KOMUNIKACJA TRAMWAJOWA W SOPOCIE

Poczatki komunikacji miejskiej na terenie Gdariska i Sopotu si¢gaja pierwszych
lat II polowy XIX wieku. Wtedy to wioska Sopot zostala zwigzana ze swym
poludniowym sasiadem stata komunikacja konna. Na trasie z Gdariska do Sopotu
xursowala zurnaleria, rodzaj omnibusu konnego, ktéra miala swoj poczatkowy
przystanek w centrum wioski, tj. w rejonie dzisiejszego Placu Konstytucji 3-go Maja.
W 1870 roku do Sopotu dotarta kolej. Zdominowala ona catkowicie ruch pasazerski,
wprowadzajac pociagi lokalne Gdansk - Sopot - Gdarisk. Ze wzgledu na duzy ruch
osobowy do roku 1900 na trasie tej kursowaly wagony pietrowe. W latach
osiemdziesiatych XIX wieku pojawil sie tramwaj, stajac si¢ czyms w rodzaju prekursora
komunikacji miejskiej w Sopocie.

Pierwszy sopocki tramwaj uruchomiony zostat 1 maja 1884 roku. Byl to tramwaj
konny o rozstawie toru 800 mm. Jego 2-kilometrowa trasa zaczynala si¢ u zbiegu
dzisiejszej ulicy 23 Marca oraz Alei Niepodleglosci i prowadzila wzdtuz ulicy 23 Marca
do skraju lasu, w kierunku skrzyzowania lesnego Wielka Gwiazda. Przy tym
skrzyzowaniu byla czynna restauracja. Dowozenie do niej goéci stanowilo gléwne
zadanie tramwaju. Mankamentem jego natomiast bylo znaczne oddalenie od dworca
kolejowego poczatkowego przystanku. Poniewaz kolej w koricu XIX wieku byla
giownym przewoznikiem dowozacym kuracjuszy i turystéw do Sopotu, lokalizacja wiw
przystanku byla przyczyna malego zainteresowania nim przez potencjalnych pasazeréw
i powodowala finansowy deficyt. Byl to tramwaj prywatny. Jego wlasciciel, pan
Karpinski, aby umozliwi¢ dalszq jego cksploatacje, zachecal wladze gminy do
zawigzania spélki, a takze przedtuzenia tramwajowej trasy do dzisiejszej ulicy 1 Maja,
jednak wladze gminne uznajac, ze tramwaj ten nawet po przedluZeniu trasy bedzie
dalej deficytowy, nie wykazaly zainteresowania propozycja. Gdy na przelomie wiekow
XIX i XX znaczenie Sopotu wzroslo, a takze przyznane mu zostaly prawa miejskie,
pojawily si¢ rézme firmy sklonne do inwestowania w nowo utworzonym miescie.
Wiadcicielowi tramwaju udato sig zainteresowaé¢ nim przedsigbiorstwo Leipziger
Elektrizitatunternehmen Reitz and CO z Lipska, ktére zamierzato przystapi¢ do spétki
i zelektryfikowac tras¢ tramwaju. Jednak po analizie kosztow i ewentualnych zyskow
oraz braku zgody wladz na przedtuzenic trasy odstapilo od tego projektu. Ta decyzja
byla réwnoczesnie wyrokiem dla pierwszego sopockiego tramwaju. Niedlugo po jej
podjeciu zostat zlikwidowany, dzisiaj w terenie nie pozostat po nim zaden $lad. Zostata
tylko fotografia okolic obecnego osiedla Przylesie, na ktérej slabo widoczny jest jego tor
Oraz oznaczenie jego trasy na starych mapach,

