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Przebudowa wezta kolejowego warszawskiego
w dziesiecioleciu 1918--1928.

Inz. dr.

Wezty kolejowe i braki wezta warszawskiego.

Ze wzrostem ruchu eksploatacja drég zelaznych napotyka
najwieksze trudnosci techniczne w punktach, w ktérych sie
kilka linij kolejowych zbiega; w nich tez urzagdzenia kolejowe
podlegajg z biegiem czasu najwiekszym zmianom, ktére stajg
sie konieczne dla zado$¢uczynienia potrzebom przewozu i zmniej-
szenia kosztéw eksploatacji. Przebudowa na istniejgcych sie-
ciach drég zelaznych pierwotnych urzadzen w punktach we-
ztowych stata sie w nowszych czasach jedna z najwazniej-
szych spraw komunikacyjnych, zwtaszcza w stolicach, do kto-
rych, jak to widzimy z przykitadéw Paryza, Londynu, Berlina
i innych stolic europejskich, dostosowuje sie rozw6j sieci
i ruchu kolejowego w catem panhstwie.

Gtéwne braki wezta kolejowego warszawskiego, ktére sie

juz dawno, a z biegiem czasu coraz dotkliwiej dawaly odczu-
waé, wynikajg z potaczenia sieci kolejowych lewego i prawego
brzegu Wisty w Warszawie jednym tylko mostem i z nieod-

powiedniego do potrzeb wspoétczesnych stanu dworcéw i stacyj
tadunkowych oraz technicznych stacyj postojowych i rozrzag-
dowych. Wyczerpanie zdolnos$ci przepustowej linji obwodowej,
na ktérej most przez Wiste jest potozony, powoduje przetrzy-
mywanie pociggéw i przedtuza postdj wagonéw. Wynikaja stad
duze straty wskutek niedostatecznego wyzyskania taboru to-

warowego, oraz trudnosci w rozktadzie pociggéw osobowych.
Niedostateczne i nieodpowiednie urzadzenie stacyj zwieksza
trudnosci techniczne i koszta eksploatacji i powoduje straty

i niedogodnosci dla korzystajgcych z przewozu.

Wymienione braki nie dadzg sie usunaé¢ przez czesciowe
ulepszenia i uzupetnienia, lecz wymagaja catkowitej zmiany
i znacznego rozwiniecia urzadzen wezta czyli jego przebudowy.

1894—1914. Sprawa przebudowy przed wojna.

W dniu odnowienia Panstwa Polskiego, projekty przebu-
dowy wezta kolejowego Warszawskiego posiadaty juz swoja
¢wieré-wiekowg historje. Prace w okresie przedwojennym, od

r. 1894, inzynieré6w Rohna i Zielinskiego, Swietochowskiego
i Eberhardta, Wasiutynskiego i in. $wiadczg, od jak dawna
odczuwano braki urzadzen kolejowych warszawskich i poszu-
kiwano rozwigzania, ktéreby najlepiej je usuwato. Rzad rosyj-
ski uznawal potrzebe przebudowy wezta warszawskiego, widzac
w niej S$rodek $ciSlejszego zespolenia drég zelaznych Ilewego

brzegu Wisty z siecig kolejowag rosyjska i #taczac' ja, po
dokonaniu wykupu dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej, z pro-
jektem zmiany na tej drodze toru normalnego na rosyjski.
Jednakze z projektu przebudowy wezta, zatwierdzonego w r.
1903, byty wykonane w tym okresie tylko pewne roboty na
stacjach prawego brzegu Wisty i na linji Obwodowej z budowg
nowego mostu przez Wiste, do wykonania za$§ zmienionego
projektu, zatwierdzonego w r. 1914, nie zdotano przystapi¢ ze
wzgledu na wybuch wojny *).

Wezet warszawski podczas wojny 1914—1918.

Podczas dziatan wojennych dworce i inne budowle i urza-
dzenia stacyjne wezta warszawskiego ulegly przewaznie znisz-
czeniu. Odbudowa kolei szynowych i ich potaczen wedtug je-
dnostajnego toru normalnego utatwita ruch w wezZle, lecz przy
jej wykonaniu miano wytacznie na wzgledzie zadosyéuczynie-
nie potrzeb wojennych. Zreszta ruch handlowy zamart lub byt
bardzo ograniczony.

*) W sprawie bardziej szczegétowej historji projektéw przebudowy
wezta kolejowego warszawskiego w okresie przedwojennym i projektu,
wykonywanego obecnie, por. artykut A. Wasiutynskiego w Ws 39 — 49
zr. 1921 i w 6 z r. 1922 Przegladu Technicznego.

A. WASIUTYNSKI.

1918—1919. Prace przedwstepne do Ustawy Sejmowej

o] przebudowie.

Jezeli juz przed wojng pod rzgadem rosyjskim stan wezia
warszawskiego uznawany byt, ze wzgledu na potrzeby eksplo-
atacji kolejowej, z kazdym rokiem bardziej trudnym do znie-
sienia, to z chwilg, gdy Polska odzyskata swoja niepodlegtosé,
Warszawa za$ swoéj charakter stolicy, uzdrowienie tego serca
sieci kolejowej polskiej stawalo sie koniecznoscig nietylko
kolejowa, lecz spotecznag i panstwowa.

Jeszcze podczas okupacji niemieckiej, w przewidywaniu
zblizajgcej sie likwidacji wojny, byta utworzona w konhcu wrze-
$nia 1918 roku przy sekcji kolejowej Ministerjum Przemystu
i Handlu, z inicjatywy szefa sekcji inz. Eberhardta, czasowa
Komisja do spraw przebudowy wezta kolejowego warszawskiego
z udziatem przedstawicieli Magistratu i Stowarzyszenia Tech-
nikow**) majgca za zadanie przerobienie i przystosowanie do
nowych warunkéw, w tej liczbie do ujednostajnionej juz nor-
malnej szerokosci toru, dawniejszego projektu przebudowy wezta
i rozpatrzenie propozycji Magistratu co do wprowadzenia w nim
zmiany kierunku linji kolejowej, biegnacej przez miasto. Ogoélny
projekt przebudowy wezta warszawskiego, opracowany przez
te Komisje i wuzgodniony 2z Magistratem m. st. Warszawy
obejmuje nastepujace urzagdzenia:

Plan og6lny przebudowy i rozwoju wezta kolejowego warszawskiego.

Lmjt Mn.jaci
intBy>-at* fi5r*)

"3i5™ Lt niiHiyir wfifu » dahltt priynuul

A. Dla ruchu osobowego:

Czterotorowa linja Srednicowa, przecinajgca miasto i rzeke
Wiste w kierunku zachodnio-wschodnim z dworcami kranco-

**) Do skltadu czasowej Komisji weszli: z ramienia Ministerjum
Inz. Dr. A. Wasiutynski (przewodniczacy), Inz. J. Eberhardt i Inz. Gry-
zewski, z ramienia Magistratu Inz. J. Priiffer i arch. Michalski, ze Stow.
Technikéw Inz. S. Sztolcman. Précz nich od stycznia 1919 r. w posie-
dzeniach Komisji brali udzial: przedstawiciel wtadz wojskowych szef sekcji
kolejowej, przewodniczacy sekcji budowy i prezes dyrekcji kolejowej
Warszawskiej oraz przedstawiciele innych zainteresowanych ministerjow
w sprawach do nich sie odnoszgcych.
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wemi: zachodnim (Czyste) i wschodnim (Praga) i dworcem
gtébwnym na terytorjum obecnej stacji Warszawa Gitéwna.

Na dworcu zachodnim zbiegaja sie linje: Krakowska
i Poznanska. Pociggi osobowe tych |linji przebiegaja dalej
cata linje $rednicowa do dworca wschodniego, na ktérym bieg
ich konczy sie i zaczyna, Na dworcu wschodnim zbiegajg sie
linje: Gdanska, Wilenska, Brzeska i Lwowska. Pociggi oso-
bowe tych linij przebiegaja réwniez catg linje $rednicowg do
dworca zachodniego, na ktérym bieg swéj kornczg i zaczynaja.

W poblizu dworcéw zachodniego i wschodniego projek-
towane sg stacje techniczne do postoju, oczyszczania i zesta-
wiania sktadéw pociggéw osobowych.

Linja $rednicowa przechodzi od dworca zachodniego do
dworca gtéwnego w otwartym wykopie na terytorjum kolejo-
wem, za$ od tego dworca do ul. Smolnej — w tunelu pod
Aleja Jerozolimska i 3-go Maja, poczem biegnie przez dolne
miasto po wiadukcie, przecina rzeke Wiste mostem potozonym
0 400 m. nizej mostu Poniatowskiego, dalej za$ po nasypie
wchodzi na dworzec wschodni. Na dworcach krancowych od-
bywaé¢ sie ma zmiana parowozéw pociggowych na elektrowozy.

PLAN

WEZtA KOLEJOWEGO WARSZAWSKIEGO
W STANIt OBECNYM

PLAN

WEZLA KOLEJOWEGO WARSZAWSKIEGO
PO UKONCZENI#&ZEBUDOW/.
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Na dworcu gtéwnym, pomieszczenia dla podréznych i kasy.
biletowe i bagazowe maja by¢ potozone na poziomie ulic, pe-
rony za$ i tory — o pietro nizej.

B. Dla ruchu towarowego:

Dwutorowa linja, okalajgca miasto od p6tnocy (istniejgca
linja obwodowa), z dwiema krancowemi stacjami technicznemi
(rozrzagdowemi), potozonemi poza granicami miasta, i stacjami
tadunkowemi: Sienna, Cytadela, Jagielloiska i Kaweczynhska
w obrebie miasta.

Ruch towarowy, oddzielony od osobowego, odbywa¢ sie ma
przez stacje rozrzgdowe po linji obwodowej, okalajgcej miasto.

Na stacji Cytadela od strony miasta i rzeki Wisty ma
byé¢ zbudowana Komora Celna.

W ogélnym projekcie przebudowy przewidziano moznoéé
dalszego rozwoju wezta kolejowego warszawskiego w odleg-
lejszej przysziosci, gdy, wskutek budowy nowych linij i zwiek-
szenia sie ruchu, przechodzgaca przez miasto jedna linja $red-
nicowa osobowa i okalajaca je od pétnocy jedna linja towarowa
nie beda w stanie ruchowi podotaé. Urzadzenia, ktérych moz-

liwos¢ plan przewiduje, lecz ktére nie wchodzg w zakres
projektu przebudowy, sa nastepujace:

A. Dla ruchu osobowego: linja Srednicowa na lewym
brzegu Wisty, przecinajgca miasto w kierunku pétnocno-

potudniowym.

B. Dla ruchu towarowego: rozszerzenie stacji rozrzado
wej poéinocnej i nowa stacja rozrzagdowa na potudnie od miasta,
oraz druga linja obwodowa, okalajgca miasto od potudnia,
z odpowiedniemi stacjami tadunkowemi.

Nadto, poza obrebem miasta, linja obwodowa zewnetrz-
na, w celu utatwienia w wezle ruchu towarowego przechod-
niego oraz dojscia nowych linij kolejowych.

Ten projekt Komisji postuzyt za podstawe wniosku Mi-
nistra Kolei Zelaznych do Rady Ministrow o przedstawienie
do uchwaly Sejmu Ustawy o przebudowie wezta kolejowego
warszawskiego. Ustawa ta zostata zatwierdzona przez Sejm
19 lipca 1919 r. Upowaznia ona rzad do poczynienia wszel-
kich potrzebnych czynnos$ci celem przebudowy wezta kolejo-
wego warszawskiego. Kosztorys przebudowy zatwierdzi Rada
Ministrow na wniosek Ministra Kolei Zelaznych, a potrzebne
kredyty wstawi Ministerjum Kolei Zelaznych corocznie w pre-
liminowanej wysokosci do budzetu. Nieruchomosci, objete
og6lnym projektem przebudowy, ulegajg przymusowemu wy-
wiaszczeniu. Minister Kolei Zelaznych mocen jest przystgpié
przed zatwierdzeniem kosztorysu do natychmiastowego rozpo-
czecia przebudowy wedtug planu przez niego utozonego, na
co przyznaje mu sie na rok 1919 kredyt w wysokosci 15 mil-
jonéw marek. Wykonanie Ustawy nalezy do Ministra Kolei
Zelaznych.
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W objasnieniach do
koszta przebudowy podano
70 miljonéw marek,

wniosku Ministra Kolei Zelaznych

wedtug cen przedwojennych na
termin za$ wykonania lat 10, w czem
okoto 4 lat termin wykonania pierwszej najwazniejszej serji
robét, ktérej koszt wediug cen przedwojennych obliczono
w przyblizeniu na 28 miljonéw marek, zaznaczajac, ze koszt
rob6t woéwczas wykonywanych byt conajmniej pieciokrotnie
wyzszy od przedwojennego.

