaczepieniem o palak przez samochdod
ciezarowy z wysoka naczepa, ktéry omija trolejbus. Zapobiega
sie temu m.in. przez stosowanie prowadnic i 1zejszych odbie-
rakoéw pradu. W starszych typach trolejbuséw odczuwalne sg
szarpniecia podczas ruszania z przystanku. Wystepuja one
w momencie, gdy kierowca zdejmie noge z pedatu gazu. W mo-
delach z napedem sterowanym elektronicznie (chopperowym)
i impulsowym zmiana predkoSci jazdy odbywa sie w sposob
plynny. Krytycy trolejbuséw zwracaja uwage na to, ze jezdza one
po tych samych pasach ruchu co autobusy. W godzinach szczytu
w centrum miast trolejbusy (je$li nie ma wydzielonych pasow
ruchu, a w Polsce to rzadka praktyka) stoja unieruchomione
i sg tak jak inne pojazdy uczestnikami kongestii (zatloczenia).

Obecnie komunikacja trolejbusowa w Polsce funkcjonuje
w trzech miastach: w Gdyni (z potaczeniem do Sopotu), w Lublinie
i Tychach. Dlugo$é tras wynosi 109 kilometréow, a udzial prze-
wozow w komunikacji zbiorowej jest zroznicowany: w Gdyni
stanowi 23%, a w Tychach 10%.

His t ory . Pres ent

starting resistance). Cables or complete systems do not freeze
as can happen with buses.

In many aspects, trams also have to give priority to trolleybuses
which are less expensive to construct and operate. a trolleybus line
does not need a separate wide lane for tracks. It is not necessary
to build tracks and a costly depot. Trolleybus traction can be quite
quickly adapted to the changing traffic conditions and transport
requirements resulting, for example, from urban development.
Single tramcars can rarely accelerate above 1.2 m/s2, while
atrolleybus can travel at 1.5-2.0 m/s2. It also travels faster in the
city centre reaching 16-20 km/h (a tramway can run at 15-18 km/h).
A rubber-tired trolleybus is much quieter than a tramway. It
is also capable of changing the travel track and in the event
of failure does not obstruct road traffic (it can be bypassed or
moved to the street side).

As mentioned before, better driveability of trolleybuses is
an advantage when moving up hills. a trolleybus can move up
a hill with an 18% slope, while a tram (without a trailer) can
manage only 10%. Therefore, there is no need to level the gro-
und when new trolleybus routes to a district located at higher
levels are put into operation. a trolleybus can stop close to the
curb, which makes it safe for disabled passengers to get on and
off the vehicle.

Of course, a trolleybus has its disadvantages. For example, it
is possible that trolley poles can lose contact with wires when
the vehicle travels too fast. a disconnection of poles from the ne-
twork is quite troublesome because it usually happens at crucial
points, i.e. at crossings or exits from street curves. Nowadays,
such disconnections are very rare and they can be caused by the
failure of a switch or can occur in a situation when a high truck,
passing by a trolleybus, accidentally hits the pole. This can be
prevented by using guides and lighter trolley poles. Older types
of trolleybuses can make jerky movements when starting from
a stop. This happens when the driver takes his/her foot off the
accelerator. In models with electronically-controlled (chopper)
drive and impulse motor, the change of travelling speed is smo-
other. The opponents of trolleybuses emphasize that these vehicles
use the same traffic lanes as buses. In rush hours in city centres
trolleybuses (if there are no separate traffic lanes, which is rare
in Poland) get stuck in a traffic jam like all the other vehicles.

At present, trolleybuses operate in three Polish cities: Gdynia
(with a connection to Sopot), Lublin and Tychy. Their routes are
109 km long and their share in public transport is differentiated:
in Gdynia it accounts for 23% and in Tychy 10%.

fot. 1.

Trolejbusy na ulicach Gdyni. / Trolleybuses in Gdynia.
fot. 2-3.

Trollino — nowoczesne trolejbusy Solarisa.

Trollino — modern trolleybuses by Solaris.

fot. 4.

Trolejbusy na ulicach £odzi. / Trolleybuses in £6dz.
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fot. 1.

Schemat sieci metra z 1927 .

A metro network plan, 1927. (arch. Metra
Warszawskiego Sp. z 0.0. — www.metro.waw.pl)

fot. 2, 4.

Robotnicy podczas budowy podziemnego tunelu, 1956 r.
Workers building an underground tunnel, 1956.

fot. 3.

Budowa korytarza prowadzqcego do komory
rozjazdowej, 1956 r. / Construction of a corridor leading
to the interchange, 1956.

fot. 5.

Robotnik stojqgcy prawdopodobnie przy wejsciu do
kesonu, 1956 r. / A worker standing most likely at the
entrance to the caisson, 1956.

Metro w Polsce

Metro jest najszybszym Srodkiem ko-
munikacji miejskiej. I chociaz kolej pod-
ziemna nie jest atrybutem stotecznosci,
jej nazwa, pochodzaca od francuskiego
stlowa metropolitain, oznacza ,stoleczny”.
Pomimo tego, ze pojawily sie angielskie
underground, tube i niemieckie U-Bahn,
metro na calym $wiecie kojarzy sie
z systemem bezpiecznej podziemnej
komunikacji publicznej.

Metro in Poland

The metro is the fastest means of city
public transport. And though an undergro-
und railway is not an attribute of a capital
city only, its name, derived from the French
word metropolitain, means “capital”.
Despite the fact that the English coined
the terms underground and the Tube and
the Germans U-Bahn, all over the world
metro is associated with a system of safe
underground public railway.

[1]

Plan Metropolitenu Warszawskiego

projektowany wedlug zasad racjonalnej organizaciji

Pierwsze metro (Metropolitan Railway), ktore przekazano
do uzytku w Londynie w 1863 r., poczatkowo obshigiwane
bylo przez specjalnie przystosowane parowozy. Nastepne
powstaly w Budapeszcie (1896 r.), Glasgow (1897 r.), Paryzu
i Nowym Jorku (1900 r.), Bostonie (1901 r.) oraz Berlinie
(1902 r.). W miedzywojniu o budowie metra mys$laly wladze
Warszawy, podejmujac w 1925 r. uchwale w sprawie opraco-
wania projektu podziemnej kolei. Referat Kolei Podziemnej
utworzony przy Dyrekcji Tramwajéw Warszawskich opracowat
zalozenia wstepne, przewidujace dwie linie: z Pragi na Wole
oraz z Muranowa do placu Unii Lubelskiej. W planach byto

H i st or ia

The world’s first metro (Metropolitan Railway) put into service
in London in 1863 was initially pulled by specially-adapted steam
locomotives. It was followed by Budapest (1896), Glasgow (1897),
Paris and New York (1900), Boston (1901), and Berlin (1902).
In the interwar period the authorities of Warsaw considered the
construction of a metro and in 1925 they adopted a resolution
concerning an underground railway project. The Underground
Railway Section established at the Warsaw Tramway Authority
developed preliminary terms and conditions providing for two
lines: from the district of Praga to Wola and from Muranéw to Unii
Lubelskiej Square. The plans also included a connection between
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rowniez polgczenie stacji metra z Dworcem Gléwnym PKP. Po
dwoch latach od powzietej przez ratusz uchwaly rozpoczely
sie badania geologiczne.

Problemem bylo znalezienie zrodla finansowania dla tak
kosztownego i rozciagnietego w czasie przedsiewziecia, bowiem
budzet Warszawy nie mogl udzwignaé tej inwestycji. W tym
celu podjete zostaly rozmowy z inwestorami z Francji i Belgii,
ktorzy oferowali kredyt na budowe w zamian za koncesje
na eksploatacje metra. Swiatowy kryzys gospodarczy, ktéry
dotknal réwniez Polske na przelomie lat 20. i 30. ubieglego
wieku, wstrzymal w Warszawie prace zwiazane z planami bu-
dowy podziemnej kolei (jakkolwiek planéw tych nie odtozono
definitywnie na poélke).

Do tematu powrdcono na rok przed wybuchem wojny.
Utworzone wowczas Biuro Studiéw Kolei Podziemnej pod kie-
rownictwem inz. Jana Kubalskiego wznowilo zaniechane przed
laty prace projektowe i przystapito do aktualizacji weze$niejszych
planéw. W kroétkim czasie przygotowany zostal projekt sieci
metra o dlugosci 46 km (31 km w tunelu). Realizacje podzie-
lono na etapy i rozlozono na 35 lat. Opracowane w tamtym
czasie plany i projekty niestety przepadly podczas Powstania
Warszawskiego.

Po wojnie, w 1945 r. przystapiono do prac koncepcyjnych
nad szybka koleja miejska o dlugosci okoto 64 km, prowadzona
w wykopach, tunelach i na estakadach. SKM miata polaczyc
Wole, przez Srodmieécie, z Wawrem i Goclawiem (to na osi
wschod-zachod) oraz centrum Warszawy z Mlocinami i Stuzewem
(na osi poludnie-p6inoc). W 1948 r. powolane zostalo Biuro
Projektoéw Szybkiej Kolei Miejskiej.

Nie wchodzac w szczegbly zwigzane z topografia miasta,
mozna powiedzie¢, ze Biuro, modyfikujac nieco dotychczasowe
ustalenia, zaproponowalo najciekawsza z dotychczasowych
koncepcje, a mianowicie: w osi péinoc-potudnie dwoch réwnole-
glych linii na przedmieS$ciach i trzech linii w centrum, laczacych
sie w okolicach Dworca Gdanskiego i Pola Mokotowskiego.

Projekt budowy w pierwszym etapie Srodkowej linii
w Srodmiesciu (réwnoleglej do ulicy Marszalkowskiej) oraz linii
zachodnich na przedmie$ciach byl gotowy na poczatku 1949 r.
i zyskal aprobate Ministerstwa Komunikacji. Do rozpoczecia
budowy jednak nie doszlo i prawde powiedziawszy, trudno
jest dzi$ ustali¢ przyczyny, z powodu ktérych tak sie stalo.

the metro station and the Central Railway Station. Two years
after the city hall’s resolution a geological survey commenced.

It was problematic to find a source of funds to finance such
a costly project that was greatly stretched over time, since the
budget of Warsaw might not have afforded such an investment.
To this end, the city started negotiations with investors from
France and Belgium who offered a construction loan in return for
a licence to operate the metro. The global economic crisis which
also affected Poland in the late 1920s and early 1930s, stopped
works related to plans of constructing an underground railway in
Warsaw (however, those plans were not definitely abandoned).

The concept was reinstated one year before the outbreak of
the war. The newly established Office of Underground Railway
Study under the management of engineer Jan Kubalski resumed
the design works abandoned several years before and under-
took the task of updating the previous plans. In a short time
a design of a metro network was prepared. It was 46 km long
(31 km in a tunnel). Project implementation was divided into
stages to be completed over a period of 35 years. Regrettably,
the plans and projects developed at that time were lost during
the Warsaw Uprising.

After the war, in 1945, design works on the Fast Urban Railway
(Polish abbreviation: SKM) commenced. An approximately 64
kilometre-long line was to run in cuts and tunnels and on flyovers.
SKM was supposed to provide a connection from the district of
Wola, through the City Centre, to Wawer and Goclaw (on the
east-west axis) and between the centre of Warsaw and Mlociny
and Shuzew (on the south-north axis). In 1948 the Fast Urban
Railway Project Management Office was established.

