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Koleje na Ziemiach Polskich w czasie
Wojny Swiatowe,.
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chwili wybuchu wojny, na ziemiach nalezacych obecnie

do Panstwa Polskiego znajdowalo sie ogélem 15.900

kilom. kolei normalnotorowych (szerokosci toru 1.435
i 1.529 m.). Z tego w Zaborze Austrjackim byto 4.400 km,
na 79.000 km? obszaru, w Zaborze Niemieckim —— 5.000 km.
na 48.000 km? a w Zaborze Rosyjskim — 6.400 km. na
262.000 km* obszaru.

W Zaborze Austrjackim byly czynne 3 dyrekcje — w Kra-
kowie, Lwowie i Stanistawowie, w Zaborze Niemieckim czte-
ry — w Katowicach, Poznaniu, Bydgoszczy i Gdansku, w Za-
borze Rosyjskim trzy dyrekcje—kolei Warszawsko-Wiedenskiej
i Nadwislanskich w Warszawie 1 kolei Poleskich w Wilnie,
Oprécz tego w Zaborze Rosyjskim znaczniejsze odcinki linji
nalezaly do dyrekcji mieszczacych sie poza obrebem ziem Pol-
skich a mianowicie rosyjskich kolei Pélnocno-Zachodnich w Pe-
trogradzie, Aleksandrowskiej w Moskwie i Potudniowo - Za-
chodnich w Kijowie.

Dyrekcje w Zaborze Austrjackim i Rosyjskim byly zor-
ganizowane na zasadach wiad:y indywidualnej. Na czele
kazdego wydziatu fachowego stal naczelnik, a nad nim Dy-
rektor Kolei, podwladny bezposrednio Ministerstwu. Zakres
wladzy Dyrektora byl jednak ograniczony stosownie do panu-
jacej w Austrji i Rosji systemu daleko posunietej centralizacji.
W zaborze pruskim panowal rodzaj organizacji kolegjalnej.
Referenci poszczegélnych dzialéw administracji kolejowej t. zw,
decernenci tworzyli kolegjum dyrekcyjne z prezesem (Presi-
dent) Dyrekcji na czele. Zakres wiladzy Dyrekcji byt tutaj
znacznie obszerniejszy niz w dwéch pozostalych zaborach.

W Zaborze Austrjackim personel kolejowy skiadat sie
z zywioléw miejscowych, przewaznie polskich. W Zaborze
Niemieckim personel by} calkowicie zgermanizowany. W Za-
borze Rosyjskim byl calkowicie zruszczony personel na lin-
jach podwladnych Dyrekcjem w Petrogradzie, Moskwie i Ki-
jowie. Personel Kolei Nadwislanskich byl zruszczony w 14%.
Na kolei Warszawsko-Wiedenskiej, wykupionej z rak prywat-
nych dopiero w 1912 r, rzad rosyjski zdotal zruszczyé tylko
personel na stanowiskach kierowniczych i to nie wszystkich,
tak, Zze ogdlna ilos¢ kolejarzy polakow w Zaborze Rosyjskim,
w chwili wybuchu wojny, wynosila jeszcze przeszio 40.000
osob.

Podczas wojny do Dyrekcji kolejowych w Zaborze Aus-
trjackim dotaczone zostatly Wojskowe Kierownictwa Transpor-
tow Polowych, ktére stopniowo rozrosty sie znacznie ku do-
fowi, krepujac wielce sprawno$é dziatania Dyrekcji. Podobne
organizacje wojskowe, jakkolwiek mniej rozgalezione powstaly
obok dyrekcji kolejowych w Zaborze Rosyjskim. Najwiecej
swobody ruchéw zachowaly podczas wojny Dyrekcje kolejo-
we w Zaborze Niemieckim, przy ktérych ograniczono sie do
ustanowienia pelnomocnikéw wojskowych.

W pierwszym okresie walki ruchomej na froncie wschod-
nim wojska rosyjskie cofajac sie Sciagaly za soba personel
i tabor z inwentarzem na najblizsze tyly i utrzymywaly je
tam wpogotowiu na wypadek ofenzywy. To samo dzialo sie
w Matopolsce podczas cofania sie wojsk austrjackich. Nieru-
chomos$ci ewakuowanych odcinkéw ulegaly oczywiscie znisz-
czeniu., Juz w tym okresie wojny rozwinelo sie na froncie
budowanie nowych linji i drugich toréw na pojedyfczych lin-
jach istniejacych, zwlaszcza przez Rosjan, ktérzy zbyt pézno
zrozumieli, jak bledna byla ich polityka powstrzymywania
rozwoju sieci kolejowej na kresach zachodnich panstwa, dyk-
towana chybionemi wzgledami strategicznemi. Niektére z na-

gle i niedbale budowanych linji sprawialy Rosjarom wiele
kiopotu, jak np. linja Lublin—Rozwadéw, na ktérej filary dre-
wniane mostu na Sanie byly kilkakrotnie zmywane przez fale,
tak, ze przystapiono nawet do zapuszczania kesonéw, co wo-
bec zmiennych kclei wojny wkrétce wypadlo przerwaé. Budo-
waly réwniez energicznie nowe linje normalne, jak np. Rejo-
wiec — Belzec i Zawada — Wilodzimierz — Wojnica wojska
austrjackie. Niemcy zbudowali tak samo na swoim f{roncie
wschodnim pare linji normalnotorowych, zajeli sie jednak gié-
wnie uporzadkowaniem i rozwinieciem istniejacych na Kuja-
wach sieci waskotorowych, zarekwirowanych cukrowniom, uzy-
wali ich jednak nietyle dla zaaprowidowania wojsk, ile dla
wywozu z Polski Srodkdw zywnosci do ogiedzonych blokada
wojenna Niemiec. W tym samym celu zbudowali Niemecy
nowa diuzsza linje waskotorowa Nasielsk-Lubicz. Samo przez
si¢ rozumie sie, ze wszystkie linje szerokotorowe zagarniete
przez wojska panstw centralnych zostaly podczas prowizorycz-
nej odbudowy przebite na tor normalny, co bylo konieczne
juz z tego powodu, ze Rosjanie ogalacali ewakuowane linje
z taboru. :
Kiedy ku koncowi roku 1914 walka na froncie wschodnim
przeksztaicila sie z ruchomej na pozycyjna, a front ustalil sie
na czas diuzszy na linji Bzura-Rawka-Karpaty, Rosjanie przy-
stapili do przebijania pozecstalych na ich froncie linji normal-
notorowych na tor szeroki, a tabor normalnotorowy, $ciagniety
z linji zajetych przez wojska panstw centrainych, wywozono
stopniowo na wschéd, przyczem lzejsze parowozy i cze$é wa-
gonéw tadowano na szerokotorowe platformy, reszte przesta-
wiano na szerokie osie, przyczem dla parowozéw zastosowano
poraz pierwszy przesuniecie obreczy i przytwierdzenie ich do
obwodu kofa $rubami. Jednocze$nie zaczeto oddelegowywaé
na tyly personel zwolnicny z linji zajetych przez nieprzyja-
ciela, dotagd utrzymywany w pogotowiu bezposrednio poza linja
frontu. Przebijanie na szeroki tor linji normalnotorowych na
przestrzeni miedzy Warszawa a linjg frontu zostalo wykonane
bez wszelkiego zatrzymywania ruchu, co bylo spotkane z wiel-
kim uznaniem dla sprawno$ci personelu technicznego dawnej
kolei Warszawsko-Wiedenskiej.

Kiedy w lipcu 1915 r. utrzymywana przez Rosjan od
kilku miesiecy linja pozycji ulegla zalamaniu i nastapit cal-
kowity odwrét, wojska rosyjskie zabraly za soba caly pozo-
staly personel kolejowy polski, jako tez caly inwentarz i tabor
ruchomy. Urzadzenia nieruchome kolei ulegly calkowitemu
zniszczeniu ogniem i wysadzeniu w powietrze, Ewakuowany
personel nizszy zostal uzyty przedewszystkiem do wzmocnie-
nia skladu osobowego linji przyfrontowych w Rosji i w Ru-
munji, a personel kierowniczy — na sformowanie skiadu no-
wego Zarzadu Giéwnego kolei polowych przy Giéwnej Kwaterze
w Mohilewie, wyodrebnionego z pod wiadzy Ministerstwa Ko-
munikacji, ktére pozostalo przy pokaznej badz co badZ sieci
kolei tytu tego olbizymiego panstwa.

Na zagarnietych linjach zaboru rosyjskiego Panstwa Cen-
tralne zaprowadzily administracje wojskowa. W okupacji Au-
strjackiej militaryzacja kolei byta calkowita, sformowano bo-
wiem Komende Kolei Wojskowych Pdélnocnych z siedziba
w Radomiu, podzielonych na trzy oddzialy w Radomiu, Lu-
blinie i Kowlu, prowadzone przez bataljony wojsk kolejowych,
a w okupacji niemieckiej wojskowym by} tylko personel ad-
ministracji z zachowaniem form dyrekcji cywilnej. Powstaly
tam trzy dyrekcje wojenne w Warszawie, Wilnie i BrzeSciu
n. B. a nad niemi wojenna Dyrekcja Generalna w Warszawie,
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mieszczaca sie w gmachu obecnie zajetym przez Ministerstwo
Komunikacji. Gléwnym zadaniem kolei pod zarzadem woj-
skowym byla oczywiscie obstuga frontu. Jednakowozi z za-
chowaniem licznych ograniczen koleje prowadzily réwniez ruch
handlowy po uproszczonej a dosyé wysokiej taryfie w okupacii
niemieckiej w nowoustanowionych markach polskich, a oku-
pacji austrjackiej w rublach rosyjskich.

Dnia 5 listopada 1916 r. zostalo przez panstwa centralne
proklamowane w b. Kongreséwce Krélestwo Polskie z ustano-
wieniem Rady Stanu w Warszawie; 15 pazdziernika 1917 r.
Rada Stanu ustapila miejsca Regencji, ktéra 5 grudnia tegoz
roku powolala pierwszy rzad Kucharzewskiego. Wypadki te
nie wplynetly jednak zupelnie na losy kolei na ziemiach pol-
skich dlatego, ze sprawy kolejowe zostaly calkowicie wytaczo-
ne z kompetencji powstalego rzadu, byly one nawet jeszcze
wylaczniej niz dotad utrzymywane w reku wojskowem oku-
panta. Zywiol miejscowy mial dostep do pracy kolejowej tylko
na stanowiskach niZszych, jako robotnicy i to w liczbie nie
przekraczajacej 3.000 oséb. Znamienne jest, ze polowe tej
liczby stanowili zydzi, ktérzy dotad na kolei nie pracowali,
a teraz zajeli stanowiska kasjeréw, ekspedytoréw, tragarzy itp.
Wplynela na to réwniez tatwo$¢ zydéw do postugiwania sie
jezykiem niemieckim,. '

7 listopada 1917 roku wladza w Rosji przeszta do rak
Bolszewikéw. Skutkiem tego nastapil catkowity rozklad armiji
na froncie i uktady pokojowe 2z panstwami centralnemi w Brzes-
ciu n. B. i w Bukareszcie. Wypadki te mialy decydujacy
wplyw na potozenie personelu polskiego ewakuowanego do
Rosji, Pokéj w Brzesciu usunal przeszkode prawno-polityczna
do powrotu do kraju ewakuowanych obywateli polskich, a nad-
miar kolejarzy odczuwany w Rosji po przerwaniu akcji wo-
jennej sklaniat rzad bolszewicki do pozbycia sie kolejarzy
polakéw i nieprzeszkadzania ich reewakuacji. To tez $wiezo
zatozony z siedzibg w Moskwie Zwiazek Kolejarzy Polakéw
pragngcych powréci¢ do kraju, rozpoczat niezwilocznie akcije
w celu zorganizowania masowego powrotu. Akcja ta byla
ulatwiona tem, zZe Dyrekcje kolei Warszawsko - Wiedenskiej
I Nedwidlanskiej nie zostaly zlikwidowane przez Rosjan, lecz
na wypadek ponownego objecia kolei, w razie pomyslnego
zwrotu dziatan wojennych, kadry ich byly utrzymywane w Mos-
kwie, tworzac w ten sposéb punkt oparcia dla kolejarzy Po-
lakéw. Utrudnienie natomiast i to bardzo wielkie stanowita
nieche¢ wladz wojskowych niemieckich do przepuszczania przez
kordon graniczny kolejarzy, dla ktérych nie bylo pola pracy
na kolejach zajetych przez wojsko. Mimo to zywiotowy prad
powrotny, rozpoczety zaraz po pokoju Brzeskim piynal stale
z sila zmienng zaleznie od napotykanych przeszkéd. Calko-
wity bezlad w nowej administracji rosyjskiej raczej pomagal,
niz przeszkadzat temu ruchowi.

W kraju powracajacy kolejarze, nie znajdujac miejsca
na kolei, osiadali przewaznie wpoblizu swoich dawnych miejsc
zatrudnienia i zorganizowawszy sie w Stowarzyszenie wzajem-
nej pomocy b. kolejarzy wytworzyli sile, ktéra nie pozostala
bez wplywu na przynaglenie rzadu Regencji do wszczecia kro-
kéw w kierunku przejecia zarzadu kolejami od wladzy okupa-
cyjnej. Jednakie czynione w tym celu zabiegi spelzly na
niczem. Okupanci nawet, kiedy wobec podnoszacej gtowe re-
wolucji w Niemczech widzieli juz wyraZnie, ze zbliza sie czas,
kiedy beda musieli usunaé sie z ziem polskich, stali mocno
przy utrzymaniu w swoim reku wojskowem kolei. Jedyna kon-
cesja, jaka okupanci wydawali sie skionni uczynié, bylo utwo-
rzenie osobnej administracji kolei waskotorowych na Kujawach,
dla ktérych miala byé utworzona spétka akcyjna, zlozona
z wiascicieli pierwotnych cukrowni, samorzadéw powiatowych
i rzagdu Regencji. Jednakowoz diugle rokowania rejencji z ge-
nerat-gubernatorem co do tego wkoncu spelzty na niczem
wobec oporu Sztabu Gléwnego w Berlinie, ktéry uznal, ze te
koleje musza pozosta¢ w reku wojskowem,

W kwietniu 1918 r. do Warszawy przybyla delegacja
pod przewodnictwem. inz. E. Landsberga, ktéry wéwczas pel-
nit obowiagzki Szefa Administracji cywilnej obszaréw kreso-
wych zajetych przez korpus Dowbora - Mu$nickiego, w celu
przygotowania gruntu dla masowej reewakuaciji kolejarzy znaj-
dujacych sie na tych obszarach. Delegacja -przeprowadzila
szereg konferencji z wiadzami Polskiemi i okupanckiemi, kté-
re wykazywaly niejakie zainteresowanie sie ta sprawa. Wkon-

cu jednak delegacja musiala powrédci¢ ze wkazéwka, ze o ile
juz jest mozliwy masowy powrét rolnikéw i zawodowcow wy-
zwolonych, o tyle powrét kolejarzy jest niewskazany, gdyz nie
mogliby oni liczy¢ na otrzymanie zatrudnienia na kolei. Wia-
domo$é o tem dotarfa rychlo do Moskwy, gdzie sie wytwo-
rzylo najwieksze skupienie b. kolejarzy polskich, ale nie zdo-
{ata juz powstrzymaé potoku powracajacych do kraju, ktérzy
réznemi drogami potrafili omijaé przeszkody stawiane im przez
wladze,

Powoli wzdluz linji kolejowych zajetych przez admini-
stracje wojskowa okupanckg wysunely sie szeregi dawnego
personelu, gotowego kazdej chwili stanaé¢ do pracy. Towarzy-
stwo Pomocy prowadzilo rejestracje ich, pozostajagc w stalej
stycznosci z wiladzami polskiemi w Warszawie, za po$rednic-
twe Ministerstwa Przemystu i Handlu, w ktérem do tego prze-
znaczonym zostal osobny referent pozaetatowy inz. E. Szen-
feld emeryt kolei Warszawsko-Wiedenskiej. Wladze niemijeckie
patrzyly na to niechetnem okiem, ale wobec wypadkéw od-
grywajacych sie na Zachodzie byly juz bezsilne.

20 sierpnia 1918 r. b. naczelnik wydzialu drogowego
kolei Warszawsko-Wiedenskiej inz. ]J. Eberhardt, ktéry powré-
cit byl z uchodztwa w lipcu, tego roku, przedstawil Ministrowi
Przemystu i Handlu Regencji Broniewskiemu memorjat, w kté-
rym podnosil konieczno$¢ utworzenia przy tem Ministerstwie
osobnej sekcji (departamentu) kolejowej w celu podjecia pracy
przygotowawczej do zorganizowania administracji kolejowej pol-
skiej 1 podal projekt etatu tej sekcji. Rozkiad wladzy nie-
mieckiej w Polsce posunal sie byt tak daleko, ze p. Minister
Broniewski zdotal uzyska¢ na to zgode prezesa rzgdu Stecz-
kowskiego i dnia 1 wrzesnia 1918 r, Sekcja kolejowa przy
Ministerstwie Przemystu i Handlu staneta do pracy pozostajac
w stalym stosunku z Towarzystwem Wzajemnej Pomocy b. ko-
lejarzy. Poczatkowy sklad Sekcji oprécz inz. ]. Eberhardta
stanowili inz. A. Krzyzanowski, W. Czapski, §. p. J. Wolicki,
L. Podgérskl i cztery sity pomocnicze, razem dziewieé oséb.

W ciagu pazdziernika odbywal sie pod wplywem wies-
ci z Zachodu szybki dalszy rozkiad wiadzy okupantéw, W za-
lezno$ci od tego nastapily zmiany w rzadzie Regencji. Gabinet
Steczkowskiego ustapil miejsca 26 paidziernika gabinetowi
Swierzynskiego, a w nim teke nowoutworzonego Ministerstwa
Komunikacji zajat inz, W. Paszkowski. W koncu paZdziernika
runeta wiadza austrjacka w Lublinie i do komendy kolejowej
w Radomiu zostal przez Sekcie kolejowa delegowany inz. J.
Mrozowski, jako komisarz z ewentualnem poleceniem zorgani-
2zowania tam dyrekcji kolei na obszarze okupacji austrjackiej.
Po przybyciu na miejsce inz. Mrozowski zastal kierownictwo
komendy kolei w trakcie ucieczki z Radomia i przystapil nie-
zwlocznie do drugiej czeSci swego zadania, a z d. 3 listopa-
da Dyrekcja kolei w Radomiu rozpoczeta swoje czynnosci jako
pierwsza Dyrekcja Kolei Panstwowych Polskich,

7 listopada zostal utworzony w Lublinie socjalistyczny
rzad ludowy Daszynskiego, ktéry wyznaczyl do Dyrekeji Ra-
domskiej swego komisarza.

W Warszawie wladze okupantdw trzymaly sie jeszcze,
a hr, Lerchenfeld, komisarz przy rzadzie Regencji zabiegat
o porozumienie w celu utrzymania administracji Niemieckiej
na kolejach nawet w razie rozwiazania wladzy okupantéw.
Skutkiem tego Sekcja kolejowa otrzymata polecenie ulozenia
sie z Dyrekcja Wojskowa w sprawie przejecia zarzadu kolei.
Koniec jednak i tu sie zblizal. 11 listopada w dniu rozejmu
w Spa, nastapilo w Warszawie rozbrajanie wojsk niemieckich,
ktére nie stawily temu oporu. Zrana tego dnia padly jeszcze -
strzaly do tlumu gromadzacego sie przed gmachem Dyrekciji
Generalnej Niemieckiej (obecnie Ministerstwo Komunikaciji), o g.
11-tej prezes Dyrekeji 1V major v. Mejer odmdéwil podpisa-
nia depeszy o przekazaniu wiadzy Sekcji kolejowej, a o 1-€j
ppot. sam zglosit sie do Sekcji w celu uczynienia tego, ale
ustyszal, ze to jest juz zbyteczne dlatego, ze faktycznie perso-
nel niemiecki ustapil z kolei, a wszystkie wazniejsze poste-
runki sa juz obsadzone przez b. kolejarzy polskich, ktérzy na-
reszcie doczekalt sie upragnionej chwili objecia kolei. Perso-
nelem niemfeckim owladneta teraz tylko jedna cheé, jak naj-
predzej cato ujs¢ do Niemiec, skad przychodzily ‘trwozne wie-
$ci o panujacej tam rewolucji. Dal temu wyraz dobitny pre-
zes Generalnej Dyrekcjl niemieckiej, ktéry sam zglosit sie po
potudniu do Sekcji kolejowej w sprawie wyjazdu personelu
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Dyrekcji. Na odpowiedZ, ze jeszcze tego samego wieczora
o g. 8-ej sformowany bedzie dlatego na dworcu gtéwnym po-
ciag z 40 wagonéw towarowych, major v, Prager wyrazit pe-
wne niedowierzanie, ale nie mogt ukryé swojej radosci. Jakoz
juz 11 listopada wieczorem caly personel Dyrekcyj niemiec-
kich 4-tej i Generalnej opuscil Warszawe; a nazajutrz rano
gmach Dyrekcji Generalnej zostal objety przez Sekcje kolejo-
wa dla Ministerstwa Komunikacji.

Jednoczesnie gmach 4-ej Dyrekcji niemieckie] objat wy-
znaczony do tego inz. W. Jakubowski, ktéry niezwlocznie przy-
stapil do organizowania w nim Dyrekcji Kolei Panstwowych
w Warszawie.

Podczas tych wypadkéw w Matopolsce Dyrekcje Kra-
kowska i1 Lwowska funkcjonowaly dalej w dotychczasowym
skladzie, a Dyrekcja Stanistawowska zostala zagarnieta przez
Ukraincéw, Na kolejach dzielnicy pruskiej panowal réwniez
porzadek dotychczasowy.

W éwiezo sformowanych Dyrekcjach Warszawskiej i Ra-
domskiej organizacja zostata oparta na zasadach wiadzy indy-
widualnej, jak w b, Austrji i Rosji. Zostaly wprowadzone
przygotowanie przez Sekcje nowe przepisy przewozowe, jako
przepisy stuzbowe wprowadzno tymczasowo przepisy stuzbo-
we b. kolei Warszawsko - Wiedenskiej i pozostawiono tym-
czasowo taryfy kazdej okupacji.

14 listopada 1918 r, nastapila rezygnacja Regencji. Wta-
dze naczelna w kraju objagl Komendant Piisudski. 16 listo-
pada Pitsudski oglosil powstanie niezaleznego Panstwa Pol-
skiego. 19 listopada skonczyly sie rzady Gabinetu Regencji
w Warszawie i rzady Daszynskiego w Lublinie, powstal nato-
miast rzad nowego Panstwa Polskiego w Warszawie pod prze-
wodnictwem ]. Moraczewskiego, ktéry sam objat teke komu-
nikacji, mianujgc dotychczasowego szefa Sekciji kolejowej Pod-
sekretarzem Stanu. Ministerstwo Komunikacji zostalo wkrétce
przemianowane na Ministerstwo Kolel i podzielone na 7 Sek-
cji: administracyjng, finansowa, handlowa, eksploatacyjna, bu-
dowlana, mechaniczng i likwidacyjng i odtad rozpoczeta sie
na kolejach polskich prawidlowa praca organizacyjna w grani-
cach zakreslonych juz przez trwajgcy jeszcze w kraju chaos
przewrotu politycznego i nieustajacy zgieltk wojenny na kresach
wschodnich.

Taryfe ustanowiona przez okupantdw tymczasowo pozo-
stawiono z podwojeniem stawek t. zn. w b. okupacji niemiec-
kiej w markach, a w b. okupacji austrjackiej w rublach ro-
syjskich., Na stacjach granicznych dyrekcji utworzyly sie zatem
punkty przelomowe nadzwyczaj ucigzliwe dla publicznosci.
Ruch handlowy wzmagal sie jednak powoli. Giéwnem =zada-
niem kolei byla z poczatku obstuga wojska, Na wschodzie
granice Dyrekcji Warszawskiej stanowila st, Lukéw, Dyrekcji
Radomskiej stacja Kowel, Dalej koleje pozostawaly w zarza-
dzie wojskowym niemieckim, gdyz warunki przymierza w Spa
nle wymagaly rozwigzania armji niemieckiej poza linja Bugu,
a naczelna komenda wojskowa niemiecka kiadia wielki na-
cisk na utrzymanie w swoim reku linji Kowel- Brzesé - Graje-
wo, po ktérej odbywala sie ewakuacja armji wschodniej do
Prus.

Duzem obcigzeniem kolei byly w pierwszych dniach jej
istnienia przewozy miljonowych mas jencéw wojennych rosyj-
skich, ktére ryczaltem rzucitly sie w kierunku domu z nagle
rozwiazanych obozéw, Azeby uchroni¢ kraj od pochodu tych
mas, kolej z wielkim wysitkiem przewozita ich do Kowla, skad
dalszy pochdd odbywal sie juz piechota.

Dnia 16 grudnia odby! sie na ratuszu w Warszawie zjazd
kolejarzy, w ktérym wziell udziat delegaci z wolnych od nie-
przyjaciela linji b. zaboru austrjackiego i rosyjskiego. Zjazd
ten opanowany przez zywioly radykalne uchwalil zalozenie
Ogélnego Zwiazku Zawodowego pracownikéw kolejowych, przy-
jal projekt statutu tego zwiazku i opracowal tabele plac, opar-
ta na oslawionej tabell plac kolejarzy rosyjskich wydanej przez
Lenina. Czes¢ prawicowa uczestnikéw usunela sie ze zjazdu
i uchwalila zatozenie odrebnego zwiazku. Statut Zwlazku
Zawodowego przewidujacy obowiazek nalezenia do zwiazku
wszystkich kolejarzy 1 dosyé daleko Ildgcy udzial zwiazku
w zarzgdzie koleja, uzyskal zatwierdzenie Ministra Moraczew-
sklego, zostat jednak wkrétce przez rzad Paderewskiego do-
prowadzony do brzmienia, w jaklem dzi§ jeszcze obowlgzuje,
Obowiazek nalezenia do zwigzku skreslono. Tabela plac,

e

opracowana przez Zjazd, zawierajgca zaledwie czterokrotna
rozpleto§¢ ptacy najwyzszej i najnizszej réwniez nie zostala
przyjeta. Wprowadzona zostata tymczasowa tabela plac z szes-
ciokrotna rozpietoScia i uwzglednieniem trzech stref geogra-
ficznych drozyzny. TrudnoSci poczgtkowe ustalenia wiasciwego
rozkladu placy ztagodzono przez jednorazowa zapomoge t. zw.
wojenna wyptacona wszystkim w jednakowej normie, zaleznie
jedynie od stanu rodzinnego, jakotez systemem zaiiczek.

16 stycznia 1919 roku objal rzady w panstwie gabinet
Paderewskiego, a w niem kierownictwo koleja zostalo powie-
rzone dotychczasowemu Podsekretarzowi Stanu inz. Eberhard-
towi. '

Wkrétce przybyta do Warszawy misja zywno$ciowa Ame-
rykanska i przed mlodemi kolejami polskiemi stanelo poraz
plerwszy zadanie terminowego przewozu wiekszych mas la-

-dunku. 17 lutego przyszly do Gdanska pierwsze okrety z maka

amerykanska, a do konca lutego linja Gdansk-Warszawa prze-
wieziono 14.000 tonn maki, przyczem ilo$é pociagéw z maka
dochodzita do sze$ciu dziennie. Cala kampanja zywno$ciowa
amerykanska zostala przeprowadzona bez wielkiej zwloki, za
co kolej otrzymata pochlebnie ujete podziekowanie Herberta
Hoovera. Bylo to plerwszym wyrazem uznania, jakie otrzy-
mall kolejarze polscy za swojg prace sumienna i skuteczna,
a pochodzenle od tak $wiatlego inzyniera i wybitnego czto-
wieka, jakim jest Herbert Hoover, podnosi znakomicie jego
warto§é. Dodaé¢ nalezy, ze w poczatku roku 1919 P, K. P.
otrzymaly za posrednictwem tegoz Hoovera 100 parowozdw
i 2000 wagondéw z taboru zdobytego przez wojska sprzymie-
rzone na Niemcach i, ze parowozy zostaly przyprowadzone
z Francji przez maszynistéw delegowanych z Polski,

17 lipca z ramienia Hoovera zostala osadzona w War-
szawie misja doradcza techniczno-zywnosciowa pod przewod-
nictwem putkownika A, B. Barbera. Jako kolejarz z zawodu
zalnteresowal sie p. Barber z poczatku giéwnie kolejami, ale
wkrétce zrozumial odrebnosé warunkdéw naszych i powstrzy-
mal sie od narzucania kolejom polskim recept amerykanskich,
natomiast przyczynil sie wielce do ulatwienia w nawigzaniu
i uregulowaniu naszych stosunkéw sasiedzkich kolejowych z Niem-
cami i Czechostowacja.

Przez caly rok 1919 panowala w Ministerstwie Ko-
lei usilna praca organizacyjna i stopniowe zacleranie réznic
w organizacjl poszczegélnych dyrekcji. Dyrekcje Matopolskie
zostaly poddane wiadzy Ministerstwa Kolei od samego po-
czatku jego powstania, zachowaly jednak jeszcze przez czas
jaki§ pewne cechy odrebnosci formalnej.

W b. zaborze pruskim po powstaniu poznanskiem w gru-
dniu 1918 r. koleje zachowaly ustréj odrebny i poddane zo-
staly z poczatku wiadzy Rady Robotnikéw i Zoinierzy a péz-
niej Naczelnej Rady Ludowej, ktéra utworzyla dla kolei oso-
bng Komisje. 1 slerpnia 1919 r, koleje przeszly do departa-
mentu Kolejowego Ministerstwa b. dzielnicy pruskiej a do-
piero 22 stycznia 1920 r. bezposrednio do Ministerstwa Kolei,
ktére zamlanowalo prezesem Dyrekcji Poznanskiej inz. B. Do-
brzyckiego i wprowadzito w dyrekcji organizacje, opartg tak
samo jak i w innych dzielnicach na wiladzy indywidualne;j.

Koleje b. Dyrekcji Gdanskiej pozostawaly w eksploatacji
niemieckiej 1 przeszty pod zarzad Ministerstwa Kolei dopiero
na podstawie ukiadu z 1 kwietnia 1920 r,

Koleje na Kresach Wschodnich poza linja Bugu zostaty
po opuszczeniu ich przez wojska niemieckie i w miare odrzu-
cania na wschéd wojsk bolszewickich stopniowo zajmowane
przez wojska polskie, ktére utworzyly dla administracji . ich
Centralny Zarzad Kolei Wojskowych w Warszawie, przy Mi-
nisterstwie Spraw Wojskowych i trzy miejscowe Dowédztwa
kolei wojskowych w Kowlu, Brzesciu n. B. 1 Wilnle. Ta ad-
ministracja wojskowa opierala sie pod wzgledem personely,
zasobéw | Inwentarza calkowicle na Ministerstwie Kolei, co
w wynlku ostatecznym sprzeciwialo sie niejednokrotnie zass-
dom oszczednoscl sit i $rodkéw. Dlatego w koncu 1919 r.
odrebna administracja wojskowa zostala zniesiona i koleje kre-
sowe przeszly na podstawie porozumienla z Viceministrem
Wojny gen. Sosnkowskim i za zgoda Dowdédzcy frontu wschod-
niego gen. Szeptyckiego do Ministerstwa Kolei, Na Wscho-
dzie powstala dnia 1 grudnia 1919 r., Dyrekcja Kolei Panstwo-
wych w Wilnie, w ktérej prezesem zostal inz. E. Landsberg.
Oprécz tego przez krétki czas istniala oscbna Dyrekcja Wo-
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tynska z siedzibg w Lucku. Dyrekcja ta znieslona podczas
ewakuacji przed najSciem bolszewickiem w r, 1920 zostala
pézniej wcielona do Dyrekcji Radomskiej.

Takie stopniowe obejmowanie kolei polskich przez Mi-
nisterstwo Komunikacji i powolne ich ujednostajnianie wzbu-
dzalo liczne krytyki. Mialo jednak niewatpliwie te dobra stro-
ne, ze ominelo tarcia, nieuniknione przy narzucaniu nowych
form organizacyjnych zgéry, i pozwolilo lepiej wyzyskac pier-
wiastki twoércze, tkwiace w szerokich masach kolejnictwa pol-
skiego.

W koncu roku 1919 zostal opracowany jednolity projekt
organizacji kolejnictwa w Polsce i nawet wniesiony do Sejmu.
Po upadku gabinetu Paderewskiego projekt ten zostal wyco-
fany z Sejmu przez nowego ministra i wobec czestych nastep-
nie zmian na fotelu ministerjalnym zostal zapomniany.

Zaraz od poczatku r. 1919 zostatla przez Ministerstwo
Kolel podjeta energicznie budowa nowych linji. Opracowano
program ogélny rozszerzenia sieci kolejowej w ciggu 10 lat
o 3500 km. i rozpoczeto przebudowe wezla Warszawskiego,
budowe linji Kutno-Strzatkéw i przebudowe z waskiego toru
na szeroki linji Naslelsk - Lubicz. Budowa linji Strzatkéw-
Kutno prowadzona ze zwiekszonemi spadkami na niedobra-
nych wykopach i niedosypanych nasypach i prowizorycznemi
mostami byla w ciagu 9 miesiecy doprowadzona do stanu
zezwalajacego na otwarcie ruchu pociggéw d. 9 maja 1920 r.,
co bardzo ulatwilo wykonanie ewakuacji kreséw podczas naj-
Scia bolszewickiego. Skutkiem ostabienia sity finansowej pan-
stwa z powodu inflancji rzadowa akcja budowlana kolejowa
musiata jednak upasé i wykonanie programu rozbudowy kolei
poszio w odwloke,

W nowym gabinecie Skulskiego Ministrem kolel zostal
prof. Bartel, ktéry energicznie poprowadzil dzielo usprawnie-
nia kolei polskich. Za jego urzedowania zostata rozstrzygnieta
sprawa zaopatrzenia kolei w tabor przez ustalenie programu
budowy taboru i zawarcie dlugoletnich uméw z powolanemi
do zycia nowemi wytwérniami polskiemi, Sprawa ta wywo-
lata nastepnie wiele krytyk w Sejmie 1 prasie przewaznie
z kél interesowanych. Niewatpliwie jednak tylko dzieki Sw-
czesnemu postawieniu sprawy koleje Polskie maja obecnie
zabezpieczona dostawe wilasng taboru pierwszorzednej jakoscl
i sa pod tym wzgledem uniezaleznione od rynkéw obcych,

. drogowy przy pomocy wojsk kolejowych.

W ciagu roku 1920 Koleje Polskie wytrzymaly pomysl-
nie ciezka prébe wojenna. W clagu krétkiego czasu wypadio
dokonaé obszernej ewakuacji cofajacej sie armji, wiadz kreso-
wych i wlasnego personelu i majatku a nastepnie jeszcze
w krétszym czasie ruchu odwrotnego po poprzedniem dopro-
wadzeniu do stanu uzywalno$ci linji. Wszystko to zostalo
przez Koleje Polskie dokonane ku zadowoleniu dowdédztwa
armji a jeden epizod tej akcji zastuguje na szczegélne uwzgled-
nienie.

Tabor Dyrekeji Wilenskiej, znajdujacy sie na linjach
szerokotorowych, na wschéd od st. Baranowicze, zdawal sie
byé skazany na zagarniecie przez bolszewikéw, Dla uniknie-
cia tego jedna z dwéch linji normalnotorowych zostala prze-
bita na tor szeroki od Baranowicz do Deblina a po przewie-
zieniu poza Wiste pod Deblinem znacznej iloSci tego taboru
i ustawieniu go tam na specjalnie narzuconych torach tym-
czasowych, linja zostala ponownie przebita na tor normalny
w celu uniemozliwienia bolszewikom posuwania sie po niej
swoim taborem szerokim. Cala ta praca zostala wykonana
w krétkim bardzo czasie, przed nastepujacym nieprzyjacielem
przez specjalnie zorganizowany z pracownikéw Dyrekcji War-
szawskiej starych kolejarzy Warszawsko - Wiedenskich oddziat
Zadanie ulatwita
lekka budowa toréw rosyjskich na podktadach sosnowych, nie-
mniej przeto stoi ono jako unikat w dziejach kolejnictwa. Im-
ponujacy skiad 220 parowozéw, 360 wagonéw osobowych
i 7200 wagonéw towarowych poza Wisla, ktére udato sie
ocalié, wzbudzat slusznie podziw szefa wojskowej misji kole-
jowej Brytyjskiej, przybylego na miejsce z Viceministrem ko-
lel. Wszystkie te wagony i parowozy stopniowo przestawione
na tor normalny zasilily szczuply tabor Kolei Polskich,

Dnia 12 pazdziernika 1920 r. stangl uktad preliminaryjny
pokojowy w Rydze | z tg chwila konczy sie okres dzialalnosci
kolei polskich podczas wojny, Wyniki o$mioletniego okresu
rozwoju dziatalnoSci pokojowej kolei, ktéry nastapil, mamy
wszyscy przed oczami. Kolejarze polscy, a przedewszystkiem
polscy inzynierowie kolejowi moga by¢ siusznie dumni z pra-
cy dokonanej. Ale braki kolei sg jeszcze tak liczne, a wy-
magania i mozliwosci rozwoju tak wielkie, Ze kofica tej pracy
nie widad.

Rys historyczny
przejecia austrjackich kolei panstwowych w obrebie Dyrekgji

kolei panstwowych w Krakowie przez Wtadze Polskie.
Inz. A. W. KRUGER.

1. Sieé drog zelaznych bytej Austrji na ziemiach
Polski.

Na ziemiach Polski pod zaborem austrjackim w t. zw,
Krélestwie Galicji i Lodomerji z wielkiem Kslestwem Krakow-
skiem i Ksiestwem Oswiecimla | Zatora po Krakéw wylacz-
nie, w Dyrekcjach w Krakowie, Lwowle i Stanistawowie,
obejmowaty drogi zelazne panstwowe i pod zarzgdem panstwa
pozostajace koleje prywatne, sie¢ wynoszaca 1217.3+1710.9+
+1161,8—razem okraglo 4090 km.

Podlegaty one wiladzy centralnej w Wiedniuy,
sterstwu kolejowemu.

Nieco odmiennie przedstawiata si¢ sprawa z kolejami
Galicji na zachéd od Krakowa I na Slasku Cieszyfiskim,
Szlaki te tgcznie z Krakowem, nalezaly do Dyrekcjl kolei
panstwowych w Wiedniu, t. zw. kolei pdinocnej.

Kolej pdinocna posiadata nieco odmienng organizacje od
innych dyrekcji austrjackich. Byla ona bowiem podzielona na
inspektoraty, t. j. urzedy posrednie pomiedzy organamli stuz-
bowemi egzekutywy a dyrekcja. Jeden taki inspektorat dro-
gowy mial siedzibe w Krakowle I siggal przez Morawy do
Suchodotu § Opawy na Slasku Gérnym, drugi inspektorat dro-
gowy dla szlakéw bocznych posiadal siedzibe w Blelsku. In-

t. j. mini-

spektorat ruchu dla Galicji miescit sie w Krakowie, koleje
slaskie za$§ nalezaly do inspektoratu ruchu w Morawskiej-
Ostrawie, Sluzba trakcji podlegala w calo$ci swemu inspek-
toratowi w Morawskiej-Ostrawie.

Sie¢ drég zelaznych Galicji i Sla,ska Cleszynsklego po
rzeczke Ostrawice, naturalna granice Slqska a Moraw, podlegaja-
cych Dyrekcji kolei péinocnej w Wiedniu, wynosita 405.2 km.

Cata sie¢ drég zelaznych Austrji na ziemiach Galicij
i Slaska Cieszynskiego, t. j. w calej poludniowej Polsce, wy-
nositla zatem okragto 4495 km.

2. Pracownicy kolejowi na ziemiach Polski
pod zaborem austrjackim.

Ziemie Polskli pod zaborem austrjackim znajdowatly sie
w zupelnie odmiennych warunkach od ziem — pod zaborem
niemieckim i rosyjskim. Kto z innych zaboréw nie goscit
u nas przed rozpadnleciem sie Austrji, ten nie potrafi sobie
odtworzyé obrazu tych stosunkéw,

Wprawdzie jako prowincja, najbardziej wysunieta na
wschéd w panstwie, byliSmy niezaprzeczenie uposledzeni pod
wzgledem przemystowym, ale dziek! umiejetne} taktyce na-
szych politykéw zazywallémy daleko idacych swobdéd pod
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wzgledem narodowoSciowym i politycznym,
byly obsadzone wylacznie Polakami, pierwotny zalew urzedéw
Niemcami lub zniemczonymi Czechami zanikl wskutek asymi-
lacji lub przenosin na zachéd. We wszystkich dziatach stuzby
panstwowej panowal urzedowy jezyk polski z wyjatkiem je-
dynie kolejnictwa i to rzekomo ze wzgledéw strategicznych,

Nie odczuwalo sie tego jednakowoz nadzwyczajnie, gdyz
chodzito tylko o pisanine, poza tem jezyk polski panowal w ko-
lejnictwie niepodzielnie, tworzac nawet odrebne stownictwo,
wprawdzie o gwarze z nalecialo$ciami germanskiemi, ale wlasne,

Dyrekcje kolejowe w Krakowie, Lwowie i Stanistawowie
byty tak u géry, jak i u dotu obsadzone wylacznie przez Po-
lakéw we wschodniej cze$ci kraju z niewielka przymieszka
Rusinéw. Prezesi tych dyrekcji byli Polakami.

Na sieci podlegajacej dyrekcji w Wiedniu, inspektoraty
drogowe i ruchowe w Krakowie byly urzedami, za$ inspekto-
rat drogowy w Bielsku posiadal wprawdzie naczelnika Niemca,
ale jego zastepca przyznawal sie do polskosci, Urzednicy tych
szlakéw byli mieszanina Polakéw, Niemcéw i Czechéw, zato
nlzsi pracownicy byli w przewaznej ilosci Polakami, robotnicy
za$ prawie wylacznie Polakami. Robotnicy Wydzialu drogo-
wego narodowos$ci polskiej zalali zupeinie kolej péinocna az
poza Swinéw i Opawe.

Pracownicy kolejowi na sieciach kolei austrjackich
byli oddawna zorganizowani w poszczegélne stowarzyszenia
zawodowe, ktére na podstawie wspdlnoty intereséw tworzyly
zwiazki.

Rzad austrjacki czynil nawet préby niejako upanstwo-
wienia tych zwiazkéw, powolujac do zycia tak zwana ,Komi-
sje personalna®. Préba nie udala sie, nie zdo%awszy uzyskac
zaufania posréd pracownikéw.

Do najstarszych zrzeszen pracownikéw kolejowych nale-
ial |, Kisenbahnbeamteverein® . z centrala w Wiedniu, ktéry
mial oddziaty swoje w Galicji i na Slasku, ale nieliczne, zwla-
szcza od r. 1902, kiedy .zatozono ,Zwiqzek wrzednikiw ko-
lejowych® w Galicji z centrala we Lwowie 1 kolami miejsco-
wemi licznie rozsianemi po wiekszych zbiorowiskach kolejarzy,
W ostatnich latach zorganizowalo sie nawet kolo tego Zwiaz-
ku w Wiedniu. Do tego stowarzyszenia nalezeli prawie wszy-
scy urzednicy i manipulantki ziem polskich, tak Polacy, jak
Rusini i Zydzl Zwiazek pragnal rozszerzyé swéj statut na
wszystkich pracownikéw kolejowych, lecz napotykal w tyin
wzgledzie na trudnodci ze strony whadz i socjalistycznej , Cen-
tralnej organizacyi kolejarzy® z siedzibg gléwnego Zarzadu
w Wiedniu.

Poza tem istnialy , Chrzescijarisks Zwiqzel kolejarzy®,
gtéwnie na terenie dyrekcji Krakowskie;j.

WAwiqzek inéynierdw kolejowych* z centrala w Lincu
a oddziatami w siedzibach Dyrekcjli Kolejowych,

Zwigzek prawnikdw kolejowych® z centralg w Wiedniu,

yLwiqzek maszynistow kolejowych® - A

»Zwigzek nadzorcéw drogowych A ,

. Zwigzek konduktordw kolejowych® = ,,
| inne. _

Od konica roku 1917 nastapito znaczne zbllZzenle sie
»Zwilazku urzednikéw kolejowych“ z ,Centralng organizacja
kolejarzy® na terenie spraw narodowych.

W bledzie jednak bedzie ten, ktoby sadzil, ze Zwiazki
zawodowe to gldwna. arena dziatania kolejarzy potudniowej
Polski, gdyz nawet w ¢zynnosciach pozazawodowych byta to tylko
drugorzedna ich praca spoteczna. Widzimy ich zawsze i wy-
bitnie biorgcych udzial'w Zyciu politycznem; pracy parlamen-
tarnej, organizacyjnej i wyborczej. Wymienie chcéby, naprzy-
ktad, kilka nazwisk kolejarzy, dzialajacych na polu par]amen-
tarnem w Wiedniu, jako demokratycznego posla §. p. inz. Pa-
wia Swiertnie, wice-prezesa ,Kofa polskiego“, posta socjali-
stycznego inz. Moraczewskiego, posta ludowego dr. Wribla
it d.

Gdy uznano zasade, ze w gimnastycznych -Towarzy-
stwach Sokolskich, jako w przysztych kadrach armji polskiej,
odgrywa pierwsza role obowigzek dZwigania i wzmagania du-
cha polskiego, widzimy wszedzie tam kolejarzy czynnych jakeo
zalozycieli gniazd, prezeséw, czlonkéw zarzadéw i szere-
gowcow,

W stowarzyszeniach, o$wiatowych, uswladamiajgco - mie-
szczanskich; Druzynach Bartoszowych, Kétkach rolniczych,

Wszystkie urzedy]

" Czytelniach ludowych i t. p. spotykamy ich jako prelegentéw,

organizatoréw, przodownikéw i pionieréw idei twdrczych. Ko-
rzystajac z wiekszych swobdd obywatelskich, spogladali kole-
jarze Malopolski zawsze na braci swoich w innych zaborach,
jako meczennikéw na polu swobdd politycznych i narodowych,
zawsze skorzy do podania im pomocnej reki, gdy przeslado-
wania zmuszaly ich do chronienia si¢ w dzielnicy. oddychaja-
cej wieksza swoboda.

Pajecie patrjoty taczono z pojeciem kolejarza, patrjotyzm
ten obejmowal wszystkich bez wzgledu na to, czy byli bia-
tymi, czerwonymi lub bezbarwnymi — patrjotyzm byt w nich
modlitwq i zapowzedzia lepszey pr /yszlos‘cz

To tez — gdy jak grom z jasnego nieba padia na spo%e-
czenstwo polskie wiadomo$é o szczegélach traktatu, zawartego
w Brzeéciu Litewskim, nie mogli zamilczeé¢ kolejarze potud-
niowej Polski..

Celem manifestacyjnego protestu przeciw temu gwaltowi
wydaly wszystkie polskie stronnictwa odezwe polityczna, w kté-
rej czytamy: ,W poniedzialek 18 lutego 1918 roku przeméwi
caly kraj, niech ustanie wszelka praca w miescie i na wsi,
niech ludno$é polska objawi swa wole“. Kolejarze Matopolski
poszli z zapalem za tem wezwaniem. W calej potudniowej
Polsce od Zbrucza po Ostrawice zamarl ruch kolejowy 18
lutego od godziny 9-ej rano do 6-ej wieczorem. Dziewiecio-
godzinny polityczny strajk kolejowy byl potezna manifestacja.

Dodaé nalezy, ze wskutek wstrzymania ruchu kolejowego
nie bylo zadnego wypadku, gdyz pilnowali tego sami straj-
kujacy.

. Zamierzony czwarty rozbiér Polski w Brzesciu Litew-
skim byt uderzeniem, uSwiadamiajacem nawet najbardziej ugo-
dowo myslacych. ;

.Zwiazek urzednikdw kolejowych* zawezwal inne zwiaz-
ki, by zerwaly z centralami w Wiedniu.

Juz 16-go lutego 1918 na Walnem Zgrcmadzeniu Od-
dziatu Krakowskiego ,Zwigzku inzynieréw kolei panstwowych*
zapadla uchwala jednogtoSnego ogélnego oburzenia i sprzeciwu
przeciw zamierzonemu oderwaniu Chelmszczyzny i Podlasia
od powstajacego panstwa polskiego.

Wobec ciezkiej krzywdy, jaka chciano wyrzadzié Naro-
dowi polskiemu, Krakowski Oddzial Zwiazku inzynieréw zer-
wal stosunki z Oddziatami Zwiazku narodowosci niemieckiej
i w celu przeprowadzenia tego zerwania, rozwiazal sie, by
wkrétce na nowo powstaé w wolnej Polsce.

Podobnie postapily inne zrzeszenia pracownikéw kolejo-
wych,

3. Tarcia pomladzy pracownikami kolejowymi
a wiadzami austrjackiemi.

Niezaprzeczenie Niemcy sa najwiekszymi wrogami cale]
Stowiadszczyzny, ale jako najbrutalniejszy ciemiezyciel Polski
wystepowala zawsze Rosja, W Malopolsce nie bylo prawie
rodziny poclskiej, jako tez czesto ruskiej, ktérej przodkowle nie
byliby ofiarami tej wrogiej potegi. Wspomnienia, opowiadania
i pie$ni uwidocznily w duszy Malopolan niezatarte pojecie, ze
najwiekszym ich wrogiem jest imperjum rosyjskie.

Bez falszywego wstydu przyznaé nalezy, ze wybuch woj-
ny Austrji z Rosja uwazano w Malopolsce jako wojne ze
wspélnym wroglem, To pojecie podzielali | pracownicy kolejowi
potudniowej Polski.

Z zapalem przyjeto wiadomo$¢ o wypowiedzeniu wojny
odwiecznemu wrogowi Polski, Z calem poswieceniem sie i od-
czuciem obowiazkdéw przysiegi sluzbowej zabrali sie kolejarze
do peinienia swoich funkecji w tak waznym aparacie wojennym.

Austrja, hypnotyzowana przez kamaryle dworu berlinskie-
go, nie umiata wyzyskac¢ tego zapalu i poswiecenia.

Zapat polskich kolejarzy zostal rychlo zmrozony wypad-
kami roku 1914 i 15-go, oraz postepowaniem centralnych wiadz
austrjackich. Losy wojny sprawily, ze tysiace kolejarzy pcl-
skich z rodzinami, a nawet bez rodzin, straciwszy caly doby-
tek, musialy przymusowo opusci¢ kraj i calemi miesiacami
tutaé sie na obczyznie wéréd wrogich Zywiotléw. Traktowano
ich na uchodZtwie jako szpiegéw i zdrajcéw. Prawdziwa gol-
gote przeniesli ci biedacy, pozbawieni nieraz najniezbedniej-
szych $rodkéw do zycia. Nic tez dziwnego, Ze pracownlicy po
diugiej. wléczedze ewakuacyjnej, powrdciwszy do Kkraju, nie
mogli zapomnie¢ swoich rozlicznych krzywd i upokorzen, do-
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znanych podczas ewakuacji. Dobytku nie wolno im bylo za-
biera¢ ze soba na ewakuacje, gdy za$ po powrocie zastali go
zrabowanym, nie otrzymali naleznego odszkodowania, chociaz
odszkodowanie takie na Wegrzech wyptacano wszystkim pra-
cownikom rzadowym,

Tych, co nie poddali si¢ nakazowi ewakuacyjnemu i po-
zostawali na miejscu, po powrocie wiladz austriackich, wodzono
pod bagnetami po wiezieniach, usuwano ze stuzby, odbierano
im S§rodki do zycia i dreczono dochodzeniami.

Kleska wojsk austrjackich w r. 1914, wywolana nieudol-
noscia generaldw armji i brakami artylerji, musiata by¢ uspra-
wiedliwiona wobec sojusznikéw. Azeby wiec ratowac honor
armji austrjackiej, puszczono w obieg za posrednictwem plat-
nych agentéw pogtoske, ze kleske wojsk spowodowata zdrada
polskich kolejarzy. W Wiedniu, Peszcie i wszystkich wiek-
szych miastach Austro-Wegier dodawano do miana kolejarz-
polski ,Verrater“. Cate pociagi ewakuowanych rodzin koleja-
rzy polskich witano po przybyciu na miejsce ich przymusowego
pobytu mianem zdrajcéw. Opowiadano basnie o tych i o owych,
tylu a tylu rozstrzelanych kolejarzach polskich za zdrade
armji. Prasa zamieszczala artykuly podobnej tresci, Gdy Dy-
rekcja Krakowska, oburzona trescia jednego artykuiu, zwrécila
sie 2 lutego 1915 r. do Ministerstwa Kolei z zgdaniem spro-
stowania, gdyz ani jeden polski pracownik kolejowy nie zostat
za zdrade rozstrzelany, otrzymala po miesiacu odpowiedz, ze
odnoény artykul zostal w Ausirji skonfiskowany, wiec odpada
potrzeba dalszych zarzadzen.

Rozgoryczenie polskich kolejarzy dosieglo szczytu, gdy
w lipcu 1915 r. dwczesny minister kolejowy Forster wydal
rozkaz wylacznego uzywania jezyka niemieckiego podczas
stuzby. Pod pozorem braku w kraju odpowiednio kwalifiko-
wanych urzednikéw nasytano do Matopolski zastepy urzedni-
kéw niemieckich, przewaznie bardzo lichej wartosci, a nawet
szumowiny. Scigali oni przedewszystkiem mdéwiacych po polsku
kolejarzy, zawzieto§é za$ tych kontroleréw szla tak daleko, ze
kwestjonowano nawet przemdéwienia po polsku w restauracjach
kolejowych. Na méwigcych po polsku urzednikéw nakiadano
kary pieniezne.

Nietylko jednak postepowanie austrjackich wladz cywil-
nych draznilo patrjotyczne uczucia polskich pracownikéw ko-
lejowych. W réwnej mierze drazniaco, a nawet brutalnie po-
stepowali oficerowie austrjaccy, spelniajacy funkcje przy ko-
mendach wojskowo-kolejowych 1 uzywani jako komendanci
transportéw kolejowych, Stek stéw obelzywych i grozenie re-
wolwerem byly u nich na porzadku dziennym, Gdy Dyrekcja
Krakowska wystapita w obronie czynnie zniewazonego praco-
wnika kolejowego w Grybowie przez kapitana Schobera, sad
wojenny uznal go wprawdzie winnym, ale nie ukaral.

Na czele komend wojskowo-kolejowych stali niejedno-
krotnie oficerowie austrjaccy, nle majacy poiecia o stuzbie ko-
lejowej, ktérzy odwazall sie w swoich sprawozdaniach do Wie-~
dnia poddawaé najostrzejszej krytyce dziatalnos¢ polskich
urzednikéw kolejowych, zadajac ich usunlecia z zajmowanych
stanowisk, Te doniesienia byly zawsze skierowane przeciwko
urzednikom zdolnym, mimo to jednak muslalo sle staczaé walki
z ministerstwem kolejowem o zatrzymanie ich w stuzble,

Przytoczone momenty, a nadto gléd, brak srodkéw na
utrzymanle rodziny, nlemozliwo§é zakupna odzlezy, blelizny
i obuwia spowodowaly, ze kolejarze w miare przeciggania sie
wojny zwracali z utesknieniem oczy ku zachodowi, ku Francji.
Stamtad bowiem wiala nadzieja lepszej przyszlosci.

W poczatku lutego r. 1918 wielka liczba polskich ko-
lejarzy zdjeta. z czapek.kolejarskich mundurowych korone ce-
sarska. Stato sie to odruchowo, bez nakazu jakiejkolwiek
organizacji. Niemieccy urzednicy doniesli o tem do Wiednia,
i juz 19 lutego 1918 telegrafowal minister kolejowy z zapy-
tanlem, dlaczego Dyrekcja nie dala znaé o tym fakcie mini-
sterstwu. Minister zarzadzil przeprowadzenie $ledztwa i pode-
nie nazwisk winnych. Dyrekcja Krakowska przeprowadzila tak

_sprawe, iz nikt nie zostal ukarany, a minister Bahnhans pi-
smem z 27 marca 1918 zagrozil tylko najostrzejszemi karami
wrazie powtérzenia sie podobnych demonstracyj.

Na doniesienie wojskowej kontroli paszportéw w Tarno-
wie z 16 lutego 1918 do austrjackiej komendy wojskowej
o fakcie zrzucania godel cesarskich z czapek, wspomniana ko-
menda zwrdcila sie 17 lutego 1918 do prokuratorji panstwa

w Tarnowie o przeprowadzenie dochodzenia, okreslajac czyn
kolejarzy jako zbrodnie zdrady stanu i zbrodnie zaburzenia
spokoju publicznego. Prokuratorja Tarnowska zazadata pismem"
z 23 lutego 1918 wyjasnienia z Dyrekcji Kolejowej, poczem
prokurator odstapit sprawe Dyrekcji Kolejowej do dyscypli-
narnego postepowania.

Zadnego kolejarza nie pociagnieto za ten czyn do od-
powiedzialnoéci, a korony z czapek znikaly coraz czesciej.

4. Zupeine spolszczenie kolei w poludniowej Polsce.

Oméwione tarcia pracownikéw kolejowych z wiadzami
austrjackiemi, w szczegdlnosSci za§ rozporzadzenia jezykowe
spowodowaly, Ze od 14 lutego 1918 niektérzy telegrafisci roz-
poczeli, nadawac telegramy siuzbowe w jezyku polskim. W pieé
dni pézniej otrzymala Krakowska Dyrekcja Kolejowa telegram
od ministra, ze wedle doniesienia komendy drugiej armji, wpro-
wadza sie w Galicji do korespondencji telegraficznej jezyk
polski, co sprzeciwia sie postanowieniom o jezyku urzedowym
na kolejach austrjackich. Prezes kolei otrzymal jednoczes$nie
polecenie pod osobista odpowiedzialnoscia stlumié ten ruch,
a winnych ukarac.

My$l raz rzucona nie zamarta. Zwiazek urzednikéw ko-
lejowych pracowal nad jej urzeczywistnieniem. Ostateczna de-
cyzja w tym kierunku zapadia na zgromadzeniu Stowarzysze-
nia urzednikéw grupy krakowskiej dnia 13 pazdziernika 1918
pod przewodnictwem starszego rewidenta Jézefa Bromowicza,
gdy sekretarzowat radca Michat Nycz. Postanowiono wprowa-
dzenie jezyka polskiego jako urzedowego o péinocy z 13 na
l14-go. Wspomniany zwiazek uwiadomil o tem postanowieniu
telegraficznym okdlnikiem wszystkie urzedy kolejowe, podpi-
sali go wymienieni przewodniczacy i sekretarz. Okdélnik éw wi-
stosowany byt takze do Lwowa i Stanistawowa. Poufne zebranie
kolejowcéw uchwalile nadto nastepujaca rezolucje i podalo ja
do ogdlnej wiadomosci: , Przez lat dziesiqihi domagaliémy sie
u rzgdu austrjackiego ustawowego wprowadzenia polskiego
Jjezyka urzedowego na kolejach ziem polskich, wwazajac juz
witedy sprawe za sluszng z konieczng. W chwili odbudowania
wolnej, zjednoczonej 7 niepodlegle; Polski, stanowiqe sami
o sobie w mysl warunkdéw prezydenta Wilsona, przyjetych
w pelni przez parstwa centralne, wchwalamy jednomysinie:
1) wprowadzié jezyk polski urzedowy w miejsce miemieckieqo
na kolejach ziem polskich, poczquwszy od pélnocy z 13 na 14
pazdziernika 1918. Uchwala obowiqzuje tak funkcjonarjuszy
Dyrekeji, jak tez ¢ urzednikdw wykonawczyrh. 2) Poleca sie
prezydjum dzisiejszego zgromadzenia zarzqdzié co potrzeba,
aby w ozmaczonym wysej czasie usungé ,miemezyzne’ w okre-
gu Dyrekeji Krakowskies, a inne okregi ma ziemiach pol-
skich wezwad do wspdldzialania, 8) Zaznaczamy wyrainie,
2e w przysztosct kazdg jednostke, krzyiujacq szezery, szla-
chetny ruch, unaradawiajgey kolej, wwazaé bedziemy za
szkodnika narodowego i bezwzglednie napietnujemy.

Juz nastepnego dnia t. j. 14 pazdziernika 1918 donie-
siono o tem ministrowi, ktéry polecl} telegraficznie prezesowi
Dyrekeji w Krakowie anulowanle tego zarzadzenia i zawiesze-
nie w czynnosclach sluzbowych tych dwéch urzednikéw, kié-
rzy podpisali wspomniany okélnik.

Na ten telegram wystal prezes odpowledz 15 paZdzier-
nika 1918, w ktérej wyjaéniat sytuacje, ze wykonanie zarzg-
dzenia ministra jest niemozliwe.

Dla uregulowania stuzby ruchu ze wzgledu na to, ze
w okregu Krakowskiej Dyrekeji byli wéwczas jeszcze zajeci
niemieccy maszyniSci, nie znajacy jezyka polskiego, wydala
Dyrekcja Krakowska 16 pazdziernika 1918 rozporzadzenie,
normujace uzywanie jezyka niemieckiego w niektérych spra-
wach stuzbowych. Rozporzgdzenie to bylo wydane jako pierw-
sze W jezyku polskim.

Dla umocnienia stanowiska dyrekcjl Krakowskiej w spra-
wie jezykowej odbywaly sie we wszystkich wigkszych stacjach
zgromadzenia kolejarzy, na ktérych uchwalono nastepujaca
rezolucje:

»Zgromadzeni stwierdzaja, Ze uchwala co do polskiego
jezyka w urzedowaniu kolejowem byla wyrazem woli ogétu
kolejarzy polskich. Wszelkie zatem =zarzadzenia, czy to ko-
lejowych wiladz wiedenskich, czy tez kogokolwiek innego,
zwrécone przeciw tej uchwale, lub przeciw poszczegélnym
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jednostkom z jej powodu, uwazane teda za zwrécone przeciw
ogbtowi kolejarzy polskich,

»0got kolejowcdédw polskich, opierajac sie na tej uchwale,
nie uzna zarzadzen takich, przeciwko niej ewentualnie wyda-
nych, przy uchwale bedzie stat twardo, broniac mieniem swem
i wszelkiemi sitami i $rodkami wszystkich tych, ktérzyby wsku-
tek takich zarzadzen mieli ponie§¢ jakagkolwiek szkode*.

Wynikiem ostatecznym byl fakt, Ze od 14 pazdziernika
1918 r. urzedowano w okregu dyrekcji Krakowskiej po polsku,

Urzedy kolei péinocnej na ziemiach Polski zawiadomiono
pismem prezydjum wspomnianego zgromadzenia z dnia 21
pazdziernika o wprowadzeniu polskiego jezyka urzedowego
w kolejnictwie, przyczem nadmieniono, ze uchwala ma byé
wprowadzona w zycie bez wzgledu na mogace stad wyniknaé
konsekwencije. "

Sprawcéw wspomnianego okélnika nie pociagnieto do
odpowiedzialno$ci, nikomu nie spadt wios z glowy, tylko pre-
zes kolei otrzymal pismem z 25 pazdziernika 1918 od mini-
stra bardzo ostra nagane.

Prezes inz. W. Zborowski posiada w swoim zbiorze liczne
odezwy, dyplomy, uznania i rézne inne odznaczenia. W archi-
wwm tem wspomniana ostra nagana jest najwasniejszym do-
kEumentem odznaczajacym, najdobitniejszym dyplomem zastugi.

W Wiedniu przejrzano wreszcie, ale za pézno, bo oto
ministerstwo wydato 20 pazdziernika 1918 r, rozporzadzenie,
dopuszczajace jezyk ojczysty do urzedowania. Byl to juz je-
dnak moment rozpadu monarchji i pismo ministra Bahnhansa
miato juz tylko retrospektywne znaczenie. Nadeszlo ono do
Krakowa 31 pazdzlernika 1918, a wiec w chwlli, gdy w Kra-
kowie ogloszono polskie rzady.

5. Bezkrwawa rewolucja.—Dzien 31 pazdziernika 1918
w Krakowie.

Dla $wiadomych biegu wypadkéw bylo juz dawno rzecza
wiladoma, ze Austrja chyli sle ku rozkladowi.

Od 16 pazdziernika 1918 nie wysylano z Krakowskiej
Dyrekceji kolejowej zadnych sprawozdan do Wiednia, rzadzono
sie zupelnie samoistnie, oczekujac z dnia na dzien rozpadnie-
cia sie Austrji.

W obrebie Dyrekcji kolei péinocnej dnia 25 paZzdziernika
1918 przy czynnoscli komisyjnej na moscie nad Ostrawica
przedstawiclel ministra kolejowego z Wiednia w obecnosci
osmiu niemieckich czlonkéw Komisji bez ogrédek zapytal
naczelnika inspektoratu drogowego z Krakowa, gdzie rozpoczyna
sie granica Polski?

Postowie i wybitni obywatele jak Daszyriski, Fedorowicz,
Tetmager, hr. Skarbek, dr. Diamant i inni odbywaja licznie
narady w Krakowie, ktérych nastepstwem bylo, iz dnia 31
pazdziernika 1918 hr, Benigni, ostatni austrjacki komendant
twierdzy miasta Krakowa, w prezydjalnych biurach miasta
z placzem oddal szable przedstawicielowi tymczasowej Ko-
misji Likwidacyjnej polskie].

Od wielu miesiecy istnial posréd urzednikéw kolejowych
w Krakowie zamkniety komitet konspiracyjny, zlozony z 12
oséb, zajmujacy sie na podstawie nadchodzacych wiesci z za-
granicy, przygotowaniem przewrotu; pozostawat on takze w kon-
takcie z wojskiem.

Czlonek tego komitetu a prezes ,Orkiestry kolejowej*,
starszy rewident kolej. Zukrowsk: zostal zawiadomiony przez
polskich oficeréw, ze dnia 31 pazdziernika 1918 o godzinie
7-mej rano na ulicy Florjanskiej za brama, ma sie zej§é
.Orkiestra kolejowa* z oddzialami polskich zZolnierzy, co rze-
czywiscie nastapito, Nieliczny zastep, gdyz liczacy okolo 65
uczestnikéw, wsréd deszczu i niepogody ruszyt w pochéd przy
dzwiekach hymnu narodowego ulica Florjafnska przez rynek.
Tu przed pomnikiem Mickiewicza przemdwil porucznik Jwaszko,
poczem ruszono w pochéd ulica Grodzka, przez Kazimierz na
Podgdrze. Tam wzmocniono zastep zolnlerzy i ruszono zpo-
wrotem na rynek.

Nie obeszlo sie i bez tego, by przylaczony do pochodu
tlum ludzi w bezkrwawy sposéb nle stracal théw dwuglowym
orfom na bramach gmachéw i uprzatal baczki austrjackie
z czapek mundurowych,

Przy diwiekach plesni polskich dotarl ten niewielkl za-
step zoinlerzy z orzetkami polskiem! na czapkach na rynek
przed straznice wojskowa okolo godziny 11-tej rano,

Po przeméwieniach porucznika Jwaszka, st. rew, Zu-
krowskiego, kupca Zajqca i em. maszynisty kolejowego Stru-
zynskiego, odbyta sie zmiana warty zolnierzem polskim przy
komendzie polskiej. Dowddztwo objal porucznik Stawarz. Po-
przednio wymienieni cbywatele wséréd okrzykéw tluméw na
cze$é Polski, wojska i kolejarzy wreczyli warcie sztandar
polski,

Nalezy nadmieni¢, ze pierwsza ta warta polska pelnita
stuibe bez przerwy przez dwa dni, a aprowizacja jej zajeli
sie wlasciciele kawiarni Gdrski i Noworolski.

Odtad na pamiatke tego aktu corocznie dnia 31 paz-
dziernika odbywea sie zmiana warty na rynkuw gldwnym
w Krakowie przy diwiekach ,Orkiestry kolejowej“ ze wspdl:
udzialem uczestnikéw i przedstawicieli wladz odrodzonej Pol-
ski, a potem Goérski i Noworolski podejmuja uczestnikéw swo-
im sumptem,

Nadmienié jeszcze nalezy, ze przez wiele nastepnych
miesiecy, kiedy nie bylo jeszcze kapeli wojskowych, ,Orkie-
stra kolejowa“ byla jedyna kapela, ktéra uswietniala obchody
narodowe w Krakowie, oraz przyjecia tak dygnitarzy rzado-
wych, jak i réznych misji.

W taki bezkrwawy sposéb zostal Krakéw zajety na rzecz
Panstwa Polskiego i zerwany wszelki zwiazek ze stara Au-
strja.

Wraz z innymi naczelnikami wiadz panstwowych Kra-
kowa zlozyl prezes Krakowskiej Dyrekeji kolejowej Slubowa-
nie na wierno$¢ rzadowi polskiemu na rece hr. Skarbka.

Dnia 1 listopada 1918 r, starszy radca inz. Krilger imie-
niem inspektoratéw drogowych kolei pélnocnej, starszy zas
inspektor Pofuczek imieniem inspektoratu ruchu kolei péinoc-
nej oSwiadczaja o przylaczeniu sie do Dyrekcjl Krakowskiej.

Pismem z 3 listopada 1918 zawiadamia prezés Dyrekcijl
Krakowskiej Kecmisje Likwidacyjna o objeciu szlakéw kolei
péinocnej w Galicji 1 na Slasku Cieszyfnskim, Okélnikiem L,
1024 z 5 listopada 1918 zostaly urzedy tych szlakéw zawia-
domione o podporzadkowaniu ich polskiej Dyrekcji w Krako-
wie z tem uzupelnieniem, Ze wszelkie zarachowania po ko-
niec pazdziernika obciazaja Wieden, zas od 1 listopada 1918
panstwo polskie.

Z uznaniem nalezy zaznaczyé, ze wydzielenie sie linji
polskich z kolei péinocnej odbyto sie bez zadnych trudnosci z za-
chowaniem nawet pewnych form towarzyskich wyzszych urzed-
nikéw, Pracownikdéw tej Dyrekcji zawiadomiono telegraficznie
o zwolnieniu przysiegi stuzbowej na rzecz Austrji. Ostatni
prezes Dyrekeji kolei pétnocnej w Wiedniu w liScie pozegnal-
nym, wystosowanym do naczelnika inspektoratu drogowego w Kra-
kowie, zyczy jemu i podwiadnemu mu personelowi szczeSliwej
przysztosci w odradzajacej sie OjczyZnie;

6. Pierwsze chwile Dyrekcji Polskiej w Krakowie.

Pierwszym czynem polskiej Dyrekcji bylo usuniecie
wszystkich nadestanych z zachodu urzednikéw 1 maszynistéw.
Kto z osiadlych na ziemiach polskich, szczegdlnie Slaska Cie-
szynskiego, nie czul sie u sieble, ciggnal clatem 1 duszg na
zachéd, otrzymywal wolna karte wyjazdu, dokad chclat. Przy-
ptyw polskich urzednikéw i stuzby byl stosunkowo niewielki.
Niewlelka ilo§¢ urzednikéw kolejowych z wiedenskiego mini-
sterstwa znalazla przewaznie pomieszczenie w Warszawie,

Wtiadze wojskowe w Dyrekcji byly wprawdzie chwilowo
w zatargu wskutek nieprzyjecta niemieckiej depeszy przez kie-
rownika urzedu telegraficznego Dyrekcji, ale ostateczne tak
one, jak i komendy na stacjach usunely sie dobrowolnie,

Przewrét i w tym kierunku nastapll spokojnie 1 bez
przypadku.

Naturalnem nastepstwem poprzednich wypadkéw bylo
zredukowanie ruchu pociagéw, gdyz wszystkie towary, ldace
#* Malopolski na zachéd, zatrzymywano 1 oddawano do dyspo-
zycji Komisji Rzadowej. Na zachéd szly za$ przewaznie ar-
tykuly ZywnoS$clowe, z ktérych ogotacano Malopolske na rzecz
Wiednia | prowincji nlemieckich. Polscy kolejarze pilnowall
z cala Scistoscla, azeby poszly one nie poza OSwiecim.

We wlasnej Ojczyinle tworza kolejarze nowe Zwigzki,
centralizujgce sle w Warszawie.

Pod wplywem powlewéw ducha kolejarzy malopolskich
tworzy sie ,Polski Zwigzebh Kolejowedw®, obejmujacy wszel-
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kie kategorje pracownikéw, do ktérego weszli przedewszyst-
kiem czlonkowie bylego Zwiazku urzednikéw kolejowych.

Za powiewem bardziej radykalnego kierunku z Warsza-
wy, powstaje .Zawodowy Zwiqgzek kolejowy Rzeczypospolitej,
obejmujacy takze wszelkie kategorje pracownikéw kolejowych.
Z Matopolski weszli do niego przedewszystkiem czlonkowie
centralnej organizacji kolejarzy.

Z inicjatywy inzynieréw z Warszawy i Krakowa powstaje
wZwigzek Inzynierdw Kolejowych®. Nastepnie powstaly ., Zwiq-
zek wrzednikow o $redniem wyksztalceniu®, ,Zwiqzek praw-
nikdw*, .Zwiqzek maszynistow® i t. d.

Kolejarze Malopolski od roku 1914 bezustannie czynni
w zawlerusze wojennej, przeciazeni wielokrotnie praca ponad
sity, o wielkiem poczuciu odpowiedzialnosSci i poswiecenia —
byli wyglodzeni, obdarci, wyniszczeni. Plerwsza ich sprawa
z chwila odrodzenia Ojczyzny byio zdobycie znosniejszych
warunkéw bytowania, ktéra to rzecz w odradzajagcem sie pan-
stwie nle mogla byé skutecznie zalatwiona jednem pociagnie-
ciem pidra. Stad pochodzilty poczatkowo tarcia z rzadem

7. Wiadze kolejowe w potudniowej Polsce.

Z odpadnieciem Matopolski i Slqska Cieszynskiego od
Austrji okazala sle potrzeba utworzenia wiladzy koleiowej,
ktéraby stata ponad trzema dyrekcjami tej dzielnicy i tworzyta
niejako droge przejScia do organizujacego sie w Warszawie
Ministerstwa Kolejowego.

W tej mysli powstal przy polskiej Komisji Likwidacyjnej
w Krakowie Wydzial Komunikacyjny z d-rem Marjanem Sta-
rzewskim na czele. W sklad jego wchodzili delegacl ze
wszystkich stronnictw politycznych.

Po miesiacu Wydziat Komunikacyjny, obejmujacy kolej
i poczte, rozszerzyl swéj zakres dziatania przez dobranie sit
fachowych i tworzyl niejako ekspozyture Ministerstw.

W polowie kwietnia 1919 r. zarzadzilo Ministerstwo Ko-
lejowe zwiniecle Wydzialu Komunikacyjnego, tworzgc na jego
miejsce Delegature Ministerstwa Kolejowego dla Galicji, Sla-
ska Cieszyfiskiego, Spisza i Orawy, mianujagc delegatem inz.
Z. Jasiiskiego.

