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Wprowadzenie

Ostatnie lata przyniosly znaczace ozywienie w zakre-
sie remontu ruchomych zabytkéw techniki zwigza-
nych z komunikacja zbiorowa we Wroctawiu. Przez
wiele lat miasto nie miato si¢ czym pochwali¢ [Koto-
dziejezyk 2011; 2014], a doskonaly tego ilustracja byto
cmentarzysko niszczejacych wagonéw tramwajowych
w dawnej zajezdni ,Popowice” (wszystkie w rejestrze
zabytkéw). Zmiana nastapila w 2013 r., kiedy to wigk-
szo$¢ wozdw udalo si¢ przeniesé pod dach 1 rozpo-
czal si¢ pierwszy etap odbudowy tramwaju Maximum
2 1901 r. Od tego czasu udato si¢ wyremontowac tram-
waj Konstal 102Na z 1972 r. (lata 2014-2018), auto-
bus Jelcz 272 MEX z 1972/1974, zwany ,Fredrusiem”
(2020-2021), zestaw pojazdéw skladajacy si¢ z autobu-
su Jelcz 080 1 jedynej zachowanej przyczepy pasazer-
skiej Jelcz P-080 z 1980 (2019-2021), autobus Ikarus
280.70E z 1995 (2017-2023) i tramwaj-opryskiwacz
z 1927 (2021-2023). Trwaja prace przy tramwaju Lin-
ke-Hofmann Standard z 1929 r., doczepie tramwajowej
typu ND z 1953 1 przyczepie autobusowej Jelcz PO-1
z 1976. Odzwierciedla to znaczny potencjal dziedzic-

Introduction

Recent years have brought a significant intensification
in the renovation of movable technical monuments re-
lated to public transport in Wroclaw. For many years,
the city had nothing to be proud of [Kolodziejczyk
2011; 2014], and a perfect illustration of this was the
“cemetery” of decaying tramcars in the former “Po-
powice” depot (all in the register of monuments). The
change took place in 2013, when most of the cars were
moved indoors and the first stage of reconstruction
of the Maximum tram from 1901 began. Since then,
several vehicles have been renovated: Konstal 102Na
tram from 1972 (2014-2018), Jelcz 272 MEX bus from
1972/1974, called “Fredrus” (2020-2021), a set of ve-
hicles consisting of the Jelcz 080 bus and the only pre-
served Jelcz P-080 passenger trailer from 1980 (2019-
2021), Ikarus 280.70E bus from 1995 (2017-2023) and
a tram used as a weed sprayer from 1927 (2021-2023).
Work is underway on the Linke-Hofmann Standard
tram from 1929, the ND type tram trailer from 1953
and the Jelcz PO-1 bus trailer from 1976. This reflects
the significant potential of the heritage of Wroclaw
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twa wroclawskiej komunikacji zbiorowej [Kotodziej-
czyk 2018]. W miescie znajduja si¢ 43 wagony tram-
wajowe wpisane do rejestru zabytkdéw (wickszo$é, bo
39, zbiorowo jako jedna kolekcja, obejmujaca poza wo-
zami pasazerskimi takze liczne wagony gospodarcze).
Ponadto w rejestrze sg trzy autobusy 1 jedna przyczepa
autobusowa, a kolejne pojazdy (tramwaje, autobusy,
pojazdy zaplecza) znajduja si¢ w ewidencji zabytkéw,
co tacznie daje ok. 60 chronionych konserwatorsko po-
jazdéw zwiazanych z dziejami komunikacji miejskiej.

Kazdy z wymienionych powyzej remontéw wart
jest opisania, ale jeden zasluguje na szczegdlna uwagg.
Chodzi o odbudowg tramwaju Maximum o numerze
taborowym 325, jedynego takiego zachowanego w Pol-
sce 1 jednego z nielicznych na $wiecie. Pracg wlozong
w odrestaurowanie pojazdu nagrodzono Dolno$laskim
Laurem Konserwatorskim 2023 w kategorii ,zabytek
ruchomy” [Markowski 2023]. Nagrod¢ przyznano
za wzorowy — cho¢ trudng — konserwacj¢ pojazdu,
poprzedzong skrupulatnymi i1 zlozonymi badaniami.
Celem artykulu jest oméwienie historii pojazdu oraz
przebiegu remontu wraz z przedstawieniem zalozen
i gléwnych problemdéw. Do opracowania tekstu wy-
korzystano materialy archiwalne (m.in. zgromadzo-
ne w Archiwum Pafistwowym we Wroctawiu, dawne
pocztéwki 1 zdjgcia), literaturg oraz sprawozdania kon-
serwatorskie opracowywane dla kazdego etapu odbu-
dowy tramwaju. Warto podkreslié, ze ze wzglgdu na
czas powstania wagonu 1 histori¢ Wroclawia zachowalo
si¢ niewiele dokumentacji technicznej (np. w ogdle nie
bylo jej w zakresie instalacji elektrycznej), co oczywi-
Scie utrudniato prace konserwatorskie. Konieczna byta
dogltebna kwerenda', by dotrze¢ m.in. do archiwalnych
zdjeé, dzigki ktérym udalo si¢ odtworzyé wyglad wne-
trza tramwaju. Prowadzono tez badania in situ, ktdre
pozwolily wyjasni¢ wiele spraw dotyczacych konstruk-
¢ji wagonu oraz montazu drewnianych elementéw
wyposazenia wngtrza. Duza rolg¢ odegraly badania po-
réwnawcze z innymi wagonami z podobnego okresu
zachowanymi we Wroctawiu i w Niemczech (gléwnie
Berlin 1 Woltersdorf).

Artykul uzupelnia wiedz¢ w zakresie historii kul-
tury i techniki, a takze konserwacji ruchomego dzie-
dzictwa kultury. Werdd literatury dotyczacej dziejow
transportu zbiorowego, w tym komunikacji miejskiej,
mozna znalez¢ zarbwno pozycje o charakterze przegla-
dowym [Piskozub 1999; Wielkopolski 19691, jak i od-
noszace si¢ do konkretnych typéw pojazdéw, obszaré6w
badz okreséw (np. [Gierczak 2011] o historii trans-
portu w turystyce; [Schmucki 2012] o wzroscie zna-
czenia tramwajéw w Wielkiej Brytanii 1 Niemczech na
przelomie XIX i XX w.; [Strunk 1993] o zmianie trak-
¢ji w kolei niemieckiej; [Walczak 2018] o tramwajach
w powojennej Warszawie; [Wojcieszak 2000] o historii
komunikacji miejskiej w Poznaniu). Historia komuni-
kacji miejskiej we Wroctawiu przez wicle lat byla stabo
opracowana. W jezyku polskim poza przyczynkowymi
lub okoliczno$ciowymi artykutami [Jerczyniski 2001a]
dostgpna byla tylko niewielka publikacja Wojcieszaka
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public transport [ Kolodziejczyk 2018]. In the city, there
are 43 tramcars listed in the register of historic monu-
ments (most, 39, together as one collection, including,
apart from passenger cars, also numerous utility cars).
In addition, there are three buses and one bus trailer in
the register, and further vehicles (trams, buses, back-
up vehicles) are included in the lower order municipal
register of monuments, which gives a total of approxi-
mately 60 listed vehicles related to the history of public
transport.

Each of the renovations mentioned above is worth
describing, but one deserves special attention. It is
about the reconstruction of the Maximum tramcar
with rolling stock number 325, the only one of its kind
preserved in Poland and one of the few in the world.
The work put into restoring the vehicle was awarded
the Lower Silesian Conservation Laurel 2023 in the
“movable monument” category [Markowski 2023].
The award was granted for exemplary—although dif-
ficult—maintenance of the vehicle, preceded by me-
ticulous and complex studies. The aim of the article
is to discuss the history of the vehicle and the renova-
tion process, along with presenting its assumptions and
main problems. To prepare the text, archival materials
were used (including old postcards and photos collect-
ed in the State Archives in Wroctaw), as well as litera-
ture and conservation reports prepared for each stage of
the tram reconstruction. It is worth emphasizing that
due to the time of the car’s production and the history
of Wroctaw, little technical documentation has survived
(e.g., there was no documentation at all regarding the
electrical installation), which of course made conserva-
tion work more difficult. An in-depth query was nec-
essary to find, among others, archival photos, thanks
to which it was possible to recreate the appearance of
the tram interior. In situ studies were also carried out,
which helped clarify many issues regarding the struc-
ture of the car and the installation of wooden elements
of the interior design. Comparative research with other
cars from a similar period, preserved in Wroctaw and
Germany (mainly Berlin and Woltersdorf), played a
very important role.

This paper provides insight in the field of cultural
and technological history, as well as the conservation of
movable cultural heritage. The literature on the histo-
ry of public transport, including urban transport, in-
cludes both review items [Piskozub 1999; Wielkopol-
ski 1969], as well as those relating to specific types of
vehicles, areas or periods (e.g., [Gierczak 2011] about
the history of transport in tourism; [Schmucki 2012]
about the increasing importance of trams in Great Brit-
ain and Germany at the turn of the twentieth century;
[Strunk 1993] about the change of traction in the Ger-
man railway; [Walczak 2018] about trams in postwar
Warsaw; [Wojcieszak 2000] about the history of pub-
lic transport in Poznari). The history of public trans-
port in Wroclaw has been poorly researched for many
years. In Polish, apart from very general or occasional
articles [Jerczynski 2001a], only a small publication by
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[1993]. Ze wzgledéw historycznych liczniejsze i do-
kladniejsze byly opracowania niemieckie [Bufe 1992;
Gewandt 2016]. Dopiero w ostatnich latach pojawi-
ly si¢ systematycznie prowadzone badania [Sielicki
2012a; 2012b; 2017a; 2017b]. O tramwajach typu Ma-
ximum, oprocz wzmianek w réznych pracach, dotych-
czas opracowano jedng, popularnonaukows publikacj¢
[Sielicki, Kolodziejczyk 2021]. Nieliczne sa takze prace
na temat restauracji pojazdéw komunikacji zbiorowej

[Kotodziej 2007; 2017; Kucharski, Kikin 2010].

Historia

Na poczatku XX w. we Wroclawiu istnialy trzy przed-
sigbiorstwa tramwajowe [Bufe 1992; Sielicki 2012a;
2012b; 2017a]: Breslauer StraBen-Eisenbahn-Gesel-
Ischaft (Wroctawskie Towarzystwo Kolei Ulicznej,
BSEG, prywatne, zalozone w 1876 r., cksploatujace wa-
gony konne, potem elektryczne), Elektrische StraBen-
bahn Breslau (Wroclawskie Tramwaje Elektryczne,
ESB, takze prywatne, zalozone w 1892, od poczatku
zajmujgce si¢ wylacznie tramwajami elektrycznymi)
oraz Stidtische StraBenbahn Breslau (Wroctawskie
Tramwaje Miejskie, SSB, miejskie, zatozone w 1901,
réwniez eksploatujace wylacznie wagony elektryczne,
z czasem przejelo obu prywatnych przewoznikéw).
W 1899 najstarsza spotka tramwajowa — BSEG [Sielic-
ki 2017b] — podpisala z magistratem umowg, na mocy
ktdrej otrzymala zezwolenie na elektryfikacjg tras miej-
skiej kolei konnej [Bufe 1992; Wojcieszak 1993]. Na
przetomie wiekdéw rozpoczgta wige prace nad dostoso-
waniem infrastruktury do potrzeb pojazdéw o napg-
dzie elektrycznym. Wybudowala nowe zajezdnie, za-
montowala sie¢ trakcyjna, ktéra podtaczono do nowo
powstatej miejskiej elektrowni, a takze zamdwila tabor
[Sielicki 2017a].