Leaving the topographical details aside, it could be stated
that the Office, slightly modifying the existing arrangements,
proposed the most interesting concept presented so far, namely:
two parallel lines in the north-south axis in the suburban area
and three lines in the city centre with a meeting point near the
Gdanski Railway Station and the Mokotow Field.

The project of constructing, as stage one, the middle line in
the City Centre (parallel to Marszalkowska Street) and western
lines in the suburbs was ready at the beginning of 1949 and was
approved by the Ministry of Transport. However, the construc-
tion did not start and as a matter of fact nowadays it is difficult
to determine why.
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Na poczatku stycznia 1951 r. z przeksztalcenia Biura Projektow
Szybkiej Kolei Miejskiej utworzone zostalo Panistwowe
Przedsiebiorstwo ,,Metroprojekt”, ktéore w krotkim czasie
opracowalo nowe plany sieci warszawskiego metra. Najpierw
powstaé¢ miala linia lgczaca Mokotéw z Zoliborzem. Potem
zamierzano zbudowac jeszcze dwie: Ochota-Praga i Wola-
-Grochéw. Maksymalna predkosé pociagéw okreélona zostala
na 75 km/h. Na §r6dmiejskim odcinku kolej na stacjach miata
pojawiac sie co 105 sekund.

Stalo sie inaczej. Koncentracja prac nastapila na kierunku
wschod-zachdd, a $cislej méwiac, na Targoéwku przy budowie
tunelu pod Wisla. Tunel mial umozliwi¢ przejazd pociagow...
towarowych, w domys$le wojskowych eszelonéw. Tak wiec
zwyciezyla polityka.

Jesienig 1953 r. budowa metra w Warszawie zostala wstrzy-
mana. Cenzura wprowadzila zapis zakazujacy jakichkolwiek
publikacji na ten temat. Kontynuowano jedynie prace na odcinku
dos$wiadczalnym na Targéwku, zakonczone w 1957 r. W ciggu
trzech kolejnych lat prowadzone byly w réznych punktach
miasta prace zabezpieczajace.

Kolejna préba zbudowania szybkiej kolei miejskiej w stolicy
zakonczyla sie niepowodzeniem. Final kilkuletniej pracy nastapit
w ciszy. W ciaggu nastepnych kilkunastu lat metro w zasadzie
nie stanowilo przedmiotu zainteresowania ani wladz miej-
skich Warszawy, ani wladz panstwowych. Przyczyn nalezato
szuka¢ w zlej sytuacji gospodarczej kraju. Wykonywane byly
jedynie drobne prace projektowe i zabezpieczajace przyszla
trase podziemnej kolei.

Nadzieje na nowe otwarcie odzyly na poczatku lat 70. XX w.
w zwigzku ze zmianami politycznymi w kraju. Pozytywne decyzje
zapadly w 1974 r. Utworzona zostala Dyrekcja Budowy Metra.
Powré6cono do niegdysiejszych projektéw metra plytkiego i przy-
stapiono do opracowania nowych, dostosowanych do istniejgcych
realibw zalozen techniczno-ekonomicznych. Jednak priorytety
tamtej epoki byly wowczas inne: rozwdj motoryzacji, maly fiat dla
Kowalskiego, budowa arterii szybkiego ruchu, zakup we Francji
licencji na produkcje autobusu miejskiego Berliet. Metro nie bylo
w modzie i w ten sposob stracilo kolejna szanse.

Decyzja motywowana wzgledami politycznymi i propagan-
dowymi bylo ogloszenie w styczniu 1982 r. informacji o przy-
stapieniu do budowy metra w Warszawie. To wcale nie byl ten
lepszy czas. Owczesna kleska polskiej gospodarki i noc stanu
wojennego nie wrozyly nic dobrego. Inwestycje materialowo
i technicznie mial wspiera¢ ZSRR.

Rok pdZniej powstala struktura zarzadzajaca w postaci Generalnej
Dyrekcji Budowy Metra. Za symboliczng date rozpoczecia budowy
przyjmuje sie 15 kwietnia 1983 r. Tego dnia zostal wbity w ziemie
pierwszy pal stalowy na trasie wykopu metra. Zatwierdzony har-
monogram przewidywal, ze pierwsze pociagi ze stacji Kabaty do
stacji Politechnika pojada w 1990 r., a pierwsza linia o dlugosci
23 km ze stacja Mlociny miala by¢ gotowa cztery lata pdznie;j.
Zycie zweryfikowalo te ambitne zamiary.

H i st or ia

At the beginning of January 1951, the Fast Urban Railway
Design Office was transformed into the State-Owned Enterprise
“Metroprojekt”, which shortly developed new plans for the
metro network in Warsaw. First, a line connecting Mokotow
and Zoliborz was to be built. Afterwards, two more lines:
Ochota-Praga and Wola-Grochéw were planned. The maximum
speed of trains was set at 75 km/hour. Within the city centre
trains were to arrive at stations every 105 seconds.

Things went differently. The works were concentrated in
an east-west direction, and specifically in Targéwek, focusing
on the construction of a tunnel passing under the Vistula. The
tunnel was to enable the passage of ... cargo trains, meaning
military echelons. Thus, politics was in the winning position.

In autumn 1953 the construction of a metro in Warsaw was
suspended. Censorship imposed a ban on any publications
concerning this issue. Only the works at the experimental
section in Targoéwek, completed in 1957, were continued. Over
the following three years safeguarding works were carried out
at different points in the city.

Another attempt at building a fast urban railway in the ca-
pital city failed. Several years of work ended in silence. Over
the next few years the metro was virtually of no interest either
to the authorities of Warsaw or to the state authorities. The
reasons were to be found in the poor economic situation of the
country. Only small design works and activities safeguarding
the future underground railway route were carried out.

Hope was reinstated in the early 1970s in connection with
political changes in Poland. Positive decisions were made in
1974. The Metro Construction Management was established.
The previous shallow metro projects were resumed and new
ones were developed according to the existing technical and
economic assumptions. But the priorities at that time were
different: development of the automotive industry, popu-
larisation of cars among average citizens, construction of
highways, and purchasing a French licence for the production
of the Berliet city bus. A metro was not fashionable and thus
another chance was lost.

A decision substantiated by political reasons and propaganda
was to announce the commencement of the construction of
a metro in Warsaw in January 1982. The timing could have
been better. The disastrous situation of the Polish economy
and the night that introduced martial law were not positive
signs at all. The materials and technical resources for the
investment were to be supplied by the USSR.

One year later a management structure in the form of the
Metro Construction General Management was formed. 15 April
1983 is considered the symbolic construction start date. On this
date the first steel pile was driven into the ground in the metro
cut. The approved schedule provided for the first departure of
atrain from Kabaty station to Politechnika station in 1990 and
four years later the first line, 23 km long, with Mlociny station,
was expected to be ready. Life verified those ambitious projects.
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Juz w 1985 r. okazalo sie, ze brakuje
pieniedzy na kontynuacje budowy.
W zwigzku z tym przesunieto o rok ter-
min przekazania do uzytku pierwszego
odcinka, a pierwszej linii o dwa lata. Jak
sie mialo okaza¢, nowe terminy réow-
niez byly nierealne. Na skutek zmiany
w 1987 r. zasad finansowania metra
budzet centralny przestat by¢ jedynym
zr6dlem pozyskiwania pieniedzy. Dwa
lata p6zniej postanowiono wstrzymacé
wszelkie prace z wyjatkiem pierw-
szego odcinka: Politechnika-Kabaty.
Gleboki kryzys gospodarczy przetomu
lat 80. i 90. XX w. odcisnal wyrazne
pietno na tak powaznej inwestycji, jaka
jest metro. Budzet panstwa w zasadzie
przestal ja finansowac, a kasa miejska
z oczywistych wzgled6w nie mogta samo-
dzielnie poniesé¢ olbrzymich wydatkow.
W Generalnej Dyrekcji Budowy Metra
nastapila restrukturyzacja, w wyniku ktorej
zwolniono z pracy ponad stu pracowni-
koéw. Swego rodzaju ,,pamiatka” tamtego
czasu sg wykonczone oszczedno$ciowo
na poczatku lat 9o. ubieglego wieku
tukowe hale stacji Wierzbno, Ractawicka
i Pole Mokotowskie. Z obiecanych przez
ZSRR 90 wagondbw (serii 81) Warszawa
otrzymala w darze 10, z informacja, ze
nastepnych nie bedzie, poniewaz nastapil
rozpad ZSRR.
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As early as 1985 funds for the con-
tinuation of the construction were
exhausted. In connection with this fact,
the commissioning of the first section
was postponed by one year and of the
first line by two years. As it turned out,
the new dates were also unfeasible. As
a result of a change in financing rules
in 1987, the central budget ceased
to be the only source of funds. Two
years later a decision was made to su-
spend all works except the first section:
Politechnika-Kabaty. A deep economic
crisis in the late 1980s and early 1990s
left a clear mark on such a serious
investment as a metro. The state budget
basically stopped providing funds for
the construction and the city treasury
for obvious reasons could not incur the
huge expenses on its own. The Metro
Construction General Management was
restructured, which resulted in more
than a hundred redundancies. Peculiar
“keepsakes” of that time are the arched
halls of Wierzbno, Ractawicka and Pole
Mokotowskie stations, finished using
economical methods in the early 1990s.
Out of 90 (series 81) metro carriages
promised by the USSR, Warsaw received
10 as a gift and was informed that more
carriages would not be supplied because
the USSR had been dissolved.

fot. 1-2.

Budowa w wykopie otwartym —

Metro Warszawskie. / Open-cut construction —
metro in Warsaw.

(arch. Metra Warszawskiego Sp. z 0.0. —
www.metro.waw.pl)

fot. 3.

Sluza kesonowa — komora osobowa $luzy.
Budowa tunelu kanalizacyjnego pod Wislq.
Caisson — a man chamber. The construction of

a tunnel to carry sewage under the Vistula.
(arch. Metra Warszawskiego Sp. z 0.0. —
www.metro.waw.pl)

fot. 4.

Whicie pierwszego pala pod budowe I linii metra
— 15 kwietnia 1983 r.

Driving of the first pile, construction of the 1st line
of the metro — 15 April 1983.

(arch. B. Zun, L. Kotkowski)
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fot. 1.

Robotnicy wychodzqcy z wnetrza kesonu, 1956 r.
Workers leaving the caisson, 1956.

fot. 2.

Prébne wiercenia gruntu pod budowe metra na rogu ul. Marszatkowskiej
i Swietokrzyskiej, 1939 r. / Metro construction works test drilling at the
corner of Marszatkowska and Swietokrzyska Street, 1939.

fot. 3.

Sluzowy przy radiotelefonie na terenie budowy metra, 1956 r.

A lockman on a radiophone on the metro construction site, 1956.

fot. 4.

Woézki stuzqce do wywozenia urobku oraz transportu materiatow
budowlanych pod ziemiq, 1956 r. / Trolleys for removing the output and
transporting construction materials underground, 1956.

fot. 5.