Rok 1919. Organizacja przebudowy.

Poczatkowo zamierzono zleci¢ ogélne kierownictwo prze-
budowy osobnemu Komitetowi, bezposrednie za$ zarzadzanie
robotami inzynierowi gtéwnemu. Jednakze wskutek opozycji
Ministerjum Skarbu, Komitet ten, wkrétce po jego utworzeniu,
rozwigzano i kierownictwo przebudowy wezta poruczono
z d. 15 sierpnia 1919 roku Dyrekcji Budowy.Kolei Panstwo-
wych, ktéra wykonywata roboty przy pomocy naczelnikéw od-
dziatéw przebudowy. Roboty, zwigzane z eKsploatacjg, wyko-
nywa Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie.

Jednocze$nie utworzono w charakterze organu doradcze-
go i opinjodawczego przy Ministrze Kolei *) stata Komisje do
spraw przebudowy wezta kolejowego warszawskiego, stanowia-
cg zmniejszony skitad Rady Technicznej, ktéra miata by¢
wkrdétce utworzona do rozpatrywania wszelkich zasadniczych
spraw technicznych i wazniejszych projektéow. Dziatalno$¢ Ko-
misji obejmuje rozpatrywanie warunkéw technicznych, projek-
téw, kosztoryséw ogdlnych, planéw wykonania robét i projek-
tow i wszelkich spraw technicznych, posiadajacych w prze-
budowie wezta znaczenie zasadnicze lub ogé6lne, lub wymaga-
jacych uzgodnienia z innemi ministerjami i z Magistratem m.
st. Warszawy, oraz kontrole stanu i postepu rob6t. Do Ko-
misji przebudowy wezta wchodzg: przewodniczacy i cztonkowie
mianowani przez Ministra Komunikacji **), przedstawiciele Szta-
bu Generalnego i Magistratu m. st. Warszawy, Dyrektorowie
Departamentoéw technicznych M. K. i Prezesi Dyrekcji Budo-
wy K. P. ***) | Dyrekcji Warszawskiej K. P. oraz na zaproszenie
przewodniczgcego przedstawiciele innych zainteresowanych mi-
nisterjow przy rozpatrywaniu spraw do nich sie odnoszacych.
W r. 1927, wskutek likwidacji Dyrekcji Budowy K. P., og6l-
ne Kkierownictwo przebudowy wezta Warszawskiego przejat
Departament Utrzymania i Budowy, przy ktérym utworzono
Biuro Projektéow i Studjéw. Departamentowi podlega bezpo-

Srednio w charakterze organu wykonawczego Kierownik prze-
budowy ****)

1919 — 1921. Roboty przygotowawcze.

Dyrekcja Budowy K. P., utworzona w czerwcu 1919 r.,
prowadzita woéwczas budowe drég zelaznych Kutno-Strzatkoéw,
towicz-Kutno-Ptock i Ptock-Sierpc jako najpilniejszych we-
diug planu, opracowanego przez Ministerjum. Przekazanie jej
w koncu sierpnia tegoz roku przebudowy wezta warszawskiego
zwiekszyto bardzo znacznie zakres jej dziatalnosci i wywotato
konieczno$¢ utworzenia nowych organéw zarzadu. Rozpatrzenie
sie w przekazanych jej projektach, prace organizacyjne i nie-
ktére roboty przygotowawcze zajely jej pozostate miesigce
roku 1919 i rok nastepny, w ciggu ktorych wykonata robét
przy przebudowie wezta warszawskiego (w przeliczeniu wedtug
dredniej skali rocznej rozporzadzenia z dn. 14.V. 1924) na
sume 847,000 zt. Do nielicznych robét, wykonywanych przez

*) W mniejszym artykule, wszedzie gdzie mowa o uchwatach Ko-
misji, rozumie¢ nalezy uchwaty zatwierdzone przez Ministra Komunikacji
(Kolei)

**) Do pierwszego skladu Komisji weszli cztonkowie mianowani
przez Ministra: inz. Dr. A. Wasiutynski (przewodniczacy), inz. S. Sztolc-
man (zastepca przewodniczacego), inz. E. Landsberg, inz. J. Fedorowicz,
inz. M. Piechowski, arch. M. Totwinski. W r. 1925 przy utworzeniu Ra-
dy Technicznej, na miejsce inz, Landsberga, ktéry wystapit ze stuzby, mia-
nowany byt inz. A. Frank, na miejsce za$ zmartego arch. M. Tolwinskie-
go, arch. M. Lalewicz. W roku 1927 byt powotany do Komisji inz. J.
Berkiewicz.

***) Pierwszym Prezesem Dyrekcji Budowy byt $p. inz. J. Stece-
wicz, po nim za$ od r. 1922 do r. 1927 inz. J. Berkiewicz. Naczelnikiem
Wydziatu technicznego Dyrekcji Budowy byt inz. A. Miszke, obecny Na-
czelnik Biura Projektéw i Studjow.

***¢) Kierownikiem robét przebudowy wezta Warszawskiego (na-
czelnikiem oddziatu) byt od r. 1919 do r. 1924 nieodzatowany $.p. inz.
I. Ciszewski. Po jego $mierci objat to stanowisko znany z duze) wiedzy
inzynierskie) i doséwiadczenia Inz. St. Olszewski.

. Komisja,
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Dyrekcje Budowy w tym okresie zawieruchy wojennej, nale-
zaty roboty ziemne na prawym brzegu Wisty, juz dawniej

rozpoczete przez Komitet, oraz budowa dworca czasowego na
stacji Warszawa-Gtowna.

Komisja do spraw przebudowy wezta Warszawskiego
rozpoczeta swojg dziatalno$¢ od opracowania szczegétowych
warunkoéw technicznych przebudowy, podziatu robdét na okresy
wykonania, i od rozpatrzenia najpilniejszych projektow.

Zatozenia, przyjete przez b. Komisje czasowag przy opra-
cowaniu projektu ogélnikowego co do oczekiwanego ruchu
i przekroju podituznego linji w wezle, zostaly ponownie roz-
wazone i, po rozpatrzeniu szeregu spraw zasadniczych, zre-
dagowane szczeg6towe warunki techniczne przebudowy, okre-
Slajace jej granice, ilosci przewozdéw, przelotno$¢, granice
pochylen i krzywizny linij, oraz warunki, ktérym winny czy-
ni¢ zado$¢ poszczeg6lne urzadzenia w wezle pod wzgledem
technicznym.

Wielka cato$¢ robét przebudowy Komisja podzielita na
dwie serje, z ktorych pierwsza obejmuje budowe linji S$redni-
cowej z mostem przez Wiste, druga za$ budowe stacyj roz-
rzagdowych i tadunkowych. Budowe linji $rednicowej podzielono
na dwa okresy, przyczem w pierwszym okresie ma ona by¢
wybudowana na dwa tory z urzadzeniami niezbednemi do
otwarcia po nich ruchu pociggéw. W drugim okresie, bezpo-
Srednio po pierwszym, bez przerwy robét, budowa linji $red-
nicowej ma by¢ uzupetniona do czterech toréw w linji gtéwnej
z odpowiedniemi urzgdzeniami. Ten podziat robét Komisja
przyjeta w gtebokiem przekonaniu, ze dla uporzadkowania
ruchu w wezle warszawskim jest przedewszystkiem niezbedne
uzyskanie dla ruchu osobowego nowego potaczenia przez Wiste,
i ze w tym podziale kazda z trzech cze$ci robdét winna by¢
tak pomyslana, aby mogta by¢é wyzyskana do eksploatacji
bezposrednio po ukonczeniu.

W zastosowaniu do pomienionego podziatu robét na serje
i okresy wykonania nalezato opracowaé¢ ogélny plan wykonania
robét z podziatem na poszczegélne lata i kosztorysem oraz
plan wykonania projektéw. Konieczno$é sporzadzenia tych pla-
néw Komisja uznata na pierwszem swojem posiedzeniu i
zgdata od Dyrekcji Budowy
patrzenia.

za-
ich przedstawienia do swego roz-

Najpilniejszym z projektéw byt
Warszawa-Gtowna

projekt czasowej
i czasowego dworca na tej stacji.

stacji

Czasowy dworzec i stacja Warszawa-Gtdwna.

Potrzeby ruchu kolejowego skionity Ministerjum Komu-
nikacji do rozpoczecia robét przygotowawczych na tej sta-
cji jeszcze przed wydaniem Ustawy o przebudowie wezta
warszawskiego. Dla przyjecia na st. Warszawa-Gtéwna pocig-
géw osobowych linij prawego brzegu Wisty, umozliwionego
wskutek ujednostajnienia szerokos$ci toru, stawato sie niezbed-
nem rozszerzenie tej stacji. Projekt przebudowy wezta war-
szawskiego przewidywat budowe statego dworca gtéwnego na
terytorjum istniejacych toréw tej stacji i urzadzenie w okresie
przejSciowym czasowej stacji osobowej na sasiedniem tery-
torjum Komory Celnej. Staba dziatalno$¢ Komory w okresie
powojennym utatwita pomieszczenie jej w innem miejscu (a mia-
nowicie w magazynach na stacji Warszawa-Gdanska) i do-
godne rozplanowanie czasowej stacji osobowej na terytorjum
komorowem, zajetem przez witadze wojskowe. Byta czasowa
w nastepstwie za$ Komitet przebudowy, zajety sie
pracami przygotowawczemi do budowy stacji i dworca. Uzgo-
dniono z witadzami wojskowemi i celnemi opréznienie gma-
chéw Komory i Dyrekcja Warszawska K. P. przystgpita do ich
burzenia. Nowoutworzona Komisja do spraw przebudowy wezta
warszawskiego rozpatrzyta i zaakceptowata plan stacji czaso-
wej o 12-tu torach peronowych, opracowany przez Dyrekcje
Budowy, oraz zasadnicze dane do projektu dworca. Zaproszono
kilku architektéw do opracowania konkursowo tego projektu.
Pomyst architekta T. Zielinskiego pokrycia catego dworca,
ksztattu prostokgtnego o powierzchni w planie 1.480 m2, jedng
wiatg, wspartg na tukach drewnianych, uznany byt za najod-
powiedniejszy, gdy okazato sie mozliwem zastosowanie przy
rozpietosci 24 m. ‘tukéw kratowych systemu Stephana. We-
wnetrzne rozplanowanie dworca bylo przedmiotem szczego6to-
wych rozwazan Komisji, ktére doprowadzity do prostego i, jak
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pokazato doswiadczenie, nader odpowiedniego rozwigzania.
2 maja 1920 r. zatozono fundamenty dworca,
tnia 1921 oddano do wuzytku publicznego te budowle, ktéra
niewielkiemi stosunkowo $rodkami zaspokoita na pewien czas
potrzeby ruchu osobowego i stanowita powazny krok w przej-
$ciu do witasciwych robdét budowy linji $rednicowej.

Dn.
za$ dn. 20 kwie-

Plan wykonania robot.

Przy rozpatrzeniu sprawozdan w koncu sezonu budowla-
nego r. 1920 Komisja ponowita swoje zadanie z roku poprze-
dniego jak najszybszego opracowania przez Dyrekcje Budowy
planu kolejnosci wykonania robét i projektéw, przyczem zazna-
czyta, ze diugo$¢ I-go okresu robét winna by¢ okreslona w za-
leznosci jedynie od moznosci technicznej wykonania robét
w warunkach normalnych i ze, w razie niemoznosci asygno-
wania sum na poszczegdlne lata odpowiednio do tego planu,
niektére roboty wypadnie przenosi¢ na lata dalsze, ostateczny
za$ termin ukonhczenia robét I-go okresu odpowiednio oddali¢.

