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zy wiecie, że w XX wiek Pabianice wjechały tramwajem? Tak! Pierwszy taki środek transportu, 

Cówczesna nowinka techniczna, wjechał na przystanek końcowy przy kaplicy św. Floriana 

17 stycznia 1901 r. W taki sposób po raz pierwszy na terenie Królestwa Polskiego elektryczna 

linia tramwajowa połączyła dwa miasta, Łódź i Pabianice. 

 Ale czy warto pisać zaraz o tym książkę? – zapytacie. Czy historia komunikacji może być ciekawa? 

Po pierwsze, zdziwilibyście się, jak liczną jest rzesza pasjonatów i ekspertów tego tematu, a po drugie, jak 

wiele książek już o tym napisano i to w skali całego kraju. Po trzecie, czy jest pośród nas ktokolwiek, 

komu ten temat jest tak naprawdę obcy? Czy komunikacja nie jest częścią naszego życia, czyż nie każdy 

z nas jest lub był jej użytkownikiem? 

 Spytacie w końcu, dlaczego taki pomysł narodził się w głowach muzealników? Wszystko zaczęło 

się w 2014 r. kiedy to zadecydowano o włączeniu się Muzeum w obchody Europejskiego Tygodnia 

Zrównoważonego Transportu. Pierwotny zamysł wystawy obejmował zaprezentowanie zbiorów kolek-

cjonerów biletów oraz eksponatów związanych z historią tramwajów i autobusów przechowywanych w zbio-

rach muzeum. Jednakże po lekturze opracowania autorstwa Wojciecha Źródlaka, Jerzego Wojtowicza i Mar-

cina Kaczyńskiego „Łódzka podmiejska komunikacja tramwajowa 1901–2001” oraz artykułów Łukasza 

Stefańczyka „Linia tramwajowa Łódź–Pabianice” zamieszczonych w „Świecie kolei” w 2004 r. zdecydo-

waliśmy się rozszerzyć temat i pokazać go w szerszym aspekcie. I tak na wystawie „Przystanek Pabianice. 

Z historii miejskiej komunikacji”, otwartej we wrześniu 2014 r., obok zbiorów kolekcjonerskich 

zaprezentowano także bogatą ikonografię, archiwalia oraz niezwykle ciekawe makiety tramwajów 

wykonane przez Wiktora Jarzynę. Dodatkowo obok siedziby Muzeum, pabianickiego Zamku, stanęła 

odrestaurowana wiata służąca przez lata za przystanek na Dużym Skręcie w Pabianicach. Ekspozycja 

cieszyła się dużym zainteresowaniem zarówno pabianiczan, jak i pasjonatów tematu, przez kilka 

miesięcy była również prezentowana w Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK przy ul. Wierzbowej 51 

w Łodzi.

 Zgromadzony materiał, jak i sama historia, wydał się nam niezwykle ciekawy i godny ujęcia 

w formę publikacji. Cieszymy się, że w ramach projektu „Modernizacja i rozwój komunikacji miejskiej 

w Pabianicach”, nadzorowanego przez Urząd Miejski w Pabianicach – Wydział Infrastruktury Technicz-

nej i Komunikacji udało się w końcu wydać książkę.

 Publikacja ta, opracowana przez muzealników i stanowiąca kontynuację wystawy, nosi cechy 

katalogu. Jest to celowe, bowiem chcemy, aby Czytelnik sam niejako stał się badaczem tego zagadnienia. 

Ponadto naszą intencją jest, aby niniejsze opracowanie trafiło przede wszystkim do pasjonatów historii 

Pabianic, natomiast miłośników tematu prosimy o wyrozumiałość i serdecznie dziękujemy za Waszą 

wiedzę i bezcenne wskazówki.

 Miłej lektury!

Wstęp
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iniejsza publikacja nie powstałaby, a już na pewno nie zostałaby tak bogato zilustrowana, bez 

Npomocy wielu osób i instytucji, którym w tym miejscu chcielibyśmy serdecznie podziękować.

Dziękujemy następującym instytucjom:

– Wydziałowi Infrastruktury Technicznej i Komunikacji Urzędu Miejskiego w Pabianicach – naczel-

nikowi wydziału Andrzejowi Różańskiemu oraz szczególnie jego zastępcy, Marcinowi Chmiele-

wskiemu za umożliwienie wydania książki w ramach projektu „Modernizacja i rozwój komunikacji 

miejskiej w Pabianicach”, oraz za nieustające wsparcie, współpracę i pomoc w zbieraniu materiałów,

– Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK w Łodzi – Włodzimierzowi Hyżemu i Bartoszowi Stępniowi za 

użyczone materiały i cierpliwość przy udzielaniu odpowiedzi na niekończące się pytania,

– Bibliotece Uniwersytetu Łódzkiego i Archiwum Państwowemu w Łodzi za zgodę na publikację 

fotografii i archiwaliów pochodzących z ich zbiorów,

– Bibliotece Miejskiej w Pabianicach za wielokrotne udostępnianie prasy pabianickiej.

Dziękujemy także kolekcjonerom i pasjonatom tematu (w kolejności alfabetycznej) – wszyscy byliście dla 

nas niesamowitym wsparciem :):

– Wojciechowi Dębskiemu, za udostępnienie niezwykle cennych zbiorów i poświęcony czas,

– Michałowi Kłosowskiemu, naszemu ekspertowi w „sprawach autobusowych” za ekspresowe opraco-

wanie opisów taboru autobusowego i dzielenie się swoją przeogromną wiedzą w tym temacie, 

– Konradowi Knorowskiemu, za zgodę na opublikowanie fotografii (a także Krzysztofowi Dumce i Mar-

cinowi Gębarowskiemu za pomoc w dotarciu do nich),

– Henrykowi Marczakowi, za wcześniej niepublikowane „perełki” ikonografii,

– Łukaszowi Stefańczykowi, za bogatą ikonografię i niezwykle cenne wskazówki i korekty,

– Wojciechowi Źródlakowi, za pierwszą inspirację tematem, wiedzę oraz udostępnione materiały 

archiwalne, 

– oraz wszystkim osobom nie wymienionym powyżej, które w jakikolwiek sposób przyczyniły się do 

powstania niniejszej książki.

Informujemy, że dołożono wszelkich starań w celu skontaktowania się z właścicielami praw autorskich. 

W przypadku zaistnienia nieumyślnego przeoczenia lub pomyłki uprasza się o kontakt z Muzeum Miasta 

Pabianic.

Podziękowania
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 Tramwaje tak bardzo łączą się z obrazem miasta, że ich widok nie wzbudza już 

w nikim zainteresowania, a przecież był w życiu Pabianic dzień, w którym pojawienie 

się tramwaju wywołało prawdziwą burzę. Jak się to stało opowiem.

 Do roku 1900 Pabianiczanie chcąc dojechać do Łodzi wsiadali na tak zwanej 

„rogatce” na bryki starozakonnych woźniców. Rzecz jasna, bryka ruszyła dopiero przy 

pełnym „komplecie” pasażerów, chyba że zniecierpliwieni Pabianiczanie pokrywali cenę 

niezajętych miejsc. Wtedy konie rozpoczynały dorożkarski galop, podróżni drzemkę, 

a woźnica czuł na plecach lube uderzenia skórzanej kabzy napęczniałej monetą.

 Ale przyszedł dzień, kiedy w granice miasta przypełzły stalowe szyny. Po tych 

szynach wtoczył się kolorowy wóz tramwajowy. Co śmielsi Pabianiczanie nie węszący 

w darach cywilizacji mocy szatana, umieścili swe odważne osoby na wygodnych 

ławkach. Emocjonująca podróż trwała jednak krótko. Tuż przy rogatce rzucili się na 

tramwaj dyszący nienawiścią właściciele bryk. Pod uderzeniem kamieni roztrysnęły się 

szyby.

 Zaskoczeni pasażerowie przykucnęli początkowo na podłodze, ale po chwili 

poczuli w żyłach gorącą krew i z zaciśniętymi pięściami ruszyli do obrony cywilizacji. Do 

bójki wtrącili się wreszcie przedstawiciele władz i wtedy nastał spokój. Obdrapany 

tramwaj bez szyb rozdzwonił się triumfalnie, a pokiereszowani właściciele bryk zostali 

odprowadzeni do aresztu. Tam w samotności doszli do przekonania, że nie opłaci się 

walczyć z postępem.

     Aurelia Janke,

     Jak w Pabianicach walczono z tramwajem,

     „Życie Pabianic”, nr 3, 1958 r.
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rak rozwiniętej sieci transportu szynowego w Królestwie Polskim i idący za tym brak sprawnej 

Bkomunikacji był poważnym ograniczeniem dla dynamicznie rozwijającego się łódzkiego okręgu 
1przemysłowego . Zanim zaczęto interesować się budową lokalnych linii wąskotorowych 

łączących Łódź z okolicznymi miastami, w 1865 roku grupie złożonej z przemysłowców i bankierów pod 

kierownictwem Jana Gottlieba Blocha udało się uzyskać koncesję na budowę linii kolejowej, tzw. 

Fabryczno-Łódzkiej, łączącej Łódź z Koluszkami. W swej pierwotnej wersji miała przebiegać przez Łódź – 

– Zgierz – Ozorków – Konstantynów – Pabianice – Zduńską Wolę – Kalisz do Szczypiorna i mieć nawet 
2przedłużenie do granicy pruskiej. Ostatecznie zezwolono na budowę linii jedynie do Łodzi . 

 W latach 80. XIX wieku pojawiła się więc koncepcja budowy łódzkiej kolei obwodowej. Plany 
3autorstwa inż. Stanisława Weisblatta wspierali łódzcy przemysłowcy, m.in. Juliusz Kunitzer  i Juliusz 

Heinzel. Koncepcja ta przewidywała uzyskanie połączenia kolejowego także z Pabianicami i Zgierzem, 

a nawet padła po raz pierwszy propozycja budowy łódzkiej linii tramwajowej. Pomysłem zainteresowało 

się również warszawskie biuro architektoniczne „Slavonia”, które proponowało budowę do Pabianic linii 

wąskotorowej lub też utworzenia kolei konnej jako części łódzkiej kolei obwodowej. Wkrótce biuro to 
4upadło, a wraz z nim pomysł pabianickiej kolejki . 

 Bardzo barwny opis prac terenowych pod budowę połączenia z Pabianicami nakreślił „Tydzień” 
5w marcu 1891 r.  pisząc: Co ranek, trzy kompanije inżynierów, pomocników, robotników, wszystkich 

uzbrojonych w odpowiednie narzędzia-kątomierze, niwelatory, łańcuchy, taśmy stalowe, łaty, tak zwane 

żalony (piki z chorągiewkami), kołki drewniane i.t.d. – wymaszerowały w pole. Trzy te kompanije nie 

komunikowały się ze sobą – każda działała samoistnie. Jedna z nich reprezentowała towarzystwo 

„Slawonia”, projektując kolej konną na przestrzeni Łódź–Pabijanice i Łódź–Zgierz; druga reprezentowała 

inżyniera A. Wejsblata, projektującego kolej żelazną obwodową w Łodzi; trzecia wreszcie komapanija, 

działając w tym samym celu co poprzednia, reprezentowała p. Blocha, prezesa kolei fabryczno-łódzkiej. 

Każda znaczyła swoje przejście wbijaniem na polach drągów i kołków. Ponieważ wszyscy działali 

w jednym celu (…) tj. w chęci zaprojektowania obwodowej kolei (…), więc wytykane przez nich linije miały 

wiele punktów stycznych. – „Patrz pan, natrafiliśmy na kołek tych furmanów! (…) Dziwna rzecz – naszych 

kołków, wczoraj wbitych, już dziś z latarką nie znajdzie, a oni tędy szli przed dwoma tygodniami i kołek 

ich sterczy! Nie inaczej – tylko nam na złość robią i kołki wyciągają (…)”.

 Początki budowy linii podmiejskich to lata 90. XIX w. W 1895 roku J. Kunitzer i J.T. Heinzel, 

a w marcu 1897 roku K. Eisert, K. Kröning i A. Dzierżanowski otrzymali od władz zezwolenie na prace 
6studialne nad projektem budowy linii wąskotorowej do Pabianic i Zgierza .

 W tym samym czasie, tj. w 1897 r., grupa łódzkich przemysłowców skupionych wokół Juliusza 

Kunitzera uzyskała koncesję na budowę i eksploatację miejskiej sieci tramwajowej w Łodzi. Elektryczne 

tramwaje wyjechały po raz pierwszy 23 grudnia 1898 r., a Łódź była pierwszym miastem w zaborze 

rosyjskim z tego typu transportem publicznym. 

Geneza powstania pabianickiej linii tramwajowej 
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 Zyski oraz chęć monopolizacji tej dziedziny transportu zwróciła uwagę przedsiębiorców na 

możliwości rozwoju elektrycznej sieci tramwajowej do sąsiednich miast. O koncesję na budowę i eksplo-

atację linii podmiejskich do Pabianic i Zgierza starało się kilka grup, m.in. przemysłowcy skupieni wokół 

Kunizera. Warto przypomnieć, iż budowa podmiejskiej linii tramwajowej, wymagała, zgodnie z polityką 

carskiej Rosji, zgody Ministerstwa Wojny. Tramwaje traktowane były jako kolejki wąskotorowe i tym 

samym były podporządkowane przepisom obowiązującym na kolei.

 6 października 1898 r. zebrała się komisja pod przewodnictwem dyrektora departamentu dróg 

żelaznych Maksimowa, by rozpatrzyć przedłożone projekty. Przemysłowcy łódzcy, z J. Kunizerem na 

czele, zaproponowali budowę linii elektrycznej z prawem użytkowania przez 35 lat, z prawem do wykupu 

przez rząd po 20 latach od podpisania umowy za cenę 20-krotności rocznego dochodu konsorcjum oraz 

wypłacanie na rzecz rządu 5% od dochodu brutto rocznie. 

 Druga grupa, czyli Karol Eisert, Emil Eisert, K. Kenig i Ł. Stankiewicz z pełnomocnikiem A. Dzier-

żanowskim, proponowała linię parową, ale zgadzała się także na wybudowanie połączenia elektrycznego 

z prawem do użytkowania na 27 lat i możliwością wykupu przez państwo po 18 latach na takich samych 

warunkach jak grupa Kunitzera, zobowiązała się również do wypłacania na rzecz skarbu 5% od dochodu 

brutto. 

 Trzeci projekt złożył petersburski oddział niemieckiego koncernu Siemens-Halske. Proponowano 

w nim uzyskanie koncesji na 35 lat z możliwością wykupu po 20 latach, stałą opłatę na rzecz skarbu 

państwa w wysokości 300 rubli rocznie od wiorsty, dodatkowo, jeśli dochód przekroczyłby 6% od 
7wydanego kapitału, to połowa tej nadwyżki również zostałaby przekazana na rzecz rządu .

 Ostatecznie wygrała grupa Kunitzera, gdyż oprócz corocznych opłat w wysokości 600 rubli od 

wiorsty, dodatkowo zobowiązała się co cztery lata podwyższać opłatę wiorstową o 200 rubli na rzecz 

skarbu państwa do końca trwania koncesji, tj. przez 28 lat, co dawałoby 705 600 rubli dochodu dla 
8skarbu państwa w okresie trwania koncesji . 

 Pełnomocnikiem konsorcjum został inż. Stanisław Weisblatt z Petersburga. W skład kon-

cesjonariuszy kolejki dojazdowej weszli: Juliusz Kunitzer, Zenon Anstadt, dr Alfred Biedermann, Emil 

Meyer, Juliusz Teodor Heinzel, Henryk Grohman, Karol Scheibler jr, Edward Kremy. Z grupy wycofali się 

natomiast udziałowcy pochodzenia żydowskiego: Markus Silberstein, Stanisław Jarociński i Salomon 

Barciński. Ich dalszy udział w staraniach nie był mile widziany przez władze carskie, co mogło zagrozić 

szansom na uzyskanie koncesji. W kolejnych latach nastąpiły inne przetasowania wśród udziałowców, 

np. Kunitzer już w grudniu 1901 r. sprzedał 25 000 rubli swojego 10% udziału firmie L. Toepffler w Łodzi 

i tyleż samo wkładu Adolfowi Daube, 19 czerwca 1901 r. Kremky odstąpił swój udział Teodorowi Meyer-

hoffowi. W 1908 r. Daube nabył również 2,5% udziału z części Roberta Schweikerta (z jego 7,5%  udziału 
9w Konsorcjum), co dawało mu razem w 1908 r. 5% udziału w Konsorcjum .
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Korespondencja 
koncesjonariuszy
i współwłaścicieli 

Elektrycznych Kolei 
Dojazdowych, sygn. 22

w zespole akt Łódzkie 
Wąskotorowe Elektryczne 
Koleje Dojazdowe Spółka 

Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum 
Państwowego w Łodzi)

9

Geneza powstania pabianickiej linii tramwajowej 



Warunki techniczne budowy i eksploatacji Łódzko-
-Zgierskiech i Łódzko-Pabianickich Elektrycznych 
Wąskotorowych Kolejek Dojazdowych, sygn. 1364 
w zespole akt Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne 
Koleje Dojazdowe Spółka Akcyjna 1898–1948.
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)

10

Geneza powstania pabianickiej linii tramwajowej 

 Warunki koncesji na „budowę i eks-

ploatację łódzko-zgierskich i łódzko-pabianic-

kich wąskotorowych kolejek podjazdowych” 

asygnował Car Mikołaj II 24 grudnia 1898 r./ 
106 stycznia 1899 r.  Konsorcjum przyjęło nazwę 

„Łódzko-Zgierskie i Łódzko-Pabianickie Elek- 

tryczne Wąskotorowe Koleje Podjazdowe”. Ka-

pitał zakładowy wynosił 1 mln rubli. Koncesji 

udzielono na 28 lat, ale pod pewnymi warun-

kami, m.in. sieć powinna być oddana do użytku 

w przeciągu dwóch lat, a prace miały rozpocząć 

się w ciągu roku od otrzymania koncesji, urzą-

dzenia i materiały miały być zakupione od firm 

działających na terenie Rosji, budowa, jak i póź-

niejsza eksploatacja, miały odbywać się pod 

kontrolą urzędnika Ministerstwa Komunikacji 
11opłacanego z funduszy konsorcjum . Sieć mia-

ła zostać wybudowana z nakładów własnych 

członków konsorcjum, zezwolono im nato-

miast na bezpłatne zajęcie gruntów państwo-

wych położonych wzdłuż dróg, sieć miała być 

wyposażona w telefon i telegraf, a urzędnicy pocz-

towi, jak i przesyłki, miały być przewożone 

bezpłatnie. Przejazd do Pabianic w wagonach 

II klasy miał kosztować maksimum 30 kopie-

jek, a w III klasie opłata miała być o połowę niż-

sza. Ulgi na przejazd w wysokości 50% obowią-

zującej taryfy biletowej miały mieć dzieci od 5 do 

10 lat oraz uczniowie w mundurkach. W go-

dzinę przed rozpoczęciem pracy łódzkich fa-

bryk, jak i godzinę po jej zakończeniu, miała 

obowiązywać specjalna taryfa „robotnicza” 
12z 25% upustem . 



Budowa linii pabianickiej

rzetarg na budowę linii podmiejskich wygrał petersburski oddział AEG, Rosyjsko-Bałtyckie 

PTowarzystwo Elektryczne „UNION”, a jej głównym podwykonawcą została firma „A.W. Fiszer 

i W. Kopczyński”. Na początku czerwca 1899 r. przedstawiciel Towarzystwa „Union”, inż. Hagen, 

nadzorował niwelacje linii Łódź-Pabianice, zaś pod koniec miesiąca w prasie pisano: Wczoraj przybyli do 

Łodzi A.W. Fiszer i W. Kopczyński w celu sporządzenia kosztorysu budowy nowej kolei elektrycznej 

Zgierz–Łódź–Pabianice. Firma Fiszer i Kopczyński wzięła w entrepryzę od towarzystwa „Union” roboty 
13ziemne i układanie szyn przy budowie kolei. Roboty rozpoczęte mają być w pierwszych dniach lipca .

 Prace przy budowie podmiejskiej linii tramwajowej, zarówno pabianickiej, jak i zgierskiej, 

rozpoczęły się już we wrześniu 1899 r., ale tylko w zakresie przygotowania terenu pod budowę (zgodnie 

z umową koncesyjną roboty musiały rozpocząć się w ciągu roku od otrzymania koncesji). Według założeń 

technicznych projektu linia do Pabianic zaczynać się miała od mostu za rynkiem Geyera, na 122-ej 

wiorście przechodzących tamtędy traktów bitych. Tor kolejowy zająć ma lewą szkarpę szosy. Szkarpa ta 

będzie odpowiednio umocniona fundamentem szabrowym pod szynami, całkowitą zaś pochyłość szkarpy 

wraz z rowem przyległym pokryje bruk. W miejscach rozjazdów dla wymijania się pociągów na linii 

(naogół jednotorowych) rów będzie zasypany w celu ułożenia drugiej pary szyn, a pod nasypem będzie 

rura żelazna do odpływu ścieków z grobli szosowej. Mosty wszelkie będą zupełnie nowe (…). Długość linii 
14wynosi: z Łodzi do Pabianic w. 11 s. 122 . Szerokość toru metr (…). Przewodniki elektryczne będą 

naziemne, zawieszone na słupach wzdłuż lewej strony grobli szosowej w dostatecznej odległości od szyn, 

by podróżni wsiadający lub wysiadający z pociągów, albo też nieco wychyleni z wagonów w czasie jazdy 

szwanku nie doznali (…) stacye centralne oddzielne dla każdej z tych linii znajdować się będą na krańcach 

Łodzi w stronę Zgierza i Pabianic, wraz z remizami wagonowemi. Szybkość pociągów w miarę 

przebiegania ich przez miejsca bardziej lub mniej zaludnione, wahać się będzie od 10 do 25 wiorst na 

godzinę (…). Do jednego motoro-wagonu będą przypinane wagony zwykle osobowe, jeżeli wszyscy 

pasażerowie nie pomieszczą się w samym motoro-wagonie, lub też wagony towarowe. Liczba osób, 
15mogących się pomieścić w jednym wagonie motorowym, nie powinna przenosić 30 .

 W pełni prace ruszyły na wiosnę 1900 r. Budowę kontrolował Państwowy Inspektor Budowy, 

Radca Kolegialny, inżynier komunikacji Ł. Miller, zaś głównym inżynierem został wybrany przez 
16towarzystwo, jak i zatwierdzony przez Ministra komunikacji, Wiesław Gerlicz . Ponadto z ramienia 

Towarzystwa „Union” prace nadzorowali inż. Torpanow i inż. Maehle. Otworzono „Biuro Budowy” przy 

ul. Spacerowej 17 (obecnie Al. Kościuszki).

 Budowa poruszała się bardzo sprawnie, torowisko układano po prawej stronie szosy pabianic-

kiej, na wydzielonym pasie. Wybudowano także 16 mostów i przepustów przez przepływające na trasie 

liczne rzeczki, m.in. na rzekach Olechówce i Nerze. W granicach Łodzi ułożono żłobkowane szyny typu 

miejskiego, tzw. Vignoles, a poza miastem szyny lżejsze, nieżłobkowane, typu kolejowego. Całość inwes-

tycji została sfinansowana z majątku koncesjonariuszy.

11
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Pierwsze prace przy układaniu torów kolejki 
dojazdowej do Pabianic, w tle widok zabudowań 
Górnego Rynku w Łodzi, kwiecień 1900 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Budowa torowiska kolejki dojazdowej Łódź – Pabianice, ok. 1900 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Tory tramwajowe typu Vignoles na trasie
Łódź – Pabianice, 1900/1901 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Budowa linii pabianickiej
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Budowa torowiska kolejki dojazdowej 
Łódź – Pabianice, 1901/1902 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Mostek kamienny wybudowany na trasie 
Łódź – Pabianice, ok. 1901 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Fragment torowiska przebiegający przez 
jeden ze specjalnie wybudowanych na trasie 
mostów, 1901/1902 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Budowa linii pabianickiej
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Trasa Łódź – Pabianice, montaż słupów sieci trakcyjnej, ok. 1900 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Trasa Łódź – Pabianice, montaż sieci 
trakcyjnej, w głębi widok Pałacu Königa 
przy ulicy Pabianickiej
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Torowisko na trasie Łódź – Pabianice, 1900/1901 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Budowa linii pabianickiej
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Jazda testowa wagonu 
silnikowego, pokaz dla 

prasy, 1900/1901 r. 
(ze zbiorów Biblioteki 

Uniwersytetu Łódzkiego)

 Chociaż wagony, rozstaw szyn (1000 mm), jak i organizacja właściwie nie różniły się od 

tramwajów miejskich, to kolejka dojazdowa podlegała Ministerstwu Komunikacji i traktowana była 

jako kolej wąskotorowa. Współczesne określenie „tramwaje podmiejskie” weszło do użycia dopiero po 

II wojnie światowej.

Rozwój, 16.01.1901

Budowa linii pabianickiej

 Pierwsze trzy wagony przeznaczone na linię pabianicką przyjechały do Łodzi w październiku 

1900 roku. Wagony te zbudowane są według najnowszego systemu, z zakrytymi ścianami, oszklonemi 
17galeryjkami .
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18 dniu 17 stycznia 1901 r. nastąpiło uroczyste otwarcie linii pabianickiej  (oficjalny odbiór 

W 19techniczny odbył się dopiero w lipcu 1901 r.  i do tego czasu nazywano połączenie tymcza-

sowym). Pierwszy pociąg wyruszył o godz. 14.25. Jechali nim koncesjonariusze, inżynierowie 

oraz dyrektor kolei. 

 Linia pabianicka była początkowo jednotorowa z „mijankami”, zlokalizowanymi w Ksawerowie 
20i przed Dużym Skrętem . W chwili otwarcia ruchu nie urządzono jeszcze stacji pośrednich, ale pociągi 

miały zatrzymywać się na każdym rozjeździe, by zabrać pasażerów. 

