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Pierwsze projekty

Zanim wybudowano pierwszg linie tramwajowa na Gérnym Slasku, pojawilo sie
kilka mniej lub bardziej realnych pomystoéw, ktérych inicjatorzy wystapili wprawdzie
do wiladz o stosowne koncesje, jednak nie zdotali ich wykorzystac.

Pierwszy znany wniosek o zezwolenie na budowe linii tramwajowej pochodzit
od dwéch berliniskich finansistow pochodzenia zydowskiego. Podanie do magistratu
Gliwic o koncesje na tramwaj konny do przewozu os6b i towaréw ztozyl dnia 8 li-
stopada 1880 r. kupiec Adolph Nicolaus Mamroth z Berlina (urodzony w Poznaniu
w 1840 r.). Byl on niegdy$ bogaty, ale stracil majatek w Wiedniu, a nastepnie zaj-
mowat sie podredniczeniem w réznych transakcjach. Wtasciwym autorem pomystu
tramwaju (jak stwierdzily wladze w urzedowym pi$mie - ,z milosci do rodzinnego
miasta” byt berlifiski bankier Gustav Mosler (urodzony w Gliwicach 11 IX 1853 r.).
Byt on wspotwlascicielem banku Joseph Stern i bedac stale zajety, zlecit Mamrothowi
dopilnowanie tej sprawy. Cale przedsiewziecie wspotfinansowal tez Adolph Schwa-
bacher z Berlina, gliwickie firmy i znany przemystowiec Heinrich Héndler z Zabrza.
Koszt catej inwestycji oszacowano na 850 000 marek.

Trasa linii miata prowadzi¢ z centrum Gliwic do dworca kolejowego oraz z Gliwic
do Zabrza (przewidywano ruch osobowy i towarowy). Dnia 20 XII 1880 r. zezwolono
na prace projektowe. Na odcinku dworzec-miasto zaplanowano dwa tory jednokie-
runkowe normalnej szerokosci biegnace ré6znymi ulicami. Tor mial i$¢ srodkiem ulicy,
a jesli byta ona waska - bokiem.

Trasa od dworca do miasta prowadzita od przystanku i mijanki przy dworcu ko-
lejowym przez Bahnhofstrasse (Dworcowa - przystanki koto pomnika Germanii
na obecnym pl. Piastéw i przy kosciele ewangelickim), Nicolaistrasse (Mikolowska
- przystanek), kolo Thurmstrasse (Basztowa) mostem $w. Jana Nepomucena przez
Ostropke, dalej przez Oberwallstrasse (Gérnych Waléw, przystanki koto Bankstras-
se-Bankowa i Teichgasse-Swietokrzyska), Klosterstrasse (Wieczorka, przystanek koto
sadu) do Coseler Strasse (Kozielska - przystanek koncowy i mijanka koto gimna-
zjum).

Tor powrotny odgatezial sie za kosciotem ewangelickim i wzdluz Bahnhofstrasse
(Dworcowa) prowadzil do wylotu Tarnowitzerstrasse (Matejki), dalej ta ulicg przez
Marktplatz (Rynek - przystanek) na Pfarrgasse (Plebaniska) do Fleischmarkt (Plac
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1. Tramwaj i tory tramwajowe na placu Germanii (Germaniaplatz - obecnie plac Piastow),

pierwsza dekada XX w.

Rzezniczy - przystanek) i Klosterstrasse (Wieczorka). Dla ruchu towarowego przewi-
dywano polozenie toru przez Niederwallstrasse (Dolnych Watow), gdzie byt mniej-
szy ruch uliczny, zwlaszcza w dni targowe. Mankamentem takiego przebiegu linii
byly ciasne uliczki starego miasta i ostre tuki.

Trasa do Zabrza prowadzila od Germaniaplatz (plac Piastéw - przystanek i trojkat
w miejscu polaczenia z linia miejska) przez Kronprinzenstrasse (Jagiellofiska - przy-
stanek), Hiittenstrasse (Hutnicza, mijanka; od dworca do Hiittenstrasse tor miat i§¢
po tzw. letniej drodze [Sommerweg], biegnacej wzdluz szosy), dalej wiaduktem nad
koleja do szosy zabrzanskiej (Chorzowska) i do Zabrza.

Miasto Gliwice podpisato umowe z Mamrothem dnia 30 maja 1881 r. na 35 lat.
Zgodnie z nig magistrat nie mégt zezwoli¢ na budowe linii zadnej konkurencyjnej fir-
mie. Przez 20 lat tramwaje bezptatnie mialy korzystac z ulic, a potem 7% zysku miato
trafia¢ do miasta.

Przed przystapieniem do projektowania pojechano na wizje lokalna do Wroctawia,
gdzie w 1876 r. inz. Johannes Biising z Berlina otrzymat koncesje na tramwaj konny.
Projekt linii byl gotowy w czerwcu 1881 r. Swoje zastrzezenia wniosty wiadze ko-
lejowe, zadajac budowy wiaduktu na skrzyzowaniu z linig Gliwice-Bytom (ul. Cho-
rzowska). W lipcu 1882 r. Mamroth jednak zrezygnowat z inwestycji wobec trudnosci
czynionych ze strony rejencji opolskiej i starosty krajowego'.

! Archiwum Panistwowe w Opolu (dalej: APO), zespot Rejencja Opolska Wydziat I (dalej: ROI), sygn. 8400, die
Mamrothsche Rossbahn-Anlage zwischen Gleiwitz und Zabrze 1881-1882.
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Gliwice-Piekary

Kiedy opisane wyzej pomysly nie doczekaly sie realizacji, do wladz goérnoslaskich
miast zglosil sie¢ wreszcie powazny oferent dysponujacy gwarancjami finansowymi.
W kwietniu 1891 r. do magistratu Gliwic (a wczeéniej do wladz Bytomia) zwrdcila sie
spotka komandytowa Kramer & Co. Mechanische Trambahnbetriebe - Dampf und
Elektrizitit z Berlina, w imieniu ktorej wystepowat kupiec inzynier Moritz Kramer
(ur. 3 11 1853 we Friedlandzie). Przedstawila ona projekt budowy sieci linii tramwa-
jowych z trakcja parowa, majacej polaczyé gléwne osrodki okregu przemystowego
Goérnego Slaska. Centralnym punktem sieci mial by¢ Bytom, a linie prowadzityby
do Piekar, do Katowic przez Siemianowice, do Krélewskiej Huty i Wirka oraz przez
Zabrze do Gliwic. Jak stwierdzono, nowy srodek lokomocji miat tak niestychane zna-
czenie i byt tak wazny dla miast, powiatéw i wsi, ze musial spowodowac przewroét
w dotychczasowych stosunkach komunikacyjnch.

Zatozong 15 kwietnia 1889 r. wymieniong wyzej spotke utworzyli: Moritz Kramer
(odpowiedzialny osobiscie calym swoim majatkiem) i komandytariusze - angiel-
ski inzynier William Robert Rowan zamieszkaly na zamku Binningen koto Bazylei
w Szwajcarii (mial wieloletnie doswiadczenie w branzy) i wlasciciel fabryki inzynier
August Ernst Beringer z Charlottenburga kolo Berlina.

W styczniu 1893 r. Rowan wystapil ze spétki, a Beringer objal jego udziat. Finanso-
wanie calego przedsiewziecia zapewniat berlifiski Nationalbank fiir Deutschland oraz
11 berlinskich i wroctawskich bankéw. W sierpniu 1893 r. bank przejal prowadzenie
inwestydji, a spétka Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft - nadzér techniczny.

Do prowadzenia ruchu chciano zamoéwié w 1893 r. 20 lokomotyw parowych, 18 wa-
gonéw osobowych II/1IT klasy, 10 wagonéw letnich III klasy, 14 osobowych III klasy,
6 kombinowanych pocztowo-bagazowych oraz 300 (potem nawet 500) towarowych.
Koszt budowy mial wynieé¢ 2 700 000 marek i by¢ stopniowo sptacany bankowi.

W ramach umowy miano pierwotnie zbudowa¢ na linii Gliwice-Piekary 26 bocz-
nic do zakladéw przemystowych na calym jej przebiegu. Byly to m.in. gliwickie: huta
krélewska (GZUT), Oberschlesische Eisenindustrie, walcownia rur Huldschinsky &
Séhne i fabryka szamotowa. To zamierzenie nie doszto jednak do skutku, gdyz 14
VI 1895 r. rejencja opolska zakazata budowy bocznic tramwajowych do zakladow
przemystowych i w ogéle prowadzenia ruchu towarowego na sieci. Zawarto jedynie
umowe z pocztg o dofaczaniu do niektérych pociggow krytego wagonu pocztowo-ba-
gazowego.

Co do taboru, pierwotnie planowano wprowadzenie dwukierunkowych paro-
wych wagonow silnikowych systemu Rowan (Rowansche Dampfwagen). Firma
eksploatowala juz takie tramwaje parowe na réznych liniach w Niemczech: w Alto-
nie koto Hamburga, w Zagtebiu Ruhry, na Frankfurter Waldbahn, Berliner Dampf-
strassenbahn w Charlottenburg i Schoneberg i na liniach Monchengladbach-Rheydt,
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Duisburg-Ruhrort i Dortmund-Hérde. W marcu 1894 r. wynajeto okna wagonéw
tramwajowych pewnemu przedsigbiorcy na cele reklamowe (wzorem Berlina). W wo-
zach bylo po 8 szyb z obu stron, z czego po 3 przeznaczono pod reklamy.

W kwietniu 1891 r. chciano zaczaé prace pomiarowe w terenie, ktére prowadzit
krolewski mierniczy Mallin z Wroctawia. Prace projektowe w imieniu firmy nadzo-
rowali inzynier Peter Lihme oraz emerytowany starszy inzynier kolejowy Reimherr,
a szczegotowe projekty linii na Gérnym Slasku opracowywat inzynier Ballhorn. Pro-
jekt ukoniczono do grudnia 1891 r.; firma chciala juz wiosna 1892 rozpoczaé prace bu-
dowlane.

Z kazda gming miejska i wiejska, przez ktéra miata by¢ przeprowadzona linia tram-
waju parowego spélka Kramera zawarla przedtem stosowna umowe na uzytkowanie
ulic w celu budowy i eksploatacji waskotorowego tramwaju parowego dla komunika-
cji osobowej i towarowej. Spétka byla zobowigzana wykazac sie posiadaniem kapitatu
niezbednego do sfinansowania calej inwestycji, czego gwarancja mialo by¢ zlozenie
kaucji w wysokosci 10 000 marek. Przepadata ona, jesli spétka nie uruchomitaby tram-
wajow w przeciggu dwoch lat od zawarcia umowy.

Linia miafa by¢ jednotorowa (tymczasowo) z mijankami, z mozliwoscia wybudo-
wania drugiego toru, w przypadku wzrostu natezenia ruchu. Tor musiat by¢ potozo-
ny poérodku jezdni (jednak z dopuszczalnymi wyjatkami) i zabrukowany, nie moégt
utrudnia¢ ruchu innych pojazdéw oraz dostepu do mediéw miejskich (do toru zali-
czano tez przestrzeni do 50 cm po bokach szyn). Spétka miata obowiazek utrzymy-
wania toréw i usuwania zalegajacego na nich brudu i éniegu. Jedynymi budynkami
dopuszczonymi na ulicach do eksploatacji mogly by¢ poczekalnie. Spétka byla odpo-
wiedzialna za wszelkie szkody powstale w wyniku budowy i eksploatacji tramwa-
jow.

Przy budowie toréw nalezalo zastosowac najnowszy inajbardziej sprawdzony
system. Konstrukcja zwrotnic musiata by¢ analogiczna do zastosowanych w Berlinie
oraz na liniach w St. Johann i Malstatt-Burbach-Louisenthal w Zagtebiu Saary (uru-
chomionych w 1890 r.) tej samej spotki. Przed przystapieniem do budowy projekt li-
nii musiat by¢ zatwierdzony przez wladze miasta. Z magistratem nalezalo uzgadniac
réwniez taryfy po otwarciu ruchu. Umowe zawarto na okres 50 lat. Po uplywie tego
terminu wszystkie elementy infrastruktury tramwajowej mialy przejs¢ na wiasnosé
miasta bez odszkodowania, a magistrat mial prawo je wtedy usunac z ulic. Wyposa-
Zenie warsztatow i budynki mieszkalne mogly by¢ réwniez przejete, ale za odszkodo-
waniem. Od przychodéw brutto spétka placila corocznie podatki komunalne, rosnace
w miare okresu eksploatacji od 1 do 5%.

Miasto zastrzegto sobie prawo do zezwolenia na budowe innych linii tramwajowych,
z mozliwoécig korzystania z istniejacego toru na dlugoéci do 300 m, lub nawet do 1000
m, jesli samo miasto wybudowatoby linie. W przypadku dwéch réwnorzednych projek-
tow budowy nowych linii spétka miata pierwszeristwo uzyskania zgody na realizacje.
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Miasto zobowigzalo si¢ tez do niezezwalania na budowe konkurencyjnych linii w tych
samych ulicach (lub na tej samej trasie), gdzie spétka miata juz swéj tor.

Jesli chodzi o tabor, pociagi wyposazone byly w hamulec parowy zespolony umoz-
liwiajacy jednoczesne hamowanie wozu silnikowego i doczepnego. W przypadku
nie spelnienia tych warunkéw w granicach miasta musiata by¢ wprowadzona trakcja
konna. Personel zatrudniony w spéice miat by¢ odpowiednio wyszkolony i jednolicie
umundurowany.

Urzednicy komunalni i policyjni mieli prawo do darmowych przejazdéw. Miasto
mialo prawo zerwaé¢ umowe w przypadku nieuzyskania od wtadz panstwowych ze-
zwolenia na budowe tramwajow, jeéli przerwa w ruchu trwataby ponad miesiac lub
w przypadku bankructwa spotki>. Magistrat pomagal w calym przedsiewzieciu wy-
sylajac pisma do réznych wladz wykazujace pilng potrzebe tej inwestycji. Przeprowa-
dzono tez pomiary ruchu na trasie przyszlego tramwaju. Tor musiano tez prowadzi¢
w miare mozliwoéci poza wodociagami biegnacymi wzdluz szos, to samo dotyczylo
linii przesylowych gazu i energii elektrycznej.

W grudniu 1892 r. pod wplywem sugestii ministerstw robét publicznych i wojny
zmieniono w projekcie szerokos$¢ toru tramwajowego z 1000 mm na 785 mm. Bylo
to w interesie wojska, gdyz istniala juz na Gérnym Slasku sie¢ kolei o tej szerokosci
toru (150 km) i traktowano tramwaje jako jej rozszerzenie.

Prezydent rejencji opolskiej wydat koncesje na linie Gliwice-Piekary dnia 31 maja
1893 r. Od 1 pazdziernika 1892 r. obowigzywatla pruska ustawa o kolejkach (Klein-
bahngesetz) z 28 lipca tego roku, co utatwito cale przedsiewziecie. Koncesje wydano
na okres 50 lat, zakazujac przewozu towaréw®.

Linia biegta z Gliwic do Krélewskiej Huty wzdtuz szosy zwanej droga nastepcy tro-
nu (Kronprinzenstrasse, obecnie ulice Chorzowska w Gliwicach, Wolnosci w Zabrzu,
Zabrzaniska w Rudzie élqskiej, Chorzowska w éwie;tochlowicach, 3 Maja w Chorzo-
wie), a z Krélewskiej Huty do Bytomia szosa zbudowana przez gérnictwo (obecnie ul.
Katowicka w Chorzowie i Chorzowska w Bytomiu).

Wiladze zazadaty budowy wiaduktéw na skrzyzowaniach z wszystkimi liniami ko-
lei normalnotorowej (na odcinku Gliwice-Zabrze i w Chebziu, nie dotyczylo to bocz-
nic do zakladow przemyslowych). Magistrat Gliwic udostepnit teren pod budowe
nasypu i wiaduktu tramwajowego w lesie miejskim Zorek przy obecnej ul. Chorzow-
skiej, w lesie réwniez czerpano ziemie na nasyp.

Na wydzielonym torowisku poza terenem zabudowanym dopuszczona byla pred-
kos¢ maksymalna 22 km/h, a po szosie - 17 km/h. Koto kolonii Huldschinskyego
w Gliwicach (obecnie ulice Idy, Gajdy i Lindego) wynosita ona tylko 8 km/h. Sygnaly
musialy by¢ dawane dzwonkiem, zakazano uzywania gwizdawki parowe;j.

2

Archiwum Panstwowe w Katowicach (dalej: APK), zespot Akta miasta Bytomia (dalej: MByt), sygn. 4007 Vertrag
betr. Dampf-Strassen-Bahn 1892.

® APK, MByt, sygn. 4006 Pferdeeisenbahn Beuthen-Konigshiitte Dampfstrassenbahn fiir Personen und
Giiterverkehr 1881-1894.
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Gleiwitz 0./S. NeudorferstraBe.

2. Tory tramwajowe przy Neudorferstrasse (obecnie ul. Bohaterow Getta Warszawskiego),
pierwsza dekada XX w.

Nadzér techniczny iwyszkolenie motorniczych zapewnialy koleje paristwowe.
Dla cel6w wojskowych musiano zapewni¢ w okreslonych punktach mozliwos¢ prze-
tadunku na kolej. Rozwazano mozliwo$¢ umieszczenia przedzialéow pocztowych
w wagonach, gdyz dyrekcja poczty chciata je wykorzystaé do przewozu przesylek.
Termin ukoniczenia budowy wyznaczono na 2 lata, a jego niedotrzymanie miato po-
ciggac za soba kare finansowa w wysokoéci 30 000 marek. Catkowity koszt inwestycji
planowano na 2,5 mln marek.

Pierwszy projekt przewidywat poprowadzenie w Gliwicach toru przez Bahnhof-
strasse (Dworcowa)-Nicolaistrasse (Mikotowska)-Oberwallstrasse (Gornych Waléw)-
Klosterstrasse (Wieczorka)-Niederwallstrasse (Dolnych Watéw). Ostatecznie zdecydo-
wano sie na inny wariant: tor biegt z Zabrza po poludniowej stronie Bergwerkstrasse
(Chorzowska), najej przedituzeniu droga wzdtuz kolei (Strasse am Giiterbahnhof,
po stronie péinocnej), dalej w Rohrstrasse (Piwna) $rodkiem i po stronie poétnocnej
oraz w Neudorferstrasse (Bohaterow Getta Warszawskiego) po stronie potnocnej
(na zachéd od dworca kolejowego bylta koricowa mijanka potudniowa, tor koriczyl
sie przed przejazdem kolejowym). Z Neudorferstrasse trasa prowadzita przez Wil-
helmstrasse (Zwyciestwa - na skrzyzowaniu tych ulic zabudowano trdjkat) po jej
zachodniej stronie i skrecal w Wilhelmplatz (pl. Inwalidéw Wojennych) po jego potu-
dniowej stronie; tam byta mijanka koricowa (péinocna, od starej poczty do synagogi).
Trase przez Wilhelmstrasse (jezdnia ulicy nie byta jeszcze ukoniczona) poprowadzo-
no na wyrazne zyczenie magistratu. Tor umieszczono pod wiaduktem kolejowym
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bo 6wczesny wiadukt drogowy nad
koleja przy obecnej ul. Zabrskiej miat REEI
za mala no$nos¢.