Linja $rednicowa, stanowigca zasadniczg cze$¢ przebu-
dowy wezta warszawskiego, jest jednoczes$nie jej czes$cig naj-
kosztowniejszg. Z drugiej strony, oczywistem jest, ze budowa
jej nie da zadnych korzysci w ruchu kolejowym wezta, zanim
po niej nie beda puszczone pierwsze pocigagi. Stanowi to naj-
gtéwniejsza trudno$é¢ w urzeczywistnieniu tak niezbednego przed-

siewziecia, trudnos$¢, dajaca sie w pewnej mierze ztagodzié
przez budowe na tej linji najpierw jednej tylko pary torow
gtéwnych i przez odtozenie wszelkich robét, nie prowadzacych

do gtéwnego celu, ktérym jest osiggniecie w jak najkrétszym
czasie nowego potgczenia kolejowego przez Wiste, dajacego
realne korzysci dla eksploatacji. Z ta zasadniczag mys$la Komi-
sja dazyta do ustalenia planu wykonania robét w terminach
technicznie mozliwych i do dostosowania do nich przewidywan
budzetowych. W wuchwale z dnia 20 grudnia 1920 r. Komisja
uznata, ze jezeli linja $rednicowa dwutorowa i czes$¢ statej
stacji osobowej gtdwnej z czterema torami nie bedzie ukon-
czona w r. 1925, a pozostate dwa tory na linji $rednicowej
i pozostate tory na statej stacji gtéwnej w r. 1928, to urza-
dzenia tymczasowe nie bedg w stanie czyni¢ zadoé¢ potrzebom
przewidywanego wzrostu ruchu osobowego.

W wykonaniu zatwierdzonych uchwat Komisji Dyrekcja
Budowy przedstawita w poczatku r. 1921 plan wykonania ro-
b6t I-go okresu z rozktadem na lat cztery i kosztorys na 15
mlljonéw rubli, ktére Komisja zaakceptowata z zastrzezeniem,
ze przeliczenie rubli na marki polskie bedzie dokonywane w miare
zmian stosunku cen przedwojennych do cen rzeczywistych
w czasie wykonania rob6t i zamoéwien. Jednocze$nie z tem
Komisja zaznaczyta, ze ze wzgledu na ogélny program rob6t
kredyt na r. 1921, zgadany przez Dyrekcje Budowy w sumie
dwéch i pét miljona rubli ztotych, nie moze byé zmniejszony.
Te wnioski Komisji uzyskaty zatwierdzenie Ministra Komuni-
kacji.

Jednakze suma, wyasygnowana rzeczywiscie na przebu-
dowe wezta w r. 1921, wyniosta (w przeliczeniu wedtug skali
$redniej rocznej) 1.800.000 zt. t. j. nieledwie trzy razy mniej,
niz byto niezbedne do wykonania rob6t wediug programu. Te
$rodki wystarczyty zaledwie na ukonczenie budowy dworca
czasowego i rozpoczecie pewnych robét na linji $rednicowej.
Sumy, asygnowane w nhastepnych latach czterech byty wpraw-

dzie nieco wieksze, gdyz wynosity (w przeliczeniu wedtug
$redniej rocznej, w ztocie):
w r.1922 2.576.000 zt.
, 1923 3.880.000
, 1924 2.485.000
» 1925 2.363.000

dawaty jednak razem z wydanemi
do 1921 niewiele co wiecej,

poprzednio w latach 1919
niz trzecig cze$¢ tej sumy, ktoéra
wedtug kosztorysu byta niezbedna do ukoriczenia robét I-go
okresu przebudowy. Doda¢ nalezy, ze wysokos$¢ kredytu na
dany rok budzetowy stawata sie¢ wiadoma zwykle dopiero w cig-
gu sezonu budowlanego i nieraz bywata w ciagu roku zmie-
niana. W tych warunkach o wykonywaniu rob6t weditug po-
czgtkowo zamierzonego planu nie mogto by¢é mowy, utozenie
za$ jakiegokolwiek planu robét na sezon nastepny byto wy-
soce utrudnione. Przeciw takiemu biegowi przebudowy i sta-
bemu postepowi rob6t Komisja do spraw przebudowy prote-
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stowata niejednokrotnie przy rozpatrzeniu sprawozdan, wska-
zujac na skutki, jakie mie¢ bedzie op6znienie terminu jej
ukonczenia, jednakze zaradzi¢ temu nie miata moznosci. Co

w tym okresie czasu dato sie wykonaé¢, podano nizej.

Jako jedng z przyczyn, utrudniajgcych postep robét i pro-
jektéw, Komisja zaznaczyta staty brak w obu dyrekcjach wy-
kwalifikowanych sit technicznych, wywotany niedostatecznem

uposazeniem i innemi niezadawalajacemi warunkami stuzbo-
wemi.
R. 1921. Przeciwnicy linji Srednicowej.
Po uchwaleniu Ustawy Sejmowej z dn. 19 lipca 1919 r.

wielu planistéw i architektéw wypowiadato sie przeciw prze-

prowadzeniu linji kolejowej przez miasto wediug planu, przy-
jetego w tej Ustawie, twierdzac, ze uniemozliwi ona dobre
rozplanowanie Powiéla i zeszpeci panorame Warszawy. Row-
niez niektérzy technicy, wobec trudnosci technicznych i kosz-

townosci budowy linji $rednicowej, powracali do poszukiwania
innych rozwigzan i wskazywali jako na $rodek, ich zdaniem,
prostszy i tanszy niezwtoczng budowe linji potudniowej obwo-
dowej wzamian linji $rednicowej. Wprawdzie r6zne odmiany
nowego potgczenia kolejowego przez Wiste byly juz niejedno-
krotnie, ostatnio za$ przed wnioskiem do Sejmu o uchwale-
nie Ustawy o przebudowie wezta warszawskiego, szczeg6to-
wo rozpatrywane, jednakze powyzsze okolicznosci sprawity, ze
na wniosek Prezesa Dyrekcji K. P. w Warszawie, zaintereso-
wanej w jak najszybszem uporzadkowaniu ruchu w wezle, spra-
wa niezwitocznej budowy linji obwodowej potudniowej byta
w Komisji przebudowy wezta w kohcu r. 1920 ponownie roz-
patrzona. Przy tem rozpatrzeniu wyjasniono: 1) ze wybudo-
wanie mostu przez Wiste na linji potudniowej obwodowej wy-

magatoby nie mniej czasu, niz wybudowanie mostu na linji
$rednicowej; 2) ze dla ruchu handlowego budowa linji po-
tudniowej obwodowej, przewidziana w przysztosci, nie jest

w okresie przebudowy wezta konieczna; 3) ze linja ta nie czy-
nitaby wcale zado$¢ udowodnionym potrzebom ruchu osobo-
wego i 4) ze natomiast, w razie wyjatkowej potrzeby, po
moscie na linji érednicowej mogtyby byé przepuszczane po-
ciggi towarowe. Wobec tego Komisja uznata za konieczne
mozliwe przys$pieszenie budowy linji Srednicowej.

1921 r. Kampanja w prasie.

Niezadowolenie pewnych két fachowych z wykonywanego
projektu przebudowy wezta i niedostateczne zrozumienie ws$rdd
szerszych warstw spotecznych, jak dalece ta przebudowa jest
dla usprawnienia przewozéw na catej sieci kolejowej i dla
dalszego rozwoju stolicy we wspoéiczesnem pojeciu europej-
skiem niezbedna, ujawnito sie w prasie. Kampanja, prowa-
dzona w pewnych organach prasy stotecznej w poczatku
r. 1921 przeciw rozpoczetym robotom linji $rednicowej, skio-
nita podpisanego nizej do zamieszczenia w poczytnym ,Kur-
jerze Warszawskim" z dn. 20 — 22 wrze$nia tegoz roku wy-
jasnien, w ktérych zakonczeniu znajdujg sie nastepujgce ustepy:

.Pewne artykuly w prasie otwarcie zaznaczajg, ze projektowana
budowa mostu kolejowego jest dzikim nonsensem, bo w barbarzynski spo-
s6b szpeci miasto i przerasta zdolno$¢ finansowa, Polski.

s,Pieknie jest, gdy finansista 'posiada wysoko rozwiniete poczucie
estetyczne, w danym jednak wypadku wydaje si¢ prawdopodobniejszem,
ze wypowiada tu posrednio swoje uczucia esteta, biorgc w sukurs moty-
wy finansowe.

.Czyz bowiem cztowiek praktyczny moze zada¢, aby bulwar Wisty,

s.przedtuzony do Wilanowa z jednej strony, a do Bielan z drugiej", stu-
zyt tylko do pieknego widoku i spaceréw z wytaczeniem urzadzen, Kkté-
rych wymaga zycie wspdéiczesne? Czyz na wielkiej diugoséci pomiedzy

mostem Poniatowskiego a mostem Kierbedzia nie bedzie w przysztosci
chocby jednego jeszcze mostu miejskiego, ktoérego potrzebe oddawna prze-
widywano? Czyz w naszym grodzie budowa mostow ma by¢ na przy-
szto$¢ wogéle zakazana, ze wzgledu, ze poziom wo6d wysokich i potrzeby
zeglugi wymagaja kilkumetrowego wzniesienia mostu, a wiec i dojazdéw
do niego, nad niskiemi brzegami?

,Nie, to jest niemozliwe, bo miasto nie rozwijatoby sie,
mierato.

.Znani specjalisci zagraniczni, prof. Stiibben w zakresie budownic-
twa miejskiego i prof. Petersen w dziale komunikacji miejskich, ktérzy
we wrze$niu 1918 r. rozpatrywali na zyczenie magistratu st. m. Warsza-
wy projekty regulacji miasta w zwigzku z przebudowa wezta kolejowego,
zapytani o opinje co do potozenia projektowanego mostu kolejowego
i przejécia linji $rednicowej przez, Powisle jednomys$lnie wypowiedzieli
zdanie, ze spraw komunikacyjnych pierwszorzednej doniosto$ci nie mozna
nagina¢ do pomystéw regulacyjnych i ze planista i architekt winni sie do
nich dostosowac¢ i znalezé¢ odpowiednie rozwigzanie.

lecz za-
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,Nawet w wiekach kultury klasycznej ani trzezwy rzymianin, ani
grek wykwintny, nie pozwolitby sobie tak drwi¢ ze zdrowego sensu za-
daniem niczem nieograniczonego widoku tam, gdzie arcydzieta starozytnej
sztuki inzynierskiej, wielopietrowe akwedukty, doprowadzaty do wiecznego
miasta i jak dotychczas, od pietnastu wiekdéw, doprowadzajg zyciodajna
wode do S$rodka Bizancjum.

»A czem jest woda dla oblezonego miasta, tem sga w naszym wieku
komunikacje szybkie i masowe. Warszawa dusi sie z braku odpowiednich
komunikacyj, Warszawa nie moze zawisngé na wiosku jednego mostu ko-
lejowego. Wybudowanie nowego mostu kolejowego w miejscu najodpo-
wiedniejszem pod wzgledem komunikacyjnym jest niezbedne dla zycia mia-
sta i jest koniecznoécig panstwowa. Na ten cel $rodki sie znajda, bo sie
znalez¢ musza.

,Dlatego tez niezbedne jest przeciwdziata¢ podjudzaniu w ostatnich
czasach pewnych organéw btednie informowanej prasy i tumanieniu opinji
publicznej, ktére tej sprawie pierwszorzednej wagi dla naszego miasta
i catego kraju zaszkodzi¢ moga.

