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Tomasz Buzalek’

Tramwajowe linie muzealne w Polsce,
jako przyklad wykorzystania zabytkow ruchomych

Wprowadzenie

Tramwajowe linie muzealne sa zjawiskiem mlodym i stabo zbadanym.
Stanowia jednak ciekawy przyktad wykorzystania dla celow turystycznych
i rekreacyjnych trudnych w odbiorze waloréw dziedzictwa kulturowego.
Jednocze$nie sa tez zjawiskiem, w ktorego funkcjonowaniu odnalezé mozna
wiele tendencji, jakie dostrzegamy we wspotczesnej turystyce i muzealnictwie.
Sktonito to autora do podjecia proby zbadania zjawiska w ramach pracy
magisterskiej wykonanej w Instytucie Geografii Miast i Turyzmu Uniwersytetu
Lodzkiego w ramach specjalnosci geografia turyzmu i hotelarstwa. Wyniki
badan prowadzonych od maja do wrzesnia 2007 roku na potrzeby pracy
magisterskiej zostaly wykorzystane w niniejszej publikacji (Buzatek 2008).

Zrozumienie zakresu merytorycznego tematu wymaga sprecyzowania
podstawowych pojec. Jak pisze J. Wesotowski (2003) tramwaj to: ,,lekka kolej
obslugujaca miasto, o znacznej czgstotliwosci kursowania, postugujaca sig
w wigkszosci korytarzami ulicznymi (z torowiskiem w jezdni, albo
wydzielonym), jezdzaca glownie ,,na widocznos$¢”, czyli bez urzadzen blokady
ruchu”. Poza zakresem merytorycznym opracowania pozostaja wiec wszystkie
pojazdy samochodowe czy plywajace, nawet jesSli potocznie nazywa si¢ je
tramwajami 1 przypisuje im funkcj¢ turystyczna (fot.1).

Za linie muzealne autor przyjmuje te trasy, ktére obstlugiwane sa pojazdami
zabytkowymi, a wigc posiadajacymi walor historyczny. Niekoniecznie musi to
oznacza¢ pojazdy wpisane do rejestru zabytkow ruchomych, bowiem, zdaniem
autora, to nie decyzja administracyjna decyduje o wartosci pojazdu. Nalezy
jednoczesnie podkresli¢, ze tramwaje o walorach historycznych sa przede

? Studenckie Koto Naukowe Geografow Turyzmu, Uniwersytet £.odzki,
ul. Kopcinskiego 31, 90-142 £.6dz
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wszystkim zabytkami techniki. Dlatego tez istota ich wartosci nie jest jedynie
wyglad zewngtrzny (ktory uzna¢ nalezy raczej za zabytek wzornictwa
przemystowego), ale takze zastosowane rozwiazania techniczne czy oryginalne
elementy budujace mechanizmy.

Fot. 1. Autobus z nadwoziem wzorowanym na wagonie tramwajowym
z poczatku XX wieku kursujacy po ul. Piotrkowskiej w Lodzi® (fot. T. Buzatek).

Dziedzictwo historyczne transportu tramwajowego w Polsce

Historia transportu tramwajowego liczy sobie juz ponad poltora wieku.
W tym czasie na $§wiecie pojawito si¢ prawie 2300 sieci tramwajowych
(Wesotowski 2003). W oczywisty sposdb oznacza to takze wypracowanie
ztozonych zasobow dziedzictwa kulturowego. Sktadaja si¢ na nie trasy wyty-
czone w czasach historycznych, budynki zaplecza technologicznego, budowle
inzynierskie, ciekawostki techniczne czy sposob urzadzenia tras (fot. 2). Forma
dziedzictwa transportu tramwajowego jest tez sama obecno$¢ tramwaju na
ulicach miasta i wspéttworzenie jego unikalnego pejzazu. Charakter
niematerialny ma, zwigzana ztymi pojazdami, obyczajowo$¢ oraz wplyw
na histori¢ i rozwodj miasta (aglomeracji). Jednak najbardziej oczywista forma
dziedzictwa sa pojazdy tramwajowe i to one sa podstawowym elementem
wykorzystywanym przy tworzeniu linii muzealnych.