 Linia zaczynała się w Łodzi na ul. Piotrkowskiej, przy tzw. „kamienicy pod góralem” i biegła tylko 

do granicy Pabianic, czyli obecnej ul. Kaplicznej. Tu znajdowała się krańcówka wekslowa pozwalająca na 

zwrot wagonu . Dlaczego tylko do granic miasta? Na dalszy wjazd nie zgadzał się pabianicki Magistrat, 21

a także mieszkańcy Starego Miasta. Dla władz powodem była chęć wynegocjowania większej opłaty za 

przejazd przez miasto, dla mieszkańców – strach przed nieznaną nowością i wydumanym zagrożeniem, 

jakie tramwaj mógł za sobą przynieść. Ciekawe spostrzeżenie w tej sprawie zawiera artykuł zamieszczony 

w „Tygodniu” w kilka dni po otwarciu ruchu. Zwrócono w nim uwagę na fakt, że grunt przeznaczony na 

Uroczyste otwarcie linii Łódź – Pabianice, 17.01.1901 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Otwarcie ruchu. Wczoraj otwar-

ty został ruch na kolejce do Pa-

bianic. Pierwszy pociąg wyru-

szył o godzinie 2 minut 25, jechali 

nim między innymi, koncesjona-

riusze kolejki, inżynier Miller 

z Petersburga, delegowany przez 

ministerium komunikacyi, oraz 

dyrektor kolei i inżynierowie, 

którzy ją budowali. Jak pożąda-

ną jest ta kolejka świadczy o tem 

wymownie fakt że wczoraj wszy-

stkie pociągi były przepełnione.

 Ruch na linii zgierskiej 

otwarty będzie jutro.

Rozwój, 18.01.1901

Otwarcie linii pabianickiej
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budowę szyn na odległości 3 wiorst znajduje się na terytorium miasta Pabianice, co oznacza, iż 

właścicielem tego odcinka jest władza miejscowa, która nie została nawet powiadomiona  
22przez Zarząd o rozpoczęciu kursowania tramwajów (!) . Najwidoczniej owo pominięcie władz 

municypalnych przy budowie kolei spowodowało, że trudno znaleźć informacje na jej temat 

w archiwalnym zbiorze Akt Miasta Pabianic.

 Pociągi do Pabianic kursowały co pół godziny. Pierwszy skład wyjeżdżał z Łodzi o godz. 7.30, a os-

tatni o godz. 22.30, natomiast z Pabianic pierwszy kurs wyjeżdżał o godz. 7.20, ostatni zaś o godz. 22.20. 

Czas przejazdu wynosił 35 min. Bilet normalny kosztował 35 kopiejek w klasie II i 17 ko-piejek w klasie III 

(pierwszej klasy na kolejach podmiejskich nie było). Dzieci do lat 5 siedzące wraz z rodzicem podróżowały 

bezpłatnie, zaś w wieku 5–10 lat oraz uczniowie wszelkich szkół, jadąc w mundurku, płacili połowę 

ustalonej taryfy biletowej. Bezpłatnie można było przewozić bagaż ręczny, natomiast nie było możliwości 
23przewozu bagażu wymagającego przewozu towarowego .

 Zainteresowanie przejazdami było spore. Nareszcie po wielu terminach ogłaszanych przez gazety 

o puszczeniu ruchu tramwajów Łódź-Pabijanice, 17 stycznia po południu otwarto ruch prawidłowy, 

z czego korzystając chciwi jazdy odwiedzali wzajemnie: pabijaniczanie knajpki łódzkie, a łodzianie 
24tutejsze, przez co tramwaj, był w istnem oblężeniu . W ciągu dwóch pierwszych dni kursowania pociągów 

sprzedano 4 tys. biletów, „Goniec Łódzki” z dn. 21 stycznia 1901 r. pisał: w sobotę i niedzielę na kolei 

elektrycznej Zgierz i Pabianice panował tak ożywiony ruch, iż pasażerowie szturmem zdobywali miejsca. 

Po odejściu każdego pociągu tłumy pasażerów oczekiwały następnego pociągu. 

 Na dzień 29 stycznia 1901 r., czyli 12 dni po otwarciu połączenia, linią pabianicką przejechało 
2537 200 pasażerów . Trzy lata później elektryczne kolejki podjazdowe przewiozły na linii Łódź-Pabianice 

261 053 218 osób, zaś dochody konsorcjum wyniosły 230 851 rubli 85 kopiejek .

 Warto wspomnieć, że w 1902 r. wprowadzono specjalny tramwaj do Pabianic odjeżdżający z Łodzi 
27o północy, skomunikowany z ostatnim pociągiem z Warszawy .

 W 1903 r. w „Zbiorze praw” ogłoszono, iż koleje podjazdowe na mocy ustawy z 21 czerwca tego 

roku uwolniono na 5 lat, licząc od 21 września, od opłaty na rzecz skarbu państwa za ruch osobowy i za 
28przewóz bagażu podróżnych . Wcześniej opłaty zawierały 15% podatek skarbowy. 

 W tym samym roku linia Łódź-Pabianice została podzielona na tzw. oddziały: Łódź-Rokicie; 

Rokicie-Ksawerów i Ksawerów-Pabianice. Podział ten różnicował także cenę biletów, i tak za przejazd 

z Łodzi do Pabianic w 1903 r. płacono 30 kopiejek w II klasie oraz 15 kopiejek w III klasie, za przejazd na 
29poszczególnych odcinkach płacono 10 kopiejek w klasie II i 5 kopiejek w klasie III .

Pierwsze lata funkcjonowania linii pabianickiej
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Rozwój,
16.01.1901

Pierwsze lata funkcjonowania linii pabianickiej
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Schemat pierwszej krańcówki linii pabianickiej w Łodzi na ulicy Piotrkowskiej 
z planu linii tramwajowej Łódź–Pabianice, pocz. XX w.
(ze zbiorów Wojciecha Źródlaka, przekazane do Archiwum Państwowego w Łodzi)

Schemat pierwszej krańcówki w Pabianicach, przy kościele św. Floriana
z planu linii tramwajowej Łódź–Pabianice, pocz. XX w.
(ze zbiorów Wojciecha Źródlaka, przekazane do Archiwum Państwowego w Łodzi)

Pierwsze lata funkcjonowania linii pabianickiej



20

Sygn. 16, karty 56–57, 195 i 198 w zespole 
akt Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne Koleje 
Dojazdowe Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)
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Zderzenie dwóch pociągów kolejki dojazdowej na krańcówce przy kaplicy św. Floriana w Pabianicach, 
widok przed 1905 r.
(ze zbiorów Lucjana Młynarczyka)

Pierwsze lata funkcjonowania linii pabianickiej

22
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Torowisko dojazdowej kolejki pabianickiej 
na 4. wiorście (ok. 4,3 km) z mostem na rzece 
Ner, pocz. XX w.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Torowisko dojazdowej kolejki pabianickiej 
na 3. wiorście (ok. 3,2 km), pocz. XX w.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Wstrzymanie ruchu. Wczoraj o g. 9 i pół wieczo-

rem na linii Łódź Pabianice z powodu wywrócenia 

wozu z węglem pod Pabianicami ruch tramwajowy 

był opóźniony. Ostatni tramwaj powinien odejść 

z Łodzi 10 m.[inut] 20 w.[ieczorem] z powodu 

oczekiwania na przychodzący tramwaj z Pabianic, 

był opóźniony 20 m. Furmani nie dosyć że byli winni 

jeszcze zrobili awanturę, poturbowali majstra 

drogowego Michalskiego i pasażerów zelżyli. 

Policya pabianicka ujęła śmiałków.

O przewóz psów. Grono tutejszych myśliwych 

wniosło podanie do zarządu kolejek elektrycznych 

podjazdowych z prośbą, aby w wagonach III klasy 

zezwolone było za oddzielną dopłatą przewożenie 

psów myśliwskich, które, jako dobrze wytreso-

wane, nie niepokoiłyby pasażerów. Liczne grono 

myśliwych nie może dotychczas korzystać z kole-

jek podjazdowych wobec zakazu przewożenia 

psów.

Rozwój, 31.01.1901 Rozwój, 10.08.1901

Pierwsze lata funkcjonowania linii pabianickiej
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inia zgierska zasilana była z elektrowni łódzkiej, ale dla projektowanej linii pabianickiej należało 

Lwybudować własną. We wrześniu 1899 r. wraz z rozpoczęciem prac przy budowie linii ruszyła 

budowa zajezdni dla tramwajów podmiejskich w Chocianowicach. Na terenie zajezdni 

wybudowano elektrownię, która do 1930 r. zasilała składy kolejki dojazdowej linii pabianickiej, 

a następnie także rudzkiej (otwartej w 1910 r.) i tuszyńskiej (otwartej w 1916 r.). W lipcu 1900 r. tak opi-

sywano wzniesione zabudowania: Stacyja elektryczna została już wzniesiona po prawej stronie drogi 

na 7. wiorście. Jest to plac duży, oparkaniony deskami, a na nim dwa budynki z pruskiego muru wznie-
30sione; jeden to remiza tramwajowa, drugi zaś przeznaczony jest na kotłownie i maszyny elektryczne (…) . 

Budowę zakończono w lipcu 1901 r. 

 Początkowo zajezdnię od ulicy oddzielał parkan z desek, a następnie ogrodzono ją ceglanym 
2  murem, wyburzonym w połowie 1961 r. Pierwsza hala postoju miała 692,5 m i cztery tory, w tym jeden 

warsztatowy, jednak wraz z powiększającym się taborem zajezdnię rozbudowywano. Największa 

rozbudowa miała miejsce w 1937 r., w wyniku której łączna ilość torów zadaszonych wynosiła 9 oraz 

1 warsztatowy, i w takim stanie zajezdnia dotrwała do 1999 r. Należy pamiętać, że w latach 30. XX w. 

część powierzchni przeznaczono na garaże dla taboru autobusowego ŁWEKD na linii Łódź–Sieradz.

Zajezdnia tramwajowa w Chocianowicach

Zajezdnia Chocianowice, budowa hali 
tramwajowej, ok. 1900 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Budowa zajezdni Chocianowice, ok. 1900 r. 
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)
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Zajezdnia tramwajowa w Chocianowicach

Chocianowice, montaż komina, ok. 1900 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Zajezdnia Chocianowice, widok fundamentów
i podstawy komina, ok. 1900 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Chocianowice, montaż maszyny parowej firmy 
„Lenz”, ok. 1900 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Maszyna parowa przed budynkiem elektrowni
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)
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 Elektrownia położona była na prawo od budynku postojowego. Składała się z maszynowni 

(napędzanej dwiema maszynami parowymi firmy Lanz), składu węgla, biura i mieszkania mistrza 

elektrowni. Obok znajdowała się wieża ciśnień, komin i tężnia. Na jej potrzeby wybudowano także 

zbiornik wodny. W latach 30. XX w. jej funkcję przejęła elektrownia łódzka.

Zajezdnia Chocianowice, maszynownia
w elektrowni, ok. 1910 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Zajezdnia Chocianowice, wnętrze hali tramwajowej 
z wagonami silnikowymi GE–58, 1901 r.

(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Zajezdnia Chocianowice, wnętrze hali 
tramwajowej, ok. 1901 r. 
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)

Zajezdnia tramwajowa w Chocianowicach
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Zajezdnia Chocianowice, z prawej strony 
elektrownia, ok. 1910 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź).

Zajezdnia w Chocianowicach z pierwotnym drewnianym ogrodzeniem, przed 1910 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Zajezdnia Chocianowice, widok z ulicy 
Pabianickiej, ok. 1910 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Zajezdnia tramwajowa w Chocianowicach
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Grupa pracowników warsztatowych w zajezdni Chocianowice, w tle wagony silnikowe U-104, 1932 r. 
(W pierwszym rzędzie: drugi od lewej – magazynier Wojciechowski, trzeci – inż. Paweł Michałkiewicz. 
W mundurze – portier Rokiel)
(reprod. z: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska komunikacja tramwajowa 1901–2001, 
Łódź 2001)

Zajezdnia tramwajowa w Chocianowicach



Przedłużenie linii tramwajowej do magistratu 

Przystanek przed pabianickim Magistratem (ówczesna krańcówka), 
widok z pocztówki z okresu I wojny światowej
(ze zbiorów Lucjana Młynarczyka)

28

ak już wspomniano, otwarcie połączenia tramwajowego z Łodzią nie wywołało entuzjazmu u mie-

Jszkańców Starego Miasta obawiających się kłopotów, jakie przyniesie ruch tramwajowy. Władze 

Pabianic również nie zgadzały się na wjazd linii do miasta żądając, aby koncesjonariusze towa-

rzystwa wnosili stałą opłatę oraz 15% od dochodu. W końcu: Po długich układach, gdyż trwających blisko 

dwa lata Zarządowi kolei podjazdowych elektrycznych Łódź–Pabianice udało się przekonać obywateli 

staromiejskiej dzielnicy, że kursowanie pociągów przez terytorium miejskie aż do Magistratu, nie zrobi im 
31najmniejszej krzywdy, a przeciwnie, wygodę (…) . 

 Prace przy przedłużeniu linii do siedziby Magistratu (dzisiejszego Zamku) zostały w styczniu 

1905 r. ukończone i oczekiwano na zezwolenie rządu gubernialnego piotrkowskiego na jej uruchomienie. 

W tym czasie w Łodzi przebywał gubernator piotrkowski Michaił Arcimowicz. 21 stycznia w Grand Hotelu 

przyjął tzw. deputację z Pabianic, w skład której wchodzili naczelnik powiatu łaskiego Iwanow, pastor 

Schmidt, a także przedstawiciele przemysłu: Kindler, Meyerhoff, Schweikert i Hadrian. Jak czytamy 

w „Rozwoju”: Wskutek wyrażonej prośby przez deputację, gubernator zezwolił na otwarcie dziś 
32przedłużonej linii kolei elektrycznej „Łódź-Pabianice” do gmachu Magistratu .



Przedłużenie linii tramwajowej do magistratu 
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Wagon silnikowy U-104 przed pabianickim Magistratem (ówczesna krańcówka), przed 1910 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Przystanek przed pabianickim Magistratem (ówczesna krańcówka), przed 1910 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)

Przedłużenie linii tramwajowej do magistratu 
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Wagon GE-58 (tzw. „berlinka”) z doczepką na krańcówce przed pabianickim Magistratem
(ze zbiorów Lucjana Młynarczyka)

Przedłużenie linii tramwajowej do magistratu 



Mapa z planami sieci tramwajowej ŁWEKD i projektem 
jej poszerzenia 
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Przekształcenie Konsorcjum w Towarzystwo Akcyjne ŁWEKD

 styczniu 1905 r. właściciele 

WKonsorcjum podjęli starania 

o rozszerzenie ich działalności. 

Jak czytamy: Na prośbę właścicieli kolejek 

elektrycznych podjazdowych Łódź–Pabija-

nice, Łódź–Zgierz o rozszerzenie ich przed-

siębiorstwa (…) pozwolono utworzyć Tow. 
33Akcyjne do budowy nowych linii (…) . 

Ministerstwo zatwierdziło projekt budowy 

linii do kolejnych miast regionu, tj. Kon-

stantynowa, Aleksandrowa i Rudy Pabia-

nickiej i udzieliło koncesji na ich budowę. 

 1/14 lipca 1908 r., po uzyskaniu 

zgody cara Mikołaja II (statut i zgodę Car 
34podpisał 27 marca/9 kwietnia 1907 r.) , 

Konsorcjum przekształciło się w spółkę 

przybierając nazwę Towarzystwo Akcyj-

ne Łódzkich Wąskotorowych Elektrycz-

nych Kolei Dojazdowych (ŁWEKD). 

Wśród założycieli byli m.in. Zenon Anstadt, 

Alfred Biedermann, Emil Geyer, Juliusz 

Heinzl, Henryk Grohman, Edward Herbst, 

Karol Scheibler, a także pabianicki prze-

mysłowiec Oskar Kindler. Celem Towarzy-

stwa było: nabycie istniejących kolei do-

jazdowych Łódź–Zgierz i Łódź–Pabianice, 

przedłużenie kolei do magistratów tych 
35miast , budowa i eksploatacja kolei dojaz-

dowych (w ciągu trzech lat) do Aleksan-

drowa, Konstantynowa oraz odnogi linii 
36pabianickiej do Rudy Pabianickiej .



Akcjonariusze Towarzystwa Łódzkich Wąskotorowych Kolei Dojazdowych, 1910 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Alfred Biedermann

Juliusz Heinzel

Stanisław Lorentz

Zenon Anstadt

Teodor Meyerhoff

Wiesław Gerlicz

Robert Schweikert

Adolf Daube Józef Witkowski

Henryk Grohmann

Karol ScheiblerEdward Herbst
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Przekształcenie Konsorcjum w Towarzystwo Akcyjne ŁWEKD
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Przekształcenie Konsorcjum w Towarzystwo Akcyjne ŁWEKD

 W statucie m.in. udzielono koncesji na 48 lat licząc od dnia odbioru technicznego linii pabia-

nickiej i zgierskiej, tj. od 1 lipca 1901 r. Po jej wygaśnięciu, cały majątek miał przejść na własność pań-

stwa. Skarb państwa miał też prawo wykupu przedsiębiorstwa już po 25 latach. Kapitał zakładowy 

wynosił 1 mln 600 tys. rubli w 6 tys. akcji po 100 rubli oraz pięcioprocentowych obligacjach na sumę 

1 mln rubli. Obligacje miały zostać wykorzystane do spłaty linii istniejących, zaś kapitał zakładowy miał 
37być przeznaczony na budowę nowych połączeń .  

 Nadzór techniczny nad koleją podmiejską sprawowało Ministerstwo Komunikacji, które 

zatwierdzało również kandydatów na stanowisko głównego inżyniera i jego zastępcy. Wyznaczało również 

tzw. zarządcę, który m.in. zatwierdzał instrukcje określające prawa, obowiązki i odpowiedzialność 

zatrudnionych pracowników. Towarzystwem kierował pięcioosobowy zarząd, który sprawował nadzór 

oraz wybierał dyrektora zarządzającego ze swego grona, lub powołać na to stanowisko osobę z zewnątrz, 
38zatrudnioną na podstawie kontraktu . W 1909 r., zgodnie z założeniem, wyemitowano 5% obligacje w celu 

nabycia istniejących kolejek dojazdowych. Ponadto w 1912 r., kapitał akcyjny podwyższono o 275 tys. 

rubli i o 505 tys. rubli w roku następnym. W 1913 r. kapitał akcyjny wynosił 1380 tys. rubli, a kapitał 
39obligacyjny 997 200 rubli .

 Od 1911 r. Towarzystwo podejmowało starania o rozszerzenie Ustawy Towarzystwa Łódzkich 

Elektrycznych Kolei Dojazdowych z 1907 r. Car podpisał „uzupełnienie” 25 lipca 1913 r., zezwalając tym 

samym na przedłużenie i budowę kolejnych linii:

– do Ozorkowa, jako przedłużenie linii zgierskiej,
40– przez Łask do Zduńskiej Woli , 

– przedłużenie odnogi linii pabianickiej do Rudy Pabianickiej,
41– do Piotrkowa Trybunalskiego jako dalsze przedłużenie linii pabianickiej ,

– budowa nowej linii z Łodzi przez Brzeziny do stacji kolejowej Koluszki.

 1 sierpnia 1914 r. kolejka została zmilitaryzowana i oddana pod komendę wojskową władzy Kolei 

Warszawsko-Wiedeńskiej. W okresie I wojny świat. ŁWEKD wraz z Kolejką Elektryczną Łódzką i elek-

trownią w zajezdni Chocianowice znalazły się pod wspólnym zarządem wojskowym, którym kierował 

mjr Ribbentrop. Statuty obu przedsiębiorstw nie uległy zmianie, natomiast używano niemieckich odpo-

wiedników nazw, i tak ŁWEKD przemianowano na Lodzer Elektrischen Zufuhrbahnen.
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Przekształcenie Konsorcjum w Towarzystwo Akcyjne ŁWEKD

Karta z albumu „I-sze dziesięciolecie eksploatacji Łódzkich Elektrycznych Kolei Dojazdowych
1901–1910”, 1913 r., 
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

 W 1918 r. rozpoczął się powolny proces scalania ziem i unifikacji przepisów prawnych, dotyczyło 

to także statutów spółek akcyjnych. Proces zatwierdzania statutu trwał wiele lat, spowodowane było to 

niezgodnością co do ustalenia terminu zakończenia koncesji na linie podmiejskie. Ostatecznie został 

zatwierdzony w grudniu 1930 r., a Towarzystwo przyjęło nazwę Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne 

Koleje Dojazdowe, Spółka Akcyjna. Potwierdzono w nim prawo do eksploatacji istniejących linii, 

kapitał spółki określono na sumę 14 335 tys. zł, którą podzielono na 28 670 akcji o wartości 500 zł każda. 

Zmniejszono zarząd do 3 osób wybieranych na okres trzech lat. Wybór dyrektora zarządzającego nadal 
42musiał być potwierdzony przez Ministerstwo Komunikacji .



 1900 r. do obsługi linii pabianickiej i zgierskiej Towarzystwo zakupiło 16 wagonów 

Wwyprodukowanych przez Ryską Rosyjsko-Bałtycką Fabrykę Wagonów, napędzanych 
43silnikiem o symbolu GE-58 . Potocznie nazywano je berlinkami.

 GE-58 cechowała stylistyka nawiązująca do wagonów XIX wiecznych. Boczna fasada była bogato 

przeszklona. Okna ułożone naprzemiennie – szerokie stałe i wąskie opuszczane – umieszczone były 

w łukowatych ramach, dodatkowo na mosiężnych uchwytach zawieszano firanki. W dachu znajdowała 

się nadbudowa z uchylnymi świetlikami i nawiewami szczelinowymi. Pomosty, również bogato prze-

szklone, nie posiadały drzwi zewnętrznych, co było dość uciążliwe dla pasażerów, szczególnie zimą, 

rozwieszano wtedy w otworach drzwiowych brezentowe płachty. Trzyczęściowe okno czołowe z powodu 

braku wycieraczki miało opuszczaną część środkową.

 Wnętrze wykonano z lakierowanego jasnego drewna dębowego z mahoniowym wykończeniem 

w  płycinach ścian i drzwi. Wzdłuż ścian umieszczono drewniane ławki, w II klasie na siedziskach 

znajdowały się dodatkowo poduszki. Wagony posiadały 36 miejsc siedzących i 21 stojących i były 

podzielone drewnianymi ściankami z przesuwnymi drzwiami na trzy przedziały – przedział II klasy, 

przedział pocztowo-bagażowy (jego umieszczenie było wymogiem zawartym w umowie koncesyjnej; 

koleje dojazdowe miały obowiązek przewozu poczty i urzędników pocztowo-telegraficznych. Przedział ten 

zlikwidowano ok. 1910 r.), resztę wagonu zajmowała klasa III. 

 Pod listwą w dolnej części umieszczono napis z dwujęzyczną, polską i rosyjską, nazwą 

konsorcjum KOLEJ ELEKTRYCZNA ZGIERZ–ŁÓDŹ–PABIANICE.

 

Tabor tramwajowy – wagony i doczepy GE-58

Wagon silnikowy GE-58 
– wygląd pierwotny 
z ok. 1900 r., rys. J Wojtowicz
(reprod. z: W. Źródlak, J. Wojtowicz, 
M. Kaczyński, Łódzka podmiejska 
komunikacja tramwajowa 
1901–2001, Łódź 2001)
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Rozładunek wagonów silnikowych GE-58, 1901 r.
(ze zbiorów Biblioteki Uniwersytetu Łódzkiego)
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Tabor tramwajowy – wagony i doczepy GE-58



Wagon silnikowy GE-58 – przedział dla pasażerów III klasy, lata międzywojenne
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Tabor tramwajowy – wagony i doczepy GE-58

 Już w kilka dni po otwarciu obu linii podmiejskich okazało się, iż zakupiony tabor jest za mały. 

25 stycznia 1901 r. od KEŁ (Kolejki Elektrycznej Łódzkiej) dokupiono pierwsze 12 doczepek z fabryki 

Ryskiej. Zważywszy iż doczepki jeździły tylko z wagonami GE-58, również im nadano ten symbol jako 

nazwę oficjalną.

 W doczepkach mieściła się jedynie klasa III, dysponowały 20 miejscami siedzącymi i 14 miej-

scami stojącymi na obu pomostach. Różniły się nieco od wagonów silnikowych, z którymi zostały sparo-

wane, były bowiem od nich niższe, krótsze i miały pięciookienną fasadę boczną o jednakowych oknach.

 Na przestrzeni lat wagony, jak i doczepki GE-58 przeszły szereg modernizacji, przede wszystkim 

zamontowano w nich reflektory (których brakowało na pierwszych kursach), wprowadzono pantografy 

nożycowe w miejsce dotychczasowych odbieraków rolkowych, zaczęto ogrzewać przedziały pasażerskie, 

pojawiły się tablice kierunkowe, zainstalowano drzwi na pomosty. 



Wagon doczepny 
GE-58, 1899 r.

(ze zbiorów Muzeum 
Komunikacji 

Miejskiej MPK Łódź)

Wagon doczepny 
GE-58 

– rysunek ofertowy, 
oprac. J. Wojtowicz

(reprod. z: W. Źródlak,
J. Wojtowicz, 

M. Kaczyński, 
Łódzka podmiejska 

komunikacja 
tramwajowa 
1901–2001, 
Łódź 2001)
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Tabor tramwajowy – wagony i doczepy GE-58



Wagon silnikowy U-104 – wygląd pierwotny z lat 1909–1912, rys. J Wojtowicz
(reprod. z: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska komunikacja tramwajowa 
1901–2001, Łódź 2001)
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Tabor tramwajowy – wagony i doczepy U-104

 1929 r. berlinki skierowano na linię aleksandrowską i konstantynowsko-lutomierską, a na 

W 44linię pabianicką i tuszyńską wprowadzono wagony U-104 . Pierwsze wagony tego typu 

zakupiono w 1909 r. wraz z wagonami doczepnymi w fabryce Ryskiej do obsługi linii do 

Aleksandrowa, Konstantynowa i Rudy Pabianickiej. Swą nazwę zawdzięczają, jak w przypadku berlinek, 

nazwie silnika U-104.

 Wagony były prawie 2 m dłuższe od GE-58. Posiadały 38 miejsc siedzących i 14 miejsc stojących 

na pomostach.

 U-104 charakteryzował zaokrąglony dach, na którym umieszczono szczelinowe nawiewy otwie-

rane od wewnątrz. Wnętrze wykonano z jasnego, lakierowanego drewna z akcentami mahoniowymi, np. 

na obramowaniu okien. Dziewięć jednakowych okien zdobiły firanki upięte na mosiężnych poręczach. 

