Komunikacja miejska

Pojazdy konne

Na rozwoj sieci sredniowiecznych szlakow komunikacyjnych oraz na
organizacije transportu oprocz uwarunkowan geograficzno-topogra-
ficznych, gtowny wplyw wywarly dwa czynniki: ksztattujgce sie monar-
chie feudalne oraz pozniejsza intensyfikacja zycia miejskiego. Jed-
nakze trzeba tutaj zaznaczyc, ze we wczesnym Sredniowieczu
potrzeby transportowe byty niewielkie ze wzgledu na brak istotnych
celow masowych podrozy (przewozow). W ekonomii dominialnej tam-
tego czasu, we wlosciach ksigzecych, klasztornych i koscielnych, prze-
wazaly formy agrarnej gospodarki naturalnej, a wraz z nimi spozywa-
nie dobr na miejscu, w bezposrednim sasiedztwie miejsca produkcji.
O transporcie zbiorowym miejskim w Polsce tak naprawde mozna mo-
wi¢ dopiero od XIX wieku. Chociaz w niektorych panstwach zapoczat-
kowany zostal juz w XVI - XVIl w., np. w Anglii czy Francji. Wigzalo sig to
z lepszym stanem drég, z rozwojem stanu mieszczanskiego, chociaz
nadal podrozowanie faczylo sie glownie z warstwa szlacheckg i magna-
terig, a wigkszosc srodkow transportu stanowita wiasnosc prywatna.
Pierwsze pojazdy napedzane byty sitami zwierzat. Najpowszechniej-
szym srodkiem transportu byl kon g
zaprzegniety do powozu drewnia-
nego otwartego lub zamknietego, '
ktory stuzyl do przewozenia ludzi ||
i towarow. We wczesnym Srednio- |
wieczu na porzadku dziennymbylo
Swiadczenie uslug przewozowych ;
wynikajgcych z prawa ksigzecego
obowigzujgcego w sredniowiecz-
nych monarchiach patrymonialnych
np. u pierwszych Piastow. Polegaly =~
one na obowigzku dostarczaniana F .
potrzeby wiadcy lub jego ludzi wo- g/ 1 )
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Horse-drawn vehicles

Apart from geographic and topographic conditions, two main factors
affected the development of Medieval transport route network and
the organisation of transport, namely: emerging feudal monarchies
and subsequent intensification of life in cities. Still, it must be noted
that transport demand in the Early Middle Ages was moderate due
to the lack of actual requirement of mass travelling (transport). In
the dominium economy of that time, in princely, monastic and church
demesne, agrarian forms of natural economy were prevailing, which
entailed the consumption of local goods, in a direct vicinity of the
place of manufacture.

Indeed, it is as late as in the 19" century that we can talk about the
emergence of urban public transport in Poland. However, it already
started in the 16"-17" century in some countries, for example England
or France. It was connected with an improved condition of roads, and
the development of the bourgeoisie, yet travelling was still mainly related
to the noble class and aristocracy, while most of the means of transport
were private property.

The first vehicles were animal-
powered. A horse and an open or
closed wooden carriage employed
to transport people and goods was
the most commonly used means
of transport. It was the order of the
day in the Early Middle Ages to
provide transport services resulting
from the princely law that was
effective in the medieval patriarchal
monarchies, as was the case with
the member of the first Piast
dynasty. It stipulated the obligation
to provide the ruler and his pecple
with team carriages. As the
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handel, kwitly jarmarki i targi, pod- Dorozki na Dlugim Rynku w Gdansku — 1895 r. / Droshkies at Dtugi development of cities progressed,

réze handlowe oraz w celach reli- Rynek in Gdansk — 1895 (©Photofactory®)

gijnych (pielgrzymki) i poznawczo-edukacyjnych, stad tez Srodkitrans-
portu stawaly sig coraz bardziej potrzebne. Historig pojazdéw kon-
nych w Polsce zapoczatkowali najprawdopodobniej postowie papie-
scy i dostojnicy koscielni w okresie sredniowiecza. Sporg populamo-
Scig cieszyla sige kolebka, damski pojazd konny, ktérego podstawo-
wym elementem bylo zawieszone na rzemiennych pasach pudto,
w ktorym zasiadali podrézni. Pudta czesto ozdabiano drogimi kamie-
niami albo kobiercami o takim pojezdzie marzyta kazda renesansowa
dama dworu oraz najwyzsi moznowtadcy. Innym powozem podroz-
nym byfa bryka, kryta ptotnem, popularma w Polsce giownie na kre-
sach wschodnich w okresie od XVI do XIX w. Odmianag bryki w Polsce
XVlll-wiecznej byt lekki pojazd konny — bryczka — wyposazona w dwa
lub cztery kota, z reguly otwarta, chociaz zdarzaly sie takie, ktore
mialy jedng lub dwie skiadane budy. Opréez tego posiadaly takze tzw.
.koziol" przeznaczony dla stangreta. W Polsce bryczka wykorzysty-
wana byla giéwnie na wsi w celach gospodarczych i komunikacyj-
nych, w zachodniej Europie byla pojazdem podréznym. Pojazdem
rowniez sluzgeym do podrézowania byl kocz (nazwa pochodzi od
wegierskiego miasta Kocs, chociaz produkowany byt takze w Pol-
sce). Byt to pierwszy pojazd resorowany, czterokofowy, dwuosiowy,
znany od XVI w., po kolejnych przemianach popularny az do XIX w.

and trade was rapidly growing, fairs
were thriving, as well as trade, religious (pilgrimages), cognitive —
educational travelling. Hence, the demand for the means of fransport
was growing. Most probably the history of horse-drawn vehicles in
Poland was initiated by the Papal envoys and Church dignitaries during
the Middle Ages. Aladies' horse-drawn vehicle called "kolebka” (rocker
coach) was quite popular. Its basic design included a body for the
passengers to sit in, hung on several leather straps. The body was
often decorated with expensive stones or an ornamental cloth — it was
a dream of every Renaissance lady-in-waiting and of the highest
aristocrats. A cart is another example of a travellers' vehicle. It was a
linen-covered vehicle, most popular in the Polish eastern lands between
the 16™ and 19" century. Its 18™ century variation was a light two- or
four-wheeled, horse-drawn vehicle, usually open, but occasionally with
one or two fold-up hoods. In addition, it had a box for a coachman. In
Poland a cart was mainly used in rural areas to fulfil farming and transport
functions. In Western Europe it was a vehicle used for travelling. Another
vehicle used in travelling was a carriage called "kocz" (the name was
derived from a Hungarian city of Kocs, even though it was also produced
in Poland). It was the first vehicle with steel spring suspension, four-
wheeled, with two axles, known as of the 16" century, after subsequent
modifications, popular until the 19" century.
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Dorozka na al. Krasinskiego w Krakowie / A droshky in Al. Krasinskiego in Krakéw (fot. AF ,Swiatowid”, ok. 1935 r. arch. Muzeum Historyczne Miasta
Krakowa)

\*:1"4':\ N
w. N RZ.
\ - - gm——

Postoj dorozek u wylotu ul. Stawkowskiej w Krakowie / A droshky rank at the outlet from Stawkowska Street in Krakow (fot. AF ,Swiatowid”, lata 30.
XX w. arch. Muzeum Historyczne Miasta Krakowa)
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Krzepigca drzemka / Invigorating nap (fot. AF ,Swiatowid” — 1933 r. arch. Muzeum Historyczne Miasta -Krakowa)
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Dorozki na Wetnianym Ryﬁkl:j w Bydgoszczy — ok. 1892 r., po prawej dorozki pfzed‘ dworcem _kc‘llejowym- ~ ok. 1878 r. / Droshkies at Weh:lién}' Rynek
in Bydgoszcz — ca. 1892, on the right — droshkys in front of the railway station — ca. 1878 (fot. Theodor Joop — arch. Muzeum Okregowe im.

L. Wyczdtkowskiego w Bydgoszczy)

Bardzo wazng funkcje w dawnej komunikacji petnit dylizans, zwa-
ny pocztg konng. Dylizans, duzy pojazd kolowy przewaznie czte-
ro-lub szesciokonny, z czasem resorowany, wystepowaf w kilku
odmianach m. in. z przykrytg czescig srodkowg oraz odkrytym
przodem i tylem, uzywany do przewozu pasazerow i przesytek
pocztowych na trasach obstugiwanych wedfug ustalonego roz-
kiadu jazdy. Wnetrze pojazdu miescito kilkanascie oséb, z przodu
na kozle jechat stangret, tyt przeznaczony byt na bagaze. Dach
do konica XVIIl w. zawieszony byl na skdrzanych pasach. Pocz-
ta konna byta niezwykle jak na owe czasy zorganizowana i punk-
tualna. Dylizans zaprzegany byl do specjalnych koni poczto-
wych, wynajmowanych w licz-
nych poczthalterniach, co
znacznie skracato czas pod-
rozy. Ponadto juz w latach
70-tych XVIII w. wydawano
drukiem specjalne ksigzecz-
ki, zawierajgce rozktad jaz-
dy dylizanséw pocztowych,
jak rowniez wysokosc optat
za wynajecie konia, za prze-
wéz bagazu, za noclegi oraz
parametry rozstawu kél, co
byto niezbedng wskazowka,
ze wzgledu na czeste kole-
iny na drogach. Konne wozy
pocztowe potrafity rozwijac

A stagecoach, also referred to as post coach, played a crucial role
in the former transport system. It was a large wheeled vehicle usually
drawn by four or six horses, eventually suspended on springs,
operating in several variants: for example with the middle part
covered, open front and rear, used to carry passengers and post
on the routes operated in accordance with a fixed timetable. The
inside had enough room for a dozen people or so, a coachman
was riding in the front box, and the back was designed for luggage.
Until the end of the 18" century, the roof was suspended on leather
straps. Post services were extremely well organised and punctual
as of those days. 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 soon as in
1770's special booklets with
post coach timetable were
printed. They also included
prices for hiring a horse,
transport of luggage,
accommodation for the night,
as well as wheel spacing
parameters, which was an
indispensable advice due to
ruts frequently present on
roads. Horse-drawn post

predkosc do 18 km/h. Poczty- postsj dorozek na Rynku Gltéwnym w Krakowie / A droshky rank at the Main coaches could run up to 18
lion obwieszczal przyjazd i Market Square in Krakéw (©Photofactory®) km/h. A postillion rider

odjazd dylizansu grag na trgbce. Do czasu wprowadzenia kolei by!
to najszybszy i najdogodniejszy $rodek transportu w Europie
i Ameryce Pin. Pierwsze dylizansowe potgczenia w Polsce uru-
chomiono w Ksiestwie Warszawskim dopiero w 1809 roku, po-
czgtkowo kursowaly one z Warszawy do Wroctawia, Gdanska
i Poznania. Polskie dylizanse, produkowane w Warszawie w fabry-
ce Jozefa Rentla, nazywane byly steinkellerkami, od nazwiska
finansisty Piotra Steinkellera lub kurierkami, przetrwaty one na te-
renie zaboru rosyjskiego do poczatkow XX w. (w tomzynskim,
radomskim i sandomierskim).