,Czas, aby o regulacji miasta, liczacej sie z konieczno$ciami ko-
munikacyjnemi, zamiast wtascicieli szat uszkodzonych na drucie kolczastym
Powiéla i zawiedzionych autoréw pieknych jego obrazkéw, wypowiedziata
sie w prasie powazna opinja architektoniczna i artystyczna. Czas, aby
zadaniami komunikacyjnemi naszej stolicy zainteresowali sie nietylko
,madrzy" inzynierowie, lecz cho¢by ludzie mniej madrzy, a nie pozbawie-
ni zdrowego rozsadku, ktérym drogie sag interesy miasta i kraju.

oA wtedy moze ustyszymy, ze najgtéwniejszym btedem rozpoczetej
przebudowy wezta kolejowego warszawskiego jest zbyt powolne jej wyko-
nywanie i ze obowigzkiem kazdego obywatela kraju jest domagac sie, aby
byta wszelkiemi érodkami przyspieszona.

1921.

Watpliwosci co do tego, czy wiasciwe jest rozwigzanie
zadania przebudowy wezta warszawskiego w sposéb przyjety
w zatwierdzonym projekcie, odbity sie réwniez w Sejmie i skio-
nity referenta budzetu Ministerjum Kolei w Komisji Skaibo-
wo - budzetowej do postawienia wniosku o poddanie rewizji
projektu i kosztorysu przebudowy wezta kolejowego warszaw-
skiego i oparcie tej przebudowy na przeprowadzeniu linji po-
tudniowej obwodowej z zachowaniem czotowego typu dworca
gtéwnego. Narada, wyznaczona w tym celu z udziatem przed-
stawicieli trzech ministerjéw i szeregu rzeczoznawcéw, po
szczeg6towem rozpatrzeniu projektu i ogledzinach na miejscu,
przyszta do wniosku, ze projekt przebudowy wezta warszaw-
skiego z dworcami czotowemi posiada wigcej stron ujemnych,
niz projekt wykonywany, i ze zalety dworcéw czotowych, na
ktére wskazujg ich zwolennicy, nie mogag by¢ wyzyskane

Narada Sejmowa.

w Warszawie z powodu niemozliwosci przeprowadzenia linij
kolejowych w poziomie ulic albo w poziomie do niego zbli-
zonym. Poza tem narada uznata, ze plan wykonania roboét

pierwszego okresu, przyjety na lat cztery, nie powinien ulec
przedtuzeniu skutkiem braku kredytéw i ze wykonanie tech-
niczne powinno przedsiewzigé¢ wszelkie $rodki, azeby w tym termi-
nie wykoriczyé minimum robét, niezbednych do oddania do ruchu
linji $rednicowej. Zwolnienie lub wstrzymanie rob6t pierwszego
okresu celem przesunigcia ich na czas po6zniejszy dla ulzenia
Skarbowi bytoby, zdaniem narady, niepozadane, gdyz mogtoby
doprowadzi¢ do zatamowania ruchu w wezle warszawskim
i, w dalszym ciagu, na catej sieci, co wtasnie mogtoby wywotaé
straty finansowe dla skarbu.

Narada z inicjatywy Sejmu w celu rewizji projektu i kosz-
torysu przebudowy wezta warszawskiego byta raczej repetycja
rzeczy dawno przemys$lanych i powtarzanych wielu generacjom
i urzedom od czasu, gdy w r. 1894 §. p. Stanistaw Rohn podat,

w liczbie kilku odmian przebudowy wezta kolejowego war-
szawskiego, projekt potgczenia dworcéw prawego i lewego
brzegu Wisty tunelem pod Alejami Jerozolimskiemi. Byta ona
jednak pozyteczng, gdyz rozpatrzeniem krazgcych zarzutéw
i watpliwosci w szerokiem gronie rzeczoznawcéw i oséb, nie
majacych zwigzku z przebudowag wezta warszawskiego, przy-
czynita sie do uspokojenia sfer poselskich i opinji publicznej

i pozwolita rokowaé¢ nadzieje, ze przebudowa ta bedzie mogta
posuwac sie w szybszem tempie.

1922 — 1925. Czterolecie robot pierwszego okresu.
Most przez Wiste.

Z robét na linji $rednicowej, wymagajgcych najdituzszego
czasu, gtéwna byta budowa mostu przez Wiste. Te wiec bu-
dowe oraz budowe diugiego wiaduktu na Powislu w dojsciu
do tunelu pod Alejg 3-go Maja, nalezato rozpoczagé najwczesniej.

Odmiany konstrukcji mostu, opracowane szkicowo w Dy-
rekcji Budowy, byty rozpatrzone przez Komisje przy udziale
przedstawicieli Ministerjum Rob6t Publicznych. Ustalono, ze
most ma by¢ o pieciu przestach, o otworze kazdego przesta
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w Swietle pomiedzy podporami 89 m., z dwiema parami dzwi-
garéw w kazdem przesle, pod dwa tory kolejowe kazda, na
wsp6lnych podporach. System dzwigaréw tukowy ze Sciggiem,
pasy dzwigaréw paraboliczne. Na szkicowe opracowanie ar-
chitektoniczne mostu i wiaduktéw linji $rednicowej od ul. Czer-
wonego Krzyza do basenu portowego, tworzacych z nig pewna

cato$¢, uchwalono ogtosi¢ konkurs za posrednictwem ‘Kota
Architektéw. Rezultaty tego konkursu, na ktérym przyznano
nagrody achitektowi L. Sokotowskiemu, T. Tolwinskiemu

i A. Bojemskiemu, nie daly wprawdzie projektu, ktéry moégiby
by¢ ostatecznie przyjety, postuzyly jednak za materjal przy
opracowaniu przez Dyrekcje Budowy projektu podpdér mostu
i projektéw wiaduktéw, rozpatrzonych nastepnie przez Kcmisje
i zatwierdzonych do wykonania. Do robét przygotowawczych bu-
dowy podpér mostu przez Wiste, oddanej z przetargu Polskiemu

Widok filaré6w mostu przez rz. Wiste na linji Srednicowej.

Towarzystwu Budowlanemu, oraz do budowy wielkiego wiaduktu
na Powis$lu o $redniej wysokos$ci ok. 10 m. i diugosci 340 m.,
oddanej firmie K. Rudzki, przystgpiono w tymze roku 1921.

Wiadukt linji $Srednicowej na Powislu. Widok ogélny.

Dla utatwienia dowozu materjatéw do mostu przeprowadzono
wzdtuz lewego brzegu Wisty bocznice ze st. Warszawa Gdan-

Wiadukt linji $Srednicowej na Powislu. Przejscie nad ul. Solec.



400 INZYNIER

Dworzec Glowny

A~ CTET g 5

m»Uli.1*m

nrSOWAL LFASUWM!

ska. Podpory mostu, budowane odrazu pod cztery tory, zostaly
ukonczone w r. 1923, lecz zamoéwienie i utozenie metalowej
budowy wierzchniej, ktdraby data most gotowy, musiato by¢

odtozone na czas nieokreslony, o czem bedzie mowa nizej.
W tymze r. 1923 ukonczono budowe wielkiego wiaduktu na
Powislu.
Stacje linji srednicowej. St. Warszawa Wschodnia.
Pociggi, przebiegajgce linjg Srednicowa, bedg zestawiane
na stacjach technicznych i stad podawane na poczatkowe
stacje ich wyprawiania, a mianowicie pociagi, biegngce na
zachéd, beda zestawiane na prawym brzegu Wisty, na stacji
postojowej Grochéw, i z niej podawane na st. Warszawa

Wschodnia, pociagi za$, biegnace na wschéd, beda zestawiane
na lewym brzegu Wisty, na stacji postojowej SzczeSliwice,

i z niej podawane na st. Czyste. Po wyjsciu ze stacji po-
czatkowej, pociagi obu kierunkéw bedg przebiegaé trakcja
elektryczng catg linje $rednicowa, przechodzac przez stacje

Warszawa Gitdéwna, potozong w $rodkowej czesci miasta, przy-
czem na stacji, potozonej w drugim koricu S$rednicy, odbywa¢d
sie bedzie zmiana elektrowozéw na parowozy, i odwrotnie,
zmiana parowozéw na elektrowozy w pociggach powracaja-
cych do Warszawy.

W programie rob6t stacja Warszawa Wschodnia byta
pilna, gdyz zamierzano jg uruchomi¢ przed otwarciem linji
Srednicowej, tymczasowo jako stacje typu czotowego dla linij
prawego brzegu, budowa za$ jej byta potgczona z duzemi na-
sypami. Aby umozliwi¢ zajecie st. Warszawa Wschodnia pod
te roboty, stacja Warszawa Wilenska byta przystosowana do
przyjecia pociggéw linji Brzeskiej i na tej stacji, catkowicie
zburzonej podczas wojny, zostat wybudowany w roku 1920/21
dworzec czasowy. Projekt st. Warszawa Wschodnia w okresie
najwiekszego przewidywanego jej rozwoju i w okresach po-
$rednich byt rozpatrzony w Komisji i zatwierdzony jeszcze
w r. 1920 po uzgodnieniu z Magistratem potozenia przejazdéw
pod torami stacji osobowej i dojazdéw do dworca w zwigzku
z regulacja tej dzielnicy przedmies$cia Pragi. Olbrzymie na-'

Wiadukt linji Srednicowej nad ul. Targowa.
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Waiszawa Wschodnia

sypy tej stacji i ciggnacego sie za nig dojazdu do mostu, wy-
wozone przewaznie z portu pod Zeraniem, predko sie posu-
waty w wykonaniu. Komisja opracowata zasady projektowa-
nia dworca na tej stacji, rozpatrzyta szkicowy projekt tego
dworca, opracowany przez ograniczony konkurs architektow,
i zaakceptowata go w potowie r. 1921 do wykonania projektu
szczegbtowego. Jednakze zamiar szybkiego uruchomienia st
Warszawa Wschodnia w ostatecznym wysokim poziomie musiat
byé¢ w nastepnych latach zaniechany, gdyz wzrost ruchu oso-
bowego uniemozliwit ograniczenie sie na prawym brzegu Wisty
do jednej tylko Warszawy Wilenskiej przy przeciaganiu sie
ponad program rob6t przebudowy wezta. Wskutek tego stara
stacja Warszawa Wschodnia musiata by¢ zachowana czynng
i dworzec jej odnowiony.

Stacja Czyste.

Konieczno$¢ otwarcia st. Czyste do ruchu osobowego
przy uruchomieniu linji $rednicowej nie byta przewidywana ze
wzgledu na potozenie tej stacji na krancu miasta, jednakze
catkowity projekt jej musiat by¢ opracowany dla wyjasnienia
stopniowego jej wykonania w zwiazku z dojsciem na niej drog
zelaznych lewego brzegu Wisty do linji Srednicowej oraz z bu-
dowa stacji pocztowej i postojowej.

Na st. Warszawa Giéwna, ze wzgledu na szczupto$é¢ miej-
sca, mogag by¢ utozone wytgcznie tylko tory peronowe. Wobec
tego na urzadzenia pocztowe, a mianowicie na post6j wagonow
pocztowych (tak zw. ambulanséw), doczepianych do pociagéw
osobowych, na centralng sortownie posytek oraz na magazyny
i biuro pocztowe byta wybrana druga stacja osobowa lewego
brzegu, to jest st. Czyste. Szkicowy projekt tej stacji przy
rozpatrzeniu go w Komisji ulegt czestym zmianom do r. 1923,

w ktérym projekt urzadzeh pocztowych na tej stacji zostat
uzgodniony z Ministerstwem Poczt i Telegraféw, projekt za$
stacji osobowej zatwierdzony. Do robét na tej stacji dotych-
czas nie przystepowano, gdyz jej urzadzenia kolejowe, podle-

gajace wykonaniu przed otwarciem ruchu na linji Srednicowej,
moga by¢ ograniczone do minimum.

Stacja postojowa SzczeSliwice.