Sporo doswiadczei — zwlaszcza w tym ostatnim
wzgledzie — spdtka BSEG czerpala z Berlina, skad
wywodzili si¢ jej zalozyciele [Sielicki 2017a]. W celu
obstugi zelektryfikowanych tras zakupila 100 dwuosio-
wych tramwajéw typu Nowa Berolina oraz 50 czte-
roosiowych tramwajéw z silnikami maksymalnymi
[Gewandt 2016]. Tabor BSEG byl zatem zblizony do
wagondw sp6tki Grosse Berliner Strassenbahn. Produ-
centami wagondw byly zaktady Falkenried w Hambur-
gu (Wagenbau-Anstalt Falkenried Hamburg), a takze
wroctawskie fabryki Breslauer Actien-Gesellschaft fiir
Eisenbahn-Wagenbau oraz Waggonfabrik Gebriider
Hofmann & Co. Nie jest pewne, ktéry typ wagonéw
produkowaly poszczegdlne fabryki. Wspolpracowaty
one, dostarczajac tramwaje do réznych miast. Wozki
skretne wagondw czteroosiowych wytwarzaly zakta-
dy Bergische Stahlindustrie, a podzespoly elektrycz-
ne berlifiska firma Union Elektricitits-Gesellschaft.
W praktyce wagony byly skladane we Wroctawiu w za-
jezdni BSEG z podzespoléw wymienionych firm.

Tramwaje czteroosiowe byly odpowiedzia na wzra-
stajace zainteresowanie komunikacja zbiorows, gdyz
pojazdy dwuosiowe coraz cz¢Sciej okazywaly si¢ za
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Wojcieszak [1993] was available. For historical reasons,
German studies were more numerous and more pre-
cise [Bufe 1992; Gewandt 2016]. It is only in recent
years that systematic research has appeared [Sielicki
2012a; 2012b; 2017a; 2017b]. Apart from small notes
in various works, so far one popular science publication
has been published about Maximum trams [Sielicki,
Kolodziejczyk 2021]. There are also very few works on
the restoration of public transport vehicles [Kotodziej
2007; 2017; Kucharski, Kikin 2010].

History

At the beginning of the twentieth century, there were
three tram companies in Wroctaw [Bufe 1992; Siel-
icki 2012a; 2012b; 2017a]: Breslauer Straen-Eisen-
bahn-Gesellschaft (Wroctaw Street Railway Society,
BSEG, private, founded in 1876, exploiting horse-drawn
trams, then electric), Elektrische StraBenbahn Breslau
(Wroctaw Electric Trams, ESB, also private, founded
in 1892, from the beginning dealing exclusively with
electric trams) and Stidtische StraBenbahn Breslau
(Wroctaw City Trams, SSB, urban, founded in 1901,
also operating only electric cars; over time, it took over
both private carriers). In 1899, the oldest tram compa-
ny—BSEG [Sielicki 2017b] signed an agreement with
the municipal authorities, under which it received
permission to electrify the horse-drawn street railway
routes [Bufe 1992; Wojcieszak 1993]. At the turn of the
century, it began work on adapting the infrastructure
to the needs of electric vehicles. It built new depots,
installed a traction network that was connected to the
newly built city power plant, and ordered rolling stock
[Sielicki 2017a].

BSEG drew a lot of experience—especially in
the latter respect—from Berlin, where its founders
came from [Sielicki 2017a]. In order to service the
electrified routes, it purchased 100 two-axle trams
of the Neue Berolina type and 50 four-axle trams
with maximum engines [ Gewandt 2016]. The BSEG
rolling stock was therefore similar to the Grosse
Berliner Strassenbahn company’s cars. The tram-
cars were manufactured by the Falkenried plant in
Hamburg (Wagenbau-Anstalt Falkenried Hamburg),
as well as the Breslauer Actien-Gesellschaft fiir Ei-
senbahn-Wagenbau and Woaggonfabrik Gebriider
Hofmann & Co. factories in Wroclaw. It is not cer-
tain which type of cars each factory produced. They
cooperated by providing trams to different cities.
The steering bogies of the four-axle cars were man-
ufactured by the Bergische Stahlindustrie plant, and
the electrical components were manufactured by the
Berlin company Union Elektricitits-Gesellschaft.
In practice, the cars were assembled in Wroctaw at
the BSEG depot from components delivered by the
above-mentioned companies.

Four-axle trams were a response to the growing in-
terest in public transport, as two-axle vehicles increas-
ingly turned out to be too small in capacity. A two-
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Ryc. 1. Wagon typu Maximum w pierwotnym wygladzie z otwartymi pomostami; zgodnie z oznaczenia-
mi tramwaj obstugiwat tzw. linie borecka, faczaca Borek (Kleinburg) z Nadodrzem (Odertor) przez Rynek

(Ring); zbiory Verband Deutscher Verkehrsamateure.

Fig. 1. Maximum type tramcar in its original appearance with open platforms; according to the markings, the
tram operated the so-called Borek line, connecting Borek (Kleinburg) with Nadodrze (Odertor) through the
Market Square (Ring); collection of the Verband Deutscher Verkehrsamateure.

mato pojemne. Dwuosiowy wagon typu Nowa Bero-
lina o rozstawie osi 2000 mm i dtugosci nieznacznie
przekraczajacej 8000 mm byl w stanie zabra¢ na poktad
ok. 30 podréznych. Dwie fawki umiejscowione wzdluz
przedziatu pasazerskiego gwarantowaty 20 miejsc sie-
dzacych, reszta oséb podrézowata na przedniej 1 tylnej
platformie [Sielicki 2013; 2017a]. Oczywiscie wagon
silnikowy mogl ciagnac¢ doczepg, ale wymagato to za-
trudnienia drugiego konduktora, co rzutowalo na
rentowno$¢ kursu. Pudlo wagonu dwuosiowego nie
moglo by¢ wydtuzane w nieskoniczono$é. Jego dtu-
go$¢ zalezna jest bezpoSrednio od rozstawu osi — im
jest wigkszy, tym dluzszy moégt byé pojazd. Rozstawu
osi jednak réwniez nie mozna zwigkszaé do woli, ogra-
niczeniem s3 bowiem promienie skr¢tdéw. Nalezy pa-
migtaé, ze w wielu 6wezesnych miastach europejskich,
w tym we Wroctawiu, nierzadko mozna byto spotkaé
ciasne tuki o promieniach wynoszacych tylko 15 m.
Rozwiazaniem stala si¢ konstrukcja czteroosiowa, po-
sadowiona na dwoch skretnych wozkach [Sielicki, Ko-
todziejczyk 2021].

Wagon silnikowy o numerze 325 (pdzniej 2025),
powstaly w 1901 r., jest reprezentantem serii 50 czte-
roosiowych, 10-metrowych tramwajéw (ryc. 1) zamo-
wionych przez spotk¢ BSEG w zwiazku z elektryfikacja
dotychczas eksploatowanych tras miejskiej kolei konnej
[Gewandt 2016]. Czteroosiowe wagony silnikowe ze
skretnymi wozkami typu Maximum-Minimum (ang.
maximum-minimum truck, niem. Maximum-Minimum-
-Drehgestell [Kohler, Poppel 2013]), potocznie zwane
tramwajami typu Maximum, zostaly skierowane gléw-
nie do obstugi linii taczacej Borek z Dworcem Nadod-
rze, poniewaz wlasnie w tej relacji notowano najwick-
sze potoki pasazerskie [Sielicki 2017a]. W 1911 r. firma
BSEG zostala wykupiona przez miasto 1 wlaczona

axle car of the Neue Berolina type with a wheelbase of
2,000 mm and a length slightly exceeding 8,000 mm
was able to take about 30 passengers on board. Two
benches located along the passenger compartment
guaranteed 20 seats, the rest of the people travelled on
the front and rear platforms [Sielicki 2013; 2017a]. Of
course, the motor car could pull a trailer, but this re-
quired the employment of a second conductor, which
affected the profitability of the course. The body of
a two-axle car could not be extended indefinitely. Its
length depends directly on the wheelbase—the longer
it is, the longer the vehicle could be. However, the
wheelbase cannot be increased at will, as the turning
radii of tracks are a limitation. It should be remem-
bered that in many European cities at that time, in-
cluding Wroctaw, it was common to find tight curves
with radii of only 15 m. The solution was a four-axle
structure, mounted on two steering bogies [Sielicki,
Kolodziejczyk 2021].

The motor car number 325 (later 2025), built in
1901, is a representative of a series of 50 four-axle,
10 m trams (Fig. 1) ordered by the BSEG compa-
ny as part of the electrification of the previously used
horse-drawn street railway routes [Gewandt 2016].
Four-axle motor cars with steering bogies of the
Maximum-Minimum type (German: Maximum-Min-
imum-Drehgestell [Kohler, Poppel 2013]), common-
ly called Maximum trams, were intended mainly to
service the line connecting Borek with the Nadodrze
railway station, because it was in this route that the
largest passenger flows were recorded [Sielicki 2017a].
In 1911, the BSEG company was bought by the city
and incorporated into the structure of the municipal
transport company [Bufe 1992], which involved tak-
ing over the rolling stock, including Maximum cars.
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Ryc. 2. Tramwaj Maximum po przebudowie upodabniajgcej do wagondéw typu Standard: A — wagon silnikowy ciggnacy doczepe; B — rysu-
nek techniczny przebudowanego wagonu; zroédto: zbiory prywatne Karla-Heinza Gewandta (A), [Archiwum Panstwowe we Wroctawiu] (B).

Fig. 2. Maximum tram after reconstruction to make it similar to Standard type cars: A— motor car pulling a trailer; B —

technical drawing of

the rebuilt car; source: private collection of Karl-Heinz Gewandt (A), [Archiwum Parnstwowe we Wroctawiu] (B).

w struktury micjskiego przewoznika [Bufe 1992], co
wiazalo si¢ z przejgciem taboru, w tym wagondw typu
Maximum. W 1925 w ramach unowocze$niania i stan-
daryzacji taboru przez spétkg SSB w wagonach czte-
roosiowych wymieniono starsze silniki z firmy Union
Elektricitits-Gesellschaft (2 x 20 kW) na mocniejsze
produkgji Allgemeine Elektricitits-Gesellschaft i Berg-
man (2 x 42 kW).

Okoto 1930 r. wszystkie pojazdy tego typu grun-
townie przebudowano we wroctawskich zaktadach
Linke-Hofmann-Werke (ryc. 2), nadajac im formg
zblizona do popularnych wagonéw typu Standard
(wyprodukowane w liczbie 232 sztuk, w latach 30. sta-
nowily najliczniejszy tabor we Wroclawiu [Jerczynski
2001a]). Najwigksze zmiany obejmowaly usunigcie
dotychczasowych otwartych pomostdéw 1 zastapienie
ich dluzszymi (2,2 m) i zabudowanymi platformami,
z przesuwanymi drzwiami zewngtrznymi, dzigki cze-
mu dlugosé catkowita wagonu zwigkszyta si¢ do niemal
11,5 m. Zastosowanie nowych $cian czotowych wyma-
galo takze zmiany ksztaltu dachu. Ponadto zmienit si¢
uktad okien — dotychczasowe cztery pary duzych okien
podzielono poprzez dodanie w kazdym dodatkowego
stupka. Male okna pozwolily ograniczy¢ koszty wy-
miany szyb. Mimo wymiany silnikdbw na mocniejsze,
wagony typu Maximum byly do§¢ powolne, zwlaszcza
w poréwnaniu z nowoczesnymi pojazdami typu Stan-
dard, dlatego otrzymaly zloSliwe przezwisko Zottellie-
se (,guzdrata”) [Sielicki, Kolodziejezyk 2021].