Korytarz prowadzqcy do komory rozjazdowej. Gérnik pracujqcy przy
podziemnych odwiertach, 1956 r. / A corridor leading to the interchange.
A miner drilling underground, 1956.
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W zwigzku z tym pilnie ogloszony zostal przetarg na dostawe
taboru dla pierwszego odcinka. Z uwagi na spelnienie wymogu
krotkiego terminu realizacji oraz przystepng cene zdecydowano
sie kupi¢ 32 wagony w Sankt Petersburgu, mimo ze odbiegaly
pod wzgledem technicznym od konstrukeji zachodnich. Kontrakt
zostal wypelniony w 1994 r.

Whbrew przeciwnoSciom materialowym i finansowym budo-
wa, acz z opdznieniem, zmierzala do finalu. U schytku 1994 r.
11-kilometrowy, pierwszy odcinek z jedenastoma stacjami
byl ukonczony i przechodzil jazdy testowe. Uruchomiono 14
trojwagonowych pociagoéw, ktére rozpoczely regularne kursy,
tyle ze bez pasazerow. Kazdy pociag mogl przewozic okolo 600
0s6b. Podréz miedzy skrajnymi stacjami trwala 17,5 minuty.

Zmiana przepiséw, m.in. prawa budowlanego, ktore zaczely
obowigzywacé od poczatku 1995 r., spowodowala, ze musiano
wykonaé¢ dodatkowe zabezpieczenia, np. przeciwpozarowe,
a to zajelo kolejne 4 miesigce. Tak wiec uroczysta, oficjalna
inauguracja warszawskiego metra nastapila 7 kwietnia 1995 r.
Od podjecia pierwszej decyzji o budowie podziemnej kolei
w Warszawie minelo 70 lat.

Rok po uruchomieniu pierwszego odcinka radni Warszawy
podjeli decyzje o przedluzeniu metra do Mlocin. Dopiero bo-
wiem oddanie do uzytku pierwszej linii w catosci i polaczenie za
jej posrednictwem dzielnic péinocnych z poludniowymi przez
$§rodmieécie moglo zaowocowa¢é przejeciem w Warszawie do
20% przewozow pasazerskich i w pelni zdyskontowa¢ budowe
podziemnej kolei.

Zanim metro dotarto do Mlocin, uplynelo jeszcze 12 lat.
Tymczasem pomimo trudno$ci budowa posuwata sie naprzod
w kierunku stacji Centrum i dalej, do stacji Swietokrzyska.
W dodatku rozpoczecie budowy tej drugiej stacji op6znito sie
o kilka miesiecy, poniewaz inwestor musial stoczy¢ boj z wla-
$cicielami znajdujacych sie tam pawilonéw, ktére nalezalo
wyburzyé¢. W zwiazku z planowanym wydtuzeniem pierwszego
odcinka zakupiono w 1997 r. w Rosji nastepne 18 wagonow
serii 81. Nowa stacja, usytuowana w sercu §r6dmiescia, w po-
blizu dworcow kolejowych, zdecydowanie przyczynila sie do
zwiekszenia liczby pasazer6w podrozujacych metrem.

Przemiany spoleczno-gospodarcze, jakie nastepowaly
w Polsce od poczatku lat 9o. ubieglego wieku, w budownictwie
przyczynily sie m.in. do unowocze$nienia metod projektowania
i udostepnily nowe technologie i nowe materialy. Poza ogra-
niczeniami finansowymi nie bylo obecnie przeszkdd technicz-
nych, technologicznych, materialowych ani wykonawczych.
Skorzystalo na tym metro. Musialy jednak uplynaé kolejne trzy
lata, zanim pasazerowie mogli wysia$¢ na stacji Ratusz przy
placu Bankowym. Nastapilo to 11 maja 2001 r. Od tego dnia
warszawskie metro mialo 14 stacji (facznie ze Swietokrzyska)
i 14 km, czas przejazdu wynidst 23 minuty.

Nieco wczedniej, bo jesienia 2000 r., a wiec jeszcze przed
uruchomieniem tego odcinka, na tory wyjechaly cztery 6-wa-
gonowe pociagi Metropolis firmy Alstom.

His t ory . Pres ent

Therefore, a tender for the delivery of the rolling stock for the
first metro section was promptly announced. Based on a short
lead time and affordable price, an offering of 32 carriages from
St Petersburg was selected despite being technically different
from the structures popular in Western countries. The contract
was completed in 1994.

Against the material and financial adversities, the construction,
although delayed, was coming to an end. By the end of 1994,
the first 11-kilometre long section with eleven stations had been
completed and test drives were underway. 14 three-carriage
trains were put into regular service, however, without passen-
gers. Each train could carry approximately 600 people. The
journey between the start and end station lasted 17.5 minutes.

A change in the regulations, including the building law regu-
lations which came into force at the beginning of 1995, resulted
in a need for additional protection, e.g. fire protection, to be
employed, which took 4 more months. Thus, the official opening
of the Warsaw metro was celebrated on 07.04.1995. 70 years
had passed from the first decision to build an underground
railway in Warsaw.

One year after putting into service the first section of the metro,
the councillors of the capital city of Warsaw decided to extend
the line to Mlociny. Only the commissioning of the first line as
awhole to provide a connection between northern and southern
districts of Warsaw passing through the city centre could result
in taking over a 20% share in passenger transport and taking
full advantage of the construction of the underground railway.

12 more years had passed until the metro line reached Mlociny.
Meanwhile, despite adversities, the construction was progressing
towards Centrum station and further to Swietokrzyska station.
In addition, the start of the construction was delayed for a few
months since the investor had to fight with the owners of local
outlets which had to be demolished. In connection with the
planned extension of the first section, in 1997 a subsequent
18 series 81 carriages were bought from Russia. The new sta-
tion, situated at the heart of the city centre, near the railway
stations, definitely contributed to an increase in the number
of passengers travelling by metro.

The social and economic transformations taking place in Poland
from the early 1990s in the construction industry contributed to
the modernisation of design methods and made available new
technologies and new materials. Apart from financial restrictions
there were no obstacles related to technique, technology mate-
rials or labour. The metro took an advantage of this situation.
However, three more years had to pass before passengers could
get off at Ratusz station at Bankowy Square. That was on 11 May
2001, and from that day on the Warsaw metro had 14 stations
(including Swietokrzyska station), its route was 14 kilometres
long and the travelling time was 23 minutes.

Some time before, in autumn 2000, thus prior to the com-
missioning of this section, four 6-carriage Metropolis trains
by Alstom were put into service.
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Nastepne dostawy metropoliséw (pierwsza w marcu 2001 .)
pochodzily juz z dawnej, produkujacej tramwaje Chorzowskiej
Wytworni Konstrukeji Stalowych ,Konstal”, ktéra w ramach
umowy offsetowej zostala przejeta przez Alstom.

Dwa i pél roku, do grudnia 2003 r., trwaly roboty przesu-
wajace metro o kolejny odcinek, tym razem do stacji Dworzec
Gdanski. Nie obylo sie bez opdznien, spowodowanych m.in.
protestem wlasciciela pobliskiej nieruchomosci. Na nastepnej
stacji — Placu Wilsona — pociagi zameldowaly sie 8 kwietnia
2005 1., a wiec 15 miesiecy po otwarciu poprzedniego odcinka.

Blisko kilometr, a dokladnie 860 m za Placem Wilsona
w kierunku pélnocnym usytuowana jest stacja Marymont,
ktorej budowa trwala od kwietnia 2005 r. do 29 grudnia roku
nastepnego. W polowie 2006 r. rozpoczela sie budowa stacji
ituneli na odcinku bielanskim. 28 pazdziernika 2008 r. otwar-
ciem stacji Stare Bielany, Wawrzyszew i Mlociny zakonczyta
sie epopeja budowy pierwszej linii metra w Warszawie. Stacja
koncowa stala sie duzym wezlem przesiadkowym pasazeroéw
z kierunku Bialoleki i Lomianek.

Sercem i mézgiem metra jest centralna dyspozytornia uru-
chomiona w grudniu 2007 r. na techniczno-postojowej stacji
Kabaty. Tu znajduje sie monitoring funkcjonowania kolei,
tu odbywa sie kontrola ruchu pociagoéw, a takze urzadzen
energetycznych, mechanicznych i sanitarnych. Mozliwa jest
m.in. lokalizacja kazdego pociagu na trasie. Dyspozytornia

fot. 1-3.

Stacja metra — budowa w wykopie otwartym (1, 2) oraz budowa metodq
stropowq (3). / A metro station — open-cut construction (1, 2) and floor
method construction (3).

fot. 4.

Wiercenie tarczq. / A boring machine at work.

Subsequent Metropolis trains (the first delivery in March
2001) were supplied by the former tram manufacturer —
Chorzowska Wytwoérnia Konstrukeji Stalowych “Konstal”
which under an offset agreement was acquired by Alstom.

Works expanding the metro by another section lasted two
years and six months, until December 2003. This time it re-
ached Gdanski Railway Station (Dworzec Gdanski). There
were some delays caused, among other things, by a protest
by the owner of a nearby property. At the next station at
Wilsona Square trains were launched on 8 April 2005, so
it was 15 months after the opening of the previous section.

Nearly one kilometre, and precisely 860 m after Wilsona
Square heading to the north, Marymont station is situated.
It was built from April 2005 to 29 December of the following
year. In mid-2006 construction of the station and tunnel started
at the Bielany section. On 28 October 2008, the opening of the
Stare Bielany, Wawrzyszew and Mlociny stations completed
the episode of constructing the first metro line in Warsaw.
The end station became a large transfer hub for passengers
travelling in the direction of Bialoleki and Lomianki.

The heart and brain of the metro is the central dispatch
room put into service in December 2007 at the technical and
holding station, Kabaty. Here the operation of the railway is
monitored and train traffic as well as power, mechanical and
sanitary equipment are controlled. It is possible to locate any

train on the route. The dispatch room is equipped with a re-
mote control system and an automatic train speed reduction
system. It has modern CCTV systems and systems providing
communication with train drivers and stations installed.
The Warsaw metro company puts great emphasis on en-
suring passenger safety. An automatic system installed at the
stations retrieves signal from the video camera and detects if
anyone has crossed the safety line. If such a threat is detec-
ted, an announcement ,Please, step away from the platform
edge” can be heard. In addition, the metro security services
employ as many as 4...dogs, a Labrador called Beti, trained in
finding explosives, and three patrol Alsatians named Vik, Dik
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jest wyposazona w system zdalnego sterowania i kontroli oraz
w system automatycznego ograniczenia predkosSci pociggow.
Zainstalowano w niej nowoczesne systemy telewizji przemy-
slowej oraz laczno$ci z maszynistami i stacjami.