Po I wojnie $wiatowej Sopot byl juz atrakcyjnym kurortem o znaczeniu
Swiatowym. Woéwczas z inicjatywa polaczenia linia tramwajowa Gdariska, poprzez
Oliwg, z Sopotem wystapito kierownictwo tramwajéw gdanskich. Rozmowy trwaly 10
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lat. Poczyniono wstepne prace przy jej budowie, wybudowano nowg zajt?zqu nazwana
,»Am Friedenschluss” (dzisicjsza zajezdnia Gdarisk-Wrzeszcz), ktora miala obslugiwaé
linie wychodzace z gdariskich dzielnic Wrzeszcz, Oliwa oraz trasg do Sopotu.
Zajezdnie t¢ uruchomiono 1 stycznia 1926 r., lec; nie obstugiwala ona lu'm .dl':.l Sopotl},
poniewaz rozmowy, przy braku zgody wiadz miasta, zostaly zerwane i linia ta nie
zostala ostatecznie wybudowana. Do idei tramwajowego polacm_ema Gd'anskg z Sopotem
powrécono w 1945 roku, po wyzwoleniu miasta. Dg szybkiego dzialania zmuszaly
warunki gospodarczo-socjalne. Sopot zostat _zniszczony = W malym stopniu,
w przeciwienistwie do Gdariska, gdzie zniszczenia byly ogromne. Z tego pnwpdu
w Sopocie w pierwszych latach powojennych ulokowano cz_x:éc urzedow _wo_]ewédzllucl_l,
pelnit tez on rolg gléwnego zaplecza mieszkaniowego. Komeczr_le 51319 si¢ zapewnienie
komunikacji o duzej przepustowo$ci miedzy obydwoma miastami. Do tego celu
brano tramwaj.
& Wzdluz szjosy do Oliwy, w miejscu rezerwy pod_ jei rozbudowe, ulqz‘nnq
rownolegle dwutorowa lini¢ tramwajows. Linia'odc‘hodmia‘ od trasy tramwajowej
z Oliwy do Jelitkowa na wysokoéci ul. Pomorskiej i konczyla sie petla w Sopocie, przy
ulicy Reja. Petla ta graniczyla z pegtla trolejbusowsq i byla polaczona z nig schodam_l, co
wynikalo z konfiguracji terenu w tym miejscu. Na nowo wyl?udm_vanym odcm.kq
ustalono dwa przystanki, przy ul. Czyzewskiego oraz przy AWF-ie. P1erws_zy lramv:aj
z Gdanska przyjechal do Sopotu 10.X1.46 r. Linia oznaczona nr 7 (,siédemka”),
zostala uruchomiona. Do potowy lat pigédziesiatych tramwaj ten kursowat do Gt%aﬁf;ka.
Po wybudowaniu Szybkiej Kolei Miejskiej oraz odbudowie'Gdaﬁska., znaczenie jego
zaczglo szybko spadaé. Skrécono mu wowczas trasg do Oliwy; tak juz pozostalo do
konica loatacji. g
: L?ﬁn‘s? tram?yajowa zostala zlikwidowna w 1960 roku w zw:qzku z koniecznoscia
rozbudowy szosy do Gdanska. W jej miejscu przebiega dzisiaj pas jezdni.

W pierwszym okresie eksploatowane byly stare, o'(-ibudow:'u%e wozy
przedwojennych tramwajéow gdanskich, pézniej wagony produkcji polskiej serii N
i ND. Na trasie do Gdariska kursowal przewaZnie zestaw dwuwagonowy, na slqbcongj
trasic do Oliwy gléwnie sam woéz motorowy. Obslugiwala ta trasg zajezdnia
w Gdansku-Wrzeszczu, ta sama, ktéra budowano m.in. z mysla o trasie sopockiej
w latach dwudziestych. W latach 70-tych, gdy powstawalj{r osiedla Przymorze, Zaspa,
Zabianka, wybudowano lini¢ tramwajowa laczaca Zaspe i Przymorze z Wrzeszczem.
Przewidywano wowczas przedluzenie tej linii do Zabianki, prz:ejazd tunelem pod torami
PKP na wysokoéci AWF-u i ztaczenie z linig Jelitkowo - Qhwa. Ten uklad tramwaju
mial mie¢ wybudowana odnoge wzdluz ul. Lokietka 1 qunej do przystanku PKP Sopot-
Wyscigi. Jednak brak funduszy spowodowal odstapwpm _od tej F:ono;:pc]l. Wykonano
tylko zastgpcze polaczenie linii wiodacej z nowych dzielnic z linia Oliwa-Jelitkowo na
ul. Pomorskiej. Tym samym tramwaj do Sopotu juz nie wrécil.

Jerzy Cistak
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Niniejszy odcinek chcialbym poswieci¢ nieistnicja‘cjm juz sieciom tramwajowym
w miastach polskich. Ponizsza tabela przedstawia zwigzla ich charakterystyke:

ZLIKWIDOWANE SIECI TRAMWAJOWE W POLSCE

P:Z:AEZI?{;?E- MIASTO SZEROKOSC &?{?g&% E?(SKISESO. :
BIORSTWA TORU [mm] [km] ATACII :I
MPK Bielsko- 1000 8.0 1895-1971
Biata _

: Cieszyn 1000 I % 1911-1921

MZK Inowroctaw 1000 3% 1912-1962

MPK Jelenia Géra 1000 19.2 1900-1969

. Kostrzyn 1000 5.3 1925-1945

o Koszalin 1435 20.4 1911-1938

MPK Legnica 1000 16.0 1898-1968

MPK Olsztyn 1000 6.9 1907-1965

MPGK Shupsk 1000 8.2 1910-1959

MKE3/ Tarnéw 1000 2.6 1911-1942

MPK Walbrzych 1000 282 1898-1966

! Tramwaje Miejskie w Kostrzyniu - odpowiednik nazwy niemieckiej
%/ K oszalifiskie Tramwaje Miejskie i Plazowe - odpowiednik nazwy niemieckiej
3 Miejska Kolej Elektryczna