W maju 1893 r.juz byly zaméwione
nowe szyny ztobkowe o ciezkim pro- §
filu przeznaczone na Wilhelmstrasse.
Wykonawcg prac budowlanych byta |
berlifiska firma Internationale Eisen-
bahnbau-Gesellschaft Th. Schmidt, | ‘Q
posiadajaca swa filie w Gliwicach.
W listopadzie 1893 r. postanowio- §
no zbudowaé¢ tymczasowa mijanke B°
na Wilhelmplatz (brakowalo jeszcze
szyn dla calego miasta). Na Wil- |
helmstrasse polozono tor réwnoczes-
nie z brukowaniem tej ulicy; byt on
juz gotowy w grudniu 1893 r.

Trase z Gliwic do Zabrza popro-
wadzono koto lasu miejskiego Zorek
nasypem i wiaduktem ponad torami &=
kolejowymi Gliwice-Bytom, a potem

po letniej drodze (Sommerweg) po- 3. Tory tramwajowe przy skrzyzowaniu
Niederwallstrasse (obecnie ul. Dolnych Waléw)
z Wilhelmstrasse (obecnie Zwyciestwa),
Zaplanowano stacje wodne stuzace  poczatek lat 20. XX w.

tudniowa strong szosy do Zabrza.

do zaopatrywania lokomotyw w Krolewskiej Hucie, Chebziu, Zabrzu i w Gliwicach.
Przystanki miaty by¢ rozmieszczone co 1 km, niektére zaopatrzone w poczekalnie.
Nad Bytomka w rejonie obecnej zajezdni zdecydowano o budowie osobnego mostu
obok istniejacego drewnianego mostu drogowego*.

Pierwotnie przewidywano budowe trzech zajezdni w Gliwicach, Krélewskiej Hu-
cie i Piekarach. W kazdej z nich miat by¢ zbudowany dom mieszkalny dla maszynisty
oraz ubikacja (Appartement) z murowanym szambem. Z tej ostatniej zajezdni na ra-
zie zrezygnowano, a pozostate dwie powstaly na dwoéch koncach linii - w Gliwicach
i Rozbarku.

Zrezygnowano z wprowadzenia wagonéw silnikowych Rowana narzecz paro-
wych lokomotyw tramwajowych ciagnacych wagony osobowe. Zakupiono dwuosio-
we lokomotywy tramwajowe z wigzanymi kotami i zakrytym mechanizmem napedu
oraz z kondensatorami Rowana na dachu (dla ochrony od dymu i pary). Dyspono-
waly one wieksza sprawnoscia i byly wyposazone w drozszy automatyczny hamulec
prézniowy zespolony dzialajacy na wszystkie kota (taki sam byl w wagonach).

* APO, ROJ, sygn. 8480 Dampfstrassenbahnen im Industriebezirk Gleiwitz-Deutsch Piekar 1891-1893.
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Miasto Gliwice wynajeto spélce teren w lesie miejskim pod zajezdnie (do niedaw-
na siedziba firmy Prefamet-Zremb) za mala oplata. Prowadzil do niej tréjkat toréw;
po stronie zachodniej stal dom mieszkalny maszynisty i szopa na koks, od wschodu
biuro, dalej od wschodu hala wagonowa (Wagenschuppen) na 4 stanowiska, a od za-
chodu (za domem mieszkalnym) hala lokomotyw na 3 stanowiska (Locomotivschup-
pen, Maschinenschuppen). W glebi od wschodu stat warsztat naprawczy (dwa razy
po 2 stanowiska dla lokomotyw, i dwa dla wagonéw) z lakiernia oraz dobudéwka
z kotlami (ukoriczona w 1901 r.). W budynku z tylu byla kuznia, $lusarnia, biuro
i maszynownia z kottem. Czes¢ hal dawnej zajezdni tramwajowej i dom mieszkalny
maszynisty zachowaly sie do dzis.

W 1894 r. zainstalowano w zajezdni kociot parowy lokomobilowy (No 13920) pro-
dukcji angielskiej firmy Robey & Co z Lincoln, o mocy 15 KM i ci$nieniu 6 atm (rok
prod. 1893), a w 1900 r. doszly jeszcze dwa stacjonarne kotly parowozowe do celow
grzewczych (w parterowym budynku z muru pruskiego) o ciénieniu 5 atm. Wy-
produkowata je w 1893 r. firma Hohenzollern-A-G fiir Locomotivbau w Diisseldorf
(No 743, 746). Oba kotly umieszczono w dobudéwce do starej kuzni, a spaliny odpro-
wadzano blaszanym kominem®.

W pazdzierniku 1893 r. byt gotowy projekt wiaduktu przy lesie miejskim w Gliwi-
cach (nad koleja Gliwice-Bytom); zaangazowano réwniez maszynistéw, ktérych in-
tensywnie szkolono. Dnia 10 X 1893 r. pierwsza lokomotywa byta gotowa do wysyiki
z fabryki na Gorny Slask. W grudniu 1893 r. pierwsze maszyny przetransportowano
do zajezdni w Rozbarku.

Trasa z Gliwic przez Zabrze i Krélewska Hute do starego domu celnego w Lagiew-
nikach (ul. Chorzowska/Krzyzowa) byla gotowa w listopadzie 1893 r. W grudniu
tego roku bez zezwolenia puszczono w Gliwicach pociag prébny z zajezdni przy le-
sie do miasta przez mosty nad Klodnica. Stato sie to przyczyna odwolania inzyniera
nadzorujacego prace. Dopiero 17 stycznia 1894 r. wyruszyly na probe, juz legalnie,
pociagi z zajezdni w Gliwicach - ale tylko poza zabudowq miejska po wydzielonym
torowisku przy obecnej ul. Chorzowskiej.

W grudniu 1893 r. zamierzano przystapic do kladzenia toru od naroznika Neudorfer-
strasse (Bohateréw Getta Warszawskiego)/Wilhelmstrasse (Zwyciestwa) do Wilhelm-
platz (pl. Inwalidéw Wojennych) na dlugosci 900 m; tor poprowadzono po zachodniej
stronie Wilhelmstrasse. Koncesje na linie miejska w Gliwicach od dworca przez Wil-
helmstrasse do Wilhelmplatz wydano dopiero 20 lipca 1894 r. (juz po otwarciu ruchu).

Odbiér odcinka w Gliwicach z miasta (Wilhelmplatz) do lasu miejskiego nastapit
25 maja 1894 r. Dokonano objazdu linii pociggiem prébnym (lokomotywa i jeden wa-
gon) w obecnosci landrata Schrotera i burmistrza Kreidela, a potem ruszono do Za-
brza i Piekar, objezdzajac cala trase.

> Archiwum Panstwowe w Katowicach Oddziat w Gliwicach (dalej: APG), zesp6t Akta miasta Gliwic (dalej: MGI),
sygn. 2615 Concessionierung der Oberschlesischen Dampfstrassenbahn 1895-1901.
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Regularny ruch na trasie Bytom dworzec - Piekary otwarto w niedziele 27 maja
1894 r., a w Gliwicach na trasie z Wilhelmplatz (pl. Inwalidéw Wojennych) do lasu
miejskiego (Stadtwald - Zameczek Lesny) - w poniedzialek 28 maja 1894 r.

Ruch pasazeréw obstugiwaty przystanki przed destylarniag Kochmanna na zachéd
od Germaniaplatz (dawniej Neumarkt, pl. Piastéw) oraz na Schiitzenstrasse (g6rna
cze$é Zwyciestwa) miedzy Wilhelmplatz i Niederwallstrasse. W Gliwicach dziennie
kursowalo 38 pociggéw. Pierwszy tramwaj z przystanku przy lesie wyruszat o 5.20,
aostatni zjezdzal do zajezdni 023.23. Czas przejazdu dolasu wynosil 28 minut
(z szeSciominutowym postojem kolo dworca). Niektére pociagi kursowaty z Wil-
helmplatz tylko do dworca kolejowego. Po uruchomieniu linii, na zakrecie u zbiegu
Wilhelmstrasse i Neudorferstrasse konduktor musial wysiadaé i ié¢ przed tramwajem
z czerwona choragiewka.

Cena biletu III klasy wynosita 10 fenigéw, a II klasy 20 fenigoéw. Dzieci placity poto-
we tych stawek. Bilet robotniczy tygodniowy kosztowat 1 marke (uprawnial do prze-
jazdu wylacznie w dni robocze), szkolny bilet miesieczny - 3 marki, a miesieczne bi-
lety ogdlnodostepne 5 marek w III klasie i 10 marek w II klasie. Mozna byto naby¢
réwniez bilety kwartalne, pétroczne iroczne - te ostatnie kosztowaly odpowiednio
301 60 marek®.

W firmie zatrudniono poczatkowo 9 maszynistéw, a poza nimi palaczy, kierow-
nikéw pociggéw ikonduktoréw. Pociagi kursowaly w maksymalnym sktadzie do
4 wagonéw osobowych. W maju 1895 r. w zajezdni w Gliwicach zatrudnieni byli na-
stepujacy pracownicy: 1 naczelnik (Stationsvorstand - pensja 150 marek), 1 kontro-
ler (123 marki), 4 kierownikéw pociagéw (67,5 marki), 5 konduktoréw (60 marek),
1 werkmistrz, 7 maszynistow, 1 palacz, 1 magazynier (Materialien-Verwalter), 8 pala-
czy, 2 brygadzistow $lusarzy (Vorschlosser), 14 $lusarzy, 2 blacharzy, 2 stelmachéw,
2 tokarzy, 1 brygadzista kowali (Vorschmied), 1 pomocnik kowala (Zuschlédger), 1 ma-
szynista (Maschinenwirter), 2 robotnikéw warsztatowych, 2 brygadzistow czyscicieli
(Vorputzer), 6 czyscicieli (Putzer), 3 fadowaczy koksu, 4 robotnikéw (Depotarbeiter),
1 lampowy (Lampier), 2 dréznikéw, 2 brygadzistow (Vorarbeiter), 19 dréznikéw
(Streckenwrirter), 12 robotnikéw torowych i4 robotnice torowe. Koto zajezdni byto
miejsce, skad czerpano piasek do posypywania szyn’.

Nalinii z Gliwic do Piekar w pazdzierniku 1893 r. roboty torowe doszly az
do Matego Zabrza i Zaborza - sktadowano tam materiaty i szyny. Budowa kierowat
inz. Schmidt. W czerwcu 1894 r. budowano wiadukt przy obecnej ul. Chorzowskiej
nad koleja Gliwice-Bytom. Dnia 25 VIII 1894 r. nastapit odbiér techniczny odcinka
zajezdnia Gliwice-brykietownia César Wollheim w Zaborzu, na ktérym otwarto ruch
dzierr pézniej - 26 sierpnia 1894 r. (trasa Gliwice-Zaborze Coaksplatz). Odbiér pozo-
stalej czesci trasy Gliwice-Piekary (odcinek Zaborze-Chebzie-Krélewska Huta-Bytom)

© APO, ROJ, sygn. 8481 Dampfstrassenbahnen im Industriebezirk Gleiwitz-Deutsch Piekar Vol. 2 1893-1894.
7 APG, MG, sygn. 4785 Gemeindebesteuerung der Gesellschafter der ,Dt. Kleinbahn Betriebsgesellschaft Kramer
& Co” zu Berlin 1896-1901.
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nastgpil 30 listopada 1894 r. w obecnoéci landrata Lenza i nadburmistrza Briininga.
Uruchomiono ja 30 (27?) grudnia 1894 r. (odcinek Zaborze Koksplatz-Piekary). Koszt
budowy calej linii wyniést 133 245 marek®.

Na przystankach wywieszono rozktady jazdy. Bilety sprzedawali konduktorzy
za odliczona sume pieniedzy. Na bilecie uwidoczniony byl przystanek wsiadania
iwysiadania oraz cena. Dzieciom ponizej 10 lat przystugiwala ulga, a te noszone
na rekach jechaty bezplatnie. W tramwajach nie bylo miejscoéwek. Nie wpuszczano
0s6b z widocznymi chorobami - ucigzliwymi dla pasazeréw, ewentualnie wysadza-
no je podczas jazdy. Skasowany bilet nalezato zachowa¢ do kontroli. Pasazer na gape
uiszczal podwojna oplate od stacji wsiadania lub od poczatku trasy w przypadku nie-
moznoéci ustalenia - gdzie wsiadl; jesli odmoéwil, byl wysadzany. Po danym przez
lokomotywe sygnale odjazdu nie wolno byto wsiadaé pod grozba kary. Konduktor
oglaszatl ustnie nazwy przystankéw i przesiadki, a potem otwierat drzwi po wtasci-
wej stronie. Przy nieplanowanym postoju wysiadac¢ wolno byto tylko za zezwoleniem
maszynisty. Pojedynczy sygnat dzwonem parowym oznaczal obowiazek powrotu
na miejsca, a trzykrotny - dalsza jazde. Zakazano wychyla¢ sie, opiera¢ o drzwi, wcho-
dzi¢ na siedzenia, na zadanie kazdego z pasazeréw nalezalo zamknac¢ okna od strony
wiatru. Przed catkowitym zatrzymaniem wozu nie wolno bylo wsiada¢ ani wysia-
da¢. Bagaze nalezalo przechowywac na kolanach lub na siatce (w II klasie), tak aby
nie przeszkadzaly pasazerom. Te, ktére byly zbyt duze nalezalo umiesci¢ w schowku
bagazowym (Gepéckraum) i nalepi¢ znaczek oplaty. Za rozbicie okna, zabrudzenie
wnetrza wagonu lub rozdarcie zastony na miejscu naliczano opfate.

Za op6znienia na trasie nie przystugiwal zwrot pieniedzy (jedynie w razie 24-go-
dzinnej lub dluzszej przerwy w ruchu, przedtuzano wtedy waznos¢ biletéw okreso-
wych), a w przypadku wypadniecia kursu - zwracano tylko za nieprzejechany odci-
nek. Zakazano przewozu pséw izwierzat za wyjatkiem malych pséw na kolanach,
jesli nie sprzeciwili sie temu pozostali wspétpasazerowie. Pali¢ tytori wolno bylo tyl-
ko w III klasie i na peronach. Zakazano przewozu przedmiotoéw tatwopalnych, broni
i prochu strzelniczego. Mysliwi i osoby w stuzbie policyjnej i wojskowej mogli prze-
wozic¢ bron lufa do goéry z podreczng amunicja. Osoby nie przestrzegajace przepisow
(zwlaszcza pijane istawiajace opor) wysadzano z tramwaju bez prawa do zwrotu
ceny biletu.

Bilety jednorazowe kasowane byly na okreslona trase i osobe, bez prawa do zwrotu.
Dzieci w wieku 4-10 lat jechaly za potowe ceny. Bilety okresowe (Zeitkarten) upraw-
niaty do przejazdu wszystkimi pociagami w miare wolnych miejsc. Bilety robotnicze
(Arbeiterkarten) byly wydawane pracodawcom, ktérzy przekazywali je swoim ro-
botnikom. W tygodniu mozna bylo jecha¢ 14 razy, wazne byty tylko w dni robocze,
chyba ze pracowano w danym zakladzie réwniez w niedziele. Miesieczne bilety ucz-
niowskie uprawnialy do jazdy 2 razy dziennie w dni robocze. Aby je zakupi¢, nale-

8 APO, ROJ, sygn. 8485 Kleinbahn Gleiwitz-Deutsch Piekar 1892-1893.
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Zalo okaza¢ zaswiadczenie ze szkoly. Bilety czasowe wazne byly przez 12 miesiecy,
6 miesiecy, 3 miesigce lub 1 miesiac. Przy kontroli pasazer podawat nazwisko i numer
biletu, ewentualnie go okazywatl.

Pierwsza strefa obejmowata odcinki Piekary-Rozbark, Rozbark-Krélewska Huta,
Lagiewniki-Piasniki, Krélewska Huta-Chebzie, Piasniki-Poremba, Chebzie-Zaborze,
Poremba-Zabrze, Zaborze-Gwozdek (Maciejow), Zabrze-Gliwice Forsthaus (Okrzei),
Gwozdek (Maciejow)-Gliwice (dworzec), Bytom (dworzec)-Rozbark. Przejazd kosz-
towat 10 fenigéw w 111 klasie i 20 fenigéw w Il klasie. Druga strefa to odcinki Piekary-
Krélewska Huta, Bytom (dworzec)-Piekary, Rozbark-Chebzie, Lagiewniki-Poremba,
Krolewska Huta-Zaborze, Piaéniki-Zabrze, Chebzie-Gwozdek (Maciejéw), Poremba-
Gliwice Forsthaus (Okrzei), Zaborze-Gliwice (dworzec). Placono tu 20 fenigéw w III
klasie i40 fenigéw w Il klasie. Trzecia strefa obejmowata odcinki Piekary-Chebzie,
Rozbark-Zaborze, Lagiewniki-Zabrze, Krélewska Huta-Gwozdek (Maciejow), Piasni-
ki-Gliwice Forsthaus (Okrzei), Chebzie-Gliwice (dworzec). Przejazd kosztowat tu 30
i 60 fenigow. Czwarta strefa to odcinki Piekary-Zaborze, Rozbark-Gwozdek (Macie-
jow), tagiewniki-Gliwice Forsthaus (Okrzei), Krolewska Huta-Gliwice (dworzec),
gdzie przejazd kosztowat 40 i 80 fenigéw. W piatej strefie (Piekary-Gwozdek, Roz-
bark-Gliwice) przejazd kosztowat 50 fenigéw i1 marke, a w szdstej strefie (Piekary-
Gliwice) 60 fenigow i 1,20 marki. Bilet miesieczny uczniowski (Schiilerkarte) koszto-
wal 3 marki, a tygodniowy robotniczy (Arbeiterkarte) 1 marke.