Sprawy pocztowe zostaly z Delegatury wydzielone., De-
Jegatura obejmowala Wydzialy spraw prawnych, administra-
cyjno-personalnych i reklamacyjnych. Inne sprawy szczegdl-
nie technicznej natury, zostaly podporzadkowane wprost Mi-
nisterstwu Kolejowemu w Warszawie, Po dziesieciomiesiecz-
nem istnieniu zwinleto Delegature, a jej agendy przejeto w ca-
fosci Ministerstwo, :

Do spraw rozdzialu majatku dawnej Austrji i ochrony
interesdéw Polski istniata w W7edniu Delegacja Polska przy
Komisji repartycyjne; z prezesem L, Karliviskim na czele,
Delegacja zostala zwinieta, a jej sprawy przekazane posel-
stwu polskiemu w Wiedniu.

Pierwszym polskim prezesem Dyrekcji Krakowskiej byt
inz. W. Zborowsk?, ktérego pracy zawdzieczamy zupelne spol-
szczenle Dyrekcji, wydzlelenie jej z panstwa austrjackiego
I popchnigcie na nowe tory. Sposéb jego postepowania w tych
kierunkach i praca byly przykiadem dla innych Dyrekcyj Ma-
lopolskich.

Na wszystkich wybitniejszych stanowiskach tak w Dy-
rekcyi, jak i w egzekutywie pozostali cl sami kierownicy.
Panstwo austrjackie wychowalo tak liczny zastep polskich
urzednikéw i pracownikéw kolejowych, iz na kazda luke go-
towy byl nastepca. Dyrekcja byla nadto w mozno$ci wspo-
maga¢ swoimi urzednikami 1 pracownikami i inne dzielnice.

Co do organizacji, nie byly takze potrzebne zadne za-
sadnicze zmiany.

Jedyna zmiana co do organizacji zaszla tylko na linjach
kolei péinocnej, gdzie istnialy inspektoraty, ktérych nie znano
w dyrekcjach Malopolskich.

Inspektoraty te z czasem zniesiono, zastepujac je kon-
trolerami,

Widzimy, ze 1 w tych kierunkach, tak co do rozkiadu

pracownlkéw jak i samej organizacji nie bylo zadnego prze-
wrotu, istnlata tylko ciaglo$é pracy,

8. Stan przyjetych przez Dyrekcjq drég kolejowych.

Trwajaca od roku 1914 wojna $wiatowa odbita sie ujem-
nie przedewszystkiem na drogach zelaznych terenu operacyj-
nego, a zatem catej Matopolski.

Niezaleznie od zniszczen, jakie niesie za soba kazda
wojna, najwigkszym szkodnikiem sieci drég zelaznych® bytej
Austriji, bylo haslo ,o0szczednosé¢*, ktére powtarzano nieustan-
nie 1 ktérego przestrzegano bezwzglednie, nie liczac sie z tem,
czy zadana ,oszczedno$é“ byla racjonalna, czy tez nie. Na-
wierzchnie wyczerpano do ostatka, posiada ona gdzieniegdzie
szyny liczace 50 lat. Przy mostach nie robiono literalnie nic,
nie liczac juz potrzebnych wzmocnien dla nowych serji paro-
wozéw, Tabor zostal wyniszczony de niemozliwosci. Na torach
bocznych stacji i torach bocznicowych byly ustawione cale
szeregl zrujnowanych zupelnie parowozéw 1 wagonéw. Co
najlepszego bylo w taborze, to oddyrygowano na front wloski,
a w powrocie pochwycone zostalo przez inne panstwa, pow-
stajace z rozkladajacej sie Monarchji austrjackiej.

Wprawdzie wszystko, co bylo na miejscu przytrzymala
Dyrekcja Krakowska, ale to wszystko bylo juz w bardzo wy-
niszczonym stanie,

Nadto z chwila przewrotu znaczenie poszczegélnych linji
zmienito sie znacznie, Gdy pierwej centrem byt Wieden, obec-
nie promieniejacym punktem stala sie Warszawa. Linje, ktére
byly drugorzednemi, nabraly pierwszorzednego znaczenia,
Liczne koleje strategiczne stracily swoje znaczenie, nadto wy-
stapil brak wielu innych polaczen kolejowych.

Budowle inwestyeyjne ustaly podczas wojny prawie zu-
peinie. Rozpoczeta budowa warsztatéw wagonéw w Tarnowie
wlokta sie¢ niemozliwie i fistnlala tendencja zaniechania jej.
Budowe drugiego toru z Trzebini do Szczakowej i Granicy
objelo panstwo polskie nleukoficzona, jak i wymiane mostu na
Przemszy pod Myslowicami. Rozpoczeta budowa wielkiej staci
Trzebionka pod Trzebinla stata sie dla Polski bezwartosciowa
wobec zmienionych warunkéw ruchu | musiala byé zaniechana.

W calej Dyrekcji byly tylko jedne Warsztaty Gléwne
| jeden Magazyn Zasobéw w Nowym Saczu. W catej sieci,
objetej po kolei péinocnej, nie bylo ani Warsztatéw Gldwnych,
ani Magazynu Zasobdéw, nawet nie bylo staciji, nadajacych sie
na pograniczne w stosunku do panstw oSciennych. Na tych
linjach brak takze zupelnie dworcéw rozdzielczych.

Wszystkle stacje wodne bylej kolei pélnocnej cierpialy na
brak wody i oczekiwaly na przebudowe 1 rozbudowe, gdyz
istniejace tu licznie kopalnie obnizyly stan wéd podziemnych.

Dodaé nalezy, ze kolej pétnocna byta do niedawna ko-
leja prywatna, ktéra upahstwowil rzad austriacki. Kolej pry-
watna w ostatnich latach swego istnienia nie inwestowala nic,
a rzad byl doplero naturalnemi potrzebami zmuszony zabraé
si¢ do tych inwestycji. Z rozbudowami swojemi postepowat
jednak od Wiednia ku wschodowi i w pracach tych doszedt
dopiero do Bogumina. Zatem na szlakach, ktére sie dostaly
Polsce, nie inwestowano jeszcze nic. Przy objeciu tych linji
przez pafstwo polskie istniaty doplero do pewnego stopnia
opracowane i wykonczone projekty trzeciego toru z Bogumina
do Krakowa i rozszerzenia stacji Dziedzice, Jawiszowice, Odwie-
cimia, Libiaza, Trzebini, Ciezkowic, Szczakowej 1 Krakowa,

Krakéw otrzymal wprawdzie nowy dworzec towarowy,
ale rozbudowa dworca osobowego, przetokowego. parowozowni
z odnoSnemi nowoczesnemi urzadzeniaml, ugrzezly w ko-
misjach,

Dzis te wszystkie niedomagania obcigzaja panstwo pol-
skie, a usuniecie ich jest potaczone z wielkiemi nakladami
pienieznemi.

W Austrjl w czasie wojny z oszczedno$ciami szlo sie
tak daleko, ze nawet redukowano zapasy w inwentarzu.

9. Sprawy graniczne z panstwami o$ciennemi.

Traktaty Wersalski 1 St, Germain byly o tyle niefortunne
dla Polski, 12 nie ustalaly jej granic wobec panstw osciennych.

Dato slg¢ to dobitnie odczué polskiej Dyrekcji w Krako-
wie co do drég zelaznych,

Dyrekcja Krakowska graniczy z Czechostowacjg na po-
ludniu 1 zachodzie. Na potudniu istnleje granica naturalna
grzbietu Karpat, to tez w granicznych punktach kolejowych
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Zwardoniu, Suchej Godrze i Ortowie nie wiele sie zmienilo,
pozostat stan, jaki byl, gdy tam byta granica wegierska.

Natomiast granica zachodnia data sie nam dotkliwie
we znaki i ostatecznie po rozstrzygnieciu Ligi Narodéw wy-
szliSmy na wytyczeniu jej gorzej, anizeli moglo to nastapié
w innych warunkach. |

Naturalna granica Slaska Cieszynskiego a Moraw jest
rzeczka Ostrawica i po nia zajeta poczatkowo Dyrekcja Kra-
kowska szlaki kolei pdinocnej. Naprzeciw Morawskiej Ostrawy
istniala nawet miejscowosS¢ ,Polska Ostrawa* nad ta rzeka,
méwiac wyraznie o etnograficznej granicy. Dzisiaj przechrzcili
Czesi Polska Ostrawe na Slaska Ostrawe,

Wprawdzie Czesi zdolali zczechizowac a raczej przero-
bi¢ na swoich sympatykéw kilka gmin po prawej stronie
Ostrawicy, ale my liczyliSmy przeszto 70,000 dusz polskich
po tamtej stronie rzeczki,

Polacy okazali sie zaraz z poczatku zanadto ustepliwymi.
W skitad Rady Narodowej Cieszynskiej wchodzili przewaznie
postowie ziemi Slaskiej z czaséw austrjackich i ci uchwalili
nie trzymaé si¢ pierwotnej naturalnej granicy, ale politycznej,
t. j. ze Slaska Cieszynskiego oddaé jeszcze te gminy, ktére
rzekomo sa czeskiemi, wybieraly postéw czeskich i posiadaty
zarzagdy gmin czeskie. Nastapilo to 5 listopada 1918.

Na tej podstawie dnia 26 listopada 1 1 grudnia 1918
Komisje inzynieréw kolejowych obu stron pod kierownictwem
reprezentantéw Rady Narodowej w Cieszynie i Narodnego
Vyboru w Morawskiej Ostrawie ustalili jako punkta graniczne
polskie na szlaku Wieden—Krakdw, km. 271,340, zatem Bo-
gumin wiacznie, na szlaku Kojityn — Bielsko km. 126.490,
zatem Gnojnik wtacznie, na szlaku Wielkie—Konczyce—Cie-
szyn km. 20.884 zatem Szumbark wilacznie.

Kolej lokalna Piotrowice — Karwina i austrjacka czesé
prywatnej kolei Koszycko — Boguminskiej znajdowaly sie w ca-
fosci na terenie polskim.

Porozumienie to Czesi z Moraw
wyrozumiale i ustepliwe ze strony Polski,

Sztucznie podniecone apetyty ze strony pewnych sfer
czeskich sprowadzily jednak catkiem nieprzewidziane wypadki.

W chwili, kiedy Siask Cieszynski byl catkowicie ogo-
locony z wojska, gdyz syndéw swoich wyslal na odsiecz Lwowa,
23 stycznia 1919 r. wkroczyly wojska czeskie na Slask Cie-
szynski, posuwajac sie ku linji nad korytem rzeki Wisty.

W tem sposéb punktami granicznemi drég kolejowych
staly sie przystanek Drogomy$§l w km. 308.553 linji Wieden—
Krakéw i km. 152.750 (Skoczéw wlacznie) na szlaku Kojityn—
Bielsko.

Po zawieszeniu bron! na zarzadzenie Ligi Narodéw woj-
ska czeskle cofnely sie z zajetej linji bojowej, a wyznaczona
tymczasowa granica szlakéw kolei polskich siegata od 23 lutego
1919 po km. 274,408 na linji Wieden — Krakéw, zatem Bogumin
I 100 m. przed nim wytacznie. Na linji Piotrowlce — Kar-
wina zostala stacja Karwina na terytorjum czeskiem poza rzeka
Cisza. Na szlaku Kojityn — Blelsko punktem granicznym stal
sie km. 134.658 (Roplca wylacznie) a ze szlaku Wielkie Kon-
czyce — Cieszyn km, 5.935.

Juz to tymczasowe orzeczenie bylo dla nas kleska,

Utrata Bogumina byla dla nas rzeczq niepowetowana.
Nowoczeénle urzadzony ten dworzec odpowiadal naszym po-
trzebom jako dworzec graniczny i rozdzielczy, byl jakby zato-
zony dla celdw Polski, gdy czesi mieli wpoblizu drugi taki,
jeszcze wiekszy dworzec w Morawskiej Ostrawie.

Sfery kolejowe bardzo zainteresowaly sie sprawa odzy-
skanla dworca w Boguminie. Inz. Schwarzl (Niemiec) za-
mieszcza w-Krakowskiem ,,Czasopi$mie technicznem® znamienny
artykut o znaczeniu wezla boguminskiego dla Polski. Zain-
scenizowane w Krakowle porozumienie sie przedstawicieli
czeskich i polskich rozbija sie o kwestje dworca w Boguminie.

Czesi usuwaja z Bogumina naczelnikéw, ktérzy oSwiad-
czyli sle za Polska. Usuniety przez nich naczelnik Sekecji
utrzymania kolel, radca inz. Freudenthal pozostaje na miejscu
w celu utrzymania dowodu posiadania, znoszac nawet czasowo
internowanie. Ludno$é polska tych okolic, posréd nich kole-
jarze, porozumiewa sie ze soba i przygotowuje sie do ode-
brania sita teqo skrawka ziemi polskiej.

Liga Narodéw wyznacza Komisje Dellmentaeyjna, ktéra

uwazali za bardzo
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zjezdza do Cieszyna w celu przeprowadzenia studjéw i po-
dziatu Slaska Cieszynskiego.

Niezaprzeczenie nie mielidmy tak sprytnych rzecznikéw
posréd naszych przedstawicieli jak Czesi. Caly Slask zarzu-
cono wydawnictwami w jezyku polskim, a przedstawiajacemi
w promiennych barwach korzysci z przylaczenia Slaska do
Czechostowacji. Sprzedawczyk Kozidosi ze Skoczowa niesie
posrod ludnoSci hasto Slask dla Slaska. Doprowadzil on do
tego, ze wydawano osobne mapy Slaska, gdzie przy kazdej
gminie bylo procentowo oznaczone, wielu jest za Polska, wielu
za Czechami lub Niemcami, a wielu ,Kozdoniowcéw“. Ma
sie rozumieé, ze tych ,Kozdoniowcéw® Komisja Delimenta-
cyjna policzyta potem na rzecz Czechéw. Nawet magnat La-
risz, obawiajac sie polskiej ,Reformy rolnej“, pracowat
w Paryzu na rzecz naszych przeciwnikdw,

Rozstrzygniecie paryskie na podstawie orzeczenia Ko-
misji Delimentacyjnej przewyzszylo nawet najSmielsze ocze-
kiwania Czechéw, spadlo ono na nas, gdy nawala bolszewicka
byta dla Polski najniebezpieczniejsza.

Czesi otrzymali nietylko to czego zadali, ale i to, czego
potrzeba bylo, by nie dzieli¢ kompleksu zakladéw przemysio-
wych Larisza. Oprécz Bogumina na szlaku gléwnym Wieden—
Krakdw utraciliSmy nadto stacje Piotrowice, gdzie byla fabry-
ka sody Larisza, cala linje Piotrowice — Karwina i stacje
Cieszyn,

Od 10 sierpnia 1920 granica nasza na szlaku Wieden—
Krakéw znajduje sie w km. 292.590 (Piotrowice wylacznie)
na szlaku Kojityn — Bielsko w km. 139.112 (Cieszyn wy-
tacznie), a z linji Wielkie Konczyce — Cieszyn zostal przy
nas odcinek od km. 1.057 do 5.935 z przystankiem Marklowice,

Wskutek grozby powtdrzenia sie inwazji czeskiej Dy-
rekcja Krakowska po dwakro¢ ewakuowala linje kolejowe
Slaska Cieszynskiego. Trzecia ewakuacja miala miejsce pod
grozba wojny z Niemcami, ktérzy do podziatu Slaska gér-
nego byli sasiadami Polski od péinocy Slaska Cieszynskiego
i ksiestwa Oswiecimskiego. -

Za czaséw bylej Austrji na terytorjum Slagska Cieszyn-
skiego zachodzila niemiecka droga zelazna Goczalkowice—Dzie-
dzice, a na terytorjum Galicji Nowy Bierun — O§wiecim a mia-
nowicie obu odcinkami, niedochodzacemi diugoscia do 3 km.
Ruch na nich i utrzymanie byty w reku Niemcéw, gdy Dzie-
dzice i Oswiecim tworzyly ich punkty koncowe,

Polskie wtadze wojskowe uznaly za niemozliwe utrzy-
manie takiego stanu posiadania, zarzadzily zajecie tych od-
cinkéw przez Dyrekcje kolejowa w Krakowie i zupelne usu-
niecie z nich niemieckich pracownikéw kolejowych.

Dnia 21 sierpnia 1919 po wzajemnem porozumieniu
z Niemcami nastapilo objecie tych odcinkéw w zarzad polskl
na koszt niemieckiej Dyrekcji w Katowicach i obsadzenie pol-
skim! kolejarzami.

W slerpniu roku
rekcji w Katowicach,

1923 oddano te odcinki polskiej Dy-

10. Ugody w Cieszynie i Pradze.

Poczucie narodowe posréd Slazakéw jest wysoko rozwi-
niete, patrjotyzm tak sliny, 1z przetrwali wielowiekowa nie-
wole, nie skaziwszy sie zaprzanstwem. Uwazaja oni siebie
za lepszych Polakéw niz z pod Krakowa i Warszawy, twier-
dzac, ze Slask to trzon rdzenny Polonii.

Ta $wiadomo$¢ narodowa Slaska wzrasta niejako, idac
od wschodu ku zachodowi, a rozstrzygniecie paryskie z 28 lipca
1920 cdcieto od Macierzy wiele gmin najbardziej u$wiado-
mionych. Po stronie czeskiej znalazly sie w ten sposéb na-
wet gminy, gdzie nie bylo ani jednego Czecha lub Niemca.

Oburzenie poéréd ludnosci bylo wielkie, wszystko goto-
wato sie do samoobrony, ruch zbrojny zdawat sie byé nie-
unikniony, ale przyszedt nakaz z Warszawy posluchu zarza-
dzeniom Ligi Naroddw, wiec musialo sie zamilczeé...

Interes panstwowoS$ci polskiej tego wymagal.

Na zarzadzenie Minisierstw kolejowych w Warszawie i Pra-
dze zjezdzaja do Cieszyna obustronne Komisje urzednikéw
kolejowych, z polskiej strony pod przewodnictwem inz. Z. Zip-
sera. Nastepuje oddanie przez przedstawicieli Zarzadu polskich
kolei panstwowych, szlakéw kolejowych, przyznanych panstwu
Czechostowackiemu, rozstrzygnieciem paryskiem o dacie po-
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wyiszej i objecie ich przez zastepcéw czechoslowackich kolei
panstwowych, zawarcie prowizorycznej umowy o prowadzeniu
wzajemnego ruchu kolejowego miedzy Polska a Czechostowacja
przez Cieszyn i Piotrowice, jak réwniez umowy w sprawie ula-
twienia miastu Cieszynowi w Polsce wolnosci tranzytu i do-
stepu do dworca kolejowego w Cieszynie, zagwarantowanego
art. 8, rozstrzygniecia z 28 lipca 1920 Protokét umowy Cie-
szynskiej spisano i podpisano w Cieszynie dnia 20 sierpnia
1920 roku,

We wrzesniu nastapil zjazd reprezentantéw panstwa
polskiego i czechostowackiego w Pradze, gdzie zawarto umowe
miedzy Rzeczpospolita Polska a republika Czechostowacka co
do uregulowania wszystkich spraw kolejowych, wyniktych wsku-

tek podzialu élqska Cieszynskiego 1 Spisza.
umowy spisano i podpisano dnia 24 wrzesnia r.

Umowa nie zostala wprawdzie ratyfikowana przez oba
rzady, ale w my$l art. 39 tejze weszla z dniem 1 listopada
1920 r. w zycie.

Fakta powyzsze zamykaja okres przejecia austryjackich
kolei panstwowych w obrebie Dyrekcji Kolei Panstwowych
w Krakowie przez wiadze polskie.

Po utracie powyiej przytoczonych szlakéw na rzecz Cze-
chostowacji i oddaniu odcinkéw Szczakowa — Granica, Tarno-
brzeg — Nadbrzezie i linji Przeworsk—Rozwadéw innym polskim
Dyrekcjom kolejowym, sie¢ drég Dyrekeji Krakowskiej liczyla
1420.4 km.

Protokét tej

Przejecie kolei przez Polske w Dyrekcji
Lwowskie;.

T2k

ogbtu pracownikéw kolej wych Polakéw, prace przygotowawcze
do objecia kolejnictwa w b. Galicji przez wladze polskie roz-
poczely sie juz kilkanascie miesiecy przed ukonczeniem wiel-
kiej wojny i rozpadem Austrji. Gdyby nie zapobiegliwosé
i ofiarne poSwiecenie poszczegdlnych dziataczy i kierownikdw
organizacyj pracownikéw kolejowych, a za ich przewodem ca-
lego ogo6tu personelu, nie udaloby sie tak szybkie uruchomie-
nie calego kolejnictwa i postawienie go z miejsca na wyso-
kim poziomie. Kolejnictwu za$ naszemu u schylku Austrji,
przy koncu wojny $wiatowej, a pdzniej podczas inwazji ukrain-
skiej grozily z réznych stron niebezpieczefnstwa, ktére mogty,
jesli nie zupeinie je zniszczyé, to w kazdym razie na dlugie
lata ostabié.

W pierwszym rzedzie Ministerstwo austrjackich kolei,
w ktérem decydujacy glos mieli Niemcy austrjaccy a takze
liczni tam Czesi, starato sie wszystkie cenniejsze urzadzenia
kolejowe, a zwlaszcza parowozy i park wagonowy powoli, ale
systematycznie przenosi¢ do zachodnich prowincyj tak, aby na
wypadek odpadniecia b. Galicji od Austrii, sparalizowaé w zupet-
nosci ruch kolejowy. Tym zarzadzeniom austrjackiego Minister-
stwa kolei trzeba sie bylo przeciwstawi¢, trzeba bylo zorga-
nizowaé caly ogdl kolejarski. Takiej organizacji, kiéraby ta-
czyta wszystkich kolejowcéw-Polakéw bez wzgledu na przeko-
nania polityczne | réznice dzialajacych wtedy zawodowych
zrzeszen kolejowych, wymagal takie coraz wyraZniejszy sepa-
ratystyczny ruch ukrainski, ktéry poczatkowo konspiracyjnie,
a pdiniej jawnie i z bronia w reku dazy! do oderwania wigk-
szej czeScl zaboru austrjackiego od Polski.

. Te powody, a przedewszystkiem cheé wytworzenia jedno-
litego { solidarnego frontu kolejowcéw-Polakéw w chwili
zmartwychwstania Panstwa, unikniecia rozbicia i unieszkodli-
wienia plynacych z Bolszewji hasel! wywrotowych — daly
impuls do stworzenia jednej, wszystkich kolejowcéw-Polakéw
ogarniajacej, organizacji, ktérej nadano nazwe: .,Narodowy
Komitet Kolejowedw- Polakéw*. Juz w jesieni 1917 r. po-
wstal konspiracyjny narazie ,Narodowy Komitet Kolejowcow-
Polakéw® w nastepujacym skladzie:

Edward Hauser, Naczelnik Kontroli Dochodéw, jako Prze-
wodniczacy, Inz. Stefan Wiktor, jako Zastepca przewodnicza-
cego, Wlodzimierz Varhelli, urzednik kolejowy, Sekretarz, Ka-
zimierz Zielonka, urzednik kolejowy, Skarbnik; Michal Cisek,
urzednik kolejowy, Wiadystaw Konopacki, werkmistrz, Jan So-

kolowski, $lusarz, §. p. Jézef Radoszewski, radca kolejowy,

J. Steinhardt, podmajstrzy, Wojciech Kapka, konduktor, Piotr

Hutter, podmajstrzy. , .
Po kilku tygodniach dziatalnosci — do Komitetu koop--

towano jeszcze: Y

Inz. Kazimierza Zipsera, [nz. ]J. Swirskiego, J6zefa Adam-
cla, stacjomistrza, Adama Kurylowicza, $lusarza.

N. K. K. P. zaraz z miejsca rozpoczal bardzo intensy-

wng prace, zmierzajaca w pierwszym rzedzie do wciagniecta
szerokich rzesz kolejarskich w ramy organizacji i tworzenia
w wiekszych osrodkach kolejowych swoich ekspozytur. N, K. K. P,
we Lwowie byt tez w Scislym kontakcie z takim samym Ko~
mitetem, istniejagcym w Stanistawowie i z organizacjami kole-
jowemi w Krakowie. Poza tem nawiazal Komitet kontakt
z polskiemi sferami parlamentarnemi, z ramienia ktérych naj-
zywiej interesowali sie sprawami . kolejowemi G4wczesSnl po-
stowie do parlamentu wiedenskiego: Inz. Jedrzej Moraczewski,
$p. Aleksander hr. Skarbek i Dr. Stanistaw Gtlabinski.

‘W akcje N.K.K.P., wtajemniczony by} takie 6wczesny
Minfster dla Galicji Dr. K. Twardowski. Komitet informowal
wspomnianych postéw o sytuacji na kolejach 1 za ich pomoca
sparalizowal niejedno zamierzenie wrogich Polakom urzedni-
kéw ministerjalnych. W miare zblizania sie konca wojny
i nadchodzacej katastrofy dla monarchji austrjackiej wzma-
gala sie tez praca Komitetu. Zwlaszcza po dniu 9 lutego
1918 r, t. j. po zawarciu przez Austrje i Niemcy ostawionego
pokoju w Brzesciu litewskim, moca ktérego Chelmszczyzna
miata przypasé Ukrainie, a wedle tajnego aneksu do traktatu
pokojowego Galicja wschodnia stanowié¢ miala osobny kraj
koronny, oddany pod wiadze Ukraincéw galicyjskich, zawrzato
w calem spoleczenstwie polskiem, a moZe najgorecej odczuli
to kolejowcy polscy,

W N.K.K.P. postanowiono wiasnie, przyjety to pdZniej
i inne organizacje urzednicze, zaprotestowaé przeciw temu
gwaltowl, jednodniowym strajklem manifestacyjnym, kiéry miat
objgé wszystkie dzledziny zycia a przedewszystkiem kolej.
Imponujgca ta manifestacja odbyla sig faktycznle; koleje na-
éwczas jeszcze austrjackie, w kraju pelnym wojska austrja-
ckiego 1 niemieckiego, podczas stanu wojennego, z jego ostre-
mi przepisami, stanely zupelnie, arzad austrjacki, zaskoczony
taka solidarnoécia kolejowcédw stanatl bezradny 'i nie $mial
stosowaé represyj. Manifestacja ta ostatecznie zjednoczyla
cale spoteczenstwo i kolejarzy polskich aN. K. K. P., ktéry ja
zainicjowal | przeprowadzil, uzyskal ogromny autorytet w ma-
sach kolejarskich i stal sie naprawde plerwsza niejako kole-
jowa wiadza polska.

Od tego czasu zaczeta sie juz planowa a goraczkowa
praca przedewszystkiem we Lwowie, a takze na prowincji
zwlaszcza w Przemyslu, Stryju, Ztoczowie, Tarnopolu i t. d. nad
organizowaniem pierwszych podwalin pod polskie kolejnictwo.

N. K. K, P. wzial najczynniejszy udziat takze w pomocy
udzielanej przez cale spoleczenstwo Legjonistom polskim.

W pracy tej szczegdlnie odznaczyli sie: inz, Wactaw
Koztowski, ktéry byl tacznikiem miedzy N.K.K.P. a O. Z. P.
i zastepca zawiadowcy stacji gtéwnej we Lwowie, Michal Cisek.

Nadszedl wreszcie dzien 1 listopada 1918 r., dzien za-
machu ukrainskiego i podstepnego opanowania w porozumie-
niu z ustepujacemi wiladzami austrjackiemi Lwowa. Prze-
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ciwko zamachowi ukrainskiemu wystapil Lwéw zaraz 1.XI
czynnie, dajac poczatek 7-miesiecznej epopei walk we Lwo-
wie samym, péziniej naokolo miasta | wreszcie w calej Ma-
lopolsce wschodniej. W walkach tych, ktérych bohaterski
przebieg wstawil sie nietylko w Folsce catej, najczynniejszy
udzial brali wszyscy kolejowcy - Polacy. W Dyrekcji Kolei
zjawili sie 1.XI. u owczesnego Dyrektora Kolei, (ktéry to
urzad odpowiadal urzedowi obecnego prezesa Dyrekeji), inz.
Karola Stelzera delegaci ukrainskiego Komitetu Nacjonalnego,
zadajac uznania samozwanczego rzadu Republiki ukrainskiej
i dalszego prowadzenia ruchu kolejowego. Dyrektor Stelzer
nie zajal zdecydowanego stanowiska i nie porozumiat si¢ w tej
sprawie z zadng organizacja kolejowa, ani z uznawanym juz
powszechnie przez kolejowcéw-Polakéw N.K.K.P. Wobec tego
3.XI. 1918 r, zebrat sie z wielkiemi trudno$ciami, gdyz caty
Lwéw byl juz w ogniu i wokét budynku dyrekcyjnego wrzaty
zaciete walki, N. K. K. P. w pelnym skiadzie i po ozywionej
dyskusji jednoglo$nie uchwalil nietylko wstrzymaé sie od
pracy, ale nawet czynnie przeszkadzaé normalnemu ruchowi
kolei, ktére zwozily wojska na poskromienie Lwowa.

Na tem posiedzeniu przez kooptacje rozszerzono N, K.KP.,
ktéry od 3.XI. przedstawial sie nastepujaco:

Hauser Edward, inz. Wiktor Stefan, Varhelli Wiodzi-
mierz, $p. Ranolt, kontroler ruchu, Cisek Michal, Ré&ssel, pla-
cowy, Duma Stanislaw, telegrafista, Antoniuk ]., konduktor,
Patkiewicz, konduktor, Wéjcik Jan, pomocnik warsztatowy,
Lang Leopold, podmajstrzy, Kurylowicz Adam, Slusarz, Zele-
chowski, maszynista, Hitter Piotr, podmajstrzy, Neczas Marjan,

pomocnik kancelaryjny, inz, Zahajkiewicz Karol, §p. Radoszew- .

ski Jézef, radca kolejowy, Swigost Stanistaw, radca kolejowy,
Schmidt Wojciech, radca kolejowy, Tarczynski Stanistaw,
urzednik kolejowy, Adamcio ]ézef, urzednik stacyjny, Budzi-
cki J6zef, drukarz, Kozubski Bolestaw, starszy rewident, §. p.
Klarenbach, tokarz, §. p. Stawarski Antonli, inspektor, inz. Ja-
rosiewicz Zygmunt,

N. K. K. P. stanowil od 3.XI. niejako Tymczasowy Za-
rzad Polskiej Dyrekcii kolejowej, przyczem b. austrjacki wice-
dyrektor inz. Karol Barwicz, sprawowal czynnoSci Kierownika
Dyrekciji.

Réwnocze$nie w mieScie powstala Tymczasowa Komi-
sja Rzadzaca, ktéra, przez caly czas walk we Lwowie i okolo
Lwowa stanowila emanacje Rzadu Polskiego, W jej skladzie

byt referentem dla spraw komunikacji obecny posel sejmowy
inz. Artur Hausner, a referentem dla spraw aprowizacji czlo-
nek N. K. K, P. obecny poset Kurylowicz Adam. Ta Komisja
Rzadzaca zamianowata inz. Barwicza Dyrektorem kolel we
Lwowie. i

Az do kwietnia 1919 r., kiedy to zaczal sie kruszyc
zelazny pierscien ukrainski, okalajacy ze wszystkich prawie
stron, Lwow dziatat N. K. K. P. jako tymczasowa Dyrekcja na
terenie Lwowa i najblizszej jego okolicy., Prowadzono tylko
czeSciowo ruch na linji Kleparéw-Rawa Ruska, gdzie wielkie
zastugi potozyt inz. Kranz Wiladystaw | na linji Rawa Ruska-
Jarostaw, Cala prace natomiast skierowano na obrone Lwo-
wa, jego urzadzen kolejowych i na pomoc dla wojska w urza-
dzaniu i naprawie aut pancernych, pociagéw pancernych, fa-
brykacji karabinéw maszynowych i t, d. W tym ostatnim
kierunku szczegdlnie czynnym byl inz. Marie, a takie jako
komendant kompanji kolejowej i pociagéw pancernych éwcze-
sny kapitan a obecny Prezes Rady Ministréw, inz. Dr. Kazi-
mierz Bartel, Niezaleznie od Lwowa, z powodu niemozno$ci
skomunikowania sie, prowadzit ruch kolejowy na odcinkach
linji Przemysl-Chyréw-Zagérz, inz Mieczystaw Niebieszczanski,

Z chwila podjecia ofenzywy generalnej przez wojska
polskie, po nadejSciu Hallerczykéw, szybko oczyszczal sie
okreg Dyrekcji Lwowskie] | natychmiast po wkraczaniu wojsk
polskich, podejmowano — po wykonaniu koniecznych napraw
w nawierzchnl i urzadzeniach stacyjnyclk — pelny ruch.

Personel kolejowy byt bowiem z reguly na miejscu i nie-
tylko Polacy, ale takze i Rusini zgtaszali sie chetnie do stuzby
kolejowej.

Okres walk Iwowskich 1 wspétudzial w nich, czy to
z bronig w reku na froncie, czy tez w Matopolskiej Strazy
Obywatelskiej, czy wreszcie w stuzbie kolejowej polskich kole-
jowcéw — stanowi najchlubniejsza karte w ostatnich dziejach.
Polski 1 §wiadczyé bedzie po wsze czasy o patrjotyZzmie sza-
rej masy kolejarskiej, ktérej przypisana byé musi lwia czesé
zastugi utrzymania Matopolski wschodniej przy Polsce,

Krzyze ,Obrony Lwowa“ odznaki ,Orlat* i1 Krzyze
walecznosci, ktére zdobia piersi wielu lwowskich kolejowcédw,
a takze Krzyze walecznosci, jakiemi udekorowano péZniej
gmach Dyrekcji Lwowskiej i Dworca Gléwnego — sa ze-
wnetrzng oznaka uznania bezgranicznej ofiarno$ci & czesto
nawet bohaterstwa kolejowcéw Iwowskich.

ST. HORODEC (Dworzec Typ 4c) Widok od dojazdu.

ST. PINSK (Dworzec w odbudowie),
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Przejecie kolei przez Polske w Dyrekcj
Stanistawowskie;.

o~ L

odobnie jak we Lwowie powstal juz w poczatku r. 1918

w Stanistawowie, konspiracyjnie dzialajacy, Narodowy

Komitet Kolejowcéw Polakéw, ktéry postawil sobie za cel
zorganizowanie og6iu kolejowcéw polskich na czas przetomo-
wych dni upadku Austrji. Kolejowcy polscy Dyrekcji Stani-
slawowskiej w nieréwnie gorszej byli sytuacji niz ich Iwow-
scy koledzy, gdyz pracujac ws$réd ludnosci o dominujacym
procencie Rusinéw musieli by¢é przygotowani na wigksza agre-
sywno$¢ zywiotu ukraifiskiego.

W Stanistawowie za czaséw austrjackich istnialy dwa
gtéwne Zrzeszenia kolejarskie: Zwigzek urzednikéw kolejowych,
skupiajacy w sobie wszystkich prawie, bez réznicy narodowosci
i wyznania urzednikéw wyzszych i érednich i Organizacja ko-
lejarzy, do ktérej takze bez réznicy narodowosci nalezeli
funkcjonarjusze nizsi. W obydwu zrzeszeniach ze wzgledu
wiasnie na réznorodny ich skiad narodowoSciowy nie mozna
byto rozwinaé. wiekszej akcji wylacznie polskiej, jakkolwiek
zarzady obu zrzeszen byly prawie w rekach polskich. Dlatego
tez musiano stworzy¢ odrebna organizacje kolejowcéw a to
tem bardziej, ze ze wzgledu na koniecznosé konspiracyjnej pracy
nie mozna bylo wtajemniczaC w jej szczegbly szerszego ogdiu.

Pierwszy skiad N. K, K. P, przedstawial si¢ nastepujaco:
Przewodniczacy Tadeusz Zagajewski, urzednik kolejowy, za-
stepca przewodniczgcego Jan Szalasny, podmajstrzy kolejowy,
sekretarz Mieczyslaw Henisz, stacjomistrz, skarbnik Mieczy-
staw Popiel, maszynista kolejowy, czlonkowie Komitetu: Sta-
nistaw Dziekonski, komisarz kolejowy, Wiadystaw Halewski,
kolejomistrz, Wiadystaw Konopinski, urzednik kolejowy, Jézef
Kotas, starszy konduktor, Jan Mentel, pomocnik kancelaryjny,
Kazimierz Nowosielski, pomocnik kancelaryjny, Jézef Ochman,
stolarz kolejowy, Wiadystaw Pasowicz, podmajstrzy i Sp. An-
tonl Uchman, starszy konduktor.

Pierwsza wiekszg dzialalnoscia N. K. K. .P. byl czynny
udzial w pomocy udziélanej legjonistom polskim po stawnem
ich przejsciu na Ukraine, a réwnocze$nie przygotowanie wiel-
kiej manifestacji ogélnonarodowej z powodu zawarcia pokoju
brzeskiego i urzadzenie jednodniowego strajku na kolejach,

Jak wiadomo nie wszystkim legjonistom udalo sie prze-

bié¢ na druga strone kordonu, czes¢ w bitwie zostala wzieta
do niewoli przez wojska austrjackie, cze$¢ za$ odcieto | roz-
brojono. Wszyscy cl legjonici razem z kadra i szkota, ktére
miescity sie w Bolechowie zostali przewiezienl na Wegry do
barakéw koncentracyjnych w Marmarosz-Szigiet i Huszt i po-
stawieni pod sgd wojenny. Podczas przewozenia na Wegry,
wlasnie w  obrebie Stanistawowskiej Dyrekcji Kolel juz nie
dziesiatki, ale formalnie setki tych jefcéw-legjonistéw dzigki
poparciu -calego spoteczehstwa, a zwlaszcza oflarnej z nara-
zeniem osoblistem uzyczanej, pomocy ogétu pracownikéw kole-
jowych zbieglo, udajgc sie przewaznie do Kr, Kongresowego do
dziatajacej tam Polskiej Organizacji Wojskowej. Czgs¢ ich za$
pozostala na miejscu, ukrywajac sle w wiekszych miastach az
do czasu upadku Austrji. Zbiegéw legjonowych, ktérych wsze-
dzie u nas bylo peino przewozono kolejaml w rézny sposéb:
w przebraniu konduktoréw kolejowych, iako rezerwowych pa-
laczy na parowozie, jako cale partje robotnikéw drogowych,
a nawet w zaplombowanych wagonach towarowych. FPoza
tem ukrywano ich na stacjach (na obszernym strychu dworca
kolejowego w Stanislawowie przebywata raz diuzszy czas
znaczna ilos¢ legjonistéw, czekajac stosownej do cdjazdu chwili)
przyjmowano jako przej$ciowych robotnikéw za podrobionemi
dokumentami i t. d.

Wogdéle dziatalnos§é kolejowcéw polskich w tej sprawie

byla niewyczerpana w pomystach i walnie sie przyczynita
do uratowania wielu pézniejszych Zzolnierzy i oficeréw wojsk
polskich od niewoli a nawet $mierci na froncie wloskim, dokad
Austrja skierowywata podejrzanych politycznie,

Niezapomniana tez byta wielka manifestacja narodowa
dnia 22 lutego 1918 r., protestujaca przeciw traktatowi brze-
skiemu i w lacznoéci z nia jedncdniowy strejk urzadzony na
kolejach galicyjskich. By} on préba solidarnoéci koleiowcow
polskich i wykazantem ich sily. Na wezwanie N. K. K, P,
stanela praca w Dyrekeji, na stacjach, w parowozowniach,
w warsztatach, w sekcjach utrzymania drég zelaznych, a caly
polski personel kolejowy wziat czynny udzial w ogdlno-naro-
dowych manifestacjach, pochodach i zebraniach. Mimo trwa-
nia jeszcze stanu wojennego i grozacych represyj stanat zu-
peinie ruch kolejowy, akcja cata za$§ miala tak zywiolowy
charakter i tak sprawnie i masowo byla przeprowadzona, ze
wladze nie $mialy pociagngé do odpowiedzialnosci strejkuja-
cego personelu. Oburzenie za$§ na nikczemne postepcwanie
Austrji i poczucie narodowe byly tak wielkie, Ze dekorowani
rozlicznemi orderami wysocy nawet urzednicy skiadali te orde-
ry, rzucajagc w ten sposéb otwarcie rekawice perfidnemu rza-
dowi austrjackiemu., Teraz juz wszyscy, nawet najbardziej po-
blazliwie odnoszacy sie do Austrji przejrzeli, ze od niej ni-
czego spodziewaé sie nie mozna i, ze trzeba jak najszybciej
organizowaé sie do przysztego wiasnego panstwa i przygotcwac
sie na ciezkie chwile przelomowe,

Zaczela sie wiec cicha, bez rozglosu, trwajaca kilka
miesiecy praca, w ktérej chodzito przedewszystkiem o wytwo-
rzenie jednego frontu polskiego wsréd polskich kolejowcéw,
a takze o przeciwdzialanie centralnym wiadzom wiedenskim,
ktére przeczuwajac swéj koniec chciaty koleje galicyjskie mo-
zliwie ogotoci¢ z lepszych parowozéw, taboru wagonowego
i wogéle urzadzen kolejowych. W pracy tej byl stanislawow-
ski N, K. K.P. w $cistym kontakcie z N.K.K.P. we Lwowie,
ktérego delegaci inz. Wiktor, Kurylowicz, Adamcio i inni
przyjezdzali kilkakrotnie do Stanistawowa na rézne konferencje
i zebrania. Przewodniczacy stanistawowskiego Komitetu po-
rozumiewal sle takze sam i za posrednictwem Lwowa z pol-
skiemi kotami poselskiemi i brat udzial w konferencji z dele-
gatami kolejowcéw czeskich i jugostowianskich w Przerowie
we wrzeSniu 1918 r. Wobec wzrastajgcego coraz bardziej
wsérédd galicyjskich Rusinéw a w szczegélnosci w politycznych
kolach ukraifiskich pradu wroglego Polakom, prébowano takze
nawiazaé porozumienie z ruskimi pracownikami kolejowymi
i uzgodni¢ z nimi sposéb przejecia kolei austrjackich. Préby
te jednak wobec wyraZnej 1 celowej nieustepliwosci Ukraincéw
nie doprowadzily do zadnego wyniku, Ukraincy stall na stano-
wisku, Zze wschodnia Matopolska musi cala naleze¢ do przy-
sztego panstwa ukrainsklego i, ze polscy kolejowcy musza sie
poddaé zarzadzenlom przyszlych wiadz ukraifnskich, Zadanie
to, pomijajac inne wzgledy, nie nadawato sie nawet do dyskus;ji,
gdyz zywiol polski byl na kolejach dominujacy i wynosit okoto
80/, pracownikéw, Charakterystycznem w tych rozmowach
z Ukraincami (w jednej konferencji brat udzial delegat lwow-
ski inz. Wiktor) bylo niezgodzenie sie Ukraifncéw na wy-
rzucenie z kolejnictwa urzedowego jezyka niemieckiego, ktéry
Polacy pragneli zastapi¢ jezykiem polskim dla Polakéw a ru-
skim dla rusinéw. O tem, aby Polacy zgodzili sie urzedowac
po rusku, jak tego zadali Ukraifncy, mcwy byé nie mogto,
choéby z tego wzgledu, ze wiekszo$¢ Polakéw nie znala je-
zyka 1 alfabetu ruskiego, a oprécz tego jezyk ten nie posiada
ustalonych terminéw | nazw niezbednych w kolejnictwie.

Wsréd wielkiego naprezenia i ogdélnego podniecenia, spo-
wodowanego wiadomosciami nadchodzacem!i z frontu i z Za-
chodu szybko nadchodzi! moment decydujacy. Momentem tym
byt dzien 1 listopada 1918 r.

Wiasnie w chwili, kiedy kolejowcy polscy w Stanista-
wowie zebrani byli na wielkim wiecu w sali Sokota, nadeszia
plerwsza wiadomosé z Kotomyi, ze Ukraificy zajeli to miasto
1, 2e na calym obszarze wschodniej Matopolski ma byé prokla-
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mowane niezalezne panstwo ukrainskie. Faktycznie tez tego
samego dnia nastapito przejecie przez Ukraincéw wszystkich
urzedéw w Stanistawowie. W Dyrekcji kolei zjawil sie starszy
radca i dyrektor wydziatlu drogowego inz, Myron i o$wiadczyl
6wczesnemu dyrektorowi austrjackich kolei inz, Prachtlowi, ze
przejmuje wladze imieniem ukrainskiej Rady Nacjonalnej, pozo-
stawiajac na dotychczasowych stanowiskach tak dyrektora jak
i caly polski personel. Nie majac zadnych informacyj doktadnych
ze Lwowa i Krakowa i bedac skutkiem zamachu ukrainskiego
w odcieciu od reszty Polski, kolejowcy polscy zamierzali w pierw-
szej chwili pozostaé przy pracy, aby nie utrudnia¢ i tak bar-
dzo przykrej sytuacji gospodarczej kraju, przez ktéry w dodat-
ku przewalaé sie zaczely tysigce jencéw rosyjskich, zdaza-
jacych przewaznie z Wegier do swej ojczyzny. SadziliSmy
wszyscy, ze sytuacja musi sie wyjasni¢ i utozyé w sposéb po-
kojowy. Tymeczasem juz w piatek 1 listopada poczely nad-
chodzié niestwierdzone narazie wieScli o walkach we Lwowie,
Tego samego dnia zebrat sie N. K. K. P. i postanowit o§wiadczy¢
komisarzowi ukrainskiemu inz. Myronowi, ze kolejowcy polscy
przeciwko swolm braciom, walczacym we Lwowie wojsk ukrain-
skich kolejami wozi¢ nie beda, Nastepnego dnia t.j. w sobote
2 listopada odbylo sie posiedzenie peinego N. K. K. P. w sali
konferencyjnej w Dyrekecji w obecnos$ci dyrektora kolei inz.
Prachtla i ukrainskiego komisarza inz, Myrona, Tam nastapito
bardzo wazne i o przyszloSci decydujace oswiadczenie prze-

wodniczgcego N, K. K.P. w imieniu ogéiu polskich pracownikéw"

kolejowych. Do tego oSwiadczenia przytaczyl sie takze i dyrektor,
inz. Prachtel. Wobec nieprzyjecia przez Ukraincéw zasadniczych
postulatéw N, K. K, P, i forsownego przewozenia pod Lwoéw
oddziatéw ukrainskich przystapit caly ogét kolejowcéw pol-
skich do powszechnego strejku. Decyzja ostateczna w tym
kierunku zapadla na masowym wiecu w wielkiej montowni
stanistawowskich warsztatéw kolejowych, ktéry odbyt sie
w obecnosci przeszio trzech tysiecy uczestnikéw w niedziele
3 listopada 1918 r.. Wiec ten zwolany przez N.K.K,P. otwo-
rzyl przewodniczacy Komitetu Zagajewski, proponujac wybor
prezydjum w osobach pp. Ochmana, Kluszewskiego, Uchmana,
Dziekonskiego i Henisza. Po wyborze prezydjum wyglosit
p. Zagajewski referat o$wietlajacy historje N. K. K. P. i jego
role za czaséw austrjackich, przedstawil dalej przebieg per-
traktacyj z Ukraincami po zamachu w ktérych Komitet propo-
nowat wspéiprace z Ukraincami na polu administracyjnem
i ekonomicznem, wreszcie oswiadczyl, ze wobec walk we Lwo-
wie i uzywania kolei do transportu wrogich Polakom wojsk Ko-
mitet postanowii proklamowac strejk ogélny. Po dyskusji w kté-
rej gtos zabierali inz. Wein, dr. Younga, inz. Dutka, Chojnacki,
Janicki, inz. Majblum i inz. Spiegiel imieniem zydowskich pracowni-
kéw a wkoncu Zagajewski, wiec za wyjatkiem kolejowcow
Zydéw oswiadczyl akces do strejku i uznanie N. K. K. P, za
jedyna swa wiadze i przedstawicielstwo. Przedstawiciele Zy-
déw ztozyli deklaracje, ze nie mieszajac sie do sporu miedzy
Polakami a Ukraincami, zachowaja peina neutralnosé. Neu-
tralno$¢ ta w praktyce okazata sie pozostaniem prawie wszyst-
kich Zydéw (wyijatek stanowili tylko Dr. Grauer, Stern, Ro-
senberg Jézef, inz. Krausz, insp. Krausz, Gestern i inz. Turyn)
w stuzbie kolejowej, Nastepnego dnia odbylo sie posiedzenie
N.K.K.P., na ktérem rozszerzono jego skifad do liczby 35-ciu
cztonkéw, Do wymienionych poprzednio cztonkéw Komitetu
weszlli przez kooptacje z Dyrekeji: inz. Hora Adolf, Ho-
szowski Wiadystaw, Okotowicz Stanistaw — ze stacji: Szczer-
ski Jan, Wilhelmi Jan, Wojtyaski, Zdzanski Leonard i Zéikie-
wicz — 2z parowozowni: inz. Szczypczyk Wlodzimierz, Mazu-
rek Kazimierz, Glabik Ludwik i Tomaszewski Jan — z war-
sztatéw: inz, Marjanski Stanistaw, Chojnacki Wojciech, Ka-
minski Franciszek i Kli$ Stanistaw — z warsztatu sygnalo-
wego: Nowemberski Stanisiaw, Nowotarski Ksawery i Pawlik
Jan —z magazynu materjalowego: Niebieszczanski L.eon, a z sekcji
konserwacji inz. Sadel Wojciech. Nowy N. K. K. P, ukonsty-
tuowal sie, wybierajac inz, Szczypczyka Wilodzimierza swoim
prezesem, wiceprezesami pp. Mazurka Kazimierza i Ochmana
Jana, sekretarzami zas pp. Dziekoaskiego Stanistawa i Heni-
sza Mieczystawa, poza tem w skiad prezydjum weszli Zaga-
jewski Tadeusz i Uchman Antoni. Poézniej w koncu listo-
pada kooptowano jeszcze do Komitetu prezydjum Dyrekecji w oso-
bach inz. Prachtla Pawta, Dr. Youngi i inz. Marynowskiego,
a poza tem pp. Weina Tadeusza, Greena, Telichowskiego,
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Sienkiewicza Franciszka, Adamiaka, Flacha Gustawa i kilku
innych. Na pierwszych zaraz posiedzeniach, ktére odbywaly
sie niemal codziennie, a czesto kilka razy w tym samym dniu
powzieto caly szereg uchwal w sprawie zaopatrzenia strejku-
jacych w pieniad2e i zywnos¢ i interwencyj w ukrainskiej Dy-
rekcji kolejowej. Jedna z pierwszych czynnosci Komitetu bylo
staranie o nawiazanie kontaktu z Polska, a w szczegdlnosci
z dzialajaca wtedy na terenie zachodniej Matopolski Polskg
Komisja Likwidacyjna. Juz 4 listopada wystano do Krakowa
delegacje, zlozona z inz. Poplawskiego Leona, Glabika Lud-
wika 1 Tomaszewskiego Jana, ktérzy mieli zadanie przedsta-
wi¢ P, K. L. w Krakowie, a ewentualnie takie Rzadowi w War-
szawie sytuacje we wschodniej Matopolsce i zazadaé wskazowek
co do dalszego zachowania sie polskiego personelu kolejowego.
Réwnoczesnie wydelegowano pp. Szczypezyka i Zagajewskiego
do dziatajacego w miescie Stanistawowie i na calym obszarze
okupowanym przez Ukraincéw Polskiego Komitetu Powiato-
wego, ktdrzy jako delegaci kolejowcéw weszli w sktad prezy-
djum tego Komitetu. Dnia 12 listopada powrdcita wystana do
Krakowa delegacja i o$wiadczyla, ze P, K. L. aprobuje stano-
wisko stanislawowskich kolejowcéw, zastrzega sobie uzycie
kolejowcéw Polakéw, uznanych za obywateli panstwa polskie-
go do polskiej stuzby kolejowej | porecza im wyptate poboréw,
na poczet ktérych przekazuje kwote 300 tysiecy koron na
rachunek Dyrekcji kolejowej w Stanislawowie. Odno$ne pismo
P. K. L., ktére jest pierwszym dokumentem polskiej wiadzy,
wystosowanym do kolejowcéw we wschodniej Matopolsce ma
brzmienie nastepujace:

»,Komisja Likwidacyjna
Ne 456

Krakéw 9 listopada 1918 r.

Do
Polskiego Komitetu Kolejowcow
w Stanistawowie,

Polska Komisja Likwidacyjna w Krakowie uznaje pol-
skich kolejowcéw we wschodniej Galicji za funkcjonarjuszy
Panstwa Polskiego. Zastrzega sobie swobode ich uzycia sto-
sownie do potrzeb Panstwa na jego obszarze, poreczajac im
calkowita wyptate ich poboréw stuzbowych.

Dr. Starzewski m. p. Dr. Tertil m, p."

Na podstawie tej decyzji N. K. K. P. w Stanistawowie
uchwalit o§wiadczyé ukrainskiemu komisarzowi dalsze pozosta-
nie w strejku. OS$wiadczenie to zlozone na zZadanie Ukrain-
céw na pi$émie brzmi:

»N.K.K.P. w Stanistawowie dnia 14 listopada 1918 r.

Polska Komisja Likwidacyjna w Krakowie zaakcepto-
wala wstrzymanie sie od pracy kolejowcéw polskich w Galicji
wschodniej i polecita tymze nadal do czasu otrzymania innych
dyspozycyj od Niej do stuzby nie wracac.

Tadeusz Zagajewsk: m. p. Inz,
Wtodzimierz Szczypezyk m. p.
Jan Szalasny m. p.*

Od tej pory przez przeciag diugich 7 miesiecy pozostali
kolejowcy polscy wierni rozkazom P. K. L. i mimo wielkich
trudno$ci materjalnych i rozlicznych gréZb a nawet represyj
ukrainskich wytrwali w strejku przyczyniajac sie w ten sposéb
do pézaiejszego zwyciestwa wojsk polskich. Skutkiem wstrzy-
mania sie bowiem zupeinego wszystkich Polakéw od pracy
koleje ukrainskie znajdowaly sie w oplakanym stanie. Brak
inzynieréw i urzednikéw jako tez wyszkolonego, wykwalifiko-
wanego personelu przyczynil sie do upadku kolejnictwa 1 unie-
mozliwial wprost Ukraincom nietylko prowadzenie operacyj
wojennych, ale takze jakie takie administrowanie krajem.
Przyktad kolejowcéw polskich oddziatat takze na wszystkle
inne dykasterje pracownikéw panstwowych, ktérzy takze wy-
powiedzieli stuzbe samozwanczemu rzadowi ukrainskiemu, To
tez nic dziwnego, ze Ukraifncy w pierwszym rzedzie mscili sie
na kolejowcach polskich, dazac do zlamania ich solidarnosci.
Z koncem stycznia 1919 r. zaaresztowano inz. Szczypczyka,
Zagajewskiego, inz. Lopuszanskiego, Uchmana i innych i wy~
wiezlono do obozu internowanych na Kosaczowie wzgl. do
Kotomyi; caly szereqg kolejowcdw, zajmujacych mieszkania
w budynkach kolejowych, wéréd zimy wyrzucono z rodzinami
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na bruk, podczas srogiej zimy 1919 roku utrudniano wszel-
kiemi sposobami zaopatrzenie si¢ w opal i zZywnosé—wszyst-
koto jednak nie pomogto, jednolity front polski nie zalamat sig.
Kolejowcy polscy doczekali sie ostatecznie upadku efemerydy
ukraifiskiej 1 wkroczenia wojsk polskich do Stanistawowa
25 maja 1919 r. Zaraz po opuszczeniu przez Ukraincéw
poszczegblnych miejscowosci kolejarze polscy pierwsi, bardzo
czesto z bronia w reku, wéréd kul wracali na swe stanowiska
stuzbowe, aby czem predzej uruchomié¢ kolej i umozliwi¢ ofen-
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zywe wojskom polskim. Nie sposéb tu na tem miejscu choéby
w krétkosci podaé szczegdély déwczesnych wysitkéw kolejowca
polskiego, wystarczy stwierdzi¢, Ze wszyscy poczawszy od
prezesa Dyrekcji a skonczywszy na najnizszym robotniku wy-
pehili swéj obowiazek wobec Polski, nie zadajac za to za-
dnego wynagrodzenia. Najwyzsza zaplata za ich czyny | pracg
byt dla nich i jest fakt, ze Panstwo Polskie objeto swojemi
granicami prastara dzielnice polska, na ktérej od wiekéw pra-
cowata polska kultura i cywilizacja,

Koleje bytego zaboru pruskiego |

ich rozwo].

Inz. B. DOBRZYCKI.

Panu inz. Czarnowskiemu, prezesowi D. K. P.

w Gdaisku 1 jego wspdlpracownikom,

Panu inz. Rucinskiemu, prezesowi D. K. P. w Poznaniu i jego wspstpracownikom oraz wszyst-
kim moim wspdlpracownikom z D. K. P. w Katowicach wyrazam jak najszczersze podzi¢kowante
za ich pomoc @ prace okolo zebrania 7 stworzenia Historgi Kolei bylego zaboru pruskiego 1 ich rozwoju.

Katowice, 1928 r.

Ogolny rozwdj kolejnictwa w Niemczech.

uruchomieniem pierwszej kolei pomiedzy Darlingtonem

i Stoktonem w roku 1825 zaczgl sie niewatpliwie nowy

okres w zyciu ludzkiem. W Prusach przystapiono w 10
lat pézniej do budowy pierwszej kolei pomigdzy miastami No-
rymberga i Firth. Poczatkowo w Prusach budowano pierwsze
koleje bezplanowo, nie uwzgledniajac ogélnych potrzeb ekono-
micznych kraju, — w poszczegélnych prowincjach wybudowano
czesci linji kolejowych, ktére nie posiadaly ze soba Zadnego
bezposredniego potgczenia. . :

Panstwo Pruskie w pierwszych latach nie troszczylo sig
zupelnie o rozwséj kolejnictwa i zostawialo réznym prywatnym
towarzystwom zupelna swobode w budowie i eksploatacji kolei.
Celem osiagniecia potrzebnego kapitalu towarzystwa te rozpo-
czely prowadzi¢ na gietdach silna agitacj¢ i nieraz zapomoca
falszywych danych prébowaly skioni¢ szerokie warstwy do
zakupywania akcji, tak, ze rzad pruski musial wkroczy¢
w roku 1837 i publicznie zwréci¢ narodowi uwage na niesu-
mienne postepowanie réznych przedsiebiorstw kolejowych.
Azeby nie dopuscié do mozliwych naduzyé i w celu uregulo-
wania stosunku towarzystw kolejowych do publicznosci jako tez
do panstwa— wydal rzad ustawe kolejowa z data 3 listopada
1838 r. — ktéra zajmowala sig towarzystwami kolejowemi
i regulowala stosunek i obowiazki towarzystw wzgledem pan-
stwa i publicznosei,

Od roku 1840 panstwo Pruskie zmienilo zasadniczo
swoje poglady co do rozwoju sieci kolejowej i zaczeto nosié
sie z planem budowy kolei panstwowych. Ustalono przede-
wszystkiem plan pofgczenia wszelkich prowincji z Berlinem
i dalszego prowadzenia tychze linji zagranice.

Po roku 1840 t. j. po ustaleniu pierwszych zasad co do
budowy kolei — rozwéj sieci odbywal sie w tempie uporzad-
kowanem, a plany zostaly stopniowo urzeczywistniane. Naj-
pierw budowano koleje w zachodnich i Srodkowych prowincjach
Prus. Jednakowoz dla podniesienia wschodnich prowincji, ktdre
mimo rozwinietego przemystu i wysokiej kultury rolnictwa
znajdowaly sie w nadzwyczaj trudnem polozeniu komunikacyj-
nem, niezbednem bylo skorzystaé jak najszybciej z tegoz
waznego Srodka komunikacyjnego. Wobec tego utworzyly sie
we Wroctawiu, Poznaniu i na Gérnym Slasku komitety celem
zorganizowania towarzystw do.budowy kolei. Mimo wielkich
wysitkéw tych komitetéw budowe zaczeto wzglednie dosé
pézno — gdyz w chwili, kiedy na wschodzie uruchomiono
pierwsza linje, zachéd Prus posiadal juz okoto 683 km linji
kolejowych.

Po ostrych walkach i wytrwalych wysitkach stworzono
towarzystwo pod nazwa ,GdrnoSlgskie Koleje* (Oberschle-
sische Eisenbahnen), ktére wybudowato gtéwne linje na Slasku
i potaczenie Poznania ze Slaskiem. Na Pomorzu budowa kolei
zajal sie rzad pod nazwa ,Krélewskie koleje wschodnie* (Ké-
nigliche Ostbahn), W roku 1846 przeszedl pierwszy pociag

'w pierwszych 3-ch

2z Wroctawia do Mystowic, w roku 1848 pierwszy pociag
Poznanh — Krzyz — Starogard, a w 1851 Krzyz — Bydgoszcz,
Byly to pierwsze linje w bylym zaborze pruskim, do ktérego
naleza dzisiejsze Dyrekcje Kolejowe w Katowicach, Poznaniu
i Gdansku,

Po otwarciu powyzszych linij, ktére w pierwszych cza-
sach shuzyly wyltacznie dla przewozu oséb — ruch wzrastat
z poczatku z dnia na dzien. Jednak wkréice mozna bylo
skonstatowaé coraz szybsze zmniejszanie sie ruchu. Diugi
czas towarzystwa kolejowe prowadzily walke z dotychczaso-
wym $érodkiem przewozowym — furmanka, nim zostaty urucho-
mione pierwsze pociagi towarowe. W pierwszych czasach
obawiano sie podwéjnego przetadowywania z furmanki do wa-
gonéw kolejowych i odwrotnie tak, iz mimo niskiej taryfy nikt
nie korzystal z przewozéw kolejami. Poniewaz koleje w po-
szczegbélnych cze$ciach panstwa nalezaly do réinych towa-
rzystw, a w wielu wypadkach nie posiadaly bezposredniego
polaczenia, przeto wszelkie przesylki towarowe musiaty byé
przeladowywane, co utrudnialo w wielkiej mierze ruch towa-
rowy i powiekszalo koszta przewozowe. Dopiero w 1848 r.
zostala linja kolejowa Wroctaw—Mystowice potaczona z koleja
Brandenburska tak, iz w roku tym mozna bylo przesytaé
bezposrednio pierwszy wegiel ze Slaska do Berlina.

Az do roku 1884 istnialy w Prusach: towarzystwa kole-
jowe pod zarzgdem panstwowym i koleje panstwowe. Towa-
rzystwo Kolei Goérnoslaskich bylo popierane przez rzad i znaj-
dowato sie pod zarzadem panstwowym, ktéry prowadzit koleje
na rachunek towarzystwa. Budowe nowych kolei, a przede-
wszystkiem uzyskanie pieniedzy na budowe decydowal rzad
w drodze ustawodawczej, Ustawa kolejowa z dnia 3. listo-
pada 1838 r., byla w wielu punktach przejeta z ustawy kole-
jowej angielskiej. Regulowala ona miedzy innemi takze sprawy,
zwigzane z uzyskaniem koncesji na budowe nowych linji kole-
jowych., Wedlug ustawy koncesje wydawano, o ile po zbada-
niu projektéw odnosne towarzystwo przedtozylo dokiadny plan
finansowy, ktéry wykazywal, iz posiadany kapital jest wystar-
czajgcy na wykonanie budowy, jak réwnlez i statut towa-
rzystwa, ktéry $wiadczyl, iz akcjonarjusze zgadzaja sie prze-
dewszystkiem z niektéreml zastrzezeniami rzadu. Ustawa re-
gulowata takze sposéb wydawania akcji, nabywanie gruntéw
do budowy linji, termin jej wykonania, jak rdwniez prawo
wykupu kolel przez rzad. Celem zabezpieczenia ruchu kole-
jowego zostaly wydane osobne przepisy kolejowo-policyjne.
Wedtug tych przepiséw towarzystwa kolejowe byly obowlazane
do odszkodowania wszelkich strat, ktére poniesli pasazerowie
na kolejach towarzystwa. Towarzystwo posiadalo prawo
latach po otwarciu linji ustala¢ taryfe
osobowa i towarowa wedlug wiasnego uznania, Najwazniej-
sze} bylo to, iz ustawa zobowiazywala wszystkie towarzystwa
do przepuszczania na wlasnych sleciach takze taboru obcego
wzglednie towarzystw konkurencyjnych za pewnem odszkodo-
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waniem, przez co umozliwiono ruch towarowy na wigksze od-
legtosci bez przetadowywania, Taryfa musiatla byé¢ tak usta-
lona, aby dochody z przewozu i innych Zrédel nie przekra-
czaty 10%, od kapitalu zakladowego. Wszelkie zmiany taryfy
ustalonej i zatwierdzonej poprzednio przez rzad musialo towa-
rzystwo kazdorazowo zglosi¢ rzadowi, jako tez ogtosi¢ publicznie
i to najmniej na 6 tygodni przed wejSciem w Zycie przewi-
dzianej zmiany.

Poniewaz rzad posiadal poprzednio we wszelkich trans-
portach oséb, przesylek i listéw monopol pocztowy, przeto to-
warzystwa kolejowe byly zobowlazane zwracac straty, ktére
ponosily urzadzenia pocztowe i placi¢ rzadowi corocznie od-
szkodowania. Towarzystwo nie miatlo prawa zadaé odszko-
dowania za mozliwe zniszczenia urzadzen kolejowych pod-
czas wojny. Wybudowanie linji konkurencyjnej, ktéraby po-
siadata kierunek danej linji bylo w ciagu 30 lat od jej
otwarcia niedopuszczalne, Natomiast kazde towarzystwo bylo
zobowigzane zezwoli€ na polaczenie swej linji z linjg konku-
rencyjng -— jak rowniez na niezbedne odgaltezienia. Celem
wykonywania rzadowego nadzoru nad kolejami towarzystwa,
naznaczano do kazdego towarzystwa specjalnego komisarza,
ktéry czuwal nad nalezytem prowadzeniem ruchu, jak réwniez
i nad gospodarka finansowa. Wobec tego wszelkie zarzadze-
nia rzadowe jako tez towarzystwa muslaly przechodzi¢ przez
rece odnos$nego komisarza,

W roku 1853 weszta w zycie ustawa normujaca gospo-
darke finansowa towarzystw kolejowych. Wedlug tej ustawy
towarzystwa byly zobowiazane odklada¢ z czystego zysku pewna
cze$§¢ w celu zamortyzowania kapitalu zakltadowego. Tak np.
o ile zysk wynosit 4°/, to towarzystwo musialo odlozyé 1/40
tegoz zysku. Ta stawka przy wiekszych zyskach odpowiednio
sie zwiekszala.

W wypadku, gdy rzad udzielif towarzystwu poparcia
finasowego Tub gwarancji na odsetki od akcji, to towarzystwo
musialo sie zobowigzaé:

1) Ze rzad otrzyma na walnych zebraniach towarzystwa
4-ta czesé glosdw, ‘

2) Rzad ma prawo do wyboru wyzszych i odpowiedzial-
nych urzednikdw.

3) Gdyby rzad musiat przez kilka lat doptacaé towa-
rzystwu to mialby prawo objaé koleje i prowadzi¢ ich zarzad
na rachunek towarzystwa.

Poniewaz koleje pod zarzadem panstwa coraz wiecej
sie rozwijaly, przeto znidst rzad wyzej wspomnianych komi-
sarzy i wprowadzil w zycie pierwsze Dyrekcje kolejowe, ktére
przejely agendy komisarzy, lecz w szerszych jeszcze ramach,
Pierwsze Dyrekcje kolejowe wprowadzono na wschodzie we
Wroclawiu, a nastepnie w Bydgoszczy.

Budowe sieci kolejowej, jej uruchomienie i utrzymanie,
budowe, utrzymanie taboru, jako tez przepisy i wskazéwki ru-
chowe uregulowano przepisami kolejowo-policyjnemi, W roku
1851 wprowadzono plerwsze przepisy sygnalizacyjne. Nikt nie
zdawal sobie wéwczas jeszcze sprawy, jak waznym czynnikiem
bedzie sygnalizacja w przyszilym kolejnictwie. Niejednolitosé
taboru, jakotez sieci nie dopuscila jednak do unormowania
i ogélnego wprowadzenia jednolitej sygnalizacji.

Jak wielkie znaczenle miaty koleje dla rozwoju przemystu
Slaskiego wzgl. rolnictwa w Wielkopolsce i na Pomorzu
Swiadczy to, ze w roku 1835 t. j. przed wprowadzeniem kolei
wywéz wegla ze Slaska wynosil zaledwie 18.000 ton rocznie
natomiast w roku 1849 po uruchomieniu pierwszej linji kole-
jowej wywéz ten wzrést do 280.000 ton. Wielkopolska, ktéra
wtedy nle posiadala nawet dobrych drég byta w bardzo trudnem
polozeniu. Wywéz zboza w 1835 r. wynosit okolo 1575 tn.
natomlast na Pomorzu, gdzle uregulowano i rozwinieto drogi
wodne 121,000 tn, mimo, ze ziemia poznafiska mogla co
najmniej produkowaé taka sama ilosé zboza.

Plerwsze koleje budowano zasadniczo najpierw w tych
czedciach kraju, ktére byly juz odpowlednio rozwiniete i po-
siadaly wieksze miasta, Polityka taryfowa, ktéra przewldy-
wala mate stawki przewozowe okazala sie korzystng tak dla
przedsieblorstwa, jak réwnlez | nadawcy; gdyz przewozy coraz
wiecej wzrastaly a dochody sle powlekszaly. Réwnoczes$nie
z rozwojem sleci kolejowej wzrastal takze i przemyst zelazny,
a mianowicie ciezki.

Niestety przemyst gérnoslaski w pierwszych czasach bu-
dowy kolei nie byl w moznosci dostarczyé catkowitej ilosci
materjatu zelaznego. Wiekszo§¢ materjaléw sprowadzano
z Anglji i Belgji. Oprécz tego przemyst $laski, nie mégt kon-
kurowaé¢ z cenami przemystu angielskiego, Na rynku §laskim
kosztowato 50 kg. szyn okolo 5 talardw, podczas kiedy ta
sama ilos¢ szyn angielskich loco Berlin kosztowala 4 talary
lagcznie z 1 talarem cla. ;

Wagony dla catego wschodu budowano we Wroclawiu,
natomiast pierwsze parowozy sprowadzono z Anglji.

Rozwéj przemystu, wywotany budowa kolei, postepowat
w tempie nadzwyczajnem, W roku 1860 wywéz wegla sla-
skiego wzrést do 434.325 ton t. j. byt okoto 25 razy wigkszy
anizeli przed uruchomieniem kolei. Odpowiednio takze i prze-
myst maszynowy wzrastal w szybkim tempie.

W roku 1873 nastapil w przemysle ogromny zastéj, ktéry
wplynat bardzo ujemnie na dochody towarzystw kolejowych.
Przewéz, ktéry w latach 1860 — 1870 stale i ciagle wzrastal,
zmniejszyt sle odrazu. [ tak czysty zysk kolei Poznan—Klu-
czborek w roku 1873 wynosit zaledwie 1°/,, réwniez i reszta
towarzystw kolejowych poniosia powazne straty finansowe tak,
iz musialy one zwréci¢ sie do rzadu o zapomogi, ktére zostaly
uzyskane. Nadzér nad Towarzystwem linji Poznan—Kluczborek
przejela Dyrekcja Kolejowa we Wroctawiu. Niesumienne
towarzystwa kolejowe zaczely coraz bardziej réinemi tran-
zakcjami zmniejszaé warto$é akcji na szkode akcjonarjuszy,—
znaczenie kolei zaczelo coraz wiecej upadaé, tak, iz rzad,
ktéry zgodnie z ustawg kolejowa mial prawo odkupienia kolei,
przystapit do likwidacji towarzystw kolejowych i zakonczyl
ja ostatecznie w roku 1884. Od tego czasu nie wydawano
juz koncesji na budowe kolei towarzystwom prywatnym,

Rozwdj kolei pruskich w okrggu obecnej D. K. P.
w Katowicach.

W roku 1836 przystapiono do stworzenia towarzystwa
akcyjnego dla budowy ,Kolei Gérnoslaskich*. Wybranemu
Komitetowl, dano na posiedzeniu w dniu 3 maja 1837 r. pel-
nomocnictwo — celem zbadania, czy w interesie akcjonarjuszy
byloby wskazane wybudowaé kolej z Wroctawia na Gérny
Slask z potaczeniem z austryjacka koleja péinocna.

Dnia 16 sierpnia tegoz roku rozpoczeto roboty wstepne,
ktére z powodu niepogody i braku personelu technicznego roz-
wijaly sie bardzo powoli tak, iz Komitet na odbytem zebraniu
dnia 6 czerwca 1838 r., nie byl w stanie zlozyé odpowiedniego
sprawozdania. Przeto dopiero dnia 1 czerwca 1840 r. przed-
stawlono towarzystwu na zebraniu generalnem odpowiednie
sprawozdanie i kosztorysy, oraz zatwierdzono projekt polag~
czenia kolel péinocnej z koleja Warszawsko-Wiedenska. Usta-
lono réwniez przeprowadzi¢ kolej gérnoslaska do Bierunia—
Oswiecimia celem polaczenia sie z koleja péinocna dla osia-
gniecia potaczenia z Wiedniem i Warszawa, co si¢ mialo
przyczyniaé do rozwoju handiu pomiedzy temi osrodkami
panstw sasiednich. Na zebraniu zatwlerdzono sprawozdanie
komitetu, ulozono statut 1 ustalono kapital na budowe¢ na
3.000.000 talaréw, oraz wybrano specjalna komisje do uzyskania
koncesji i t, d. A

Po zebraniu zaczely sie silne walki zainteresowanych
miast o kierunek przeprowadzenia linji kolejowej, co utrudniato
w wielkiej mierze opracowanie planéw, gdyz nieraz musiano
takowe zmieniaé i uwzgledniaé rozmaite zyczenia. Na ze-
braniu w dniu 21 grudnia 1840 r, polecono komitetowl uzy-
skaé zatwierdzenie dla juz ustalonych linji, azeby nie hamo-
waé budowy kolei.

Dnia 24 marca 1841 r, zostal zatwlerdzony projekt linjl
kolejowej Wroctaw — Opole, poczem w dniu 2 sierpnia tegoz
roku towarzystwo uzyskalo koncesje na budowe powyiszej
linji. Podczas budowy linji okazalo si¢ jednak, ze przewi-
dzlany kapital jest niewystarczajgcy, opracowano wiec celem
powlekszenia kapitatu, statut dodatkowy, ktéry zostal zatwler-
dzony przez rzad dnla 11 slerpnia 1843 r. jednak z zastrze-
zenlem, e rzad ma prawo nabycia 7/10 wydanych akcji,
jako tez wysylania specjalnego delegata na zebrania zarzadu
towarzystwa. Oprécz tego zarzad ma podlega¢ panstwu, Po
zatwierdzeniu dodatkowego statutu rozpoczeto dalszg budowe
linjt z Opola przez Gogolin, Kandzierzyn, Labedy, Gliwice,
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S'wigtoch{owice do Mystowic. Dnia 31 pazdziernika r. 1845
zostal otwarty ruch kolejowy na linji Opole — Swigtochlowice.
W tym dniu przejechal pierwszy pociag przez byly zabdr
pruski, — a dnia 5 paidziernika 1846 r. mdgt dojecha¢ do
Mystowic i w tym dniu otwarto ruch regularny pomiedzy My-
stowicami i Wroclawiem,

Pierwsze parowozy opalano drzewem, 3 z nich Silesia,
Breslau i Ohlau dostarczone zostaly w roku 1842 przez firme
angielska Sharp, Roberty et Comp. w Manchester, za$§ 4-ty
parowéz pod nazwg Brieg dostarczyla firma von Edmunts
und Herzenkohl w Akwizgranie. W roku 1843 dostarczyla
firma A, Borsig w Berlinie jeszcze 4 ‘parowozy, nazwane:
Léwen, Oppeln, Oels i Borussia.