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
railway. The first stagecoach lines in Poland were launched in the
Duchy of Warsaw only after 1809. Initially, they run from Warsaw to
Wroctaw, Gdansk and Poznan. Polish stagecoaches were produced
in Warsaw in Jozef Rentel's plant. They were called "steinkellers”,
after Piotr Steinkeller, a financier, or "kurierki” ("couriers”). They
survived in the Russian sector of partitioned Poland until the beginning
of the 20" century (in tomza, Radom and Sandomierz regions).
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Czterokonny powoz bogatych mieszczan — | pol. XX w. [ Four-horse carriage used by rich bourgeoisie — first half of 20" century
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Charakteryzujgc transport konny w dawnej Rzeczypospolitej nie
sposob nie wspomnieé o jakosci polskich drog, ktdrych stan byt
bardzo zly, brakowalo rowniez mostow. Trakty byly w wigkszosci
nieutwardzone i rozjezdzone, co czasem uniemozliwialo jakiekol-
wiek przemieszczanie sig, gdyz wozy grzezly w blocie. Latem za
to, pedzgce wozy wzbijaty tumany kurzu. Mimo to jednak podroze
w pierwszej Rzeczypospolitej odbywaly sie bardzo czesto. Pod-
rozowat gltownie sredni stan szlachecki oraz magnateria, gdyz tyl-
ko ich bylo sta¢ na konie i powozy. Owczesne 2ycie éredniej szlachty
i magnaterii mozna byto zamkng¢ w trzech stowach: deklamacja,
hulanka i podréze.

Oprocz kolebek i koczdéw, wsréd polskich warstw wyzszych
w XVIw., glownie wsrdd arystokracji popularne stawaly sie bogato
zdobione karety, rozpowszechnione w Polsce w XVIl w. Poczatko-
wo pudio karety zawieszone bylo na rzemiennych pasach,
aw XVIll w. zaczeto uzywac resorow. Duze karety byly rowniez zwa-
ne landarami od nazwy niemieckiego miasta Landau, stynacego
z wyrobow pojazdow konnych. Do dzis w regionalnych kolokwiali-
zmach wyraz ,landara” okresla co$ bardzo duzego. W tym samym
czasie magnateria zaczeta uzywac do krotkich podrézy | spacerow
lekkich pojazdow jak faetony, kariolki i soliterki. Wielkos¢ taboru
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Dorozki na Krakowskim Przedmiesciu w Warszawie — ok. 1895 r. / Droshkies at Krakowskie Przedmiescie Street in Warsaw — ca. 1895 (©Photofactory®)

The description of horse-drawn transport in the old Republic of Poland
must include a few words on the quality of Polish roads that were ina
very bad condition. In addition, the number of bridges was insufficient.
The routes were mostly not hardened and they were worn out, which in
time made all traffic impossible, since the vehicles got stuck in mud;
unlike in summer, when hurried coaches threw up clouds of dust. Still,
travelling in the first Polish Republic was guite frequent. Only the middle
gentry class and the aristocracy could afford horses and coaches, so
mainly these two groups travelled. The life of the middle gentry and the
aristocracy of that time could be depicted in three words: declamation,
revelling, travelling.

Apart from "kolebka” and "kocz", Polish 16" century upper class,
mainly the aristocracy, were particularly growing fond of richly
ornamented carriages, popularised in Poland in the 17th century. Initially,
the body would hang on leather straps, and leaf spring suspension
was used later. Large chaises were referred to as "landary” after a
German city of Landau, famous for the production of horse-drawn
vehicles. In Polish, the term "landara” has still been a regional
colloguialism denoting something extremely large. Simultaneously, in
case of short trips and strolls, the nobles started to use light vehicles
such as phaetons, curricles, désobligentes. The size of a coach fleet

i liczba stuzby $wiadczyly o zamoznosci podrézujacych. Srednio
bogaty szlachcic podrozowal najczesciej w karawanie zlozonej
z czterech wozow. Pierwszy z nich przeznaczony byt dla pana,
dalej jechata kareta pani i woz z kuchnig. Orszak zamykal podroz-
ny woz skarbowy, przewozgacy garderobe, posciel, serwis. Oczy-
wiscie magnateria podrozowata jeszcze okazalej. Ich tabory skia-
daly sie nawet z kilkudziesieciu wozow, miescity sie w nich oprocz
typowego na owe czasy wyposazenia podroznego, m.in. kosztow-
nosci, jak rowniez zbroje, a nawet wanny kagpielowe. Podrézowano
w roznych celach: towarzyskich, rodzinnych, politycznych, handlo-
wych, zdrowotnych (do uzdrowisk) do szkot, rownie czesto poza
granice Rzeczypospolitej. Warto tutaj wspomnie¢, Zze wiekszosc
tzw. wozow pomocniczych (dla swity arystokraty) byta wykonywa-
na w Polsce, w dworskich i matomiasteczkowych zaktadach rze-
miesiniczych, a takze w znakomitej manufakturze Tomasza Dangla
w Warszawie, w kidrej karety do spania zwane lezajkami zamawiata
niemalze cala polska arystokracja, z krolem Stanistawem Ponia-
towskim na czele. Poza tym sprowadzano do Polski karety sypial-
ne z Francji, tzw. dormezy oraz rozkladane niemieckie landary
i kocze z Wiednia i Akwizgranu. Byty solidne, wygodne, $wietnie wy-
koriczone. Kazda z zachowanych na swiecie karet XIX-wiecznych
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and the number of servants demonstrated 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' carriage followed by the kitchen. The retinue was closed
by a traveller treasury car carrying clothing, bedding and pottery. Of
course, the aristocracy travelled in a more impressive way. The strings
of their carts consisted of up to several dozen vehicles, including for
instance, apart from the travellers' equipment which was typicaliin those
times, jewellery, as well as armour, or even bathtubs. There were various
reasons for travelling: social, family, political, trade, health (health-
resorts), education (schools), and no less frequently beyond the Polish
border. What's worth mentioning here, the majority of the so-called
ancillary carriages (for an aristocrat's suite) were manufactured in
Poland, in craft workshops located at manor-houses or in small towns,
as well as at an exquisite Tomasz Dangel's manufacture in Warsaw,
producing "lezajki”, the carriages adapted for sleeping and ordered
by nearly all Polish aristocracy with King Stanistaw Poniatowski in the
lead. Sleeping carriages were additionally imported from France, so-
called dormeuses, 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
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Postoj dorozek przed ratuszem we Wroctawiu — ok. 1890 r. / A droshky rank in front of the City Hall in Wroctaw — ca. 1890 (_©I_3hotof-ac_:téry@) .
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jest inna, zarowno pod wzgledem estetycznym oraz konstrukcyj-
nym, niestety ze wzgledu na to, ze wigkszos¢ pojazdow znajdo-
wala sie w rekach prywatnych do dzis zachowalo sig niewiele tych
wspaniatych wehikufow. Wraz z istnieniem dworow i dworkow szla-
checkich pojawily sie na wyposazeniu sanie. Ekwipaze te, przy-
strojone perskimi kobiercami, lamparcimi i sobolimi futrami, za-
przezone byly w konie strojne w piora, czuby, kokardy
i kutasy. Odbywajgce sie w dawnej Polsce kuligi urzgdzano hucz-
nie, czgsto tgczono je z wystawnymi ucztamii tancami, spiewami
do biatego rana. Wszystko zalezato od zamoznosci i hojnosci
organizatora.

QOdrebna sytuacja dotyczyta chiopdw i mieszczan, ktorzy praktycznie
w ogole nie podrézowali w interesach. Ruchliwosc pierwsze] grupy
ograniczalo przywigzanie do ziemi i wiasciciela oraz zamknigta struk-
tura folwarku panszczyznianego, natomiast drugiej zakaz posiadania
pozamiejskich dobr ziemskich. Obie te warstwy mialy dos¢ ograni-
czone prawa publiczne. Pojazdem ludzi niezamoznych byla kolasa,
prymitywny woz transportowy o drewnianych osiach z migjscami do
siedzenia, popularny przede wszystkim na XVI-XIX-wiecznej Rusi
i Kresach. Postugiwaly sie nig biedniejsze warstwy spoteczenstwa.
Uboga szlachta korzystata rowniez z katamaszki, niewielkiego pojaz-
du konnego o bardzo prostej budowie, zaprzegnietej do jednego,
gora dwaoch koni. Pojazd ten nie mial budy, a drewniane poczatkowo
kota osadzone byly na osi, ktdrg smarowano mazig w celu zmniegjsze-
nia oporéw ciernych. W XVIl wieku skonstruowano, w stynnej fabryce
w Landau, pojazd zwany lando, poczatkowo uzywany na dworcach,

Y S,

— ca. 1895 (©Photofactory®)

Tramwaje i omnibusy przy kosciele Sw. Aleksandra, Warszawa — ok. 1895 . / ram\;vays and omnibuses next to

today is different, both as regards the aesthetics and the structure.
Regrettably, owing to the fact that most carriages were private property,
only few of those magnificent vehicles have been preserved. The
existence of manors and small manor-houses owned by the nobility
entailed the appearance of sleigh as part of the equipment. The
equipages were decorated with Persian cloths, panther fur and zibeline,
pulled by horses dressed with feathers, tops, bows and tassels. Sleigh
rides organized in old Poland were uproarious, often combined with
sumptuous feasts and dancing, singing until dawn. It all depended on
the organiser's wealth and generosity.

