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NOWOCZESNEJ INFRASTRUKTURY MIEJSKIEJ W GALICJI

Zarys tresci: W artykule oméwiono okolicznos$ci wdrazania i uzytkowania
masowych $rodkéw transportu miejskiego we Lwowie. Problematyka zostata
ukazana w szerszym kontekscie polityki gospodarczej 1 spotecznej samorzadu
miejskiego oraz warunkéw realizacji inwestycji w Galicji. W 1879 r. miasto
zdecydowalo sie na zlecenie wykonania tramwaju konnego Triestenskiemu
Towarzystwu Tramwajowemu. Inwestor nie byt jednak sklonny do rozbudo-
wania wykonanych linii, dlatego samorzad miejski postanowil zleci¢ wykona-
nie tramwaju elektrycznego firmie Siemens & Halske. Inwestycja okazala sie
na tyle udana, ze miasto wykupito tramwaj elektryczny 1 zdecydowalo sie go
uzytkowaé¢ we wlasnym zarzadzie. Pomimo konkurencji omnibusu i tramwaju
konnego, tramwaj elektryczny — po rozbudowaniu linii w latach 1906-1910 —
stal sie podstawowym érodkiem transportu w miescie. Innowacyjnos¢ uzytego
napedu $wiadczy, ze stolica Galicji nie odstawala w zakresie stosowania nowo-
czesnych rozwiazan infrastrukturalnych od innych wielkich miast monarchii.

The content outline: The text discusses the circumstances of development
and use of urban public transport in Lviv. The issue is presented against a bro-
ader context of the social and economic policy of the municipal self-government
and the conditions in which various infrastructural projects were implemen-
ted in Galicia. In 1879, the city issued a permit for the creation of a horse-
-drawn tram network to the Trieste Tramway Society (Societa Triestina Tram-
way). The investor, however, was reluctant to further develop the original
routes. Therefore, the self-government decided to commission the construction
of electric tramway to the company Siemens & Halske. The project proved so
successful that the city eventually decided to buy the tramway and operate it
on its own. Despite competition from omnibus and horse-drawn tram servi-
ces, the electric tramway became the most popular means of public transport
in Lviv after the expansion of the network in the years 1906-1910. The use
of electricity as a source of power proved that Galicia did not lag behind other
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large cities of the monarchy in terms of innovation and adoption of cutting-
-edge infrastructural solutions.

Slowa kluczowe: Lwow, transport miejski, omnibus, tramwaj konny, tram-
waj elektryczny, inwestycje komunalne, elektryfikacja, Triesteniskie Towa-
rzystwo Tramwajowe (Societa Triestina Tramway), Miejskie Koleje Elektry-
czne we Lwowie

Keywords: Lviv, public transport, omnibus, horse-drawn tram, electric tram,
municipal investments, electrification, Trieste Tramway Society (Societa Trie-
stina Tramway), Municipal Electric Tramway in Lviv

Stulecie XIX charakteryzowaly intensywne przemiany spoleczne,
polityczne 1 gospodarcze, ktérych konsekwencja byly m.in. uprzemy-
stlowienie i1 urbanizacja. Coraz ludniejsze miasta generowaly wiele pro-
bleméw, ktore ich wiadze staraly sie rozwiazywacé poprzez wdrazanie
réznorakich rozwiagzan technicznych, utatwiajacych m.in. przemieszcza-
nie siel. Historycy transportu zwracaja uwage, ze nowoczesny trans-
port miejski powinien odznaczac sie systemem stalych tras, rozktadem
jazdy o okre§lonej czestotliwo$ci kursowania pojazdéw i relatywnie
tanig optata za przejazd. Do spelnienia tych warunkow konieczne byto
stworzenie odpowiedniego zaplecza, umozliwiajacego sprawna realizacje
ustug transportowych. Wowczas wyksztalcila sie praktyka zawierania
uméw pomiedzy wladzami miast a inwestorami, chcacymi udostepnié
ustuge masowego przewozu 0s6b2. Poczatkowo przedsiebiorstwa trans-
portowe wykorzystywaly pojazdy zaprzegane w konie: od 1823 r. omni-
busy (Nantes), a od 1832 r. ciagniete po szynach tramwaje konne (Nowy
Jork)?. W latach siedemdziesiatych 1 osiemdziesiatych XIX w. site pocia-
gowa, koni zaczeto zastepowaé mechanicznymi formami napedu (naped
parowy, sprezone powietrze, motory gazowe). Okoto 1900 r. najbardziej
wydajnym rozwigzaniem okazal sie naped elektryczny*.

1 J. Osterhammel, Historia XIX wieku. Przeobrazenie sSwiata, ttum. z niem. I. Droz-
dowska-Broering, J. Kalazny, A. Peszke, K. Sliwir’lska, Poznan 2013, zwl. s. 325-330.

2 J.P. McKay, Tramways and Trolleys. The Rise of Urban Mass Transport in Europe,
Princeton 1976, s. 8; J. Wesotowski, Transport miejski. Ewolucja i problemy wspétczesne,
1.6dz 2002 (Zeszyty Naukowe Politechniki L.odzkiej, 918; Rozprawy Naukowe, 319),
s. 7, 27-28.

3 J.P. McKay, dz. cyt., s. 13—-16; J. Wesolowski, dz. cyt., s. 76.

4 Rozwigzania mechanicznego napedu dla transportu miejskiego omoéwili: E. Haus-
wald, O systemach kolei miejskich, ,,Czasopismo Techniczne” (Lwéw) 11, 1893, nr 17-18,
s. 134-137, 141-143; A. Swietochowski, Drogi zelazne w duzych miastach, ,Przeglad
Techniczny” 41, 1903, nr 41-52, s. 716.
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Celem niniejszego tekstu jest naswietlenie okolicznos$ci wdrazania
1 eksploatacji nowoczesnych §rodkéw transportu w warunkach miasta
rozwijajacego sie, ze wzgledu na stoteczny status, jaki Lwéw uzyskatl
po wlaczeniu do monarchii habsburskiej terytorium nazwanego Krole-
stwem Galicji 1 Lodomerii. Ustugi, handel, rzemioslo i w znaczaco mniej-
szym stopniu przemyst zaczely mie¢ coraz wiekszy wplyw na wzrost
liczby ludnoéci miasta w koncu XIX 1 na poczatku XX w.5 Wowczas
coraz wiekszy wplyw na wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan infra-
strukturalnych miat miejski samorzad, ustanowiony na mocy specjalnej
ustawy krajowej (Statut krol. stol. miasta Lwowa) z 1870 r.6 Korzysta-
jac m.in. z opublikowanej w 2020 r. monografii lwowskich tramwajow
autorstwa Jana Szajnera 1 Marcina Rechlowicza’, postaram sie wykazac,
jak wskazane uwarunkowania wplynely na wdrazanie coraz bardziej
zaawansowanych rozwiazan transportu miejskiego we Lwowie. Posta-
ram sie takze ustalié, czy 1 w jakim stopniu rozwigzania te bylty typowe
W poréwnaniu z innymi miastami Srodkowoeuropejskimi.

Wdrozenie tramwaju konnego

W latach pieédziesiatych XIX w. inwestowanie kapitalu w przedsie-
biorstwa transportowe w miastach bylo do$é¢ ryzykownym przedsiewzie-
ciem. Oferowane przez nie ustugi regularnego przejazdu nie byly wystar-
czajaco tanie, aby stanowily powazna konkurencje dla dorozek. Nizej
sytuowani mieszkancy miast nie mogli nazbyt czesto z nich korzystac.
Z tych powodow dochodzilo do czestych bankructw przedsiebiorstw omni-
buséw 1 tramwajow konnych. Pomimo niskiej liczby przejazdow spotki
tramwajowe mogly przynosi¢ dochody w duzych metropoliach, takich

5 Sposérdod wielu opracowan por. m.in.: S. Hoszowski, Ekonomiczny rozwéj Lwowa
w latach 1772-1914, Lwoéow 1935; H. Madurowicz-Urbanska, Lwéw — stolica Galicji.
Stan badar nad demograficznym, gospodarczym, cywilizacyjnym rozwojem miasta
doby autonomicznej, ,Zeszyty Naukowe Ud. Prace Historyczne” 1195, 1996, nr 121
(Studia Austro-Polonica, 5), s. 167-172; K. Wnek, L.A. Zyblikiewicz, E. Callahan,
Ludnosé nowoczesnego Lwowa w latach 1857-1938, Krakéw 2006, s. 31-32; J. Lewicki,
Miedzy tradycjq a nowoczesnoscia. Architektura Lwowa lat 1893-1918, Warszawa 2005,
s. 36—45.

8 T L. Sroka, Rada Miejska we Lwowie w okresie autonomii galicyjskiej 1870-1914.
Studium o elicie wladzy, Krakéw 2012 (Uniwersytet Pedagogiczny im. Komisji Edukacji
Narodowej w Krakowie. Prace Monograficzne, 621), s. 75—-111, 141-144.

7 Zasadniczy zrab artykulu zostal opracowywany w latach 2016-2018, nato-
miast w 2020 r. do narracji wlaczono niektore ustalenia z tej pracy badz odniesiono
sie do nich w przypisach.
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jak np. Paryz, Berlin czy Wieden. Ten niekorzystny stan rzeczy ulegt
zmianie pod koniec lat sze§édziesiatych XIX w. Symptomem tego byty
sensacyjne zyski Berlinskiej Kolei Konnej (Berliner Pferde-Eisenbahn)
z 1872 r., pozwalajace na wyplate akcjonariuszom 24% dywidendy?®.
Spodziewajac sie zadowalajacych zyskow, zrzeszenia réznych inwesto-
row przedlozyly wielu miejskim samorzadom oferty wykonania 1 uzyt-
kowania tramwaju konnego. Wsrod nich znalazly sie dwa najwieksze
miasta galicyjskie — Lwéw 1 Krakéow?®.

W koncu czerwca 1868 r. oferte uruchomienia tramwaju konnego we
Lwowie zlozylo wtadzom miasta zrzeszenie kilku galicyjskich inwesto-
réw z hrabig Wilhelmem Siemienskim-Lewickim (1827-1907) na czele®.
W lipcu tegoz roku rada miejska powotala specjalng komisje do wyzna-
czenia przebiegu majacych powstaé¢ na ulicach Lwowa linii tramwajo-
wych!!. Podjete z Iwowskim samorzadem negocjacje w sprawie zawarcia
kontraktu — podobnie zreszta jak pézniej w Krakowie — nie satysfakcjo-
nowaly inwestorow, ktorzy domagali sie nazbyt dlugich okresow koncesji
i nadmiernych zwolnien od podatkéw gminnych!? Dlatego inicjatywa ta
nie doszla do skutku. Kolejna tego typu oferte ztozyli radzie miejskiej
w koncu stycznia 1872 r. Aleksander Poradowski (1836—1890) wraz pro-
fesorem lwowskiej c.k. Szkoty Politechnicznej Jézefem Jagermannem
(1843-1927). Pierwszy z nich wskazywatl radnym, ze dzieki takiej inwesty-
¢ji mozna by ,,ulatwi¢ komunikacje gtéwnie tych oséb, ktére przez szczu-
ptoé¢ funduszy nie moga skracaé czasu — prawdziwego pieniadza czlo-
wieka pracy — przeniesieniem sie z jednego konca miasta na drugi, biorac
powozy jednokonki”®, Rozpatrujacy te oferte urzednicy III departamentu

8 J. Fischer-Dick, Die Strassenbahnen in den Stddten, ,Zeitschrift fiir gesamte
Lokal und Strallenbahnwesen” 2, 1883, s. 40; T. Sielicki, Wroctawskie tramwaje konne,
Wroctaw 2017, s. 20-22.

9 J.P. McKay, dz. cyt., s. 16-17; T. Latos, Tramwaj konny w Krakowie (1882-1901),
w: Spoleczenstwo, kultura, inteligencja. Studia historyczne ofiarowane Profesor Irenie
Homoli-Skqpskiej, red. E. Orman, G. Nie¢, Krakéw—Warszawa 2009 (Regiony, Historia,
Kultura, 6), s. 271-272.

10 TTepskasuuit apxis JIbeiBchKol o6acti (dalej: DALO), Magistrat krol. stot. miasta
Lwowa (dalej: f. 3), op. 1, sp. 2516, Imieniem konsorcjum do prezydium magistratu,
Lwéw, 24 VI 1868 r., k. 2. Okolicznoéci rozpatrywania ofert wykonania tramwaju konnego
opisujq J. Szajner, M. Rechtowicz, Tramwaje lwowskie 1880—1944, 1.6dz 2020, s. 23-24.

1 DALO, f. 3, op. 1, sp. 2516 [Protokotly komisji powoltanej przez rade miejska
do zbadania przebiegu trasy projektowanych linii tramwajowych, Lwoéow, 1-28 VII
1868 r.], k. 4—22v.

12 Por. M. Moraczewski, Droga zelazna konna (tramway) w Krakowie, ,,Czasopismo
Techniczne” (Krakéw) 2, 1881, nr 3-6, s. 23.

13 DALO, f. 3, op. 1, sp. 2516, A. Poradowski do przeSwietnej rady miejskiej we
Lwowie, Lwow, 24 1 1872 r., k. 23r—v.
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magistratu skonstatowali, ze jest ona zbyt ogdlnikowa. Zauwazyli przy
tym, ze oferenci nie sg w stanie sfinansowaé przedsiewziecia. Podejrze-
wano, ze starali sie uzyskac¢ od miasta koncesje, aby przekazac ja, oczy-
wiscie z zyskiem dla siebie, innej spoélce tramwajowej't. Wobec takiego
stanu rzeczy Poradowski sprowadzil do Lwowa inz. Charlesa Llewel-
lyna Lighta — pelnomocnika Towarzystwa Brytyjskich 1 Zagranicznych
Tramwajéw (The British & Foreign Tramway Company). W jego imie-
niu ztozono w magistracie projekt umowy, na mocy ktorej chciano wyko-
na¢ we Lwowie ,kolej konng” 1 mie¢ prawo wylacznego jej uzytkowania
przez 45 lat’. W tymze roku konkurencyjna oferte ztozyli miastu Hein-
rich Hobohm i1 Rudolf Gablenz. Byta ona réwniez zaopatrzona w projekt
umowy koncesyjne;j'é.

Latem 1872 r. z budzetu gminy miasta Lwowa sfinansowano podréz
stuzbowa komisarza drogowego Miejskiego Urzedu Budowniczego inz.
Wtadystawa Libla do Warszawy, Berlina, Hamburga, Lipska 1 Drezna.
W trakcie podrézy polecono mu zwiedzi¢ rowniez Wroclaw, a nastepnie
Prage, Brno i Wieden. Urzednik mial za zadanie rozeznaé, w jaki spo-
s6b owe miasta wykonaly i1 eksploatowaly infrastrukture techniczna!”.
Z uwagi na przedlozone miastu oferty szczegélnie koncentrowat sie
na kwestiach wykonania i1 uzytkowania tramwajéw konnych. W przed-
lozonym radnym sprawozdaniu zwracal uwage, ze tramwaj jest najbar-
dziej oplacalny w duzych miastach z rozwinietym przemystem i han-
dlem, gdzie mégt by¢ wykorzystywany nie tylko do przewozu oséb, ale
takze towaréw. W przypadku miast rozwijajacych sie, a zatem takze
Lwowa, przy podejmowaniu inwestycji radzit sie skupié¢ tylko na trans-
porcie osobowym. W dalszej perspektywie , kolej konna” mogta przyczy-
ni¢ sie do ,,ozywienia handlu, przemystu 1 wszelkich innych intereséow”
1 by¢ najbardziej uzytecznag dla ,zarobkujacych i érednich klas, dzieki
prowadzeniu regularnych przewozow”. Poniewaz w 1872 r. uzytkowano
we Lwowie prawie 400 dorozek jednokonnych, ktérych klienci przez
wzglad na atrakcyjna cene przejazdu nie baczyli na niska jako$¢ ustug,
Libl podkreslit regulacyjng funkcje transportu tramwajowego w mia-
stach. Z jego dostepnos$cigq wigzano bowiem obnizenie ceny i poprawe

4 DALO, f. 8, op. 1, sp. 2729, A. Poradowski i J. Jigermann do przeéwietnej rady
miejskiej krol. stol. miasta Lwowa, Lwéw, 4 IIT 1872 r., k. 1r—v.