® Nazywany w oficjalnych komunikatach ,tramwajem turystycznym” zamiast atrakcja

turystyczna stal si¢ obiektem zartow mieszkancow.
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Badania wlasne autora wykazaly istnienie w Polsce okoto 90 pojazdow
0 charakterze zabytkowym (nie liczac pojazdow technicznych, bazujacych
na wycofanych z ruchu wagonach liniowych i pudet wagonéw wykorzysty-
wanych do innych celéw np. jako altanki, magazyny itp.), przy czym
najcenniejsze kolekcje znajduja si¢ w Lodzi i Krakowie (gdzie w latach PRL
planowano stworzenie specjalnych oddzialdéw muzeum komunikacji) oraz w
Warszawie (Dutkiewicz 2005). Niemal wszystkie zbiory naleza do
przedsigbiorstw komunikacyjnych zajmujacych si¢ prowadzeniem przewozow
liniowych. Rzadziej pojazdy naleza do stowarzyszen mito$nikow historii
transportu, stowarzyszen historycznych czy innych organizacji spolecznych.
Wilascicielami  pojedynczych tramwajéw sa osoby prywatne. Zbiory
charakteryzuje zréznicowany stan zachowania, od pojazdéw sprawnych i dobrze
utrzymanych po pudlta wagondow nie zabezpieczonych nawet przed dalsza
degradacja. Typowa cecha tego typu zabytkoéw jest ich staba dostgpnosé. W
wigkszosci przypadkow stacjonuja na terenie liniowych zajezdni — a wigc na
terenie zamknigtym dla przecigtnego turysty (Buzatek 2008).

|| mn

Fot. 2. Pomnik — pamiatka po petli tramwajowej w dzielnicy Arabia (Helsinki)*
(fot. T. Buzalek).

Powstanie i organizacja tramwajowych linii muzealnych w Polsce

W zakresie czasowym prowadzonych przez autora badan tramwajowe linie
muzealne funkcjonowaty w Polsce w 6 miastach: Warszawie, L.odzi, Poznaniu,
Krakowie, Katowicach i Szczecinie i to one stanowia przedmiot dalszych analiz.
Poza wymienionymi linie muzealne funkcjonowaly takze w Bydgoszczy
(przez jeden rok), Gdansku (w roku 2007 zawieszone ze wzglgdu na znaczace

* Petle zlikwidowano po przedtuzeniu trasy tramwajowej, a pomnik stat si¢ historycz-
nym elementem sieci zachowanym jako $wiadectwo rozwoju miasta.
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remonty) oraz we Wroctawiu (uruchomiona po zakonczeniu badan przez
autora). Rozmieszczenie linii muzealnych przedstawia (ryc. 1).
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Ryc. 1. Rozmieszczenie tramwajowych linii muzealnych w Polsce
na tle istniejacych sieci tramwajowych.
zrddlo: opracowanie wiasne w Regionalnej Pracowni GIS
Uniwersytetu Lodzkiego

Tramwajowe linie muzealne wykazuja wiele cech atrakcji mlodej
I niedojrzatej. Gtownymi inicjatorami powstania i ich organizatorami sg
przewoznicy tramwajowi oraz stowarzyszenia historyczne. W wigkszosci
przypadkow w  funkcjonowaniu linii uczestniczy tez zwigzek
transportowy, czyli instytucja zarzadzajaca systemem transportu
publicznego na terenie danej aglomeracji. Swoista cecha linii muzealnych
w Polsce jest wigc organizowanie atrakcji nie przez instytucje zajmujace
si¢ turystyka czy muzealnictwem, tylko przez odpowiedzialne za
regularny transport na terenie miasta. Linie muzealne tworzone sa na
zasadzie dziatalno$ci dodatkowej, gtdownie w poczuciu obowiazku wobec
swojego dziedzictwa historycznego.