The matter was quite different in case of peasants and the bourgeois
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. Both classes had quite limited public rights. The indigent
travelled by "kolasa” which was a primitive vehicle with wooden axles
and seats, most popular in the 16"-19" century Russia and Polish
eastern frontier. It was used by less wealthy social classes. Poor nobility
also used "kalamaszka”, a small horse-drawn vehicle with a very simple
structure and one or up to two harnessed horses. The vehicle was
open and initially wooden wheels were mounted on an axle that was
greased in order to reduce friction. The next construction created in the
17" century was made in a famous factory in Landau. A landau vehicle
was, inits early days, employed as a manor carriage, mainly in Germany
and England. It reached the status of a presentable urban travel carriage
as of the 19" century. It was a four-wheeled vehicle with four passenger
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gtéwnie w Niemczech i Anglii, by od XIX wieku sta¢ sie reprezentacyj-
nym i wyjazdowym pojazdem miejskim. Byl to woz czterokolowy,
dwu- lub czterokonny, z czterema miejscami dla pasazerdw i z pod-
wyzszonym siedzeniem z przodu dla powozgcego. Mniejsza i Izejsza
odmiang lando byt landolet, pojazd skonstruowany we Francji w XVIII
w. i od poczatku uzywany jako pojazd miejski. Posiadal jedno dwu-
osobowe siedzenie dla pasazerow skierowane w kierunku jazdy oraz
mniejsze skladane siedzenie dla drugiej dwajki, przednig szybe gieta,
krysztatowa lub jednolitg. Miat rowniez tylko jedng skladang bude
w tylnej czesci pojazdu. Popularnym pojazdem byt rowniez kabriolet,
dwukotowy | dwuosobowy powoz z budg produkowany we Francji
w XVIIl w., rozpowszechniony w nastepnym stuleciu przez adwokatéw
i lekarzy. Bardzo popularnym, zresztg do dzis, pojazdem konnym
miejskim sluzgcym przewozom pasazerow w obrebie strefy miejskiej
jest dorozka — obecnie swoista atrakcja turystyczna. Pierwsze doroz-
ki pojawily sig juz w XVIll w. w Warszawie, a np. w todzi niemal 100 lat
pozniej. Przepisy nakazywaly uprzejmie traktowac klientow, zakazy-
waly brania napiwkow oraz przewozenia zmarlych. Dorozkarze byli
ubraniw jednolite w kroju i kolorze uniformy, a na plecach przywieszali
sobie blaszke z numerem rejestracyjnym pojazdu. Do XIX w. nie moz-
na byto przywotywac dorozek machnigciem reki, w miastach istnialy
place postojowe, a czekajgce dorozki mialy jasno okreslone kierunki
tras. Dorozki dzielity sig rowniez na klasy | i ll. Pierwsza klasa to byly
wozy dwukonne, czteromiejscowe, z zamykang budg tzw. ,forde-
klem". Najczesciej jednak kursowaly dorozki Il klasy, jednokonne,
bez budy i tym samym tarisze w utrzymaniu.

City public transport

seats and a levelled seat for the driver in front. A lighter variation of
landau was a landaulet. It was designed in France in the 18" century
and it was used as an urban vehicle from the very beginning. It was
equipped with one two-passenger seat directed frontward and a smaller,
folded seat for another pair, as well as a bent windscreen in the front,
made of crystal glass or solid glass panel. It also had only one folded
top in the rear. A cabriolet was a two-wheeled carriage with a hood
covering two persons that enjoyed equal popularity. Its production
started in the 18" century France. It was popularised by lawyers and
physicians in the following century. Another type of a horse-drawn
carriage enjoying vast popularity even today is a droshky, carrying
passengers within city limits — nowadays serving as a specific tourist
attraction. The first droshky carriages appeared in Warsaw as soon as
inthe 18" century and in t.odz a hundred years later. 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 plates with a vehicle registration number
attached to their backs. It was forbidden to call a droshky with a hand
wave until the 19" century, parking yards were arranged in cities and
waiting droshky carriages had clearly marked route directions. The
droshkys were also divided into the 1%t and 2™ class. The first droshky
was two-horse with four seats and a roofed hood, so-called "fordekiel”.
Still, the 2™ class of droshky carriages were most commaonly seen on
the route. They were pulled by a single horse, and were not equipped
with a hood, which reduced the cost of maintenance.

OMNIBUS KONNY

Warszawski omnibus konny / A horse-drawn omnibus in Warsaw (©Photofactory®)
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Dorozki z transportu miejskiego zostaly wyparte przez pierwsze tram-
waje konne oraz elektryczne. Innym pojazdem sluzgcym do transpor-
tu byt omnibus konny, przodek autobusu, wieloosobowy, kryty, utrzy-
mujgcy regularng komunikacje. Pierwszy konny omnibus pojawil sig
w Paryzu w 1662 roku. Upowszechnit sie tak bardzo, ze w XIX w. by
juz znany w wiekszosci miast Europy. Jego popularnos¢ wigzat sie
z budowg dworcow kolejowych, gdyz pasazerowie czesto podrozo-
wali amnibusem od stacji do oddalonych dzielnic lub pobliskich miej-
scowosci. Na terenie Polski, pierwsze omnibusy z silnikiem powstaty
w 1904 roku w warszawskiej fabryce powozow ,\W. Romanowski”.
Szezegolinymi omnibusami byly konne omnibusy getta warszawskie-
go od nazwisk tworcow zwanych kohellerkami”. W niektérych kra-
jach (Wielka Brytania i Francja) juz w XIX wieku rozpowszechnily sie
takze omnibusy o napedzie parowym, jednak koniecznos¢ wozenia
duzych masowo i objetosciowo zapasow wody oraz paliwa nie sprzy-
jaly rozwojowi konstrukcji tych pojazdow.

INNE FUNKCJE POJAZDOW
KONNYCH

Niektore pojazdy konne petni-
ty konkretne funkcje ustugowe
wzgledem mieszkancow wsi
i miast, jak: konne wozy strazac-
kie lub karawany pogrzebowe.
Konne wozy przeciwpozarowe
wyposazone byly w sikawki

reczne, beczkowozy oraz waéz g, 1
do przewozenia strazakdw. By T
Straz Pozarna (Ogniowa) funk- */R\

cjonowala zaréwno na wsi pol-
skigj, jak i w miastach. Funk-
cjonowata w tej formie od VXIII

skiego podjefa decyzje o po- (fot. M. Kucharczyk)
wofaniu do zycia Strazy Ogniowej w Warszawie. Jako wzor organi-
zacyjny przyjeto Petersburskg Straz Ogniowg. Bylfa to jedyna taka
jednostka strazy pozarnej w tamtym czasie na ziemiach polskich.
Z kolei karawany pogrzebowe (nazwa pochodzi od karawan kupiec-
kich czy magnackich, czyli kawalkady pojazdow, ktorymi podrozowali
kupcy i moznowladcy) stuzyly mieszkafncom do poczatkow XX w.
Karawany byly mniej lub bardziej ozdobne i okazale, nie tylko czar-
ne, ale rowniez biate, z azurowymi zdobieniami szyb bocznych, obi-
te suknem, itp., zaprzezone w pare lub wigcej koni. Im bardziej bo-
gaty byt zmarty, tym pogrzeb odbywat sie z wiekszg pompa.
Zupeinie innym typem pojazdu wykorzystywanym giéwnie przez
wojsko byta taczanka, dwuosiowy pojazd konny, uzbrojony w cigzki
karabin maszynowy, ciggniety przez zaprzeg dwu- lub trzykonny.
Pierwsze zastosowanie taczanek, przerabianych z réznych wozow
konnych, przypisuje sig oddziatom okresu rewolucji pazdzierniko-
wej 1917 roku. Karabin maszynowy mog! prowadzi¢ ogien bezpo-
srednio z taczanki, chociaz czasem byla ona przeznaczona tylko
do przewozu karabinu. Czasem taczanki byly wykonywane doraz-
nie z wozow konnych i bryczek. W Polsce nazwg ,taczanka" okre-
slano wozy konne do przewozenia np. sprzetu telefonicznego. Ta-
czanki byly wykorzystywane w wojsku w okresie migdzywojennym
oraz podczas || wojny swiatowe;.

(ZB)

Droshky carriages were forced out of city transport by the first horse-
drawn and electric tramways. A horse-drawn omnibus, an ancestor of
a bus, was yet another, public, roofed vehicle providing regular transport
services. The first horse-drawn omnibus was introduced in Paris in
1662. It became so popular that it was common in majority of 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 of nearby towns. The first engine-powered
omnibuses in Poland were constructed in 1904 at the "W. Romanowski"
carriage factory in Warsaw. Horse-drawn omnibuses operating in the
Warsaw ghetio were unigue. They were named "kohellers" after the
names of their inventors. Omnibuses with steam propulsion were also
quite popular in some countries (Great Britain and France) already in
the 19" century. However, the requirement to carry large and heavy
water reserves and fuel were not conducive for the development of that
vehicle type.

