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Konie i pojazdy mechaniczne w Warszawie do 1939 roku

Na przetomie wiekéw XIX i XX w Warszawie pojawily si¢ pierwsze samocho-
dy, motocykle i pojazdy transportu publicznego o napgdzie mechanicznym. Liczba
samochodow poczatkowo nie bylta na tyle duza, by radykalnie zmieni¢ dominujacy
sposob poruszania si¢ po miescie. Byta to wszak epoka, gdy podstawowym $rod-
kiem lokomocji byty jeszcze ciagle wlasne nogi wspomagane silg zwierzat. Juz jed-
nak sama obecnos¢ pojazdow mechanicznych powodowata rewizje, a z czasem tak-
ze porzucenie dawnych wyobrazen na temat szybkosci i tatwo$ci poruszania sie po
miescie. Podobny proces mial miejsce we wszystkich metropoliach owych czasow
i prowadzit do wczesniejszego lub pdzniejszego spadku liczby koni, co wtadze mu-
nicypalne przyjmowaly przewaznie z zadowoleniem. Najlepszym tego przyktadem
moze by¢ Londyn, bedacy w omawianym okresie prawdopodobnie najwigkszym
miejskim skupiskiem koni w Europie. Jest to rowniez aglomeracja najlepiej przeba-
dana pod tym katem'.

Skale przemian i ich rewolucyjno$¢ najlepiej ukazuja dwa zestawienia. Jeszcze
w 1900 r. po ulicach Londynu kazdego dnia kursowalo ponad 11 tys. powozow do
wynajecia i 8 tys. prywatnych, konnych pojazdéw osobowych. Do tego dochodzi-
o wiele tysiecy wozow do przewozu towarow. Komunikacje publiczng zapewniato
2,5 tys. omnibusow, ktore potrzebowaly do sprawnego dziatania okoto 27 tys. koni!
Tramwaje konne, dopoki nie zostaty zastapione pojazdami elektrycznymi, potrzebo-
waly ich 6 tys.? Ogétem w miescie miato zy¢ ponad 80 tys. tych zwierzat®. W roku
1911 konie byly juz catkowicie zmarginalizowane w sferze komunikacji pasazer-
skiej. Wedtug Theo B arkera, powozy stanowity wowczas 13% wszystkich pojaz-

' T.C. Barker, M. Robbins, 4 History of London Transport, t. I-11, London 1963, 1976;
FM.L. Thomp s on, Nineteenth—Century Horse Sense, ,,The Economic History Review”, New Series,
t. XXIX, z. 1, February 1976, s. 60-81.

2 T.C. Barker, The Delayed Decline of the Horse in the Twentieth Century, [w:] Horses in Euro-
pean Economic History: a Preliminary Canter, red. EM.L. Thompson, Reading 1983, s. 103.

* FM.L. Thompson, Horses and Hay in Britain 1830—-1918, [w:] Horses in European Economic
History, s. 60, 65.
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dow osobowych, a dwa lata pozniej zaledwie 6%*. W ciggu zaledwie dziesigciu lat
zwierzeta utracity znaczenie w transporcie miejskim.

Przedmiotem ponizszych rozwazan bedzie przebieg analogicznego procesu
w Warszawie. Skupi¢ si¢ na dwoch najpowszechniejszych srodkach komunikacji
osobowej przetomu wiekow: tramwajach konnych i dorozkach. Skonfrontuje je z ich
nowoczesnymi odpowiednikami — tramwajami elektrycznymi i taksdéwkami.

O ile o tramwajach i samochodach juz wiele napisano, o tyle konie, jako majacy
wkrotce zanikna¢ relikt dawnych epok, nie byly przedmiotem badan. Jesli intereso-
wano si¢ warszawskimi konmi, to dotyczyto to zwierzat rasowych®, wyscigéow lub
zawodow hippicznych®. W pracach z zakresu historii transportu miejskiego koncen-
trowano si¢ na transporcie mechanicznym’, konny pomijano.

Niniejsze rozwazania opieram przede wszystkim na materiatach statystycz-
nych zawartych w takich publikacjach jak: ,,Obzor goroda Warszawy”, ,,Statistika
Rossijskoj Impierii” i ,,Trudy Warszawskogo Statisticzeskogo Komiteta”. Na pierw-
sze miejsce wysuwaja si¢ ,,Obzory goroda Warszawy” — publikacje statystyczne
wydawane co roku przez zarzad oberpolicmajstra warszawskiego. Opisywaly one
roznorakie aspekty zycia miasta na uzytek urzedoéw centralnych. Chociaz ukazywaty
si¢ od lat siedemdziesigtych XIX w., to dopiero po 1890 r. zaczeto w nich zamiesz-
cza¢ informacje o $rodkach transportu®. Dla okresu migdzywojennego odpowiednich
danych dostarczaja: ,,Roczniki statystyczne miasta stotecznego Warszawy”, ,,Kwar-

* T.C.Barker, The delayed decline, s. 108.

5 W. Pruski, Dwa wieki polskiej hodowli koni arabskich (1778—1978) i jej sukcesy na swiecie,
Warszawa 1983.

¢ Idem, Wyscigi i hodowla koni pelnej krwi oraz czystej krwi arabskiej w Polsce w latach 1918—
1939, Wroctaw 1980; idem Dzieje wyscigow i hodowli koni petlnej krwi w Polsce: Krolestwo Polskie
1815-1918, Warszawa 1980; idem, Dzieje konkursow hippicznych w Polsce, Warszawa 1982; W. Bu -
kat, Bomba w gore!, Warszawa 2009.

7 Np. W. Brenski, Transport samochodowy Poczty Polskiej (1928—2000) na przykladzie Warsza-
wy, Warszawa 2005; A. Rostocki,J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie do roku 1939, War-
szawa 1988; J. Tarczynski, Mercedes a sprawa polska, Warszawa 2006; idem, Polskie motocykle
1918—-1945, Warszawa 1991; idem, Poczqtki polskiej motoryzacji: samochody CWS, Warszawa 1991;
Tramwajarze warszawscy wezoraj i dzis, pod red. B. Gadomskie go, Warszawa 1982; Warszawskie
tramwaje elektryczne 1908—1998, pod red. B. Batora, Warszawa 1998, t. I-1ll. Zagadnienia te byty
opisywane nie tylko z punktu widzenia rozwoju techniki, powstawaty rowniez teksty, w ktorych zwra-
cano wigksza uwage na problem przemian spotecznych i kulturowych, cf. J.H. W hite, War of the Wi-
res, ,,Technology and Culture”, t. XLVI, 2005, s. 374-384; E. Schatzberg, Culture and Technology
in the City: Opposition to Mechanized Street Transportation in Late—Nineteenth—Century America, [W:]
Technologies of Power. Essays in Honor of Thomas Parke Hughes and Agatha Chipley Hughes, red.
M.T.Allen, G. Hecht, Cambridge 2001. W powyzszych artykutach autorzy podeszli do tego samego
problemu (oporu spoteczenstwa wobec budowy sieci tramwajowych) i przeanalizowali zupelnie inne
zjawiska. W pierwszym byt to postep techniczny i rachunek ekonomiczny, w drugim — wzajemne
wplywy i przemiany wynalazkéw oraz kultury danego spoteczenstwa.