Tabor obslugujacy linie muzealne czgsto nie jest tym najbardziej
wartosciowym 1 najciekawszym, jakim dysponuje dana instytucja. Przewaznie
polskie linie muzealne obstuguja powojenne wagony typu N° (fot. 3), liczace

> Wagon typu N to polska wersja wagonu KSW — prostej i latwej w budowie konstrukcji
przygotowanej w Niemczech na potrzeby wojenne. Po zakonczeniu II wojny
$wiatowe] konstrukcja zostala skopiowana przez polskich inzynierow, dodatkowo
uproszczona i wprowadzona do masowej produkeji w kilku zaktadach na terenie
kraju. Pojazdy powstawaty w latach 1948-62 (Dutkiewicz 2005).
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sobie okoto 50 lat, powszechne na polskich ulicach do konca lat 80-tych. O ich
wykorzystaniu zadecydowaly przede wszystkim wzgledy konserwatorskie.
Przez wiele lat nie istniala w prawie polskim definicja tramwaju zabytkowego.
W zwiazku z tym wszystkie pojazdy tramwajowe, a wiec takze zabytkowe,
musiaty speinia¢ te same warunki techniczne, aby dopuszczono je do ruchu
i wozenia pasazerow. W przypadku wagonow typu N, a wigc jednych
z mlodszych sposréd wagonow zabytkowych, zakres niezb¢dnych do
wprowadzenia zmian byl najmniejszy, stad ingerencja w zabytkowe
pojazdy — najmniej szkodliwa. Ponadto wlasciciele pojazdow obawiajac si¢ ich
zniszczenia np. w wyniku wypadku komunikacyjnego, unikali kierowania
na trasy najcenniejszych pojazdéw. Dobor taboru zabytkowego do obstugi linii
stanowit wigc rodzaj kompromisu migdzy atrakcyjnoscia a ryzykiem zniszczenia
zabytkowego pojazdu.

Fot. 3. Tramwaj typu N w obstudze tramwajowej linii muzealne;j.
Lodz, petla ,,Zdrowie” (fot. T. Buzatek).

Tramwajowe linie muzealne najczesciej funkcjonuja tylko w niedziele
i tylko w czasie wakacji. W najlepszym wypadku oznacza to funkcjonowanie
przez 25 dni w roku (Poznan), a w najgorszym — raptem 8 razy do roku
(Szczecin). Stanowia wigc atrakcje stabo dostepna, taka, z ktorej turysta
nie moze skorzysta¢ w pelni swobodnie. Je$li odwiedzajacy ma ochotg
uczestniczy¢ w przejezdzie zabytkowym tramwajem musi wczesniej sprawdzi¢
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warunki kursowania i dostosowac¢ swoje plany do funkcjonowania atrakcji,
co przypuszczalnie zniechgca czg§¢ potencjalnych pasazeréow. Potrzeba
dostosowania si¢ do nieelastycznego rozktadu jazdy wystepuje takze w te dni,
gdy linia jest uruchamiana. Na linii kursuje bowiem jeden, najwyzej dwa
pojazdy. Laczna dzienna praca przewozowa waha si¢ od 34 (Szczecin) do 189
(Krakéw) wozokilometréw (ryc. 2), jest wigc stosunkowo niska — pojazdy
pojawiaja si¢ na przystankach tylko w okreslonych porach dnia, w znacznych
odstepach czasu.
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Ryc. 2. Dzienna praca przewozowa tramwajowych linii muzealnych.
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wiasnych badan ankietowych i analizy
materialow kartograficznych

Pasazerowie tramwajowych linii muzealnych

Odnotowana w czasie badan liczba pasazerdéw w ogdlnym zarysie nasladuje
pracg przewozowa wykonywana przez pojazdy. Na liniach w Poznaniu
i Szczecinie wynosi ponizej 100 pasazeréw w ciagu dnia, w przypadku Lodzi
i Katowic — przekracza 200 osob, zas w Krakowie i Warszawie, gdzie kursuja
po dwa pojazdy, liczba pasazeréw przekroczyta 500 (ryc. 3). Z pasazerami tymi
przeprowadzone zostaty badania ankietowe.’