OTHER FUNCTIONS OF
HORSE-DRAWN CARRIAGES
Some of the horse-drawn
carriages had specific service
functions used by villagers and
the inhabitants of cities. Some of
them included: horse-drawn fire
engines or funeral hearses. The
fire fighting vehicles were
equipped with manual fire-hoses,
water carts and firemen carriers.
The fire service operated both in
Polish rural areas and in cities in
an unchanged form since the 18th
century. Administrative Council of

w. 23 grudnia 1834 roku Rada Konny wéz strazacki — Centralne Muzeum Pozarnictwa w Mystowicach the Congress Poland, on
Administracyjna Krolestwa Pol- / A horse-drawn fire engine — Central Museum of Firefighting in Mystowice December 23, 1834, decided to

establish a Fire Department in
Warsaw. The Petersburg fire department was taken as an organizational
model. It was the only fire fighting unit operating in Poland at that time.
Funeral hearses, on the other hand, (in Polish: "karawan” — the name
adapted after merchant or aristocratic caravans, that is vehicle
cavalcades, used by merchants and magnates to travel) served the
inhabitants until the beginning of the 20" century. Funeral hearses were
more or less decorated and impressive, not exclusively black, but also
white with openwork decorations of side glasses, upholstered with
a cloth, etc., with a team of two or more horses. The richer was the
deceased, the more pompous was the funeral.
One more, completely different type of a vehicle, mainly used by armed
forces, was "tachanka”, a two axle horse-drawn cart armed with
a machine gun, pulled by a team of two or three horses. The first
deployment of tachankas, modified from various horse carriages is
attributed to the military units participating inthe 1917 October Revolution.
A machine gun could lay a barrage of fire directly from the vehicle, yet
its use was occasionally limited to gun transportation purposes.
Tachankas were sometimes extemporaneously made of horse-drawn
carts and carriages. In Poland, the name "tachanka"” was used for
horse-drawn vehicles to transport telephone equipment, for instance.
Military deployment of tachankas falls in the interwar period and during
World War I1.
(ZB)

Tramwaj konny na ziemiach polskich

Pierwotng formg miejskiej komunikacji zbiorowej w wielu miastach
polskich w XIX i XX wieku byt omnibus. Pod wzgledem konstrukcyj-
nym byt to woz konny, odpowiednio przystosowany do transportu
pasazerow. W obrebie miast poruszat sie on po wyznaczonych,
stalych trasach zgodnie z rozkladem jazdy.

Pierwszym z miast polskich, na ulicach ktdrego zagoscita uliczna
kole] konna byta Warszawa. Mieszkancy Warszawy w poczgtkach
XIX wieku, przemieszczajgc sie w obrebie miasta mogli to czynic
pieszo lub korzystajac z wlasnego pojazdu. Pierwsze pojazdy
konne jako zorganizowana forma komunikacji publicznej byty wy-
korzystywane w Warszawie od 1822 r. Poczatkowo regularnosc ich
kursowania budzila spore watpliwosci, pojazdy te jezdzity gtéwnie
w dni swigteczne, raczej na trasach podmiejskich, laczac owcze-
sne centrum Warszawy z obszarami wypoczynkowymi — Bielana-
mi, Miocinami czy tazienkami. W 1836 r. ruszyta pierwsza regular-
na linia omnibusowa (pl. Saski
— Krélikarnia). 8 lat po niej na
ulice miasta wyjechaty pierwsze
omnibusy miejskie (tzw. Stein-
kellerki, od nazwiska ich kon-
struktora Piotra Steinkellera),
pokonujac trase: od patacu
Mostowskich przez pl. Banko-
wy, pl. Saski, pl. Warecki do ul.
Marszatkowskiej, a po nich po-
wstawaly nastepne linie omni-
busowe. Taka komunikacja
musiafa wystarczy¢ warszawia-
kom na dtugie lata. We wtorek
11 grudnia 1866 r. linia tramwa-
jowa zostata oddana do uzyt- :
ku publicznego. Uruchomiona Tramwaj konny
przez Towarzystwo Rosyjskich
Drog Zelaznych w roku 1866 linia tramwaju konnego, miata za za-
danie potgczyc¢ warszawskie dworce kolejowe (Koncesja miata obo-
wigzywac przez 86 lat — az do 1952 r.).

Koncepcja wykorzystania tramwajow (pierwotnie konnych, pézniej
elektrycznych) jako srodka stanowigcego polgczenie komunika-
cyjne miedzy dworcem a miastem lub miedzy dworcami kolejowy-
mi, byto najczesciej stosowanym rozwigzaniem ukfadu pierwszych
linii tego srodka lokomocji w wiekszosci miast.

Warszawska, pierwsza linia tramwajowa miata (z krotkimi odgate-
zieniami), 6 km diugosci, zas rozstep migdzy szynami (przyjety
z kolei rosyjskich) wynosit 1525 mm. Zmiana rozstawu szyn nastg-
pifa po Il wojnie swiatowej i wynosita 1435 mm. Linia ta przez diugi
czas byta w Warszawie jedyna.

W systemie warszawskich tramwajow konnych mozna wyréznic
od samego poczatku dwa rodzaje linii:

» komunikacja migdzydworcowa — (oznaczone ,Stacje D.Z.
Petersburskiej, Wiedenskiej")tramwaje jezdzity na trasie mig-
dzy Dworcem Wiedenskim i Petersburskim przewozac pasa-
zerow kolei i ich bagaz. Kazdorazowo kurs z dworca rozpo-
czynal sig 45 min po przyjezdzie pociggu. Koszt przejazdu
wynosit 15 kopiejek, bagaz (w zaleznosci od ciezaru) 3-6
kopiejek,
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Horse-drawn trams in Poland

Omnibus was the original form of collective city transport in
many Polish cities in 19" and 20™ century. It was a horse-
drawn carriage adapted for the purposes of passenger
transport. In the cities, it travelled on fixed routes according
to a set timetable.

Warsaw was the first city in Poland where horse-drawn railway
was put into operation. In the early 19" century, the inhabitants
of Warsaw could move around the city by foot or using their
own vehicles. The first horse-drawn vehicles were used as an
organised form of public transport in Warsaw since 1822. Initially,
their travelling regularity was rather precarious, since the vehicles
would travel mainly on holidays and only to suburban areas,
providing a connection between the city centre and its leisure
parts including Bielany, Mtociny or tazienki Park. In 1836, the
first regular omnibus line was put into operation (Saxon Square
— Krolikarnia). After 8 years
the first city omnibuses
(referred to as Steinkellers
after their designer's name Piotr
Steinkeller) pulled out onto the
streets of the city, travelling on
the route leading from the
Mostowski Palace through
Bankowy Square, Saxon
Square, and Warecki Squre to
Marszatkowska Street,
followed by subsequent
omnibus lines. This form of
transport was the only one in
Warsaw for many years. On
Tuesday, 11" December 18686,

i dorozka na uI.icach Gdaniska — 1894 r. / A horse-drawn fram- ho firgt tramway line was
way and a droshky in the streets of Gdansk — 1894 (©Photofactory®)

com-missioned for public use.
The horse-drawn tramway line was put into operation by the
Russian Railroad Association in 1866 to establish a connection
between the railway stations of Warsaw (It was granted an 86-
year licence - until 1952). The concept of using tramways
(originally horse-driven, and later electric) as a means of
providing transport connection between the railway station and
the city, or between railway stations, was the most frequently
used solution in case of tramway lines in most cities.

The first tramway line in Warsaw was 6 km long (including its
short branches), whereas the gauge was 1525 mm (after
Russian railways). The gauge was changed into 1435 mm
after WWII. 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 could have been established from the onset:

* inter-station connection - (identified as "Petersburg, Vienna
Railway Stations”) the trams would travel between the Vienna
Railway Station and the Petersburg Railway Station, carrying
passengers and their luggage. Every time, the tram would depart
from the railway station 45 minutes after the arrival of a train. The
fare was 15 kopeks (Russian currency) plus 3-6 kopeks for
luggage (depending on its weight).
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* komunikacja wewnagtrzmiejska - pojazdy tramwajowe (ozna-
czone tabliczkg z cennikiem) jezdzity na trasie co godzing migdzy
kosciolem sw. Anny i Dworcem Wiedenskim, z regularnymi przy-
stankami na rogu Krolewskiej i Krakowskiego Przedmiescia oraz
Marszatkowskiej i Krolewskiej a takze ,na zadanie" w dowolnym
miejscu. Cena za przejazd wynosita 5 kopiejek (wewngtrz wagonu)
lub 3 kopiejki (na imperiale). W tramwaju nie wolno byto przewozi¢
bagazu. Opfate nalezato wnies¢ (tylko odliczong kwoteg) od razu
po zajeciu miejsca. Sie¢ tramwaju konnego kolejowego, krotka
i zaprojektowana tak, by spetnia¢ zadania przedsigbiorstwa kole-
jowego (miata stuzy¢ jako osobowo-towarowa tgcznica miedzy
dworcami) szybko przestala spetnia¢ oczekiwania mieszkancow
miasta. Wynikato to migdzy innymi z faktu, iz w miescie niezaleznie
od siebie dziataly dwa rozne systemy tramwajowe. Wywotywalo to
niechec¢ wladz i mieszkancéw miasta, nie tylko z powodu koniecz-
nosci dostosowania sie pasazerow do dwoch roznych taryf, ale
rowniez (i to chyba bylo gléwng przyczyna niezadowolenia) z po-
wodu kolizyjnosci ruchu (na Krakowskim Przedmiesciu torowiska
obu sieci biegty rownolegle do siebie). Problem rozwigzanow 1882 r.
na drodze umowy miedzy Towarzystwem Belgijskim i GTDZR. Od
tego momentu linie oznaczono kolorami na tabliczkach, w nocy
lampami swiecgcymi zza kolorowej szybki. Na dachu wzdtuz burt
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Plac przed Teatrem Wielkim w Warszawie — 1894 r. / The équaré in front of the Grand Theatre in Warsaw — 1894 (©Photofactory®)

* city transport — tramways (with displayed pricelist) would travel
every hour on the route between St Anne's Church and and the
Vienna Railway Station, with regular stops at the corner of Krolewska
Street and Krakowskie Przedmiescie Street as well as
Marszatkowska Street and Krolewska Street and optional stops at
the passenger's request. The fare was 5 kopeks (inside 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
fulfil the tasks of a railway company (passenger and cargo
connection between railway stations) soon ceased to meet the
expectations of the city inhabitants. Among others, it was due to the
fact that two independent tramway systems were in operation in the
city. The city authorities and inhabitants were reluctant towards such
a differentiation, not only because passengers had to switch between
two different fares, but also (and perhaps it 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
Przedmiescie Street). The problem was solved in 1882 by way of an
agreement between the Belgian Society and GTDZR. From this
moment on, the lines were identified by coloured plates and at night-
time by coloured glass illuminated by lamps. Line route schemes (in

wagonu znajdowaly sig tablice z przebiegiem linii (po polsku i ro-
syjsku), natomiast na scianach czotowych znajdowaly sig tablice
z nazwami krancow (takze po polsku i rosyjsku). Wagony byly
podzielone na dwa przedzialy — | klasy (migkkie siedzenia) i ll klasy
(twarde fawki).