8 Cf. Obzor goroda Warszawy za rok 1892 i 1893.
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talnik Statystyczny”, ,,Miesigcznik Statystyczny”, ,,Statystyka Cen” i,,Kronika War-
szawy”, a takze opracowania wynikoéw spisow powszechnych z lat 19211 1931.

Rosyjskie publikacje nie byly zbyt wysoko cenione przez przedwojennych pol-
skich statystykow. Wytykano im niedoktadnos$¢, co bylo skutkiem pozyskiwania
informacji nie ze spiséw (ludno$ci, mienia, zwierzat itd.), lecz z raportéw urzedo-
wych. Mimo to wydaje si¢, ze dane z dziedziny transportu sg do$¢ bliskie prawdzie.
Poglad ten opieram na fakcie, ze znajomos$¢ poglowia koni miata istotne znaczenie
dla wtadz tak z powodow wojskowych, jak fiskalnych. Wtadze staraly sig $cisle kon-
trolowac¢ liczbg tych zwierzat przy pomocy corocznych rejestracji oraz obowigzku
odnawiania licencji na przewoz ludzi. Okres migdzywojenny jest znacznie bogatszy
w zrodla, sg tez one pewniejsze, poniewaz wiedze opierano na spisach i dokumen-
tach rejestracyjnych.

Duze znaczenie dla zaprezentowanych ponizej obliczen maja zmiany obszaru
Warszawy. W przededniu I wojny $wiatowe;j jej powierzchnia wynosita 37 km? przy
880 tys. mieszkancow. W 1916 r. wlaczono do miasta przedmiescia i okoliczne wsie,
zwickszajac tym samym jego obszar do 121 km? Trzykrotny wzrost powierzchni
wptywat na polityke transportowg wtadz miasta, ale wbrew pozorom nie uniemoz-
liwia to porownan sytuacji sprzed i po Wielkiej Wojnie. Pierwszy spis powszechny
z 1921 r. wykazat 937 tys. 0s6b zamieszkujacych na terenie tzw. Wielkiej Warszawy,
z czego 723 tys. mieszkato w dawnych granicach miasta, podczas gdy na pozostatych
84 km? zamieszkiwato jedynie 129 tys. (13,7%)". Przeprowadzony kilka lat pozniej,
w grudniu 1927 r., spis koni wykazal, Ze na terenie przytaczonych przedmies¢ (ktore
stanowity 70% powierzchni stolicy Polski) znajdowato si¢ 28% zwierzat. Cho¢ na
nowych terenach ich liczba przypadajaca na jednego mieszkanca byta wigksza niz
w centrum, nie musialo to jednak oznacza¢, ze tendencje zmian w statystyce liczby
koni w miescie z okresu wczesniejszego sa niewiarygodne. Z danych ludno$ciowych
dowiadujemy si¢, ze z roku na rok przybierat na sile odptyw mieszkancow z centrum
na obrzeza miasta'’. Mozliwe, ze w przypadku koni zachodzit analogiczny proces''.

® Statystyka Polski, t. XIV: Miasto St. Warszawa, Warszawa 1926, s. 6.

19" Rozwdj ludnosciowy dzielnic Warszawy 1926-1931, ,,Kronika Warszawy”, 1933, nr 2, s. 51.

I Problem mogtaby pomodc rozwiaza¢ znajomos¢ rozmieszczenia stajni w Warszawie, ale to zagad-
nienie nie zostalo jeszcze naswietlone w dostatecznym stopniu. Informacje o stajniach sg bardzo roz-
proszone. Np. w 1790 r. sporzadzono doktadny spis posesji lewobrzeznej Warszawy (AGAD WE 19—
—23). Wynika z niego, ze stajnie stanowily ok. 15% wszystkich budynkéw. Znajdowaly si¢ one we
wszystkich cyrkutach miasta, nawet w gesto zabudowanym Starym Miescie stanowity ok. 10% budow-
li. W XIX w. sprawy te miata w swej pieczy Komisja Kwaternicza z ktorej danych z 1847 r. S. So -
bieszczanski (Rys historyczno—statystyczny wzrostu i stanu miasta Warszawy, Warszawa 1848,
s. 345) wynotowat informacj¢ o0 4956 stajniach. Do okresu migdzywojennego odnosi si¢ komentarz do
spisu zwierzat z 1934 r. Mowi on o rozmieszczeniu stajni dorozkarskich, zgrupowanych w kilku rejo-
nach: na Woli, na Pradze i w okolicach Powgzek. Dowiadujemy si¢ o istnieniu posesji, na ktorych swe
konie trzymato nawet 20-30 dorozkarzy, ,,Kronika Warszawy”, 1934, nr 2, s. 101.
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KONIE

Wykres 1. Liczba koni w Warszawie w latach 1803-1934
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Zrodto: Obzory goroda Warszawy; ,,Miesiecznik Statystyczny” 1922, t. V; , Kronika Warszawy” 1927,
nr 11-12; , Kwartalnik Statystyczny” 1928, t. V, z. 2; , Kwartalnik Statystyczny” 1929, t. VII, z. 1;
Kwartalnik Statystyczny”, t. VIII, z. 2; ,, Kronika Warszawy” 1933, nr 1; ,,Kronika Warszawy” 1934,
nr 2.

Wykres 1 obrazuje zmiany liczby koni nalezacych do os6b prywatnych, tram-
wajow miejskich, strazy pozarnej i stuzb oczyszczania miasta. Nie uwzgledniono
zwierzat nalezacych do wojska, jako niezwigzanych $cisle z funkcjonowaniem War-
szawy. Niestety nie udato si¢ ustali¢ liczby koni policyjnych ani ,,stuzbowych”, przy-
pisanych do wysokich urzednikéw. Poniewaz jednak zwierzeta prywatne stanowia
w moim zestawieniu ponad 90%, zaktadam, ze realna ich liczba mogta by¢ wigksza
co najwyzej o kilka procent.

Wiek XIX w Warszawie charakteryzowat staly wzrost pogtowia koni, ktory naj-
wicksza dynamike osiggnat w drugiej potowie stulecia. W 1803 r. w miescie byto
1,8 tys. tych zwierzat, a sto lat pdzniej juz 14 tys. Tempo wzrostu wyniosto wigc bli-
sko 700%, podczas gdy liczba ludnosci w analogicznym okresie wzrosta o 1000%.
Mimo tej dysproporcji liczba koni na mieszkanca przez cate XIX stulecie ksztatto-
wala si¢ na poziomie 17-24 na tysigc mieszkancow. Liczbe 24 zwierzat na tysiac
warszawiakow osiagnicto w 1898 r. W nastepnych latach wielko$¢ pogtowia ustabi-
lizowala si¢, natomiast liczba ludnosci wciaz rosta. W zwiazku z tym do roku 1907
wskaznik ten spadt do poziomu 19 koni na tysigc mieszkancéw. W Londynie pogto-
wie konskie zmalato gwaltownie juz przed I wojna swiatowa. W Warszawie widaé
jedynie zatrzymanie tendencji wzrostowej na poziomie schytkowych lat XIX w. In-
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terpretacja tych danych nie jest prosta. Z jednej strony moga one oznacza¢ wyczer-
panie si¢ ,,wolnej przestrzeni” dla zwierzat w centrum i poczatek rozlokowywania
ich na przedmie$ciach wlaczonych w granice miasta dopiero w 1916 r., z drugiej za$
mogg by¢ traktowane jako pierwszy zwiastun konca epoki transportu konnego.