Jak wida¢ z powyzszego, ilo§¢ zlikwidowanych sieci tramwajowych jest do$c
pokazna i niemal doréwnuje ilosci obecnie istniejacych. Tabela uwidacznia takze fakt,
ze tramwaje obslugiwaly sporg liczbe miast malej wielkosci, z jedng lub dwiema
liniami, co péZniej miato wplyw na ich likwidacje. Wyjatek stanowi jedynie Walbrzych
o rozleglej sieci, niezbgdnej dla obslugi tego gérniczego i przemyslowego regionu.
W tabeli pominalem Lwow, ktéry pozostal poza granicami Polski, a ktéry wymaga
osobnego opracowania, :

Likwidacja linii tramwajowych rozpoczgla si¢ juz przed II wojna $wiatows
w miastach niemieckich, gdzie konkurencja stawat si¢ autobus i trolejbus (ten ostatni
uruchomiony takze w Olsztynie i Walbrzychu). Ogrom zniszczen w miastach
nadodrzanskich oraz nowy przebieg granicy uniemozliwily odbudowe tramwaju
w Gubinie, Stubicach i Zgorzelcu, ktére zreszta nie posiadaly samodzielnej sieci. Takze
z powodu granicy zlikwidowano tramwaj w Cieszynie, po krétkim okresie istnienia,
a w pozostalych miastach likwidowano tramwaj planowo - zgodnie z zaleceniami,

w my$l ktérych miato nie by¢ tramwaju w miastach ponizej 300 tysigcy mieszkancow.
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ily si i i ji sieci, toréw i taboru,
likwidacji nily si¢ takze zaniedbania w Eomemjl_ sieci, toréw 1 tal
?:dqc“;akj;a%?dcéﬁ nlg komunikacje miejska. Dzis mozemy jedynie cieszyC si¢, 7e
W por¢ powstrzymano likwidacyjne zapedy i tym sposobem ocalat tramwaj w Elblagu,
Grudziadzu i Torunin.

Julian Dgbrowski
POWOJENNY TABOR TRAMWAJOWY W POLSCE

Prezentacja powojennego taboru w Polsce jest latwiejsza l?iz pmdwo_]eqnego
wobec jednolitej produkcji gwielkoseryjnej dla miast z komum.kac]_a t;mc;:;ajow;e
Oficjalne zestawienie Konstalu podaje ponad 20 typow, Iecz_wlaéclwq ich li mom1
byé sprowadzona jedynie do kilku - pozostale to wersje TOZWOJOWE, ops;te X
konstrukcji zasadniczej. Oczywiscie oznakowanie pqsmqegblnych typbw stalo sig
roéwniez obowiazujace dla calego kraju, co bardzo ulatwia orientacje.

L6dZ, Dworzec P6inocny.
08.1991 r.

Fot. Michat Zajfert

Ponizej wykaz mjwmiejszych konstrukcji tramwajowych - wigkszo$¢ z nich
znajduje sie w eksploatacji do dnia dzis:iejsmgo_: 4 s

N - pierwszy polski tramwaj powojenny, oparty na menueck}m K_SW
i produkowany w latach 1949-1956 w ilodci 0k.1200 sztuk dla WSZYStk‘lC%l r.mast,
lacznie z wersja waskotorowa (1000 mm) oznakowana 2N. Ze wzgledu na réznice w
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1.6dz, tramwaj typu 803N na linii ,,42”.
07.1992r.

Fot. Michal Zajfert

Rzgéw, tramwaj typu 803N na 1inii',,42’.' SNRESRL D M 0 :
07.1992r, Fot. Michal Zajfert
2
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ukladzie hamulcowym i wyposazeniu wnetrza wagom, znane sa takze oznakowania
N/1. N/2. N/3. Na bazie tego wagonu Warszawa 1 Bydgoszcz zbudowaly wagony

przegubowe oznakowane PN.

L6dZ, zmodernizowane tramwaje typu 5N na linii ,,17”.
08.1991r. Fot. Michal Zajfert

4N - zmodyfikowana wersja poprzedniego typu w odniesieniu do nadwozia:
podwdjne rozsuwane drzwi pomostowe. Wagon produkowany w latach 1956-1962 wraz
z wersja waskotorowa 5N, w ilosci ok. 1900 sztuk. Znane oznakowania: 4N/1, 4N/2,
4N/2J (egzemplarz jednokierunkowy dla Warszawy). Wagony do dzi§ kursujce
w Elblagu i Szczecinie.