Decyzje o uruchomieniu linii tramwaju konnego podejmowaty row-
niez inne miasta. Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze zadania tego
podejmowaty sie nie tylko duze aglomeracje miejskie takie, jak:
Wroctaw, Gdansk, Lwow lecz rowniez mnigjsze: Kostrzyn, Kosza-
lin, Tarnow. Spoérod duzych miast, tramwajow konnych nie miata
nigdy tylko todz. Podejmowane tam, w potowie lat 80. XIX wieku,
proby uruchomienia tramwaju konnego nie powiodly sie. Bezpo-
$rednig przyczyng rezygnacji byly wzgledy higieniczne (koniecz-
nosc¢ budowy w centrum todzi wielkich stajni uwazana byta za czyn-
nik pogarszajgcy warunki sanitarne w miescie.)

W duzych skupiskach przemystowych (mam na mysli Gérny Slask),
linie tramwajow konnych tworzono niezaleznie w kilku miastach,
z ktorych najwigksze byly potgczone ze sobg od 1894 r. siecig
tramwaju parowego. Tym samym gornoslgski system miejskiej ko-
munikacji zbiorowej byt w stanie osiagnac 75 km torow.

Dzieje wielkapolskich (a scislej poznanskich) tramwajow konnych
siegajg pofowy XIX wieku, gdy rozpoczety kursowanie konne omni-

)
g

e

P e —
Tramwaj na Placu Zamkowym w

Warszawie — ok. 1890 r. / A tramway at the Castle Square in Warsaw — ca. 1890 (©Photofactory®)
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Polish and Russian) were mounted on the roof, along the sides of
the tramcar, whereas plates with names of terminal stops were
located on front walls (also in Polish and Russian). The tramcars
were divided into two compartments - 1% class (comfortable seats)
and 2" class (hard benches).

Other cities also decided to put horse-drawn tramways into
operation. Here, it should be emphasised that such tasks were
taken up only by large agglomerations including Wroctaw,
Gdansk, and Lvov, but also smaller ones such as Kostrzyn,
Koszalin, and Tarnow. £.6dz was the only large city in which horse-
drawn tramways had never been put into operation. Its attempts
at putting horse-driven tramways into operation in mid 1880s
failed. The project had been given up for sanitary reasons - the
necessity of building large stables in the centre of Lodz was
expected to deteriorate sanitary conditions in the city.)

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. Thus, the length of rails of the collective
city transport system in Upper Silesia was 75 km.

The origins of horse-drawn tramways in Greater Poland (and strictly
speaking in Poznan) date back to mid 19" century, when horse-drawn
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busy dowozace pasazeréw glownie na trasie z dworca kolejowego
do centrum miasta. Linia ta w sezonie letnim kursowala rowniez do
miejscowosci wypoczynkowych na obrzezach Poznania. Stalo sig
to dzielem dwadch berlinskich przedsiebiorcow: Otto Reymera i Otto
Mascha, ktorzy otrzymali na ten cel koncesje od miasta. Pierwsze
kursy regularnej linii omnibusu sa datowane na 31 lipca 1880 .
i obejmowaly trase Dworzec Kolejowy — Stary Rynek. Przedsie-
wziecie mimo duzego popytu na uslugi po niedtugim czasie od
momentu uruchomienia byto na skraju upadtosci. Wsrod bezpo-
Srednich przyczyn tej sytuacji nalezy wymieni¢ niekorzystny dla
pasazerow ukiad linii, a takze brak napisow w jezyku polskim, co
wywolywato bojkot wsréd Polakéw. Po rezygnacji Niemecéw orga-
nizacja i nadzor nad przedsigwzigciem zostala przejeta przez po-
wstate w roku 1880 Poznanskie Towarzystwo Kolei Konnych, (niem.
Posener Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft), ktdre posiadalo prawa do
budowy i eksploataciji komunikacji tramwajowej w Poznaniu oraz
uzyskalo monopol na rozbudowe i eksploatacje miejskiej sieci tram-
wajowej. We wrzesniu 1880 r. Towarzystwo wykupito czesé terendw
po starym dworcu kolejowym na Jezycach, gdzie powstata za-
jezdnia, ktora jest dzis najstarsza uzywana w kraju.

W 1895 roku wyjechat na ulice Bialegostoku pierwszy tramwaj kon-
ny, inaugurujac tym samym linie wiodacg od dworca kolejowego
do ul. Prudzkiej (dzi§ Swietojariska). 2 lata wczesniej 14 czerwca
1893 r. Rada Miejska zarzgdzila budowe tramwaju konnego. We-
diug podpisanej 4 sierpnia umowy L.T. Feldzer otrzymal koncesje
na budowe i eksploatacje tramwaju. Zatozono Anonimowe Towa-
rzystwo Bialostockich Tramwajéw Konnych, kidre po rejestraciji
11 czerwca 1895 r. doprowadzito w pazdzierniku tegoz roku do
inauguracji pierwszej linii tramwaju konnego.

Pierwszy torunski tramwaj konny wyjechal na trase 16 maja 1891 r.
Ciekawostkg jest, iz wagon poruszal sie po torach o przeswicie
1000 mm. Wymiar ten, nadal w uzyciu w tym miescie, powszechny
dawniej w systemach miejskich tramwajow jest inny od wspdicze-
Snie stosowanego. Torunska firma tramwajowa miafta w swych po-
czgtkach do dyspozycji 27 koni, 6 wozow zamknigtych, 7 otwar-
tychi 2 otwarte omnibusy. W skiad 20-osobowego personelu wcho-
dzili m.in.: inspektor ruchu, kowal podkuwacz, pomocnik podku-
wacza, 6 konduktorow, 6 woznicéw, gfowny stajenny, 2 zwyklych
stajennych, nocny robotnik i dréznik.

Poczatki szczecinskich tramwajow przypadajg na pazdziernik 1872
roku, gdy Johannes Biissing odebral zezwolenie na budowe w tym
miescie sieci tramwajowej. Po jej podpisaniu kilka lat pozniej po-
wolano Szczecinskie Towarzystwo Ulicznej Kolei Zelaznej, co po-
zwolito na uruchomienie w 1879 pierwszej linii tramwaju konnego.
W latach 80-tych XIX wieku sie¢ tramwajow konnych byta obstugi-
wana przez 3 zajezdnie.

Pierwszy konny tramwaj Wroctawskiego Towarzystwa Ulicznej Ko-
lei Zelaznej ruszy! na ulice miasta 10 lipca 1877 na koncesji, poko-
nujgc trase od ogrodu zoologicznego do ulicy Krasifiskiego.
Do roku 1885 powstaly kolejne 4 linie (w tym linia okrezna). Wszyst-
kie linie (co bylo zjawiskiem powszechnym w wielu miastach) byty
jednotorowe i posiadaly mijanki.

Krakowskie tramwaje konne rozpoczely swe funkcjonowanie wraz
z uruchomieniem 31 X 1882 roku pierwszej waskotorowej linii tram-
waju konnego (rozstaw szyn 900 mm) z Dworca Kolejowego na
Rynek Gtowny i dalej na most Podgorski. Linia ta zostata wybudo-

omnibuses started to carry passengers mainly from the railway station
to the city centre. In summer, this line would also run to holiday resorts
at the outskirts of Poznan. This connection was established by two
entrepreneurs of Berlin: Otto Reymer and Otto Masch, who were
granted a respective licence by the municipality. The first regular
omnibus runs between the Railway Station and the Old Town Market
Square date back to 31¢ July 1880. Despite high demand for such
services, the project was soon at the verge of bankruptcy. The
immediate reasons for this situation include the arrangement of the
line that was not favourable to passengers, as well as missing
identification in Polish, which resulted in the boycott among Poles.
When the Germans gave up the project, the organisation of and
supervision over the undertaking was took over by the Poznan
Society of Horse-Drawn Railways (in German: Posener Pferde-
Eisenbahn-Gesellschaft), founded in 1880, that held the right to build
and operate tramway transport in Poznan and was a monopolist in
the area of extension and operation of the city tramway network. 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. Today, it has been the oldest tram depot still in use in Poland.
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). 2 years earlier, on
14" June 1893, the City Council ordered to build a horse-drawn
tramway system. According to the contract signed on 4" August,
L.T. Feldzer was granted a licence to build and operate tramways.
The Anonymous Society of Horse-Drawn Tramways of Biatystok
was incorporated on 11" June 1895. In October of the same
year, the Society contributed to the opening of the first horse-
drawn tramway line.

The first horse-drawn tramway in Torun pulled out into the streets
on 16™ May 1891. It is interesting that the tramcar travelled on
tracks with 1000 mm clearance. This dimension, still used in that
city, popular in former city tramway systems is different from the
one used these days. Initially, the tramway operator in Torurn 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 coachmen, a chief groom, 2
stable boys, a night worker and a trackman.