Okres wojny przynidst znaczny spadek liczby koni, do niecatych 6 tys., czyli
poziomu z 1870 r. Oznacza to, ze miasto utracito dwie trzecie pogltowia! Wedlug
polskich szacunkéw, z okupowanych przez siebie terenow Krélestwa Kongreso-
wego, Niemey wywiezli ok. 50% koni'?. W miastach problem byt jeszcze wigkszy,
gdyz na rekwizycje naktadaty si¢ rosnace z kazdym rokiem trudno$ci aprowizacyjne.
W rezultacie wiasciciele musieli wyzbywac si¢ zwierzat. Pierwsze lata powojenne
uplynely pod znakiem odbudowy stanu liczebnego koni, ktory jednak od potowy lat
dwudziestych zatrzymat si¢ na poziomie 7-8 tys. Widac¢ jednak, ze jeszcze w latach
dwudziestych transport konny musial petni¢ istotng role w zyciu miasta, skoro liczba
zwierzat ponownie zaczgta wzrastaé. Dopiero od roku 1925 mozna datowacé wzrost
znaczenia pojazdow mechanicznych, ale nie tak duzy i nie tak szybki jak na Wyspach
Brytyjskich dwadzie$cia lat wczesniej. Sytuacje skomplikowat Wielki Kryzys i nie-
fortunne ustawodawstwo drogowe. W 1931 r. powotano do zycia Panstwowy Fun-
dusz Drogowy (majacy dba¢ o budowe i utrzymanie drég) i wprowadzono podatek
drogowy'®. Jak si¢ pOzniej okazato, powstanie PFD podwoito obcigzenia fiskalne
wiascicieli samochodow. W przypadku samochodu osobowego oznaczato to obcia-
zenie o rownowartosci ok. 200 dolar6w USA rocznie. Drugim w Europie krajem
o najwyzszych podatkach byly Niemcy, gdzie wynosity one ok. 50 dolarow..."

Chybiony fiskalizm wtadz spowodowat odwrot ku tanszemu teraz transportowi
konnemu. W latach 1932—1934 po raz pierwszy od pigciu lat wzrosto w Warszawie
pogtowie koni i to od razu o 25%, z 6369 do 8019. Brak danych z kolejnych lat nie
pozwala niestety stwierdzi¢ wprost, jak ksztattowata si¢ liczba koni w okresie bezpo-
srednio przed Il wojna Swiatowa.

TRAMWAJ KONNY

Poczatki systemu transportu publicznego w Warszawie przypadaja na rok 1865,
kiedy to rzad Krolestwa Polskiego udzielit Gtéwnemu Towarzystwu Drog Zelaznych
Rosyjskich koncesji na przeprowadzenie i eksploatacje kolei konnej z Dworca Wie-
denskiego do Dworca Petersburskiego i nowo budowanego Dworca Terespolskie-
go. Tory biegly ulicami: Marszatkowska, Krolewska, Krakowskim Przedmiesciem,
Nowym Zjazdem, mostem Kierbedzia, Zygmuntowska, Targowa. U zbiegu tych

12° Rolnictwo Polski 1914-1920, pod red. W. Grabskie go, Warszawa 1936, s. 180.

13 Dziennik Ustaw”, 1931, nr 16, poz. 81.

4 Z.Chojecki, Motoryzacja i konkurencja samochodu z kolejg zelazng, Warszawa 1935, cz. 1,
s. 22.
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ulic linia rozgateziata si¢ i prowadzita do rogatek wilenskich. Po drugiej stronie Wi-
sty dobudowano odcinek od zbiegu ulic Marszatkowskiej i Krolewskiej do placu
Grzybowskiego. Tory posiadaty taczng dlugos¢ ok. 6,2 km, przy czym glowna li-
nia taczaca dworce liczyta 4,5 km, odgalezienie na Pradze 1,3 km, a w Srodmiesciu
0,4 km. W celu umozliwienia wymijania si¢ pojazdow wybudowano na trasie cztery
mijanki'®.

Pierwsza linia tramwajowa w Warszawie nie powstata jako odpowiedz na po-
trzeby komunikacyjne miasta, lecz by umozliwi¢ transport towarow, zwlaszcza
wegla, stuzacego do opalania lokomotyw, a dopiero w drugiej kolejnosci, by uta-
twi¢ podroz pasazerom kolei'. Rozstaw torow wynosit 1525 mm, czyli tyle samo
co na kolejach rosyjskich. Poczatkowo uruchomiono jedynie sze$¢ sktadow. Kazdy
tramwaj ciggneta para koni. Wagony byly pigtrowe, przy czym gorna platforma by-
ta otwarta. Kursowanie sktadéw uzaleznione byto od rozkladu jazdy na kolejach,
tramwaje mialy bowiem odjezdza¢ spod dworca 45 minut po przyjezdzie pociagu.
Przejazd kosztowat 15 kopiejek, plus optata za bagaz'’. Tramwaj zatrzymywat si¢
w dowolnym miejscu na zadanie klienta, przy czym z gory wyznaczono przystanki
przy hotelach, znéw z mysla o podréznych. Wtadze nie docenily znaczenia rodza-
cego si¢ transportu publicznego i traktowaly tramwaj wylacznie jako uzupetnienie
ushug kolejowych. Dowodzi tego fakt, ze w 1865 r. udzielono Towarzystwu Drog
Zelaznych koncesji na wylaczno$é posiadania linii tramwajowej na 86 lat, to jest
(teoretycznie!) do stycznia 1952 roku'®!

Dla warszawiakéw uruchomiono jedynie ruszajace co godzing przejazdy spod
kosciota §w. Anny w strong Dworca Wiedenskiego w cenie 3 lub 5 kopiejek, w za-
leznosci od platformy. Juz jednak po roku eksploatacji okazato si¢, ze to mieszkancy
miasta, a nie podrdzni, byli gtéwnymi klientami nowego $rodka komunikacji'®. Z te-
go powodu Towarzystwo zakupilo dodatkowe pojazdy, umozliwito warszawiakom
przewo6z bagazu, uruchomito kursy na calej dlugosci linii i wyznaczyto osiem no-
wych przystankow.