Zaden tramwaj tego rodzaju nie zostal catkowi-
cie zniszczony w czasie Il wojny Swiatowej, ale jeden
z nich wziat udziat w cigzkim wypadku, po ktérym go
zezlomowano. Pozostale 49 wozdéw przetrwato w roz-
nym stanie, wszystkie jednak wymagaly remontu.
Czg§¢ z nich przekazano do Warszawy [Walczak 2018],
a pozostale usprawniono i kursowaly po stolicy Dol-
nego Slaska [Wapomnienia wroctawskich pionierdw 2001].
Pod koniec lat 50. XX w. Miejskie Przedsi¢biorstwo
Komunikacyjne we Wroclawiu otrzymato kilka partii
nowych wagondéw silnikowych typu N oraz doczep
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In 1925, as part of the modernization and standardi-
zation of the rolling stock by the SSB company, older
engines from Union Elektricitits-Gesellschaft (2 X
20 kW) were replaced with more powerful ones man-
ufactured by Allgemeine Elektricitits-Gesellschaft
and Bergman (2 X 42 kW).

Around 1930, all vehicles of this type were thor-
oughly rebuilt at the Linke-Hofmann-Werke factory
in Wroclaw (Fig. 2), giving them a form similar to the
popular Standard cars (produced in 232 pieces, in the
1930s they constituted the most numerous rolling
stock in Wroctaw [Jerczyniski 2001a]). The biggest
changes included the removal of the existing open
platforms and replacing them with longer (2.2 m)
and built-in platforms with sliding doors, thanks to
which the total length of the car increased to almost
11.5 m. The new shape of platforms also required a
change in the shape of the roof. In addition, the ar-
rangement of windows has changed—the previous
four pairs of large windows were divided by adding an
additional mullion in each. Small windows allowed to
reduce the costs of replacing glass. Despite replacing
the engines with more powerful ones, the Maximum
cars were quite slow, especially compared to modern
Standard type trams, which is why they received the
malicious nickname Zottelliese (“laggard”) [Sielicki,
Kotodziejczyk 2021].

No tram of this type was completely destroyed
during the Second World War, but one of them was
involved in a serious accident after which it was
scrapped. The remaining 49 cars survived in various
states, but all of them required renovation. Some of
them were transferred to Warsaw [Walczak 2018],
and the rest were fixed and ran around the capital
of Lower Silesia [Wspomnienia wroctawskich pionierdw
2001]. At the end of the 1950s, the Municipal Trans-
port Company in Wroctaw received several batches of
new N-type motor cars and ND-type trailers, man-
ufactured by the Konstal factory in Chorzéw [Lub-
ka, Stiasny 2011]. The supplies of rolling stock made
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typu ND, wyprodukowanych przez zaklady Konstal
w Chorzowie [Lubka, Stiasny 2011]. Dostawy taboru
pozwolily odstawié najbardziej wyeksploatowane po-
jazdy [Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne 1970].
W etekcie w polowie lat 60. XX w. z ruchu wycofano
wszystkie czteroosiowe tramwaje typu Maximum.

Charakterystyka techniczna

Tramwaj Maximum to pojazd czteroosiowy, dwustron-
ny (otwierane wejscia po obu stronach burt) i dwukie-
runkowy (stanowiska motorniczego z nastawnikami
na obu pomostach), o konstrukgcji drewnianej, z dwo-
ma otwartymi pomostami. Dzigki oparciu wagonu na
dwoch skretnych wozkach mozna bylo stworzy¢ po-
jazd o dtugosci az 10 000 mm. Jego szeroko$é wynosita
2000 mm, wysoko§¢ (wraz ze $wietlikiem, bez odbiera-
ka pradu) — 3295 mm, a masa si¢gata 14 000 kg [Sielicki
2013]. Wagony czteroosiowe byly wige dtuzsze 1 mogty
zabra¢ na poklad wigcej pasazeréw — 28 miejsc siedza-
cych w przedziale pasazerskim i 16 miejsc stojacych
na obu pomostach. Dzi¢cki wyposazeniu w nastawnik
(urzadzenie sluzace do sterowania pracy silnik6w)
obu pomostdéw nie trzeba bylo budowaé pgtli tram-
wajowych na kraficach tras, a nalezy pamigtaé, ze in-
frastruktura jezdna w tamtych czasach byla wlasnoscia
przedsi¢biorstw przewozowych — to one ja budowaly
1 utrzymywaly [Kotodziejczyk 2011].

Uktad podwozia tramwaju Maximum w zasadniczy
spos6b rdzni si¢ od stosowanego w dzisiejszych wago-
nach tramwajowych z woézkami skretnymi [Kohler,
Poppel 2013]. Kazdy woézek posiadat dwie osie w roz-
stawie 1300 mm. O$ napgdowa (zewngtrzna, w kazdym
wozku blizsza czotu pojazdu) wyposazona byla w kota
o wigkszej $rednicy (810 mm), natomiast o$ toczna (we-
wngtrzna, blizsza Srodkowi pojazdu) miala kota o $red-
nicy 620 mm. O wyjatkowosci rozwigzania stanowi brak
typowego czopa skretu. Teoretyczny punkt obrotu woz-
ka wzgledem pudla pojazdu znajdowat si¢ nie na srodku
wozka, lecz przy osi napgdowej, ktdra gléwnie przeno-
sita cigzar wagonu. O$ toczna byla obcigzona jedynie
w stopniu pozwalajacym zachowal jej pewne prowa-
dzenie w torze. Konstrukcja taka byla charakterystyczna
dla wozkdéw typu Maximum-Minimum, skonstruowa-
nych po raz pierwszy przez amerykanska firmg J.G. Brill
Company w 1891 r. Celem przesunigcia Srodka cigzko-
Sci byto zwigkszenie obciazenia osi napednych wzgle-
dem tocznych (w proporgji ok. 2/3 do 1/3) dla poprawy
charakterystyki trakcyjnej tramwaju. Rozwigzanie to sta-
nowilo znaczny postgp w stosunku do wezesniejszych
konstrukeji wagonéw na wozkach skretnych, gdzie z po-
wodu duzych rozmiaréw silnikéw napedzana mogta byé
tylko jedna 0§ w kazdym wozku, wigc cigzar spoczywaja-
cy na osiach napgdnych (odpowiadajacych za rozpgdza-
nie 1 hamowanie) nie przekraczal 50% catkowitej masy
pojazdu. Wozki typu Maximum-Minimum umozliwily
wprowadzenie wagondéw niskopodlogowych typu He-
dley-Doyle juz w 1912 r. Rozwigzanie to zostalo wyko-
rzystane réwniez w konstrukcji nowoczesnego tramwa-

it possible to set aside the most worn-out vehicles
[Migjskie Przedsi¢biorstwo Komunikacyjne 1970].
As a result, in the mid-1960s, all four-axle Maximum
trams were withdrawn from service.

Technical characteristics

The Maximum tram is a four-axle, two-way vehicle
(entrances on both sides, driver’s places with con-
trollers on both platforms), with a wooden structure
and two open platforms. By laying down the car on
two steering bogies, it was possible to create a vehi-
cle as long as 10,000 mm. Its width was 2000 mm,
height (including the skylight, without the current
collector)—3295 mm, and its weight reached 14,000
kg [Sielicki 2013]. The four-axle cars were longer
and could take more passengers on board—28 seats
in the passenger compartment and 16 standing plac-
es on both platforms. Thanks to the fact that both
platforms were equipped with a controller (a device
used to control the operation of engines), there was
no need to build tram loops at the ends of the routes,
and it should be remembered that the road infra-
structure at that time was owned by transport com-
panies—they built and maintained it [Kolodziejczyk
2011].

The chassis system of the Maximum tram is
fundamentally different from that used in today’s
tramcars with steering bogies [Kohler, Poppel 2013].
Each bogie had two axles with a spacing of 1,300
mm. The driving axle (outer, closer to the front of
the vehicle in each bogie) was equipped with wheels
with a larger diameter (810 mm), while the rolling
(nondriving) axle (inner, closer to the center of the
vehicle) had wheels with a diameter of 620 mm. The
uniqueness of the solution was the lack of a typi-
cal turning pin. The theoretical point of rotation of
the bogie in relation to the vehicle body was not in
the middle of the bogie, but at the drive axle, which
mainly carried the weight of the car. The rolling axle
was loaded only to an extent that allowed it to remain
firmly guided on the track. This design was typical
of Maximum-Minimum bogies, first constructed by
the American J.G. Brill Company in 1891. The pur-
pose of moving the center of gravity was to increase
the load on the driving axles relative to the rolling
axles (in the proportion of approximately 2/3 to 1/3)
to improve the traction characteristics of the tram.
This solution was a significant improvement com-
pared to earlier designs of cars with steering bogies,
where, due to the large size of the engines, only one
axle in each bogie could be powered, so the weight
resting on the driving axles (responsible for acceler-
ation and braking) did not exceed 50% of the vehicle
total weight. Maximum-Minimum bogies enabled
the introduction of Hedley-Doyle type low-floor
cars as early as 1912. This solution was also used in
the construction of the modern low-floor Tram 2000
(BAS-2000 bogie), built for Brussels in 1993-1995
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ju niskopodlogowego Tram 2000 (wodzek BAS-2000),

budowanego dla Brukseli w latach 1993-1995 [Hondius

2008], mozna wigc uznaé, ze byto innowacyjne i orygi-

nalne [Kohler, Poppel 2013].

Uktad przekazywania sit migdzy nadwoziem a pod-
woziem wagonu byt skomplikowany konstrukcyjnie
1 podzielony na trzy komponenty:

1. Nadwozie spoczywalo na wozkach za posrednic-
twem mosi¢znych $lizgdw, wspdlpracujacych z pty-
tami $lizgowymi umieszczonymi pod podtuznica-
mi ramy. Elementy te odpowiadaly za przenoszenie
sit pionowych.

2. Zamocowany sztywno pod nadwoziem wagonu
w jego osi podtuznej pionowy czop wspotpracowat
z jarzmem umieszczonym w wozku, pozwalajacym
na swobodny przesuw podczas pokonywania lukéw
toru. Ten uklad odpowiadal za przenoszenie sit po-
dtuznych, od przyspieszania 1 hamowania.

3. Zawieszony sprgzyScie na wozku pionowy czop
wspolpracowat z tukowato wygigta ku gbrze plo-
za pod nadwoziem wagonu. Uklad ten odpowia-
dal za przenoszenie sil poprzecznych i stabili-
zowal wbzek w potozeniu Srodkowym podczas
jazdy na wprost.

W pojezdzie zastosowano naped zblizony do wa-
gonéw dwuosiowych, a wigc dwa silniki GE 52 pradu
stalego 0 mocy 20 kW kazdy (produkeji Union Elek-
tricitits-Gesellschaft wedlug patentu General Electric).
Tramwaj mial dwa rodzaje hamulcéw: elektrodyna-
miczny (hamowanie silnikami) i mechaniczny (kloc-
kowy, postojowy). Przy uzyciu sterowanych z nastaw-
nika hamulcéw elektrycznych nie w kazdej sytuacji
mozna si¢ calkowicie zatrzymad, np. na pochytosciach
wagon bedzie si¢ staczal. W takich sytuacjach do ha-
mowania pojazdu stuzy wlaénie hamulec mechaniczny.
Klocki hamulcowe przy wszystkich kotach potaczone
byly za pomocy ciggien z korbami na obu pomostach.
Kazde stanowisko motorniczego wyposazone byto
w nastawnik bgbnowy, ktory stuzyl do bezposrednie-
go sterowania predko$cia pojazdu, w korbg hamulca
recznego, dzwonek, piasecznice? i dodany wtdrnie (ok.

1930) kierunkowskaz.