Warszawska spotka metra kladzie duzy nacisk na bezpieczen-
stwo swoich pasazeréw. Na stacjach zainstalowany jest automa-
tyczny system, ktory pozyskujac sygnat z kamery, wykrywa, czy
dana osoba znajduje sie na pasie startowym. Jesli zauwazy takie
zagrozenie daje sie slysze¢ komunikat: ,,Prosze odsuna¢ sie od
krawedzi peronu”. Ponadto, w ochronie stuzby metra stuza, oprocz
pracownikdéw, az 4...psy, m.in. Labrador ,Beti”, przeszkolony
w wyszukiwaniu materialbw wybuchowych oraz trzy patrolowe
owczarki niemieckie - ,,Vik”, ,Dik” oraz ,Diego”. Co ciekawe,
niektére stacje warszawskiego metra (od Kabat do Wierzbna)
posiadajg funkcje schronu dla ludnosci w przypadku zagrozenia
(np. ataku lotniczego), dzieki szczelnym wrotom usytuowanym
w korytarzach wejSciowych oraz tunelach szlakowych.

Pierwsza linia metra w Warszawie ma 23 km i 21 stacji,
na ktérych zamontowano 59 ruchomych schodéw. Pociagi
poruszaja sie z maksymalng predkoscia 60 km/h, co okoto
3 minuty w godzinach szczytu komunikacyjnego. Czas przejaz-
du ze stacji Kabaty do Mlocin wynosi 37 minut. W zalezno$ci
od dnia tygodnia i natezenia ruchu metro przewozi dziennie
od 230 tys. do 568 tys. pasazeréw (dla por6wnania metro
w Londynie przewozi kazdego dnia ok. 3 mln oséb).

el

and Diego. It is interesting that some stations of the Warsaw
metro (from Kabaty to Wierzbno) can be used as shelter for
people in case of danger (e.g. air raid) thanks to tight gates
in entrance corridors and route tunnels.

The first metro line in Warsaw is 23 km long and has
21 stations with 59 escalators. Trains travel at a speed of up
to 60 km/h, approximately every 3 minutes in rush hours.
It takes 37 minutes to travel from Kabaty station to Mlociny.
Depending on the day of the week and traffic intensity, the
metro carries from 230 thousand to 568 thousand passengers
on a daily basis (to compare the metro in London is used
by ca. 3 million passengers every day).
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fot. 1.
Przebieg II linii metra na odcinku centralnym ze

skrzyzowaniem z I liniq oraz torem technicznym.

The route of the 2™ line of the metro at the central section,
intersecting 1° line and technical trackway.

fot. 2.

Szlak metra — obudowa z tubingéw zeliwnych.

A metro route — cast iron tubing lining.

fot. 3.

Dyspozytornia przy Stacji Techniczno-Postojowej Kabaty.
The control room at the Technical and Holding Station Kabaty.
fot. 4.

Stacja metra Swietokrzyska. / Swietokrzyska metro station.
fot. 5.

Stacja Nowy Swiat. / Nowy Swiat station.

fot. 6-7.

Stacja Rondo Daszyriskiego. / Rondo Daszyriskiego station.
fot. 8.

Stacja Swietokrzyska. / Swietokrzyska station.

Mimo ogromnej Swiatowej konku-
rencji, architekci warszawskiego metra
zdobyli uznanie na konferencji MetroRail
w 2008 r. w Kopenchadze. Stacja Plac
Wilsona w dzielnicy Zoliborz zostala
uznana za najladniejszg stacje metra
na $wiecie. Dzieki swojej konstrukeji
— kopula w ksztalcie elipsy — pelni ona
funkcje lampionu i w zaleznos$ci od
pory dnia przybiera r6zne kolory: od
niebieskiego do czerwonego lub zbltego.
W 2014 r. telewizja CNN opublikowala
liste 12 najbardziej imponujacych stacji
metra w Europie. Ww. stacja ponownie
zostala doceniona i znalazla sie w ran-
kingu amerykanskiej telewizji.

Ponadto, pierwotnie stacja ta miala
nosi¢ nazwe ,plac Komuny Paryskiej”.
Jednak w 1990 r. gléwny plac Zoliborza
zmienil nazwe, co rowniez przyczynito

In spite of huge global competition the
architects of the Warsaw metro gained
recognition at the MetroRail conference in
Copenhagen in 2008. Plac Wilsona station
in the district of Zoliborz was deemed
the prettiest metro station in the world.
Designed as an elliptical dome, it is like a
Chinese lantern which, depending on the
time of day, changes it colour: from blue
to red or yellow. In 2014 CNN published
a list of 12 most impressive metro stations
in Europe. The above-mentioned station
was appreciated again and was included
in the ranking of the US TV station.

In addition, originally the station was to
be called “Plac Komuny Paryskiej” but in
1990 the main square in Zoliborz changed
its name, which contributed to naming
the metro station “Plac Wilsona” (Wilson
Square). It was similar with other stations

sie do nazwania stacji metra — placem
Wilsona. Podobnie bylo takze z inny-
mi stacjami I linii metra, m.in. stacje
Wierzbno nazwano Woronicza, Pole
Mokotowskie — Rakowiecka, a sta-
cja Wilanowska zyskala miano stacji
Pulawskiej.

W 2009 r. podpisana zostala umowa
na projekt i budowe centralnego odcinka
II linii metra. Najwieksza inwestycje
samorzadowa w Polsce zrealizowalo
konsorcjum firm wtoskich, tureckich
i polskich. Ten nowy odcinek, ma-
jacy dlugosé 6,3 km, polaczyl rondo
Daszynskiego z Dworcem Wilehskim na
Pradze. Nowo powstaly odcinek umozliwit
nie tylko szybkie przemieszczenie sie
na prawobrzezna Warszawe, lecz takze
wygodne przesiadki do innych Srodkow
komunikacji publicznej. Ciekawostka
jest fakt, ze to wlasnie jedna ze stacji
IT linii metra — Centrum Nauki Kopernik,
posiada jedne z najdtuzszych w Polsce
schod6w ruchomych! Maja one doklad-
nie 40,4 m dlugosci, a przejazd nimi
zajmuje 72 sek.

W wyniku awarii na stacji PowiSle,
napotkania niewybuchoéw z lat IT wojny
$wiatowej, a takze pojawienia sie nie-
uwzglednionych w planach podziemnych
instalacji, termin zakonczenia budowy
centralnego odcinka II linii metra uleg}l
zmianie. Do uzytku pasazeréw zostal
oddany 8 marca 2015 .
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of the first metro line, e.g. Wierzbno sta-
tion was called Woronicza station, Pole
Mokotowskie station became Rakowiecka
station, and Wilanowska station was named
Pulawska station.

In 2009 a contract regarding the design
and construction of the central section of the
second metro line was signed. The largest
local government investment in Poland
was handled by a consortium composed
of Italian, Turkish and Polish contractors.
This new section, 6.3 km long, provided a
connection between Rondo Daszyniskiego
(Daszynskiego Traffic Circle) and Dworzec
Wilenski (Wilenski Railway Station) in the
district of Praga. The newly built section
not only enabled quickly travelling to the
part of Warsaw located on the right bank
of the river but also provided a comfortable
way of changing to other means of public
transport. An interesting fact is that it was
one of the stations of the second metro
line — Centrum Nauki Kopernik, has one
of the longest escalators in Poland! It is
exactly 40.4 m long and it takes 72 seconds
to go down or up.

As a result of a breakdown at the sta-
tion in Powisle, the finding of live bombs
being the remnants of World War IT and
discovering underground installations not
provided for in the plans, the end date for
the construction of the central section of
the second line of the metro was postponed.
It was finally commissioned on 8 March 2015.
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IT linia metra jest caly czas rozbudowywana. Pierwszym
etapem ww. inwestycji bylo podpisanie 11 marca 2016 r.
umowy na budowe trzech stacji (Szwedzka C16, Targowek C17
oraz Trocka C18) i tuneli II linii metra w kierunku wschod-
nio-pélnocnym. Pare miesiecy pdZzniej, we wrzes$niu, zawarto
kolejna umowe, tym razem na budowe odcinka zachodniego
(realizacja tzw. projektu 3+3), w tym stacji: Plocka (Co8),
Milynéw (Co7) oraz Ksiecia Janusza (Co6). Ponadto wybudo-
wane zostang 3 wentylatornie szlakowe, 3 tunele szlakowe oraz
komora demontazowa. Dlugo$é dwobch realizowanych odcin-
kow (wschodnio-po6inocnego i zachodniego) wynosi 6,6 km.
Przewidziany czas na zakonczenie inwestycji to 38 miesiecy
od podpisania umowy. II linia metra docelowo bedzie miala —
analogicznie jak i linia metra w Warszawie — 23 km dlugoSci,
a na jej trasie znajdzie sie 21 stacji. Calos¢ ma by¢ oddana do
uzytku w 2023 r.

lac Wilsona
=g T —E

The second metro line has been expanded all the time. The
first stage of the above-mentioned investment was the contract
for the construction of three stations (Szwedzka C16, Targowek
C17 and Trocka C18) and tunnels of the second metro line he-
ading in the east-north direction signed on 11 March 2016. A few
months later, in September, another contract was concluded.
This time it was the construction of the west section (so-called
3+3 project), including the stations: Plocka (Co8), Mlynow
(Co7) and Ksiecia Janusza (Co6). Moreover, 3 metro route fan
unit chambers, 3 route tunnels and a disassembly chamber.
The length of two sections under construction (east-north and
west) is 6.6 km. The expected time to project completion is
38 months from signing the contract. Ultimately, the second
metro line — analogous to the first metro line in Warsaw —
will be 23 km long with 21 stations on the route. The whole is
planned to be commissioned in 2023.
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fot. 1.

Stacja metra Wilanowska — jednoprzestowa
z bocznymi galeriami. / Wilanowska metro
station — single-bay with side galleries.

fot. 2-3.

Stacja metra Swietokrzyska — peron wyspowy
zjednym rzedem stupéw (3). / Swietokrzyska
metro station — an island platform with

a single row of posts (3).

fot. 4-5.

Stacja Plac Wilsona. / Plac Wilsona station.
fot. 6.

Stacja Dworzec Gdarniski.

Duworzec Gdariski station.
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W 2018 r. warszawska spotka wybrala
producenta nowego taboru dla I'i IT linii
metra. Najkorzystniejsza oferte, sposrod
5 producentéw, zlozylo konsorcjum
firm Skoda Transportation a.s, Skoda
Vagonka a.s. To najwiekszy w historii
firmy przetarg na zakup taboru (do 45
pociagbéw — 37 fabrycznie nowych oraz
8 elektrycznych).

Realizujac plany inwestycyjne i eks-
ploatacyjne, spotka poSwieca takze wiele
uwagi na dzialalno$é promocyjno-infor-
macyjna. W 2017 r., w zwiazku z realizacja
rozbudowy II linii metra, organizowano
spotkania, podczas ktérych mieszkancy
warszawskich dzielnic, mogli uzyskaé
informacje o realizowanych inwesty-
cjach. Ponadto wszelkie postepy prac
na odcinku wschodnio-péimocnym oraz
zachodnim s3g na biezaco publikowane
w Dzienniku Budowy (na stronie inter-
netowej Spolki). Metro Warszawskie
prowadzi réwniez zajecia edukacyjne
dla najmlodszych — ,W §wiecie metra”,
a takze wspiera promocje kultury i sztuki
(wsparcie programoéw artystycznych
spociag do sztuki” oraz ,,Galeria A19”).