Za wynajecie pociggu specjalnego (Extrazug) ptacono 60 marek za 1 wagon, a 80
marek za 2 wagony w jedna strone i 5 marek za kazda godzine postoju na przystan-
ku koricowym. Bilety okresowe w jednej strefie kosztowaly: miesieczny 5 i 9 marek,
kwartalny 12 i 20 marek, péiroczny 20 i 35 marek, roczny 30 i 50 marek.

Przez pierwsze kilka lat eksploatacji na linii Gliwice-Piekary wozono przesyliki
drobnicowe nadawane i odbierane na przystankach (na poczatku maja 1900 r. ich
przewoéz wstrzymano). Musialy one by¢ bezpiecznie i trwale zapakowane oraz za-
opatrzone w adres nadawcy i odbiorcy. Paczki w wadze do 50 kg nalezato dostarczac
do miejsca skladowania w dni robocze od 7.00 do 18.00, a przesylki ekspresowe (po-
dwdjna oplata) tez w niedziele od 8.00-10.00. Oplate pobierano od nadawcy lub od-
biorcy, nalepiajac znaczki. Za przewéz pobierano 20 fenigéw do 10 kg, 30 fenigow
za 10-20 kg, 40 fenigéw za 20-30 kg, 45 fenigéw za 30-40 kg i 50 fenigéw za 40-50 kg,
powyzej 50 kg obowigzywala taryfa strefowa (3 strefy) - 50 fenigéw ptacono za kazda
strefe i kazde 50 kg.

Przewozono je najblizszym planowym pociagiem po nadaniu. Odbiér musial nasta-
pi¢ do 6 godzin od przybycia przesylki, za dtuzsze sklfadowanie (do 3 dni) pobierano
oplate 10 fenigéw od jednej paczki dziennie, a w przypadku przesylek drobnicowych
za kazde zaczete 50 kg. Przesylki nie odebrane przechowywano przez miesigc i potem
oddawano na policje. Towary szybko psujace sie sprzedawano i potem zwracano pie-
niadze.
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W 1898 r. tramwaje gornoslaskie przynosity 15 000 marek przychodu na kilometr
linii, podczas gdy w Berlinie czy Hamburgu wartoé¢ ta wynosila 50 000-60 000 marek.
W 1894 r. wykonano 259 000 wozokilometréw, w 1895 r. 1 062 000 wozokilometréw,
w 1900 r. 2,5 mIn wozokilometréw, a w 1910 r. - 4 055 000 wozokilometrow. Dziennie
przewozono w 1894 r. 2 300 os6b, w 1 900 r. 17 000 0s6b, a w 1910 r. 29 000 oséb. Liczba
przewiezionych pasazeréw wynosita w 1894 r. - 853 158 os6b, w 1895 r. - 2 363 254 oso-
by, w1896 r. - 2 668 310 0s6b, w 1897 r. - 2 206 713 0s6b, a w 1898 r. - 3 603 350 osob.

W Gliwicach od samego poczatku zaczely naptywac skargi od mieszkaricéw mia-
sta narzekajacych na glosne dzwonienie tramwajow i dym z parowozéw. Wiasciciele
doméw czynszowych i hoteli twierdzili, Ze lokatorzy i goscie nie chcg mieszkac przy
ulicach, ktérymi kursuja tramwaje. Hatas lokomotyw ploszyt konie, zwlaszcza woj-
skowe, zdazajace na poligon pod Lasem Labedzkim. Wplynela tez skarga wlasciciela
hotelu, ktéry domagat sie wprowadzenia trakcji konnej. Tego samego Zadano tak-
ze w Bytomiu. Z powodu tych niedogodnosci ruch miejski w Gliwicach (od dworca
wzdluz Wilhelmstrasse do Wilhelmplatz) wstrzymano 23 grudnia 1894 r. Niedlugo
pozniej, w styczniu 1895 r. zezwolono na budowe mostéw w ciggu Wilhelmstrasse
nad Klodnicg i Dzika Klodnica. W zwiazku z tym od 11 marca tego roku tramwaje
z Zabrza konczyly bieg w Gliwicach przy fabryce szamotéw za torami kolejowymi
(Chamottefabrik-teren obecnego Forum), od 15 marca na mijance za Lindenstrasse
(Lipowa), a od 16 marca przy dworcu kolejowym na Neudorferstrasse.

W styczniu 1895 r. zaméwiono w wytwoérni Waggonfabrik Hoffmann we Wroc-
tawiu konne wagony tramwajowe. Szkielet skrzyni wozu byl zbudowany z drewna
debowego 1ijesionowego, Sciany zewnetrzne zostaly przedluzone dla ostony plat-
form mieszczacych po 5-6 0sob, éciany platform wykonano z blachy na wspornikach
z drewnianymi listwami. Hamulce byly czteroklockowe dzialajace na 4 kota uru-
chamiane korba, podloga platformy miata przysrubowane listwy dla oczyszczania
butéw pasazeréw z brudu i $niegu; wewnatrz byto 10 siedzen z listew z oparciami,
po 3 opuszczane okna boczne z zastonami, w $cianie czotowej drzwi przesuwnei prze-
szklona Sciana. Na zewnatrz zamontowano latarnie z blendami - czerwona i zielona,
okna wentylacyjne na dachu, sztaby zelazne jako zabezpieczenie okien zewnetrznych
na platformach, a wzdluz dachu po bokach szyldy z kierunkiem jazdy. W przedziale
pasazerskim byly klapy do placenia za bilet (Zahlklappen) w drzwiach przesuwnych,
dwa drazki na suficie wewnetrznym z rzemieniami dla pasazeréw, dzwonki sygnato-
we na suficie platform. Sciany boczne wozéw wykonane byly z blachy 1,5 mm, a kola
z odlewanej stali §rednicy 580 mm i 85 mm szerokosci.

W marcu 1895 r. przygotowano projekt rozktadu jazdy dla trakeji konnej w Gliwi-
cach (jazda z Wilhelmsplatz do naroznika Wilhelmstrasse koto dworca miata trwac
8+2 minuty). Od 21 marca dwa wozy tramwajowe zaprzezone kazdy w jednego
konia kursowaly przez miasto do Wilhelmplatz; ich trase w konicu marca skrécono
do Schiitzenstrasse. Prezydent rejencji zezwolil dopiero 5 czerwca 1895 r. na wprowa-
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dzenie tramwajéw konnych w Gliwicach (na trasie z miasta do dworca) i w Bytomiu
(od dworca do Pogody)’.

Na trasie tramwaju parowego dochodzilo czesto do réznych incydentéw
pociagajacych za sobg urzedowe dochodzenia. I tak na przyktad 3 lipca 1895 r.
w Lagiewnikach maszynista Johann Pogorzalek i konduktor Janik (obaj z Gliwic)
mineli bez zatrzymania przystanek przy domu celnym (Zollhaus). Przyczyna byt
zaklad o szybko$¢ z posiadaczem welocypedu. Co ciekawe, pasazerowie nie mieli
nic przeciwko temu, a wrecz kibicowali wyscigowi. Zdarzaly sie tez przejazdy
nieos$wietlonych lokomotyw ulicami miast, co zagrazato zwlaszcza pijakom, ktérzy
ttumnie wracali wieczorami z szynkéw do domu. Zreszta i motorniczowie czesto byli
pijani, nie pomagaty szkolenia, aby stosowali si¢ do regulaminu.

Spotka skarzyla sie na wysokie koszty dziatalnosci - przed wybudowaniem linii
musiano zlozy¢ wysokie kaucje - do kasy rejencji opolskiej 266 500 marek, do kas
miejskich za korzystanie z szos 34 000 marek, a kolei 57 000 marek. Ponadto w Gli-
wicach wskutek wymagan wladz kolejowych spétka musiata wybudowaé wiadukt,
dom i budke dréznika. Poza tym gminy za udostepnienie drég na swoim terenie
zazyczyly sobie biletéw wolnej jazdy dla swoich urzednikow?™.

W tym czasie rozpoczeto pierwsze przymiarki do wprowadzenia na Gérnym Slasku
trakeji elektrycznej. Juz w styczniu 1896 r. spétka Kramera chciala ja wprowadzi¢ na
swoich liniach - gotowe byly projekty sieci i wozéw motorowych. Pociagi mogty
liczy¢ maksymalnie dwa wozy doczepne. Zasilanie miato by¢ napowietrzne (wzorem
Wroclawia, Hamburga i Halle). Przew6d kontaktowy o przekroju 8 mm byt zawieszo-
ny w osi toru na wysokosci 5,5 m. Poza szosami mialy by¢ ustawione zwykle maszty,
a na szosach przewody poprzeczne zawieszano na masztach lub rozetach. Maszty
stawiano w odstepie 40 m, wkopane na glebokoé¢ 1,75 m. Przewody doprowadzajace
prad prowadzono na masztach lub jako kable ziemne. Sie¢ zasilano pradem statym
550V, prady powrotne plynely poprzez miedziane faczniki szyn. Na sieci za-
planowano osiem punktéw zasilania (Speisepunkte) - byly to domki z urzadzeniami
pomiarowymi i licznikami. Sie¢ byla podzielona na sekcje za pomoca odlacznikow
(Strekkenunterbrecher).

Nowe elektryczne wozy motorowe mialy by¢ zabudowane na zelaznym pod-
woziu w ksztalcie. Kazdy wagon miat dwa wézki dwuosiowe, kazda o$ napedzat
osobny silnik 12 KM. Korba obstugiwana byla lewa reka, hamulec automatyczny
prozniowy (jak w wozach parowych) na cztery osie i reczny, dzwonek uruchamiany
stopa, a pompa prézniowa uruchamiana silnikiem. Jako odbierak pradu na wago-
nach stuzylo ruchome ramie (Kontaktrolle). W srodku byla $ciana dziatowa. Na czole
wagonu byly 2 lampy, woz byl oéwietlony elektrycznie i ogrzewany brykietami.

°  APG, zesp6t Akta gminy Zaborze, sygn. 172 Dampf- und elektrische Strassenbahn 1891-1908, tamze, zesp6t Am-
tsbezirk Zaborze, sygn. 31 Dampfstrassenbahn in Zaborze 1893-1902.

10 APK, zesp6t Wspolnota Intereséw (dalej: Wsplnt), sygn. 2813 Kattowitzer AG Verpachtung eines Mittel-Lagiew-
niker Terrainstreifens an die Oberschlesische Dampfstrassenbahngesellschaft 1897.
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Z pelnym obciazeniem wazyt 12 000 kg. Dotychczasowe wagony tramwajowe mialy
by¢ uzywane jako doczepne.

W przedziatach II klasy byto 12 miejsc siedzacych i brak stojacych, ale konduktorzy
tego nie przestrzegali. Tablice ,Besetzt” nie pomagaly wobec napierajacego ttumu.
W III klasie byly rzemienne uchwyty u sufitu dla stojacych. W 1900 r. na linie Gliwice-
Krélewska Huta wprowadzono nowe wozy motorowe na ponad 70 miejsc. Byly tam
trzy przedzialy; srodkowe IIl klasy byty przeznaczone dla kobiet, ale czesto zajmowa-
li je mezczyzni.

Do wrzesnia 1896 r. przebudowano uklad torowy na Germaniaplatz (pl. Piastow)
stuzacy do postoju i manewrowania skladow przyjezdzajacych iodjezdzajacych
do Zabrza. Polozono acznik od Rohrstrasse na potudnie do Bahnhofstrasse, zakret
wokoét pomnika Germanii do Neudorferstrasse i zakret na péinoc w strone Rohrstras-
se - w ten sposob powstata petla, z ktérej korzystaty wozy nadjezdzajace z Zabrza
(fuk z Neudorferstrasse na Rohrstrasse mial by¢ rozebrany). W tym samym czasie
zbudowano mijanke przy Waldschlésschen (Zameczek Lesny).

Elektryfikacja byla trudna decyzja, gdyz posiadany tabor dostosowany do trakeji
parowej byl prawie nowy. Juz w styczniu 1896 r. spélka chciala cala sie¢ przebudo-
wacé na trakcje elektryczna (poczatkowo miasto Gliwice nie chcialo sie na to zgodzié,
twierdzac, ze tylko magistrat ma prawo do jej zalozenia) - projekty sieci miejskiej byly
gotowe. W 1896 r. zawarto umowe ze spétka AEG w sprawie dostaw pradu, ktora
zostala zrealizowana w 1897/98. Koncesje na elektryfikacje istniejacej linii Gliwice-
Piekary, wydano 26 stycznia 1897 r. (wlasciwie Gliwice-Bytom; nie dotyczyta ona linii
miejskiej w Bytomiu i odcinka Bytom-Piekary).

W pazdzierniku 1898 r. sie¢ trakcyjna na odcinku Gliwice (Wilhelmplatz)-Zabrze
(hotel Kochmann, koto obecnego pl. Wolnosci) byta juz gotowa. Dnia 19 X 1898 r.
zezwolono na jazdy prébne, a 9 listopada 1898 r. nastapil odbidr tej trasy. Z powodu
wypadku, w pierwszym dniu eksploatacji wozéw elektrycznych, zmieniono kon-
strukcje wozkow i zmniejszono dopuszczalng predkosc™.

Spotka chciala na trasie Gliwice-Chebzie wprowadzi¢ narazie tylko czeSciowo
wozy elektryczne (w wozach doczepnych kursujacych dotad z lokomotywami pa-
rowymi trzeba bylo przebudowa¢ hamulce prézniowe na ciénieniowe, zainstalowac
lampy poczatku i korica pociagu, oswietlenie naftowe zmieni¢ na elektryczne; okazalo
sie tez, ze dawne ogrzewanie parowe bylo lepsze, wiec musiano ogrzewaé wagony
brykietami). Pociagi elektryczne w liczbie 37 uruchomiono tam 1 lutego 1899 r., a po-
zostale byly nadal parowe (stopniowo zastepowane elektrycznymi). W wozach mo-
torowych zamieniono 2 reflektory na jeden (o jasnosci 16 swiec). Od 6 marca 1899 r.
na trasie Gliwice-Chebzie wszystkie planowe pociagi byly elektryczne. Tramwaje
elektryczne na trasie Chebzie-Krélewska Huta uruchomiono 6 kwietnia 1899 r., Kré-
lewska Huta-Bytom 25 czerwca 1899 r., a Bytom-Piekary 30 czerwca 1899 r.".

' APK, MByt, sygn. 4019 die Strassenbahn im Innern der Stadt (Piekar-Beuthen-Konigshiitte) Vol. 3 1898-1904.
2 Tamze, MByt, sygn. 4018 die Strassenbahn im Innern der Stadt [Piekar-Beuthen-Kénigshiitte] Vol. I1 1898.



Przemystaw Nadolski - Zarys dziejow komunikacji tramwajowej w Gliwicach... 217

W listopadzie 1892 r. planowano zbudowa¢ trase Gliwice-Czekanéw-Grzybowi-
ce-Nowe Repty-Tarnowskie Gory, z odgatezieniem Grzybowice-Mikulczyce-Zabrze.
Na tym odcinku zamierzano wprowadzi¢ trakcje parowa, jego budowa nie doszla jed-
nak do skutku®. Z kolei firma Schikora & Wolff zamierzata w 1898 r. budowa¢ linie
(o trakdji elektrycznej): Swietochtowice-Zgoda-Frydenshuta Rozamunda-Czarny Las-
Wirek-Bielszowice-Pawléw-Dorota-Sosnica-Gliwice Germaniaplatz, czego réwniez
nie udato sie zrealizowac™.

Linie miejskie w Gliwicach

Rozbudowe gliwickich linii miejskich rozpoczeto w czerwcu 1895 r. Poczatkowo
planowano uruchomi¢ konne linie od naroznika Wilhelmstrasse/Niederwallstrasse
przez Niederwallstrasse (Dolnych Walow)-Oberwallstrasse (Gornych Watéw)-Bahn-
hofstrasse (Dworcowa) do Germaniaplatz (pl. Piastéw) oraz od tréjkatana wschodnim
kraricu Klosterstrasse (Wieczorka) do gimnazjum (obecny klasztor redemptorystéw),
a w przyszlosci linie z koszar utanéw (Ulanenkaserne-po 1945 koszary WOP) przez
Raudenerstrasse (Daszytiskiego)-Friedrichstrasse (Koéciuszki) do Teuchertstrasse
(Zygmunta Starego).

W lipcu 1895 1. kladziono juz tor od gimnazjum do koszar utanéw wzdluz obecnej
ul. Daszynskiego. Miasto, niezadowolone z dziatalnoéci spotki, staralo sie w sierpniu
1895 r. o wlasng koncesje tramwajowg; starania te mialy na celu przede wszystkim
zdopingowanie spétki Kramera do przyspieszenia budowy™.

Koncesje na linie konne Germaniaplatz (pl. Piastéw)-Bahnhofstrasse (Dworcowa)-
Oberwallstrasse (Gérnych Watéw) oraz Niederwallstrasse (Dolnych Waléw, tréjkat
kolo koéciota Wszystkich Swietych)-gimnazjum (obecnie klasztor redemptorystow)
wydano dopiero 19 marca 1896 r.

Wedlug projektu tramwaj parowy dojezdzal z Zabrza na Germaniaplatz,
a stad dwa wozy konne (potem elektryczne) kursowaty przez Bahnhofstrasse (tor
od wschodu)-Oberwallstrasse (tor od péinocy)-Teuchertstrasse (tor od zachodu)-
Friedrichstrasse (tor od péinocy)-Raudenerstrasse (tor od potudnia) do koszar uta-
néw (mijanka pétnocna koricowa naprzeciw gospody Gasthaus zur Wilhelmshsh)
i druga linig przez Wilhelmstrasse-Niederwallstrasse (tor od potudnia)-Klosterstras-
se (tor od potudnia) réwniez do koszar utanéw. Powrét do Germaniaplatz zawsze
odbywal sie drugg linig. Stara koncesja z 20 lipca 1894 r. zostata zmieniona 8 grudnia

3 APK, LTarn, sygn. 712 Ausbau der Strassenbahn im Kreise Tarnowitz 1898-1900, APO, ROI, sygn. 8469 die
elektrische Strassenbahn Deutsch Piekar-Koslowagora-Neudeck 1898-1900.

“ APO, ROI, sygn. 8457 Electrische Strassenbahn Beuthen-Laurahiitte-Rosdzin 1898, APO, ROI, sygn. 8492
Elektrische Strassenbahn Schwientochlowitz-Antonienhiitte-Dorotheendorf-Gleiwitz 1898, APO, ROI, sygn. 8474
Elektrische Strassenbahn Zawodzie-Bogutschiitz-Laurahiitte-Beuthen 1898-1901, APO, ROI, sygn. 8490 Strassen-
bahnprojekt Gleiwitz-Sosnitza-Dorotheendorf 1899.