Inaczej sie ma ze stacjg postojowa SzczeSliwice, ktorej
jak najszybsze wurzadzenie stato sie niezbedne nietylko ze
wzgledu na techniczne potrzeby ruchu linji Srednicowej, lecz
tez na konieczno$¢ korzystania z niej w okresie poprzedzaja-
cym, aby mie¢ moznos$é usuniecia ze stacji osobowej War-
szawa Gitoéwna starych tordw postojowych, na ktérych maja by¢
uktadane tory linji Srednicowej. Ta ostatnia okoliczno$¢ czyni
koniecznem potaczenie st. post. Szczesliwice osobnemi tgczni-
cami ze stacjami Warszawa Gildwna, stata i tymczasowa.
Szkicowy projekt st. post. SzczeSliwice byt rozpatrzony
w Komisji jeszcze w r. 1920, poczem byt Kkilkakrotnie prze-
rabiany i uzupeiniany w zwiazku z projektem budowli na tej
stacji i urzadzen do czyszczenia i zaopatrywania skiadow.
W r. 1924 na tej stacji byty juz ukonczone roboty ziemne, uto-
zone 20 km. toréw i przeszto 100 rozjazdéw i wybudowane nie-
ktére budynki, jednakze niegotowos$é¢, z powodu braku $rodkéw,
innych urzadzeh nie pozwolita dotad z niej korzystacd.
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Stacja Warszawa-Gtowna.

W r. 1921 Komisja ogtosita za posrednictwem Kota Ar-
chitektow w Warszawie konkurs na projekt statego dworca na
st. Warszawa Giéwna i rozplanowanie terytorjum kolejowego
od ul. Towarowej do Marszatkowskiej wedtug programu i wa-
runkéw, ktére opracowata. Na konkurs nadestano przeszio 30
prac, z ktérych trzy, a mianowicie projekty architektéow J. Na-
gorskiego, J. Chojnowskiego (w spéice z J. Konem) i T. Tot-
winskiego otrzymaty nagrody. Jakkolwiek zaden z tych pro-
jektow z powodu réznych brakéw, nie nadawat sie w zupet-
nosci do wykonania, to jednak daly one szereg interesujacych
pomystéw i, wyjasniajac trudnosci zadania, pozwolity skiero-
waé¢ w nastepstwie na wtasciwe tery dazenia do jego rozwig-
zania, jak to bedzie objasnione nizej.

Tunel.

Przekréj podituzny tunelu byt zatwierdzony wraz z ogél-
nym przekrojem linji $rednicowej w poczatku r. 1921. Tunel
zaprojektowano o stropie zelazobetonowym ptaskim, pod cztery
tory, ze $ciang S$rodkowa, biegnacg wzdiuz osi Alei 3-go Maja
i Alei Jerozolimskich i dzielaca tunel na dwie potowy o sze-
rokosci po 8,84 m. w Swietle, pod dwa tory kazda. Waznie-
sienie stropu nad poziomem szyn przyjeto 5,20 m. ze wzgledu
na przewody trakcji elektrycznej. W pierwszym okresie prze-
budowy tunel buduje sie pod dwa tory potudniowe, podobnie
jak wiadukty i éciany podp6r mostu przez Wiste. Przy nie-
wlelkiem zagtebieniu tunelu pod jezdnig uliczng ($rednio okoto
1 m do wierzchu stropu) $ciany jego mogg by¢é wykonywane
w otwartych wykopach. Na skrzyzowaniu z ul. Nowy Swiat
i Marszatkowska tunel przecina kanaty miejskie, co wyma-
gato przeprowadzenia ich pod tunelem syfonami. Zagtebienie
tunelu o tyle wiecej, aby przechodzit pod kanatami miejskiemi,
pociggatoby za soba daleko wieksze trudnosci jego wykonania
sposobem gérniczym, w warstwach gruntu wodonos$nych i mniej
statych, nadto za$ zagtebienie peronéw dworca gtéwnego
wzgledem poziomu ulic znacznie wieksze, niz tego wymaga
konstrukcja taboru kolejowego, a wiec utrudnienie dojscia do
peronéw i wydostania sie z nich na ulice miljonom pasazeréw,

co bez wzgledu na pomienione trudnosci techniczne i zwiek-
szone koszta budowy nie mogto by¢ dopuszczone.
Jednakze Magistrat m. st. Warszawy, z Kktérym sposéb

przeprowadzenia linji Srednicowej pod Alejami 3-go Maja i Je-
rozolimskiemi byt uzgodniony i zgoda jego potwierdzona przez
Rade Miejskg, zmienit w nastepstwie swdj poglad i, upatrujac
wielkie niedogodnos$ci dla miasta w przeprowadzeniu kanatéw
miejskich syfonami pod tunelem, Zadat przeprowadzenia tunelu
pod kanatami miejskiemi i wykonania go sposobem gdrniczym,
nie zas$ odkrywkowym, i odmoéwit przystgpienia do przebudowy
kanatéw. To zadanie, nie odpowiadajace kompetencji witadz
miejskich w danej sprawie i niestuszne w zasadzie, wywotato

dwuletni zatarg Ministerjum Komunikacji z gming m. st. War-
szawy, zakonczony w r. 1924 wyrokiem Sadu Najwyzszego,
ktéry skarge Magistratu na decyzje Ministerjum Spraw We-

wnetrznych, uniewazniajgca uchwale Rady miejskiej w tej

sprawie, oddalit.
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Przystanek Smolna.

U wylotu tunelu, w miejscu, gdzie linja $rednicowa,
skrecajagc nieco ku pdinocy, wynurza sie ze stokéw goérnego
miasta na wysokoséci okoto 10 metréw nad poziomem Powi-
$la, projekt linji Srednicowej przewiduje urzgdzenie przystanku
,Smolna". Przystanek ten, przeznaczony dla podréznych, ja-
dacych bez bagazu, ma obstugiwa¢é w przysztosSci przylegte
dzielnice goérnego i dolnego miasta, bedac dostepny zaréwno

Tunel linji Srednicowej. Wylot od strony Powisla.

Czerwonego Krzyza. Poniewaz
linji $rednicowej, nie-
nie jest pilna, Komisja

z Alei 3-go Maja jak i z ul.
potrzeba przystanku w tym punkcie
zbyt oddalonym od dworca gtéwnego,
uznata, ze w l-ym okresie przebudowy nalezy ograniczy¢ sie
do urzadzenia réwni pod tory i perony przystanku. Szkic je-
dnego z architektéow warszawskich przekonat, ze to miejsce,
w ktérem linja Srednicowa odchyla sie pod ostrym katem od
wiaduktu mostu Poniatowskiego, nader trudne do archite-
ktonicznego ujecia, mogtoby wcale estetycznie wyglada¢ w przy-
sztosci.

Podniesienie do goérnego poziomu tordéw linji
Obwodowej.

Do robot précz bu-

przebudowy zaliczono,
linji $rednicowej, doprowadzenie do konca pewnych
robét, rozpoczetych jeszcze przed wojng na istniejgcej linji
Obwodowej, w tej liczbie podniesienie jej toréw gtéwnych po-
miedzy st. Warszawa Gdanska a Warszawa Giéwna towarowa
do wyzszego poziomu, pozwalajgcego na przepuszczenie pod
teml torami kilku ulic miejskich, jako to Wolskiej, Goérczew-

I-go okresu
dowy

skiej, Opawskiej i Obozowej, na ktérych istniaty dotad prze-
jazdy w poziomie. W r. 1921 — 1923 prowadzono te roboty
w dalszym ciggu i, po utozeniu toréw w gérnym poziomie,

otwarto po nich ruch w roku 1924.

Przeniesienie skladoéw Wydziatu Zasobéw ze st. War-
szawa Wschodnia na st. Praga (Pelcowizna).

stacji Warszawa Wschodnia linji $redni-
istniejgcej stacji magazynéw i in-

Budowa nowej
cowej wymaga usuniecia z
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nych sktadéw Wydziatu Zasob6éw Dyrekcji Warszawskiej.
Miejsce, na ktore te sktady mialty byé przeniesione, obrano
na duzem, wolnem terytorjum, przylegtem do warsztatéw na-
prawy taboru na st. Praga, majac na wzgledzie rozwdj prze-
noszonych sktadéw i utworzenie z nich sktadéow gtéwnych dla
catej sieci kolejowej.

Po opracowaniu projektu nowych sktadéw, zajeciu w r. 1921
i oparkanieniu potrzebnego na ten cel duzego terytorjum,
oddano budowe magazynéw i innych budynkéw przedsiebior-
stwu, ktdére przystgpito do robét i wyprowadzito fundamenty.
W r. 1925, na skutek ograniczenia kredytéw przez Ministerjum

Skarbu, Ministerjum Komunikacji byto zmuszone przystapic
do likwidacji rozpoczetej budowy i rozwigzania uméw z przed-
siebiorcami. Pociggneto to za sobg koniecznos$¢ wyptaty dosé

wysokich odszkodowan, z drugiej zas$ strony przerobienia uktadu
toréw projektowanej st. Warszawa Wschodnia, niedogodnego
dla eksploatacji.

R. 1926—1928. Zastdj w przebudowie.

Jak wynika z sum, wydatkowanych na przebudowe wezia
warszawskiego do konca r. 1925, wykonano do tego terminu
okoto trzeciej czesci robdt, niezbednych wedtug planu z r. 1921
do otwarcia ruchu na dwéch pierwszych torach linji $redni-
cowej.
rozpatrzeniu programu na r. 1924 Komisja
czy nawet przy najwiekszym wysitku
technicznym datoby sie ukoriczy¢ linje $rednicowg* pod dwa
tory w ciggu lat trzech, t j. do konca r. 1926 i polecita
Dyrekcji Budowy wyjasni¢, jakich wymagatoby to kredytéw.
Polecenie to nie byto wykonane. Wprawdzie w potowie r. 1925
Minister Kolei zakomunikowal Komisji o swoim zamiarze wia-
czania do preliminarza budzetowego w latach nastepujacych,
poczynajac od r. 1926, conajmniej 6— 10 miljonéw zt., jednakze

Juz przy
uwazata za watpliwe,

wkrétce okazato sie, ze nietylko nie mozna spodziewaé sie
w bliskiej przysztoéci uzyskania na przebudowe wezta wie-
kszych kredytéw, lecz, ze przeciwnie, kredyty juz przyznane

beda cofniete lub do minimum ograniczone. W roku budze-
towym 1926/7 wydatki na przebudowe wezta musiano ograni-
czy¢ do 1.790.900 zt., z ktorych 313.000 wydatkowano na
wywtaszczenie. Warto$¢ tak niewielkiego kredytu na prowa-
dzenie robdét przebudowy jeszcze sie zmniejszata wskutek
znacznej dewaluacji w tym czasie zitotego. Ukonczenie bu-
dowy st. post. SzczeS$liwice i potaczenia jej z gtdwng stacja
osobowg oraz budowa nowego gmachu Dyrekcji WarszawskKiej,
niezbedne do wykonania wielkiego wykopu linji $rednicowej
i przepuszczenia jej pod ul. Towarowg i Zelazng, musiaty
by¢ odiozone; jezeli za$ budowa tunelu byta potrosze dalej
prowadzona, to zawdzieczaé¢ to nalezy skorzystaniu z kredy-
tow na zatrudnienie bezrobotnych. Inne roboty byly wykony-
wane w najmniejszym rozmiarze badZz ze wzgledu na umowy
z przedsiebiorcami, badZz dla zabezpieczenia od zniszczenia
robét juz wykonanych. W biurach ministerjalnych zdarzato
sie stysze¢ o watpliwosciach, czy nie nalezatoby zaniechat
dalszych robét przebudowy wezta, i o prébach obliczen, jakie
koszta pociggnetaby za soba likwidacja tych robét. Zrozumia-
tem jest, ze te objawy braku przekonania o zupeinej nieod-
zownos$ci dla kraju i jego stolicy wielkiego przedsiewziecia
przebudowy wezta warszawskiego i braku wiary, ze trudnosci
finansowe skarbu sg objawem przejsciowym, ktéry nie moze
przeszkodzi¢ doprowadzeniu tego dzieta w krétkim czasie do
konca, wywotywaty pewne zniechecenie organéw wykonaw-
czych, wplywajace na postep robdét i projektdw, juz z innych
przyczyn staby.