Wkrobtce stato si¢ jasne takze dla wtadz, ze rozwijajace si¢ miasto potrzebowato
calej sieci tramwajowej, a nie tylko jednej linii. W 1880 r. magistrat ogtosit konkurs
na budowe sieci tramwajow konnych. Zglosity si¢ do niego dwa konsorcja, jedno
z Petersburga, a drugie z Brukseli. | to wtasnie Towarzystwu Belgijskiemu Kolei

5 J. Lenartowicz, Komunikacje miejskie m. st. Warszawy. Rys historyczny, ,JKronika Warsza-
wy”, 1932, nr 11-12, s. 1.

' Trzeba pamigtaé, ze dopiero w 1876 r. oddano do uzytku kolej obwodowa wraz z mostem na
Wisle (przy Cytadeli). Dzigki temu mozliwe stato si¢ bezposrednie potaczenie dworcéw potozonych po
obu stronach rzeki. Linie prowadzace do Warszawy od wschodu miaty rosyjski rozstaw torow, a kolej
Warszawsko—Wiedenska — europejski. Rodzito to dodatkowe komplikacje.

7M. Gajewski, Zarys dziejow warszawskiej komunikacji miejskiej, [w:] Tramwajarze war-
szawscy, s. 31.

8 Tramwaje miejskie w Warszawie, ,,Kronika Warszawy”, 1926, nr 7-8, s. 113.

1 Tbidem.
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Konnych przypadto zadanie organizacji nowoczesnego przedsigbiorstwa tramwajo-
wego. W zamian za koncesje do 1916 r. zobowiagzywalo si¢ ono do uruchomienia
w ciaggu trzech lat siedmiu linii i do przekazywania miastu 5% zyskow z ich eks-
ploatacji. Magistrat miat prawo wykupienia przedsigbiorstwa po pi¢tnastu latach za
roéwnowartos$¢ piecioletnich zyskow?.

Po uzyskaniu konces;ji prace ruszyly pelng para. Po roku uruchomiono pierwsze
linie, a w ciggu dwoch lat dlugos¢ torow (liczona po osi ulic) przekroczyta 25 km.
Potem inwestycja wyhamowata, do 1896 r. dobudowano jedynie 4 km toréw. Zaku-
piono lekkie, jednokonne wagony mogace pomiesci¢ 22 pasazerow, w tym 10 na sto-
jaco. Wszystkie podzielone byty na dwie klasy. Klasa pierwsza miata siedzenia obite
materiatem, druga twarde tawki. Bilety kosztowaty odpowiednio: 7 i 5 kopiejek (dla
dzieci — 3 kopiejki)*'.

Od 1890 r. prowadzono z Towarzystwem pertraktacje w sprawie elektryfika-
cji linii. W 1896 r., po uptywie pietnastu lat od wydania koncesji, magistrat zyskat
prawo wykupienia przedsigbiorstwa. W lutym 1899 r. miasto weszto w posiadanie
tramwajow konnych i przekazato je na cztery lata w administracje¢ konsorcjum zlo-
zonemu z siedmiu 0s6b z Lucjanem Wrotnowskim na czele. W 1902 r. projektowano
elektryfikacje linii, ale wobec nie uzyskania pozyczki przedtuzono kontrakt z kon-
sorcjum na kolejne cztery lata, do 1907 r.?

W 1905 r. zorganizowano specjalny komitet, ktory mial czuwac nad przebudo-
wa sieci. Pierwsze prace zainicjowano we wrzesniu, a rok pozniej rozpoczeto ukta-
danie nowych toréw. 26 marca 1908 otwarto pierwsza lini¢ o trakcji elektryczne;j.
Do pazdziernika uruchomiono catg sie¢ (35 km toru podwojnego), ale do wybuchu
wojny nie powi¢kszono jej.

Do 1903 r. kontynuowano rozbudowe taboru konnego, az do osiggni¢cia liczby
318 wagonow, z czego potowa nie nadawata si¢ do eksploatacji zima. Poniewaz wa-
gonow zamknietych i otwartych byto niemal tyle samo, mozna przyja¢, ze wysyta-
no na trasy wagony tylko jednego typu. Poniewaz kazdy pojazd ciagnigty byt przez
jednego konia, fatwo mozna ustali¢, ile z nich przebywalo jednoczes$nie na ulicach
miasta.

Po zestawieniu wagonow z liczba koni nalezacych do Towarzystwa Belgijskie-
go okazuje sig, ze jednoczesnie pracowato na ulicy jedynie 20-25% zwierzat. Skad
tak wielkie ,,nadzatrudnienie”? Mozna je czgSciowo wytlumaczy¢ statg potrzeba po-
siadania koni zapasowych, ktore moglyby zastapi¢ te, ktore np. ulegly wypadkowi.
Jednak gtdéwnym czynnikiem ttumaczacym to zjawisko jest mata wydajnos¢ zwie-
rzat 1 wynikajaca stad koniecznos$¢ ich czegstych zmian. Wagon tramwajowy wazyt
okoto tony i mogl pomiesci¢ do 22 0sob; przy oszacowaniu $redniej wagi pasazera
na 50 kg daje to ok. 2 ton, ktore musiat pociagna¢ kon.

2 J. Lenartowicz, op.cit., s. 2.
2 M. Mirowski, Ze wspomnien starego tramwajarza, [w:] Tramwajarze warszawscy, s. 283.
22 Ibidem, s. 6.
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Tablica 1. Liczba pasazerow w latach 1893—1905

Rok Sprzedane bilety w mln Mieszkancy Warszawy
1893 14,3 501 021
1896 16,5 553 643
1897 18,4 583 888
1898 20,5 611389
1899 21,8 645 848
1900 21,2 686010
1903 25,1 756 426
1904 26,6 771382
1905 29,7 767 897

Zrédto: Obzory goroda Warszawy za dane lata.

U schytku XIX w. tramwaj konny byt §rodkiem komunikacji masowe;j. 14,3 min
biletow sprzedanych w 1893 r. oznacza, Ze na statystycznego warszawiaka przypa-
dato ok. 29 przejazdow. Dwanascie lat pozniej liczba przejazdow wzrosta do 39.
W rzeczywisto$ci pasazerow byto jeszcze wiecej, bowiem w statystyce nie odno-
towano 0sob upowaznionych do bezptatnego korzystania z tramwaju: policjantow,
zolnierzy i dzieci ponizej 5 lat. Z tablicy 1 wida¢ rdwniez, ze z roku na rok tramwaj
cieszyt coraz wigkszym zainteresowaniem. Wzrostu liczby podréznych nie mozna
wytlumaczy¢ jedynie wzrostem liczby ludnosci, gdyz liczba sprzedanych biletow
wzrosta o 107%, a liczba mieszkancow miasta jedynie o 53%.