Przecletny koszt jednego parowozu wynosit 12.000 tala-
réw t. j. okoto 45.600 zi, w zlocie.

Parowozy zuzywaly przecietnie okolo 0,38 m3 drzewa na
1 km (w tem drzewo do podpalania i utrzymania parowozéw
w pogotowiu), Utrzymanie parowozéw na 1 km (olej, paliwo,
szczeliwo, koszta maszynisty, naprawa i t. p.) kosztowalo okolo
0,68 srebrnych groszy,

Przy otwarciu ruchu posiadano nastepujgcy tabor:

4 wagony czteroosiowe I klasy

5 wagonéw sze§cioosiowych 1l klasy po 4 przedzialy,

3 wagony szeScioosiowe i po 2 przedzialy
[ klasy,

2 wagony czteroosiowe Il-ej klasy i po 1 przedziale
I klasy,

10 wagonéw czteroosiowych II klasy, 34 wagony IlI, 12
wagonéw sze$cioosiowych Il, 42 wagony towarowe, 10 bran-
kardéw, 40 wag. specjalnych (mieszane — towarowe i osobo-
we), 3 plugi odsnieine.

Koszta naprawy wynosity (po piecioletniej stuzbie) na
10 km przebiegu 5 Pig. Nie byly one dla tamtejszych cza-
séw zbyt wysokie. Tabor byt juz wéwczas perjodycznie re-
widowany i najmniejsze usterki usuwano natychmiastowo przez
co utrzymywano tabor zawsze w nalezytym stanie. Na 10 km
przebiegu wagonéw spotrzebowano smaréw za 1,5 Pfg.

Poczatkowo ruch osobowy i towarowy odbywat sie¢ po-
ciagami mieszanemi. Wyjatkowo na specjalne zamdwienie
kursowaly pociggi luksusowe. W okresie zimowym na prze-
strzeni Wroclaw — Myslowice i zpowrotem uruchomiono po
2 pociagl za§ w okresie letnim po 3 pociagi.

Dla przemystu §laskiego koleje mialy wielkie znaczenie,
gdyz pod wplywem dobrej komunikacji wywéz wegla wzrastal
w niestychanem tempie, W roku 1847 wystano ze Slaska
80.600 ton wegla, za$ w roku 1849 wywéz wynosit juz okoto
280.000 ton. Takze ruch pasazerski przekraczal o wiele cyfre
przewidywana przez towarzystwo, ktore liczylo rocznie na
80.000 oséb, gdy w rzeczywistoscl kolejg postugiwalo sie
okoto 400,000,

Towarzystwo ,Kolei Gérnoslaskich® prowadzilo od sa-
mego poczatku polityke taryfowa, zastosowang przedewszyst-
kiem do potrzeb przemystu $lgskiego, dzieki czemu zdobywal
on coraz wiecej nowych klijentéw.

Przecietny koszt przewozu oséb wynosil na 1 km.: w kla-
sle I = 1 grosz srebrny, w kl. Il = 0,8 gr. sr,, w kl. lll=
0,4 gr. sr,

Kazdy pasazer mial prawo przewozi¢ 25 kg bagazu bez-
ptatnie.

Taryfa towarowa byla podzielona na § klas:

do klasy I nalezaly: stal, zelazo, cynk surowy, wyroby
selazne (surowe), drzewo budowlane, drzewo opafowe i do
wyrobu papleru, zboze,

do klasy II: welna, skéra, wyroby tekstylne, maka, cukier,

do klasy IILI: pierze,

do klasy IV: meble, lustra, zegary, szkia, porcelana,
obrazy, instrumenta i t. p.

do klasy V: wszystkie towary niewymienione w klasie
[—IV. Koszt przewozowy wynosil za 100 kg. i km. wkl. I—
2,3, I1—3, I1—3,7, IV—5,8, V—2,5 pf./km.

Linja kolejowa Wroctaw—Myslowice byta projektowana
przedewszystkiem dla oslagnigcia komunikacji z Malopolskg,
a stad z Warszawa i Wiedniem. Poniewaz projektowana ko-
lej péinocna nie zostala wybudowana w czasie budowy kolei
gérnoélaskich, przez co cel nowej linji nie byt w caloscl osia-
gnigty — przeto stworzono nowe towarzystwo celem budowy

b} »

1859 r,

kolei z Gérnego Slaska do Krakowa. Koncesje na linje My-
stowice — Stupna — Trzebinia udzielit 6éwczesny polski za-
rzad Wolnego Miasta Krakowa. Otwarcie tej linji nastapiio
dnia 13 pazdziernika 1847 r.

Po wybudowaniu giéwnej linji kolejowej na Gérnym
Slasku, ktéra taczyla Warszawe z Berlinem i z Wiedniem
rozpoczeto na Gérnym Slasku w szybkiem tempie budowe
réznych odgatezien.

Dnia 1 grudnia 1852 r. zostala otwarta kolej z Katowic
przez Ligote Pszczynska, (Katewice—Ligota) do Murckéw.

Celem polgczenia przemystu, potozonego w poludniowej
czeéci Gérnego Slaska z Boguminem, wzglednie z koleja Ra-
cibérz — Kozle, ustalono na zebraniu towarzystwa kolejowego
pod nazwa ,Wilhelms—Bahn* w dniu 10 czerwca 1853 roku
budowe kolei Nedza—Rydulttowy—Rybnik—Orzesze—Mikolow
do Ligoty Pszczyfskiej, gdzie kolej miala zostaé potgczona
z koleja Katowice — Murcki. W dniu 9 sierpnia 1833 roku
zostat zatwierdzony dodatkowy statut towarzystwa celem bu-
dowy powyzszej kolei. Dnia 1 stycznia 1855 r. otwarto ruch
na odcinku Nedza — Ryduitowy (dawniej Czernice) dlugosci
17 km. Dnia 1 pazdziernika 1856 roku otwarto odcinek Ry-
dultowy—Orzesze, a dnia 38 grudnia 1856 r. Orzesze—Miko-
16w, Dnia 12 lutego 1856 r. rozpoczeto dalszg budowe kolei
Mikoléw —Ligota Pszczyfiska, a zarazem odgatezienie z Orze-
sza do Srednich Lazisk, Catkowita linje Nedza — Ligota
Pszczyhska oddano do ruchu dnia 20 grudnia 1858 r.

Kapitat towarzystwa do ktérego nalezaly linje Bogumin-
Kozle, Nedza—Ligota Pszczyfiska i Raciborz— Annaberg, wy-
nosit 8!/, miljonéw talaréw, z czego spotrzebowano na budowe
linji 7,645,911 talaréw, czyli 1 km kosztowat 147,180 marek,

W kofcu roku 1857 towarzystwo posiadato: 23 paro-
wozy, 25 wagonéw osobowych, 10 wagonéw bagazowych, 143
wagony towarowe, 8 wagonéw do wapna, 15 wagonéw ro-
boczych, 1 wagon do przewozu drzewa, 7 wagondéw dla prze-
wozu koni i bydta, 1 plug odsniezny.

Po wybudowaniu tych dwu giéwnych linji przemyst roz-
wijal sie w szybkim tempie. Znaczne jednak trudnosci sprawial
jeszcze dowéz do nowo wybudowanych linjl. Zakiady przemysto-
we dazyty przeto do polaczenia si¢ z koleja gidwna przez odpo-
wiednie odgatezienia. W r. 1855 otwarto odgatezienie Chebzie-
Kopalnia Wolfgang, w roku 1856 do kopalni Mokre i wielu
innych. Odgalezienia te byly jednak kosztowne, a nieraz na-
wet nie dawaly sie przeprowadzi¢ tak, iz towarzystwo opra-
cowalo plan budowy nowej specjalnej kolejki waskotorowej,
ktéra jeszcze i dzi§ ma w przemySle slaskim tak wielkie zna-
czenle, ze zostanie opisana osobno. Rozwdj sleci waskoto-
rowej rozpoczeto juz w roku 1851,

Po wybudowaniu linji Opole - Gliwice - Mystowice przez
towarzystwo ,Gérnoslaskich Kolei* powstalo nowe towarzy-
stwo do budowy kolei pod nazwg ,Kolej Opole - Tarnowskie-
Géry, (Oppeln- Tarnowitzer Bahn), ktére dnia 30 kwietnia
1856 r. otrzymalo prawo wywlaszczenia. Budowe kolei za-
czeto juz przed zatwlerdzeniem statutu towarzystwa i przed
uzyskaniem koncesji — gdyz statut zatwierdzono 14 wrze$nia
1856 r., za$ koncesje na budowe towarzystwo otrzymato dnia
1 grudnia 1856 r. Dnia 12 lutego 1857 r. uruchomiono pro-
wizorycznie odcinek Tarnowskie Géry - Zawadzki., Linje Opo-
le - Tarnowskie Géry uruchomiono dnia 24 stycznia 1858 r.

Kapital towarzystwa wynosif 2!/, miljona talaréw, Kosz-
ta budowy powyzszej linji wynosily 2.107.400 talaréw.

Przy uruchomieniu pomienionej linji towarzystwo posia-
dato: g
10 parowozéw,
i 160 weglarek,

Siedziba towarzystwa byl Wroctaw. Rada zarzadu skla-
data sie z dwu oddzialéw: a) komitetu pieciu czlonkéw i 3
zastepcéw, i b) Dyrekeji z 4 czlonkéw 1 2-u zastepcédw. Je-
den akcjonarjusz nle mégt posiadaé wiecej anizeli 55 gloséw.

Celem polaczenia sie z powyzsza linja uchwalilo towa-
rzystwo ,Gérnoslgskich Kolei” budowe odgalezienia z Chebzia
do Tarnowskich Gér. Linje te uruchomiono dnia 15 wrzesnia
Towarzystwo Gérnoslaskich kolei przystapilo takze
do budowy réznych innych polaczen a mianowicie: uruchomio-
no dnia 24 sierpnia 1857 r. polaczenie Szopienice-Zgbkowice,
dnia 1 grudnia 1857 roku Katowice - Kopalnia Karolina - huta
Hohenlohe. Poniewaz w roku 1856 otwarto linje Dziedzice-

1 wagon osobowy, 4 wagony towarowe
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Trzebinia, przeto towarzystwo Gdrnoslaskich Kolei przystapilto
do budowy projektowanej ze swej strony linji Mystowice - Bie-
run - Oswiecim. W dniu 25 czerwca 1859 roku uruchomiono
odcinek Mysltowice - Bierun, Zas reszte linji Bierun- Oswie-
cim dnia 16 marca 1863 r,

Dnia 16 sierpnia 1860 r. towarzystwo uruchomilo jesz-
cze odgalezienie od Swietochlowic (Wielkie-Hajduki) do Kré-
lewskiej Huty, ktére pézniej przedtuzono do Chorzowa celem
polaczenia sie z koleja istniejaca pod nazwa ,(Rechte Ode-
rufer - Bahn)*“,

Towarzystwo to powstalo na mocy uchwaly z dnia 20
stycznia 1863 r. towarzystwa Opole — Tarnowskie-Géry, za-
twierdzonej dnia 1 grudnia 1856 roku. Towarzystwo mialo na
celu dalsza budowe linji kolejowych:

1) Wosowska—Kluczborek— Namystéw — Oels—Wroclaw

na polaczenie z istniejaca tam koleja.

2) z Tarnowskich Gér — przez Bytom — Siemianowice—
Szopienice — do Murckéw,

3) z Murckéw przez Kobiér — Pszczyne do Dziedzic na
potaczenie z koleja péinocna (Kaiser Ferdinand —
Nordbahn),

W tym celu kapital towarzystwa zostat

z 21/, miljonéw do 15 miljonéw talaréw.

Dnia 11 lipca 1865 r. towarzystwo zostalo zatwierdzone
i otrzymalo koncesje na budowe wyzej pomienionych linji ko-
lejowych. W dniu 13 listopada 1865 r, zostal zatwierdzony
statut towarzystwa z tem zastrzezeniem, iz towarzystwo jest
zobowiazane do bezpo$redniej ekspedycji towaréw na kolej
Warszawsko-Wiedenska — jak réwniez do trasnportowania wa-
gondéw tejze kolei bez podwyzki taryfy, wzglednie bez pobie-
rania jakichkolwiek specjalnych wynagrodzen,

Na generalnem zebraniu towarzystwa w dniu 25 maja

1880 r. zostata uchwalona budowa kolei Kluczborek — Lu-
bliniec — Tarnowskie Géry. Dnia 31 sierpnia 1881 r. towa-
rzystwo otrzymalo koncesje na powyzszag budowe. Statut
dodatkowy zatwlerdzony zostal 30 wrzesnia 1881 r. Wedlug
dodatku do statutu kapitat towarzystwa zostal powiekszony
o 9.000.000 marek. Rzad Pruski w akcie koncesyjnym za-
strzegl sobie prawo wystania towarzystwu pewnej ilosci wy-
stuzonych wojskowych (Militdranwirter), celem zatrudnienia
ich w kolejnictwie w charakterze nizszych i §rednich urzed-
nikéw. Byt to moze pierwszy krok do wyszkolenia odpowied-
niego personelu w celu pézniejszego objecia kolei przez pan-
stwo.
i Z powyzszego opisu rozwoju sieci kolejowej na Gérnym
Slasku wynika, iz wszelkie jeszcze dzi$ istniejace gléwne lin-
je kolejowe zostaly wybudowane przez towarzystwa prywatne,
W dniu 1 marca 1884 r. przeszly wszystkie koleje prywatne
w rece panstwowe. Od tego czasu nie udzielano juz prywat-
nym towarzystwom koncesji na budowe kolel, lecz kolejnic-
twem zajmowalo sie wylacznie panstwo.

Koleje Goérnoslgskie po tym terminie znajdowaly sie pod
zarzadem Dyrekcji kolei we Wroctawiu, Poniewaz koleje
gérnoslaskie posiadaty juz wéwczas bardzo rozwinieta sie¢
z ruchem zupelnie odmiennym, anizeli na Srednim Slasku-—
przeto stworzono z dniem 1 kwietnia 1895 r. osobng Dyrekcje
Kolei w Katowicach,

powiekszony

Koleje waskotorowe.

Towarzystwo ,Gdrnoslaskich Kolei“ od roku 1863 nie
budowalo juz zadnych kolei giéwnych (normatnotorowych) na-
tomiast zajmowalo sie rozbudowa sieci kolei waskotorowych.
Po wybudowaniu gtéwnej linji kolejowej przemyst rozwijal sie
w szybkiem tempie. Wytworéw zakladéw przemystowych, kté-
re sie znajdowaly nieraz w wieksze] odlegio$ci od linji nor-
malnotorowych, nie mozina bylo tadowaé bezpoSrednio do wa-
gonéw, lecz dowozono je furmankami, co przy zlym stanie
drég woéwczas istniejacych bylo zwiazane z wigekszemi trud-
nosciami i kosztami. Zaktady przemystowe, potozone w wiek-
szej odlegtosci od kolei cierpialy niewatpliwie pod tym wzgle-
dem. Wobec niekorzystnego 1 nieraz podkopanego terenu,
przeprowadzenie odgatezien normalnotorowych byto niemozli-
we lub zbyt kosztowne. Azeby dopoméc tym zakladom, to-
warzystwo ,Gorno$laskich Kolei* zaprojektowalo i uchwalito
na zebraniu generalnem w dniu 19 listopada 1850 r. specjal-
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na kolej warsztatowa. W dniu 24 marca 1851 r. towarzystwo
otrzymato koncesje na budowe, kapital zakladowy zatwier-
dzono na 1 miljon talaréw. Kolej waskotorowa poprowadzono
tak, iz faczyta ona zaklady pomiedzy soba, jako tez z koleja
gléwng, W pierwszych latach kolej wgskotorowa nie posia-
data parowozdéw, lecz pociagi transportowano zapomoca koni.,
Az do roku 1860 towarzystwo wybudowalo okolo 100 km.
tej kolejki.

W roku 1856 Zarzad Kolei wagskotorowej przeszedt
w rece rzadu Pruskiego, ktéry prowadzil takowa na rachunek
towarzystwa. Od dnia 1 paZdziernika 1860 r. wydzierzawil
kolej waskotorowa przedsigbiorca Rudolf Pringsheim, ktéry
prowadzil kolejke na wlasny rachunek. Dnia 28 maja 1876 r.
naby! on prawo uruchomienia wszystkich kolei waskotorowych
parowozami. W dniu 1 marca 1884 r, razem z kolejami nor-
malnotorowemi przeszly takze i koleje waskotorowe na wiasnosé
panstwa. Dzierzawe kolei waskotorowych pozostawiono nadal
Pringsheimowi, ktéry prowadzit takowe az do roku 1904.
Dnia 1 lipca 1904 r. rzad objal zarzad kolejami waskctoro-
wemi catkowicie. Utrzymanie i eksploatacje kolei przekazano
od tegoz dnia Dyrekcji Kolei w Katowicach.

Przy objeciu kolej waskotorowa posiadata okolo 164 km
linji, SO stacji kontrolnych i ruchowych oraz 218 miejsc tadun-
kowych.

Linje gtéwne kolei waskotorowej wychodza z Huty Bail-
dona przy Katowicach przez Hute Marty-Hohenlohe do szybu
Paulina jak réwniez z hut i kopalh Sp. Akc. Giesche obok
Szopienic | z Huty cynkowej w Zawodziu oraz fabryki
yfFerrum®—szybu Pauliny do Huty Laury w Siemianowicach—
Bytkowa Maciejkowice do Rossbarku obok Bytomia, Z Maciej-
kowic wychodza 4 odgatezienia, z ktérych dwa posiadaja
bardzo powazny ruch. Jedno prowadzi przez Chorzéw do ko-
paln Skarbofermu w Krélewskiej Hucie i do Krélewskiej Huty,
za$ drugie odgalezienie na kopalnie Bleiszarlej. Obok Szar-
leja rozpoczyna sie odgaltezienie do kopalni Andaluzja. Odga-
lezienie to przed wojng Swiatowa mialo byé przedluzonem az
do bylej Kongreséwki.

Druga linja gléwna przechodzi przez Hute Hubertusa
w Lagiewnikach i przez kopalnie Paulus w Chebziu do No-
wego Bytomia. Stad wychodzi odgatezienie do kopaln i hut
w Nowej Wsi oraz do Huty Zgoda-Falva az do kopalni
Menzel. .

Trzecia linja gléwna wychodzi z Karbia (niemiecki Slask)
do Tarnowskich Gér — Miasteczka i Bibieli. Réwniez z Karbia
wychodzi linja prowadzona przez Bobrek— Orzegéw z odgate-
zieniem do kopalni Gotthardt, jak réwniez do Rudy, kopal-
nia Wawel. i

Dla Gérnego Slaska kolej waskotorowa ma wazne zna-
czenie — a to z powodu podkopanego terenu, gdzie w wielu
wypadkach jest wprost niemozliwe przeprowadzi¢ kolej nor-
malnotorowa, dalej ze wzgledu na ostre luki oraz pochytoSci
terenéw jedynie tylko kolej waskotorowa jest dopuszczalna,
a wreszcie wagony waskotorowe o mniejszych wymiarach
moga dojezdza¢ do zakiadéw przemysiowych, przechodzac
pomiedzy i popod réinemi urzadzeniami.

Szerokoéé toru wynosi 785- mm (30 cali starej miary).
Najwiekszy dopuszczalny spadek wynosi 1:25. Minimalny
promien lukéw na wolnej przestrzerni wynosi 40 m. Odstep
od $rodka do $rodka toru wynosi 2,40 m zas w tukach 2,70 m,
a na dworcach 3,00 m.

Najwieksza dopuszczalna
km/godz.

W roku 1920 gérnoslaska kolej waskotorowa posiadala:
73 parowozy i 5,276 wagonéw towarowych,

W roku 1920 obejmowala ona okolo 114 km linji i 200
polagczen prywatnych.

Ruch przewozowy na kolejach waskotorowych wynosit:

szybko$é jazdy wynost 25

w roku 1896 3.07_7.316 it
. w 1906 4,344,613 ,
. » 1916 4716.614 ,

Ruch kolejowy w tonokilometrach wynosit:

w roku 1896 . 33.835,143 t.—km
. . 1906 . 49.711.898 , "
1916 . 53.107.431 ,

» " »



Przejecie Polskich Kolei Gérnoslgskich
od Niemcodw.

Dnia 27 marca 1920 r. utworzono Wydzial komunika-
cyjny dla kolei, poczt 1 zeglugi przy komisarjacie plebiscyto-
wym, ktéry mial swojg siedzibe w hotelu Lomnitz w Bytomiu.
Kierownictwo tego Wydzialu powierzono inz. Jézefowi Do-
brzyckiemu. W dniu tym rozpoczela sie planowa praca orga-
nizacyjna kolejarzy oraz przygotowanie do przysziego ple-
biscytu.

Program pomienionego Wydzialu byl nastepujacy;

1) Uswiadomienie kolejarzy i wzmocnienie tgcznosci
wéréd nich przez rozdawanie broszur, gazet, zakladanie kétek
polskiej organizacji kolejowej, referaty i odczyty na zebraniach
przy pomocy urzednikéw komisarjatu,

2) Przygotowanie odpowiedniej ilosci urzednikéw pola-
kéw do objecia kierownictwa kolei. Urzadzanie kurséw dla
asystentéw, podasystentéw, nadzorcéw toru, zwrotniczych i t. p.,

3) Kontrola nad wywozem taboru kolejowego, oraz waz-
niejszych maszyn i drogocenniejszych materjatéw — wgtab
Niemiec.

4) Zbieranie dowodéw niesprawiedliwego i nieréwnego
traktowania kolejarzy polakéw i niemcéw w stuzbie kolejowej,

5) Kontrola nad przewozem broni i amunicji, oraz na-
pltywem ,Stosstruplerow niemieckich” na Gérny Slask.

Niemcy widzac w tej organizacji wielka przeszkode dla
swej pracy, usilowall rozbié te organizacjg¢ réznemi sposobami,
wysylajac z Prus Wschodnich bojéwki na ten cel specjalnie
zorganizowane, Mimo szerokiej agitacji, szykany kolejarzy
polakéw i réznych trudnosci, stawianych przez zarzad kole-
jowy, zwigzek kolejarzy polakéw, zalozony przez inz. Jézefa
Dobrzyckiego rozwijal sie¢ w roku 1919 bardzo dobrze, do-
kumentujac tem samem swa polsko$¢, oraz cheé przynalezenia
do Polski, Pod koniec lipca 1920 roku zwiazek kolejarzy
liczyl okolo 60 kot i okoto 12.000 cztonkéw, Napady na
polakéw, a szczegélnie tych, ktérzy sig¢ w ruchu polskim od-
znaczali, byly na porzadku dziennym, tak iz stan ten dopro-
wadzil z biegiem czasu do zaostrzenia walki i do wielkiego
naprezenia.

Dalsze ataki niemieckie, szczegélnie w dniu 19 sierp-
nia 1920 r. zostaly unicestwione przez samoobrone polska
polaczong ze strajkiem gérnikéw i hutnikéw. Ruch w calym
przemysle zupelnie ustal, a samoobrona nabrata charakteru
powstania, ktére w mgnieniu oka rozszerzylo sie az po Raci-
bérz, Kedzierzyn 1 Opole, wypierajac wszedzie niemieckie
wojska. Koleje wraz ze stacjami az do powyzszej linji opa-
nowall réwniez powstancy.

W osiem dni po rozpoczeciu powstania, zaczely si¢ per-
traktacje komisarza plebiscytowego 2z komisja aljancka w Opolu
co do rozmaitych ulg i praw dla polakéw na Gérnym Slasku.

W zakresie kolejnictwa chodzito przedewszystkiem o na-
stepujace zadania:

1) wprowadzenie polskiego jezyka w kolejnictwie,

2) uniemozliwienie przenoszenia kolejarzy narodowosci
polskiej, .

3) usuniecie z Gérnego Slaska kolejarzy hakatystéw,

4) wystanie z Gérnego Slaska dostatecznej iloéci paro-
wozéw po zywno$é, stojaca w Polsce na pograniczu Slaska.

Jednak :adania te nie zostaly uwzglednione i pozostato
wszystko po dawnemu. Szykanowanie i niesprawiedliwe trak-
towanie polskich kolejarzy oraz przesiedlanie ich w giab Nie-
miec byly na porzadku dziennym.

Po plebiscycie 20 marca 1921 r, rozpowszechniono wia-
domoéé o przydzieleniu Polsce tylko dwéch powiatéw, pszczyn-
skiego i rybnickiego, lud $laski chwycil za bron i ujal wiadze
w swe rece wypierajagc niemieckie bojéwki, Powstanie trze-
cle, rozpoczelo sie w nocy z 2 na 3 maja 1921 roku. Juz
w nastepnym dniu 4 maja rozpoczgli polacy kolejarze budowe
pancernego pociagu pod nazwg ,Slgzak“. Pierwsze kierew-
nictwo odebranych Niemcom kolei znajdowato si¢ w Bielszo-
wicach, Organizacja ta nie podotata jednak swym zadaniom,
przedewszystkiem nie zdotala przeprowadzi¢ prawidlowej gos-
podarki kolejowe;j.
1921 roku Rade kolejowa. Rada ta posiad#ia wszelkie kom-
petencje Dyrekcji Kolejowej i byla najwyzsza wiadzg kolejowa
na Gérnym Slasku, Pod kierownictwem Rady Kolejowej, byto
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Wobec tego ukonstytuowano d. 19 maja -

353
okoto 850 km linji i 164 stacje. Ruch osobowy wynoslt
w stosunku do ruchu przed powstaniem mniejwiecej 80°/,.
Transportéw wojskowych przeprowadzono 1,200 pociggéw.
W ruchu towarowym odgrywal najwigksza role przewo6z wegla,
przewaznie do Polski, a nastepnie do Czechostowacji, Austrji,
Wegier i Wioch, Wysylka zagraniczna wegla byla niezmier-
nie utrudniona, poniewaz linje Racibérz— Bogumin i Wodzi-
staw — Bogumin nie byly dla nas dostepne tak, ze wszelkie
przesylki trzeba bylo kierowaé przez Dziedzice, ktére, jak sie
okazalo, byly dla takiego ruchu nie wystarczajace. Réwniez
wysylanie wegla w niemieckich wagonach do pahstw innych
powodowalo trudno$ci, poniewaz nie bylo gwarancji, ze wagony
te zostang nam zwrécone. Gléwng przeto czes$é wydobytego
wegla wystano do Polski, a tylko okoto 10°/, zagranice, Cal-
kowity wywéz wegla za czas od dnia 18 maja do 30 czerwca
wynosit 401.029,2 ton. Sluiba parowozowa podotala wszyst-
kim zadaniom, jakich od niej wymagalo sprawne przeprowa-
dzenie ruchu. Poczatkowo posiadano 123 parowozy, pomiedzy
ktéremi bylo 24 zepsutych. Przez zajecie wieikich dworcéw
liczba parowozéw podniosta si¢ do wysoko$ci 675 sztuk.

Dnia 5 lipca o godz. 6-ej wieczorem trzecie powstanie
zostalo zlikwidowane, a réwnocze$nie rozwigzala sie takze
i Rada Kolejowa. Administracja przeszia na wiadze miedzy-
sojusznicza, ktéra do zarzadzania kolejami wyznaczyla Dy-
rekcje Kolejowg w Katowicach. Réwnocze$nie z rozwigzaniem
Rady Kolejowej, powstata samorzutnie Naczelna Rada Ludowa.
Przy Naczelnej Radzie Ludowej utworzono Wydzial Kolejowy,
ktérego zadaniem bylo zalatwianie wszelkich spraw potaczo-
nych z likwidacja Rady Kolejowej, a przedewszystkiem przy-
gotowanie przysziej polskiej administracji kolejowej. Po po-
wstaniu — czynno$ci Wydzialu Kolejowego weszly w bardziej
normalny tryb prac przygotowawczo-organizacyjnych,

Ustanowienie granic przysziego Gérnego-Slaska nadalo
pracom Wydzialu konkretniejsze podstawy; réwnoczesnie oka-
zala sie konieczno$¢ opracowania | sporzgdzenia przysztej
polsko-niemieckiej umowy gospodarczej.

Z ta chwila wystepuje Ministerstwo Kolei Zelaznych
w Warszawie jako ta wiadza, w ktérej rekach spoczywac
winno przygotowanie organizacji i administracji przysztej pol-
skiej Dyrekeji Kolejowej w Katowicach.

Do przeprowadzenia kolejowej umowy gospodarczej wy-
delegowato M. K. Z. w listopadzie 1921 r. specjalna komisje.
Do poszczegélnych dziatéw kolejnictwa przybierano wedle po-
trzeby odpowiednich fachowcéw. Umowe te¢ ukonczono w lu-
tym 1922 roku, a tworzy ona wraz z postanowieniami wyko-
nawczemi ,VIII czes¢ Polsko-Niemieckiej konwencji Gérno-
Slaskiej, zawartej w Genewie dnia 15 maja 1922 roku.

Celem przygotowania organizacji i administracji przyszle]
polskiej Dyrekcji Kolejowej w Katowicach wystato M. K. .8
jako delegata inz. Bogustawa Dobrzyckiego, prezesa D. K. P.
w Poznaniu.

Delegat ustalil zakres dziatalno$ci oraz podzial pracy
delegatury podiug nastepujacych wytycznych:

1) Obsadzenie decernatéw przysziej Dyrekcjii mozliwie
natychmiastowe powotanie delegatury przyszlych decernatéw
D. K. P. w Katowicach.

2) Ukonfczenie 1 zawarcie umowy urzedniczej polsko-
niemieckiej.

3) Unormowanie zakresu dzialania oraz plan podzialu
pracy przysziej D. K. P, w Katowicach.

4) Podzial okregu dyrekcyjnego na poszczegdélne urzedy.

5) Naznaczenie na powyzsze urzedy przysziych naczel-
nikéw, oraz poobsadzanie poszczegélnych urzedoéw.

6) Osiagniecie od Rady Ministréw w Warszawie uchwaly,
gwarantujacej urzednikom kolejowym na Gérnym Slasku prawa
nabyte przez nich na stuzbie niemieckiej.

7) Zebranie Scistych danych co do ilosci i kwalifikacjl
kolejarzy Gérno-Slazakéw pozostajacych w przysziej B IGHR,
Katowice.

8) Systemizacja przysztej Dyrekecji, urzedéw i wszyst-
kich miejsc stuzbowych, oraz ich obsadzenie.

9) Zbadanie zapotrzebowania, oraz decyzje co do cza-
sowego zatrzymania proponowanych przez niemiecka Dyrekcje
Kolejowa urzednikéw niemieckich.

10) Uzupelnienie potrzebnej iloSci kolejarzy z innych
dzielnic Polski.
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11) Przeprowadzenle umowy co do artykutu 11 —
$laskiej au'onomicznej konstytucji pomiedzy Wojewcda $laskim
a M, K. Z. w Warszawie.

12) Studja co do potaczen linji kolejowych przecietych
granica panstwa.

13) Rozwdj stacji granicznych, pomiedzy obydwiema
czeSciami Gérnego-Slaska,

14) Rozwo) parowozowni oraz warsztatow
nych, zaopatrzenie sie w materjaly reparacyjne.

15) Ustalenie budzetu,
nych kwot.

reparacyj-
oraz preliminowanie potrzeb-

16) Przeprowadzenie uméw taryfowo-przewozowych z nie-
miecka Dyrekcja Kolejowa, a wynikajacych z przepiséw kon-
wencji genewskiej,

17) Dalsze sprawy organizacyine.

18) Przejecie mienia kolejowego.

19) Przejecie administracji kolejowej.

Jak z powyiszego wynika, zakres pracy byl olbrzymi,
a czas do przejecia kolei tak krétki, ze pierwszem staraniem
Delegata bylo otrzymanie rutynowanych pierwszorzednych wyz-
szych sit fachowych kolejowych na wyzsze stanowiska jako
wspolpracownikéw do przeprowadzenia zakre$lonego programu.

Wydziat komunikacyjny przy komisarjacie Naczelnej Rady
Ludowej posiadat poczatkowo 7 decernatéw. W przeciagu
lutego i pierwszej polowy marca 1922 r, przeznaczono dal-
szych 10 wyzszych urzednikéw na przysziych decernentéw
D. K. P. w Katowicach, Z powyzszych 17 wyzszych urzedni-
kéw bylo 5 gérno-Slazakéw, a reszta z innych Dyrekcji
w Polsce.

Ze wzgledu na nieznajomo$é stosunkéw i warunkéw ru-
chowych Dyrekcji Katowickiej oraz pruskiej organizacji kole-
jowej u tych decernentéw, ktérzy zostali powotani z innych
Dyrekcji w Polsce, Delegat staral sie, by mdéc jak naj-
wczedniej naznaczy¢ wszystkich swych wyzszych urzednikéw
do odpowiednich urzednikéw niemieckich, celem mozliwie
dokliadnego obznajomienia sie z pruska organizacja oraz wa-
runkami technicznemi Dyrekcji Katowickiej. Jednakowoz mimo
zawartej umowy z prezydentem kolei niemieckiej, mocag ktérej
wyzsi urzednicy polscy, przeznaczeni na decernentéw przysziej
D. K. P, w Katowicach mieli by¢é delegowani do odpowiednich
decernentéw niemieckich do zaznajomienia sie — szkolenie to
nie doszto do skutku, przez co sprawa przygotowania polskich
decernentéw niezmiernie ucierpiala.

Réwniez sprawa pozostawienia na czas przejSciowy
w sluzbie polskiej kwalifikowanych urzednikéw napotykata na
wielkie trudnosci. W tym celu delegat polski zawarl dnia 9
lutego 1922 r. umowe urzednicza z Niemcami. Umowa ta
wlaczona zostala do konwencji genewskiej jako czesé IX.

Jednak bardzo mata cze$¢ fachowo kwalifikowanych
urzednikéw niemieckich zglosita sie do dyspozycji przysziej
polskiej Dyrekcji. Do polowy maja 1922 roku zglosilo sie
99 urzednikéw, z ktérych delegat wybrat 74, jako odpowiada-
jacych wymaganiom, Wskutek pertraktacji z 2 ma radcami
ministerjalnymi z Berlina, ktérzy pragneli zwali¢ wine na péz-
niejsze ewentualnie nienalezyte funkcjonowanie kolejnictwa
Goérnego Slaska na administracje polska, twierdzac, ze ta ad-
ministracja nie chce zatrzymaé urzednikéw niemieckich, po
przedstawieniu przez Delegata sprawy w $wietle faktycznem,
przyrzekta komisja niemiecka wydaé odpowiednie zarzadzenia,
by sie zglaszalo wiecej urzednikéw. Jednak konferencja De-
legata z nlemieckimli ministerjalnemi radcami nie wydata zad-
nych konkretnych rezultatéw. llos¢ zglaszajacych sie urzed-
nikéw najnizszych kategorji powigkszyla sie wprawdzie,
jednakze sily te byly zbyteczne, gdyz tak polski Gérny Slask,
jak i reszta Polski miata ich poddostatkiem. Delegat wysto-
sowal ponownie do prezydenta Dyrekcji w Katowicach list,
skladajac na niego odpowiedzialnosé za moziliwe zle funkcjo-
nowanie kolei podczas objecia — z powodu nleprzydzielenia
odpowiednich urzednikéw, ktérzy mieli peini¢ stuzbe instruk-

tor6w. Ten list réwniez nie wywar! nalezytego skutku,
Jak Delegat przewidzial, tak sie tez stalo. Zamiast
1.500 — 2,000 urzednikéw Niemcéw, zglosito sie tylko 250,

z ktérych jako obeznanych z warunkami kolejowemi katowic-
kiemi 220 przyjeto na przejSciowa stuzbe polska w charakterze
instruktoré6w dla polskiego personelu.

Réwniez wszelkie inne podane powyzej czynnosci dele-
gatury zatatwiono z najwiekszemi trudno$ciami.

Z ustaleniem planu pracy Dyrekeji, podzielono okreg
przysztej D. K. P. na poszczegdlne urzedy, przyczem i tutaj
zatrzymano dotychczasowy ustréj prusko-heskich kolei. Szemat
organizacyjny uwidacznia podzial okregu na poszczegdlne

urzedy. Zasadniczo podzielono okreg na:
4 urzedy ruchu (réwnocze$nie i drogowe)
dlugosc¢ linji o
Nazwa urzedu gléwnych pcbecznych km
km km

Katowice I 73,209 31,280 104,489
Katowice Il 96,496 63,540 160,010
Rybnik . 70,841 52,032 121,873
Tarnowskie Goéry 90,701 ' 38,022 128,726
Suma 331,250 ‘ 183,848 515,096

3 urzedy maszynowe,

lIo§¢ przydzielo-

ST Dlugos$¢ linji (

km nych parowozéw
Katowice 1. 3 | 189 130
Katowice 1. . .| 273 171
Tarnowskie Goéry ‘ 146 120
Razem . . . ’ 608 | 430 [

llosé km przypisanych urzedom maszynowym jest wieksza
od ilosci rzeczywistej, gdyz przewidywano prowadzenie ruchu
parowozami polskiej D. K. P, w Katowicach czesciowo takze
i na linjach niemieckiej gérnosSlaskiej Dyrekcji.
3 urzedy obrotu handlowego: Katowice 147,13, Rybnik 255,32,

Tarnowskie Géry 112,55 km.: 1 urzad kolei waskotorowej
105,465 km.

Dtugo$é linji kolei gérnoslaskich przyznanych Polsce
wynosita:

normalnotorowych . 5 o . . 515,098 km

z tego linji gléwnych 331,250 km

, Ppobocznych 183,848 ‘
waskotorowych . , - . .« 105,465 km
Razem , 620,563 km

llos¢ stacji na linjach normalnotorowych:

I klasy 9, 11— 21, Ill—13, 1V —37, przystankéw 12,
Razem 92.

llos¢ stacji na linjach waskotorowych 25.

Wszelkie préby otrzymania konkretnych danych, co do
ilosci personelu urzedniczego, pragnacego pozostaé na state
w ‘stuzbie polskiej, spelzly na niczem. Tylko znikoma czesc
gotowa byla bez wszelkich zastrzezen zosta¢ w Polsce: Wobec
tego konieczne bylo uzyskanie od Rady Ministréw uchwaty
gwarantujacej kolejarzom gdérnoélaskim wszelkie prawa nabyte
w stuzbie pruskiej wzglednie niemieckiej. Uchwate taka po-
wziela Rada Ministréw na posiedzeniu z d. 9 marca 1922 r.,
ktéra natychmiast ogloszono we wszystkich gazetach Gérnego
Slaska. Précz tego rozeslano po wszystkich stacjach cyrku-
larz wraz z kwestjonarjuszem, wzywajacym kolejarzy do
oSwiadczenia sle w sprawie przejScia na siuzbe polska. Na
skutek rozeslanego cyrkularza zaczely naptywaé o$wiadczeria
w znacznych ilosciach tak, ze -umozliwily zestawienie ilo$ci
pozostajacych w polskiej sluzbie gérnoslazakdw:

Dnia 8 kwietnia 1922 r. zamknieto listy zglaszajacych
sie i przystapiono do unormowania iloSci potrzebnych pra-
cownikéw na kazdem miejscu stuzbowem, oraz do imiennego
obsadzenia poszczegélnych stanowisk. Zestawienie kwalifikacji
zgtaszajacych sie kolejarzy wykazalo, ze personel miejscowy
nie wystarczy do nalezytego obsadzenia wszystkich miejsc
stuzbowych, by za$ nie byé zaleznym od dobrej woli nie-
mieckich kclejarzy, trzeba bylo koniecznle sprowadzi¢ znacz-
niejsza ilo§¢ fachowych kolejarzy z reszty polskich Dyrekcji.
Na mocy konferencji, odbytej w M. K. Z. dnia 30.IV.1922 r.
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otrzymaly poszczegblne Dyrekcje rozporzadzenie do wystania
683 kolejarzy, _

Najwiekszy niedobér okazat sie w druzynach pociggo-
wych i parowozowych, gdyz wynosit: ,

kierownikéw pociagéw 31, konduktoréw 112, kierowni-
kéw parowozéw 326. Razem 469 to jest 68,8°/, catkowitego
hiedoboru, z tego 48°/, kierownikéw parowozéw,

Précz powyzszych 683 urzednikéw, szkolita jeszcze D. K. P.
w Poznaniu okolo 308 Gérnoslazakéw, ktérych z chwilg obje-
cia kolei przez polskie wiadze natychmiast wyslano na
Gérny Slask.

W ostatnich dniach przed objeciem jako tez z chwilg
przejecia kolei zrezygnowata ze stuzby polskiej powazna liczba
urzednikéw gérnodlaskich — co spowodowalo, ze niedobory te
musialy byé natychmiast uzupeinione przez inne Dyrekcje tak,
iz liczba wydelegowanych urzednikéw z obcych Dyrekeji wzro-
sta do 980 1 oprécz tego personel komisji odbiorczej w ilosci
okoto 120 urzednikéw. Jest rzecza zrozumialg, zZe w chwili
tej, sprawa ulokowania powyzszego personelu, jako tez podzie-
lenie go na poszczegélne miejsca stuzbowe byta zwigzana
z niestychanemi trudnosciami.

Do sprawnego funkcjonowania bylo konieczne, azeby
personel obcy juz conajmniej przez kilka dni przed objgciem
obeznatl sie z warunkami i stosunkami tych miejsc stuzbo-
wych, na ktére go przeznaczono, tem bardziej, iz bardzo znaczna
jloé¢ kolejarzy nie znala systemu pruskiego, kolejowej orga-
nizacji i administracji, za§ kierownicy parowozéw z Dyrekcji
malooolskich nie byli obeznani z parowozami i automatycznemi
hamulcami konstrukcii niemieckiej, Na mocy uktadéw pomie-
dzy Delegatem polskim, a niemiecka Dyrekcjg, zezwolono na
sprowadzenie polskich kolejarzy do Katowic, oraz na nazna-
czenie ich do ich przysztych miejsc stuzby na 10 dni przed
przejeciem kolei, Jednakze uktad ten tak jak wiele innych
pozostal na paplerze.

Najwieksze trudno$ci w tym kierunku przedstawial brak
wszelkich, choéby przyblizonych danych o terminie przejecia
polskiej czeéci Gérnego Slgska, a tem samem i o dniu prze-
jecia kolei. Doktadny termin doniesiono Delegatowi dopiero
15 czerwca wieczorem o nastapi¢ majacej jeszcze tego samego
dnia notyfikacji konwencji genewskiej, a w zwiazku z tem
o natychmiastowem przejeciu suwerennoéci przez Polske¢ na
polskiej ¢zesci Gérnego Slaska. ‘

Kolejarze delegowani na Gérny S’lask w liczbie kil-
kuset zjechall sie w pierwszych dniach czerwca do Sosnowca,
skad miell by¢ skierowani do poszczegdlnych miejsc przezna-
czenia. Wskutek wypadkéw politycznych, komisja miedzy-
sojusznicza oglosita w Katowicach stan oblezenia i cofneta
pozwolenie wprowadzenia kolejarzy z reszty Polski do Gér-
nego Slaska. Wszelkie zabiegi i przedstawlenia Delegata
w sprawie zniesienia pomienionego zakazu byly bezskuteczne.
Sytuacja stata sie krytyczna. Wobec tego wprowadzono wszyst-
kich czekajacych w Sosnowcu kolejarzy na Gérny — Slask,
przez ,zielona granicg*. Delegowanie ich do poszczegdlnych
miejsc stuzby przeorowadzono w ten sposéb, ze polacy kole-
jarze ziawlli sie na przeznaczonych stanowiskach u niemieckich
urzednikéw i starali sie nieoficjalnie zebraé¢ jak najwiecej po-
trzebnych informacji.

4 Niekorzystne dla Polski rozstrzygniecle granic Gérnego
Slaska, wytworzylo dla polskiej Dyrekcji Koleiowej w Kato-
wicach te wielka trudno$é, ze chcac sig dostaé z- okregu po-
ludniowego do péinocnego, trzeba byto jechaé przez tak zwany
korytarz Bytomski, t. j. przez niemiecka cze$¢ Gérnego Slgska.
Wobec tego koniecznem byto przeprowadzenie studjéw budowy
kolei omijajacej ten korytarz. Réwniez okazato sie juz przed
przejeciem Goérnego Slaska, ze niektére linje bedg niewy-
starczajgce, wobec tego zaraz przeprowadzono studja naste-
pujacych polaczen kolejowych, celem jaknajszybszego ich wy-
budowania: -
: 1) Chorz6w — Brzeziny Sl. — Szarlej, 2) Makoszowy —
Mizeréw, 3) Warszowice — Pruchna, 4) Hajduki — Kochtowi-
ce, 5) Brzezie — Bluszczéw, 6) Tarnowskie Géry — Saczew.
W kwietniu 1922 roku studja byly tak daleko posunigte, ze
M. K. Z. moglo zrobié odnosne kosztorysy budowy potaczen
i wciagnaé¢ je do prowizorycznego budzetu przyszej D. K. P
w Katowicach.
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Celem przejecia mienia kolejowego przez Rzad Polski
od Rzadu Niemieckiego, naznaczylo M. K. Z. specjalna ko-
misje odbiorcza. Stosowrie do technicznych i geograficznych
warunkéw przysziej D. K. P. Katowice, ustanowiono 8 poszcze-
gbélnych grup, ktére wspdlnie z przedstawicielami niemieckiej
Dyrekcji Koleiowej badaly i odbieraly mienie kolejowe. Po
zakoficzeniu prac ustalono ich przebieg i rezultat i podpisano
w osobnych protokutach.

Dnia 18 czerwca, czyll na dwa dni przed wkroczeniem
wojsk polskich do pierwszej strefy wzglednie do Katowic,
nastapilo oficjalne przejecie administracji kolejnictwa na calym
polskim Gérnym-Slasku; niemiecki personel ustapil, a admi-
nistracie objela polska Dyrekcja i polscy urzednicy. Oficjalny
akt przejecia odbyt sie w gmachu dyrekcyjnym w Katowicach
a kierownictwo Dyrekcji oddal delegat M. K. Z. w rece
pierwszego prezesa D. K. P. w Katowicach, Dr. Sikorskiego.
Réwnoczeénie z chwila podpisywania aktu zmieniono godia
niemieckie na polskie, oraz wywieszono polskie choragwie.

Kolejnictwo Gérnoslaskie pod Zarzagdem Polski
od 18 czerwca 1922 r.

. Linja graniczna pomiedzy obydwoma czeSciami Gérne-
go Slaska wyznaczona na podstawie plebiscytu wywotata ko-
nieczno$é stworzenia licznych granicznych punktéw kolejo-
wych, na ktérych odbywaé sie beda rewizje paszportowe oraz
celne, Konwencja genewska w art. 411, 428 1 434 podaje
16 punktéw granicznych dla kolei normalnotorowych i wasko-
torowych. Poniewaz punkty graniczne wymagaly obszernych
zmian i prac budowlanych, a wykonanie i ukonczenie ich byto
konieczne przed przejeciem Kolei przez wladze Polskie, wiec
viceminister Kolei inz. J. Eberhardt juz w styczniu 1922 r,
zawarl z nlemiecka Dyrekcja Kolejowa umowe, na mocy kté-
rej Dyrekcja obowigzang byta omawiane prace wykonczyé na
czas za sume okoto 10.000.000 mk, niem. Prace te niemiecka
Dyrekcja Kolejowa na czas nle wykonczyta, byty one jednakze
posuniete tak daleko, ze z chwilg przejecia kolei przez wia-
dze polskie mozna bylo zaprowadzi¢ cho¢ z pewnemi trud-
no$ciami ruch graniczny.

Umowa kolejowa gospodarcza zawarta w Konwencji Ge-
newskiej przedstawiala caly szereg najrozmaitszvch zagadnien,
ktérych praktyczne orzeprowadzenie wymagalo zawarcia spec-
jalnych uméw pomiedzy Rzadem polskim i niemieckim. Naj-
wainiejszemi z tych uméw byly przeoisy handlowo-taryfowe
polsko-niemiecko-gérnoélaskie, do ktérych opracowania utwo-
rzyto M. K Z. specjalna nndkomisje pod przewodnictwem Dr,
Zawojskiego, Naczelnika Wydziatu z M. K. Z.

W zwiazku z powyzszemi pracami, dajgcemi z chwila
przejecia kolei gérnodlaskich w zarzad Polski — moznos¢ wy-
konania i rozwiniecia komunikacji gérnoslaskich bez uszczerb-
ku — mieszana polsko-niemiecka Komisja urzednicza po prze-
jeciu Slaska-Gérnego ooracowala przepisy i tabele udzialowe,
na podstawie ktérych kontrola dochodéw II we Wroctawiu
mogta wydzieli¢ udzialy dla kolei polskiej czesci Slaska Gor-
nego i kolei niemieckich.

Z jakiemi trudnociami ruch kolejowy w pierwszych
czasach po przejeciu byl utrzymywapy— wynika juz czeSclo-
wo z opisu przejecia kolei Gérno-Slaskich.

Oprécz tego powstalo wiele innych niedomagan dla ko-
lejnictwa polskiego czeéciowo z niekorzystnego dlaf rozstrzy-
gniecia plebiscytowego. Sieé koleiowa gérnoSlaska miata te
ceche, iz laczyla si¢ przedewszystkiem z centralnemi Prusami
czyli z Zachodem, urzadzenia stacyjne przeto 1 t. p. byly kie-
runkowo dostosowane do ruchu zachodniego, podczas kiedy
po przylaczeniu do Polski ruch trzeba bylo skierowaé na
Wschéd czyli w zupeinie odwrotnym kierunku. Przez podzial
Gérnego-Slaska zostaty linje kolejowe poprzecinane w kilku-
nastu miejscach. Najdotkliwiej jednak odczuwano na polskiej
czeéci Gérnego-Slaska strate centralnej stacji przetokowej
w Gliwicach, ktéra pozostala po stronie niemieckiej, a na kté-

_rej zestawiano wszystkie pociagi towarowe wychodzace z Gér-

neqo-Slaska. Na wszystkich innych stacjach przed podziatem
Slaska czynnoici tych nie wykenywano i nie bvly one przeto
zdatne do zestawiania pociagéw. Niemcy odczuwajac, iz
z tego powodu powstana niewatpliwie trudnosci, nie postarali
sie ‘bynajmniej o ulzenie tym niédomaganiom, choéby tylko na
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czas samego przejecia. Przeciwnie nawet na 10 dni przed a5 o d @
przejeciem wstrzymano czeSciowo natadunek towaréw tak, ze L = Razem
na kilku najwazniejszych stacjach polskiego Gdrnego Slaska ‘ Gdansk Gdynia ton
zebraly sie znaczne ilosci wagonéw natadowanych, ktérych fon Fa
nlemiecka Dyrekcja nie chciata wyprawic. ' 1925 \I 52.405 655 53.060

Réwniez w ruchu osobowym istnialy trudnosci przez

opdznione podawanie pociggéw osobowych z niemieckiej do j4926 l . 433.%04 271.609 Lgee
polskiej czesci Gdrnego Slaska. Wobec olbrzymiego ruchu 1927 3.087.047 863.838 3.950.885

osobowego i przeciazenia stacji Katowice, opdinione poda-
wanie pociagéw- wplywalo niezmiernie niekorzystnie na nale-
zyta i réwnomierng sprawno$é stacji osobowej w Katowicach.

Wielkie przeszkody w regularnem utrzymywaniu ruchu
powodowal takze brak stacji wodnych na nowopowstatych sta-
cjach granicznych. Poniewaz na stacjach tych zestawlano
pociagi towarowe, czego dawniej nie czyniono — niezbednem
bylo, azeby parowozy na miejscu zaopatrywaly si¢ w wode.
Mimo jednak wielkich staran sprawy budowy stacji wodnych
nie mozna bylo rozwiazaé naleiycie szybko z powodu ogdl-
nego braku wody na calym Gérnym Slasku. Najwiecej pod
tym wzgledem ucierpial ruch na stacjach: Chorzéw, Makoszowy,
Gierattowice i Sumina, ktére nie byly w stanie zaopatrywaé
parowozéw w wode tak, iz nieraz trzeba bylo dojezdzaé po
wode az do Katowic, co tak przeciazalo te stacje, ze i tu
powtarzaty sie réwniez przeszkody w normalnem utrzymaniu
ruchu.

Brak parowozéw, ktéry powstal z niezdatnosci do ruchu
parowozéw oddanych Polsce przez Niemcy (z 430 odebranych
od Niemcéw bylo tylko 178 parowozéw zdolnych do ruchu —
ady do ‘normalnego ruchu potrzeba ich bylo okoto 260) spo-
wodowal, ze konleczne bylo, azeby Niemcy dojezdzali do
polskich stacji granicznych i wykonywali tam niezbedna stuzbe
przetokowa. Takie niedomagania trwaly okoto 4 miesigcy.

Po przejeciu Goérnego élaska przez Polske — ruch
kolejowy bynajmniej sie nie zmniejszyt. Mimo trudnych wa-
runkéw, ktére sie podczas przejecia wylonily, natadunek wegla,
ktéry na Gérnym Slasku stanowi wigksza czesé przewozéw

kolejowych — wzmdégl sie w poréwnaniu do lat 1918-—1921,
a w roku 1926 i 1927 nawet osiagnat cyfry, doréwnywajace
korzystnej produkcji z lat 1914 — 1918 r,, a mianowicie:

Naladunek wegla wynosit:

wr 1914 19.588.911 tonn w r. 1921 15.244.137 tonn
S 915 e 215564450 =y , » 1922 17,571,599
sSSiels - 282673 . » 1923 18.847.176
. » 1917 23.182.027 w » 1924 17.175.562
. 1918 21.565.002 10 oo SIGEY A dtoly
. » 1919 11,594,755 . » 1926 19,733.199
1920 15.872.306 1927 20.184.741

Nalezy nadmieni¢, ze lata 1916, 1917 i 1918 byty la-
tami powazinych okupacji niemieckich, ktére mogty uzywaé
tylko wegla niemieckiego i ogromnego wzrostu przemystu wo-
jennego w Nlemczech, czem sie tlumacza stosunkowo wysokie
cyfry natadunku. :

Weglel zaladowany w latach 1922 — 1927 wystano ko-
leja do: : : "

ot do.foor:skl zag{::lce R atz: m AT
1922 3227.015 | 5661.366 | 8888331 | (od 1 . VIll do
1923 6.978.023 11.869.153 18.847.176 )
1924 6.123.875 11.051.687 17.175.562

1925 7.630.887 7.683.514 15.314.401

1926 7.869 011 11.864.188 19.733.199

1927 10.605,680 9.579.061 20.184’.741

Jak wynika z powyzszego zestawienia — przedewszyst-
kiem wywéz do Polski wzrasta stale i bardzo silnie. Podwyz-
sza sie réwniez eksport przez porty Gdansk i Gdynia 1 wy-
kazuje powazny wzrost, Wywéz do tych portéw wynosik:

Zwie,kézenie sie ruchu potwierdzaia, cyfry dalszych ze-
Poréwnanie tych cyfr z cyframi lat przedwojennych

stawien.
trudne,

jest

poniewa

2 odnosnej

statystyki

(przedwojennej)

w Dyrekcji Katowickiej nie prowadzono, jak réwniez z powo-
du zmiany podzialu obszaru Dyrekcji.

. Bruttotonokilometrow
w tysiacach.

rok osobowe towarowe razem
1922 nie prowadzono statystyki
1923 nie rejestrowano tonokilometréw
1924 734.505 1.200.392 1.934.897
1925 765 693 1.349.438 2.115,131
1926 768.430 1.913 228 2.681.658
1927 819.418 2.671.777 3.491.195
Il. Nettotonokilometréw
w tysigcach.
rok osobowe towarowe razem
1922 nie prowadzono statystyki
1923 nie rejestrowano tonokilometréw
1924 131.308 638.000 769.308
1925 133.619 719.785 853.404
1926 136.554 1.021.565 1.158.119
1927 144.752 1.446.882 1.591.634
Ill. Osiokilometréw.
1 2 | 3 | 4 5
wagonéw wagondéw wagonéw wszystkich
rok towarowych towar, tadow. wagonow
osobowych tadownych + préznych rubr. 2 +4
1922 nie prowadzono statystyki
1923 92,998,942 84.880.172 139.704.169 232.703.111
1924 94.408.031 84,951.877 144.395.709 238.803.740
1925 99.919.814 97.627.784 158,163.525 258.083.339
1926 103.710.556 134.655.535 221.764.044 325.474.600
1928 110.976.412 188.631.862 304.870.328 416.846.740
Zestawienie ilo$ci sprzedanych biletéw i przewiezio-
nych ton.
‘ Nadanych
rok I .lloé,é Nadanych Przyjetych plus przyje-
‘ biletéw | ton ton tych ton bez
i tranzytu
1923 19.195.732 21.7€9.956 6.841.616 28,551.572
1924 14.204.100 19.968.162 6.330.821 26.298.983
1925 17.343.165 18.806.930 5.991.261 24,798,191
1926 16,734.058 24.882,697 5.771.137 30.253.774
1927 24.419.493 25.939.865 7.503.176 33.443.041
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Od samego poczatku odczuwano brak warsztatéw do
naprawy taboru kolejowego, ktére pozostaly wszystkie po stro-
nie niemieckiego Gérnego Slqska, mianowicie:

a) warsztaty glédwne dla naprawy parowozéw i wagondéw
normalnotorowych w Gliwicach,

b) takiez warsztaty w Raciborzu,

c) takiez warsztaty w Opoly,

d) warsztaty gidwne dla naprawy parowozéw i wagondw
waskotorowych w Rozbarku.

W tych 4-ch warsztatach koncentrowala sie prawie cal-
kowicie praca naprawcza taboru kolejowego calego Goérnego
Slaska. Oprécz wykonywania wszelkich napraw znajdowaly
sie tam takze magazyny materjaléw warsztatowych i czesci
zapasowych, potrzebnych do naprawy taboru w parowozow-
niach, wskutek czego po objeciu kolejnictwa Gérnoslaskiego
wszelkie zapasy razem z warsztatami pozostaly po stronie
niemieckiej a D. K. P, w Katowicach nie otrzymata zadnych
zapaséw materjaléw warsztatowych, tak iz trzeba bylo natych-
miast przystapi¢c do zalozenia wlasnych warsztatéw napraw-
czych. Poniewaz stworzenie warsztatéw gtéwnych potrzebo-
watoby bardzo diugiego czasu, a précz tego okazalo sig
z rozmaitych powodéw niewskazane, wiec postanowiono
rozszerzaé wszelkie juz istniejace warsztaty podreczne przez
natychmiastowe dodawanie urzadzen mechanicznych., W ten
sposdb rozszerzono i uzupelniono warsztaty podreczne w My-
stowicach, Szopienicach i Tarnowskich Gérach, oraz urzadzo-
no warsztat do naprawy wagondéw w Ligocie Pszczynskiej,
a précz tego rozszerzono i urzadzono warsztaty pomocnicze
w Katowicach. Réwniez w Rybniku i Lublincu stworzono sto-
larnie wzglednie warsztaty podreczne wraz z magazynami,
W Nowym Bytomiu, Maciejkowicach, Jaskowicach i Szybie
Pauliny urzadzono warsztaty naprawcze dla kolei waskoto-
rowych, W Ligocie Pszczynskiej (Katowice-Ligota) wybudo-
wano nowa hale montazowa wraz z torami dla naprawy wa-
gonéw, jak réwniez magazyn na smary, oraz szopy na skiad
zelaza i drzewa,

W roku 1922 powstalo prywatne towarzystwo pod nazwa
, Warsztaty Kolejowe So. Akc.“ w Katowicach, ktére zawarlo
z Ministerstwem Kolei w Warszawie umowe celem naprawy
czebcl taboru gérnoslaskiego, Warsztaty te zakupito M. K. w lipcu
1925 r., uruchomilo dla naprawy wagonéw towarowych, oraz
przystapito do budowy centralnego magazynu giéwnego.

Wobec odejscia niemieckiego personelu, wynoszacego po-
wazny bardzo procent personelu Dyrekeji i obeznanego jak
najdokiadniej z miejscowemi bardzo trudnemi stosunkami a przez
dlugoletnia praktyke wysoce wyszkolonego, powstaly bardzo
powazne trudnosci personalne, ktére polegaly gléwnie na nie-
dostatecznem wyszkoleniu tych pracownikéw, ktérzy do siuzby
polskiej przeszli. Wytezono przeto wszelkie sily, aby for-
sownem szkoleniem personelu zapoblec skutkom, wynikajgcym
z braku wyszkolenia fachowego, prace te wydaly bardzo dobre
rezultaty, tak, ze sprawnosé¢ dyrekeji z roku na rok szybko
i silnie sie rozwijata. '

W ostatnich czasach przed objeclem przez wiadze pol-
skie kolei gdrnoslaskich zaprzestano prawie zupelnie wszel-
kich wazniejszych prac konserwacyjnych na przejetych linjach,
wskutek czego wiladze polskie zastaly nowoobjete szlaki
w optakanym stanie. Nawierzchnla zaniedbana, podkiady czesto
przegnile, szyny i rozjazdy wskutek zaniedbania okresowej
wymiany zuzyte: mosty, przepusty, wiadukty niemalowane ani
tez nalezycie konserwowane, zapasy materjaléw nawierzchni
zupelnie wyczerpane, a budynki stacyjne i mleszkania stuzbowe
opuszczone, Wytezono przeto calg prace w kierunku nalezy-
tego utrzymania powyzszych urzadzen kolejowych. Zajeto sie
w plerwszym rzedzie uporzadkowaniem podtorza i nawierzchni.
Forsowna wymiana w pierwszych latach, a nastepnie progra-
mowa, podkladéw i szyn oraz rozjazdéw umozebnita, Ze na-
wierzchnia sprostata zadaniu, jakie musiata spehié przy wy-
tezonym ruchu. Réwnoczes$nie postepuje naprawa, odnawianie
i malowanie konstrukcji mostowych, ktére w tutejszych dy-
mach i gazach szczegélnie ulegaja zniszczeniu. Obecnie przy-
stepuje sie do wzmocnienia konstrukcji mostowych, ktére jako
pochodzace z okreséw, gdzie nie przewidziano tak znacznych
obclazen taborem, nie odpowiadajg juz nowoziytnym wymaga-
niom i potrzebom ruchu, :

Réwniez i utrzymanie budynkéw stacyjnych i doméw

mieszkalnych postapilo naprzéd tak, iz doprowadzono je do
normalnego i higjenicznego stanu.

Jakkolwiek urzadzenia zabezpieczajace ruch pociggéw,
a zatem telegrafy, telefony, urzadzenia stawidiowe i blokowe
przejete od Niemcéw staly na wysokoSci swego zadania, jednak
wobec zmiany przez zlaczenie z siecig Polskich Kolei kierunku
ruchu i stad nowych z dnia na dzien powstajacych potrzeb,
okazaly sie nie wystarczajacemi, Musiano przeto przystapié
zaraz do budowy nowych potgczen telegraficznych i telefo-
nicznych i uzupelnienia blokady stacyjnej. Przebudowa sieci
oraz rozwdj stacyj wywolaly réwniez potrzebe przebudowy
stawidel i urzadzen sygnalizacyjnych.

Roboty inwestycyjne.

Niesprawiedliwy podzial Gérnego Slaska i krzywdzace
dla Polski przeprowadzenie granic poprzez najwazniejsze ar-
terje zycia gospodarczego na Gérnym Slasku, rozerwaly sieé
kolejowa tak nlekorzystnie, ze koniecznem bylo natychmiast
mozliwie jeszcze przed objeciem Slaska temu zaradzi¢, Od-
clecie wezla bytomskiego od sieci polskich kolei przerwalo
bezpoérednie polaczenie poludniowej czesci Dyrekeji gérno-
§laskiej z pélnocna a komunikacja pomiedzy temi czesciami
przez obce, niemieckie terytorjum, sprawiata wielkie trudno-
§ci | wplywala niezmiernie niekorzystnie pod wzgledem gos-
podarczym i finansowym. Koleje Gérno$laskie, ktérych zada-
niem dawniejszem bylo przewaznie transportowanie produkcji
z Zagtebia w kierunku zachodnim i péinocnym, dla tego celu
posiadaty na zachodzie Slaska wielkie stacje przetokowe,
obecnie po podziale i wytyczeniu nowych granic stracily prze-
dewszystkiem te stacje, na ktérych formowano wszystkie po-
ciagi towarowe, dalej przez wlaczenie do sieci Polskich Kolei
zmienily swoje zadania, gdyz zamiast dawniejszych kierun-
kéw trzeba bylo wyprawiaé transporty na wschéd, péinoco-
wschéd 1 potudnie. ;

Zaraz po zapadle] decyzji podzialu Slaska i jeszcze
przed przejeciem polskie czynniki rzadowe i miejscowe gér-
noslaskie poczynily pierwsze kroki ku naprawieniu zia
i wszczely akcie rozbudowy nvolaczen kolejowych, W maju
roku 1922 odbvia sie w Warszawie w Ministerstwie Kolei
wspdlna konferencja, na ktérej ustalono program robét inwe-
stycyjnych, obejmujacy budowe potaczen kolejowych, rozwéj
stacji, budowe warsztatéw dla naprawy wagonéw, budowe do-
méw mieszkalnych i stuzbowych, oraz okreslono potrzebne
na ten cel kredyty.

A. Program prac objat:

a) budowe polaczenr kolejowych:

1) polaczenia kolejowego stacji Chorzéw ze stacjg Szar-
lej z odgatezienlem do istniejacej linji, prowadzacej do dawnej
granicy kraju do Zabkowic, dla obejScla wezla bytomskiego,

2) polaczenia stacji Makoszowy ze stacja Gieraltowice
przez Mizeréw, dla obejscia wezla gliwickiego,

3) potaczenia Stacji Hajduki ze stacjag Kochlowice dla
skrécenia drogi z poludniowej cze$cl Slaska do péinocnej
z ominieciem wezta katowickiego, !

4) polaczenia .stacii Warszowice i Pawlowice kolei
Gérnoslaskich ze stacia Chybie, kolel Krakéw — Bogumin, dla
skrécenia drogi na potrdnie i zachéd- dla transportéw Zaglebia
Rybnickiego celem ominiecia stacji Dziedzice,

5) Kolei (Olza) — Bluszczéw — Brzezie w dolinie
nadodrzanskiej do szeregu miejscowosci odcietych od iinji ko-
lejowych pozostalych po stronie nlemieckiej.

Przewidziane koszta budowy powyzszych polaczen wyno-
si¢ mialy 155.260,000 marek niemieckich.

Ponadto ustalono w dalszym programie budowe polg-
czen:

6) stacji Brzezie nad Odrg ze stacja Sumina linji Ryb-
nik — Racibérz,

7) stacji Tarnawskie Géry ze stacja Saczew, w okoli-
cach ktérej znajduja sie bogate pokiady rudy zelaznej,

8) stacjl Olza ze stacia czeska Bogumin dla ominiecia
niemieckiego korytarza przez Annaberg dla transportéw Za-
gtebia Rybnickiego kierowanych na potudnie,

9) stacji Szyb Karmer ze stacja Myslowice ‘dla ominig-
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cia wezta Szopienickiego i Katowickiego przy transportach
2z Zaglebia Rybnickiego na wschdéd.

b) Przebudowa 7 rozwdj stacyi:

Poniewaz istniejace stacje w tej liczbie i graniczne nie
odpowiadaly nowym zmienionym warunkom i zadaniom, po-
wstala konieczno$¢ ich przebudowy i rozwoju. Program prac
objat rozwdj stacji Sumina, Chebzie, Chorzéw, Lubliniec, Olza,
Makoszowy, Strzybnica i innych jako stacji granicznych i cel-
nych, oraz szeregu wewnetrznych stacji, jak Rybnik, Wodzi-
staw, Pawlowice, Orzesze, Jaskowice, Brady, Laziska, Ligota,
Kochlowice, Chorzéw, Mystowice, Szarlej, Tychy i innych.

c) Pomieszczenia < inwentarz dla urzedéw wykonaw-
czych wymagaly réwniez znacznego uzupelnienia, stad tez
postanowiono zakupié¢ na ten cel dwa domy w Rybniku i jeden
w Tarnowskich-Gérach dla odno$nych urzeddéw linjowych, oraz
ustali¢é program budowy szeregu domdéw mieszkalnych w Ka-
towicach i innych miejscowosciach celem umozliwienia roz-
mieszczenia personelu po stronie polskiej, ktéry dotad dosé
licznie dojezdzal jeszcze ze Slaska Niemieckiego.

Powyiszy program uznano jako minimalny program inwe-
stycyjny i jako nierozerwalna calo$é, ktérej nie mozna uszczu-
pli¢ bez chybienia zamierzonego celu, a tem samem bez
szkody dla niezmiernie skomplikowanego problemu sieci kolei
gérno$laskich. Decydujgce czynniki rzadowe zatwierdzily ten
program i wyznaczyly juz na rok 1922 potrzebne kredyty.

B. Wykonane prace.
a) Budowa polgczert kolejowych:

W styczniu 1922 roku rozpoczeto studja na terenie
i prace przy projektach polaczen kolejowych. Zdjecia terenu
prowadzono nawet pod kulami karabinowemi wséréd walk nad-
granicznych. Prace te prowadzitla poczatkowo Dyrekcja Ka-
towicka przy wspdtudziale delegowanego z Ministerstwa Kolei
inz. Viriona. Gdy jednak zakres prac wzrastal, uznano ko-
nieczno$§é stworzenia specjalnego na ten cel biura, ktére po-
wstalo jako Oddzial -Budowy poltaczen gérnoslaskich pod kie-
rownictwem w latach 1922 i 1923 inz. Gismana pézniejszego
Wiceprezesa Dyrekcji, a w latach 1924 i 1925 inz. Smolin-
skiego przy wspéludziale okoto 30-tu pracownikéw. Oddzial
Budowy przeprowadzil dalsze prace, wykonal szczegétowe pro-
jekty budowy, ktére nastepnie poddawano rozpatrzeniom ko-
misyjnym krajowo-policyjnym, a wkoncu zatwierdzeniu przez
Ministerstwo Kolei. W lutym i marcu roku 1923 przystapiono
do budowy poszczegblnych potaczen. Wykonanie budowy od-
dano znanym i fachowym przedsiebiorstwom.

W roku 1924 roboty postapily tak dalece, ze ukonczono
i oddano do eksploatacji potaczenia kolejowe Hajduki—Kochto-
wice w lipcu, Makoszowy — Mizeréw w czerwcu, potowe linji
Brzezie — Bluszczéw do stacji Lubomia w pazdzierniku, oraz
Warszowice (Pawlowice)— Chybie w listopadzie. W grudniu
1925 r. nastapilo otwarcie linji Chorzéw—Szarlej okrazajacej
niemiecki korytarz pod Bytomiem i tworzacej bezposrednie
potaczenie poludniowej czesci Gérnego-Slaska z péinocna.

W ten sposéb Dyrekcja Katowicka po przeprowadzeniu
budowy 5-ciu powyziszych potaczen kolejowych zamkneta
pierwszy okres rozwoju swej sieci, Linjami tymi uzupelniono
najwazniejsze luki w sieci Gérnoslaskiej, ktéra po wykonaniu
w roku 1926 i oddaniu do ruchu przez Kierownictwo budowy
w Lublincu kolei Kalety — Podzamcze, okrazajacej niemiecki
korytarz Kluczborski, uzyskata nalezyta zdolno§é przepustowa
i odpowiednie potaczenia z reszta sieci polskich kolei, a mia-
nowicie Wojewédztw Poznania i Pomorza. Polaczenie stacji
Szyb Karmer ze stacjag Mystowice zostanie wykonczone w 1928 r,

b) Przebudowa i rozwdy stacji:

1) Stacje graniczne:

Stacje Lublineec, rozszerzono jako stacje graniczng
i celna. Powiekszono budynek stacyjny, zbudowano dom nocle-
gowy dla druzyn, dobudowano warsztat przy parowozowni oraz
nowe zasieki weglowe z urzadzeniaml i nowa obrotnice o $red-
nicy 22 m. Stacje zaopaltrzono w centralizacje rozjazdéw
| stawidlo jednopietrowe.

Stacje Chorzdw, rozszerzono dla potrzeb celnych, wybu-

dowawszy w tym celu osobny dworzec. Dalej wybudowano
magazyn celny z biurami i droga dojazdowa, a dla ruchu gra-
nicznego osobowego odrebny peron.

Stacja Chebzie, jako granjczna dla pociagéw towarowych,
oraz gléwna stacja tranzytowa do Niemiec wymagata obszer-
neqo rozwoju. Wybudowano précz tego budynek dla biur
celnych, oraz 2 budynki mieszkalne na 12 rodzin.

Stacje Makoszowy, rozszerzono jako stacje graniczna,
oraz wybudowano magazyn celny, hale celna, wieie wodna
i zérawie, oraz centralizacje rozjazdéw ze stawidiem jedno-
pietrowem,

Stacje Sumina, rozbudowano dla potrzeb celnych i gra-
nicznych, wykonano hale rewizyina, magazyn celny, przebu-
dowano budynek stacyjny, wykonano nowg parowozownie
z potrzebnemi urzgdzeniami mechanicznemi, obrotnice o Sred-
nicy 22 m, réwniez stacje wodna z hydroforem i zérawiami.

Stacje Gieraltowice rozszerzono dla potrzeb celnych.

2) Stacje wewnetrzne:

Stacja Kalety stata sie z powodu budowy linji Kalety—
Podzamcze, majacej na celu ominiecie korytarza Kluczbor-
skieqo, stacja wezlowa. Rozwéj jej objatl powiekszenie ilosci
toréw towarowych oraz wydluzenie pozostalych do 800 m
diugosci uzytecznej. Stacje zaopatrzono w centralizacje zwrotnic.

Stacja Miasteczko, jako stacja przejSciowa dla magistrali
weglowej Tarnowskie-Géry — Gdynia wymagata dla skrzyzo-
wania i wymijania pociagéw odpowiedniej przebudowy. Stacje
zaopatrzono W centralizacje zwrotnic przez wykonanie dwu
stawide! jednopietrowych.

Stacja Tarnowskie- Gory. Z chwila wybudowania linji
Kalety — Podzamcze nabrala stacja ta ogromnego znaczenia,
gdyz spadio na nia zadanie formowania wszystkich pocilagéw
weglowych 150-osiowych, zdazajacych z zaglebia Gérnoslg-
skiego do Baltyku. Dokonana przebudowa stacji do obecnej
chwili jest tylko prowizoryczna, a wynikajaca z koniecznoSci
silnie wzrastajacego ruchu weglowego exportowego. Powazny
bardzo rozwéj prowadzono tak, by liczne nowoulozone grupy
toréw sortowniczych mozna w przyszlosci zuzyé dla projekto-
wanej wielkiej stacji sortowniczej na dzienna przerébke 4,500
wagondéw, oraz toréw odstawczych na 5,000 wagonéw. Pro-
jekty tej nowej wielkiej stacji przeprowadza Ministerstwo przy
wspéipracy Dyrekcji. Ponadto wykonano nowy budynek admi-
nistracyjny dla Oddzialéw i rozpoczeto budowe domu nocle-
gowego dla druzyn o 200 iézkach.