Stan wagonu przed restauracja

Proces odbudowy tramwaju wymagal ogromnego na-
kladu pracy, co jest bezpoSrednia konsekwencja jego
historii [Sielicki, Kotodziejczyk 2021]. Po zakoniczeniu
regularnej eksploatacji, czyli w potowie lat 60. XX w,
jego nadwozie zostalo wykorzystane jako altanka na
dzialce w podwroctawskim Smolcu (ryc. 3A), co jed-
nak — jak si¢ pdzniej okazalo — przyczynito si¢ do ura-
towania jedynego dzi§ w Polsce egzemplarza. Niemniej
wieloletni (ok. 40 lat) wplyw warunkéw atmosterycz-
nych przy braku nalezytej konserwacji spowodowat, ze
jego stan byt bardzo zly (ryc. 3). Wigkszo$¢ elementdow
drewnianych zmurszala, a nielicznie zachowane stalo-
we byly silnie skorodowane. Boazeria, ktéra w duzym
stopniu nadal pokrywata wngetrze, byla na tyle znisz-
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[Hondius 2008]. It can therefore be considered in-

novative and original [Kéhler, Poppel 2013].

The system of transmitting forces between the body
and the chassis of the car was structurally complex and
divided into three components:

1. The body rested on the bogies via brass slides co-
operating with slide plates located under the frame
side members. These elements were responsible for
transmitting vertical forces.

2. A vertical pivot mounted rigidly under the car
body in its longitudinal axis cooperated with a yoke
placed in the bogie, allowing for free movement
while traversing track curves. This system was re-
sponsible for transmitting longitudinal forces from
acceleration and braking.

3. A vertical pin suspended elastically on the bogie
cooperated with an arched upwards runner under
the car body. This system was responsible for trans-
mitting lateral forces and stabilized the bogie in the
middle position when driving straight.

The vehicle used a drive similar to that of two-ax-
le cars, i.c., two GE 52 DC engines with a power of
20 kW each (produced by Union Elektricitits-Ge-
sellschaft according to the General Electric patent).
The tram had two types of brakes: electrodynamic
(braking with engines) and mechanical (block, used
for parking). When using electric brakes controlled
from a controller, it is not possible to stop completely
in every situation, e.g. the car will roll down on slopes.
In such situations, the mechanical brake is used. The
brake pads on all wheels were connected by cables to
the cranks on both platforms. Each driver’s post was
equipped with a drum controller that was used to di-
rectly control the vehicle’s speed, a handbrake crank,
a bell, sand sprayer and a direction indicator (added
later, around 1930).

The condition of the tram before
the restoration process

The process of rebuilding the tram required a huge
amount of work, which is a direct consequence of its
history [Sielicki, Kotodziejczyk 2021]. After the end
of regular use, i.c. in the mid-1960s, its body was
used as a garden shed on a plot of land in Smolec
near Wroclaw (Fig. 3A), which—as it later turned
out—contributed to saving the only specimen in
Poland today. However, after many years (approx.
40) of being exposed on weather conditions with no
proper maintenance the state of the tramcar was very
poor (Fig. 3). Most of the wooden elements were
rotten, and the few surviving steel elements were
heavily corroded. The wainscoting, which largely
still covered the interior, was so damaged that its
reuse turned out to be impossible, even after con-
servation (Fig. 3D). Moreover, before transforming
the tram into a garden shed, the chassis, all electrical
equipment and most of the interior design were re-
moved, so it was necessary to recreate them. How-
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Ryc. 3. Stan nadwozia przed restauracja: A — nadwozie jako altanka ogrodowa w Smolcu w 2002; B — transport nadwozia ze Smolca
do Wroctawia w 2002; C — zdejmowanie nadwozia z prowizorycznego podwozia przed rozpoczeciem restauracji w 2014; D — wnetrze
nadwozia przed restauracjg w 2014; fot. P. Drab (A, B), K. Kokot (C, D).

Fig. 3. Condition of the body before the restoration: A— body as a garden shed in Smolec in 2002; B — transport of the body from Smolec
to Wroctaw in 2002; C — removing the body from the makeshift chassis before the restoration began in 2014; D — body interior before the

restoration in 2014, photo by P. Drab (A, B), K. Kokot (C, D).

czona, ze jej powtdrne wykorzystanie okazalo si¢ nie-
mozliwe, nawet po konserwacji (ryc. 3D). Ponadto
przed przeksztalceniem tramwaju w altanke usunigto
podworie, cale wyposazenie elektryczne i wigkszos§é
wystroju wngtrza, stad niezbgdne stato si¢ ich odtwo-
rzenie. Nadal zachowalo si¢ jednak wiele oryginal-
nych elementéw (np. drzwi, okienka $wietlika, stalowe
wzmocnienia), ktdre nalezalo poddaé renowacji, inne
za§ wymagaly oczywiscie odtworzenia.

Pierwszy etap odbudowy

W latach 90. XX w. we Wroctawiu powstatlo Towarzy-
stwo Mitosnikéw Komunikacji Miejskiej (TMKM),
ktére tworzylo w dawnej zajezdni tramwajowej ,Po-
powice” przy ul. Legnickiej 65 Muzeum Komunikacji
Migjskiej [Jerczynski 2001b]. Jednym z eksponatéw sta-
fo si¢ odnalezione w Smolcu pudio wagonu Maximum.
Mimo ambitnych planéw rekonstrukeji  tramwaju,
w obliczu probleméw, z ktérymi borykalo si¢ stowarzy-
szenie oraz prowadzona przez nie placéwka, nie doszlo
do ich realizacji. Po likwidacji TMKM wagon trafil na
stan gminy Wroclaw (i tak jest do dziS), na szczgScie caly
czas pozostajac pod dachem [Sielicki 2013]. W 2013 r.
nadarzyta si¢ kolejna okazja, aby przywrdcié wagonowi
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ever, many original elements (e.g., doors, skylight
windows, steel reinforcements) were still preserved
and needed to be renovated, while others, of course,
needed to be recreated.

The first stage of reconstruction

In the 1990s, the Society of City Transport Enthusi-
asts (Towarzystwo Mito$nikéw Komunikacji Miejsk-
icj, TMKM) was established in Wroclaw. Its mem-
bers planned to open a Museum of Public Transport
in the former “Popowice” tram depot at 65 Legnicka
Street [Jerczyniski 2001b]. One of the exhibits was the
body of the Maximum tramcar found in Smolec. De-
spite ambitious plans to reconstruct the tram, due to
the problems faced by the association and the facility
it run, they were not implemented. After the liquida-
tion of TMKM, the car was taken over by the Wroctaw
commune (and remains so to this day), fortunately still
stored under a roof [Sielicki 2013]. In 2013, there was
another opportunity to restore the car to its former glo-
ry, because members of the Society for the Beautifi-
cation of Wroctaw (Towarzystwo Upigkszania Miasta
Wroctawia, TUMW), concerned about the condition
of the historic tram fleet, submitted a project to the
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Ryc. 4. Stan nadwozia po restauracji do stanu surowego w 2015; fot. K. Kokot.

Fig. 4. Condition of the body after restoration to shell state in 2015; photo by K. Kokot.

Swietnos¢, poniewaz zaniepokojeni stanem historycz-
nego taboru tramwajowego czlonkowie Towarzystwa
Upigkszania Miasta Wroclawia (TUMW) zglosili do
pierwszej edycji Wroctawskiego Budzetu Obywatel-
skiego projekt zabezpieczenia niszczejacych pojazdéw
i remontu jednego z nich. Wybér nieprzypadkowo pad?
na czteroosiowy wagon Maximum, ktéry — mimo ze za-
chowany byt w formie szczatkowej — stanowi eksponat
wyjatkowy. Pomyst zgloszony przez TUMW spotkat si¢
z zainteresowaniem wroclawian, dzigki czemu znalazt
si¢ w gronie oSmiu zwycigskich projektow.

W efekcie w latach 2014-2015 dokonano renowa-
¢ji nadwozia (ryc. 4), nadajac mu pierwotny wyglad
z 1901 r. Uznano bowiem, ze wobec zachowania tylko
jednego egzemplarza wagonu nalezy przywrécié mu
stan oryginalny, bez przebudéw i wtérnych dodatkow.
Warto podkreslié, ze na tym etapie tramwaj nie byt jesz-
cze formalnie zabytkiem. Zostal wpisany do rejestru za-
bytkéw dopiero w 2017 r. Wykonawca pierwszego etapu
byta firma Protram Wroctaw, specjalizujaca si¢ w re-
montach i produkgji wspdlczesnych wagonéw tramwa-
jowych. Prace przebiegaly pod kierunkiem historyka To-
masza Sielickiego, ktéry w swoich badaniach skupia si¢
na historii komunikacji miejskiej we Wroctawiu. Kon-
serwacji poddano drewniane elementy, takie jak Sciany
dziatlowe, drzwi czy ramy okienck $wietlika. Usunigto
wtérne stupki dzielace okna na mniejsze od lat 20. XX
w. Zrekonstruowano oba otwarte pomosty do stanu
pierwotnego, usuwajac elementy zabudowy z dwudzie-
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first edition of the Wroclaw Citizens’ Budget to protect
the deteriorating vehicles and renovate one of them. It
was obvious that the choice fell on the four-axle Max-
imum car, which—although preserved in a rudimen-
tary form—is a unique exhibit. The idea submitted
by TUMW met with interest from the inhabitants of
Wroctaw, thanks to which it was among the eight win-
ning projects.

As a result, in 2014-2015 the body was renovated
(Fig. 4), giving it its original appearance from 1901. It
was decided that since only one copy of this type was
preserved, it should be restored to its original state,
without any reconstructions or additions. It is worth
emphasizing that at this stage the tram was not yet
formally a monument. It was entered into the register
of monuments only in 2017. The contractor of the
first stage of reconstruction was Protram Wroctaw, a
company that specialized in the renovation and pro-
duction of modern tramcars. The work was carried
out under the supervision of historian Tomasz Siel-
icki, whose research focuses on the history of pub-
lic transport in Wroctaw. Wooden elements, such as
partition walls, doors and skylight window frames,
were subjected to conservation. The added mul-
lions dividing the windows into smaller ones since
the 1920s were removed. Both open platforms were
reconstructed to their original condition, removing
elements from the interwar period. The steel rein-
forcing elements were also renovated. After the first
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Ryc. 5. Restauracja i odbudowa woézkéw: A — rama (kompletna) jednego z wézkéw sprowadzonych z Woltersdorfu przed restauracja;
B — jeden z wozkow w trakcie kompletacji i nadawania wtasciwej geometrii; C — zblizenie maznicy, w ktérej spoczywa 0$; D — oba wozki
po restauracji umieszczone pod nadwoziem; fot. T. Sielicki (A), K. Kotodziejczyk (B, C, D).

Fig. 5. Restoration and reconstruction of chassis: A— frame (complete) of one of the bogies obtained from Woltersdorf before the restora-
tion; B — one of the bogies being completed and given the correct geometry; C — close-up of the axle box where the axle rests; D — both
bogies after restoration placed under the body; photo: T. Sielicki (A), K. Kotodzigjczyk (B, C, D).

stolecia migdzywojennego. Renowacji poddano takze
stalowe elementy wzmacniajace. Po realizacji pierwsze-
go etapu restauracji nadwozie znajdowalo si¢ w stanie
surowym z mozliwoscia dalszych prac renowacyjno-
-rekonstrukeyjnych. W tym czasie udalo si¢ tez pozyskaé
z Woltersdorfu pod Berlinem elementy podwozia sktada-
jace si¢ z dwdch ram wozkéw skretnych typu Maximum-
-Minimum i dwodch zestawéw kotowych (ryc. 5A). Za-
ktady komunikacyjne we wspomnianej miejscowosci
(Woltersdorfer ~ Strafenbahn) eksploatuja  zabytkowy
tramwaj typu Maximum, dlatego tamtejsi pracownicy
wielokrotnie stuzyli jako Zrdédlo rad, a takze pozyczali
w celu wykonania kopii lub nawet podarowali wiele ele-
mentéw do wroctawskiego wagonu. Jedna rama wozka
byta kompletna, druga rozmontowana i brakowato w niej
poprzecznych elementdw taczeniowych. Wszystkie czesci
wymagaly gruntownej renowacji. By nadwozie spoczgto
na wozkach, nalezato takze dokona¢ rekonstrukeji ukta-
du zawieszenia, w tym sprezyn 1 resordéw oraz stop (Sli-
zgbw), na ktérych opiera si¢ pudlo wagonu.

