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Druga wojna swiatowa przyniosta Warszawie ogrom zniszczen. Zniszczeniu ulegta niemal cata
infrastruktura komunikacyjna, tabor oraz zaplecze remontowe. Z okoto 255 kilometrow sieci
trakcyjnej nie pozostato praktycznie nic. Torowiska zostaty uszkodzone przez leje i wyrwy po
bombach, w innych miejscach przykryte zostaty gruzem. Z 398 wagonéw silnikowych pozostato
zaledwie 89 wagonow w tragicznym stanie, nadajacych sie jedynie do odbudowy, podobnie z
324 wagondéw doczepnych pozostaty 93 sztuki. Ze 135 autobuséw pozostaty zaledwie szczatki
kilku pojazdéw. Tuz po zakonczeniu dziatan wojennych, na poczatku 1945 roku, sytuacja byta
wiec tragiczna. Do zniszczonego miasta zaczeta jednak szybko naptywaé ludnosé. Wptyneto to
na powstanie duzych potrzeb komunikacyjnych. 20 czerwca 1945 roku ruszyty pierwsze po
wojnie tramwaje po prawej stronie Wisty, dopiero za$ 15 wrzeénia - po jej lewej stronie.

Przez 4 lata od zakonczenia wojny sytuacja ulegta tylko niewielkiemu unormowaniu.
Pasazerowie zmuszeni byli korzysta¢ z komunikacji zbiorowej w warunkach nieludzkich.
Codziennoécig byto podr6zowanie w gestym Scisku, na stopniach wagonéw bgadz pomiedzy
wagonami. Istniejgce srodki transportowe, czyli niewielka ilo§¢ wagondw tramwajowych,
nieliczne autobusy oraz tak zwane plandekowce - ciezaréwki przewozace ludzi - zaspokajaty
potrzeby przewozowe tylko w niewielkim stopniu. Mieszkancy stolicy nie posiadali zadnej
alternatywy do podrézy przecigzong komunikacjg tramwajowg lub autobusowa, gdyz
motoryzacja indywidualna praktycznie nie istniata po wojnie, zas odlegtosci byty zbyt duze, by
pokonywac je pieszo.

Stopien niezaspokojenia potrzeb transportowych nie wynikat z samego zniszczenia taboru i
infrastruktury, cho¢ czynniki te miaty znaczacy udziat. Poza elementami transportu miejskiego,
wojny w nienaruszonym stanie nie przetrwaty tez elektryczne koleje podmiejskie i kolejki
waskotorowe. Nowoczesne, zelekiryfikowane krotko przed wojng koleje podmiejskie miaty duzy
udziat w dojazdach do stolicy z pobliskich miejscowosci - wykonywaty 62% przewozow. Koleje
waskotorowe, pomimo, iz byty przestarzate, stanowity dla niektérych o$rodkow jedyng
komunikacje.

Na wzrost zapotrzebowania na komunikacje wptyneto szczegdlnie niekorzystne rozmieszczenie
ludnosci po wojnie. Dzielnice lewobrzeznej Warszawy zostaty niemal zrownane z ziemia, co
uniemozliwito lokowanie sie mieszkancéw w dogodnych miejscach. Wiekszo$¢ z nich zmuszona
byta do dojazdoéw do budynkow pracy, odbudowywanych w centralnej czeéci stolicy, zaréwno z
odlegtych obszaréw na lewym brzegu, jak i z mniej zniszczonych w czasie wojny dzielnic
prawobrzeznych (Grochowa, Targowka). Komunikacja miedzy dwoma brzegami Wisty byta za$
utrudniona z tego wzgledu, iz funkcjonowat pomiedzy nimi tylko jeden most. Dopiero 24
czerwca 1949 r. uruchomiony zostat Most Srednicowy. Znaczna cze$é ludnosci z racji
niedoboru lokali w obrebie miasta zamieszkata z konieczno$ci w miejscowosciach
podwarszawskich.

W 1938 roku ludnos¢ Warszawy wyniosta 1 290 000 mieszkancow, zas w 1949 r. - 605 000.
Zaskakujace jest zestawienie ruchliwo$ci mieszkancow z tych dwéch lat. Przed wojng wyniosta
ona 205 przejazddw rocznie na mieszkanca, zas po wojnie - 650 przejazddw, bez wliczania
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ruchu podmiejskiego (jako ciekawostke mozna podac iz wskaznik ten wynosit wéwczas w
Paryzu okoto 400 przejazddw z wliczeniem ruchu podmiejskiego). Odbito sie to na zmianie
stopnia zapetnienia wozéw, z 5,6 pasazera na wozokilometr na 13,33 pasazera na
wozokilometr. Warto tu zauwazyc, ze juz przed wojng uwazano warunki podrézowania w
godzinach szczytu za urggajgce godnosci ludzkie;.