Wykres 2. Liczba przejazdéw tramwajami i liczba mieszkancow (1893=100)

220,00%

200,00%

180,00%

160,00%

140,00%

—Faszzzrowis
=Warzawiacy

120,00%

100,00%
1893 1896 1897 1898 1899 1900 1903 1904 1905

Zrédto: Obzory goroda Warszawy za dane lata.
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Dane dotyczace funkcjonowania Towarzystwa Belgijskiego Kolei Konnych ury-
waja sie na roku 1905. Jak wiadomo, tramwaje konne funkcjonowaly jeszcze przez
dwa lata, by w 1908 r. ustgpi¢ miejsca pojazdom elektrycznym. Nastepne informacje
o trakcji pojawiajag si¢ w roku 1910 1 opisuja juz dziatajacg sie¢ tramwajow elek-
trycznych. W tym miejscu mozna podjaé probe poréwnania wydajnosci obu rodza-
jow trakcji. Poniewaz w ostatnich latach istnienia sieci tramwajow konnych wstrzy-
mano inwestycje w infrastrukture i w tabor, zakladam, ze w 1910 r. tramwaje konne
funkcjonowalyby tak samo, a zmienitaby si¢ jedynie liczba pasazeréw. Poréwnanie
jest tym bardziej mozliwe, ze trakcja elektryczna byta niewiele dluzsza i wynosi-
ta 35 km podwdjnego toru w poréwnaniu do 30 km trakcji konnej. Na wykresie 2
wida¢ wyraznie staly trend wzrostowy liczby sprzedanych biletow. Po usrednieniu,
w calym badanym okresie liczba pasazeréw wzrastata o ok. 9% rocznie. Gdyby owa
tendencja si¢ utrzymata, w 1910 r. sprzedanoby ok. 43 mln biletow.

Tymczasem faktyczna sprzedaz biletow w 1910 r. wyniosta az 68 mlin, czyli byta
wyzsza od ekstrapolowanej sprzedazy biletow tramwaju konnego az o 58% i w na-
stepnych latach ciagle rosta! Jeszcze wicksze dysproporcje pomiedzy wydajnoscia
obu rodzajow trakcji wida¢, gdy porowna si¢ inne wskazniki, np. taczng liczbe kilo-
metréw pokonanych w ciggu roku przez wszystkie wagony. Jak si¢ okazuje, wzrost
liczby przejechanych kilometrow w 1910 r. w stosunku do roku 1905 wyniost 128%.
Stanowi to argument na poparcie tezy, ze w omawianym okresie sie¢ tramwajowa
daleka byla od spetienia potrzeb transportowych warszawiakow, przez co kazde
zwickszenie liczby kursow natychmiast skutkowato analogicznym wzrostem liczby
pasazerow.

Powstaje w zwigzku z tym pytanie, jakie konkretnie przewagi mial tramwaj
elektryczny? Pierwsza odpowiedz, najbardziej oczywista, jest taka, ze pojazdy me-
chaniczne poruszaty si¢ szybciej od konnych. Jesli jednak przyjrzymy si¢ pierwszym
tramwajom elektrycznym, okaze si¢, ze jezdzily one znacznie wolniej, niz mozna by
oczekiwac, bo z predkoscig 12,5 km/h*. Byto to jednak i tak szybciej niz pojazd kon-
ny, ktory przemieszczat si¢ z predkoscia ok. 67 km/h**. Wzrost predkosci o 100%
nie thumaczy w pelni wzrostu wydajnosci tramwajow elektrycznych w stosunku do
konnych. Dochodzi bowiem do tego wzrost liczby wagonéw. W 1910 r. po warszaw-
skich ulicach jezdzito 260 wagonéw (w tym 60 jako doczepne), zdolnych do pracy
przez caty rok, podczas gdy w epoce tramwaju konnego kursowalo 160 pojazdow
zima i 158 latem (dane z 1905 r.). Kolejna przewaga trakcji elektrycznej polegata na
wydajnosci. O ile tramwaj konny mogt zabra¢ 22 pasazerow, to nowe pojazdy mies-
city ich 40. Poréwnanie pokazuje, ze wagon elektryczny na takiej samej trasie mogt
przewiez¢ o 260% pasazeréw wigcej i ciggle mial mozliwo$¢ zwigkszania predko-
$ci, co w przypadku zwierzat byto juz niemozliwe. Przewaga trakcji elektrycznej

3 J.Lenartowicz, Wphyw nowoczesnych srodkéw komunikacji miejskiej na rozwdj i rozszerze-
nie miast, ,,Kronika Warszawy”, 1926, nr 12, s. 190.
2 M.Gajewski, op. cit., s. 36.
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byta jeszcze bardziej wyrazna na dtuzszych dystansach, rzedu kilku — kilkunastu
kilometréw. Pojedynczy kon nie wytrzymalby obcigzenia i nalezatoby albo zaprzac
par¢ zwierzat, albo zmieniac je na trasie, co jeszcze bardziej zmniejszytoby predkose
przejazdu.

Drugie pytanie, ktore w tym konteks$cie warto zada¢, dotyczy maksymalnych
granic wzrostu wydajnosci trakcji konnej. W 1905 r. dlugos¢ toru podwodjnego wy-
nosita 29,5 km, czyli tacznie okoto 60 km. Przy zatozeniu, ze w zaleznosci od pory
roku uzytkowano jeden typ wagonoéw, mozna byto ich wysta¢ na trase 160. Dawato
to jeden pojazd co 375 m. Przy predkosci zaprzggu konnego wynoszacej 6—7 km/h,
wagon potrzebowatby ok. 3,5 minuty na pokonanie takiej odlegtosci. Z rozktadow
jazdy dowiadujemy sig, ze tramwaje kursowaly co 5 minut. Oznacza to, ze istniat
tylko niewielki margines na zwigkszenie liczby kursow. Przy zalozeniu, ze przestrze-
gano zalecanej tadowno$ci wagonow, w momentach najwiekszego nat¢zenia ruchu
z tramwajow konnych mogto skorzysta¢ maksymalnie 3520 oséb. Dla porownania
260 wagondw elektrycznych mogto pomiesci¢ 10 400 pasazeréw. Biorgc pod uwage
dwukrotny wzrost predkosci przejazdu daje to 20 800 przewiezionych podréznych
w poréwnaniu z 3500 obstuzonymi przez tramwaje konne w tym samym czasie.

Powyzsze obliczenie pokazuje, ze na przetlomie wiekow trakcja konna osiggneta
swa maksymalng wydajnos¢. Jej zwiekszenie wymagato rozbudowy taboru, co byto
o tyle trudne, ze wraz z kazdym wagonem przybyloby pi¢¢ nowych koni, a i tak
transport nie umozliwitby sprawnej komunikacji z rozrastajacymi si¢ przedmiescia-
mi. Rozwigzaniem byly pojazdy elektryczne. Wymagatly one mniejszego personelu
do utrzymania taboru, znikal problem stajni i zapewnienia paszy dla zwierzat. Trzeba
jednak zwroéci¢ uwage, ze cho¢ pracownicy byli mniej liczni, to musieli posiadaé
wyzsze kwalifikacje, by zapewni¢ sprawne funkcjonowanie urzadzen. Pojawiata
si¢ rowniez konieczno$¢ poniesienia wysokich naktadow poczatkowych na budowe
elektrowni i sieci trakcyjne;.