Stacja Szarlej. W zwiazku z budowa linji okreznej
Chorzéw—Szarlej trzeba bylo stacje Szarlej dotychczas przejs-
ciowa rozszerzyé i przebudowac.

Stacja Kochlowice, zostala przebudowana z powodu wig-
czenia linji do Hajduk,

Stacja Ligota. Z powodu zwiekszenia sie ruchu towa-
rowego 1 nowych zadan, jakie ta stacja miata speinié, rozsze-
rzono ja odpowiednio, oraz stworzono warsztaty dla naprawy
wagonéw.

Stacje Mikotéw, Orzesze, Brada i Jaskowice odpo-
wiednio rozszerzono.
Stacja Rybnik. Rozszerzono tory, powlekszono paro-

wozownie, wybudowano warsztaty podreczne, zasieki weglowe
z popielnikami i biura dla Oddzialéw.

Stacja Wodzistaw, jako stacja wezlowa nie odpowiadata
obecnym wymaganiom ruchowym i wymagala zupelnej prze-
budowy, ktérg wykonano w szerokim zakresie, dalej wybudo-
wano nowa parowozownie z warsztatem podreczaym, obrot-
nice, zasieki weglowe, popielnice.

Stacje Turze, Godéw i Bzie rozszerzono na stacje dla
krzyzowania pociagéw.

Stacje fiaziska, rozszerzono oraz wybudowano budynek
mieszkalny,

Stacje Pawlowice jako stacje wezlowa dla linji Pawlo-
wice—Chybie odpowiednio przebudowano oraz wykonano bu-
dynek mieszkalny.

Stacje Palowice 7 Bielszowice odpowiednio rozszerzono.

Stacje Myslowice, rozszerzono, oraz przebudowano starg
parowozownie na sktad drukéw,

Précz tego wvbudowano 10 nowych stacji: Herby Nowe,
Boronéw, Brzeziny Sl.,, Szarlej— Piekary, Dabréwka Wielka,
Strumien, Syrenia, Lubomia, Brzezie n. O., Plasek,
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Niekorzystne przeprowadzenie granic wywolalo i na ko-
lejach waskotorowych potrzebe przeprowadzenia budowy no-
wych Iinji dla uniezaleznienia sie od Niemiec. W tym celu
wybudowano tacznice Sucha Géra — Kopalnia Kessel — Szarlej
Wapniaki jak réwniez lacznice Szarlej— Szarlej Bialy, przez
ktére omija sie korytarz bytomski. Réwniez z tem samem
przeznaczeniem wybudowano lacznice z Huty Hubertusa—Ko-
palnia Carnalsfreude,

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach objela naste-
pujaca ilo§¢ km. linji kolejowych.

Linje normalnotorowe.

Linje giéwne [, II i Il rzedne
panstwowe 514,098 km., w tem 158,731 km. dwut.
Toréw stacyjnych panstw. 520,400 km., bocznic panstwo-
wych 6,751 km. i prywatnych 387,818 km.

Obecnie posiada Dyrekeja Kolei Pasistwowych

linji gtéwnych I, IT i IIl rzednych
panstwow, 578,001 km. w tem 170,242 km. dwut.
Toréw stacyjnych panstw, 633,994 km. bocznic panstwo-
wych 6,751 km. i prywatnych 455,907 km,

Za czasdw polskich wybudowano dotychczas:

Linji giéwnych panstwowych tacznie linja Kalety — Pod-
zamcze 62,903 km. w tem 11,511 km, dwutorowych, toréw
stacyjnych panstwowych 113,594 km. i rozjazdéw 182 sztuk,

Linje waqskotorowe.

Objeto od niemcdw,

Linji gléwnych panstw. 105,465 km. w tem 2,752 km.
dwutorowych

Toréw stacyjnych panstwow. 23,605 km., bocznic pan-
stwowych 5,108 km. i prywatnych 168.002 km.

Obecnie posiade D. K. P.

Linji giéwnych panstw, 108,097 km., w tem 2,752 km.
dwutorowych,

Toréw stacyjnych panstwow. 23.163 km., bocznic pan-
stwowych 5.444 km. i prywatnych 177,581 km.

Nowe budynk: mieszkalne.

ulica Gliwicka

1) Katowice — — 60 mieszkan

-ulica Sadowa — 12 ¥
2) Ligota — 2 budynki po 6 mieszkan — 12 |}
3) Plotrowice — 1 budynek po 6 — 6 o
4) Chebzie — 2 budynki po 6 mieszkan — 12 =
5) Rybnik — 1 budynekpo6 . ,, — 6 f
6) Laziska — 1 v L, 16 m = & ot
7) Wodzistaw  — 1 S G = DR
8) Mikoléw — 1 PN ES 0 = & %
9) Jaskowice — 1 12 ~ — 12 )i
10) Nowy Bytom — [ a7 TL2 . — 12 =
11) Sumina =7l N |F4 . — 12 g
: Razem: 14 162 mieszkan

Précz tego wykonano 24 budynki administracyjne i miesz-
kalne na nowo wybudowanych stacjach wymienionych powyzej.

Na przysztosé- sa projektowane nastepujace dalsze roboty
inwestycyijne; :

1) Rozwdj wezla Szopienice—Mystowice z bezposred-
niem potaczeniem Sosnowca z Mystowicami, jak réwniez po-
taczenie Mystowic z Piotrowicami Sl, przez Jandéw Sl. z omi-
nieciem Murckéw,

2) Budowa lacznicy z Goczalkowic do Czarnolesia ce-
lem odcigzenia stacji Dziedzice w kierunku do Piotrowic (Cze-
cho-Stowacii), !

3) Budowa kolei z Rybnika do Zoréw, z rozszerzeniem
stacji Zory na stacje pomocniczo zestawcza.

4) Budowa lacznicy Zawada—Orzesze Wie$ celem omi-

nigcla stacji Orzesze 1 osiagnigcia bezpo$redniego potaczenia-

z Tychéw przez Orzesze Wie§—-Zawada Sl. do Zor,

5) Budowa drugiego toru z Rybnika do Niedobezyc
celem powiekszenia przelotno$ci tej linii,

Celem zwiekszenia przelotno$cl w kierunku do Baltyku

buduje sie obecnie drugi tor na linji Kalety—Podzamcze,
i odgalezienie z Herbéw Nowych do Inowroctawia przez Zdun-
ska Wole.

Réwniez stacja Tarnowskie Géry znajduje sie w prze-
budowie na stacje zestawcza.

Poniewaz wywéz do portéw baltyckich wzrasta coraz
bardziej, niezbgednem bedzie w przyszlosci rozwinaé odpowie-
dnio sie¢ kolejowa w kierunku do Baltyku. W tym celu Dy-
rekcja liczy na budowe linji kolejowej z Chorzowa do Laska
z odgalezieniem z Dagbréwki Malej oraz budowe linji Brze-
ziny Sl,—Zabkowice.

Na kolejach waskotorowych beda wykonczone w roku
1928-m linja Bogucice—kop. Wujek jak réwniez przedluzenie
linji Maciejkowice—Kop. Rozalja do Kop. Jaworzen.

Rozwéj kolejnictwa pruskiego w okregu obecnej
D. K. P. w Poznaniu.

W roku 1842 zorganizowal sie w Poznaniu Komitet,
ktéry wybrat deputacje, dla udania sie do Berlina celem uzy-
skania potaczenia linja kolejowa Berlina z Poznaniem. Po-
niewaz w tymze czasie zostala zaprojektowana linja kolejowa
z Frankfurtu do Wroctawia — przeto deputacja domagala sie,
azeby linj¢ te przeprowadzono przez Poznan. Chociaz linja
przeprowadzona przez Poznan bylaby o 70 km. diluzsza, to
jednakze zwiekszony koszt budowy zostalby wyréwnany innemi
powaznemi korzysciami, a mianowicie:

1) teren Wielkopolski jest bardzo ptask! 1 suchy, przeto
nadaje sie pod budowe kolei, .

2) tereny sg prawie o 50°/, tansze, anizeli na Slasku
Dolnym,

3) drzewo potrzebne do budowy jest tafisze.

4) kolej przechodzitaby przez bardzo urodzaine czesci
Wielkopolski, jakotez przez tak wazine 1 wielkie miasto jak
Poznan — podczas gdy Slgsk Dolny nie posiada ani jednego
waznego miasta i jest ubogim w produkta rolne,

5) niezbedne do budowy pieniadze zostalyby w krét:
kim czasie zebrane gdyz ludno$é Wielkopolski okazuje wiel-
kie zainteresowanie do budowy kolei.

Mimo tego prosba deputacji nie zostala uwzgledniona,
Po dlugich wysitkach deputacji przyznano polaczenie Pozna-
nia z nowo zaprojektowang linjg Berlin—Krélewiec, jednak
tylko przez odgalezienie.

Kolej z Berlina do Krélewca budowatl rzad pruski, a ce-
lem budowy odgalezienia od tej kolei do Poznania utworzono
prywatne towarzystwo pod nazwg Starogardzko-Poznanskie To-
warzystwo Kolejowe (Stargard-Posener Eisenbahn-Gesellschaft),
ktére dnia 27 pazdziernika 1845 r. przedlozylo rzadowi pru-
skiemu do zatwierdzenia swéj statut, uchwalony przez zebra-
nych 25 pazdziernika 1845 r. Dnia 4 marca 1846 r. rzad pruski
udzielit towarzvstwu koncesji i zatwierdzil statut towarzystwa.
Dnia 20 marca 1846 r. rozpoczeto budowe kolei. W r. 1847
przyjat rzad pruski na siebie gwarancje na 31/,°/, dywidendy.
Odgalezienie prowadzono ze Starogardu przez Woldenberg —
Wronki—Szamotuly do Poznania. Budowe zaczgto od strony
Starogardu. Dnia 10 slerpnia 1848 uruchomiono przestrzen
Starogard—Woldenberg—Wronki, a dnia 14 lipca tegoz roku
Wronki — Szamotuly, W dniu 10 sierpnia 1848 r. otwarto
ruch na catej linji Poznan—Starogard. Diugo$é calej linjl wy-
nosita okoto 148 km. Z dniem 1 lipca 1851 r, przeszia admi-
nistracja kolei pod zarzad panstwowy, na czas nieograniczony,
zgodnie z umowa, zawartz pomiedzy panstwem 1 towarzy-
stwem w dniu 26 czerwca 1851 r. Wykonywanie admini-
stracji oddano Dyrekeji Kolel Wschodnich (K8nigliche Ostbahn)
z siedziba Dyrekcjl w Szczecinie a péinlej w Bydgoszczy.

Calkowity kapital koncesjonowany przez rzad wynosit
z koficem r. 1857 — 7,300.000 talaréw, z czego wydano 6,404,722
talaréw tak, iz na jeden km. linji przypada 37.158 talaréw—
111,474 Marki. Towarzystwo Starogardzko - Poznanskiej Kolei
mialo swoja siedzibe w Szczecinie. W czasie zarzadu pan-
stwowego towarzystwo reprezentowane bylo wobec panstwa
przez rade zarzadu, skladajaca sie z pleciu oséb, z ktérych
2 czlonkowie musieli zamieszkiwaé w Szczecinle, W pierw-
szych latach towarzystwo nie miato zadnych zyskéw tak, iz
rzad w roku 1849 po raz plerwszy musiatl wyplacié zagwaran-
towane odsetki, w wysokoéct 175,000 talaréw, Rzad placit
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te odsetki do roku 1854 wlacznie, Calkowite wyplacone przez
rzad odsetki wynosity razem 854.637 talaréw. W latach
1855—1857 kolej nie potrzebowata juz zadnego poparcia i za
rok 1857 towarzystwo bylo w stanie wyplacié¢ akcjonarjuszom
nadzwyczajng dywidende w wysokosci 2%/, tak, iz calkowicie
wyplacono 51/,%/, odsetek. W roku 1857 ruch osobowy jako
tez towarowy znacznie sie zmniejszy! przez uruchomienie no-
wej linji, przeprowadzonej z Krzyza do Frankfurtu, skutkiem
czego ruch do stacji kolei wschodnich, jak réwniez z Berlina
do Poznania w polowie przeszed! na te nowa linje.

Z dniem przejscia zarzadu kolei Stargard—Poznan pod
zarzad rzadu towarzystwo posiadalo:

40 parowozdéw 6-osiowych, 46 wagondw osobowych, 345
wagonéw towarowych i 21 wagonéw pocztowych.

W latach nastepnych kolej kilka razy musiata by¢ poparta
finansowo przez zarzad.

W roku 1852—1853 stworzono w Poznaniu ponownie
komitet celem przygotowania prac do budowy kolei z Poznania
na Gérny Slask. W sprawie tej komitet wszedt w porozumie-
nie z towarzystwem Gdrnoslagskich Kolei. Towarzystwo to,
widzac wielka przyszlosé w takiem polaczeniu, uchwalilo na

zebraniu swem w dniu 27 lipca 1853 r. budowe tej linji
710-ma glosami przeciw 15-tu. Komitet Poznanski przewi-
dywat budowe kolei z Glogowa do Poznania. Towarzys-

two jednak takiego przeprowadzenia linji nie przyjeto i za-
projektowato natomiast linje z Wroclawia do Poznania przez
Leszno z odgalezieniem z Leszna do Glogowa.

W sprawie nabycia niezbednego do budowy kapitalu we-
szto towarzystwo w porozumienie z rzadem pruskim i zawarlo
z nim w sprawie tej odno$ng umowe w dniu 28 lipca 1853,
Dla tej kolei rzad przyjgl na siebie réwnie gwarancje za
odsetki od akcji 1 obligacji z dniem 20 lutego 1854 roku.
Budowe rozpoczeto dnia 16 listopada 1853 roku i miala
ona byé ukonczona zgodnie z koncesja w ciagu 3-ch lat.
Budowe zaczeto z Leszna w kierunku Poznania, Glogowa
i Wroctawia. Dnja 27 paidziernika 1856 r, zostala otwarta
linja Wroclaw — Poznan i dnia 29 paZdziernika oddana do
uzytku publicznego. Odgalezienie z Leszna do Glogowa
budowano az do roku 1858. Dnia 30 grudnia 1857 r. oddano
do ruchu odcinek z Leszna do t. zw. Blockhausplateau w oko-
licy Glogowa, za$§ dnia 18 maja 1858 r, uruchomiono calg linje.

Linja ta Poznan otrzymal polaczenie z Wroclawiem,
Gérnym-Slaskiem, Krakowem, Boguminem, Wiedniem jako tez
z Berlinem, Frankfurtem i t. d.

Od 29 pazdziernika 1856 r. do dnia 31 grudnia 1856 r.
przewieziono 37,646 oséb; dochdd z tego tytulu wynosit 31.437
talaréw. Ruch towarowy réwnlez sie znacznie ozywil. Przewie-
ziono okolo 478.982 centnaréw z czego dochdéd wynosit 62.975
talaré6w, a inne dochody 981 talaréw, catkowity dochdod
wynosit 95,393 talaréw. Wydatkl wynosily 61.065 talaréw.
W roku 1857 wynosit dochéd 704.357 talaréw, wydatki wy-
nosity 434.994 talaréw wzgl. 61 3/4°/, wiec zysk 269.363 ta-
laréw.

Przy uruchomieniu linja posiadata nastepujacy tabor:

28 szt, parowozéw, 54 szt. wagonbéw osobowych, 550 szt.
wagondéw towarowych, '

Ruch odbywal sie na tych samych zasadach, jak na ko-
le]ach gérnoslaskich.

Na zebraniu 25 sierpnia 1856 r.
Gérnoslaskich* uchwalilo budowe kolei Poznaf — Gniezno —
Bydgoszcz, a dnia 12 stycznia 1857 r, otrzymalo koncesje.
Projektu tego towarzystwo jednakze nie wykonalo 1 uchwalito
2z budowg sie wstrzymaé, wobec czego rzad pruski odnoan
koncesje zlikwidowal dnia 20 lutego 1860 r.

Po otwarciu linji Wroctaw—Poznan az do roku 1867 —
1868 nie zostala wybudowana Zadna nowa linja kolejowa.

W roku 1867—1868 zaczelo towarzystwo pod nazwg
w,Mérkisch—Posener Bahn* budowe kolei z Poznania do Frank-
furtu, celem potaczenia Poznania z kolejami tegoz towarzy-
stwa. Linje te o dlugosSci 174 km. uruchomiono dnia 26 czer-
wca 1870 r,

W roku 1868 towarzystwo ,Gérnoslaskich Kolei“ prze-
dlozyto rzadowl pruskiemu nowy projekt budowy kolei z Po-
znania do Torunia z odgalezienlem z Inowroctawia do Bydgo-
szczy z prosba o udzielenie koncesji na te budowe. Dnia
26 maja 1872 roku uruchomiono linje Poznan — Bydgoszcz

towarzystwo ,Kolei

i dnia 30 czerwca 1873 roku Inowroctaw — Torun. Po-
niewaz w roku 1871 uruchomiono linje kolejowa 2z Torunia
do Insterburga w Prusach Wschodnich, jako tez w roku 1862
linje Bydgoszcz—Torun—Aleksandrowo—+towicz do Skiernie-
wic, gdzie kolej ta lgczyla sie z linja Warszawsko-Wiedenska,
wiec Poznan osiagnal potaczenie z Warszawg jako tez z Pru-
sami Wschodniemi.

W roku 1869/70 zostaly zatwierdzone projekty towarzy-
stwa pod nazwa Wroclawsko- Warszawskie Koleje (Breslau
Warschauer-Bahn), na budowe kolei z Ole$nicy (Oels) przez
Kepno - Podzamcze do Warszawy. Jednak po uruchomieniu
w roku 1871—72 linji Oles$nica (Oels)—Podzamcze projektu
dalej nie wykonano, natomiast rozpoczeto studja oraz budowe
kolei z Ostrowa—przez Kalisz do Warszawy.

W roku 1871/72 utworzylo si¢ towarzystwo pod nazwag
Oels - Gnesner - Eisenbahn - Gesellschaft, Towarzystwo miato na
celu budowe linji kolejowej z Olesnicy przez Krotoszyn —
Wrzesnie do Gniezna. Siedzibag tegoz towarzystwa bylo mia-
sto Wroctaw. Kapital towarzystwa wynosi! w czasie rozpo-
czecia budowy 7.750.000 talaréw. Towarzystwo otrzymato
dnia 17 czerwca 1872 r. koncesje na budowe a linje urucho-
miono i oddano do ruchu dnia 30 czerwca 1875 r. Celem
powiekszenia kapitalu o 3 miljony marek wniosto towarzystwo
do rzadu w dniu 16 czerwca 1876 r, statut dodatkowy, ktéry
zostal zatwierdzony dnia 16 czerwca 1880 r, Powiekszony
kapital miat stuzy¢ do polepszenia urzadzen stacyjnych, do
zalozenia nowych stacji i przystankdéw jako tez do wykonania
niezbednych budowli nieprzewidzianych w pierwszym projekcie
towarzystwa,

Oprécz tego towarzystwa powstato takze towarzystwo
drugie z siedzibg w Poznaniu pod nazwa Posener - Kreuzbur-
ger Eisenbahn - Gesellschaft, ktére wybudowalo linje kolejowa
Poznan — Kluczborek celem prowadzenia tejze przez Lubliniec
do Tarnowskich Gér: Kapital wynosit 12.000.000 talaréw,
jednak na posiedzeniu towarzystwa w dniu 2 marca 1878 r.
uchwalono kapital powiekszyé o 1,200.000 marek, gdyz kapi-
tal zasadniczy nie byl wystarczajagcym do wykonczenia bu-
dowy. Sporzadzony na ten cel statut dodatkowy zostal za-
twierdzony dnia 26 lipca 1878 r,

W dniu 15 sierpnia 1881 towarzystwo Gérnoslgskich Ko-
lei uzyskato koncesje na budowe linji kolejowej z Inowrocla-
wia do Matwy, Linje te uruchomiono 1 wrze$nla 1882 r.
Byta to ostatnia koncesja, ktéra uzyskalo prywatne towarzy-
stwo na budowe kolei. Dalszy rozwéj tej linji przeprowadzat
juz rzad pruski. Dnia 1 stycznia 1889 r. zostata uruchomiona
przestrzen Matwy — Kruszwica.

W roku 1884 uchwalil rzgd pruski budowe kolel Po-
znah — Wrzesnia 1 linje Gniezno — Naklo przez Janowice —
Damastawek — Kcynia. Linje Poznah — Wrzesnia o dlugosci
48,7 km. uruchomiono dnia 1 wrzeénia 1887 r, Dnia 1 li-
stopada 1887 roku oddano réwniez do ruchu linje Gniezno —
Naklo, Dnia 19 kwietnia 1886 r. uchwalil rzad przedluzyé
linje Poznah — Wrze$nia z Wrzeéni do Strzatkowa, celem
polaczenia sie z Kutnem. Przedluzenie to uruchomiono. dnia
1 stycznia 1888 r.

Podane powyzej linje kolejowe naleza do najwazniej-
szych drég zelaznych D. K. P. Poznan. Jak na Gérnym
Slqsku tak 1 w Wielkopolsce wszystkie linje gtéwne wybudo-
wane zostaly przez towarzystwa prywatne. Po przej$ciu ko-
lei w rece panstwa nie wybudowano juz zadnych wazniej-
szych linji, lecz rozwijano sie¢ pomiedzy temi gléwnemi linja-
mi zaleznie od potrzeby.

Przejecie kolei w obrebie D. K. P. w Poznaniu.

Po wybuchu rewolucji w Niemczech, przerwany zostal
w nocy z 8 na 9 listopada 1918 r. ruch kolejowy przez Zba-
szyn z Niemcami. Dnia 9 listopada rano utworzyly sle
w Poznaniu i Jarocinie, a nastepnie 10 listopada i w Ostro-
wie Rady Robotnikéw i Zotnierzy. Tegoz samego dnia za-
wiazano w Poznaniu polski ,Komitet Obywatelski”, do kté-
rego przystapito 56 wybitnych obywateli wielkopolskich.
Z komitetem tym podjela niemiecka Rada Robotnikéw i Zot-
nierzy pertraktacje, na mocy ktérych wydelegowano dnia
11 listopada 1918 r. do Rady S Polakéw, czlonkéw Komitetu
Obywatelskiego.
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Dnia 14 listopada utworzony =zostal z tona Rady Lu-
dowej Komisarjat Naczelnej Rady Ludowej. W §lad za Pozna-
niem, Jarocinem, Ostrowem i Gnieznem poszly wszystkie inne
miasta zaboru i potworzono tam Rady Robotnikéw i Zotnie-
rzy, w sklad ktérych weszli takze i Polacy, a dalej i Polskie
Rady Ludowe. Mezowie zaufania Rad Robotnikéw i Zolnierzy
objeli kontrole na dworcach kolejowych, sprawujac nadzér nad
kolejnictwem Dyrekcji Poznanskiej.

Dnia 15 listopada Rada Robotnikéw i Zolnierzy upo-
waznita pp. inz. Stelmachowskiego i budowniczego Budzyn-
skiego do objecia kontroli nad Dyrekcja Kolejowa w Pozna-
niu. Oficjalnie petlnili oni swéj urzad jako delegaci Rady Ro-

botnikéw i Zolnierzy, faktycznie jednak byli oni organami
kontrolujgcemi z ramienia Rady Ludowej. Niemcy spostrzegli
sie niebawem, jaka bron oddali w rece Polakéw, Chcac to

naprawié, uchwalili na Radzie Robotnikéw i Zoinierzy wyde-
legowanie dalszych dwdéch przedstawicieli, na ktérych wybrano
dwéch Srednich urzednikéw kolejowych Niemcéw, Mimo tego
udato sie delegatowi inz. Stelmachowskiemu uchwyci¢ wladze
i kierowaé organami rzadzacemi. Potworzone Rady Ludowe
wybraty na stacjach kolejowych mezéw zaufania, kontroluja-
cych obowiazki stuzbowe urzednikéw kolejowych. Rdéwniez
i tutaj udalo sie sprawe tak pokierowaé, ze przy wszelkich
wazniejszych urzedach i miejscach stuzby ustanowiono Pola-
kéw, a tem samem ujeto kontrole kolejnictwa w polskie rece.
Mialo to wielkie znaczenie, gdyz odrazu utrudnilo w ogroinnej
mierze Niemcom wywozenie taboru i mienia kolejowego do
Niemiec, o poza tem dalo moino$é kontroli nad wszelkiemi
przewozaml aprowizacyjnemi i wojskowemi.

W dniu 21 listopada 1918 r. zwotany zostal w Pozna-
niu pierwszy polski wiec kolejowy, w ktérym wzieto udzial
przeszio 1.000 kolejarzy. Wiec uchwalil konieczno$é zrze-
szenia sie kolejarzy w Zwiazek na podstawach czysto naro-
dowych, celem obrony intereséw wlasnych, oraz. intereséw
nowopowstajacego Panstwa. Roéwnocze$nie przyjeto rezolucje
nastepujacej tresci:

» Wiec polskich kolejarzy poznanskich w liczbie przeszio
1,000 stoi na stanowisku Polski ludowej, a nie klasowej. Pro-
testuje przeciwko tworzeniu rzadu partyjno-socjalistycznego
w Warszawie i zada stanowczo rzadu narodowego, w ktérym
zasiada¢ beda ludzie ze wszystkich warstw, ludzie, ktérzy
dazg stanowczo do polaczenia wszystkich duelmc Polski,
mianowicie takze ,,Poznansklego, Prus z Gdanskiem i Slqska“

Na zakonczenle zadpiewano: , Jeszcze Polska nie zginela®,

Na skutek uchwaly wiecu, zwolane zostalo w dniu
29.X1.1918 r, zebranie konstytucvjne, na ktérem wybrano za-
rzad nowoutworzonego Zwigzku Kolejarzy Polskich (Z. K. P.).
Zarzad ten kontrolowal czynnosci niemieckich pracownikéw
kolejowych, ktérzy wszelkiemi sitami starali sie wywozié do
Niemiec majatek kolejowy. Dz2ieki energicznemu postepowaniu
zarzgdu wysitki niemcéw sie nie udaly tak, iz zarzad urato-
wal dla Polski miljonowe wartosci kolejowe,

W krétkim czasie potworzyly sie dalsze filje Zwiazku
w Ostrowle, Jarocinle, Srodzie, Inowroclawiu, Krotoszynie,
KoZmienie 1 Bydgoszczy, ktére w tym samym kierunku ! du-
chu pracowaly, jak centrala w Poznaniu.

Rozwdj i1 postep rewolucji oraz nastepujace wypadkl
dziejowe spowodowaly Rade Ludowa i Komisarjat Naczelnej
Rady Ludowej do zwolanla na S i 6 grudnia 1918 r, Sejmu
dzielnicowego, ktéry powzigl caly szereg niezmiernie waznych
i podstawowych rezolucji i uchwal. Co do posiepowania
i urzedowania dotychczasowych niemieckich zarzadéw wszyst-
kich gatezi administracyjnych, a wiec takze i kolei, oglosil
Sejm dzlelnicowy nastepujace uchwaly:

1. Poniewaz cala dotychczasowa dzialalno§é rzadowa
sprzeciwia si¢ interesom ludnosci polskiej, a urzednicy wy-
chowani w szkole hakatyzmu nie przestaja dzialaé w kierunku
dotychczasowym, przeto naréd polski zada:

a) aby usunieto juz teraz urzednikéw, wyste,pujqcych
wrogo przeciw polskoSci,

b) azeby w okolicach zamieszkalych przez ludnodé pol-
ska urzednikéw poddano kontroli przedstawicieli polakéw.

2. Przejecie administracji w przysziej Polsce przez po-
lakéw jest jedna z rzeczy najwazniejszych,

Ze wzgledu na to wyraza Sejm dzielnicowy przekoname
ze kazdy Polak, zamieszkaly w dzielnicy lub z niej pocho-

dzacy stawi sie rzadowl polskiemu do dyspozycji, chociazby
to bylo potaczone dla mego z najwiekszemi ofiarami mater]al-
nemi i jak najwiekszem po$wieceniem osobistem.

W ostatnim dniu 6.12.1918 r. Sejmu Dzielnicowego zo-
stal rozszerzony Komisarjat Naczelnej Rady Ludowej o dal-
szych trzech czlonkéw, tak, ze odtad najwyzsza wiadza catlej
dzielnicy Pruskiej (Poznanshego Prus, Pomorza i Slqska
sktadata sie z szeSciu czlonkow.

W sze$¢ dni po rozwiazaniu sie Sejmu Dzielnicowego
Wydzial Polskich Pracownikéw przy Komisarjacie Naczelne]j
Rady Ludowej oglosil, Zeby polacy urzednicy, znajdujacy sie
w Niemczech na urzedach, takowych nie porzucali samowol-
nie, lecz stawiali wniosek o przeniesienie do Poznanskiego,
dalej zeby w mySl rezolucji Sejmu Dzielnicowego nie zgla-
szano sie osobiScie, a tylko pisemnie wraz z podaniem krét-
kiego zyciorysu. Rdéwnocze$nie z powyiszem ogloszeniem
Komisarjat wystosowal memorjal do rzadu pruskiego, zadajac
ustanowienia kontroleréw Polakéw przy poszczegdlnych urze-
dach administracyjnych.

Dnia 19.XI,1918 r. otworzono linje Poznah — Ostréw —
Warszawa dla pociagéw osobowych i skasowano obowiazujacy
dotychczas przepis posiadania paszportu.

Wobec wielkiego braku wegla oraz nieuregulowanych
warunkéw ruchu kolejowego oglosily gazety w dniu 3.XII.1918 r.
do wiadomos$ci publicznej, ze bilety kolejowe wydawane beda
tylko za legitymacja koniecznosci jazdy i to w wypadkach
zawezwania do centralnych urzedéw gospodarczych, lub we-
zwan, o ile chodzi o interes ogétu i w razie choroby lub
Smierci najblizszych krewnych.

Trudnosci w ruchu, oraz coraz bardziej wzrastajacy
brak wegla zmusit Dyrekcje Kolejowa do ogloszenia w dniu
20.XI1.1918 r. znacznego ograniczenia ruchu osobowego bez
wzgledu nawet na nadchodzace Swieta Bozego Narodzenia,

Z dnia 27 na 28 grudnia w nocy okolo godziny 12-tej
polska ,Straz Ludowa* zajmuje i obsadza dworzec w Pozna-
niu i czeSciowo rozbraja znajdujacych sie tam jeszcze zolnie-
rzy niemieckich. W §lad za Poznaniem opuszczaja niemieckie
wojska wzglednie zostaja rozbrajane — a dworce obsadzone
przez Straze Ludowe w miastach: Gnieznie, Ko&cianie, Ostro-
wie, Wrzeéni, Sremie, Czempiniu, Wagrowcu, Krotoszynie,
Gostyniu, Rogoznie, Ostrzeszowie, Wolsztynie, Kcyni, Strzel-
nie i Kruszwicy, oraz na stacjach kolejowych polozonych po-
miedzy powyziszemi miastami.

Komisarjat Naczelnej Rady Ludowej w Poznaniu utwo-
rzyl 28.12.1928 r. przy sobie, jako wladzy naczelnej zaboru
Pruskiego sekcje komunikacvijra, a na kierownika sekciji po-
wolatl inzyniera Bogustawa Dobrzyckiego. Sekcja dzielila sie
na 3 decernaty: kolejowy, pocztowy i zeglugi. Plan pracy de-
cernatu kolejowego sekcji nakreslony zostal nastepujaco:

1, Tabor.

a) zebranie statystycznych danych co do ilosci i rodzaju
taboru znajdujacego sie w obrebie okupowanym przez wojska
polskie.

b) ubezpleczenie przez wiladze polskie cywilne i wojsko-
we przed sabotazem niemleckim,

2) Materjaly warsztatowe i ruchowe:

Zaopatrzenie kolei w konieczne do utrzymania ruchu
materjaly.

3) Zbieranie statystycznych danych co do wszelkich
urzednikéw polakéw w obrebie okupowanym oraz w calem
panstwie niemieckiem.

4) Przeprowadzenle organizacji polskiego Zwiazku Ko-
lejowcéw,

5) Obsadzenie urzedéw przez urzednikéw polakéw.

6) Urzadzenie kurséw zawodowych i jezykowych,

Jedna z pierwszych czynno$ci Wydzialu Komunikacyjne-
go, ktéry w pierwszych czasach skladal sie tylko z trzech
oséb, bylo wydanie 4 stycznia 1919 r. do pism polskich
w Ksiestwie i w Niemczech nastepujacego ogloszenia:

»Do wszystkich kolejowych i pocztowych polakéw!

Wszystkich rodakdéw, zatrudnionych w Niemczech przy
kolejach i pocztach prosimy zglosié sie pisemnie pod adre-
sem: Naczelna Rada Ludowa — Wydzial Komunikacji —
Poznan.

Zgloszenia zawiera¢ winny:

1) Imie i nazwisko.
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2) Date urodzenia.

3) Przy czem byt zatrudniony.

4) W jakim dziale kolei lub poczty pracowal.

5) Jak dlugo juz pracuje.

Wszelkie gazety w calych Niemczech uprasza sie o kil-
kakrotne powtérzenie powyiszego ogloszenia,

Naczelna Rada Ludowa — Poznan®

Précz powyzszego ogloszenia rozestat Wydziat do wszyst-
kich Stowarzyszen oraz znajomych polakéw w Niemczech
kilka tysiecy szematéw zgloszen, celem rozdania ich pomie-
dzy =znajomych wraz 2z proSba o przeprowadzenie agitacii
wéréd znajomych urzednikéw kolejowych i pocztowych.

Zgloszen z Niemiec wplynela bardzo wielka ilo$é, bo
przeszto 10.000; wiecej niz polowa ich jednak nie nadawala
sie do zuzytkowania przy kolei i poczcie, bo mimo wyrazne-
go zaznaczenia, ze sklada¢ podania majg urzednicy, zglaszali
sie gérnicy, hutnicy, murarze i t. d., ktérych przy obsadzeniu
nie mozna bylo zuzytkowad.
> Zapowiedz Dyrekcji Kolei, ze nie moze zezwolié na
przewozenie wojska polskiego, broni i amunicji, przeznaczo-
nych dla swych ziomkdéw, spowodowalo glédwne dowédztwo
Wojsk Polskich do znieslenia nlemieckiej, a utworzenia pol-
skiej komendy linji. Dnia 7 stycznia rozkazem dziennym Ne2
mianowano polskiego komendanta linji Kapitana Rézalskiego,
ktéry nastepnego dnia przejal agendy komendantury od do-
tychczasowego niemieckiego komendanta. Dnia 9.[.1919 r.
Komisarjat K. R, L. likwiduje wszelkie Rady robotnicze i zot-

nierskie na terenach bytego zaboru pruskiego. Ostateczne
zlikwidowanle Rad Ludowych pod koniec 1919 r. przeprowa-
dzit departament polityczny Ministerstwa Bytej Dzielnicy

Pruskiej w porozumieniu z K. N. R. L, Daia 17.1.1919 r.
obejmuje generat Dowbdér Musnicki gtéwne dowédztwo wszyst-
kich wojsk polskich w obrebie okupacji. Wobec wielkiego
braku urzednikéw i wogéle pracownikéw kolejowych polakéw,
zwalnia sie kolejarzy chwilowo od werbowania.

Dnia 6.11.1919 r. wydata Dyrekcja Kolei normalny roz-
kiad jazdy — pierwszy od chwili okupacji. Podczas kiedy do
6.11.1919 r. ruch pociaggéw osobowych byl bardzo ograniczony,
nowy rozktad podaje dosé znaczne ulepszenia przez wprowa-
dzenie nowych pociagéw, a giéwnle racjonalne unormowanie
czasu przyjScia 1 odejScia pociagéw. Razem bylo w rozkla-
dzie 32 pary pociagéw. Od 7.1 wprowadzono polaczenie po-
ciagami kurjerskiemi pomiedzy Warszawa a Poznaniem stale
w poniedziatki, Srody 1 piatki z Warszawy, a w niedziele,
wtorki i czwartki z Poznania. Plerwszy pociag kurjerski od-
szedt z Warszawy w piatek dnta 7.11.1919 r. Nieszczesliwym
zbiegiem okolicznosci ulegt on 8 lutego rano o godzinie 6.30
na stacji Witaszyce zderzeniu z pociagiem przetaczajacym.
Dwie lokomotywy, 2 wagony bagazowe i wagon stuzbowy Mi-
nisterstwa Kolei Zelaznych w Warszawie ulegly zupetnemu
zdruzgotaniu, a kilka innych wagonéw czesciowemu uszkodze-
niu. Smieré poniosty cztery osoby, w tej liczbie dwéch wyz-
szych urzednikéw Dyrekcji Warszawskiej inz, Gryzewski i inz.
Dabrowski, oraz dwéch kierownikéw pociagéw — niemcéw,
a 12 podréinych bylo mniej lub wiecej ciezko rannych.

Na 13 lutego 1919 r. zarzadzila Sekcja Komunikacyjna
przy K. N. R. L. spis taboru. Otrzymano nastepujace dane:
Wagonéw towarowych 8.651, wagonéw osobowych 726, paro-
wozéw 364,

Tabor ten odebrany zostal w bardzo zlym stanie, a do
tego jeszcze dodaé nalezy, Ze do napraw, ktére w ostatnich
miesiacach wykonywali Niemcy, uzywano materjatéw wojen-
nych znacznie gorszego gatunku, lub tez tak nazwanych ,Ersatz-
stoffe“, ktére sie czesto psuly, a tem samem warto$¢ i spraw-
no$é taboru bardzo obnizaty.

Dnia 14.11 wreczyl w Trewirze francuski marszalek Foch
niemieckiemu ministrowi Erzbergerowi dodatek do warunkéw
w sprawie przedtuzenia rozejmu., Dodatek ten tyczy! sie spe-
cjalnie dzielnicy poznanskiej, a zawieral warunek natychmia-
stowego zaprzestania przez Niemcéw krokéw zaczepnych prze-
ciw Polakom, oraz zakaz wojskowego przekraczania linji de-
markacyjnej. Dnia 16.I 1919 r. upowaznionym zostat minister

Erzberger przez rzad Rzeszy Niemieckiej do podplsama wa-
runkéw dalszego rozejmu.

W obrebie granic linji demarkacyjnej posiadata Dyrekcja
Kolei:

linji pierwszorzednych . 836.742 km,
» drugorzednych 1.066.220
razem 1.905.962 km.

Powiekszenie Dyrekcji przez linje przyznane traktatem
wynosi:

linji pierwszorzednych . 175.567 km,
» drugorzednych . 230.120

razem . 405.687 km.

Ostateczny przeto stan posiadania Dyrekcji przedsta-
wia sie:

linji pierwszorzednych . 1.012.3G9 km.
» drugorzednych , 1.299.340

razem 2.311.649 km,

Poniewaz niemiecki personel kolejowy zgodnie z zarzg-
dzeniem podsekretarza stanu Kiina, byl zdecydowany z dniem
31.1II 1920 r. opuscié stuzbe polska, a tem samem zupeinie
ogolocié¢ przysziag polska Dyrekcje przystapiono do energicznego
szkolenia polskich kolejarzy na przyszlych urzednikéw kole-
jowych. Szkolenie odbylo sie w dwu zasadniczych grupach:

1) szkolenie w jezyku polskim — czytania, pisania i ra-
chowania i

2) szkolenie fachowo-kolejowe,

Kursa fachowo-kolejowe podzielono na rozmaite grupy,
stosownie d6 przysztego zapotrzebowania obsadzania poszcze-
gélnych urzeddw, jak to:

a) stuzby ruchowej, b) — handlowej, c¢) — trakcyjnej,
specjalnie kierownikéw parowozéw, d,— telegraficznej.

Réwnoczesnie ze szkoleniem personelu sekcja komuni-
kacyjna przy K.N.R.L. przystapila do opracowania planu
obsadzania wazniejszych stanowisk przez odpowiednie sity
polskie. Przedewszystkiem giéwnem staraniem sekcijt bylo jak
najszybsze obsadzenie przez polaka stanowiska prezesa Dy-
rekcji. Wybér K. N. R. L. padl na wyiszego urzednika, radce
kolejowego (Regierungs—und Baurat) Benona Rutkowskiego,
bedacego w stuzbie pruskich kolei naczelnikiem Urzedu war-
sztatowego w Starogardzie, Nominacje na prezesa otrzymatl
inz, Rutkowski d. 15.IV 1919 r, przez K. N. R. L. Réwnoczesnie
z nominacja prezesa Rutkowskiego K, N. R, L. skasowal pis-
mem z dnia 18.1V 1919 r. dotychczasowych decernentéw ko-
misarjatu, ktérzy przeszli na stanowiska prywatne, a dotych-
czasowy kierownik sekcji komunikacyjnej przy K. N. R. L,
inz, Dobrzycki przeszed} do Dyrékcji kolejowej, jako decernent.

Ponizej podane zestawienia poréwnawcze ilosci praco-
wnlkéw kolejowych Polakéw i Niemcéw daja nam poglad na
polszczenie Dyrekcji, oraz na trudnosci, w jakich Zarzad Kolei
znalazl sie z dniem 1.4 1920 r.

TABLICA 1.

Ogélem urzednikédw i pomocnikéw
SPIS . A r
z dnia s Higm- Razem o o
kéw céw Polakéw | Niemcéw

10.10/1919. 1.971 | 4.558 6.529 30 “70°
1011 2.285| 4.057 | 6.342| 36 64
10.12 T _2.639 3.758 6.397 41 59
10. 11/920. 2.966 | 3,482 6.448 46 54
10, 2/1920. 3.352 | 3.625 6.717 51 49
10. 3/1920. 3.765 | 2,979 6.744 56 44
10. 4/1920. 5.435 156 5.591 .97 3
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TABLICA 2,

R o b ot ni k 6 w
SLRIILS = = X z
z dnia O EHe= Razem lo . /o
kéw cow Polakéw | Niemcodw

10.10/1919. 7.799 | 2.900 | 10.699 13 27
10.11/1919. 8.591 2.612 | 11,203 11,7 22,3
10.12/1919. 8.933 | 2.376 | 11.309 79,5 20,5
10. 1/"1920. 9.181 2.257 | 11.438 80 20
10. 2/1920. 9.451 2.094 | 11.545 81,8 18,2
10. 3/1920. 9793 | 1.981 | 11,774 | 832 16,8
10. 4/1920. 10.355 402 | 10.757 96,2 3,8

Tab, nr. 1. wykazuje za przeciag 6 miesiecy od 10 paz-
dziernika 1919 r. do 10 kwietnia 1920 r. stan urzednikéw
§rednich, nizszych, pomocniczych oraz kandydatéw polakéw
i niemcéw ilosciowo i procentowo, a tablica nr. 2 okredla za
ten sam przeclag czasu iloSci i procenty robotnikéw.

Jak juz powyzej zaznaczono, nie zawsze mozna bylo po
odejéciu Niemcéw dobra¢ na stanowiska odpowiednich ludzi
(Polakéw). Wkrétce okazywaé sie poczely rézne braki, wobec
czego musiano rozpoczaé przenoszenie personelu. Wyszkolenie
tak urzednikéw na S$rednie stanowiska, jak i robotnikéw na
urzednikéw pomocniczych trzeba bylo wobec naglego opuszcze-
nia stuzby przez niemcéw—przyspieszyé. .

Przejecie administracji Dyrekecji Poznanskiej przez M.K.Z:
z dniem 1. IV, 1920 r.,, a tem samem wprowadzenie réznych
nowych przepiséw, zwlaszcza taryfowo-handlowych, niedostoso-
wanych do stosunkéw miejscowych, wprowadzalo czestokroé
zament i utrudnialo prace pracownikom, ktérzy przewaznie
nie byli przygotowani do swoich stanowisk i do przepiséw
pruskich, Najwieksze trudnosci sprawialo obsadzenie stanowisk
zawiadowcow stacji, naczelnikéw kas i ekspedycji towarowych,
kierownikéw parowozdéw, a zwlaszcza nadzorcéw toréw, kté-
rych po odejsciu niemcéw na ogélng liczbe nadzorcéw toro-
wych w okregu dyrekcyjnym 94, pozostalo ogétem 21. Tak
wiec po odejSciu niemcéw administrowall nadzorcy toréw po
4,5 a nawet i 6 okregéw. Po odejsciu niemcéw zostalo w ca-
tym okregu dyrekcyjnym 70 kierownikéw parowozéw, podczas
gdy etat przy normalnym ruchu przewidywal ich 740. Chcac
ruch podtrzymaé, musiano zazagdaé¢ pomocy z Dyrekcji Kolejo-
wych b. Kongreséwki i Malopolski, ktére wydelegowaly okoto
90 kierownikéw parowozowych., Obsadzenie stanowisk dozor-
céw stacji (stacje IV klasy), ktérych okregq Dyr. Poznan
liczy 322, sprawilo powazne trudnosci, gdyz na stanowiskach
tych potrzebne wszechstronne wyszkolenie tak w stuzbie ru-
chowej, jak i handlowej. Nie majac na owe stanowiska dosta-
tecznej ilodci etatowych urzednikéw, musiano je obsadzié¢ po
czeSci urzednikami pomocniczymi, t. j. robotnikami pelnigcymi
sluzbe urzednicza. Ludzi tych w miare moznosci mianowano
na stanowiska etatowe. Etat pruski przewidywat dla biur dy-
rekcyjnych 474 urzednikéw $rednich i nizszych, a po odejsciu
Niemcéw pozostalo w Dyrekcji urzednikéw $rednich i nizszych
ogélem 126, a wiec braklo 348 oséb.

Z chwila nalezytego zorganizowania sle ministerstwa bytej
Dzielnicy Pruskiej, zamieniono dnia 3. XI. 1919 r. komisje
kolejowg na ,,Departament Kolejowy', ktéry wobec przyjecia
kolei bylego Zaboru Pruskiego przez Ministerstwo Kolei Ze-
laznych zostal 30. VIII. 1920 r. ostatecznie zlikwidowany,

Departamentowi Kolejowemu, urzedujacemu w gmachu
Dyrekeji Kolejowej w Poznaniu podlegaty koleje calego bylego
Zaboru Pruskiego, t. j. Dyrekcje poznafska i gdafska.

Kolejnictwo poznanskie pod zarzgdem Polskim.

Pierwsze trzy lata po przejeciu przez Panstwo Polskie
Kolei, ktéremi zarzadza obecnie Dyrekcja Kolei Pafnstwowych
w Poznaniu, byly poSwiecone wylacznle zadaniom utrzymania
ruchu pociggéw, w zwigzku z czem cala uwaga Dyrekcji byla
sklerowana na biezaca konserwacje toréw. Wykonywanie ja-
kichkolwiek, zwlaszcza powazniejszych, robét inwestycyjnych
bylo w tym okresie niemozliwe zaréwno ze wzgledu na

warunki polityczne — wojny 1919 r. z niemcami i 1920 r.
—2 bolszewikami, — jak 1 ze wzgledu na nader ciezka wéw-
czas sytuacje ekonomiczna Swiezo z mrokéw niewoli zmar-
twychwstalego Panstwa. W okresie tym wykcnywala Dyrekcja
jedynie absolutnie niezbedne dla otwarcia ruchu granicznego
z Niemcami roboty rozwoju stacjl pogranicznych. Na roboty
te, polegajace na ulozeniu dodatkowych toréw oraz pobudowa-
niu najniezbedniejszych tylko narazie urzadzen celnych, w ro-
ku 1922 wydano 350.000.000 mk., a w roku 1923 — 70 miljar-
déw mk., oprécz tego w 1922 r. wydano jeszcze 38.000.000 mk.
na odbudowe uszkodzonych podczas dziatan wojennych urza-
dzen kolejowych,

Dopiero wprowadzenle w maju 1924 r. nowej jednostki
monetarnej — ztotego — i ustabilizowanie sie w zwiazku z tem
stosunkédw gospodarczo-ekonomicznych daty mozliwosé pomy-
$le¢ o robotach inwestycyjnych w wiekszym zakresie. Przede-
wszystkiem w maju tegoz 1924 r. przystapiono do powaznych
prac przebudowy 2-ch mostéw w Poznaniu; mostu Kaponiera
dla jazdy kolejowej nad torami stacyjnemi i mostu kolejowego
nad ulicg Libelta. Prace te ukonczono w marcu 1925 r., a koszt
wynosit dla mostu Kaponiera — 115,665 zi., a dla mostu nad
ul. Libelta—74.121 zt. W zwigzku ze skasowaniem przedwo-
jennych kordonéw granicznych, oddzielajgcych Wielkopolske
od reszty ziem Polskich, a przeciggnieciem natomiast nowego
kordonu pomiedzy nig, a Panstwem Niemieckim, zmienily sie
zasadniczo kierunki i charakter przewozdéw, a takze zwiekszyla
sie i ich ilosé.

W zwiazku z powyzszem zaszla potrzeba rozwoju wzgle-
dnie przebudowy calego szeregu stacji, na ktérych gospodarka
ruchowa wskutek wyéej oznaczonej zmiany warunkéw stawala
sie coraz trudniejsza.

Ze znaczniejszych robdt w zakresie rozwoju stacji wy-
mieni¢ nalezy nastepujace:

1) Rozwéj stacji pogranicznej Zbaszyn, gdzie pobudowano
magazyn towarowy celny, hale rewizyjna, gesia rampe, roz-
szerzono tory warsztatowe, pobudowano tréjkat do obracania
parowozdéw, wage wagonowa, uzupeiniono urzadzenia ochronne
it. p. Na te rcboty wydano razem 403.177 =zl

2) Na rozwdj stacji pogranicznej Drawski Miyn, wydano
razem 124,634 zi,

3) Rozwdéj stacji Wrzesnia, ktéra przez wybudowanie w la-
tach 1919 — 1923 nowej normalnotorowej linji kolejowej
Kutno — Strzatkéw uzyskala bezposrednie potgczenie z War-
szawa, wskutek czego slaby przedtem stosunkowo ruch na
lokalnej tylko kolei Poznan — Wrzeénia — Strzalkéw, od czasu
gdy linja ta stala si¢ czescia magistrali, znacznle sie zwiekszyl.
Na odnosne roboty wydano: 154,026 zi.

4) Rozwéj stacjl Strzatkéw, podjety w 1927 r. zaréwno
ze wzgledéw analogicznych do tych, jakie zadecydowaly o po-
trzebie rozwoju lezacej na tym samym szlaku st. Wrzesénia, jak
i ze wzgledu na wysuniete juz w roku 1926 przez Minister-
stwo zadanie wydluienia toréw towarowych do 850 m. diu-
gosci uzytkowej.

Oprécz tego zaznaczyé nalezy, ze st. Strzatkéw, ktéra
przedtem bylo koficowa, po wybudowaniu linji Kutno —- Strzat-
kéw stala si¢ przechodnia, co tez pociagnelo za sobg pewne
zmiany w urzadzeniach stacyjnych. Na roboty odnosne wy-
dano we wskazanym roku 1927 — 112.000 zi.

5) Rozwéj stacji Skalmierzyce, ktéra przestawszy byé
od czasu odzyskania przez Polske nlepodleglosci stacja lezgca
na pograniczu Panstwa, stala si¢ odpowiednia do pobudowania
na niej warsztatow wagonowych, w zwigzku z czem zaszla
potrzeba odpowiedniego rozwoju toréw 1 innych urzadzen sta-
cyjnych, Z robdét odnoszacych sie do rozwoju st. Skalmie-
rzyce 1 budowy wyzej wspomnianych warsztatéw wymienié
nalezy rozszerzenie toréw i budowe obrotnicy, budowe mon-
towni o powierzchni 11.500 m?2, budowe hali maszyn i obrébki
drzewa o powierzchni 2.400 m? i przebudowe bylego budynku
stacyjnego na warsztaty mechaniczne. Wydatki na powyzsze
roboty wyniosly 1,789.663 zi,

Oprécz tego na urzadzenia mechaniczne w wybudowa-

-nych w Skalmierzycach warsztatach wydano 166.280 zl. a na

urzadzenia elektrotechniczne 228,799 zi,

6) Rozwéj stacjl Hanulin, ktérego potrzeba wylonita sie
w 1926 r. w zwiazku z wybudowaniem nowej linji kolejowej
Kalety — Podzamcze. Za czaséw zaborczych obecna linja
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Poznan — keka stanowita cze$¢ magistrali, taczacej zaglgbie
weglowe GérnoSlaskie z portami morza Battyckiego, i na st.
Kepno, znajdujacej sie o 1,5 km. na poludnie od Hanulina,
krzyzowata sie w réznych poziomach z linja Wroctaw — Pod-
zamcze, przyczem st. Podzamcze lezata na bylej granicy ro-
syjskiej i byta koncowa.

Ustalona zgodnie z Traktatem Wersalskim i wynikami
plebiscytu na Gérnym Slasku linja graniczna pomiedzy Pol-
ska a Rzesza Niemiecka miedzy stacjami Leka i Lubliniec
odeszta od wyzej wspomnianej magistrali na wschéd, pozosta-
wiajac w ten sposob odcinek jej dilugosci okolo 80 km. po-
za granicami Panstwa Polskiego, wobec czego linja ta nie
mogla stuzyé dla Polski tem, czem byla przedtem dla Nie-
miec to jest dogodna arterja dla wywozu wegla i Polska
zmuszona byla, wzamian utraconego odcinka tej arterji, po-
budowaé na swojem wlasnem terytorjum specjalna nowa linje
Kalety — Podzamcze, diugosci 115 km., przyczem dla pola-
czenia jej z przechodzaca w Kepnie nad jej przediuzeniem
linjg Poznan -— teka okazalo sie niezbedne wybudowanie
specjalnej tacznicy do lezacej na wspomnianej linji Poznan —
beka stacji Hanulin, w zwiazku z czem warunki pracy rucho-
wej na st. Hanulin ulegly zmianie i odpowiednie rozszerzenie
jej stalo sie niezbedne.

Roboty odnosne rozpoczeto w lipcu 1926 r, przyczem
ulozono dodatkowe rozjazdy i tory, rozszerzono budynek sta-
cyjny oraz wykonano roboty, zwiazane bezposrednio z budowa
wspomnianej lacznicy, a takze odpowiednie urzadzenia ochron-
ne, Na roboty te wydano w 1926 roku sume 406.167 zi

7) Rozwéj stacji Podzamcze, ktéry spowodowato réw-
niez wybudowanie wyzej wspomnianej nowej linji Kalety —
Podzamcze.

Roboty odno$ne wykonano w roku 1926 i wydano na
nie sume 453.707 zi.

W zwiazku z wybudowaniem nowej linji Kalety — Pod-
zamcze | stworzeniem przez to biegnacego wylacznie po zie-
miach Panstwa Polskiego tranzytowego traktu weglowego, dla
mozno$ci przepuszczania po nim 20 par pociagéw weglowych
o obciazeniu 2.000 ton, jeszcze w roku 1926, to jest przed
otwarciem tej linji i przekazaniem jej Dyrekcji Kolejowej
w Poznaniu do eksploatacji, zazgdalo Ministerstwo doprowa-
dzenia uzytkowej diugosci odnos$nych toréw stacyjnych do
850 m. Na skutek tego wymagania okazalo sie niezbedne
rozszerzyé caly szereg stacyj lezacych na tym trakcie we-
glowym.

W szczegélnie trudnych warunkach wobec nowych wy-
magan ruchu okazaly sie stacje, polozone na szlaku Ostréw
Hanulin — Podzamcze, a to ze wzgledu na dlugie i znaczne
wzniesienia proftlu podiuznego w kierunku z poludnia na pdl-
noc to jest, w kierunku wlasnie ruchu pociggéw }adownych,

to tez przedewszystkiem zostatly odpowiednio rozszerzone
stacje nastepujace:
1) Ostréw. Roboty rozpoczeto we wrzesniu 1926 r.

i ukoficzono w r, 1927, przyczem wydano razem 379.231 zi,

2) Antonin i Domanin; Roboty wykonano w roku 1926,
na sume 41.535 zi,

3) Przygodzice, ktérej rozwéj wykonano w pierwszym
kwartale 1927 r., wydawszy na nia sume 37.185 zhL

4) Swiba, ktérej rozwéj wykonano w 1927 roku, wy-
dawszy na nig sume 170,000 zi,

5) Hanulin, stacja ta, rozszerzona juz czeSciowo W ro-
ku 1926 jak o tem wyzej nadmieniono, =zostata jeszcze
w zwiazku z ruchem weglowym rozwinieta w dalszym ciagu
w roku 1927, przyczem na odnoSne roboty wydano 295.381 zi.

6) Podzamcze, stacja ta w roku 1925 byla juz prze-
budowana z kofcowej na przechodnia, jak to réwniez wyzej
zaznaczono, pomimo to jednak specjalnie dla ruchu weglo-
wego zaszila potrzeba dalszego jeszcze jej rozszerzenia, co
uskuteczniono w roku 1927 i na co wydano sume 231.048 zl.

Oprécz wyzej wymienionych stacyj, ktorych rozwéj oka-
zalo sie niezbedne wykonaé ze wzgledu na wymagania we-
glowego tranzytu, wykonano jeszcze niezaleznie od ruchu we-
glowego a jedynie w zwiazku z budowa prywatnych bocznic,
rozszerzenie toréw na st. Piechcin na sume 19.828 zi i na
st. Wagrowiec na sume 28.727 zi. Roboty te wykonano w ro-
ku 1926, w nastepnym za$ roku 1927 z takich samych mniej
wiecej wzgledéw dokonano rozwoju st. Witaszyce, jednakie
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w danym wypadku rozszerzenie jej  bylo spowodowane nie-
tylko zwiekszeniem sie produkcji miejscowej cukrowni, lecz
i wymaganiami ruchu weglowego, stacja bowiem Witaszyce,
w przeciwienstwie do wyzej wymienionych stacyj Piechcin i Wa-
growiec lezy na szlaku weglowym i musi przepuszczaé cala
ilodé pociagéw weglowych. W zwigzku z szerszym, jak z po-
wyzszego wynika, zakresem rozwoju st. Witaszyce na odno$ne
roboty wydano tez i wieksza sume, mianowicie 58.000 zi.

Z rozpoczeciem sie w 1926 r. pertraktacyj handlowych
z Niemcami, wylonita sie sprawa otwarcia ruchu granicznego
réowniez przez dwie dotychczas niedostosowane jeszcze do
tego stacje pograniczne kteke i SosSnie. Rozwéj tych stacyj,
rozpoczety w 1927 roku i polegajacy zaréwno na odpowie-
dniem rozszerzeniu toréw jak i pobudowaniu urzadzen cel-
nych i doméw mieszkalnych, jest obecnie w toku, przyczem
rozwéj st. L.eka, ktéra zaczeto wczesniej, bo jeszcze z wiosng
1927 r. i na ktéra wydano juz 691.000 zi, jest bardziej za-
awansowany, niZz rozpoczety dopiero na jesieni tegoz roku
rozwdj st. So$nie, na ktéra wydano dotychczas tylko 200.000 zi.

Z robét tej samej kategorji, wymieni¢ nalezy réwniez
budowe na pogranicznej st. Leszno budynku urzedu celnego,
na ktéry w 1927 roku wydano 49.000 zi.

Oprécz wyzej wymienionych robét inwestycyjnych, t. j.
przebudowy mostéw w Poznaniu, budowy warsztatéw wago-
nowych w Skalmierzycach i.rozwoju stacyj, wykonane byly
w okregu Dyrekcji Poznanskiej jeszcze nizej wymienione znacz-
niejsze roboty inwestycyjne;

1) Budowa nowej kotlarni na stacji Poznan, Ze wzgle-
du na to, ze Warsztaty Giéwne w Poznaniu nie posiadaty
wcale kotlarni, budowa takowej postawiona byla na pierwszym
planie i juz w roku 1924 budynek nowej kotlarni o powierz-
chni 6105 m? zostat wybudowany kosztem 299.489 zi,

Niezwlocznie po ukonczeniu budynku przystapiono we-
wnatrz niego do urzadzen mechanicznych | elektrotechnicznych,
przyczem sumy wydane na te urzadzenia byly nastepujace:

a) na urzadzenia mechaniczne 505.062 zi,

b) , " elektrotechniczne 215.163 zl.

- 2) Dokonczenie budowy nowej liniji od Herbéw Nowych
do Podzamcza. Strajk gérnikéw angielskich, jaki mial miej-
sce w 1926 r. i wzmozone w zwiazku z nim zapotrzebowa-
nia wegla polskiego sprawily, ze budujaca sie wéwczas linje
Kalety — Podzamcze, ktérej znaczenle juz wyzej wyjasniono,
okazalo sie niezbednem uruchomié i przekaza¢ do eksploa-
tacji jeszcze przed jej catkowitem ukonczeniem. Przejawszy
takowa z dniem 5 maja 1927 r. na dilugoéci 90 km. od st,
Podzamcze do 24 kilometru pomiedzy mijanka Kuleje a st.
Herby Nowe, D, K. P, w Poznaniu zmuszong byla niezwlocz-
nie, niezaleznie od nader intensywnego eksploatowania tako-
wej przystapié¢ do catego szeregu robét niezbednych dla pra-
widtowej eksploatacji. Na roboty te, w r. 1927 zaczete i pra-
wie catkowicie ukonczone wydano sume 1.198.000 zi, Oprécz
tego na blokade stacyjna nowej linji i urzadzenia ochronne
wydano w tymze roku 1927 sume 218.000 zi.

Wobec tego, ze linja Kalety—Podzamcze jest jednoto--
rowa | warunki gospodarki ruchowej na niej w zwiazku z tem -
sa bardzo utrudnione, w celu ich polepszenia oraz dla zwigk-
szenia przelotnosci linji do 21 par pociagéw towarowych przy
zachowaniu obecnej iloéci 4 par osobowych, na odcinku nale-
zacym do D. K. P, w Poznaniu, t. j. na dlugosci 90 km,,
zaszta potrzeba dodania 4 mijanek, ktére obecnie sie buduja.
Oprécz tego z tych .samych wzgledéw buduje sie réwniez no-
wa ‘tacznica Hanulin — Kepno Dolne, w zwiazku z czem po-
ciagi, ktére obecnie z nowej linji skierowujg sie po tacznicy
wybudowanej jeszcze w 1926 r., jak .wyzej juz =zaznaczono,
wprost na st. Hanulin z pominieciem zupelnem st. Kepno,
dzieki nowej tgcznicy beda mogly korzystaé ze stacji Kepna
Dolnego. Koszt budowy mijanek wyniesie przypuszczalnie
1,000.000 zt. a budowy tacznicy okolo 600.000 zi,

3) Rozwdj st. Jarocin i stacyj od Jarocina do Ostrowa.

Wyzej przytoczone juz byty dane, tyczace sie rozwoju
w zwiazku z ruchem weglowym stacyj od Ostrowa do Pod-
zamcza wlacznie. Przez wykonanie odno$nych robét uzyska-
no mozno$§é przepuszczania idagcych z Gérnego-Slaska diugich
150-osiowych pociagéw az do Ostrowa, gdzie byly one prze-
rabiane na krétsze i jako takie wysylane dalej na péinoc.
Poniewaz jednak stacja Ostréw nawet po dokonanym a wyzej



wskazanym rozwoju tylko z trudem wielkim mogta podotaé
zadaniu przerébkl pociggéw dlugich na krétkie i odwrotnie,
i przy dalszem zwiekszeniu si¢ ruchu, jakie w zwiazku z bu-
dowa na nowej linjl Herby — Podzamcze 4 mijanek nastapi,
okazalaby sie bezwzglednie za ciasna, a dalszy jej rozwdj ze
wzgledu na warunki miejscowe jest juz niemozliwy, okazalo
sie niezbednem dla odciazenia st. Ostréw przystgoi¢ juz w roku
obecnym 1928 do odpowiedniego rozwoju i wydluienia toréw
do 850 m. uzytkowej diugosci polozonej na pétnoc od Ostro-
wa w odleglosci 48 km. st, Jarocin, oraz stacyj polozonych
pomiedzy Jarocinem a Ostrowem.

Roboty odnoéne sa obecnie juz w toku i koszt ich wy-
niesie dla st. Jarocin okolo 500.000 zt., a dla stacyj pomiedzy
Ostrowem i Jarocinem okolo 600.000 zi. Ukonczenie tych
robét spodziewane w maju r. b, da mozno§¢ uskuteczniac
przerébke dlugich pociagdw na krétkie i odwrotnie réwniez
i w Jarocinie przez co sytuacja ruchowa na st. Ostréw ule-
gnie wybitnej poprawie.

4) Pomniejsze roboty inwestycyjne.

Oprécz wymienionych juz wyzej robdt inwestycyjnych
powazniejszego znaczenia, wykonata D. K. P. w Poznaniu
jeszcze caly szereg robdt znaczenia pomniejszego, ktérych po-
trzeba wylaniala sie stopniowo w zwigzku z rozwojem stacyj
Poznania, I[nowroclawia, Czerniejewa, Leszna, Zbaszynia,
Guiezna i Wrzesni na co wydano 270,000 zl. i wiele innych
drobniejszych prac inwestycyjnych.

5) Przebudowa toréw na szlaku Poznan — Tama Gar-
barska — Poznan Wschodni.

W zwiazku 2z podjeta jeszcze za czaséw niemieckich
przez éwczesna Gmine miasta Poznania sprawa regulacji rzeki
Warty wyltonila sie potrzeba przebudowy catego szlaku Po-
znan — Tama Garbarska — Poznahn Wschodni na dlugo$ct
5 km. z wybudowaniem na péinoc od istniejacego torowiska—
nowego, odpowiednio podwyzszonego, i odpowiednio réwniez
podwyiszonych mostéw przez Warte i jej powodziowe koryto—
Cybine, a takze wiaduktéw nad Kkrzyzujacemi sig z linja ko-
lejowa ulicami miejskiemi.

Sprawe tej przebudowy podniesli jeszcze niemcy w 1907 r,
i nawet odno$ne roboty od strony Poznania juz byli rozpo-
czeli, ze wzgledu jednak zaréwno na trudnoSci opracowania
skomplikowanego projektu, jak i na obawe, przed pewnym
ryzykiem, zwiazanem z wykonywaniem w granicach miasta
tak powaznych robét budowlanych, sprawa ta za rzadéw nie-
mieckich poza wykonaniem wyzej wspomnianych nieznacz-
nych robét poczatkowych naprzéd sie nie posuneta, wojna za$
Swiatowa spowodowata dalsza diugg zwioke w jej zrealizo-
waniu i doplero w ubieglym roku 1927 sprawe omawiang
podjeto na nowo, poczem po opracowaniu projektu przebudo-
wy na jednokilometrowym odcinku od wyzej wspomnianej
Cybiny do st. Poznan-Wschodni (Giéwna), rozpoczeto od-
powiednie roboty kosztem 300,000 zi. ogélny zas koszt
przebudowy szlaku Poznan — Tama Garbarska — Poznah
Wschodni przewyzszy zapewne sume 4,000,000 zi,, w ktdrej
jednak czesciowo wezmie udzial i Magistrat stol, miasta Po-
znania, jako strona nie mniej od dyrekcji kolejowej w wyko-
naniu tej przebudowy zainteresowana,

6) Roboty telegraficzno-telefoniczne,

W zwiazku z zauwazonem na niektérych linjach jedno-
slupowych przeciazeniem slupéw telegraficznych przez prze-
wody oraz czeSciowem zuzyciem tych przewodéw zaszia po-
trzeba przebudowy odnosnych linji telegraficznych z jednostu-
powych na dwustupowe, )

W roku 1924 ukonczona zostala przebudowa linji Sro-
da — Ostréw, kosztem 30.002 zi.,, a w roku 1927 przysta-
piono do przebudowy z jednostupowej na dwustupowa linji
telegraficzno-telefonicznej od st. Tama Garbarska do st.
Gniezno.

Z powazniejszych robét w zakresle przebudowy linji te-
lefonicznych wymienié nalezy przebudowe taka na diugo$ci
141 km. od Poznania do Torunia, przyczem od Poznania do
Gniezna oba przewody sa bronzowe, a od Gniezna do Toru-
nia — zZelazne. Na odno$ne roboty, rozpoczete w 1927 roku,
wydano juz dotychczas 80.000 zi

Oprécz wyzej wymienionych znaczniejszych prac z za-
kresu robét telegraficzno- telefonicznych wykonano jeszcze
caly szereg robét pomniejszych.
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Podtug danych co do iloSci parowozéw przy przejeciu
D. K. P. w Poznaniu wypadio na 10 km linji w obrebie Dy-
rekcji poznanskiej 1,91 parowozéw, 45,38 wagondw towaro-
wych a 3,81 wagonow osobowych, czyli wagonéw razem 49,19.
W drugiej potowie 1918 r. przed okupacja polska posiadala
Dyrekcja kolejowa pruska przy 2630 km linji 1050 parowo-
z6w i okolo 21.000 wagonéw. Podiug urzgdowego zestawie-
nia z dnia 23.IX.1918 r. Nr. 123 T 89/234 parowozy byly

podzielone: Urzad maszynowy Gubena 280, Leszno 243,
Ostréw 224, Poznah 158, Zbaszyn 145 Razem 1050 paro-
wozéw, tak, Ze przypadlo na 10 km linji 4 parowozy,

a 80 wagondéw,

Mimowoli nasuwa sie pytanie, jak to bylo mozliwe, aby
w obrebie okupacji pozostata mniej wiecej tylko potowa przy-
naleznego jej taboru. Czyiby Niemcy zdazyli w tych kilku
pierwszych dniach pomiedzy 27.XI1.1918 r. a 5.1.1919 r. usu-
naé tak znaczna ilo$é taboru? Cze§ciowo tak, przewaznie jed-
nakze polega to na tem; ze dwa duze warsztaty reparacyjne—
Frankfurt nad Odra i Gubena — oraz poboczne warsztaty
w Glogowie, ktére nalezaly do Pruskiej Dyrekcji w Poznaniu,
a w ktérych jak przypuszczal nalezy, znajdowata sie znacz-
niejsza ilo§é taboru, pozostaly poza obrebem okupacji.

Brak tych dwéch duzych warsztatéw reparacyjnych,
a w szczegblnosci kotlarni we Frankfurcie, odbijal sie i od-
bija ciagle jeszcze jak najfatalniej na stanie napraw taboru.

Podlug oficjalnych danych z ,Geschaftliche Nachrichten*
w roku 1914 pruska Dyrekcja posiadata stanowisk w war-
sztatach:

we Frankfurcie n, O. parowozowych 45, wagonowych 71

w Gubenie . 26 0 37
w Glogowie ” 13 5 38
w Poznaniu > 15 r 126

razem: 158 5 272

czyli przecietnie wypadio:

na jedno stanowisko parowozowe 6,7 parowozdéw

= ,, ” wagonowe 77 wagondéw

Akcja kulturalno-o$wiatowa, zapoczatkowana wsréd pra-
cownikéw Dyrekcji Poznanskiej, kontynuuje sie i dotychczas,
rozwijajac sie z kazdym rokiem coraz pomysiniej.

Zaznaczyé jednak nalezy, ze lata 1920 — 1923, lata in-
flancji i zupelnie anormalnych w zwiazku z nia warunkéw
zycia, hamowaly w znacznym stopniu wszelkie prace kultu-
ralno- c§wiatowe i takowe dopiero od roku 1924 poczely roz-
wija¢ sie normalnie. W roku tym zalozono 24 bibljoteki
kolejowe, zorganizowano i przeprowadzono konkurs orkiestr
i chéréw kolejowych, przeprowadzono kurs pszczelnictwa w Ja-
rocinie, zorganizowano fachowy kurs dla kandydatéw na pod-
asystentéw i brano udzial w konferencjach o$wiatowych, urza-
dzanych przez Wydziat Oswiaty Pozaszkolnej Kuratorjum Okre-
gu Szkolnego Poznanskiego.

Ponadto zorganizowano w Dyrekcji Centralny Komitet
Os$wiatowy oraz 8 Komitetéw Okregowych przy oéwczesnych
8-iu Urzedach Ruchu, ktére to Komitety pod nadzorem Komi-
tetu Centralnego zawiaduja bibljotekami kolejowemi oraz urzag-
dzaja kursa o$wiatowe, odczyty, przedstawienia it. p. atrakcje
kulturalno-o$wiatowe, dochéd za§ z takowych przeznacza sie
na rozwéj bibljotek i rézne cele humanitarne, Komitet Oswia-
towy przy Urzedzie Ruchu w Wagrowcu, w porozumieniu i przy
poparciu Dyrekeji urzadzil introligatornie, w ktérej poza go-
dzinami stuzbowemi pracownicy kolejowi zajmuja sie oprawia-
niem ksiazek dla wszystkich bibljotek kolejowych,

Oprécz tego w tymze .roku 1924 opracowano sprawy
ubezpieczen pracownikéw kolejowych od ognia 1 kradziezy
w Towarzystwie Ubezpieczen ,Vesta®, w ktérem jest zabez-
pieczonych za znizka na podstawie umowy z Dyrekcja okolo
10.000 pracownikéw kolejowych,

Poza tem brano czynny udzial w organizacji rozmaitych
uroczystoSci oraz zamierzen kulturalno-o$wiatowych, humani-
tarnych i spolecznych, oraz wspéldzialano w zorganizowaniu
przyjecia wycieczki jugostowianskich pracownikéw kolejowych,

Prace kulturalno-o§wiatowe kontynuowane byly réwniez
intensywnie i w latach nastepnych, przyczem miedzy innemi
zorganizowano 15 kurséw fachowych dla sluzby eksploatacyj-
nej, mechanicznej, drogowej, administracyjnej 1 telegraficznej,
urzadzano egzaminy wstepne dla stuzby S$redniej, wyjednano
dla pracownikéw kolejowych znizkowe bilety wstepu do Ogro-
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du Zoologicznego, jak réwniez do Teatréw Miejskich, zatozo-

no nowe bibljoteki kolejowe na stacjach Wielun i Krzepice

przytaczonej w 1927 roku nowej linji Herby Nowe-Pod-

zamcze i t. p.

Przechodzac nastepnie do rozwoju instytucyj spotecz-
nych, zaznaczy¢ nalezy, ze przy D. K, P. w Poznaniu istnie-
je Zarzad Kasy Emerytalnej dla robotnikéw P. K. P. bylej
dzielnicy pruskiej, opartej na przepisach niemieckiej ordynacji
ubezpieczeniowej oraz na rozporzadzeniu Ministerstwa bylej
dzielnicy pruskiej, ogtoszonem w Dz. Urz. Min. b. dziel. prus.
Ne 56/20 poz. 455. Kasa ta obejmuje 3 okregi dyrekcyjne:
Poznanski, Gdanski i Katowicki i dzieli sie na 3 wydzialy
obwodowe: I — w Poznaniu, I — w Gdansku i Il — w Ka-
towicach. W Kasie Emerytalnej ubezpieczeni sa wszyscy pra-
cownicy nieetatowi, za wyjatkiem kontraktowych.

Rozwéj tej instytucji za czaséw polskich w okregu D, K. P.
w Poznaniu przedstawia sie bardzo pomy$lnie, jak to widaé
z nizej przytoczonych w chronologicznym porzadku danych
o stopniowym wzrodcie majatku kasy czeSciowo droga naby-
wania gruntéw i budynkéw, czesciowo za$ przez budowe no-
wych doméw.