Klepki dachu pomalowano białym lakierem. Wagon podzielony był na dwa przedziały, klasa II zajmowała 

2 m długości i znajdowało się tu 8 miejsc siedzących. Klasa III, zajmująca resztę przedziału, czyli nieco 

ponad 7 m, posiadała 30 miejsc siedzących.

 Wagony doczepne, bliźniacze z silnikowymi, były nieco krótsze, 5-metrowe, posiadały 5 okien 

i mogły przewieźć 20 pasażerów na miejscach siedzących i po 7 na każdym z pomostów (miejsca stojące).

 Tuż przed wybuchem wojny tabor pomalowany był w dwóch odcieniach koloru niebieskiego, 

ciemnym od dołu do listwy pasa okiennego i jasnym do góry. Pas okienny był kremowy lub żółty. Na 

burcie centralnie widniał napis ŁWEKD. Ponad nim umieszczano numer boczny wagonu.
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Tabor tramwajowy – wagony i doczepy U-104

Wagon silnikowy U-104, ok. 1910 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Tabor tramwajowy – wagony i doczepy U-104

Wagon silnikowy U-104 – przedział dla pasażerów
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Motorniczy i konduktor przy wagonie U-107c na linii 
pabianickiej, ok. 1949 r.
fot. Michał Malinowski
(udostępnione przez Wojciecha Dębskiego)

Tabor dodatkowy – wagony U-107c, Cieszyn, Mainz, Karlsruhe

rzon taboru na linii pabianickiej 

Tstanowiły wagony typu GE-58 oraz 

U-104, jednak sporadycznie poja-

wiały się również wagony typu U-107c, 
45Cieszyn oraz Mainz i Karlsruhe .

 U-107c zostały zamówione przez 

KEŁ jeszcze w 1913 r. Wybuch wojny spo-

wodował, że do 1919 r. stały w fabryce 

Herbrandta w Kolonii. W tym też roku 

odkupiła je ŁWEKD z bonifikatą 15 tys. 

marek za wagon. Do Łodzi dotarły dopiero 

na początku 1920 r. U-107c charakte-

ryzował się pięciookienną fasadą o dwóch 

szerszych stałych oknach i trzech węż-

szych, opuszczanych. W wersji pierwotnej 

wagony te posiadały otwarte pomosty, 

dlatego też przed wprowadzeniem do 

eksploatacji ŁWEKD zleciło zabudowanie 

ich przeszkloną konstrukcją z uchylnymi 

drzwiami. Wagon dysponował 20 miejsca-

mi siedzącymi na ławkach usytuowanych 

w poprzek oraz 23 stojącymi (9 wewnątrz 

przedziału i po 7 na pomostach). Wagony 

te, ze względu na swą powolność w porów-

naniu do wagonów czteroosiowych, nazy-

wano potocznie „kucami”, wyposażone 

były bowiem w słabe, niskoobrotowe sil-

niki. Wykorzystywano je głównie do robót 

torowo-drogowych lub jako wagony rezer-

wowe.



Tabor dodatkowy – wagony U-107c, Cieszyn, Mainz, Karlsruhe
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 W 1921 r. ŁWEKD zakupiło cztery wagony dwuosiowe w Cieszynie (po zakończeniu I wojny 

światowej i podzieleniu miasta zlikwidowano komunikację tramwajową w jego polskiej części). 

Przeznaczone były do przewozu 12 osób na miejscach siedzących i 22 na stojących. Wyróżniały się 

płaskim dachem, a nad oknami znajdowały się uchylne wywietrzniki. Z racji pochodzenia popularnie 

nazywane „Cieszynami”, były głównie eksploatowane na linii do Rudy Pabianickiej, czasami do Tuszyna 

i jako rezerwowe na linii pabianickiej. Wykorzystywano je także do prac gospodarczych oraz jako wagony 

szkoleniowe dla motorniczych.

Tramwajarze w zajezdni Chocianowice, w tle wagon Cieszyn, okres II wojny światowej, 
(ze zbiorów Miki Kobylińskiej, udostępnione przez Wojciecha Dębskiego)
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Tabor dodatkowy – wagony U-107c, Cieszyn, Mainz, Karlsruhe

Wagon silnikowy Cieszyn jako Sonderzug (pociąg „bisowy”, kursujący w godzinach szczytu), 1944 r.
fot. Johannes Müller (udostępnione przez Łukasza Stefańczyka)
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Tabor dodatkowy – wagony U-107c, Cieszyn, Mainz, Karlsruhe

Wagon Mainz tuż po sprowadzeniu z Niemiec, zajezdnia ul. Tramwajowa, 1941 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

 W czasie II wojny światowej dla uzupełnienia taboru okupant sprowadził dla LEZ i LES (dawne 

ŁWEKD i KEŁ) kilkadziesiąt różnego typu wagonów z terenów Niemiec i Austrii. Na linie podmiejskie 

trafiło m.in. 12 wagonów silnikowych z Moguncji (z niem. Mainz, stąd też ich potoczna nazwa). 

Pochodziły z lat 1904/1905, w oryginale posiadały odkryte pomosty, trójokienną fasadę boczną i dach ze 

świetlikami. Jeszcze podczas eksploatacji w Niemczech przebudowano i przeszklono pomosty, zaś 

środkowe okno podzielono tak, że uzyskano pięciookienną fasadę. Wagony, które trafiły do LEZ były 

w fatalnym stanie technicznym i dlatego po remoncie tylko trzy nadal eksploatowano jako wagony 

silnikowe, zaś pozostałe dziewięć przerobiono na wagony doczepne.

 



Tabor dodatkowy – wagony U-107c, Cieszyn, Mainz, Karlsruhe
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Wagon silnikowy Karlsruhe na Dużym Skręcie
w Pabianicach, lata 50. XX w.
(reprod. z: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, 
Łódzka podmiejska komunikacja tramwajowa 1901–2001, 

 „Karlsruhe” zbudowane w 1930 r. 

przez Wagonfabrik A.G. w Rastatt eksplo-

atowano na linii Durmersheim–Karlsruhe– 

–Hagsfeld. W okresie okupacji trzy z nich 

(bez silników!) trafiły do Łodzi. Na miejscu 

wmontowano im silniki typu U-107c o mo-

cy 29 KW. Na tle innego taboru tramwa-

jowego wyróżniały się swoją sylwetką, 

wysokie, z prześwitem 1 m między pudłem 

a torami, a jednocześnie wąskie przypo-

minały bardziej pociąg. Pasażerowie mu-

sieli wsiadać po trzech stopniach (usy-

tuowanych na środku wagonu, po obu 

jego stronach), składanych podczas jazdy 

mechanicznie i wysuwanych na przystan-

ku. Wyposażone w pneumatyczne hamul-

ce wydawały charakterystyczny dźwięk 

przypominający parowóz, zaś pneuma-

tyczna syrena typu kolejowego w charak-

terze dzwonka uzupełniała wrażenie loko-

motywy. Wycofywane z ruchu pasażerski-

ego na początku lat 50., pełniły przez 

następne dziesięć lat rolę wagonów gospo-

darczych.



y być „na bieżąco” z rozkładem jazdy kolejki pabianickiej, pasażer musiał uważnie śledzić prasę 

Bregionalną, bowiem zmieniano go dość często. Powodem mogły być zarówno wydarzenia 

o wydźwięku politycznym (jak np. stan wojenny spowodowany wypadkami rewolucji 1905 r.), jak 

i te o charakterze kulturalno-rozrywkowym (festyny czy zabawy).

Informacje ważne dla pasażerów – rozkłady jazdy, cenniki biletów

Rozwój, 27.11.1905

Rozwój, 10.02.1906Rozwój, 11.09.1903

Rozwój, 2.12.1905
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Kalendarz. Informator Pabjanicki 1914,
Pabianice 1913 r.
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Informacje ważne dla pasażerów – rozkłady jazdy, cenniki biletów



Rozwój, 19.11.1910

Rozwój, 22.07.1910Rozwój, 13.01.1910

Rozwój, 27.06.1908
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Informacje ważne dla pasażerów – rozkłady jazdy, cenniki biletów



Wykaz taryf obowiązujących na liniach Łódzkich Kolejach
Dojazdowych od 1 maja 1922 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Gazeta Pabianicka, 31.07.1927
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Informacje ważne dla pasażerów – rozkłady jazdy, cenniki biletów



Informacje ważne dla pasażerów – rozkłady jazdy, cenniki biletów

Cennik biletów na linii Łódź–Pabianice z lat 1926–1933, sygn. 995 w zespole akt 

Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)
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Gazeta Pabianicka,
9.08.1936

Gazeta Pabianicka, 10.07.1927

Informacje ważne dla pasażerów – rozkłady jazdy, cenniki biletów
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Rozkład jazdy Kolei Elektrycznej Łódzkiej, Łódzkich Elektrycznych Kolei Dojazdowych oraz połączenia 
stacji Łódź Fabryczna i Łódź Kaliska z główniejszymi stacjami dróg żelaznych sąsiednich 
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Wykaz taryf obowiązujących na liniach Łódzkich 
Kolei Dojazdowych od 10 lipca 1936 r. 
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Informacje ważne dla pasażerów – rozkłady jazdy, cenniki biletów
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(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)

Bilety ŁWEKD – lata 30. XX w., 
sygn. 159 w zespole akt Łódzkie 
Wąskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe 
Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)
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Informacje ważne dla pasażerów – rozkłady jazdy, cenniki biletów



Tramwajowy „pitawal”

Rozwój, 30.07.1914

Rozwój, 1.12.1903

Rozwój, 28.10.1907

Rozwój, 22.02.1909

Rozwój, 18.11.1907
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a liniach kolejki podjazdowej rozgościli się również różnego rodzaju oszuści. W prasie pojawiały 

Nsię artykuły ostrzegające przed szulerami, informujące o napadach bandyckich i nieszczęśli-

wych wypadkach...



Rozwój, 14.06.1912
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Tramwajowy „pitawal”



o wybuchu II wojny światowej linie dojazdowe nie były numerowane, a tablice z wypisanym 

Dkierunkiem jazdy (w języku rosyjskim i polskim) umieszczano na dachu między reflektorami, 

początkowo jedynie na wagonie silnikowym. Linię pabianicką obsługiwał skład dwuwagonowy, 

na który przypadał jeden konduktor. Pracownicy kolejek dojazdowych, chociaż byli właściwie 

przedstawicielami nowej grupy zawodowej, czyli tramwajarzy, z racji podlegania pod przepisy kolei 

pozostawali kolejarzami. W momencie otwarcia ruchu na kolejkach pracowało ok. 100 osób, w 1913 r. 

– ok. 200, w 1939 r. – ok. 450, a w roku 1944 – ok. 1000. Po wojnie, w 1948 r. liczba pracowników wzrosła 

do 1232 osób. Pensja motorniczego i konduktora, czyli pracowników tzw. służby ruchu, wynosiła 

w 1921 r. ok. 500 marek, zaś po wprowadzeniu polskiego złotego – 300 złotych (co było przyzwoitą kwotą, 

porównywalną z zarobkami miejskich tramwajarzy). Dla porównania pracownicy biura i kontrolerzy 
46zarabiali ok. 1300 zł . W pierwszych latach funkcjonowania kolejki pracownicy mający kontakt 

z pasażerami musieli swobodnie posługiwać się jęz. rosyjskim, do pracy przyjmowano tylko mężczyzn 

z uregulowanym stosunkiem wojskowym. Kobiety pojawiły się w tramwajach dopiero w okresie okupacji 

hitlerowskiej.

 W przedsiębiorstwie istniał też określony system zatrudniania. Etatowi konduktorzy rekrutowali 

się wyłącznie spośród konduktorów świąteczno-niedzielnych. Po zdaniu egzaminów kwalifikacyjnych 

mogli awansować na motorniczego. Awans ten był raczej sprawą prestiżową, bowiem różnica w za-

robkach była niewielka. Natomiast awans na kontrolera wiązał się już ze znaczną podwyżką, gdyż w tym 

przypadku, przypomnijmy, zarobki sięgały 1300 zł. Co ciekawe, poziom ich wykształcenia, jak na łódzkie 

warunki był dość wysoki, bowiem znaczna większość umiała czytać, pisać i liczyć. 

 Niezwykle ciekawe, ale i dość „egzotyczne” w dzisiejszych czasach, są przepisy dla konduktorów 

Łódzkich Kolei Dojazdowych, wydane w 1910 r., choć zapewne ta kodyfikacja nie była pierwszą w historii 

tego przedsiębiorstwa. Na jej podstawie wiemy, że zatrudniony konduktor wpłacał do kasy ŁWEKD 

kaucję w wysokości 50 rubli, z której mogły być potrącane wszelkie należności wobec pracodawcy, 

wynikające np. ze zgubienia biletów czy też pokrycia koszów naprawy urządzeń przez pracownika 

uszkodzonych. Na służbę konduktor miał stawić się 20 min. przed odejściem pociągu w starannie 

oczyszczonym umundurowaniu i posiadać (UWAGA!!!) uregulowany podług stacyjnego zegarek, rozkład 

jazdy, torbę, bilety, okładkę z cedułą biletów i raportem, ołówek zatemperowany i obwiązany gumą, klucz 

wagonowy, numer na piersiach i przepisy niniejsze. Następnie musiał sprawdzić, czy wagon znajduje się 

w należytym porządku, tj. czy działają sygnały dzwonkowe, czy jest światło, czy działają tzw. drzwiczki 

peronowe i są założone z lewej strony do kierunku jazdy, czy tablice wskazują właściwy kierunek, czy 

firanki są w należytym porządku, i co ciekawe, czy jest szczotka do zamiatania wagonu. Interesujący był 

przepis dotyczący wydawania biletów: Przy wydawaniu biletów należy się wystrzegać zwilżania palców 

śliną lecz używać w tym celu gumki założonej na końcu ołówka. 

Obsługa linii pabianickiej
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Obsługa linii pabianickiej

Podczas sprzedaży konduktor obowiązany jest głośno wymieniać wartość otrzymanej monety dla 

uniknięcia nieporozumień i resztę wraz z biletem wręczać pasażerowi.

 Pasażerowie mogli przewozić bagaż podręczny, ale nie przeszkadzający innym pasażerom. 

Natomiast przewożący rzeczy ciężkie, ptactwo, zwierzęta, śledzie lub łatwopalne jak nafta, benzyna 

i inne przedmioty, które wydają zły zapach, nie mogą być wpuszczeni do wagonu. Do tramwaju nie 

wpuszczano też nietrzeźwych, aresztantów wraz z konwojem oraz osób, które były brudno ubrane jak: 

kominiarze, malarze i żebracy.

 Konduktor musiał wywoływać głośno każdy przystanek i pomagać przy wsiadaniu i wysiadaniu 

dzieciom, kobietom i starcom. Zabronione było, w duchu powiedzenia „klient zawsze ma rację”, odzywać 

się podniesionym głosem, zawsze zachowując spokój. Po dotarciu na stację końcową należało 

przewietrzyć wagon, zniszczyć skasowane bilety, a rzeczy pozostawione przez podróżnych złożyć do 

zarządzającego ruchem. Konduktor był dodatkowo za te zguby odpowiedzialny. W czasie zimy jego 
47obowiązkiem było oczyszczenie z błota czy śniegu pomostów i stopni oraz posypanie stopni piaskiem . 

Na platformach można było palić, zaś na tylnej platformie wagonu doczepnego już w 1901 r. dopuszczono 

do przewozu psów myśliwskich (w kagańcu i na smyczy), o ile nie spotyka się to z protestem współ-

pasażerów. 

 Aby nie przegapić pasażera bez biletu (konduktor odpowiadał za to finansowo płacąc 50 kopiejek 

od „gapowicza”), podczas jazdy przechodził z wagonu do wagonu. Na szczęście prędkość pociągu nie 

przekraczała 20 km/h. W 1901 r. „Goniec Łódzki” pisał: w swoim czasie, widząc niedokładne urządzenie 

dla przechodzenia konduktorów z wagonu do wagonu na kolejce podjazdowej, donosiliśmy, iż 

przedstawiają one niemałe niebezpieczeństwo. Obecnie, jak się dowiadujemy, możliwość wypadku 
48zmniejszoną została przez dorobienie pomostów  . 



Lewandowski Roman, konduktor świąteczny, depöt stacji Pabianice, 1932 r., sygn. 159 

w zespole akt Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)

Obsługa linii pabianickiej
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Lewandowski Roman, konduktor świąteczny, depöt stacji Pabianice, 1932 r., sygn. 159 

w zespole akt Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)
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Obsługa linii pabianickiej

Lewandowski Roman, konduktor świąteczny, depöt stacji Pabianice, 1932 r., sygn. 159 

w zespole akt Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)



Obsługa linii pabianickiej

Sygn. 75 w zespole akt Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe 

Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)
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ata 20. XX w. to przede wszystkim sukces w przedłużeniu linii tramwajowej. W 1923 r., rozpoczęły 

L 49się prace przy budowie kolejnego odcinka, do dworca kolejowego . Okręgowa Dyrekcja Robót 
50Publicznych Województwa Łódzkiego zatwierdziła projekt 21 lutego 1924 r. , a w czerwcu1924 r. 

51Ministerstwo Kolei Żelaznych zatwierdziło kosztorys przedłużenia na sumę 194 499 zł 95 gr . Kolejny 

odcinek oddano do użytku w sierpniu tego samego roku. Krańcówka w formie weksla mieściła się na 

ul. Łaskiej, ok. 100 m za budynkiem stacji. Nowy odcinek posiadał jedną mijankę na ul. Zamkowej przy 

fabryce Kindlera pomiędzy ul. Ogrodową (obecnie Narutowicza) i ul. Fabryczną (obecnie Waryńskiego). 

Za wekslem poprowadzono odcinek jednotorowy, od którego odchodziła bocznica prowadząca do torów 
52kolejowych. Przecinała ona szosę państwową, za co ŁWEKD wnosiły roczną opłatę 100 złotych . Przy 

bocznicy umieszczono stację przeładunkową, gdyż przy użyciu wagonów towarowych przewożono do 

Łodzi m.in. piasek, deski, koks, podkłady i szyny.

 

Przedłużenie linii do dworca kolejowego 

Fragment z Kosztorysu nr 12 przedłużenia linji Pabjanickiej od przystanku naprzeciw Magistratu 
(12 klm. 2 pik.) do stacji Kolei Państ. w Pabjanicach, sygn. 514 w zespole akt Łódzkie Wąskotorowe 
Elektryczne Koleje Dojazdowe Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)
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Podłużny profil projektów połączenia istniejącej linii tramwajowej ze stacją kolejową w Pabianicach, 
1923 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)

Fragment planu Pabianic z zaznaczoną linią tramwajową, lata 20. XX w.
(ze zbiorów Wojciecha Źródlaka, przekazane do Archiwum Państwowego w Łodzi)

Przedłużenie linii do dworca kolejowego 
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Otwarcie przedłużenia linii tramwajowej na ul. Zamkowej w 1924 r. 
Tramwaj jechał tak szybko, że ówczesny aparat nie zdołał go zarejestrować.
(ze zbiorów Henryka Marczaka)
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Mijanka przy zakładach Kindlera między ulicą Ogrodową (obecnie Narutowicza) a Fabryczną
(obecnie Waryńskiego)
(ze zbiorów Lucjana Młynarczyka)
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Przedłużenie linii do dworca kolejowego 



Wagon silnikowy U-104 z doczepą U-104, w tle na mijance przy zakładach Kindlera wagon GE-58, 
ul. Zamkowa w Pabianicach, połowa lat 20. XX w.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)
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Przedłużenie linii do dworca kolejowego 



Tor tramwajowy w okolicach 
mostu na Dobrzynce, 
19 marca 1927 r.
(ze zbiorów Henryka Marczaka)

Tramwaj U-104 
przy Zamku,1935 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta 
Pabianic)

Przedłużenie linii do dworca kolejowego 
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Wagon silnikowy U-104 na ul. Zamkowej w Pabianicach, okres międzywojenny
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)
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Przedłużenie linii do dworca kolejowego 



Wagon silnikowy U-104 wraz z doczepą U-104 przy pabianickim magistracie, okres międzywojenny
(ze zbiorów Konrada Knorowskiego)

Przedłużenie linii do dworca kolejowego 
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Gazeta Pabianicka,
1.07.1928

Sprawa przedłużenia linii tramwajowej do Parku Wolności 
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czekiwania pabianiczan szły jednak o wiele dalej, gdyż już od 1928 r. w miejscowej prasie można 

Ozauważyć liczne artykuły z apelem o kolejne przedłużenie linii, tym razem do Parku Wolności, 

jako miejsca rodzinnego odpoczynku pabianiczan. W umowie pomiędzy Towarzystwem Łódz-

kich Kolejek Dojazdowych a Magistratem istniał zapis zobowiązujący Zarząd do poprowadzenia takiego 

przedłużenia. Z „Gazety Pabianickiej” z 18 lutego 1934 r. dowiadujemy się, że w tej sprawie Komisarz 

Rządowy wystosował nawet pismo do dyrekcji ŁWEKD deklarując, iż kwestie tzw. „robocizny” przejmie 

na siebie miasto. Dyrektor Stanisław Wrede (dyrektor wykonawczy ŁWEKD w latach 1931–1939, dy-

rektor zarządzający w latach 1933–1939) wyraził zgodę na przedłużenie linii, uzależniając jednak decyzję 

od stanowiska Ministerstwa Komunikacji w sprawie udzielenia koncesji. Niestety do wybuchu II wojny 

światowej sprawa utknęła na poziomie pism i próśb, a przedłużenie częściowo zrealizowano dopiero 

ponad 30 lat później. 



Gazeta Pabianicka,
18.02.1934

Gazeta Pabianicka,
23.07.1938

Sprawa przedłużenia linii tramwajowej do Parku Wolności 
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zy użytkownicy kolei dojazdowych byli zadowoleni?  Warto poczytać artykuły z pabianickiej 

Cprasy…

Gazeta Pabianicka,
7.11.1926

Życie Pabjanickie,
4.12.1912
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Komunikacja tramwajowa w oczach pasażerów

Gazeta Pabianicka,
22.04.1928
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Komunikacja tramwajowa w oczach pasażerów

Gazeta Pabianicka,
31.07.1927

Gazeta Pabianicka, 
28.07.1929



Ilustrowana Republika, 17.08.1929

Komunikacja tramwajowa w oczach pasażerów
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Ilustrowana Republika, 29.12.1929
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Gazeta Pabianicka,
6.12.1936

Gazeta Pabianicka,
30.07.1938

Komunikacja tramwajowa w oczach pasażerów
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Tramwaj U-104
z doczepami GE-58
na ul. Warszawskiej 
w Pabianicach, 
widok z okresu 
międzywojennego 
(pocztówka wydana 
w okresie II wojny 
światowej)
(ze zbiorów Muzeum 
Miasta Pabianic)

Komunikacja tramwajowa w oczach pasażerów

Wagon silnikowy U-104 
na ul. Zamkowej 
w Pabianicach, 
widok z okresu 
międzywojennego 
(pocztówka wydana 
w okresie II wojny 
światowej)
(ze zbiorów Lucjana 
Młynarczyka)



Komunikacja autobusowa w Pabianicach
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olejki dojazdowe spotkały się w połowie lat 20. XX w. z narastającą konkurencją ze strony prężnie 

Krozwijającej się komunikacji autobusowej. Według danych z 1929 r. (z memoriału ŁWEKD 

wystosowanego do Ministerstwa Komunikacji w Warszawie z 7 lutego 1929 r.) w województwie 

łódzkim wydano ponad 300 koncesji, z tego na samej linii pabianickiej działało 46 spółek oferujących 

przewozy pasażerskie oraz 10 spółek specjalizujących się w przewozach towarowych z łącznym taborem 

59 autobusów i 14 ciężarówek.

 Autobus mógł przewieźć jednorazowo tylko ok. 35 pasażerów, ale za to przejazd był tańszy, a go-

dziny odjazdów elastyczne. Najczęściej kurs rozpoczynał się po prostu z chwilą zebrania odpowiedniej 

liczby pasażerów.

 Zarząd ŁWEKD był bezsilny pod względem prawnym wobec konkurencji autobusowej. W koncesji 

otrzymał zezwolenie na budowę i eksploatację linii tramwajowej, ale nie wyłączność na prowadzenie 

przewozów. Posiadając jednak prawo do wyłącznego użytkowania przystanków rozmieszczonych na dłu-

gości linii, zabroniono przewoźnikom autobusowym zatrzymywania się na nich i zabierania pasażerów.

 Od końca lat 20. próbowano zwalczyć konkurencję pisząc memoriały do władz na szczeblu 

powiatowym, jak i państwowym, z prośbą o uporządkowanie zasad komunikacji autobusowej. Pisma te 

warte są lektury, zamiast więc opisywać ich przesłanie przytoczmy fragment jednego z nich:

(…) Ruch autobusowy jest bardzo groźnym konkurentem dla kolei dojazdowych, gdyż na uruchomienie 

swego przedsiębiorstwa nie potrzebuje tak znacznych kapitałów jak koleje dojazdowe, nie łoży tak 

kolosalnych sum na inwestycje jak koleje dojazdowe, a wreszcie nie ponosi tych ciężarów państwowych 

i świadczeń socjalnych jak koleje dojazdowe. (…) Z jakich sfer rekrutują się koncesjonariusze przed-

siębiorstw autobusowych, oto z osób o bardzo małej inteligencji, którzy uzyskawszy licencję na pro-

wadzenie samochodu, zakupują autobus – najczęściej starą, zużytą maszynę – i ubiegają się o koncesję 

autobusową, nic więc dziwnego, że prowadzą przedsiębiorstwo w sposób zupełnie niefachowy (…) 

Autobusy kursując wzdłuż linij zabierają nam co najmniej przeciętnie dziennie po 2028 pasażerów, 

przyczem zaznaczyć musimy, że w zestawieniu tem przyjęliśmy minimalną liczbę kursów autobusów 

i minimalne 558 pasażerów zatem przy cenie biletu 95 gr wpływ dzienny zmniejsza się o 530 zł 10 gr. (…) 

Zaznaczyć musimy, że zasadniczo nie jesteśmy przeciwnikami ruchu autobusowego, i owszem, jesteśmy 

zdania, że ruch ten jest niezbędnie potrzebny, ale na tych peryferiach, gdzie dotąd niema innej 

komunikacji t.j. poza obrębem linij kolei dojazdowych. Gdy sprawa ruchu autobusowego w ten sposób 

zostanie ujęta, to wówczas autobusy nie tylko, że nie będą stanowiły niezdrowej konkurencji dla kolei 

dojazdowych, ale, przeciwnie będą mogły spełniać tak samo ważną role dla gospodarki państwowej, jak 
53dziś spełniają koleje dojazdowe dla głównych linij kolei państwowych (…) .