5 DALO, f. 8, op. 1, sp. 2516, Koncesja na kolej zelazng konna w mieScie Lwowie
[Lwow, 1872 r.], k. 39-43v.

16 Tamze, Hoher Magistrat der konigl. Hauptstadt Lemberg, oprac. H. Hobohm,
R. Gablenz, Wien, 8 VIII 1872 r., k. 52—53v.

7 Tamze, PrzeSwietny wydzial rady m[iejskiej], oprac. W. Libl, Drezno, 30 VII
1872 r., k. 49-50.
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jakosci ustug dorozkarskich, w tym eliminacje z rynku najgorzej utrzy-
manych powozéw. Nastepnie komisarz drogowy zalecal ograniczy¢ sie
we Lwowie do wykonania niewielkiej kolei konnej, umozliwiajacej ,,pota-
czenie przedmiesc 1 dworcow kolei zelaznej z centrum miasta”®, Stad
wywodzi si¢ koncepcja poprowadzenia linii tramwajowej od dworca Kolei
Karola Ludwika w kierunku Srédmieécia, a stamtad do dworca ,kolei
brodzkiej”, czyli pézniejszej stacji Lwéw Podzamcze.

Zaréwno wyboér ktérego$ z wymienionych powyzej oferentéw, jak
1realizacje inwestycji w 1873 r. udaremnit kryzys gospodarczy wywotany
spekulacyjna zwyzka cen akcji przedsiebiorstw przemyslowych na giet-
dzie wiedenskiej. Sam fakt ztozenia tych ofert $wiadczy o probie koncen-
tracji kapitatu nie tylko przez pozakrajowych inwestorow, ale takze gali-
cyjskich ziemian i majetnych Iwowian. Podjeli oni probe powotania spétki
na wzor podobnych przedsiewzie¢ dzialajacych w wielkich miastach
monarchii od 1865 r., kiedy to miasto Wieden udzielito koncesji genew-
skiemu przedsiebiorcy Carlowi Schaeckowi-Jaquetowi. Gdy 6w zbankru-
towal, Wiedenska Spétka Tramwajowa (Wiener Tramway-Gesellschaft)
zaczela od 1868 r. rozbudowywaé linie tramwaju konnego w stolicy Przed-
litawii®, W élad za tymi inicjatywami spotki tramwajowe w porozumieniu
z miejskimi samorzadami uzyskaly koncesje rzadowe na budowe ,kolei
konnych” w Budapeszcie (1866), Brnie (1869), Baden (1873), Pradze
(1875), Triescie (1876), Grazu (1878), Linzu (1880) 1 Krakowie (1882)2!.

Budowa infrastruktury ulatwiajacej przemieszczanie sie osob we
wprawdzie peryferyjnej, ale rozwijajacej sie stolicy Galicji bytla kwestia
czasu. Zgodnie z analizami sprawozdania Wtadystawa Libla Miejski
Urzad Budowniczy przedlozyl szczegdtowe warunki na budowe tram-
waju konnego we Lwowie, ktére 23 lipca zostaly zaakceptowane przez
urzednikéw magistratu, a 9 X 1873 r. uchwalone przez rade miejska,
jako obowiazujace??. Na ich podstawie wladze miasta chcialy mie¢ wpltyw
na ustalanie cen przejazdu, jakich inwestor zamierzal zazadac

8 Tamze, Sprawozdanie o sposobach zakladania kolei konnych, ich korzysci 1 wadli-
wosci po miastach, oprac. W. Libl [Lwéw 1872 r.], k. 74v, 78-79v.

1% D.F. Good, The Economic Rise of the Habsburg Empire 1750-1914, Berkeley—Los
Angeles—London 1984, s. 164-165, 204—205.

20 P. Liez, Die Straflenbahnen, w: Wien am Anfang des XX. Jahrhunderts. Ein Fiihrer
in technischer und kiinstlerischer Richtung, t. 1: Charakteristik und Entwicklung der
stadt. Ingenieurbauten, red. P. Kortz, Wien 1905, s. 123.

21 K. Bachinger, Das Verkehrswesen, w: Die Wirtschaftliche Entwicklung, red.
A. Brusatti, Wien 1973 (Die Habsburgermonarchie 1848-1918, t. 1, red. A. Wandruszka,
P. Urbanitsch), s. 303-304.

2 DALO, f. 3, op. 1, sp. 2516, Uchwata magistratu (rady miejskiej) z 9 (16) X 1873 r.
w sprawie zaprowadzenia kolei konnej we Lwowie, k. 27-30.
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od potencjalnych klientéw (§ 21). Koncesji zamierzano udzieli¢ na 40 lat,
w ktérym to czasie wybrane przedsiebiorstwo mialo prawo wyltaczne)
budowy 1 eksploatacji w granicach miasta ,,kolei konnej” (§ 1). Inwestor
zobowigzany byt w pierwszej kolejnoSci wykonaé linie pomiedzy dwor-
cem Kolei Karola Ludwika i stacjg kolejowa, Lwow Podzamcze. Linia
ta musiata by¢ wybudowana przez Srédmiescie (§ 7). Inwestor powi-
nien zobowigzaé sie do wykonania dodatkowych linii na zadanie wladz
miasta w ciagu 2 lat. Gdyby tego nie uczynil, wéwczas wladze Lwowa
mogly zaangazowaé innego przedsiebiorce?.

Gdy zainwestowaniem kapitatu w uruchomienie tramwaju konnego
we Lwowie zainteresowalo sie Triestenskie Towarzystwo Tramwajowe
(Societa Triestina Tramway, STT), musialo sie skonfrontowaé z konkret-
nymi oczekiwaniami miasta. Poniewaz przedlozona oferta réznita sie
od warunkéw, o jakich byta mowa powyzej, dlatego 16 1 17 XII 1878 r.
przeprowadzono negocjacje z pelnomocnikiem STT — inz. Ludwikiem
Filipem Schmidtem. W ich wyniku zdecydowano sie wydtuzy¢ okres kon-
cesji o 10 lat, ale w zamian STT miato rozbudowywa¢ linie tramwaju
na warunkach jak najkorzystniejszych dla miasta, tzn. dostosowujac
sie do najnizszych cen oferentow takiej rozbudowy. Wéwcezas STT miala
mieé pierwszenstwo wykonywania linii. Jesliby tego nie uczynita, miasto
miato prawo zaangazowac inne przedsiebiorstwo?’. 2 II 1879 r. zawarto
umowe, na mocy ktérej STT zobowiazywato sie utozyé na wlasny koszt
tory tramwajowe 1 zapewnié niezbedne do przewozu towaréw i1 oséb
pojazdy (art. I). Przez wzglad na poniesione koszty budowy 1 niepewne
zyski, jakich spodziewano sie w poczatkowym okresie funkcjonowania
tramwaju, inwestor zostal zwolniony od podatkéw gminnych na 10 lat.
Koncesja ograniczona zostata zapisami w art. I, gdzie wlaczono wyne-
gocjowane ustalenia dotyczace prawa zadania budowy nowych linii przez
miasto?. W ramach szczegélowych zapisow, ktéra ze stron 1 w jakich

2 DALO, f. 3, op. 1, sp. 2777, Uchwata magistratu w sprawie zaprowadzenia
kolei konnej we Lwowie, Lwéw, 23 VII 1873 r., k. 1-2v; M. Rechlowicz, J. Szajner,
Poczatki tramwajow lwowskich (1880-1896), w: Archeologia przemystowa w Polsce,
t. 4, red. S. Januszewski, Wroctaw 2013, s. 88—89.

24 DALO, f. 3, op. 1, sp. 2777, Protokdt posiedzenia z 8 I 1879 r. komisji specjalnej
ustanowionej [...] dla rokowan z towarzystwem STT celem nadania temuz koncesji
na budowe 1 uzytkowanie kolei konnej we Lwowie, k. 36v; DALO, f. 3, op. 1, sp. 3008,
Protokét rokowan przeprowadzonych 161 17 I 1878 r. przez komisje specjalna ustano-
wiong uchwala rady miejskiej [...] z P. Ludwikiem Filipem Schmidt, zastepca towarzy-
stwa STT celem nadania rzeczonemu towarzystwu koncesji na budowe i uzytkowanie
kolei konnej we Lwowie, k. 2.

% DALO, f. 3, op. 1, sp. 3043, Umowa, ktéra miedzy gmina kr. st. miasta Lwowa
z jednej a towarzystwem akcyjnym STT [...], Lwow, 2 II 1879 r., k. 11r—v (s. 1-2).
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okolicznoéciach ma ponosié koszty utrzymania linii tramwajowych, usta-
lono ceny biletéw (art. XVIII). Wynosily one za przejazd jedna sekcja 5
(I klasa) 1 4 (IT klasa) centy. Ponadto wyznaczono trase linii tramwajo-
wych: od dworca Kolei Karola Ludwika przez ulice Grodecka, Kazimie-
rzowska (ob. Grdodecka), pl. Goluchowskich (w tym miejscu wystawiono
w latach 1898-1900 gmach Teatru Miejskiego, ob. opery), pl. Krakow-
ski, ul. Zoétkiewska, do rogatki zétkiewskiej. Nastepnie od pl. Goluchow-
skich, przez ul. Karola Ludwika (ob. Prospekt Swobody), place Mariacki
(ob. pl. A. Mickiewicza), Halicki, Bernardynski (ob. pl. Soborna) do kran-
cowki na pl. Ctowym (zob. mapa 1)%.

W koncu maja 1879 r. STT przedlozyto do akceptacji lwowskiego
magistratu szczegbéltowe projekty na wykonanie torow z typowymi dla
tramwajéw konnych tanimi szynami drewniano-stalowymi o rozstawie
1435 mm?’ oraz na budowe kompleksu zajezdni, stajni i budynku admi-
nistracyjnego przy ul. gen. J. Bema (ob. Jarostawa Madrego 11)%. Czlon-
kom powotanej przez radnych komisji tramwajowe) zalezalo na tym,
aby wagony tramwajowe mogly swobodnie zawracaé¢ przed gmachem
dworca kolejowego, a wykonywane linie mialy dwa tory, umozliwiajace
sprawny kurs wagonoéw w przeciwnych kierunkach?. Ostatni wymog
nalezy uznac za szczegdlny obowiazek natozony na inwestora, poniewaz

Okoliczno$ci zawarcia umowy opisuja: Rada miasta Lwowa (posiedzenie z dnia 23 stycz-
nia), ,Gazeta Lwowska”, 24 1 1879, s. 4; Kronika miejscowa i zamiejscowa. Dnia 4 lutego,
,Gazeta Narodowa”, 5 II 1879, s. 2; K. Ostaszewski-Baranski, Poglqd na dziatalnosé
Reprezentacji krol. stotecznego miasta Lwowa w okresie 1871-1895, w: Miasto Lwéw
w okresie samorzqdu 1870-1895, Lwéw 1896, s. 150-151, 203-204.

26 DALO, f. 3, op. 1, sp. 3043, Umowa, ktéra miedzy gmina kr. st. miasta Lwowa
z jednej a towarzystwem akcyjnym STT [...], Lwéw, 2 IT 1879 r., k. 13v (s. 4). Plan
polozenia toréw tramwajowych w jezdniach ulic zalaczono do sprawozdania opisujacego
wykonywane linie tramwajowe, zob. DALO, f. 3, op. 1, sp. 3108, STT do magistratu
miasta Lwowa [Lwéw, VI/VII 1880 r.], k. 6-22.

21 Szczegbélowe projekty torowisk tramwajowych przechowuje DALO, Zarzad krol.
stot. miasta Lwowa (dalej: f. 2), op. 1, sp. 1809, Oberbau-Normalien, oprac. E. Peschl
[IV 1879 r.], k. 30; DALO, f. 2, op. 1, sp. 1811, Oberbau-Normalien, oprac. E. Peschl
[TV 1879 r.], k. 7. O konstrukcji toréw tramwajowych z lat siedemdziesigtych XIX w.
por. T. Sielicki, dz. cyt., s. 29-30, 254255 (il. 16, 230).

28 Projekty architektoniczne tego zatozenia przechowuje DALO, f. 2, op. 1, sp. 1811,
Dokumentacja 1 projekty zabudowan parceli przy ul. Grédeckiej 6, k. 1-2, 18-19.
Szczegotowo dokumentacje te analizuja: M.A. lunarensckuit, Ilepedymosu i icmopis
cmeoperts KiHHo2o mpameai y JIveosi, ,Jlocmoimrenus 3 icropii Texuiku 6, 2005,
s. 98-99; T. Dywan, Od ,,szkoly berliriskiej” do secesji. Przyczynek do architektury
miejskich zaktadow przemystowych Lwowa w latach 1858-1914, ,Modus. Prace z Historii
Sztuki” 19, 2019, s. 174-177.

29 DALO, f. 3, op. 1, sp. 3106, Uchwata komisji tramwajowej na posiedzeniu 23 II1
1880 r., k. 17v-18.
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w przypadku budowy pierwszych linii tramwajowych w srodkowoeuro-
pejskich miastach wykonywano je na ogél jako jednotorowe. Na wyzna-
czonych odcinkach takich linii urzadzano dwutorowe ,, mijanki”, pozwa-
lajace na wyminiecie sie¢ wagonow jadacych w przeciwnych kierunkach?®.
Takie rozwiazanie pozwalalo oszczedzié kapital, lecz byto przyczyna
utrudnien w kursowaniu wagonéw. Wiadze samorzadowe Lwowa posta-
nowity wyeliminowaé te wade funkcjonowania ruchu tramwajowego
poprzez sklonienie inwestora do wykonania linii dwutorowych.

5 V 1880 r. rozpoczeto regularny ruch wagonéw od pl. Ctowego
do tymczasowej krancowki, wykonanej na ul. Grodeckiej przed kosciolem
$§w. Anny?3!. Pozwolenie na prowizoryczne uzytkowanie linii na odcinku
od kosciota §w. Anny do dworca Kolei Karola Ludwika uzyskano 1 VII
1880 r.?> Wykonanie linii w kierunku rogatki zoétkiewskiej wymagalo
zgody zarzadu Kolei Karola Ludwika na kolizyjne skrzyzowanie toréow
tramwajowych z kolejowymi. Dlatego uruchomienie tej linii miato miej-
sce 1 IX 1880 r.?® Po wykonanych torach tramwajowych co 10 (latem) lub
co 12 minut (zima) kursowaly wagony, ktére zatrzymywaly sie na dzie-
sieciu przystankach I linii (dworzec Kolei Karola Ludwika—pl. Clowy)
1 szeSciu przystankach II linii (pl. Goluchowskich—rogatka zotkiewska)3*.