Drugi etap odbudowy

Po kilkuletniej przerwie w odbudowie, wynikajacej
m.in. z ogloszenia upadloici przez dotychczasowe-
go wykonawcg prac, w 2018 r. odtworzono podwozie
tramwaju. Ten i wszystkie kolejne etapy byly realizo-
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stage of restoration, the body was in a shell state with
the possibility of further renovation and reconstruc-
tion works. At that time, it was also possible to obtain
chassis elements from Woltersdorf near Berlin, con-
sisting of two Maximum-Minimum steering bogie
frames and two wheelsets (Fig. 5A). The public trans-
port company in the mentioned town (Woltersdorfer
StraBenbahn) operate a historic Maximum tramcar,
so the employees there have repeatedly served as a
source of advice, and also lent to make copies or even
donated many elements for the Wroclaw tram. One
bogie frame was complete, the other was dismantled
and missing transverse connection elements. All parts
required thorough renovation. In order for the body
to rest on the bogies, the suspension system also had
to be reconstructed, including the springs and slides
on which the car body rests.

The second stage of reconstruction

After a several years brake, resulting from, among
others, the declaration of bankruptcy by the previous
contractor, the tram chassis was reconstructed in 2018.
This and all subsequent stages were carried out by the
Polmat company based in Lwéwek Slqski, which took
over part of Protram’s assets and launched a workshop
for repairs and overhauls of various types of vehicles
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wane przez firm¢ Polmat z siedzibg w Lwowku Sla-
skim, ktora przejeta cz¢§¢ majatku Protramu i urucho-
mita we Wroctawiu, w dawnej zajezdni ,Popowice”,
warsztat napraw i remontdéw réznego typu pojazdéw
(zabytkowych 1 wspdlczesnych). Nadzér konserwator-
ski nad pracami sprawowal Klub Sympatykéw Trans-
portu Miejskiego (KSTM), wroclawskie stowarzysze-
nie, w ktérego kolekeji znajduje si¢ ok. 30 pojazdéw
(tramwajéw, autobusdéw 1 pojazdéw zaplecza) i ktére
takze samodzielnie prowadzi prace przy zabytkach
techniki. Formalnie byly to zadania publiczne zlecane
przez gming Wroclaw (wlasciciela tramwaju) organi-
zacji pozarzadowej na podstawie otwartego konkursu
ofert. Autorami programu prac konserwatorskich, kt6-
ry obejmowat dokoniczenie odbudowy, byli dr Krzysz-
tof Kolodziejezyk z Klubu Sympatykéw Transportu
Migjskiego (jednocze$nie pracownik Uniwersytetu
Wroctawskiego) oraz dr inz. Igor Gisterek z Politechni-
ki Wroctawskiej. Na wszystkich etapach dzialania kon-
sultowano z Tomaszem Sielickim.

W 2018 r. udalo si¢ odbudowaé dwa wozki zgod-
nie ze stanem pierwotnym opisanym powyzej, bazu-
jac na cz¢Sciach pozyskanych weze$niej z Woltersdorfu
(ryc. 5). Wozki zostaly wyremontowane i zmontowane,
zabezpieczone antykorozyjnie i pomalowane, nast¢p-
nie wyposazone w zregenerowane silniki i odtworzone
elementy ukfadu hamowania r¢eznego (m.in. prze-
kladnie i ci¢ggna; dodatkowo w nadwoziu pojawila si¢
korba hamulca oraz taiicuch Iaczacy caly mechanizm).
Na terenie Niemiec udato si¢ pozyskaé pasujace silniki.
Para silnikdéw pochodzi z wagonu z 1957 r., pierwotnie
jezdzacego w Dreznie, a nastgpnie w Woltersdorfie, i to
wlasnie tamtejszy zaktad komunikacyjny przekazat je
na potrzeby odbudowy wroclawskiego tramwaju Ma-
ximum. Nie s3 to wigc oryginalne silniki z poczatku
XX w., ale typ, ktory byl wykorzystywany od okresu
mi¢dzywojennego po pierwsze lata po II wojnie §wia-
towej. Co najwazniejsze, pasuja one do ram wozkéw
1 byly wyposazone w przektadnie. Poprzez uklad za-
wieszenia udalo si¢ osadzi¢ na skompletowanych woz-
kach wyremontowane wcze$niej nadwozie. Brakowato
jednak nadal instalacji elektrycznej. W efekcie tramwaj
byl juz sprawny mechanicznie (mogt by¢ ciagany), ale
nie elektrycznie (nie mogl jezdzi¢ samodzielnie).

Trzeci etap odbudowy

By wagon odzyskal sprawno$¢ elektryczna, niezb¢dne
bylo zaprojektowanie 1 nast¢pnie stworzenie calej in-
stalacji elektrycznej (m.in. okablowanie, nastawniki,
ramy oporowe, odbierak pradu, odgromnik, odlaczniki
nadmiarowe), co zrealizowano w 2019 r. (ryc. 6). Byly
to dzialania unikalne — prowadzone jednostkowo wy-
lacznie na potrzeby uruchomienia wagonu Maximum.
Niestety, nie zachowala si¢ zadna dokumentacja tech-
niczna instalacji elektrycznej w tramwajach tego typu,
co zmusito do wykorzystania, a dokladniej: adaptacji,
rozwiazan z innych wagonéw pochodzacych z podob-
nego okresu. Sposréd dwdch rozwazanych mozliwosci:

Wiadomosci Konserwatorskie ¢ Journal of Heritage Conservation « 78/2024

(vintage and modern) in Wroclaw, in the former “Po-
powice” depot. The conservation supervision of the
works was carried out by the Urban Transport Sup-
porters Club (Klub Sympatykéw Transportu Miejsk-
iego, KSTM), a Wroctaw association whose collection
includes approximately 30 vehicles (trams, buses and
back-up vehicles) and which also independently car-
ries out work on technical monuments. Formally, these
were public tasks commissioned by the Wroclaw com-
mune (the owner of the tram) to a non-governmen-
tal organization on the basis of an open tender com-
petition. The authors of the conservation program,
which described the completion of the reconstruction,
were Krzysztof Kolodziejezyk, Ph.D., from the Urban
Transport Supporters Club (at the same time an em-
ployee of the University of Wroctaw) and engineer Igor
Gisterek, Ph.D., from the Wroclaw University of Sci-
ence and Technology. Tomasz Sielicki was consulted at
all stages of the restoration.

In 2018, two bogies were rebuilt in accordance with
the original condition described above, based on parts
previously obtained from Woltersdort (Fig. 5). The bo-
gies were renovated and assembled, protected against
corrosion and painted, then equipped with regenerated
engines and rebuilt elements of the mechanical brak-
ing system (including gears and cables; additionally, a
brake crank and a chain connecting the entire mecha-
nism appeared in the body). Appropriate engines were
obtained in Germany. The pair of engines comes from
a 1957 carriage, originally used in Dresden and then
in Woltersdorf, and it was the transport company in
the latter town that donated them for the reconstruc-
tion of the Maximum tramcar in Wroctaw. Therefore,
these are not original engines from the beginning of
the twentieth century, but a type that was used from
the interwar period to the first years after the Second
World War. Most importantly, they fit into bogie frames
and were equipped with gears. Thanks to the suspen-
sion system, it was possible to mount the previously
renovated body on the completed bogies. However, the
electrical installation was still missing. As a result, the
tram was mechanically functional (it could be pulled),
but not electrically (it could not run on its own).

The third stage of reconstruction

In order for the car to regain electrical efficiency, it was
necessary to design and then create the entire electrical
installation (including cabling, controllers, retaining
frames, current collector, lightning arrester, redundant
disconnectors), which was completed in 2019 (Fig. 6).
These were unique activities—carried out individually
only for the purpose of launching the Maximum tram-
car. Unfortunately, no technical documentation of the
electrical installation in trams of this type has survived,
which forced the use, or more precisely: adaptation, of
solutions from other cars from a similar period. Of the
two options considered: the Berlin TW218 carriage or
the first Polish post-war N-type trams, the latter was
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Ryc. 6. Prace przy instalacji elektrycznej: A — odtgczniki nadmiarowe po restauracji; B — tabliczka tgczeniowa na $cianie wagonu wraz
z fragmentem okablowania; C — wyremontowany nastawnik ze zdemontowang ostong; D — tramwaj po zakonczonym trzecim etapie,
podigczony (za pomocg odbieraka pradu typu lira) do sieci trakcyjnej; fot. K. Kotodziejczyk.

Fig. 6. Work on the electrical installation: A — redundant disconnectors after the restoration; B — connection plate on the car wall with
a fragment of wiring; C — renovated controller with cover removed; D — tram after the third stage of restoration, connected (using a lyre
type current collector) to the traction network; photo by K. Kotodziejczyk.

wagonu berlinskiego TW218 albo pierwszych polskich
tramwajéw powojennych typu N, wykorzystano tg
druga. Wynikato to z dost¢pnosci réznych czgicei wia-
$nie do tego rodzaju wagondw. Tizeba jednoczesnie
podkreslié, ze wagony typu N stanowia uproszczo-
na wersj¢ niemieckich tramwajoéw z czaséw II wojny
$wiatowe] (tzw. KriegsstaBenbahnwagen) [Lubka, Stia-
sny 2011], ktdre z kolei sa adaptacja pojazdéw z lat 20.
XX w., stad pod wzglgdem idei funkcjonowania byty
bardzo zblizone do konstrukeji tworzonych w dwu-
dziestoleciu migdzywojennym w Niemczech. Odtwo-
rzenie instalacji elektrycznej wymagalo zaprojektowa-
nia catego ukladu okablowania i podzespotéw, biorac
pod uwagg cechy (m.in. moc 1 opornos¢) silnikdw i na-
stawnikéw oraz ksztatt wagonu, odmienny od tramwa-
jow typu N. Dtugos¢ poszczegdlnych kabli trzeba wige
bylo dobieraé jednostkowo.

Wykorzystano nastawniki pochodzace ze zbioréw
Klubu Sympatykéw Transportu Miejskiego (ryc. 6C).
Po przegladzie przeprowadzono ich regeneracjg, kto-
ra obejmowata ich niemal kompletna rozbiérke, a na-
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used. This was due to the availability of various parts
for this type of cars. At the same time, it should be em-
phasized that N-type trams are a simplified version of
German trams from the Second World War (so-called
KriegsstaBenbahnwagen) [Lubka, Stiasny 2011], which
in turn were an adaptation of vehicles from the 1920s.
Hence in terms of the idea of operation the N-type
trams were very similar to the structures created in the
interwar period in Germany. Rebuilding of the elec-
trical installation required designing the entire cabling
system and components, taking into account the fea-
tures (including power and resistance) of the engines
and controllers, as well as the shape of the car, different
from the N-type trams. The length of individual cables
had to be selected individually.