® Badania mialy charakter pelny tj. uczestniczyli w nich wszyscy, ktérzy wyrazili na to
zgode z wyjatkiem dzieci do lat 14. Badaniu nie poddawano takze osob, ktore
z atrakeji korzystaty danego dnia po raz drugi i kolejny. Wszelkie osoby nie wypet-
niajace ankiet byly jednakze inwentaryzowane, co lacznie z liczbg wypehionych
ankiet dato pelna informacjg o frekwencji w danym dniu.
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Ryc. 3. Liczba pasazeréw w pojazdach tramwajowych linii muzealnych w dniu
prowadzenia badan.
zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wlasnych badan ankietowych

Jednym z celow byto ustalenie motywow korzystania z atrakcji. Wyniki
roznity si¢ w zaleznos$ci od miasta i charakteru linii, jednakze w skali catych
badan najczgséciej wybierang odpowiedzia byl motyw podrozy sentymentalnej
(ok. 25% odpowiedzi). Niemal réwnie czgsto przejazdzke zabytkowym
tramwajem traktowano jako dodatkowa atrakcje w drodze do innego celu,
co $wiadczy¢ moze o stosunkowo niskiej randze atrakcji. Wyrazista grupeg
odbiorcow stanowili tez milos$nicy historii miasta i osoby zainteresowane
historia transportu, stanowiacy ok. 13% pasazeréw. Relatywnie duza grupa
(w Krakowie nawet ponad 25% respondentow) byli pasazerowie wykorzystujacy
lini¢ muzealng w zastgpstwie regularnych $rodkow transportu. Z oczywistych
wzgledow pasazerowie tacy nie pojawiali si¢ w miastach, w ktorych tramwaje
muzealne kursuja po trasie okrgznej czyli w Szczecinie i Poznaniu. Warto
tu nadmieni¢, ze w Krakowie, Warszawie i Katowicach w linii muzealnej
obowiazuja te same bilety na przejazd co na liniach regularnych (w tym bilety
okresowe) 1 w tych miastach odnotowano wyraznie czgstsze pojawianie sig¢
odpowiedzi pasazerow, ktorzy korzystali z linii muzealnej wylacznie w celach
transportowych (ryc. 4). Ponadto w niewielkich ilo$ciach pojawialy si¢ takze
odpowiedzi trudne do jednoznacznej interpretacji (namowa znajomych, namowa
dziecka i inne).
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Ryc. 4. Deklarowany gtdwny motyw korzystania z tramwajowej linii muzealnej.
zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie wiasnych badan ankietowych

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze tramwajowa linia muzealna moze by¢
traktowana w trojaki sposob. Po pierwsze moze stanowi¢ zwykly S$rodek
transportu — petniac wyltacznie funkcje transportowa. Dla tego typu pasazerow
istota skorzystania z atrakcji jest mozliwo$¢ przemieszczenia sig, a linia
muzealna petni rolg substytutu linii regularnej. Linia muzealna moze by¢ takze
elementem zagospodarowania turystycznego stanowiac swoista forme linearnej
penetracji turystycznej miasta. W tym wypadku istot¢ atrakcji stanowi
przestrzen, w ktorej pojazd si¢ porusza i mozliwos¢ jej obserwacji. W koncu za$
istota atrakcyjnosci linii muzealnej moze by¢ sam pojazd, sposob jego dziatania,
wyglad, warunki podrézowania nim. Ta ostatnia forma postrzegania
atrakcyjnosci linii muzealnej dominowata, gdyz sktadaja si¢ nan motywy:
podrézy sentymentalnej, zainteresowania komunikacja miejska 1 historia
a takze traktowania tramwaju jako dodatkowej atrakcji, co tacznie daje 62%
respondentow (ryc. 4).