DOROZKI

Drugim co do waznosci $rodkiem transportu w Warszawie przetomu stuleci by-
ty dorozki. W przeciwienstwie do tramwajow, stuzyly do przewozu pojedynczych
0s6b i1 kursowaty po calym miescie, wozac klientow pod wskazane adresy. Dorozki
dziataty rowniez w pierwszej potowie XIX w., ale z powodu mate;j ilo$ci danych licz-
bowych trudno co$ wiecej powiedzie¢ o ekonomicznej stronie ich funkcjonowania.
Dopiero od 1893 r. byty one stale uymowane w dorocznych publikacjach. W owym
czasie byly juz masowym s$rodkiem transportu.
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Tablica 2. Dorozki w Warszawie 18241913

Lata Liczba dorozek Liczba ludnosci
1824 312 130 000
1847 292 163 597
1893 2000 501 021
1894 2010 535968
1896 2621 553 643
1897 2802 583 888
1898 2850 611 389
1899 3241 645 848
1900 3509 685010
1902 3695 730 000
1903 3818 756 426
1904 3925 771382
1905 3706 767 347
1906 3613 770 000
1907 3704 770 000
1909 3161 780 000
1910 3268 781 189
1911 3334 797 093
1912 3355 821 369
1913 3402 880 000

Zrédto: L. Gotebiewski, Opisania historyczno—statystyczne miasta
Warszawy, Warszawa 1827; F. Sobieszczanski, Rys historyczno—
statystyczny wzrostu i stanu miasta Warszawy, Warszawa 1848; J. Ja-
w o rs ki, llustrowany Kalendarz Polski; kalendarz Ungra; Obzory goro-
da Warszawy za dane lata.

W 1905 r. dziatatlo w Warszawie 3706 zarejestrowanych dorozek. Wigkszos¢
mogta zabra¢ jednocze$nie do dwodch pasazerow, jedynie 276 posiadato zaprzeg
dwukonny i mogto pomiesci¢ cztery osoby. Oznacza to, ze dorozki mogtly obstuzy¢
maksymalnie ok. 8 tys. pasazerow, czyli prawie 2,5 raza wigcej niz tramwaj. Nawet
w przypadku wykupywania kursow przez pojedynczych klientow byto to wigcej, niz
moglyby pomiesci¢ wszystkie wagony tramwajowe.

Od potowy lat dziewieédziesigtych do 1904 r. rynek dorozkarski silnie si¢ roz-
wijal, w wyniku czego liczba warszawiakow przypadajaca na jeden pojazd spadta
7266 w 1894 r. do okoto 200 w pierwszych latach XX w. Bylo to najwigksze ,,nasy-
cenie” miasta tymi pojazdami w historii. Nigdy wczesniej, ani pézniej nie osiggnigto
juz takiego stanu. Jest to dowdd na wzrastajace na przetomie wiekdw potrzeby trans-
portowe miasta, ktorych nie mogty zaspokoi¢ tramwaje konne. W latach 1907—1909,
czyli w czasie, gdy uruchomiono trakcje elektryczng, koniunktura na ustugi doroz-
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karskie pogorszyta si¢. Liczba pojazdéw w 1909 r. byta o 15% nizsza niz w 1907,
co pozwala zatozy¢, ze tramwaj odebrat czgs¢ klienteli dorozkom. Wskaznik liczby
warszawiakow do liczby dorozek spadl do poziomu sprzed 16 lat! Kolejne lata upty-
nely pod znakiem ponownego przyrostu liczby tych pojazdow, ale byt on wolniejszy,
niz przyrost ludnosci. Swiadczy to, ze w okresie przed I wojna $wiatowa coraz mniej
warszawiakow korzystato z ustug dorozkarzy.

Wielka Wojna przyniosta Warszawie zubozenie, a transport miejski ucierpiat
szczegolnie. Pierwszy spis z 1921 r. ukazuje wielko$¢ strat. Zarejestrowanych byto
1124 dorozki, czyli jedna trzecia stanu z roku 1913. Rowniez poglowie koni zostato
przetrzebione, a sie¢ tramwajowa doprowadzono do ruiny.

Wykres 3. Liczba dorozek w latach 1912—-1938
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Zrédto: Rocznik statystyczny m.st. Warszawy za dane lata, Warszawa w liczbach 1938.

Lata 1921-1924 charakteryzowal szybki wzrost liczby pojazdow, z 1124 do
1670, czyli 0 49%. Po szybkiej odbudowie nastgpila jednak stagnacja w latach 1924—
1925, po ktorej rozpoczat si¢ powolny, lecz staty spadek liczby dorozek. Dopiero na
poczatku lat trzydziestych trend odwrdcit si¢ tak, ze pierwsza potowa dziesigciolecia
uptyneta pod znakiem wzrostu znaczenia tego §rodka transportu. W 1936 r. rozpo-
czeto si¢ kolejne zatamanie, na tyle powazne, ze dwa lata pdzniej byto w Warszawie
mniej dorozek niz po I wojnie §wiatowe;j.

Jak wida¢ na wykresie 3, wojna zakonczyta ,,zlote czasy” dorozek (i koni). Ni-
gdy nie udato si¢ juz nawet zblizy¢ do stanu z 1912 r. Jakie byly tego przyczyny?
Okazuje sie, ze nie byly nimi tylko niemieckie rekwizycje. W 1929 r. polscy staty-
stycy oszacowali, ze w skali catego kraju udato si¢ odbudowac poglowie konskie
i osiggnigto liczbe pojazdow konnych z roku 1914%. Jezeli udato si¢ to na prowin-
cji, to tym bardziej powinno by¢ mozliwe do osiggnigcia w Warszawie. Nie mozna
tego rOwniez w prosty sposob wyjasni¢ koniunkturg gospodarcza. Patrzac na wy-

» Kwartalnik Statystyczny”, t. VI, 1929, s. 1311.
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kres mozna postawi¢ teze, ze sytuacja dorozkarzy byla odwrotnie proporcjonalna
do sytuacji ekonomicznej ludnosci miasta. Lata dwudzieste, cechujace si¢ poprawa
wszystkich wskaznikow, dla dorozkarzy byly okresem nawet nie stagnacji, lecz per-
manentnego regresu. Dopiero od 1930 r., gdy Polska odczuwata juz skutki Wielkiego
Kryzysu, pojawily si¢ warunki umozliwiajace ponowny rozwoj tej branzy. Widaé
réwniez, ze wraz z zazegnaniem kryzysu w potowie lat trzydziestych, zaczeta spadaé
liczba dorozek.

Wytlumaczeniem tego zjawiska jest kondycja innych $rodkéw transportu
w Warszawie. O ile przed wojng najpowazniejszg alternatywa dla dorozek byty tram-
waje, o tyle pdzniej gtbwnym konkurentem staty si¢ taksowki. To one spowodowaty
wyhamowanie wzrostu liczby dorozek po 1924 r. Jezeli w tych latach funkcjonowato
w Warszawie jeszcze bardzo niewiele taksowek — ledwo kilkadziesigt samocho-
dow?® — to pod koniec roku 1925 byto ich juz 1268%.