 W 1930 roku władzom Pabianic swe usługi w zakresie przewozu pasażerów na linii Duży 

Skręt–Park Wolności zaproponowała warszawska fabryka samochodów „Ursus”. Było to właściwie 

„utarcie nosa” ŁWEKD zważywszy, że pabianiczanie już od kilku lat apelowali do konsorcjum 

o przedłużenie linii do Parku. 



Komunikacja autobusowa w Pabianicach
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Wykaz przewoźników 
autobusowych kursujących na 
linii Łódź–Pabianice sporządzony 
przez ŁWEKD, sygn. 133, karta 20 
w zespole akt Łódzkie 
Wąskotorowe Elektryczne Koleje 
Dojazdowe Spółka Akcyjna 
1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego 
w Łodzi)



Hasło Łódzkie, 27.03.1930
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 Władze miasta oczywiście przyjęły 

ofertę i autobusy ruszyły w lutym 1931 r. 

Przejazd kosztował 75 groszy, wobec czego 

obniżono cenę biletu na kolejkę z 1 zł na 

95 gr. Zabieg ten, jak donosiła prasa, na 

niewiele się zdał, gdyż autobusy chodzą peł-
54ne, tramwaje zbyt mocno luźne . W maju 

natomiast dało się zauważyć kontratak ze 

strony kolejki. Jak enigmatycznie wzmian-

kowano w „Gazecie pabianickiej”: Nasku-

tek jednak sprzeciwu pewnych czynników 

wyszło zarządzenie, zakazujące kursowa-
55nia autobusów na tej linii . Chodziło o fakt, 

że firma autobusowa miała według umowy 

ustawić na szosie tablice z oznaczeniem 

swoich przystanków, zwyczajowo autobu-

sy korzystały bowiem z przystanków tram-

wajowych. Zakazano więc utrzymywania 

komunikacji na drodze Łódż–Pabianice do 

czasu wywiązania się z zapisu umowy. Nie-

stety, prasa nie poruszała więcej tematu 

dalszych losów korzystania z usług firmy 

„Ursus”, być może zniknęły one po prostu 

z linii pabianickiej na zawsze.



Autobus ŁWEKD i wagon U-104 w okolicach Placu Dąbrowskiego  (obecnie Stary Rynek)
(ze zbiorów Lucjana Młynarczyka)
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Inauguracja linii z Łodzi do Sieradza 20 lipca 1934 r. Wyjazd z przedstawicielami łódzkiej prasy. 
Postój w Pabianicach. Autobus marki Polski Saurer.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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 Tymczasem w swych memoriałach Towarzystwo Kolei Dojazdowych zobowiązywało się do zor-

ganizowania ruchu autobusowego na terenie całego województwa łódzkiego. W 1933 roku dodano do 

Statutu zapis, który pozwalał na zakładanie i prowadzenie innych przedsiębiorstw przewozowych. 

20 lipca 1934 r. otwarto pierwszą linię autobusową ŁWEKD na linii Łódź–Sieradz przez Pabianice, Łask, 

Zduńską Wolę. W dniu inauguracji autobusem podróżowali przedstawiciele łódzkiej prasy. Na potrzeby 
56tego połączenia kupiono trzy autobusy marki Polski Saurer, a garażowano je w zajezdni Chocianowice .



Sprawy autobusowe, 1936 r., sygn. 214 
w zespole akt Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne 
Koleje Dojazdowe Spółka Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum Państwowego w Łodzi)

88

Komunikacja autobusowa w Pabianicach



 Tabor autobusowy kolorystyką nawiązywał do taboru tramwajowego, tzn. został pomalowany na 

biało z ciemnoniebieskim pasem pod oknami, na którym umieszczono nazwę właściciela, czyli ŁWEKD.

Rozpoczęto też starania o uzyskanie koncesji na kolejne połączenia i uzyskano ją 5 maja 1937 r. m.in. na 
57trasy : 

– Szadek–Chocianowice przez Łask, Pabianice

– Pabianice–Sieradz przez Łask, Zduńską Wolę

– Pabianice–Łask

– Pabianice–Teodory.

Według umowy koncesyjnej przewozy stałe na liniach przebiegających przez Pabianice miały być 
58wykonywane trzema autobusami marki „Polski Fiat”, typ 621R .

Pierwszy autobus na linii Pabianice–Łask
(ze zbiorów Henryka Marczaka)

Komunikacja autobusowa w Pabianicach
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 A co pabianiczanie myśleli o usługach autobusowych ŁWEKD? Czy Towarzystwo zarzucając 

wcześniej konkurencji złą jakość taboru, jakim przewożono pasażerów, samo było krystaliczne? 

Gazeta Pabianicka, 19.08.06.1934
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Gazeta Pabianicka, 22.07.1937 Gazeta Pabianicka, 23.06.1935
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 Historia podmiejskiej komunikacji autobusowej skończyła się wraz z wybuchem II wojny 

światowej. Znaczną część taboru zarekwirowało wojsko polskie już w pierwszych dniach września 

1939 r. Z raportu ŁWEKD z dnia 31 grudnia 1945 r. wynika, że okres okupacji przetrwał tylko jeden 

autobus marki polski fiat, który i tak jeszcze w tym samym roku został przerobiony na samochód 
59ciężarowy .

 Na ponowny rozwój komunikacji autobusowej Pabianice musiały poczekać do lat 70. XX w.

Autobus marki Polski Saurer na trasie Łódź–Łask 1935 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Poczekalnie ŁWEKD

Gazeta Pabianicka,
31.12.1937

ainteresowanie pasażerów wzbudzały także miejsca, gdzie oczekiwano na tramwaj. Nie wszystkie 

Zprzystanki były wyposażone w poczekalnie, a te, które pasażerowie mieli do dyspozycji, nie zawsze 

odpowiadały ich wymaganiom. 

 W świadomości pabianiczan zapisał się szczególnie jeden z przystanków, usytuowany na Dużym 

Skręcie, który jeszcze w pierwszych latach nowego tysiąclecia spełniał swoją funkcję. We wrześniu 

2014 r. został odnowiony i ustawiony przy budynku Muzeum Miasta Pabianic na czas trwania wystawy 

„Przystanek Pabianice. Z historii miejskiej komunikacji”. Obecnie przechowywany jest przez Zakład 

Gospodarki Mieszkaniowej w Pabianicach. 

Projekt poczekalni drewnianej 
ŁWEKD na posesji należącej 

do p. Piechoty i znajdującej się
przy ul. Łaskiej 76 w Pabianicach

(ze zbiorów Muzeum Komunikacji 
Miejskiej MPK Łódź)
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Wiata przystankowa na Dużym Skręcie 
w Pabianicach, 2007 r.
(ze zbiorów Wojciecha Dębskiego)

Wiata przystankowa na Dużym Skręcie 
w Pabianicach, 1996 r.
(ze zbiorów Wojciecha Dębskiego)

Poczekalnia drewniana z Dużego Skrętu 
w Pabianicach ustawiona przed siedzibą 
muzeum na czas trwania wystawy 
o historii pabianickiej komunikacji, 
2014 r.



Wagon silnikowy U-104 z doczepami U-104 i GE-58 na ul. Zamkowej w Pabianicach,
okres okupacji hitlerowskiej
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)

Zmiany w ŁWEKD w okresie okupacji hitlerowskiej
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o wybuchu II wojny światowej rozpoczął się proces przejmowania obu przedsiębiorstw 

Pkomunikacyjnych (KEŁ i ŁWEKD) przez władze okupacyjne. W 1940 r. przedsiębiorstwa tram-

wajowe zostały przejęte przez HTO – Główny Urząd Powierniczy-Wschód, a ich komisarycznym 

zarządcą do 1942 r. był Karl Marder – burmistrz Łodzi. Udziały Polaków i Żydów w spółkach zostały 

skonfiskowane, w ŁWEKD stanowiły one 30% ogółu, a przejęte akcje podzielono pomiędzy powiaty 

graniczące z Łodzią. Nastąpiła także zmiana nazwy ŁWEKD, najpierw na Litzmannstädter Schmal-

spurige Elektrische Zufuhrbahn, A.G., a następnie na Litzmannstädter Elektrische Zufuhrbahnen, 

A.G.  (LEZ). W 1944 r. podpisano pomiędzy LES (dawna Kolej Elektryczna Łódzka) a LEZ (dawne ŁWEKD) 
60umowę o tzw. „Wspólnocie przedsiębiorstw na okres wojny”. Dyrektorem został inż. Hipolit Alertz .



ierwsza krańcówka linii pabianickiej w Łodzi mieściła się na ulicy Piotrkowskiej między Górnym 

PRynkiem (obecnie Plac Reymonta), a Placem Leonharda (obecnie Plac Niepodległości) i była 

krańcówką wekslową. Poczekalnia znajdowała się naprzeciw w budynku przy Piotrkowskiej 290. 

Narastający z biegiem lat ruch zaczął utrudniać motorniczym manewry wagonami kolejki. W końcu lat 

30. XX w. władze miasta zaproponowały zarządom obu przedsiębiorstw, KEŁ i ŁWEKD, zbudowanie 

węzła komunikacyjnego na placu Leonharda. Między spółkami doszło jednak do konfliktu. Koleje 

Elektryczne Łódzkie nie zgadzały się na współuczestnictwo w projekcie ŁWEKD z powodu toczącego się 

procesu o usunięcie wszelkich torów kolejki podmiejskiej z granic miasta.

 Problem rozwiązał dopiero okupant niemiecki podczas II wojny światowej. Zlikwidowano 

wekslowaną krańcówkę na ulicy Piotrkowskiej, skierowując od 12 czerwca 1940 r. pociągi w objazd 
61dookoła Friesen-platz (obecnie Plac Reymonta) . W 1943 r. rozpoczęto prace przy budowie nowej 

krańcówki, w formie pętli, na pobliskim Süd Ringu (obecnie Plac Niepodległości), którą oddano do użytku 
6219 czerwca 1943 r.  Około 1944 r. wybudowano tu również budynek dyspozytorni, który istnieje do dnia 

dzisiejszego.

 Ponadto złagodzono łuk torów na Dużym Skręcie, gdzie dość często dochodziło do wykolejenia 

wagonów i wybudowano tu drugi tor.

Krańcówka pabianickiej linii tramwajowej w Łodzi

Układ torów na Placu Reymonta – wspólnej 
krańcówce dla linii pabianickiej i tuszyńskiej

w latach 1940–1943
(z archiwum ZTiS MPK – Łódź Sp. z o.o.)
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Budowa pętli 
przy Süd Ring (obecnie 

Plac Niepodległości) 
w Łodzi, 1943 r.

(ze zbiorów Muzeum 
Komunikacji Miejskiej MPK 

Łódź)

Krańcówka pabianickiej linii tramwajowej w Łodzi
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Krańcówka pabianickiej linii tramwajowej w Łodzi

Pętla na Süd Ring w Łodzi, 
1943 r.
fot. W. Genewein 
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji 
Miejskiej MPK w Łodzi)

Wagony LEZ (na plac wjeżdża 
wagon towarowy Karlsruhe),
Süd Ring w Łodzi, 1943 r. 
fot. W. Genewein 
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji 
Miejskiej MPK w Łodzi)
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Komunikacja tramwajowa w okresie okupacji hitlerowskiej

 okresie okupacji hitlerowskiej wagony podmiejskie zachowały swoją niebieską kolorystykę 

Wz kremowym pasem okna. Po środku obu burt umieszczono okupacyjny herb Łodzi, zaś u dołu 

skrót nazwy przedsiębiorstwa, LEZ. Zgodnie z wymogami obrony przeciwlotniczej w wagonach 

silnikowych przesłonięto przedni reflektor maskownicą tak, że dawał on tylko smugę światła. 

 Po raz pierwszy w długoletniej historii kolejki podmiejskiej została wprowadzona numeracja, linia 

pabianicka otrzymała numer 70. Dotychczasowe opracowania datują ten fakt na 1 listopada 1940 r.  

 W czasie okupacji pojawiła się dodatkowa klasa „Nur für Deutsche”. W składzie dwu lub trzy 

wagonowym zawsze zajmowała wagon silnikowy. W taborze jednowagonowym dla Niemców wydzielano 

jego przednią część. Złamanie tej zasady przez Polaków groziło karą więzienia. W lipcu 1941 r. Polakom 

zabroniono jeździć bez zezwolenia w niedziele i święta tramwajami podmiejskimi. Zakaz ten nie dotyczył 

osób, które dojeżdżały w tych dniach do pracy.
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Wagon silnikowy U-104 z doczepami U-104 i Mainz na pabianickiej linii nr 70, ul. Warszawska, 1944 r. 
fot. Hedwig Hilkenbach (udostępnione przez Łukasza Stefańczyka)
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Tramwaj typu U-104 z doczepami U-104 i Mainz na przystanku odjazdowym do Pabianic 
na ul. Adolf Hitler Strasse (obecnie Piotrkowskiej) w Łodzi, 1943 r. 
fot. W. Genewein (ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK w Łodzi)
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Trójwagonowy skład wagonów U-104 pabianickiej linii 70 zawracający na Friesen-Platz (obecnie 
pl. Reymonta) w Łodzi, widok w kierunku ulicy Rzgowskiej, 1943 r.
fot. W. Genewein (ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK w Łodzi)
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 Dotychczas datowano poniższą serię fotografii na dzień 5 XI 1939 r. czyli tzw. „Dzień wyzwolenia 

Volksdeutschów spod przemocy polskiej”.

Dzięki relacji Sigurda Hilkenbacha wiemy, że jest to marsz propagandowy z 30 I 1944 r. upamiętniający 

11. rocznicę dojścia Hitlera do władzy.

Sigurd Hilkenbach jako 13 latek wraz z grupą uczniów berlińskiego Luisengymnasium został 

ewakuowany do Pabianic w ramach akcji KLV i przebywał w mieście w latach 1943–1944.

Przemarsz hitlerowskich formacji nazistowskich (fot. z lewej) i Hitlerjugend (fot. z prawej), w tle 
tramwaj U-104 z numerem 70, przypisanym linii pabianickiej, 30 stycznia 1944 r.
(ze zbiorów Henryka Marczaka)
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Przemarsz formacji hitlerowskich, w tle tramwaj U-104 z widocznym numerem 70, przypisanym linii 
pabianickiej, 30 stycznia 1944 r.
(ze zbiorów Henryka Marczaka)



Wagon silnikowy U-104 z doczepami U-104 na Schlossstrasse (obecnie ul. Zamkowa)
w Pabianicach z widocznym numerem linii pabianickiej – 70, przed 1943 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)
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Marek
Przekreślenie
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 W latach okupacji na stanowiskach konduktorów po raz pierwszy w historii kolejek dojazdowych 

zaczęły pracować kobiety. Pierwsze z nich pojawiły się w 1941 r., w większości były kierowane do pracy 

przez Arbeitsamt. Z czasem wiele dziewcząt samodzielnie zatrudniało się na tramwajach, chcąc w ten 

sposób uniknąć wywiezienia na roboty. Po zakończeniu okupacji wiele z tramwajarek porzuciło pracę 

z dnia na dzień.

Pabianickie tramwajarki, 1941 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)
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Trójwagonowy skład U-104 
jako pociąg specjalny, 
tzw. „Sonderzug”, 
na Schlossstrasse (obecnie 
ul. Zamkowa) w Pabianicach
(fot. ze zbiorów Miki Kobylińskiej, 
udostępnił Wojciech Dębski)

 W 1942 r. zostały urucho-

mione dodatkowe pociągi na trasie 

z Pabianic na Widzew w Łodzi. 

Jeździli nimi mieszkańcy Pabia-

nic zatrudnieni w fabryce włókien 

sztucznych Zellgarn (późniejsze 

zakłady włókien sztucznych „Ani-

lana”). Przewożono ich w dwóch 

kursach wagonami U-104 z dwie-

ma doczepkami, czyli jednorazo-

wo przewożono ok. 200–250 osób. 

Pociągi były dostępne i dla innych 

pasażerów, ale jako zakładowe za-

trzymywały się tylko na przystan-

kach na których wsiadali pracow-

nicy Zellgarnu. Tabor wyjeżdżał 

z Chocianowic o 3.20, jechał do Pa-

bianic, a następnie przez dzisiejszy 

Plac Niepodległości, ul. Piotrkow-

ską i Al. Piłsudskiego dojeżdżał na 

Widzew. Po południu przebywał tę 

samą trasę. Połączenie funkcjono-
63wało do końca wojny .
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64 Na linii pabianickiej uruchomiono także tramwaje zwane „Eilzug” . Przeznaczone były tylko dla 

Niemców, którzy mieszkali w Pabianicach, a dojeżdżali do pracy do Łodzi. Były to trzy lub cztery kursy 

poranne i popołudniowe. Trasa zaczynała się przy fabryce Kindlera, a kończyła na łódzkiej krańcówce 

linii pabianickiej. Tramwaje te jeździły na całej trasie z maksymalną szybkością i zatrzymywały się tylko 

na Marysinie (zbieg ul. Rudzkiej i Pabianickiej). Całą trasę pokonywały w 25 minut, podczas gdy 

normalny kurs trwał ok. 40 minut. Co ciekawe, miały pierwszeństwo przed kursami jeżdżącymi według 

rozkładu. „Eilzug”, choć wyjeżdżał z Łodzi ok. 7 minut po tramwaju rozkładowym, był przepuszczany na 

Małym Skręcie, gdzie kończył się podwójny tor. Tak samo wyglądała sytuacja w Pabianicach, normalny 

kurs przepuszczał pociąg specjalny przy kościele św. Floriana, gdzie znajdowała się mijanka.

Pracownicza karta kontrolna zezwalająca na przejazd tramwajami LEZ z miejsca zamieszkania 
do miejsca pracy w dni powszednie, 1940 r. (porównaj z  legitymacją robotniczą na str. 56)
(ze zbiorów Henryka Marczaka)



Komunikacja podmiejska w latach powojennych

o zakończeniu okupacji obie spółki (KEŁ i ŁWEKD) powróciły na krótko do dawnych nazw 

Pi wznowiły działalność na starych zasadach, najpierw pod nadzorem Zarządu Przedsiębiorstw 

Miejskich m. Łodzi, a następnie pod zarządem Ministerstwa Komunikacji. Z tramwajów wycofano 

jedynie numerację wprowadzoną przez okupanta i przywrócono tablice kierunkowe. Jako pierwsza po 

wojnie, już na przełomie stycznia i lutego, ruszyła komunikacja na linii zgierskiej. Wkrótce uruchomiono 

także linię pabianicką, choć w pierwszych miesiącach z powodu zniszczenia mostu (wiaduktu) na 

ul. Pabianickiej tramwaje dojeżdżały tylko do zajezdni Chocianowice. Linię zasilała przez pewien czas 

elektrownia z zakładów „Krusche i Ender”. Z dniem 18 kwietnia 1945 r. tramwaje łódzkie i linie pod-

miejskie przejęto w tzw. Przymusowy Zarząd Państwowy. W obu przedsiębiorstwach powołano pięcio-

osobowe zarządy, w skład których weszli dyrektorzy, po dwóch przedstawicieli załogi i delegat mini-
65sterstwa . 

 Dyrekcja Okręgowej Kolei Państwowej w Łodzi, Wydział Kolei Wąskotorowych w piśmie z 16 paź-

dziernika 1945 r. skierowała do WRN w Łodzi prośbę o składanie wniosków przez poszczególne Rady 

Narodowe, dotyczących przebudowy, modernizacji, względnie rozbiórki kolei wąskotorowych bez 
66względu na to, czy stanowią one własność państwową, samorządową czy też prywatną . Prezydium 

MRN w Pabianicach podało pewne wytyczne MRN i we wniosku pabianickim miały się znaleźć:

– przedłużenie linii tramwajowej do Łasku, co uznano nawet za konieczność. Sprawa budowy takiego 

połączenia była omawiana przez sejmik powiatowy w roku 1922 i pozostawała aktualna do wybuchu 

wojny. Realizację wstrzymywały m.in. trudności przy wykupie ziemi pozostającej w rękach prywatnych,

– zlikwidowania strefy płatniczej Pabianice Magistrat,

– zaprowadzenia na linii Pabianice–Łódź połączeń bezpośrednich co godzinę w czasie największego 

nasilenia ruchu i zwiększenie częstotliwości odjazdów do 20 minut w dzień powszedni i 15 minut 

w niedziele (czyli przywrócenie stanu sprzed 1 września 1939),

– Prezydium wystąpiło z wnioskiem do MRN w Pabianicach o zaprojektowanie linii tramwajowej do 

Dłutowa oraz zaprojektowanie linii obwodowej w mieście,

– zaprojektowanie połączenia tramwajowego od stacji towarowej w Pabianicach, przez północne 

dzielnice miasta z fabrykami: Jankowski, Papiernia Steinhagen i Saenger, fabryka chemiczna CIBA, 
67zakłady włókiennicze „Krusche i Ender” . 

 Nie wiemy, czy postulaty te trafiły do Zarządu Łódzkich Wąskotorowych Elektrycznych Kolei 

Dojazdowych, natomiast z pewnością w styczniu 1946 r. wpłynęła uchwała MRN w sprawie zniesienia 

strefy płatniczej Pabianice Magistrat. Miesiąc później prezydent miasta Władysław Dolecki wraz 

z przewodniczącym MRN Stanisławem Czwórką uzgodnili z dyrekcją ŁWEKD obniżkę cen za przejazd 

tramwajami w granicach miasta i wprowadzenie jednej strefy płatniczej na trasie Dworzec Kolejo-

wy–Duży Skręt. Ustalono, że bilet normalny będzie kosztować 5 zł, postanowiono też wnioskować o usta-
68lenie biletów uczniowskich na tej trasie w cenie 1 zł .
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(ze zbiorów Muzeum Komunikacji 
Miejskiej MPK Łódź)

Komunikacja podmiejska w latach powojennych



Wagon silnikowy U-107c, 1949 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Komunikacja podmiejska w latach powojennych

 5 listopada 1948 r. zatwierdzono statut organizacyjny nowego przedsiębiorstwa – Miejskich 

Zakładów Komunikacyjnych w Łodzi, które wchłonęło obie spółki upaństwowione bez odszkodowania na 

mocy ustawy nacjonalizacyjnej z 1947 r. 1 stycznia 1951 r. zmieniono nazwę na Miejskie Przedsiębior-

stwo Komunikacyjne w Łodzi, które przetrwało do 1992 r. 

 Warto wspomnieć, że dopiero po połączeniu obu łódzkich przedsiębiorstw zaczęto używać nazwy 

tramwaje podmiejskie.



Wagon silnikowy U-104,
lata 50. XX w. 

(ze zbiorów Muzeum Komunikacji 
Miejskiej MPK Łódź)
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Komunikacja podmiejska w latach powojennych



Głos Pabianic,
13.01.1948

Głos Pabianic,
21.06.1949

Komunikacja podmiejska w latach powojennych
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Głos Pabianic, 27.07.1948

Głos Pabianic, 16.09.1948
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Komunikacja podmiejska w latach powojennych



Głos Pabianic, 24.06.1949

Głos Pabianic, 3.03.1949

Komunikacja podmiejska w latach powojennych
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Głos Pabianic, 17.06.1949
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Komunikacja podmiejska w latach powojennych



Skrzynki uczciwości

 1948 r. Spółdzielnia Wydawnicza „Czytelnik” wprowadziła akcję upowszechniania 

Wczytelnictwa prasy codziennej przez montaż w wagonach tramwajowych tzw. skrzynek 

uczciwości. Były to stelaże z prasą, przystosowane do samodzielnego zakupu. Pod nimi 

znajdowały się kasetki, do których, po wzięciu gazety, należało wrzucić należną kwotę. 

 W kwietniu 1948 r. akcja dotarła na łódzkie linie miejskie i podmiejskie. W zamontowanych 

stelażach można było nabyć „Dziennik Łódzki”, który w chwili rozpoczęcia akcji kosztował 3 złote, a trzy 

dni później już 5 zł. Na liniach podmiejskich pierwsze skrzynki zamontowano na linii pabianickiej 

i rzgowsko-tuszyńskiej. W nocy niesprzedane numery i utarg zabierał kolporter, jednocześnie uzupeł-

niając stelaż świeżym nakładem.

 Akcja trwała prawdopodobnie do połowy 1949 r., a zawieszono ją z powodu nieuczciwości ze 

strony pasażerów, ale też tramwajarzy. Często w kasetkach zamiast należności znajdowano guziki, 

papierki lub blaszki.

Dziennik Łódzki, 9.04.1948
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Dziennik Łódzki, 12.04.1948

Skrzynki uczciwości

Dziennik Łódzki, 14.04.1948
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Dziennik Łódzki, 13.04.1948

Skrzynki uczciwości

Dziennik Łódzki
15.07.1948

Dziennik Łódzki, 17.07.1948
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Dziennik Łódzki,
14.04.1948
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Skrzynki uczciwości



a przełomie lat 40. i 50. XX w. porannym kursom z Pabianic przedłużono trasę tak, że ulicami 

NPiotrkowską, Przybyszewskiego, Kilińskiego i Pomorską docierały na Plac Wolności dowożąc 
69pabianiczan do pracy . 

 Dnia 1 stycznia 1956 r. wprowadzono ponownie numerację dla linii podmiejskich. Linia pabia-

nicka otrzymała numer 41. 16 maja tego samego roku oddano do użytku nową mijankę na ul. Łaskiej, 
70pomiędzy ulicami Tkacką i Toruńską . 

Życie Pabianic, 1958

Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u
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Życie Pabianic, 1958

Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u

Życie Pabianic, 1958
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Wagony 5N + 5ND na linii 41 w Pabianicach, przełom lat 50. i 60. XX w.
fot. Franciszek Mikijaniec (ze zbiorów Haliny Mikijaniec-Żyły)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u



Tramwaj linii 41, typ 5N + 5ND na ul. Armii Czerwonej (obecnie Zamkowa) – lata 60. XX w.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)

Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u

Tramwaj linii 41, typ 5N + 5ND na ul. Armii Czerwonej (obecnie Zamkowa), lata 60. i 70. XX w.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)
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 narastającą liczbą pasażerów pojawiła się potrzeba zwiększenia liczby kursów tramwajów. 