The origins of tramways in Szczecin date back to October 1872,
when Mr Johannes Blssing received a permission to build
tramway network in that city. Following the signature of the
contract, a few years later the Street Railway Saciety of Szczecin
was established, which made it possible to put the first horse-
drawn tramway line into operation in 1879. In 1880s, the network
of horse-drawn tramways was operated by 3 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,
based on a licence, travelling from the zoological garden to
Krasinskiego Street. Until 1885 subsequent 4 lines were
commissioned (including a ring line). All the lines (which was
common in many cities) were single-track lines with turn-outs.
Horse-drawn tramways started to operate in Krakow along with
the commissioning of the first narrow-gauge horse-drawn
tramway line on 315 October 1882 (gauge 900 mm) from the

wana przez doswiadczone w prowadzeniu tego typu inwestycji bel-
gijskie przedsiebiorstwo ,Compagnie Generale des Chemins de
Fer Secondaires”, ktdre jako pierwsze objeto zarzagdzanie linig.
W 1895 roku powstalo towarzystwo Tramways Austrichiens - Cra-
covie et Extensions Societe Anonyme, kidre przejefo prawa konce-
syjne aod Belgow.

W 1898 r. na ulice Bydgoszczy wyjechat pierwszy tramwaj konny,
ktérego regularne kursy odbywaly sig na trasie od dworca do Welnia-
nego Rynku z przediuzeniem do rogu ul. Poznanskiej i ul. Sw. Tréjcy.
Pretekstem do budowy w miescie linii tramwajowej, byla organiza-
cja imprezy o wydzwieku ogolnokrajowym, czego przykiadem
moze by¢ Grudzigdz, w ktdrym uruchomienie w roku 1896 linii tram-
wajow zwigzane bylto z wystawa rzemiosta Prus Zachodnich — ,We-
stprussische Gewerbe - Ausstellung”.

Nie zawsze projekty miejskie] komunikacji tramwajowej udalo sie
realizowac od razu. W Lwowie pierwsze projekty uruchomienia tram-
wajéw konnych pojawily sie w roku 1870, nie znajdujac jednak apro-
baty ze strony magistratu. Dopiero druga proba w 1878 roku za-
konczyta sig powodzeniem. Po zmianie zdania przez wtadze migj-
skie ogtoszono (zakonczony sukcesem) przetarg na otwarcie sie-
ci tramwajowej. Pierwsza linia tramwaju konnego zostala otwarta
5 maja 1880 r. na trasie; Dworzec -> ul. Grédecka -> ul. Hetman-

(©Photofactory®)

Postdj dorozek oraz tramwaj na Rynku we Wroctawiu — ok. 1893 r. / A droshky rank and a tramway in the Market Square in Wroclaw — ca. 1893
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Railway Station to the Main Market Square and further to
Podgorski Bridge. This line was built by an experienced
contractor - "Compagnie Generale des Chemins de Fer
Secondaires” of Belgium — that became the first administrator of
the line. In 1895, a company under the name of Tramways
Austrichiens — Cracovie et Extensions Societe Anonyme was
established taking licence rights over from Belgians.

In 1898, the first horse-drawn tramway pulled out into the streets
of Bydgoszcz. It plied from the railway station to Wetniany Rynek,
with an extension to the corner of Poznanska and Sw. Tréjcy Streets.
Tramway lines in cities were sometimes built in connection with
the organisation of national scale events. It may be illustrated by
the example of Grudzigdz, where a tramway line was put into
operation in 1896 in connection with the exhibition of West
Prussian crafts — "Westprussische Gewerbe — Ausstellung”.
Not all projects relating to city tramway transport could be
completed immediately. The first projects to put horse-drawn
tramway in operation in Lvov emerged in 1870, however, they
were not approved by the city hall. Only the second attempt in
1878 was successful. When the city authorities had changed their
mind, (successful) tender for tramway network commissioning
was announced. The first horse-drawn tramway line was opened
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ska <-> pl. Mickiewicza <-> pl. Halicki <-> pl. Soborny <-> pl.
Clowy. Tramwaje posiadaly zajezdnig przy rozwidleniu ulic Gro-
deckiej i Janowskiej.

Mieszkancy dzisiejszego Tréjmiasta po raz pierwszy mogli sko-
rzystac z ustug omnibusu w 1864 r., gdy zostata uruchomiona linia
z Gdanska do Sopotu. W 1873 r. firma Deutsche Pferdeeisenbahn
uruchomita pierwszg wewnatrzmiejska linie tramwaju konnego,
z centrum Gdanska — przez Wrzeszcz — do Oliwy.

EWOLUCJA TRAMWAJU

Tramwaje konne, mimo poczgtkowego entuzjastycznego przyje-
cia, z uplywem czasu okazaly sie by¢ zbyt wolnym oraz nieekono-
micznym srodkiem komunikacji miejskiej, ktéry wymagal znalezie-
nia nowego rozwigzania. Dazenia te doprowadzily do pojawienia
sie na ulicach miast tramwajow parowych, gazowych, spalinowych
i przede wszystkim elekirycznych. Tramwaje wykorzystujgce do
napedu gaz swietlny kursowaly jedynie w Jeleniej Gorze w latach
1897-1899. Decyzja o rezygnacji z wykorzystania tego typu roz-
wigzania wynikatfa z faktu, iz pojazdy z silnikami gazowymi nie byty
w stanie pokonac wigkszych wzniesien.

Na ziemiach polskich tramwaje parowe znalazly zastosowanie na
podmiejskich liniach tramwajowych: z todzi do Tuszyna i Ozorko-
wa(od 1916 roku) oraz na Gérnym Slasku (w 1894 roku). Tu jednak
nie zyskaty one sympatii (a wrecz przeciwnie — byty powodem wie-
lu skarg mieszkancow) — tramwaje parowe poruszaly sie z prze-
razliwym hatasem. Dodatkowo, w czasie ich jazdy, domy miaty
drzec itrzeszczed¢ w fundamentach, nie pozwalajgc spac.

Innym rozwigzaniem, poprzedzajacym elekiryfikacje miejskich linii
tramwajowych byly pojazdy o napedzie spalinowym, zastosowa-
ne w Jeleniej Gorze i Cieplicach (1897 r.) oraz w Koszalinie (1905 r.).
Zwyciezcg w tym wyscigu okazal sig jednak tramwaj elekiryczny,
kidry od lat 90-tych XIX wieku, w bardzo szybkim tempie wprowa-
dzano do miast. Z 28 osrodkow, ktore kiedykolwiek posiadaty tram-
waje elekiryczne, 18 uzyskalo je jeszcze w XIX wieku.

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 and Janowska Streets.
The inhabitants of the contempaorary Tri-city could make use of
the omnibus service for the first time in 1864, when Gdansk-
Sopot line was put into operation. In 1873, Deutsche
Pferdeeisenbahn company put into operation the first city horse-
drawn tramway line running from the centre of Gdansk via
Gdansk Wrzeszcz to Gdansk Oliwa.

THE EVOLUTION OF TRAMWAY

Horse-drawn tramways, despite enthusiastically accepted at the
beginning, with time turned out to be too slow and non-economical
means of city transport that needed a new solution to be found.
As a result, steam, gas and combustion engine powered
tramways, and most of all electric framways appeared in city
streets. Tramways powered by lighting gas would run in Jelenia
Gora only in 1897-1899. The decision to give this solution up
was due to the fact that gas-powered vehicles were not able to
run up higher elevations.

In the territory of Poland steam-driven tramways were used for
suburban tramway lines from todz to Tuszyn and Ozorkow (since
1916) and in Upper Silesia (in 1894). However, they were not liked
here. On the contrary — they were a reason for numerous complaints
from city the inhabitants since steam-driven tramways made terrible
noise. In addition, it was said that they made buildings shake and
their foundations crack, which prevented people from sleeping.
Another solution applied prior to the electrification of city tramway
lines were combustion engine driven vehicles put into operation
in Jelenia Gora and Cieplice (1897) and in Koszalin (1905).
However, the winner of this race was electric tramway that since
1890s had been rapidly introduced in many cities. 18 out of 28
cities with electric tramways already had them in the 19" century.

Tramwaj na Placu Krasitfiskich w Warszawie — ok. 1896 r. / A tramway in Krasifnskich Square in Warsaw — ca. 1896 (©Photofactory®)

Tramwaj elektryczny

Wroctaw byt pierwszym z miast, na ulice ktorego w 1893 r. wyjechat
tramwa;j elekiryczny.

Drugim miastem byto Bielsko, w ktorym tramwaje zaczely jezdzic
wczesnigj niz w Krakowie | Warszawie. Pierwszy pojazd przejechat
przez miasto 23 pazdziernika 1895 r. ( jazda prébna tramwaju
z elektrycznym silnikiem). Dwa miesigce p6zniej mieszkancy mogli
juz korzystac regularnie z tej formy transportu, co bylo powodem
ich szczegolnej dumy z racji tego, ze ich mate miasto miato tak
nowoczesny srodek transportu, ktdrego nie mieli jeszcze np. miesz-
kancy Wiednia, Warszawy czy Krakowa. Przykliad Bielska byt na
tyle inspirujacy, ze sgsiednia, galicyjska Biala rowniez parta i chcia-
fa robi¢ u siebie to samo.

W Lwowie przygotowania do uruchomienia tramwajow elektrycz-
nych { na nowych trasach) rozpoczeto w latach 90-tych XIX wieku.
Zwienczeniem projektu bylo wypuszczenie 31 maja 1894 r. na ulice
Lwowa pierwszego tramwaju elektrycznego. W roku 1909 wprowa-
dzono oznaczenia linii. Zastosowano system dwuliterowy — ozna-
czenia skfadaty sie z pierwszych liter nazw miejsc, pomiedzy kto-
rymi kursowata dana linia.