Wykres 4. Liczba dorozek i taksowek w latach 1925-1938

sl TaksOWki

s DoOrozki

Zrodto: Rocznik statystyczny m.st. Warszawy za dane lata.

Na wykresie 4 mozna zauwazy¢ dynamiczny wzrost liczby taksowek warszaw-
skich w latach 1926-1928. Widoczna jest rowniez zalezno$¢ pomigdzy liczbg samo-
chodow a liczba dorozek. Korelacja ta pozwala przypuszczaé, ze w okresie migedzy-
wojennym na rynku ustug transportowych istniata przewaga podazy nad popytem.
Skutkiem tego bylo wypieranie pojazdéw konnych przez samochody. Dodatkowym
czynnikiem dzialajacym na niekorzy$¢ dorozek byty regulacje prawne wydawane
przez magistrat i rozporzadzenia Komisarza Rzadu na m. st. Warszawg. W walce
konia z maszynga miasto posiadato glos bardzo wazny, poniewaz ustalato taryfy prze-
wozowe ksztattujace dochodowos¢ przedsicbiorstw.

26 Byto ich 65 w roku 1921 i1 57 w 1924, Rocznik Statystyczny m. st. Warszawy 1921-1922, Warsza-
wa 1924, s. 241; Rocznik Statystyczny m. st. Warszawy 1929, Warszawa 1931, s. 181.
7 Ibidem.
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Tablica 3. Taryfy taksowek i dorozek warszawskich

Taksowki

Rok wprowadzenia Cena pierwszego km Cena 1 km
1925 0,80 zt 0,50 zt
1926 1,00 zt 0,50 zt
1930 1,00 zt 0,40 zt
1936 0,70 z 0,40 zt
Dorozki

Rok wprowadzenia Cena pierwszego km Cena 1 km
1937 jednokonne 0,60 zt 0,50 zt
1937 dwukonne 0,90 zt 0,80 zt

Zrodto: ,,Kronika Warszawy” 1925, nr 7; 1926, nr 6, s. 109; 1930, nr 1, s. 20; 1936, nr 4, s. 218; 1937,
nr3,s. 175.

Taryfa z 1937 r. zastapita stara, z roku 1924, do ktorej nie udato mi si¢ do-
trze¢. Jednak nawet na podstawie przedstawionego tu materiatu widaé, ze z biegiem
czasu przejazdy taksowkami stawaly sig¢ tansze. Dotyczylo to szczegolnie kursow
dhuzszych. W 1937 r. ceny wyrownywaty si¢ juz po przejechaniu jednego kilome-
tra. Taryfy ustalane byly odgornie przez magistrat i nie musiaty $cisle odpowiadac
rzeczywistym kosztom eksploatacji pojazdow. Stanowily natomiast §rodek nacisku
ekonomicznego na dorozkarzy, by ustgpili miejsca bardziej eleganckim i reprezen-
tacyjnym samochodom. Bioragc pod uwage wysokie koszty utrzymania samochodu,
wynikajace ze wspomnianych wyzej obcigzen fiskalnych, ustawodawca $wiadomie
stworzyt warunki nierownej konkurencji, faworyzujac transport samochodowy. Uza-
sadnieniem tej polityki mogta by¢ troska o infrastruktur¢ miejska, bowiem taksowki
nie niszczyly nawierzchni asfaltowej. Tymczasem podkuwanie koni i stara konstruk-
cja pojazdow (brak resoréw i ogumienia) sprawiaty, ze latem migkki asfalt ulegat
szybkim uszkodzeniom, co z kolei obnizato komfort jego uzytkowania przez kierow-
cOw 1 znacznie skracalo zywotno$¢ drogi. Co prawda wiekszos¢ pojazdow konnych
w Warszawie miata juz ogumienie, jednak nie zmienito to postrzegania dorozkarzy
i furmanéw jako tych, ktorzy najbardziej odpowiadaja za niszczenie drog.

W 1925 r., w ramach eksperymentéw z nowymi typami nawierzchni, magistrat
zadecydowat o wyasfaltowaniu ulic Mazowieckiej, Wierzbowej i placu Matachow-
skiego. W kolejnym roku wyremontowano w ten sposob plac Saski, Krakowskie
Przedmiescie, Nowy Swiat, Aleje Ujazdowskie i ul. Bracka®. Od tego momentu stale
postepowal proces modernizacji stotecznych ulic. W ciagu dziesigciu lat objat on
najczesciej uzywane i najwazniejsze trasy ruchu kotowego. Trzeba jednak pamigtac,

® L.Balcerski, Sprawa brukow warszawskich, ,, Kronika Warszawy”, 1925, nr 4, s. 8.
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ze uzywany w zestawieniach termin ,,nawierzchnia ulepszona” nie zawsze odnosi
si¢ do asfaltu, moze bowiem oznacza¢ rowniez nawierzchni¢ betonowa, z kostki ka-
miennej lub klinkieru. Wazne jednak, ze wszystkie one byly odpowiednie dla ruchu
samochodowego, a jednocze$nie wrazliwe na uszkodzenia powodowane przez ko-
nie. W 1937 r. w Warszawie wyasfaltowanych bylo 11% ulic, a nawierzchnie ulep-
szone stanowity razem 35%7%.

Pracami nad poprawa miejskiej infrastruktury drogowej uzasadniano naktadanie
na pojazdy konne specjalnych optat. Pierwsza tabela takich optat weszla w zycie na
poczatku lat dwudziestych, a wysokos¢ podatku uzalezniono od wielkosci pojazdu
i typu zawieszenia. W 1938 r. weszta w zycie nowa taryfa podnoszaca optaty dla
wszystkich pojazdéw o 100%. Dla dorozek przewidziano wzrost optat az o 300%.
Wiasciciele pojazdow wszelkiego typu, jezeli posiadaty ogumienie, wptacali potowe
kwoty. I tak wilasciciel jednokonnej dorozki zamiast 70 zt musiat wptaci¢ 280 zi,
a dwukonnej — 560 z*°. W przypadku tego pierwszego byta to rownowartos¢ zysku
za przewiezienie pasazeréw na odlegtos¢ 560 km, a w przypadku drugiego — 700
km! Tak wigc dziatania magistratu wystarczajaco tlumaczg spadek liczby zarejestro-
wanych dorozek o 30% w 1938 1.

W tym samym duchu utrzymane byty rozporzadzenia Komisarza Rzadu na m.
st. Warszawe, wyznaczajace postoje dla dorozek i taksoéwek. W dwudziestoleciu
miedzywojennym wydano ich trzy w latach 1927, 1929 i 1938%'. Wida¢ w nich wy-
raznie tendencj¢ do wypchnigcia dorozek z centrum miasta. Zabraniano im korzy-
stania z wyasfaltowanych ulic i czekania na klientow w bardziej reprezentacyjnych
okolicach. W przypadku postojow wspolnych dla dorozek i taksowek, pierwszen-
stwo z korzystania przyznano tym drugim.