ZNiestety, nie było to możliwe ze względu na fakt, iż linia w większości była jednotorowa. Sytuacja 

zaczęła się zmieniać w maju 1963 r., kiedy to w związku z gruntowną przebudową ul. Armii 

Czerwonej (obecnie Zamkowa) i Warszawskiej, przeprowadzono też prace w obrębie torowiska 

tramwajowego, obejmujące m.in. jego przesunięcie, a także przebudowę mostu na Dobrzynce. W „Życiu 

Pabianic” pisano: Według opinii kierownika Wydziału Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej – Zenona 

Szewca – dobrze spisało się łódzkie MPK, które sprawnie i terminowo wykonało prace przy uregulowaniu 
71linii tramwajowej i układaniu podwójnych torów .

 Remont objął także ul. Żukowa (obecnie Łaska), gdzie na okres kilku miesięcy konieczne było 

skrócenie torowiska o ok. 700 m. i tym samym czasowe zawieszenie funkcjonowania krańcówki przy 

dworcu kolejowym.

 Prace prowadzone etapami zakończono 30 listopada 1971 r. Miasto uzyskało podwójne toro-

wisko na ulicach Warszawskiej, Armii Czerwonej i Żukowa, na odcinku od obecnej ul. Sikorskiego do 
72ul. Pomorskiej .
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Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle

Remont nawierzchni tramwajowej na Placu Obrońców Stalingradu (obecnie Stary Rynek),
wagony 5N + 5ND jako linia 41, lata 60. XX w.
(ze zbiorów Henryka Marczaka)
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Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle

Życie Pabianic, 8–14.08.1963

Życie Pabianic, 10–16.10.1963



Pętla tramwajowa przy ul. Wiejskiej w Pabianicach, 1968 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)

 lipcu 1968 r. ruszyły prace przy budowie pętli przy ul. Wiejskiej. Do użytku oddano ją 

W28 października tego samego roku i było to ostatnie przedłużenie linii tramwajowej w Pabia-

nicach. Na nowym odcinku, czyli od ul. Szarych Szeregów aż do nowej pętli, położono 

podwójne torowisko. Obecnie linia pabianicka na prawie całej długości jest dwutorowa, oprócz odcinka 

na ul. Łaskiej pomiędzy ulicami Mielczarskiego i Szarych Szeregów.

Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle
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Wagony 5N + 5ND na linii 41 na pętli przy ul. Wiejskiej w Pabianicach, 1975 r.
fot. Hans Lehnhart (ze zbiorów Dariusza Walczaka, udostępnione przez Wojciecha Dębskiego)
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Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle



Życie Pabianic, 7–13.11.1968
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Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle



Życie Pabianic, 18–24.09.1975Życie Pabianic, 13–19.02.1975
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Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle



Wagony 5N + 5ND jako 
linia 41 bis i 41 na pętli 
przy ul. Wiejskiej 
w Pabianicach, 1974 r., 
fot. Doenges Peter
(udostępnione przez 
Wojciecha Dębskiego)

Tramwaje 803N oraz 5N + 5ND 
na linii 41 na pętli przy 
ul. Wiejskiej w Pabianicach, 
24 czerwca 1988 r., 
fot. Michael Russell 
(udostępnione przez 
Łukasza Stefańczyka)
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Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle



Życie Pabianic, 14–20.02.1969

Wagon silnikowy 5N i wagon doczepny 5ND na linii 41 bis, 1971 r. 
fot. Sigurd Hilkenbach (udostępnione przez Wojciecha Dębskiego)
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Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle

 26 maja 1969 r. oficjalnie otwarto pętlę na Dużym Skręcie, dzięki czemu można było uruchomić 

dodatkową, lokalną linię 41 bis, kursującą do krańcówki na Wiejskiej. Po jej wprowadzeniu zaczęto 

likwidować trzywagonowe składy 41. 



Życie Pabianic, 29.05.–4.06.1969
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Rozwój tramwajowej infrastruktury – remont torowiska, nowe pętle



Skład 5N + 5ND na linii 41 bis, 1971 r., fot. Sigurd Hilkenbach 
(udostępnione przez Łukasza Stefańczyka)

Skład 5N + 5ND na linii 41 bis, 1971 r. 
fot. Sigurd Hilkenbach 
(udostępnione przez Łukasza Stefańczyka)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w.

Skład 5N + 5ND na linii 41 wjeżdżający na 
krańcówkę na Placu Niepodległości w Łodzi, 
1978 r., fot. Michael Vitecek
(udostępnione przez Łukasza Stefańczyka)



Wagon 5ND przy kościele ewangelicko-augsburskim w Pabianicach, 1964 r. 
fot. Johannes Müller (udostępnione przez Łukasza Stefańczyka)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w.



Wagony 5N + 5ND 
jako linia 41 na Placu 

Niepodległości w Łodzi, 
14 września 1975 r., 

fot. H. Oerlemans
(reprod. z: Ł. Stefańczyk, Linia 

tramwajowa Łódź–Pabianice (1), 
„Świat kolei” 2004, nr 4)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w.

„Enki” na krańcówce na 
Placu Niepodległości w Łodzi, 

28 czerwca 1970 r. 
fot. Iskov Ole (udostępnione 
przez Łukasza Stefańczyka)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w.

Tramwaj linii 41 kończy kurs 
na łódzkiej krańcówce 
na Placu Niepodległości, 
1974 r., fot. Peter Haseldine 
(udostępnione przez Wojciecha 
Dębskiego)

Skład 5N + 5ND na linii 
pabianickiej, 1974 r. 
fot. Peter Haseldine 
(udostępnione przez Wojciecha 
Dębskiego)



Życie Pabianic, 5–11.10.1972

Od 1972 r. rozpoczęto wycofywanie konduktorów z tramwajów, najpierw z wagonów silnikowych, 

a następnie z doczepek. Pasażerowie samodzielnie musieli zaopatrywać się w bilety uprawniające do 

przejazdu.
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w.



Życie Pabianic
6–12.01.1972

Życie Pabianic
16–22.12.1972
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u - lata 70. XX w.



Życie Pabianic
9–15.10.1975

Życie Pabianic, 24–30.07.1975
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w. 



Rozkłady jazdy linii 
tramwajowej 41 z lat 1965 
i 1970
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji 
Miejskiej MPK Łódź)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w.



Taryfy obowiązujące na liniach 
podmiejskich

(ze zbiorów Muzeum Komunikacji 
Miejskiej MPK Łódź)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w. 



Informator Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego 
w Łodzi, Łódź 1976 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w.



Informator Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Łodzi, Łódź 1976 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w. 



Taryfy MPK na rok 1977
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji 
Miejskiej MPK Łódź)
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w.



Życie Pabianic, 20–26.05.1982

Życie Pabianic, 8–14.04.1982
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Tramwaje pabianickie w okresie PRL-u – lata 70. XX w. 



ysłużony tabor tramwajowy dość często wymagał różnorakich napraw, w związku z czym 

Wwagony dość często „wypadały” z użytkowania. Wobec ogromnego zapotrzebowania na ten 

środek transportu, wymiana taboru stawała się nieodzowna. Zdecydowano o zaadaptowaniu 

projektu niemieckiego wagonu KSW (Kriegsstrasenbahnwagen), opracowanego na potrzeby wojenne. 

W 1948 r. Chorzowska Wytwórnia Konstrukcji Stalowych „Konstal” wyprodukowała prototyp wagonu 

doczepnego o symbolu ND (Normalno-Doczepny), zaś niebawem wypuszczono silnikowy wagon ozna-

czony symbolem N (Normalny). Tabor ten zaczął wypierać starsze wagony, stając się podstawowym dla 

całej sieci komunikacyjnej w kraju. Wagony o rozstawie szyn 1000 mm, oznaczone symbolem 2N, trafiły 

do Łodzi w 1950 r. Początkowo były używane jedynie w ruchu miejskim, a na liniach podmiejskich nadal 

użytkowano stare składy, sukcesywnie je wycofując. I tak w latach 1954–1957 zniknęły z ruchu pasażer-

skiego dwuosiowe wagony silnikowe typu „Mainz”, „Herbrandt” i „Cieszyn”, a w roku 1960 wycofano naj-

starsze silnikowe jak i doczepne wagony GE-58 oraz U-104.

 Tymczasem „Konstal” w Chorzowie i Świdnicka Fabryka Wagonów rozpoczęły w 1957 r. produk-

cję nowej wersji dotychczasowych wagonów 2N, pod nazwą 5N i 5ND. „Enki” wkroczyły w końcu na linie 

podmiejskie (w Pabianicach pojawiły się we wrześniu 1957 r.), wypierając składy przedwojenne i stając 

się jedynym taborem tramwajowym MPK Łódź. 

 

Tabor tramwajowy – „Enki”
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Schemat 2-osiowego tramwaju silnikowego typu 5N/1
(ze zbiorów Wiktora Jarzyny)

149



149

Skład 5N + 5ND na pętli przy ul. Wiejskiej 
w Pabianicach, 1979 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)

Skład 5N + 5ND, 25 sierpnia 1971 r., 
fot. Sigurd Hilkenbach 
(udostępnione przez Łukasza Stefańczyka)

Skład 5N + 5ND, 1989 r.      
(udostępnione przez Wojciecha Dębskiego)

Skład 5N + 5ND, 1988 r., 
fot. Michael Russell 
(udostępnione przez Wojciecha Dębskiego)

Tabor tramwajowy – „Enki”
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 Wagony typu 2N miały układ dwukierunkowy. 

Ściany wewnętrzne wyłożono klepką bukową, zaś 

sufit sklejką liściastą. Według specyfikacji mogły 

pomieścić 96 pasażerów, w tym 40 na miejscach 

stojących wewnątrz i 40 na pomostach oraz tylko 16 

na miejscach siedzących (na 4 ławkach dwuosobo-

wych i 8 siedziskach jednoosobowych). W praktyce 

wagon mógł pomieścić nawet 130 pasażerów, a w go-

dzinach szczytu nawet i więcej. Od 1951 r. wszystkie 

„Enki” posiadały ujednolicone dwuczęściowe okna 

ujęte w aluminiowe ramy, z opuszczaną do dołu 

częścią górną. Stanowisko motorniczego oddzielone 

było od reszty wagonu zaporami rurowymi. Podczas 

kursów nocnych ta część mogła być oddzielona od 

oświetlonego wagonu za pomocą płótna żaglowego 

opuszczanego od sufitu, a na dzień przymocowywa-

nego tam za pomocą rzemyków. Motorniczy miał do 

swojej dyspozycji drewniany, trójnożny stołek, ale 

zasadniczo skład prowadzono na stojąco. Pod ław-

kami znajdowały się cztery grzejniki zasilane prądem 

rozruchu lub hamowania oraz dwa grzejniki na prąd 

z sieci, po jednym na każdym pomoście. Ciekawostką 

jest fakt, że do 1957 r. w wyniku deficytu mocy ener-

getycznej można było ogrzewać tylko składy pod-

miejskie.

 Nowy typ „Enki”, czyli 5N, charakteryzowało 

kilka zmian. Przede wszystkim z myślą o stale prze-

pełnionych wagonach powiększono przedział pasa-

żerski o pomosty i zastąpiono drzwi jednoskrzydłowe 

drzwiami dwuskrzydłowymi. W latach 1957–1962 

(w 1962 r. zakończono ich produkcję) z chorzowskiej 

fabryki do łódzkiego MPK trafiło 181 wagonów silniko-

wych oraz 68 doczepek tego typu. W latach 1958– 

–1961 dodatkowo przydzielono 302 doczepki typu 
735ND z Fabryki w Świdnicy . 

Wnętrze wagonu typu 5N, 
fot. Ł. Stefańczyk
(reprod. z: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, 
Łódzka podmiejska komunikacja tramwajowa 
1901–2001, Łódź 2001)

Tabor tramwajowy – „Enki”
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Wnętrze tramwaju typu 5N, lata 70. XX w., 
fot. Henryk Marczak

W „Ence” na linii 41, od lewej: Henryk Seliga, 
Jadwiga Tysiak, Romuald Adamczewski, 
Zbigniew Michalski, Henryk Marczak, Wojciech 
Witkowski, 1969 r.
(ze zbiorów Henryka Marczaka)

Tabor tramwajowy - „Enki”



Tramwaj linii 41 – zmodernizowany 2N + 5ND i tramwaj linii 41 bis – 803N 
na Placu Obrońców Stalingradu (obecnie Stary Rynek), II poł. lat 80. XX w.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)

Tabor tramwajowy - 102NaW, 803N
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 Kolejna dostawa wagonów, ale już innego typu, miała miejsce na początku lat 70. Były to wagony 

przegubowe typu 102NaW (wąskotorowy odpowiednik wersji 102Na) oraz niemal bliźniacze wagony typu 

803N.

 W latach 1972–1973 sprowadzono do Łodzi 20 wagonów 102NaW, a w latach 1973–1974 

– 141 wagonów 803N. Obydwa warianty okazały się bardzo funkcjonalne. Oferowały 32 miejsca siedzące 

i 150 stojących, zwiększając tym samym komfort przejazdu pasażerów. Swobodny przepływ pasażerów 

ułatwiało czworo harmonijkowych drzwi sterowanych elektrycznie. Wnętrze wykonano z płyt lamino-

wanych, a drewnianą podłogę pokryto wykładziną gumową. 17 grzejników rozmieszczono wzdłuż ścian 

bocznych przy podłodze. Stanowisko motorniczego częściowo oddzielono od części dla pasażerów szafką 

i płytą laminowaną. Przed pulpitem zamontowano na stałe do podłogi siedzenie. Szybę czołową oraz 

boczne ogrzewały 4 grzejniki, dodatkowo zamontowano grzejnik dla motorniczego. Boczne okna 

przedziału pasażerskiego wyposażone były w przesuwne szybki, dodatkową wentylację zapewniały klapy 

w dachu . Wagony te mogły osiągnąć prędkość 55 km/h.
74 Na linii pabianickiej zagościły na stałe z początkiem lat 80. XX w .

Tramwaj przegubowy typu 803N, rys. D. Walczak
(reprod. z: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska komunikacja tramwajowa 1901–2001, 
Łódź 2001)

Tabor tramwajowy – 102NaW, 803N
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Wnętrze tramwaju102NaW 
na linii 41, 31 grudnia 2003 r., 
fot. Łukasz Stefańczyk

Konstal 102NaW na pętli 
przy Placu Niepodległości, 
25 kwietnia 2003 r.,
fot. Łukasz Stefańczyk
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Tabor tramwajowy – 102NaW, 803N



 W latach 80. sporadycznie na liniach podmiejskich pojawiały się wagony serii 805N i nowszej ich 

odmiany – 805Na (produkowanej od 1979 r.). Na linii pabianickiej na stałe zagościły dopiero na przełomie 

lat 80. i 90. W wagonach tych zastosowano rozrząd pośredni rozrusznikowy o zautomatyzowanym 

przebiegu rozruchu i hamowania. Motorniczowie zetknęli się tu po raz pierwszy z nowym sposobem 

sterowania wagonem. Do tej pory tramwaje posiadały dwie korby, jedna z nich służyła do rozruchu 

i hamowania, druga natomiast do hamowania. Częściowo układ ten zmieniono już w tramwajach 

przegubowych, gdzie wyeliminowano korbę hamulca ręcznego na rzecz automatycznego umiejscawiania 

wagonu po zatrzymaniu. Natomiast w wagonach typu 805N rozruchu i hamowania dokonywano za 

pomocą pedałów zamontowanych w podłodze. Stąd też potocznie nazywano te wagony „pedałowcami”. 

Posiadały one 20 miejsc siedzących i nominalnie 95 stojących, ale maksymalnie mogły przewieźć nawet 

125 pasażerów. Cztery pary dwuskrzydłowych drzwi otwieranych do środka usprawniały wymianę 
75pasażerów .

Wagony typu 805Na na linii tramwajowej 41, pętla przy ul. Wiejskiej w Pabianicach, 10 lipca 1991 r. 
fot. T. Igielski (reprod. z: Ł. Stefańczyk, Linia tramwajowa Łódź – Pabianice (1), „Świat kolei” 2004, nr 4)
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od koniec lat 80. powstał pomysł budowy nowego odcinka tramwajowego, tym razem do osiedla 

PM. Kopernika na Bugaju. Odcinek ten miała obsługiwać linia 41 bis. W 1989 r. na skrzyżowaniu 

ulic Waltera-Jankego i Nawrockiego ułożono dwutorowy fragment łuku o długości kilkudziesięciu 

metrów. Przemiany lat 90. XX w. spowodowały jednak odstąpienie od projektu. Latem 2014 r. dokonano 
76ostatecznego demontażu tego fragmentu torowiska. Rozbiórkę powierzono firmie „Włodan” z Porszewic .

 

Fragment niezrealizowanej 
linii tramwajowej na Bugaju 
2000 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk
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Przemiany lat 90. XX w./Tramwaj na Bugaj  



D
nia 18 grudnia 1991 r. Rada Miejska w Łodzi podjęła uchwałę o utworzeniu odrębnych firm do 

obsługi komunikacji miejskiej i podmiejskiej. W 1993 r. dla linii miejskich powołano MPK-Łódź 

Sp. z o.o., a linie podmiejskie przejęła Międzygminna Komunikacja Tramwajowa Sp. z o.o. 

(MKT), powstała 10 maja 1993 r. i Tramwaje Podmiejskie Sp. z o.o. Udziałowcami MKT zostały miasta 

Łódź, Zgierz i Ozorków oraz gmina Zgierz. Pabianice nie zdecydowały się na przystąpienie do nowej 

spółki, choć od 1 grudnia 1993 r. MKT przejęła obsługę linii 41 i 41 bis. Na mocy uchwały Zarządu Miasta 

Łodzi Pabianice nieodpłatnie otrzymały 9 wagonów dla linii 41 i 6 wagonów dla linii 41 bis. Były to dwa 
77tramwaje 102NaW i trzynaście 803N .

Tramwaj typu 803N na linii 41 bis na Dużym Skręcie, 1997 r.
fot. Wojciech Dębski

157

Przemiany lat 90. XX w.



 Początkowo tabor pabianicki pozostawał w Chocianowicach odpłatnie, gdyż po przemianach 

zajezdnia formalnie przynależała do spółki MPK Łódź. We władaniu MKT była odległa zajezdnia 

Helenówek, gdzie z dniem 31 maja 1995 r. ostatecznie został przeniesiony tabor. 

 1 stycznia 1998 r. decyzją władz Pabianic zlikwidowano 41 bis.

 W latach 90. XX w. miały miejsce dość poważne remonty na łódzkim odcinku linii pabianickiej.  

W latach 1994–1998 wyremontowano torowisko na odcinku od Chocianowic do ul. Leszczowej i od 

Al. Włókniarzy do ronda Lotników Lwowskich (powstałe w 1961 r. jako rondo Titowa). Zbudowano nowe 

mosty na rzekach Olechówce i Nerze. Latem 2003 r. postawiono nowy wiadukt kolei obwodowej. Poziom 

torowiska obniżono o 70 cm, przez co 41 kursowało przez pewien czas tylko do Chocianowic. Tabor w tym 

czasie przetrzymywano na pętli na Dużym Skręcie, MPK nie zgodziło się bowiem na stacjonowanie 

wagonów w zajezdni chocianowickiej. Ruch wznowiono w sierpniu 2003 r. na pojedynczym torowisku, 

a w październiku oddano do użytku tor drugi. Pabianicki tabor wrócił do zajezdni Helenówek.

Przemiany lat 90. XX w.

Tramwaj typu 803N na starym moście na Nerze, 7 marca 1995 r.
fot. Wojciech Dębski
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Tramwaj linii 41 
– wagony102NaW (z lewej) 

i 803N, 22 lipca 1996 r. 
fot. Wojciech Dębski

Tramwaj typu 803N 
na linii 41, ul. Zamkowa 

w Pabianicach, 1997 r.
fot. Wojciech Dębski
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Tramwaj typu 803N 
na linii 41, ul. Pabianicka, 
1998 r. 
fot. Wojciech Dębski

Zmodernizowany 803N 
na linii 41, przystanek 
Pabianicka/Długa, 1998 r. 
fot. Wojciech Dębski
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Nowe Życie Pabianic
25.05.1993

Nowe Życie Pabianic
1.06.1993

Gazeta Pabianicka, 24.11.1993

Przemiany lat 90. XX w.
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Nowe Życie Pabianic
10.08.1993

Nowe Życie Pabianic
2.12.1997
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Zmodernizowany 803N na linii 41, rondo 
Lotników Lwowskich w Łodzi, 15 sierpnia 2000 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk

Zmodernizowany 803N na linii 41, wiadukt 
kolejowy na ul. Pabianickiej, 2 marca 2003 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk

Zmodernizowany 803N na linii 41, 
ul. Łaska w Pabianicach, 31 października 2003 r.
fot. Łukasz Stefańczyk

Zmodernizowany 803N na linii 41
w Ksawerowie, 26 maja 2001 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk



Konstal 102NaW na pętli na Pl. Niepodległości, ostatni kurs linii 41, 31 grudnia 2003 r.
fot. Łukasz Stefańczyk

Tramwaje w nowym tysiącleciu
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Życie Pabianic, 8.01.2004
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nia 1 lipca 2003 r. 

DPabianice wypowie-

działy spółce MKT 

umowę na świadczenie usług 

w zakresie obsługi linii 41. 

Ustalono, że linia zostanie zli-

kwidowana, a przewozy pasa-

żerskie przejmie MPK. prze-

dłużając trasę linii 11 do Pa-

bianic. Na odcinku Chocia-

nowice – Wiejska linia miała 

być komercyjna, a utarg tra-

fiał w ręce przewoźnika, tj. 

MPK, w zamian władze Pabia-

nic miały nie dopłacać do 

kosztów związanych z eksplo-

atacją taboru. Gmina miała 

być odpowiedzialna za utrzy-

manie torowiska, sieci i przy-

stanków. 



 1 stycznia 2004 r. tabor pabianicki wrócił do macierzystej zajezdni w Chocianowicach. W tym samym 

dniu o godz. 3.54 na trasę do Pabianic wyjechała pierwsza „11”. Na Wiejską dotarła o 4.29. Po południu 

w ramach uroczystych obchodów do tramwaju nr 11 dołączył także zabytkowy Lilpop II. Wraz z likwi-

dacją linii 41 zakończono eksploatację wagonów typu 803N na tej trasie, natomiast powróciły wagony 

typu 805N. W pabianickich tramwajach jeździło 2 konduktorów, u których można było zakupić bilety na 

trasie Chocianowice–Wiejska. Normalny kosztował 1,80 zł, ulgowy 90 gr. Od marca 2005 r. w wagonach 

wprowadzono automaty biletowe, ostatni raz konduktor pojawił się na tej trasie 30 kwietnia 2005 r. 

 Na mocy umowy z 1 lutego 2004 r. między gminą Zgierz a MPK trasę linii 11 przedłużono do 

pl. Kilińskiego w Zgierzu, likwidując jednocześnie linię 45 obsługiwaną przez MKT. Linia 11 uznawana 

była za drugą co do długości linię tramwajową w Europie i Polsce – liczyła 28,9 km. 

Otwarcie linii tramwajowej nr 11, 1 stycznia 2004 r.
fot. Łukasz Stefańczyk
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Tramwaj 805Na jako linia 11, mijanka na 
ul. Łaskiej przy ul. Pomorskiej w Pabianicach, 
1 stycznia 2004 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk

Tramwaj 805Na jako linia 11 na ul. Warszawskiej 
przy krańcówce Duży Skręt, 4 października 2004 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk

Tramwaj 805Na jako linia 11, krańcówka 
przy ul. Wiejskiej w Pabianicach, 
28 grudnia 2006 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk

Tramwaj 805Na jako linia na linii 11, 
ul. Pabianicka w Łodzi na wysokości zajezdni 
Chocianowice, 21 kwietnia 2007 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk
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podpisy pod foto



Skład 805Na na linii 11, 2007 r.
fot. Wojciech Dębski

Skład 805Na na linii 11, 2007 r. 
fot. Wojciech Dębski
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Tramwaje typu 805Na na linii P i 11, pętla przy ul. Wiejskiej w Pabianicach 
fot. Łukasz Stefańczyk
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 4 października 2004 r. ponownie uruchomiono lokalną linię na odcinku Duży Skręt–Wiejska, 

tym razem pod nazwą „P”, kursowała ona do 2 stycznia 2007 r. 

 Na okres od 16 kwietnia do 4 lipca 2008 r. zawieszono komunikację Łódź–Pabianice w związku 

z budową łódzkiego odcinka ŁTR (Łódzkiego Tramwaju Regionalnego). W lipcu przywrócono linię P na 

trasie Chocianowice–Wiejska. W maju 2009 r. z racji przebudowy na ul. Pabianickiej komunikacja 

tramwajowa na trasie Chocianowice–Mały Skręt została zawieszona. Powróciła w sierpniu na trasie 

Wiejska–IKEA.

 1 lipca 2008 r. skrócono kursy linii 11 do przystanku Chocianowice IKEA. Było to spowodowane 

złym stanem torowiska w Pabianicach i Ksawerowie, niedostosowanym do nowoczesnych tramwajów 

Pesa. Między Łodzią a Chocianowicami kursował natomiast całodobowy tramwaj linii P.

 

Tramwaj typu 805Na na linii P, 21 marca 2005 r.
fot. Łukasz Stefańczyk

Tramwaj typu 805Na na linii P, 14 kwietnia 2005 r.
fot. Łukasz Stefańczyk
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Tramwaj 805Na na linii P, 
w tle plac budowy obecnego 

Portu Łódź, 11 kwietnia 2009 r.
fot. Łukasz Stefańczyk

Tramwaj 805Na na linii P, 
w tle plac budowy obecnego 

Portu Łódź, 30 grudnia 2008 r.
fot. Łukasz Stefańczyk
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 1 sierpnia 2010 r. linię 

pabianicką włączono do Lokal-

nego Transportu Zbiorowego 

w Łodzi, co wiązało się z wpro-

wadzeniem łódzkiej taryfy opłat. 

Tramwajom przywrócono histo-

ryczny numer – 41. Linię obsłu-

giwały pojedyncze wagony typu 

805Na. W styczniu 2012 r. tram-

waje linii 41 znów kończyły swą 

trasę na Placu Niepodległości.