Kolejnymi miastami wprowadzajgcymi tramwaje o napedzie elek-
trycznym byt Elblag (22.11.1895). a w kolejnych dwoch latach Byd-
goszcz. Gdanskie tramwaje elektryczne rozpoczynajg swojg dzia-
falnos¢ w roku 1891 r. (w tym samym czasie zostaje powofana
spotka Danziger StraBeneisenbahn, w 1894 r. przejeta przez firme
AEG z Berlina). 12 sierpnia 1896 r. uruchomiono pierwsza linie tram-
waju elekirycznego, a tramwaje zostaly przez AEG przekazane pod
zarzad Allgemeine StraBen- und Eisenbahngesellschaft z oddzia-
fem w Gdansku. Od 1903 r. komunikacjg tramwajowag w Gdansku
zarzgdza Danziger Elektrische StraBenbahn. W fazie poczatkowej
(do lat 20-tych) pobor pradu z sieci trakcyjnej odbywat sie za po-
moca odbieraka drazkowego zakonczonego miedziang rolkg. Kon-
strukcja taka wymagaia by przewad trakeyjny na skrzyzowaniach
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Tramwaje z obsiugg kobiéca - 1917 r. — fot. Paul Naworotzki & Emil Wehram / Tramwz;ys with fem:
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Electric tram

Wroclaw was the first city to have electric tramway that pulled
out onto the streets in 1893.

It was followed by Bielsko, where tramways were put into
operation before they were introduced in Krakow and Warsaw.
The first tramway run in the city took place on 23 October 1895
(trial run of a tramway with an electric motor). Two months |later
the inhabitants were able to make regular use of this form of
transport, which they were particularly proud of since their small
city had a modern means of transport that the inhabitants of e.g.
Vienna, Warsaw or Krakow did not have at that time. The example
of Bielsko was inspiring enough to encourage the neighbouring
city of Biata in Galicia to take up the project.

The preparations to put electric tramways into operation in Lvov
(on new routes) commenced in 1890s. The project was
successful and on 31% May 1894 the first electric tramway pulled
out onto the streets of Lvov. Line identification was introduced in
1909. A double letter system was used for identification,
employing the first letters of the names of tramway stops
connected by the specific line.

Subsequently, electric tramways were put into operation in the city
of Elblag (22.11.1895) and after two years — Bydgoszcz. Electric
tramways in Gdansk started to operate in 1891 (at the same time
Danziger StraBeneisenbahn company was established and in 1894
it was acquired by AEG company of Berlin). On 12" August 1896,
the first electric tramway line was put into operation, and AEG
submitted tramways to the administration of the Gdansk branch of
Allgemeine StraBen- und Eisenbahngesellschaft. Since 1903, tramway
transport in Gdansk was administered by Danziger Elekirische
StraBenbahn. Initially (until 1920s), 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
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Wehram (arch. Muzeum Okregowe im. L. Wyczotkowskiego w Bydgoszczy)
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i rozgalezieniach miat specjalne wstawki, zapewniajgce prawidlo-
wy przebieg rolki. W latach 20-tych XX w. odstgpiono od tego roz-
wigzania na rzecz klasycznych odbierakow nozycowych — panto-
grafu, ktéry umozliwial po pierwsze lepszy pobor mocy i mozli-
wo$¢ stosowania zestawow zfozonych z wagonu silnikowego i do-
czepnego. Berlinska firma AEG z duzym powodzeniem dziafata
w wielu miastach europejskich zyskujac pozycje lidera w zakresie
projektowania i wykonawstwa systemow tramwajow elekirycznych.
Podpisana przez nig 5 maja 1896 roku umowa z magistratem szcze-
cinskim, dotyczaca wykonania w miescie systemu tramwajow elek-
trycznych, obejmowala budowe elekirowni oraz elektryfikacje tram-
wajéw. Prace rozpoczete jesienig 1985 roku, zakonfczyly sie 4 lipca
1897 roku, gdy pierwszy elektryczny tramwaj wyjechal na trase
tekno - Wyszynskiego. W poczatkach dzialalnosci na stanie przed-
siebiorstwa byfo 58 wagonow silnikowych,
z ktorych niektore byly przebudowane
z tramwajow konnych. Do 1903 roku po-
wstato pie¢ linii tramwajowych. W 1905
roku wszystkie 7 linii otrzymalo numery.
Koniec wieku XIX to wazny moment w hi-
storii gornoslaskich tramwajow elektrycz-
nych. Tworzona w roku 1984 przez Obe-
rschlesische Dampfstrassenbahnen po-
czatkowa sie¢ linii tramwajow o trakcji pa-
rowej i unikalnej szerokosci toru 785 mm,
polaczyla Piekary Slaskie z Bytomiem
i Bytom przez Krolewska Hute (Chorzow),
Swietochtowice-Lipiny, Rude i Zabrze
z Gliwicami. Dwa lata pézniej nastepuije jej
powiekszenie po dodaniu nowych linii
tgczacych sig z Katowicami i Siemianowi-
cami Slaskimi. W 1898 roku linie zostaly |
zelektryfikowane. Rozpoczeto tez przebu-
dowe torowisk z 875 mm na normalnoto- [

roller. In 1920s this solution was given up and replaced with classic
pantographs which improved power intake and made it possible to
make use of combined units made up of an engine-driven tramcar
and a trailer. AEG company of Berlin 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 with regard to the construction a city system of
electric tramways, included the construction of a power station and
the electrification of tramways. The works started in autumn 1985
were completed on 4™ July 1897, when the first electric tramway was
put into operation on the route tekno - Wyszynskiego. Initially, the
company's pool of vehicles included 58 engine-driven tramcars.
Some of them had been converted from horse-drawn tramways.
By 1903, five tramway lines had been set up. In 1905, all the 7 lines
were numbered. Late 19" century was an
important moment in the history of electric
tramways in Upper Silesia. The original
network of steam tramway lines with the
unigue gauge of 785 mm, built in 1984 by
Oberschlesische Dampfstrassenbahnen,
connected Piekary Slaskie with Bytom,
running farther from Bytom to Gliwice
through Kroélewska Huta (Chorzow),
Swietochlowice-Lipiny, Ruda and Zabrze.
Two years later, it was extended by new
lines to Katowice and Siemianowice
Slqskie. In 1898, the lines were electrified.
In addition, 875 mm gauge trackway was
converted into normal gauge one. The
works commenced in Bytom and Katowice
at the beginning of the 20" century
% continued throughout the interwar period
until 1950s. In 1952, the route of Line No.
12 Chorzéw-Siemianowice Slaskie was

rowe. Prace rozpoczete w Bytomiu i Ka-
towicach z poczatkiem XX w. trwaty przez
okres miedzywojenny az do lat 50-tych XX w.
W 1952 roku nastgpita przebudowa trasy |
linii 12 Chorzow-Siemianowice Slaskie.

altered.

Likewise in Legnica (where the first
electric tramway was put into operation
in 1898), the direct cause for the decision
of the city authorities was high number

Tak jak w wypadku Legnicy (gdzie tram- Tramwaj na Starym Rynku w Bydgoszczy — ok. 1917 r. Of inhabitants. Horse-drawn tramways
waj elektryczny uruchomiono w 1898 / Tramway in the Old Market Square in Bydgoszcz — were not satisfactory means of transport
roku), bezpoérednig przyczyna decyzji ¢ 1917 (arch. Muzeum Okregowe im. L. Wyczétkow- ith regard to the building development

wladz miejskich byla duza liczba miesz- skiego'w Bydgaszczy)

kancow. W warunkach rozrastajgcej zabudowy miejskiej tramwaj
0 napedzie konnym nie spefnial zadowalajgco swych zadan.
W todzi przejscie od tramwaju konnego do elekirycznego bylo
wymuszone wzgledami higienicznymi oraz ekonomicznymi. Dla
tramwajow tddzkich przewidywano odmienne zadania, w ciggu dnia
zajmowaly sig przewozem pasazerow, a w nocy transportowaty
towary do fabryk.

Podobnie jak w kilku omawianych wczesniej miastach réwniez
w todzi techniczng strone uruchomienia linii i elektrowni, dostarcze-
nie sprzetu i taboru powierzono koncernowi elekirotechnicznemu
AEG. W grudniu 1898 r. na ulice todzi wyruszyl pierwszy tramwaj
elekiryczny. Tym samym miasto wyprzedzito pod tym wzgledem
Warszawe z jej przestarzalym systemem opartym na tramwaju kon-
nym. Ta kosztowna i wymagajgca inwestycja przynosita nie tylko

of cities. todz had to switch from horse-
drawn to electric tramways for sanitary and economic reasons.
In £odz trams were supposed to perform other tasks — carrying
passengers during the day and transporting goods to factories
at night.
Likewise in several cities discussed above, in todz 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 rendered by the electrotechnical concern AEG. In December
1898, the first electric tramway pulled out onto the streets of
tédz. Thus, the city outstripped Warsaw where the old-fashioned
horse-drawn tramway based system was still in operation. This
costly and demanding investment not only generated high return
to shareholders, but also was beneficial to the inhabitants and
the city (decreased vehicular traffic in the city centre). The new

Tramwaj na moscie Grunwaldzkim w Bydgoszczy — ok. 1939 r. / Tramway
on the Grunwaldzki Bridge in Bydgoszcz — ca. 1939 (arch. S. Sitarek)
spore zyski akcjonariuszom, ale rowniez dawata korzysci miesz-
karicom i miastu (zmniejszenie natezenia ruchu kotowego w cen-
trum). Nowy $rodek komunikacyjny zyskiwat tez szybko aprobate
mieszkancow, ktorzy przy wczesniejszych powaznych obawach,
przyzwyczajali sie do tramwajow ,co bez konia chodzg". 17119
stycznia 1901 r. todzka komunikacja tramwajow elektrycznych zo-
stala poszerzona o utworzone pierwsze podmiejskie linie tramwa-
jowe do Pabianic i Zgierza.