APG, MG, sygn. 1593 Anlage von Strassenbahn im Stadtgebiet 1880-1897, tamze, sygn. 1594 Zeichnungen betref-
fend den Ausbau der Strassenbahn im hiesigen Stadtbezirk 1896.

=]
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GLEIWITZ

Teucheristrasse

4. Tramwaj i tory tramwajowe na Teuchertstrasse (obecnie ul. Zygmunta Starego),

pierwsza dekada XX w.

1897 r. - zezwolono na opisana wyzej miejska petle przez Friedrichstrase i odcinek
do koszar.

W lipcu 1896 1. rozpoczeto ktasé tory na ulicach miasta, m.in. na Friedrichstrasse,
ktora byta jeszcze czeSciowo nieuregulowana. Zrezygnowano z kladzenia toru w za-
chodniej czesci Oberwallstrasse (na odcinku Teuchertstrasse-Klosterstrasse). Do ukon-
czenia montazu elektrycznej sieci trakcyjnej miata by¢ tymczasowo stosowana trakcja
konna. Trakcja parowa dozwolona byta tylko od Germaniaplatz w kierunku Zabrza
oraz wnocy (20.00-8.00) na trasie dworzec Trynek-Nicolaistrasse-Bahnhofstrasse-
Germaniaplatz'®.

W marcu 1896 r. planowano pomiary na terenie planowanej trasy elektrycznej tacz-
nicy tramwajowej do Trynka (do dworca kolei waskotorowej Trynek-Rudy) i w kie-
runku Soénicowic. W grudniu tego roku uzyskano zgode slaskiego starosty krajowego
na polozenie toru przez Bahnhofstrasse (Dworcowa) do Trynka. Koncesje na odcinek
do Trynka (Turmstrasse/Nicolaistrasse-Nicolaistrasse-Preiswitzerstrasse-Kleinbahn-
hof Trynek) wydano 15 pazdziernika 1897 r.

Stopniowo postepowala instalacja sieci trakcyjnej: dnia 26 VII 1898 r. rozwiesza-
no ja na odcinku Rohrstrasse-Germaniaplatz-Wilhelmstrasse-Niederwallstrasse (tor
od potudnia)-gimnazjum (odbiér techniczny tego odcinka nastapit 11 X 1898), 15 X
1898 r. na Bahnhofstrasse-Nikolaistrasse (tor od wschodu)-Preiswitzerstrasse (tor
od potnocy), 16 X 1898 r. na Wilhelmplatz, 17 X 1898 r. na Preiswitzerstrasse i stacji

¢ APG, MG], sygn. 207 Grundziige fiir ein Uebereinkommen welches fiir den Fall der Auflosung der OSDSBG 1896-
1897.
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kolei waskotorowej w Trynku (odbiér odcinka Germaniaplatz-Trynek nastapit 10 XI
1898), a 12 XI 1898 r. na trasie Oberwallstrasse (tor od péinocy z mijanka potudniowa
przed bankiem)-Teuchertstrasse (tor od zachodu)-Friedrichstrasse (tor od potudnia)-
Raudenerstrasse.

W sierpniu 1898 r. gotowy byt juz zelektryfikowany odcinek Gliwice Germania-
platz-Zabrze Wilhelmshohe (ul. De Gaulle’a). Dnia 28 XI 1898 r. nastapil odbior
techniczny linii gimnazjum-Raudenerstrasse-koszary utanéw, Friedrichstrasse-Teu-
chertstrasse-Oberwallstrasse-Thurmstrasse (polaczenie z linig do Trynka, przystanek
na Bahnhofstrasse na pétnoc od wylotu Basztowej) w Gliwicach i trakcji elektrycznej
na odcinku Zabrze-Chebzie.

Linie dworzec-Wilhelmplatz, na ktérej mialy kursowaé wahadtowo pojedyncze
wozy (jezdzily potem co 15 minut) zamierzano uruchomic w listopadzie 1898 r. Dnia
10 IIT 1899 r. zezwolono na ruch na liniach Germaniaplatz-Wilhelmstrasse-gimna-
zjum-Friedrichstrasse/Raudenerstrasse oraz =~ Germaniaplatz-Bahnhofstrasse-ko-
szary piechoty-koszary ulanéw z predkoscig 12 km/h i wszystkimi przystankami
na zadanie. Faktyczne uruchomienie dwoch miejskich linii nastgpito dnia 30 marca
1899 r., byty to odcinki: Germaniaplatz (pl. Piastéw)-Bahnhofstrasse (Dworcowa)-
wylot Thurmstrasse (Basztowa - most $w. Jana Nepomucena)-Oberwallstrasse
(Gornych Watéw)-Teuchertstrasse (Zygmunta Starego)-koszary piechoty (Infanter-
iekaserne)-koszary utanéw (Ulanenkaserne) oraz dworzec-Wilhelmstrasse (Zwycie-
stwa)-Niederwallstrasse (Dolnych Watéw)-Klosterstrasse (Wieczorka)-gimnazjum-
Raudenerstrasse (Daszynskiego)-rog Friedrichstrasse (Koéciuszki)/Raudenerstrasse
(Daszyriskiego). Na trasie dworzec-Germaniaplatz-Wilhelmstrasse/Niederwallstras-
se-Friedrichstrasse/Raudenerstrasse wozy kursowaly co 30 minut, a na odcinku Ger-
maniaplatz-koszary piechoty-koszary ulanéw co godzine. W wagonach nie byto II
klasy, a jednolita taryfa wynosita 10 fenigéw. Z dniem 1 czerwca 1900 r. zamierzano
przenies¢ konicéwke linii z Germaniaplatz do dworca kolejowego (Staatsbahnhof).

Spotka tramwajowa chciata jak najszybciej rozpoczaé przewozy do Trynka ponie-
waz kolej waskotorowa do Raciborza byla juz uruchomiona. Planowano tam przy-
stanek u wylotu szosy do Szywaldu (Bojkowa). Linie Germaniaplatz (pl. Piastow)-
Bahnhofstrasse (Dworcowa)-Preiswitzerstrasse (Pszczynska)-dworzec waskotorowy
Trynek uruchomiono 3 sierpnia 1899 r. Tramwaje do Trynka byly skomunikowane
z pociggami waskotorowymi, dlatego nie jezdzity regularnie; kursowaty tam wahad-
towo pojedyncze wozy. Lacznica ta przejezdzaty tez przez miasto lokomotywy paro-
we z kolei waskotorowej Gliwice-Racibérz kierowane na rewizje do tramwajowych
warsztatéw (Hauptreparaturwerkstatt) w zajezdni przy ul. Chorzowskiej w Gliwi-
cach.

W 1898 r. zamierzano budowac tez linie elektryczna dworzec Gliwice-Szobiszowice
(przez wiadukt i do starego kosciola w Szobiszowicach), co jednak nie wyszlo poza

7 APG, MG, sygn. 1595 Klage der Stadt Gleiwitz gegen die Dampfstrassenbahn 1901-1904.
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faze wstepnych planéw. Planowano tez przedtuzy¢ istniejaca linie na odcinku Gliwice
koszary utanow-Wéjtowa Wies-Ostropa-Sosnicowice rynek’s.

W celu zageszczenia ruchu budowano na miejskich liniach nowe mijanki - w kwiet-
niu 1899 r. zezwolono na budowe dwoch z nich: na Wilhelmstrasse (zachodnia, mie-
dzy Klodnica a Niederwallstrasse - w celu krzyzowania wozéw miejskich z przeloto-
wymi z Zabrza) oraz na Friedrichstrasse (pétnocna, przed koszarami piechoty).

Kolejne mijanki zabudowano (zezwolenie 14 IX 1903, odbiér 19 VIII 1904) w Obe-
rwallstrasse (miedzy Schréterstrasse-Ksiecia Ziemowita i Bankstrasse-Bankowa) oraz
(zezwolenie 20 XII 1903) na Bahnhofstrasse (odcinek miedzy Klodnica i Bielitzerstras-
se-Strzody), w Nikolaistrasse (Mikotowska, przed domami nr 17-23) i w Klosterstras-
se (Wieczorka, przed teatrem i domem koncertowym - obecnie pomnik Mickiewicza,
odbiér 19 VIII 1904). Ta ostatnia funkcjonowata do 1911 r., kiedy ja usunieto jako
zbedna. Dnia 28 X 1913 r. zezwolono na jej ponowne zabudowanie i uruchomienie®.

W 1903 r. tramwaje naobu gliwickich liniach miejskich kursowaly co20 mi-
nut. Z dniem 1 IV 1904 pociagi, kursujace przez Wilhelmstrasse do naroznika Frie-
drichstrasse/Raudenerstrasse, zwiekszyly czestotliwos¢ z30 minut do 15 minut.
Linia do koszar utanéw przez Bahnhofstrasse i Teuchertstrasse kursowala nieregu-
larnie, gdyz byla skomunikowana z pociagami na dworcu kolejowym w Gliwicach;
skrocono ja 1 kwietnia 1904 r., zamykajac odcinek do koszar (z powodu malego ru-
chu). Funkcjonowata tez linia przelotowa Gliwice (najpierw koszary ulanéw, potem
r6g Raudenerstrasse/ Friedrichstrasse)-Zabrze-Bytom Pogoda. Latem 1904 zlikwido-
wano ruch przelotowy do dawnego przystanku przy koszarach ulanéw; ruch do tego
punktu wznowiono 6 lutego 1905 r. (pociagi co godzine).

Na przetomie czerwca ilipca 1905 r. przebudowano tory na Wilhelmstrasse, za-
budowujac dtuga mijanke zachodnig ze skrzyzowaniem toréw (od rzezni miejskiej
w miejscu obecnego Urzedu Miejskiego az do Niederwallstrasse) wraz z zeberkiem
od strony péinocnej. Powodem byla planowana zmiana rozkladu jazdy - miasto
chciato zmniejszy¢ predkoé¢ tramwajow i wprowadzi¢ kursy co 20 minut (do tej pory
pociagi przelotowe do Zabrza kursowaly co 15 minut). Dnia 21 VII 1905 zezwolono
na otwarcie nowej mijanki dla ruchu, od tej pory koncéwka linii przelotowej z Zabrza
byla koto domu towarowego Barasch (niedaleko naroznika Niederwallstrase), a przy-
stanek przesunieto bardziej na péinoc.

Z dniem 1 lutego 1907 r. linia Gliwice dworzec-koszary ulanéw zostala zamknieta,
a pociagi Gliwice-Krélewska Huta odjezdzaly z Raudenerstrasse. Tramwaje z dotych-
czasowej trasy dworzec-Wilhelmstrasse-Raudenerstrasse skierowano do konicowki
przy koszarach utanow.

Ruch tramwajowy przez Bahnhofstrasse do koszar ulanéw zamknieto w marcu
1907 r. z powodu regulacji ptynacej tamtedy rzeki Ostropki (przywrécono go 15 IX

8 APO, ROI, sygn. 8487 die elektrische Strassenbahn Gleiwitz-Petersdorf 1898-1900, tamze, sygn. 8489 die elektris-
che Strassenbahn Gleiwitz-Richtersdorf-Ostroppa-Kieferstidtel 1898-1906.
¥ Tamze, sygn. 8476 Ausbau des Strassenbahnnetzes in Gleiwitz Bd. I 1895-1904.
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1907 r.). Na zadanie miasta z powodu budowy kanalizacji dnia 16 VI 1908 r. wstrzy-
mano ruch przez Oberwallstrasse-Teuchertstrasse. Dnia 10 VIII tego roku wznowiono
ruch pociggéw Gliwice-Krélewska Huta przez Wilhelmstrasse.

Budowa kanalizagji i ktadzenie nowego bruku byly przyczyna zmiany potozenia
toru w Oberwallstrasse (zezwolenie 3 VIII 1912). Nowy tor miat prowadzi¢ srodkiem
jezdni (od Turmstrasse do Schréterstrasse), a mijanka zostata przeniesiona na odcinek
od Schréterstrasse (Ksiecia Ziemowita) do starego targu korskiego (Alter Rossmarkt-
Jana Pawta II) i zabudowana jako pétnocna. Do 13 XI 1912 byt wstrzymany ruch
na odcinku Turmstrasse-koszary utanéw. Dnia 1 IX 1913 r. znéw zamknieto ruch
na Oberwallstrasse z powodu kladzenia nowego bruku (spajanego cementem - za-
chowany do dzi$ wraz z mijanka waskotorowa - jedynym tego rodzaju zabytkiem
na Goérnym Slasku).

W 1912 r. tramwaj do Trynka jezdzil co godzine, a przez Bahnhofstrasse co 20 mi-
nut. Dnia 23 X 1912 r. zezwolono na przeniesienie koricowki linii z Raudenerstrasse
do zbiegu Raudenerstrasse/Klosterstrasse i wstrzymanie ruchu na Raudenerstrasse
(odcinek od Friedrichstrasse do Klosterstrasse). Od dnia 1 maja 1913 r. tramwaje nie
jezdzity juz do koszar utanéw i zdemontowano tam sie¢ trakcyjna (ruch przywrécono
dopiero w 1924).

Planujac przebudowe sieci na normalnotorowa spétka chciala w 1913 r. linie z Frie-
drichstrasse przenies¢ na Teuchertstrasse i przedtuzy¢ tor do konca tej ulicy. Do ko-
szar ulanéw miata za to prowadzic¢ linia z dworca. W sierpniu 1913 r. przebudowy-
wano nawierzchnie Friedrichstrasse (Kosciuszki), przy okazji rozbierajac okoto 400 m
starego toru tramwajowego (pozostala czes¢ toru na tej ulicy bylta od tego czasu nie
uzywana).

Z powodu rozbudowy gliwickiego dworca rozrzadowego zamierzano zlikwidowac
ulice prowadzaca po péinocnej stronie toréw kolejowych zwana Giiterbodenstrasse
(ktéra biegla linia do Zabrza) i zastapi¢ ja nowa Liitzowstrasse (Traugutta). Zacze-
to klas¢ tor tymczasowy (az do ukonczenia wiaduktu nad torami) z szyn Vignolesa
w odleglosci 80 m od dotychczas istniejacego toru wzdluz drogi tadunkowej (spotka
pokrywala czes¢ kosztow tych prac w wysokosci 65 000 marek). Tor ten byt gotowy
w pazdzierniku 1913 r., a odbiér techniczny nastgpit 13 XI 1913 r. Postepy w rozbudo-
wie stacji kolejowej wymusily powtérne przelozenie tej trasy (zezwolenie 15 VI 1915,
uruchomienie 23 kwietnia 1915 r.). Nowy tor biegt po stronie pénocnej Liitzowstrasse
kolo fabryki szamotowej, a potem koto noclegowni i ekspedycji towarowej po stronie
poludniowej tej ulicy.

Przy okazji nowego brukowania Wilhelmstrasse i przebudowy mostéw zaplano-
wano w 1914 r. przebudowe tamtejszego torowiska tramwajowego. Dnia 28 I1I 1914
zezwolono na budowe mijanki w tej ulicy kolo dworca (byta juz tam czynna w latach
1905-1910) w celu prébnego zwiekszenia czestotliwoéci ruchu tramwajowego. Prze-
jazd przez nowy most na Kanale Klodnickim w ciagu tej ulicy otwarto 21 VI 1914 r.
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5. Tramwaj na Wilhelmstrasse (obecnie ul. Zwyciestwa) na wysokosci 6wczesnego
,Welt Kino”, pierwsza dekada XX w.

Dnia 13 VII tego roku przeniesiono na czas przebudowy caly ruch z Wilhelmstrasse
na Bahnhofstrasse i Niederwallstrasse. Do koszar ulanéw nalezalo sie przesiadaé
na rogu Bahnhofstrasse i Niederwallstrasse.

W tym samym czasie planowano przebudowe ukiadu toréw na terenie miasta.
W maju 1914 r. polozono facznik (ok. 90 m) w kierunku péinoc-potudnie na Germa-
niaplatz (przecinajacy Kronprinzenstrasse-Jagielloriska), a w czerwcu 1914 r. nowy
tor skrecajacy z Nikolaistrasse (Mikolowskiej) na Niederwallstrasse (Dolnych Watow)
i biegnacy poludniowa strong Niederwallstrasse do rogu Wilhelmstrasse (Zwycie-
stwa) na odcinku 230 m. Nowa koricowke dla pociaggéw przelotowych z kierunku
Zabrza i punkt przesiadkowy na gliwickie linie miejskie urzadzono na potudniowym
koricu Bahnhofstrasse (odbiér 2 VII 1914)%.

Przebudowa torowiska na Wilhelmstrasse zostala zrealizowana od sierpnia
do grudnia 1914 r. Na érodku jezdni potozono dwa nowe tory, a na obu koncach ulicy
zabudowano tréjkaty. Poniewaz most na Klodnicy nie byl jeszcze gotowy, wykorzy-
stano tam prowizorycznie stary odcinek toru.

Wszystkie prace zakoriczono w maju 1915 r., most byt gotowy dopiero w 1916 .

Po wybuchu wojny wozy na linii Zabrze-Gliwice kursowaly w pazdzierniku 1914 r.
co 30 minut (dawniej co 15 minut, co przywrécono dopiero 5 XI 1914 r.). Dnia 6 XI
1914 r. wstrzymano na terenie Gliwic ruch miejski, a konicéwka linii z Zabrza zostata
przeniesiona z Oberwallstrasse do Germaniaplatz. Nowy przystanek na placu zloka-
lizowano po jego poludniowej stronie (do tej pory w kierunku Zabrza tramwaje od-

% APO, ROJ, sygn. 8477 Ausbau des Strassenbahnnetzes in Gleiwitz Bd. II 1904-1914.
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jezdzaty po stronie wschodniej, a do miasta po zachodniej). Dnia 28 XII 1914 r. wrdcil
na stare miejsce przystanek Neudorferstrasse Germaniarestaurant (obecnie budynek
GPBP, tymczasowo byt koto browaru Scobel).