Podczas komisyjnego odbioru wykonanych linii miejscy urzednicy
zauwazyli, ze STT utozylo tory tramwajowe nieco inaczej, niz wynikalo
to z ustalonych w wyniku pertraktacji szczegélowych planéw. Skutkiem
tego lwowski magistrat udzielit warunkowego zezwolenia na uzytkowanie
linii, zgtaszajac jednoczes$nie zastrzezenia co do jakoSci wykonania torow?.

30 J. Wesotowski, dz. cyt., s. 88. Por. o budowie linii tramwaju konnego w Warszawie,
Wroctawiu 1 Krakowie: T. Latos, dz. cyt., s. 273-276; D. Walczak, Warszawskie tramwaje
konne 1866—1908. Wydanie jubileuszowe z okazji 150 rocznicy uruchomienia pierwszego
tramwaju w Warszawie 11 grudnia 1866 roku, Rybnik 2016, s. 27-29; T. Sielicki,
dz. cyt., s. 258-259.

31 [leuTpasibHUN JepsKaBHUN icTopudHU apxiB Ykpaiuw, JIbeie (dalej: CDIAUL),
Namiestnictwo galicyjskie (dalej: f. 146), op. 68, sp. 2611, Sprawozdanie magistratu mia-
sta Lwowa, Lwéw, 9V 1880 r., k. 36-39v; DALO, f. 3, op. 1, sp. 3106, STT do magistratu
miasta Lwowa, Lwoéw, 25 VI 1880 r., k. 66; Tramwaj, ,,Gazeta Lwowska”, 5 V 1880, s. 3.

32 CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 2611, Sprawozdanie magistratu miasta Lwowa, Lwéw,
17 VIII 1880 r., k. 67r—v.

3 DALO, f. 3, op. 1, sp. 3106, Oéwiadczenie, Lwow, 27 VII 1880 r., k. 115r—v; Tram-
way lwowski, ,Dzwignia. Organ Towarzystwa Ukonczonych Technikéw we Lwowie” 4,
1880, nr 5, s. 39; Tramwaj lwowski, ,,Gazeta Lwowska”, 10 IX 1880, s. 3.

3 Rada miasta Lwowa, ,,Kurier Lwowski”, 23 X 1885, s. 5; Przewodnik po Lwowie
wydany przy wspétudziale Wydziatu Gospodarczego V. Zjazdu Lekarzy i Przyrodnikéw
Polskich, Lwow 1888, s. 18.

3% DALO, f. 3, op. 1, sp. 3106, Zmiany w zalozeniu toréw kolei konnej w poréwnaniu
do zatwierdzonych planéw, Lwoéw, 24 XI 1883 r., k. 10-11v; tamze, Memoriat STT
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Mapa 1. Trasy linii tramwaju konnego i elektrycznego we Lwowie w koncu 1894 r.;
rys. D. Grygiel.

Legenda: A — dworzec c.k. Kolei Panstwowych, B — Dworzec Przemyski, C — dworzec
Kolei Czerniowieckiej, D — stacja kolejowa Lwow Podzamcze.

Kiedy 2 lata pdznej zamierzano wybrukowac¢ ul. Grodecka, wowczas
wezwano STT do przetozenia toréw zgodnie z zatwierdzonymi planami,
tak aby przejazd wagonow odbywal sie $rodkiem ulicy, a po bokach
jezdni pozostawalo wolne miejsce dla ruchu kolowego®. Whrew podje-
tym ustaleniom linia tramwaju na ul. Zétkiewskiej zostala wykonana
w dwoch odcinkach jako jednotorowa i nie miala dodatkowego objazdu,
ktory stanowitby alternatywne skrzyzowanie z torami kolejowymi. Stad
urzednicy magistratu domagali sie polozenia drugiego toru i zagro-
zili, ze miasto nie udzieli zgody na uzytkowanie tej linii tramwajowej.
Polozenie brakujacego toru na koncu linii mialo miejsce dopiero 2 lata

w sprawie budowy toréw, Lwéw, 28 V 1880 r., k. 41-44; DALO, f. 3, op. 1, sp. 3108,
STT do magistratu miasta Lwowa, Lwéw [VI/VII 1880 r.], k. 1-4v.

36 DALO, f. 3, op. 1, sp. 3221, Odpis z protokotu posiedzenia sekcji III rady miejskiej
14 VIIT 1882 r., k. 37.
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pdzniej®’. Spory w kwestii uznania wykonanych toréw zgodnie z zatwier-
dzonymi wczeéniej planami pozostawaly nierozwiazane do 1893 r.,
a ruch tramwajowy odbywatl sie na podstawie , prowizorycznego zezwo-
lenia”. Byl to jeden z argumentéw, ktory wladze miasta wykorzysty-
waly w sporach z STT.

Relacje miasta
z Triestenskim Towarzystwem Tramwajowym

W pierwszych 10 latach uzytkowania tramwaju STT nie bylo zain-
teresowane przediuzeniem wykonanych linii, gdyz lwowska inwesty-
cja nie przynosita zbyt wysokich zyskéw. Dlatego wobec przedtozonych
przez urzednikéw magistratu w 1882 1 1886 r. propozycji potozenia
toréw w ul. Liyczakowskiej STT oSwiadczylo, ze taka linia , wcale nie
przedstawia widokéw pomysSlnego oprocentowania”®. Podobnie bylo
w przypadku kolejnych inicjatyw — przedituzenia toréw na tLyczakow
oraz do Parku Kilinskiego (ob. Park Stryjski), jakie STT zlozyl lwow-
ski magistrat w 1890 r. Dyrekcja triestenskiej sp6tki odméwita z uwagi,
ze linia poprowadzona w kierunku parku bylaby intensywnie uzytko-
wana jedynie w dni $wiateczne latem®. Kwestia wiekszej dostepnosci
transportu publicznego we Lwowie okazala sie palaca, kiedy wiadze
krajowe zdecydowaly sie na zorganizowanie w 1894 r. wystawy maja-
cej na celu zaprezentowanie osiggnie¢ gospodarczych 1 kulturalnych
spoleczenstwa zamieszkujacego Galicje. Ta doniosta impreza miala
W zamierzeniu organizatoré6w niwelowac stereotyp Galicji jako bied-
nego 1 zacofanego gospodarczo kraju monarchii oraz wzbudzi¢ w zwie-
dzajacych ,wiare we wlasne sily’?’. Zrozumiate jest zatem, ze wladze

37 CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 2611, Plan sytuacyjny podwdjnego toru tramwajowego
miedzy pl. Krakowskim a Starym Rynkiem, Lwéw, 2 V 1891 r., k. 256; M. Rechtowicz,
dJ. Szajner, dz. cyt., s. 92-93.

3% DALO, f. 3, op. 1, sp. 3221, STT do magistratu miasta Lwowa, Lwéw, 14 I 1882 r.,
k. 74r—v. Sytuacje te opisuje takze: Tramwaj na £yczakowie, ,Kurier Lwowski”, 27 III
1886, s. 2.

3 Tramwaj Lwowski, ,Kurier Lwowski”, 7 VI 1891, s. 1-2.

40 S, Tarnowski, Wstep, w: Powszechna Wystawa Krajowa we Lwowie w 1894 r.,
Krakéw 1896, s. III-XII. Takie aspekty przeslania wystawy podkreslaja: J. Purchla,
Krakoéw i Lwow: zmiennosé relacji w XIX i XX wieku, w: Krakéow i Lwow w cywi-
lizacji europejskiej. Materiaty miedzynarodowej konferencji zorganizowanej w dniach
15-16 listopada 2002, red. J. Purchla, Krakéw 2003, s. 86-87; L.T. Sroka, dz. cyt.,
s. 139-141; W. Puchta, Powszechna Wystawa Krajowa we Lwowie w 1894 roku, Wroctaw
2016 (Kulturoznawstwo Historyczne, 1), s. 51-58.
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miasta chcialy zapewnié zwiedzajacym transport z dworca kolejowego
na tereny wystawowe przy Parku Kilinskiego.

Zgodnie z zapisami umowy z 1879 r. lwowski magistrat wystoso-
wat do STT zadanie wykonania linii tramwajowej do przyszlych tere-
now wystawowych. Negocjacje prowadzone ze spétka za posrednictwem
dyrekcji Lwowskiej Kolei Konnej przeciagaty sie, co szczegélnie irytowato
radnych 1 urzednikéw miejskich. STT nie bylo zainteresowane budowa,
linii, ktéra bylaby intensywnie wykorzystywana podczas wystawy,
a pbézniej mogla sie okazaé ,deficytowa”. Do otwarcia wystawy pozo-
stawalo coraz mniej czasu, dlatego zniecierpliwieni radni i urzednicy,
zainspirowani odczytami 1 wyktadami lwowskich inzynieréw na temat
elektrycznosci, podjeli zamyst wykonania we Lwowie tramwaju o nape-
dzie elektrycznym. STT starato sie wszelkimi sposobami uniemozliwié
realizacje tego pomystu, twierdzac, ze monopol spotki obejmuje budowe
1 uzytkowanie jakiejkolwiek kolei lokalnej — a do takiej zaliczano linie
tramwajowe — w granicach miasta. Radni zdecydowali sie nie pertrakto-
wacé z STT, gdyz w zawartej umowie koncesyjnej bytla mowa o budowie
1 uzytkowaniu ,kolei konnej”. Zdaniem urzednikéw miasto miato prawo
samo wykonaé badz zleci¢ innemu inwestorowi wykonanie linii tram-
waju elektrycznego, korzystajac z ograniczen, jakie nalozono na mono-
pol uzyskany przez STT*. Dlatego w Iwowskiej prasie wyjasniano opi-
nii publiczne;j, ze ,zadnego sadu polubownego nie potrzeba, bo sprawa
jest jasna 1 czysta™?.

Kiedy gmina miasta Lwowa pozwala jednak STT przed sad polu-
bowny, korzystny wyrok dla miasta na podstawie orzeczenia z 17 V
1893 r. nie byl dla nikogo zaskoczeniem?*’. Aby zneutralizowaé¢ konku-
rencje tramwaju elektrycznego, dyrekcja STT postanowita wykorzystac
fakt, ze nalezace do niej tory tramwajowe zostaly ulozone w glownych
ulicach miasta. Nie chciano sie zgodzi¢ na ich krzyzowanie z torami
tramwaju elektrycznego. Stad 4 XI 1893 r. sprzeciwiono sie projek-
towanemu kolizyjnemu skrzyzowaniu toréw obydwu przedsiebiorstw
na pl. Halickim. Spér udalo sie rozwiazaé polubownie. W zamian za uzy-
skanie zgody na skrzyzowanie torow tramwajowych miasto odstapito
od wielu zadan wobec STT*. Poniewaz linia tramwaju elektrycznego,

4 Rada miasta Lwowa, ,,Gazeta Lwowska”, 31 III 1893, s. 4.

2 Tramwaj konny przeciw elektrycznemu, ,,Kurier Lwowski”, 16 III 1893, s. 4-5;
Rada m. Lwowa, ,,Kurier Lwowski”, 24 III 1893, s. 5.

4 DALO, f. 3, op. 1, sp. 4008, Odpis wierzytelny wyroku sadu polubownego w sporze
gminy miasta Lwowa z towarzystwem akcyjnym STT, k. 66r—v.

4 Miasto uznawalo wykonane tory tramwajowe za wadliwe, przez co nie wyptacono
STT zdeponowanej kaucji w kwocie 25 tys. guldenéw. Ponadto domagano sie od inwe-
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bedaca do konca lipca 1896 r. wlasnoécia spétki Siemens & Halske,
okazala sie zyskowna, dyrekcja STT zaczela starania o zgode wladz
Lwowa na zelektryfikowanie linii tramwaju konnego*. Gdyby udalo sie
tego dokonaé, spotka uzyskalaby rozszerzenie koncesji z 23 VI 1879 r.,
na co miasto nie chciato jednak przystac.

Konflikt STT z gmina miasta Lwowa osiagnatl apogeum na przetomie
wiekéw, co wynikalo z istotnej zmiany polityki inwestycyjnej miasta.
Elity zarzadzajace galicyjska stolicg uznaly, ze podobnie jak w wielkich
miastach monarchii, réwniez we Lwowie to miejski samorzad powinien
finansowac 1 realizowac inwestycje infrastrukturalne. Na tym tle, co byto
typowe w ostatniej ¢wierci XIX w., dochodzito do konfliktéw pomiedzy
wladzami municypalnymi a spétkami dazacymi do utrzymania monopoli
na produkcje i sprzedaz gazu oraz uzytkowanie tramwajéw konnych*,
Wiadze samorzadowe Lwowa zamierzaly pozyskac kapital 20 mln koron
poprzez emisje obligacji komunalnych, przeprowadzana od 1895 r. przez
Bank Krajowy Krélestwa Galicji 1 Lodomerii?’. Z tych Srodkéw chciato
odkupi¢ od spétki Siemens & Halske tramwaj elektryczny i w dalszej
perspektywie przystapi¢ do rozbudowy miejskich linii tramwajowych.

Broniac swoich interesow, 5 XII 1899 r. STT zlozylo miastu oferte
zawarcia spotki. Spétka cheiata objaé zarzad juz istniejacych i majacych
powstac linii tramwajowych na 50 lat z prawem wykupu udziatéw przez
miasto po uplywie 20 lat. Miasto mialo budowacé tory na wlasny koszt
1 by¢ ich wlascicielem, STT za$§ miato zapewnié érodki ruchu — tabor,
warsztaty, zajezdnie 1 elektrownie®®. Jednak spory miasta z triesten-
ska spétka, jakie mialy miejsce przed otwarciem Powszechnej Wystawy
Krajowej sprawily, ze postrzegano ja jako ,hamulec rozwoju miasta”.

stora optat naliczanych za usuwanie $niegu z ulic, w ktorych utozono tory tramwajowe,
w kwocie 3063 guldenéw; zob. DALO, f. 3, op. 1, sp. 4080, Protokét spisany z powodu
odbytych 181 20 XII 1893 r. rokowan komisji elektrycznej z zastepca towarzystwa STT
dyrektorem Schmidtem, k. 11-13v; DALO, f. 3, op. 1, sp. 3043, Umowa dodatkowa,
ktora miedzy gminag st. krél. miasta Lwowa z jednej a towarzystwem STT, Lwéw, 5 IV
1894 r., k. 21.

% DALO, f. 3, op. 1, sp. 4080, STT an den I6blichen Stadt Repriasentantz, Triest,
15 III 1896 r., k. 23r—v; Zmiana lwowskiego tramwaju konnego na elektryczny, ,,.Stowo
Polskie”, 28 III 1896, s. 4.

46 G. Melinz, S. Zimmermann, Die aktive Stadt. Kommunale Politik zur Gestaltung
stddtischer Lebensbedingungen in Budapest, Prag und Wien (1867-1914), w: Wien —
Budapest — Prag. Bliitezeit der Habsburgermetropolen. Urbanisierung, Kommunalpolitik,
gesellschaftliche Konflikte (1867-1918), red. G. Melinz, S. Zimmermann, Wien 1996,
s. 140-176.