Nabyte byly nastepujace grunta i budynki:

1) 10/IV 1923 r. — Przytulisko dla starcéw w Chodziezy
za sume 75 miljonéw mk.

2) 16/XI 1923 r. Mate gospodarstwo w Chodziezy 32 ar.
za sumg¢ 2.575 miljonédw mk,

3) 4/lll 1924 r. Dom mieszkalny w Chodziezy z 2 ha.
gruntu za sume 374 miljardéw mk.

4) 15/1X 1924 r. Grunt w Chodziezy 3,82 ha pod budowe
sanatorjum dla ptucno-chorych za sume 6 miljardéw mk.

5) 22/VI 1924 r. Willa w Chodziezy za sume 40.000 zi.

6) 12/VIl 1924 r. Dom mieszkalny w Chodziezy za sume

. 21.000 =zi.

7) 17/VII 1924 r. Dwa domy mieszkalne w Poznaniu przy
ul. Kolejowej 35/36 za sume 25.000 zi,

8) 12/VIIl 1924 r. Parcela w Poznaniu przy ul. Grunwaldz-
kiej o powierzchni przeszio 4 ha za sume 105.000 zi.

9) 22/VII 1924 r. Parcela w Poznaniu na ul. Przemy-
stowej za sume 135.000 zi.

10) 22/IX 1924 r. Dom mieszkalny w Chodziezy za sume
13.000 zi.

11) 2/VII 1924 r, Majatek ziemski — dominjum Rataje pod
Chodzieza 375 ha za sume 520.000 zi,

12) 2/IV 1925 r. Dom mieszkalny w Poznaniu przy ul. To-
polowej 6 za sume 145.000 zi.

13) 12/V 1925 r. Zaklad przyrodo-leczniczy Mitowody w po-
wiecie obornickim i 14,5 ha gruntu,

14) 30/VI 1925 r. Grunt w Chodziezy pod budowe sanator-
jum dla chorych na pluca o powierzchni przeszio 5 ha
za sume 5.625 zi.

15) 30/VII 1926 r. Grunt pod budowe w Poznaniu przy ul.
Konopnickiej 20 za sume 13.785 zi,

Niezaleznie od wyzej wyszczegélnionych nabytych dro-
g3 kupna nieruchomosci Kasa Emerytalna w okregu D. K, P,
w Poznaniu wybudowala jeszcze we wilasnym zakresie naste-
pujace budynki i urzgdzenia:

1) Sanatorjum dla chorych na pluca w Chodziezy o po-
wierzchni 6.000 m2 mogace pomieSci¢é 150 chorych, Budowe
tego gmachu rozpoczeto 1/IX 1924 r. i ukonczono 30/IIl 1927
roku. Koszt budowy wynosit 2.500.000 zi, Zaznaczyé na-
lezy, ze sanatorjum to jest urzadzone wedtug najnowszych
wymagan higjeny. W zwigzku z budowa wspomnianego sa-
natorjum i dla jego potrzeb pobudowano réwniez we wskaza-
nym wyzej okresie elektrownie, garaz, drogi dojazdowe, chod-
niki i t. p., na co wydano sume 410.000 zi.

2) Dom mieszkalny w Poznaniu przy ul. Stromej
6/7 o powierzchni 1690 m?, rozpoczety 15.VI 1925 r. i ukon-
czony 1.[ 1927 r. za sume 375.000 zi,

3) Dom mieszkalny w Poznaniu przy ul, Wierzbiecice
6 o powierzchni 1324 m?2., rozpoczety 1.X 1925 r. i ukon-
czony 1.X 1927 r, za sume 255.000 zi.

4) Dom mieszkalny w Poznaniu przy ul. Konopnickiej
20 o powierzchni 1100 m?, zaczety 15.IX 1925 r., ukonczony
15.XII 1926 r. za sume 150.000 zi.

Domy mieszkalne, zaréwno nabyte drogg kupna jak
i wybudowane we wlasnym zakresie czeSciowo sa zajete przez

pracownikéw D. K. P. w Poznaniu, czeSclowo za$ przez Biuro
Kasy Emerytalne;j.

Do instytucyj spclecznych, dzialajacych na terenie Dy-
rekeji Poznanskiej, zaliczyé nalezy réwniez Kolejowa Kase
Chorych, przez ktérej posrednictwo liczne rzesze pracownikéw
kolejowych otrzymuja bezptatna pomoc lekarska w szerokiem
tego slowa znaczeniu. Instytucja ta posiada wilasna lecznice,
w ktérej znajduje sie aparat Roentgena do naswietlania i prze-
$wietlania. Oprécz tego szpital posiada lampe kwarcowa,
lampe Solus i domowa apteke. Do tej lecznicy nalezy takie
willa 12-to pokojowa w Puszczykowie, odlegtem o S50 km. od
Poznania i posiadajacem wyjatkowo korzystne zdrowotne-
klimatyczne warunki, Willa ta jest przeznaczona dla rekon-
walescentéw, lokowanych przed jej nabyciem w szpitalu kole-
jowym. Znajduje w niej normalnie pomieszczenie 30 rekon-
walescentéw, szpital za§ moze pomie$ci¢ 80 chorych.

Jako instytucje, wspétdzialajaca z Kolejowa Kasa Chorych
wymieni¢ nalezy Zwiazkowa Kolejowa Kase Chorych Taryfy
I i Taryfy IlI; pierwsza udziela dodatkowych wsparé i po-
$miertnych dla czionkéw Kolejowej Kasy Chorych, druga zas
lekarstw, pomocy dentystycznej i posmiertnego dla pracowni-
kéw etatowych i ich rodzin.

Rozwoj kolejnictwa pruskiego w okregu obecnej
D. K. P. w Gdansku.

Jak juz przy opisie D. K., P. w Poznaniu nadmieniono—
budowa sieci kolejowej w okregu obecnej Dyrekcji Gdanskiej
zajmowalo sie panstwo Pruskie. Koleje te budowano pod
nazwa ,Krélewskie Koleje Wschodnie* (Kénigliche Ostbahn).
My$l budowy tej kolei powstala po raz plerwszy w roku
1842 — po ogélnej zmianie pruskiej polityki kolejowej. Usta-
wa kolejowa z dnia 3 listopada 1838 r. pozostawiala budowe
i eksploatacje kolejowa w rekach prywatnych. Rzad zagwa-
rantowal sobie jedynie prawo do czuwania nad nalezytym gro-
wadzeniem kolei i przestrzeganiem przepiséw bezpieczenstwa
przez towarzystwa kolejowe. Jest jednak zrozumialem, iz to-
warzystwa prywatne budowaly koleje jedynie w tych czesciach
kraju, w ktorych sie mozna bylo spodziewaé, ze eksploatacia
przyniesie towarzystwu zyski. Rzad, ktéry jednak w miedzy~
czasie doszed! do przekonania, iz odpowiednia sieé kolejowa
przyczyni sie do rozkwitu kraju, by! zmuszony do szukania
innego sposobu budowy kolei.

Poniewaz rzad w tymze czasie nie posiadal wystarcza-
jacego kapitatu, azeby kolej te budowaé wlasnym kosztem,
przeto zwolano do Berlina stany wydzialowe wszystkich pro-
wincji celem obradowania nad pomieniong sprawa, Na pierw-
szem posiedzeniu przedlozono tymze stanom plan ulokowania
kapitatu zaoszczedzonego w gospodarce rzadowej. Réwniez rzad
przedstawil zebranym do omdwienia trzy projekty budowy ko-
lei z Berlina do Krélewca.

1) Z Frankfurtu n. O, przez Poznah — Bydgoszcz az do
Wisty pod Grudziadzem.

2) Z Kistrzynia przez Bydgoszcz az do Wisly pod Gru-
dziadzem z odgalezieniem do Poznania.

3) Ze Szczecina przez Starogard do Grudziadza z od-
galezieniem do Poznanla.

Wedlug powyzszego przejscie przez Wiste zamierzano
w okolicy Grudzigdza. Pierwsza linja miata byé polgczona
we Frankfurcie z linja kolejowa Berlin— Frankfurt, trzecia
koto Szczecina z linjg kolejowa Berlin — Szczecin, wreszcie
druga linja miata sie taczyé przy Flirstenwalde lub przy Neu-
stadt — Eberwalde z jedna, wzglednie z druga z pomienionych
linji kolejowych. Jednak sprawy tej kolei przez panstwo na
pierwszych obradach nie oméwiono, lecz wyraznie zaznaczono,
ze budowa miato sie¢ zaja¢ przedsiebiorstwo prywatne, ktére
miato otrzymaé od rzadu odpowiednie poparcie finansowe.

Obrady stanéw wydzialowych w sprawie powyzszej od-
bywaly sie od dnia 18 pazdziernika do 10 listopada 1842 r,
Miedzy innemi na posiedzeniach nastepujgce pytania przyszly -
pod glosowanie:

1) czy zebrani uwazajg za potrzebne, budowe kolei
z Berlina do pojedynczych prowincji z ewentualnem dalszem
prowadzeniem linji zagranice?

2) czy zebrani uwazaja za potrzebne, azeby Panstwo
wspieratlo budowe kolei wszelkiemi mozliwie Srodkami, a prze-
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dewszystkiem przez zapewnienie odsetek od kapitalu akcyj-
nego — odno$nego towarzystwa kolejowego? ;

3) czy zebrani zycza sobie zaznaczenia w protokdle,
72e pomieniona budowa bylaby najkorzystniej przeprowadzona
na rachunek panstwowy i czy w razie przediozenia takiego
projektu gtosowaliby za tem pomimo wypowiedzenia si¢ rza-
du, ze w wypadku tym jak i na przyszio$¢ on sam budowy
kolei nie bedzie przeprowadzat.

Przeciw pierwszemu pytaniu oSwiadczyta sie tylko mala
cze§¢ zebranych. Marszalek von Rochow uwazat koleje za
szkodliwe dla rozwoju matych miast, jak réwniez i dla istnie-
jacych juz drég wodnych. Przedewszystkiem zaznaczyl, ze
koleje dla spraw strategicznych maja mate znaczenie, gdyz na
dobrych drogach moina przeprowadzi¢ wieksze transporty woj-
skowe jak kawalerji i artylerji predzej, anizeli koleja.

Do punktu 2) minister finanséw zaznaczyl, ze jest ko-
niecznem, azeby prywatne towarzystwa kolejowe zostaly po-
pierane finansowo przez panstwo i uwazal w chwili, gdy pry-
watne towarzystwa juz wybudowaly kilka linji kolejowych, za
nieodpowiednie, azeby panstwo zajmowalo sie budowa kolei
we wlasnym zakresie, gdyz takie postepowanie nie przyczy-
niatoby sie do zachecenia kapitalu prywatnego do dalszej bu-
dowy kolei,

Jednak najwiekszym powodem do nieprzeprowadzania bu-
dowy w zakresie panstwowym bylo to, ze rzad nie wiedzial,
w jaki sposéb bedzie mogl osiagna¢ poiyczke niezbedna do
przeprowadzenia budowy kolei bez naruszenia najwyiszego
dekretu gabinetu krélewskiego z dnia 17 stycznia 1820 r.,
wedlug ktérego rzad mogl zaciagnaé pozyczki tylko za zgoda
sejmu panstwowego. Wobec tego popieranie towarzystw pry-
watnych byto tylko omijaniem pomienionego dekretu.

Najwyzszy dekret gabinetu krélewskiego z dnia 22 listo-
pada 1842 r: zadal od ministra finanséw propozycji, jak Pan-
stwo w przyszloci bedzie popierato budowe kolei., Minister
dnia 11 XII 1842 r, przedilozyt opracowany plan w sprawie
zagwarantowania réznym towarzystwom kolejowym odsetek od
kapitatu akcyjnego, miedzy tem réwniez i przyszlym kolejom
wschodnim, Caty fundusz kolejowy ustalono na 2.000,000 ta-
laréw rocznie. Propozycja Ministra zostata zatwierdzona naj-
wyzszym dekretem gabinetu Krélewskiego z dnia 31. XII 1842r.
Wobec tego mozna bylo rozpoczaé¢ budowe kolel wschodnich.
Jednak ani jedno towarzystwo kolejowe nie ubiegalo sie o kon-
cesje na te budowe. Wobec tego rzad zarzadzil przeprowa-
dzenia studjéw budowy linji Berlin -— Krélewiec we wiasnym
zakresie. Roboty te zostaly powierzone dyrektorowi technicz-
nemu kolei Berlin-Frankfurt n, O.

Z chwilg rozpoczecia robdt przedwstepnych nadchodzily
do rzadu ze wszystkich stron wnioski, prosby i propozycje
w sprawie kierunku przeprowadzenia linji kolejowej. Przede-
wszystkiem miasto Poznan okazywalo wiele zainteresowania
w tej sprawie. Magistrat miasta Poznania za poprzednia zgoda
rady miejskiej, byt chetny przystapi¢ do budowy kolei z kapi-
tatem 100.000 talaréw-—o ileby takowa przeprowadzono przez
Poznan., W tym celu wydelegowano nawet do Berlina specjal-
na, delegacje ktéra jednak u ministra finanséw nic nie osiagnela,
a krdl delegacii nie przyjat. Jednakowoz delegacja znalazta w Ber-
linie sposobnosé przeciwstawi¢ sie zamiarom miarodajnych kot
rzadowych. W kotach tych istnialo zdanie, iz Poznan powi-
nien byé zadowolonym, o ile wogdle otrzyma jakakolwiek
linje kolejowa, a obojetnem jest, czy Poznan bedzie polaczony
z Berlinem, czy nie.

Po przeprowadzeniu robét przedwstepnych i po przedys-

kutowaniu réznych spraw zasadniczych opracowano dalsze
2 projekty tak, iz bylo razem S projektéw przeprowadzenia
tej linji: ’

I ze Stargardu przez Chojnice do Tczewa

[l z Berlina przez Kistrzyn—Pile do Tczewa

11l z Frankfurtu n. O. przez Poznan—Bydgoszcz do
Tczewa

1V ze Stargardu przez Woldenberg—Wronki—Szamotuty

do Poznania

V odgalezienie z Tczewa do Gdanska.

Przy opracowaniu kosztoryséw przyjeto zakup gruntu dla
kolei dwutorowej, za$ budowe nawierzchnl jednotorowej. Pler-
wsza linje zapreliminowano na 11 miljonéw talaréw przy diu-
gosci 38 mil. t, j, okolo 116,000 marek na km, linji. W spra-

wozdanlu do powyzszych projektéw wyraznie zaznaczono, iz
nie nalezy uwazaé za najkorzystniejszy tego projektu, ktéry
jest najtanszym, lecz nalezaloby zbadaé korzysSci ekonomiczne
kazdej linji. Wobec tego przeprowadzono studja pod tym
wzgledem i przyjeto projekt linji kolejowej Berlin—Tczew
(jak pod 11) jako najkorzystniejszy.

Po diugich obradach, dnia 16 stycznia 1846 r, najwyzi-
szym dekretem gabinetu krélewskiego zatwierdzono narazie
linje kolejowa Kistrzyn-Bydgoszcz do Tczewa,

Nieurodzaj w latach 1846 i 1847 przyczynil sie bardzo
znacznie do zahamowania budowy, gdyz nastapit ogdlny kry-
zys pieniezny tak, ze nie bylo juz wogdle widokéw na budowe
linji. Azeby jednak nie =zaniechaé zupeinie projektu budowy,
minister skorzystat z funduszu kolejowego i rozpoczal budowe
mostéw, nasypéw i czeSciowo nawet nawierzchni. Jednakowéz
juz wkrétce okazalo sie, ze fundusz kolejowy nie byl wystar-
czajagcym do przeprowadzenia tych robét tem bardziej, gdy sie
okazalo, ze preliminowane sumy byly o 40°, za niskie. Bylo
to powodem do zatrzymania pewnych robdt, a zarazem zmusito
rzad do odstapienia od dotychczasowego stanowiska w spra-
wie powyzszej budowy. Wobec tego najwyzszym dekretem gabi-
netu krélewskiego z dnia 7 Xl 1846 r. zaproponowano
przeprowadzi¢ budowe tej kolei w zakresie panstwowym, a po-
trzebne kredyty daé =zatwierdzié¢ przez zjednoczone sejmiki.
W sprawozdaniu rzadu podano koszta mostéw i t. p. na
8.865.000 talaréw, za$ koszta kolei z Frankfurtu n. O. przez
Tczew—Gdansk do Krélewca na 23.887.235 talaréw, przyczem
zakup gruntéw i roboty przy budowie mostéw juz czeSciowo
uskuteczniono.

Obrady w sprawie budowy trwaly od 7 do 9 czer-
wca 1847 r. Przy glosowaniu nad projektem zaciagniecia po-
zyczki w celu wybudowania kolei wschodnich glosowalo 179 po-
stéw za projektem, za$ 369 przeciw projektowi. Nieprzyjecie
przez zebranych projektu zmusito rzad do natychmiastowego
zatrzymania robdt, Jednak rzgd we wlasnym zakresie prowa-
dzil pewne roboty nadal, co spowodowato gorace walki na tle
politycznem. Na zebraniu parlamentu pruskiego w dniu 25 lip-
ca 1848 r. zazadano od rzadu sprawozdania w tej sprawie,

jako tez zaniechania tej budowy. Po dtuzszych obradach
i wytlumaczeniach rzadu doszlo do pewnego porozumienia,
Parlament zastrzeg! sobie jednak prawo do zmiany kierunku

linji kolejowej.

W roku 1848 z powodu rozruchéw politycznych, paro-
krotnych zmian rzadu, jako tez i rozwiazania parlamentu nie
doszto do porozumienia w sprawie pozyczki kolejowej.

Dnia 9 sierpnia 1849 r. przedlozy! rzad swdj memorjat
w sprawie budowy kolei. Po obradach wybrano specjalna ko-
misje, sktadajacg sie z 14 cztonkdw, ktéra miata zbadaé cala
sprawe i przedlozyé w swoim czasle odpowiednie sprawozda-
nie., Na posiedzeniu w dniu 2 Xl 1849 r, komisja przedlozyia
sprawozdanie, i byla w calym skiadzie za budowa przez rzad
kolei. W sprawozdaniu nawet zaznaczono, ze W przyszlosci
rzad powinien nawet jeszcze wiecej troszczyé sie o sprawy
kolejowe i o 1le mozliwe spowodowaé, aby koleje znajdujace
sie w rekach prywatnych staly sie wilasnoscia panstwowa.
W sprawie otrzymania kapitalu na budowe—w projekcie usta-
wy, dotyczacej budowy tej kolei zaproponowano.

1) pokry¢ koszta budowy z funduszu kolejowego

2) pozostawi¢ Ministrowi do dyspozycji wszelkie oszcze-
dnosci kazdorazowego budzetu.

3) upowazni¢ Ministra do zaciagnlecia pozyczki, niezbe-
dnej na budowe kolei. Ustawa wediug projektu komisji zostala
przyjeta przez parlament 29 list. 1849 i ogloszona dnia 7 gru-
dnia 1849 r.

Kierunek kolei zatwierdzono przez Bydgoszcz—Tczew—
Marienburg—Elbing—Krdélewiec. Juz dnia 5 listopada 1849 r.
rozpoczeto budowe kolei wschodnich, Do prowadzenia budo-
wy zostata utworzong Dyrekcja Kolei wschodniej. Posiadata ona
wszelkie prawa urzedéw panstwowych i podlegata bezposre-
dnio Ministerstwu Handlu, Przemystu i Robét Publicznych.
Byla to pierwsza Dyrekcja kolejowa w Prusach,

Roboty przy budowie kolei posuwaly sie w szybkiem
tempie naprzdd, Otwarcle plerwszego odcinka z Krzyza do
Bydgoszczy nastapilo 'dnia 26 lipca 1851 r,

Pierwszy pociag publiczny tej linji opuscit Berlin dnia
26 lipca 1851 r. wieczorem o godz. 11-ej, zas 27 lipca 1851 r.
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o godz. 2.30 w nocy Bydgoszcz. Linja Szczecin--Stargard—
Krzyz — Bydgoszcz stanowita jedna calosé. Z Krzyza linja
posiadata odgatezienie do Poznania. Pierwsze pociagi oso-
bowe sktadaly sie z jednego wagonu [ i II kl, z jednego wa-
gonu II i IIl kI. i z jednego wagonu III kl. Pociagi pospiesz-
ne posiadaly 2 wagony I i jeden Il kl.

Wprowadzenie tam rozktadu jazdy zmuszalo do urucho-
mienia kolei takze i w porze nocnej. Koleje Wschodnie
zastosowaly sie $cisle do niego. Jednak linja kolejowa Ber-
lin—Szczecin byla koleja prywatna, ktéra stosowala wiasny
rozktad jazdy wedlug swoich intereséw, a zasadniczo towa-
rzystwa prywatne w porze nocnej nie uruchomialy kolei z po-
wodu drozszej eksploatacji jako tez ze wzgledu na bezpieczen-
stwo. Oprécz tégo towarzystwa poszczegdélnych kolei nie
uzgodnialy miedzy soba rozkladéw jazdy, co bylo powodem,
ze podrézujacy musieli na niektérych stacjach czekaé na po-
laczenie godzinami, a  nieraz i przenocowaé. W celu zapo-
biezenia tym niedomaganiorn rzad zazadal, azeby towarzystwa
uregulowaly rozkiady, jazdy i w razie potrzeby wprowadzity
ruch nocny, bez jakiejkolwiek doptaty. Towarzystwa sprzeci-
wialy sie podobnemu zarzadzeniu i wnosily rekursy w tej spra-
wie., Jednak rzad nie odstapil od swego zadania i zagrozil,
ze kazdy czlonek poszczegélnych Dyrekcji Kolejowych bedzie
karany grzywng w wysokoéci 100 talaréw za kazdy niewypu-
szczony pocigg nocny. Tymczasem budowa linji Bydgoszez—
Gdansk zblizala sie ku koncowi. Dnia 5 sierpnia 1852 r.
uruchomiono i te linje. W Gdansku wybudowano osobny dwo-
rzec towarowy. W dniu 18 pazdziernika otwarto linje Elbing—
Braunsberg.

Najwieksze trudno$ci spowodowaly roboty, potaczone
z budowa mostu przez Wiste w Tczewie, ktére zostaty ukon-
czone 1857 r.

Z poczatkiem 1851 r. opracowano dla tej nowej linji
taryfe. Taryfa osobowa wynosita:

dla klasy I 72, I1 48, lil 36 fenigi za mile (7,5 km.).

Taryfa bagazowa wynosita 2 fenigi za kazde 10 funtéw
i mile.

Taryfa towarowa byla podzielona na 3 klasy:

Koszta przewozowe za SO kg. i mile wynosily:

w klasie 1 6, II 3, 1II 11/, fenigéw

Przy zatwierdzeniu ustawy w przedmiocie budowy kolei
panstwowych przewidywano wydatki na budowe kolei wscho-
dnich 23.230.051 talaréw, ktére to wydatki projektowano po-
kryé z funduszu kolejowego, jako tez z dochodéw z linji juz
otwartych, wreszcle z pozyczki kolejowej. Poiyczka byla
przewidziang w ustawie w wysokosci 21.000.000 talardw.
Jednakowoz okazalo sig, ze kapital ten jest niewystarczajacy,
gdyz oprécz pokrycia wydatkéw na powyzsza budowe pokryto
takze wydatki budowy kolei w Westfalji oraz koszta budowy
wezta berlinskiego. Oprécz tego okazato sig, iz na powigk-
szenie taboru jako tez na odbudowe nasypéw i t. p. zniszczo-
nych przez powodzie w okolicach Wisty w roku 1854 — ka-
pital nie byl wystarczajacym. W calosci na kolejach wscho-
dnich okazal sie brak 742.054 talaréw. Poniewaz oprdcz po-
wyzszej budowy rzad mial jeszcze i inne budowy, ktérym
takze kapital do wykoriczenia robét nie wystarczat rzad przed-
fozyl wniosek o podwyziszenie kapitalu budowy droga ustawo-
dawcza przez zaciggniecie dalszej pozyczki kolejowej w wy-
sokodci 4.309.000 talaré6w. Parlament zgodzil sie na podwyz-
szenie pozyczki jednak zaznaczyl, Ze w ustawie z roku 1849
byla mowa o kolei Berlin—Krélewiec tak, iz istniejaca kolej
z Krzyza do Krélewca nie odpowiada ustawie i zazadal wy-
konczenia linji z Berlina do Krzyza. Dodatkowa ustawa oglo-
szona zostala 21 maja 1855 r, W marcu 1856 roku rozpo-
czeto budowe kolei z Krzyza do Frankfurtu n.O., ktéra zostala
oddana do ruchu dnia 12 paZdziernika 1857 r. Przez to po-
taczenie linja kolejowa Berlin—Krélewiec stata sie znacznie
krétsza.

Chociaz oficjalnie nie méwiono o budowie kolei z Byd-
goszczy do Torunia z doprowadzeniem tej linjli do granicy,
to jednak my$l taka istniala w miarodajnych kotach od chwili
rozpoczecia budowy kolei wschodnich. Przedewszystkiem w ko-
tach przemystowych miasta Gdanska omawiano budowe kolei
z Gdanska przez Aleksandrowo do Lowicza. Kota te juz wten-
czas byly zdania, iz polaczenie Polski z morzem Baltyckiem
przez Gdansk jest naturalnem i stusznem i ze tylko takie po-

12 ¥ INIER B EE S Ve

Ne 1o

taczenie moze zrobi¢ Gdansk zdolnym do konkurencji z Ham-
burgiem i Triestem. Polaczenie Gdanska z Krélewcem i z Rosja
nie przyniosto Gdanskowi zadnej korzysci, lecz jedynie Kré-
lewcowi. Jednakowoz porozumienie w sprawie budowy tej
kolei z namiestnikiem w Warszawie, ksieciem Paskiewiczem
spotykato sie z trudno$ciami, gdyz ksigze uwazal polaczenia
kolejowe w Polsce jako zbedne, W roku 1851 w towarzy-
stwie premiera pruskiego udal sig¢ krél pruski do Warszawy
i przy tej sposobnosci oméwiono z kanclerzem rosyjskim hra-
bia Nesselrode sprawe budowy kolei z Torunia do towicza.
Jednak nie doszlo do porozumienia, a kanclerz tlumaczyt od-
mowe tem, ze Rosja ma obecnie wigksze wydatki na budowe
kolei prowadzona w glebi Rosji. Rzad pruski mimo tego przy-
stapit do opracowania projektu i kosztoryséw budowy kolel
na ziemi pruskiej. Kosztorys opiewal na kwote 1.637.000
talarow.

Rosja dopiero w roku 1855 zmienita swoje stanowisko
w sprawie budowy kolei Torun—kLowicz, i pomiedzy Prusami
i Rosja doszlo czeSciowo do porozumienia. Dnia 15 grudnia
1856 r. pomiedzy Prusami i Rosja zostala zawartg umowa
w sprawie budowy pomienionej kolei. Szeroko$¢ toru usta-
lono na 8!/, cali ang. (1435 mm). Roéwniez uzgodniono, ze
taryfa w obu panstwach ma by¢ jednostajng i w pierwszych
czasach pomiedzy Warszawa a Berlinem miat kursowaé jeden
pociag osobowy. Dnia 19 lutego 1857 r. zostaly umowy po-
miedzy oboma panstwami- ratyfikowane. Umowa pomiedzy
Prusami i Rosja w art. 4 przewidywala, ze kolej w Krdlestwie
Polskiem musi byé wykonczona w tym samym czasie, jak
kolej na terenie Prus, jednak nie predzej anizeli w roku 1860.
Wobec tego w Petersburgu dyplomaci pruscy nalegali, azeby
rzad rosyjski przyrzek? definitywnie, ze kolej bedzie w roku 1860
wykonczona. Na to jednak Rosja si¢ nie zgodzila i powlado-
mita Prusy, ze wobec wiekszej dlugosci polskiej czesci linji
na wykonczenie mozna liczy¢ najwczesniej na rok 1862, co
tez rzad rosyjski w koncesji postanowil, jako termin wykon-
czenia linji. Wobec powyzszego sejm pruski dopiero w roku 1859
uchwalil kredyty na budowe kolei Bydgoszcz — Torun —
Granica tak, iz rozpoczeto budowe kolei na terenie pruskim
dopiero dnia 10 kwietnia 1860 r. Dnia 4 grudnia 1862 r.
zostat otwarty ruch na calej linji Bydgoszcz—Torun—Aleksan-
dréw—Lowicz— Warszawa.

W dniu 1 pazdziernika 1867 r. zostala” reszta linji
Berlin — Krolewiec, t. j. odcinek Berlin — Kistrzyn oddana do
ruchu i w ten sposéb pierwszy plan budowy kolei wschodnich
byt wykonczony.

Oprécz linji Berlin—Kistrzyn wszystkie linje byly jedno-
torowe, jednak wkrétce okazala sie potrzeba wybudowania
na tychze linjach drugiego toru, poniewaz ruch sig¢ rozwijat
w mierze nieprzewidywanej. Budowe drugich toréw wykonano
w latach 1864 — 1873.

Od roku 1867 — 1871 nie budowano na wschodzie no-
wych linji kolejowych. W roku 1871—1873 powigkszono sieé
kolejowa o dwie nowe linje, a mianowicie: Torun—Insterburg,
(ktéra to linja taczyla sie z koleja Gérnoslaska) i linja Pita
(Schneidemiihl) — Tczew, ktéra byta o 36 km krétsza, anizeli
linja do Krélewca przez Bydgoszcz.

W latach nastepnych powstalo kilka linji bocznych, ktére
przedewszystkiem laczyly giéwne linje pomiedzy soba.

Dyrekcja kolei pruskich w Bydgoszczy posiadala w roku
1895 — 4.900 km, tak wiec od roku 1867 — w ktérym to
roku posiadata 912 km — sieé¢ kolejowa powiekszyla sie
o 4.000 km, Nie cala ta sieC zostata zbudowang przez pan-
stwo pruskie. CzeSciowo zostaly nabyte linje prywatne, ktére
wynosily 46%, powiekszenia sie sieci w latach 1876 — 1884.

Kolejami wschodniemi zarzadzala Dyrekcja kolei wschod-
nich, ktéra podlegata bezposSrednio Ministerstwu Przemystu
i Handlu. W roku 1879 nastgpita reorganizacja w zarzadzie
kolejowym, mianowicie na miejsce dotychczasowych komisji
kolejowych wprowadzono urzedy ruchu w Berlinie, Szczeci-
nie, Pile, Gdansku, Stolp, Krélewcu, Toruniu i Bydgoszczy,
W roku 1880 zorganizowano w Bydgoszczy Dyrekcje Kolejo~
wa, ktéra posiadata pod swoim zarzadem 5.000 km linji ko-
lejowych. Dopiero w roku 1895 nastapil podziat tej obszernej
Dyrekecji przez wprowadzenie jeszcze dwu nowych Dyrekcii,
a mianowicie w Gdansku i Krélewcu.
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Przejecie Kolei w obrgbie D. K. P. w Gdarisku.

Na mocy Traktatu Wersalskiego oddano Polsce Pomorze.
Niemcy liczac sie z utrata tej ziemi rozpoczeli i tu akcje
ogolacania tej dzielnicy z urzadzen technicznych, koniecznych
do dalszego normalnego rozwoju tej dzielnicy. Wywdz w glab
Niemiec wszystkiego, co moglo stanowi¢ jaka$ wartosé, - byt
na porzadku dziennym. Rozbierano nawet wazne tory kole-
jowe, a zebrany w ten sposéb materjat wywozono do Niemiec.
Im bardziej zblizal sie termin objecia Pomorza przez wladze
Polskie, tem intensywniej Rzad niemiecki rozwijat akcje
wywozowo - niszczycielska. Jedynym czynnikiem, ktéry mégt
wowczas przeciwdziatac tej akcji i ktory tez rzeczywiscie to
uskutecznit, byly rzesze nizszych pracownikéw i robotnikéw
polakéw. Im to zawdzigcza Zarzad Kolejowy, e cze$é ta-
boru, oraz caly szereg urzadzen i materjaléw warsztatowych,
zwlaszcza w Bydgoszczy nie zdewastowano, wzglednie nie wy-
wieziono, Obszar W. m. Gdanska pod tym wzgledem, co-
prawda znalazt sie w cokolwiek lepszych warunkach, gdyz
niszczenie urzadzen stacyjnych oraz rozbieranie toréw kolejo-
wych w takim stopniu jak na Pomorzu nie mialo tu zastoso-
wania, a jednak wywieziono szereg rzeczy, ktére wilasciwie
w my$l art. 371 Traktatu Wersalskiego mialy sie dostaé

Wolnemu Miastu wzglednlie Polsce. Z dniem 10.1.1920 r.
rozpoczelo sie objecie Pomorza przez Polskie wiadze. Jednak
z tym dniem w kolejnictwie pomorskiem nie nastapily powaz-
niejsze zmiany, nie liczac wycofania sie nieznacznej iloSci
hakatystéw, ktérych bez przeszk6d zastapiono. Zgodnie ze
specjalnym ukladem na poczatek po objeciu Pomorza mieli
niemieccy kolejarze jeszcze pozosta¢ na sluibie poprzedniej,
Jednakowoz po przejeciu kolei pomorskich personel niemiecki
opuszczat masowo z dniem 31.II1.1920 r. na zarzadzenie Rza-
du Niemieckiego objety przez Polske kraj. Byly to prze-
dewszystkiem sity fachowe, ktérych sie nie dalo odrazu za-
stapié, co wywotato wprost fatalny stan rzeczy. Gdy na
obszarze Pomorza przed objeciem przez Polske, bylo za-
trudnionych 2.821 fachowych pracownikéw etatowych — przy
objeciu stan personelu zmniejszyl sie do liczby 387 gléw.
Nalezy zaznaczyé, ie jednym ze Srodkéw germanizacyjnych
Rzadu Rzeszy bylo wysylanie wszystkich urzednikéw zwlaszcza
$rednich i wyzszych pochodzacych z ziem polskich do petnie-
nia stuzby na zachodnich rubiezach panstwa, wobec czego na
Pomorzu byli zatrudnieni przy kolei wylacznie Niemcy z wy-
jatkiem jedynie nizszego personelu i robotnikéw sezonowych.
Na uzyskanie wiekszej iloSci urzednikéw, powracajacych do
kraju z glebi Niemiec nie mozna bylo réwniez liczyé, albo-
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wiem powrdcili oni juz poprzednio i zajeli stanowiska w orga-
nizujacej sie od roku 1919 Dyrekcji poznanskiej. Rzecz natu-
ralna, Ze w tych warunkach wiadomosci fachowe nowoprzy-
jetych pracownikéw musiaty byé réwniez tem mniejsze, iz
6wczesni naczelnicy miejsc stuzbowych, Niemcy nietylko nie
okazywali szczegdlnego zainteresowania sie sprawa wyszkolenia
kandydatéw polakéw, co zreszta tatwo zrozumie¢, lecz nawet
bywaty wypadki, iz niektorzy z nich wrecz uniemozliwiali
takowe, czesto wprost falszywie informujac o sposobie wyko-
nywania stuzby. Utrudnial wielce wyszkolenie, brak przepiséw,
ktére Niemcy prawie doszczetnie wywiezli.

Oficjalne przejecie kolei pomorskich précz W. M. Gdan-
ska nastgpilo dnia 1 kwietnia 1920 r. Na terenie Pomorza
przejeta Polska 650,642 km. linji dwutorowych 1 1,557,149 km.
linji jednotorowych wraz z torami stacyjnemi.

W czasie objecia Dyrekcja posiadala:

stacji kolejowych | klasy 13, Il — 20, III—32, [V-— 240,
przystankéw obsadzonych personelem 36, nieobsadzonych 49,
posterunkéw blokowych 29,

Wziawszy pod uwage, ze z personelu kierowniczego t. j.
z 9 starszych naczelnikéw stacji, 23 naczelnikéw stacji i 332
asystentéw ze stuzby niemieckiej pozostalo w dniu 1.1V 1920,
tylko 1 naczelnik stacji i 27 asystentéw, mozna sobie wy-
obrazi¢ trudnosci, z jakiemi musiano prowad:zi¢ ruch regularny.
Aby nie dopusci¢ do wstrzymania ruchu, na co liczyli Niemcy
i co pociagneloby za soba précz niezadowolenia ludnosci pod-
kopanie prestige’'u panstwa zagranica, a nadto ze wzgledu na
istnienie ruchu tranzytowego pomiedzy Prusami Wschodniemi
i Rzesza niewatpliwie spowodowaloby odnosne przedstawienie
rzagdu niemieckiego, zdazajgcego do zmiany pewnych warun-
kéw traktatu pokojowego, musial Zarzad Kolejowy chwycic
sie $rodkéw nigdzie w czasach normalnych dotad niestoso-
wanych. Kierownictwo parowozami powierzono palaczom, ro-
botnikom przydzielono prace speiniane przez rzemiesSinikdw,
a nawet powierzono im funkcje urzednicze. Te niewyszkolone
rzesze, oddajac sie z najwiekszem poswieceniem stuzbie, zdo-
taly w zupelnosci speilni¢ swe trudne zadanie, co tez dzisiaj
z najwiekszem uznaniem podkreslic nalezy. Powotano wresz-
cie pewna ilos¢ pracownikéw réznych kategorji z innych dziel-
nic Polski, jednak zupeilnie nie obznajomionych z miejscowa
odmienna administracja kolejowa oraz odmiennemi urzadze-
niami technicznemi, Ci jednak pracownicy kierowani szcze-
rym patrjotyzmem w krétkim czasie obznajomili sie z miej-
scowemi warunkami i po objeciu przewaznie kierowniczych
stanowisk, $wiecac dobrym przykiadem, w powaznej mierze
przyczynili sie do utrzymania ruchu na Pomorzu, :

W dniu 1 kwietnia 1920 r. Dyrekcja Gdanska przejela
od Niemcéw nastepujacy tabor: 597 parowozéw, 776 wagonow
osobowych i 9.260 towarowych,

Do naprawy taboru staty do dyspozycji takie przejete
od Niemcéw warsztaty:

1) Warsztaty Giéwne w Bydgoszczy i 2) Pomocnicze w Tcze-
wie, w ktérych jednak tabor naprawia sie tylko czesciowo.

Aczkolwiek art. 104 §§ 3 i 4 Traktatu Wersalskiego
wyraznie podaje, iz konwencja Polsko-Gdanska zapewni Polsce
nadzér i zarzad calej sieci kolejowej w granicach Wolnego
Miasta z wyjatkiem tramwajéw i innych kolei stuzacych gtow-
nie potrzebom Gdanska oraz ,prawo rozwijania i ulepszenia
drég zelaznych 1 innych budowli i Srodkéw komunikacji“, rzad
Gdanski nie zaniedbal niczego, by zakres praw Polski zmniej-
szyé. Rzadowi Gdanskiemu udalo sie uzyska¢ poparcie nie-
ktérych panstw Zachodnich, rezultatem czego byly niezbyt
korzystne dla Polski warunki uktadu Polsko-Gdanskiego, za-
wartego w Paryzu 9.X1 1920 r, Tak rozdziat 3 art. 19 stwa-
rza nowa instytucje: ,Rade Portu i drég wodnych* na ktéra
w art. 20 przelane sa prawa kontroli, zarzadu i eksploatacji
ogétu drog zelaznych, ktére sa przeznaczone specjalnie do
uzytku portu, réwniez jak i wszystkich débr i zakladéw, stu-
zacych do ogélnej eksploatacji Kolei Zelaznych. Do Rady
nalezy réwniez oznaczenie tych drég zelaznych, ktére maja
by¢é uznane jako specjalnie obslugujace Port z zastrzezeniem
prawa Rzadu Wolnego Miasta i Rzadu Polskiego przedstawic
w przeciagu 15 dni ich sprzeciw. Prawo zarzadu reszty drég
zelaznych nie wymienionych w art. 20 t. j. tych, kidre nie beda
oddane Radzie Portu, oraz z wyjatkiem tramwajow i innych
drég zelaznych, obstuguja:ych gliéwn.e potrzeby Wolnego Mia-

sta, przechodzi w my$l art. 21 do Polski,
ma zyski i ponosi¢ ciezary.

Co za$ do sprawy wlasnosSci kolei gdanskich, to w mysl
art. 25 wszystkie dobra nalezace do Rzadu Niemieckiego,
zwiazane z eksploatacja drég zelaznych, zarzad ktéremi przy-
znano Polsce, przechodza na wiasnos¢ Polski, za$§ prawo
wiasnosci kolei wymienionych w art. 20 obsiugujacych port,
przechodzi na Rade Portu. Wobec tego, ze Rzady Polski
i Wolnego Miasta nie doszly do porozumienia co do witasno-
$ci, kontroli, eksploatacji i administracji kolei gdanskich, w my§l
art. 39 ukiadu z dnia 9.XI zwrécily sie one do Wysokiego
Komisarza Ligi Narodéw z prosbg o rozstrzygniecie, W dro-
dze dalszych rokowan nastapilo dnia 1.XI1l 1921 r. przejecie
kolei, polozonych na obszarze Wolnego Miasta w mysl decyzji
Wysokiego Komisarza Ligi Narodéw z dnia 15 sierpnia i 21
wrzesnia 1921 roku,

Przez przejecie kolei Wolnego Miasta Gdanska sie¢ ko-
lejowa D. K. P, Gdansk, powiekszyla sie o:

61.07 km. linji dwutorowych, 87.45 km. linji jednotorowych
i 174.16 km. linji bocznych toréw.

Roéwniez doslatsie Polsce gmach dyrekcyjny i 278,5 km.
kolei waskotorowych.

. W mysl powyzszej decyzji objeta Rada Portu w Gdan-
sku dworzec gtéwny, dworzec przetokowy i dworzec portowy,
jak réwniez 35,7 km. linji normalnotorowe;j.

Przejety przez Polske personel skiadal sie z:

1.249 urzednikéw i 2.526 robotnikéw, w tej liczbie 1.948
zwyklych 1 rzemie$lnikéw, a 578 urzednikéw pomocniczych.

Z posiadanego przez M. W. Gdansk taboru przydzielono
Polsce: 105 wagonéw osobowych, 969 wagonéw towarowych,
za$-Radzie Portu, 104 wagony osobowe i 969 wagonéw to-
warowych. :

Oprécz Kolei Panstwowych przejeto rowniez 2 linje pry-
watne, ktore byly pod zarzadem Kolel Pruskich a mianowicie:
linja Torun — Mokre — Lubicz i linja Torun — Czarnowo.

Pierwszym prezesem polskiej D, K. P. Gdansk zostat
mianowany inz, T. Czarnowski, byly wyzszy urzednik pruskich
kolei.

ktéra otrzymywac

Kolejnictwo D. K. P. Gdansk pod zarzgdem Polski.

Na siedzibe Pomorskiej Dyrekcji Kolejowej, wchodzity
w rachube jedynie Gdansk i Bydgoszcz, jako miasta, w kto-
rych miescily sie dawniejsze Dyrekcje pruskie, a wobec tego
posiadajgce odpowiednie gmachy, oraz odno$ne urzadzenia
techniczne. Wybér wypadt na Gdansk, z licznych, doniostych
wzgledéw wsréd ktérych dosé wymieni¢ nastepujace:

a) Linje Dyrekcji Kolejowej w Gdansku w szczegdlnosci
za$§ linje magistralne Gdansk — Tczew — Bydgoszcz — War-
szawa, tudziez Gdansk — Laskowice — Mlawa — Warszawa
obstuguja prawie wylacznie przewozy z portu gdanskiego do
Polski i naodwrét. Linje te maja wybitny charakter linji por-
towych, a wszedzie, gdzie eksploatacja stoi w Scistym zwiaz-
ku z praca portowa 1 gdzie linje kolejowe sa zalezne od na-
fadunku i wytadunku w porcie, tam Dyrekcje tych linji kole-
jowych mieszcza sie w miejscu portowem, jak w Krélewcu,
Altonie, Szczecinie, Petersburgu i i. p.

Jesli weimie sie¢ pod uwage, ze w obrebie Dyrekcji
Gdanskiej natadunek i wyladunek w porcie, stanowi blisko
80/, pracy kolejowej, ze przybycie do portu wiekszej ilosci

tadownych statkéw wywoluje gwaltowne zapotrzebowanie
wiekszej iloSci wagonéw na stacjach portowych, ktére moze
byé pokryte tylko przez doptyw tych wagondéw ze znacznej
sieci kolejowej i ze zarzadzenia dotyczace tego doplywu mu-
sza by¢ wydane z tego miejsca, — gdzie zapotrzebowanie
wagonéw powstaje, to wydaje sie jasnem, Ze najodpowied-
niejszem miejscem na siedzibe Dyrekcji, obejmujacej linje po-
morskie jest tylko Gdansk

b) Istnienie Dyrekcji Kolejowej w Gdansku jest niezbed-
ne dla kupiectwa i przemystowcéw, wsréd ktérych przypu-
szczano, iz niemaly procent stanowié¢ beda polscy importerzy
i eksporterzy, albowiem musza oni mie¢ mozno$¢ otrzymania
w krétkiej drodze wszelkich informacji i decyzji, dotyczacych
przewozéw kolejowych od wiadzy, do ktérej nalezy ostateczne
w tvch sorawach rozstrzygniecie.

c) Wreszcie gdyby Dyrekcje Kolei

nie umieszczono
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w Gdansku, kierownictwo przewozami z portu Gdanskiego do
Polski byloby znacznie utrudnione, zaczem i przyznany Polsce
Traktatem Wersalskim przystep do morza bylby w znacznej
mierze utrudniony.

Pierwsza organizacja kolei D. K. P. w Gdansku byla
przystosowana do dotychczasowego ustroju prusko-heskich ko-
lei, Caly okreg podzielony zostal na urzedy, a mianowicie:

A, Urzedy Ruchu.

1) Urzad Ruchu Gdansk, 2) Koscierzyna,
4) Chojnice, 5) Bydgoszcz, 6) Torun, 7) Grudziadz.

3) Tczew,

B. Urzedy Maszynowe.

1) Urzad Maszynowy Gdansk, 2) Tczew, 3) Bydgoszcz,
4) Torun, 5) Grudziadz.

C. Urzedy Warsztatowe,

1) Urzad Warsztatowy Bydgoszcz, do ktérego nalezaly
wszystkie szlaki, podlegajace Urzedom maszynowym Byd-
goszcz, Torun i Grudziadz

2) Warsztat Pomocniczy Tczew, do ktérego nalezaly
wszystkie szlaki, podlegajace urzedom Warsztatowym Gdadsk
i Tczew,

DWORZEC W GDYNI.
Podwérze wewnsgtrzne.

D. Urzedy Obrotu Handlowego.

1) Urzad O. H. Gdansk, 2) Bydgoszcz, 3) Torun, 4) Gru-
dziadz.

Po przejeciu Pomorza przez Polske ruch kolejowy
wzmégl sie znacznie. Mimo trudnych warunkéw osiagniete
wyniki przewozowe przedstawiaja cyfry nader korzystne, nie

ustepujac wojdéle wynikom r. 1913, czestokroé za$ znacznie je

przewyzszajac. W. M. Gdansk zostalo odlaczone od Niemiec.
Pozostate na tym obszarze koleje stracily swe poprzednie
znaczenie, lecz zyskaly nowe przez polaczenie ze swoim natu-
ralnym obszarem ciazenia.

W szczegélnoéci skorzystalo z tego W, M. Gdansk pod
wzgledem ruchu osobowego, osiggajac w roku 1923 — 2209/,
norm roku 1913. Caloksztalt tego ruchu przedstawia sie na-
stepujgco:

Wydano biletdw na stacjach W. M. Gdaiska:

r. 1913 . 4,908.594 r. 1923 11,136.000
& 1300%. 5,717.000 , 1924 . 14,151.000
da 921 . 7,831.695 S o] L 13,175.549
it L £ T 11,102.000

Rozwéj gospodarczy W. M. Gdanska z powodu polacze-
nia z Polska przedstawia sie nader dobitnie, wzrost wynosi
bowiem:

w r, 1920 1921 1922

okoto 17°/, 60%, 120%,

1923
120°/,

1924
190°/,

1925

180°%/,
Znaczne natomiast zmnlejszenie wykazuje ruch osobowy

pomigdzy Niemcami a stacjami W, M. Gdanska. Illo§é bo-

wiem wydanych na tych stacjach biletéw do Niemiec wy-
nosita w roku 1922 okoto 300.000, w r. 1924 juz tylko150.000
i stanowi zaledwie !/; °/, ogétu biletéw wydanych w 1924 r,
Jest to dowodem, ze gospodarczy punkt ciezkosci dla W, M,
lezy juz zdecydowanie w Polsce. Ruch towarowy na szla-
kach lezacych na obszarze W. M, Gdanska przedstawial sie
w roku 1913 w odbiorze 2,051 355 ton. Z powodu wojny
ruch Gdanska zmniejszyt sie bardzo znacznie. Dopiero w ro-
ku 1920 polepszyty sie stosunki. Ruch kolejowy zwiekszal sie
stopniowo i przekroczyt normy przedwojenne. Wedlug zapi-
skéw o ruchu w W. M. Gdansku przedstawia sie w odbiorze:

w roku 1920 1,044,184
o SV 1,496.986
.« Tody 1,736.392
LD s 3,124.958
, 1924 2,714,251

DWORZEC W GDYNI
Widok od ulicy. .}

BUDYNKI MIESZKALNE DLA PERSON. KOLE]. W GDYNIL

Jak z powyiszego wynika, odbiér towardw stale sie
zwieksza, w poréwnaniu z rokiem 1913 przekroczy!l tenze
w roku 1923 o. . 73.603 tonn
a, , 1924 nawet o 662.896
a zatem bardzo powaznie. Polega giéwnie to na wzmozonym
dowozie drzewa, nafty, olejéw i cukru. -

W roku 1920 i 1921 wzrést przewéz artykuléw zywno-
sci do Polski w szczegblnosci z powodu wzmozonej wysylki
maki, zboza i $ledzi, Wskutek wstrzymania transportéw rza-
dowych, jako tez ograniczenia transportéw burakéw cukrowych
i zmniejszenia dowozu wegla kamiennego zmniejszyla sie wy-
sylka w roku 1922 w poréwnaniu z rokiem 1921 o okragte
300.000- tonn. W roku 1923 ozywil sie ruch znacznie z po-
wodu liczniejszych wysytek nawozéw, ryb, maki i wegla ka-
miennego. Najwazniejsze artykuly, wplywajace na wzmozony
ruch towarowy na kolejach sg nawozy, zboze, drzewo, nafta,
buraki, wegiel i cukier.

Korzystne polozenie Gdanska wplywalo juz dawniej dodat-
nlo na rozwéj handlowy, podczas gdy przemyst byl uposledzony,
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przez utworzenie za$ Wolnego Miasta powstalo wiele nowych
przedsigbiorstw handlowych i przemystowych. W szczegélnoéci
powiekszyl sie transport drzewa na kolejach. Podczas gdy
przed wojna ogromng ilo$é drzewa sptawiano woda, ustalo to
podczas wojny prawie zupelnie i wszystkie transporty drzewa do-
konywano w pierwszych latach powojennych koleja i obecnie
gdy wywoéz drzewa w ostatnich czasach droga wodna sie zwiegk-
szyt i dalej sie zwigksza, mimo to nie zmniejszyl sie dowdz
koleja, lecz przeciwnie wzmdgl sle, Woéwczas gdy dawniej
transportowano przewaznie drzewo nieobrobione teraz ma miej-
sce zjawisko odwrotne, przyczem w pierwszych latach taryfy
byty tak niskie, iz przewéz koleja kalkulowal sie taniej niz
woda.

Jakkolwiek w latach od 1920 do 1924 obrét towarowy
wykazuje znaczne ozywienie, to obrét ten byl przez rézine
okoliczno$ci hamowany, Do tego zaliczyé nalezy czeste strajki
robotnicze, z powodu ktérych ruch czesto byl wstrzymywany
i transporty kierowano innemi drogami, wobec czego handel
bardzo ucierpiat. Poza tem wplywaly nader niekorzystnie roz-
maite zakazy wwozu i wywozu oraz obciazenie towaréw clem
przy obopdlnej wymianie towaréw. Réwniez wywieraly wielki
wplyw na koszta przy wymianie towaréw wysokle place ro-
botnikdw w porcie, jako tez koszta frachtu kolejowego, ponie-
waz Gdansk na swym malym obszarze jest nie tyle zdany na
handel wewnetrzny, jak gléwnie na wwdéw i wywéz i handel
transportowy.

Co sie tyczy rozwoju i ruchu na Pomorzu, to przedsta-
wia sie nastgpujaco:

a) Ruch osobowy.

W stacjach na obszarze polskim wydano biletéw:

w r, 1922 11.601.000
sl s W 1l92/3 13.947.000
1924 11.189.000

zatem w roku 1924 wykazuje frekwencja osobowa w stosunku
do poprzedniego roku zmniejszenie o 2.758.000 biletéw czyli
prawie o 20°/,. Przedstawienie tych cyfr w stosunku do r. 1913
jest trudnem, poniewaz w skiad obecny Dyrekcji Gdanskiej
weszly szlaki z czterech Dyrekcji niemieckich (Gdansk, Byd-
goszcz, Krélewiec i Szczecin). Chcac jednak choé w przy-
blizeniu przedstawi¢ stosunek r, 1913 do 1924, przeciwsta-
wia sie ilos¢ wydanych biletéw w dwdéch stacjach o najsil-
niejszej frekwencji w Bydgoszczy i Toruniu dw. gi.

w roku 1913 . . . . . 1.333.927 bil.
T, I Sl 182D 710 )

Wzrost zatem w stosunku do norm przedwojennych wy-
nosi w r. 1924 488,850 czyli okolo 27°/.

Ruch towarowy.

Nadano ton:

na stacjach W. M. Gdanska na obszarze polskim Razem
w r, 1921 1.140.531 5.615.199 6.755.730
g slS227) 846.608 5,632,911 6.479.519
s D078 1.166.619 5.288.120 4.454.739
. 1924 938.507 2.553.292 3.491,799

Przybylo ton:

na stacjach W. M. Gdanska na obszarze polskim Razem
wr. 1921 . 1,496.986 3.362.665 4.859.651
w 1922, 1.736.392 3.416.812 5.153.204
s 1923 ., 2.124.958 4.425.671 6.550.629
1924 . 2,714,251 2,998,161 5.710.412

»
Ruch tranzytowy:

Wobec tego, ze w Dyrekcji Gdanskiej wplywa ruch ten
powaznie na wyniki, eksploatacyjne, przedstawiamy dane
statystyczne wykazujac ilo$¢ przewiezionych wagonéw tadow-
nych.
wr. 1921,

1922 .

191.144 wag.
334.650

w r. 1923,
1924

237.908 wag.
218.513

» w » n »

Zmniejszenie w stosunku do r. 1922 nalezy tlumaczyé
konkurencja morska i stabilizacja waluty, jako tez zmniejsze-
niem przewozéw tak zwanych reparacyjnych, W ruchu tran-
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zytowym przewozimy przewaznie z Prus Wschodnich do Nie-
miec: drzewo, bydlo, zboze, ziemniaki, nabiai i dréb, W od-
wrotnym kierunku: brykiety, sztuczne nawozy, maszyny roini-
cze i inne, towary kolonialne, manufakture i obuwie. W ru-
chu tranzytowym z Gdérnego Slaska do Prus Wschodnich we-
giel, metale surowe, blache — w odwrotnym kierunku przewdz
towaréw jest minimalny. i

Nadmienié nalezy, iz Dyrekcji udalo sie zorganizowaé
ruch tranzytowy w sposéb zadawalniajacy. Od czasu wejscia
w zycie konwencji o tym ruchu to jest od 1.VI 1922 do kon-
ca stycznia 1925 ze strony niemieckiej nie wplyneta do Try-
bunalu rozjemczego ani jedna skarga na wykonanie tego ru-
chu, Zwazywszy nadto, iz nawet w broszurze pod t. ,Ostpre-
ussens Wirtschaft und Verkehr vor und nach dem Kriege“ wy-
dany oficjalnie przez Zarzad Krélewieckiej Dyrekcji Kolejowej
znajdujemy na str. 9 ustep tej treéci: ,Dla ruchu tranzytowego
nie tworza juz Prusy Wschodnie enklawy. Koleje Rzeszy
stworzyty pomost przez polski korytarz, widzimy jak nieuza-
sadnione sa skargi niemcéw wytaczane na forum miedzyna-
rodowem na rzekome trudnosci komunikacyjne stworzone przez
odciecie Prus Wschodnich od Rzeszy“.

Zestawienie zwiekszenia ruchu potwierdzaja nastepujace
cyfry, ktére wskazuja nadto na stale zwiekszajace sie wyko-
rzystanie taboru.

Przecietny | Przecjginy | Przecletna | Przeciginy
sklad poc. to- | ciezar peoc. ilogé dzienna | 4zienny prze-
warowych | towarowych wagonéw jazd i parowo-
i ilosé osi (iloéé tonn) | zatadowanych | ZU Czynnego
| | wpoc. towar.
I kwartat 1921 78,9 591 397 51
1922 74,3 627 547 54
= 1923 92,1 721 807 67
- 1924 89,2 746 459 74
listopad 1924 1.356 91
Naprawe taboru przeprowadza sie w Warsztacie Giéw-

nym w Bydgoszczy, ktéry zatrudnia 2 400 pracownikéw, jak
rowniez w Warsztacie Pomocniczym w Tczewie, w ktérym sie
zatrudnia 480 pracownikéw. Aczkolwiek wydajnosé tych war-
sztatéw doszla i nawet przekroczyla wydajnosé ich z cza-
séw przedwojennych, to warsztaty nie sa wystarczajace do
wykonania wszelkich napraw taboru Dyrekcji Gdanskiej. O ile
poréwnamy warunki zaopatrzenia w $rodki naprawy istniejace
dawniej na kolejach pruskich z obecnemina kolejach polskich,
to wynik bedzie zawsze dla Polski niekorzystny, Z czesci
dwu dawnych Dyrekcji pruskich w Gdansku i Bydgoszczy
powstala jedna Dyrekcja polska — Gdanska. Dawne Dyrekcje
pruskie obejmowaty nastepujaca sie¢ kolejowa: Bydgoszcz
2126 km., Gdansk 2618 razem 4744 km.

Dla zaspokojenia potrzeb pod wzgledem naprawy taboru
posiadaty te Dyrekcje warsztatéw gléwnych i warsztatéw po-

.mocniczych z podana nizej iloScia stanowisk.

;Warsztaty Gltéwne Warsztaty Pomccnicze
z ilodcia stanowisk . z iloscia stanowisk
miejscowosé do naprawy IHEISEo s do naprawy
= — wosc e =
parowozéw . wagonéw parowozéw | wagonéw
Bydgoszcz . 97 69 | Tczew . 10 28
Pita | 113 { —
Pita 11 . . — 64 Malborg . 4 13
|
Gdansk . . 43 ‘ 52 Stolp . . 14 22
Razem . 253 185 28 61

Wobec tego przypada na 100 km toru:

1) w Warsztatach Gldwnych: 5,4 stanowisk dla parowo-
z6w, 4 dla wagonéw,

2) w Warsztatach Pomocniczych: 5,9 stanowisk dla pa-
rowozéw, 1,29 dla wagonéw.

Dyrekcja Gdanska, obejmujaca sieé¢ kolejowa 2531 km
posiada tylko | warsztat gléwny w Bydgoszczy o 97 stano-
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wiskach, dla parowozéw i 69 stanowiskach dla wagonéw, tudziez
jeden warsztat pomocniczy w Tczewie o 10 stanowiskach dla
parowoz6éw i 26 stanowiskach dla wagonéw, wobec czego przy-
pada na kazde 100 km toru:

1) w Warsztatach Gldwnych: 3,83 stanowisk dla paro-
wozéw, 2,72 dla wagondéw.

2) w Warsztatach Pomocniczych: 0,39 stanowisk dla pa-
rowozéw, 1,02 dla wagonéw.

Précz tego Dyrekcja pruska posiadata do dyspozycji tak-
7e warsztaty polozone w Gdansku Troyl. Warsztaty Kolejowe
w Troylu wytaczono z pod podzialu i oddano w 50-letnia
dzierzawe miedzynarodowemu konsorcjum. Warsztaty te sg
jednak bezprzecznie urzadzeniem, stuzacem do ogélnej eksplo-
atacji kolejowej, a jako takie sa wylgczone po mysli postano-
wien art. 20 polsko-gdafiskiej konwencji z pod zakresu dziata-
nia rady portowej. Rdéwnoczesnie nie stuza one bynajmniej
potrzebom W. M., Gdanska.

Po przejeciu kolei pomorskich przez wladze Polskie we-
szly nastepujace linje kolejowe pod polski Zarzad Panstwowy.
dnia 27.1V.1921r. linja Nowe Miasto—Zajaczkowo—Lubawskie

a 1.1V.1922r. ,, Puck-——Krokowo
A 1. X.1922r. ,, Chetmza—Melno
». 1,X.1923r, ,, Wejherowo—Zamoscia.

W lipcu 1921r. uruchomiono linje jednotorowa Gdynia —
Kokoszki, a w czerwcu 1922r. przez Polske wybudowang linje
Swarzewo — Hel, wreszcie dnia 15.1.1927r. linje Gdansk—Wes-
terplatte.

Rozwéj sieci kolejowej na Pomorzu przed wojna byt
prowadzony z gléwnem uwzglednieniem komunikacji Berlina —
z Krélewcem, wzglednie z Rosja. Byt to giéwny cel budowy
tych kolei, zas§ wszelkie inne linje byly przewaznie odgalezie-
niami, }aczacemi je z linja gléwna, Jest wiec sprawg zrozu-
mialg, ze sieé ta nie odpowiada catkowicie obecnym potrzebom
Polski, ktéra powinna posiada¢ odpowiednie potaczenia wszyst-
kich swych dzielnic z morzem. Nieodpowiednie, wzglednie
nie wystarczajace potaczenie Gdanska z Gérnym Slaskiem bylo
powodem niewykorzystania konjunktury weglowej w czasle
strajku angielskiego w 1926r. Celem leoszego usytuowania
ruchu w obrebie Dyrekcji Gdanskiej, zaprojektowano linje ze
specjalnem przeznaczeniem dla transportéw towarowych do-
portu Gdyni a mianowicie: Kapu$ciska Mate—Maksymiljano-

wo —Wierzchucin — Szlachta — Leg— Koscierzyna—Osowa —
Gdynia.

W Dyrekcji Gdanskiej istniejg stale 8-mio miesieczne
kursa dla aspirantéw. Wypuszczaja one po 40—350 kandyda-
téw na urzednikéw. Na kursa uczeszczajg takze pracownicy
innych Dyrekcji kolejowych. Urzadzane sa réwniez w Byd-
goszczy 1 Gdansku specjalne kursy jezyka polskiego dla pra-
cownikéw, nie wiladajacych nim w dostatecznym stopniu,
Dzieki pomocy spoleczenstwa powstalo 18 bibljotek kolejo-
wych, zawierajacych zgéra 10 tysiecy toméw. W najblizszym
czasie powstana jeszcze 4 bibljoteki.

Ze sktadek, wplacanych przez ogét pracownikéw Dy-
rekcji do kas chorych, zakupiono majgtek Gawlowice o ob-
szarze 600 morgéw. W palacu urzadzono schronisko dla

" chorych i rekonwalescentéw robotnikéw i ich rodzin. Korzysta

z niego narazie do 400-tu osdéb rocznie. Obecnie powstana
kolonje nadmorskie dla dzieci pracownikéw Dyrekcii.

Z biezacych robét inwestycyjnych do nadmienienia byiby
przedewszystkiem obszerny projekt rozwoju stacji Gdynia, ktéry
jest potaczony bezposrednio z budowa portu handlowego. Z ro-
b6t przewidzianych na tej stacji obecnie jest wykonczona,
tylko mata czes¢, jak budynek stacyjny i kilka toréw prowa-
dzacych do portu handlowego.

Ogrom pracy, trudu i mozolu wlozyt Rzad, wlozy! polski
urzednik kolejowy, wlozyt wreszcie polski robotnik w. sieé
kolejowa zachodniej Polski w Dyrekcje Kolejowe Gdanska,
Poznania | Katowic. Zupelny prawie brak polskich odpo-
wiednio rutynowanych i wykwalifikowanych sit kolejowych
stawial te Dyrekcje niejednokrotnie w niezmiernie trudne po-
fozenie ruchowe. Wymogi ekonomiczne kraju, z ktérych nad-
mienie tylko aprowizacje Warszawy, ruch weglowy wewne-
trzny do zachodnich Wojewdédztw oraz ruch weglowy ekspor-
towy do polskich portéw w Gdansku i Gdyni wymagal nieraz
pracy nietylko intensywnej, ale wysilkéw wprost olbrzymich,
przekraczajacych, zdawalo sie czasem sily ludzkie, a jednakze
ofiarno$é naszego kolejarza, jego ukochanie Polski wszystkie
te trudnosci zwalczyly i zlamaly tak, Ze przy odpowiedniem
poparciu naszych wladz centralnych mozemy teraz z duma
o sobie powiedzie¢ ,nasze polskie koleje nie tylko, ze osia-
gnely sprawno$¢’ przedwojenna ale nawet jg przeScignetly
i przewyzszyly“.

Koleje odziedziczone przez Polske
w b. zaborze rosyjskim.

Inz. BT SZ NOECILA NS

rocznikach urzedowej statystyki kolejowej, wydawanych
W przez rosyjskie Ministerstwo Komunikacyj (Statisticze-

skij Sbornik Ministerstwa Putiej Soobszczenija), znajdo-
waly sie szczegétowe dane o wszystkich kolejach na terytor-
jum panstwa wedlug kolei podlegiych odrebnym zarzadom.
Uwazalem za pozyteczne wybraé¢ z nich niektére dane, tycza-
ce sie kolei, ktére pozostaly na terytorjum Polski.

Roczniki przed wojna $wiatowa byly dostepne dla wszyst-
kich, po wypowiedzeniu za$ wojny rocznik za r. 1912 juz wy-
drukowany uznano za tajemnice panstwowg i w Swiat nie wy-
puszczano. Mogltem wiec korzystaé tylko z rocznika 1911 r.
Zreszta od tego czasu do poczatku wojny powazniejszych zmian
nie zaszto.

Z b, kolel zaboru rosyjskiego pie¢, a mianowicie War-
szawsko - Wiedenska, Fabryczno - Lédzka, Nadwislanska, Herb-
sko - Kielecka 1 Kowel — Wlodzimierz Wolynski, pozostaly
w Polsce calkowicie z pieciu za$ (Péinocno-Zachodnie, Mo-
skiewsko-Brzeska, Libawsko-Romenska, Poludniowo-Zachod-

nie i Poleskie) dostaly sie Polsce tylko czesci. Wogéle
w b. zaborze rosyjskim Polska odziedziczyta 6599 km. linji
kolejowych normalnotorowych, w tej liczbie 2896 km. linij
dwutorowych.

W tablicy 1-ej jest podany wykaz tych dzlesieciu linij
ze wskazaniem dla kazdej roku otwarcia eksploatacjli na po-
szczegdlnych ich odcinkach, diugosci tych odcinkéw, oraz dlu-
goSci odcinkéw dwutorowych. Wiorsty rosyjskie przeliczono
na km. wedlug réwnania 1 wiorsta =— 1,067 km,

Kapital zakladowy linij, ktére pozostaly w Polsce we-
dtug stanu na 31 grudnia 1911 r. wynosit 102.809 tys. rubli
czyli 1.874.157 frankéw zlotych (1 frank zloty = 0,375 rubla)
i obejmowat nietylko plerwotny koszt budowy, ale i péznlej-
sze wydatki na.rozwdj i ulepszenia,
talu zakladowego poszczegdlnych kolei sa przytoczone w ta-
blicy 2-ej oddzielnie dla kolel panstwowych i prywatnych.
Kolej Warszawsko - Wiedenska w 1911 r. nalezala jeszcze do
towarzystwa prywatnego i

Dane o wielkoscl kapi-

byla wykupiona przez panstwo
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Wykaz linij kolei normalnotorowych b. zaboru rosyjskiego, ktére pozostaly w Polsce.

N 11

-%‘; = 27 W tem odcinkow Z tego pozostalo
§ 3 Diligotc Hudsians dwutorowych w Polsce km.
Koleje b, zaboru rosyjskiego i ich odcinki < 3 = S— T = — =
3 5 wiorst | km. wiorst km. linij e
X o torowych
Warszawsko- Wiederiska . Koleje, ktére pozostaty catkowicie
Warszawa — Rogéw 1845 89,93 95,96 = | = 5= —
Skierniewice — Lowicz 1845 19,86 21,19 = == = [ =
Rogéw — Czestochowa 1846 125,88 133,99 274,57 292,97 = =
Czestochowa — Zabkowice 1847 59,30 63,27 — — = —
Zabkowice — Granica 1848 12.89 13,75 == — = =
Zabkowice — Sosnowiec 1859 16,65 17,77 16,27 17,36 = e
Lowicz — Kutno . . . 1861 42,33 45,17 — | - == =
Kutno — Aleksandréw . : 1862 88,37 94,29 = . = = [ =
Aleksandréw — Ciechocinek . 1867 6,00 6,40 — == = =
Warszawa — Kalisz . 1903 235,13 250,88 = | — == -
: 1903
Kalisz — Szczypiorno 1906 5,32 5,68 = | — — —
Galezie uzytku publicznego — 13,64 14,55 — | — — —
Razem = 714.00 762,90 290,84 | 31033 762,90 310,33
Fabryezno-Lideka
Koluszki — 1.6dZ Fabryczna . 1866 27,56 27,48 24,96 26,63 — —
Widzew — L6dZ Kaliska 1903 13,97 14,91 — — — —
Stotwiny — L.6dZ Kaliska . 1903 34 72 37.05 — — -
Razem — 74,45 79,44 24,96 26,63 79,44 | 26,63
Nadwislariska .
Warszawa — Lukéw 1866 109,29 | 116,61 ' !
Lukéw — Terespol 1867 83.07 88,64 -
Terespol — Brzeéé 1870 6,27 | 6,69 ’ 203,57 217,21 _
Brze¢ — Brazesé Moskiewski 1871 4.94 5,27
Brzes¢ — Grajewo 1873 199,64 213,02 122,52 130,73 — =
Kowel — Brzesé . 5 1873 113,65 121,26 3,07 3,28 == | =
Obwodowa w Warszawie . 1876 11,93 12,73 8,80 9,39 — [ —
Deblin — Lukéw . 1876 56.81 [ 60.62 = — — —
Mlawa — Kowel 1877 428,11 ‘ 456.79 19,48 20,79 — ==
Deblin — Gotonég 1885 278,51 297,17 \ - [ —
Golonég -— Dabrowa 1886 418 D T i j
Skarzysko — Koluszki . 1885 107.81 | 115.03 = === — : =—
Skarzysko — Ostrowiec 1885 45,96 49,04 — — — ==
Strzemieszyce — Sosnowiec . 1887 13,40 | 14,30 = ‘ == == s
Kazimierz — Granica 1887 4,17 4,45 — — — —
Siedlce — Matkinia 1887 61,34 ! ' 65,45 61,03 65.12 — ==
Brze$é — Chetm . . 1887 105,96 113,06 101,65 108,46 = =
tapy — Ostroteka — Malkxma 1893 131,27 140,07 — — = =
Bielsk —— Hajnéwka . 1894 24,67 26,32 — — — -
Hajnéwka — Bialowieza ! 1897 20,76 22,15 — — = =
Ostroteka — Tluszcz — Pilawa . 1897 121,64 129,79 — — = —=
tL.ukéw — Lublin 1898 102,72 109.60 102.43 109,30 -— -
Siedlce ~— Wotkowysk ; 1906 183,50 | 195,79 183,50 195.79 = =
GCatezie uzytku publicznego . == 47,23 50.39 1.27 1.36 — e
Razem -— 2.266,83 | 2.148,70 1.067,18 1138,70 2.418,70 1.138,70
Herbsko-Kielecka
Herby — Kielce . . 5 e 1911 124,85 | 133.21 = — — =
Gatezie uzytku publlcznego — 5,30 | 5.66 — ‘ — = | ==
Razem A 130,15 | 138,87 =g | = 138,87 | =
Kowel— Wiodzimierz Wolyiiski 1908 53,46 57,04 — = 57,04 | =
Ogblem = 323889 | 3.456,95 1.382.98 1,475,66 3.456,95 | 1.475,66
i
|
Pdinocno zachodnie Il. Koleje, ktére pozostaty czeSciowo
Dynaburg — Warszawa o B oo o 1862 548,67 586,43 548,67 585 .44 560,95 488.58
Landwarowo— Kowno . . -. . . . , 1862 80,57 85,97 80,56 85,97 17,30 17,30
Orany — Poturance . -. . 1895 35,60 | 37.99 — — 5 ,61 ==
Poturance — Suwalki —Grodno . 1899 190,43 203.24 — 15251 -
Razem — 855,32 913,63 629,24 671,40 736,37 505,88
|
Moskiewsko-Braeska | .
Smoler'lsk — Brzesé . el 4 b= 5 1871 627,85 669,92 627,85 669,92 280.32 | 280,32
Zabinka—Brzes¢ , . . . . . . 1896 19,75 21,07 == 21,07 =
Razem . . . — 647,60 690,99 627,85 | 169,92 301,37 | 280.32
| \
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g = B W tem odcinkéw Z tego pozostalo
§ % D*‘fg°§° Redgwiir dwutorowych w Polsce km
Koleje b. zaboru rosyjskiego i ich odcinki SO = e T = — == —=
i wiorst km. wiorst | km, linj LA
X o torowych
Lipawsko- Romeiiska
Nowa Wilejka — Minsk 1872 173,29 184,90 — — 147,80 =
Poludniowo-zachodnie
Krzywin — Kowel . . . 1873 176,77 188,61 176,77 188,61 181,82 181,82
Zdolbunowo — Radziwiléw 1874 87,88 93,77 47,80 51,00 93,77 51,00
Réwne — Sarny . 1885 91,01 97,11 — = 97,59 —
1890 -
Kiwerce — Luck . 1894 12,49 13,33 — = 13,33 —
Kamienica — Krzemieniec 1896 30,98 33,06 = — 33.06 =
Kijé6w — Kowel 1902 417,83 445.82 — — 203,98 =
Razemi . . . . — 816,96 871,70 224,57 239,01 623,55 232,82
Poleskie
Zabinka — Pinsk . 1882 134,49 143,50 — — 143,50 —
Pinsk — Luniniec 1884 54,75 58.42 — = 58,42 =
Wilno — Luniniec 1884 295,79 315,61 — | == 315,61 —
Luniniec — Sarny 1885 91,06 97,16 — —_— 97.16 —
Biatystok — Baranowicze . 1886 195,94 209,07 - — 209,07 —
Luniniec -— Homel 1886 282,17 301,07 — — 52,15 —
Potock — Wotkowysk 1907 374,48 424,11 397,48 424,11 401,19 | 401,19
Mosty — Grodno . 1907 52,40 55,91 — — 5591 —
Razem . . . . — 1.504,08 1 604,85 397,48 424,11 1.333,01 401,19
Ogoétem . ., . . — 3.997.25 4 261.07 1.879.14 2.005,04 3.142/12 1.420,21
Ogétem . . . . — 7.236,14 7.723,02 3.262,12 3.480,70 6 599,07 2.895,87
I
w 1912 roku, Dla kolei, ktérych tylko czeSci pozostaly W b. zaborze austryjackim bylo w poczatku wojny kolei

w Polsce, obliczono kapital na nie przypadajacy na nastepuja-
cych zasadach. Przypominajac, ze kapital na wiorste linji
jest poéttora raza wiekszy, anizeli
jednotorowej, okreslono dla kazdej kolei
wiorsty linij jedno i dwutorowych. Przyjmujac dalej, ze wiel-
kos¢ kapitalu jest proporcjonalna do dlugosci odcinkéw jedno
i dwutorowych czesci danej kolei w Polsce i Rosji, okreslono
cze§é kapitaléw odnoszacych sie do Polski.