W czerwcu 1917 r. spotka tramwajowa chciala wprowadzi¢ ruch wahadtowy
z dworca do koszar piechoty (obecnie szpital wojskowy). Dnia 3/11 VI 1919 r. zawar-
to ugode z miastem i spétka zobowiazata sie po przebudowie sieci na normalnotoro-
wa do uruchomienia linii Krélewska Huta-Gliwice Wilhelmplatz oraz linii miejskich
(czestotliwoé¢ kursowania co 15 minut) dworzec-koszary piechoty-Woéjtowa Wies,
dworzec-koszary utanéw i facznika ze stacji waskotorowej w Trynku do linii tramwa-
jowej (likwidacja istniejacego tréjkata-Spitzkehre) jak tez budowy kolei waskotorowej
Knurower Weg (Bojkéw Grn. Wask.)-Knuréw, tak aby mozliwe byto bezposrednie
polaczenie trakcja elektryczng z dworca Gliwice do Knurowa. Miata rowniez usunaé
stary nieuzywany tor na Friedrichstrasse.

Pociagi z Krélewskiej Huty od 15 VIII 1919 r. znéw dojezdzaly do koszar piecho-
ty (Infanteriekaserne). W grudniu tego roku przywrécono na krétko ruch na liniach
miejskich, lecz znéw go wstrzymano - niezadowolony z tego magistrat grozit zbudo-
waniem wlasnej sieci tramwajowej.

Na poczatku 1920 r. zawieszono sie¢ trakcyjna na jednym torze w Wilhelmstrasse.
Dnia 9 kwietnia 1920 r. uruchomiono tam po raz pierwszy od wybuchu wojny jeden
woz jezdzacy co 20 minut. Zatrzymywat sie on na przystankach: dworzec kolejowy
(przystanek tramwaju do Trynka), przed Fabrikstrasse (Dubois), teatr miejski (Stad-
ttheater, wylot al. Przyjazni), Barasch (rég Niederwallstrasse), Grosse Miihlstrasse
(Mlyriska), Stadtgarten (pl. Mickiewicza, mijanka) i Coselerstrasse (Kozielska). Dnia
28 V 1920 r. nastgpit odbiér techniczny trakcji na drugim torze. Latem 1920 r. wzno-
wiono w petnym zakresie ruch miejski na terenie Gliwic. Dnia 1 III 1921 r. otwarto
ponownie przystanek na zadanie Preiswitzerstrasse/Schonwilderstrasse?.

Zarzadzanie i nadzoér wlascicielski

Od listopada 1896 r. wtascicielem koncesji na tramwaje (przejetej od firmy
Kramer) byla zaloZzona 24 lutego 1894 r. spétka Oberschlesische Dampfstrassen-
bahn-Gesellschaft m.b.H w Berlinie. Jej kapital zalozycielski wynosit 4 mIn marek,
awniést go prawie w calosci Nationalbank fiir Deutschland, ktéry kredytowat
przedsiewziecie. Spétka ta prowadzita ruch poprzez dyrekcje w Bytomiu, a w Gli-
wicach funkcjonowat od 17 stycznia 1900 r. jej oddziat (Abtheilung Oberschlesien,
Bau-Abtheilung) przy Augusta Strasse 7a (dawniej An der Gartenstrasse 15d, obec-
nie?) z emerytowanym dyrektorem kolei Josefem Huperzem na czele (pracowali
tam tez rejencyjny mistrz budowlany Louis Frankel i dyrektor ruchu inz. Theodor
Wolf).

2 APO, ROJ, sygn. 8478 Ausbau des Strassenbahnnetzes in Gleiwitz Bd. 3 1914-1926.
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W tym samym miejscu funkcjonowat otwarty 15 kwietnia 1899 r. oddziat $lgski
(Abtheilung fiir Schlesien) firmy Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft AG
z Berlina (zatozonej w styczniu 1893 r.), ktéra posiadata wszystkie udzialy w pierw-
szej spolce i dzierzawila gérnoslaska sie¢ tramwajow. Do zadan gliwickiego oddziatu
nalezaly wstepne pertraktacje w sprawie budowy nowych linii tramwajowych i reali-
zacja zawartych uméw, a jego dyrektorem byt réwniez Josef Huperz?.

Jedynym wilascicielem firmy Oberschlesische Dampfstrassenbahngesellschaft zo-
stata nowa spoétka Schlesische Kleinbahn AG (zatozona 7 lipca 1899 r. w Berlinie). Na-
bywajac udzialy dotychczas funkcjonujacych firm zaczeta ona w tym roku jednolicie
zarzadzac siecig. Od 1 stycznia 1900 r. Oberschlesische Dampfstrassenbahngesells-
chaft prowadzita ruch samodzielnie bez posrednictwa Kramera. Dnia 10 pazdziernika
tego roku otwarto w Berlinie postepowanie upadtosciowe sp6tki Kramer, zakoniczone
ugoda w 1905 .

Biura gornoslaskiego oddzialu Oberschlesische Dampfstrassenbahngesellschaft
przeniesiono 1 pazdziernika 1901 r. z Gliwic do Bytomia i polaczono z tamtejszymi
biurami ruchu w jedna dyrekcje - Betriebsdirektion der Oberschlesischen Dampf-
strassenbahn-Gesellschaft m.b.H. (Berlin) Beuthen O/S. Eksploatacje tramwajéw pa-
rowych przejefa formalnie katowicka spétka Oberschlesische Kleinbahnen und Elek-
trizitdtswerke.

Zgodnie z zarzadzeniem od 111901 r. katolickie siostry zakonne i diakonisy ewan-
gelickie, opiekujace sie chorymi w domach, nie mialy juz prawa do darmowych prze-
jazdéw, przystugiwato ono tylko policjantom inadzorcom drég. Do wolnej jazdy
w tramwajach elektrycznych uprawnieni byli dyrektorzy, wyzsi urzednicy, kontrole-
rzy, werkmistrzowie i monterzy za okazaniem legitymacji. Roczne bilety wolnejjazdy
wydawano cztonkom rad nadzorczych i zarzadéw spotek, lekarzom, nadzorcom drég
i policjantom. Bilety miesieczne przystugiwaly pracownikom dla dojazdu do pracy
iich zonom dla dojazdu na najblizszy targ.

Wszystkie udzielone koncesje zastapiono 17 lutego 1902 r. koncesja generalng (waz-
na do 31 grudnia 1996), wykluczajacg prowadzenie ruchu pospiesznego i zakazujaca
budowy bocznic do zaktadéw ifacznic z koleja waskotorowa. Jedynie w Gliwicach
pociagi towarowe mogly kursowac z Trynku do przetadowni koto dworca normalno-
torowego oraz z Trynku do placu Krakowskiego (Marktplatz).

Tramwaje byly w zlej sytuacji finansowej, co byto gléwna przyczyna reorganizacji.
Zwlaszcza elektryfikacja sieci pociggnela za soba wielkie koszty, ktérych nie zréwno-
wazyly spodziewane zyski. Firma zostala zmuszona do podjecia elektryfikacji swoich
linii przez nacisk pasazeréw iurzedéw. Po elektryfikacji na prébe zwiekszono cze-
stotliwosé¢ kursowania wozéw, lecz okazalo sie to nieoplacalne. Trakcja elektryczna
miala wyzsze koszty eksploatacji niz parowa. Poréwnujac przychody od 1 km trasy,
na odcinku Gliwice-Piekary wynosity one w pazdzierniku 1899 r. (przed elektryfika-

2 APO, ROJ, sygn. 8508 die Strassenbahn Kénigshiitte-Schoppinitz (Firma Kramer und Comp.) 1895.
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ja) 84,2 fenigi, a w pazdzierniku 1900 r. (po elektryfikacji) 57 fenigéw. Sie¢ trakcyjna

podzielono na 9 obszaréw zasilania (zasilane z dwéch podstacji z sieci wysokiego na-

piecia OEW). Energie elektryczng dostarczata wlasna elektrownia w Dolnych Hajdu-
kach oraz sie¢ OEW.

Poniewaz calkowite polaczenie spolek pociggato za soba wysokie koszty, tym-
czasowo wprowadzono jedynie unie personalng i wspélny zarzad. Zniesiono bilety
wolnej jazdy dla policjantéw i urzednikéw miejskich. Sieci obydwu spétek miaty by¢
polaczone dopiero w przysztosci®.

W listopadzie 1902 r. spétka chciata wprowadzi¢ nocny przewoéz towaréw (cato-
wagonowe lub drobnicowe w fadunkach zbiorowych) i czesciowo przywrdci¢ trakcje
parowa; mialy w tym celu powsta¢ mijanki i tadownie, na ktérych spedytorzy przyj-
mowaliby tadunki, a specjalne pociaggi towarowe kursowaltyby rano i wieczorem.
Zamierzano zbudowac¢ liczne bocznice m.in. w Gliwicach (do fabryki asfaltu i papy
Ludwiga Gassmanna) iekspedycje towarowe w zajezdniach Gliwice iRozbark.
Po gwattownych protestach poszczegélnych miast i gmin zrezygnowano z tych za-
miaréw, jedynie Gliwice zezwolily na przewoéz towaréw ze stacji w Trynku na Kra-
kauerplatz (pl. Krakowski)*.

W zimie 1901/1902 firma Oberschlesische Dampfstrassenbahngesellschaft eksplo-
atowala nastepujace linie:

- sie¢ miejska w Gliwicach (Stadtnetz Gleiwitz):

-a- Gleiwitz Bahnhof-Trynek, 7 par pociagéw dziennie, 7.13-20.01 w dni targowe,
wtorki i piatki, czas przejazdu 15 minut,

-b- Gleiwitz Bahnhof-Gleiwitz Thurmstrasse-Gleiwitz Ulanenkaserne, co godzine
6.43-20.43, czas przejazdu 18 minut,

- Gleiwitz Raudenerstrasse-Gleiwitz Germaniaplatz-Zabrze-Poremba-Morgenroth-
Piasniki-Kénigshiitte Markt (kursy co 30 minut, pierwszy 4.28 zajezdnia Gliwice-
Krolewska Huta, ostatni 22.01 do Zabrza i23.45 Gliwice Germaniaplatz-Depot,
w przeciwnym kierunku 5.01-22.01, czas przejazdu 1 godzina 58 minut).

W pociagach sprzedawano bilety w II i IlI klasie, trase dzielono na odcinki (Teil-
strecken); przejechanie jednego kosztowalo w zaleznosci od klasy 10 lub 15 fenigéw,
dwdch 151ub 20 fenigow, trzech 20 lub 30 fenigow, czterech 30 lub 40 fenigéw itd. Bilety
uczniowskie (Schiilerkarten) do 3 odcinkéw miaty cene 3 lub 4,50 marki, a na dtuzsze
trasy - 4 i 6 marek. Wynajecie pociagu specjalnego (Sonderzug) kosztowato 1 marke
za wozokilometr wagonu motorowego i p6t marki - wagonu doczepnego; taki zamiar
nalezalo zglosi¢ 3 dni wczedniej na pisSmie. Robotniczy bilet tygodniowy (Arbeiter-
Wochenkarte) kosztowat 0,75 marki, a wydawane na 1, 3, 6 lub 12 miesiecy bilety
okresowe (Zeitkarten) - od 3 do 115 marek. Za bilety miesieczne (Monatskarten) na-
lezalo uisci¢ 10 lub 15 marek, a bilety wazne na terenie jednego miasta kosztowaly

# APG, MG], sygn. 2615 Concessionierung der Oberschlesischen Dampfstrassenbahn 1895-1901.
% APO, ROJ, sygn. 8448 Einfithrung des Giiter-Verkehrs auf den Strassenbahnstrecken in Oberschlesien 1902.
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w Gliwicach i Krélewskiej Hucie 3 i 5 marek. Latem 1902 r. sprzedawano specjalne
karnety biletowe (Fahrscheinhefte) na sieci miejskie Bytomia i Gliwic w cenie 1 marki
(byto to 15 biletéw III klasy lub 10 biletéw II klasy). Dnia 8 IX 1902 r. zmieniono taryfe
- Il klasa zostata zréwnana z IV klasa na kolejach panistwowych, a II klasa podwyz-
szona o 5 fenigéw. Bilety abonamentowe sprzedawano w niektérych lokalach gastro-
nomicznych. Podczas I wojny §wiatowej nie bylo juz w wagonach II klasy.

Pociagi robotnicze iszkolne (Arbeiterziige, Schiilerziige) mialy specjalnie docze-
piane wagony. Przewozenie bagazu bylo zakazane. Problemem byla niepunktu-
alnoé¢ tramwajow, uszkodzone wagony, brak personelu, pasazerowie skarzyli sie
na oszczednosci na ogrzewaniu.

W 1906 1. czestotliwosé kurséw na poszczegélnych liniach wynosita: 20 minut (Gli-
wice-koszary ulanéw) i 15 minut (Gliwice-Krélewska Huta, sie¢ miejska w Gliwicach).
Na szlaku Kroélewska Huta-Gliwice w X 1906 r. zamierzano wprowadzi¢ ruch co 7,5
minuty.

Dnia 5 grudnia 1911 r. oddano do uzytku nowa podstacje trakcyjna w Gliwicach
przy Grabenstrasse (Okopowa), ktora funkcjonuje do dzi$§ w tym samym budynku.
W koricu 1912 r. otwarto w Gliwicach nowy przystanek na zadanie Uebergabebahn-
hof (Towarowa), przeznaczony dla pracownikéw nowych zaktadéw przemystowych
powstajacych w tej okolicy. Tramwaje jezdzily wowczas w odstepach co 20 minut
na odcinku z centrum Gliwic do koszar utanéw i co 15 minut na trasie Gliwice Rau-
denerstrasse-Krélewska Huta Markt®.

Tramwaje gornoslaskie w okresie przed wybuchem I wojny $wiatowej wykazywa-
ty znaczny deficyt. Wysokie byly koszty budowy sieci tramwajowej, szerokos¢ toru
dobrana zostata niecelowo, a niektore trasy byly nierentowne. Znalazt sie jednak
chetny na dofinansowanie przedsiebiorstwa - w 1910 r. berlifiska spétka Allgemeine
Elektrizitdts-Gesellschaft (AEG) zakupifa kontrolny pakiet % akcji spétki Schlesische
Kleinbahn; jak stwierdzono, przeszty one w ,bogatsze i doswiadczerisze” rece. AEG
zajmowala sie juz eksploatacja sieci tramwajowych w Halle, Mi$ni oraz poza granica-
mi Niemiec (Brno, Most, Triest, Jassy).

Nowy wiasciciel chciat odnowié sie¢, wprowadzié¢ ciezsze profile szyn i przede
wszystkim przekué tory na rozstaw normalny. Umowy z gminami i wlasciciela-
mi drég nalezalo zmieni¢ - byly one niekorzystne dla spétki. Spétka rozpoczeta
w 1910 1. pertraktacje z wladzami miast w sprawie przebudowy sieci na normal-
notorowy i czeéciowo dwutorowa. AEG miala juz doswiadczenie w przekuwaniu
toréw - robita to we wloskiej Genui i Spandau kolo Berlina. Prace mialy poste-
powac poczawszy od konicéwek linii, a pasazerowie mieli sie przesiadac na styku
toru waskiego i normalnego. Przebudowie miano poddac tez tabor. Calos¢ tego

» APK, Landr Bt, sygn. 139 Anlegung vom electr. Strassenbahnen Vol. III 1903-1907, APG, Akta miasta Zabrza
(dalej: MZab), sygn. 29 Klein-Zabrze dot. Tramwaju parowego Zabrze 1891-1914, APG, MZab, sygn. 237 tramwaje
1908-1910, Vierzehnter Geschiftsbericht der Schlesischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft betreffend das Geschift-
sjahr 1912, Kattowitz 1913.
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przedsiewziecia miala kosztowac¢ 6,5 mIn marek. Minister wydat zgode na prace
juz 6 czerwca 1911 r., jednak koncesje na przebudowe sieci na normalnotorowa
spotka otrzymata dopiero 17 listopada 1919 r. (na 99 lat, dopuszczalna predkosé
maksymalna 40 i 25 km/h)*.

Wybuch wojny i powolanie pracownikéw do wojska spowodowaly ograniczenie
kurséw pociagéw. Wstrzymano tez ruch na dwéch mniej waznych liniach. Czestotli-
wos¢ kurséw zmniejszono z 15 minut do 30 minut. Ograniczono ruch rano i wieczo-
rem. Jako personel zastepczy zatrudniono kobiety. W kolejnych latach wojny z powo-
du braku ludzi i materiatéw kursowata tylko 1/3 przedwojennych pociagow?.

Linia Gliwice-Krélewska Huta kursowata w 1917 r. tylko miedzy przystankami
Gliwice Germaniaplatz i Krélewska Huta Oppler. Pasazerowie skarzyli sie na prze-
pelnione tramwaje (wynikalo to z duzej liczby odstawionych wagonéw, ktérych nie
mozna byto wyremontowa¢ ze wzgledu na spowodowany wojng brak sily roboczej
iczesdci zamiennych). W sieci trakecyjnej uzytkowano zastepczo 16 km przewodow
zelaznych i7 km aluminiowych (miedziane byly konfiskowane na cele wojenne)®.
W roku 1918 polegto 16 pracownikow (sposréd ogédtem 610 stuzacych w wojsku; w la-
tach 1915-1917 poleglo w sumie 84 pracownikow)?.

Po wojnie, w 1920 r. generalnie obowigzywala czestotliwos¢ kursowania co pét
godziny z wyjatkiem linii Gliwice dworzec-Klosterstrasse (10 minut). Specjalne (ob-
nizone) taryfy obowiazywaty na odcinkach Gliwice dworzec-Trynek®. We wrzesniu
tego roku na trasie Gliwice Germaniaplatz-Poremba przywrécono po wojennej prze-
rwie czestotliwoé¢ kursowania pociggow co 15 minut, a z dniem 1 lutego 1921 r.
wprowadzono pociag nocny Gliwice dworzec-Zabrze Kochmann (o 1.23 i 2.43), ktéry
od 1 kwietnia tego roku kursowal do Poremby™.

W marcu 1921 r. ruch pasazerski wzrést w zwigzku z przeprowadzonym plebiscy-
tem, a spadt w maju i czerwcu (trzecie powstanie $laskie), ale nawet podczas dzialan
zbrojnych kursowania tramwajow nie przerwano. W 1920 r. zlikwidowano nocne po-
ciagi z powodu niepokojow politycznych. W 1921 r. mialy miejsce liczne podwyzki
taryfy spowodowane inflacja™.

20

g

APG, GmBisk, sygn. 164 Forensal-Veranlagung der Schlesischen Kleinbahn-Aktien-Gesellschaft 1900-1922.
Sechzehnter Geschifts-Bericht der Schlesischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft betreffend das Geschiftsjahr 1914,
Kattowitz 1915.

Neunzehnter Geschifts-Bericht der Schlesischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft betreffend das Geschiftsjahr 1917,
Kattowitz 1918.