W nastepnym roku 1927/8 kredyt na przebudowe wezta,
przewidziany w budzecie, byt réwniez bardzo niewielki i tylko
zawdzieczajac moznosci zatrudnienia bezrobotnych przy robo-
tach ziemnych st. post. Szczesliwice i tunelu dato sie uzyskaé
pewne tego kredytu zwiekszenie i postep robot.

Rozpatrzenie wielu spraw i projektéw op6znionych sta-
wato sie pilne, z drugiej za$§ strony przecigganie sie roboét
przebudowy zmuszato do ponownego rozpatrzenia w dawniej-
szych projektach tych zasadniczych danych, przyjetych przy
ich opracowaniu, ktére z biegiem czasu mogty ulec zmianie.
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Wiadukty przy skwerze Kosciuszkowskim.

Nad brzegiem Wisty, z dwéch stron Skweru Kosciusz-
kowskiego, pozostawatly niewykonane dwa wiadukty nad uli-
cami Nadbrzezng i Bulwarowg. W r. 1927 przystgpiono do
budowy fundamentéw tych wiaduktéw, ktére wypadio bardzo
gteboko zaktadac.

Magistrat m. st. Warszawy pragnagt, aby réwniez na dtu-
goéci okoto 66 m pomiedzy temi wiaduktami linja $rednicowa
byta przeprowadzona na wiadukcie, nie za$ na nasypie, moty-
wujac swoje zadanie skasowaniem, przy innem rozwigzaniu,
pieknej perspektywy na Skwer Kos$ciuszkowski i zmniejsze-
niem na nim diugosci linji spacerowej. Temu zadaniu Magi-
stratu nie okazalo sie mozliwem zado$éuczyni¢. Dwa wiadu-
kty, budowane w niewielkiej odlegtosci jeden od drugiego,
zapewnia dogodny przejazd uliczny i przejscie w obrebie skweru,
co sie za$ tyczy perspektywy, to nie dawatby jej wiadukt ze
wzgledu na niewielkg swojg wysoko$¢ w stosunku do szero-
kosci $cian pod czterema torami kolejowemi oraz ze wzgledu,
ze nasyp wjazdu (t. zw. $limaka) z Powisla na most Ks. Po-
niatowskiego, potozony w odlegtosci kilkudziesieciu metréw,
zamyka te perspektywe. Moznaby wiec moéwi¢ tylko o piek-
niejszym wygladzie wiaduktu w poréwnaniu ze skarpami ziem-
nemi w opracowaniu ogrodniczem. Natomiast budowa wia-
duktu nad S$rodkowg czes$cig skweru sprawitaby duze trudnosci
techniczne ze wzgledu na gtebokos$¢ fundamentéw, dochodzaca
w sasiednich wiaduktach do 14 m i spowodawataby zwigksze-
nie kosztéw budowy linji srednicowej przyblizenie o 1.250.000 zt.,
ktérego miasto nie zgodzito sie ponosic.

Przeglad oczekiwanego ruchu.

1lo§¢ przewozéw, do ktérej winny byé dostosowane urza-
dzenia wezta warszawskiego w projekcie jego przebudowy,
byta podana w warunkach technicznych 2z zastrzezeniem, ze
ilo§¢ ta bedzie w czasie trwania przebudowy poréwywnana ze
statystyka za ubiegte lata i, w razie potrzeby, odpowiednio
poprawiana.

Przeglad na zasadzie wspdtczesnych danych ilosci prze-
wozow, zapetnienia wagonoéw i sktadu pociggéw byt dokony-
wany przez Komisje kilkakrotnie w ciggu ubiegtego dziesiecio-
lecia i pozwolit zmniejszy¢ ilosci przewozdéw i pociggéw, prze-
widywane poczatkowo w warunkach technicznych na podstawie
danych przedwojennych. W pracach Komisji z r. 1927 okreslono
iloé¢ podréznych przybywajgcych i wyprawianych na poszcze-
gélnych stacjach wezta, jako tez ilo$¢ tadunkéw w ruchu miej-

scowych i przechodnim, jakich oczekiwaé¢ nalezy w zmienio-
nych terminach oczekiwanego ukoriczenia urzadzen do ruchu
osobowego i towarowego, i przyjeto je za podstawe do obli-

czenia w projektach rozmiaru tych urzadzen.

Co sie tyczy przewidywan o przewozach w odleglejszej
przysztosci, do ktérych nalezy zastosowa¢ mozno$¢ rozwoju
projektowanych urzadzen, to moga by¢é one tylko mniej lub
wiecej prawdopodobne. Zgodnie z warunkami technicznemi,
przyjeto, ze w okresie najwiekszego rozwoju ruchu ilo$¢ prze-
wozéw, w zaleznos$ci od ich rodzaju, moze zwiekszy¢ sie od
dwéch do trzech razy.

Organizacja ruchu.

Dworzec staty st. Warszawa Giéwna bedzie potozony w nie-
wielkiej odlegtosci w strone Alei Jerozolimskich od dworca
czasowego, na ktérym ruch nie moze ulec ograniczeniu, zanim

nie bedzie czynny dworzec staty. Szeroko$é¢ za$ terytorjum
kolejowego pomiedzy torami stacji czasowej a Alejami Jero-
zolimskiemi pozwala na ulozenie na stacji statej, w poziomie

0 7 m nizszym od poziomu stacji czasowej, poczagtkowo tylko
czterech toréw peronowych. Stopniowe zwiekszenie tej ilosSci
toréw peronowych moze nastapi¢ dopiero po otwarciu ruchu
na linji Srednicowej, kiedy mozna bedzie skasowaé¢ czes$¢ to-
réow stacji czasowej i w miare ich kasowania rozszerza¢ stacje
statg.

W tym okresie stacja postojowa Szcze$liwice bedzie
obstugiwac¢ obie stacje, to jest stacje osobowag gtéwna cza-
sowg i stacje stata, bedac potaczona z niemi +tacznicami, po-

tozonemi czesciowo w réznych poziomach.
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Jak wida¢ z powyzszego, na linje Srednicowag bedzie mo-
zna skierowaé¢ poczatkowo tylko czesé¢ pociggéw osobowych
wezta. Wedtug rozwazan Komisji, projektuje sie skierowac
na linje Srednicowa wszystkie pociggi linij Brzeskiej i Lwow-
skiej (Deblinskiej), oraz pociggi podmiejskie linji Wiedenskiej,
ktérych znaczng cze$¢ bedzie mozna przepuszcza¢ wprost na
linje Brzeska i Lwowska ruchem wahadtowym. Na czasowym
dworcu gtéwnym bedg przyjmowane nadal wszystkie pociggi

linji Poznanskiej oraz pociagi dalekie linij: Wiedenskiej i Mtaw-
skiej, czasowy za$ dworzec Wilenski obstugiwa¢ bedzie po-
ciggi swojej linji.
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Przedterminowe skasowanie przejazdow w poziomie
na ulicach Towarowej i Zelaznej.

Obecne dojscie toréw gtéownych linij: Wiedenskiej, Poznan-
skiej i Obwodowej do stacji Warszawa Gtéwna fczasowa) prze-
cina ulice miasta w poziomie. Przejazdy w poziomie ulic
Zelaznej i Towarowej, stanowigcych arterje dowozu do $rodka
miasta z potudniowych jego okolic, sg dla ruchu ulicznego
nader ucigzliwe. Usuniecie toréw kolejowych z poziomu ulic
w zachodniej potaci miasta i utworzenie nowych komunikacyj
ulicznych, utlatwiajgce regulacje miasta i zabudowanie nowych

Stacja Warszawa Gtowna w okresie otwarcia ruchu na linji $rednicowej.

ALEJA JEROZOLIMSKA

W ten spos6b osiagnie sie juz po l-ym okresie przebu-
dowy znaczne odcigzenie linji Obwodowej dla ruchu towaro-
wego. Dla moznos$ci skasowania czasowej stacji gtdwnej nie-
zbedne bedzie wprowadzenie na linje $rednicowa jeszcze
conajmniej wszystkich pociggéw linji Poznanskiej i pociggéw
dalekich linji Wiedenskiej, co prawdopodobnie da sie osiggnaé,
po zwiekszeniu ilosci toréw peronowych na statym dworcu
gtébwnym, zanim jeszcze bedzie zbudowana druga para toréw
linji $rednicowej.

Wiadukt linji $rednicowej pod ulica Towarowg. J u

Sj3: Stacja Warszawa Gidéwna
w okresie najwiekszego rozu oju.

jego dzielnic, stanowi jednag z wielkich korzysci,
miasto z przebudowy wezta kolejowego.

Przeprowadzenie linji $rednicowej przenosi w pierwszym
okresie przebudowy czeé¢ ruchu kolejowego pod poziom tych
ulic, jednakze nie usuwa go z nich w catosci, gdyz pozosta-
wia w poziomie na lat kilka dojscie toréw gtéwnych do dwor-
ca czasowego.

Magistrat st. m. Warszawy, ze wzgledu na trudnosSci
komunikacji ulicznej, coraz ciezej odczuwane przy wzmagajg-
cym sie ruchu kotowym, zwrécit sie w marcu roku 1928 do
Komisji przebudowy wezta o rozpatrzenie sprawy wczesSniej-
szego usuniecia toréw kolejowych z ul. Zelaznej i Towarowej
lub przynajmniej z jednej 2z tych wulic. Sprawa ta byta
szczeg6towo zbadana przez Komisje, ktéra rozpatrzyta kilka
odmian projektu zagtebienia pod ulice Towarowg toréw, stano-
wigcych dojscie do dworca czasowego, i, po przejsciu pod
nia, ponownego wynurzenia sie tych toréw do poziomu dwor-
ca czasowego. To zagtebienie, jakkolwiek powodujgce wiel-
kie wutrudnienia w ruchu kolejowym (miedzy innemi koniecz-
no$¢ zastosowania w torach giéwnych odwrotnych pochylen,
dochodzgcych do 13°/00), bytoby technicznie mozliwe do wy-
konania jednocze$nie z budowa linji $Srednicowej, jednakze po-
ciggatoby za sobg w kosztorysie przebudowy dodatkowy Kkoszt
okoto 1.300.000 =zt Tego kosztu, nie optacajgcego, o ile
sgdzi¢ mozna, korzys$ci dla miasta usuniecia nieco wczesniej
z poziomu ul. Towarowej ruchu tych pociggéw, ktére nie beda
wprowadzone na linje $rednicowg niezwtocznie po jej otwarciu,
miasto nie zgodzito sie poniesc.

jakie osigga
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Dworzec staty na stacji Warszawa Gtéwna.

Szkicowe projekty dworca gtéwnego, otrzymane w wy-
niku konkursu z r. 1921, mialy swoja warto$¢ jako pomysty,
nie skrepowane zbyt szczeg6towemi warunkami i zgdéry narzu-
conym planem, jednakze Zzaden z nich nie mégt byé przyjety
do szczego6towego opracowania. Z drugiej strony, pdzniejszy
przeglad danych o ilosci przewozdéw, zaludnieniu i sktadzie
pociggéw doprowadzit do wniosku, ze powierzchnia pomiesz-
czen w dworcu gidwnym moze by¢ znacznie zredukowana.

Wobec tego Departament Utrzymania i Budowy M. K
polecit opracowanie nowego projektu dworca, ktérego kilka
odmian Komisja do spraw przebudowy rozpatrywata w r.
1925— 1927. W rezultacie szczeg6towych rozwazan nad ta
sprawg Komisja wyjasnita watpliwosci co do typu dworca
i jego rozmiaréw i ustalita szkic planu jego zasadniczych po-
mieszczen. Na opracowanie nowego projektu dworca i roz-
planowania przysztego terytorjum kolejowego postanowiono
ogtosi¢ konkurs.

Zasadnicza trudnos$cig przy ustaleniu typu dworca i jego
potozenia w planie wzgledem toréw peronowych byto zacho-
wanie warunku, aby w okresie budowy linji $rednicowej
o dwdch torach gtéwnych i przy zachowaniu ruchu na dworcu

Al Jerozolim sJcs.

Plan schematyczny dworca
na stm Warszawa Giéwna

Szczegbty galeryj bagazowych.