Controllers from the collection of the Urban
Transport Supporters Club were used (Fig. 6C). After
the inspection, they were regenerated, which included
almost complete dismantling and then, among others,
checking, supplementing and possibly replacing worn
spacers, cleaning and painting the entire controllers,
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stgpnie m.in. sprawdzenie, uzupelnienie i ewentualng
wymiang zuzytych przerywnikdw, oczyszczenie i ma-
lowanie calych nastawnikdw, zmontowanie calodci oraz
sprawdzenie docisku $rub zaciskowych. Ramy oporo-
we z tramwajow typu N 14N takze pochodzity ze zbio-
réw KSTM. Przeprowadzono ich remont generalny.
Odbierak pradu wykonano w postaci liry (ryc. 6D). Na
poczatku XX w. byt to rolkowy odbierak systemu Spra-
gue’a, ale nie moéglby on wspdltpracowaé ze wspdlcze-
sna siecig trakcyjna, zdecydowano si¢ wigc na mozliwie
najstarsze rozwiazanie, ktoére jednocze$nie pozwolito
na uzytkowanie wagonu na obecnej sieci tramwajowe;j.
Trzeba jednak przyznaé, ze choé odbieraki lirowe byly
stosowane we Wroclawiu, to nie byly zbyt powszech-
ne. Lir¢ wraz z mechanizmem obrotowym zbudowano
od podstaw, opierajac si¢ na wzorze wypozyczonym
z Woltersdorfu. Nastgpnym krokiem bylo wykonanie
instalacji elektrycznej taczacej odbierak pradu, odlacz-
niki nadmiarowe (ryc. 6A), ramy oporowe, nastawniki
i silniki. Kable starano si¢ ukladaé tak, by nie kolidowa-
ty z dalszymi etapami odbudowy i byly docelowo jak
najmniej widoczne. W tzw. klasie (przedziale pasazer-
skim) umieszczono sze§é punktéw Swietlnych, po trzy
na kazdej ze $cian bocznych, na stupkach mi¢dzyokien-
nych. Po jednym punkcie $wietlnym znajduje si¢ na
kazdym z pomostéw, a na ich dachach — po dwie latar-
nie, ktdre zbudowano zgodnie ze wzorem pozyskanym
z Woltersdorfu. W wyniku realizacji powyzszych prac
wagon stal si¢ elektrycznie sprawny, tzn. byt w stanie
porusza¢ si¢ dzigki pracy silnikéw elektrycznych i in-
nych podzespoléw (ryc. 6D). Pierwsze jazdy probne
odbyly si¢ na poczatku czerwca 2020, po oszkleniu
nadwozia. Byt to pierwszy raz, kiedy wagon opuscit za-
jezdnig ,Popowice” od czasu sprowadzenia ze Smolca.

Czwarty etap odbudowy

Pomimo realizacji juz trzech etapdéw nadwozie tram-
waju nadal pozostawalo w zasadzie w stanie surowym,
tzn. z gotows instalacjy elektryczna, lecz bez wyposa-
zenia wngtrza 1 innego osprz¢tu niezbednego do jazdy
(zwlaszcza dzwonki 1 zamknigcia drzwi wejSciowych),
bylo niepolakierowane, bez oznaczen. Do zakon-
czenia restauracji niezbgdne bylo wige odtworzenie
wngtrza, malowanie $cian zewngtrznych i prace wy-
koniczeniowe. Etap czwarty w 2020 r. objal pierwszy
z wymienionych aspektéw. Wyposazenie wngtrza od-
budowywanego tramwaju Maximum zachowalo si¢
tylko szczatkowo (ryc. 3D), dlatego konieczne bylo
jego prawie petne odtworzenie. Na przyktad nie prze-
trwaly oryginalne fawki, lampy i zwieficzenia stupkéw
mi¢dzyokiennych, podobnie jak wszystkie elementy
mosi¢zne. Te ostatnie zostaly jednak w wigkszosci
odtworzone na pierwszym ctapie odbudowy na bazie
czgdcl z tramwajow Nowa Berolina, ktére powstaly
w tym samym czasie (1900-1901) na zlecenie tego sa-
mego przewoznika [Sielicki 2013; 2017a], wigc w za-
kresie wyposazenia wngtrza byty pod wieloma wzgle-
dami podobne.
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assembling the whole thing and checking the pressure
of the clamping screws. Retaining frames from type N
and 4N trams also came from the KSTM collection.
They underwent a general renovation. The current
collector was made in the form of a lyre (Fig. 6D). At
the beginning of the twentieth century, it was a roller
collector of the Sprague system, but it could not work
with the modern traction network, so it was decided
to use the oldest possible solution, which at the same
time allowed the use of the car on the current tram
network. It must be admitted, however, that although
lyre collectors were used in Wroclaw, they were not
very common. The lyre and the rotating mechanism
were built from scratch, based on a pattern borrowed
from Woltersdorf. The next step was to make the elec-
trical installation connecting the current collector,
redundant disconnectors (Fig. 6A), retaining frames,
controllers and motors. Attempts were made to ar-
range the cables so that they did not interfere with
further stages of reconstruction and were ultimately
as little visible as possible. In the passenger compart-
ment there are six light points, three on each side wall,
mounted on the pillars between the windows. There
is one light point on each of the platforms, and two
lanterns at both ends of the roof, the latter built ac-
cording to the model obtained from Woltersdorf. As
a result of the above work, the car became electrically
operational, i.e. it was able to move thanks to the op-
eration of electric motors and other components (Fig.
6D). The first test rides took place in early June 2020
after the body was glazed. It was the first time the car
left the “Popowice” depot since being transported
from Smolec.

The fourth stage of reconstruction

Despite the completion of three stages, the tram body
was still basically in a shell state, i.e. with a ready elec-
trical installation, but without interior equipment and
other accessories necessary for driving (especially bells
and entrance door locks), it was unpainted and without
markings. To complete the restoration, it was necessary
to recreate the interior, paint the exterior walls and do
various finishing works. Stage four in 2020 covered the
first of the above-mentioned aspects. The interior fur-
nishings of the rebuilt Maximum tram were only par-
tially preserved (Fig. 3D), so it was necessary to almost
tully recreate them. For example, the original benches,
lamps and capitals of the pillars between the windows
did not survive, as did all the brass elements. However,
the latter were mostly recreated at the first stage of re-
construction based on parts from Neue Berolina trams,
which were built at the same time (1900-1901) com-
missioned by the same carrier [Sielicki 2013; 2017a], so
in terms of interior design they were similar in many
respects.

Due to the very poorly preserved documentation
regarding the appearance of the interior (basically only
photos, and rather from the interwar period and the
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Ryc. 7. Jedno z serii zdjeé, ktére zostaty wykonane po wypadku tramwaju typu Maximum na poczatku
lat 20. XX w.; pomimo widocznych zniszczer pozwolity na odtworzenie wygladu wnetrza, zwtaszcza
podziatéw Scian oraz formy lamp i kapiteli migdzy oknami; [Archiwum Panstwowe we Wroctawiu].

Fig. 7. One of a series of photos taken after the Maximum tram accident in the early 1920s; despite
visible damage, they made it possible to recreate the appearance of the interior, especially the divi-
sions of the walls and the form of lamps and capitals between the windows; [Archiwum Paristwowe we

Wroctawiu].

Ze wzgledu na bardzo stabo zachowana dokumen-
tacjc w zakresie wygladu wngtrza (w zasadzie tylko
zdjecia, 1 to raczej z dwudziestolecia migdzywojennego
1 odbudowy wozdéw po 1945) niezbgdne stalo si¢ zapro-
jektowanie wygladu tawek, wylozefi $cian, parapetéw
podokiennych, kapiteli stupkéw migdzyokiennych itp.
Jako wzér — poza archiwalnymi zdjeciami — postuzyty
inne wagony z poczatku XX w., np. Nowa Berolina lub
Maximum, ktdre znajduja si¢ we Wroclawiu 1 w Berli-
nie. W zakresie dokumentacji fotograficznej szczegdl-
nie pomocne byly dobrej jakosci zdjgcia z poczatku lat
20. XX w. (ryc. 7), przedstawiajace tramwaj Maximum,
w tym jego wngtrze, po wypadku, ktéry polegal na wy-
buchu zbiornika na spr¢zone powietrze (zbiornik ten
byl wtoérny, dodano go wraz z modyfikacja systemu
hamowania) [Archiwum Panstwowe we Wroclawiu].
W miar¢ mozliwosci wyglad wngtrza 1 wyposazenie
wozu odpowiadaja wigc stanowi z poczatku XX w.
Jednocze$nie renowacja byla prowadzona w sposéb za-
pewniajacy bezpieczefistwo potencjalnych pasazeréw,
kierujacych 1 innych uczestnikdw ruchu (np. poprzez
uzycie szkla bezpiecznego).

Do wyposazenia wngtrza (ryc. 8) wykorzystano
szlachetne gatunki drewna, przede wszystkim jesion,
a mahon przeznaczono na elementy wykonczeniowe,
gltéwnie éwieréwalki otaczajace szyby 1 plyciny w Scia-
nach dzialowych. Wystrd) opiera si¢ na kontrascie
ciemnych 1 jasnych powierzchni drewnianych. Sze-
roko pojete tlo stanowia powierzchnie jasne, ktdre sa
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reconstruction of the carriages after 1945), it was nec-
essary to design the appearance of the benches, wall
linings, window sills, capitals of the pillars between the
windows, etc. Apart from archival photos, other cars
from the early twentieth century were used as a mod-
el, e.g., Neue Berolina or Maximum, which are locat-
ed in Wroclaw and Berlin. In terms of photographic
documentation, good quality photos from the early
1920s (Fig. 7) were particularly helpful, showing the
Maximum tram, including its interior, after an accident
involving the explosion of a compressed air tank (this
tank was an secondary piece of equipment, it was add-
ed together with the modification of the braking sys-
tem) [State Archives in Wroclaw]. As far as possible,
the appearance of the interior and equipment of the
car correspond to the condition from the beginning of
the twentieth century. At the same time, the renovation
was carried out in a way that ensured the safety of po-
tential passengers, drivers and other road users (e.g., by
using safety glass).

Noble species of wood were used to furnish the
interior (Fig. 8), mainly ash, and mahogany was used
for finishing elements, chiefly quarter rounds sur-
rounding the windows and panels in the partition
walls. The decor is based on the contrast of dark and
light wooden surfaces. The broadly understood back-
ground consists of light surfaces, which are framed by
more subtle dark elements, made either of mahogany
(quarter rounds, central parts of the panels) or stained
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Ryc. 8. Odtwarzanie wnetrza wagonu: A — prace przy tawkach, ktére sg utozone wzdtuz $cian bocznych, a ich siedziska skiadajg sie
z naprzemiennych ciemnych i jasnych szczeblin; B — uktadanie desek o przekroju trapezu na podtodze; pod tawkami widoczne grzejniki;
C — jedna z odtworzonych lamp i mosiezny wspornik poreczy; D — okienko do sprzedazy biletéw w drzwiach miedzy pomostem a prze-
dziatem pasazerskim; fot. K. Kotodziejczyk.

Fig. 8. Reconstruction of the interior of the carriage: A — work on the benches, which are arranged along the side walls, and their seats
consist of alternating dark and light slats; B — laying trapezoidal boards on the floor; radiators visible under the benches; C — one of the
recreated lamps and a brass handrail bracket; D — ticket sales window in the door between the platform and the passenger compartment;

photo by K. Kofodziejczyk.

obramowane przez bardziej subtelne ciemne elemen-
ty, wykonane badZ z mahoniu (éwieréwaltki, centralne
czgsci plycizn), badz z bejcowanego jesionu (parapety,
elementy fawek). Szczebliny tawek sa naprzemiennie
ciemne i jasne (ryc. 8A). Wzorowano si¢ tu na archi-
walnym zdjeciu, gdzie przez drzwi widoczny jest frag-
ment wngetrza 1 oparcie fawki ma wiasnie takie ,,cienio-
wanie” (podobnie wygladaja tawki w tramwaju Nowa
Berolina). Skrajne czgsci tawek s3 otwierane, by zapew-
ni¢ dostgp do piasecznic, a doktadniej: umozliwi¢ do-
sypywanie do nich piasku.