O nieustajacej popularnoéci tego
najszybszego $rodka lokomocji miej-
skiej, $wiadczy przede wszystkim stale
rosnaca liczba os6b korzystajacych
z warszawskiego metra. W 2017 r. Metro
Warszawskie Sp. z 0.0. przewiozlo blisko
187 mln o0sbb, co wskazuje na 2-procen-
towy wzrost przewiezionych pasazerow,
w stosunku do 2016 r. Takie pomiary
mozliwe sa, dzieki uzyciu licznikéw
przej$¢ w bramkach Systemu Pobierania
Oplat za Przejazdy i Systemu Zliczania
Pasazerow w lgczniku pomiedzy liniami
MiiMa.

In 2018 the Warsaw metro company
selected the manufacturer to produce
new rolling stock for the first and second
line of the metro. The best out of 5 bids
was submitted by the consortium of com-
panies Skoda Transportation a.s, Skoda
Vagonka a.s. It was the largest rolling
stock purchase tender in the history of
the company (up to 45 trains — 37 brand
new ones and 8 electric trains).

The company’s investment and opera-
ting plans also devote a lot of attention
to publicity and informational activities.
In 2017, in connection with the expansion
of the second metro line, meetings were
organised with residents of Warsaw to
provide them with information about
the projects. In addition, all progress of
works on the east-north direction and
west direction has been published in the
Construction Log (on the Company’s
website) on an ongoing basis. Metro
Warszawskie has also undertaken chil-
dren’s education initiative “W $wiecie
metra”, and supports the promotion
of culture and art (supporting artistic
programmes “Pociag do sztuki” and
“Galeria A19”).

A proof of the unfailing popularity of
the fastest means of city transport is,
in the first place, the number of people
using the services of the Warsaw metro.
In 2017, Metro Warszawskie Sp. z o.o0.
carried nearly 187 million passengers,
which accounts for a 2 per cent increase
in the number of passengers compared to
2016. Such measurements are possible
thanks to entry counters mounted at
the gates of the Fare Collection System
and Passenger Counting System in the
passage connecting lines M1 and Ma2.

5



Kolej metropolitalna
Metropolitan railway

Biorac pod uwage kryterium ludno$ciowe, wedlug przyjetej przez ESPON (European
Observation Network, Territorial Development and Cohesion) klasyfikacji do miana
metropolii w przypadku Polski pretenduje jedynie jej stolica, czyli Warszawa.

Kolejne o$rodki m.in.: Krakow, Trojmiasto, Konurbacja Gérnoslaska, Wroclaw czy Poznan
spehiaja tylko wymogi w zakresie wybranych funkcji metropolitalnych. Zwazywszy na
powyzszy podzial, osiem polskich obszaréw metropolitalnych, obok ww. rowniez L6dz

i Szczecin, znalazlo sie w grupie tzw. Metropolitan European Growth Areas (MEGAs),

czyli na najwyzszym szczeblu wyr6znionych miejskich obszaréw funkcjonalnych.

Based on the population criterion, according to the classification adopted by ESPON
(European Observation Network, Territorial Development and Cohesion), the only city in
Poland that may be deemed a metropolis is its capital, that is, Warsaw. Other big cities such
as Krakow, Tri-City, Upper Silesian Conurbation, Wroclaw or Poznan satisfy the requirements
only with regard to selected functions of the metropolis. According to the aforementioned
classification, eight Polish metropolitan areas, including the above-mentioned ones plus

L.6dZ and Szczecin, were included in the group of the so-called Metropolitan European
Growth Areas (MEGASs), that is, at the highest level of urban functional areas.

Historia e« Wspotczesnosdéc e« Perspektywy

Uwzgledniajac bardzo niska pozycje
polskich obszaréw metropolitalnych
w Europie, w Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju do 2030 r.
(2012 r1.), zdefiniowano obszary metro-
politalne jako o$rodki wojewddzkie (wraz
z ich otoczeniem) pelniace gléwna role
w systemie osadniczym kraju. Do ich
wyznaczania postuzono sie szeregiem
kryteriow demograficznych, spolecznych
i gospodarczych. W ten spos6b powiek-
szono, w stosunku do propozycji ESPON,
liczbe obszar6w metropolitalnych do 10,
wlaczajac do tego zbioru réwniez pola-
czenie Bydgoszczy i Torunia oraz Lublin.

Ze wzgledu na dynamiczny rozwoj
obszar6w metropolitalnych w Polsce
(proces urbanizacji) duzy nacisk kladzie
sie na realizowanie wyzwan zwigzanych
z transportem ludno$ci. Jednym z najwaz-
niejszych celéw polityki transportowej
jest wspieranie rozwoju komunikacji
szynowej, jako bezpiecznego i przy-
jaznego dla §rodowiska naturalnego.
Z mozliwosci, jakie daje transport
szynowy zaczely sobie zdawac sprawe
samorzady. Jednym z takich przykladow
jest Pomorska Kolej Metropolitalna,
ktora od podstaw, zostala wybudowana
przez samorzad wojewodzki (a nie jak
bywalo dotychczas przez PKP).

Trojmiasto jako osrodek metropolitalny
obejmuje swym zasiegiem 3 miasta —
Gdansk, Gdynie oraz Sopot. Wokol niego
powstal Trojmiejski Obszar Metropolitalny,
ktéry zgodnie z planem zagospodarowania
wojewddztwa pomorskiego, obejmuje
blisko potowe ludnosci tej czesci Polski.
Przed powstaniem PKM do sprawnej ko-
munikacji w TrojmieScie, a takze pomiedzy
nim a wiekszymi miastami aglomeracji
trojmiejskiej, przyczyniala sie m.in. PKP
Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie.
Ponadto komunikacja uzupekiana byta
polaczeniami kolei regionalnych — spotki
Przewozy Regionalne.

Pomorska Kolej Metropolitalna to
jedna z najwazniejszych inwestycji w wo-
jewodztwie pomorskim. Geneza projektu
PKM siega roku 2005. Wtedy tez grono
naukowe Trojmiasta przedstawito opra-
cowanie na temat Kolei Metropolitalnej.
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Considering that Polish metropolitan
areas have a very low rank in Europe, the
National Spatial Development Concept
by 2030 (in 2012) defined metropolitan
areas as capital cities of regions (including
their surroundings) playing a principal
role in the national settlement system.
They were identified based on a number
of demographic, social and economic
criteria. This way, contrary to what had
been proposed by ESPON, the number
of metropolitan areas was increased to
10. New cities included in this group
were Bydgoszcz, in combination with
Torun, and Lublin.

With regard to the dynamic develop-
ment of metropolitan areas in Poland
(urbanization process), great empha-
sis is put on challenges related to the
transportation of people. One of the
major objectives of transport policy is
supporting the development of rail trans-
port as a safe and environment-friendly
option. Local governments realised that
rail transport offered many options. One
of such examples is the Pomeranian
Metropolitan Railway built from scratch
by the regional government (not by the
Polish State Railways this time).

Tri-City as a metropolis consists of
three cities — Gdansk, Gdynia and Sopot.
It gave rise to the Tri-City Metropolitan
Area that, according to the development
plan for the Pomeranian region, is inha-
bited by nearly a half of the population
living in that part of Poland. Before
the Pomeranian Metropolitan Railway
(PKM) was launched, efficient transport
within Tri-City and between Tri-City and
major cities of the agglomeration was
handled, among others, by PKP Szybka
Kolej Miejska (Fast Urban Railway) in
Tri-City. In addition, supplementary
regional railway connections of Przewozy
Regionalne were launched.

The Pomeranian Metropolitan Railway
(abbreviated as PKM) is one of the key
investments in Pomeranian region. The
origins of PKM project date back to
2005 when the academic community in
Tri-City presented a study concerning
Metropolitan Railways.

fot. 1.

Szybka Kolej Miejska w Warszawie.

Fast Urban Railway in Warsaw.

fot. 2.

Koleje regionalne wojewdédztwa podlaskiego.
Regional railways in Podlaskie Region.

fot. 3.

Koleje Dolnoslgskie. / Lower Silesian Railways.
fot. 4.

Koleje regionalne wojewddztwa Swietokrzyskiego.
Regional railways in Swietokrzyskie Region.
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%

Linia PKM zostala uruchomiona we
wrze$niu 2015 r. i jako system kolei re-
gionalnej miala za zadanie zintegrowa¢é
rézne $rodki transportu. 18-kilimetro-
wa trasa, na ktorej odcinku znajduje
sie 8 przystankow, pelnigcych funkcje
wezlow integracyjnych, daje mozliwosé
pozostawienia samochodu osobowego na
parkingu (Park & Ride, ,,ParkujidJedz”),
celem zmiany Srodka lokomocji na bar-
dziej ekologiczny i przyjazny §rodowisku.

Ponadto polaczenie to umozliwia
skomunikowanie Gdanska i Gdyni z lot-
niskiem w Rebiechowie, peryferyjnych

PKM line was put into operation in
September 2015 and as a regional railway
system it was commissioned with the task
of integrating different means of transport.
The 18-kilometre-long route with 8 stops
performing the function of integration
hubs provides a possibility of leaving a car
in a car park (Park & Ride) and changing
the means of transport into a greener and
more environment-friendly one.

Moreover, this connection provides
a link between Gdansk and Gdynia
and the airport in Rebiechowo, and be-
tween the peripheral housing estates of
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dzielnic Trojmiasta z centrum czy Gdanska z Kartuzami
i Ko$cierzyna. W swoim zamysle odciazy¢ mialo tez transport
drogowy — zwlaszcza obwodnice Trdjmiejska oraz trase bedaca
polaczeniem Kaszub z aglomeracja Trdjmiasta.

Po uplywie ponad 3 lat od funkcjonowania PKM mozna $mialo
twierdzi¢, iz stala sie ona jednym z filaréw komunikacyjnych
metropolii i calego regionu. Jak podaje Urzad Transportu
Kolejowego (dane za 2017 r.), statystyczny mieszkaniec
Pomorza w ciagu roku podroézuje koleja az 24 razy (najlepszy
wynik w kraju). Osiagniecie takiego rezultatu bylo mozliwe
m.in. dzieki uruchomionej linii PKM.

Na popularno$é PKM sklada sie takze niebanalna architek-
tura — charakterystyczne czerwone wiaty, a takze przyjazne
dla pasazer6w przystanki i wezly przesiadkowe. Dodatkowym

Tri-City and the city centre or between Gdansk and Kartuzy
and Ko$cierzyna. Its idea was also to relieve road transport —
in particular the Tri-City ring road and the route connecting
Kashubia with Tri-City agglomeration.

After more than 3 years from the establishment of PKM, it
can be clearly stated that it has become one of the transport
pillars of the metropolis and the entire region. According
to the Railway Transport Office (data for 2017) a statistical
inhabitant of Pomerania travels by rail as many as 24 times
a year (the best result in Poland). Such a result was possible,
among other things, thanks to launching the PKM line.

PKM is also popular as it is distinguished by unusual ar-
chitecture — characteristic red roofs and passenger-friendly
stops and transfer hubs. An additional advantage is modern

H

fot. 1, 3.

Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie.
Fast Urban Railway in Tri-City.

fot. 2, 4.