W Wielkopolsce Poznan jako pierwszy w marcu 1898 roku docze-
kal sie momentu, gdy tramwaj konny zastgpiono tramwajem elek-
trycznym. Pierwsze trzy, kursujace w obrehie centrum oznakowa-
no kolejno: kolorem biatym (trasa starego tramwaju konnego), ko-
lorem czerwonym oraz kolorem zaéttym. Do zestawu ciggu nastep-
nego miesigca dofgczono kolejng czwarta linig oznaczong kolorem
zielonym. Mnigj wiecej w tym samy czasie tramwaj elekiryczny za-
goscit w Stubicach (wowczas przedmiesciach Frankfurtu nad Odrg).
Sprawa Stubic jest o tyle intrygujgca, iz lokalna stubicka sie¢ jako
taka nigdy nie istniata, co wynikato z faktu, ze w omawianym okre-
sie konca XIX wieku, kiedy na prawym brzegu Odry kursowaly tram-
waje, Stubic jeszcze nie bylo. Przezywajacy faze bujnego rozwoju
Frankfurt, pod koniec XIX wieku wymagal potaczenia komunikacjg
zbiorowg centrum miasta z dzielnicami polozonymi nieraz w znacz-
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Bydgoski Herbrand — 1935 r. / A Herbrand tram in Bydgoszcz — 1935
(arch. S. Sitarek)

means of transport was soon approved by the inhabitants who,
despite previously expressed serious concerns, got used to
tramways that "ran without a horse”. On 17" and 19" January
1901, the electric tramway system in Lodz was extended by two
suburban tramway lines to Pabianice and Zgierz.

In Greater Poland, Poznan was the first city to have horse-drawn
tramways replaced with electric ones in March 1898. The first
three trams, running within the city centre, were identified with
the following colours: white (old horse-drawn tramway route),
red and yellow. In the following month, they were joined by
another, fourth line that was green-marked. Mare or less at the
same time, electric tramway appeared in Stubice (at that time
the outskirts of Frankfurt on the Oder). The case of Siubice is
intriguing since Stubice had never had a local transport network
because at the end of 19" century, when tramways ran on the
right bank of the Oder river, the town of Slubice did not exist. The
thriving city of Frankfurt, at the end of 19" century, needed
collective transport connections between the city centre and its
more distant districts. The first decisions to build such a system
were made in March 1896 (50 years' licence for the
commissioning and operation of electric tramways awarded to
AEG of Berlin).
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Krakowskie zabytkowe tramwaje zlokalizowane w zajezdni tramwajowej / The historic trams of Krakéw at a tram depot (fot. M. Kucharczyk)

nej od niego odlegfosci. Pierwsze decyzje o budowie podjgto
w marcu 1896 roku (przyznanie na 50 lat koncesji na uruchomienie
tramwajow elekirycznych i ich eksploatacje firmie AEG z Berlina).

W Tarnowie w roku 1910 rozpoczely sie prace nad budowg trakciji
tramwajowej Miejskiej Kolei Elekirycznej, ktorej inauguracja nasta-
pita jesienig 1911 roku. Pasazerowie mogli naby¢ bilety dla dwdch
stref, po 8 halerzy za jedng strefe. '

Sprostac wyzwaniu, jakim niewatpliwie by!
tramwaj elektryczny, mogly miasta o za-
sobnym budzecie. Walbrzych dzigki swej
pozycji centrum bogatego okregu prze-
myslowego przy istnieniu ogromnych po-
trzeb przewozowych, byt w stanie takg ko-
munikacje zafundowac swoim mieszkan-
com. 1 czerwca 1896 roku Dolnoslgska
Elektryczna i Tramwajowa Spotka Akcyj-
na po uzyskaniu koncesiji, 1 czerwca 1896
roku rozpoczeta budowe linii tramwajo-
wych, zapewniajacych transport miedzy
Dworcem Giéwnym, centrum Watbrzycha
a Szczawienkiem (Nieder Salzbrunn) oraz
do Sobiecina. Dalsza rozbudowa sieci
tramwajowej nastepowala promieniscie
od centrum Walbrzycha.

Do konca XIX wieku (1899 r.) uruchomiono |
jeszcze tramwaj elekiryczny w Gorzowie
Wikp., Linia ta borykala sig z problemami
natury ekonomicznej, ktére sprawily, ze
11 wrzesnia 1922 roku zawieszono ich eks-
ploatacje z powodu nierentownosci, by 15
sierpnia 1924 ponownie je reaktywowac. Nie-

In 1910, Tarnow started the construction of tramway traction for
the City Electric Railway that was opened in autumn 1911,
Passengers could buy tickets for two zones at 8 halers per zone.
Only affluent cities could meet the ungquestionable challenge of
operating electric tramways. Watbrzych, thanks to its position
of a rich industrial district, was able to provide its inhabitants
with such a form of transport with regard
to huge transport requirements of the
city. On 1% June 1896, the Lower Silesian
Electric and Tramway Joint Stock
Company, as a holder of the respective
licence, commenced the construction of
tramway lines providing transport
connection between the Main Railway
Station, the centre of the city of
Wadbrzych and Szczawienko (Nieder
Salzbrunn) and running to Sobiecin. The
tramway system developed further
radiating from the centre of Watbrzych.
' By the end of 19" century (1899), electric
' tramways were put into operation in
Gorzow Wlkp. This line had to overcome
economic problems due to which, on 111
September 1922, its operation was
suspended because it was unprofitable.
It was resumed on 15™ August 1924.
Sometimes, many years of attempts and
experiments had been involved before
an electric tramway line could be put into
operation in a city.

Until 1914, Krakow was also included in

kiedy dochodzenie do etapu uruchomienia Tramwaj na ul. Nak]e;skjej w Bydgoszczy — ok. 1939 r. the list of cities with electric tramways. : et . S—— TR

w miescie linii tramwaju elektrycznego wy- / Tramway in Nakielska Street in Bydgoszcz — ca. 1939 In 1900, following a contract between the R e = S g’ por P s - oy O o Wi,

magato lat prob i eksperymentéw. (arch. S. Sitarek) gmina of Krakow and the newly ST B 2 et a > = s > -
Do 1914 roku do listy miast z tramwajami elektrycznymi dolgczy! established Krakéw Tramway Company, on 16" March 1901 the o e : el - Gy P o ¥ - RN S —_ = S s

Krakow, w ktérym po zawarciu w 1900 roku kontraktu migdzy gming  first narrow-gauge electric tramway line was put into operation. % - e “H > -*‘;"’ 3 : = ,‘ A o s gt AT '_f + ’E.:-‘: Vi = "'_'__
Karkdw a nowo powstalg Krakowska Spdtkg Tramwajowg, 16 marca W 1910, the construction of the first normal-gauge (1435 mm) - T 3 ‘ Tk gy ,.;- s ,— N e T s o -:-" K ‘?':_t N ”- e
1901 roku oddano do uzytku pierwsza linie waskotorowa tramwaju  line and a tram depot at Sw. Wawrzyrica Street commenced. = '-_ 3 _‘j_: - o s £ ' S *‘_": e P - W sl s e T
elekirycznego. W 1910 roku przystgpiono do budowy pierwszejlinii  In 1904, the authorities of Gubin decided to put an electric WS, o S I et - “ R fa e coihy —-"’"'- - 2y T_‘H -
normalnotorowej (1435 mm) oraz zajezdni przy ul. Sw. Wawrzyriica. tramway line into operation, probably with regard to significant — i e TR - e - Bt P e P

Zabytkowa zajezdnia tramwajowa w Krakowie / A historic tram depot i1;1 Krakow (fot. M. Kucharczyk)




City public transport

- i p s b |
i . e . - —x - A -"dl‘i .lit‘ & =
Teatralnym w Bydgoszczy — ok. 1930-1940 r. / Tramways at the Theatre Square in Bydgoszcz — ca. 1930-1940 (arch. S. Sitarek,

= L R L
Tramwaje na placu
D. Walczak)

W 1904 r. na uruchomienie linii tramwajow elektrycznych zdecydo- distance to the railway station and in connection with the
wano sie w Gubinie, gdzie prawdopodobng przyczyng byla spo- construction of a city power plant.

ra odlegtos¢ do stacji kolejowej oraz okolicznos¢ budowy migj- In Olsztyn, the project regarding the construction of a city electric
skiej elektrowni. tramway has been in serious trouble from the beginning (1907) since
Realizacja olsztyriskiej inwestycji budowy miejskiego tramwaju elek-  there were no investors. Thus, the municipal council had to build the
trycznego od poczgtku natrafiata na powazny problem zwigzany tramway system on its own account, in connection with active lobbying
z brakiem inwestoréw. W tej sytuacji rada miejska, przy aktywnej of Mayor Belian. The decision to build a power plant and a tramway
akcji lobbystycznej dwczesnego burmistrza Beliana musiata zbu-  network was made in July 19086. In December 1907 the first two lines
dowac tramwaje na wiasny rachunek. Decyzja o budowie elektrow-  were put into operation. One of them was to connect the city centre
ni i sieci tramwajowej zapadla w lipcu 1906 roku. W grudniu 1907  with the railway station, whereas the cther ranto leisure areas. Perhaps
uruchomiono dwie pierwsze linie, z ktdorych jedna miaia fgczy¢ cen-  the establishment of city tramway transport contributed to the
trum miasta z dworcem, a druga linia miata charakter rekreacyjny.  development of the city. The population of the city was stillincreasing
Powstanie miejskiej komunikacji tramwajowe] stato sig zapewne and, in 1939, it amounted to 50 thousand inhabitants.

przyczynkiem dla rozwoju miasta, kiorego liczba mieszkancow stale It is interesting that initially there were no conductors or tickets
rosta, osiggajac w 1939 r. 50 tysiecy. on the tramways in QOlsztyn. In the tramcars, there were

T T ﬂ
p& N [

.

-
[V
|
L4

HOTH ~
,'.Emﬂl."uki

u.-v—..‘____

—

WUZEDN I
S T

Yol
s

Zabytkowa zajezdnia tramwajowa w Krakowie / A historic tram depot in Krakow (fot. M. Kucharczyk) Tramwaj na krakowskim Rynku Giéwnym — ok. 1930 r. / Tramway in the Main Market Square in Krakéw — ca. 1930 (arch. Muzeum Historii Miasta
Krakowa)

S r s