Tramwajowe linie muzealne sa atrakcja przede wszystkim o znaczeniu
lokalnym. We wszystkich przypadkach ponad potowa respondentow pochodzita
z danego miasta lub wojewodztwa, w ktorym ono lezy. W przypadku Katowic
byto to az 90% respondentéw. Najmniej — 55% pasazerow pochodzito z danego
wojewodztwa w przypadku Krakowa, ktory, jak pisza Lijewski, Mikulowski
i Wyrzykowski (2002) jest najwickszym osrodkiem turystyki miejskiej
w Polsce. Niewielki zasigg terytorialny korzystajacych z tramwajowych linii
muzealnych potwierdza tezg o relatywnie niskiej randze atrakcji.
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Przebieg linii muzealnych, a przestrzen miasta

W funkcjonowaniu linii muzealnej istotng rol¢ odgrywa takze trasa,
ktéra poruszaja si¢ pojazdy. Mozna traktowaé ja, jako element linearnego
systemu penetracji turystycznej i analizowac jej wspotzalezno$¢ z przestrzenia
w ktorej przebiega (Styperek 2002). Nalezy jednocze$nie pamigtaé, ze
mozliwosci jej wytyczenia sa ograniczone izdeterminowane forma uktadu
komunikacyjnego miasta (szerzej: Kolo§ 2006). W przypadku polskich linii
muzealnych daje si¢ wykaza¢ charakterystyczna zbiezno$¢ ich przebiegu
Z przestrzenia turystyczna miasta, co zostanie dalej pokazane na przykladzie
Krakowa.

Legenda:
. v Sie¢ tramwajowa Trasa tramwaju muzealnego
N ] T T
Wazniejsze drogi [ Wazniejsze tereny zielone
- Kolej Wm Wieksze centra handlowe
u Wody i} Muzea
0,5 0 0,5 1 1,5 2 2{5km

Ryc. 5. Linia muzealna a wybrane elementy przestrzeni turystycznej miasta
na przyktadzie Krakowa.

zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Krakéw — plan miasta, 2007

Trasa krakowskiej linii muzealnej jest stosunkowo krotka i skupia sig
glownie w strefie centralnej miasta. Jest tez zbiezna z najstarszymi jednostkami
morfogenetycznymi miasta (Stare Miasto, Okol, Kazimierz, Podgorze, Wzgorze
Wawelskie). W ich obrgbie zgromadzone sa najwazniejsze zabytki architektury
Krakowa, a wiec i najwicksze atrakcje turystyczne miasta. Linia prowadzi tez
W poblizu niemal wszystkich krakowskich muzeow (z wyjatkiem izolowanych
jednostek potozonych w Bronowicach i Nowej Hucie). Ponadto taczy
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wymienione atrakcje z niezwykle popularnymi  zielonymi terenami
rekreacyjnymi — Plantami, Bloniami i terenami potozonymi nad Wista
u podnéza Wzgorza Wawelskiego. W koncu za$ przebiega w poblizu dwdch
duzych krakowskich galerii handlowych - elementéw stanowiacych
wspoétczesnie wazne miejsca rekreacji miejskiej (ryc. 5).

Dodatkowym potwierdzeniem tezy o wspotwystgpowaniu linii muzealnej
i obszaru najintensywniejszej penetracji turystycznej i rekreacyjnej jest silna
zbiezno$¢ trasy tramwaju muzealnego ze strefami ruchu pieszego
i uspokojonego. Strefy te mozna utozsamia¢ z obszarami 0 wzmozonej
intensywnosci wystepowania zjawisk turystycznych, gdyz jak wskazuja
m.in. L. Butowski (1994) i A. Kowalczyk (2001) turystyka miejska odbywa sie
przede wszystkim w obszarach dostgpnych pieszo. W przypadku Krakowa linia
muzealna przecina lub styka si¢ ze wszystkimi wigkszymi strefami ruchu
pieszego i uspokojonego potozonymi na Starym Miescie, Kazimierzu i Bloniach.

Podsumowanie

W funkcjonowaniu tramwajowych linii muzealnych w najwiekszych
polskich miastach turystycznych dostrzec mozna kilka ciekawych aspektow
charakterystycznych dla wspodtczesnych tendencji rozwojowych turystyki
miejskiej (Law 1994, Kowalczyk 2001). Coraz czg$ciej ma ona charakter

Fot. 4. Przestrzefn miasta na kazdym kroku przystosowana do potrzeb turysty
indywidualnego’ (fot. T. Buzatek).