Sze§¢ lamp w przedziale pasazerskim zostalo od-
tworzonych na podstawie zdjgé z poczatku lat 20.
XX w. (ryc. 8C). Ich korpusy wykonano przy uzyciu
repusowania. Jest to dawna technika formowania bla-
chy, polegajaca na r¢cznym wybijaniu wglebien, ktory-
mi ksztattuje si¢ kuty metal [Gradowski 1984]. Biegte
opanowanie tej techniki stwarza ogromne mozliwosci
w wykonywaniu indywidualnych wyrobéw 1 o0zdéb
z blachy miedzianej lub cynkowej. W przypadku tram-
waju Maximum lampy w klasie zostaly wykonane
z blachy miedzianej, by odpowiadaly elementom odla-
nym podczas pierwszego etapu odbudowy. Klosze zo-
staly z kolei przygotowane przez Marcina Stachowiaka,
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ash (window sills, bench elements). The slats of the
benches are alternately dark and light (Fig. 8A). This
was based on an archival photo, where a fragment of
the interior is visible through the door and the back-
rest of the bench has such “shading” (the benches in
the Neue Berolina tram look similar). The extreme
parts of the benches can be opened to provide access
to the sand sprayers, or more precisely, to allow sand
to be added to them.

Six lamps in the passenger compartment were
recreated based on photos from the early 1920s (Fig.
8C). Their bodies were made using repoussé. It is an
old technique of forming sheet metal, which involves
manually punching out recesses that shape the forged
metal [Gradowski 1984]. Proficient mastery of this
technique creates enormous possibilities in making
individual products and decorations from copper or
zinc sheet. In the case of the Maximum tramcar, the
lamps were made of copperplate to match the elements
cast during the first stage of reconstruction. The lamp-
shades were, in turn, prepared by Marcin Stachowi-
ak, who creates artistic glass and is associated with the
Academy of Fine Arts in Wroctaw. The lamps are char-
acterized by plant motifs, showing features of Art Nou-



tworzacego szklo artystyczne i zwigzanego z Akademia
Sztuk Picknych we Wroctawiu. Lampy odznaczaja si¢
motywami ro§linnymi, wykazujac cechy secesji. Watpli-
wosci rodzil sposdéb montazu lamp na kapitelach, ktére
zwiehczyly stupki migdzyokienne. Pierwotny ksztatt
tych kapiteli nie byl jasny, tym bardziej ze w wyniku
przebudowy wagondéw w latach 20. XX w. okna byly
dzielone na mniejsze, stad wprowadzano duze mody-
fikacje. Na archiwalnych zdjeciach elementy te byly
stabo widoczne. Projekt kapiteli zostal przygotowany
przez Michala Oganiaczyka z Atelier Organmistrza
Andrzeja Kriese, zajmujacego si¢ odbudowa stynnych
barokowych organéw Michaela Englera w bazylice $w.
Elzbiety we Wroctawiu. Zastosowano dwa typy kapi-
teli: z miejscem montazu lampy (na sze$ciu stupkach
mi¢dzyokiennych) i bez lampy (w narozach klasy).
Z kolei dwie lampy na pomostach zostaly pozyskane
z firmy Woltersdorfer Straenbahn.

Tramwaj ma drewniang podloge w calym wngtrzu,
przy czym na litej podstawie o funkgji nos$nej znajduja
si¢ jeszcze deski o przekroju trapezu, ulozone réwnole-
gle do siebie (w klasie réwnolegle do kierunku jazdy, a na
pomostach w poprzek; ryc. 8B). Deski te (montowane
w wielu tramwajach do lat 50. XX w.) maja przeciw-
dziala¢ poslizgnigciu sig, a ich uklad ulatwia wymiatanie
nieczysto$ci. W centralnej cz¢sci drzwi migdzy pomosta-
mi i przedzialem pasazerskim umieszczono tzw. klapke
konduktorska (niem. Zahlklappe; ryc. 8D). Zostata ona
wprowadzona, by konduktor, ktéry przebywat w klasie,
nie musial otwiera¢ calych drzwi, sprzedajac bilety oso-
bom stojacym na pomostach. Dzigki temu w przedziale
pasazerskim nie bylo przeciagu.

Etap czwarty objat tez oszklenie wagonu. W $cia-
nach bocznych zamontowano duze szyby ze szkta bez-
piecznego, ktdre zostaly osadzone w przygotowanych
juz wczesniej otworach 1 odpowiednio zabezpieczone
(rama 1 zaokraglone naroza z jesionu). Ze szkla bez-
piecznego wykonano takze wszystkie szyby w §cianach
mig¢dzy pomostami i klasa, przy czym tu pojawily si¢
¢wieréwatki z mahoniu, ktére ramuja kazda szybg.
Wstawiono tez szybki w okienkach S$wietlika, gdzie
zastosowano szklo odpowiadajace wygladem stanowi
pierwotnemu. Wlasciwe szklo zakupiono w Niem-
czech (firma Hans-Christian Schreiber Farb- und An-
tikglas z Berlina), opierajac si¢ na informacjach uzyska-
nych w Woltersdortfie. Szybki §wietlika takze otoczone
sa ¢wieréwatkami z mahoniu.

Piaty etap odbudowy

W ramach ostatniego etapu (ryc. 9) prace objely lakiero-
wanie poszycia wraz z przygotowaniem podioza (szpa-
chlowanie, szlifowanie, podklad) i szereg prac wykon-
czeniowych (m.in. wykonanie oznaczeni, otablicowania
czy ozdobnej falbany wokét $wietlika). Schemat malo-
wania wraz z ornamentami (ryc. 9A) odpowiada doku-
mentacji zdjeciowej 1 innym przekazom historycznym
w zakresie tramwajow nalezacych do spétki BSEG, ktéra
eksploatowata tramwaje Maximum. Wagony mialy kolor
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veau. The method of mounting the lamps on the cap-
itals, which topped the pillars between the windows,
raised doubts. The original shape of these capitals was
not clear, especially since, as a result of the reconstruc-
tion of the carriages in the 1920s, the windows were
divided into smaller ones, hence major modifications
were introduced. These elements were barely visible
in archival photos. The design of the capitals was pre-
pared by Michat Oganiaczyk from the Atelier of Organ
Maker Andrzej Kriese, who was responsible for the re-
construction of the famous Baroque organs of Michael
Engler in the Basilica of St. Elizabeth in Wroctaw. Two
types of capitals were used: with a place for mounting a
lamp (on six posts between the windows) and without
a lamp (in the corners of the passenger compartment).
In turn, two lamps on the platforms were obtained
from Woltersdorfer Straenbahn company.

The tram has a wooden floor throughout the in-
terior. On a solid base with a load-bearing function
there are trapezoidal boards arranged parallel to each
other (in the passenger compartment, parallel to the
direction of travel, and in the platforms, across it;
Fig. 8B). These boards (installed in many trams until
the 1950s) are intended to prevent slipping, and their
arrangement makes it easier to sweep away dirt. In the
central part of the doors between the platforms and
passenger compartment, the so-called conductor’s
flap (German: Zahlklappe; Fig. 8D) was placed. It was
introduced so that the conductor who was in the pas-
senger compartment did not have to open the entire
door when selling tickets to people standing on the
platforms. Thanks to this, there was no draft in the
passenger compartment.

The fourth stage also included the glazing of the
car. Large safety glass panes were installed in the side
walls, embedded in previously prepared holes and
properly secured (frame and rounded corners, both
made from ash). All glass in the walls between the
platforms and passenger compartment was also made
of safety glass, with mahogany quarter rounds fram-
ing each glass. Panes were also inserted in the sky-
light windows, with glass matching the original ap-
pearance. The actual glass was purchased in Germany
(Hans-Christian Schreiber Farb- und Antikglas from
Berlin), based on information obtained in Wolters-
dorf. The skylight windows are also surrounded by
mahogany quarter rounds.

The fifth stage of reconstruction

The last stage (Fig. 9) included varnishing the sheath-
ing along with preparing the surface (filling, grinding,
primer) and a number of finishing works (including
markings, directional boards and a decorative valance
around the skylight). The painting scheme with or-
naments (Fig. 9A) corresponds to photographic docu-
mentation and other historical records regarding trams
belonging to the BSEG company, which operated Max-
imum trams. The cars were honey-dark green with
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Ryc. 9. Zakonczenie procesu odbudowy tramwaju Maximum: A — projekt malowania burt wagonu; B — reczne malowanie ornamentéw
na burtach; C — wagon w trakcie lakierowania; D — lakierowanie listew, ktére stworzyty ozdobny lambrekin wokot swietlika; E — wagon w
dniu premiery 11 wrzesnia 2021 — jedna z burt z odtworzonymi napisami (numer taborowy, nazwa przedsigbiorstwa) i otablicowaniem;
F — jeden z pomostéw po zakonczeniu restauraciji; rys. K. Koztowski (A), fot. K. Kotodziejczyk (C, D), T. Sielicki (B, E, F).

Fig. 9. Completion of the reconstruction process of the Maximum tramcar: A — design of painting the sides of the car; B — hand-painting
of ornaments on the sides; C — car being painted; D — varnishing the strips that created a decorative lambrequin around the skylight; E —
car on the day of its premiere on September 11, 2021 — one of the sides with recreated signs (rolling stock number, company name) and
directional boards; F — one of the platforms after the restoration; drawing by K. Koztowski (A), photo by K. Kotodziejczyk (C, D), T. Sielicki

(B, E, F).

miodowo-ciemnozielony z ciemnoczerwonymi akcen-
tami. Oznaczenia (numery taborowe, nazwa przewoz-
nika na burtach, komunikaty porzadkowe), wykonane
w jezyku niemieckim, bazuja m.in. na przekazach prasy
z poczatku XX w. 1 na tramwaju Maximum z Wolters-
dorfu. Przygotowano takze firanki w kolorze karmelo-
wym oraz mundury dla obstugi tramwaju.

Odpowiedni dobdr kolordéw nastreczal wielu trud-
nosci, gdyz zdjecia pokazujace tramwaje Maximum
w poczatkach eksploatacji sa czarno-biate. Opierano
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dark red accents. The markings (rolling stock numbers,
carrier’s name on the sides, announcements), made in
German, are based on, among others, press reports
from the beginning of the twentieth century and on
the Maximum tram from Woltersdorf. Caramel-color-
ed curtains and uniforms for the tram staff were also
prepared.

The appropriate selection of colors posed many
difficulties, because the photos showing Maximum
trams at the beginning of their operation were in
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si¢ wigc na przekazach prasowych i poréwnaniu od-
cieni szaro$ci widocznych na fotografiach, a takze na
wskazéwkach uzyskanych od niemieckich partneréw.
Po wykonaniu kilkunastu prébek ciemnych zieleni,
kreméw i czerwieni wybrano ostateczny zestaw kolo-
rystyczny. Kluczowe byto nie tylko zgranie barw, lecz
takze dostgpnos$é materialéw, gdyz specjalistyczne far-
by do wykonywania ornamentéw (z wigksza zawar-
todcig pigmentu) nie s3 dostgpne w kazdym kolorze.
Kolejna zagadks byt wyglad ornamentdéw, nie zachowa-
ty si¢ bowiem zadne rysunki z tamtych czaséw. Wiele
fotografii sugerowalo obecnosé jakich$ ksztaltdéw, ale
byly one nieczytelne. Na szczgscie udato si¢ zakupié
jedna pocztdwke przedstawiajaca tramwaj dwuosiowy
spotki BSEG z poczatku XX stulecia. Mikroskop fila-
telistyczny pozwolit na odczytanie wygladu dekoragji.
Wzory, numery i napisy na burtach tramwaju zostaly
namalowanie r¢eznie przy uzyciu szablondw (ryc. 9B).
Nietatwym zadaniem okazato si¢ odtworzenie lam-
brekinu, czyli ozdobnej listwy okalajacej krawedz da-
chu $wietlika (ryc. 9D). Dzi¢ki fotografiom udato sig
dotrzeé¢ do jednego z zabytkowych tramwajow w Ber-
linie (numer taborowy 712, powstaly w 1887), ktéry
nalezal pierwotnie do spdtki Grosse Berliner Pferde
Eisenbahn. W wagonie tym listwa dotrwata do naszych
czaséw 1 postuzyla jako wzér. Na tej podstawie artySci
z wroclawskiej pracowni Rextorn Metalwork stworzy-
li ,,kopyto”, ktére tloczyto odpowiedni wzér trdjliscia.
Nastepnie nalezato wycisnaé element kilkaset razy na
pasku blachy, a pdzniej wycia¢ go w odpowiednim
ksztalcie. Tak przygotowany element zostal przytwier-
dzony do dachu za pomocy gwozdzi tapicerskich.