47 K. Ostaszewski-Baranski, dz. cyt., s. 120-122; T.L. Sroka, dz. cyt., s. 132-133,
332—-333.

4 DALO, f. 3, op. 1, sp. 4008, Ostateczny wynik pertraktacji z STT, k. 67-68v.
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Podobnie zreszta jak posiadajace monopol na produkcje 1 sprzedaz gazu
we Lwowie Niemieckie Kontynentalne Towarzystwo Gazowe z Dessau®.
Dlatego uchwala z 18 XII 1902 r. rada miejska uznala przedlozona jej
propozycje za niekorzystna®. Zdecydowano sie nie kontynuowacé per-
traktacji 1 wykonaé¢ nowa linie tramwaju elektrycznego od Waléw Het-
marnskich (ob. Prospekt Swobody) przez ulice: Stoneczna, (ob. P. Kulisza),
Zamarstynowska, Panienska (ob. Zawodska) 1 §w. Marcina (ob. Zdotkiew-
ska) do nowej rzezni miejskiej na Gabrieléwce (ob. ul. Przemystowa)?!.
W reakcji na taka polityke miasta dyrekcja STT oSwiadczyla, ze nie
wyrazi zgody na krzyzowanie torow tramwaju konnego z elektrycz-
nym. Sytuacja byta patowa, gdyz uniemozliwiata rozbudowe linii tram-
waju elektrycznego®. Jesli gmina miasta Lwowa nie chciala wchodzié
w jakakolwiek spotke z STT miata tylko jedno wyjécie — wykup kon-
cesji 1 majatku nalezacego do triestenskiego towarzystwa we Lwowie.
Powotane przez rade miejskg komisje budzetowa i elektryczna zajely
sie zaopiniowaniem kwestili wykupu przez miasto przedsiebiorstwa tram-
waju konnego. Po skrupulatnych wyliczeniach przychodéw przedsiebior-
stwa zalecono ,,uwolni¢ miasto od ucigzliwego 1 krepujacego je stosunku
z tramwajem konnym”. Jego wykupienie uznano za konieczny ,,warunek
racjonalnej organizacji sieci kolei elektrycznej”>®. Wnioski te zdawaly sie
potwierdzac opinie innych ekspertow, w tym pierwszego dyrektora Lwow-
skiej Kolei Elektrycznej inz. Aleksa Kerna i jego nastepcy, nominowa-
nego przez wladze miasta inz. Jozefa Tomickiego (1863—1925)%4. Tomicki
zwracal uwage, ze kierowane przez niego przedsiebiorstwo przysparza
miastu dochoddéw, ktére wystarczaja na splate zaciagnietych pozyczek,

49 T. Dywan, Przemyst gazowniczy we Lwowie w latach 1858-1914. Przyczynek
do dziejéw industrializacji miasta, RDSG, t. 79, 2018, s. 102.

50 DALO, f. 3, op. 1, sp. 4432, Odpis z posiedzenia komisji elektrycznej z 10 X
1902 r., k. 24-25v.

51 Miasto uzyskato wowczas koncesje rzadowa na budowe trzech linii: do nowej
rzezni miejskiej, do Pohulanki i do rogatki janowskiej, pod warunkiem porozumienia
z STT w kwestii krzyzowania toréw tramwajowych obydwu przedsiebiorstw; zob.
AGAD, C.k. Ministerstwo Kolei Zelaznych (dalej: zesp. 310), sygn. 362a, Magistrat der
konigl. Hauptstadt Lemberg an das k.k. Eisenbahnministerium, Lwéw, 12 VI 1902 r,
s. 846-847; Rozszerzenie sieci kolei elektrycznej miejskiej, ,Stowo Polskie”, 12 VIII 1902,
s. 1; Miejska kolej elektryczna, ,Lwowianin”, 10, 1902, nr 12, s. 94.

52 DALO, f. 3, op. 1, sp. 4774, Sprawozdanie 1 wnioski komisji elektrycznej w sprawie
wykupu kolei konnej, Lwéw, 17 II 1906 r., k. 47r—v (s. 3—4).

% DALO, f. 3, op. 1, sp. 4008, Do rady miejskiej, oprac. G. Matachowski, N. Léwen-
stein, Lwéw, 18 VII 1903 r., k. 71v (s. 6).

5 P. Rataj, Jozef Tomicki (1863—1925) — pionier elektroenergetyki lwowskiej, ,,Prze-
glad Zachodniopomorski” 31 (80), 2016, nr 3, s. 19.
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a nawet powstaje nadwyzka, ktora mozna by zainwestowacé w rozszerze-
nie siecl tramwajowe]j. Jego zdaniem nie bylo zadnych powodéw, ktore
by ,,zmuszaly gmine [miasta Lwowa — T.D.] do przyjmowania propozy-
cji niegodnych 1 na zysk osob trzecich obliczonych, a przede wszystkim
do oddawania z rak tak zywotnej sprawy miejskiej, jak sprawy komu-
nikacji”. Dlatego zalecal finansowanie inwestycji z wlasnych érodkéw
1 utrzymywanie jej we wlasnym zarzadzie, ,bez uciekania sie do pomocy
spekulantéw”®. Na kolejnych posiedzeniach komisji elektrycznej uzna-
wano propozycje STT za ,,niedogodna a nawet szkodliwa”. Sprzeciw STT
na skrzyzowanie torow tramwaju konnego z elektrycznym znéw chciano
skierowaé¢ do sadu polubownego.

Triestenska spotka prowadzaca na terenie miasta wlasne przedsie-
biorstwo tramwajowe okazywala sie coraz bardziej niewygodna. Radni
oswoili sie z mysla o koniecznoSci jej wykupienia. Jedynym problemem
pozostawata suma, jaka nalezato wyptaci¢ STT. Zapisy umowy z 1879 r.
nie przewidywaly, ze po wygaénieciu koncesji przedsiebiorstwo tram-
wajowe miato przejsé na wlasnosé miasta, tak jak to sie stalo w przy-
padku Iwowskiej gazowni®®. Bylo to typowe dla uméw koncesyjnych
regulujacych uzytkowanie tramwajow konnych. Po wygasnieciu koncesji
municypia miaty prawo przejaé jedynie ulozone na ulicach tory®’. Stad
wykupienie tramwaju konnego przed wygaénieciem koncesji musiato
uwzgledniaé zaréwno zyski czerpane przez STT, jak i posiadane nie-
ruchomosci, zywy inwentarz 1 pojazdy®®. W kwietniu 1903 r. sprawoz-
dawca komisji budzetowej Natan Lowenstein (1859—1929) obliczyt koszty
wykupu tramwaju konnego na sume 900 tys. koron®. Kwota ta wyda-
wala sie lwowskim radnym zbyt duza. Dlatego negocjacje przeciagaly
sie przez kolejne 2 lata, co uniemozliwiato rozbudowe linii tramwaju
elektrycznego®. Bledne koto zostalo przerwane, kiedy zdecydowano sie

% DALO, f. 3, op. 1, sp. 4432, Opinia, oprac. J. Tomicki, Lwéw, 19 X 1901 r., k. 7v.

% Na mocy umowy z 1856 r. zaklad gazowy 1 sie¢ gazociagdéw zostaly przejete 1 IX
1898 r. na wlasnoé¢ gminy miasta Lwowa po wygasnieciu 40-letniej koncesji na pro-
dukcje 1 sprzedaz gazu; zob. T. Dywan, Przemyst gazowniczy we Lwowie..., s. 98-102.

57 DALO, f. 3, op. 1, sp. 2516, Projekt do postanowien dotyczacych zalozenia i urza-
dzenia zelaznej kolei konnej w obrebie krél. stot. miasta Lwowa, oprac. W. Libl, Lwéw,
20 XII 1872 r., k. 88; J.P. McKay, dz. cyt., s. 19. Tego typu zapisy wltaczono do uméw
koncesyjnych na budowe 1 uzytkowanie tramwajéow konnych m.in. w Warszawie i Kra-
kowie; por. T. Latos, dz. cyt., s. 272; D. Walczak, dz. cyt., s. 81.

5% DALO, f. 3, op. 1, sp. 4774, Sprawozdanie komisji elektrycznej, wzmocnionej
delegatami sekcji finansowej w sprawie wykupna Ilwowskiego tramwaju konnego, Lwow,
14 VI 1904 r., k. 29v (s. 6).

% Z rady miejskiej (dnia 9 paZdziernika), ,,Stowo Polskie”, 9 X 1903, s. 2.

80 Sz., Wykupno tramwaju konnego, ,Stowo Polskie”, 27 V 1903, s. 1-2.



90 Tomasz Dywan

na zakup tramwaju konnego za kwote 940 tys. koron®. Na podstawie
umowy zawartej] 7 VII 1906 r. wladze miasta uroczysScie przejely maja-
tek Lwowskiej Kolei Konnej 16 XI 1906 r.%

Proby wdrozenia rozwigzan konkurencyjnych
wobec tramwaju konnego

Cheac obnizyé wydatki przedsiebiorstw tramwajowych, inwestorzy
poszukiwali w latach siedemdziesiatych XIX w. wydajnego napedu
mechanicznego. Takim zdawat sie by¢ naped parowy, ktéry adaptowano
wowczas na uzytek tramwaju®. W lutym 1888 r. Towarzystwo Akcyjne
Kolei Lwowsko-Betzeckiej ztozyto miastu oferte wykonania tramwaju
parowego ze stacji swojej linii kolejowej w Kleparowie do stacji majacej
powstac przy szkole §w. Anny na ul. Kazimierzowskiej. Zgodnie z dotych-
czasowa, praktyka radni polecili dyrektorowi Miejskiego Urzedu Budow-
niczego Juliuszowi Hochbergerowi (1840—1905) udac¢ sie do Wiednia
1 Brna, by tam zapoznat sie z funkcjonowaniem przedsiebiorstw tram-
wajow parowych i rozeznal, czy podobna inwestycja moze by¢ korzystna
dla Lwowa®*. Uchwala z 5 VII 1888 r. radni uznali, ze tramwaj parowy
Laczyé majacy wnetrze miasta z dworcami wszystkich niemal kolei we
Lwowie, odpowiada interesom publicznym”®. Podobnie jak w innych
miastach, inwestor chcial polaczyé tramwajem stacje kolejowe ze Sréd-
mieéciem, a nastepnie z magazynami, koszarami wojskowymi i zakla-
dami przemyslowymi. Tramwaj o mocnym napedzie parowym miat by¢
intensywnie wykorzystywany nie tylko do przewozu osob, ale takze towa-
row. Projekt opracowany przez inz. Gustawa Geyera przewidywat wyko-
nanie trzech linii, w tym jednej do Zaktadéw Przetworstwa Tytoniowego

61 DALO, f. 3, op. 1, sp. 4774, Sprawozdanie komisji elektrycznej, wzmocnionej
delegatami sekcji finansowej w sprawie wykupna Iwowskiego tramwaju konnego, Lwow,
14 VI 1904 r., k. 31v (s. 10); J. Szajner, M. Rechtowicz, dz. cyt., s. 44.

52 DALO, f. 3, op. 1, sp. 5176, Protokot z 27 XI 1906 r., spisany tegoz dnia w biurze
zarzadu Kolei Konnej we Lwowie przy ul. Bema 1. 10, k. 15-16v.

63 J.P. McKay, dz. cyt., s. 27-34.

64 W Wiedniu linie tramwaju parowego uruchomiono w 1883 r., w Brnie za$ inwestor
zrezygnowal w 1884 r. z wykorzystywania koni na rzecz zastosowania napedu parowego;
zob. Die Strassenbahnen Osterreich-Ungarns, nZeitschrift fir gesamte Lokal und
Stralenbahnwesen” 4, 1885, s. 114-115; P. Liez, dz. cyt., s. 137.

65 K. Ostaszewski-Baranski, dz. cyt., s. 226; Sprawozdanie prezydenta krél. stot.
miasta Lwowa [E. Mochnackiego] z trzechletniej czynnosci Reprezentacji Miejskiej
i Magistratu (1886, 1887 i 1888) wygtoszone na posiedzeniu petnej Rady [miejskiej]
dnia 19 stycznia 1889, Lwéw 1892, s. 10.
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w Winnikach®. Inzynier Jozef Szczepaniak podkreslil, ze cho¢ tramwaj
parowy wymagal zainwestowania kapitalu w lekkie lokomotywy i tory
z calkowicie stalowymi, walcowanymi szynami, to w eksploatacji byt
do 40% tanszy od tramwaju konnego®. Cho¢ zarzad Kolei Lwowsko-
-Belzeckiej uzyskat w 1888 r. koncesje rzadowa na wybudowanie jedne;j
linii tramwaju parowego, to inwestycji tej nie zrealizowano®. Negocjacje
w sprawie wykonania tramwaju parowego byly wykorzystywane przez
urzednikéw do udowodnienia STT, ze miasto jest w stanie wprowadzi¢
do Lwowa konkurencyjnego przewoznika®.

Przed otwarciem Powszechnej Wystawy Krajowej udalo sie zwiekszy¢
dostepnoé¢ usthug przewozu oséb, choé realizowano je anachronicznym
srodkiem transportu. 13 II 1892 r. Tadeusz Umanski uzyskal od mia-
sta koncesje na prowadzenie przedsiebiorstwa omnibuséw. Realizowat
regularne kursy szeScioma pojazdami w okresie od wiosny do jesieni
na trzech trasach: pl. Halicki — Park Kilinskiego, pl. Clowy — Liyczakdw,
pl. Gotuchowskich — dworzec c.k. Kolei Panstwowych™. Pierwsze dwie
wymienione trasy stanowily uzupelnienie transportu tramwajowego,
ostatnia za$ byla dla niego konkurencja. Z tego powodu Lwowska Kolej
Konna usilowata zabroni¢ przedsiebiorcy przejazdu ulicami Grodecka
1 Kazimierzowska, uzasadniajac to wzgledami bezpieczenstwa ruchu™.
Na zadanie Namiestnictwa Galicji zmieniono trase przejazdu do dworca
kolejowego. Przewozy omnibusem realizowano spod gmachu Galicyjskiej
Kasy OszczednoSci przez ulice Jagiellonska (ob. W. Hnatiuka) 1 H. Kolta-
taja (ob. M. Mencynskiego) do ul. Kazimierzowskiej. W grudniu 1892 r.
Iwowski magistrat zatwierdzil regulamin jazdy omnibusu do dworca

66 Szczegdlowo zamierzenia wykonania tramwaju parowego we Lwowie opisujg
M. Rechlowicz, J. Szajner, dz. cyt., s. 99-101; J. Szajner, M. Rechtowicz, dz. cyt., s. 54-59.

67 J. Szczepaniak, Tramwaj parowy we Lwowie, ,,Czasopismo Techniczne” (Lwow)
8, 1890, nr 16-17, s. 180-181, 188; Tramwaj parowy we Lwowie, ,Kurier Lwowski”,
14 IV 1888, s. 2.

88 Obwieszczenie Ministerstwa Handlu z dnia 19 kwietnia 1893 roku, o wygasnieciu
koncesji na kolej miejscowq Lwow-Kleparéw — Lwow Miasto, ,Dziennik Ustaw Panstwa
dla krélestw i krajéw w Radzie Panstwa reprezentowanych” 1893, nr 67, s. 147,
Tramway na janowskiem, ,Stowo Polskie”, 5 I 1897, s. 2.