" Wmurowana w chodnik tabliczka wskazuje turyscie najlepsze miejsce do fotografo-
wania kosciota §wigtego Tomasza w Lipsku.
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narracyjny, wiec zwiedzanie miasta z ogladania pojedynczych obiektow
przeksztalca si¢ w poznawanie spojnej opowiesci o jego historii. Zjawisko
to zblizone jest do efektu synergicznego — znajdujac mys$l przewodnia, spoiwo
pojedynczych elementdow, zyskujemy atrakcje bardziej warto$ciowa niz suma
tych elementow zaprezentowanych osobno. Turystyka miejska ma takze
charakter organiczny — nie prezentuje si¢ wylacznie grupy obiektow, ,ktore
kazdy turysta musi zobaczy¢”, ale zespot wynikajacych z siebie i nastgpujacych
po sobie zjawisk i procesow. Wspodtczesna turystyka miejska stara si¢ wigc
nie poprzestawa¢ na pokazywaniu, ale iS¢ o krok dalej i pozwalaé turyscie
zrozumie¢ przestrzen miasta, a w tym celu sigga do mozliwie najszerszego
spektrum aspektow rozwoju i funkcjonowania miasta.

b
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Fot. 5. Offenburg (Niemcy)® (fot. T. Buzatek).

Nowoczesna turystyka miejska posiada takze specyficzne cechy
organizacyjne. Posiada charakter kameralny, a wiec przystosowuje przestrzen
turystyczna miasta dla potrzeb turysty indywidualnego (fot. 4). Pozwala turyscie
samemu zadecydowa¢ co 6w chce obejrze¢, w jakiej kolejnosci iz jakim
zaangazowaniem to zrobi. W koncu za$ turystyka miejska ma charakter
egalitarny tj. odbywa si¢ przede wszystkim w przestrzeni publicznej miasta,

® Przestrzen publiczna kusi uzytkownikéw atrakcyjna forma i uliczna sztuka. Wyr6znie-
nie si¢ sposrod setek innych miast to sposdb na przyciagnigcie do siebie wigksze-
go grona uzytkownikow.
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acosi¢ z tym wiaze owa przestrzen zyskuje sobie odpowiednio estetyczna
i atrakcyjna formg (fot. 5).

Tramwajowe linie muzealne w Polsce stanowia ciekawy przejaw rozwoju
produktu turystycznego miast zgodnie ze wspdlczesnymi tendencjami
W turystyce. Zabytkowe pojazdy poruszaja si¢ w przestrzeni publicznej,
jednoczesnie wzbogacajac ja o dodatkowe elementy historyczne. Skorzysta¢
Zz nich moze kazdy, zwlaszcza zwazywszy oplate za przejazd na poziomie
zblizonym do ceny biletu na przejazd komunikacja miejska. Pewnym
ograniczeniem dostgpnosci jest przede wszystkim rzadkie kursowanie,
ktére przypisa¢ mozna niedojrzatosci atrakcji. Tramwajowe linie muzealne
stanowia takze przejaw proby jak najszerszej prezentacji dorobku, historii i Zycia
codziennego miasta. Stanowig tez lacznik migdzy réoznymi aspektami rozwoju
miasta i migdzy pojawieniem si¢ réznych jego elementow, a w koncu sa takze
swoista forma muzealna nawiazujaca do koncepcji zywych muzeéw. Zaktada
ona wyjscie poza sztywne ramy, w ktorych cenne przedmioty zgromadzone
sa na statycznej ekspozycji. Zywe muzea to takie jednostki, w ktérych
zwiedzajacego zacheca sie do wspottworzenia ekspozycji i do czynnego
uczestnictwa w zwiedzaniu, do poznawania wszystkimi zmystami. Wydaje sig,
ze koncepcja ta doskonale si¢ sprawdza w przypadku tramwajowych linii
muzealnych, skoro rzecz wydawatoby si¢ tak malo atrakcyjna jak tramwaj,
potrafi zgromadzi¢ kilkuset uzytkownikow dziennie, gwarantujac jednoczes$nie
zachowanie zabytkowych pojazdow dla przysztych pokolen.
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