Zwanzigster Geschifts-Bericht der Schlesischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft betreffend das Geschiftsjahr 1918,
Kattowitz 1919.

Zweiundzwanzigster Geschifts-Bericht der Schlesischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft betreffend das Geschift-
sjahr 1920, Kattowitz 1921.

APK, zesp6t Akta gminy Swietochtowice, sygn. 5 die Strassenbahn Kénigshiitte-Charlottenhof-Morgenroth 1894-
1919.

Dreiundzwanzigster Geschifts-Bericht der Schlesischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft betreffend das Geschift-
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Okres miedzywojenny

Z dniem 1 stycznia 1922 r. przeniesiono siedzibe spétki Oberschlesische Dampf-
strassenbahn-Gesellschaft (kapital akcyjny 4 mln marek, w posiadaniu AEG Berlin-2
mlin, Allgemeine Lokal- u. Strassenbahn Gesellschaft Berlin-1 mln i Bank fiir elektris-
che Unternehmungen Zurych-1 mln) do Gliwic; w Katowicach pozostala za to Obers-
chlesische Kleinbahnen und Elektrizititswerke. Pomiedzy te dwie spétki podzielono
cala sie¢ tramwajowa zgodnie z przebiegiem nowej granicy panistwowej, z wyjatkiem
korytarza w Kuznicy Rudzkiej (linia Zabrze-Bytom), ktéry lezac na terytorium Polski
byl wlasnoécig firmy gliwickiej. Tramwaje po obydwu stronach granicy eksploatowa-
ta spotka Schlesische Kleinbahn. Wskutek podziatu sieci i podwyzek cen zmniejszyta
sie liczba pasazerow tramwajow™>.

W pazdzierniku 1922 r. coraz ostrzejsze kontrole celne na nowej granicy polsko-
niemieckiej powodowaly nawet dwugodzinne opéznienia tramwajéw. W tym mie-
sigcu iloé¢ pasazeréw spadta o 30%, co zmusilo firme do zmniejszenia czestotliwosci
kurséw z 15 minut do 30 minut i rezygnacji z wozéw doczepnych. Przyczyna byla
konkurencja kolei (gdzie obowigzywala taryfa niemiecka 2-5 razy nizsza niz w Pol-
sce); przejazd pociagiem na trasie Katowice-Gliwice kosztowat réwnowartos¢ 3 pa-
pieroséw. W okresie X 1922-1 1923 iloé¢ pasazeréw tramwajow spadia o 42,8%, przeje-
chanych wozokilometréw o 41,5%, a zatrudnionych os6b o 20,6%%.

W 1924 r. na linii Gliwice koszary piechoty-Zabrze-Krélewska Huta kursowato 8
wozéw motorowych i5 doczepnych, a w rezerwie pozostawalo odpowiednio 4 i3
wozy®.

Spotka Oberschlesische Dampfstrassenbahn-Gesellschaft (jej dyrektorami byli Hans
Hoerter i Alfred Grottian) od 1 lipca 1925 r. samodzielnie prowadzila ruch tramwa-
jowy po niemieckiej stronie - bez udziatu katowickiej firmy Schlesische Kleinbahn.
W konicu 1925 r. spétka nabyla w Gliwicach budynek przy Nieberdingstrasse 6 (ul.
Lompy) z przeznaczeniem na biura, przeniesione z Katowic®.

W gliwickich warsztatach dokonywano remontéw taboru kursujacego po polskiej
stronie Gornego Slaska - tylko tu mozna byto naprawia¢ cewki i zworniki. Dopie-
ro w latach 1926-1927 w zajezdni w Hajdukach rozbudowano magazyn materialow
irozpoczeto przebudowe dawnej stolarni nanawijalnie twornikéw, w dawnym
magazynie urzadzono warsztat reperacji i badania silnikéw oraz otwarto lakiernie
- wszystko po to, aby uniezaleznic sie od niemieckich warsztatow®. W potowie roku
1929 rozpoczeto budowe nowych warsztatéw gtéwnych i zajezdni w Wielkich Hajdu-

¥ Vierundzwanzigster Geschifts-Bericht der Schlesischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft betreffend das Geschift-
sjahr 1922, Kattowitz 1923.

3 APK, UWSI KB, sygn. 6443 Slaskie Kolejki Sp. Ake. w Katowicach podwyzszenie cen jazdowych 1922, tamze,
sygn. 6444 Slaskie Kolejki Sp. Akc. w Katowicach podwyzszenie cen jazdy 1923, APK, Sejm SL., sygn. 582 Protokot
48 posiedzenia I kadencji Sejmu Slaskiego 1923.

% APG, MZab, sygn. 489 statystyka 1924-1936.

* Tamze, sygn. 1478 Hindenburg-Rokittnitz 1926-1929.

7 APK, UWSI KB, sygn. 6821 Tramwaje-og6lnie 1926-1928.
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kach co po ich oddaniu do uzytku w 1930 r. doprowadzito do zaprzestania korzysta-
nia z ustug gliwickiego zaktadu®.

Od 9 marca 1926 r. w rejestrze sadowym nazwa Oberschlesische Dampfstras-
senbahn-Gesellschaft zostala zastapiona przez Oberschlesische Ueberlandbahnen
GmbH. Jej kapitat wynosil 4 mln marek (udzialowcy: AEG Berlin - 2 mIn, Allgemeine
Lokalbahn und Kraftwerke AG Berlin - 1 mln, Bank fiir elektrische Unternehmungen
Zurych - 1 mln).

W 1926 r. (od 1 pazdziernika) przystapiono do prac projektowych przebudowy li-
nii waskotorowych po stronie niemieckiej na normalnotorowe, projektowano réwniez
i zamawiano w wytworniach nowy tabor. Pierwszym odcinkiem normalnotorowym
miala by¢ linia Gliwice Germaniaplatz-Zabrze-Poremba. Srodki pozyskano dzieki
kredytom udzielonym przez trzech akcjonariuszy spétki (wyemitowano obligacje
na kwote 2 mln marek). Przedsiewziecie to mialo kosztowac¢ 8 mIn marek. W lipcu
1927 r. gotowe juz byly projekty nowego taboru normalnotorowego, a w grudniu tego
roku wagony (typu Bremen) byly juz wyprodukowane.

W spolce tramwajowej w 1928 1. pracowato 28 oséb w zarzadzie, 161 pracownikéw
liniowych i 191 obslugi (Streckenarbeiter) - razem 380 os6b. Eksploatowano wéwczas
10 linii liczacych facznie 38,525 km, na ktérych kursowalo 25 wagonéw motorowych
i11 doczepnych.

Nowa spoétka akcyjna Verkehrsbetriebe Oberschlesien (VBO) zostala zalozona 28
czerwca 1929 r. i zarejestrowana 31 lipca 1929 r. z kapitatem 100 000 marek. Zasta-
pila ona dotychczasowa firme Oberschlesische Ueberlandbahnen. Jej zalozycielami
byli: Bank fiir elektrische Unternehmungen (udziat 25 000 marek), kupiec dr Georg
Thomas z Ober Schmargendorf (49 000 marek), kupiec Bernhard Broschkowski
z Berlina-Zehlendorf (1000 marek), inz. Eugen Schneider z Berlina-Friedenau (24 000
marek) i dr Kurt Hennig z Berlina-Lankwitz (1 000 marek). Faktycznie akcje nalezaly
do trzech udziatowcéw: AEG, Allgemeine Lokalbahn i Bank fiir Elektrische Unterneh-
mungen. Rade nadzorcza tworzyli Philipp Pforr (Berlin-Nikolassee, czlonek zarzadu
AEQG), Philipp Schrimpff (Berlin-Lichterfelde, cztonek zarzadu Allg. Lokalbahn) i Eu-
gen Manke. Na jej czele stal dyrektor Hans Hoerter ijego zastepca dr Carl Sonneck.
Nadz6r nad torami sprawowat w 1928 r. emerytowany rejencyjny mistrz budowlany
Dehner, a tabor, warsztaty, podstacje i sie¢ miat pod swoja piecza inz. Georg Freudel.

W firmie zatrudnionych bylo 32 urzednikéw, 189 pracownikéw liniowych, 80
warsztatowych i 78 innych pracownikéw. Kursowato 28 wagonéw motorowych i 16
doczepnych. Bilety kosztowaly: najtarisze 15 fenigéw na 2 odcinki (Teilstrecken),
anajdrozsze 65 fenigéw na 12 odcinkéw. Dozwolona byla jedna przesiadka. Sprze-
dawano specjalne powrotne niedzielne bilety do przystanku przy Zameczku Lesnym
(Gleiwitz Stadtwald).

% APK, UWSI KB, sygn. 6439 Utworzenie sie firmy Slasko-Dabrowskie Kolejowe Towarzystwo Eksploatacyjne
w Katowicach 1925-1929, Geschifts-Bericht der Slaskie Kolejki Spotka Akcyjna (friiher Schlesische Kleinbahn AG)
Katowice betreffend das Geschiftsjahr 1929.
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W 1930 r. spotka VBO miala na stanie, jesli chodzi o linie waskotorowe, 10 wozéw
motorowych LHB i6 doczepek. Na liniach normalnotorowych jezdzito 26 wozéw
motorowych dwuosiowych, 1 wagon budowlany motorowy (Bautriebwagen) dwu-
osiowy, 25 wozéw doczepnych dwuosiowych, 4 otwarte wozy towarowe dwuosio-
we, 4 plugi $niezne, 1 wagon wiezowy (Gleisturmwagen) oraz 1 wagon do robét toro-
wych (Bahnmeisterwagen). Na liniach kursowato stale 26 wagonéw motorowych i 15
doczepnych (na stanie bylo odpowiednio 53 i 46 wozéw).

Ciekawostka jest fakt, ze od X 1930 r. wozono paczki z migsem firmy Gebr. Koj
z Bytomia (2-3 dziennie) na trasie Bytom-Zabrze-Gliwice bez osoby towarzyszacej
(w drodze wyijatku). W lipcu 1934 r. spétka stwierdzila, Ze koncesja na to nie pozwala
i musiano tego zaprzestaé, jednak w listopadzie tego roku znéw wydano wyjatkowo
zgode na przewoz tych przesylek towarowych®.

Dnia 14 czerwca 1930 r. (umowa notarialna) spétka Oberschlesische Ueberlan-
dbahnen przekazala swoj majatek do Verkehrsbetriebe Oberschlesien AG w zamian
za akcje o wartosci 4 mIn marek (o tyle podwyzszono kapital VBO, jej kapitat zato-
zycielski wynosit odtad 4 100 000 marek, a udzialy trzech akcjonariuszy kolejno
-2050 000, 1 025 000 i1 025 000 marek). Od 1 stycznia 1930 r. nowa spétka przejeta
zarzad i prowadzenie ruchu, a 1 grudnia 1930 r. zlikwidowano starg firme Oberschle-
sische Ueberlandbahnen.

Rade nadzorcza VBO tworzyli wéwczas: przewodniczacy Schrimpff, zastepca
Pforr, cztonkowie Chuard, Haas, Manke, Miiller, Roos, Wussow, a zarzad: Hoerter
iSonneck. Ruchem tramwajoéw elektrycznych kierowat inz. Friedrich Junge z Gli-
wic, utrzymaniem taboru i siecig zajmowat sie inz. Georg Freudel, a nawierzchnia
- inz. Rolf Marmodgée.

W tramwajach panowatla zasada, ze konduktor wskazywal pasazerowi wagon
i miejsce, byly specjalne miejsca przeznaczone dla inwalidéw. Do 4 lat dzieci jezdzily
za darmo, a w wieku 4-10 lat obowigzywat bilet dzieciecy. Dozwolona predkos¢ wy-
nosifa 40 1 30 km/h. Dnia 31 V 1931 r. zezwolono na jazde tramwajéw z predkoscia 30
km/h w terenie zabudowanym.

W 1932 r. rade nadzorcza spétki VBO tworzyli: przewodniczacy Schrimpff, jego
zastepca Pforr oraz czlonkowie Chuard, Haas, Manke, Miiller (zmart 20 XI 1940),
Spennrath i Wussow. W skiad zarzadu wchodzili Hoerter i Sonneck. Po niemieckiej
stronie Gornego Slaska istniato 31,9 km toru normalnego i4,16 km toru waskiego.
Poniewaz w Zabrzu i Bytomiu obowiazywala taryfa miejska 10-fenigowa, Gliwice do-
magaly sie wprowadzenia takiej samej. Z dniem 1 marca 1932 r. w zwiazku z kryzy-
sem gospodarczym i deflacja z nakazu wladz obnizono taryfe - bilety robotnicze po-
taniaty 0 11,1-20%, szkolne o 3,7-16,5%, a miesieczne 7-7,8%. Na krotkich odcinkach
planowano wprowadzenie karnetéw biletowych (Fahrscheinhefte)*.

¥ APG, MZab, sygn. 489 statystyka 1924-1936.

4 APG, MG, sygn. 7419 Komunikacja kolejowa i tramwajowa Ulepszenie komunikagji kolejowej 1924-1932, 4.
Geschifts-Bericht der Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz betreffend das Geschiftsjahr
1932.



Przemystaw Nadolski - Zarys dziejéw komunikacji tramwajowej w Gliwicach... 231

Udzielona przez wladze administracyjne koncesja na prowadzenie ruchu tramwa-
jowego obowiazywata do 31 XII 2027 r. Nowa koncesja og6lna dla spotki VBO wyda-
na zostala 15 lipca 1933 r. Istnialy jeszcze wowczas tory waskie jedynie na odcinkach:
Gliwice dworzec-Trynek i w Bytomiu. Do konica 1933 r. koszty przebudowy sieci
na normalnotorowa wyniosty 10 478 000 marek.

Kupiec Wilhelm Beutler zostal w sierpniu 1933 r. zastepca czlonka zarzadu spotki,
aw lipcu 1935 r. byt juz cztonkiem zarzadu. Dnia 30 IX 1934 r. odszedl ze stanowi-
ska Marmodee, a utrzymaniem i infrastrukturg zajmowat si¢ Freudel. W X 1934 r.,
po $mierci Hoertera, zarzad tworzyli Carl Sonneck i Wilhelm Beutler. Przewodnicza-
cy rady nadzorczej Philipp Schrimpff zmart 27 lutego 1935 r. (zastapit go od 20 VI
1935 Fritz Spennrath, a jego zastepca zostal Hermann Korrodi), a jej dwaj czlonkowie:
Fritz Wussow - 20 grudnia 1934 i Joseph Chuard - 8 lutego 1935. Cztonkiem rady nad-
zorczej od 1934 r. byt Tauerschmidt, poza nim Viol i Froese. Od 1935 r. w sktad rady
wszed! dyrektor Karl Dominick z Berlina, a towarzyszyli mu Froese, Manke, Pforr,
Tauerschmidt i Viol*..

Dnia 14 lipca 1934 r. zorganizowano w Gliwicach uroczyste obchody jubileuszu
40-lecia tramwajow gornoslaskich. Przez miasto przeszed! pochéd, orkiestra 22 putku
piechoty data koncert, wieczorem $wietowano w sali strzelnicy (p6Zniejsza Operetka
Slaska), odbylo sie przedstawienie teatralne i zabawa taneczna. W firmie pracowato
woéwczas 441 0s6b, z czego 31 w zarzadzie, 210 w ruchu elektrycznym, a 119 w utrzy-
maniu ruchu. W 1933 r. pokonywano dziennie 7 200 km i przewozono 30 000 oséb.
Firma posiadala 71 wozéw motorowych i 40 doczepnych. W6z motorowy przejezdzat
planowo 98 000 km rocznie.

llos¢ zatrudnionych zwiekszyta sie w 1935 r. z 445 do 463 0s6b. W zajezdni w Gli-
wicach zbudowano w 1936 r. nowa kotlownie i faznie, a wozy motorowe otrzymaly
przepisowe szyldy kierunkowe (Richtungsanzeiger-nawijane na watkach). Od 1 IV
1936 1. sprzedawano pasazerom bezimienne bloczki biletowe na 50 przejazdéw bez
ograniczen czasowych*,

W 1936 1. przewodniczacym rady nadzorczej spétki VBO byl Spennrath, zastepca
Korrodi (od 6 maja 1938 Tauerschmidt), a cztonkami Dominick, Froese, Manke (zmart
6 111937), Tauerschmidt, Pforr i Viol. Od 1938 r. nowymi czlonkami rady zostali nad-
burmistrz Gliwic Josef Meyer i wiceprezydent rejencji w Opawie Jobst von Schoen-
feldt. Tego ostatniego zastapit w 1939 r. wiceprezydent rejencji Johannes Wehrmeister
z Opola, a jego z kolei w 1940 r. - dyrektor rejencyjny dr Wilhelm Thiel z Katowic.

Wybuch II wojny $wiatowej spowodowal poprzez potaczenie obydwu rozdzie-
lonych dotad czesci okregu przemystowego Gornego Slaska znaczny wzrost ruchu
pasazerskiego, cozkolei prowadzilo do maksymalnego wykorzystania zdolnosci

4 6. Geschiftsbericht der Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz fiir das Geschiftsjahr 1934, 7.
Geschiftsbericht der Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz fiir das Geschiftsjahr 1935.

4 APO, ROI, sygn. 8443, 8. Geschiftsbericht der Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz fiir das
Geschiftsjahr 1936.
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przewozowych calej sieci iszybszego zuzycia taboru. Do pracy w spélce przyjeto
na stanowiska konduktorskie wiele kobiet, podobnie jak w czasie poprzedniej wojny.
Dla zolnierzy Wehrmachtu wprowadzono specjalng obnizong taryfe, co generowalo
straty dla spotki.

W 1940 r. zabudowano dwie mijanki koricowe na linii nr 1 w Gliwicach, zainstalo-
wano tez sygnalizacje (Schleifdraht) na jednotorowym odcinku w Niederwallstrasse
w Gliwicach®.

Linia Gliwice-Zabrze-Poremba

W 1924 r. tramwaje na linii Gliwice-Krélewska Huta kursowaly co 30 minut, ale
niepunktualnie (z powodu dtugotrwatych kontroli celnych na nowej granicy niemie-
cko-polskiej miedzy Poremba a Ruda). Rok p6Zniej ponownie zabudowano tam (zde-
montowane podczas [ wojny $wiatowej) mijanki umozliwiajace ruch z czestotliwos-
cig co 15 minut (Viertelstundenweichen). Dzigki temu od 15 pazdziernika tego roku
na trasie Gliwice Germaniaplatz-Zaborze Poremba zwiekszono czestotliwosé kursow
z 30 do 15 minut; od 26 X 1925 pociagi te kursowaly w Gliwicach do koszar ulanéw.
Tor w kierunku Zabrza przelozono od lutego do kwietnia 1926 r. z terenu kolejowe-
go (dworzec towarowy) na Liitzowstrasse (ul. Traugutta; kolej i miasto dolozyty po
10 000 marek). Odbiér nowego odcinka nastgpil 17 VI 1926 r.*.