89 T. Merunowicz, Kilka spraw lwowskich — tramwaje, ,Gazeta Narodowa”, 20 VII
1892, s. 1.

0 CDIAU-L, f. 146, op. 68, sp. 2612, Sprawozdanie dyrektora policji lwowskie)
do c.k. Namiestnictwa galicyjskiego, Lwéw, 3 XI 1892 r., k. 6r—v; tamze, Prezydent
miasta Lwowa do c.k. Namiestnictwa galicyjskiego, Lwow, 24 X 1892 r., k. 71; Prze-
wodnik po Lwowie i Powszechnej Wystawie Krajowej wydany przez Towarzystwo dla
Rozwoju i Upiekszania miasta, Lwow 1894, s. 4.

1 CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 2612, Sprawozdanie dyrektora policji lwowskiej
do c.k. Namiestnictwa galicyjskiego, Lwow, 3 XI 1892 r., k. 7v.
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kolejowego z takimi samymi optatami za przejazd, jak tramwajem kon-
nym™. Przedsiebiorstwo to zdotalo sie utrzymacé na rynku tylko ponad
rok, po czym zakonczylo swoja dziatalnosc.

Era tramwaju elektrycznego

W 1879 r. podczas Wystawy Przemystowej w Berlinie Werner Siemens
(1816-1892) wystawit kolejke o napedzie elektrycznym. Pomimo duzego
zaciekawienia zwiedzajacych nie spodziewano sie wowczas, ze moze ona
zostaé zastosowana na wieksza skale w transporcie. Gdy 4 lata pdzniej
Siemens zaprezentowal swojg kolejke na Wystawie Swiatowej w Chicago,
wkrotce w USA rozpoczeta sie intensywna adaptacja napedu elektrycz-
nego do transportu tramwajowego”. Podczas gdy w Europie w latach
1881-1889 uruchomiono zaledwie cztery linie tramwaju elektrycznego,
to w Stanach Zjednoczonych aczna dlugosé linii tramwajoéw elektrycz-
nych wynosita w 1890 r. 4037 km™.

Podobnie jak w przypadku tramwajéw konnych, wykonanie linii
tramwajow elektrycznych na przelomie lat osiemdziesiatych 1 dziewiec-
dziesiatych byto na ogét inicjatywa spoétek, ktore staraty sie przekonaé
miejskie samorzady do nieznanej formy napedu. Wdrazanie tego innowa-
cyjnego systemu poruszania wagonéw tramwajowych hamowaly obawy
zwiazane z zagrozeniem porazenia ludzi energia elektryczna, a takze
nieche¢ do instalowania w przestrzeni miast ,nieestetyczne)” napowietrz-
nej trakcji elektrycznej. Samorzady miejskie w Europie wykazywaly
w tym czasie sporg ostroznoéé¢ w podejmowaniu decyzji o dopuszczaniu
do uruchomienia tramwaju elektrycznego. W publikowanych wéwczas
licznych opracowaniach fachowych inzynierzy zajmujacy sie problema-
tyka elektrycznosci zwracali uwage, ze koszty utrzymywania tramwaju
elektrycznego byty w miastach USA i1 Francji nawet o polowe nizsze niz
tramwaju konnego, co dawalo szanse na zwrot poniesionych naktadéw,
zwlaszcza ze malaly one jeszcze w miare rozbudowy linii tramwajowych™,

2 Tamze, Odpis odezwy magistratu miasta Lwowa do c.k. Dyrekeji Policji, Lwow, 28 XII
1892 r., k. 38-39v; Przedsiebiorstwo omnibuséw, ,,Gazeta Lwowska”, 27 IX 1892, s. 4.

s J.P. McKay, dz. cyt., s. 37-38.

" J. Baumann, Jak sie obecnie przedstawia kwestia elektrycznych kolei?, ,Czasopismo
Techniczne” (Krakéw) 5, 1891, nr 18-19, s. 217; T. Ruskiewicz, Trakcja elektryczna
w miastach, ,Przeglad Techniczny” 39, 1901, nr 18-30, s. 157.

% T. Ruskiewicz, dz. cyt., s. 158; J.P. McKay, dz. cyt., s. 58-61; B. Schmucki, The
Machine in the City. Public Appropriation of the Tramway in Britain and Germany
1870-1915, ,Journal of Urban History” 38, 2012, nr 6, s. 1070-1071.
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Do szybkiego przetamania wymienionych obaw doprowadzily wystawy,
czesto wowcezas organizowane w wiekszych miastach Europy 1 USA. Pod-
czas tych imprez zazwyczaj obecne byly firmy produkujace urzadze-
nia wytwarzajace energie elektryczna. Jak wykazala Beate Binder,
przetomowa byla Wystawa Elektryczna we Frankfurcie nad Menem
zorganizowana w 1891 r. Zaprezentowano tam réznorakie mozliwo-
§c1 wytwarzania, dostarczania 1 wykorzystania elektrycznosci, w tym
tramwaj elektryczny’. Woéwczas elektryczno$é byta popularyzowana
w mass mediach, jako najbardziej pozadana cecha ,miasta nowocze-
snego”’. Naped elektryczny zapewniat to, czego brakowalo tramwajom
konnym — , szybkoé¢, pewno$é¢ 1 wydatno$§é”. Ponadto byl tanszy w eks-
ploatacji, gdyz w ogble nie wymagal utrzymywania koni, nie powodowat
tez zanieczyszczania ulic odchodami tych zwierzat, a wiec byt urzadze-
niem w pelni ,higienicznym””". Spotki, ktore wkrotce uruchomity tram-
waje elektryczne, mogly od razu czerpac zyski z tego przedsiewziecia.
Dlatego mimo poczatkowego sceptycyzmu elektryfikacja europejskich
miast po 1893 r. byla dynamicznym zjawiskiem, ktére dokonato sie
w czasie ponad jednej dekady.

Zamyst zastosowania elektrycznosci jako zrdédia napedu dla tram-
wajow we Lwowie byt nietypowy w tym sensie, ze byt inicjatywa wiadz
samorzadowych. W grudniu 1891 r. zlecono dyrektorowi Miejskiego
Urzedu Budowniczego Juliuszowi Hochbergerowi i profesorowi elek-
trotechniki Iwowskiej c.k. Szkoty Politechnicznej Romanowi Dzieélew-
skiemu (1863—1924) podjecie studiéw nad zagadnieniem funkcjonowania
tramwajow elektrycznych w miastach. Fachowcy ci zapoznali sie z ich
uzytkowaniem w Wiedniu, Pradze, Berlinie i Hamburgu™. W sprawoz-
daniu przedtozonym radnym w marcu 1892 r. wykazali we wnioskach
koncowych, ze tramwaj elektryczny odpowiada oczekiwanym we Lwo-
wie wymogom na intensywne i tanie ustugi transportu publicznego,
dajac przy tym uzasadnione podstawy do ekonomicznego sukcesu

6 B. Binder, Elektrifizierung als Vision. Zur Symbolgeschichte einer Technik im
Alltag, Tubingen 1999 (Untersuchungen des Ludwig-Uhland-Instituts der Uniwersitit
Tubingen im Auftrag der Tubingner Vereinigung fiir Volkskunde, 89), s. 103—107; por.
tez W. Bérlocher, Von der internationalen electrotechnischen Ausstelung, ,Zeitschrift
fir gesamte Lokal und Strallenbahnwesen” 10, 1891, s. 123—-128.

" K. Hauswald, dz. cyt., s. 133; B. Binder, dz. cyt., s. 111-113.

8 R. Dzie$lewski, J. Hochberger, Sprawozdanie w sprawie budowy kolei elektrycznej
w miescie Lwowie, Lwow 1892, s. 3; A. Kryzaniwskij, Prqd staly czy przemienny. Jak
to byto na poczatku elektryfikacji Lwowa, ,,Zeszyty Naukowe Wydzialu Elektrotechniki
i Automatyki Politechniki Gdanskiej” 43, 2015, s. 123; J. Szajner, M. Rechlowicz,
dz. cyt., s. 65—66.
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przedsiewziecia™. Sceptycyzm niektérych radnych wobec planowanej
inwestycji staral sie przetamac profesor lwowskiej c.k. Szkoty Politech-
nicznej] Roman Gostkowski (1837-1912). W koncu wrzeénia 1892 r.
wyglosit on w lwowskim ratuszu odczyt, w ktorego konkluzji uznat ,koleje
konne, jako instytucje przezywajaca sie — elektryczne, jako przedsiebior-
stwo rentowne, w pelni rozwoju bedace”®. Na posiedzeniu rady miejskiej
28 IX 1892 r. na wniosek radnego Andrzeja Gotaba (1837-1903) zde-
cydowano, ze przed otwarciem Powszechnej Wystawy Krajowej nalezy
uruchomié¢ we Lwowie linie tramwaju elektrycznego®.

W grudniu 1892 r. lwowski magistrat przedlozyl do zatwierdzenia
Namiestnictwa opracowane przez Hochbergera 1 DzieSlewskiego plany
wykonania na ulicach miasta toré6w tramwajowych 1 napowietrznej trak-
cji elektrycznej. Gléwna linia miata taczyé dworzec c.k. Kolei Panstwo-
wych z Liyczakowem. Tory o walcowanych szynach stalowych 1 rozsta-
wie 1000 mm zamierzano ulozy¢ na ulicach: L. Sapiehy (ob. S. Bandery)
1 M. Kopernika. Przy gmachu zandarmerii na ul. M. Kopernika plano-
wano wykonacé jednotorowa bocznice dojazdowa do zajezdni przy ul. Pet-
czynskiej (ob. skrzyzowanie ul. D. Witowskiego 1 Bohaterow Majdanu).
Z ul. M. Kopernika gléwna linia miata skreci¢ w ul. J. Stowackiego przy
gmachu Poczty Gtéwnej, nastepnie prowadzi¢ ul. Sykstuska, (ob. P. Doro-
szenki), przecinajac ul. Karola Ludwika 1 Waty Hetmanskie, kierowacé
sie pl. Kapitulnym do Rynku i nastepnie ul. Ruska, Watami Guberna-
torskimi, ul. S. Czarnieckiego (ob. W. Wynnyczenki) miata przebiegac
ul. Liyczakowska (tacznie 5,95 km), wraz z krotkim jednotorowym odga-
lezieniem wzdtuz ul. §w. Piotra (ob. I. Miecznikowa) pod brame gléwna
Cmentarza Lyczakowskiego. Druga linia miala odchodzi¢ od gléwne;j
na Watach Hetmanskich. Dalej prowadzila przez pl. Mariacki, przeci-
nata tory tramwaju konnego na pl. Halickim i skrecata w ul. Stefana
Batorego (ob. Kniazia Romana). Nastepnie miala przebiegaé¢ ulicami
Panska 1 M. Zyblikiewicza (ob. I. Franki), by kierowac sie ulica §w. Zofii
(ob. I. Franki) pod gléwna brame terenéw wystawowych (zob. mapa 1)%.

™ R. Dzieélewski, J. Hochberger, dz. cyt., s. 27-28; J. Hickiewicz, P. Sadtowski,
Roman Dzieslewski: pierwszy polski profesor elektrotechniki i jego wspdlpracownicy,
Warszawa—Rzeszow—Tarnéw—Gliwice—Opole 2014, s. 77-80; A. Kryzaniwskij, dz. cyt.,
s. 124.

80 F. Dobrzynski, W sprawie budowy kolei elekirycznej we Lwowie, ,,Czasopismo
Techniczne” (Lwéw) 10, 1892, nr 10, s. 85.

81 Rada miejska, ,,Gazeta Narodowa”, 28 IX 1892, s. 2.

82 CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 3271, Projekt der elektrischen Stadtbahn, Detail-
-Situation der Linie [Hauptlinie—Linie d], oprac. R. Dzie§lewski, J. Hochberger [Lwow
1892], k. 7-10.
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Na podstawie zatwierdzonego przez Namiestnictwo projektu wyko-
nania linii tramwajowych® w koncu maja 1893 r. urzednicy magistratu
rozpoczeli starania o wiazaca uchwate rady miejskiej w sprawie realiza-
cji inwestycji. Sprawozdawca komisji elektrycznej Zygmunt Kedzierski
(1839-1924) wzbudzit emocjonujaca dyskusje wérod radnych, rekomen-
dujac wykonanie infrastruktury 1 prowadzenie przedsiebiorstwa tram-
wajowego przez miasto®. Temu wnioskowi przeciwny byl prof. Roman
Gostkowski, ktory wprawdzie przyznal, ze Lwoéw ma stanowczo za mata
sie¢ kolei miejskiej, a tramwaje elektryczne w innych miastach sa przed-
siewzieciem zyskownym, lecz miat watpliwosci, czy uda sie utrzymac
zadowalajace dochody z takiego przedsiebiorstwa we Lwowie®. Niekto6-
rzy radni usitowali przekonywaé, ze w przypadku tej inwestycji ,,straty
sa wykluczone, beda zyski, ktére miasto a nie obcy zagarnaé powin-
no”®, Wiekszo$¢ jednak oponowala, ze miasto chce zaangazowaé wia-
sne fundusze w ryzykowne przedsiewziecie, aby ,,pokazac sie” na wysta-
wie, podczas gdy zaniedbane pozostang inne palace kwestie, takie jak
choéby brak centralnej kanalizacji 1 wodociagu®”. Henryk Rewakowicz
(1837-1907) poréwnal przedsiewziecie do ,,zamkoéw Potiomkina, stuza-
cych jeno za dekoracje ubdstwa gminy”. Stad uchwata z 27 V 1893 r.
rada miejska zdecydowala sie zleci¢ wykonanie tramwaju elektrycznego
1 prowadzenie przedsigbiorstwa wyspecjalizowanej firmie®. Na tej pod-
stawie 21 VI 1893 r. c.k. Ministerstwo Kolei Zelaznych przyznato gminie
miasta Lwowa koncesje na wykonanie ,, miejskiej kolei elektrycznej’®.

Sposrod pieciu ofert wykonania tramwaju elektrycznego najko-
rzystniejsze okazaly sie te przedlozone miastu przez niemieckie kon-
cerny elektrotechniczne. 4 VII 1893 r. przybyli do Lwowa pelnomocnicy
wiedenskich oddzialéw Allgemeine Elektrizitats-Gesellschaft (AEG)

8 Powolana przez Namiestnictwo ,komisja obchodowa”, zgodnie ze stosowanymi
procedurami, zaakceptowata 18-22 IV 1893 r. projektowany przebieg linii tramwajo-
wych; zob. CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 3276, Protokoll begonnen am 18. April 1893 [...],
Lemberg, 22 IV 1893 r., k. 40-60v.

8 Rada miasta Lwowa (posiedzenie dnia 25 maja), ,,Gazeta Lwowska”, 27 V 1893,
s. 4.

% Kolej elektryczna, ,Gazeta Narodowa”, 24 IV 1893, s. 2; Z rady miejskiej, ,Gazeta
Narodowa”, 26 V 1893, s. 2; R. Gostkowski, Czy trzeba nam kolei elekirycznej, ,,Gazeta
Narodowa”, 11 VII 1893, s. 1.