Moje miasto, 3.08.2010
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Moje Miasto, 12.10.2010
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Moje Miasto, 10.08.2010
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Tramwaj 805Na na linii 41, 
Stary Rynek w Pabianicach, 

12 marca 2011 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk
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Nowe Życie Pabianic, 3.01.2012



Tramwaj M8C na linii 41, rondo Lotników Lwowskich w Łodzi, 2016 r.
fot. Wojciech Dębski

 We wrześniu 2014 r. na tory wyjechały sprowadzone z Bielefeld wagony Düwag M8C. Trzy-

członowe, przegubowe pojazdy były dwukierunkowe. Ciekawostką były rozkładane stopnie wejściowe, 

mające zastosowanie u pierwotnego właściciela, gdzie tramwaj obsługiwał zarówno niskie, miejskie pe-

rony, jak i perony kolejowe (metro). Eksploatacji M8C towarzyszyło sporo usterek, przez co pojazdy wielo-

krotnie wycofywano z obsługi linii pabianickiej. Z czasem zakłady taborowe przy MPK-Łódź Sp. z o.o. 

rozpoczęły prace nad modernizacją pojazdów, zakładającą zabudowę członu niskopodłogowego wraz 

z modernizacją systemu napędu i zmianą aranżacji wnętrza oraz wyglądu zewnętrznego. Pojazdy takie 

oznaczono typem M8CN. W wyniku tej przebudowy pierwsze w historii tramwaje niskopodłogowe  

zagościły w Pabianicach.
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Tramwaj M8C na linii 41, 
ul. Łaska przy pętli tramwajowej 

w Pabianicach, 2 stycznia 2016 r. 
fot. Łukasz Stefańczyk

Tramwaj M8C na linii 41, 
30 lipca 2016 r. 

fot. Łukasz Stefańczyk
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Konstal 805Na na linii 41, 
3 lipca 2018 r.
fot. Łukasz Stefańczyk

Konstal 805Na na linii 41, 
11 lipca 2018 r.
fot. Łukasz Stefańczyk
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Współczesne oblicze pabianickiej komunikacji – Solaris Urbino na linii T i Konstal 805Na na linii 41, 
20 czerwca 2018 r.
fot. Łukasz Stefańczyk

 W maju 2017 r. w wyniku ekspertyzy MPK-Łodź Sp. z o.o. zamknięto ruch na linii tramwajowej, 

argumentując to złym stanem sieci trakcyjnej. Pabianice, wraz z Ksawerowem, zleciły jej naprawę na 

dwóch odcinkach, od ul. Widzewskiej na granicy Pabianic i Ksawerowa do pośredniej pętli Duży Skręt 

oraz od Zamku (przy Starym Rynku) do pętli Wiejska. Łączny koszt remontu wyniósł ok. 1 mln zł, z czego 

niemal 700 tys. wyłożyły Pabianice.

 W ramach remontu wymieniono 6354 metrów bieżących przewodu jezdnego oraz 28 słupów 

trakcyjnych na terenie Pabianic. Inwestycja zakończyła się 31 października 2017 r. Następnego dnia 

przywrócono  ruch tramwajowy na linii 41.



Powrót komunikacji autobusowej

A
utobusy jako dodatkowy środek komunikacji miejskiej pojawiły się w Pabianicach ponownie 

78dopiero w 1972 r.  19 lipca wyjechał na ulice pierwszy z nich oznaczony nr „1”, obsługiwany 

oczywiście przez łódzkie MPK. „Jedynka” wyjeżdżała z dworca PKP, a następnie ulicami: Żukowa 

(Łaską), Wiejską, Moniuszki, Śniadeckiego, Wileńską, Orlą, Kilińskiego, Nowotki (św. Jana), 

Partyzancką dojeżdżała do końcowego przystanku przy ul. Maślanej (Sikorskiego). Kolejne połączenia 

uruchomiono dopiero kilka lat później. 17 stycznia 1977 r. wprowadzono linię „2” . Autobusy tej linii 

jechały następującą trasą: WOSiR, Bugaj, Marchlewskiego (Grota-Roweckiego), Kilińskiego, Nowotki 

(św. Jana), Partyzancka, Lutomierska, Karniszewicka, Klimkowizna/Tor Kolejowy. Zaś rok później, 

5 czerwca 1978 r., na ulice wyjechało „2 bis”, jadące z Bugaju do centrum: WOSiR, Bugaj, Marchlew-

skiego (Grota-Roweckiego), Kilińskiego, Złota (Kolbego), Kościuszki, Armii Czerwonej (Zamkowa), 

Kilińskiego.

Głos Pabianic, 25.09.1948
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Uroczyste otwarcie lokalnej linii autobusowej nr 1, 19 lipca 1972 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)



Powrót komunikacji autobusowej
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Życie Pabianic 13 19.07.1972, –
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Powrót komunikacji autobusowej

Życie Pabianic 20 26.07.1972, – Życie Pabianic, 3–9.08.1972

Uroczystość uruchomienia komunikacji autobusowej 
w Pabianicach, pierwszy od lewej wiceprzewodniczący  
Prezydium MRN  w Pabianicach R. Januszkiewicz.
Życie Pabianic, 27.07–2.08.1972



Przystanek końcowy linii 1 
przy skrzyżowaniu ulic 
Partyzanckiej i Maślanej 
(obecnie Sikorskiego), 
1977 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta 
Pabianic)

Przystanek autobusowy 
przy ul. Partyzanckiej, 
1979 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta 
Pabianic)
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Informator Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Łodzi, Łódź 1976 r.
(ze zbiorów Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK Łódź)

Powrót komunikacji autobusowej
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Powrót komunikacji autobusowej

 Przełomowym momentem dla rozwoju komunikacji autobusowej było uruchomienie przez MPK 

zajezdni autobusowej w Pabianicach (nr 5), przy ul Lutomierskiej 48. Nastąpiło to 24 maja 1982 r. Poz-

woliło to na rozszerzenie oferty przewozowej i otwarcie kolejnych linii. W 1984 r. wyjechały „3” i „4”. „Trójka” 

już 2 stycznia pojechała trasą z zajezdni, ulicami: Lutomierską, Partyzancką,  Sikorskiego, Nawrockiego 

do pętli przy ul. Marchlewskiego (Grota-Roweckiego). Natomiast „Czwórka” po raz pierwszy wyjechała 25 wrze-

śnia na trasę Marchlewskiego (Grota-Roweckiego), Nawrockiego, Gawrońska, Bugaj, Marchlewskiego 

(Grota-Roweckiego), Kilińskiego, Nowotki (św. Jana), Partyzancka, Lutomierska, zajezdnia.  

Życie Pabianic
18–24.11.1982
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 25 września 1984 r. uruchomiono także pierwsze 

linie podmiejskie. Było to „261” do Górki Pabianickiej oraz 

„262” do Kudrowic. Oba kursy wyjeżdżały z pętli przy 

zbiegu ulic Nawrockiego i Marchlewskiego (Grota-

-Roweckiego). W 1985 r. uruchomiono także linię do 

Rzgowa oznaczoną numerem „266”, obecnie nieistnie-

jącą. W tym samym roku wprowadzono pierwszą linię 

nocną „141” z dworca PKP Pabianice na łódzkie osiedle 

Widzew Wschód. Linię zlikwidowano w 1991 r.

 Z linii miejskich w 1989 r. uruchomiono „5”, 

jadącą z pętli przy Świerczewskiego (Waltera Jankego) 

na dworzec PKS (dzisiejsza ul. Staszewskiego). W tym 

samym roku zakończono prace przy budowie pętli 

autobusowej na ul. Waltera-Jankego. Tu kończyły kursy 

wszystkie linie dojeżdżające na Bugaj. MPK Łódź uru-

chomiło jeszcze dwie linie – „6” i „7”. „Szóstka” wyjecha-

ła po raz pierwszy 10 maja 1990 r. na trasie Karolew, 

Skośna, Skrajna, Wiejska, Moniuszki, Kilińskiego, No-

wotki (św. Jana), Partyzancka, Konstantynowska, War-

szawska, 3 Maja, 20 Stycznia, Świerczewskiego (Wal-

tera-Jankego). „Siódemka” 10 lutego 1992 r. ruszyła na 

trasie Waltera-Jankego, Nawrockiego, Roweckiego, Kiliń-

skiego, św. Jana, Gwardii Ludowej (św. Rocha), Żymier-

skiego (Piłsudskiego). Kurs powrotny odbywał się uli-

cami Zamkową i Kilińskiego.

Życie Pabianic, 26.02–4.03.1987
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 dniu 25 marca 1992 r. 

Wna mocy uchwały Rady 

Miasta Pabianic utwo-

rzono Miejski Zakład Komunika-

cyjny w Pabianicach z siedzibą 

przy ul. Lutomierskiej 48. Z dniem 

1 lipca przejął on od MPK Łódź 

pabianicki tabor autobusowy i za-

jezdnię. Na mocy uchwały z dnia 

30 marca 2005 r. MZK przekształ-

cono w Spółkę z o.o. 

 

Dyrektorzy Miejskiego 

Zakładu Komunikacyjnego

Jerzy Krzysztof Kacalak 
1.07.1992 – 30.04.2003

Romuald Piesik 
2.01.2003 – 31.10.2003 

Jarosław Habura 
3.11.2003 – 30.09.2005

Prezes MZK Spółki z o.o.
Jarosław Habura

od 1.10.2005

Gazeta Pabianicka, 5.02.1992

Miejski Zakład Komunikacyjny w Pabianicach  
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79 Lata 90. XX w. przyniosły rozwój miejskiej sieci autobusowej. Utworzono nowe linie :

– „8” – ruszyła 17 stycznia 1994 r. Początkowo obsługiwana była przez autobus z windą dla 

niepełnosprawnych. Jechała z pętli przy Waltera-Jankego do szpitala. Zlikwidowana została 

w 2011 r., zastąpiła ją linia nr „4”.

– „9” – uruchomiona 1 czerwca 1996 r. na trasie Waltera-Jankego, Nawrockiego, Grota-Roweckiego, 

Orla, Grabowa, Karolewska (Jana Pawła II), 15 PP „Wilków”. Kurs powrotny odbywał się ulicami: 

Łaską, Wiejską, Karolewską (Jana Pawła II), Targową, dalej bez zmian do Waltera-Jankego. 

W 2010 roku została zlikwidowana.

– „10” – zastąpiła dotychczasowe „3bis” i była linią jedynie weekendową. Ruszyła 1 marca 1997 r. 

i jechała z pętli przy Waltera-Jankego do dworca PKP. W 2011 r. linię zastąpiła „5”.

– „11” – uruchomiona 1 stycznia 1998 r. w miejsce lokalnej linii tramwajowej „41bis”, jechała na trasie: 

Łaska/Wiejska, Zamkowa, Warszawska, Widzewska, z powrotem ulicami Partyzancką i Warszawską 

do krańcówki. Zlikwidowana w 2001 r.

– „260” – to połączenie linii „261” i „262”, kursujące jedynie wieczorami w dni powszednie i w soboty do 

godz. 13.00. Uruchomiona 1 października 2011 r., trasa jej przebiega od pętli na Bugaju, przez 

Piątkowisko do Górki Pabianickiej. 

– „263” – uruchomiona w lutym 1999 r., kursowała od hali sportowej przy ul. Grota-Roweckiego do 

Urzędu gminy w Ksawerowie. 

– „263 bis” – uruchomiono w 1999 r., kursowało na terenie gminy Ksawerów w dni nauki szkolnej. Od 

2014 r. funkcjonuje jako linia „264”.

– ponadto uruchomiono linie: „D” do Łasku (od 1992 r., w 2011 r. przejęta przez ZKM Łask), „L” do 

Ldzania (od 1994 r., kursująca w weekendy od maja do września, zlikwidowana w 2011 r.), „T” do 

Rzgowa (od 1993 r.), „Tw” do Woli Zaradzyńskiej (uzupełniała linię „T” od 2006 do 2009 r.).

– w 2007 r. powróciła komunikacja nocna pod postacią linii „N”, która kursowała od dworca PKP do Ło-

dzi Fabrycznej. W 2008 i 2009 r. autobusy jeździły jedynie w weekendy. W 2011 r. linię zlikwidowano, 

powróciła w lutym 2015 r jako „N4” (obecnie „N4B”) i jest obsługiwana przez MPK Łódź.

 Na przestrzeni lat trasy wszystkich linii autobusowych ulegały zmianom. Kluczowym okazał się 

rok 2011, w którym na zlecenie MZK firma Public Transport Consulting przeprowadziła kompleksowe 

badania marketingowe, obejmujące m.in. liczenie pasażerów, rejestrację wykorzystywanych biletów, 

obliczanie przychodowości kursów i linii. Efektem badań była reorganizacja komunikacji miejskiej. 
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Pabianicka sieć taboru autobusowego, Życie Pabianic, 28.01.1999 r.
(ze zbiorów MZK Sp. z o.o.)
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Tabor autobusowy – Jelcz 272 Mex

P
rzez pierwsze jedenaście lat funkcjonowania komunikacji autobusowej w Pabianicach krajobraz 

miasta wypełniały Jelcze 272 Mex. Były one były pierwszymi autobusami, które w 1972 r. łódzkie 

MPK skierowało do obsługi linii pabianickich. Produkowane były przez Jelczańskie Zakłady 

Samochodowe od 1963 do 1977 r. na licencji czechosłowackiej Škody 706 RTO. Pojazdy te, zwane 

potocznie „ogórkami" z uwagi na charakterystyczny, zaokrąglony kształt, stanowiły podstawowy trzon 

komunikacyjny w przedsiębiorstwach świadczących usługi przewozowe. Długie na ponad 10 m i szerokie 

na 2,5 m mogły pomieścić 53 osoby na miejscach stojących oraz 28 na miejscach siedzących. Ten typowo 

miejski autobus napędzany był przy pomocy sześciocylindrowego silnika o wydajności 160 KM. Posiadał 

pięciobiegową, niesynchronizowaną skrzynię biegów, a napęd przenoszony był na tylną oś. Cechą 

charakterystyczną MEX-ów były dwuskrzydłowe drzwi pneumatyczne zlokalizowane pośrodku i na 

końcu wozu. Wnętrze wykończono płytą pilśniową. Silnik umieszczony z przodu pojazdu generował 

hałas i wydzielał znaczne ilości ciepła wypływającego spod kopulastej pokrywy. Kierowca miał do 

dyspozycji drzwi umieszczone z lewej strony stanowiska pracy. 

 Do 12 grudnia 1983 r., kiedy to ostatecznie wycofano wszystkie Jelcze, po mieście kursowało 

37 „ogórków" oznaczonych w zakresie numerycznym 5497–5799. 

oprac. Michał Kłosowski

Jelcz 272 Mex 
obsługujący linię 2 
na krańcówce przy 
ul. Karniszewickiej 

w Pabianicach, 
1979 r.

(ze zbiorów Muzeum 
Miasta Pabianic)
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Jelcz 272 Mex 
obsługujący linię 2 
na krańcówce przy 
ośrodku MOSiR 
w Pabianicach, 
1978 r.
(ze zbiorów Muzeum 
Miasta Pabianic)

Jelcz 272 Mex 
obsługujący linię 1 na 
krańcówce przy dworcu 
PKP w Pabianicach, 
1979 r.
(ze zbiorów Muzeum 
Miasta Pabianic)
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Jelcz 272 Mex obsługujący linię 1 w Pabianicach, 1979 r.
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)
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Wnętrze muzealnego Jelcza 272 Mex 
z 1983 r.
fot. Wojciech Dębski, 2008 r.
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Tabor autobusowy – Jelcz 272 Mex 

Zabytkowy Jelcz 272 Mex 
z kolekcji Klubu Miłośników 

Komunikacji Miejskiej 
w Warszawie, 2017 r. 

fot. Łukasz Stefańczyk



Tabor autobusowy – Ikarus 260

 Ikarus 260.04

 Te węgierskie autobusy produkowano w Budapeszcie. Pierwszy Ikarus 260, podtyp .00, pojawił 

się już w 1972 roku. Dla polskich odbiorców od 1981 roku budowano odmianę .04. Była ona przystoso-

wana do warunków panujących na naszych drogach. Pojazd szybko zdobył dużą popularność. 

 Do Pabianic pierwsza seria 36 wozów tego typu przyjechała w 1983 r. Kolejne 4 dotarły rok 

później, a ostatnie 10 dostarczono w 1985 r. W tamtych latach Ikarus 260.04 stanowił 100% floty 

zajezdni w Pabianicach, która wystawiała wozy nie tylko na tutejsze linie miejskie, ale także peryferyjne 

łódzkie (np. 68). Autobusy te były napędzane leżącym silnikiem Raba-MAN D2156HM6U, umieszczonym 

pomiędzy osiami pod przedziałem pasażerskim. Skutkowało to dosyć znaczną wysokością podłogi. 

Dzięki temu jednak autobusy były bardziej trwałe, niż większość wozów niskopodłogowych. Silnik 

o mocy 192 KM zblokowano z pięciobiegową skrzynią biegów. Skrzynie w tych pojazdach cechowały się 

niezawodnością. Napęd na tylne koła był przekazywany za pośrednictwem węgierskiego mostu napę-

dowego, który podczas jazdy wydawał specyficzny dźwięk. Charakterystycznym znakiem starszych 

Ikarusów były felgi trilex. 

 Pabianickie Ikarusy 260 zabudowano dwoma rodzajami kabin – starego i nowego typu. Kabiny 

mieściły się na podestach – stare cechowały się wyprofilowaną tylną szybą oraz drzwiami klamkowymi, 

zaś nowe drzwiami suwanymi. Deska rozdzielcza pokryta była skóropodobnym tworzywem. Składała się 

z trzech części – lewa zawierała przełączniki (wycieraczki, oświetlenie, ogrzewanie itd.), środkowa – zega-

ry, starter, stacyjkę oraz załącznik napięcia. Prawe skrzydło pulpitu to głównie przyciski otwierania i za-

mykania drzwi, umieszczone jeden pod drugim. Autobusy wyposażono w drzwi harmonijkowe. Pabia-

nickie Ikarusy początkowo posiadały kremowo-czerwone barwy, kilka z nich dotrwało tak do końca 

eksploatacji, niektóre przemalowano w żółto-niebieskie malowanie firmowe MZK. Kolor przedziału 

pasażerskiego 260-tek był zróżnicowany, część pojazdów była wewnątrz kremowa, inne posiadały czarne 

akcenty, kolejne zaś – żółte. W autobusach były zainstalowane stare, duże kasowniki, pracujące z cha-

rakterystycznym łomotem. 

 Pomimo wieku pojazdy sprawowały się dobrze. Można powiedzieć, że Ikarusy od zawsze wyglą-

dały topornie i archaicznie. Tak też się zachowały w świadomości nas, pasażerów i kierowców.

 Węgierska legenda tkwi w MZK Pabianice do dziś już tylko dzięki pojazdowi technicznemu, 

holownikowi o numerze 700, który został pierwotnie zabudowany na bazie Ikarusa numer 330 w 1997 r. 

Ostatni liniowy 260.04 należący do floty MZK został sprzedany w celu zachowania na wóz historyczny we 

wrześniu 2008 r.

oprac. Michał Kłosowski
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Ikarus 260 na linii 261, pętla autobusowa na Bugaju w Pabianicach, 11 kwietnia 2002 r.
fot. Łukasz Stefańczyk



Ikarus 260 na linii 3 
w Pabianicach, 
ul. Konstantynowska, 2004 r. 
fot. Jacek Sobota

Wnętrze Ikarusa 260 – ostatniego 
tego typu autobusu w pabianickim 
taborze, o numerze bocznym 506, 
który we wrześniu 2008 r. 
„o własnych siłach odjechał 
na złomowisko” 
fot. Michał Kłosowski
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Wnętrza Ikarusa 260, 2002 r.
fot. Łukasz Stefańczyk



 Jelcz PR110M

 Historia Jelcza PR110M sięga czasów, gdy skonstruowano francuskiego Berlieta PR100. Na jego 

bazie w latach 1972–1975 rozpoczęto w Jelczańskich Zakładach Samochodowych produkcję 

licencyjnego Jelcza-Berlieta PR100, którego rozwinięcie stanowił wytwarzany od 1975 roku Jelcz-Berliet 

PR110U. Podstawowe różnice względem francuskiego pierwowzoru polegały na zmianach wizualnych 

(unifikacja części z tymi, które już produkowano dla rodzimych konstrukcji), nieznacznym wydłużeniu 

pojazdu, zainstalowaniu silnika SW680 wytwarzanego w Mielcu od 1966 roku na licencji Leylanda 

i zastosowaniu trzech par drzwi dwuskrzydłowych. Nowy model autobusu oddano do testów 

w 1975 roku. Nowe Jelcze napływały do przedsiębiorstw komunikacyjnych. Na owe czasy była to bardzo 

nowoczesna konstrukcja. Pierwsze, licencyjne Jelcze-Berliety oznaczano jako PR110U, gdzie literka U 

oznaczała, z francuskiego, urbain – miejski. Dopiero w 1983 roku, gdy wygasła licencja Berlieta, 

zastosowano oznaczenie PR110M, gdzie literka „M” również oznaczała przeznaczenie pojazdu (miejski). 

Niestety, pierwsze lata eksploatacji PR110 wykazały, że był to dosyć zawodny autobus. Liczne usterki 

często unieruchamiały te pojazdy w zajezdniach. Konstrukcję wciąż nieznacznie ulepszano, nadal 

jednak jednym z największych mankamentów „peerek” była słaba sztywność nadwozia, przez co 

nierzadko wozy te wyginały się jak banan pod ciężarem silnika umieszczonego z tyłu. Autobus zasilały 

dwa silniki – licencyjny SW680/56/3 oraz SW680/78/1 o mocy maksymalnej 185 KM; oba produko-

wano w Mielcu. Przeniesienie napędu zapewniała czterostopniowa, manualna skrzynia biegów S4-95 

wytwarzana w Tczewie. „Peerki” nie były szybkimi wozami – przełożenia biegów dopasowano do eksplo-

atacji w ruchu miejskim. Autobus posiadał trzy pary drzwi wejściowych. Podłoga opadała łagodnie ku 

przodowi autobusu, stanowiąc różnorodną wysokość przy każdych drzwiach (od 95 cm w trzecich, po 

64 cm w pierwszych). Autobus liczył sobie przeszło 17 ton masy przy 12 metrach długości. Wnętrze 

mieściło 110 pasażerów, w tym 36 na miejscach siedzących. Produkcję Jelcza PR110M zakończono 

w 1992 roku.

 Pierwsze Jelcze PR110M pojawiły się w Pabianicach jeszcze za czasów MPK Łódź – przyjechały do 

zajezdni numer 5 przy ulicy Lutomierskiej w ostatnim roku rządów łódzkiego przewoźnika – w 1992 r. 

Były to dwa autobusy utrzymane w kremowo-czerwonej kolorystyce. Rok później, już za czasów MZK 

Pabianice, dostarczono kolejne dwa, fabrycznie nowe egzemplarze. Jest to o tyle ciekawe, że produkcję 

Jelczy PR110M zakończono oficjalnie w 1992 roku (!). Wozy z 1992 r. wycofano z użytkowania dosyć 

szybko, niespełna dziesięć–dwanaście lat od wdrożenia do eksploatacji (oba do końca kursowały w orygi-

nalnym, czerwonym malowaniu). Pojazdy wpisane na stan w 1993 r. jeździły znacznie dłużej – dotrwały 

do 2008 r., gdy przy okazji zakupu nowych autobusów masowo wycofywano wszystkie wozy starszej 

generacji.

oprac. Michał Kłosowski
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Jelcz PR110M na linii 2,
13 października 2008 r.

fot. Michał Kłosowski

Jelcz PR110M na linii 2,
18 sierpnia 2008 r.
fot. Michał Kłosowski
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Wnętrze Jelcza PR110M, 11 kwietnia 2002 r.
fot. Łukasz Stefańczyk



 Jelcz 120M

 Odmianą rozwojową Jelcza PR110M był Jelcz 120M. Był to nieco ulepszony model, wytwarzany 

od 1992 r. Wizualnie niewiele różnił się od pierwowzoru. Zasadnicze różnice polegały na nieznacznie 

zmienionym czole pojazdu – zlikwidowano wywietrzniki w górnej części przodu, zaś w ich miejsce 

zastosowano profilowany element zintegrowany z taśmową tablicą kierunkową. Kolejną zmianą było 

powiększenie przestrzeni naprzeciwko środkowych drzwi we wnętrzu pojazdu. Modernizacji nie uniknęła 

także jednostka napędowa (SWT 300/1), którą doładowano, dzięki czemu osiągnęła moc 220 KM.  

Skrzynia biegów nie została zmieniona, wciąż stosowano tczewską S4-95, poprawiono jednak parametry 

mostu napędowego, dzięki czemu Jelcze120M były znacznie żwawsze od swoich poprzedników, PR110M.  

Rodzinę miejskich Jelczy wciąż rozwijano – instalowano nowe silniki i automatyczne skrzynie biegów 

(odmiana 120MM). W 1994 r. zmodernizowano wygląd zewnętrzny – w modelach zastosowano szyby 

klejone i nowy wzór tyłu pojazdu, wytworzony z tworzywa sztucznego. Później zmieniono także drzwi 

wejściowe oraz dolną część czoła pojazdu (przypominającą pierwowzór – Berlieta – za sprawą prosto-

kątnych reflektorów). Po 1998 r. zmieniono całkowicie przód wozów, konstrukcję wciąż rozwijano. 

Pojawiały się liczne odmiany (w tym także zasilane LPG i CNG). Produkcję autobusów zakończono 

w 2007 r., u schyłku istnienia fabryki w Jelczu, którą zlikwidowano rok później. 

 Warto nadmienić, że od 1995 r. zmieniły się władze Jelcza. Dotychczasowe Jelczańskie Zakłady 

Samochodowe zmieniono na Zakłady Samochodowe „Jelcz” S.A. Zasada Group.

 Historia Jelczy 120M w Pabianicach  zaczyna się w 1993 r., kiedy do nowo powstałego Miejskiego 

Zakładu Komunikacyjnego przybyła partia pierwszych czterech kremowo-czerwonych autobusów. 

W 1997 r. przybyła ostatnia i największa partia nowych Jelczy do Pabianic. Przyjechało wówczas aż 

11 wozów. Ta seria wyraźnie różniła się od poprzednich. Autobusy posiadały nowy, zmodernizowany 

przód, zderzaki, reflektory. Z tyłu zastosowano nową ścianę oraz wyświetlacz pikselowy. Pojazdy 

wyposażono w klejone szyby i eleganckie drzwi. Ostatnia seria Jelczy wyposażona była w komputer R&G, 

który mógł prowadzić statystykę jazdy, był sterownikiem tablicy pikselowej oraz kasą biletową. 