Obliczenie powyzsze, oparte na przypuszczeniach, nie mo-
ze by¢ dokladnem, myséle jednak, ze jest dosyé prawdopo-
dobne. Zreszta odnosi sie ono do kapitatéw tych linij, kto-
rych tylko czeSci pozostaly w Polsce, a kapitaly te stanowia
46°/, ogdlnej sumy kapitaléw wszystkich kolei b. zaboru ro-
syjskiego.

Wskutek zniszczeni wojennych wartosé tych kolei ulegta

dwutorowej na wiorste

przecietny koszt

powainemu zmniejszeniu.

ST. BIELSK PODLASKI.

DWORZEC (od toréw).

normalnotorowych panstwowych i prywatnych w zarzadzie pan-
stwowym 4.237 km. w tej liczbie dwutorowych 898 km.,
a w b, zaborze pruskim 5.035 km. w tem dwutorowych
1526 km.

Jesli przypuscié, ze warto§é tych linij przed wojna byla
na km, taka sama, jak w zaborze rosyjskim, to jest na km.
linji jednotorowej 248,500, a dwutorowej 372.800 frankdw
zlotych, to otrzymamy przyblizong przedwojenng warto$s ca-
tej sieci odziedziczonej po panstwach zaborczych (panstwo-
wych i prywatnych) wedlug nastepujacego obliczenia:

b. zabér austryjacki 3.339 3 248.500+ 898 X 372.800 = 1.164.616 Ir, zt.

3509 X 248.500 + 1.526 X 372.800 = 1.440.879 , .
1.874.159 . .

Razem 4.479.552 ,

pruski

rosyjski

czyli okraglo okoto 41/, miljarda frankéw zlotych,

ST. BIELSK PODLASKI. DWORZEC (od dojazdu),
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Tablica 2.

Kapitaly Zaktadowe kolei b. zaboru rosyjskiego

i cze$ci ich przypadajace

|. Koleje panstwows.

na koleje pozostale w Polsce.

Diugo$¢ wiorst c Kapitaltysiecy rubli| gapital na wiorste | Pozostalo wiorst Kapital kolei pozo-
T 3 iwwﬂmv: e linij — rubli w Polsce stalych w Polsce
K LEIJE r o ktorej |w tem linji [} ._mmo_o q UWAGT
O J NM,MMN odnosi sig| dwutoro- TvamN panstwo- :Ww_.ﬂwﬂww razem |jednotoro-| dwutoro- [jednotoro-fdwutoro- [ o tys. frank.
kapital wych AnILES we wych wych wych wych ys 10. zlotych
Pélnocno-Zachodnie . 2,537,96 _ 2.538 | 1.279,93 | I/IV 1893} 285.479 _ 89.555 | 375.034 | 118,000 | 177.000 216,02 474,12 ; 109.410 —
Nadwiglanska . . . . 2.266,83 2.292 | 1.078,67 | 1/1V 1892 147.991 93.032 | 241.023 85.140 | 127,700 | 1,199,65 | 1,067,18 | 241,023 =
Moskiewsko-Brzeska . 1.060,16 1.038 | 1.024,39 |1/VII 1896 115.593 34.010 | 149.603 96.500 | 144.750 19,75 262,72 39.935 —
Libawsko-Romenska . 1.344,33 1,343 183,55 [ 1/V 1891] 97,129 43,786 | 140915 98,200 | 147.200 138,52 — 13.603 —=
Potudniowo-zachodnie . 3.906,34 | 3.906 | 1.353,07 | 1/1 1895| 343.665 | 125289 | 468.954 | 102.350 | 153.500 366,19 218,20 70.973 —
Poleskie . . . , . 1.856,20 1.856 872,73 = 54.339 87.745 | 142,084 62.000 93.000 873,31 376,00 89.113 —
Kowel—Wlodzimierz Wol. 53,46 54 — = — 3.494 3.494 65.000 — 53,46 = 3.494 —
Razem . = — — = — — — 87.800 | 131,700 | 2.866,90 H 2.398,22 | 567.551 1.513.469
|
2. Koleje prywatne.
Diugodé wiorst Kapital tysigcy rubli Kapital na wiorste | Pozostalo w Polsce | Kapital kolei pozo-
; N Ee | ; : [ linij rubli iorst talych w Pol
& et Sl ‘ao _:9\&?83 linij| Koniec Akcije | Obtigacje Pozyczki |  limijrubli ) wiors stalych w Polsce
wista |odnosisig| dwutoro- Han sy gwaran- A niegwa- | gwaran- | niegwa- pai- |Razem jednoto- | dwutoro- | jednoto- | dwutoro-| | p, |tys. frank.
_ kapitat | wych towane |rantowane| towane |rantowane| Stwowe * rowych wych rowych wych ¥S- T | lotych
[ , I |
Sad | | |
‘Warszawsko- Wiedenska 716,00 714 290,85 20'X — k 25.000 5.913 ‘ 73.405 8.465 | 112,783 | 131.220 | 194.830 423,16 290,84 | 112.783 —
1932
Fabryczno-Lédzka . . 74,47 74 r 2496 | 20/ 1911 = 8964 | — — | 10878 | 125720 | 187580 49,49 | 2496 | 10.875 =
1941 _ _
Herbsko-Kielecka . 130,14 130 | — 1/X] — 2.320 9.280 ‘ = — 11.600 89.200 — 130,15 — 11.600 | —
* 1084 | ﬁ
*, i W :
Razem ., — ﬁ — _ — — — V — “ — _ — s — 125.660 | 188.480 602,80 315,80 | 135.258 | 360.688
| | | _ i
Ogdtem . — " b — i — — — —- ; — _ — — = 93.200 | 139.800 | 3.469,70 | 2,714,20 | 702.809 _H.mwA.Hmﬂ
o 5 . ”
_ | _
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Unifikacja eksploatacji.

Mz LA ek

okazji dziesiatej rocznicy powstania kolei Rzeczypospo-

litej Polskiej nalezy uprzytomnié¢ sobie i rozwazyé, w ja-

kich warunkach powstawata sie¢ Polskich kolei, jakie
trudno$ci organizacyjne napotykala administracja kolejowa i co
za okres pierwszego dziesieciolecia zostalo wykonane w dzie-
dzinie ujednostajnienia eksploatacji, Rozwazanie takie da ma-
terjat dla przyszlego historyka kolejnictwa Polskiego, wskaze
ono na ogrom pracy organizacyjnej, jaki przypadl w udziale
pierwszym kierownikom kolejnictwa Polskiego. Réwniez i dla
obecnego zespotu kierowniczego moze sie okazaé pozytecznem
przeanalizowanie tego, czego dotychczas dokonano w dziedzi-
nie eksploatacji, aby na tej drodze sprawdzié, czy zamierze-
nia kierownicze urzeczywistnione zostaly zgodnie z intencja
przewodnia,

Ta za$ zasadnicza intencja winno byé Sciste zespolenie
réznych czesci istniejacej sieci kolejowej i doprowadzenie jej
do stanu zabezpieczajacego staly, prawidtowy, bezpieczny i ta-
ni przewdéz oséb, bagazu i towaru odpowiednio do potrzeb
gospodarczych i potrzeb obrony panstwa, jak réwniez i rozbu-
dowa sieci odpowiednio do wzmozenia sie przemystu i handlu.

Ujednostajnienie organizacji zarzadu kolejami.

Poniewaz organizacja samego zarzadu kolei zelaznych
odgrywa nader wazna role w nalezytej eksploatacji sieci ko-
lejowej, nalezy zatem wyjasni¢, jak sie ksztaltowala idea or-
ganizacji Dyrekcji kolejowych i jak zostaly zorganizowane te
Dyrekcje oraz jednostki im podlegle.

Koleje Zelazne w Polsce otrzymaly w spusciZnie cztery
systemy organizacji administracji kolejowej a mianowicie: au-
strjacki, pruski, rosyjski rzadowy i prywatny b. kolei Warszaw-
sko-Wiedefnskiej, ktéra aczkolwiek w chwili wybuchu wojny
juz nalezala do sieci kolei rzadowych, lecz nie byla jeszcze
calkowicie administrowana wedilug zasad obowigzujacych na
kolejach rzadowych rosyjskich.

Te systemy administracji réznily sie znacznie miedzy so-
ba, co wywolywalo wielkie trudnoéci przy wprowadzeniu jed-
nolitej organizacii.

System kolei niemieckich polegal na tem, ze nizsze
jednostki administracyjne byly dzielone wedlug specjalnosci
i miejsc urzedowania. Dyrekcja za$ skladala sie ze znacznej
liczby czlonkéw (do 30), specjalistéw t. zw. decernentéw, kté-
rzy zalatwiali samodzielnie w imieniu Dyrekcji wszystkie spra-
wy z wyjatkiem spraw nalezacych do kompetencji Prezesa
i Rady. Sily pomocnicze techniczne i kancelaryjne dla wszyst-
kich decernentéw byly zeSrodkowane w biurach pomocniczych.
Stosowanie szczegblowej specjalizacji w Dyrekeji posiadato
te staba strone, ze nie bylo instancji, ktéraby obejmowata ca-
foksztalt danej stuzby i mogla odpowiednio kierowaé praca.
Wymagato to wielce wyszkolonego personelu, co moze byé
wprowadzone na zupelnie zorganizowanej sieci kolejowej, nie
nadaje sie za$ wcale dla mlodego organizmu, jakim jest ko-
lejnictwo Polskie,

Do brakéw organizaciji pruskiej nalezato réwniez, ze spra-
wy ruchowe w Dyrekcji byly oddzielone od spraw ekspedy-
cyjnych, w oddzialach za$ linjowych sprawy ruchowe byty po-
taczone ze sprawami drogowemi, co wywolywalo traktowanie
spraw ruchowych jako drugorzednych, Ponadto przy organi-
zacjl tej obrotem parowozéw kierowala stluzba mechaniczna.
W takich warunkach trudno oczekiwaé, aby parowozy i wa-
gony mogly by¢ nalezycie wyzyskane, aby zapewniona byla
sprawno$¢ przewozdéw, niema tu wobec tego warunkéw sprzy-
jajacych obnizeniu kosztéw wiasnych przewozu.

Ogélne rozporzadzanie taborem przewozowym 1 kontrola
nad jego wykorzystaniem, opracowanie typéw parowozéw i wa-
gonéw, badania jakoSci materjaléw i opracowanie przepiséw
stuzbowych 1 bezpieczenistwa nalezalo do kompetencji t. zw.
Centralnego Urzedu Kolejowego.

Organizacja kolejnictwa w b. zaborze austrjackim przed-
stawiala si¢ w gléwnych zarysach, jak nastepuje:

Ministerstwo Komunikacji kierowalo wszystkiemi koleja-
mi Zelaznemi, drogami i zegluga. Dla uskutecznienia kontroli
technicznej nad Dyrekcjami, w Ministerstwie znajdowat sie
specjalny urzad t. zw. Generalna inspekcja kolei austrjackich,
ktéra oprécz kolel miata dozér nad tramwajami, kolejami li-
nowemi, zegluga rzeczna i t. p. Rozporzadzanie taborem wa-
gonowym bylo zeSrodkowane w specjalnym urzedzie pomoc-
niczym przy Ministerstwie t. zw. Centralnym urzedzie dyrygo-
wania wagonéw, Na czele Dyrekcji stal Dyrektor kolei 1 jego
2 lub 3 zastepcéw. Dyrekcja dzielilta sie na 8 oddziatéw.
Pod wzgledem ruchowym organizacja austrjacka przewidywalta
dysponowanie czynnym taborem bezposrednio z Dyrekcji do
stacji. Stacje wezlowe (dyspozycyjne) mialy pelnomocnictwa
do kierowania ruchem pociagéw osobowych i towarowych oraz
jego regulowania. Sprawy ekspedycyjne byly oddzielone od
spraw ruchowych, przyczem istniala pewna supremacja Wy-
dziatu Handlowego nad Wydzialem Ruchu.

Dyspozycja obrotem parowozéw znajdowala  sie w re-
kach parowozowni gtéwnych. Wieksza biezaca naprawa, na-
prawa Srednia i giéwna nie byly dokonywane w parowozow-
niach, lecz wylacznie w warsztatach gtéwnych.

Organizacja administracji koleiowej w b, zaborze rosyj-
skim byla wzorowana na systemie francuskim i przewidywata
podzial Dyrekcji, linjowych organéw kierowniczych i wyko-
nawczych wedlug rodzaju stuzb.

Celem regulowania przewozéw ustanowione byly Koml-
tety Rozdzielcze Rejonowe, zlozone z przedstawicieli kolei
i przedstawicieli przemyslu i organizacyj spolecznych,

Tak na kolejach prywatnych, jak i rzadowych z wyjat-
kiem dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej, sprawy ruchowe z eks-
pedycyjnemi byly potaczone, przyczem na kolejach prywatnych
wydzialy ruchowe 1 handlowe stanowily wspélny Wydzial
Eksploatacyjny.

Organizacja b. prywatnej kolei Warszawsko-Wiedenskiej
réznita sie od organizacii kolei rzadowych tem, Ze nie posia-
dala ona oddzialéw eksploatacyjno-ruchowych na linji. Dyspo-
zycja calym ruchem osobowym i towarowym odbywala sie
z Dyrekcji bezposrednio do stacji. WNa czesci sieci, wlaczonej
bezposrednio do sieci szerokctorowej rosyjskiej mialy zasto-
sowanie ogdlne przepisy gospodarki taborowej i przeplsy prze-
wozowe rosyjskie, na linjach za§ Warszawa-Sosnowiec i Gra-
nica oraz Warszawa-Aleksandréw w eksploatacji przewozowo-
ruchowej stosowano przepisy i zasady, obowiazujace na ko-
lejach zagranicznych, z ktéremi b, kolej Warszawsko-Wieden-
ska posiadata bezposrednie komunikacje osobowe i towarowe.

W poczatku Dyrekcje kolejowe Polskich Kolei Panstwo-
wych byly zorganizowane wedlug tego systemu i typu, ktéry
byl stosowany w danym okrequ przez b. zaborcédw,

Dazenie do ustalenia jednolitej organizacji Dyrekcyj Ko-
lejowych bylo mys$la przewodnla Ministerstwa od roku 1919,
jednak czeste zmiany na stanowisku Ministra kolei, ktére miaty
miejsce do 1923 roku uniemozliwialy wprowadzenie reorgani-
zacji Dyrekcyj. Pierwszy projekt ujednostajnienia organizacii
Dyrekcyj opracowat b. Prezes Dyrekcji kolejowe] w Wilnie
inz. Emil Landsberg, w nastepstwie opracowanie dalsze tego
projektu bylo powierzone Komisji z 3 Prezeséw Dyrekcyj. Do
Komisji byll powolani Prezesi Dyrekcyj inzynierowie Mikulski,
Prachtel i Dobrzycki, W wynikach tych prac ogloszony zo-
stal Projekt Regulaminu Dyrekcyj, przewidujacy podzial Dy-
rekcji na 7 wydzialéw (p. Monztor Polski Nr, 241 z dnia 23
pazdziernika 1923 r.) Projekt ten nie zawieral w sobie wska-
zéwek co do organizacji wykonawczej stuzby linjowej, nie
rozgraniczat kompetencji organéw kierowniczych w Dyrekeiji,
wobec czego wprowadzenie go w zycie napotkalo na znaczne
trudnoSci i zostalo narazie zaniechane. Owocne wyniki w tej
dziedzinie daty dopilero prace specjalnej Komisji, powolanej
w dniu 2.111.1924 r. pod przewodnictwem inzyniera St, Sztolc-
mana, do ktdrej weszli Naczelnicy Wydzialéw: inz. Adam
Frank, inz. Mieczystaw Niebieszczanski i viceprezes Dyrekeiji
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Warszawskiej Fijalkowski. Do prac Komisjl byli kooptowani:
inz, Seweryn Andrzejewski, inspektor J]. Sniechowski i inz,
S. Kowalewski. Komisja zmienita i przystosowata do istnie-
jacej organizacji projekt organizacji Dyrekcyj, przyjawszy pod
uwage réwniez i wskazéwki Zjazdu Prezeséw Dyrekcyj Kole-
jowych, ktéry miat miejsce w lutym 1924 roku, Oprécz
opracowania Regulaminu Komisja miata za zadanie i wpro-
wadzenie nowej organizacjl na miejscu, co zostalo w ciagu
roku uskutecznione.

W  wyniku prac Komisji zostal opracowany regulamin
Dyrekcyj Kolei Panstwowych, ktéry zostal wprowadzony w zy-
cie od 1 stycznia 1925 roku (rozp. M. K. za Nr. 3207/24
z dnia 14/VII 1924 r. i rozp. M. K. za Nr. Pr. 271/25 z dnia
19/1 1925 r.).

Regulamin ten przewiduje podzial Dyrekcji na dziesigé
Wydzialéw: 1) Eksploatacyjny, 2) Mechaniczny, 3) Drogowy,
4) Osobowy, 5) Rachunkowy, 6) Handlowo-Taryfowy, 7) Kon-
troli Dochodéw, 8) Prawny, 9) Zasobéw, 10) Sanitarny oraz
w miare potrzeby Wydzialy Elektryczny i Kolei Waskotoro-
wych. Nadto istnieje przejSciowo przy kaidej Dyrekcji Kasa
Giéwna. Regulamin okre§la zakres dzialania kazdego Wy-
dziatu i ustala kompetencje Prezesa Dyrekcji i Naczelntkéw
Wydzialé w.

Przy podziale Dyrekcyj na Wydzialy przyjeta zostata
zasada wydzielenia w odrebne jednostki poszczegdlnych dzie-
dzin gospodarki kolejowej, wymagajacych fachowego kierowni-
ctwa, z drugiej strony kierowano sie dazno$cig stworzenia
odrebnych wydzialéw mozliwie jednakowych co do zakresu ich
dzialania i potrzeba ograniczenia samej ilosci odrebnych wy-
dzialéw.

W gospodarce kolejowej odréznia sig¢ trzy zasadnicze
catezie: utrzymania eksploatowanej kolei odpowiednio do potrzeb
ruchu i przewozu, zaopatrzenia jej w odpowiednie $rodki prze-
wozowe oraz site pociagowa, wreszcie wtasciwej eksploatacii,
t. j. dokonywanie natadunku i wytadunku, przygotowanie do
przewozéw i wykonanie przewozéw oraz pobieranie wynikaja-
cych stad naleznosci. Wychodzac z tego zalozenia rowolane
zostaly do zycia trzy zasadnicze odrebne jednostki admini-
stracyjne: wydziat drogowy, wydzial mechaniczny i wydziat
eksploatacyjny. Zadaniem innych wydzialéw jest wspéidzia-
tanie z wydziatami zasadniczemi, zgrupowanie pewnych odreb-
nych czynnosci spelnianych dla wszystkich wydzialéw, wresz-
cie nadanie oraz kontrolowanie jednolitosci w =zalatwianiu
spraw natury ogdlnej,

W zakres dzialania wydziatu eksploatacyjnego wchodza
sprawy zwiazane z przewozem podréznych i bagazu, ekspe-
dycja towaréw, natadunkiem i wyladunkiem, przygotowaniem
taboru pod natadunek, wykonaniem przewozu i nalezytem wy-
zyskaniem wagonéw i parowozéw. Potlaczenie spraw ekspe-
dycyjnych z ruchowemi w reku jednego wydzialu, przy jedno-
czesnem zeSrodkowaniu w tymie wydziale odpowiedzialnego
kierownictwa nad wyzyskaniem parowozéw i wagonéw, daje
mozno$é doprowadzenia zdolnosci przewozowej kolei do stanu
zabezpieczajacego sprawno$é przewozdw.

W zakres dzialania wydzialu mechanicznego wchodza
sprawy zwiazane z utrzymaniem i naprawa parowozdw, wago-
néw i stacji wodnych oraz obstuga parowozdw i stacyj wodnych,

Do zakresu dziatania wydzialu drogowego naleza sprawy
utrzymania budowy i przebudowy torowiska, nawierzchni i urza-
dzen drogowych oraz budynkéw i wszelkich budowli.

Do zakresu wydzialu administracyjnego naleza sprawy
personalne, sprawy uposazenia pracownikéw, sprawy zabezpie-
czenia i humanitarne.

Gléwnem zadaniem wydzialu rachunkowego jest nadzdr
i kontrola rachunkowosci oraz kontrola gospodarki budzetowej
i materjalowej, czuwanie nad operacjami Kasy Gléwnej i kas
stacyjnych, kontrola rachunkowo$ci materjalowej oraz pro-
wadzenie ksiag giéwnych i pomocniczych.

Wydzial handlowo - taryfowy prowadzi sprawy badan
ekonomicznych, sprawy opracowywania i wprowadzenia taryf
i przepiséw przewozowych, sprawy kontroli i stosowania taryf
oraz wszelkie sprawy przewozowych przedsiebiorstw pomocni-
czych.

Potaczenie wydzialu handlowo-taryfowego z wydzialem
eksploatacyjnym nie zostalo dokonane ze wzgledu, ze polacze=
nie takie stworzyloby zbyt obszerny wydzial, z druglej za$

strony przeciazyloby to zakres dzialania wydziatlu eksploata-
cyjnego.

Wydzial zasobéw zostal wyodrebniony jako osobny wy-
dzial, wymagajacy fachowego kierownictwa, ze wzgledu na
wielkie jego zadania przy zaopatrywaniu kolei w materjaly
i inwentarz oraz wielka prace i odpowiedzialno$é przy maga-
zynowaniu tych materjaléw i inwentarza.

Wydzial kontroli dochodéw, wydziat sanitarny i wydziat
prawny zostaly wyodrebnione, jako wymagajace fachowego
kierownictwa, przyczem wydzial sanitarny, jako odrebny wy-
dztal moze istnie¢ do czasu ustalenia jednolitego lecznictwa
w Panstwie,

Wycdrebnienie wydzialéw elektrotechnicznych w odrebne
jednostki w niektérych Dyrekcjach jest konieczne dla utrzy-
mania na nalezytym poziomie telegrafu kolejowego, telefondw
oraz urzadzen sygnalowych i zabezpieczajacych oraz instalacji
pradéw silnych,

Wyodrebnienie wydzialu kolei waskotorowych w osobne
jednostki w niektérych Dyrekcjach jest konieczne, tak ze
wzgledu na swoisty charakter eksploatacji kolei waskotoro-
wych w charakterze kolei dojazdowych, jak i na znaczny za-
kres dziatania przy wiekszej sieci kolei, ktéra bywa przytem
réznego znaczenia i typu.

Dla bezposredniego kierowania wykonawcza stuzba lin-
jowa i czuwania nad sprawnem dziataniem miejscowych jedno-
stek administracyjnych (miejscowych urzedéw stuzbowych) or-
ganizacja wprowadza w stuzbach eksploatacyjnej, mechanicz-
nej i drogowej oddzialy eksploatacyjne, mechaniczne i dro-
gowe,

Zakres, dzialanie | kompetencje oddzialéw Dyrekcyj Ko-
lei Panstwowych okresla regulamin zatwierdzony przez Pana
Ministra 27/1I1 1925 roku, Oddzialy sa uwazane jako organa
I instancji. Oddzialy mechaniczne obejmuja parowozownie
gléwne i zwrotne. Oddzialy drogowe, obejmujace réwniez
odstepy drogowe, sa ograniczone co do rozmiaréw diugoscia
linij i zasadniczo nie powinny posiada¢ wiecej niz 300 km.
linij dwutorowych. Oddzialy eksploatacyjne sa zalezne od
rozmiaréw pracy, wykonywanej na wydzielonych im linjach.
W celu uzgodnienia spraw wspdlnych i skoordynowania czyn-
nosci oddzialéw utworzono Narade Naczelnikéw Oddzialéw.

Organizacja Dyrekcyj wedlug Regulaminu zostala catko-
wicie wprowadzona we wszystkich Dyrekcjach, jedynie Dy-
rekcja Krakowska rézni sie jeszcze od pozostalych Dyrekcyj
tem, ze Wydzial eksploatacyjny prowadzi jedynie sprawy
techniczno ruchowe, sprawy za$ przewozowe pozostaja nadal
w Wydziale Handlowo Taryfowym,

Co do organizacji oddziatéw, to oddzialy takie zostaly
calkowicie zorganizowane w Dyrekcjach: Warszawskiej, Wi-
lenskiej, Radomskiej, Poznanskiej, Gdanskiej i Katowickiej,
czesciowo za$ w Dyrekciach Malopolskich, Przeszkoda do
stworzenia oddzialéw eksploatacyjnych i drogowych w Mato-
polsce jest giéwnie brak pomieszczen stuzbowych. Organi-
zacja oddzialow winna by¢ jednak przeprowadzona jak najpre-
dzej, ona bowiem da moznos¢ dalszego ujednostajnienia
i usprawnienia gospodarki parowozowej, wagonowej i perso-
nalnej. .

Jak juz wyzej wskazano organizacja zarzadu kolei zawsze
musi dostosowywac sie do stale wzrastajacych potrzeb pan-
stwowych i wymagan przemystu i handlu i dla osiagniecia
jednego z giéwnych swych celéw, sprawnego i taniego prze-
wozu, winna posiadac¢ jak najwieksza sprezysto$é i unikaé for-
malnego traktowania spraw,

Istniejaca organizacja Ministerstwa Komunikacji oparta
na statucie organizacyjnym Ministerstwa Kolei Zelaznych za-
twierdzonym przez Rade Ministréw w dniu 4 paZdziernika
1923 r. i ogloszonym w Nr. 233 Monitora Polskieqo z dnia
13.X 1923 oraz Ustawie z dnia 12.VI 1924, polega zasadni-
czo na tem, ze w Ministerstwie Komunikacji sa potaczone tak
sprawy zwierzchniego nadzoru panstwowego nad kolejami, jak
i sprawy kierownictwa eksploatacji kolei w zakresie wszyst-
kich galezi stuzbowych. Zatatwianie spraw, przekraczajacych
kompetencje Dyrekcyj, o charakterze doraznym oraz biezacych
spraw wspélnych dla wszystkich Dyrekcyj i spraw zasadni-
czych, wymaga tak znacznej iloSci czasu i pracy, ze uskutecz-
nianie nadzoru panstwowego nad kolejaml w szerokiem tego
stowa znaczeniu | naczelnego kierownictwa kolejami, wobec
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przecigzenia Departamentéw Ministerstwa sprawami biezacemi,
jest nadzwyczaj utrudnione i przeprowadzane w stopniu nie-
dostatecznym.

Istniejgca organizacja, jako calo$¢, posiada brak orga-
nizacyjny, polegajacy na tem, ze nieprzewidziane jest spe-
cjalne Biuro Statystyczne, ktére zawiadywaloby statystyka
kolejnictwa. Terazniejsza organizacja ma charakter przejscio-
wy. Uregulowanie tej sprawy jest tem bardziej konieczne ze
wzgledu na udziat Polskich kolei w miedzynarodowym zwiaz-
ku kolejowym (U. L. C,), ktéry sprawom statystyki nadaje
b. wielkie znaczenie. Roéwniez winien byé utworzony specjal-
ny wyd:ziat dla spraw kolei waskotorowych,

Rozpatrujac zasadniczo sprawe ogélnego kierownictwa
Kolejami, dochodzi sie do wniosku, ze czynnoSci Ministerstwa
w stosunku do Kolei Zelaznych winny byé podzielone na
dwie grupy.

Sprawy polityki taryfowej i ekonomicznej i rozwoju sieci
kolejowe] tacznie z budowa nowych linij kolejowych, jako za-
lezne od polityki ogolnej Panstwa winne byé podporzadkowane
Ministrowi Kolei (komunikacji) odpowiedzialnemu przed Cia-
tem Ustawodawczem. Sprawy eksploatacjl kolei, wymagajace
z natury rzeczy ciagtosci kierownictwa, nie moga by¢ uzalez-
niane od zmian politycznych i w celu osiagniecia najlepszych
wynikéw winny byé wyodrebnione i podporzadkowane odrebne-
mu kierownictwu, ktére winno stana¢ na czele zarzadu Kkolei,
traktowanych jako Przedsiebiorstwo Panstwowe, prowadzone
na zasadach handlowych z szerokg decentralizacjag wladzy
i odpowiedzialnoscia za wybdr personelu,

Ministerstwo Komunikacji, dazac do dalszego usprawnie-
nia kolejnictwa, opracowalo projekt rozporzadzenia o prze-
ksztalceniu kolel panstwowych na przedsiebiorstwo kolejo-
we. Rozporzadzenie P. Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
24 wrze$nia 1926 roku stworzylo podstawy do reorganizacji
zarzadu kolejnictwa przez powierzenie ,Przedsiebiorstwu Pol-
skich Kolei Panstwowych* zarzadu kolejami panstwowemi i ma-
jagtkiem kolei na zasadach handlowych. Zwierzchni nadzoér
nad kolejami, sprawy uméw miedzynarodowych. sprawy usta-
lania taryf zostaly zastrzezone Ministrowi Komunikacji, wyko-
nujacemu zwierzchni nadzér przez Ministerstwo Komunikacji.

Rozporzgdzenie to nie zostalo dotychczas wprowadzone
w Zycie.

Wrazie wprowadzenia go w zycie organizacja Minister-
stwa Komunikacji zmienitaby sie zasadniczo, ograniczajac sie
do wykonywania zwierzchniego nadzoru i polityki taryfowej,
organizacja za$ Dyrekecyj i oddziatéw nie ulegnie zmianie za-
sadniczej, jednak pozwoli odstapié od wielu niepotrzebnych
formalnosci, jakie maja miejsce w urzedzie panstwowym,
w wyzszych i nizszych instancjach, usunie z kolejnictwa szko-
dliwy dla kolei duch etatyzmu, da moznoS¢ utrzymywania per-
sonelu scisle do potrzeb przewozdéw i pozwoli postawié na od-
powiednim poziomie sprawe uposazenia tak personelu wyko-
nawczego, jak i kierowniczego. Sprawa reorganizacji kolej-
nictwa jest przedmiotem dalszych badan i rozwazan i nalezy
oczekiwaé jej pomySlnego rozwigzania.

Sprawy eksploatacyjne.

Przez Ministerstwo zostaly wydane od czasu powstania
kolei Polskich rozmaite ustawy, przepisy, okdlnikowe rozpo-
rzadzenia i instrukcje, dotyczace réznych gatezi kolejnictwa,
Ramy niniejszego artykulu nie pozwalaja na przytoczenie wy-
kazu wszystkich tych rozporzadzen w dziedzinie ujednostaj-
nienia eksploatacji kolei Polskich, przytaczam wiec nizej tylko
wazniejsze z tych rozporzadzen.

Przechodzac do poszczegdlnych dziedzin eksploatacii,
nalezy przedewszystkiem poswieci¢c uwage sprawom ukladania
budzetu i sprawozdan o wydatkach i1 pracy kolei, one bowiem
$§wiadcza w znacznej mierze o sprawnosci gospodarki kolejowej
i daja materjat do badan wynikéw eksploatacji.

Jako wynik prac Ministerstwa w kierunku uporzadkowa-
nia i ujednostajnienia gospodarki materjalami sa ,Przepisy
o nabywaniu i ewidencji materjatdw 1 przedmiotéw inwentar-
jalnych*, zatwierdzone przez Pana Ministra 1 wprowadzone
rozporzadzeniem z dnia 29/IV 1922 r. N. 11/2097/22.

Przepisy te ustality pojecie o materjatach i inwentarzu,
o kapitale zasobowym, okreslily normy zapaséw w magazy-

nach 1 podaly ogélne zasady gospodarki materjalami i rachun-
kowoéci materjaléw zasobowych,

W dziedzinie ujednostajnienia rachunkowos$ci zostal opra-
cowany ,Szemat budzetowy dochodéw i wydatkéw P. K. P.¢,
obowiazujacy od 1 stycznia 1924 roku (Rozporzagdzenie Ministra
Kolei Zelaznych z dnia 9 maja 1923 r. za N. [1/2469/23).

Szemat budzetowy zawiera wskazdéwki co do podziatu
i sposobuzarachowania tak dochodéw jak i wydatkéw, co dalo
podstawy do prowadzenia rachunkowosci w Dyrekejach. Same
przepisy o rachunkowosci =zostaly ujednostajnione i podane
Dyrekcjom w rozporzadzeniu z dnia 26/l roku 1926 za
N. II/8750/25.

Od roku 1925 przy opracowaniu preliminarzy budzeto-
wych i sprawozdan stosuje sie w znacznej cze$ci wydatkow
i dochodéw mierniki, co daje moznosé poréwnania gospodarki
w poszczegdlnych Dyrekcjach,

Dalsza bardzo wazina praca w zakresie ujednostajnienia
eksploatacji bylo ustalenie jednolitej statystyki o pracy Dy-
rekcyj kolejowych. Wyrazem otrzymanych wynikéw sa wy-
dawane od 1923 roku Roczniki Statystyczne Polskich Kolei
Panstwowych.

Rocznik Statystyczny przedstawia bardzo bogaty materjat
statystyczny i zawiera w 9 tablicach (880 rubryk) szczegoto-
we dane o wydatkach personalnych i rzeczowych kazdej Dy-
rekcji, ilostanie wagonéw i parowozow, pracy wagondéw i pa-
rowozow, wypadkach i t. p. Dane statystyczne podane sa
w stosunku do przyjetych miernikéw, co ulatwia znacznie za-
znajomienie sle z wynikami eksploatacji i ocene tych -wynikéw:

Do gitéwniejszych prac w dziedzinie stuzby eksploatacyj-
nej w kierunku ujednestajnienia naleza nastepujace:

1. W dziedzinie kierowania ruchem na wszystkich ko-
lejach ustalona zostala zasada kursowania pociagéw towaro-
wych wedlug rozkladu jazdy, co powieksza bezpieczenstwo
ruchu i zabezpiecza planowos$é przewozow i nalezyte wyko-
rzystanie taboru. Zasada ta stosowana na kolejach b. zaboru
niemieckiego 1 austrjackiego zostala zastosowana i na kolejach
b. zaboru rosyjskiego, ktére stosowaly inny system kursowa-
nia pociagow towarowych, -

2. W zakresie ruchu towarowego przyjeta jest dla
wszystkich kolei zasada wozenia ciezkich pociagéw przy
mniejszych predkosciach, Na mocy badan dokonanych w cia-
gu kilku lat przez Komisje profesora A. Czeczotta zostaly opra-
cowane i podane dla wszystkich kolei obcigzenia parowozoéw
dla rozmaitych spadkéw przy réinych predkosciach. Dane te
sa podane w formie ksiazki zatytulowanej: ,Charakterystyka
parowozéw, Typy i obciazenia®, wydanej przez Ministerstwo
w roku 1927.

3. W wykonaniu zasady wozenia ciezkich pociagéw
opracowany zostal typ polskiego parowozu towarowego, ktéry
zaliczony zostat do serji Ty 23 i ktéory od roku 1925 bu-
duja wytwornie Polskie, Parowéz ten przy wzniesieniu mia-
rodajnem do 5%, wiezie pociag o obciazeniu 2420 tonn brutto
z predkoscia 10 km. na godz,

4, W zaleznoSci od przyjetej zasady wozenia ciezkich
pociggéw ustalony zostat w roku 1926 plan przystosowania
szeregu linji kolejowych do przepuszczania ciezkich pociagéw
i plan zaopatrzenia linji w ciezkie parowozy. 5

5. Na podstawie badania stanu linji kolejowych zostaty
wydane ,Wykazy rozstepédw osi i najwiekszego dopuszczalnego
obciazenia na o$ dla poszczegdlnych szlakéw sieci P. K. P.*

6. W dziedzinie gospodarki wagonami towarowemi ko-
leje Polskie ustality zasade wolnego obrotu wagonéw wew-
natrz sieci, ktéra to zasada zwalnia od wykonywania czyn-
noéci zdawczo-odbiorczych przy przejéciu wagonéw z jednej
Dyrekcji do drugiej, Ujednostajnionie dla P. K. P. ,Prze-
pisy gospodarki wagonowej* obowiazuja od 1920 roku na
wszystkich linjach P. K. P. ;

W dyspozycji taborem przyjeta jest zasada iloéciowego
przydzialu taboru przez Ministerstwo do poszczegdlnych Dy-
rekcyj w okresach dekadowych dla wagondéw zwyklych z wy-
jatkiem weglarek, ktére wracaja automatycznie do zaglebi
weglowych. Wagony specjalne sg dysponowane codziennie
w miare zapotrzebowania Dyrekcyj. Wykonanie dekadowych
dyspozycit codziennych jest kontrolowane 1 regulowane przez
Wydzial Taborowy Ministerstwa Komunikacji codziennie. Dy-
rekcje codziennie przydzielaja tabor na oddzialy eksploata-
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cyjne, ktére znédw bezposrednio przydzielaja wagony na poszcze-
gélne stacje, réwniez codziennie. System ten odpowiada po-
trzebom wzmozonych przewozéw i daje rekojmie najlepszego
wykorzystania taboru.

Specjalny Urzad Wagonowy przy Ministerstwie wedlug
wzoru kolei niemieckich i austrjackich nie byl zorganizowany,
wobec tego, ze dyspozycie taborem wykonywa Wydziat Ta-
borowy Ministerstwa, sprawy za$ obrachunkéw wykonywa
Centralne Biuro Obrachunkowe przy D. K. P. w Warszawie.

7. Tabor P, K. P. jest znakowany i cechowany nie
wedtug Dyrekcyj, jak to mialo miejsce na kolejach b. zaboru
rosyjskiego i niemieckiego, lecz posiada numeracje ogélna dla
calej sieci.

8. W dziedzinie uzytkowania wagonéw w komunikacji
z kolejami Panstw obcych zostaly przyjete od 1 stycznia
1922 roku zasady, stosowane na kolejach nalezacych do mie-
dzynarodowego Zwiazku. Od tej daty na kolejach Polskich
obowigzuje stosowanie Umowy o wzajemnem uzywaniu wago-
néw towarowych w komunikacji miedzynarodowej (R. 1. V.).
Umowa ta zawiera przepisy o uzytkowaniu wagonéw na ko-
lejach obcych, o wynagrodzeniu za uzytkowanie wagonéw i obra-
chunkach, oraz szczegélowe przepisy o stanie wagonéw przy
przejsciu z kolei na kolej, o stanie natadunku na nich i o po-
stepowaniu z wagonami, ktére nie odpowiadaja t. zw. ,po-
stanowieniom co do technicznej jednosci w kolejnictwie*,

9. W dziedzinie gospodark: wagonami osobowemi obo-
wiazuja od 25/V 1922 roku (rozporzadzenie M, K. N.
IV/6007/19) ,Przepisy o kursowaniu wagonéw osobowych i ba-
gazowych na P. K. F.“.

Od 1/X 1921 roku koleje Polskie przystapily do Zwiazku
miedzynarodowego i stosujg ,,Umowe o wzajemnem uzywaniu
wagonéw osobowych i bagazowych w komunikacji miedzyna-
rodowej* (R. . C.). Umowa ta zawiera przepisy o uzywaniu
wagonéw osobowych, o obrachunku za uZzywanie, o stanie
wagondéw i obchodzeniu sie z wagonami, oraz przepisy o kon-
strukeji 1 warunkach utrzymania wagondw.

10, Celem osiagniecia lepszego wykorzystania taboru
stosuje sie na P. K. P. zasade premjowania personelu za
wydajnosé pracy przy przetaczaniu i za wydatna prace po-
ciggéw. W tym celu zostaly wydane przepisy o premjowaniu
pracy przetokowej, wprowadzone 1/I 1925 roku,

Przepisy o premjach za nalezyte wykorzystanie taboru
wprowadzono od 1/VI1l 1927 roku.

Opracowane sg i beda wprowadzone w zycie premje za
skrécenie obrotu wagondédw towarowych,

11, Nie wystarczajgcy w pierwszych latach kolejnictwa
tabor kolejowy zmusit do stosowania ograniczen przewozo-
wych, celem umozliwienia przewozu w pierwszym rzedzie
transportéw, majagcych znaczenie panstwowe lub gospodarcze.
W tym celu w roku 1919 zostaly opracowane przepisy o ko-
lejnosSci przewozéw, ktore majg zastosowanie wrazie braku
wagonéw, Obowiazujaca obecnie redakcja tych przepiséw,
ogltoszona zostata w Dziennikw Ustaw E. P. Nr, 112 za rok
1926, pozycja 652.

12, W dziedzinie przewozdw towarowych opracowane
zostaly i wprowadzone w zycie od roku 1922 przepisy:

a) o formowaniu pociagéw towarowych dalekobieznych,

b) o przewozie przesyiek drobnych.

Pierwsze z nich miaty na celu formowanie pociagéw
towarowych z odpowiedniem obciazeniem na mozliwie naj-
dalszg odlegio$¢ bez przerabiania na stacjach posrednich, przez
co zmniejsza sie prace przetokowa i koszty przetaczania, oraz
przy$piesza obrét wagondéw i przewéz ladunkéw, drugie zas —
majg na celu z jednej strony lepsze wykorzystanie wagonéw,
naladowanych przesytkami drobnemi, co dozwala na zmniej-
szenie wydatkéw oraz ograniczenie sortowania tych wagondw
na wiekszej iloSci stacyj sortowniczych, wreszcie na zmniej-
szenie ilosSci potrzebnego dla przewozu taboru.

13. W dziedzinie organizacji ekspedycyj towarowych
opracowano i wydano w roku 1922 przepisy wykonawcze dla
ekspedycyj towarowych (PWE), ustalajgce szczegdlowo czyn-
nosci ekspedycyjne przy przyjeciu, przewozie, naladunku, wy-
tadunku, przechowaniu, wydaniu, sprzedazy i t. p. przesyltek
towarowych.

Od roku 1925 obowiazujg ,Przepisy kierunkowe*“, ktére
wskazujg najdogodniejsze pod wzgledem ruchowym, choéby

‘wania i budowy kolei zelaznych uzytku

nie zawsze najkrétsze kierunki przewozu tadunkéw wagono-
wych od wszystkich do wszystkich stacyj P. K. P. i maja
na celu w piewszym rzedzie odciazenie niektérych weziéw
i linij kolejowych o niedostatecznej zdolnosci przewozowej lub
przepustowej, a tem samem przy$pieszenie obrofu wagondéw
i tadunkéw oraz ujednostajnienie kierunkéw przewozu. Z po-
wyzszego wynika, Ze przy kierowaniu tadunku stosuie sie za-
sada najdogodniejszej drogi, nie za$ drogi najkrétszej.

14. Z innych przepiséw z dziedziny przewozowej wy-
rézni¢ nalezy ogélne dla calej sieci:

a) Przepisy o =zamawianiu wagonéw pod natadunek
$rodkami nadawcoéw (rozporzadz, Min. Kol. Zel. z 22/iX 1923 r,
Nr. 1V/11377/18/23).

b) Przepisy w sprawie porzadku zar:adzania i oglasza-
nia przerw i ograniczen w ruchu towarowym (rozporzadz. Min.
Kol. Zel. z 23/Il 1924 r. Nr. 1V/3029/13),

c) Przepisy o przewozie tadunkéw szybko$ci pospiesz-
nej, zywych zwierzat i tadunkéw predko psujacych sie w po-
ciagach pospieszno - towarowych (okélnik M, K. Z z 26/111
1923 r, Nr. 1V/800/18).

d) Przepisy o postepowaniu przy ujawnieniu brakuja-
cych i bezdowodowych przesytek, bagazu i towaréw oraz ich
uszkodzen (P. B. B. U.), ostatnie zmodyfikowane wydanie
z roku 1926.

15. W dziedzénie eksploatacyi bocznic kolejowych zo-
staly opracowane i wprowadzone w zycie w roku 1926, Prze-
pisy co do zawierania uméw bocznicowych®, ogloszone w Dz,
Urzed. M. K. za rok 1926 Nr. 3 poz. 7. Przepisy te uje-
dnostajnily we wszystkich .trzech zaborach porzadek zawiéra-
nia umdéw na eksplcatacje prywatnych bocznic kolejowych,
eksploatacji ich oraz optat za korzystanie iza podstawianie
wagonoéw,

16. W dziedzinie dochodzeri o wypadkach kolejowych
zostal ujednostajniony od roku 1921 porzadek doniesien o wy-
padkach kolejowych (Przepisy o postepowaniu w razie wy-
padkéw kolejowych i nadzwyczajnych wydarzen, rozporzadze-
nie Nr. 1V/14903 z dnia 5/X 1921 r.).

Sprawy utrzymania i budowy.

W zakresie utrzymania i budowy wazniejsze prace co
do ujednostajnienia eksploatacji sa:

1. W dziedzinie projektowania kolei zostaly wydane
w roku 1923 ujednostajnione ,Przepisy techniczne projekto-
publicznego, zna-
czenia ogélnego (rozporz. M. K. z dnia 10/3 1923 roku za
N. V/1744/28.

Przepisy te zawieraja wskazéwkl techniczne o budowie
kolei i podaja zarazem ogdlne warunki techniczne dla utrzy-
mania eksploatowanych linij. Przepisy te ujednostajnily réw-
niez i sprawe skrajni toru na szlaku i na stacjach.

2. W dziedzinie okreslenia przeloinosci liniy kolejo-
wych zostaly opracowane i wydane w roku 1923 przepisy
zawierajgce wskazédwki co do teoretycznego okreslenia sily po-
ciagowej parowozu, oporéw pociagu na réznych spadkach i pred-
kosci jazdy, wedlug ktdrych oblicza sie czas jazdy na prze-
bieg jednego kilometra na réznych pochylosSciach i czas prze-
biequ pociagu na kazdym szlaku, co daje mozno$¢ ustalenia
iloéci pociagéw na najtrudniejszym szlaku (rozp. M. K. za
N.V/738323 'z Hatd SAV, +92880)!

3. W dziedzinie projektowania stacyj zostaly opraco-
wane i wydane w roku 1924 | Przepisy o projektowaniu
stacyj“ (rozporzadzenie M. K. z dnia 28/2 1924 roku
N. V/1523/23), ktére zawierajg wskazéwki o uzasadnieniu pro-
jektu, o jego ogdélnym uktadzie, o dlugosci toréw i ich roz-
stepie, o dworcach, o peronach osobowych, o torach postojo-
wych, magazynowych, o torach rozrzadowych i parowozow-
niach. Osobny dziat tych przepiséw podaje zasady projektowania
stacyj granicznych, zdawczo-odbiorczych, granicznych rewi-
zyjnych i granicznych typu mieszanego.

4. W dziedzinie wrzqdzeri wodociqgowych zostaty wy-
dane przepisy, zawierajace ujednostajnione wskazéwki co do
zasad projektowania wodociagéw kolejowych (rozporzadzenie
M. K. z dnia 14/V 1923 r. za N, V/631/23).

S. W dziedzinie gospodarki podktadowej zostaty od
roku 1923 ustalone typy podkladéw drewnianych, ksztatt i ich
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wymiary oraz ustalone warunki techniczne na dostawe normal-
notorowych podkitadéw, podrozjezdnic i mostownic.

6. W dzeedzinie utrzymaniatoru zostat w roku 1927 opra-
cowany i zmieniony wediug wskazéwek Rady Technicznej typ
nawierzchni zelaznej, jako normalny typ dla kolei Polskich,

7. W dziedzinie projeklowania mostdw zostaly wydane
w 1926 roku przepisy, zawierajace podstawy do wyznaczenia
wielkosci otworéw mostéw i przepustéw na malych rzeczkach
i parowach (rozporzadzenie M., K. z dnia 5/4 1923 roku
za N, V/7384/23), przepisy w sprawie ustalania norm obcig-
zenia przy obliczaniu mostéw kolejowych (rozporzadzenie
M. K. z dnia 10/3 1923 r. za N. V/1939/23 r.), przepisy
o sprawdzaniu w Dyrekcjach projektéw 1 obliczen mostéw
(rozporzadz. z dnia 13/4 1923 r. za N. V/2364/22/23), oraz
przepisy o obliczaniu wspéiczynnika konstrukcyjnego dZwiga-
réw mostowych,

8. W dziedzinie sygnalizacji zostaly opracowane no-
we ,Przepisy sygnalizacji na P. K, P.%, ktére w miare wy-
konania urzadzen wprowadzane sa czeSciowo na kolejach sie-
ci (rozporz. M. K. za N. V/5266/19/26 z dnia 14/VIIl 1926 r.).

9. W dziedzinie wurzadzern zabezpicczajgcych zostaly
ustalone typy urzadzen do -zabezpleczenia ruchu pociggéw
(rozporz. M. K. za Nr, V/8431/1925 z dnia 8/IX 1925 roku,
oraz przepisy w sprawie zabezpieczenia bocznic odgateziajg-
cych sie od toru giéwnego (rozp, M. K, z dnia 18/VIIl 1921
za Nr, VI/6086/27/21 i rozp. Nr. VI/15922/27 z dnia 5/XII
1922 r.) i od toréw stacyjnych (rozp. M. K. za Nr. V/2214/19
z dnia 18/IV 1926 r,

10. W dziedzinie udzielania koncesyj zostala wydana
ustawa z dnia 14/X 1921 r,, okreSlajaca warunki wydawania
koncesyj na budowe kolei (Dz. U, N. 88/21).

Do wazniejszych prac ujednostajnienia eksploatacji me-
chanicznej nalezy wymienié:

Sprawy gospodarki mechanicznej i zasobowej.

1. W dziedzinie gospodarki parowozowej zostaly opra-
cowane Przepisy o gospodarce parowozowej (Dz. U, M. K.
Nr, 34 1921 roku).

2. W dziedzinie naprawy wagondw, Przepisy o przy-
dziale wagonéw towarowych do poszczegélnych Dyrekeyj

I warsztatéw macierzystych (rozp. Nr. V1/2648/25/28 z dnia
27/3 1923 r.).

Niezaleznie od tego wydano caly szereg instrukcyj i prze-
piséw technicznych, dotyczacych dostawy materjaléw, stanu
i utrzymania taboru oraz naprawy i wznowienia taboru.

3. W dziedzinie naprawy taboru i pracy warsztatéw
stosuje sie w szerokim zakresie naukowa organizacja pracy.

4, W dziedzinie standaryzacji parowozdw ¢ wagondw
Ministerstwo Komunikacji opracowuje takie typy parowozoéw
i wagonéw, ktére mozna byloby uzna¢ za normalne dla P.K.P,,
réwniez dazy stale do jak najszerszej normalizacji skiado-
wych czescl taboru. Jako typy normalne taboru obecnie moz-
na uznaé nastepujace jednostki:

Parowé6z osobowy serji OK22 typu 2-3-0 o konstrukcyjnej
predkoéci max v =100 km/godz; rachunkowej, wadze parowozu
z tendrem 130 tonn i o nacisku osi pednych na szyny docho-
dzacym do 17 tonn,

Parowdéz towarowy serji Ty 23 typu 1-5-0 o konstruk-
cyjnej predkosci max v=60 km/g, rachunkowej wadze paro-
wozu z tendrem 130 tonn i o nacisku osi pednych na szyne
dochodzacym do 17 tonn.

Przy budowle tych parowozéw przestrzega sig, aby co-
raz wiece] czesci bylo zamiennych: np. znaczna cze$§¢ arma-
tury moze byé uzyta i dla parowozéw serji Ok22 1 Ty23.

Wagony osobowe buduje sie obecnie zelazne.

Dla wagonéw towarowych jako typy normalre przyjeto
wagony kryte o nosnosci 15 tonn, weglarki na 20 tonn i plat-
formy na 15 i 20 tonn. Wszystkie te wagony osobowe i to-

TN Z YT E Ry O-LIBY O WY

381

warowe buduje sie wediug projektu i rysunkéw, wykonywa-
nych przez Centralne Biuro Konstrukcyjne Wagonowe wediug
wskazéwek i pod kierownictwem Ministerstwa Komunikacii;
przy projektowaniu stosowana jest w szerokim stopniu norma-
lizacja poszczegdlnych czesci, uwzglednia sie réwniez normy
opracowane przez Polski Komitet Normalizacyjny.

"~ Normalizacja i ujednostajnienie stosowane sa rdéwniez
i do materjatéw wogdle, uzywanych w kolejnictwie; wskutek
przeprowadzanej normalizacji zmniejszaja sie koszty dostawy
materjatéw i czesci zapasowych, oraz ilo$é¢, ktéra trzeba trzy-
maé¢ w magazynach zasobéw.

Y. Sprawy humanitarne i personalne.

W dziedzinie sanitarnej zostaly opracowane przepisy
o sanitarnem pogotowiu ratunkowem na P. K. P. (rozp. M, K.
z dnia 25/X 1926 r. za Nr. S.700), oraz przepisy o doraznej
pomocy w naglych wypadkach przed przybyciem lekarza (rozp.
M. K. z dnia 28/IV 1927 r. za Nr. S.416/27).

Do zakresu wazniejszych prac przy ujednostajnieniu
spraw personalnych naleza nastepujace:

1. W dziedzinie normowania czasw pracy zostaly opra-
cowane i obowiazujg od 1/VII 1922 roku przepisy, normujace
ilos¢ godzin pracy pracownikéw kolejowych wedlug rodzaju
pracy. Rozporzgdzenie to jest wykonaniem Ustawy o cza-
sie pracy w przemysle i handlu z dnja 18 grudnia 1919 ro-
ku, ustala ono wspélczynniki pracy, ktéra moze trwaé od
46 godzin do 91 godzin tygodniowo, w zaleznosci od iloScio-
wego stosunku czasu wykonania czynnie zajecia produkcyjnego
i czasu, w ktérym pracownik jest tylko w stanie gotowosci
do pracy.

2. W dziedzinie wuposazenia pracownikiw etatowych
7 nzeetatowych odnosne przepisy zostaly ujednostajnione w ro-
ku 1923 (rozp. M. K. za N, 1./18441/2/23 z dnia 13/XIl
1923 r.) (rozp. M, K. za N, 1/19114/2/23 z dnia 31/XII 1923 r.).

Sprawe dodatkowego uposazenia pracownikéw druzyn
konduktorskich i parowozowych za czas spedzony w stuzbie
przy pociagach reguluje rozporzadzenie za N, 1/4434/2/26
z dnia 13/3 1927 i za N. 1/8853/2/27 z dnia 15/1V 1927 r.

3. Sprawa zaopatrzenia emerytalnego pracownikéw zo-
stala uregulowana ustawa z dnia 11/XIl 1923 r, i szeregiem
rozporzadzen wykonawczych,

Z powyzszego wynika, ze w zakresie eksploatacji ko-
lejnictwa polskiego dokonano bardzo wiele, jednak pozostaje
jeszcze duzo do uczynienia w kierunku dalszego ujednostaj-
nienia przepiséw, a szczegélnie instrukcji, ktérych wielka
ilos¢ posiadaly koleje b. zaboru pruskiego.

Do wazniejszych spraw oczekujacych zalatwienia nalezy
opracowanie ogélnych podstaw eksploatacji kolei, ktéreby
obejmowaly postanowienia, dotyczace technicznego utrzymania
kolei, jej urzadzen i taboru, oraz wykonania ruchu z zacho-
waniem zasad bezpieczenstwa,

Niemniej wazna jest sprawa ustalenia jednolitej zasady
jazdy po prawym torze na szlakach dwutorowych, Odstepstwo
od tej zasady ma miejsce na wszystkich kolejach malopol-
skich, gdzie jazda odbywa sle po torze lewym. Przeszkodg
ku ujednostajnieniu sposcbu jazdy stoja wzgledy kredytowe,
przejécie bowiem na ruch prawobiezny jest zwigzane z po-
trzeba uprzedniego dokonania przebudowy wjazdéw 1 wy-
jazdéw na stacjach, co pociagnie za soba bardzo znaczne wy-
datki, wobec potrzeby jednoczesnej przebudowy istniejacej
centralizacji zwrotnic,

Dalsze wazniejsze prace nad ujednostajnieniem eksplo-
atacji powinny polega¢ na opracowaniu jednolitych przepiséw,
normujgcych prawa i obowiazki pracownikéw kolejowych,
oraz opracowaniu ogdlnej Ustawy kolejowej o budowie i eksplo-~
atacji kolei, ktéraby ujednostajnita prawodawstwo kolejowe
I okreslala wzajemny stosunek miedzy kolelg i osobami z jej
ustug korzystajgcemi, oraz obowiazki kolei jako przedsiebior-
stwa przewozowego o znaczeniu panstwowem.
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Zniszczenia mostow

kolejowych w czasie

wojny 1 ich odbudowa.

Inz. Z. GUBRYNOWICZ.

okresie wojny Swiatowej oraz wojny z sowietami koleje
W ulegty tak wielkiemu zniszczeniu, jak bodaj zadna inna

dziedzina zycia gospodarczego. Z posréd zas wszyst-
kich urzadzen kolejowych najwiecej zostaly zniszczone lub usz-
kodzone mosty kolejowe, ktére przy dotychczasowych meto-
dach prowadzenia wojny byly zawsze przedmiotem najzaciet-
szych walk i gdziekolwiek znalazly sie na linji bojowej, z re-
guty byly burzone przez cofajace sie wojska. To tez polski
Zarzad kolejowy od pierwszej chwili wskrzeszenia niepodle-
glosci Panstwa stanal wobec olbrzymiego zadania odbudowy
mostéw kolejowych. :

Sposoby niszczenia byly najrozmaitsze. Do najzwyklej-
szych nalezalo wysadzanie przy pomocy s$rodkéw wybucho-
wych jednego, dwu, lub wiecej przeset konstrukcji mostowych
w polowie albo tez w jednej trzeciej rozpietosci kazdej kon-
strukeiji.

Czasem wysadzano tylko przyczétki i filary, przyczem
cala konstrukcja spadata do koryta rzeki.

Czesto niszczono tez konstrukcje zelazne przez podpa-
lanie stoséw podkladéw kolejowych lub innego drzewa na
mostach, przyczem rozgrzane do czerwonosci zelazo tak sie
wyginalo, ze konstrukcje te do ponownego uzycia juz sie nie
nadawaly. Natomiast dzwigaréw, uszkodzonych przy pomocy
$rodkéw wybuchowych mozna bylo uzyé jako prowizorjéw po
podniesieniu 1 ustawieniu ich na jarzmach drewnianych lub
klatkach z podkiadéw kolejowych.

Bardzc wiele mostéw po kilkakroé¢ ulegato zburzeniu
i prowizorycznej odbudowie, w nastepstwie czego dno i brzegi
odnosnych rzek byty najezone palami zniszczonych mostéw
prowizorycznych lub zawalone zniszczonemi konstrukcjami,
a nawet zatopionemi parowozami i wagonami.

Czesto cate diwigary kratowe pograzone na dno rzeki
stanowily podstawe nowych prowizorycznych konstrukcyj ktére
zkolei ulegaly, wskutek dalszych dzialan wojennych, znisz-
czeniu i zwalone tamowaly przeplyw wody w rzekach.

Pospiech, decydujacy podczas wojny, dazenie do wyko-
rzystania przedewszystkiem tego co sie ma pod reka, czasem
brak nalezytego kierownictwa, byly powodem, ze w wielu wy-
padkach mosty prowizoryczne, odbudowywane przez strony
walczace zamiast zniszczonych, nie byly tak wykonane, azeby
mogly dostatecznie zapewniaé bezpieczenstwo ruchu kolejo-
wego i wymagaly czestej naprawy,

Prowizoryczna naprawe mostéw uskuteczniano w czasie
wojny w sposdb najrozmaitszy. W razie braku zelaznych be-
lek dwuteowych, stosowano dla jezdni kolejowej belki dre-

wniane o bardzo malych rozpietosciach, utozone na calym sze-
regu jarzm drewnianych, wbitych w ziemie,

Niewiele lepsze byly mosty prowizoryczne, wykonywane
z fragmentéw dZwigaréw zniszczonych, ktére podnoszono z dna
rzeki i ukiadano na klatkach (stosach) z podkiadéw kolejo-
wych albo na koztach drewnianych, ustawionych na lawach
ze starych podkitadéw albo tawach betonowych, Obydwa
wspomniane prymitywne typy mostéw prowizorycznych wy-
magaly bardzo kosztownej konserwacji zwlaszcza, ze do bu-
dowy ich uzywano drzewa sosnowego i jodlowego, w prze-
waznej czeSci surowego, ktére szybko gnilo. Mosty tego
rodzaju byly stale zagrozone podczas kaidej wiekszej wody,
tak, ze zapewnienie bezpieczenstwa ruchu po nich bylo usta-
wiczng troska stuzby nadzorczej, w szczegélnosci w wypad-
kach, gdy pale jarzm nie byly zabite na dostateczna glebo-
kos¢ w korycie rzeki o ruchomym dnie piaszczystem. Tego
rodzaju mosty prowizoryczne budowaly wojska rosyjskie. Na-
tomiast niemieckie, austrjackie oraz polskie wojska kolejowe
budowaly zazwyczaj mosty prowizoryczne o jarzmach drewnia-
nych, na ktérych ukitadaly wieksze belki dwuteowe, Ne 50 i wyz-
sze do | m wysokoSci; przy przekraczaniu za$ wiekszych rzek
lub glebokich jaréow stosowaty takie zelazne dzwigary krato-
we na $rubach, systemu Harcorta, Liibbeckera, Kohna i Roth-
Waagnera. Te ostatnie stosowano nieraz o rozpieto$ciach bar-
dzo znacznych, do 87 m, czasem jako belki ciagle, taczac ze
soba na podporach poszczegdlne przesta.

Po objeciu kolei przez Zarzad P. K. P. stosunek ilosci
mostéw zniszczonych i ocalalych na wszystkich linjach przed-
stawiatl sie jak nastepuje:

Mosty wieksze o rozpietosciach ponad 20 m

niezniszczonych: sztuk 551 lacznej diugosei 30.397 m b,
zniszczonych: P 380 . n 28.347 ,
razem a 931 2 i 58.744 ,

Mosty mnz'e}'sze, o rozpigtosci poniiej 20 m
niezniszczonych: sztuk 7.096 Jacznej diugosci 32.787 m b,

zniszczonych: 5 2.019 N - 11.201 ,
razem r 9.115 5 4 43988 , ,

Jak z powyiszego widaé zniszczonych bylo mostéw
wigkszych okolo 41°/,, mostdw za$ mniejszych okolo 20°/,
ogélnej iloSci odnosnych mostéw, wzglednie mosiéw wiekszych
okoto 48°/,, mostéw za$ mniejszych okoto 25/, ogélnej diu-
gosci odnosnych mostéw na linjach P. K. P,

Celem przedstawienia prawdziwego obrazu zniszczenia
mostéw, podane jest ponizej zestawienie zniszczonych mostéw
na linjach kolejowych w obrebie kazdej poszczegélnej Dy-
rekcji P. K. P.

Wykaz
stanu zniszczenia mostéw we wszystkich Dyrekcjach P. K. P,
Mosty ponad 20 m rozpietosci Mosty do 20 m rozpietosci

; ' / Stosunek 9/, J Stosunek ¢
DYREKC]A Ogélna ilos¢ llo§¢ mostdw | zniszczonych Ogé'na ilosc | Ilo$¢ mostéw zniszczonych

mostéw zniszczonych | do ogdinej mostéw zniszczonych do ogélnej
ilodci mostéw tlosci mostéw

szt, mb. ] sz-tj 3 C mb. “szt. | mb, szt | mb. szt. | mb. szt. | mb.

I

Warszawska 80 5133 34 2389 429 46% 661 f 3368 171 1018 26% | 30%,
Radornska 67 6427 63 6221 94% 97% 641 | 4360 400 2616 629 | 60%,
Wilenska 138 9025 126 8392 919 93% 1582 7490 987 4572 62% | 619/,
Poznanska 80 3163 — E= — — 528 3796 — — — —
Gdanska . 152 10769 3 94 2% | 0,92 421 4267 2 31 | 0.2¢ (0,79,
Krakowska . 157 9167 8 623 5% 74 1936 6231 5 39 | 0,3% |0,6%,
Katowicka . 47 e = — — — 627 5026 — — — —
Lwowska i 141 7610 93 5313 669, 889 1859 6574 366 2168 20% 0l 33%5
Stanistawowska 69 6026 ! 53 5315 77% 88% 860 2876 88 757 103 | 26%,
Razem we wszystkich Dyrekcjach:| 931 58744 380 28347 41% 48% 9115 43988 2019 11201 | 223 | 25Y,
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Most przez rz. Prypeé na linji Luniniec — Sarny zburzony
przez wysadzenie filarduw.

Zniszczony most dwu-przesfowy ponad dolmq w Pluhowie na
linji Lwéw — Podwoloczyska. Roz. w sw. 2 X 60 m.

Most przez rz. Prypeé na linji Luniniec —- Sarny. Widok
mostu odbudowanego przez pogotowie mostowe Dyrekcji. K. P.
w Wilnie. Rozp. w $w. 2X83, 9+3X84, 7+2X 12,6 m.

i D7

e
CM,M” 1i'ﬁ1

Stary most przez rz. Prype¢ na linji Funiniec — Sarny.
Rozp. w $w. 4 X 53,34 + 1 % 62,94 m. Widok mostu zburzonego,—
w tyle widaé zburzony most nowy przez rz. Prypeé.

'I L'i- -r .‘ .
=

vi\"d“iﬂl 'tl A B

Most ponad dolinq w Pluhowie na linji Lwéw-—Podwoloczyska.
Odbudowa prowizoryczna mostu; — na jarzmach drewnianych
diwigary ielazne wojenne systemu Kohna.

Most przez rz. Horyi na linji Sarne — Rdéwne, odbudowany
prowizorycznie przez Dyrekcje K. P. w Radomiu.

Uszkodzony most przez rz. Sychle na linji Stryj — Beskid,
podchwycony stosami podkladéw

Most przez rzeke Slucz na km 147 linji Kowel—Sarny—Osti.
Nasuwanie zmontowanej cze¢sci kratownicy. po usunigciu ze-
laznego diwigara prowizorycznego systemu Kohna.
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Najwiece]j mostéw zniszczono podczas wojny $wiatowe]
i najazdu bolszewickiego na wschodnich linjach sieci P, K. P.
w obrebie Dyrekcyj: Radomskiej, Wilenskiej, Lwowskiej, Sta-
nislawowskiej i Warszawskiej.

Kleska zniszczen wojennych dotkneta réwniez — cho-
ciaz szczesliwie nieliczne tylko — objekty w obrebie Dyrekcji
Gdanskiej, w okresie najazdu bolszewickiego w roku 1920,
oraz niektére mosty Dyrekcji Krakowskiej w pierwszych la-
tach wojny $wiatowej. W tej ostatniej jednak, w chwili pow-
stania Panstwa Polskiego, w przewaznej czeSci mosty byly juz
odbudowane przez austrjakow.

Po objeciu sieci kolejowej w spusciZnie po zaborcach,
Zarzad P. K. P. wobec ogromu zniszczenia i konieczno$ci
uruchomienia w najkrétszym czasie wszystkich szlakéw, przy-
stapit przedewszystkiem do naprawy, wzmocnienia, wzglednie
do uzupelnienia brakujacych mostéw prowizorycznych, w dru-
giej zas dopiero kolejnosci do odbudowy mostéw na stale.

Zaznaczyé tu nalezy, ze odbudowa mostéw na stale
w pierwszych latach samodzielnego istnienia kolejnictwa pol-
skiego polgczona byla z najwiekszemi trudnosciami z powodu
braku zaréwno odpowiednich materjaléw budowlanych, jak tez
i wykwalifikowanych robotnikéw. Przewazna czgs¢ wytwdrni
(hut i mostowni), obrabowanych przez zaborcéw ze swych
maszyn i zapaséw nie byla uruchomiona; niektére zas, czynne
w tym czasie, nie mogly dostarczyé materjaldw, potrzebnych
do odbudowy mostdw.

To tez w latach 1921 i 1922 Zarzad P. K. P. byl pa-
rokrotnie zmuszony do sprowadzania z zagranicy walcowanego
zelaza profilowego, gdyz huty krajowe nie byly w stanie go
dostarczyé. W tak trudnych warunkach poszczegélne Dyrek-
cje radzily sobie jak mogtly, uzywajac w wielu wypadkach do
naprawy uszkodzonych dzwigaréw mostowych materjatu ze-
laznego, odzyskanego przy rozbiérce innych zniszczonych dZwi-
garéw, nie nadajacych sie do naprawy; w ten sposéb nietylko
przyépieszaty odbudowe, lecz takze uzyskiwaly znaczne oszczed-
nosci na materjale.

Wzmocnienia i odbudowe mostéw prowizorycznych, oraz
naprawe mniejszych a nawet i wiekszych dZwigaréw mosto-
wych, wykonywaty Dyrekcje P.K.P. w pierwszych latach spo-
sobem gospodarczym, przy pomocy ruchomych pogotowi mo-
stowych (w Dyrekcjach: Wilenskiej, Radomskiej i Warszaw-
skiej), wzglednie druzyn monterskich (w Dyrekcjach: Lwow-
skiej i Stanistawowskiej).

Pierwotnem zadaniem pogotowi mostowych, zorganizo-
wanych podczas wojny, byla odbudowa mostéw wylacznie
prowizorycznych dla celéw strategicznych; kiedy za$ okres
budowy mostéw wojennych minal, Dyrekcje polecily pogoto-
wiom mostowym, obok wzmacniania i budowy mostéw prowi-
zorycznych, wykonywanie naprawy mostéw stalych i niezalez-
nie od tego wydobywanie zburzonych diwigaréw mostowych
z rzek. Natomiast wspomniane druzyny mostowe byly zorga-
nizowane jeszcze w normalnych warunkach przed wojna i mialy
pierwotnie sobie powierzone roboty utrzymywania mostéw w na-
lezytem stanle; dopiero w okresie wojennym wykonywaly one
wszelkie prace przy budowach, a takze bywaly przydzielane
do pomocy formacjom wojsk kolejowych.

Ze wzgledu na ogromna ilosé robét przy odbudowie po
odparciu najazdu bolszewickiego i trudnosci wykonania wszyst-
kich robét zapomocg pogotowi, wzglednie druzyn mostowych,
poszczegélne Dyrekcje jednocze$nie musialy oddawaé czesé
tych robét prywatnym firmom. Jednak niedogodne warunki,
na ktérych firmy te roboty wykonywatly, niechegé firm do po-
dejmowania sie robét naprawy, jeszcze wigksza do uzywania
dla naprawy uszkodzonych mostéw zelaza, otrzymanego z roz-
biérki dZwigaréw zniszczonych i wreszcie brak znajomosci
cen jednostkowych ' poszczegdlnych robét (brak kalkulacji) skio-
nily Dyrekcje Wilefiska do zorganizowania wtasnych warszta-
téw mostowych w Starosieicach pod Biatymstokiem, Dyrekcje
zaé Lwowska do stworzenia warsztatu pomocniczego dla dru-
zyn mostowych — we Lwowie.

Dla warsztatéw mostowych w Starosielcach okres czasu
od konca 1921 do stycznia 1923 r. byl okresem organizacyj-
nym, chociaz juz w tym czasie warsztaty uskutecznialy napra-
we mostéw malych rozpietosci, dorabianie nowych czeSci wza-
mian zniszczonych dla tych mostéw, kiérych naprawe pogoto-
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wia prowadzily na linji oraz wykonywanie dzwigaréw zelbeto-
wych, ptytowych i z zebrami, dla mostéw malych rozpietodci.

Po catkowitem zorganizowaniu warsztatu, t. j. w styczniu
1923 r. pogotowia mostowe zostaly skasowane i caly persone]
oraz inwentarz i narzedzia zostaly wcielone do warsztatéw.

Za czas swego istnienia pogotowia mostowe Dyrekciji
Wilenskiej odbudowaly na stale 30 sztuk mostéw o ogélnej
dlugosci 1506 m b., prowizorycznie za$ sztuk 21, ogdlnej
dlugosci 2399 m b., przyczem do naprawy uzywane bylo ze-
lazo stare, odzyskane przy rozbidrce zniszczonych kratownic.

Z wiekszych mostéw zostaly w ten sposéb naprawione
starym zelazem dzwigary nastepujacych mostéw:

1) przez rzeke Horyn na szlaku Luniniec—Sarny

20 4 Narew " » Siedlce—Zahacie
3) ” ” Le bi0d¢ - ”» » ”
4) »  Dzitwe $ s " y
SpL, = Olszanke . - X
6) : » Wilje » » ” »

Z wiekszych mostéw, odbudowanych przez pogotowia
prowizorycznie, nalezy wymieni¢ most przez rzeke Niemen
pod Mostami na szlaku Wotkowysk—Lida,

Z wiekszych za$ mostéw odbudowanych przez pogotowie
Dyrekcji Wilenskiej na stale nalezy wymienié most przez rze-
ke Prypeé na szlaku Sarny —Lbuniniec, z mostéw za$ wiek-
szych odbudowanych na statle przez firmy prywatne — most
przez rzeke Niemen pod Grodnem na szlaku Warszawa —
Turmont.

Od stycznia 1923 roku Dyrekcja Wilehska zaprzestala
wogéle oddawania robét przy budowie mostéw firmom pry-
watnym i odbudowe wszystkich mostéw prowadzi dotychczas
wylacznie sposobem gospodarczym; od tejze daty w warszta-
tach Starosieleckich, précz naprawy mostéw zniszczonych, za-
czgto wykonywaé nowe zelazne dziwigary mostowe wedlug
projektéw, opracowanych i obliczonych przez Dyrekcje na no-
we normy. Od stycznia 1923 r. do stycznia 1928 r, warsztaty
wykonaly nowych zelaznych konstrukcyj mostowych o ogélnej
wadze 2308 ton dla 20 mostéw o ogélnej diugosci 1109 m.

Na dowéd, ze tego rodzaju prowadzenie ‘robét sposobem
gospodarczym moze w pewnym stopniu byé regulatorem cen
za roboty w zakresie budownictwa mostowego, nalezy wspom-
nie¢, ze warsztaty w Staroslelcach podjety sle wykonania ro-
bét dla Dyrekcji Radomskie] przy montowaniu kratownic na
rzece Styrze, na linji Kowel — Sarny, oraz przy naprawie
jednej z trzech kratownic mostu przez rzeke Stucz na linji
Sarny — Ostki. Przy przetargu warsztaty zaoferowaly cene dla
robdt przy moscie na Styrze o 18°,, dla robét za$ przy mo-
scie na Stuczy o 13%, mniejsza od najnizszej ceny, oferowa-
nej przez firmy prywatne; przytem zaznaczyé naleizy, ze przy
wykonywaniu tych robét warsztaty nie korzystaly z zadnych
ulg przewozowych 1 ze po oplaceniu wszystkich wydatkéw na
administracje, kierownictwo, robocizne 1 materjaty, czysty zysk
w wysokosci 10%/, ogélnego kosztu robét zostat przekazany
przez Dyrekcje Wilenska Dyrekcji Radomskie;j.