Podsumowanie

Przywrdécenie tramwajowi Maximum pierwotnego wy-
gladu bylo skomplikowane i kosztowne (laczny koszt
ponad 1,6 mln z1), ale do§wiadczenie wielu miast poka-
zuje, ze warto pielggnowaé wlasne dziedzictwo, w tym
histori¢ transportu miejskiego. Czteroosiowe pojaz-
dy z poczatku XX w. s3 rzadkoscig na skale $wiatowa.
W Europie Zachodniej i Stanach Zjednoczonych moz-
na spotka¢ tylko pojedyncze egzemplarze. Do tej pory
jedynie Berlin moze pochwali¢ si¢ trzema eksponatami
obrazujacymi rdzne stopnie modernizacji wagonéw
tego typu: od poczatku eksploatacji po przebudowy
z okresu mi¢dzywojennego. Wroctaw ma to szczg¢cie,
ze w swej historii réwniez posiadat podobne wagony
i ze mozliwa stala si¢ rekonstrukcja chociaz jednego,
ktory z pewnoscia — dzigki atrakcyjnemu wygladowi
1 szczegblowosci wykonania — stanie si¢ atrakcja mia-
sta. Przy okazji bedzie to doskonaly przyklad ratowania
dziedzictwa historycznego oraz zabezpieczania zabyt-
kéw techniki. Premiera wyremontowanego wagonu od-
byla si¢ podczas Dnia Otwartego Zajezdni ,,Popowice”
11 wrze$nia 2021 (ryc. 9E, F). Od tego czasu uczestni-
czyl w kilkunastu waznych dla Wroctawia wydarzeniach,
np. otwarciu nowych linii tramwajowych lub tematycz-
nych przejazdach z przewodnikiem (ryc. 10).

black and white. Therefore, people restoring the
vehicle relied on press reports and a comparison of
shades of grey visible in the photographs, as well as
on tips obtained from German partners. After making
several samples of dark greens, creams and reds, the
final color set was selected. The key was not only the
matching of colors, but also the availability of mate-
rials, because specialist paints for making ornaments
(with higher pigment content) are not available in
every color. Another mystery was the appearance of
the ornaments, as no drawings from that time have
survived. Many photographs suggested the presence
of some shapes, but they were illegible. Fortunate-
ly, we managed to purchase one postcard depicting a
two-axle tram from BSEG company from the begin-
ning of the twentieth century. A philatelic microscope
allowed us to read the decorations. The ornaments,
numbers and inscriptions on the sides of the tram
were painted by hand using stencils (Fig. 9B).

It was not an easy task to recreate the lambrequin,
i.e. the decorative strip surrounding the edge of the
skylight roof (Fig. 9D). Thanks to the photographs, it
was possible to find one of the historic trams in Berlin
(stock number 712, built in 1887), which originally
belonged to the Grosse Berliner Pferde Eisenbahn
company. The original strip in this car has survived to
this day and has served as a model. Based on this, art-
ists from the Rextorn Metalwork studio in Wroctaw
created a “hoot™ that embossed the appropriate trefoil
pattern. Then it was necessary to press the element
several hundred times on a strip of sheet metal and
then cut it into the appropriate shape. Elements pre-
pared in this way were attached to the roof using up-
holstery nails.

Conclusions

Restoring the Maximum tram to its original appearance
was complicated and expensive (total cost over PLN 1.6
million), but the experience of many cities shows that it
is worth cultivating local heritage, including the histo-
ry of urban transport. Four-axle vehicles from the early
twentieth century are rare on a global scale. Only sin-
gle specimens can be found in Western Europe and the
United States. So far, only Berlin can boast of three cop-
ies illustrating various stages of modernization of cars of
this type: from the beginning of operation to reconstruc-
tions in the interwar period. Wroclaw is lucky that it also
had similar cars in its history and that it was possible to
reconstruct at least one of them, which will certainly—
thanks to its attractive appearance and detailed work-
manship—become an attraction of the city. At the same
time, it will be an excellent example of saving historical
heritage and securing technical monuments. The pre-
miere of the renovated car took place during the Open
Day of the “Popowice” Depot on September 11, 2021
(Fig. 9E, F). Since then, he has participated in several
important events for Wroclaw, e.g., the opening of new
tram lines or thematic guided rides (Fig. 10).
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Ryc. 10. Tramwaj Maximum kursujgcy po Wroctawiu: A — przejazd w dniu premiery 11 wrzesnia 2021; B i C — inscenizacja majgca przy-
wota¢ sceny z poczgtku XX w.; fot. M. Kwietniak (A), M. Godek (B, C).

Fig. 10. Maximum tram running in Wroctaw: A — journey on the premiere day, September 11, 2021; B and C — staging intended to evoke
scenes from the beginning of the twentieth century; photo: M. Kwietniak (A), M. Godek (B, C).

Restauracja zaktadata rekonstrukcje wagonu zgod-
nie ze stanem pierwotnym. W jak najwigkszym stopniu
starano si¢ wykorzystywaé cz¢Sci oryginalne badZ po-
chodzace z remontowanego pojazdu i poddane regene-
racji, albo pochodzace z innych Zrédel, odpowiadajace
stanowi z 1. polowy XX w. Jesli stan zachowanych ele-
mentéw nie pozwalal na ponowne uzycie z przyczyn
technicznych lub ze wzgledéw bezpieczenistwa (zuzy-
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The restoration assumed the reconstruction of the
car in accordance with its original state. As much as
possible, attempts were made to use original parts, ei-
ther from a restored vehicle and refurbished, or from
other sources, corresponding to the condition from
the first half of the twentieth century. If the condi-
tion of the preserved elements did not allow re-use
for technical or safety reasons (wear, destruction, cor-




cie, zniszczenie, korozja, zmgczenie materiatu), stoso-
wano kopie, w miar¢ mozliwosdci wykonane zgodnie
z dawnymi technologiami. Od poczatku jednak za-
kfadano, ze pojazd po odbudowie i restauracji ma by¢
w pelni sprawny 1 dopuszczony do ruchu ulicznego,
cho¢ jego uzytkowanie — ze wzgl¢du na unikatowos$é
— musi by¢ ograniczone. Z tego powodu w niektérych
przypadkach konieczne bylo wykorzystanie wsp6l-
czesnych technologii (np. okablowanie ze wzglgdu na
ogniochronnos?), z zastrzezeniem, ze pojazd wizualnie
wyglada na oryginalny.

Warto podkreslié, ze proces odbudowy tramwaju Ma-
ximum przeprowadzono w dawnej zajezdni ,,Popowice”,
dokladnie w tym samym miejscu, gdzie 120 lat wcze$niej
powstal. Wagony bowiem byly sktadane z podzespotéw
pochodzacych od réznych dostawcdw na jednej z zajezd-
ni powstatych na potrzeby elektryfikacji linii tramwajow
konnych we Wroctawiu. W ten sposob historia zatoczyta
koto. Wykonawrcy prac restauratorskich byta najpierw fir-
ma Protram (jeden etap), a p6Zniej Polmat (cztery etapy),
a caly proces nadzorowat Tomasz Sielicki oraz cztonkowie

Klubu Sympatykéw Transportu Miejskiego.

rosion, material fatigue), copies were used, whenever
possible made in accordance with old technologies.
However, from the beginning it was assumed that the
vehicle after reconstruction and restoration would be
fully operational and approved for street traffic, al-
though its use—due to its unique nature—must be
limited. For this reason, in some cases it was neces-
sary to use modern technologies (e.g. cabling for fire
protection reasons), provided that the vehicle visually
looks original.

It is worth emphasizing that the process of rebuild-
ing the Maximum tramcar was carried out in the for-
mer “Popowice” depot, exactly in the same place where
it was built 120 years earlier. The cars were assembled
from components from various suppliers at one of the
depots created for the electrification of the horse drawn
tram lines in Wroctaw. In this way, history has come full
circle. The restoration works were first carried out by
Protram (one stage), and later by Polmat (four stages),
and the entire process was supervised by Tomasz Siel-
icki and members of the Urban Transport Supporters
Club.

Zrédtem cennych informacji staly si¢ m.in. sprawozdania
spotek Breslauer StraBen-Eisenbahn-Gesellschaft za lata
1877-1911 i Stidtische StraBenbahn Breslau za lata 1902—
—-1939 oraz wydania gazet ,Breslauer Morgen-Zeitung”
1 ,Breslauer Zeitung” z lat 1900-1901.

2 Piasecznice to urzadzenia pozwalajace na wyprowadzenie
wagonu z poslizgu, szczegblnie przydatne jesienia, kiedy na
torach tworzy si¢ maz ze zmiazdzonych przez kola tramwaju
lici. Piasek zsypujacy si¢ na gtowke szyny przed kolem po-
jazdu zwigksza tarcie i pozwala odzyskaé przyczepnosé.
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Streszczenie

W ostatnich latach we Wroclawiu wyremontowa-
no kilka ruchomych zabytkéw techniki zwiazanych
z komunikacja zbiorowa. Sposrdd nich na szczegdl-
na uwage zasluguje tramwaj Maximum o numerze
taborowym 325 z 1901 r., jedyny taki zachowany
w Polsce i jeden z nielicznych tego typu wagonéw na
Swiecie. Jego duza warto$¢ wynika z tego, ze cztero-
osiowe tramwaje z poczatku XX w. sa rzadkos$cia na
skalg Swiatowa. Celem artykulu jest oméwienie hi-
storil wagonu oraz przebiegu remontu wraz z przed-
stawieniem gléwnych probleméw. Prace przebiegaty
w pigciu etapach. Zalozono przywrdcenie tramwa-
jowl stanu pierwotnego, a jednocze$nie, ze pojazd
po zakoniczeniu procesu odbudowy ma by¢ w petni
sprawny i dopuszczony do ruchu ulicznego. Restau-
racja tramwaju zostala wyrézniona przez Oddzial
Dolnoslaski Stowarzyszenia Konserwatoréw Zabyt-
kéw DolnoSlaskim Laurem Konserwatorskim 2023
w kategorii ,zabytek ruchomy”. Nagrodg przyznano
za wzorowa — cho¢ trudng — konserwacj¢ pojazdu, po-
przedzong skrupulatnymi i zlozonymi badaniami.
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Abstract

In recent years, several movable technical monuments
related to public transport have been renovated in
Wroctaw. Among them, the Maximum tram with roll-
ing stock number 325 from 1901 deserves special at-
tention, the only one of its kind preserved in Poland
and one of the few cars of this type in the world. Its
high value is due to the fact that four-axle trams from
the early twentieth century are rare on a global scale.
The aim of the article is to discuss the history of the
car and the renovation process, along with presenting
the main problems. The work was carried out in five
stages. It was assumed that the tram would be restored
to its original condition and, at the same time, that the
vehicle would be fully operational and allowed for road
traffic after the reconstruction process. The tram res-
toration was awarded the Lower Silesian Conservation
Laurel 2023 by the Lower Silesian Branch of the As-
sociation of Monument Conservators in the “movable
monument” category. The award was granted for ex-
emplary—although difficult—maintenance of the ve-
hicle, preceded by meticulous and complex studies.
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