Pomorska Kolej Metropolitalna.
Pomeranian Metropolitan Railway.

s t or i a o
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Perspektywy

atutem sa nowoczesne i wygodne pociagi obstugiwane przez
PKP Szybka Kolej Miejska. O ich niezawodnoSci i sukcesie
$wiadczy¢ moze stale rosnaca liczba pasazeréow. W 2016 r.
z ich oferty skorzystalo ponad 2 mln pasazeréw, by rok p6z-
niej osiggna¢ wynik ponad 3-milionowy. Kolejny rekord padl
w 2018 r., poniewaz linie PKM wybralo ok. 4 mln podréznych.

W ramach projektu PKM, trgjmiejska SKM obstuguje lacznie
cztery trasy, m.in. aglomeracyjna: Gdansk Wrzeszcz-Gdansk
Osowa-Gdynia Gléwna, a takze trzy regionalne: Gdansk
Glowny-Kartuzy, KoScierzyna-Gdansk Osowa-Gdynia Gléwna,
KoScierzyna-Gdansk Wrzeszcz-Gdynia Gléwna. Te ostatnie
rozwijaja sie najdynamiczniej, czego przykladem jest liczba
0s0b korzystajaca z odcinka Kartuzy-Gdansk. W ciggu trzech
lat liczba pasazerow wzrosla tam az trzykrotnie — z 11,8 tys.
(pazdziernik 2015 r.) do 84 tys. (maj 2018 r.).

His t ory . Pres ent

and comfortable trains operated by PKP Szybka Kolej Miejska.
The constantly growing number of passengers testifies to their
reliability and success of this solution. In 2016 more than 2 mil-
lion passengers used their offer and one year later their number
went up exceeding 3 millions. Another record was broken in
2018 when PKM was the line chosen by 4 million passengers.

Under the PKM project the Fast Urban Railway in Tri-City
operates four routes in total, including: one agglomeration route
Gdansk Wrzeszcz-Gdansk Osowa-Gdynia Glowna, and three regional
ones: Gdansk Gléwny-Kartuzy, KoScierzyna-Gdansk Osowa-Gdynia
Gléwna, Koscierzyna-Gdansk Wrzeszcz-Gdynia Glowna. The latter
have been developing most dynamically, which is exemplified by
the number of people travelling on the Kartuzy-Gdansk route. Over
three years the number of its passengers increased three times —
from 11.8 thousand (October 2015) to 84 thousand (May 2018).

time s . Pr ospects
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Spotka PKM nie spoczywa jednak na laurach. Obecnie
trwaja przygotowania do elektryfikacji linii PKM, a takze
budowy nowego przystanku Gdansk Firoga. 11 stycznia br.
Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. podpisala umowe z po-
znanskim Biurem Projektéw Komunikacyjnych, dotyczaca
opracowania dokumentacji projektowej elektryfikacji linii
PKM wraz z budowa wspomnianego powyzej przystanku.
Realizacja wsp6lnej inwestycji z PKP PLK planowana jest na
lata 2021-2023.

Do jednego z najwiekszych wspoélnych przedsiewzieé samo-
rzadow w Polsce nalezy takze Poznanska Kolej Metropolitalna.
W maju 2018 r. zainaugurowano ww. projekt, za§ w czerwcu
tego samego roku wyruszyly pociagi na pierwszych czterech
liniach PKM. Prace zwiazane z przygotowaniem dokumentacji
niezbednej do realizacji inwestycji maja zosta¢ wykonane do
konca 2021 .

Linie te acza Grodzisk Wielkopolski, Jarocin, Nowy Tomysl
oraz Wagrowiec z Poznaniem, a od wrzeénia 2018 r. pociagi
zlogo PKM docieraja takze do Swarzedza. Docelowo zamierze-
niem PKM jest by pociagi zatrzymywaly sie na 13 przystankach
istacjach. Kursy w godzinach szczytu maja odbywac sie nawet
co 30 minut, jako udogodnienie dla podr6znych zmierzajacych
do pracy badz szkoly. Do 2021 r. maja zosta¢ uruchomione
takze pozostale linie, m.in. z Gniezna, Ko$ciana, Rogozna,
Wronek i Wrzeéni. PrzewozZnikiem obslugujacym polgczenia
kolejowe w ramach PKM sa Koleje Wielkopolskie Sp. z o.0.

Ponadto PKM chca przywro6cié kursowanie pociggdéw na
linii kolejowej nr 369 Srem-Czempin (zawieszonej w 1995 1.).
Pociagi na tej trasie maja poruszaé sie z predko$cia nawet
do 120 km/h. Zmianie ulegnie takze lokalizacja przystanku
w Sremie, ktory znajdzie sie w centrum miasta. Prace zwia-
zane z przygotowaniem dokumentacji niezbedne do realizacji
inwestycji maja zosta¢ wykonane do konica 2021 r.

Obszar Metropolitalny Warszawy nie jest jednorodny. Stolica
Polski pozostaje niewatpliwie jedyna w pelni uksztaltowana
metropolia w kraju, widoczng w Europie. Swiadezyé moze
o tym fakt, iz zajela 18. miejsce na Swiecie w rankingu miast
globalnych. Z uwagi na swoje centralne polozenie, Warszawa
peli funkcje miedzynarodowego wezla transportowego za-
réwno w transporcie drogowym, jak i kolejowym.

Tak duze wojewo6dztwo potrzebuje wiec dobrze rozwinietej
sieci transportowej, w tym kolejowej. Polaczenia kolejowe
w ramach OMW realizuje trzech przewoznikéw: SKM Sp. z o.0.,
Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0. oraz PKP Warszawska Kolej
Dojazdowa Sp. z o.0.

Szybka Kolej Miejska stanowi uzupelnienie metra, z kt6-
rym tworzy system kolei miejskiej (kolej aglomeracyjna),
bedac jednym z najszybszych §rodkdéw komunikacji kolejowej
w Warszawie. SKM Warszawa posiada w swojej ofercie 4 polacze-
nia: Pruszkow-Otwock, Warszawa Lotnisko Chopina-Sulejowek
Milosna, Warszawa Lotnisko Chopina-Legionowo Piaski/
Wieliszew, Warszawa Zachodnia-Legionowo/Legionowo Piaski.

However, the Pomeranian Metropolitan Railway has not
remained complacent. At present, preparations are pending
for the electrification of the PKM line and for the construction
of a new railway stop Gdansk Firoga. On 11 January 2019
Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. signed an agreement
with the Transport Project Management Office from Poznan
concerning the development of design documentation for the
electrification of the PKM line including the construction of
the above-mentioned railway stop. The completion of the
joint investment with PKP PLK is planned for 2021-2023.

One of the largest joint ventures of local governments
in Poland is also the Poznah Metropolitan Railway (also
abbreviated as PKM). In May 2018 the above-mentioned
project was inaugurated, whereas in June trains appeared
on the first four lines of the PKM. Works connected with the
preparation of the necessary project documents are supposed
to be completed by the end of 2021.

These lines connect Grodzisk Wielkopolski, Jarocin, Nowy
Tomys$l and Wagrowiec to Poznan, and since September 2018
trains with the PKM logo have also travelled to Swarzedz.
The ultimate intention of the PKM is that the trains should
arrive in 13 railway stops and stations. At peak hours the
frequency should be even 30 minutes, as a convenience for
commuters on their way to work or school. The launching
of other lines, e.g. from Gniezno, KoScian, RogoZno, Wronki
and Wrze$nia, is planned by 2021. The carrier working on the
PKM railway connections is Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0.

In addition, the PKM wants to restore train traffic on ra-
ilway line number 369 Srem-Czempin (operation suspended
in 1995). Trains on that route will travel at a speed up to
120 km/h. The location of the stop in Srem will change as
it will be moved to the centre of the town. Works connected
with the preparation of the necessary project documents are
supposed to be completed by the end of 2021.

The Warsaw Metropolitan Area (WMA) is not uniform.
Without any doubt, the capital city of Poland remains the
only fully developed Polish metropolis that is visible in
Europe. The proof can be the fact that it was ranked 18th
in the global cities ranking. With regard to its central loca-
tion, Warsaw is also an international hub both for road and
railway transport.

Such a big region needs a well-developed transport network,
including a railway system. Railway connections in WMA are
handled by three carriers: SKM Sp. z 0.0., Koleje Mazowieckie
Sp. z 0.0. and PKP Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o.0.

Fast Urban Railway (SKM) is a supplement to metro and
together they form the urban railway system (agglomeration
railway) being one of the fastest means of railway transport in
Warsaw. SKM Warsaw offers 4 railway connections: Pruszkow-
Otwock, Warsaw Chopin Airport-Sulejowek Milosna, Warsaw
Chopin Airport-Legionowo Piaski/Wieliszew, Warszawa
Zachodnia-Legionowo/Legionowo Piaski.

Historia e« Wspotczesnos<c¢c e« Perspektywy

Dbajac o komfort podréznych, spotka
SKM inwestuje w tabor oraz infrastruk-
ture zaplecza. W marcu 2017 r. oddano
do uzytku zmodernizowana baze tech-
niczno-postojowa SKM na Szczesliwicach
(wyremontowana 400-metrowa hala
przegladowo-naprawcza czy myjnia dla
pociagdéw). Kilka miesiecy p6zniej, w paz-
dzierniku, spétka SKM oglosila przetarg
na zakup 13 nowych pociagéw (z opcja
zamo6wienia kolejnych 8). 21 maja 2018 r.
zostala podpisana umowa na dostawe
nowego taboru (Elfy drugiej generacji)
— pociagi te dostarczy bydgoska spotka
PESA. To najwiekszy zakup w historii
tego przewoznika. Calo$¢ zamdwienia
SKM ma otrzymac do 2023 r.

fot. 1-3.

Kazdego roku Koleje Wielkopolskie przewozq
ponad 8 mln pasazeréw, pokonujqc przy tym ok.
5 mln km./ Every year Greater Poland Railways carries
more than 8 million passengers over ca. 5 million km.

His t ory . P
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Taking care about travelling comfort, SKM
company invests in rolling stock and tech-
nical facilities. In March 2017 a modernised
technical and parking base of SKM was put
into operation in SzczeSliwice (renovated
400-metre inspections and repairs hall or
train washing station). A few months later,
in October, SKM company announced
tender for the purchase of 13 new trains
(with an option of ordering 8 more). On
21 May 2018 an agreement concerning
deliveries of new rolling stock was signed
(second generation of ELF multiple units)
— the trains will be delivered by PESA from
Bydgoszcz. This is the largest purchase in
the history of this carrier. The complete
order will be delivered to the SKM by 2023.

e s e n t t im e s
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O waznej roli stolecznego przewoznika na mapie kolejowej
Polski, §wiadczy¢ moze przede wszystkim liczba podréznych.
Pociagi Szybkiej Kolei Miejskiej przewoza ponad 23 mln
pasazerdw rocznie (dane za rok 2017). Co ciekawe, spotka
SKM, jako jeden z pierwszych przewoznikéw kolejowych
w kraju, uruchomila system powiadamiania o utrudnie-
niach w ruchu, i zarazem jako pierwsza w stolicy umozliwila
pasazerom naladowanie baterii telefonu czy skorzystanie
z czytnika ksigzek podczas podrozy.