W
v
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czasowym, mogta byé wybudowana czeéé statego dworca gtow-
nego, czynna jako cato$¢. W zwigzku z tym warunkiem Ko-
misja uznata za najodpowiedniejsze umieszczenie zasadniczych
czesci dworca wpoprzek nad torami tak, aby z catego pro-
jektu dworca, ktérego wykonanie bedzie roztozone na diuzszy
przeciag czasu, byta najpierw wybudowana cze$¢ blizsza od
Alei Jerozolimskich nad sze$cioma torami peronowemi, z og6l-
nej liczby dwunastu. Cato$¢ dworca przedstawia sie w planie
jako czworobok o wymiarach 115X113,5 m., ktérego o0$
prostopadta do toréw potozona jest w odlegtosci 333 m.
na zachéd od osi ul. Marszatkowskiej, front za$ od Alei Jero-
zolimskich znajduje sie w odlegtosci 5 m. od linji regulacyj-
nej tych Alei. Wnetrze dworca obejmuje trzy wielkie hale,
potozone poprzecznie do peronéw, jako to: biletowo-bagazowa
i hale gtéwnag dla podréznych odjezdzajgcych, z bezposredniem
zejSciem z kazdej z nich na perony, oraz hale dla podréznych
przyjezdzajacych. Wejscia gtéwne do dworca dla podréznych
odjezdzajacych potozone sa od strony ul. Marszatkowskiej,
procz tego za$ przewidziane sg wejscia dla podréznych bez
bagazu od Al. Jerozolimskich i ul. Chmielnej. Wyjscie z dwor-
ca podréznych przyjezdzajacych pomieszczone jest od strony
przeciwlegtej do wejscia gtéwnego, to jest od zachodu.
Z 12-tu toréw peronowych, ktére stacja bedzie posiadad
w okresie najwiekszego rozwoju, 6 toréw pot-

nocnych (od strony ul. Chmielnej) przezna-
cza sie dla pociggéw, idacych na zachéd, 6
za$ potudniowych (od strony Alei Jerozolim-

skich) dla pociagéw, idacych na wschéd,
srodkowe tory przeznaczone sg dla pociagéw
dalekich, skrajne za$ dla podmiejskich. Pomie-
dzy kazdag para toré6w pomieszczony jest pe-
ron osobowy, pomiedzy za$ parami toréw pe-
rony wytacznie bagazowe. Dworzec wznosi sie
nad peronami na podporach, umieszczonych
po osi peronéw osobowych i posrodku pomie-
dzy niemi w szeregach odlegtych o 9,75 m.
jeden od drugiego. Kazdy peron osobowy po-

taczony jest schodami z halg przyjazdowa
i osobno z halami odjazdowemi. Perony ba-
gazowe potaczone sg z salami bagazowemi
zapomoca dzwigéw i galeryj poprzecznych,

urzadzonych pod podtoga dworca, ktéra wzno-
si sie nad peronami na 7,1 m.

Przy rozplanowaniu terytorjum kolejowe-
go od ulicy Marszatkowskiej do dworca prze-
widuje sie badZz pokrycie calkowitej prze-
strzeni tego terytorjum, badZz pozostawienie
na tej przestrzeni w pewnych miejscach otwo-
row, ktorych rozmieszczenie i obramowanie
czynitoby zado$¢ wymaganiom ruchu miejskie-
go i estetyki.

Za trzy projekty, ktére sad konkurso-
wy1l) uzna za najlepsze, beda wyptacone na-
grody po 30.000 zt. Termin skiladania prac
wyznaczono na 15 stycznia 1929 r.

Trakcja elektryczna.

Wedtug projektu przebudowy wezta warszawskiego, na
dwéch krancowych stacjach linji $rednicowej odbywaé sie be-
dzie zmiana w pociggach parowozoéw, ktére je prowadza z linij
poza weziem, na elektrowozy, i odwrotnie, zmiana elektrowo-
z6w na parowozy przy wyjsciu pociagéw z wezia na te linje.

W poczatku r. 1926, w okresie zastoju w przebudowie
wezta i stabych widokéw uzyskania w bliskiej przysztosci od-
powiednich kredytéw na wykonczenie jej wedtug projektu,
Komisja rozpatrywata sprawe zastosowania na linji $rednico-
wej trakcji parowej i stwierdzita, ze mozliwo$¢ zastosowania
czasowo na tej linji trakcji parowej istnieje w razie, gdyby brak
§rodkéw lub inne przyczyny stanety na przeszkodzie do otwar-
cia ruchu na linji $rednicowej zapomocg trakcji elektrycznej.

1) Do sadu konkursowego wchodzg z ramienia Ministra Komuni-
kacji czterej cztonkowie Komisji do spraw przebudowy wezta kolejowego
warszawskiego, oraz po jednym cztonku z ramienia Magistratu m. st. War-
szawy, Wydziatu architektury Politechniki Warszawskiej, Kota Architektéw
przy Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie i Stowarzyszenia Architek-
tow Polskich.
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Nalezy mie¢ nadzieje,
skania tej mozliwosci, co
mieszkancow stolicy.

Sprawa zastosowania trakcji elektrycznej na linji $redni-
cowej zwigzana jest ze sprawg ogdlnej elektryfikacji w wezle
kolejowym warszawskim oraz z elektryfikacjg przylegtych linij
kolejowych.

Kapitaty, umieszczone w urzadzeniach trakcyjnych drég
zelaznych i potrzebne do przejscia do trakcji elektrycznej sa
zbyt kolosalne, aby mozna byto marzyé o elektryfikacji w krét-
kim czasie polskiej sieci kolejowej. Mozna jednak przewidy-
waé, ze korzysci ekonomiczne elektryfikacji spowoduja stopnio-
we jej wprowadzenie na drogach zelaznych, zwtaszcza na od-
cinkach o ruchu podmiejskim, co skionito Komisje do rozwa-
zenia sprawy zasiegu ‘elektryfikacji, projektowanej w wezle
Warszawskim.

W punktach przejscia od trakcji parowej do elektrycznej
niezbedne sg parowozownie, elektrownie i inne urzadzenia
trakcyjne. Wobec tego i dla unikniecia, ile moznosci, wydat-
kéw na urzadzenia czasowe, wskazanem jest, aby przejscie od
trakcji parowej do elektrycznej byto wybierane w takich pun-
ktach, w ktérych juz istniejg parowozownie gtéwne lub zwrot-
ne, lub gdzie urzadzenia do obstugi trakcji parowej wszystkich
lub czes$ci pociggéw moga okazaé sie potrzebne przez diuzszy
okres czasu. Stacje krancowe linji $rednicowej nie moga by¢
zaliczone do takich punktéw, natomiast doprowadzenie elek-
tryfikacji do stacyj kohcowych ruchu podmiejskiego pozwolito-
by uniknaé¢ zupeinie zmiany trakcji w tym ruchu, w ruchu za$
dalekim przenies¢ te zmiane na stacje, na ktoérych kilkominu-
towy postdj pociggéw bytby dla podréznych mniej uciazliwy,
niz na stacjach wezta warszawskiego, a przytem utatwi¢ bu-
dowe tych stacyj. Z tych wzgledéw Komisja do spraw prze-
budowy wezta uznata za najbardziej pozadane elektryfikowanie
jednocze$nie z linjg $rednicewa wszystkich odcinkéw linij
gtéwnych w zakresie ruchu osobowego na catej diugosci ru-
chu podmiejskiego z przedtuzeniem do stacyj, na ktérych znaj-
dujg sie parowozownie. Poniewaz jednak elektryfikacja w tym
zakresie moze nie databy sie osiggna¢ w terminie otwarcia
ruchu z trakcjag elektryczng na linji $Srednicowej, Komisja po-
stanowita przewidywaé¢ w pierwszej kolejnosci elektryfikacje
jednej tylko linji $rednicowej z przedtuzeniem elektryfikacji
ruchu podmiejskiego do stacyj Grodzisk, Otwock i Minsk Ma-
zowiecki.

Przytem Komisja okreslita ilo$¢ i rodzaj pociagéw, dla
ktérych winna by¢ projektowana elektryfikacja linji $rednicowej
w réznych okresach przebudowy, oraz zuzycie pradu do nape-
du i oSwietlenia w réznych punktach wezta i uznata, ze ener-
gja do trakcji elektrycznej i do instalacyj elektrycznych na
stacjach wezta warszawskiego winna by¢é dostarczana przez
elektrownie witasng, przewidujac mozno$¢ korzystania w razie
potrzeby z elektrowni prywatnych.

Szczegbétowy projekt elektryfikacji
bedzie sporzadzony w drodze konkursu
warunkéw, bedacych w opracowaniu.

ze nie zajdzie konieczno$¢ wyzy-
bytoby niewatpliwie przykre dla

wezta warszawskiego
specjalistow wedtug

Nowy plan przebudowy na czterolecie 1928 — 31 r.
i przystgpienie do jego wykonania.

Przed rozpoczeciem sezonu budowlanego r. 1928 Ko-
misja rozpatrywata projekt organizacji ruchu w wezle po ot-
warciu linji Srednicowej i plan dalszego wykonania robét, przy-
czem uznata, ze nieuruchomienie linji $rednicowej moze wy-
wota¢ juz w konicu r. 1930 powazne trudnosci w organizacji
ruchu osobowego w wezle warszawskim. Wobec tego i liczac
sie z techniczng mozliwoscia wykonania niezbednych robot,
Komisja uchwalita wniosek o przerobienie projektu organizacji
ruchu osobowego w wezle w zaleznosci od terminu urucho-
mienia linji $rednicowej w koncu r. 1931, o wyjednanie zwigk-
szenia kredytu na przebudowe wezta w r. 1928 i o pomiesz-
czenie na ten cel odpowiednich sum w preliminarzach lat na-
stepnych. Zatwierdzenie tego wniosku przez Ministra Komuni-
kacji stato sie podstawg do opracowania nowego planu ukon-
czenia robdét I-go okresu przebudowy wezta warszawskiego
w ciggu czterolecia 1928 — 1931 r., w ktérym wskazano bieg
wykonania wszystkich najwazniejszych rob6t i terminy ich
ukonczenia.
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W owym czasie, na wiosne r. 1928, roboty tunelu linji
Srednicowej przeszty ul. Krucza i zaczety zbliza¢ sie ku ul.
Marszatkowskiej. Przeprowadzenie tunelu pod ta ulica, pota-
czone z urzadzeniem syfonu kanalizacji miejskiej, wymagato
trudnych robét przygotowawczych przed posunieciem sie dalej.
Na pozostatej diugosci linji Srednicowej w kierunku wschodnim
do st. Warszawa-Wschodnia budowa spodnia tej linji byta pra-
wie w catoéci ukonczona z wyjatkiem przejscia przez skwer
Koséciuszkowski, na ktérym wykonywano fundamenty wiaduk-

téow nad ulica Bulwarowa i Nadbrzezng. W gorszym stanie
znajdowata sie zachodnia cze$¢ linji S$Srednicowej od ul. Mar-
szatkowskiej do st. postojowej Szcze$liwice, na ktérej roboty

wielkiego wykopu pod stacje Warszawa Gioéwna i dojscie do
niej od strony stacji Czyste (ok. 260.000 m3) nie mogty by¢
wykonywane ze wzgledu na znajdujgce sie na terytorjum tego
wykopu budynki Dyrekcji Warszawskiej K. P. i tory postojo-
we. Dla zwolnienia tego terytorjum, wykonania we wiasciwym
czasie diugotrwatych robét ziemnych wykopu i wybudowania
czesci dworcg byto niezbednem jak najszybsze przystgpienie do
budowy nowego gmachu Dyrekcji na Pradze i ukonczenie
stacji postojowej Szczes$liwice, dla otrzymania za$ we wtasci-
wym czasie komunikacji przez Wiste— zamoéwienie metalowej
budowy wierzchniej mostu na tej rzece. Ogledziny robét prze-
budowy wezta przez Ministra Komunikacji w dn. 1 czerwca

1928 daty sposobnos$¢ stwierdzi¢ nagto$¢ tych potrzeb, co spo-
wodowato przeznaczenie na roboty przebudowy, ponad sumy
z kredytéw budzetowych, 10 miljonéw zt. z kredytéow inwe-

stycyjnych. Zyskane $rodki dalty mozno$¢ ogtosi¢ przetarg na
dostawe dzwigaréw mostu na Wisle i rozwina¢ wszystkie pro-
wadzone roboty, a w ich liczbie roboty na st. post. Szcze$li-
wice i tgcznicy do niej tak, ze uruchomienie ich na 1 pazdzier-
nika 1929 r. jest zapewnione. Wczesnem latem 1928 r. réw-
niez zaczeto intensywnie prowadzi¢ budowe olbrzymiego gma-
chu Dyrekcji na terytorjum stacji Warszawa Wilenska, podle-
gajacej w przysztosci skasowaniu. W ten spos6b przystgpiono

skutecznie do usuniecia najwazniejszych przeszkéd, ktére ha-
mowaty normalny bieg robot.
Kosztorys robat.
Kosztorys robdt 1I-go okresu przebudowy, sporzadzony

przez Biuro Projektéw i Studjéw jednocze$nie z planem wy-
konania robét tego okresu w ciggu czterolecia 1928— 31 oraz
z planem wykonania projektéw, opiewa na 48.700.000 zt. llosci
rob6ét, wprowadzonych do tego kosztorysu, poprawiono wedtug
nowszych projektéow, ceny za$ wediug wspoéiczesnych danych.