Jak juz wspomniano, jedng z gtéwnych przyczyn zwiekszonego zapotrzebowania na
komunikacje byto przymusowe niekorzystne rozmieszczenie ludnosci. Jednakze, byt jeszcze
drugi czynnik decydujacy o zwiekszonej ruchliwosci mieszkancéw. W okresie przedwojennym
koszt zakupu biletu na jedna linie wynosit ok. 15 zt wobec 200 zt Srednich zarobkow, co
stanowito 8% dochoddéw przecietnego mieszkanca. Po wojnie za$ bilet na trzy linie kosztowat
wprawdzie 300 zt, ale zarobki wynosity juz okoto 15 000 zt, co stanowito 2,3% dochoddéw. Cena
przestata wiec grac role przy decyzji o korzystaniu z komunikacji miejskiej.

W pierwszym kwartale 1949 r. udziat poszczegdlnych srodkéw transportu w przewozach byt
nastepujacy: tramwaje: 72,8%, autobusy: 21,5%, trolejbusy: 5,7%, komunikacja podmiejska
(WKD, PKP, PKS): 13,2%. Najwiekszy udziat w komunikacji miaty wiec tramwaje. Ich ilostan
wynosit wowczas 333 sztuki, z czego 289 byto w ruchu. Byto to wiec 47% taboru
przedwojennego, przy czym wagony te byly w wiekszos$ci zniszczone przez anormaing
eksploatacje w trakcie wojny. Problemy eksploatacyjne potegowat brak zaplecza technicznego.
W poczatkowych okresie naprawy odbywaty sie pod gotym niebem, z wykorzystaniem tylko
podstawowych narzedzi. Tabor byt wigc zawodny i niemozliwe byto utrzymanie niezawodnosci
kursowania. Dodatkowo, dopiero w 1949 roku sprowadzono pierwsze powojenne wagony
tramwajowe z fabryki w Chorzowie. Tramwaje eksploatowano na 149 kilometrach torow wobec
255 przed wojng. Nieco lepiej przedstawiat sie stan taboru autobusowego, gdyz stolicy udato
sie pozyskac zza granicy nowoczesny tabor w postaci francuskich Chaussonéw,
zapewniajgcych niezawodng komunikacje. Przecietna dzienna ilo§¢ wozéw w ruchu wynosita 75
pojazdéw. Mniej wazng role odgrywata komunikacja trolejbusowa z 24 wozami dziennie w
ruchu. Tabor jej stanowity francuskie Vetry VBR oraz wyeksploatowane radzieckie trolejbusy
JaTB, ktdére cho¢ otrzymano juz w marcu 1945 roku, to do eksploatacji skierowano dopiero w
styczniu 1946 roku, po przezwyciezeniu trudnosci zwigzanych z wprowadzeniem nowego
Srodka transportu i udroznieniem ulic.

Sytuacja stotecznej komunikacji byta wiec zta przez dosy¢ dtugi czas po wojnie. Zniszczenia
wojenne odcisnety na Warszawie silne pietno i uniemozliwity sprawny powrét do normalnego
funkcjonowania. Na przetomie lat 50-tych dla rozwigzania probleméw komunikacyjnych
planowano poza racjonalnym wykorzystaniem istniejgcych srodkéw, usunieciem zniszczen
wojennych i tworzeniem nowych linii rowniez budowe Szybkiej Kolei Miejskiej, przecinajgce;
centralne dzielnice miasta pod ziemig. Jak sie pézniej okazato, rozwigzanie wielu probleméw
oraz realizacja planéw zabrato duzo wiecej czasu, niz mozna sie byto spodziewac. Produkcja
autobuséw miejskich z prawdziwego zdarzenia oraz tramwajow szybkobieznych ruszyta dopiero
pod koniec lat 50-tych, zas podziemng szybka kolej miejskg uruchomiono dopiero 50 lat po
wojnie. Pierwszy okres powojenny byt wiec tylko wstepem do nadchodzacego okresu
wieloletniej prowizorki.

Jacek Pudto

2/3



Rok 1949 - Przecigzona stoteczna komunikacja

Whpisany przez Jacek Pudto
niedziela, 07 stycznia 2018 20:53 -

Literatura:

1. T. Baniewicz, "Zagadnienie komunikacji w Warszawie i rejonie stotecznym”, Przeglad
Komunikacyjny 9 (51), wrzesien 1949 r.

2. J. Fudakowski, "Miejskie Zaktady Komunikacyjne w Warszawie", Przeglad Komunikacyjny 10
(52), pazdziernik 1949 r.

3/3