8 Sprawa tramwaju elekirycznego, ,Kurier Lwowski”, 26 V 1893, s. 4.

87 Z lwowskiej Rady miejskiej, ,Kurier Lwowski”, 27 V 1893, s. 4-5.

8 Rada miasta Lwowa (posiedzenie 27 maja), ,Gazeta Lwowska”, 30 V 1893, s. 4-5.

8 CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 3276, Konzessionsbestimmungen fir die mit elek-
trischer Kraft zu betreibende Strassenbahn im Gemeindegebiete der Stadt Lemberg,
k. 124-128.
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1 Siemens & Halske?. AEG oferowato wykonanie elektrowni i linii tram-
wajowych oraz prowadzenie przedsiebiorstwa tramwajowego na wia-
sny rachunek przez rok. Po tym czasie miasto moglo zdecydowacé sie
na wykupienie tramwaju lub wej$cie w spotke z inwestorem. Pelnomoc-
nicy Siemens & Halske dostosowali sie do oferty AEG, lecz zaoferowali
prowadzenie przedsiebiorstwa na wlasny rachunek przez 2 lata. Radni
zaakceptowali te oferte na posiedzeniu 14 VII 1893 r.”?

Po 2 latach uzytkowania wladze Lwowa mogly ,,pozostawié kolej
do prowadzenia ruchu firmie Siemens & Halske na jej zysk lub strate”.
W przypadku zysku wiekszego niz 6% w skali roku inwestor zobowia-
zany byl przekazac¢ polowe uzyskanych dochodéw miastu. Miasto mogto
takze wejs¢ w spélke z inwestorem®. Jednak wobec wiekszych niz sie
spodziewano dochodéw radni zdecydowali sie skorzystaé z trzeciej moz-
liwosci, jaka bylo wykupienie przedsiebiorstwa. Z kapitatu pozyskanego
z emisji obligacji komunalnych, zgodnie z zapisami umowy, wyplacono
Siemens & Halske réwnowarto$¢ kosztow budowy infrastruktury z doli-
czeniem 6% zysku od tej kwoty 1 dodatkowych kosztéw poniesionych
w zwiazku z uzytkowaniem tramwaju®.

Jesienig 1893 1 wiosng nastepnego roku inwestor wykonat tory tram-
wajowe wraz z napowietrzna trakcja elektryczna. Koncentrowano sie
na jak najszybszym wybudowaniu linii od dworca kolejowego w Kkie-
runku gléwnej bramy Powszechnej Wystawy Krajowej. Regularny kurs
wagonow uruchomiono 31 V 1894 r., zaledwie 5 dni przed otwarciem
wystawy?. Wykonanie brakujacego odcinka giéwnej linii w kierunku
Lyczakowa miato miejsce w pazdzierniku 1 listopadzie. Po zakoncze-
niu wystawy zdemontowano tory na odcinku od ul. éw. Zofii do tere-
now wystawowych. Pozyskane w ten sposéb szyny uzyto do polozenia
toréw w ul. Liyczakowskiej (zob. mapa 1). Regularny ruch wagonéw uru-
chomiono na tej ulicy 12 XII 1894 r.% Energie elektryczna potrzebna

% Kolej elektryczna we Lwowie, ,Kurier Lwowski”, 5 VII 1893, s. 4; J. Szajner,
M. Rechtowicz, dz. cyt., s. 68—69.

91 DALO, f. 3, op. 1, sp. 4774, Sprawozdanie i wnioski komisji elektrycznej w sprawie
wykupna kolei konnej, Lwéw, 17 IT 1906 r., k. 46r—v (s. 1-2); Z lwowskiej rady miejskiej,
,Kurier Lwowski”, 16 VII 1893, s. 4-5.

92 Kontrakt zawarty z formq Siemens & Halske o budowe i ruch kolei elektrycznej
we Lwowie, Lwoéw 1894, s. 7-8.

9% M. Altenberg, S. Koztowski, Dziatalnosé elektryfikacyjna m. Lwowa, Warszawa
1937, s. 3 (nadb. z: ,,Przeglad Elektrotechniczny” 19, 1937, nr 5).

% CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 3276, Protokoll aufgenommen in Lemberg, 28 V
1894 r., k. 233-234v; tamze, Magistrat krol. stot. miasta Lwowa, Obwieszczenie, Lwow,
30V 1894 r., k. 236.

% DALO, f. 3, op. 1, sp. 4774, Magistrat krol. stot. miasta Lwowa, Obwieszczenie,
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do napedzania wagonéw tramwajowych wytwarzano w elektrowni tram-
wajowej, ktora wystawiono na miejskiej parceli przy ul. Wuleckiej 1
(ob. A. Sacharowa). Wykonano w niej dwa zespoly agregatéw parowo-
-elektrycznych. Kazdy sktadat sie z wodnorurkowego kotta parowego,
maszyny parowej o mocy 250 KM i generatora elektrycznego Siemensa,
zdolnego wytwarzaé prad o stalym napieciu 500 V%, Na pé6inoc od elek-
trowni wystawiono przy ul. Pelczynskiej zajezdnie tramwajowa, (zob. 1l. 1)
zdolng garazowac 16 wagonow, wyprodukowanych przez Gracka Fabryke
Budowy Wagonow i1 Maszyn (przedtem J. Weitzer)*'.

II. 1. Widok zajezdni tramwaju elektrycznego przy ul. Pelczynskiej, fot. wykonana
z okazji otwarcia ruchu w konicu maja 1894 r.; zrddto: J. Tomicki, Ze statystyki miej-
skich zaktadow elektrycznych we Lwowie, Lwow 1912, s. 2.

Lwoéw, 11 XII 1894 r., k. 60; CDIAUL, f. 146, op. 62, sp. 3277, Situation: Hauptlinie
Bahnhof Lyczkover Vorstadt vom Klm 3,0 bis zum Ende, k. 6.

9% CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 3276, Protokoll aufgenommen in Lemberg, 28 V
1894 r., k. 235r—v; M. Altenberg, S. Kozlowski, dz. cyt., s. 3.

97 CDIAUL, £. 146, op. 68, sp. 3276, Protokoll aufgenommen in Lemberg, 28 V 1894 r.,
k. 235v. O budowie kompleksu zajezdni i elektrowni tramwajowej wraz z wyposazeniem
technicznym zob. A. Kpisauiscbruii, Icmopisa enekmpugpixayii Jlveisuuru, JIbBis
2015, s. 35; T. Dywan, Od ,,szkoty berliriskiej” do secesji..., s. 178-182; J. Szajner,
M. Rechtowicz, dz. cyt., s. 79-81.
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Nalezy podkreslié, ze w poréwnaniu do innych §rodkowoeuropejskich
miast we Lwowie stosunkowo szybko zdecydowano sie uruchomic¢ tram-
waj elektryczny. Przezornie zastosowano sprawdzona juz w kilku mia-
stach europejskich metode weryfikacji, czy taka innowacja jak elektrycz-
noé¢ przyjmie sie na miejscu. Linie tramwaju elektrycznego, podobnie
jak to miato miejsce w Bremie (1890), Lyonie (1894) i przede wszystkim
w Pradze (1891), wykonano z mysla o obstudze publicznosci podczas
trwania waznych wystaw. Przyklad Bremy oddzialywat bezposérednio
na wladze samorzadowe Hamburga, ktore bez pretekstu organizowania
wystawy zdecydowaly sie wykonaé tramwaj elektryczny. Mozna takie
postepowanie potraktowac jako rodzaj psychologicznego dzialania maja-
cego przekonaé sceptykéw, ktorzy w zwyczajnych warunkach nie zdecydo-
waliby sie na podjecie ryzyka. Zreszta nie byto ono weale duze, skoro trudu
sfinansowania inwestycji w Bremie 1 Lyonie podjal sie koncern Thom-
son Hudson, a linie w Pradze wykonat Frantisek Krizik (1847—1941)%,

Po wykupieniu od inwestora przedsiebiorstwa Lwowskiej Kolei Elek-
trycznej, chcac oswietli¢ elektrycznie nowy gmach Teatru Miejskiego,
wladze Lwowa zdecydowaly sie na rozbudowe elektrowni. Powigkszono
wowczas maszynownie, aby pomiesci¢ w niej dodatkowy agregat parowo-
-elektryczny, ztozony z dwoch wodnorurkowych kotlow parowych, turbiny
parowej systemu Parsonsa o mocy 500 KM 1 generatora elektrycznego
Siemensa®. W latach 1905-1906 miasto wbudowalo kolejna zajezdnie
dla pomieszczenia zwiekszajacej sie liczby wagonéw tramwajowych!®,
Od 1903 r. miasto zamawiato wagony tramwajowe w Pierwszym Gali-
cyjskim Towarzystwie Akcyjnym Budowy Wagonéw 1 Maszyn w Sanoku
(przedtem K. Lipinski). Fabryka sanocka rozpoczeta wowczas produkcje
wagondéw tramwajowych o napedzie elektrycznym, dostarczanych naj-
pierw dla Lwowa, a p6zniej Wiednia, Ostrawy i Krakowa (zob. il. 3)1°L,

Linie tramwaju elektrycznego wykonane w 1894 r. nie byly rozbudo-
wywane przez 12 lat. Byto to spowodowane skonfliktowaniem sie miasta

% J.P. McKay, dz. cyt., s. 109-110; J. Kohout, J. Vancura, Praha 19. a 20. stoleti.
Technicke promény, Praha 1986, s. 84-85.

9 J. Tomicki, Ze statystyki miejskich zaktadéw elektrycznych we Lwowie, Lwoéw
1912, s. 3; M. Altenberg, S. Kozlowski, dz. cyt., s. 4; A. Kpisauiscbkuii, dz. cyt., s. 42.

100 CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 3278, Magistrat miasta Lwowa do c.k. Ministerstwa
Kolei Zelaznych w Wiedniu, Lwoéw, 16 X 1906 r., k. 90r-v; T. Dywan, Od ,szkoty
berliriskiej” do secesji..., s. 200.

101 DALO, £. 3, op. 1, sp. 4082, Dyrekcja Miejskich Kolei Elektrycznych do III depar-
tamentu magistratu, Lwéw, 26 V 1903 r., k. 48r—v; Nowe wozy tramwajowe, ,,Stowo
Polskie”, 4 XII 1903, s. 2; Z. Osenkowski, Od kottéw po pojazdy szynowe Fabryki
Sanockiej, ,Rocznik Sanocki” 7, 1995, s. 122, autor ustalil wykonanie 75 wagonéw
tramwajowych dla Lwowa.
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z STT, o czym byla juz mowa. Po wykupie przedsiebiorstwa Lwowskiej
Kolei Konnej wladze miasta przystapily do realizacji projektu rozsze-
rzenia linii tramwajowych. W opracowanym w lwowskim magistracie
wniosku wskazywano radnym, ze pomimo konkurencji tramwaju kon-
nego oraz poprowadzenia linii bocznymi ulicami, to tramwaj elektryczny
okazal sie przedsiewzieciem zyskownym. Ponadto przewidywany wzrost
liczby przejazdéw tramwajami elektrycznymi we Lwowie 1 innych wiel-
kich miastach monarchii sktaniat do rychlego podjecia inwestycjil®2.
28 VIII 1906 r. miejscy urzednicy wszczeli procedure uzyskania koncesji
rzadowej na uzytkowanie zaréwno istniejacych, jak 1 majacych powstac
linii tramwajowych, zgodnie z regulacja ustawy panstwowej ,,0 kolejach
nizszego rzedu” z 31 XII 1894 r. W zamian za wykonanie sieci tram-
wajowe] sluzacej ,,podniesieniu rozwoju miasta i jego martwych dotad
przedmie$¢” chciano uzyskac¢ zwolnienie od podatkow i1 oplat z tytutu
budowy 1 uzytkowania kolei lokalnej na 15 lat!®s. Dopelnienie wyma-
ganych prawem procedur na miejscu (komisyjne zatwierdzenie tras
przebiegu linii przez Namiestnictwo, wydanie pozwolen na budowe,
uzyskanie finansowania), jak 1 zatwierdzenie inwestycji przez c.k. Mini-
sterstwo Kolei Zelaznych zajelo niespelna 18 miesiecy. Zgodnie z wnio-
skiem magistratu, po akceptacji rady miejskiej, 11 IT 1908 r. udzielono
gminie miasta Lwowa nowej koncesji na ,budowe i1 przeprowadzenie
sieci jednolitej waskotorowej miejskiej kolei elektrycznej’1%4.

W trakcie dopelniania procedur zmierzajacych do uzyskania kon-
cesjl miastu udalo sie wykonaé¢ dwie jednotorowe linie tramwajowe.
Pomimo niesprzyjajacej pory roku, na przetomie 1906 1 1907 r. polozono
tor tramwajowy od ul. L. Sapiehy przez ulice Krzyzowa (ob. Generata
Czuprynki) 1 29 Listopada (ob. J. Konowalca). Regularne kursy wago-
now uruchomiono 18 I 1907 r.!% Ze wzgledu na planowane otwarcie
wystawy lekarsko-przyrodniczej, ktéra miata sie odby¢ w zabudowa-
niach po Powszechnej Wystawie Krajowej, wladze miasta zdecydowaty

102 DALO, f. 8, op. 1, sp. 5095, Sprawozdanie komitetu wybranego z tona komisji
elektrycznej dla zbadania projektu rozszerzenia sieci kolei elektrycznej i zaopatrzenia
m. Lwowa w energie elektryczna, Lwow, 18 X 1906 r., k. 1-10.

103 AGAD, zesp. 310, sygn. 362a, Magistrat miasta Lwowa do c.k. Ministerstwa
Kolei Zelaznych, Lwoéw, 28 VIII 1906 r., s. 280-289; Ustawa z dnia 31 grudnia 1894,
o kolejach nizszego rzedu, ,Dziennik Ustaw Panstwa dla krélestw i krajéw w Radzie
Panstwa reprezentowanych” 1895, nr 2, s. 6-12.

104 Opwieszczenie c.k. Ministerstwa Kolei Zelaznych z dnia 11 lutego 1908, dotyczqce
koncesjonowania sieci waskotorowych kolejek elektrycznych we Lwowie, ,Dziennik Ustaw
Panstwa dla krélestw 1 krajéw w Radzie Panstwa reprezentowanych” 1908, nr 41, s. 67.

105 AGAD, zesp. 310, sygn. 362a, Protokoll aufgenommen am 17. Janner 1907 in
Lemberg [...], s. 241-249; Tramway na Bajkach, ,,Gazeta Lwowska”, 19 I 1907, s. 4.
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sie ulozy¢ w koncu maja 1907 r. tor od ul. §w. Zofii do bramy wejécio-
wej na wystawe. Regularny kurs wagonoéw uruchomiono na tej linii
17 VI 1907 r.1%6

W koncu sierpnia 1908 r. przystapiono do likwidacji jednego toru
linii tramwaju konnego. Na jego miejscu wykonano wykopy pod zalo-
zenie betonowych fundamentéw torowiska. Na nich polozono jeden
tor z kilkoma prowizorycznymi ,mijankami”. Tory tramwajowe uto-
zono ponadto w ulicach Janowskiej (do rogatki), Zamarstynowskiej
(do rogatki) i Nowej Rzezni (ob. Przemystowa). Prébna jazda wagonéw
na wymienionych liniach odbyla sie 5-6 listopada, a regularny ruch roz-
poczeto 31 XII 1908 r.}%7 Drugi tor linii tramwajowej od dworca kolejo-
wego do rogatki zétkiewskiej oraz w ul. Hetmanskiej wykonano w maju,
a regularny ruch wagonéw rozpoczeto tam 26 VI 1909 r.1% W lipcu tegoz
roku wykonano tory tramwajowe od ul. Stefana Batorego przez Panska,
J. Kochanowskiego 1 §w. Piotra pod brame gtéwna Cmentarza Lycza-
kowskiego. Linie te oddano do uzytku 16 VIII 1909 r.1%° 25 V 1910 r.
rozpoczeto regularny kurs wagonéw na jednotorowej linii w kierunku
Wysokiego Zamku''°.