13N - pierwszy polski tramwaj szybkobiezny oparty na konstrukcji
czechostowackiej T1, produkowany w latach 1959-1969 gléwnie dl Warszawy (838
sztuk) i Katowic (4 sztuki). Pierwsze prébne wagony oznakowano symbolem 11N,
natomiast ciekawostka bylo opracowanie wersji o uproszczonym sposobie sterowania
(14N) w iloéci dwoch sztuk dla Katowic oraz jednej przyczepki 14ND. Réwniez
w Warszawie dokonywano préb z wgonami o rozrzadzie stycznikowym o znaczeniach:
13NS i 13NSD dla przyczep czynnych.

15N - pierwszy polski tramwaj przegubowy oparty na konstrukcji 13N
iprzeznaczony dla Katowic (testowany takze w Warszawie). Stal sie wagonem
prototypowym dla pézniejszej konstrukcji 102N. Wyprodukowano w 1963 roku tylko
jeden egzemplarz.
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102N - wagon przegubowy produkcji seryjnej z lat 1969-1974 przeznaczony dla
miast, ktore jeszcze nowoczesnego taboru nie posiadaly. Wyprodukowano razem 695
sztuk o réznych wersjach, poczawszy od wyjéciowej 102N z ostro $cigtym przodem,
102Na - najbardziej rozpowszechnionym, az po waskotorowe 102NaW i 803N.

105N - unowocze$niona wersja 13N o odmiennym, brdziej przeszklonym
nadwoziu i podwdjnych drzwiach $rodkowych, przeznaczona dla wszystkich miast
polskich. Najliczniejszy wéréd powojennej produkcji typ wagonu, produkowany od
1974 roku (do dzi§ ponad 3000 jednostek). Réwniez i tu, jak w poprzednich
konstrukcjach, wystepuja rézne odmiany. I tak od 1979 roku produkuje sig
udoskonalong wersj¢ 105Na, a ostatnimi laty eksperymentalne wagony 105Ne, 105Nf.
Ciekawostka jest wersja tyrystorowa oznakowana 105NT lub 106N z zewnatrz nie
rozniaca si¢ niczym od typu wyjsciowego.

111N - najnowsza konstrukcja Konstalu (1992 r.) bedaca wlasciwie odmiang
105N, lecz przystosowana do jazdy dwukierunkowej i z wejéciami po obydwu stronach
wagonu. Wersja przewidziana jedynie dla linii ,,4” w Gliwicach.

Osoby pragnace dokladniej zapozna¢ si¢ z konstrukcjami i rozwojem wagondw
13N i 102N mogg skorzysta¢ z opracowania Pana T. Igielskiego, opublikowanego
w kwartalniku ,,Prowozik” nr 1/911 1/93.

Na zakoniczenie kilka stéw o zakladach produkujacych tabor tramwajowy w Polsce
po II wojnie. Najbardziej znany, dzialajacy bez przerwy, to Konstal czyli Chorzowska
Wytwornia Konstrukcji  Stalowych. W latach 1950-1952 niewielka ilosc,
kilkudziesigciu sztuk wyprodukowata Stocznia Gdarfska. W latach 1948(7)-1952
produkcja wagonéw doczepnych (ok. 180 sztuk) zajmowala si¢ Sanocka Fabryka
Wagonéw, i wreszcie wlatach 1958-1961 produkcja wagonéw SND (doczepne na
waski tor) zajmowala si¢ Fabryka Wagonéw w Swidnicy - 419 sztuk.

Julian Dgbrowski

TYPY TRAMWAJOW LODZKICH 05.05.1994

Na bogatej sieci tramwajéw 16dzkich (szeroko$¢ toru 1000 mm) mozna obecnie
spotkaé w ruchu trzy typy wozéw: wagony z Konstalu 803N (przegubowe) i 105Na oraz
wagony niemieckie. Wagony 803N jezdza juz tylko na liniach podmiejskich: do
Lutomierska (linia 43), Ozorkowa (46), Pabianic (41). Dwa wagony tej serii
przebudowano na ,nauke jazdy”, jezdza ome w malowaniu z6ito-niebieskim (dot
niebieski). Wozy niemieckie obstuguja lini¢ do Konstantynowa Lodzkiego (linia 43
bis).

Linie miejskie obstuguja wozy 105Na. Wozy 803N znajduja si¢ w zajezdniach na
Brusie, Chocianowicach i w Helenowku. W Brusie znajduja si¢ takze wagony
niemieckie i jeden woz serii N, jednak w oplakanym stanie, ponadto kilka N-ek
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Przerobiono na wagony techniczne. Wagony serii N pracowaly w Lodzi do okolo 1989-
1990 r. W Konstantynowie Lodzkim wykorzystywany jest tréjkat do obracania wozdw.
Linia od Rzgowa do Tuszyna jest rozebrana. Do Rzgowa jest tor, ale nie jest
prowadzony ruch.

Maciej Kucharski