Prace przy przebudowie sieci tramwajowej na normalnotorowa rozpoczeto
w 1927 r.; w marcu tego roku gotowy byt projekt przebudowy czesci linii w Gli-
wicach na normalnotorowa (pierwszy odcinek Germaniaplatz-Bergwerkstrasse)
i wkrétce rozpoczeto prace. Potozono nowy tor na obecnych ulicach Jagielloriskiej
i Zabrskiej, a stary odcinek po pétnocnej stronie dworca towarowego przeznaczono
do likwidacji. W grudniu 1927 r. sie¢ trakcyjna na przebudowanej linii byta prawie
gotowa®.

W 1928 r. na trasie w km 3,0-3,8 (po obu stronach wiaduktu nad koleja koto lasu
miejskiego) zainstalowano sygnalizacje $wietlng, zbudowano tez nowy most na By-
tomce. Zajezdnia iwarsztaty w Gliwicach mialy jako pierwsze obslugiwac¢ tabor
normalnotorowy, tabor waskotorowy mial pozosta¢ w Bytomiu-Rozbarku. Wzdtuz
Bergwerkstrasse (ul. Chorzowska) dwutorowy odcinek polozono na wydzielonym
torowisku na ttuczniowej podsypce; tor potudniowy byl tréjszynowy az do zajezdni,
co umozliwiato dojazd do zajezdni taboru waskotorowego kursujacego w Gliwicach
na liniach miejskich. W sierpniu 1928 r. zabudowano prowizoryczng mijanke wasko-

# Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz. Geschiftsbericht iiber das 9. Geschiftsjahr
1937, Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz. Bericht iiber das 10. Geschiftsjahr 1938,
Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz. Bericht iber das 11. Geschiftsjahr 1939,
Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz. Bericht iiber das 12. Geschiftsjahr 1940.

APG, MG, sygn. 1592 Abfassung eines neues Vertrages mit der elektrischen Kleinbahn Actien Gesellschaft 1891-
1927.

APO, RO, sygn. 8445 Umbau Ueberlandbahn Strecke Gleiwitz-Poremba Stadtkreis Hindenburg 1927-1932, 34.
Geschifts-Bericht der Oberschlesische Ueberlandbahnen GmbH Gleiwitz betreffend das Geschiftsjahr 1927.
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torowa w Gneisenaustrasse (ul. Dgbrowskiego) w celu przebudowy odleglej o 100 m
mijanki u zbiegu Bergwerkstrasse (Chorzowskiej) i Zabrzerstrasse (Zabrskiej).

Dnia 27 wrzesnia 1928 r. uruchomiono pojedynczy tor normalny z Gliwic do Zabrza
(przystanek Hindenburg Kochmann), a od 13 listopada tego roku byly na tym odcin-
ku czynne juz dwa tory. Ruch normalnotorowy az do browaru w Zabrzu (Handler
Brauerei) otwarto 28 listopada, jednak z powodu mrozu nie zdgzono w tym roku uru-
chomi¢ linii do Poremby. Na przebudowanym odcinku chciano skréci¢ czas przejaz-
du - w lutym 1929 r. zezwolono na przesuniecie przystanku Gleiwitz Forsthaus (kolo
skrzyzowania z ul. Dabrowskiego) o 100 m na wschéd w kierunku Elisabethstrasse
(ul. $w. Elzbiety, po jej obu stronach) i przeniesienie przystanku na Zadanie z wylotu
Huldschinskystrasse (ul. Lindego) na Oskarstrasse (ul. Gajdy)*.

W kwietniu 1929 r. funkcjonowat juz jeden tor normalny do granicy w Porembie.
Dnia 10 czerwca tego roku ukoriczono na tym odcinku obydwa tory. Po przebudowie
linia nr 4 kursowata na trasie Gliwice Richtersdorf (na koricu Teuchertstrasse-Zyg-
munta Starego)-Zabrze Poremba granica - (Krélewska Huta). Odbidr ostateczny catej
linii Gliwice (granica miasta)-Poremba nastapit 9 marca 1932 r. wraz z liniag Bytom-
Zabrze".

Dnia 22 11930 r. zezwolono (na razie na jeden rok) na wprowadzenie tramwajéw
posépiesznych na odcinku Gliwice-Zaborze Poremba. Miaty one kursowac co godzine,
aczas przejazdu mial sie zmniejszy¢ z40 do 33 minut. Przystanki przewidywano
w Gliwicach w nastepujacych punktach: Bahnhofstrasse/Niederwallstrasse, Wil-
helmstrasse/Niederwallstrasse, Wilhelmstrasse/Ebertstrasse (kierunek Gliwice),
Wilhelmstrasse/Neudorferstrasse®.

Z dniem 4 marca 1931 r. uruchomiono tramwaje poépieszne na trasie Bytom Kai-
serplatz-Zabrze-Gliwice Bahnhofstrasse, ktére zatrzymywaly sie na trzech przystan-
kach w Gliwicach. Trase te obstugiwaty dwa pociagi. Pierwsze nowe wozy 4-osiowe
przeznaczone do ruchu po$piesznego nadeszly w styczniu 1931 r. Wagony normal-
notorowe produkcji AEG Berlin i firmy Linke-Hofmann-Busch z Wroclawia wyposa-
zone byly w 4 silniki AEG chtodzone powietrzem o mocy po 185 KM, 4 elektryczne
hamulce szynowe, elektryczne hamulce krétkospieciowe, hamulce tarczowe, drzwi

4 APO, RO, sygn. 8443 Oberschlesische Ueberlandbahnen Bd. 2 1929-1934, APO, RO], sygn. 8572 Enteignung zum
Neubau der Oberschlesischen Ueberlandbahnen im Stadtkreise Gleiwitz 1928, 35. Geschiifts-Bericht der Obers-
chlesische Ueberlandbahnen GmbH Gleiwitz betreffend das Geschiftsjahr 1928.

Tamze, sygn. 8446 Umbau der Ueberlandbahnstrecke Hindenburg-Beuthen [Bauabschnitt IT Landkreis Beuthen]
1930-1933, APO, ROJ, sygn. 8475 Neufassung der Genehmigungsurkunde fiir die Verkehrsbetriebe Oberschle-
sien AG in Gleiwitz Bd. 3 1930-1934, APO, RO], sygn. 8517 Umbau Ueberlandbahn Strecke Hindenburg-Beuthen
Stadtkreis Hindenburg 1928-1932, APG Ballestrem, sygn. 130 Verkehrstbetriebe Oberschlesien AG O/S Ueber-
landbahnen (fr. Dampfstrassenbahn GmBH) 1932-1940, APG Ballestrem, sygn. 129 Verkehrstbetriebe Oberschle-
sien AG O/S Ueberlandbahnen (fr. Dampfstrassenbahn GmBH) 1929-1932, APG Mzab, sygn. 1461 1930, APK,
SchaffgGl, sygn. 1785 Strassenbahn auf unseren Chaussen 1929-1932, APK, SchaffgGl, sygn. 1789 Strassenbahn
Rudahammer-Borsigwerk 1918-1933, 2 Geschiifts-Bericht der Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesselschaft
Gleiwitz betreffend das Geschiftsjahr 1930 + 37. Geschifts-Bericht der Oberschlesische Ueberlandbahnen.
Tamze, sygn. 8488 Umbau Gleiwitz-Poremba Stadtkreis Hindenburg Antrige auf Vermehrung von Ueberwe-
gen 1929, APK, SchaffgGl, sygn. 308 umowy z tramwajami 1897-1930, 36. Geschifts-Bericht der Oberschlesische
Ueberlandbahnen GmbH Gleiwitz betreffend das Geschiftsjahr 1929, 1. Geschifts-Bericht der Verkehrsbetriebe
Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz betreffend das Geschiftsjahr vom 28. Juni bis 31. Dezember 1929.
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srodkowe, rolety na oknach, siedzenia byly obite skéra; wewnatrz byly 32 miejsca sie-

dzace i 36 stojacych. Ogoétem zakupiono 10 takich wozow*.

Odcinki miejskie w Gliwicach

W 1922 r. natrasach zdworca do Klosterstrasse (Wieczorka) i Trynka obowia-
zywala specjalna obnizona taryfa - przejazd kosztowal polowe ceny minimalne;j.
W koricu stycznia 1923 r. wstrzymano ruch na trasie dworzec kolejowy-Klosterstrasse
z powodu nieoptacalnosci. Wobec grézb miasta, ze zwroéci sie do konkurencyjnej fir-
my i wniosku o odebranie koncesji wznowiono go od 1 kwietnia 1924 r. (dwa wozy
bez konduktora kursowaly co 15 minut, konduktoréw przywrécono dopiero 26 VIII
1925 r.). Od 7 kwietnia 1924 r. wznowiono tez (wstrzymany w 1913 r.) ruch do koszar
ulanéw (cena biletu 15 fenigow).

W styczniu 1923 1. odcinek od koszar piechoty (obecny szpital wojskowy) przez
Oberwallstrasse (Gornych Waléw) do Turmstrasse (Basztowa) byt nieczynny. Dnia 1
marca tego roku przywrécono kursowanie pociagéw na linii od tych koszar do Kré-
lewskiej Huty, jednak na granicy z Polska pasazerowie musieli przesiadac sie do pol-
skiego wagonu. W 1926 r. wymieniono tor na tuku u zbiegu Teuchertstrasse (Zygmun-
ta Starego) 1 Oberwallstrasse (Gérnych Waléw) w Gliwicach, przesuwajac jego o0s.

4 3. Geschifts-Bericht der Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz betreffend das Geschiftsjahr
1931.
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Nowy odcinek, bedacy przedluzeniem istniejacej linii z rogu Teuchertstrasse/Frie-
drichstrasse (Zygmunta Starego/Kosciuszki) do granicy miasta kolo urzedu gmin-
nego w Wéjtowej Wsi (zbieg obecnych ulic Zygmunta Starego i Stowackiego), zrea-
lizowano od kwietnia do czerwca 1927 r.; na wniosek magistratu zastosowano tam
zelbetowe stupy trakcyjne zamiast kratowych. Inwestycje zrealizowano najmniej-
szym kosztem (szyny Vignolesa polozone na szosie), gdyz przewidywano niedlugo
przebudowe toréw waskich na normalne. Kosztowalo to 23 019,64 marek, a odbiér
techniczny nastapit 30 czerwca 1927 r. Powodem uruchomienia nowego odcinka bylo
przylaczenie w tym samym roku Wéjtowej Wsi jako dzielnicy do miasta Gliwice™.

W drugiej polowie sierpnia 1929 r. rozpoczeto przebudowe na normalnotorowsa
calej sieci miejskiej w Gliwicach. Byla to petla Wilhelmstrasse (Zwyciestwa)-Ebert-
strasse (Wyszyriskiego)-Bahnhofstrasse (Dworcowa)-Niederwallstrasse (Dolnych
Watéw) oraz nowe odcinki: dwutorowy na Peter-Paul-Platz (pl. Jana Pawla II) i przez
Ostroppkastrasse (Nowy Swiat)-Strachwitzstrasse (Kosciuszki) do Teuchertstrasse
(Zygmunta Starego). Potozono tez dwa tory przez Klosterstrasse (Wieczorka) i Raude-
nerstrasse (Daszyriskiego) do dawnych koszar utanéw. Na Nikolaistrasse (Mikotow-
ska) u zbiegu z Bahnhofstrasse i Niederwallstrasse zbudowano czteroszynowy splot
tor6w normalnego i waskiego (trasa do Trynka), zeby tramwaje nie musialy jezdzié
po sklepionym tunelu nad rzekg Ostropka, ktéry byt za staby.

Poczatkowo tor normalny na Wilhelmstrasse (Zwyciestwa) doprowadzono
do przystanku Barasch (niedaleko obecnej ul. Dolnych Waléw - tam byla przesiad-
ka), potem przesuwano punkt przesiadkowy. Nowy wspdlny przystanek koricowy
linii z dworca do Wéjtowej Wsi i linii do Trynka po przebudowie zostat zlokalizowa-
ny na Bahnhofstrasse (Dworcowa, byla tam zbudowana we wrzesniu 1929 r. mijan-
ka zachodnia miedzy Markgrafenstrasse-Wyszyriskiego i Bogenstrasse-sw. Barbary).
Zainstalowano elektryczne zwrotnice narogu Wilhelmstrasse i Ebertstrasse oraz
na Neudorferstrasse (Bohateréw Getta Warszawskiego). Jednoczesnie zamknieto dla
ruchu tory waskie na Teuchertstrasse (Zygmunta Starego) i Oberwallstrasse (Gor-
nych Waléw) z niebezpiecznym zakretem. Na odcinku Germaniaplatz (pl. Piastow)-
dworzec kolejowy dwém torom normalnym towarzyszyl tymczasowo jeden waski
(od strony pétnocnej, 0$ przesunieta w lutym 1930 r.), ktérym dowozono do dworca
poczte z Raciborza przez Trynek. Tymczasowo pozostawiono tez waski tor na odcin-
ku Rohrstrasse (Piwna)-Liitzowstrasse (Traugutta)-Gneisenaustrasse (Dabrowskiego)
az do zajezdni (przeznaczony w przysztosci do rozbiérki po ukonczeniu przebudowy
linii miejskich).

Dnia 17 wrzeénia 1929 r. uruchomiono w Gliwicach pojedyncze odcinki normal-
notorowe, a od 19 listopada tego roku cata sie¢ miejska byta juz normalnotorowa. Jej
odbidr techniczny nastapit 9 IV 1930 r. Warsztaty w Gliwicach przebudowano do ob-
stugi wylacznie taboru normalnotorowego i przy okazji zmodernizowano je.

% APO, ROJ, sygn. 8440 O/S Ueberlandbahnengesellschaft m.b.H. 1924-1928.
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Magistrat zazadal od spotki we wrzeéniu 1932 r. usuniecia z bruku ulicznego
starych toréw waskich; istnialy one jeszcze wtedy w Gliwicach na Oberwallstrasse,
narogu Oberwallstrasse i Teuchertstrasse oraz na Pielerstrasse (Piwna, od Neudor-
ferstrasse do Léwenstrasse). Dwa lata pdZniej stare szyny dalej lezaly w jezdniach;
spotka powolywala sie na fakt, ze inne miasta niemieckie réwniez ich nie usuwaly.
Wobec tego w pazdzierniku 1934 r. istniejace jeszcze szyny zlobkowe zalano asfaltem.
Dzieki tej opieszalosci do dzi§ zachowata sie dawna waskotorowa mijanka na ul. Gor-
nych Watow.

Kolejna inwestycja byto przedtuzenie linii od dawnych koszar utanéw do Wéjtowej
Wsi. W czerwcu i lipcu 1933 r. zbudowano nowy odcinek od konca terenu koszar (Po-
lizei Unterkunft West, za Seydlitzstrasse-Ligonia byfa mijanka korficowa poludniowa)
do Wéjtowej Wsi (dtugosé 800 m) Srodkiem Raudenerstrasse (Daszynskiego), z konco-
wa mijanka zlokalizowana przed Ciupkaweg (ul. Ciupkéw). Impuls do tej inwestycji
dato brukowanie szosy od koszar do Wéjtowej Wsi (ul. Daszyriskiego). Miasto Gliwi-
ce zaciagneto kredyt na ten cel. Odbiér techniczny nastapit 11 lipca 1933 r. Urucho-
miono tam dwa przystanki: Gustav-Freytag-Allee (Gliwice Sowinskiego) i koricowy
Richtersdorf (obecnie Woéjtowa Wies Petla). Od tej pory linia nr 1 jezdzita po przedtu-
zonej trasie Gleiwitz Reichsbahnhof-Wilhelmstrasse/Niederwallstrasse-Stadtgarten-
Coselerstrasse-Friedrichstrasse-Raudenerstrasse-Polizei Unterkunft West (dawna
koricowka)-Richtersdorf (3,46 km). W 1932 r. rozwazano budowe linii do cmentarza
centralnego przy obecnej ul. Kozielskiej, ewentualnie tez do Szobiszowic i Soénicy,
co jednak nie doszto do skutku.

Nieczynny i niepotrzebny juz waski tor na Neudorferstrasse (Bohateréw Getta War-
szawskiego) i w gornej (pétnocnej) czesci Bahnhofstrasse usunieto w 1937 r. Na tra-
sie dworzec-Trynek tramwaje jezdzily po normalnym torze przez Wilhelmstrasse,
a pasazerowie przesiadali sie przy Turmstrasse (wylot Basztowej) na w6z waskoto-
rowy, ktéry dowozit ich do Trynku. Na Raudenerstrasse (Daszyniskiego pomiedzy
kosciolem redemptorystéw a Friedrichstrasse-Kosciuszki) zabudowano drugi tor;
odtad linia byla dwutorowa od Stadtgarten (Wieczorka) do dawnych koszar utanéw
(Katzlerkaserne). Potozono réwniez dwa tory kolo dworca na rogu Wilhelmstrasse
i Neudorferstrasse przy okazji poszerzania ulicy™.

Przed sama wojng odcinek waski Gliwice Turmstrasse-dworzec waskotorowy Try-
nek przebudowano na normalnotorowy, zabudowujac jednoczesnie nowa mijanke
konicowa koto dworca w Trynku. Ruch po przebudowie otwarto tam 9 lipca 1938 r.,
a tramwaje jezdzily trasa: Gliwice dworzec kolejowy-Wilhelmstrasse (Zwycigstwa)-
Markgrafenstrasse (Wyszynskiego)-Bahnhofstrasse (Dworcowa)-Nikolaistrase (Mi-
kotowska)-Plesser Strasse (Pszczyriska)-dworzec waskotorowy Trynek™.

1 APK, SchaffgGl, sygn. 1775 Dampfstrassen-Bahn Allgemeine Angelegenheiten 1930-1937.
52 Verkehrsbetriebe Oberschlesien Aktiengesellschaft Gleiwitz. Bericht iiber das 10. Geschiftsjahr 1938.
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7. Tramwaj i tory tramwajowe na placu Germanii (Germaniaplatz - obecnie plac Piastow),
poczatek lat 40. XX w.