Précz wspomnianych robét warsztaty Starosieleckie wy-
konaly dla Dyrekecji Radomskiej, za zwrotem kosztéw wiasnych,
podniesienie z koryta rzeki Stuczy kratownicy i parowozu,
zatoplonych w wodzie,

Dyrekcja Radomska, po objeciu linji kolejowych od b.
Dyrekcji Wotynskiej, weszta w posiadanie jednego pogotowia
mostowego, przy pomocy ktérego odbudowata prowizorycznie
mosty zniszczone na wschodnich linjach, o ogélnej dilugosci
okoto 2,5 km.

Z wigkszych mostéw, naprawionych prowizorycznie przez
pogotowie mostowe Dyrekcji Radomskiej nalezy . wymienié:

1) most na rz, Stuczy za Sarnami, na linji Sarny —
Ostki.

2) most na rz. Styrze pod Rozyszczami, na
wel — Réwne.

3) most na rz. Stuczy, na linji Luniniec — Sarny.

Poniewaz pogotowie to przysposobione bylo tylko do pro-
wizorycznej naprawy mostéw (podnoszenia zwalonych dZwiga-
réw, budowy jarzm i t. p.), nie bylo za$ zorganizowane do

linji Ko-

odbudowy na state dZwigaréw uszkodzonych, a tem mniej wy-
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Most przez rzeke Niemen pod Mostami na km. 217,2 linji Siedl- Most przez rzeke Styr pod Czartoryskiem na km 87 linji Ko-
ce — Zahacie. Widok mostu zniszczonego. wel — Sarny. Widok mostu odbudowanego na state. Rozp.
w Swietle 3 X 85,34 m.

Most przez rzeke Niemen pod Mostami, na km. 217,2 linji Sied!- Most przez rzeke Turje; na km 231 linji Deblin - Kowel— Mo-
ce — Zahacie. Widok mostu prowizorycznie odbudowanego. hylany i na km. 1 linji Kowel— Wlodzimierz. Widok mostéw
zniszczonych.
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Most przez rzeke Prut w Worochcie na klm. 90%; linji Stani- Mosty przez rzeke Turje na km 23! linji Deblin — Kowel —
stawdw — Woronienka. Widok mostu, prowizorycznie odbudo- Mohylany i na km 1 linji Kowel — Wtlodzimierz. Widok mo-
wanego: . stow odbudowanych, rozp. w $wietle 2 X 42,7 m.

Mosl’ przez rz. .Prul w W_'orochcie na km. 90%; linji Stani- Most na rzece Bugu pod Matkiniq na km 84,1 linji Warsza-
stawdw — Woromenkq. Wtdokl mostu odbudowanego na staly. wa—Bialystok. Pod lewym torem most nowy, pod prawym torem
Rozp. w swietle 3X 10+7 X 12+ 1 X 34 m. most prowizorycznie odbudowany, rozp. teoret. 5X58,2m.
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konywania nowych, przeto w roku 1922 po naprawieniu pro-
wizorycznem wiekszych mostéw pogotowie to zostato zlikwi-
dowane.

Zamiast pogotowia Dyrekcja Radomska zorganizowatla
na 7-ym oddziale drogowym w Sarnach jedng niewielka dru-
zyne mostowa (jeden monter — traser i kilkunastu Slusarzy),
ktérej zadaniem jest naprawa, wzglednie odbudowa na stale
mniejszych mostéw. Druzyna ta odbudowala wszystkie mniej-
sze mosty na linji Kowel — Sarny i Luniniec — Sarny oraz
zmontowata dwa dzwigary rozp. 21,30 m. kazdy, jeden dzwi-
gar rozp. 53,3 m. przy moscie na Stuczy na linji Luniniec —
Sarny oraz siedem dZwigaréw na Srubach systemu Kohna,
o rozp. 27 m. 1 30 m, na Horyniu pod Lubomirskiem na linji
Sarny — Réwne.

Druzyny mostowe Dyrekcji Lwowskiej i Stanislawow-
skiej po okresie wojennym pozostaty w stanie niezmienionym,
jako samodzielne jednostki., W obrebie Dyrekcji Lwowskiej
pracuje S druzyn mostowych. Jednej z nich powierzono oprécz
prac na linji, prowadzenie wspomnianego powyzej pomocni-
czego warsztatu mostowego, przydzielonego do Sekcji Utrzy-
mania Kolei Lwoéw I,

Zadaniem tego warsztatu bylo poczatkowo przygotowy-
wanie drobnego zelaza do budowy prowizorjéw, a mianowicie,
sporzadzanie i montaz lacznikédw dla belek dwuteowych, spo-
rzadzanie srub, klamer, trzewikéw i pali, naprawa narzedzi
i t. p. Réwnoczesnie warsztat przystapit do rekonstrukcji ma-
fych | wiekszych mostéw. Warsztat mostowy we Lwowie mial
zatem charakter pomocniczy dla druzyn pracujgcych na linji,
wykonywal dla nich wiercenie dziur na nity w materjale do
naprawy, staral sie o materjal nowy oraz przygotowywal czesci
zelazne dla rekonstrukcji z materjalu, uzyskanego z rozbiérki
wysadzonych mostéw. Obecnie druzyny mostowe Dyrekcji wy-
konywujg sposobem gospodarczym przy pomocy warsztatu mo-
stowego, wzmocnienia mostéw na nowe normy obcigzenia.

W okresie od roku 1919 do 1928 druzyny mostowe Dy-
rekcji Lwowskiej wspélnie z warsztatem mostowym wykonaty
naprawe 82 mostéow o tgcznej diugosci 1480 m. z tego mo-
stéw wiekszych (ponad 20 m. rozpietosci sztuk) 22 o lacznej
diugosci 948 m,

Z wigkszych mostéw w ten sposéb naprawionych mozna
wymienic:

1) Most przez rz. Wereszyce kolo Porzecza na szlaku
L.wéw — Sambor — Sianki,
A T Z . . koto Jasienicy na szlaku
Lwéw—Sambor—Sianki
3 )1 . . , Dniestr na szlaku Lwéw—Stryj,

| NZY NIFER KOLE O WY _ Ne 11

4) Most przez rz. Dniestr na szlaku Chyréw — Stryj,
5) ” ” »” StrWIa.'Z' » ” ” ”
6) ” " . Wereszyce koto Grédka, na szlaku

Rzeszéw-—Lwéw.

Oprécz definitywnej naprawy mostéw przebudowaly te
druzyny, w tacznoSci z warsztatem pomocniczym, 132 mo-
stéw prowizorycznych, otacznej diugosci 2253 m. oraz wy-
konaly 43 konstrukcje zelbetowe, z zabetonowanych dzwigaréw
dwuteowych wzglednie starouzytecznych szyn, o ogdlnej diu-
gosci 132 m.

Zauwazyé tu nalezy, Ze druzyny mostowe wykonywuja
naprawe wzglednie wzmacnianie mostéw w chwilach wolnych
od normalnych czynnoSci utrzymania mostéw. bez uszczerbku
dla tych ostatnich,

W ten sposéb, pomimo prowadzenia odbudowy mostéw
sposobem gospodarczym, nie powiekszono wydatkéw admini-
stracyjnych ani w biurze mostowem Dyrekecji, ani w poszcze-
gbélnych Sekcjach Utrzymania, w ktérych roboty odbudowy
wzglednie wzmocnienia sa wykonywane. W kosztach tych ro-
bét wystepuja tylko nalezytosci, wyplacane druzynom mosto-
wym, natomiast kosztéw administracyjnych, wynikajacych z nad-
zoru przez naczelnika sekcji, inzyniera biura mostowego Dy-
rekcji i zawiadowce odcinka drogowego nie mozna wliczaé
do kosztéow tych robéw, z uwagi na to, ze nadzér montazu

jest dodatkowa czynnoscia wymienionego wyzej personelu
w czasie wyjazdéw na kontrole normalnych robét na
szlaku.

Wobec braku materjatéw w pierwszych latach odbudowy,
Dyrekcja Lwowska, celem zmniejszenia znacznej ilosci powol-
nych jazd w miejscach, gdzie byly mosty prowizoryczne, a za-
razem obnizenia kosztéw zwiazanych z ochrong i nadzorem
kazdego mostu prowizorycznego, zniosta w porozumieniu z Mi-
nisterstwem Komunikacji jeden tor dwutorowego szlaku (o sta-
bym ruchu) Zagdérz—*iupkdéw, i uzyskane z tego odcinka 43
mostéw, o lacznej dlugosci 277 m, przenlosta na inne linje.
W ten sposéb akcja poprawy stosunkéw przejazdowych na
linjach wazniejszych mogia byé przy$pieszona.

Przy przenoszeniu mostéw okazaly sie bardzo pozytecz-
nemi druzyny mostowe, ktére jako obeznane z przepisami
kolejowemi, czynnoSci swe wykonywaly bardzo sprawnie.

Z wiekszych mostéw przewieziono na inne miejsca:

a) konstrukcie zelazna o jezdni ,dotem“, rozpietosci
32 m, na odlegto$¢ 4 km;

b) konstrukcje zelazna z jezdnig ,goéra® o rozopietosci
27 m. i wadze 55 t. przewieziono w calosci na odleglosé
380 km;
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Wiadukt nad ul. Bychawskq w Lublinie.
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Most przez rzeke Ner na km 109,9 linji Koluszki—Kalisz. Wi-

. . Swietle 2X31,75 m. . . u . X 2y
dok mostu odbudowanego, rozp. w $wietle 2X3 & Most kolejowy ina Niemnie pod Grodnem na linji Warszawa-

Wilno, zbudowany w r. 1862.

Most przez rzeke Prosne pod Kaliszem na km (10,9 linji Ka- Zb . .
lisz—Koluszki. Widok tymczasowych diwigaréw zelaznych sy- urzony most na rzece Niemnie pod Grodnem.
stemu Harkorta,

Most przez rzeke Wake na km 400,3 linji fapy — Turmont.

Widok mostu odbudowanego na stale; dfug.” 93,7 m. Most nc rzece Niemnie pod Grodnem. Widok mostu prowi-

zorycznego, wzniesionego przez wojska niemieckie. Za nim wi-
daé¢ ruiny dawnego mostu, wysadzonego przez rosjan.

Most przez rzeke Chodoréwke na linji Luwoéw — Podwoloczyska.
Prowizoryczna odbudowa przy uiyciu ielaznych diwigarow sy- Most przez rzeke Stryj na linji Sambor — Sianki. Widok
stemu Kohna, opartych na klatkach z podkladow. \ . 'z tunelu,
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c) trzy konstrukcje zelazne o jezdni ,dotem*, rozpie-
tosci po 22 m, na odlegtos¢ 250 km, wzglednie 300 km.

Konstrukcje zelazna, o rozpietosci 32 m, wyjeto z toru
bez wykonywania rusztowania demontazowego, jak rowniez
zmontowano ja na nowym miejscu bez zadnego specjalnego
rusztowania do montazu, Przy wydobywaniu belek gléwnych
wykorzystano jako rusztowanie pomocnicze zelazna konstruk-
cje pod saslednim torem, na ktérej wykonano wsporniki ze
starych mostownic, ukladajac je na $ciance pasa dolnego
i opierajac na podiuznicach. Na tak wykonanych wspornikach
ulozono zewnatrz konstrukcji mostowej szyny, na ktére wcig-
gnieto belki gtéwne (kratownice) rozbieranego mostu. Nad-
mienié¢ nalezy, ze do wyjecia belek giéwnych nie mozna byfo
uzyé zdérawi parowych z powodu ciasnoty prze$§witu przejazdo-
wego na moscie,

Wyciaganie kratownic poza most na nasyp kolejowy
uskuteczniono przy pomocy wind budowlanych, ustawionych
na nasypie w odlegltosci 35 m.

Belki gtéwne zaladowano w catoéci na dwa wagony
i przewieziuno na nowe miejsce uzycia.

Na nowem miejscu, na moscie nad potokiem Oslawica,
w km. 129, 0/1 linji Przemy$l — Zagérz, przesunieto przywie-
zione belki kratowe z mostu prowizorycznego, w kierunku po-
przecznym do osi toru, w ostateczne polozenie, réwniez bez
uzycia specjalnego rusztowania.

Po ustawieniu belek giéwnych na przyczétkach, belki te
stuzyty same jako rusztowanie do zmontowania jezdni.

Konstrukcje o rozp. 27 m przewieziono w catosci na
nowe miejsce budowy, przyczem z powodu braku wagondéw
odpowiednich dlugoéci i niemozno$ci zaladowania na dwéch
wagonach konstrukcji zbyt szerokiej (miedzy skrajnemi krawe-
dziami paséw dolnych, odstep 3,00 m), musiala ona by¢ za-
ladowana na trzech wagonach tak, by jej $rodkowa czeéc
(12 m dlugoéci) stale spoczywala na jednym Srodkowym wa-
gonie i kohAcami ruchomemi, ulozonemi na dwéch wagonach
bocznych, mogla wykonywaé ruchy, ktére w tukach i na
zwrotnicach dochodzily do 50 cm poza profil wagonu.

Przewéz konstrukcji odbyl sie osobnym pociagiem, pod
stalym dozorem druzyny mostowej.

Podczas przewozenia konstrukcji na dwutorowych szla-
kach, ruch odbywat sie tylko po jednym torze, dla uniknigcia
zawadzenia konstrukcja o wagony na sasiednim torze. Po
wyladowaniu konstrukcji na miejscu budowy, opuszczenie jej
na tozyska nastgpilo po uprzedniem usunieciu jezdni mostu
systemu Kohna, z wyjatkiem skrajnych poprzecznic,

Po opuszczeniu konstrukcji na lozyska (wysoko$¢ opusz-
czania wynosita 4,30 m), i po otwarclu ruchu, rozmontowano
belki mostu systemu Kohna bez oscbnego rusztowania, uzy-
wajac nowa konstrukcje mostowa jako rusztowanie do demon-

Podnie§é¢ tez nalezy dziatalno$¢ dwéch druzyn mosto-
wych Dyrekcji Stanistawowskiej. Druzyny te, zwane takze
warsztatami ruchomemi, wykonywujg te czynno$ci przy odbu-
dowie mostéw, ktdrych ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu
kolejowego nie mozna porucza¢ przedsiebiorcom prywatnym,
Obydwie podlegajg administracyjnie Zarzadowi Sekcji Utrzy-
mania Kolei Stanistawéw [, pracujg za$§ pod bezposredniem
kierownictwem dziatlu podtorza i mostéw Dyrekcji kolejowej,
skad otrzymuja szczegdlowe zlecenia i wskazowki dla robét
w calym okregu.

Druzyny te wykonaly naprawe wzglednie odbudowe 49
réznych zelaznych diwigaréw mostowych, czeSclowo uszko-
dzonych. Przytem przewazina czes$¢ robot naprawy—ijak lgcze-
nie na styki nowych paséw belek gtéwnych, zakladanie no-
wych podiuznic i poprzecznic — wykonano przy utrzymaniu
ruchu kolejowego po mostach, w przerwach miedzy pociagami,.
nie przekraczajacych nieraz 60 minut.

Doskonate ustugi oddaly druzyny mostowe w Dyrekcji
Stanistawowskiej przy montowaniu lub demontowaniu prowi-
zorycznych déwigaréw zelaznych na $rubach systemu Roth-
Waagnera albo Kohna. Miedzy innemi wykonaly one uwagi
godny demontaz zelaznych diwigaréw i filara zelaznego sy-
stemu Roth-Waagnera przy odbudowie mostu przez Prut
w Jaremczu.

Réwniez Dyrekcja Warszawska naprawita wzglednie od-
budowala sposobem gospodarczym znaczna ilo§¢ mostéw pro-
wizorycznych, oraz mostéw definitywnych o mniejszych otwo-
rach. Sposéb gospodarczego prowadzenia robét stosowano
w wypadkach, gdzie bylo to koniecznem z uwagi na za-
pewnienie bezpieczenstwa ruchu kolejowego, oraz gdy wy-
zyskanie posiadanych przez Dyrekcje maszyn i narzedzi
w znacznym stopniu obnizato koszt robét. Miedzy innemi wy-
konano gospodarczym sposobem nasunigcie poprzeczne na
przyczo6tki i filary — z odlegtoéci 12 m — trzech zelaznych
dzwigaréw kratowych, rozpietosci teoretycznej 34,10 m, 44,70 m
i 34,10 m, mostu przez rzeke Prosne pod Kaliszem.

Przesuniecia dokonano na specjalnych wézkach, przy-
czem w wydatkach osiagnieto 60°, oszczedno$ci w poréwna-
niu z cenami, zadeklarowanemi przez firmy prywatne,

Rozmiary wykonanej dotychczas pracy przy odbudowie
mostéw w poszczegdélnych Dyrekcjach P, K. P. przedstawione
sg w wykazie stanu odbudowy mostéw. w dniu 1 kwietnia
1928 roku, t. j. z kohcem okresu budietowego 1927/1928.

Jak z powyzszego wykazu widaé z 380 zniszczonych
mostéw wiekszych, o tacznej dtugosci 28,347 m, odbudowano
do dnia 1 kwietnia 1928 roku 249 (66°,) mostéw, o lgcznej
dtugoéci 16.625 m (59°/,), z 2.019 zniszczonych mostéw
mniejszych, o tacznej dilugosci 11.201 m, odbudowano 1.488
(74°/,) mostéw, o lagcznej diugosci 7.535 m (67°/,).

towania belek mostowych systemu Kohna.

Wykaz stanu odbudowy mostéw we wszystkich Dyrekcjach P. K. P.

w dniu 1 kwietnia 1928 r.

Mosty ponad 20 m, rozpietosci Mosty do 20 m. rozpigtosci
Dyrekcja lloé losé Odbl;do- 110§¢ mostéw Ssotzunelz;’/o losé llOiiZdb;dO- 110$¢ mostéw Sto:znekd‘;/o
zniszczonych m‘::t?‘:: do podlegaja_c.ych rdnovsvanv:':h :o zniszczonych mostéz)’v 58 podlegajacych ?:;an‘;:h dl:;
oS dn. 1/1V.28 r. S T zniszczonych s dn. 1/1V.28 r. L zniszczonych
szt. | mb. | szt. | mb. | szt. | mb. | szt. | mb. | szt. | mb. | szt. | mb. | szt. | mb. | szt. | mb.
Warszawska . 34 | 2389| 20 | 1014 14 1375 | 58%,| 42°%,] 171 1018 93 529 78 489 | 54%,1 52%,
Radomska. 63 6221 37 | 3395 26 2826 599, 55°,f 400 | 2616| 308 | 20il 92 605 | 77%,| 77°%,
Wilenska . 126 8392 | 83 | 4732 43 | 3660| 66%,| 569, 987 4572 | 741 | 2769 | 246 | 1803 | 75% | 60%,
Gdanska 3 94 3 94 - — | 100°/,| 1009, 2 31 2 31 — — | 100%, | 100%,
Krakowska 8 623 6 573 2 50| 75%,1 92%, 5 39 5 39 — — 100, | 100%,
Lwowska . 93 53131 73 | 4543| 20 770 78%,| 85°,] 366 | 2168| 289 | 1693 77 475 79%,| 178%,
Stanistawowska. 53 5315] 27 | 2274 26 | 3041 51°,| 439, 88 757| 52 482 36 | 275 59%, | 64%,
Razem. 380 (28347 249 |16625] 131 |11722| 66%,| 59% | 2019 | 11201 | 1488 | 7554 | 531 | 3666 | 74% | 67%,

we wszystkich Dyrekcjach
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Wiadukt nad doling rzeki Oporzec na linji Stryj — Beskid;
rozp. w Swietle 6 X 40 m.

Most tymczasowy nad potokiem Lubiiniq na km 51,9 linji Wiadukt skosny kolo Tatarowa na linji Stanislawéw —

Stanistawéw — Woronienka.

Woronienka.

Most przez rzeke¢ San pod Rozwadowem na km 102 linji Lu- Most przez Wiste pod Sandomierzem na km. 93 linji Skarzy-
blin — Rozwadsw. Widok mostu przebudowanego na staly, sko — Sandomierz — Sobow. Widok mostu przebudowanego na

rozp.: w §wietle 3 X 98 m.

Wiadukt

staly, rozp. teoretyczne 6 X 75 m.

nad ul. Bychowskq w Lublinie.
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WYKAZ WIEKSZYCH MOSTOW
zniszczonych lub uszkodzonych przez dzialania wojenne, a odbudowanych, wzglednie naprawionych
w latach 1918 — 1928.
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NAZWA RZEKI S Z L A K kim Rozpietodc w m Toréw

Warta pod Sieradzem Warszawa — Kalisz 60,1 5X44,4+2X19,0 2
Prosna - o 10.9 t.1.2X34,1-+44,7; t, 1, 2X33,6-+43,3] 2
Liwiec pod Lochowem Warszawa — Wilno 50,7 2 X 23,5+ 283 2
Bug pod Matkinia i | 81,1 t.1. 2X49,0+3%55,8; t. 1. 5X58,2 | 2
Stucz Lapy — Ostroleka 128,6 33,3 1
Zelawa Warszawa — Brzeéé 192,8 45,0 2
Warta pod Noworadomskiem Warszawa — Sosnowiec 113,5 10 X 11,1 2
Ner Koluszki — Kalisz 109,9 2X 33,6 2
Skierniewka L4édz -— Bednary 64,1 33,5 2
Orz Ostroleka — Siedlce 12,2 445 1
Pilica Skarzysko — Koluszki 30 3 X 53,3 1
Kamienna Skarzysko — Sobdéw 44 64,2 1
Wieprz Lublin — Lukéw 78 3 X 53,3+2X%104 1
Ty$mienica - N, 58 42,7 1
Bug Rejowiec — Kowel 167 3 X 53,3 1
Wolica Rejowiec — Belzec 26 2X22,0 1
Prypec Luniniec — Sarny 12 t.l.czynny 2X12,6+2X83,9+3%84,7; 2
Styr Kowel — Sarny 87 3 X 85,34 1
Stucz pod Sarnami Kowel — Ostki 147 3 X853 1
Turja Deblin — Kowe! -— Mohylany 231 2 X 42,67 1
Horyn Luniniec — Sarny 45 4 X 533+629 1
Turja Kowel — Wlodzimierz 1 2 X42,7 1
Prypeé Brzesé¢ — Kowel 76 74,7 2
Wyzwa o 5, 95 42,7 2
Bystrzyca Dgblin — Mohylany 70 42,7 1

P Lublin -— Rozwadéw 3 42,7 1
Pilica Czestochowa — Kielce 43 53,3 1
Niemen pod Grodnem Warszawa — Wilno 254 2 %X 57 + 69 1
Niemen pod Stolpcami Brze§é — Stolpce 492 t.1. 2 X 50; t.ll. prow. 2
Szczara ¥ K 381 50 + 33,6 2
Waka Warszawa — Wilno 400 2X23,5+358 2
Suprasl i ¥ 180 2X231+325 2
Mereczanka " i, 350 44,2 2
Wilja Motodeczno — Zahacie 451 78 1
Narew Grajewo — Brzesé 109 3 X 43,8 2
Gawja Lida — Motodeczno 333 55,0 2
Utta Lapy — Wilno — Turmont 322 46,6 2
Bébr Grodno — bLosoéna -- Suwalki 54 87,40 1
Dzitwa Wilno — Baranowicze — Luniniec 109 54,8 1
Jasiotda Zabinka — Luniniec -- Mikaszewicze 155 87,3 1
Cna 5 - - 218 55,2 1
Wilejka Wilno — Turmont 421,0 2X21+31,2 1
Jatra Wilno — Luniniec 146,3 27,5 1
Bobryk Zabinka — Luniniec 1712 66,1 1
Muchawiec Zabinka — Mikaszewicze 23 2 X 44,5 1
Kanat krélewski - . 45,2 33,2 1
Hrywda Zabinka — Baranowicze 362,4 55,3 2t, 0db.,1 prow.
Szczara Luniniec — Baranowicze 209 33,6 1
Nietupa Siedice — Wolkowysk 193,9 13,7+ 22,7+ 9,4 2
Ro$ A . 3 195,4 55,3 2
Dzitwa Wolkowysk — Lida 291,2 44,5 2
Olszanka Siedlce — Zahacie 372,9 33,5 2
Bug E, & 58 3X98+2X12 2t., 1 odb
Jasiolda Brzeé¢ — Baranowicze 330,4 49,2 2t.,1odb.
Leéna Brzeé¢ — Bialystok 205,7 3 X439 2
Muchawiec Brze4¢ — Chelm 272 2 X 54,8 1
Uherka " 3 98,7 449 1
Narew Biatystok — Czeremcha 109 3 X 43,9 1
Losoéna Suwalki — Loso$na 94,5 44,5 1
Dniestr pod Samborem Chyréw — Stryj 31%/ 4 X 43,3 1
Strwiaz . ” 25%, 39,9 1
Sotokija Sapiezanka — Krystynopol 367/, 36,3 1
Rata L ¢ 329 52,2 1
Lug Sokal — Wiodzimierz 195% 31,3 1
Jasienica Sambor — Sianki 120%; 41,4 1
Wereszyca Lwéw — Sambor 30, 51,5 1
Dniestr Lwéw — Stryj 46/« 18,3 +2 X 37,3 1
Gnita Lipa Lwéw — Podhajce 54%0 36,3 1
Wiara Rzeszéw — Lwéw 247/, 54,3 2
Weresgyca i ,, 316 52,0 2
Lubiznia Stanistawéw -— Woronienka 51°% 8 X 15 1
Wiadukt Biala Stanistawéw — Kopyczynce 103°% 4 X 20:5 1
Zlota Bystrzyca Lwéw — Stanislawéw 137 4 X 39,4 1
Prut pod Sniatynem Most graniczny 239, 3 X 56,9 1
Prut w Jaremczu Stanistawéw — Woronienka 63°/s 5X12-++2X8+65 1
Prut II e A 90"/ 3X10+7X12+1 X 34 1
Wiadukt Niemakowski ks . 92°s 11 X 15 1
Paradczyn 92%s 4X10+4X14 1
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Dziatalno§é polskiego Zarzadu kolejowego w dziale mo-
stéw za pierwsze dziesieciolecie nie ograniczatla sie tylko do
odbudowy mostéw, zniszczonych wskutek dzialan wojennych.
Naréwni z odbudows tych ostatnich mostéw, troske Zarzadu
kolejowego stanowila kwestja inwestycyj. Przedewszystkiem
nalezatlo pomysle¢ o budowie mostéw stalych, wzamian prowi-
zorycznych, na linjach, wybudowanych przez panstwa zaborcze
w okresie wojny Swiatowej., Do tych linij naleza:

Ostrowiec-Nadbrzezie (obecnie Sandomierz). . 52 km
Lublin-Rozwadéw . . . , . . . . . . 99 ,
Rejowiec-Belzec . 1 . o o sl R 122,
Zawada-Wlodzimierz . . . . . . . . . 97
Wlodzimierz-Wojnica . . . . . . . . . 21
Kowel-Kamien Koszyrski . . . . . . . . 85
Luck-Debowa Karczma . . . . . . . . 40
Sapiezanka - Krystynopol . . . .-. . . . 40 ,
Zbaraz-bLanowece . . . . . . . . . . 40 ,
Sokal - Wlodzimierz. . . . . . . . . . 49 |
Bakowiec- Wysokie Kolo. . . . . . . . W2 e
Bakowiec - Kozienice N T T 1835 .
Lyntupy - Krélewszczyzna (przerobiona z was-

kotorowej na normalno - torowg . 119 ,

Razem . 765 km,

Na wszystkich powyzszych linjach byla bardzo znaczna
ilos¢ mostéw prowizorycznych, do przebudowy ktérych na sta-
le przystapiono natychmiast po objeciu kolei przez wiadze
polskie. Na tem polu praca musiatla byé réwniez prowadzona
ze wzmozonym wysitkiem z powodu tych samych trudnosci,
o ktérych mowa byla wyzej, mianowicie z powodu braku ze-
laza mostowego, braku urzadzen technicznych i braku nie-
zbednej organizacji.

Mimo tych wszystkich trudno$ci, na wy-
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mostéw na szeregu swoich linji weglowych. Tu naleiy wy-
mieni¢ jako roboty najwieksze, wzmocnienie pieciu dZwigaréw
o rozpietosci po 97,4 m. mostu przez Wisle pod Toruniem
(roboty obecnie w toku), oraz dokonana w 1927 r. wymiane
9-ciu dzwigaréw zelaznych kratowych mostu przez Wiste pod
Goczatkowicami (w Dyrekeji Katowickiej), o rozpieto$ci po
20,1 m. na nowe blachownice takichie rozpietosci.

Wkoncu do robét inwestycyjnych zaliczyé trzeba grun-
towna naprawe lewobrzeinego przyczétka mostu przez Wisle
w Tczewie (obecnie w toku).

Oprécz odbudowy mostéw, zniszczonych przez wojne,
oraz inwestycyj na kolejach istniejacych, byta w ciggu calego
dziesieciolecia na porzadku dziennym trzecia kategorja robét,
majacych charakter wyréwnywania zaleglosci, spowodowanych
przez zaniedbanie w czasie diugotrwalej wojny robét konser-
wacyjnych przy mostach.

Mianowicie nalezalo doprowadzi¢ do nalezytego stanu
powloke pokostowa wszystkich prawie dZwigarow zelaznych,
programowe malowanie ktérych od chwili wybuchu wojny by-
to zupelnie zaniechane.

Musiaty byé naprawione lub nawet w wielu wypadkach
calkowicie przebudowane mury przyczétkéw oraz sklepien
w przepustach i tunelach. ktére ulegly znacznym uszkodze-
niom z powodu zaniedbania w czasie wojny naprawy biezgcej
wietrzejacych muréw, zwlaszcza wykonanych w czasach daw-
niejszych z cegly na mniej trwalych zaprawach.

Wreszcie musiaty byé wymienione prawie na wszystkich
mostach dawnych mostownice drewniane i dylina.

Z powyzszego widaé, ze w plerwszym dzlesiecioleciu,
tak w zakresie odbudowy jak i inwestycji oraz przy usuwa-

szczegdlnionych wyzej linjach, wykonane zostaly
miedzy innemi tak duze objekty jak:

a) most przez rz. San pod Rozwadowem
na km 102 linji Lublin-Rozwadéw, gdzie pro-
wizorjum o diugoéci 521 m, na jarzmach drew-
nianych zastgpiono w r. 1922 trzema dziwiga-
rami kratowemi, o rozpietosciach po 98 m, na
filarach kamiennych, oraz

b) most przez rz. Wisle pod Sandomie-
rzem na km. 93 linji Skarzysko-Sobdéw, gdzle
prowizorjum diugosci 635,5 m, zbudowane na
jarzmach drewnianych, zastapiono w roku 1928
mostem na filarach murowanych, z 6-ma dzwi-
garami zelaznemi, o rozpietosciach po 75 m.
kazdy.

Do inwestycyj w dziale mostéw zaliczyé
rowniez trzeba mosty, wybudowane na stale na
linjach kolejowych, powstalych juz w Polsce
Niepodlegtej.

Inna niejako kategorje robét inwesty-
cyjnych stanowla mosty, wybudowane oraz be-
dagce w budowie w zwiazku z rozbudowa miast

lub stacyj kolejowych.

Do tych kategorji objektéw zaliczyé na-
lezy: tunel, szereg wiaduktéw oraz most przez
Wiste w Warszawle, wszystko przewazinle w
robocie w zwigzku 2z przebudowag Wezla
Warszawskiego, wiadukt nad ulica w Otwocku, szereg mo-
stéw na szlaku Poznah - Tama Garbarska, jako to most skos-
ny zelbetowy nad ulica Zawady, mosty zZelazne przez Warte
i Cybine w Poznaniu (w budowie), wiadukt nad ulica Bychaw-
skag w Lublinie, wiadukt nad ulicg Pilsudskiego w Sosnowcu
(w budowie), tunele stacyjne na rozszerzonej stacji w Gdyni,
szereq kladek dla pieszych nad torami i innych.

Wreszcie do mostowych robét inwestycyjnych zaliczyc
tez trzeba wzmacnianie oraz wymiane na nowe mostow sta-
rych, z uwagi na wprowadzenie ciezszych typéw parowozéw.

Dyrekcja Krakowska wykonata w latach 1927 i 1928
wzmocnienie mostéw na linji tranzytowej Piotrowice - Krakéw-
Rzeszéw, Dyrekcja zas Lwowska na linji Ryzwadéw-Przemys$l-
Lwéw. Dyrekcje: Poznanska, Gdanska i Katowicka czeSclowo
Jjuz wykonaly, czesciowo za§ wykonywuja obecnie wzmocnienie

Most na rzece Niemnie pod Grodnem.
dwa tory, kratownice ielazne syst. Roth-Wagnera pod torem prawym)

Widok mostu odbudowanego (filary pod
rozp. teoref. 2 X 57 + 69 m.

niu skutkéw zaniedbania konserwacji mostéw, zdzialano przez
polski zarzad kolejowy bardzo duzo.

Jezeli nadto zwazymy, ze zwlaszcza w pierwszych latach
samodzielnego istnienia kolejnictwa polskiego, aparat stuzbowy
nalezato doplero zorganizowaé, ze brak bylo, jak juz wyzej
wspomniano najpotrzebniejszych narzedzl i materjatéw, widzi-
my, jak wielki byl wysilek, na ktéry milode nasze kolejnic-
two sie zdobylo i moZemy ocenié ogrom pracy umyslowej,
organizacyjnej i fizycznej, ktéra dokonato.

Totez z zadowoleniem mozemy spojrze¢ wstecz na wy-
konana prace, ktérej wyniki dodatnie nalezy przypisaé prze-
dewszystkiem pierwszorzednym fachowym kwalifikacjom kole-
jarza polskiego, wyszkolonego w twardej szkole zaborcédw,
oraz zapatowi i zgodnemu dazenlu wszystkich pracownikéw ku
doprowadzeniu kolei do nalezytego stanu.
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Plany rozwoju sieci kolejowej polskiej.

Inz. S. SZTOLCMAN.

esto$¢ sieci drég zelaznych na ziemiach polskich przed
G wojna byla w trzech zaborach bardzo niejednakowa.

W b. zaborze pruskim byla ona najwieksza i doréwny-
wata gestoSci w panstwach zachodnio-europejskich, w b. za-
borze austryjackim byla dwa razy, a w b. zaborze rosyjskim
trzy razy mniejsza. Najbardziej upo$ledzonemi pod wzgledem
uposazenia w koleje byly dzielnice b. Krélestwa Kongresowe-
go wzdluz granic pruskiej i austryjackiej. Te dzielnice byty
przeciete staremi linjami drogi Warszawsko.Wiedenskiej otwar-
tej w 1845-8 r. Warszawsko - Bydgoskiej (1861 - 2 r.), Nad-
wislanskiej (1877 r.) i Deblinsko-Dabrowskiej (1885 r.). W os-
tatnich trzydziestu latach wybudowano juz tylko w nich dwie linje:
Kaliska (otwarta w 1903 r.) i Herbsko.Kieleckg (1911 r.). Wiadze
wojskowe rosyjskie w obawie utatwienia wrazie wojny z Niemca-
mii Austrja zajecia Krolestwa przez nieprzyjaciela i dowozu wojsk,
amunicji i prowiantu do dalszej ofensywy stawialy kategoryczny
sprzeciw dalszemu rozwojowi sieci kolejowej i wedlug ich zg-
dania od 1887 do 1906 r. wybudowano tylko we wschodniej
czeSci Krélestwa na prawym brzegu Wisty 740 km, kolei
strategicznych, majacych pod wzgledem gospodarczym znacze-
rie wylacznie linij lokalnych, Jak obawy wladz wojskowych
rysyjskich byly ptonne dowiodia wojna, w poczatku ktérej Ros-
ia prowadzac ofensywe do Prus Wschodnich i Matlopolski
2 nuszona byta budowaé forsownie nowe linje kolejowe w celu
polaczenia sieci kolejowej Krolestwa i Wolynia z kolejami
b. zaboréw austryjackiego i pruskiego, Takich linij w b. za-
borze rosyjskim wybudowali przeszio 300 km. a nastepnie
austryjacy i niemcy przeszto 400 km.

Krélestwo potozone miedzy b. zaborami pruskim i au-
stryjackim, ktére stykaly sie ze soba na Slgsku na nieznacz-
nej przestrzeni, nie posiadajac z niemi dostatecznych potgczen
kolejowych, bylo samo odgrodzone od tych dzielnic i stanowi-
fo tame dla ich wzajemnej tacznosci. Wogéle przed wojng
sie¢ kolejowa wszystkich trzech dzielnic byta przystosowywa-
na do gospodarczych i strategicznych potrzeb panstw zabor-
czych, w drugim rzedzie do potrzeb wlasnych, ale nie mogia
mie¢ na widoku potrzeb zjednoczonej Polski. To tez, gdy
tylko zabtysta nadzieja zjednoczenia, zaczeto sie zastanawiaé
nad potrzeba rozwoju sieci kolejowej w Krélestwie, jako dziel-
nicy najbardziej uposledzonej w tym wzgledzie.

Inz.A.Gotebiowski w odczycie wygloszonym w Stowarzy-
szeniu Technikéw w Warszawie 14 maja 1915 r. (Przeglad
Techniczny Ne 39—40 z d. 6 pazdziernika 1915 r.) na temat
yNiezbedny rozwdéj komunikacyj ladowych i wodnych w Pol-
sce“, wychodzac zreszta z bardzo ogélnych przesianek, oce-
nial potrzebe budowy nowych linij w Krélestwie na 3000 km.
W dyskusji po tym odczycie méwiono juz wtedy o potrzebach
rozwoju sieci kolejowej w razie potgczenia z Galicjg, a na-
wet przylaczenia Gérnego Slagska.

Na wiosne 1917 r. powstala w Petersburgu Polska Ra-
da Ekonomiczna i Rozrachunkowa, ktéra miedzy innemi po-
stawifa sobie za zadanie zgromadzenie danych o silach gos-
podarczych Polski., W liczbie przeszio osiemdziesieciu me-
morjatéw, opracowanych przez fachowcéw i przedyskutowa-
nych na zgromadzeniach plenarnych znajdowalo sie dziesiec,
poswieconych przysziemu kolejnictwu polskiemu wogéle, a z nich
cztery tyczace sie rozwoju sieci kolejowej. Prace te byly
przywiezione do Warszawy i ogloszone drukiem w 1918 i 1919
roku. Nadzieje na zjednoczenie i niepodlegio$é Polski przy-
bieraly juz formy coraz bardziej realne, ale granice jej byly
jeszcze niewiadome. To tez K. Tyszynski w memorjale ,O no-
wych drogach zelaznych w przysziej Polsce® rozpatruje trzy
nastepujace hypotezy: 1) Krélestwo Kongresowe z Galicjg
Zachodnia i Slaskiem Cieszynskim, 2) Krélestwo Kongresowe
z cala Galicja, lub tez tylko z zachodnia jej czescig i Sla-
skiem Cieszyfiskim, potaczone federacjg z Litwa i 3) Krdles-
two Kongresowe z Galicja Zachodnia, Slaskiem Cieszynskim,
Poznaniem, Slaskiem pruskim z przylaczeniem Prus Zachod-
nich i Wschodnich. Autor wylicza potrzebne wedlug jego

mniemania nowe linje kolejowe i oblicza ich dlugo$é w pier-
wszej hipotezie na 1940 km., w drugiej przewiduje przylacze-
nie do Litwy zachodniego skrawka Kurlandji z portem w Li-
bawie i wybudowanie linji Warszawa - Lipawa, ktérej czesé
w granicach Polski miataby dlugo$é 320 km., nareszcie w trze-
ciej trzeba byloby wybudowaé nowe polaczenia kolei Kréles-
twa z kolejami Poznanskiego, diugosci ogélnej 245 km. Diu-
gosé¢ potrzebnych nowych linij wediug tych trzech hypotez
wyniosiaby wiec 1940, 2260 wzglednie 2185 km. Memorjatly
J. Lempickiego i inz. W. Jakubowskiego dotycza rozwoju sie-
ci kolejowej tylko w granicach Krélestwa. ]. Lempicki ze-
brawszy dane o linjach, na budowe ktérych w ciagu poprzed-
nich dwudziestu lat chcialy otrzymaé koncesje Towarzystwa
prywatne, okresla potrzebe budowy nowych linij magistral-
nych na 2700 km., lokalnych na 610 km., razem 3310 km,
a précz tego podmiejskich i tramwajéw na 960 km. Inz., W.
Jakubowski, wychodzgc z zaloienia, ze Krélestwo pod wzgle-
dem charakteru ekonomicznego zbliza sie najwiecej do Aus-
trji i ze wskutek tego gesto$¢ jego sieci kolejowej na jednego
mieszkanca powinna byé zréwnana z gestoScig w Austrji, do-
chodzi do wniosku, ze zaraz po wojnie nalezaloby dagiyé do
najSpieszniejszego wybudowania 6400 km. nowych linij. Sta-
rajac sie dalej uzasadni¢ potrzebe budowy poszczegélnych
linij, dzieli je na dwie grupy, mianowicie linje weglowe i tran-
zytowe 1 okresla ich dlugosé na 3400 km. Pozostate 3000
km. juz nie znajduja uzasadnienia, maja to by¢ wogdle linje
lokalne i uzupeinienie sieci, W czwartym memorjale ]. Giey-
sztor w koncu swej obszernej pracy podaje schemat budowy
najbardziej pilnych linij kolejowych w Polsce ustalony po uz-
godnieniu powyzszych trzech memorjatéw i wylicza szczegé-
towo 18 linij ogdlnej dlugosci 3140 km.

Wszystkie te obliczenia wielkosci potrzeby rozwoju sieci
kolejowej w Krélestwie nie uwzglednialy jednego czynnika,
ktéry powinien mieé¢ decydujace znaczenie, a mianowicie do-
chodowosci kolel. Kolej jest aparatem przewozowym wyma-
gajacym ogromnego naktadu kapitalu i w normalnych warun-
kach moze istnie¢ tylko wtedy, gdy ma zapewniong dosta-
teczng ilo$é przewozéw. Budowa 3140 km, wedlug obliczenia
J. Gieysztora miala kosztowa¢ 350 milj. rubli czyli przeszio
900 milj, frankéw zlotych, a dlugosé sieci zwiekszylaby sie
w dwdjnaséb. Nte méwiac juz o zastoju ekonomicznym, kté-
ry nastapil po wojnie, nalezato mieé¢ na uwadze, ze nawet
w normalnych warunkach takie raptowne zwiekszenie sieci
kolejowej odbierze istnlejgcym linjom znaczng ilosé przewozéw
i nie zapewni nowym dostatecznej ich ilo§ci,

Zajmujac sie w Rosji badaniem warunkéw rozwoju sieci
kolejowej wogdle i nie znajgc wéwczas prac Polskiej Rady Eko-
nomicznej i Rozrachunkowej w Petersburgu, opracowalem w po-
czatku 1918 r. memorjal pod tytutem , Podstawy teoretyczne pro-
jektowania rozwoju sieci kolejowej i zastosowanie ich do po-
trzeb Panstwa Polskiego“., Memoriat ten wygtositem w formie
odczytu w Stowarzyszeniu Technikéw Polskich w Petersburgu
17 maja 1918 roku, a po powrocie do kraju powtérzylem go
w Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie 8 listopada 1918
roku. Zasadnicza ideg moich badan by! postulat, ze potrzebe
rozwoju sieci kolejowej nalezy oceniaé nie ilo§cig kilometréw
kolei na jednego mieszkanca lub na km? powierzchni kraju,
lecz zapotrzebowaniem przewozéw, to jest ich iloscia, ktérg
daje jednostka powierzchni na jednostke diugo$ci istniejacych
na tej powierzchni kolei, Dla ilustracji tego postulatu przy-
taczam pare cyfr poréwnawczych. Ziemia Piotrkowska miata
przed wojna 5,00 km, kolei na 100 km? { 3,56 km. na 10.000
mieszkancéw, a ziemia Siedlecka odpowiednio 3,98 1 6,02,
byla wiec na jednostke powierzchni uposazona gorzej od Piotr-
kowskiej, a na mieszkanca lepiej. Jezeli wziaé na kazdej zie-
mi wspéiczynnik Srednio-proporcjonalny z dwéch poprzednich,
to otrzymamy dla ziemi Piotrkowskiej 4,22, a dla Siedleckiej
4,90, w ostatecznym wiec wyniku ziemia Siedlecka byfa upo-
sazona w koleje lepiej od Piotrkowskiej. Tymczasem ziemia



e

Ne 11

INZYNIElg KOLEJOWY

393

Siedlecka dala swoim kolejom w ciggu roku 366 tys. tonn-km
na km. a Piotrkowska 1152 tys., to jest przeszlo trzy razy
wiecej, byla wiec uposazona daleko gorzej od Siedleckie;j.
Koleje ziemi Piotrkowskiej byly przeciagzone praca, a ziemi
Siedleckiej pracowaly bardzo stabo, Okres$liwszy wzrost prze-
wozéw na przysziosé na podstawie wzrostu z lat przedwo-
jennych i przyjawszy, ze kolej jednotorowa moze wykonac
w ciggu roku 1200 tys. tonn-km na km. a dwutorowa 3000
tys., obliczylem, ze do 1922 r. nalezaloby wybudowaé w Kré-
lestwie okoto 1900 km, nowych linij jednotorowych. Chociaz
obliczenia byty przeprowadzone tak, ze dawaty przypuszczalna
dtugo$¢ potrzebnych nowych kolei dla poszczegélnych dzielnic
Krélestwa, jednak uwazatem, Ze obliczenia te nalezy przepro-
wadzi¢ na nowo z uwzglednieniem zmian, jakie wywotata
wojna W stosunkach politycznych i ekonomicznych., Dlatego
tez powstrzymatem sie od proponowania jakich$s konkretnych
linij i wskazatem tylko, ze prawdopodobnie na pierwszem
miejscu trzeba bedzie postawi¢ budowe dwdch linij z zaglebia
weglowego jedna w kierunku péinocnym, a druga w kierunku
wschodnim,

Wszystkie powyisze propozycje opieraly sie na danych
przedwojennych, nie uwzglednialy tego, ze w czasie wojny
wybudowano w Krélestwie kilka nowych linij dla potgczenia
z kolejami Matopolski i b. zaboru pruskiego i précz, mojej
nie liczyly sie ze zmiana w stosunkach politycznych i gos-
podarczych.

W 1919 r. Ministerstwo Koleil przystapilo do opracowa-
nia projektu rozwoju sieci kolejowej w Panstwie Polskiem.
Projekt ten przerabiany i uzupelniany przewidywal budowe
précz trzech juz rozpoczetych linij ogélnej diugosci 327 km.
jeszcze szesnascie diugosci 3370 km., razem 3697 km. no-
wych linij pierwszorzednych i drugorzednych w Krélestwie
i dwanascie linij diugo$ci 717 km, przewaznie lokalnych w Ma-
topolsce zachodniej (prof. ]. Stecewicz. Zarys budowy nowych
linij kolejowych w 1919 —1921 latach, Przeglad Techniczny
1922 r.). W motywach do projektu starano sie uzasadnié
potrzebe budowy tylu linij, lecz w braku konkretnych danych
i nie chcac sie opiera¢ na danych przedwojennych, musiano
sie positkowaé tylko rozwazaniami charakteru ogélnego, Te
rozwazania doprowadzily do wynikéw, ktére w wielu wypad-
kach nie sprawdzily sie w rzeczywistosci. Tak np. w sprawie
najwazniejszego fadunku kolejowego mianowicie wegla przy-
jeto, ze jego spozycie w Krélestwie doréwna w najblizszej
przyszto$ci spozyciu Austrji przedwojennej i wyniesie na miesz-
kanca rocznie 1020 kg. zamiast 690 w 1913 r., a na kresach
wschodnich dosiegnie 345 kg. na mieszkanca tak, ze spozy-
cile ogélne w b, zaborze rosyjskim wyniesie 16 milj. tonn.
Przyjmujac dalej, ze po linji jednotorowej mozna bedzie prze-
pusci¢ 17 par poclagéw o wadze netto 660 tonn, obliczono,
ze do wywozu tej iloéci wegla potrzeba bedzle précz istnie-
jacych linij Wiedenskiej i Deblinskiej wybudowaé jeszcze 4
nowe linje z zaglebia Dabrowskiego, z ktérych trzy w kierun-
ku na péinoc i jedna na wschéd. Tymczasem w 1926 roku
przywieziono do wojewédztw Warszawskiego, Ldédzkiego, Kie-
leckiego, Lubelskiego i Bialostockiego 5957 tys. tonn (530 kg.
na mieszkanca), na kresy wschodnie 94 tys. tonn (23 kg. na
mieszkanca), na caly obszar b. zaboru rosyjskiego tylko 6,05
milj. tonn. Précz tego koleje zuzyly 3814 tys. tonn, z kté-
rych na b. zabor rosyjski przypadio okolo 1,7 tys tonn, Za-
potrzebowanie wewnetrzne catego Panstwa 21,2 miljon. tonn,
z ktérych na wojewédztwo Slaskie przypada 6,8 milj. tonn,
a na Kieleckie 2,5 milj. tonn, Z drugiej strony nasze nowe
parowozy przewoza pociagi weglowe o natadunku 1200, a na-
wet 1400 tonn, Obydwa wiec przypuszczenia sie nie spraw-
dzity. Drugi przyklad: przewéz ropy i jej produktéw, Pro-
dukcja ich w 1909 r, wynosita 2 milj. tonn, spozycie w Kro-
lestwie przed wojng 0,15 milj. tonn. Potrzebna linja do wy-
wozu w kierunku péinocno-zachodnim. Tymczasem produkcja
juz w 1919 r. spadia do 900 tys, tonn (w 1927 r. 700 tys.),
a spozycie wewnetrzne wzroslo tak, Ze juz za kilka lat po-
chionie caltkowita produkcje,

Z powyzszych przyktadéw widaé, ze Ministerstwo w owym
czasie nie posiadalo jeszcze niezbednych danych o mozliwos-
ciach i kierunkach rozwoju zycla gospodarczego w Polsce
i opracowanie projektu rozwoju sieci kolejowej bylo wskutek
tego przedwczesne. Wprawdzie projekt ten dzielit wszystkie

przewidywane linje na cztery grupy stosownie do ich przy-
puszczalnej waznosci i potrzeby i nie okre$lat terminéw ich
wykonania, mégt wiec by¢ rozciagniety na dowolna ilo§é lat,
ale mogt przedstawia¢ niebezpieczenstwo deficytéw eksploa-
tacji w razie przedwczesnego wykonania, Bo przeciez kon-
cesje na linje weglowe byly wydane i nie byly zrealizowane
tylko wskutek niemoznosci ich sfinansowania. Gdyby jednak
te linje byly wybudowane, to nie mialyby dostatecznej ilo$ci
przewozéw na sptate kapitatu. W drugiej polowie 1926 roku
pedotaliSmy wzmozonemu wywozowi wegla do Gdanska i Gdy-
ni bez nowych linji, a wybudowanie nieprzewidzianej w pro-
jekcie rozwoju sieci krétkiej linji Kalety-Podzamcze dato moz-
no§¢ swobodnego wyzyskania istniejacej dwutorowej linji Kep-
no- Ostréw - Jarocin - Gniezno - Inowroctaw - Bydgoszcz - Gdansk
do wywozu wegla przez porty baltyckie. Jest te jeszcze linja
okrezna, ktéra wymaga sprostowania w celu zmniejszenia kosztu
przewozu, ale narazie jeszcze wystarczajaca. W roku biezacym
przystapiono do budowy takiej wtasnie linji Herby-Inowroctaw,
ktérej kierunek ogdélny odpowiada jednej z przewidzianych
w projekcie rozwoju sieci linij weglowych Zagiebie - Zdunska
Wola - Koto - Inowroctaw,

W kazdym razie ten pierwszy projekt rozwoju sieci
kolejowej w Polsce pomimo swych usterek przyniést powazny
pozytek przez wskazanie catego szeregu przysziych mozliwych
weztéw kolejowych i spowodowal potrzebe liczenia sie z ni-
mi przy opracowaniu dla nowych linij projektéw stacyj, ktdére
w przysziosci moga sie staé wezlowemi.

W poczatku roku biezacego b. Minister Komunikacji inz.
P. Romocki opublikowat (Przemyst i Handel zeszyt 8, z dnia
18 lutego 1928 r.) artykul: ,Budowa Kolei", w ktérym ujal
zagadnienie budowy ze strony mozliwosci finanscwej, to jest
z tej strony, ktéra powinna stanowié¢ podstawe wszelkich pro-
pozycyj budowy nowych linij. Program inz, Romockiego obej-
muje w okresie o$miu lat od wiosny 1928 r. do wiosny 1936
roku, budowe siedemnastu nastepujacych linij normalnotoro-
wych, ogélnej dlugosci okoto 2500 km. *),

\
NeNe Wyszczegdlnienie linij. D*E?nc,éé
|

1 1 Bydgoszcz — Gdynia . - . R i . ] 185
2 ' Herby — Inowroctaw . : A . 3 . 255
3 ‘ Woropajewo — Druja . . . ] b X ]
4 Lazy — Kiwerce . . . . . L . 502
5 | Lublin— Belzec . . . . = . 146
6 Warszawa — Radom — Ostrowiec . ! X . 175
7 Torun — Ostroleka . 2 . . . y . 210
8 1.6dz — Utany (Uniejéw) . . ] . . : 46
9 Kamien-Koszyrski - Janéw—Iwacewicze— Wolkowysk 208
10 Ozaréw — Nowy Dwér (Modlin) . 5 1 b 33
11 Katowice — Czegstochowa — Dzialoszyn . . 5 150
12 Niezwiska — Korszéw . : . . ’ . 27
i3 Krakéw — Miechéw . o 5 i . ; 3 51
14 | Chetm — Hrubiesz6w — Sokal . 5 : 5 : 105
15 Ciechomice — Plock — Sierpc — Brodnica, 3 g 107
16 Wielus — Opatéwek — Konin . ; 5 . : 126
17 Stary Sacz — Szczawnica — Nowy Targ. s n 80
Razem . : 2496

Koszt budowy tych linij ma wynosié¢ 975 milj. zi, a za-
opatrzenie ich w niezbedna ilo§¢ taboru 380 milj, zi.,, razem
1355 milj. zi.

Program powyzszy obejmuje linje rozmaitego znaczenia.
Sa w nim linje néezbedne dla rozwoju zycia gospodarczego
Panstwa, sg llnje pozyteczne dla tego celu, ale sg i linje
o charakterze lokalnym. Pierwsze beda dochodowemi odrazu,
drugie po uplywie pewnego czasu, ostatnie moga byé dla sie-

*) Inz. R. Wisznicki. Budowa nowych kolei w Polsce. Swiat Ne 7
z dnia 18 lutego 1928 r,
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ci kolejowej ciezarem. Z punktu widzenia intereséw ogdlno
panstwowych budowa linij tej ostatniej kategorji jest takze
potrzebna, o ile one przetna obszary pozbawione dogodnych
drég komunikacyjnych, a posiadajg warunki do rozwoju sit
wytwoérczych, ale przy niezbednym warunku niezmniejszania
ogélnej dochodowosci sieci kolejowej. Program inz. Romoc-
kiego sfinansowania budowy wskazuje, ze ten warunek bedzie
spelniony i dlatego nie bede poddawal w watpliwosé, czy
wszystkie siedemnascie projektowanych linij sa najpilniejsze,
czy nie nalezaloby niektérych z nich odloiyé na dalszy okres,
a zastapi¢ je innemi, lecz przejde do najwazniejszych wyni-
kéw rozwazan autora.

Przedewszystkiem inz. Romocki stwierdza osiagnieta juz
nrzez polskie koleje niezaleznos$é finansowa i samodzielng zdol-
no§é¢ do szybkiego rozwoju, ale uwaza za konieczne zwiegk-
szenie wplywdéw z przewozéw przez projektowane podwyzki
taryf: osobowej od 1 kwieinia r. b. (w rzeczywistoéci wpro-
wadzona od 15 sierpnia) i towarowej od 1 lipca r. b. (pro-
jektuje sie wprowadzi¢ po ukonczeniu ogélnej reformy taryf
od 1 stycznia 1929 r.). Dalsze przypuszczenia sa nastepujace:
wzrost wplywu z przewozéw na linjach istniejacych 3°/, rocz-
nie, dochody z ! km. linij nowo-wybudowanych réwne 50°/,
dochodéw z 1 km. linij istniejacych, wspéiczynnik eksploatacji
dla linij istniejacych, zmniejszajacy sie z 0,83 w 1926 r. do
0,75 w 1930 r. i nastepnych, a dla nowowybudowanych 0,90,
Przy tych przypuszczeniach nadwyzka dochodéw do 1936 r.
wystarczylaby na pokrycie wydatkéw budowy nowych linij,
zaopatrzenie ich w tabor, przeznaczenie 125 milj, zi, rocznie
na inne wydatki inwestycyjne na kolejach i wplaty do Skarbu
Panstwa 80 milj. z}. rocznie, przyczem w koncu kazdego ro-
ku budzetowego otrzymywataby sie pozostatos¢, w pierwszych
latach nieznaczna, w ostatnich powazna.

Program powyzszy, oparty na wykonaiiu catej budowy
wylacznie z nadwyzki dochodéw eksploatacji nie jest jedynym
sposobem sfinansowania. Inz. Romocki rozpatruje jeszcze dwa
inne, mianowicie budowe przez towarzystwa prywatne i zacia-
gniecie pozyczki, ale dochodzi do wyniku, ze pierwszy byiby
najdogodniejszy dla Panstwa, choé nie wyfacza moznosci sto-
sowania i dwdch pozostatych. Wynik ten bylby bezsprzeczny,
gdyby wskazane wyzej przypuszczenia sie sprawdzity i dlate-
go nalezy wyjasni¢ ich prawdopodobienstwo.

Przedewszystkiem nowe linje odbiorg znaczna ilo$é prze-
wozéw od niektdrych linij istniejacych, a nowe przewozy, kté-
re wywolaja, moga nie pokry¢ strat wynikiych z przewozéw
odebranych. W normalnych warunkach przy zwiekszeniu dlu-
goScf sieci, gesto$é przewozéw tadunkéw (to jest ilosé tonno-
km, na km.), ktéra stanowi giéwnie o dochodowosci kolei,
zwykle sie zwiekszata, Tak np. w piecioleciu 1906—1911 r.
na kolejach Rosji Europejskiej, Niemiec i Austrji przy zwiek-
szeniu dlugosci sieci okolo 2%/, rocznie, przecietna gestosé prze-
wozow na calej sieci (z wlaczeniem nowych linij) zwieksza-
ta sie o 3-—4%, rocznie. Wedtug programu inz. Romockiego
zwiekszenie diugosci sieci ma sie odbywaé w nieco szybszem
tempie (okoto 21/,°/, rocznie), ale za to wzrost gestosci prze-
wozéw przyjmuje on tylko 3%, rocznie. Przypuszczenie wiec

Fragment dworca w Brzesciu n/Bug.
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jest prawdopodobne, ma sie rozumie¢ z warunkiem, Ze nasze
zycie gospodarcze weszio juz na droge normalnego rozwoju
i nie groza nam zadne nieprzewidziane niespodzianki,

Drugie przypuszczenie dotyczy wspélczynnika eksploa-
tacji. WielkoS¢ jego jest zalezna nietylko od kosztéw eks-
ploatacii, a wiec od gospodarki kolejowej, ale i od taryf, kté-
re wedtug programu inz. Romockiego mialy byé podwyziszone.
Speiniono to juz co do taryf csobowych 1 ma byé speinione
wzgledem towarowych., O ile ta podwyzka, jak wyrazano oba-
we, nie wplynie ujemnie na ilo$¢ przewozéw, to osiggniecie
od 1930 r. na linjach obecnie istniejacych wspéiczynnika eks-
ploatacji 0,75 przy stalem ulepszaniu sie gospodarki i zwiek-
szaniu gestosci przewozdw, ktére zmniejsza koszt jednostki
przewozu, jest zupeilnie mozliwe. Przecietny wspéiczynnik
0,90 dla linij nowowybudowanych przyjeto ostroznle. Wpraw-
dzie w liczbie projektowanych linij sa takie, na ktérych wspét-
czynnik eksploatacji bedzie moze w pierwszych latach wyz-
szy, ale tez sa i takie, na ktérych on od poczatku bedzie
nizszy.

Jak widaé z powyziszego program inz. Romockiego sfi-
nansowania projektowanego rozwoju sieci kolejowej jest zu-
peinie mozliwy do wykonania, a précz tego wedlug mojego
zdania, zawiera powazna rezerwe na mozliwe nieprzyjazne
okoliczno$ci w znacznej sumie przewidzianej na zakup tabo-
ru, stanowiacej 39°/, kosztu samej budowy. Nie watpie, ze
ta suma zostala obliczona na podstawie przewidywanych ilo$-
ci przewozéw, uwazam jednak, ze nle bedzie potrzeby wydat-
kowania jej catkowicie do wiosny 1936 r. Na podstawie ba-
dan nad kosztem budowy kolei w Rosji, ktére prowadzitem
przed wojna, moge wskazaé, ze stosunek procentowy wydat-
kéw na tabor do wydatkéw na sama budowe wynosit dla linij
majacych przewiezcé:

6 par pociagéw okolo 259,
flow" - . 40,
1gee ¢ . nEESSL

Z linij projektowanych mozna zaliczyé do pierwszej gru-
py 25%,, do trzeciej 20°/, i pozostaje na druga 55%, Przy
takiem ustosunkowaniu dlugos$ci linij wydatki na zakup taboru
wyniosa rzeczywiscie przecietnie dla wszystkich linij 39°/,.
Ale tabor w takiej iloSci nie bedzie potrzebny odrazu. Za
wyjatkiem takich linij, jak np. Zaglebie — Gdynia, nowe linje
wymagaja zwykle pewnego czasu do wywolania przewozdéw
i dlatego zaopatrzenie ich w tabor powinno by¢ dokonywane
w miare potrzeby stopniowo. Przecietna ilo$é pociagéw na
calej sieci w 1927 roku wyniosta 9,0 par, a na linjach no-
wowybudowanych, wedlug powyzszego przypuszczenia, bylaby
11,7 par. Wydaje sie to nieprawdopodobne i dlatego uwa-
zam, ze wydatki na zakup taboru moznaby w programie roz-
tozy¢é na dluzszy okres czasu,

Program inz. Romockiego oparty na wyjasnionych nale-
Zycie potrzebach rozwoju sieci kolejowej i wskazujacy mozno$§é
jego sfinansowania o wiasnych sitach jest pierwszym progra-
mem realnym. Urzeczywistnienie jego juz sie rozpoczeto i mo-
zna sie spodziewaé, Ze nic nie stanie na przeszkodzie do
doprowadzenia go do konca.

Budynek stacyjny w Tenetnikach.
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Przebudowa wezta kolejowego warszawskiego
w dziesiecioleciu 1918--1928.

Inz. dr. A. WASIUTYNSKI.

Wezly kolejowe i braki wgzla warszawskiego.

Ze wzrostem ruchu eksploatacja drég zelaznych napotyka
najwigksze trudnosci techniczne w punktach, w ktérych sie
kilka linij kolejowych zbiega; w nich tez urzadzenia kolejowe
podlegajg z biegiem czasu najwiekszym zmianom, ktére staja
sie konieczne dla zado$¢uczynienia potrzebom przewozu i zmniej-
szenia kosztéw eksploatacjl. Przebudowa na istniejacych sie-
clach drég zelaznych pierwotnych urzadzeh w punktach we-
zlowych stala si¢ w nowszych czasach jedng z najwazniej-
szych spraw komunikacyjnych, zwlaszcza w stolicach, do kté-
rych, jak to widzimy z przykladéw Paryza, Londynu, Berlina
I innych stolic europejskich, dostosowuje sie rozwéj sieci
i ruchu kolejowego w calem panstwie.

Giéwne braki wezla kolejowego warszawskiego, ktére sie
juz dawno, a z biegiem czasu coraz dotkliwiej dawaly odczu-
waé, wynikajg z polaczenia sieci kolejowych lewego i prawego
brzegu Wisly w Warszawie jednym.tylko mostem | z nieod-
powiedniego do potrzeb wspétczesnych stanu dworcéw i stacyj
tadunkowych oraz technicznych stacyj postojowych i rozrza-
dowych. Wyczerpanie zdolnosci przepustowej linji obwodowej,
na ktérej most przez Wiste jest polozony, powoduje przetrzy-
mywanle pociggéw i przedtuza postéj wagonédw. Wynikaja stad
duze straty wskutek nledostatecznedo wyzyskania taboru to-
warowego, oraz trudnoSci w rozkladzie pociagéw osobowych.
Niedostateczne | nieodpowiednie urzadzenie stacyj zwieksza
trudno$ci techniczne i koszta eksploatacji i powoduje straty
I niedogodnosci dla korzystajacych z przewozu,

Wymienione braki nie dadza sie usungé przez czesciowe
ulepszenia 1 uzupetnienia, lecz wymagaja catkowitej zmiany
i znacznego rozwiniecia urzadzen wezla 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, inzynieréw Rohna i Zielifiskiego, Swietochowskiego
I Eberhardta, Wasiutynskiego i in. §wiladcza, od jak dawna
odczuwano braki urzadzen kolejowych warszawskich i poszu-
kiwano rozwigzania, ktéreby najlepiej je usuwato. Rzad rosyj-
ski uznawal potrzebe przebudowy wezla warszawskiego, widzac
w niej Srodek sciSlejszego zespolenia drég zelaznych lewego
brzegu Wisly z siecla kolejowa rosyjska i lgczac’ ja, po
dokonaniu wykupu dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej, z pro-
jektem zmiany na tej drodze toru normalnego na rosyjski.
Jednakie z projektu przebudowy wezla, zatwierdzonego w r.
1903, byly wykonane w tym okresie tylko pewne roboty na
stacjach prawego brzegu Wisty i na linjl Obwodowej z budowa
nowego mostu przez Wiste, do wykonania za$ zmienionego
projektu, zatwierdzonego w r. 1914, nle zdolano przystapié ze
wzgledu na wybuch wojny *).

Waezel warszawski podczas wojny 1914—1918.

Podczas dziatan wojennych dworce i inne budowle 1 urza-
dzenia stacyjne wezla warszawskiego ulegly przewaznie znisz-
czeniu. Odbudowa kolei szynowych i ich polaczen wedtug ije-
dnostajnego toru normalnego utatwila ruch w wezle, lecz przy
jej wykonaniu miano wylacznie na wzgledzie zadosyéuczynie-
nie potrzeb wojennych. Zreszta ruch handlowy zamart lub byt
bardzo ograniczony.

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

1918—1919. Prace przedwstgpne do Ustawy Sejmowe;j
o przebudowie. '

Jezeli juz przed wojng pod rzadem rosyjskim stan wezla
warszawskiego uznawany byl, ze wzgledu na potrzeby eksplo-
atacji kolejowej, z kazdym rokiem bardziej trudnym do znie-
sienia, to z chwilg, gdy Polska odzyskala swojg niepodleglo$é,
Warszawa za$ swoj charakter stolicy, uzdrowienie tego serca
sieci - kolejowej polskiej stawalo si¢ koniecznoicia nietylko
kolejowa, lecz spoteczng i pafistwowa.

Jeszcze podczas okupacji niemieckiej, w przewidywaniu
zblizajgcej sie¢ likwidacji wojny, byla utworzona w koficu wrze-
Snia 1918 roku przy sekcjl kolejowej Ministerjum Przemystu
| Handlu, z inicjatywy szefa sekecji inz. Eberhardta, czasowa
Komisja do spraw przebudowy wezta kolejowego warszawskiego
z udzialem przedstawicieli Magistratu i Stowarzyszenia Tech-
nikéw **) majaca za zadanie przerobienie i przystosowanie do
nowych warunkéw, w tej liczbie do ujednostajnionej juz nor-
malnej szerokosci toru, dawniejszego projektu przebudowy wezla
I rozpatrzenie propozycji Magistratu co do wprowadzenia w nim
zmiany kierunku linji kolejowej, biegnacej przez miasto. Ogdlny
projekt przebudowy wezta warszawskiego, opracowany przez
t¢ Komisje i uzgodniony z Magistratem m. st. Warszawy
obejmuje nastepujace urzadzenia:

Plan ogdlny przebudowy i rozwoju wezla kolejowego warszawskiego.
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A. Dla ruchu osobowego:

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

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

Na dworcu zachodnim zbiegajg sie linje: Krakowska
i Poznanska. Pociagi osobowe tych linji przebiegaja dalej
cala linje Srednicowg do dworca wschodniego, na ktérym bieg
ich konczy sie i zaczyna, Na dworcu wschodnim zbiegaja sie
linje: Gdanska, Wilenska, Brzeska i Lwowska, Pociagi oso-
bowe tych linij przebiegaja réwniez cata linje Srednicowa do
dworca zachodniego, na ktérym bieg swéj koncza i zaczynaja.

W poblizu dworcéw zachodniego i wschodniego projek-
towane sa stacje techniczne do postoju, oczyszczania i zesta-
wiania skiadéw pociagéw osobowych.

Linja $rednicowa przechodzi od dworca zachodniego do
dworca giéwnego w otwartym wykopie na terytorjum kolejo-
wem, za$ 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 polozonym
o 400 m. nizej mostu Poniatowskiego, dalej za§ po nasypie
wchodzi na dworzec wschodni. Na dworcach krancowych od-
bywaé sie ma zmiana parowozéw pociagowych na elektrowozy.

PLAN
v WEZEA KOLEJOWECD WARSZAWSKIEGO
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Na dworcu giéwnym, pomieszczenia dla podréznych i kasy.
biletowe i bagazowe maja byé potozone na poziomie ulic, pe-
rony za$ i tory-—o pietro nizej.

B. Dia ruchu towarowego:

Dwutorowa linja, okalajaca miasto od péinocy (istniejaca
linja obwodowa), z dwiema krafncowemi stacjami technicznemi
(rozrzadowemi), poloZonemi poza granicami miasta, i stacjami
tadunkowemi: Sienna, Cytadela, Jagiellonska i Kaweczynska
w obrebie miasta,

Ruch towarowy, oddzielony od osobowego, odbywac sie ma
przez stacje rozrzadowe po linji obwodowej, okalajacej miasto.

Na stacji Cytadela od strony miasta i rzeki Wisly ma
by¢ zbudowana Komora Celna.

W ogélnym projekcie przebudowy przewidziano mozno$cé
dalszego rozwoju wezla kolejowego warszawskiego w odleg-
lejszej przysziosci, gdy, wskutek budowy nowych linij i zwigk-
szenia sie ruchu, przechodzaca przez miasto jedna linja $red-
nicowa osobowa i okalajaca je od péinocy jedna linja towarowa
nie beda w stanie ruchowi podotaé, Urzadzenia, ktérych moz-
liwos§¢ plan przewiduje, lecz ktére nie wchodza w zakres
projektu przebudowy, sa nastepujace:

A. Dla ruchu osobowego: linja $rednicowa na lewym
brzequ Wisly, przecinajaca miasto w kierunku pétnocno-
potudniowym, :

B. Dla ruchu towarowego: rozszerzenie stacji rozrzado
wej pélnocnej i nowa stacja rozrzadowa na pofudnie od miasta,
oraz druga linja obwodowa, okalajaca miasto od potudnia,
z odpowiedniemi stacjami fadunkowemi.

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

Ten projekt Komisji postuzyt za podstawe wniosku Mi-
nistra Kolei Zelaznych do Rady Ministréw o przedstawienie
do uchwaly Sejmu Ustawy o przebudowie wezla kolejowego
warszawskiego, Ustawa ta zostala zatwierdzona przez Sejm
19 lipca 1919 r. Upowaznia ona rzad do poczynienia wszel-
kich potrzebnych czynnosci celem przebudowy wezia kolejo-
wego warszawskiego. Kosztorys przebudowy zatwierdzi Rada
Ministréw na wniosek Ministra Kolei Zelaznych, a potrzebne
kredyty wstawi Ministerjum Kolei Zelaznych corocznie w pre-
liminowanej wysokosci do budzetu. NieruchomosSci, objete
og6lnym projektem przebudowy, ulegaja przymusowemu wy-
wiaszczeniu. Minister Kolei Zelaznych mocen jest przystapic

przed zatwierdzeniem kosztorysu do natychmiastowego rozpo-
czecia przebudowy wediug planu przez niego ulozonego, na
co przyznaje mu sie na rok 1919 kredyt w wysokosci 15 mil-
jonéw marek,
Zelaznych,

Wykonanie Ustawy nalezy do Ministra Kolei
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W objaénieniach do wniosku Ministra Kolei Zelaznych
koszta przebudowy podano wedlug cen przedwojennych na
70 miljonéw marek, termin zas wykonania lat 10, w czem
okoto 4 lat termin wykonania pierwszej najwazniejszej serji
robét, ktérej koszt wedlug cen przedwojennych obliczono
w przyblizeniu na 28 miljonéw marek, zaznaczajac, ze koszt
robét wéwczas wykonywanych byt conajmniej pieciokrotnie
wyzszy od przedwojennego.

Rok 1919. Organizacja przebudowy.

Poczatkowo zamierzono zlecié¢ ogélne kierownictwo prze-
budowy osobnemu Komitetowi, bezposrednie zas zarzgdzanie
robotami inzynierowi gtéwnemu. Jednakze wskutek opozyeciji
Ministerjum Skarbu, Komitet ten, wkrétce po jego utworzeniu,
rozwigzano 1 kierownictwo przebudowy wezla poruczono
z d. 15 sierpnia 1919 roku Dyrekcji Budowy.Kolei Panstwo-
wych, ktéra wykonywata roboty przy pomocy naczelnikéw od-
dzialéw przebudowy. Roboty, zwigzane z eksploatacja, wyko-
nywa Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie,

Jednoczesnie utworzono w charakterze organu doradcze-
go i opinjodawczego przy Ministrze Kolel *) stats Komisje do
spraw przebudowy wezla kolejowego warszawskiego, stanowiag-
cg zmniejszony sktad Rady Technicznej, ktéra miata byé
wkrétce utworzona do rozpatrywania wszelkich zasadniczych
spraw technicznych i wazniejszych projektéw, Dziatalno$é Ko-
misji obejmuje rozpatrywanie warunkéw technicznych, projek-
téw, kosztoryséw ogélnych, planéw wykonania robdt i projek-
téw i wszelkich spraw technicznych, posiadajacych w prze-
budowie wezla znaczenie zasadnicze lub ogélne, lub wymaga-
jacych uzgodnienia z innemi ministerjami i z Magistratem m.
st. Warszawy, oraz kontrole stanu i postepu robét. Do Ko-
misji przebudowy wezta wchodza: przewodniczacy i cztonkowie
mianowani przez Ministra Komunikacji **), przedstawiciele Szta-
bu Generalnego i Magistratu m. st. Warszawy, Dyrektorowie
Departamentéw technicznych M. K. i Prezesi Dyrekeji Budo-
wy K. P. ***) j Dyrekcji Warszawskiej K. P, oraz na zaproszenie
przewodniczacego przedstawiciele innych zainteresowanych mi-
nisterjéw przy rozpatrywaniu spraw do nich sie odnoszacych.
W r, 1927, wskutek likwidacji Dyrekecji Budowy K. P., ogél-
ne kierownictwo przebudowy wezta Warszawsklego przejat
Departament Utrzymania i Budowy, przy ktérym utworzono
Biuro Projektéw i Studjéw. Departamentowi podlega bezpo-
Srednio w charakterze organu wykonawczego Kierownik prze-
budowy *¥*¥)

1919 — 1921,

Dyrekcja Budowy K. P., utworzona w czerwcu 1919 r.,
prowadzita wéwczas budowe drég zelaznych Kutno-Strzatkéw,
Lowicz-Kutno-Plock i Plock-Sierpc jako najpilniejszych we-
dtug planu, opracowanego przez Ministerjum, Przekazanle jej
w koncu sierpnia tegoz roku przebudowy wezta warszawskiego
zwigkszyto bardzo znacznie zakres jej dzialalno$ci 1 wywotalo
konleczno$¢ utworzenia nowych organéw zarzadu. Rozpatrzenie
sie w przekazanych jej projektach, prace organizacyjne i nie-
ktére roboty przygotowawcze zajely jej pozostale miesiace
roku 1919 i rok nastepny, w ciagu ktérych wykonata robét
przy przebudowle wezta warszawskiego (w przeliczeniu wedlug
Sredniej skali rocznej rozporzadzenia z dn. 14.V. 1924) na
sume¢ 847,000 zt. Do nielicznych robét, wykonywanych przez

Roboty przygotowawczse.