Energii elektrycznej potrzebnej dla napedu wagonéw tramwajo-
wych dostarczala jedna z wiekszych elektrowni miejskich w Austro-
-Wegrzech, wybudowana w latach 1907-1908. Wykonano w niej trzy
agregaty parowo-elektryczne (zob. il. 2). Kazdy skladal sie z dwdch
kottéw wodnorurkowych, maszyny parowej o mocy 2000 KM 1 gene-
ratora elektrycznego zdolnego wytwarzac¢ prad przemienny o napieciu
5500 V. Energie elektryczna dostarczano podziemnymi kablami wyso-
kiego napiecia do elektrowni tramwajowej przy ul. Wuleckiej. Usta-
wiono w niej trzy przetwornice elektromechaniczne. Dzigki nim przy
niewielkich stratach energii dokonywano konwersji pradu przemien-
nego o napieciu 5000 V na prad staly o napieciu 500 V. Zasilano nim
napowietrzna trakcje tramwajowa, a po obnizeniu napiecia przy pomocy

196 DALO, f. 3, op. 1, sp. 5096, Magistrat krol. stol. miasta Lwowa: Obwieszczenie,
Lwéw, 22 VI 1907 r., k. 25r—v.

197 Prébna jazda, ,,Gazeta Narodowa”, 5 XI 1908, s. 3; Nowe linie kolei elektrycznej,
,Kurier Lwowski”, 5 XI 1908, s. 4; Tramway do Teatru, ,,Gazeta Narodowa”, 1 I 1909,
s. 2.

108 AGAD, zesp. 310, sygn. 362b, Protokoll aufgenommen am 25. Juni 1909 in
Lemberg [...], s. 11-17; Tramwaj elektryczny, ,,Gazeta Narodowa”, 27 VI 1909, s. 2.

19 Tramwaj elektryczny, ,Gazeta Narodowa”, 17 VIII 1909, s. 2; Tramwaj elek-
tryczny, ,,Kurier Lwowski”, 17 VIII 1909, s. 3.

10 DALO, f. 3, op. 1, sp. 5097, J. Tomicki do magistratu miasta Lwowa, Lwow,
30 IV 1910 r., k. 60r—v; Tramwaj elekiryczny na Wysoki Zamek, ,Kurier Lwowski”,
6 VIII 1910, s. 4.
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I1. 2. Maszynownia miejskiej elektrowni na Persenkéwce: w glebi widoczne trzy agre-
gaty parowo-elektryczne z 1908 r., na pierwszym planie turbogenerator z 1911 r.;
zrodto: J. Tomicki, Ze statystyki miejskich zaktadow elektrycznych we Lwowie, Lwéw
1912, s. 9.

transformatoréw dwie typy sieci elektrycznej: dla rozprowadzania pradu
statego (rozciggnieta w latach w 1900—1907) 1 zmiennego (wykonywana,
od 1908 r.)!1,

Konsekwencje wdrozenia transportu tramwajowego
dla miasta

W publikacji wydanej z okazji jubileuszu ¢wieré¢wiecza niezaleznego
Iwowskiego samorzadu inzynier Miejskiego Urzedu Budowniczego
Michat Kowalczuk (1855—-1938) stwierdzil, ze ,te dwa $rodki utatwia-
jace komunikacje [tramwaj konny i elektryczny — T.D.], przyczynily sie

1 Ciqg dalszy 77-go posiedzenia rady miejskiej dnia 28 lutego, ,,Dziennik Lwowski.
Organ urzedowy gminny krol. stol. miasta Lwowa” 2, 1907, nr 5, s. 134; J. Tomicki, dz. cyt.,
s. 7-8. O budowie elektrowni na Persenkéwce zob. tez A. Kpixauiscbkuii, dz. cyt.,
s. 57-60; T. Dywan, Od ,,szkotly berliniskiej” do secesji..., s. 198-205.
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w wielkim stopniu do rozwoju miasta, czego mamy dowod w powigksza-
niu sie tegoz w kierunku zachodnim [...] lub na pétnocy przy ul. Zél-
kiewskiej”!'2. Nalezy sie zastanowié, w jakim stopniu obydwa $rodki
transportu przyczynily sie do rozwoju Lwowa 1 zmienity zycie jego miesz-
kancéw. Dotychcezasowa refleksja historykéw w tej kwestii w odniesie-
niu do innych miast pozwala dostrzec zlozono$¢ problemu, ktory nie
daje sie sprowadzi¢ do takich prostych wnioskow.

Zalezno$¢ rozwoju sieci tramwajéw od industrializacji prébowal wyja-
éni¢ Francis W. Carter na przyktadzie Pragi. W 1875 r. tramwaj konny
wykonala w stolicy Krélestwa Czech spdétka Eduarda Ottleta. Jednak
czestotliwo$¢ przejazdow w ostatniej ¢wierci XIX w. wzrastala w Pradze
nieznacznie, co ze zdumieniem zauwazyl 6w historyk!'®, Pierwsza linia
tramwaju konnego uruchomiona w 1865 r. w Wiedniu potaczyta Ring-
strasse na wysokoS$ci Schottentor z przedmiesciem Hernals i pdzniej-
szym przediuzeniem do Dornbach. Z regularnego potaczenia Srédmie-
§cia z urokliwymi przedmie$ciami, stanowiacymi uczeszczane miejsca
wypoczynku, korzystata gléwnie klasa $rednia, o wiele rzadziej zas wie-
denscy robotnicy, gdyz tramwaj byl dla nich zbyt kosztowny!'**. Powyz-
sze przyklady uzmysltawiaja, ze podobnie jak omnibusy, takze tramwaje
konne nie byly wystarczajaco tanim §rodkiem transportu, aby mégt byé
dostepny ,,dla wszystkich”. Wieksza liczbe przejazdéw tramwajami kon-
nymi notowano zazwyczaj latem w niedziele i dni wolne od pracy. Bylo
to typowe dla tego Srodka transportu, ktéry stat sie tansza alternatywa,
dla dorozek. Dopiero kiedy spotki tramwajowe zaczely prowadzié¢ poli-
tyke obnizania ceny za przejazd skutkowalo to stopniowym zwieksze-
niem sie liczby klientow!!®,

Barbara Schmucki zauwazyta, ze przedsiebiorstwa tramwajéw kon-
nych rozwijaly sie dosy¢ powoli, co kontrastuje z dynamicznie rozwija-
jacymi sie ok. 1900 r. przedsiebiorstwami tramwajow elektrycznych.
Miejskie samorzady obawialy sie udzielaé¢ koncesji inwestorom, ktorzy

12 M. Kowalczuk, Rozwdj terytorialny miasta, w: Miasto Lwéw w okresie samo-
rzqdu..., s. 331.

18 F.W. Carter, Public Transport Development in Nineteenth-Century Prague,
w: Economic Development in the Habsburg Monarchy and in the Successor States,
red. J. Komlos, New York 1990 (East European Monographs, 280), s. 32—-35; zob. tez
dJ. Kohout, J. Vancura, dz. cyt., s. 80-81.

114 P, Liez, dz. cyt., s. 124-125; P. Capuzzo, Transportation System and Urban Space:
Vienna 1865-1938, ,Jahrbuch fur Wirtschaftsgeschichte” 39, 1998, nr 2, s. 153-154;
E. Offenthaler, Der dffentliche Verkehr in Wien, w: Budapest und Wien. Technischer
Fortschritt und urbanen Aufschwung im 19. Jahrhundert, red. P. Csendes, A. Sipos,
Budapest—Wien 2003, s. 123-124.

15 J.P. McKay, dz. cyt., s. 23, 226-228; B. Schmucki, dz. cyt., s. 1065-1066.
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brali pod uwage nie tyle interes publiczny, ile szybki zysk tramwaju
konnego. Nie do$é, ze przejazdy te nie byly tanie, to jeszcze w opinii
mieszkancow wielu miast tamowaty ruch uliczny. Tramwaj byl nowym
1jeszcze ,,nieoswojonym’ elementem miasta!®. To spostrzezenie mozna
odnies¢ takze do Lwowa. Sw1adczy o tym protest mieszkancéw ul. Z6t-
kiewskiej wniesiony w 1881 r. do rady miejskiej przeciw planowane)
rozbudowie torow tramwajowych. Wedlug mieszkancéw tramwaj wrecz
uprzykrzal im zycie, tamowal ruch wozéw, bedac przyczyna licznych
wypadkéw na tej ulicy''”. Mozna takze zatozyé, ze niewielu mieszkan-
cow uchodzacej za biedna tejze dzielnicy moglo korzystaé z przejazdow
tramwajem konnym®8,

W 1881 r. Lwowska Kolej Konna odnotowala prawie 1427 tys. prze-
jazdéw, co stanowilo 13 przejazdéw na kazdego mieszkanca. Dzie-
sie¢ lat p6zniej bylo to juz prawie 2178 tys. przejazdéw, co stanowito
17 per capita®. Wzrost przejazdéw nie doréwnywat jednak liczbie ponad
40 przejazdéw na mieszkanca odnotowanych w Wiedniu i Budapeszcie.
Czestotliwo$é przejazdéw we Lwowie byla nieznacznie mniejsza niz
w Pradze'?°. W obu tych miastach zadowalajaca dochodowo$é przedsie-
biorstw tramwajowych udato sie utrzymac dzieki intensywnie uzytko-
wanym liniom taczacym dworce kolejowe ze Srédmiesciami.

Tramwaj konny nigdy nie byl postrzegany jako szczegdlnie ,nowo-
czesny” $rodek transportu — wszakze byl ciagniety przez konie. W dobie
postepujacej mechanizacji przetlomu wiekéw takie rozwigzanie wyda-
walo sie by¢ ,,zabytkiem starozytno$ci”?!. A uruchamiane w tym czasie
w miastach USA 1 Europy tramwaje elektryczne byly bardziej komfor-
towe 1 szybsze od konnych. Do tego stanowily osiagalny dla kieszeni
robotnikéw Srodek transportu!?2. Stopniowe obnizanie oplaty za przejazd
tramwajem elektrycznym, obserwowane w europejskich metropoliach,
zgodnie z przewidywaniami prof. Romana Gostkowskiego nie wystapito
we Lwowie!?®, Cena za przejazd jedng sekcja tramwajem elektrycznym

16 B, Schmucki, dz. cyt., s. 1062—1063.

17 DALO, £. 3, op. 1, sp. 3166, Do §wietnej rady miejskiej miasta Lwowa, Lwdw, 20 II
1881 r., k. 43v—44. Na podobnag sytuacje blokowania waskich ulic w centrum Wroctawia
przez wagony tramwajowe zwrocit uwage T. Sielicki, dz. cyt., s. 40—41.

18 J. Lewicki, dz. cyt., s. 39.

19 J, Szajner, M. Rechtowicz, dz. cyt., s. 35 (tab. 35).

120 R. Gostkowski, Rentowno$é tramwaju elektrycznego, ,Gazeta Narodowa”, 3 VII
1896, s. 2.

121 Lwowski tramwaj elektryczny, ,Lwowianin” 10, 1902, nr 1, s. 8.

122 J.P. McKay, dz. cyt., s. 202; F.W. Carter, dz. cyt., s. 33—-35; B. Schmucki, dz. cyt.,
s. 1073-1074.

12 Tramwaj elektryczny, ,,Gazeta Narodowa”, 28 VI 1893, s. 1.
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i konnym byla taka sama w latach 1894-1900 (zob. tab. 1). Nieko-
rzystna dla tramwaju konnego byta doplata, jaka pasazerowie winni
byli uiszczaé na trasie ze Srédmiescia do dworca kolejowego. Pobierano
ja przez wzglad na warunki trasy, gdyz pod gore ul. Grodeckiej zaprze-
gano do wagonu dodatkowego konia. Przypuszczam, ze o sukcesie tram-
waju elektrycznego we Lwowie zdecydowata szybko$é jazdy, komfort
podrézowania 1 nowatorstwo zastosowanego napedu. Tego stanu rzeczy
nie zmienilo podwyzszenie oplaty za przejazd wprowadzone w koncu
grudnia 1900 r. na skutek wzrostu cen wegla kamiennego, uzywanego
do opalania kottéw parowych elektrowni tramwajowej (zob. tab. 1)12%,
Kierownictwu Miejskich Kolei Elektrycznych udato sie uniknaé¢ kolej-
nych podwyzek oplat za przejazd i jednoczesnie utrzymaé dochodowosé
przedsiebiorstwa dzieki zastosowaniu do opalania kottéw parowych tan-
szej ropy naftowej'?s,

Tabela 1. Cena przejazdu tramwajem konnym, elektrycznym i dorozka jednokonna
w we Lwowie*

Koszt przejazdu jedna sekcja* Koszt przejazdu
Wvb . . bez zatrzymywania
31 rane | Tramwaj konny** Tramwayj elektryczny dorozka jednokonna
ata w obrebie jednej
I klasa | II klasa I klasa II klasa dzielnicy w ciggu dnia*
1880 0,10 0,08 - - 0,40
1888 0,08 0,06 - - 0,40
1894 0,08 0,06 0,08 0,06 0,45
1900 0,08 0,06 0,08/0,10 0,06/0,08 0,50
1902 0,08 0,06 0,10 0,08 0,50
1910 - - 0,10 0,08 0,60

Legenda: *ceny podane w tabeli stanowia réwnowarto§é w koronach austro-wegierskich (1 korona =
100 halerzy); ** za przejazd jedng sekcjg w ul. Grédeckiej w kierunku dworca kolejowego pobierano
dodatkowsq, oplate, wynikajaca z koniecznoéci zaprzezenia do wagonu dodatkowego konia.

Zrédlo: Przewodnik po Lwowie wydany przy wspétudziale Wydziatu Gospodarczego V. Zjazdu Lekarzy
i Przyrodnikéw Polskich, Lwow 1888, s. 16, 18; Przewodnik po Lwowie i Powszechnej Wystawie Krajowej
wydany przez Towarzystwo dla Rozwoju i Upiekszania miasta, Lwéw 1894, s. 2, 4; F. Baranski, Przewod-
nik po Lwowie, Lwow 1902, s. 8-10; Przewodnik po Lwowie kolejq elektryczng, Lwow 1913, s. 94, 116.

124 CDIAUL, f. 146, op. 62, sp. 3277, Sprawozdanie magistratu miasta Lwowa w spra-
wie zmienionej taryfy jazdy na m. kolei elektrycznej, Lwéw, 3 I 1901 r., k. 164—-165.

125 W 1902 r. dyrektor Tomicki wspdlnie z inz. Zygmuntem Rodakowskim przystoso-
wali eksperymentalnie palenisko jednego z kottéw parowych do opalania ropa naftowa.
Préba okazala sie na tyle pomy$lna, ze zdecydowano sie wprowadzi¢ opalanie ropne
kotlow Iwowskiej elektrowni; zob. Z. Rodakowski, Nafta jako opat dla przemystu, ,Nafta.
Organ Krajowego Towarzystwa Naftowego” 4, 1902, nr 4, s. 54; L. Rymar, Galicyjski
przemyst naftowy, Krakow 1915, s. 78.
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I1. 3. Wagon tramwajowy wykonany w zakladach Pierwszego Galicyjskiego Towarzy-
stwa Akcyjnego Budowy Wagonéw 1 Maszyn w Sanoku (przedtem K. Lipinski), skrzy-
zowanie ul. Hetmanskiej i Karola Ludwika, przed 1912 r.; zrddto: J. Tomicki, Ze sta-
tystyki miejskich zaktadow elektrycznych we Lwowie, Lwow 1912, s. 17.