Z wykresu 3 wynika wyraznie, ze tuz przed wybuchem II wojny §wiatowej do-
rozki odgrywaly coraz mniejsza role w przewozie pasazeréw i ustepowaly coraz
bardziej pola taksowkom. Nie ma powodu watpi¢, ze ta tendencja utrzymalaby si¢
rowniez w kolejnych latach zwlaszcza, ze w miescie przybywato samochodow oso-
bowych. W ostatnich czterech latach przed wojna byt to wzrost rzedu 30% rocznie
aw 1938 r. zarejestrowanych juz byto 4,8 tys. prywatnych pojazdow*2. W tymze roku
po ulicach Warszawy jezdzilo 2,4 tys. zarejestrowanych taksowek i tysigc dorozek.
Oznacza to, ze pojazdy konne stanowity 12% pojazdéw osobowych w miescie i byla
to sytuacja porownywalna z Londynem w roku 1911. Oczywiscie powyzsze rozumo-
wanie obarczone jest pewnym btedem, nie znamy bowiem skali wykorzystywania

¥ S.Mankiewicz K. Wagner, Oszczednosé spoleczna na eksploatacji pojazdéw mechanicz-
nych, ,,Kronika Warszawy”, 1937, nr 1, s. 1.

30 Kronika Warszawy”, 1938, nr 1, s. 56.

3V Dziennik Urzedowy Komisariatu Rzqgdu na m. st. Warszawe z 13. VIII 1927; Warszawski Dziennik
Wojewodzki dla obszaru m. st. Warszawy 1929, nr 10, poz. 35 i Dziennik Wojewddzki dla obszaru m. st.
Warszawy 1938, nr 7, poz. 46.

2 Warszawa w liczbach 1939, Warszawa 1939, s. 49.
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powozow prywatnych. Rowniez statystyka koni jest w tym przypadku nieprzydatna,
urywa si¢ bowiem na roku 1934.

Pojawienie si¢ alternatywy dla transportu konnego w postaci pojazdéw spali-
nowych 1 elektrycznych tak w Warszawie, jak w innych miastach, konczyto si¢ sto-
sunkowo szybkim zwycigestwem tych ostatnich. W ciagu zaledwie kilku lat znane
wszystkim warszawiakom od pokolen konie ustgpity miejsca nowym wynalazkom.
W przypadku tramwaju elektrycznego zadecydowata wielka przewaga wydajnosci
jaka miat nad swym konnym poprzednikiem. Brata si¢ ona z mozliwosci rozwijania
predkosci niewiele wigkszej, ale juz nieosiaggalnej dla koni oraz z wigkszej pojem-
nosci wagonow. Trakcja elektryczna mogla w sposob istotny skroci¢ czas dojazdu
z przedmie$¢ do centrum i w sposob bardziej efektywny obwozila pasazerow po
srodmiesciu. Dzigki temu przy zwickszeniu taboru o 60%, liczba pasazerow rosta
trzy razy, a biorgc pod uwage szybkos$¢ przejazdu — nawet sze$¢ razy. Inna wa-
da starej trakcji, ktora zawazyla na jej losie, byta niska wydajnos¢ zwierzat pocia-
gowych. Dla jej sprawnego funkcjonowania, na jednego konia ciggnacego wagon,
potrzebowano czterech rezerwowych. W istotny sposob ograniczato to mozliwosc¢
powigkszania taboru.

Zastanawiajacy i nie w pelni wyjasniony jest wplyw spadku poglowia konskiego
na upadek dorozkarstwa po odzyskaniu niepodlegtosci. Wojna bowiem pozbawita
miasto co najmniej 70% dorozek i koni, ktorych stany starano si¢ odbudowac¢. Na
przeszkodzie stangl jednak wzrost liczby taksowek, ktory rozpoczat sic w 1925 r.,
zastajgc miasto z potowa przedwojennej liczby koni i1 dorozek. Niedobor srodkow
transportu pomogt taksowkom wejs¢ na rynek i ugruntowacé pozycje. Z drugiej strony
ktopoty dorozkarzy widoczne byty juz od 1909 r., kiedy to z roku na rok odgrywali
coraz mniejsza rolg w przewozie warszawiakow. Mozna wigc przyjac jako hipoteze,
ze wzrost liczby dorozek i koni do 1925 r. stanowit efekt wojennego zubozenia, ktore
spowolnilo rozwoj automobilizmu w Warszawie, podtrzymujac w sposob sztuczny
znaczenie koni.

Proces mechanizacji transportu miejskiego przyspieszyla polityka miasta nie-
chetna branzy dorozkarskiej. Zmierzata ona do zastgpienia koni samochodami, pré-
bujac przyspieszy¢ przy pomocy narzgdzi administracyjnych i fiskalnych natural-
ne przemiany gospodarcze i spoteczne. Jednak w niektorych okresach, szczeg6lnie
w latach Wielkiego Kryzysu, polityka fiskalna okazata si¢ niefortunna, doprowadzita
bowiem do regresu w sferze motoryzacji i na krotko wywotata ponowne ozywienie
transportu konnego.

Podsumowujac stwierdzi¢ mozna, ze w Warszawie zachodzity podobne procesy
jak na Wyspach Brytyjskich, z tg jednak ro6znica, ze byly one opdznione i bardziej
rozciggnigte w czasie. Roznice w poziomie rozwoju Warszawy i Londynu zostaty
jeszcze bardziej skomplikowane przez I wojne swiatowa i Wielki Kryzys, ktore spo-
wolnity przemiany w transporcie warszawskim na tyle, ze dopiero w przeddzien ko-
lejnej wojny mozna mowic¢ o wyparciu koni ze sfery transportu.
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Horses and self propelled vehicles in Warsaw prior to 1939

The article discusses the rivalry between the horse drawn and mechanical vehicles in
public transport, which took place in Warsaw, at the turn of the nineteenth and twentieth
century. Sobechowicz starts with a comparison with London, where during the decade be-
tween 1900 and 1911, horses were completely eliminated from municipal public transport,
and where at the outbreak of the First World War only 6% of all vehicles destined for trans-
porting people were horse drawn.

The situation in Warsaw is described by comparing the horse and electric trams and
horse and automobile taxi cabs. The comparison showed that electric street cars had the ad-
vantage of speed and superior power: a single train could carry up to 260% more passengers.

In the case of individual wheel transport, rivalry between the automobile taxi and the
horse cab was still present during the interwar period — no doubt the result of technologi-
cal underdevelopment. Only during the mid nineteen—twenties did the automobile become
more popular in Warsaw. Final victory of mechanical transportation was postponed by the
Great Depression. Popularization of automobile taxi cabs was also assisted by the municipal
authorities: according to the new tariffs, introduced in mid nineteen—thirties, taxi fares were
lower than those of horse vehicles. The same applied to the road taxes imposed on operators
of horse drawn vehicles, which were constantly increased. Thus, the revolution in public
transport, which in London was closed prior to 1914, in Warsaw was prolonged to 1939.
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