 Pomijając pojedyncze egzemplarze kasowane z racji wypadków czy poważnych awarii – wyco-

fywanie Jelczy 120M rozpoczęło się na przełomie lat 2007 i 2008. W 2009 roku wytypowano siedem 

Jelczy, które przeszły naprawę główną, pozostałe skasowano. Naprawa polegała między innymi na 

odświeżeniu wyeksploatowanych już pojazdów, które zyskały nowe poszycie zewnętrzne. Wraz z reformą 

komunikacyjną, mającą miejsce jesienią 2011 r., wszystkie Jelcze odstawiono. Pojazd numer 708 został 

odkupiony przez ZKM Łask jeszcze tego samego roku. Pozostałe egzemplarze stały na zajezdni jeszcze 

kilka lat, aż uległy kasacji.

oprac. Michał Kłosowski

Tabor autobusowy – Jelcz 120M
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Tabor autobusowy – Jelcz 120M

Jelcze 120M
http://komunikacjapabianice.pl/su12.php
[dostęp: 4.06.2018]

Jelcz 120M na linii 265, 2007 r.
fot. Michał Kłosowski
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Tabor autobusowy – Jelcz 120M

Jelcze 120M na liniiach 1 i 3, pętla przy dworcu PKP w Pabianicach, 7 marca 2003 r.
fot. Łukasz Stefańczyk
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Jelcz 120M na linii 1, 
18 sierpnia 2008 r.
fot. Michał Kłosowski

Wnętrze Jelcza 120M, 
27 lutego 2008 r.
fot. Michał Kłosowski



 Jelcz M081MB Vero

 W 2006 r. pabianickie MZK zakupiło trzy autobusy typu Jelcz M081MB Vero. Był to pierwszy 

większy zakup autobusów od 1997 r. 

 Pojazd mierzył 7,6 m długości. Nadwozie wykonano ze stali nierdzewnej oraz tworzyw 

sztucznych, podwozie zaś zapożyczono z pojazdów Mercedes-Benz Vario 814D – autobus napędzał silnik 

diesla o mocy 136 KM zblokowany z pięciostopniową manualną skrzynią biegów. W opcji występowała 

także skrzynia automatyczna. Napęd przenoszony był na oś tylną, która zawierała ponadto 

pneumatyczny układ zawieszenia. Autobusy wyposażono w dwie pary drzwi odskokowo-przesuwanych. 

Tylny pomost został nisko zawieszony, co ułatwiało wsiadanie i wysiadanie osobom starszym, na 

wózkach inwalidzkich i rodzicom z dziećmi. Na tylnej ścianie zawieszono dwie sztuki składanych 

siedzisk, które można było rozłożyć, gdy przestrzeń ta nie była wykorzystana przez wózek. Kabina 

kierowcy została całkowicie odgrodzona od przedziału pasażerskiego. Autobus mógł przewieźć do 

34 pasażerów, w tym 23 na miejscach siedzących.

 Pojazdy umalowano w barwy miejskie wraz z logo i napisem „Miejski Zakład Komunikacyjny” na 

burtach i oznaczono w zakresie 651–653. Wozy skierowano na mniej obciążone linie, stanowiły 

codzienność na trasach „7”, „261”, „262” czy „T” i „T-W” . Po reformie komunikacyjnej z 2011 r. rola 

małych autobusów została zmarginalizowana, dlatego podjęto decyzję o sprzedaży dwóch z nich. 

W Pabianicach wciąż pozostaje ostatni Jelcz M081MB, który dosyć często wykonuje kursy linii „264”, 

„W” , a także sporadycznie inne miejskie i służbowe. 

 Rozwinięcie skrótu M081MB stanowi określenie przeznaczenia pojazdu – M – miejski, kolejnego 

typu – 081 – oraz zastosowanego silnika – Mercedes-Benz. Wytwarzano także odmiany lokalną i tury-

styczną. Produkcję Jelczy Vero zakończono w 2008 r., wraz z upadkiem Zakładów Samochodowych 

w Jelczu, które trudniły się wytwarzaniem tych autobusów.

oprac. Michał Kłosowski

Tabor autobusowy – Jelcz M081MB Vero
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Tabor autobusowy – Jelcz M081MB Vero

Jelcz M081MB na linii 262, Stary Rynek w Pabianicach, lipiec 2010 r.
fot. Łukasz Jakiel
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Tabor autobusowy – Jelcz M081MB Vero

Jelcz M081MB na linii TW, 
ul. Zamkowa, 
13 października 2006 r.
fot. Tomasz Konieczny
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Tabor autobusowy – MAN NL202

 MAN NL202

 W 2007 r. do Pabianic przyjechało pięć autobusów MAN NL202 z rocznika 1995, eksploato-

wanych wcześniej w Wiedniu. Autobusy te oznaczono w zakresie numerycznym 751–755 i umalowano 

w żółto-niebieskie barwy zakładowe MZK. Rok później park taborowy miejskiego przewoź-nika zasiliło 

osiem kolejnych wozów (rocznik 1996) które ściągnięto z Mönchengladbachu. Pojazdy te posiadają 
80wyjątkowe, kremowo-niebieskie malowanie, co odróżnia je na tle taboru miejskiego przewoźnika . 

 Autobusy MAN NL202 produkowane w Niemczech, zostały zbudowane w oparciu o drugą gene-

rację standaryzacji VÖV, która zakładała ujednolicenie budowy pojazdów, dzięki czemu znacznie 

uproszczono dostęp do części zamiennych i serwisu. NL202 były wozami klasy niskowejściowej, dzięki 

czemu krawędź wejściowa w pierwszych i drugich drzwiach znajdowała się na wysokości kolejno 317 

i 340 mm. Podłoga w tylnej części pojazdu nieznacznie się unosi. Autobus długości 11,6 m napędzany 

był jednym z dostępnych, leżących na tylnym pomoście silników o mocach od 213 KM do 280 KM. 

Produkcję pojazdów zamknięto dopiero w 2001 r., zaś niedługo później rynek Polski zalała fala wozów 

używanych zza zachodniej granicy.

 Wszystkie MAN-y eksploatowane przez MZK są dwudrzwiowe, wyposażone w automatyczna 

skrzynię biegów i ABS. W listopadzie 2016 r. wycofano z ruchu ostatni egzemplarz z serii sprowadzonej 

w 2007 r. Dostawy nowych Solarisów przewidziane na lata 2018/2019 zaowocują kasacją silnie już 

zużytych pozostałych NL202.
oprac. Michał Kłosowski

210

MAN NL202 na linii 8 
w Pabianicach, 

10 lipca 2018 r.
fot. Marcin Chmielewski



Tabor autobusowy – MAN NL202

211

MAN-y NL202 w zajezdni 
przy ul. Lutomierskiej 

w Pabianicach tuż po oficjalnym 
przekazaniu do ruchu. Ostatni 

w rzędzie (z lewej strony)  Ikarus,
27 września 2007 r.

fot. Łukasz Zaspa

MAN-y NL222 z 1996 r.,
28 sierpnia 2008 r.

fot. Marcin Chmielewski



 Solaris Urbino 12

 Solaris to polski producent autobusów, trolejbusów i tramwajów. W 1999 r. z fabryki w podpo-

znańskim Bolechowie wyjechał pierwszy autobus marki Urbino 12. Pod tą nazwą kryje się szeroka gama 

pojazdów o długości 12 metrów, wyposażona w silniki o szerokim zakresie mocy i zasilania (CNG, elek-

tryczne itd.).

 Autobusem tego typu może podróżować jednocześnie do 104 pasażerów, w tym do 43 na miej-

scach siedzących. W opcji dostępna jest klimatyzacja przedziału pasażerskiego. Przez szereg lat uno-

wocześniano konstrukcję tych pojazdów, obecnie produkowana jest już czwarta generacja modelu. 

Elektryczną odmianę Urbino 12 w 2017 r. wyróżniono nawet tytułem „Autobus Roku".

 Solarisy Urbino 12 pojawiły się w Pabianicach w 2008 r. w ilości dziewięciu sztuk. Otrzymały 

numerację 810–818 i znacząco podniosły jakość usług świadczonych przez lokalnego przewoźnika. Są 

całkowicie niskopodłogowe (2 sztuki w wersji niskowejściowej), posiadają automatyczną skrzynię 

biegów, monitoring, a w dwóch pojazdach zainstalowane jest urządzenie zliczania pasażerów. Żadnych 

problemów z dostaniem się do środka nie mają niepełnosprawni i matki z wózkami – Solarisy są bowiem 

w całości niskopodłogowe (z wyjątkiem autobusów 721 i 722 – niskowejściowych). Do tego, w autobu-

sach zamocowana jest rampa, która jeszcze bardziej ułatwia wjazd na wózku inwalidzkim. Pojazdy 

posiadają także funkcję przyklęku, dzięki której na przystankach maksymalnie zniżają się do poziomu 

chodnika. Na zewnątrz zamocowane są tablice diodowe, pokazujące numer linii i kierunek. Z wyświe-

tlaczy wewnętrznych można odczytać też bieżący i następny przystanek, pełną trasę przejazdu, aktualny 

czas oraz imieniny. Dla osób niedowidzących zamontowany jest na zewnątrz głośnik, który informuje 
81o numerze linii i kierunku jazdy .

 Autobusy wyposażono w stojący, zabudowany wieżowo silnik DAF, spełniający normy emisji 

spalin EURO4 (pojazdy z 2008 r.), dzięki czemu nie zatruwają one środowiska. W 2010 r. miasto 

Pabianice, przy udziale funduszy europejskich zakupiło kolejnych pięć sztuk Urbino 12, napędzanych 

biopaliwem i spełniających normę EURO5. Pojazdy te nieznacznie różnią się od swoich poprzedników, 
82oznaczono je numerami w zakresie 001–005 . 
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Solaris Urbino 12 na linii 8 w Pabianicach, 26 kwietnia 2009 r.
fot. Łukasz Stefańczyk
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Tabor autobusowy - Solaris Urbino 12

Solarisy Urbino 12 obsługujące 
linie 2 i 5 w Pabianicach, 2017 r.
fot. Łukasz Stefańczyk

Solaris Urbino 12
http://komunikacjapabianice.pl/su12.php
[dostęp: 14.06.2018]
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Tabor autobusowy – MAN A21

 MAN A21

 Jest niemieckim autobusem tzw. trzeciej generacji, produkowanym zarówno w Niemczech, jak 

i w podpoznańskich Sadach. Autobus zaprezentowano w 1997 r., a już rok później ruszyła produkcja 

seryjna ciągnąca się przez następnych siedem lat. Pojazdy te cechuje niskopodłogowość na całej 

długości, wynoszącej niemal 12 metrów. Silnik ułożony poziomo z tyłu pojazdu może mieć od 220 do 

310 KM. Pięciobiegowa skrzynia biegów zapewnia dynamiczny rozruch w miejskich warunkach. 

MAN A21 jest w stanie przewieźć jednocześnie do 101 pasażerów, w tym około 34 na miejscach 

siedzących. W 1999 r. model zyskał wyróżnienie „Autobus Roku".  

 Cztery MAN-y A21 zasiliły flotę MZK Pabianice w 2014 r. Sprowadzono je z niemieckiego 

Garmisch-Partenkirchen na miejsce wycofywanych najstarszych NL202. Autobusy oznaczono nume-

rami 401–404. Poszczególne egzemplarze różnią się między sobą aranżacją wnętrza. 

oprac. Michał Kłosowski
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MAN A21, 
10 czerwca 2015 r.
fot. Michał Kłosowski



ok 2014 był z wielu powodów przełomowym dla komunikacji lokalnej w Pabianicach. 15 czerwca 

Ruruchomiono Łódzką Kolej Aglomeracyjną. Pasażerowie otrzymali do dyspozycji nowe zintegro-

wane bilety okresowe, nazwane na cześć najbardziej znanego łódzkiego regionalizmu „Migawką”. 

Jest to Wspólny Bilet Łódzko-Pabianicki ważny w komunikacji MZK Pabianice i MPK Łódź oraz Wspólny 

Bilet Aglomeracyjny, ważny dodatkowo w pociągach ŁKA i Przewozów Regionalnych, a od 1 października 

tego samego roku także w komunikacji ZKM Łask, MPK Zduńska Wola i MPK Sieradz. Od listopada w ra-

mach „Migawki” rozpoczęła się również sprzedaż pabianickich biletów okresowych w wersji elektro-

nicznej.

 W 2017 r. w taborze autobusowym MZK Pabianice pojawiły się dwa bardzo ciekawe, unikatowe 

na skalę krajową pojazdy – Solarisy Urbino12 Low Entry. Są to pojazdy częściowo wysokopodłogowe – do 

tylnej części prowadzą schody. Autobusy wyposażono w klimatyzację przedziału pasażerskiego oraz 

pełne, przyciemnione szyby i wygodne, wysokie fotele materiałowe.

 We wrześniu 2017 r. zapadła ostateczna decyzja w sprawie przyznania dofinansowania w ramach 

Regionalnego Programu Operacyjnego Województwa Łódzkiego dla Pabianic oraz Kswerowa. Pabianice 

otrzymają 88 mln zł dofinansowania na ratowanie tramwaju podmiejskiego. Cała inwestycja warta jest 

co najmniej 146 mln i zakłada kompleksową przebudowę infrastruktury w zakresie układu torowego, 

sieci trakcyjnej, sterowania i ogrzewania zwrotnic, trakcyjnych linii kablowych, podstacji, słupów trak-

cyjno-oświetleniowych.

Współczesne oblicze pabianickiej komunikacji
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Przyszłość pabianickiej 
komunikacji autobusowej 
– Solaris Urbino 12 hybrid,
17 października 2016 r.
fot. Marcin Chmielewski



o 2020 roku pabianicka komunikacja miejska zmieni się nie do poznania za sprawą projektu 

Dpn. „Modernizacja i rozwój komunikacji miejskiej w Pabianicach”. Miasto Pabianice pozyskało 

na inwestycję ponad 48 mln zł dofinansowania ze środków Unii Europejskiej, w ramach 

Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Regionalnego Programu Województwa Łódzkiego (z III Osi 

Priorytetowej Transport, Poddziałania III.1.1 Niskoemisyjny transport miejski – ZIT).

 Umowę o dofinansowanie prezydent Pabianic Grzegorz Mackiewicz podpisał 6 października 

2017 roku. Łączna szacowana wartość inwestycji opiewa na 70 558 054,51 zł brutto, z czego koszty 

kwalifikowalne stanowią 56 500 000,00 zł, a dofinansowanie UE wyniesie 48 024 999,96 zł (85% kosztów 

kwalifikowalnych).

 Cele projektu

 Projekt wprowadzi rozwiązania, które poprawią jakość i atrakcyjność oferty komunikacji 

miejskiej w Pabianicach. Celem głównym projektu jest zrównoważenie miejskiego i aglomeracyjnego 

systemu transportowego poprzez stworzenie warunków do zwiększenia liczby podróży transportem 

zbiorowym oraz premiowanie ruchu niezmotoryzowanego i rozwój sieci dróg rowerowych. Pasażerowie 

zyskają możliwość pozostawienia roweru na parkingach bike&ride i skorzystania z komunikacji 

publicznej. Dodatkową zachętą będzie zintegrowanie różnych środków transportu i dogodny system 

przesiadkowy. Wymiana autobusów komunikacji miejskiej na ciche i ekologiczne autobusy hybrydowe 

zmniejszy zużycie paliwa i emisję szkodliwych spalin, tym samym poprawi się jakość powietrza i poziom 

hałasu w mieście. Inteligentny system transportowy ułatwi planowanie podróży, a powiązanie go 

z monitoringiem przystanków poprawi bezpieczeństwo pasażerów. „Modernizacja i rozwój komunikacji 

miejskiej w Pabianicach” oznacza również największą jak dotąd inwestycję w rozbudowę dróg rowero-

wych z infrastrukturą towarzyszącą.

 Realizacja projektu przyczyni się do rozwoju sprawnego i bezpiecznego systemu publicznego 

transportu zbiorowego o wysokiej jakości świadczonych usług, spełniającego standardy unijne w za-

kresie ochrony środowiska, konkurencyjnego względem transportu indywidualnego. Poprawi atrak-

cyjność komunikacji miejskiej i wzrost liczby osób korzystających z jej usług. Korzystnie wpłynie także 

na integrację wewnętrzną i dostępność komunikacyjną Pabianic. 

W ramach projektu przewidziano:

ź zakup 18 szt. nowych klimatyzowanych autobusów o napędzie hybrydowym,

ź budowę 14,6 km dróg dla rowerów wraz z zakupem infrastruktury towarzyszącej,

ź modernizację stacji obsługi pojazdów w zajezdni autobusowej MZK (budowę nowego budynku 

technicznego na potrzeby wulkanizatorni i magazynu technicznego, doposażenie sprzętu technicz-

nego i diagnostycznego),

Modernizacja i rozwój komunikacji miejskiej w Pabianicach
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ź wdrożenie Inteligentnego Sys-

temu Transportowego, obejmu-

jącego m.in. 23 przystankowe 

tablice dynamicznej informacji 

pasażerskiej, system monito-

ringu wizyjnego na 26 przy-

stankach, nową wersję portalu 

Komunikacja Pabianice.pl wraz 

z aplikacją mobilną,

ź zakup biletomatów – 10 mobil-

nych do dotychczas używanych 

autobusów i 5 stacjonarnych na 

najważniejsze przystanki (bile-

tomaty znajdą się też we wszyst-

kich z 18 nowych pojazdów),

ź budowę nowej krańcówki auto-

busowej przy ul. Podmiejskiej 

65E (zostanie tam wydłużona 

trasa linii 2),

ź budowę lub przebudowę pero-

nów i zatok przystankowych,

ź zakup wiat przystankowych, ła-

wek i słupków przystankowych 

o podwyższonym standardzie,

ź zakup 3 wiat rowerowych na 

krańcówki: Waltera-Jankego, 

Karolew i Podmiejska,

ź budowę dworca autobusów miej-

skich na pętli Waltera-Jankego 

(nowy niewielki budynek z kasą 

biletową, poczekalnią i toaletą dla 

pasażerów oraz zapleczem socjal-

nym dla kierowców). 
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 Hybrydowe autobusy – ciche, oszczędne i ekologiczne

 Solaris Bus & Coach S.A. to wyłoniony w przetargu dostawca 18 nowych autobusów o napędzie 

hybrydowym. Jeden taki pojazd kosztuje 1 mln 845 tys. zł, a całość zamówienia opiewa na 33 mln 

874 tys. zł. Aż 85% kosztów netto będzie stanowić dofinansowanie ze środków Unii Europejskiej. To 

największe jednorazowe zamówienie taboru autobusowego dla Pabianic od 1983 roku (wówczas 

realizowane jeszcze przez MPK-Łódź). 

 Dostawę autobusów zaplanowano w dwóch turach – pierwsza jesienią 2018 roku (autobusy 

oznaczone numerami 851–860), druga – do końca maja 2019 roku (autobusy o numerach 901–908). 

Dostawa nowych autobusów oznacza zakończenie eksploatacji autobusów marki MAN, produkowanych 

w latach 1996–2003. 

 Nowością w pabianickiej komunikacji miejskiej jest wykorzystanie napędu hybrydowego, 

łączącego tradycyjny silnik diesla z silnikiem elektrycznym. Silnik elektryczny zasilany jest energią 

elektryczną z magazynu energii. Ten z kolei ładowany jest z generatora prądu napędzanego silnikiem 

wysokoprężnym o niewielkiej pojemności (4,5 litrowy silnik Cummins o mocy 210 KM, spełniający normę 

emisji spalin EURO-6). Podczas hamowania odzyskiwana jest energia kinetyczna, a następnie 

zamieniana w energię elektryczną i gromadzona w superkondensatorach na dachu. Nie są natomiast 

zastosowane akumulatory, które wymagałyby wymiany. Solaris wyposaża swoje autobusy w szeregowy 

układ hybrydowy amerykańskiego koncernu BAE Systems (na świecie jeździ ponad 8 tys. autobusów 

wyposażonych w ten system). Będzie on objęty aż 12-letnią gwarancją. Przeniesienie napędu nastąpi bez 

skrzyni biegów. System Stop-and-Go całkowicie wyłącza pracę silnika spalinowego podczas postoju na 

przystanku oraz umożliwia opuszczenie go w trybie bezemisyjnym – z wykorzystaniem energii, 

zgromadzonej w superkondensatorach. Umożliwia to cichy, niemal bezszelestny, odjazd autobusu 

z przystanku, bez emisji jakichkolwiek zanieczyszczeń. Zastosowanie napędu hybrydowego pozwala na 

oszczędności w zużyciu paliwa.

 12-metrowe autobusy pomieszczą około 90 pasażerów, w tym 27 na miejscach siedzących. 

Dostęp do 10 miejsc siedzących zaplanowano bezpośrednio z niskiej podłogi. Dwa siedzenia prze-

znaczone są dla matek z dziećmi, z odrębnym wzorem tapicerki dedykowanym właśnie najmłodszym 

pasażerom. 

 W autobusach hybrydowych przewidziano liczne udogodnienia dla pasażerów, takie jak 

całopojazdowa klimatyzacja czy biletomaty firmy Mera Systemy, przyjmujące płatności bezgotówkowe 

kartą płatniczą. Ważną cechą zamówionych pojazdów są także ułatwienia dla osób niepełnosprawnych, 

w tym m.in. przyklęk prawej strony pojazdu, przyciski sygnalizacyjne dla pasażerów (STOP i Drzwi) 

dodatkowo opisane alfabetem Braille'a oraz wyświetlacze zewnętrzne koloru białego a nie – jak wcześniej 

stosowano – bursztynowego, dla lepszej widoczności. Oświetlenie wewnętrzne oraz część oświetlenia 

zewnętrznego zaprojektowano w technologii LED. Wewnątrz pojazdów zainstalowano dwa monitory 
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pokazujące przebieg trasy (ekran 38-calowy naprzeciwko środkowych drzwi oraz 22-calowy w osi 

pojazdu, nad kabiną kierowcy). Informację pasażerską uzupełnia zapowiedź głośnomówiąca 

(wewnętrzna – zapowiedź kolejnych przystanków i zewnętrzna, odczytująca numer linii i kierunek). 

Pasażerowie będą automatycznie zliczani dzięki bramkom liczącym, które uwzględniono w dwóch 

pojazdach. Kolejne z nowości to gniazda USB i dostęp do bezpłatnego internetu, udostępnianego za 

pomocą Wi-Fi. 

 Szereg rozwiązań wpłynie korzystnie na bezpieczeństwo pasażerów. Monitoring wizyjny obejmuje 

aż 8 kamer na każdy pojazd, w tym 4 wewnętrzne i 4 zewnętrzne (toru jazdy, cofania oraz na prawy i lewy 

bok pojazdu). Bezpieczeństwo poprawia także przycisk antynapadowy dla kierowcy. Dzięki możliwości 

podglądu on-line obrazu z kamer w autobusach dla dyspozytora, poprawi się sprawność reakcji 

w kryzysowych sytuacjach. W każdym z 18 nowych autobusów przewidziano system detekcji i gaszenia 

pożaru oraz system EBS (elektroniczny układ hamulcowy), zawierający systemy ABS (zapobiegający 

blokowaniu kół)  i ASR (system kontroli trakcji). 

 Co ciekawe, wybór schematu malowania autobusów hybrydowych poprzedziło głosowanie 

internetowe i w Biurze Obsługi Klienta MZK. O tym, że autobusy będą pomalowane analogicznie do 

pojazdów wcześniejszych roczników, zadecydowało 1107 osób, co stanowiło 34,7% głosujących. W sumie 

w plebiscycie oddano 3191 głosów, w tym 2973 w internecie i 218 w Biurze Obsługi Klienta MZK. 

Identyfikacja wizualna autobusów Solaris Urbino 12 Hybrid
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Jednym z detali, który kolorystycznie wyróżnia nowe autobusy, jest natomiast jasnoszara zabudowa 

środkowej części dachu. Wewnątrz pojazdu kolorystyczną nowością jest jasnoniebieski sufit. Nowe 

autobusy można rozróżnić nie tylko po numerach taborowych, ale także po zindywidualizowanych 

napisach obok środkowych drzwi, np. „Miło Cię widzieć” albo… „Nie płacz kiedy odjadę”.

 Solaris Urbino 12 hybrid w liczbach:

ź liczba zakupionych autobusów hybrydowych – 18

ź długość – 12 m

ź szerokość – 2,55 m

ź wysokość – 3,1 m
3

ź pojemność silnika – 4,5 dm

ź moc silnika – 210 KM

ź wartość nowych autobusów – 33.874.200 zł

ź dofinansowanie z Unii Europejskiej na zakup autobusów – 23.409.000 zł.

 Po bilet do biletomatu

 33 nowe biletomaty ułatwią zakup biletu. To łącznie 5 urządzeń stacjonarnych (na przystanki 

autobusowe Kilińskiego/SDH, Kilińskiego/Zamkowa, Jana Pawła II/szpital, Grota-Roweckiego/Gryzla 

i Dworzec PKP) oraz 28 mobilnych, do autobusów (18 w „hybrydach” oraz 10 w autobusach Solaris 

Urbino 12 wcześniejszych roczników). Urządzenia, znane mieszkańcom Pabianic z tramwajów linii 41, 

teraz obsługują także komunikację autobusową. Dostawcą automatów jest firma Mera Systemy 

Sp. z o.o. z Grodziska Mazowieckiego. Jeden biletomat stacjonarny kosztuje 181.572,60 zł, a mobilny 

36.346,50 zł. Łączny koszt dostawy i montażu 5 biletomatów stacjonarnych i 10 mobilnych (do Solarisów 

z lat 2008 i 2010) wynosi 1.272.728 zł brutto, ale aż 85% kosztów netto zostanie pokryte z dofi-

nansowania unijnego. 