Ponadto, kolej pelnigca funkeje transportu metropolitalnego
uzupelnia oferta Warszawskiej Kolei Dojazdowej — najstar-
szego w Polsce systemu SKM. WKD zarzadza trzema liniami
kolejowymi, m.in. Warszawa Srédmiescie WKD-Grodzisk
Mazowiecki Radonska, Podkowa Leéna Gléwna-Milan6wek
Grudoéw oraz Pruszkdéw-Komordw. Linie te sa calkowicie
wyodrebnione od ogoélnopolskiej sieci kolejowej (jedyne
polaczenie z ta siecig jest mozliwe dzieki linii 512). Sredni
czas przejazdu pociggédw na tych liniach wynosi od 55 do
29 minut.

Udogodnienie dla mieszkancéw OMW stanowi ,Bilet
metropolitalny”. Jest to rozszerzenie oferty Warszawa+ dla
gmin aglomeracji warszawskiej. Nowe porozumienie zaklada
trzy poziomy dofinansowania zakupu biletu przez gminy
oraz trzy rodzaje biletow w zalezno$ci od opcji wybranej
przez samorzady. Skorzystajg na tym przede wszystkim
mieszkancy metropolii (tansze bilety nawet o polowe).

Kolej metropolitalna stala sie takze rozwigzaniem na
poprawe transportu pomiedzy dwoma najwiekszymi mia-
stami wojewo6dztwa kujawsko-pomorskiego — Bydgoszcza
i Toruniem. Cel ten zostal osiagniety dzieki realizacji pro-
jektu ,,Szybka kolej metropolitalna w bydgosko-torunskim
obszarze metropolitalnym BiT-City” (pionierski i unikato-
wy w skali kraju). Szczego6lny charakter BiT-City polegal
na stworzeniu spéjnego systemu powigzan Bydgoszczy
i Torunia z uwzglednieniem wiekszo$ci form transportu —
kolei, tramwaju oraz autobusu.

Od 2016 r. na trasie od przystanku Bydgoszcz Blonie az
po Torun Wschéd (Yacznie 13 przystankéw) pasazerowie
moga podrézowaé szybko i komfortowo. Stalo sie to moz-
liwe, dzieki zakupowi 5 Elféw — nowoczesnych pociagow
produkcji bydgoskiej PESY. Pierwsze dwa pojazdy trafily
na tory w czerwcu 2014 r. Kolejne dwa — p6} roku p6zniej,
za$ ostatni zostal oddany do uzytku w 2015 r. Operatorem
zakupionego taboru na trasie polaczen BiT-City sa Przewozy
Regionalne Sp. z o0.0.

W ramach tego przedsiewziecia powstaly nowe dworce,
a stare przeszly modernizacje. Ponadto postanowiono budynek
dyzurki wraz z miejscem obstugi podrdéznych (nowoczesny
system informacji pasazerskiej czy monitoring). Wszystkie
dzialania zostaly wykonane z mys$la o udogodnieniu dla
niepelnosprawnych. Podobna inwestycja miala miejsce
rowniez w Solcu Kujawskim.

In the first place, the number of passengers testifies to an
important role of the carrier from Warsaw on the railway
map of Poland. Trains of the Fast Urban Railway carry more
than 23 million passengers a year (data for 2017). It is inte-
resting that SKM was one of the first carriers in Poland to
have launched a traffic alerts system and, at the same time,
was the first carrier in Warsaw to have given passengers
a possibility of charging their phones or using an e-book
reader on the train.

In addition, the metropolitan transport function is sup-
plemented by the offer of the Warsaw Commuter Railway
(WKD) - the oldest fast urban railway system in Poland.
WKD manages three railway lines: Warszawa Srédmie$cie
WKD-Grodzisk Mazowiecki Radonska, Podkowa Le$na
Glowna-Milanéwek Grudéw and Pruszkéw-Komoroéw. The
lines are completely separated from the national railway
system (the only connection to this system is provided by line
512). The average travelling time for trains on those lines is
from 55 to 29 minutes.

A convenience for the inhabitants of the WMA is the
“Metropolitan ticket”. This is an extension to Warsaw+ offer
directed to the municipalities within the Warsaw conurbation.
The new agreement assumes three levels of ticket financing
by the municipalities and three different types of tickets de-
pending on the option selected by local governments. It will
benefit primarily the inhabitants of the metropolis (ticket
prices can be cut down even by half).

Metropolitan railway has also become a solution to im-
prove transport between two largest cities in the Kuyavian
and Pomeranian region — Bydgoszcz and Torun. This goal
was accomplished thanks to the project “Fast Metropolitan
Railway in the Bydgoszcz & Torun Metropolitan Area B&T-City”
(a pioneer and unique project in Poland). The B&T-City project
was special because it assumed creating a coherent system of
connections between Bydgoszcz and Torun involving the ma-
jority of means of transport — railways, tramways and buses.

Since 2016 passengers have been offered an option of
fast and comfortable travelling from the stop in Bydgoszcz
Blonie to Torun Wschod (13 stops in total). It was possible
thanks to the purchase of 5 ELFs — modern multiple units
manufactured by PESA of Bydgoszcz. The first two units
appeared on tracks in June 2014. Two more were launched
six months later and the last one was put into use in 2015.
The operator of the rolling stock of B&T-City connections is
Przewozy Regionalne Sp. z o0.0.

The project comprised construction of new railway sta-
tions and modernisation of the existing ones. In addition,
a dispatcher’s building with passenger service area (modern
passenger information and monitoring system) was erected.
All the activities were undertaken for the convenience of
the disabled. A similar investment was also implemented in
Solec Kujawski.
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fot. 1.

Warszawska Kolej Dojazdowa.

Warsaw Commuter Railway.

fot. 2-4.

Pociqgi spétki Przewozy Regionalne — BiT-City.
The trains of Przewozy Regionalne company —
B&T-City.

fot. 5.

Pociqgi Szybkich Kolei Miejskich i Kolei
Mazowieckich. / The trains of Fast Urban
Railways and Masovian Railways.
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fot. 1-4.

Lodzka Kolej Aglomeracyjna zostata powotana
w 2010 r. przez Samorzqd Wojewddztwa
Lodzkiego. / The £6dZ Agglomeration Railway
was set up in 2010 by the Local Government of
L£6dz Region.

H i st or ia

Do jednego z najlepiej skomuniko-
wanych obszaréw Polski nalezy Lodzki
Obszar Metropolitalny. Biorac pod uwage
polozenie LOM w krajowym systemie
sieci kolejowych, wazng role stanowi tu
linia kolejowa nr 11i nr 17. Obydwie linie
krzyzuja sie w Koluszkach, ktory obok
dworca L6dz Kaliska, jest najwazniej-
szym — z punktu widzenia przewozow
pasazerskich — wezlem kolejowym obszaru
metropolitalnego.

Stosunkowo nowym przewoznikiem
kolejowym, ktéry wystartowal w czerwecu
2014 r., jest Lodzka Kolej Aglomeracyjna.
Pozostali przewoznicy (Przewozy Regionalne
oraz PKP InterCity) nie sg zwiazani z LKA,
jednak wspolpracuja przy obstudze pa-
sazer6w. Propozycje utworzenia systemu
kolei aglomeracyjnej w tym regionie Polski,
pojawily sie podczas analiz wykonywanych
dla projektow restrukturyzacji lodzkiego
wezla kolejowego.

Realizacja projektu podzielona zostala
na dwa etapy. Pierwszy etap budowy
systemu obejmowa¢é mial tylko linie
juz istniejace wokét Lodzi i planowane
do modernizacji w kolejnych latach.
W drugim etapie oddane do eksploatacji
bylyby kolejne inwestycje, w tym tunel
$rednicowy pod centrum Lodzi z przy-
stankami podziemnymi, co pozwoliloby
wlaczy¢ kolej aglomeracyjna w obsluge
strefy miejskie;j.

Transport lokalny EOM zostal zasilony
przez calkowicie inng jako$¢ — nowoczesne
i komfortowe pociggi, ktore serwisowane sa
na miejscu w Eodzi w nowym i przyjaznym
dla §rodowisku zapleczu technicznym przy
stacji L6dZz Widzew (jednym z najbardziej
nowoczesnych w Europie). W szeregach
taboru LKA znajduje sie m.in. 20 pociagow
elektrycznych Flirt3 firmy Stadler (I etap),
a w ramach drugiego etapu budowy ma
trafi¢ 14 sztuk nowych EZT-6w do 2023 1.

W ofercie LKA znajduja sie polaczenia na
liniach: L6dz-Sieradz, £.6dz-Lowicz, £.6dz-
Kutno, £.6dz-Koluszki, £6dz-Skierniewice.
Kolejne maja by¢ wprowadzane sukcesywnie
w kolejnych latach. Dzieki uruchomieniu
LKA powstaja takze nowe przystanki, a do
2020 r. na terenie Lodzi pojawig sie trzy
nowe stacje kolejowe.

W s potczesnos¢

The L6dZ Metropolitan Area (LMA)
is one of the best-connected areas in
Poland. Taking into account the location
of LMA in the national system of railway
networks, railway line no. 1 and no. 17 play
an important role. Both lines intersect
in Koluszki which, next to £.6dZ Kaliska
railway station, is the most important
railway hub for passenger transport in
the metropolitan area.

A relatively new railway carrier that
started it operation in June 2014 is £.6dz
Agglomeration Railway (abbreviated as
LKA). Other carriers (Przewozy Regionalne
and PKP InterCity) are not related to
LKA, but they work together in passenger
service. Proposals regarding creation of
an agglomeration railway system in that
region of Poland appeared during analyses
performed for the needs of restructuring
the LodzZ railway hub.

The performance of the project was split
into two stages. The first stage of construc-
tion covered only the lines that already
existed around L6dZ and were planned
to be modernised in the following years.
At the second stage the commissioning of
subsequent investments was planned inc-
luding a cross-city tunnel under the centre
of L.6dZ with underground stops, which
would make it possible to include agglo-
meration railway in the urban zone service.

Local transport within the LMA was
reinforced with completely different quality
— modern and comfortable trains maintained
in £6dzZ in a new, environment-friendly
depot attached to the station £.6dZ Widzew
(one of the most state-of-the-art depots in
Europe). The rolling stock owned by LKA
consists of, among other units, 20 electric
trains Flirt3 made by Stadler (stage 1).
Stage two will involve the delivery of 14
new EMUs by 2023.

LKA offers connections on the follo-
wing lines: L6dz-Sieradz, Lodz-Eowicz,
L6dz- Kutno, L6dz-Koluszki, and L6dz-
Skierniewice. Subsequent lines will be
launched successively in the following
years. Thanks to the operation of EKA
new railway stops are built and three new
railway stations are planned to appear in
L6dZ by 2020.
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O istotnym znaczeniu kolei pelnigcej funkcje transportu
metropolitalnego §wiadczy stale powiekszajace sie grono,
inwestujgce w ten §rodek lokomocji. W fazie projektowej po-
zostaje obecnie Rzeszowska Podmiejska Kolej Aglomeracyjna
(RPKA; alternatywnie Podkarpacka Kolej Aglomeracyjna), za$
w stadium budowy wchodzi Szczecinska Kolej Metropolitalna.