Te zmiany oraz podwyzszenie cen wskutek spadku waluty
spowodowaty znaczne zwiekszenie ogdlnej sumy kosztorysu.
Jakkolwiek projekty wielu budowli nie sa jeszcze wykonane
i koszt tych budowli moze jeszcze wulec znacznym zmianom,

to w kazdym razie nowy kosztorys w potaczeniu z planem
wykonania robét daje juz mozno$é¢ sporzadzenia dos$¢ dokia-
dnego planu finansowego ukorniczenia I-go okresu przebudowy

wezta, ktérego brak nadawat ceche dowolnosci
minarzy budzetowych. Biorgc pod uwage,
sze przypadna niewatpliwie na lata 1929 i 1930, mozna juz
obecnie powiedzie¢, ze w latach tych bedzie niezbedne asy-
gnowanie corocznie conajmniej tylez, co w roku biezgcym,
przyczem do asygnowania w r. 1931 pozostatoby okoto 48,7—
— 13,5X3=8,2 miljona.

Wyzej podano przyblizone sumy, wydatkowane na prze-

cyfrom preli-
ze roboty najciez-

budowe wezta warszawskiego w latach zesztych, poczawszy
od r. 1919. Z tych sum:
Wydatki lat 1919— 1923, wynoszg (z przellczenla) zlot. w ztocie 9,10 mil.
, 1924 i 1925 . 4,85
czyli razem » 13,95 mil.
co odpowiada wedtug waluty obecnej 13,95 X !.7 2 = Zt. 24,00
Dodajagc do tego wydatki za r. 1926 i 1927]8 7,29
otrzymuje sie suma wydatkéw dokonanych 31,29

a wraz z preliminowanemi wedtug kosztorysu na lata 1928— 1931
koszt robét | okresu przebudowy Zt.

48,70

79,99 mil.
czyli
przewidywanych wedtug kosztorysu z

okragto 80 miljonéw ztotych w walucie obecnej, zamiast
1921 r. 15 mil. rubli,

czyli okoto 70 miljonéw zi.
Jak wida¢ u powyzszego, wartos$¢ robét wykonanych wy-
nosi okoto 40°/o catej wartosci rob6t | okresu przebudowy.
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Na pozostate 60°/0 kosztu robot I-go okresu sktadajg sie
nastepujace pozycje:

1. Stacja postojowa SzczeS$liwice z tgcznicg...cccoveiennnee, 7,50 milj, zt.
2. Stacja Czyste z parowozownig i wiaduktem na ulicy

Bem a " "
3. Wykop linji $rednicowej i dok. wiaduktu na ul. Zelaznej 3,47
4. St. Warszawa Gt z dolnem pietrem dworca nad

6-ma torami PeroNOW €M f..iienieieee e 7,60 ”
5. Tunel pod Al Jerozolimskiemi (doK.)......cocoiiminniinieniennnns 2,30 . »
6. Most przez Wiste i dok. wiaduktu na Powis$lu 7,30 . »
7. Stacja Warszawa W sSchodnia ..., 1,50 , s
8. tacznice osob. linji Poznanskiej i Zielonka-Rembertéw . 3,05 , »
9. Elektryfikacja i €leKtrowozy .....cocooiiiiiiiinncnicene e 6,87
10 W YWHASZCZENIC ettt e e s 1,94 ” »
L1, R O Z N € ettt 0,92 " "

48,70 milj. zt.

Co potrzeba, aby pusci¢ pociagi elektryczne przez
Wiste?

Po latach zastoju w robotach i ciezkiej niepewnosci
0 dalszy bieg przebudowy wezta warszawskiego, koniec roku
1928 pozwala stawiaé¢ na przyszto$¢ pomyslniejsze horoskopy.
Kredyty, asygnowane na ten rok, daja mozno$¢ znacznie po-
sung¢ roboty w najwazniejszch punktach i ujrze¢ =z oddali
trzech sezon6w budowlanych prawdopodobny termin otwarcia
nowego potaczenia dwoéch czesci sieci kolejowej polskiej, roz-
potowionej przez Wiste.

Moznaby wiec sadzi¢, ze otwarcie tego potgczenia w ter-
minie, ustalonym obecnie na 1 listopada 1931 r. zalezne jest
wytgcznie od asygnowania w trzech latach nastepnych dosta-
tecznych kredytéw, a mianowicie w dwéch latach najblizszych —
kredytow nie mniejszych, w trzecim za$ roku juz znacznie
mniejszych niz w roku biezacym, i ze gdy ten warunek bedzie

speiniony, dalszy bieg robdét przebudowy potoczy sie normal-
nie ku pomyslnemu zakonczeniu najwazniejszego i najtrudniej-
szego jej okresu, jakim bedzie otwarcie ruchu na linji S$re-

dnicowej,

Jednakze doswiadczenie ubiegtego dziesieciolecia prze-
budowy wezta warszawskiego przypomina nam, ze w tem, jak
1 w kazdem przedsiewzieciu, proécz Srodkéw finansowych nie-
zbedni sg przedewszystkiem ludzie i organizacja ich pracy.

Z powyzszego szkicu, w ktérym tak czeste sg wzmianki
0 szczuptosci kredytéw, ktéra zatrzymywata bieg roboét, bitedem
bytoby wysnuwaé wniosek, ze byla to jedyna przyczyna, dla
ktérej roboty wielkiej wagi, przewidywane na lat cztery, prowa-
dzone byly w ciggu lat dziesieciu z malym stosunkowo wyni-

kiem. Z innych mozliwych przyczyn zwraca przedewszystkiem
uwage stosunek sit technicznych do rozmiaru wykonywanych
rob6t. W robotach inzynierskich stosunek ten nie moze by¢

okres$lony, w kazdym razie waha sie on w dos$¢ Scistych gra-
nicach procentowych od kosztu robét. Brak sit technicznych
w biurach technicznych i na linji byt niejednokrotnie zazna-
czany w Komisji w spos6b urzedowy jako przyczyna opéznien
w wykonywaniu projektéw i rob6t. Braku tego, jak zaznaczono,
nie nalezy przypisywa¢ brakowi wykwalifikowanych kandyda-
tow, lecz nieodpowiedniemu stanowisku i wynagrodzeniu, jakie
posiada technik na polskiej stuzbie panstwowej. Moze to by¢
przyczynag niepowodzenia kazdego przedsiebiorstwa, a wiec
1 przedsiebiorstwa panstwowego, na ktérg nalezy przedewszyst-
kiem wskazac.
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Wszelkie sity winny by¢é odpowiednio
aby praca ich byta wydajng. O organizacji
wezta warszawskiego w ciagu ubiegtego dziesieciolecia nie
mozna powiedzie¢, aby byla dobra. Kierownictwa robdt tak
wielkich i skomplikowanych, obliczonych w walucie dzisiej-
szej, w pierwszym okresie wykonania, na 80 miljonéw zio-
tych, nie nalezato traktowa¢ jako komoérke w ogélnej Dyrekcji
Budowy K. P. Tem mniej wydaje sie odpowiedniag reforma
oszczednosSciowa z r. 1927, weditug ktérej, po skasowaniu Dy-
rekcji Budowy, poddano Kierownictwo Budowy bezposrednio
Departamentowi i zredukowano w istocie to Kierownictwo,
nie posiadajgce biura technicznego, do kompetencji organu wy-
konawczego.

Taki brak samodzielno$éi i jednosci zarzadu z odpowied-
nig kompentencja i inicjatywa nie mogt nie odbi¢ sie na bie-
gu robot, nawet przy najwiekszych wysitkach ich dzielnych
kierownikow.

Przewlekto$¢ robét przebudowy wezta warszawskiego nie
pozostata bez wptywu na stosunek do niej szerszych warstw
spotecznych. Mieszkancy stolicy widzieli w tych robotach ra-
czej utrudnienie komunikacji w zyciu codziennem, niz utatwie-
nie, ktére im zapowiadano w dalekiej przysztosci. Szersze za-
dania komunikacyjne, zawarte w przebudowie wezta warszaw-
skiego, byly niedostatecznie oceniane nietylko przez publicz-
nos$¢ warszawska, estetéw i prase, lecz takze przez ciato rad-
ne miasta, otrzymujgcego z tej przebudowy znakomite korzysci.
Na wet w sferach technicznych, nie wylgczajagc ministerjalnych,
znajdowali sie watpigcy w powodzenie dzieta, ktérego donio-
stosci nie mogli nie doceniaé. Tem wieksza jest zastuga tych
kierownikéw ministerstwa, ktérzy w wymienionych okoliczno-
$ciach dazyli do szybkiego urzeczywistnienia wielkiego przed-
siewziecia i wprowadzili je obecnie na witasciwe tory.

Obecny stan komunikacji kolejowej w stolicy panstwa
nie moze by¢ diuzej cierpiany. Nasze dworce robig przygne-
biajgce wrazenie na wszystkich, komu nie sa obce urzadzenia
europejskie. Nasze pociggi osobowe sg coraz czesSciej prze-
trzymywane na matych stacjach, w oczekiwaniu przyjecia na
zapchane stacje warszawskie z duzem op6znieniem. Nasz ta-
bor towarowy jest zZle wyzyskiwany, gdyz wskutek zamieszan
w ruchu, spowodowanych fatalnemi warunkami wezta war-
szawskiego, traci czas na niepotrzebne postoje.

Co dzia¢ sie bedzie w miare wzrastania ruchu kolejo-
wego w ciggu lat kilku zanim nowe urzadzenia temu nie za-
radza, tatwo przewidzie¢. Oczywistem jest, ze obecne zamie-
szania w ruchu kolejowym beda sie stawac¢ coraz dotkliwsze-
mi i ze nalezy wytezyé wszystkie sity, aby przez opé6znienie
terminu ukonczenia przebudowy nie staty sie katastrofa.

Do prowadzenia kampanji potrzeba pieniedzy i jeszcze
raz pieniedzy, moéwili jedni. Do wygrania bitwy potrzebny jest
duch zwyciestwa, ozywiajacy dowddztwo i zoilnierzy, twierdza
drudzy. Tu za$ powiedzieé¢ trzeba: Do 'przeprowadzenia w dn.
1 listopada 1931 r. pierwszych pociggow elektrycznych przez
nowy most na Wisle potrzebne sg dzielne sity techniczne, pod
osobnym, sprezystym zarzgdem o duzych petnomocnictwach,
petnym wiary w powodzenie zleconego mu przedsiewziecia,
na ktore srodki znalez¢ sie muszg, bo jego urzeczywistnienie
jest nieodzownym warunkiem sprawnosci sieci kolejowej pol-
skiej i dalszego rozwoju naszego stolecznego miasta i stato
sie przez to dla calego kraju potrzebg zycia.

zorganizowane,
rob6t przebudowy