 Automaty w autobusach będą przyjmować tylko płatności kartą, natomiast stacjonar-

ne – monetami, banknotami i kartą. Dodatkową możliwością jest płacenie za pomocą systemu Blik. We 

wszystkich automatach, zarówno tych na przystankach, jak i w autobusach, można kupić bilety 

jednorazowe i czasowe oraz doładować Migawkę. Oprócz biletów pabianickich w dystrybucji są bilety 

łódzkie, łaskie na linię D oraz bilety Łódzkiej Kolei Aglomeracyjnej na strefę A.
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Biletomaty stacjonarne na pięciu przystankach ułatwiają zakup biletu 
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Projekt elewacji dworca autobusów miejskich na pętli Waltera-Jankego 

 Zmiany na krańcówkach i przystankach

 Duże zmiany zajdą na pętli autobusowej Waltera-Jankego. Zamiast dotychczasowego budynku 

kontenerowego, pochodzącego z początku lat 90. XX wieku, zostanie wybudowany niewielki budynek 
2dworca autobusów miejskich. W obiekcie o powierzchni użytkowej 54 m  znajdą się: poczekalnia dla 

2 2 2pasażerów (10 m ), kasa biletowa (12 m ), pomieszczenie socjalne dla pracowników (10 m ) oraz toalety 

(w tym dla pasażerów) i pomieszczenie techniczne. Ponadto zaplanowano m.in. zagospodarowanie 

otoczenia, w tym montaż wiaty rowerowej i wymianę zniszczonej nawierzchni asfaltowej przy 

przystankach na pętli – na trwalszą nawierzchnię betonową. Pętla oraz nowy dworzec będą objęte 

monitoringiem wizyjnym.
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 W projekcie „Modernizacja i rozwój komunikacji miejskiej w Pabianicach” przewidziano także 

budowę zupełnie nowej krańcówki autobusowej przy ul. Podmiejskiej 65e. Inwestycja umożliwi wydłu-

żenie linii autobusowej nr 2 na ul. Podmiejską, nieobsługiwaną dotąd publicznym transportem zbio-

rowym. Dzięki temu poprawi się dostęp do publicznego transportu zbiorowego dla mieszkańców rejonu 

Klimkowizny i Chechła Pierwszego (mieszkających wzdłuż ulicy Podmiejskiej).

 W ramach projektu będą kontynuowane zmiany w infrastrukturze przystankowej, które zostały 

zapoczątkowane w 2010 roku w ramach projektu pn. „Poprawa dostępności i bezpieczeństwa transportu 

miejskiego na terenie gminy miejskiej Pabianice”. Tym razem zaplanowano zakup kolejnych 32 wiat 

przystankowych, a także 19 ławek. Zostaną zamontowane nowe słupki przystankowe o podwyższonym 

standardzie – w sumie 60 sztuk. Na 8 przystankach zostaną wybudowane kolejne zatoki przystankowe 

(m.in. w ciągu drogi krajowej 71 – na ul. Lutomierskiej i Rzgowskiej). Będą również modernizowane 

perony przystankowe – zaplanowano 14 nowych peronów, 18 będzie modernizowanych, a na aż 64 zo-

staną dobudowane żółte płyty chodnikowe z wypustkami dla osób niewidomych i niedowidzących, 

umożliwiające wyczucie ostrzeżenia o krawędzi peronu. 

 Dowiemy się, kiedy przyjedzie autobus

 Nowością w Pabianicach będzie Inteligentny System Transportowy. Obejmie on przede wszyst-

kim 23 tablice dynamicznej informacji pasażerskiej, które będą informować pasażerów za ile minut przy-

jedzie autobus (rzeczywisty prognozowany czas przyjazdu, oparty o geolokalizację pojazdów GPS). 

W konstrukcje tablic będą wbudowane kamery monitoringu wizyjnego. Dodatkowy monitoring wizyjny 

przewidziano także na trzech pętlach autobusowych (Karolew, Sikorskiego, Podmiejska). W ramach ITS 

powstanie nowa wersję portalu KomunikacjaPabianice.pl wraz z aplikacją mobilną. Pasażerowie uzys-

kają na stronie internetowej dostęp m.in. do tzw. wirtualnych tablic dla przystanków komunikacji miej-

skiej (pokazujących rzeczywiste prognozowane czasy przyjazdu). Portal dla pasażerów będzie spełniał 

standardy dla systemów teleinformatycznych w zakresie dostępności dla osób niepełnosprawnych.

 Inwestycja przewiduje także urządzenie dyspozytorni ITS w zajezdni autobusowej MZK oraz 

centrum monitoringu w siedzibie Straży Miejskiej. W obydwu tych miejscach zostaną zainstalowane 

ściany wizyjne.

 Rowerowe Pabianice

 Projekt „Modernizacja i rozwój komunikacji miejskiej w Pabianicach” to nie tylko największa 

w historii inwestycja w komunikację autobusową, ale także w infrastrukturę rowerową. Zaplanowano 

budowę aż 14,6 km dróg dla rowerów, co zostało poprzedzone konsultacjami społecznymi. Drogi 

rowerowe o nawierzchni bitumicznej zaplanowano na następujących odcinkach:

ź w śladzie projektowanej al. Popiełuszki – od Jutrzkowickiej do Wiejskiej (przedłużenie drogi dla 

rowerów wzdłuż ul. Waltera-Jankego i Świetlickiego),
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Planowany przebieg dróg dla rowerów do realizacji w ramach projektu „Modernizacja i rozwój 
komunikacji miejskiej w Pabianicach”.

ź ul. Wiejska (na odcinkach od ul. Miodowej do Skrajnej) oraz od projektowanej al. Popiełuszki do 

ul. Łaskiej,

ź ul. Skośna,

ź ul. Łaska (cała),

ź ul. Jana Pawła II (od ul. Wiejskiej do ul. Świętokrzyskiej),

ź ul. Śniadeckiego (cała),

ź ul. Moniuszki (od ul. Wiejskiej do ul. Śniadeckiego),

ź ul. Targowa (łącznik od projektowanej al. Popiełuszki oraz na odcinku od ul. Orlej do ul. Jana Pawła II),

ź ul. Wspólna (od granicy miasta do stacji paliw Circle K),

ź ul. Kopernika (cała),

ź ul. 20 Stycznia (na odcinku od ul. Grota-Roweckiego do ul. Rydzyńskiej),

ź ul. Partyzancka (na odcinku od ul. Sikorskiego do ul. Widzewskiej). 
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 Zaplanowano także infrastrukturę towarzyszącą drogom rowerowym – stojaki, podpórki, 

sygnalizatory oraz dodatkowe doświetlenie przejazdów rowerowych przez jezdnie. Zostaną ustawione 

kolejne 3 wiaty rowerowe przy pętlach autobusowych Waltera-Jankego, Karolew i Podmiejska dla osób 

dojeżdżających z peryferyjnych rejonów Pabianic do autobusu. 

 Kolejne inwestycje w zajezdni MZK

 W 2014 roku Miejski Zakład Komunikacyjny Sp. z o.o. oddał do użytku zmodernizowaną halę 

warsztatową, a w 2009 roku odnowioną myjnię. W ramach projektu „Modernizacja i rozwój komunikacji 

miejskiej w Pabianicach” przewidziano kolejne inwestycje w zaplecze techniczne MZK. 

Zostanie wybudowany nowy budynek techniczny z wulkanizatornią, magazynem technicznym, pomie-

szczeniami biurowymi działu technicznego, kotłownią oraz zapleczem dla mechaników. Zaplanowano 

także zakup sprzętu do obsługi technicznej autobusów w stacji obsługi pojazdów, m.in. urządzenie 

spawalnicze, podnośniki, wózki narzędziowe, wyważarkę, sprężarkę, regały i szafy. 

Planowany nowy budynek techniczny w zajezdni MZK – wulkanizatornia i magazyn

Oprac. Marcin Chmielewski

Szczegółowe informacje o projekcie „Modernizacja i rozwój komunikacji miejskiej w Pabianicach”
dostępne są na stronach: 
www.um.pabianice.pl
www.komunikacjapabianice.pl
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1 Stan ten wynikał z polityki militarnej Imperium Rosyjskiego. Słabo rozwinięta sieć transportu szynowego miała 

znaczenie strategiczne, ponieważ w wypadku konfliktu zbrojnego uniemożliwiała przerzucanie wojsk wrogiej 

armii. Nawet rozstaw szyn na ziemiach rosyjskich (1524 mm) różnił się od standardów europejskich (1435 mm). 

Dlatego też budowa lokalnej linii wąskotorowej wymagała akceptacji Ministerstwa Wojny.
2 Piotr Kulesza, Rozbudowa sieci kolejowej jako czynnik rozwoju aglomeracji łódzkiej do 1914 r. Studia z historii 

społeczno-gospodarczej XIX i XX w., t.VI (2009), s. 173–187.
3 Juliusz Kunitzer (19.10.1843–30.09.1905, Łódź), łódzki przemysłowiec i społecznik. Współwłaściciel Towarzy-

stwa Akcyjnego Wyrobów Bawełnianych Heinzel i Kunizer. Przez wiele lat zajmował stanowisko prezesa Łódzkiego 

Chrześcijańskiego Towarzystwa Dobroczynności. Był głównym inicjatorem powstania Towarzystwa Łódzkich 

Kolei Elektrycznych i Łódzkich Wąskotorowych Elektrycznych Kolei Dojazdowych. Pracował w radzie nadzorczej 

Banku Handlowego w Łodzi. W 1897 r. z jego inicjatywy powstało konsorcjum węglowe „Kunitzer and Co.” 

zaopatrujące Łódź w węgiel. W 1905 r. został zastrzelony w tramwaju przez dwóch członków PPS. Zarząd 

Konsorcjum ŁWEKD ufundował stypendium jego imienia na kształcenie dzieci pracowników kolejki. 
4 „Tydzień” 1889, nr 29, s. 1.
5 „Tydzień” 1891, nr 12, s. 2–3.
6 „Tydzień” 1898, nr 3, s. 4.
7 „Rozwój” 1898, nr 235, s. 3.
8 „Rozwój” 1898, nr 242, s. 3.
9 Archiwum Państwowe w Łodzi [dalej: APŁ], Łódzkie Wąskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe Spółka Akcyjna 

1898–1948 [dalej: ŁWEKD], Korespondencja koncesjonariuszy i współwłaścicieli Elektrycznych Kolei Dojazdo-

wych, sygn. 22, k.16, 17, 27, 39–41.
10 Album I-  dziesięciolecie eksploatacji Łódzkich Elektrycznych Kolei Dojazdowych 1901–1910, 1913 r., s. 1. sze Dwie 

daty wynikają z różnicy w kalendarzu obowiązującym w carskiej Rosji (juliańskim) i katolickim kalendarzem 

gregoriańskim, którym posługiwano się na ziemiach polskich. Zgodna z naszym kalendarzem jest druga data.
11 Projektowana sieć była traktowana jako podmiejska kolej wąskotorowa, stąd też m.in. nazwa „kolejka” i „pociągi” 

zamiast tramwaj.
12 W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska komunikacja tramwajowa 1901–2001, Łódź 2001, 

s. 9–10.
13 „Rozwój” 1899, nr 141, s. 3.
14 w. – wiorsta = 1,066 m.,  s. – sążnia = 2,13 m.
15 „Rozwój” 1898, nr 244, s. 3.
16 Wiesław Gerlicz (14.07.1872 Abramów, pow. Zamość – 09.12.1933 Łódź), absolwent Instytutu technologicznego 

w Petersburgu, dyrektor budowy elektrycznych kolei dojazdowych, a następnie wieloletni dyrektor Łódzkich 

Wąskotorowych Kolei Dojazdowych. Ponadto m.in. współzałożyciel spółki Tramwaje Elektryczne w Zagłębiu 

Dąbrowskim oraz Polskiej Żarówki „Osram” (współtwórca fabryki w Pabianicach). Od 1921 r. członek zarządu 
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Związku Przedsiębiorstw Komunikacyjnych w Polsce, członek Syndykatu Rolniczego w Łodzi, członek Rady 

Nadzorczej „Sieci Elektryczne”, jeden z pionierów elektryfikacji Polski. W latach 1922–1927 poseł II kadencji 

sejmu RP z ramienia Związku Ludowo-Narodowego. W Sejmie zgłosił m.in. wniosek w sprawie przystąpienia do 

regulacji Wisły i jej dopływów oraz w sprawie ochrony przeciwpowodziowej.
17 „Rozwój” 1900, nr  233, s. 3.
18 Połączenie do Zgierza uruchomiono dwa dni później.
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Elektrycznych Kolei Dojazdowych 1901–1910 na str. 1–2 pisano: (...) w dniu 12/25 lipca 1901 r. odbyły się 
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zgodnie z zatwierdzonymi projektami i że ruch na obu linjach może się odbywać bezpiecznie i bez przerwy.
20 Stopniowo dobudowywano drugie torowisko i tak w 1910 r. dwutorowy odcinek dochodził do Marysina (zbieg 

ul. Rudzkiej i Pabianickiej), a w 1928 r. przedłużono go do Małego Skrętu. 
21 Weksel miał kształt wachlarza. Przepinano tu wagon silnikowy na druga stronę wagonu doczepnego, przejeż-

dżając po drugim torze.
22 „Tydzień” 1901, nr 4, s. 2.
23 „Rozwój” 1901, nr 13, s. 7.
24 „Tydzień” 1901, nr 4, s 2.
25 „Tydzień” 1901, nr 6, s. 4.
26 „Rozwój” 1905, nr 91, s. 2.
27 Ł. Stefańczyk, Linia tramwajowa Łódź-Pabianice (1), „Świat kolei” 2004, nr 4, s. 49.
28 „Rozwój” 1903, nr 199, s. 6.
29 „Rozwój” 1903, nr  206, s. 2.
30 „Rozwój” 1900, nr 157, s. 2.
31 „Rozwój” 1905, nr 5, s. 2.
32 „Rozwój” 1905, nr 17, s. 2.
33 „Tydzień” 1905, nr 1, s. 4.
34 Album I-sze dziesięciolecie eksploatacji..., s. 2. 
35 Przedłużenie linii do magistratu pabianickiego miało miejsce już w 1905 r.
36 Album I-sze dziesięciolecie eksploatacji..., s. 2.
37 „Rozwój” 1907, nr 97, s. 1.
38 W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 12.
39 Album I-sze dziesięciolecie eksploatacji..., s. 2.
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40 Powstał nawet plan linii od pabianickiego magistratu do Zduńskiej Woli. Częściowo, do dworca w Pabianicach, 

miała być to linia dwutorowa, a dalej jednotorowa z czterema mijankami na trasie. Linia nie powstała, zapewne na 

skutek upadku tamtejszego ośrodka przemysłowego po I wojnie światowej. W latach późniejszych na trasie 

rozwijała się komunikacja autobusowa (W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 65). 
41 Zrealizowano połączenie od Rudy przez Rzgów do Tuszyna. Linia została oddana do użytku 18 kwietnia 1916 r. 

Wagony tramwajowe były ciągnięte przez lokomotywy wąskotorowe. Rok później  dobudowano odnogę do cegielni 

Kruszów (W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 154–155).
42 W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 15.
43 Rozdział Tabor tramwajowy – wagony i doczepy GE-58 oprac. na podstawie: J. Wojtowicz, W. Źródlak, Tabor  

w: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska...,  s. 83–89.
44 Rozdział Tabor tramwajowy - wagony i doczepy U-104 oprac. na podstawie: J. Wojtowicz, W. Źródlak, Tabor, w: W. Źród-

lak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 90–95.
45 Rozdział Tabor dodatkowy – wagony U-107c, Cieszyn, Mainz, Karlsruhe oprac. na podstawie: J. Wojtowicz, 

W. Źródlak, Tabor  w: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska...,  s. 95–99, 106–111.
46 W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 167–168.
47 Przepisy dla konduktorów Łódzkich Kolei Dojazdowych (1910 r.) w: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, 

Łódzka podmiejska..., s. 201–205. 
48 „Goniec Łódzki” 1901, nr 117, s. 2.
49 „Rozwój” 1923, nr 238, s. 5.
50 Ł. Stefańczyk, Linia tramwajowa... (1), s. 49.
51 APŁ, ŁWEKD, Kosztorys no 12 przedłużenia linji Pabjanickiej od przystanku naprzeciw Magistratu (12 klm. 2 pik.) 

do stacji Kolei Państ. w Pabjanicach, sygn. 514.
52 Ł. Stefańczyk, Linia tramwajowa... (1), s. 50.
53 APŁ, ŁWEKD, Memorjały w sprawie konkurencji autobusowej, sygn., 133, k. 13, 16.
54 „Gazeta Pabjanicka” 1931, nr 7, s. 1.
55 „Gazeta Pabjanicka” 1931, nr 18, s. 3.
56 

W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 77–78.
57 Dokument koncesyjny nr 8 z 5 maja 1937 r. w: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., 

s. 214–216. 
58 Tamże, s. 214.
59 W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 81.
60 Tamże, s. 15–16.
61 Kalendarium 1921–1940, http://mkmlodz.webd.pl/kalendarium/kalendarium19211940 [dostęp: 14.05.2018].
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62 Kalendarium 1941–1960, http://mkmlodz.webd.pl/kalendarium/kalendarium19411960 [dostęp: 28.05.2018]
63 W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 153.
64  czyli pociąg pospieszny. „Eilzug”
65 W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka podmiejska..., s. 16.
66 APŁ, Miejska Rada Narodowa i Zarząd Miejski w Pabianicach, Protokoły z posiedzeń Miejskiej Rady Narodowej, 

1945 r.,  k. 118–121.sygn. 2,
67 Tamże.
68 APŁ, Miejska Rada Narodowa i Zarząd Miejski w Pabianicach, Protokoły z posiedzeń Zarządu Miejskiego w Pabia-

nicach, 1946 r., sygn. 81, k. 58.
69 Ł. Stefańczyk, Linia tramwajowa... (1), s. 52.
70 Kalendarium 1941–1960, http://mkmlodz.webd.pl/kalendarium/kalendarium19411960 [dostęp: 28.05.2018]
71 „Życie Pabianic” 1963, nr 41, s. 2.
72 Kalendarium 1971–1980, http://mkmlodz.webd.pl/kalendarium/kalendarium19711980 [dostęp: 6.06.2018]
73 Opracowano na podstawie: J. Wojtowicz, W. Źródlak, Tabor, w: W.  Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka 

podmiejska..., s. 111–116.
74 Opracowano na podstawie: J. Wojtowicz, W. Źródlak, Tabor, w: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka 

podmiejska..., s. 116 oraz strony http://mkmlodz.webd.pl/102n/str102naw [dostęp: 20.06.2018]
75 Opracowano na podstawie: J. Wojtowicz, W. Źródlak, Tabor, w: W. Źródlak, J. Wojtowicz, M. Kaczyński, Łódzka 

podmiejska..., s. 118; Ł. Stefańczyk, Linia tramwajowa... (1), s. 53.
76 Według informacji Michała Kłosowskiego.
77 Ł. Stefańczyk, Linia tramwajowa Łódź-Pabianice (2), „Świat kolei” 2004, nr 6, s. 46.
78 Rozdział Powrót komunikacji autobusowej opracowano w oparciu o informacje ze strony: 

http://komunikacjapabianice.pl/historia,%20 [dostęp: 12.04.2018]
79 Opisy tras poszczególnych linii autobusowych opracowano w oparciu o informacje ze strony: 

http://komunikacjapabianice.pl/historia,%20 [dostęp: 12.04.2018]
80 W roku 1995, z uwagi na wprowadzenie normy Euro 2, wprowadzono nowy silnik o mocy 220 KM – zmieniono 

oznaczenie z NL 202 na NL 222.
81  [dostęp: 29.05.2018]http://komunikacjapabianice.pl
82 Opracowano na podstawie informacji Michała Kłosowskiego oraz opisu na stronie   http://komunikacjapabianice.pl,

[dostęp: 29.05.2018]



Aneksy

231

istoria pabianickiej komunikacji, jak sami widzicie, to temat bardzo obszerny. Staraliśmy się 

Hzaprezentować jak największą ilość materiałów archiwalnych i ikonograficznych, do których 

dotarliśmy, jednakże trzymając się pewnej koncepcji, jak i nie chcąc przesadzić z objętością 

książki, nie wszystkie z nich byliśmy w stanie pokazać. Kilka z nich dodaliśmy w  niniejszym aneksie. 

 Mamy świadomość, że przedstawiony przez nas materiał absolutnie nie wyczerpuje tematu. 

Nadal jest wiele zagadnień, mniej lub bardziej z nim związanych, które czekają na opracowanie. Tak 

samo wiele źródeł zapewne wciąż czeka na odkrycie lub przynajmniej na dokładną kwerendę. Zachęcamy 

więc Was, drodzy Czytelnicy, do samodzielnego penetrowania zbioru akt ŁWEKD i powojennych akt 

dotyczących historii Pabianic, przechowywanych w Archiwum Państwowym w Łodzi. Zachęcamy także  

do przeglądania archiwalnych numerów prasy pabianickiej, jak i łódzkiej prasy regionalnej, a także 

poszukiwań zdjęć i dokumentów dotyczących tematu pozostających u prywatnych kolekcjonerów. 

„Enka” na ulicy Armii Czerwonej (obecnie Zamkowa) w Pabianicach, początek lat 60. XX w.; 
autobus typu Star N52 wyjeżdżający z ulicy Żymierskiego (obecnie Piłsudskiego) mógł być środkiem 
komunikacji zakładowej jednej z okolicznych fabryk (przypominamy, że autobusowa komunikacja 
miejska pojawiła się dopiero dekadę później).
(ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic)



Konsorcjum Kolei 
Elektrycznej Łódzkiej

V 1895 - I 1900 

Konsorcjum 
Łódzko-Zgierskie

i Łódzko-Pabianickie
Wąskotorowe Koleje

Podjazdowe
I 1899 - VII 1908

Towarzystwo Akcyjne
Łódzkich Dróg Żelaznych

Miejskich
I 1900 - VIII 1900

Towarzystwo
Łódzkich Wąskotorowych

Elektrycznych
Kolei Dojazdowych
VII 1908 - I 1915

Towarzystwo 
Kolei Elektrycznej

 Łódzkie
VIII 1900 - I 1915

Lodzer 
Elektrische

Strassenbahn 
I 1915 - XI 1918

Towarzystwo 
Kolei Elektrycznej

 Łódzkie
XI 1918 -VI 1925

Kolej Elektryczna
Łódzka Sp. Akc

VI 1925 - XII 1939

Lodzer
Elektrische

Zufuhrbahnen
I 1915 - XI 191

Towarzystwo Łódzkich
Wąskotorowych
Elektrycznych

Kolei Dojazdowych
XI 1918 -XII 1930

Łódzkie 
Wąskotorowe
Elektryczne 

Koleje Dojazdowe
Sp. Akc.

XII 1930 - XII 1939

Litzmannstädter
Elektrische 

Strassenbahn, A.G
(LES)

I 1940 - VII 1944

Litzmannstädter
Schmalspurige 

Elektrische
Zufuhrbahn, A.G.

(LSEZ)
I 1940 - I 1941

Elektrische
Strassenbahn Getto
IX 1941 - VIII 1944

Litzmannstädter 
Elektrische

Zufuhrbahnen
A.G. (LEZ)

I 1941 - VII 1944
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Kolei Elektrycznej Łódzkiej

oraz 

Łódzko-Zgierskich i Łódzko-Pabianickich

Wąskotorowych Kolei Podjazdowych



Kriegsbetriebsgemeinschaft 
der LES A.G.
und LEZ A.G.

VII 1944 - I 1945

UPAŃSTWOWIENIE
K.E.Ł i Ł.W.E.K.D

Przymusowy Zarząd 
Państwowy K.E.Ł
IV 1945 - X 1948

Przymusowy Zarząd
Państwowy

nad Ł.W.E.K.D
IV 1945 - X 1948

Miejskie Zakłady 
Komunikacyjne

XI 1948 - XII 1950

Miejskie
Przedsiębiorstwo
Komunikacyjne
I 1951 - X 1992

Miejskie
Przedsiębiorstwo

Komunikacyjne w Łodzi
w likwidacji

X 1992 - IX 1999

Miejskie
Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne 

Łódź Spółka z o.o.
od X 1992

Międzygminna
Komunikacja
Tramwajowa

V 1993- III 2016

Tramwaje Podmiejskie
I 1994 - IV 2014 
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SCHEMAT ROZWOJU 
cd.



Sygn. 16, karty 69–70

w zespole akt Łódzkie 

Wąskotorowe Elektryczne 

Koleje Dojazdowe Spółka 

Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum 

Państwowego w Łodzi)
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Fragmenty sprawozdań

finansowych ŁWEKD 

z lat 1909–1939
(ze zbiorów Muzeum 

Komunikacji Miejskiej 

MPK w Łodzi)
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Ze zbiorów Muzeum Miasta Pabianic
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Okólniki na rok 1945, 
sygn. 1430 
w zespole akt Łódzkie 
Wąskotorowe 
Elektryczne Koleje 
Dojazdowe Spółka 
Akcyjna 1898–1948
(ze zbiorów Archiwum 
Państwowego 
w Łodzi)
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Na fotografiach: Modele 
wagonu silnikowego GE-58 
i doczepy GE-58 
fot. Joanna Chmielecka, 
Aneta Adamczyk

 Wiktor Jarzyna to pasjonat modelarstwa, który wykonuje hobbystycznie między innymi modele 

starych tramwajów jeżdżących po Łodzi i okolicznych miastach. Modele w skali: 1:25 i 1:35 wykonane są 

w oparciu o zebrany materiał obejmujący opisy, ilustracje i rysunki techniczne.

 Modele tramwajów Wiktora Jarzyny były kilkakrotnie pokazywane szerszej publiczności, m.in. 

na wystawie w Muzeum MPK przy ul. Wierzbowej w Łodzi i Muzeum Miasta Zgierza. Były także pre-

zentowane w Muzeum Miasta Pabianic w 2014/2015 r. na wystawie „Przystanek Pabianice. Z historii 

miejskiej komunikacji”. Obecnie (w 2018 r.) można je oglądać w parafii jednego z kościołów Aleksandro-

wa Łódzkiego.

 Na kolejnych stronach pokazujemy modele tramwajów, które związane były z komunikacją 

podmiejską i linią pabianicką. 
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Model wagonu silnikowego U-104
fot. Aneta Adamczyk
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Model wagonu silnikowego U-104, 
fot. Aneta Adamczyk
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Model wagonu silnikowego
Herbrand U-107C, ok. 1955 r.

fot. Joanna Chmielecka
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Model wagonu silnikowego 5N, 
fot. Joanna Chmielecka, 
Aneta Adamczyk
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