Wtadze wojewbdztwa podkarpackiego, wzorem doéwiadczen
Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej, zamierzaja stworzyé system
szybkiej kolei miejskiej, laczacej Rzeszow z terenami pod-
miejskimi (do stolicy wojewo6dztwa podkarpackiego wjezdza
dziennie blisko 120 tys. samochodoéw, czyli prawie tyle, co
sam Rzeszow liczy mieszkancow). Do gldéwnych miejscowoSci,
ktoére mialby skomunikowaé kolej aglomeracyjna naleza m.in.
Kolbuszowa, Debica, Przeworsk i Strzyzéw. Ich duza odleglo$c¢
od stolicy ma by¢ atutem, zakladajacym spora liczbe pasazerow
podrézujacych tym transportem. W planach pozostaje takze
powstanie nowej linii do podrzeszowskiego portu lotniczego.

Prace nad budowa RPKA prowadza we wspoélpracy samorza-
dy wojewo6dzki i miejski. Planowana data uruchomienia kolei
to 2020 r. Projekt zaklada poprawe stanu infrastruktury —
14 nowych przystankoéw, a zmodernizowanych 34. Dzialaniom
tym ma towarzyszy¢ zakup nowego taboru, posiadajacego
udogodnienia dla os6b niepelnosprawnych i starszych oraz
system dynamicznej informacji pasazerskiej. Istotng czeScia
zakladanego przedsiewziecia jest takze stworzenie wspolnej
oferty z komunikacja miejska w Rzeszowie i mniejszych miej-
scowo$ci na trasie, ktora polegalaby na zharmonizowaniu
rozklad6w jazdy oraz powstanie wspdlnego biletu.

His t ory . Pres ent

The proof of a significant role of railway in metropolitan
transport is the increasing number of railway investors. The
Rzeszow Suburban Agglomeration Railway (abbreviated as
RPKA,; or alternatively Subcarpathian Agglomeration Railway)
remains at the design stage, whereas the Szczecin Metropolitan
Railway has entered the construction stage.

The authorities of Subcarpathian region, based on the
experience of L6dZz Agglomeration Railway, intend to cre-
ate a system of fast urban railways connecting Rzeszow to
suburban areas (nearly 120 thousand cars enter the capital
city of Subcarpathian region; this is close to the number of
inhabitants of Rzeszow). The main locations to be connected by
means of agglomeration railway include Kolbuszowa, Debica,
Przeworsk and Strzyzéw. Their distance from the region’s
capital is to be an advantage, assuming that many passengers
will use such a means of transport. The plans also comprise
launching a new line to the airport at the outskirts of Rzeszow.

Works on the construction of the RPKA are carried out by
the regional and municipal government working together.
The projected railway launching date is 2020. The project
assumes improvement in the condition of infrastructure —
14 new stops, and 34 modernised ones. These measures will be
accompanied by the purchase of new rolling stock adapted to
the needs of the disabled and the elderly and a dynamic pas-
senger information system. A significant part of the project is
also creating a joint offer with city public transport in Rzeszow
and smaller locations on the route, which would comprise
aligned timetables and the introduction of a common ticket.

time s . Pr ospects
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fot. 1-4.

Spétka Koleje Wielkopolskie realizuje regionalne
przewozy pasazerskie na wybranych liniach
kolejowych wojewddztwa wielkopolskiego,

a takze na niektérych trasach wojewodztw:
lubuskiego, kujawsko-pomorskiego

oraz tédzkiego.

The company Koleje Wielkopolskie (Greater
Poland Railways) provides regional passenger
transport services on selected railway lines of
the Greater Poland region and on certain lines of
Lubusz region, Kuyavian-Pomeranian region
and L6dZ region.

H i st or ia

—

W 2019 r. ma ruszy¢ takze budowa
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej.
Projekt SKM zaklada polaczenie szcze-
cinskiego osiedla Prawobrzeza z cen-
trum Szczecina, a takze z Policami,
Goleniowem, Stargardem i Gryfinem.
Wprowadzony system szybkiej kolei
miejskiej mialby wykorzystywac ist-
niejacy uklad toréw kolejowych i stacji.
Powyzsze przedsiewziecie, wraz ze sko-
munikowanymi wezlami przesiadkowy-
mi, ma stanowi¢ gléwna o$ transportu
publicznego w Szczecinskim Obszarze
Metropolitalnym (SOM). Projekt zaklada
zintegrowanie z innymi §rodkami trans-
portu publicznego (tramwaje, autobusy)

W s potczesnos¢

The construction of the Szczecin
Metropolitan Railway is also planned to
commence in 2019. The SKM project assu-
mes establishing a connection between the
housing estate Prawobrzeze and the city
centre of Szczecin, as well as Police, Goleniow,
Stargard and Gryfino. The introduced fast
urban railway system would be based on
the existing system of railway tracks and
stations. The above-mentioned undertaking,
together with connected transfer hubs, will
be the main axis of public transport in the
Szczecin Metropolitan Area (SMP). The
project assumes that the system of railway
connections will be integrated with other
means of public transport (tramways,

-
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czy indywidualnego (parkingi P&R, B&R) system kolejowych
polaczen, co w rezultacie ma zapewnié¢ szybka, komfortowa
i bezpieczna podr6z w obszarze SOM.

Kluczowe przetargi dla zrealizowania koncepcji SKM zostaly
rozstrzygniete pod koniec kwietnia 2018 r. Na realizatora zadan
wybrano Trakcje PRKil. Pierwszy z nich dotyczy przebudowy
i modernizacji linii 406 Szczecin Glowny-Police (od lat pozba-
wionej ruchu pasazerskiego), za$ drugi wykonania projektow
iunowocze$nienia wybranych elementéw linii 273, 351 oraz 401.

Samorzady, polozone w aglomeracji szczecinskiej, wraz
z PKP PLK maja w planach uruchomié¢ SKM do 2022 r. Sie¢
SKM ma objaé na poczatku 40 przystankéw — z czego 26
ma by¢ w samym Szczecinie. Skomunikowane zostang takze
strefy przemyslowe, ktére rozmieszczone sa przy liniach
kolejowych. Pierwsze polaczenie pilotazowe uruchomiono
w marcu 2018 r. (3 nowe polaczenia Szczecina i Goleniowa,
6 na trasie Szczecin-Gryfino).

Za niecale dwa lata, wzorem europejskich metropolii
i kursujacych tam SKA, w Malopolsce ma powstaé¢ podobna
inwestycja. Aglomeracja krakowska posiada obecnie system
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (przewozy w ramach SKA ob-
stuguja Koleje Mazowieckie oraz Przewozy Regionalne). Laczy
on krakowskie lotnisko, Miechéw i Sedziszéw oraz Wieliczke
z dworcem gtéwnym Krakowa — $cistym centrum miasta. Linie
te sa zaczatkiem sieci SKA, ktora swym zasiegiem obejmuje
caly wezel kolejowy Krakowa. Ten sposob przemieszczania sie
zyskuje coraz wiecej zwolennikow. Tylko na trasie z Wieliczki
do Krakowa Glownego (wg badan Kolei Malopolskich) dziennie
podroézuje $rednio 40 tys. pasazerow. Szybka kolej miejska
ma by¢ alternatywa dla pozostalych zatloczonych transportow
publicznych (tramwajow i autobusow).

Obserwujac imponujacy rozwdj kolei metropolitalnej
w Polsce, nie trudno zauwazy¢, iz ten §rodek lokomocji, wzo-
rem europejskich metropolii, zrewolucjonizuje w najblizszych
latach transport publiczny w naszym kraju. Dzieki systemowi
szybkiej kolei miejskiej tysiace ludzi, codziennie stojacych
w korkach, zyskuje alternatywe w postaci blyskawicznego,
ekologicznego i tanszego transportu kolejowego. Wezly
przesiadkowe udoskonalone o system park & ride, pozwalaja
pozostawié auto na parkingu i pokonaé¢ dalsza trase koleja,
bez gigantycznych korkow.

Kolej metropolitalna daje wiele perspektyw rozwoju. Wraz
z jej powstawaniem, buduje sie cale miasto. Poprawie ulega
infrastruktura miejska, m.in. dzieki modernizacji starych
linii kolejowych i budowie nowych. Blisko$¢ linii SKM daje
takze mozliwo$¢ powstania osiedli mieszkaniowych czy firm,
oferujgcych swym pracownikom i klientom komfortowy oraz
szybki dojazd do pracy. Niezagospodarowane tereny, czesto
dawno zapomniane, maja szanse zosta¢ lokalnymi centrami,
tetnigcymi zyciem, a co za tym idzie Polska staje sie atrak-
cyjnym i dobrze lokujacym klientem zar6wno dla krajowych,
jak i zagranicznych inwestorow.
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buses) or individual transport (P&R, B&R), which, as a result,
will ensure fast, comfortable and safe travelling within the SMA.

Tenders of key importance to the Szczecin Metropolitan
Railway concept were closed at the end of April 2018. The con-
tract was awarded to Trakcja PRKiI SA. The first tender covered
reconstruction and modernisation of line 406 Szczecin Gléwny-
Police (with no active passenger traffic for years), and the other
referred to design and modernisation of selected elements of
lines 273, 351 and 401.

Local governments in the Szczecin conurbation, together with
PKP PLK, plan to launch the SKM by 2022. The SKM network
will initially consist of 40 stops — 26 of which in Szczecin alo-
ne. The industrial zones located near railway lines will also be
connected. The first pilot connection was launched in March
2018 (3 new connections in Szczecin and Goleniéw, 6 on the
Szczecin-Gryfino route).

In less than two years’, Lesser Poland will undertake a pro-
ject modelled on Fast Agglomeration Railway (abbreviated as
SKA) operating in European metropolises. At present, Krakow
conurbation has a Fast Agglomeration Railway System (SKA
connections are operated by carriers Koleje Mazowieckie and
Przewozy Regionalne). The system connects the airport in Krakéw,
Miech6w and Sedziszow and Wieliczka to the main railway station
in Krakow situated in the very centre of the city. The lines are
the foundation for the SKA network covering the entire railway
junction in Krakéw. This method of travelling has gained more
and more followers. On a daily basis, on average 40 thousand
passengers travel on the route from Wieliczka to Krakoéw Glowny
alone (according to surveys carried out by Koleje Malopolskie).
Fast urban railway will offer an alternative to other overcrowded
means of public transport (tramways and buses).

Observing the impressive development of metropolitan railway
in Poland it is not difficult to notice that this means of transport,
modelled upon European metropolises, is likely to revolutionize
public transport in Poland within the next few years. Thanks to
the system of fast urban railway thousands of people dealing with
traffic congestion on a daily basis will benefit from fast, green and
less expensive railway transport. Transfer hubs complemented
with the park & ride system make it possible to leave a car in
a car park and get on a train to continue travelling without the
need to wait in giant traffic jams.

Metropolitan railway offers many prospects for development.
Once it is established, the whole city grows. Municipal infra-
structure is improved, among other things, by modernisation of
old railway lines and construction of new ones. The proximity
of fast urban railway lines also provides a possibility of building
housing estates or establishing companies that offer comfortable
and fast transport to the office to their employees and custo-
mers. Undeveloped lands, often long forgotten, have a chance
of becoming vibrant local centres, which will make Poland an
attractive and up-and-coming customer both for domestic and
foreign investors.
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