Whbrew pesymistycznym prognozom sprzedaz biletéw uprawnia-
jacych do przejazdu na uruchomionych w 1894 r. liniach stale wzra-
stata — z prawie 3,8 mln w 1894 r. do 11,8 mIn w 1907 r. Liczba sprze-
dawanych w ciggu roku biletéw tramwajowych na kazdego mieszkanca
w latach 1896-1903 wynosita ok. 30. Od 1904 r. obserwujemy narasta-
jacy wzrost sprzedazy biletow, ktéry przekroczyl liczbe 100 na kazdego
Iwowianina w 1909 r. (zob. tab. 2). Juz od konca 1903 r. w wagonach
tramwajowych panowat ttok do tego stopnia, ze zagrazalo to bezpieczen-
stwu jazdy (zob. il. 3)'%6. Brak mozliwosci rozbudowania sieci tramwa-
jowej spowodowal, ze to ,,prawdziwe dobrodziejstwo dla mieszkancow
Lwowa, stalo sie dzieki nieustannemu przepelnieniu wozéw, utrapieniem

126 DALO, f. 3, op. 1, sp. 4082 [Korespondencja z komisariatami policji; tekst
obwieszczenia magistratu z 30 VI 1894 r.], k. 30-34; CDIAUL, f. 146, op. 68, sp. 3278,
Sprawozdanie c.k. dyrektora policji lwowskiej w sprawie zarzadzen celem uchylenia
przepelnienia wozéw tramwaju elektrycznego, Lwéw, 12 I 1904 r., k. 17-18; H. Feld-
stein, Sprawozdanie o budowie Miejskiego Zaktadu Elektrycznego i rozszerzeniu kolei
elektrycznej we Lwowie w latach 1907, 1908 i 1909, Lwoéw 1911, s. 1.
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dla publiczno$ci”?’. Po rozbudowaniu sieci tramwajowej mial miejsce

jeszcze bardziej dynamiczny wzrost sprzedazy biletéw, ktory w 1910 r.
przekroczyt liczbe 26 mln (zob. tab. 2).

Tabela 2. Liczba sprzedanych biletéw Miejskich Kolei Elektrycznych we Lwowie
1 przychody z ich sprzedazy w latach 1896-1914

Liczba Przychod ze Przychod ze

Liczba sprzedanych spx"zed’azy sprzeda.zy

Lata sprzedanych bileté biletow wszystkich

biletow er ca ‘;;,‘a abonamentowych biletow

p P w koronach w koronach
1896 3 785 692 29 19 192 405 007
1897 4 165 997 31 26 016 447 293
1898 4 347 485 32 27 809 465 278
1899 4 555 328 32,5 31 025 485 928
1900 4 726 671 31,5 33 874 507 523
1901 4 262 470 27 34 793 523 664
1902 4 297 635 27,5 37 860 538 675
1903 5 020 521 30,5 38 194 570 646
1904 6 780 006 41,5 43 942 654 618
1905 8 149 956 49,5 59 554 754 782
1906 9 886 083 57 78 874 893 360
1907 11 806 683 65,5 99 171 1 028 497
1908 13 736 648 76 118 812 1157 300
1909 23 185 693 122 209 151 2024 117
1910 26 657 555 133 269 215 2 390 910
1911 26 601 069 130 381 357 3 063 641
1912 31 049 929 141 489 421 3 337 997
1913 31 185 709 142 521 009 3324 574
1914 22 830 093 103 365 106 2 582 066

Zrédlo: Sprawozdanie komisji budzetowej miasta Lwowa o projekcie budzetu gminy, tudziez funduszéw
i fundacji w jej zarzqdzie bedqcych za rok 1904, Lwow 1904, s. 39; ,,Wiadomoéci Statystyczne o MieScie
Lwowie” (seria III), 10, 1905, s. 119-128; Sprawozdanie komisji budzetowej miasta Lwowa o projekcie
budzetu gminy, tudziez funduszéw i fundacji w jej zarzqdzie bedqcych za rok 1906, Lwéw 1906, s. 18;
Sprawozdanie prezydenta krél. stol. miasta Lwowa z trzyletniej dzialalnosci reprezentacji miejskiej,
magistratu i zaktadéw miejskich w latach 1908, 1909, 1910, Lwéw 1911, s. 15; J. Tomicki, Ze statystyki
miejskich zakladéw elektrycznych we Lwowie, Lwow 1912, s. 3, 5-6; ,,Wiadomoéci Statystyczne o Mie-
$cie Lwowie” (seria III), 10, 1913, s. 169-170; ,,Wiadomosci Statystyczne o MieScie Lwowie” (seria III),
14, 1914, s. 219-220; ,Wiadomosci Statystyczne o Miescie Lwowie” (seria III), 15, 1912-1922, s. 126.

Coraz bardziej popularne wéréd lwowian przejazdy tramwajem,
co bylo typowe dla innych miast europejskich, byly przyczyna stagnacji
ushug dorozkarskich. Z koncem 1908 r. naliczono we Lwowie 4 fiakry,

12T Miejska kolej elektryczna, ,Kurier Lwowski”, 19 IV 1906, s. 3.
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271 dorozek na pare koni i 105 dorozek jednokonnych. Dziennikarz
»Slowa Polskiego” zauwazyl, ze po zwolnieniu koncesji na ustugi doroz-
karskie nikt sie o nie nie ubiega, co wyttumaczyl konkurencja tram-
waju'?®, Przejazd trzema sekcjami tramwajem elektrycznym w I klasie
(trasa z dworca kolejowego do Srédmiescia) kosztowal w 1902 r. 30 hale-
rzy 1 byt 0 20 halerzy tanszy od przejazdu niewielka dorozka jednokonna
(zob. tab. 1). Z tego powodu liczba uzytkowanych we Lwowie dorozek
tego typu zaczela wyraznie spadaé. Zadnej konkurencji dla tramwaju
nie stanowily takze trzy dorozki samobiezne (,automobilowe”), nale-
zace do Juliana Schrenzla, a kursujace po miescie od 1906 r. Przejazd
nimi w obrebie jednej dzielnicy kosztowat 2 korony!'?. Byt to wprawdzie
innowacyjny, jednak malo dostepny 1 raczej ekskluzywny $rodek trans-
portu, konkurencyjny dla duzych dorozek dwukonnych.

Wdrozenie tramwaju elektrycznego, podobnie jak w wielkich mia-
stach monarchii Habsburgéw 1 Cesarstwa Niemiec, doprowadzito do kon-
fliktu miasta ze spdtka tramwaju konnego i nastepnie eliminacji tego
érodka transportu. W koncu ostatniej dekady XIX w. najczesciej to miej-
skie samorzady same decydowaly sie na rozszerzenie sieci tramwajow
elektrycznych 1 budowe wiekszych elektrowni'®. Analogiczna sytuacja
miata miejsce we Lwowie, gdzie miasto zdecydowalo sie przejaé elek-
trownie wraz z liniami tramwajowymi 1 samodzielnie dostarczac energie
elektryczna do o$wietlania teatru oraz nielicznych prywatnych odbior-
cow'3l, Oczekiwanie rozbudowania linii tramwajowych wérod lwowian
na poczatku XX w. byto na tyle duze, ze 38 majetnych mieszkancow dziel-
nicy halickiej w rejonie Nowego Swiatu i Bajek zaoferowato wladzom mia-
sta w maju 1905 r. poreczenie pozyczki w kwocie 87 tys. koron na wybu-
dowanie jednotorowej linii tramwajowej od ul. Krzyzowej do fabryki gipsu
Franza'®. Rozbudowa linii tramwajowych przeprowadzona w latach

128 Dorozki we Lwowie, ,,Stowo Polskie”, 26 XI 1908, s. 7. O konkurencji tramwajow

wzgledem dorozek por. J.P. McKay, dz. cyt., s. 193-195.

129 Dorozki automobilowe, ,Kurier Lwowski”, 16 VIII 1906, s. 2.

130 W.R. Krabbe, Kommunalpolitik und Industrialisierung. Die Entfaltung der
stddtischen Leistungsverwaltung im 19. und frithen 20. Jahrhundert. Fallstudien zu
Dortmund und Miinster, Stuttgart 1985 (Schriften Deutschen Instituts fiir Urbanistik,
74), s. 710-77, H.P. Hye, Die Wende zur Industrie- und Wissensgesellschaft, w: Soziale
Strukturen. Von der feudal-agrarischen zur biirgerlich-industriellen Gesellschaft, cz. 1/1:
Lebens- und Arbeitswelten in der industriellen Revolution, red. U. Harmat, Wien 2010
(Die Habsburgermonarchie 1848-1918, 9), s. 51-54.

131 H. Feldstein, dz. cyt., s. 1-2.

132 AGAD, zesp. 310, sygn. 362a, Magistrat miasta Lwowa do c.k. Ministerstwa
Kolei Zelaznych, Lwoéw, 31 VIII 1906 r., s. 220-221; Komisja elektryczna. Posiedzenie
dnia 11 lipca, ,,Dziennik Lwowski. Organ urzedowy gminny krol. stol. miasta Lwowa” 1,
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1907-1910 spowodowala o wiele wieksze zapotrzebowanie na energie
elektryczna, ktora zapewnila znacznie wieksza elektrownia, wzniesiona
na terenie miejskiego folwarku — Persenkéwki. Koszty wykonania linii
tramwajowych wraz z nowa elektrowniq i siecig elektryczna wyniosty
prawie 15,5 mln koron. Dla nalezytego ukazania wysitku inwestycyj-
nego miasta przypomne, ze budowa linii tramwajowych 1 elektrowni
w 1894 r., w tym jej rozbudowa w 1900 r., kosztowata ponad 2,3 mln
koron. Potrzebny kapital pozyskano przez emisje obligacji kolejowych
w Banku Krajowym Kroélestwa Galicji 1 Lodomerii'®.

Po uruchomieniu na przetomie 1908 i 1909 r. elektrowni na Persen-
kéwce okazato sie, ze wykonane trzy agregaty parowo-elektryczne moga,
nie sprostaé zapotrzebowaniu na energie elektryczna. Jak zauwazyt
dyrektor Miejskich Zakladow Elektrycznych, ,,podczas gdy w dziewieciu
latach od 1900 do 1909 r. cala iloé¢ zataczonych lamp [elektrycznych —
T.D.] wynosita 45,8 tys. sztuk, to w przeciagu 12 miesiecy, obecnie
zalaczono ich 59 tys. [...]. Podczas gdy przez dziewiec lat osiagneliSmy
1203 instalacji domowych, to obecnie liczymy ich 3587134, Najwiekszy
wzrost liczby instalacji elektrycznych zakladanych w prywatnych budyn-
kach nastapit od konca 1908 r. Woéwczas wiekszo$é wlascicieli nowych
kamienic budowanych w mieécie decydowala sie na ich podlaczenie
do sieci elektrycznej. W gléwnych ulicach miastach ustawiono kunsz-
towne latarnie z lukowymi lampami elektrycznymi. Mialy one oSwietlaé
reprezentacyjne ulice 1 by¢ uzupelnieniem rozproszonego o$éwietlenia
gazowego!'®, ktére zaczeto uwazaé woéwcezas za anachronizm, podobnie
zreszta jak tramwaj konny!3. Elektrycznos¢ na obszarze Galicji najbar-
dziej upowszechnila sie we Lwowie, stajac sie symbolem nowoczesnosci.
Stad coraz czeséciej takim mianem zaczeto okreslaé galicyjska stolice tuz
przed wybuchem I wojny §wiatowe;j's’.

1906, nr 1, s. 28; Rada miejska. 55. posiedzenie dnia 6 wrzesnia, ,,Dziennik Lwowski.
Organ urzedowy gminny krél. stol. miasta Lwowa” 1, 1906, nr 6, s. 100.

133 H. Feldstein, dz. cyt., s. 2-3; J. Tomicki, dz. cyt., s. 2; S. Hoszowski, dz. cyt., s. 97.

134 Naukowa Biblioteka Lwowskiego Narodowego Uniwersytetu im. I. Franki,
sygn. 89758 III, cz. 1, Wnioski dyrekcji Miejskich Zaktadéw Elektrycznych, oprac.
dJ. Tomicki [Lwéw 1909], k. L.

135 Corso we Lwowie, ,,Gazeta Narodowa”, 29 III 1908, s. 2.

136 W. Schivelbusch, Disenchanted Night. The Industrialisation of Light in the
Nineteenth Century, thum. z niem. A. Davis, Berkeley—Los Angeles 1988, s. 64-73;
T. Dywan, Przemyst gazowniczy we Lwowie..., s. 117-119.

137 K. Paczoska, Stolica nowoczesnosci? W poszukiwaniu ,tekstu lwowskiego”,
w: Modernistyczny Lwéw. Teksty zycia, teksty sztuki, red, E. Paczoska, D.M. Osinski,
Warszawa 2009, s. 11-26; J. Purchla, Krakéw i Lwéw wobec nowoczesnosci, w: Krakéw
i Galicja wobec przemian cywilizacyjnych (1866-1914). Studia i szkice, red. K. Fiolek,
M. Stala, Krakéw 2011, s. 223-238.
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Tomasz Dywan

Public transport in Lviv in the years 1879—1914. On the issue of developing
modern urban infrastructure in Galicia
(Summary)

The text seeks to present the circumstances of development and later use
of modern infrastructure solutions for mass public transportation in Lviv. As
opposed to other European towns, the first means of public transport introduced
in Lviv was not the omnibus but the horse-drawn tram. In the years 1879—
—1880, a tram network was opened by the Trieste Tramway Society (Societa
Triestina Tranway). In exchange for the effort put in the project, the society was
granted a fifty-year license to operate the horsecar. As in many other Central
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European cities, a conflict soon broke out between the local self-government and
the investor, as the latter was reluctant to take the risk of further expanding
the existing network. The crisis was overcome thanks to Liviv hosting the Pol-
ish General Exhibition in 1894. In preparations for the event, an omnibus ser-
vice started to operate in the city, but the antiquated means of transport soon
proved to be insufficient to meet the demand for cheap transport. The munici-
pal authorities therefore decided to invest in an innovative tramway powered
by electricity. Wishing to avoid investing public funds into such a risky under-
taking, the city commissioned the project to the company Siemens & Halske.
Despite many expecting the initiative to fail, the electric tramway soon started
to bring profit and became serious competition for the horsecar. Fearing mass
loss of clients, the Trieste Tramway Society successfully blocked further devel-
opment of the electric tram network, refusing to allow its routes to intersect
with those operated by horse-drawn tramway. The city purchased the electric
tramway from Siemens & Halske in 1896, but it only managed to significantly
expand its network in 1907, having also purchased the horsecar service. The
electric tram then became the principal means of public transport in Lviv,
and its vast popularity among the town dwellers resulted in decreased use of
horse-drawn carts. The number of tram rides per resident was similar to the
figures in other Central European cities. On the eve of World War I, electric-
ity was becoming an ever more popular power source for lighting and run-
ning engines. Trams and electricity led to Galicia’s capital being perceived as
a truly “modern city.”
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