II wojna Swiatowa

Na poczatku wojny, po zjednoczeniu niemieckiej i polskiej czeéci Gornego Slaska,
nastgpil znaczny wzrost ruchu pasazerskiego. Spétki VBO z Gliwic i Schlesische Kle-
inbahn z Katowic wspélnie prowadzity ruch tramwajowy na calym obszarze okregu
przemystowego.

Juz od lat 1932/1933 datowaly sie préby ujednolicenia komunikacji w okregu
przemystowym Goérnego Slaska podejmowane przez nadprezydenta prowincji
gornoslaskiej. Z inicjatywy prezydenta rejencji wszczeto w 1941 r. pertraktacje
w sprawie powolania zwiagzku komunikacyjnego. Bytom, Zabrze i Sosnowiec wy-
razily zgode, a najwieksza rezerwe wykazywaly Katowice. Celem tego zwigzku
miata by¢ poczatkowo tylko wspélna statystyka, przejecie ruchu miato nastapié
poZniej.

Z inicjatywy prezydenta rejencji katowickiej dnia 9 listopada 1942 r. zawarto nota-
rialng umowe o utworzeniu spotki Oberschlesische Verkehrsgesellschaft mbH z sie-
dziba w Katowicach. Stronami umowy byly miasta Bytom, Gliwice, Zabrze, Katowice,
Krolewska Huta, Sosnowiec i powiat katowicki. Kapital zakladowy wynosit 2,1 min
marek.

Celem spotki byla obstuga komunikacji miejskiej w GOP za pomoca tramwajow,
autobuséw, trolejbuséw i innych srodkéw transportu zbiorowego. Udzialowcy mieli
przewlaszczy¢ lub wydzierzawié¢ na rzecz spotki swoje przedsiebiorstwa transportu
miejskiego. Umowa wchodzita w zycie z dniem 1 stycznia 1943 r.%.

% APK, MSosn 6895 Utworzenie przez 6 miast gornoslaskich i powiat katowicki G$ Spotki Komunikacyijnej 1942-
1943.
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8. Tramwaj i tory tramwajowe przy Wilhelmstrasse (obecnie ul. Zwyciestwa) na wysokosci
hotelu Haus Oberschlesien, 1942 r.

Podczas wojny planowano tez budowe linii tramwajowej Gliwice-Przyszéwka-t.a-
bedy (rozwazano réwniez wprowadzenie na tej trasie trakgji trolejbusowej, ze wzgle-
du na mozliwe szkody gornicze, w styczniu 1942 r. zamierzano wyznaczy¢ teren koto
autostrady na miejsce nocowania trolejbusow).

Wedlug projektu z grudnia 1940 r. tor miat i8¢ od dworca kolejowego $rodkiem
Neudorferstrasse (Bohateréw Getta Warszawskiego) i Tosterstrasse (Toszecka), za au-
tostradq zjecha¢ na wydzielone torowisko po zachodniej stronie Tosterstrasse, potem
planowano mijanke zachodniai petle przed wjazdem do kapieliskalesnego (Waldbad);
przed Przyszéwka linia miafa sie odgateziac na zachéd, i prowadzi¢ do Labed na po-
tudnie od zabudowy Przyszéwki. Ta jednotorowa (dwa tory tylko na wiadukcie nad
kolejq) trasa miata by¢ zbudowana dopiero po wojnie. Magistrat Gliwic chciat z kolei
poprowadzi¢ linie do Labed przez Strachwitzstrasse-Friedrichstrasse (Kosciuszki)-
Ludendorffstrasse (Andersa) koto nowych koszar i przez Stare Gliwice™.

Spis przystankéw i mijanek gérnoslaskiej sieci tramwajowej (wedtug danych z lat
1902 i 1905, mijanki 1909, uzupelnienia 1917) oraz ich obecne nazwy lub lokalizacja:

linia Krélewska Huta hala targowa-Gliwice koszary utanéw (potem Gliwice kosza-
ry piechoty):

- Konigshiitte Markthalle (dawniej Markt, 0,0, mijanka zachodnia) - Chorzéw plac
Powstaricéw Sl. (autobusowy)

- Konigshiitte Gasthaus zur Flotte (0,4) - Chorzéw Metalowcow

- Konigshiitte Hotel zur Koenigshiitte (0,6, potem zlikwidowany) - Chorzéw Targo-
wisko

% APG, Borsig 630 Waldbad Gleiwitz 1942 teren tramwaj Gliwice-Labedy.
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9. Tramwaj i tory tramwajowe przy Bahnhofstrasse (obecnie ul. Dworcowa), 1944 r.

- Konigshiitte (Katholische) Kirche (potem Schlackenstrasse, 0,7) - Chorzéw
Florianiska

- Konigshiitte Oppler (potem Weiche, 1,2, mijanka péinocna) - Chorzéw Styczyn-
skiego

- Konigshiitte (Bohmsches) Brauhaus (1,6) - Chorzéw Wodociagi

- Charlottenhof Weiche (2,0, mijanka pétnocna) - Chorzow Szarlociniec

- Charlottenhof Schule (2,3) - Chorzéw Pokoju

- Piasniki Weiche (2,7, mijanka potudniowa) - Piasniki Skrzyzowanie

- Lipine Schulstrasse (3,7) - Lipiny Kosciot

- Lipine Markt (4,1) - Lipiny Targowisko

- Lipine Silesiahiitte (4,6, mijanka potudniowa) - Lipiny Zaklady Silesia

- Paulusgrube (nowy) - Chebzie Pawla

- Morgenroth Weiche (5,8, mijanka péinocna) - Chebzie (wylot Niedurnego)

- Morgenroth Bahnhof (nowy) - Chebzie Dworcowa

- Carl Emanuel Colonie (potem Ruda Siid, 7,9, mijanka péinocna) - Ruda Poludniowa

- Poremba Milde (8,5) - Poremba (koto wylotu Pyki)

- Poremba Seidler (9,4) - Poremba Bielszowicka

- Poremba Schyma (potem Zaborze Brojastrasse, 10,1, mijanka pétnocna) - Zaborze
Lompy

- Zaborze Krebs (dawniej Adler, 10,6, mijanka zlikwidowana) - Zaborze (wylot Mi-
kolowskiej)

- Zaborze Amtsvorstand (potem Luisenstrasse, 10,9) - Zaborze Skargi

- Zaborze Post (potem Markt, 11,2) - Zaborze Elektrocieplownia
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- Zaborze Luisengrube (dawniej Kaiser, 11,7, mijanka péinocna) - Zaborze Skansen
Luiza

- Zaborze Holzplatz (12,0, mijanka zlikwidowana) - Zabrze (wylot Kupca)

- Zaborze Kgl. Bergwerksdirektion (dawniej Berginspection, potem Hindenburg
Bergwerksdirektion, 12,3) - Zabrze (wylot Pawliczka)

- Zabrze Héndler Gasthaus (dawniej Koksplatz-Kentnowski, dawniej Schiiller, po-
tem Hindenburg Handler Brauerei, 12,8) - Zabrze (koto browaru)

- Hindenburg Handler Miihle (nowy) - Zabrze Filharmonia

- Zabrze Hindler Weiche (13,1, mijanka péinocna) - Zabrze (wylot Brysza)

- Zabrze Kochmann (dawniej Leschnitzer, potem Hindenburg Kochmann, 13,6, mi-
janka potudniowa naprzeciw pl. Wolnosci) - Zabrze plac Wolnosci

- Hindenburg Stollenstrasse (nowy) - Zabrze Karola Miarki

- Zabrze Wilhelmshéh (potem Hindenburg Wilhelmshéh, 14,2, mijanka potudnio-
wa krotka) - Zabrze de Gaulle’a

- Zabrze Schwerdtner (dawniej Alt Zabrze, potem Hindenburg Nord, 15,0) - Zabrze
Damrota

- Gwosdek Weiche (potem Mathesdorf Weiche, 16,2, mijanka potudniowa dtuga)
- Zabrze Stowackiego

- Gwosdek (potem Mathesdorf Colonie, 16,7) - Maciejow Kondratowicza

- Gleiwitz Uebergabebahnhof (nowy) - Gliwice Towarowa

- Gleiwitz Waldschloss (18,8, mijanka potudniowa) - Gliwice Zameczek Leény

- Gleiwitz Lokomotivwerkstatt - Gliwice (koto ZNLE)

- Gleiwitz Depot (19,3) - Gliwice Akacjowa

- Gleiwitz Warenhaus (potem Huldschinskystrasse, 19,7) - Gliwice (przed wylotem
Idy)

- Gleiwitz Forsthaus (20,2, mijanka potudniowa) - Gliwice (wylot Okrzei)

- Gleiwitz Lindenstrasse (dawniej Sigewerk, 21,2) - Gliwice (zbieg Traugutta i Lipowej)

- Gleiwitz Rohrstrasse (21,4) - Gliwice Piwna (obecnie przystanek autobusowy)

- Gleiwitz Germaniaplatz (21,8) - Gliwice plac Piastow (obecnie przystanek autobu-
sowy)

- Gleiwitz Ecke Bahnhofstrasse (potem Gleiwitz Wilhelmstrasse, 22,0) - Gliwice
(zbieg pl. Piastéw i Dworcowej)

- Cleiwitz Restaurant Prinz Heinrich (22,2, mijanka wschodnia) - Gliwice Dworzec
PKP

- Gleiwitz Cafe Kaiserkrone (22,5) - Gliwice (wylot al. Przyjazni)

- Gleiwitz Wilhelmstrasse Gebr. Barasch (22,7, mijanka wschodnia) - Gliwice Zwy-
ciestwa

- Gleiwitz Konzerthaus (23,3, mijanka potudniowa?) - Gliwice Park Mickiewicza

- Gleiwitz Gymnasium (23,6) - Gliwice Jasnogorska

- Gleiwitz Raudenerstrasse (24,0) - Gliwice Kosciuszki
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Po przebudowie na normalnotorowg linii Gliwice-Zabrze na terenie miasta funk-
cjonowaly przystanki (1929): Richtersdorf Polizeiprasidium (Koéciuszki/Zygmunta
Starego), Pestalozzistrasse (wylot Stalmacha), Rybnikerstrasse (wylot Rybnickiej),
Turmstrasse (wylot Basztowej), Bahnhofstrasse (Dworcowa), Wilhelmstrasse (Gli-
wice Zwyciestwa)/Ebertstrasse (Wyszynskiego), Stadttheater (wylot al. Przyjazni),
Neudorferstrasse (Gliwice Dworzec PKP), Germaniaplatz (pl. Piastéw), Zabrzerstras-
se (Gliwice Zabrska), Hiittenstrasse (wylot Hutniczej), Elisabethstrasse (Gliwice Da-
browskiego), Oskarstrasse (Gliwice Lindego), Betriebsbahnhof (Gliwice Akacjowa),
Waldschloss (Gliwice Zameczek Leény), Uebergabebahnhof (Gliwice Towarowa) od-
galezienie Gleiwitz Germaniaplatz-Gleiwitz Staatsbahnhof (300 m, mijanka potudnio-
wa za wylotem Zwyciestwa)

linia Gliwice dworzec-dworzec Trynek:

- Gleiwitz Bahnhof (0,0) - Gliwice (Bohaterow Getta Warszawskiego - koto dworca)

- Gleiwitz Germaniaplatz (0,4) - Gliwice plac Piastow

- Gleiwitz Ecke Turmstr. (1,1) - Gliwice (wylot Basztowej)

- Gleiwitz Preiswitzerstrasse (1,5) - Gliwice (zachodni wylot Pszczynskiej)

- Gleiwitz Schénwilderstrasse (2,3) - Gliwice (wylot Bojkowskiej)

- Gleiwitz Bahnhof Trynek (2,6, mijanka zachodnia) - Gliwice (dworzec waskotoro-
wy Trynek)

linia Gliwice dworzec-Friedrichstrasse/Raudenerstrasse (potem Gliwice Germa-
niaplatz-Gliwice koszary piechoty):

- Gleiwitz Bahnhof (0,0)

- Gleiwitz Germaniaplatz (0,4) - Gliwice plac Piastow

- Gleiwitz Lohmeyerstrasse (0,8) - Gliwice (wylot Gorzotki)

- Gleiwitz Bielitzerstrasse (nowy) - Gliwice (wylot Strzody)

- Gleiwitz (Ecke) Turmstrasse (1,1) - Gliwice (wylot Basztowej)

- Gleiwitz Oberwallstrasse Weiche (1,4, mijanka pd) - Gliwice (Gérnych Watéow
za Jana Pawla II)

- Gleiwitz Realgymnasium (potem Gleiwitz Stadt Troppau, 1,6) - Gliwice (zbieg
Gornych Watéw i Zygmunta Starego)

- Gleiwitz Infanteriekaserne (2,0) - Gliwice (zbieg Zygmunta Starego i Kosciuszki)

- Gleiwitz Offizierkasino (2,3) - Gliwice (zbieg Kosciuszki i Zawiszy Czarnego)

- Gleiwitz Ecke Friedrichstrasse-Raudenerstrasse (2,7) - Gliwice Kosciuszki
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Przemystaw Nadolski

AN OUTLINE HISTORY OF THE TRAM TRANSPORT IN GLIWICE
(UNTIL 1945)

Summary

The first application for a permit to build a tramline (horse-powered, for transportation of
people and goods) was submitted in 1880 by a merchant from Berlin named Adolph Nicolaus
Mamroth. However, his enterprise never came off.

It was only in 1891 when a Kommanditgesellschaft (limited partnership business entity) compa-
ny Kramer & Co. from Berlin submitted a project of building a steam-powered tramline network
which was to connect the main industrial centres of Upper Silesia. The tramline was supposed to
go from Wilhelmplatz (at present: Inwalidow Wojennych Square) in Gliwice to Krélewska Huta,
Bytom and Piekary. A tram depot and a repair shop were built in Gliwice, near the municipal
forest called Zorek. The construction works commenced in 1893 and the regular tram service at
the Wilhelmplatz - Stadtwald (Forest Lodge) line started on the 28th of May, 1894. The line was
extended to reach Zabrze on 26th August of the same year.

Since the 21st of March, 1895, the Wilhelmstrasse (at present: Zwyciestwa Street) line was
serviced by the horse-powered carriages. Three years later, in 1898, the electric traction was intro-
duced in Gliwice. New urban lines were built in the town centre and started service on the 30th
of March, 1899. Those were the following lines: Germaniaplatz (at present: Piastéw Square) to the
uhlan barracks (presently at Daszynskiego Street) and the line from the railway station/corner
of Friedrichstrasse (Kosciuszki St.) and Raudenerstrasse (Daszyniskiego St.). A connection with
the narrow gauge railway station at Trynek district was opened on the 3rd of August of the same
year.

In the interwar period, the narrow gauge tracks were being replaced with the normal ones.
On the 27th of September, 1928, a single normal gauge track was commissioned at the line be-
tween Gliwice and Zabrze, while since the 13th of November of the same year two normal tracks
were already in service at that line. Starting on the 4th of March, 1931, fast tram services were
introduced on the Bytom-Gliwice line. Moreover, in 1927, a new line from the district of Wéjtowa
Wies, along present Daszyniskiego St. was built, while in 1929 the lines in the town centre were
converted for the normal gauge tracks. The only remnant of the narrow gauge system was a sid-
ing track at Gérnych Wat6éw St. In 1933, the line running along present Zygmunta Starego St. was
extended to the district border of Woéjtowa Wies. The last section of narrow gauge rails which
lead to the Trynek district was replaced with the normal system in 1938.
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Przemystaw Nadolski

GESCHICHTE DES STRASSENBAHNVERKEHRS
IN GLEIWITZ (BIS 1945) - EIN ABRISS

Zusammenfassung

Den ersten Antrag auf den Bau einer Stralenbahnlinie (mit Pferdeantrieb, fiir Personen- und
Warentransporte) stellte 1880 der Kaufmann Nicolaus Mamroth aus Berlin. Sein Projekt konnte
jedoch nicht verwirklicht werden.

Erst 1891 wandte sich die Berliner Kommanditgesellschaft Kramer & Co. an das Gleiwitzer
Magistrat mit dem Vorschlag, ein Dampfstralenbahnnetz zu bauen, mit dem die wichtigsten
Industriezentren Oberschlesiens verbunden werden sollten. Die StraSenbahnlinie fiihrte vom
Wilhelmplatz (pl. Inwalidéw Wojennych) in Gleiwitz nach Kénigshiitte (Chorzéw), Beuthen
(Bytom) und Deutsch Piekar (Piekary Slaskie). In der Nihe des Gleiwitzer Stadtwaldes (Zorek)
entstanden ein Stralenbahndepot und Ausbesserungswerke. Die Bauarbeiten begannen 1893.
Die Strecke Wilhelmplatz - Stadtwald /Waldschlosschen (Zameczek Lesny) wurde am 28. Mai
1894 in Betrieb genommen. Die Strecke nach Zabrze wurde am 26. August desselben Jahres er-
offnet.

Seit dem 21. Marz 1895 waren die StrafSenbahnwaggons im innenstddtischen Bereich (Wil-
helmstrafie / ul. Zwyciestwa) von Pferden gezogen. Drei Jahre spiter, 1898, gab es in Gleiwitz
schon elektrische StraSenbahnen. Im Zentrum der Stadt wurden am 30. Mirz 1899 zwei neue
Linien eingeweiht: Germaniaplatz (pl. Piastow) - Ulanenkaserne an der Raudener Strafie (heute
ul. Daszyriskiego) sowie Bahnhof - Ecke Friedrichstrafie (ul. Kosciuszki) / Raudener Strafle. Am
3. August desselben Jahres erhielt der Schmalspurbahnhof im Stadtteil Trynnek (Trynek) Verbin-
dung mit der Innenstadt.

In der Zwischenkriegszeit erfolgte der Umbau der Schmalspurgleise in die Normalspur Am
27. September 1928 wurde die eingleisige Normalspurstrecke nach Zabrze eroffnet. Ab dem 13.
November waren auf dieser Strecke schon zwei Gleise in Betrieb. Am 4. Mirz 1931 verband eine
Schnellstrafienbahnlinie die Stiddte Gleiwitz, Beuthen und Zabrze. 1927 entstand eine neue Linie
entlang der heutigen ul. Daszyriskiego; 1929 wurden die Gleise in der Innenstadt in Normalspur
umgebaut.

Das einzige Uberbleibsel von der Schmalspurstrafenbahn ist die Ausweichstelle in der ul.
Gornych Watéw. 1933 wurde die Linie in der heutigen ul. Zygmunta Starego bis zur Grenze von
Richtersdorf (Wéjtowa Wies) verlangert. Die letzte Schmalspurlinie in der Stadt (in Richtung
Trynnek) wurde 1938 in Normalspur umgebaut.