*) W niniejszym artykule, wszedzie gdzie mowa o uchwalach Ko-
misji, )rozumieé nalezy uchwaly zatwierdzone przez Ministra Komunikacji
(Kolei

**) Do pierwszego skladu Komisji weszli czlonkowie mianowani
przez Ministra: inz. Dr. A. Wasiutynski (przewodniczacy), inz, S. Sztole-
man (zastepca przewodniczacego), inz. E. Landsberg, inz. J. Fedorowicz,
inz. M. Piechowski, arch. M. Tolwinski. W r. 1925 przy utworzeniu Ra-
dy Technicznej, na miejsce inz, Landsberga, ktéry wystapil ze sluzby, mia-
nowany byt inz, A. Frank, na miejsce za§ zmarlego arch. M. Tolwinskie-
go, arch, M. Lalewicz. W roku 1927 byt powolany do Komisji inz. ].
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 Studjéw. .

***%) Kierownikiem robét przebudowy wezla Warszawskiego (na-
czelnikiem oddzialu) byt od r. 1919 do r. 1924 nieodzalowany §.p. inz.
I. Ciszewski. Po jego $mierci objal to stanowisko znany z duzej wiedzy
inZynierskie] i doswiadczenia Inz. St. Qlszewski.

Dyrekcje Budowy w tym okresie zawieruchy wojennej, nale-
zaty roboty ziemne na prawym brzegqu Wisly, juz dawniej
rozpoczete przez Komitet, oraz budowa dworca czasowego na
stacji Warszawa-Gléwna.

Komisja do spraw przebudowy wezla Warszawskiego
rozpoczela swoja dzialalno$¢ od opracowania szeczegélowych
warunkéw technicznych przebudowy, podziatu robdét na okresy
wykonania, i od rozpatrzenia najpilniejszych projektéw.

Zatoienia, przyjete przez b. Komisje czasowa przy opra-
cowaniu projektu ogélnikowego co do oczekiwanego ruchu
i przekroju podiuznego linji w weZle, zostaly ponownie roz-
wazone i, po rozpatrzeniu szeregu spraw zasadniczych, zre-
dagowane szczegdlowe warunki techniczne przebudowy, okre-
Slajgce jej granice, iloSci przewozéw, przelotnosé, granice
pochylen i krzywizny linij, oraz warunki, ktérym winny czy-
ni¢ zadosé poszczegdlne urzadzenia w wezle pod wzgledem
technicznym.

Wielka cato$¢ robét przebudowy Komisja podzielita na
dwie serje, z ktérych pierwsza obejmuje budowe linji $redni-
cowej z mostem przez Wiste, druga za$ budowe stacyj roz-
rzagdowych i tadunkowych. Budowe linji srednicowej podzielono
na dwa okresy, przyczem w pierwszym okresie ma ona by¢
wybudowana na dwa tory z urzadzeniami niezbednemi do
otwarcia po nich ruchu pociagéw. W drugim okresie, bezpo-
Srednio po pierwszym, bez przerwy robét, budowa linji $red-
nicowej ma by¢ uzupetniona do czterech toréw w linji gléwnej
z odpowiedniemi urzgdzeniami, Ten podzial robét Komisja
przyjeta w glebokiem przekonaniu, ze dla uporzadkowania
ruchu w wezle warszawskim jest przedewszystkiem niezbedne
uzyskanie dla ruchu osobowego nowego potaczenia przez Wiste,
i ze w tym podziale kazda z trzech czesci robé6t winna byé
tak pomy$lana, aby mogta byé wyzyskana do eksploatacji
bezposrednio po ukonczeniu, s

W zastosowaniu do pomienionego podziatu robdt na serje
i okresy wykonaniaz nalezalo opracowaé ogdlny plan wykonania
robét z podziatem na poszczegélne lata i kosztorysem oraz
plan wykonania projektow. Konieczno$é sporzadzenia tych pla-
néw Komisja uznata na pierwszem swojem posiedzeniu i za-
zadata od Dyrekcji Budowy ich przedstawienia do swego roz-
patrzenia.

Najpilniejszym z projektéw by! projekt czasowej stacji
Warszawa-Gtéwna i czasowego dworca na tej stacji.

Czasowy dworzec i stacja Warszawa-Gléwna.

Potrzeby ruchu kolejewego skionily Ministerjum Komu-
nikacji do rozpoczecia robdt przygotowawczych na tej sta-
cji jeszcze przed wydaniem Ustawy o przebudowie wezla
warszawskiego. Dla przyjecia na st. Warszawa-Gtéwna pocia-
géw osobowych linij prawego brzegu Wisly, umozliwionego
wskutek ujednostajnienia szerokosci toru, stawalo sie niezbed-
nem rozszerzenie tej stacji. Projekt przebudowy wezta war-
szawskiego przewidywat budowe statego dworca giéwnego 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 utatwila 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 wiadze wojskowe. Byla czasowa

. Komisja, w nastepstwie za§ Komitet przebudowy, zajely sie

pracami przygotowawczemi do budowy stacji i dworca, Uzgo-
dniono z wiladzami wojskowemi i celnemi opréznienie gma-
chéw Komory i Dyrekcja Warszawska K. P. przystapita do ich
burzenia. Nowoutworzona Komisja do spraw przebudowy wezla
warszawskiego rozpatrzyla i zaakceptowala 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 calego dworca,
ksztaltu prostokatnego o powierzchni w planie 1.480 m2, jedng
wiata, wsparta na lukach drewnianych, uznany byl za najod-
powiedniejszy, gdy okazato sie mozliwem zastosowanie przy
rozpietosci 24 m. tukéw kratowych systemu Stephana, We-
wnetrzne rozplanowanie dworca bylo przedmiotem szczegélo-
wych rozwazan Komisji, ktére doprowadzily do prostego i, jak
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pokazalo doswiadczenie, nader odpowiedniego rozwigzania. Dn.
2 maja 1920 r. zatozono fundamenty dworca, zas dn, 20 kwie-
tnia 1921 oddano do uzytku publicznego te budowle, ktéra
niewielkiemi stosunkowo $rodkami zaspokoila na pewien czas
potrzeby ruchu osobowego i stanowila powaziny krok w przej-
$ciu do wiasciwych robét budowy linji $rednicowej.

Plan wykonania robot.

Przy rozpatrzeniu sprawozdan w koncu sezonu budowla-
nego r. 1920 Komisja ponowila swoje zadanie z roku poprze-
dniego jak najszybszego opracowania przez Dyrekcje Budowy
planu kolejnosci wykonania robét i projektédw, przyczem zazna-
czyta, ze diugos¢ I-go okresu robét winna byé okreslona w za-
leznoscl jedynie od moznoScl technicznej wykonania robét
w warunkach normalnych i ze, w razie niemozno$ci asygno-
wania sum na poszczegblne lata odpowiednio do tego planu,
niektére roboty wypadnie przenosié na lata dalsze, ostateczny
za$ termin ukonczenia robdt I-go okresu odpowiednio oddalié.

Linja Srednicowa, stanowiaca zasadnicza cze$é przebu-
dowy wezla warszawskiego, jest jednoczesnie jej czescig naj-
kosztowniejsza. Z drugiej strony, oczywistem jest, ze budowa
jej nie da zadnych korzysSci w ruchu kolejowym wezta, zanim
po niej nie beda puszczone pierwsze pociggi. Stanowi to naj-
giéwniejsza trudnosé w urzeczywistnieniu tak niezbednego przed-
slewziecia, trudno$¢, dajgca sie w pewnej mierze zlagodzié
przez budowe na tej linji najpierw jednej tylko pary toréw
gtéwnych i przez odlozenie wszelkich robét, nie prowadzacych
do gléwnego celu, ktérym jest oslagniecie w jak najkrétszym
czasie nowego polgczenia kolejowego przez Wiste, dajacego
realne korzysci dla eksploatacji. Z ta zasadniczg myélg Komi-
sja dazyta do ustalenia planu wykonania rob6t w terminach
technicznie mozliwych i do dostosowania do nich przewidywan
budzetowych. W uchwale z dnia 20 grudnia 1920 r. Komisja
uznata, Ze jezeli linja Srednicowa dwutorowa i cze§é stalej
stacji osobowej giéwnej z czterema torami nie bedzie ukon-’
czona w r. 1925, a pozostate dwa tory na linji $rednicowe;j
i pozostate tory na statej stacji giéwnej w r. 1928, to urza-
dzenia tymczasowe nie beda w stanie czynié zado$é potrzebom
przewidywanego wzrostu ruchu osobowego.

W wykonaniu zatwierdzonych uchwal Komisji Dyrekcja
Budowy przedstawita w poczatku r. 1921 plan wykonania ro-
bét I-go okresu z rozkladem na lat cztery i kosztorys na 15
miljonéw rubli, ktére Komisja zaakceptowala z zastrzezeniem,
ze przeliczenie rubli na marki polskie bedzie dokonywane w miare
zmian stosunku cen przedwojennych do cen rzeczywistych
w czasie wykonania robét i zaméwien, Jednocze$nie z tem
Komisja zaznaczyta, ze ze wzgledu na ogélny program robét
kredyt na r. 1921, zadany przez Dyrekcje Budowy w sumie
dwéch i pét miljona rubli ziotych, nie moze byé zmnlejszony.
Te wnioski Komisji uzyskaly zatwierdzenie Ministra Komuni-
kacji.

Jednakze suma, wyasygnowana rzeczywiScie na przebu-
dowe wezla w r. 1921, wyniosta (w przeliczeniu wedlug skali
§redniej rocznej) 1.800,000 zi, t. j. nieledwie trzy razy mniej,
niz byto niezbgedne do wykonania robét wedlug programu. Te
srodki wystarczyly zaledwie na ukonczenie budowy dworca
czasowego | rozpoczecie pewnych robét na linji Srednicowej,
Sumy, asygnowane W nastepnych latach czterech byly wpraw-
dzie nleco wieksze, gdyz wynosity (w przeliczeniu wedlug
Sredniej rocznej, w zlocie):

wr. 1622 2.576.000 zi.
S 11023 3.880.000 .
. oy 1924 2.485.000 ,

1925 2.363.000 ,

dawaly jednak razem z wydanemi poprzednio w latach 1919
do 1921 niewiele co wiecej, niz trzecig czes$é tej sumy, ktéra
wedlug kosztorysu byla niezbedna do ukonczenia robét I-go
okresu przebudowy. Dodaé¢ nalezy, ze wysoko§é kredytu na
dany rok budzetowy stawata si¢c wiadomg zwykle dopiero w cia-
gu sezonu budowlanego i nieraz bywata w ciggu roku zmie-
niana. W tych warunkach o wykonywaniu robét wediug po-
czatkowo zamierzonego planu nie moglo byé mowy, ulozenie
za$ jakiegokolwiek planu robét na sezon nastepny bylo wy-
soce utrudnione. Przeciw takiemu blegowi przebudowy i sta-
bemu postepowi robdét Komisja do spraw przebudowy prote-
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stowala niejednokrotnie przy rozpatrzeniu sprawozdan, wska-
zujgc na skutki, jakie mie¢ bedzie opdZnienie terminu jej
ukonczenia, jednakze zaradzi¢ temu nie miala moznosci. Co
w tym okresie czasu dalo sie wykonaé, podano nizej,

Jako jedng z przyczyn, utrudniajacych postep robét i pro-
jektéw, Komisja zaznaczyla staty brak w obu dyrekcjach wy-
kwalifikowanych sit technicznych, wywolany niedostatecznem
uposazeniem i innemi niezadawalajgcemi warunkami stuzbo-
wemi.

R. 1921. Przeciwnicy linji $rednicowe;j.

Po uchwaleniu Ustawy Sejmowej z dn. 19 lipca 1919 r.
wielu planistéw 1 architektéw wypowiadalo sie przeciw prze-
prowadzeniu linji kolejowej przez miasto wedlug planu, przy-
jetego w tej Ustawie, twierdzac, ze uniemozliwi ona dobre
rozplanowanie Powisla i zeszpeci panorame Warszawy. Réw-
niez niektérzy technicy, wobec trudnosci technicznych i kosz-
townosci budowy linji &rednicowej, powracali do poszukiwania
innych rozwiazan i wskazywali jako na $rodek, ich zdaniem,
prostszy i tanszy niezwioczna budowe linji potudniowej obwo-
dowej wzamilan linji Srednicowej. Wprawdzie rézne odmiany
nowego potaczenia kolejowego przez Wiste byly juz niejedno-
krotnie, ostatnio za$ przed wnioskiem do Sejmu o uchwale-
nie Ustawy o przebudowie wezla warszawskiego, szczegéio-
wo rozpatrywane, jednakze powyzsze okolicznosci sprawily, ze
na wniosek Prezesa Dyrekcji K. P, w Warszawie, zaintereso-
wanej w jak najszybszem uporzadkowaniu ruchu w weZle, spra-
wa niezwlocznej budowy linji obwodowej poludniowej byla
w Komisji przebudowy wezta w koncu 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
$rednicowej; 2) ze dla ruchu handlowego budowa linji po-
tudniowej obwodowej, przewidziana w przyszlo$ci, nie jest
w okresie przebudowy wezla konieczna; 3) zZe linja ta nie czy-
nitaby wcale zado$é udowodnionym potrzebom ruchu osobo-
wego i 4) Ze natomiast, w razie wyjatkowej potrzeby, po
mos$cie na linji Srednicowej moglyby byé przepuszczane po-
ciagi towarowe. Wobec tego Komisja uznala za konieczne
mozliwe przy$pieszenie budowy linji Srednicowej.

1921 r.

Niezadowolenie pewnych ké! fachowych z wykonywanego
projektu przebudowy wezla i niedostateczne zrozumienie wsréd
szerszych warstw spotecznych, jak dalece ta przebudowa jest
dla usprawnienia przewozéw na catej sieci kolejowej 1 dla
dalszego rozwoju stolicy we wspéiczesnem pojeciu europej-
skiem niezbedna, ujawnilo sie w prasie. Kampanja, prowa-
dzona w pewnych organach prasy stolecznej w poczatku
r. 1921 przeciw rozpoczetym robotom linji Srednicowej, skio-
nila podpisanego nizej do zamieszczenia w poczytnym ,Kur-
jerze Warszawskim® z dn. 20 — 22 wrzeSnia tegoz roku wy-
jasnien, w ktérych zakonczeniu znajduja sie nastepujace ustepy:

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

»Pigknie jest, gdy finansista posiada wysoko rozwinigte poczucie
estetyczne, w danym jednak wypadku wydaje si¢ prawdopodobniejszem,
2e wypowiada tu poSrednio swoje uczucia esteta, biorac w sukurs moty-
wy finansowe.

.Czyz bowiem czlowiek praktyczny moze zadac, aby bulwar Wisty,
»przedtuzony do Wilanowa z jednej strony, a do Bielan z drugiej*, stu-
zyl tylko do pieknego widoku i spaceréw z wylaczeniem urzadzen, kté-
rych wymaga 2ycie wspélczesne? Czyz na wielkiej dlugosci pomiedzy
mostem Poniatowskiego a mostem Kierbedzia nie bedzie w przyszloéci
choéby jednego jeszcze mostu miejskiego, ktérego potrzebe oddawna prze-
widywano? Czyz w naszym grod¢ie budowa mostéw ma by¢ na przy-
szlo$¢ wogble zakazana, ze wzgledu, 2e poziom wéd wysokich i potrzeby
2eglugi wymagaja kilkumetrowego wzniesienia mostu, a wiec i dojazdéw
do niego, nad niskiemi brzegami?

»Nie, to jest niemozliwe, bo miasto nie rozwijaloby sie, lecz za-
mierato.

.Znani specjalisci zagraniczni, prof. Stiibben w zakresie budownic-
twa miejskiego i prof. Petersen w dziale komunikacji miejskich, ktérzy
we wrzedniu 1918 r. rozpatrywali na zyczenie magistratu st, m, Warsza-
wy projekty regulacji miasta w zwiazku z przebudowa wezla koleJowego,
zapytani o opinj¢ co do polozenia projektowanego mostu kolejowego
i przejscia linji $rednicowej przez, Powidle jednomy$lnie wypowiedzieli
zdanie, 2e¢ spraw komunikacyjnych pierwszorzednej doniostos$ci nie mozna
nagina¢ do pomysléw regulacyjnych i ze planista i architekt winni sie do
nich dostosowaé i znalezé¢ odpowiednie rozwiazanie,

Kampanja w prasie.
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.Nawet w wiekach kultury klasycznej ani trzeZwy rzymianin, ani
grek wykwintny, nie pozwolitlby sobie tak drwi¢ ze zdrowego sensu za-
daniem niczem nieograniczonego widoku tam, gdzie arcydzieta starozytnej
sztuki inzynierskiej, wielopietrowe akwedukty, doprowadzaly do wiecznego
miasta i jak dotychczas, od pigtnastu wiekéw, doprowadzaja zyciodajna
wode do $rodka Bizancjum,

.A czem jest woda dla oblezonego miasta, tem sa w naszym wiekn
komunikacje szybkie i masowe. Warszawa dusi sig z braku odpowiednich
komunikacyj, Warszawa nie moie zawisna¢ na wlosku jednego mostu ko-
lejowego. Wybudowanie nowego mostu kolejowego w miejscu najodpo-
wiedniejszem pod wzgledem komunikacyjnym jest niezbedne dla zycia mia-
sta i jest konieczno$cia panstwowa. Na ten cel $rodki sig znajda, bo sig
znalezé musza,

.Dlatego tez niezbedne jest przeciwdziala¢ podjudzaniu w ostatnich
czasach pewnych organéw blednie informowanej prasy i tumanieniu opinji
publiczne], ktére tej sprawie pierwszorzednej wagi dla naszego miasta
i calego kraju zaszkodzi¢ moga.

.Czas, aby o regulacji miasta, liczacej sie z konieczno$ciami ko-
munikacyjnemi, zamiast wlaécicieli szat uszkodzonych na drucie kolczastym
Powiéla 1 zawiedzionych autoréw pieknych jego obrazkéw, wypowieaziala
si¢ w prasie powazna opinja architektoniczna i artystyczna. Czas, aby
zadanjami komunikacyjnemi naszej stolicy zainteresowali sie nietylko
.madrzy“ inzynierowie, lecz chocby ludzie mniej madrzy, a nie pozbawie-
ni zdrowego rozsadku, ktérym drogie sa interesy miasta i kraju.

,A wtedy moze ustyszymy, e najgléwniejszym bledem rozpoczetej
przebudowy wezla kolejowego warszawskiego jest zbyt powolne jej wyko-
nywanie i ze obowiazkiem kazdego obywatela kraju jest domagac sie, aby
byta wszelkiemi $rodkami przy$pieszona.

1921. Narada Sejmowa.

Watpliwo$ci co do tego, czy wiaSciwe jest rozwigzanie
zadania przebudowy wezta warszawskiego w sposéb przyjety
w zatwierdzonym projekcie, odbily sie réwniez w Sejmie i skio-
nity referenta budzetu Ministerjum Kolei w Komisji Skarbo-
wo - budzetowej do postawienia wniosku o poddanie rewizji
projektu i kosztorysu przebudowy wezla kolejowego warszaw-
skiego i oparcie tej przebudowy na przeprowadzeniu linji po-
fudniowej obwodowej z zachowaniem czolowego typu dworca
gtéwnego. Narada, wyznaczona w tym celu z udzialem przed-
stawicieli trzech ministerjéw 1 szeregu rzeczoznawcéw, po
szczegblowem rozpatrzeniu projektu i ogledzinach na miejscu,
przyszta do wniosku, ze projekt przebudowy wezla warszaw-
skiego z dworcami czolowemi posiada wiecej stron ujemnych,
niz projekt wykonywany, i ze zalety dworcéw czotowych, na
ktére wskazujg ich zwolennicy, nie moga byé wyzyskane
w Warszawie z powodu niemozliwo$Sci przeprowadzenia linij
kolejowych w poziomie ulic albo w poziomie do niego zbli-
zonym. Poza tem narada uznata, ze plan wykonania robdt
pierwszego okresu, przyjety na lat cztery, nie powinien ulec
przediuzeniu skutkiem braku kredytéw 1 ze wykonanie tech-
niczne powinno przedsiewziaé wszelkie srodki, azeby w tym termi-
nie wykonczy¢ minimum robét, niezbednych do oddania do ruchu
linji Srednicowej. Zwolnienie lub wstrzymanie robét pierwszego
okresu celem przesuniecia ich na czas pozniejszy dla ulzenia
Skarbowi bytoby, zdaniem narady, niepozadane, gdyz mogtoby
doprowadzi¢ do zatamowania ruchu w wezle warszawskim
i, w dalszym ciagu, na calej sieci, co wtasnie mogtoby wywotaé
straty finansowe dla skarbu. »

Narada z inicjatywy Sejmu w celu rewizji projektu i kosz-
torysu przebudowy wezla warszawskiego byla raczej repetycja
rzeczy dawno przemyslanych i powtarzanych wielu generacjom
i urzedom od czasu, gdy w r. 1894 S, 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. Byla ona
jednak pozyteczng, gdyz rozpatrzeniem krazacych zarzutéw
i watpliwodci w szerokiem gronie rzeczoznawcéw i oséb, nie
majgcych zwiazku z przebudowa wezla warszawskiego, przy-
czynila si¢ do uspokojenia sfer poselskich i opinji publicznej
i pozwolita rokowaé nadzieje, e przebudowa ta bedzie mogta
posuwaé sie W szybszem tempie.

1922 — 1925. Czterolecie robét pierwszego okresu.
Most przez Wisle.

Z robét na linji $rednicowej, wymagajgcych najdiuzszego
czasu, gtéwng byla budowa mostu przez Wiste. Te wiec bu-
dowe oraz budowe dlugiego wiaduktu na Powidlu w dojsciu
do tunelu pod Alejg 3-go Maja, nalezato rozpoczaé najwczesnie;j.

Odmiany konstrukcji mostu, opracowane szkicowo w Dy-
rekcji Budowy, byly rozpatrzone przez Komisje przy udziale
przedstawicieli Ministerjum Robét Publicznych. Ustalono, ze
most ma byé o pieclu przestach, o otworze kazidego przesia

w $wietle pomiedzy podporami 89 m., z dwiema parami dzwi-
garow w kazdem przesle, pod dwa tory kolejowe kazda, na
wspdlnych podporach. System diwigaréw lukowy ze $ciagiem,
pasy dZzwigaréw paraboliczne. Na szkicowe opracowanie ar-
chitektoniczne mostu i wiaduktéw linji Srednicowej od ul. Czer-
wonego Krzyza do basenu portowego, tworzacych z nia pewng
cato$é, uchwalono ogtosi¢ konkurs za posredniciwem 'Kola
Architektéw. Rezultaty tego konkursu, na ktérym przyznano
nagrody achitektowi L. Sokolowskiemu, T. Tolwinskiemu
i A. Bojemskiemu, nie daly wprawdzie projektu, ktory mégiby
byé ostatecznie przyjety, postuziyly jednak za materjat przy
opracowaniu przez Dyrekcje Budowy projektu podpér mostu
i projektéw wiaduktéow, rozpatrzonych nastepnie przez Kcmisje
i zatwierdzonych do wykonania. Do robét przygotowawczych bu-
dowy podpér mostu przez Wiste, oddanej z przetargu Polskiemu

Widok filardw mostu przez rz. Wiste na linji srednicowej.

Towarzystwu Budowlanemu, oraz do budowy wielkiego wiaduktu
na Powislu o $redniej wysoko$ci ok. 10 m. i dlugoéci 340 m.,
oddanej firmie K. Rudzki, przystapiono w tymze roku 1921.

b e

Wiadukt linji $rednicowej na Powislu. Widok ogdlny.

Dla ulatwienia dowozu materjaléw do mostu przeprowadzono
wzdiuz lewego brzegu Wisly bocznice ze st. Warszawa Gdan-

Wiadukt linji $rednicowej na Powislu. Przejscie nad ul. Solec.
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ska. Podpory mostu, budowane odrazu pod cztery tory, zostaty
ukonczone w r. 1923, lecz zamdwienie i ulozenie metalowej
budowy wierzchniej, ktéraby dala most gotowy, musialo byé
odlozone na czas nieokreslony, o czem bedzie mowa nizej.
W tymze r. 1923 ukonczono budowe wielkiego wiaduktu na
Powislu,

Stacje linji $rednicowej. St. Warszawa Wschodnia.

Pociagi, przebiegajace linjg $rednicowa, beda zestawiane
na stacjach technicznych i stad podawane na poczgtkowe
stacje ich wyprawiania, a mianowicie pociagi, biegnace na
zachéd, beda zestawiane na prawym brzegu Wisly, na stacji
postojowej Grochéw, 1 z niej podawane na st. Warszawa
Wschodnia, pociagi za$, 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, pociggl obu kierunkéw beda przebiegaé trakcja
elektryczng calg linje Srednicowa, przechodzac przez stacje
Warszawa Glowna, poloiong w $rodkowej czesci miasta, przy-
czem na stacji, potozonej w drugim koncu $rednicy, odbywaé
sie¢ bedzle zmiana elektrowozéw na parowozy, i odwrotnie,
zmiana parowozéw na elektrowozy w pociggach powracaja-
cych do Warszawy.

W  programie robdét stacja Warszawa Wschodnia byla
pilna, gdyz zamierzano ja uruchomié przed otwarciem linji
srednicowej, tymczasowo jako stacje typu czolowego dla linij
prawego brzegu, budowa za$ jej byta potaczona z duzemi na-
sypami. Aby umozliwi¢ zajecie st. Warszawa Wschodnia pod
te roboty, stacja Warszawa Wilenska byla przystosowana do
przyjecia pociagéw linji Brzeskiej i na tej stacji, calkowicie
zburzonej podczas wojny, zostal wybudowany w roku 1920/21
dworzec czasowy. Projekt st. Warszawa Wschodnia w okresie
najwiekszego przewidywanego jej rozwoju i w okresach po-
Srednich byl rozpatrzony w Komisji i zatwierdzony jeszcze
w r. 1920 po uzgodnieniu z Magistratem polozenia przejazdéw
pod torami stacji osobowej i dojazdéw do dworca w zwigzku

z requlacja tej dzielnicy przedmies$cia Pragi, Olbrzymie na-*

Wiadukt linji $rednicowej nad ul. Targowaq.

——=ee—->  \Warszawa Wschodnla 7 ¢/ 4
- o T

5';\:?\&" /.

T A A

sypy tej stacji i ciagngcego sie za nia dojazdu do mostu, wy-
wozone przewaznie z portu pod Zeraniem, predko sie posu-
waly w wykonaniu. Komisja opracowala zasady projektowa-
nia dworca na tej stacji, rozpatrzyla szkicowy projekt tego
dworca, opracowany przez ograniczony konkurs architektéw,
i zaakceptowala go w polowie r. 1921 do wykonania projektu
szczegélowego. Jednakze zamiar szybkiego uruchomienia st.
Warszawa Wschodnia w ostatecznym wysokim poziomie musiat
byé w nastepnych latach zaniechany, gdyz wzrost ruchu oso-
bowego uniemozliwil ograniczenie sie na prawym brzegu Wisly
do jednej tylko Warszawy Wilenskiej przy przeciaganiu sie
ponad program robét przebudowy wezta, Wskutek tego stara
stacja Warszawa Wschodnia musiala byé zachowana czynna
i dworzec jej odnowiony,

Stacja Czyste.

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

Na st, Warszawa Giéwna, ze wzgledu na szczuplo$é miej-
sca, moga byé utozone wylacznie tylko tory peronowe, Wobec
tego na urzadzenia pocztowe, a mianowicie na postéj wagonéw
pocztowych (tak zw. ambulanséw), doczepianych do pociggéw
osobowych, na centralna sortownie posylek oraz na magazyny
i biuro pocztowe byla 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 urzadzen pocztowych na tej stacji zostat
uzgodniony z Ministerstwem Poczt i Telegraféw, projekt zas
stacji osobowej zatwierdzony. Do robét na tej stacji dotych-
czas nie przystepowano, gdyz jej urzadzenia kolejowe, podle-
gajagce wykonaniu przed otwarciem ruchu na linji Srednicowej,

moga byé ograniczone do minimum,

Stacja postojowa Szczesliwice.

Inaczej sie ma ze stacjg postojowa SzczeSliwice, ktérej
jak najszybsze urzadzenie stalo sie niezbedne nietylko ze
wzgledu na techniczne potrzeby ruchu linji $rednicowej, lecz
tez na konieczno$é korzystania z niej w okresie poprzedzaja-
cym, aby mieé¢ mozno$¢ usuniecia ze stacji osobowej War-
szawa Giéwna starych toréw postojowych, na ktérych maja byé
ukiadane tory linji Srednicowej. Ta ostatnia okoliczno$é czyni
koniecznem potaczenie st. post, Szczes§liwice osobnemi faczni-
cami ze stacjami Warszawa Glowna, stala i1 tymczasowa.
Szkicowy projekt st. post. Szcze$liwice byl rozpatrzony
w Komisji jeszcze w r. 1920, poczem byt kilkakrotnie prze-
rablany i uzupetniany w zwiazku z projektem budowli na tej
stacjl i urzadzen do czyszczenia i zaopatrywania skladéw.
W r, 1924 na tej stacji byly juz ukonczone roboty ziemne, uto-
zone 20 km, toréw i przeszio 100 rozjazdéw i wybudowane nie-
ktére budynki, jednakze niegotowos$é, z powodu braku $rodkéw,
innych urzadzen nie pozwolila dotad z niej korzystaé.

-

Stacja Warszawa-Giéwna.

W r. 1921 Komisja oglosita za posrednictwem Kota Ar-
chitektéw w Warszawie konkurs na projekt stalego dworca na
st., Warszawa Gléwna i rozplanowanie terytorjum kolejowego
od ul, Towarowej do Marszatkowskiej wedlug programu i. wa-
runkdéw, ktére opracowala. Na konkurs nadestano przeszio 30
prac, z ktérych trzy, a mianowicie projekty architektéw J. Na-
gérskiego, ]J. Chojnowskiego (w spéice z ]. Konem) i T. Tol-
winsklego otrzymaly nagrody. Jakkolwiek zaden z tych pro-
jektéw z powodu réznych brakéw, nie nadawat sie w zupet-
nosci do wykonania, to jednak daly one szereg interesujgcych
pomysiéw 1, wyjasniajagc trudnosci zadania, pozwolily skiero-
waé w nastepstwie na wiasciwe tcry dazenia do jego rozwig-
zania, jak to bedzie objasnione nizej.

Tunel

Przekrdj podiuzny tunelu byt zatwierdzony wraz z ogéi-
nym przekrojem linji $rednicowej w poczatku r. 1921. Tunel
zaprojektowano o stropie zelazobetonowym plaskim, pod cztery
tory, ze sciana §rodkowa, biegnaca wzdluz osi Alei 3-go Maja
i Alei Jerozolimskich i dzielaca tunel na dwie polowy o sze-
rokosci po 8,84 m. w $wietle, pod dwa tory kazda., Wznie-
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 $ciany podpér mostu przez Wisle. Frzy nie-
wielkiem zaglebieniu tunelu pod jezdnig uliczna (Srednio okoto
1 m do wierzchu stropu) $ciany jego moga by¢ -wykonywane
w otwartych wykopach. Na skrzyzowaniu z ul. Nowy Swiat
i Marszatkowska tunel przecina kanaly miejskie, co wyma-
galo przeprowadzenia ich pod tunelem syfonami. Zaglebienie
tunelu o tyle wiecej, aby przechodzil pod kanatami miejskiemi,
pociggatoby za soba daleko wieksze trudnosci jego wykonania
sposobem gérniczym, w warstwach gruntu wodono$nych i mniej
stalych, nadto za$ =zaglebienie peronéw dworca gléwnego
wzgledem poziomu ulic znacznie wigksze, niZ tego wymaga
konstrukcja taboru kolejowego, a wiec utrudnienie dojscia do
peronéw i wydostania si¢ 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 ktérym sposéb
przeprowadzenia linji érednicowej pod Alejami 3-go Maja 1 Je-
rozolimskiemi byl uzgodniony i zgoda jego potwierdzona przez
Rade Miejska, zmienit w nastepstwie swéj poglad i, upatrujac
wielkie niedogodnosci dla miasta w przeprowadzeniu kanaléw
miejskich syfonami pod tunelem, Zzadal przeprowadzenia tunelu
pod kanzlami miejskiemi i wykonania go sposobem gérniczym,
nie za$§ odkrywkowym, i odméwil przystapienia do przebudowy
kanatéw. To zadanie, nie odpowiadajace kompetencji wiadz
miejskich w danej sprawie i niestuszne w zasadzie, wywotalo
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, uniewazniajacg uchwale Rady miejskiej w tej
sprawie, oddalil.

Przystanek Smolna.

: U wylotu tunelu, w miejscu, gdzie linja Srednicowa,
skrecajac nieco ku pélnocy, wynurza sie ze stokéw gérnego
miasta na wysoko$ci okolo 10 metréw nad poziomem Fowi-
§la, projekt linji $rednicowej przewiduje urzadzenie przystanku
.Smolna“. Przystanek ten, przeznaczony dla podréznych, ja-
dacych bez bagazu, ma obsiugiwaé w przysziosci przylegle
dzielnice gornego i dolnego miasta, bedac dostepny zaréwno

Tunel linji srednicowej. Wylot od strony Powisla.

z Alei 3-go Maja jak i z ul. Czerwonego Krzyza. Poniewaz
potrzeba przystanku w tym punkcie linji $rednicowej, nie-
zbyt oddalonym od dworca giéwnego, nie jest pilna, Komisja
uznata, ze w l-ym okresie przebudowy nalezy ograniczy¢ sie
do urzadzenia réwni pod tory i perony przystanku. Szkic je-
dnego z architektéw warszawskich przekonal, ze to miejsce,
w ktérem linja Srednicowa odchyla si¢ pod ostrym katem od
wiaduktu mostu Poniatowskiego, nader trudne do archite-
ktonicznego ujecia, mogloby wcale estetycznie wyglada¢ w przy-
sztosci,

Podniesienie do gérnego poziomu tordw linji
Obwodowej.

Do robét I-go okresu przebudowy zaliczono, précz bu-
dowy linji Srednicowej, doprowadzenie do konca pewnych
robdt, rozpoczetych jeszcze przed wojna na istniejgcej linji
Obwodowej, w tej liczbie podniesienie jej toréw giéwnych po-
miedzy st, Warszawa Gdanska a Warszawa Giéwna towarowa
do wyzszego poziomu, pozwalajacego na przepuszczenie pod
temi torami kilku ulic miejskich, jako to Wolskiej, Gérczew-
skiej, Opawskiej i Obozowej, na ktérych istnialy dotad prze-
jazdy w poziomie. W r, 1921 — 1923 prowadzono te roboty
w dalszym ciggu i, po ulozeniu toréw w gérnym poziomie,
otwarto po nich ruch w roku 1924,

Przeniesienie skladéw Wydzialu Zasobdw ze st. War-
szawa Wschodnia na st. Praga (Pelcowizna).

Budowa nowej stacji Warszawa Wschodnia linji Sredni-
cowej wymaga usuniecia z istniejagcej stacji magazynéw i in-
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nych sktadéw Wydzialu Zasobéw Dyrekeji Warszawskiej.
Miejsce, na ktére te skiady mialy by¢ przeniesione, obrano
na duzem, wolnem terytorjum, przyleglem do warsztatéw na-
prawy taboru na st. Praga, majac na wzgledzie rozwdj prze-
noszonych skladéw i utworzenie z nich skiadéw gtéwnych dla
catej sieci kolejowej.

Po opracowaniu projektu nowych sktadéw, zajgciu wr. 1921
i oparkanieniu potrzebnego na ten cel duzego terytorjumn,
oddano budowe magazynéw i innych budynkéw przedsiebior-
stwu, ktére przystapito do robét i wyprowadzilo fundamenty.
W r. 1925, na skutek ograniczenia kredytéw przez Ministerjum
Skarbu, Ministerjum Komunikacji bylo zmuszone przystapié
do likwidacji rozpoczetej budowy i rozwiazania umow z przed-
sigbiorcami. Pociagneto to za soba koniecznos¢ wyplaty dosé
wysokich odszkodowan, z drugiej za$ strony przerobienia uktadu
toréw projektowanej st. Warszawa Wschodnia, niedogodnego
dla eksploatacji.

R. 1926—1928. Zast6] w przebudowie.

Jak wynika z sum, wydatkowanych na przebudowe wezia
warszawskiego do konca r, 1925, wykonano do tego terminu
okoto trzeciej czesci robét, niezbednych wediug planu z r, 1921
do otwarcia ruchu na dwéch pierwszych torach linji $redni-
cowej. ‘

Juz przy rozpatrzeniu programu na r, 1924 Komisja
uwazala za watpliwe, czy nawet przy najwiekszym wysitku
technicznym datoby sie ukonczyé linje S$rednicowz® pod dwa
tory w ciagu lat trzech, t. j. do konca r, 1926 i polecita
Dyrekcji Budowy wyjasni¢, jakich wymagaloby to kredytéw.
Polecenie to nie bylo wykonane. Wprawdzie w polowie r. 1925
Minister Kolei zakomunikowal Komisji o swoim zamiarze wia-
czania do preliminarza budzietowego w latach nastepujgcych,
poczynajac od r. 1926, conajmniej 6—10 miljonéw zi., jednakzie
wkrétce okazalo sie, ze nietylko nie mozna spodziewaé sig
w bliskiej przyszlo$ci uzyskania na przebudowe wezla wie-
kszych kredytéw, lecz, ze przeciwnie, kredyly juz przyznane
beda cofniete lub do minimum ograniczone. W roku budze-
towym 1926/7 wydatki na przebudowe wezia musiano ograni-
czyé do 1.790.900 zi, z kitérych 313.000 wydatkowano na
wywlaszczenie. Warto$¢ tak niewielkiego kredytu na prowa-
dzenie robét przebudowy jeszcze sie zmniejszata wskutek
znacznej dewaluacji w tym czasle zlotego. Ukonczenie bu-
dowy st. post. Szczesliwice i polaczenia jej z gléwna stacjg
osobowa oraz budowa nowego gmachu Dyrekcji Warszawskiej,
niezbedne do wykonania wielkiego wykopu linji Srednicowej
i przepuszczenia jej pod ul, Towarowg i Zelazng, musialy
byé odtozone; jezeli za$ budowa tunelu byta potrosze dalej
prowadzona, to zawdzigczaé to naleizy skorzystaniu z kredy-
téw na zatrudnienie bezrobotnych. Inne roboty byly wykony-
wane w najmniejszym rozmiarze badZ ze wzglegdu na umowy
z przedsiebiorcami, badZz dla zabezpieczenia od zniszczenia
rob6t juz wykonanych. W biurach ministerjalnych zdarzalo
sie slyszeé o watpliwosciach, czy nie nalezaloby =zaniechaé
dalszych robét przebudowy wezta, i o prébach obliczen, jakie
koszta pociagnelaby za soba likwidacja tych robdt, Zrozumia-
lem jest, ze te objawy braku przekonania o zupeinej nieod-
zownoéci dla kraju i jego stolicy wielkiego przedsiewziecia
przebudowy wezla warszawskiego i braku wiary, Ze trudnosci
finansowe skarbu sa objawem przejéciowym, ktéry nie moze
przeszkodzi¢ doprowadzeniu tego dzieta w krétkim czasie do
konca, wywolywaly pewne znlechecenie organéw wykonaw-
czych, wplywajace na postep robét i projektéw, juz z innych
przyczyn slaby.

W nastepnym roku 1927/8 kredyt na przebudowe wezla,
przewidziany w budzecie, byl réwniez bardzo niewielki I tylko
zawdzieczajagc mozno$ci zatrudnienia bezrobotnych przy robo-
tach ziemnych st. post. Szcze$liwice i tunelu dato sig uzyskaé
pewne tego kredytu zwiekszenie i postep robét.

Rozpatrzenie wielu spraw i projektéw opéznlonych sta-
wato sie pilne, z druglej za$ strony przecigganie sle robét
przebudowy zmuszalo do ponownego rozpatrzenia w dawnlej-
szych projektach tych zasadniczych danych, przyjetych przy
ich opracowaniu, ktére z biegiem czasu mogly ulec zmianie.

Wiadukty przy skwe‘rze Kosciuszkowskim.

Nad brzegiem Wisly, z dwdch stron Skweru KoSciusz-
kowskiego, pozostawaly niewykonane dwa wiadukty nad uli-
cami Nadbrzezng i Bulwarowa. W r. 1927 przystapiono do
budowy fundamentéw tych wiaduktéw, ktére wypadto bardzo
gleboko zaktadaé. '

Magistrat m. st. Warszawy pragnal, aby réwniez na dtu-
gosci okolo 66 m pomiedzy teml wiaduktami linja $rednicowa
byta przeprowadzona na wiadukcie, nie za$ na nasypie, moty-
wujgc swoje zgdanie skasowaniem, przy innem rozwigzaniuy,
pieknej perspektywy na Skwer Kos$ciuszkowski i zmniejsze-
niem na nim dlugosci linji spacerowej. Temu zgdaniu Magi-
stratu nie okazalo sie mozliwem zadoséuczyni¢. Dwa wiadu-
kty, budowane w niewielkiej odleglo$ci jeden od drugiego,
zapewnia dogodny przejazd uliczny i przej$cie w obrebie skweru,
co sie za$ tyczy perspektywy, to nie dawalby jej wiadukt ze
wzgledu na niewielkg swoja wysoko$¢ w stosunku do szero-
kosci $cian pod czterema torami kolejowemi oraz ze wzgledu,
7e nasyp wjazdu (t. zw. $Slimaka) z Powisla na most Ks. Po-
niatowskiego, polozony w odlegtcsci kilkudziesigciu metréw,
zamyka te perspektywe. Moznaby wiec méwié tylko o pigk-
niejszym wygladzie wiaduktu w poréwnaniu ze skarpami ziem-
nemi w opracowaniu ogrodniczem, Natomiast budowa wia-
duktu nad $rodkowa cze$cig skweru sprawilaby duze trudnosci
techniczne ze wzgledu na glebokos$é fundamentéw, dochodzaca
w sasiednich wiaduktach do 14 m i spowodawalaby zwigksze-
nie kosztéw budowy linji srednicowej przyblizenie o 1.250.000 zi.,
ktérego miasto nie zgodzilo sie ponosic,

Przeglad oczekiwanego ruchu.

llosé przewozéw, do ktérej winny byé dostosowane urza-
dzenia wezla warszawskiego w projekeie jego przebudowy,
byla podana w warunkach technicznych z zastrzezeniem, ze
ilos¢é ta bedzie w czasie trwania przebudowy poréwywnana ze
statystyka za ubiegle lata i, w razie potrzeby, odpowiednio
poprawiana.

Przeglad na zasadzie wspéiczesnych danych ilodci prze-
wozéw, zapelnienia wagonéw i skladu pociagéw byt dokony-
wany przez Komisje kilkakrotnie w ciagu ubieglego dziesigclo-
lecia i pozwolit zmniejszyé ilosci przewozéw i pociagéw, prze-
widywane poczatkowo w warunkach technicznych na podstawie
danych przedwojennych. W pracach Komisji z r. 1927 okreslono
ilo§¢é podréznych przybywajacych i wyprawianych na poszcze-
gélnych stacjach wezla, jako tez ilo§¢ tadunkéw w ruchu miej-
scowych i przechodnim, jakich oczekiwaé nalezy w zmienio-
nych terminach oczekiwanego ukonczenia urzadzen do ruchu
osobowego i towarowego, i przyjeto je za podstawe do obli-
czenla w projektach rozmiaru tych urzadzen.

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

Organizacja ruchu.

Dworzec staly st. Warszawa Gléwna bedzie polozony w nie-
wielkiej odleglosci w strone Alei Jerozolimskich od dworca
czasowego, na ktérym ruch nie moze ulec ograniczeniu, zanim
nie bedzle czynny dworzec staly. Szeroko$¢ za$ terytorjum
kolejowego pomiedzy torami stacji czasowej a Alejami Jero-
zolimskiemi pozwala na uloZenie na stacji stalej, w poziomie
o 7 m nizszym od poziomu stacji czasowej, poczatkowo tylko
czterech toréw peronowych. Stopniowe zwiekszenie tej ilosci
toréw peronowych moze nastapié doplero po otwarciu ruchu
na linji érednicowej, kiedy mozna bedzie skasowaé czesC to-
réw stacji czasowej I w miare ich kasowania rozszerzaé stacje
stata.

W tym okresie stacja postojowa SzczegSliwice bedzie
obstugiwaé oble stacje, to jest stacje osobowa gléwng cza-
sowa i stacje stala, bedac potaczona z niemi facznicami, po-
lozonemi cze$ciowo W réinych poziomach,
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Jak widaé z powyzszego, na linje $rednicowa bedzie mo-
zna skierowaé poczatkowo tylko cze§é pociagéw osobowych
wezta., Wedlug rozwazan Komisji, projektuje sie skierowaé
na linje §rednicowa wszystkie pociagi linij Brzeskiej i Lwow-
skiej (Deblinskiej), oraz pociagi podmiejskie linji Wiedenskiej,
ktérych znaczna cze$é bedzie mozina przepuszczaé wprost na
linje Brzeskg 1| Lwowska ruchem wahadlowym. Na czasowym
dworcu gléwnym beda przyjmowane nadal wszystkie pociagi
linji Poznanskiej oraz pociagi dalekie linij: Wiedenskiej i Mlaw-
skiej, czasowy za§ dworzec Wilenski obstugiwaé bedzie po-
ciagi swojej linji,

Stacja
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Przedterminowe skasowanie przejazdéw w poziomie
na ulicach Towarowej i Zelazne;j.

Obecne dojécie toréw gidwnych linij: Wiedenskiej, Poznan-
skiej i Obwodowej do stacji Warszawa Giéwna (czasowa) prze-
cina ulice miasta w poziomie. Przejazdy w poziomie ulic
Zelaznej i Towarowej, stanowiacych arterje dowozu do $rodka
miasta z potudniowych jego okolic, sa dla ruchu ulicznego
nader uciazliwe. Usuniecie toréw kolejowych z poziomu ulic
w zachodniej potaci miasta i utworzenie nowych komunikacyj
ulicznych, ulatwiajace regulacje miasta i zabudowanie nowych

Warszawa Gléwna w okresie otwarcia ruchu na linji $rednicowej.
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W ten sposéb osiagnie sie juz po I-ym okresie przebu-
dowy znaczne odciazenie linji Obwodowej dla ruchu towaro-
wego, Dla moznosci skasowania czasowe]j stacji gléwnej nie-
zbedne bedzie wprowadzenie na linje S$rednicowa jeszcze
conajmniej wszystkich pociggéw linji Poznanskiej i pociagéw
dalekich linji Wiedenskiej, co prawdopodobnie da sie osiagnagé,
po zwiekszeniu ilo§ci toréw peronowych na stalym dworcu
gléwnym, zanim jeszcze bedzie zbudowana druga para toréw
linji Srednicowe;j.

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

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

Magistrat st. m. Warszawy, ze wzgledu na trudnosci
komunikacji ulicznej, coraz ciezej odczuwane przy wzmagaja-
cym sie ruchu kolowym, zwrécit sie w marcu roku 1928 do
Komisji przebudowy wezla o rozpatrzenie sprawy wczesniej-
szego usuniecia toréw kolejowych z ul. Zelaznej i Towarowej
lub przynajmniej z jednej z tych ulic. Sprawa ta byla
szczegétowo zbadana przez Komisje, ktéra rozpatrzyta kilka
odmian projektu zaglebienia pod ulice Towarowg toréw, stano-
wiacych dojscie do dworca czasowego, i, po przejsciu pod
nia, ponownego wynurzenia sie tych toréw do poziomu dwor-
ca czasowego. To zaglebienie, jakkolwiek powodujgace wiel-
kie utrudnienia w ruchu kolejowym (miedzy innemi koniecz-
noéé zastosowania w torach gléwnych odwrotnych pochylen,
dochodzacych do 13°%,), byloby technicznie mozliwe do wy-
konania jednoczes$nie z budowg linji $rednicowej, jednakze po-
ciagatoby za sobg w kosztorysie przebudowy dodatkowy koszt
okolo 1.300.000 zi, Tego kosztu, nie oplacajgcego, o ile
sadzi¢ mozna, korzysci dla miasta usuniecia nieco wecze$niej
z poziomu ul. Towarowej ruchu tych pociggdéw, ktére nie beda
wprowadzone na linje $rednicowa niezwlocznie po jej otwarciu,
miasto nie zgodzilo sie ponieéé.
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v O
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Dworzec staly na stacji Warszawa Gtéwna.

Szkicowe projekty dworca gtéwnego, otrzymane w wy-
niku konkursu z r., 1921, mialy swoja wartos¢ jako pomysty,
nie skrepowane zbyt szczegStowemi warunkami i zgéry narzu-
conym planem, jednakze zaden z nich nie mégt byc przyjety
do szczegblowego opracowania. Z drugiej strony, péZniejszy
przeglad danych o iloSci przewozéw, zaludnieniu i skiadzie
pociggéw doprowadzit do wniosku, zZe powierzchnia pomiesz-
czen w dworcu gitéwnym moze byé znacznie zredukowana.

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

Zasadnicza trudno$cia przy ustaleniu typu dworca i jego
polozenia w planie wzgledem toréw peronowych bylo zacho-
wanie warunku, aby w okresie budowy linji $rednicowej
o dwéch torach gléwnych i przy zachowaniu ruchu na dworcu

O Chmasyy .

T Gatugya | ot choctaikicm,

czasowym, mogta byé wybudowana czesé stalego dworca giédw-
nego, czynna jako calos¢. W zwiazku z tym warunkiem Ko-
misja uznala za najodpowiedniejsze umieszczenie zasadniczych
czeSci dworca wpoprzek nad torami tak, aby z calego pro-
jektu dworca, ktérego wykonanie bedzie roztozone na diuiszy
przeciag czasu, byla najpierw wybudowana cze$é blizsza od
Alei Jerozolimskich nad szesScioma torami peronowemi, z ogdl-
nej liczby dwunastu. Calo$¢ dworca przedstawia sie w planie
jako czworobok o wymiarach 115 X 113,5 m., ktérego o$
prostopadta do toréw polozona jest w odlegltosci 333 m.
na zachéd od osi ul. Marszatkowskiej, front za§ od Alei Jero-
zolimskich znajduje sie w odleglosci 5 m. od linji regulacyj-
nej tych Alei. Wnetrze dworca obejmuje trzy wielkie hale,
polozone poprzecznie do peronéw, jako to: biletowo-bagazowa
i hale gitéwna dla podréznych odjezdzajgcych, z bezposredniem
zejSciem z kazdej z nich na perony, oraz hale dla podréznych
przyjezdzajgcych. Wejscia gtéwne do dworca dla podréznych
odjezdzajgcych polozone sa od strony ul. Marszatkowskiej,
précz tego za$ przewidziane sa wejscia dla podréinych bez
bagazu od Al. Jerozolimskich i ul. Chmielnej, Wyjscie z dwor-
ca podréznych przyjezdzajacych pomieszczone jest od strony
przeciwlegtej do wejscia giéwnego, to jest od zachodu.
Z 12-tu toréw peronowych, ktére stacja bedzie posiadac
w okresie najwiekszego rozwoju, 6 toréw pét-
nocnych (od strony ul. Chmielnej) przezna-
cza sie dla pociagéw, idacych na zachéd, 6
i za$ potudniowych (od strony Alei Jerozolim-
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skich) dla pociggéw, idacych na wschaéd.
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Plan schematyczny dworca
na st. Warszawa Glowna
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wy 1) uzna za najlepsze, beda wyplacone na-
grody po 30.000 zi. Termin skladania prac
wyznaczono na 15 stycznia 1929 r.

Trakcja elektryczna.

Wedlug projektu przebudowy wezta warszawskiego, na
dwéch krancowych stacjach linji $rednicowej odbywaé sie be-
dzie zmiana w pociagach parowozéw, ktére je prowadza z linij
poza weztem, na elektrowozy, i odwrotnie, zmiana elektrowo-
z4éw na parowozy przy Wwyjsciu pociggéw z wezla na te linje.

W poczatku r. 1926, w okresie zastoju w przebudowie
wezla i stabych widokéw uzyskania w bliskiej przysziosci od-
powiednich kredytéw na wykonczenie jej wedlug projektu,
Komisja rozpatrywala sprawe zastosowania na linji $rednico-
wej trakcji parowej i stwierdzlta, Ze mozliwosé zaslosowania
czasowo na tej linji trakcji parowej istnieje w razie, gdyby brak
Srodkow lub inne przyczyny stanety na przeszkodzie do otwar-
cia ruchu na linji $rednicowej zapomocag trakcji elektryczne;j.

1) Do sadu konkursowego wchodza z ramienia Ministra Komuni-
kacji cztere] czlonkowie Komisji do spraw przebudowy wezta kolejowego
warszawskiego, oraz po jednym czlonku z ramienia Magistratu m. st. War-
szawy, Wydzialu architektury Politechniki Warszawskiej, Kota Architektéw
przy Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie i Stowarzyszenia Architek-
téw Polskich.
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Nalezy mie¢ nadzieje, ze nie zajdzie koniecznosé¢ wyzy-
skania tej mozliwo$ci, co byloby niewatpliwie przykre dla
mieszkancéw stolicy.

Sprawa zastosowania trakcji elektrycznej na linji sredni-
cowej zwiazana jest ze sprawa ogdlnej elektryfikacii w wezle
kolejowym warszawskim oraz z elektryfikacja przyleglych linij
kolejowych.

Kapitaly, umieszczone w urzadzeniach trakcyjnych drég
zelaznych i potrzebne do przejécia do trakcji elektrycznej sa
zbyt kolosalne, aby mozna bylo marzyé o elektryfikacji w krot-
kim czasie polskiej sieci kolejowej. Mozna jednak przewidy-
waé, ze korzysci ekonomiczne elektryfikacji spowoduja stopnio-
we jej wprowadzenie na drogach zelaznych, zwlaszcza na od-
cinkach o ruchu podmiejskim, co skionito Komisje do rozwa-
zenia sprawy zasiggu -elektryfikacji, projektowanej w weile
Warszawskim.

W punktach przejScia od trakcji parowej do elektrycznej
niezbedne sg parowozownie, elektrownie i inne urzadzenia
trakcyjne., Wobec tego i dla unikniecia, ile moznoéci, wydat-
kéw na urzadzenia czasowe, wskazanem jest, aby przejécie od
trakcji parowej do elektrycznej bylo wybierane w takich pun-
ktach, w ktorych juz istnieja parowozownie gitéwne lub zwrot-
ne, lub gdzie urzadzenia do obstugi trakcji parowej wszystkich
lub czesci pociagéw moga okazaé sie potrzebne przez diuiszy
okres czasu, Stacje krancowe linji Srednicowej nie moga byé
zaliczone do takich punktéw, natomiast doprowadzenie elek-
tryfikacji do stacvj koncowych ruchu podmiejskiego pozwolilo-
by unikng¢ zupelnie zmiany trakcji w tym ruchu, w ruchu zas
dalekim przenie$¢ te zmiane na stacje, na ktérych kilkominu-
towy postéj pociggéw bytby dla podrdznych mniej ucigzliwy,
niz na stacjach wezla warszawskiego, a przytem utatwié bu-
dowe tych stacyj. Z tych wzgledéw Komisja do spraw prze-
budowy wezta uznala za najbardziej pozadane elektryfikowanie
jednoczesnie z linja S$rednicowa wszystkich odcinkéw linij
gtéwnych w zakresie ruchu osobowego na calej diugosci ru-
chu podmiejskiego z przedluzeniem do stacyj, na ktérych znaj-
dujg si¢ parowozownie. Poniewaz jednak elektryfikacja w tym
zakresie moze nie dalaby sie osiagnagé w terminie otwarcia
ruchu z trakcja elektryczng na linji $rednicowej, Komisja po-
stanowila przewidywa¢ w pierwszej kolejnosci elektryfikacje
jednej tylko linji $rednicowej z przedtuzeniem elektryfikacji
ruchu podmiejskiego do stacyj Grodzisk, Otwock i Mifisk Ma-
zowlecki.

Przytem Komisja okreSlita ilo$¢ i rodzaj pociagéw, dla
ktérych winna byé projektowana elektryfikacja linji $rednicowej
w réznych okresach przebudowy, oraz zuzycie pradu do nape-
du i oswietlenia w réinych punktach wezla i uznala, ze ener-
gja do trakcji elektrycznej 1 do instalacyj elektrycznych na
stacjach wezla warszawskiego winna byé dostarczana przez
elektrownie wlasna, przewidujac moznoéé korzystania w razie
potrzeby z elektrowni prywatnych.

Szczeg6lowy projekt elektryfikacji wezla warszawskiego
bedzie sporzadzony w drodze konkursu specjalistéw wedlug
warunkéw, bedacych w opracowaniu,

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

Przed rozpoczeciem sezonu budowlanego r. 1928 Ko-
misja rozpatrywala projekt organizacji ruchu w wezle po ot-
warciu linji $rednicowej i plan dalszego wykonania robét, przy-
czem uznala, ze nieuruchomienie linji $rednicowej mosze wy-
wolaé¢ juz w koncu r. 1930 powazne trudnosci w organizaciji
ruchu osobowego w weZle warszawskim. Wobec tego i liczac
sig¢ z techniczng mozliwoScia wykonania niezbednych robét,
Komisja uchwalita wniosek o przerobienie projektu organizacii
ruchu osobowego w weZle w zaleino$ci od terminu urucho-
mienia linji Srednicowej w koncu r, 1931, o0 wyjednanie zwiek-
szenia kredytu na przebudowe wezla w r. 1928 | o pomiesz-
czenie na ten cel odpowiednich sum w preliminarzach lat na-
stepnych. Zatwierdzenie tego wniosku przez Ministra Komuni-
kacjl stalo sig¢ podstawa do opracowania nowego planu ukon-
czenia robét l-go okresu przebudowy wezla warszawskiego
w ciggu czterolecia 1928—1931 r,, w ktérym wskazano bieg
wykonania wszystkich najwazniejszych robét i terminy ich
ukonczenia. i
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W owym czasie, na wiosne r. 1928, roboty tunelu linji
$rednicowej przeszlty ul. Krucza i zaczely zblizaé sie ku ul,
Marszatkowskiej. Przeprowadzenie tunelu pod ta ulicg, pota-
czone z urzadzeniem syfonu kanalizacji miejskiej, wymagato
trudnych robét przygotowawczych przed posunieciem sie dalej.
Na pozostatej dlugosci linji Srednicowej w kierunku wschodnim
do st. Warszawa-Wschodnia budowa spodnia tej linji byla pra-
wie w calo$ci ukonczona z wyjatkiem przejScia przez skwer
Kosciuszkowski, na ktérym wykonywano fundamenty wiaduk-
téw nad ulica Bulwarowa i Nadbrzeinag. W gorszym stanie
znajdowata sie zachodnia czesé linji Srednicowej od ul. Mar-
szatkowskiej do st. postojowej SzczeSliwice, na ktérej roboty
wielkiego wykopu pod stacje Warszawa Giéwna i dojScie do
niej od strony stacji Czyste (ok. 260.000 m?3) nie mogty byc
wykonywane ze wzgledu na znajdujace sie na terytorjum tego
wykopu budynki Dyrekcji Warszawskiej K. P. i tory postojo-
we. Dla zwolnienia tego terytorjum, wykonania we wiasciwym
czasie diugotrwalych robét ziemnych wykopu i wybudowania
czesci dworcg bylo niezbednem jak najszybsze przystapienie do
budowy nowego gmachu Dyrekcji na Pradze i ukonczenie
stacji postojowej SzczeSliwice, dla otrzymania za§ we wlasci-
wym czasie komunikacji przez Wisle—zaméwienie metalowej
budowy wierzchniej mostu na tej rzece, Ogledziny robét prze-
budowy wezta przez Ministra Komunikacji w dn. 1 czerwca
1928 daly sposobnosé stwierdzié naglosé tych potrzeb, co spo-
wodowalo przeznaczenie na roboty przebudowy, ponad sumy
z kredytéw budzetowych, 10 miljonéw zi, z kredytéw inwe-
stycyjnych. Zyskane Srodki daly moznosSé oglosié przetarg na
dostawe dzwigaréw mostu na Wisle i rozwinagé wszystkie pro-
wadzone roboty, a w ich liczbie roboty na st. post. Szczesli-
wice i tacznicy do niej tak, Zze uruchomienie ich na 1 pazdzier-
nika 1929 r. jest zapewnione. Wczesnem latem 1928 r. réw-
niez zaczeto intensywnie prowadzié¢ budowe olbrzymiego gma-
chu Dyrekcji na terytorjum stacji Warszawa Wilefiska, podle-
gajacej w przyszloSci skasowaniu. W ten sposéb przystapiono
skutecznie do usuniecia najwazniejszych przeszkéd, ktére ha-
mowaty normalny bieg robét.

Kosztorys robét.

Kosztorys robdt I-go okresu przebudowy, sporzadzony
przez Biuro Projektéw i Studjéw jednocze$nie z planem wy-
konania robdt tego okresu w ciagu czterolecia 1928—31 oraz
z planem wykonania projektéw, opiewa na 48.700.000 zi, llosci
robdét, wprowadzonych do tego kosztorysu, poprawiono wedhug
nowszych projektéw, ceny za$ wedlug wspélczesnych danych,
Te zmiany oraz podwyiszenie cen wskutek spadku waluty
spowodowaly znaczne zwilekszenle ogélnej sumy kosztorysu,
Jakkolwiek projekty wielu budowll nie sa jeszcze wykonane
i koszt tych budowli moze jeszcze ulec znacznym zmianom,
to w kazdym razie nowy kosztorys w polgczeniu z planem
wykonania robét daje juz moznodé sporzadzenia do$¢ dokla-
dnego planu finansowego ukonczenia I-go okresu przebudowy
wezla, ktérego brak nadawal ceche dowolnosci cyfrom preli-
minarzy budzetowych. Biorac pod uwage, ze roboty najciez-
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 biezacym,
przyczem do asygnowania w r, 1931 pozostaloby okolo 48,7—
—13,5)X3=8,2 miljona.

Wyzej podano przyblizone sumy, wydatkowane na prze-
budowe wezla warszawskiego w latach zeszlych, poczawszy

od r, 1919. Z tych sum:
Wydatki lat 1919—1923, wynosza (z przeliczenia) zlot. w zlocie 9,10 mil
,. » 1924 i 1925 3 - - = 4,85 .
czyli razem - 13,95 mil.
co odpowiada wedlug waluty obecnej 13,95 X 1,72 = Zi. 24,00 ,
Dodajac do tego wydatki za r. 1926 i 1927|8 - 729 .

otrzymuje sig¢ suma wydatkdéw dokonanych : QL9
a wraz z preliminowanemi wedtug kosztorysu na lata 1928—1931 48,70

koszt robét I okresu przebudowy Zt. 79,99 mil.

czyll okragito 80 miljonéw zlotych w walucie obecnej, zamiast
przewidywanych wedtug kosztorysu z 1921 r. 15 mil. rubli,
czyli okoto 70 miljonéw zi.

Jak widaé u powyzszego, wartosé robsét wykonanych wy-
nosi okoto 40°/, calej wartoéci robét I okresu przebudowy.
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Na pozostate 60°, kosztu robét I-go okresu sktadaja sig
nzstepujace pozycje:

1. Stacja postojowa Szczesliwice z tacznica . 7,50 milj. zi.
2. Stacja Czyste z parowozownia i wiaduktem na ullcy

Bema D o A
3. Wykop lln]lbredmcowej i dok w1aduktu na ul Zelazue) 347 ©
4. St. Warszawa Gi. z dolnem plqtrem dworca nad

6-ma torami peronowemi ; 7,60 ,
5. Tunel pod Al. Jerozolimskiemi (dok 230 , ,
6. Most przez Wiste i dok. wiaduktu na Powxélu Fm T
7. Stacja Warszawa Wschodnia 1,50 .
8. Lacznice osob. linji Poznanskiej i Zlelonka Rembertow 805
9. ElektryflkaCJa i elektrowozy. 6,87 ., .
10. Wywlaszczenie N o il 194 .,
11. Rézne 092 , .,

48,70 milj. zi.

Co potrzeba, aby puscié poc:qgl elektryczne przez

Wislg?
Po latach zastoju w robotach i ciezkiej niepewnosci
o dalszy bieg przebudowy wezia warszawskiego, koniec roku

1928 pozwala stawiaé na przyszto$é pomyslniejsze horoskopy.
Kredyty, asygnowane na ten rok, dajg mozno$¢ znacznie po-
suna¢ roboty w najwazniejszch punktach i ujrzeé¢ z oddali
trzech sezonéw budowlanych prawdopodobny termin otwarcia
nowego potaczenia dwéch czescl sieci kolejowej polskiej, roz-
polowionej przez Wiste.

Moznaby wiec sadzié, Ze otwarcie tego polaczenia w ter-
minie, ustalonym obecnie na 1 listopada 1931 r, zalezne jest
wytacznie od asygnowania w trzech latach nastepnych dosta-
tecznych kredytéw, a mianowicie w dwdéch latach najblizszych —
kredytéw nie mniejszych, w trzecim za§ roku juz znacznie
mniejszych niz w roku biezacym, i Ze gdy ten warunek bedzie
spelniony, dalszy bieg robdt przebudowy potoczy sie normal-
nie ku pomyslnemu zakonczeniu najwazniejszego i najtrudniej-
szego jej okresu, jakim bedzie otwarcie ruchu na linji S$re-
dnicowe;j,

Jjednakze doswiadczenie ubiegtego dziesieciolecia prze-
budowy wezla warszawskiego przypomina nam, ze w tem, jak
i w kazdem przedsiewzieciu, procz Srodkéw finansowych nie-
zbedni sa przedewszystkiem ludzie i organizacja ich pracy.

Z powyzszego szkicu, w ktérym tak czeste sa wzmianki
o szczuploSci kredytéw, ktéra zatrzymywata bieg robdt, btgdem
byloby wysnuwaé wniosek, ze byla to jedyna przyczyna, dla
ktérej roboty wielkiej wagi, przewidywane na lat cztery, prowa-
dzone byly w ciggu lat dziesieciu z matym stosunkowo wyni-
kiem. Z innych mozliwych przyczyn zwraca przedewszystkiem
uwage stosunek sil technicznych do rozmiaru wykonywanych
robét. W robotach inzynierskich stosunek ten nie moze by¢
okreslony, w kazdym razie waha sie on w do$¢ Scistych gra-
nicach procentowych od kosztu robét. Brak sil technicznych
w biurach technicznych i na linji byt niejednokrotnie zazna-
czany w Komisji w sposcb urzedowy jako przyczyna opdznien
w wykonywaniu projektéw i robét. Braku tego, jak zaznaczono,
nie nalezy przypisywaé brakowi wykwalifikowanych kandyda-
téw, lecz nieodpowiedniemu stanowisku i wynagrodzeniu, jakie
posiada technik na polskiej stuzbie panstwowej. Moze to byé
przyczyng niepowodzenia kazdego przedsiebiorstwa, a wiec
i przedsiebiorstwa panstwowego, na ktora nalezy przedewszyst-
kiem wskazac.
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Wszelkie sitly winny by¢ odpowiednio zorganizowane,
aby praca ich byla wydajng. O organizacji robét przebudowy
wezta warszawskiego w ciagu ubieglego 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 zto-
tych, nie nalezalo traktowaé jako komérke w ogélnej Dyrekcii
Budowy K. P, Tem mniej wydaje sie odpowiednia reforma
oszczednosciowa z r. 1927, wedtug ktérej, po skasowaniu Dy-
rekcji Budowy, poddano Kierownictwo Budowy bezposrednio
Departamentowi i zredukowano w istocie to Kierownictwo,
nie posiadajace biura technicznego, do kompetencji organu wy-
konawczego.

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

Przewlekios¢ robét przebudowy wezta warszawskiego nie
pozostala bez wplywu na stosunek do niej szerszych warstw
spotecznych, Mieszkancy stolicy widzieli w tych robotach ra-
czej utrudnienie komunikacji w zyciu codziennem, niz ulatwie-
nie, ktére im zapowiadano w dalekiej przyszilosci., Szersze za-
dania komunikacyjne, zawarte w przebudowie wezla warszaw-
skiego, byly niedostatecznie oceniane nietylko przez publicz-
nosé¢ warszawska, estetéw i prase, lecz takze przez cialo rad-
ne miasta, otrzymujacego z tej przebudowy znakomite korzysci.
Nawet w sferach technicznych, nie wylaczajgc ministerjalnych,
znajdowali sie watpigcy w powodzenie dziela, ktérego donio-
slosci nie mogli nie docenia¢. Tem wieksza jest zastuga tych
kierownikéw ministerstwa, ktérzy w wymienionych okoliczno-
Sciach dazyli do szybkiego urzeczywistnienia wielkiego przed-
siewziecia i wprowadzili je obecnie na wiasciwe tory.

Obecny stan komunikacji kolejowej w stolicy panstwa
nie moze by¢ dituzej cierpiany. Nasze dworce robia przygne-
biajagce wrazenie na wszystkich, komu nie sa obce urzadzenia
europejskie, Nasze pociagi osobowe sa coraz czeSciej prze-
trzymywane na malych stacjach, w oczekiwaniu przyjecia na
zapchane stacje warszawskie z duzem opdznieniem, Nasz ta-
bor towarowy jest zle 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 ciagu lat kilku zanim nowe urzgdzenia 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 sily, aby przez opdinienie
terminu ukonczenia przebudowy nie staly sie katastrofa.

Do prowadzenia kampanji potrzeba pieniedzy i jeszcze
raz pieniedzy, méwili jedni, Do wygrania bitwy potrzebny jest
duch zwyciestwa, ozywiajacy dowédztwo i zolnierzy, twierdza
drudzy. Tu za$ powiedzie¢ trzeba: Do przeprowadzenia w dn.
1 listopada 1931 r. pierwszych pociggow elektrycznych przez
nowy most na Wisle potrzebne sq dzielne sily techniczne pod
osobnym, sprezystym zarzqdem o dugych pelnomocnictwach,
pelnym wiary w powodzenie zleconego mu przedsiewziecia,
na ktore Srodki znaleZé sie muszq, bo jego wrzeczywistnienie

jest nieodzownym warunkiem sprawnosci sieci kolejowej pol-

skiej ¢ dalszego rozwoju naszego stolecznego miasta ¢ stalo
stg przez to dla calego kraju polrzebq zycia.
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Powstanie i rozwo] taboru kolejowego
w okresie 19181928 r.

Inz. S. WASILEWSKI.

rozmaitych warunkach w poszczegdlnych dzielnicach
Rzeczypospolitej przejmowane byfo kolejnictwo w pa-
mietnych dniach listopada i grudnia r. 1918 i lat na-
stepnych (Pomorze, Gérny Slask). Lecz jedno nie ulega wat-
pliwoéci to, ze pierwsza troska polskiej administracji kolejowej
byfo wszedzie wyjasnienie zagadnienia, ile i jakiego taboru
kolejowego przeszfo w jej rece. [ nic dziwnego, bowiem
od iloSci i jakosci parowozéw i wagondw zalezy przede=
wszystkiem mozliwo§é wykonywania potrzebnych przewozéw.

W dzielnicach, ktére pierwsze przeszly w rece polskiej
administracji kolejowej: Malopolska, Kr. Kongresowe, cze¢=
$ciowo Kresy Wschodnie, iloéé i stan taboru kolejowego
w koncu 1918 i na poczatku 1919 r. przedstawialy sie wrecz
katastrofalnie. Dostafa si¢ tu nam znikoma ilo§é taboru ko=
lejowego, zniszczonego srodze w ciggu diugich lat woijny.
Jak wiadomo, rosjanie, uchodzac pod naciskiem zwycieskich
wowczas armji panstw centralnych wywiezli catkowicie w giagb
Rosji mienie kolejowe, nie pozostawiajac na opuszczonych te~
renach w stanie zdatnym do ruchu parowozdw i wagonéw,
précz tych, ktére trafily w rece nieprzyjaciét podczas akeji
bojowej. Po zajeciu Krélestwa Kongresowego i Kreséw
Wschodnich, rzady pafstw centralnych zmuszone byfy prze-
dewszystkiem przekué na tor normalny rosyjskie linje szero-
kotorowe i nastgpnie zaopatrzyé¢ je w tabor kolejowy z wia-
snego stanu posiadania. Nie byfo to zadanie fatwe wobec
obszaru zajetych terytorjdw, zniszczenia i strat jakim ulegt
tabor niemiecﬁ,i i austrjacki, przerzucany od poczatku wojny
z jednego krafica Europy na drugi. Stad cze$ciowo pocho=
dzity trudno$ci aprowizacyjne i przewozowe, ktére tak sie
daty we znaki ludnosci terendw okupowanych,

Nie lepiej bylo i w trzech Dyrekcjach Mafopolskich.
Wprawdzie tabor kolejowy nie byf stamtad wywieziony, lecz
ulegl on bardzo duzemu zniszczeniu w ciggu 4 lat wojny,
gdy na obszarze cafej sieci Galicji rozgrywaty sie ciezkie
boje, dokonywano kilkakrotnych ewakuacji i t.

W wyniku blokady gospodarczej panstw centralnych,
wspdlng cechg gospodarki kolejowej w Niemczech i na Au-
stro = Wegrzech podczas wojny $§wiatowej byt daleko idacy
brak surowcédw: —metali, wyrobdw wi5kienniczych, gumy i t. d.
Braki te oba panstwa staraly sie wyrdwnaé przez stosowa-
nie namiastek. | tak, w parowozach zastepowano stopy cy=
nowe kompozvcig bencynows, rury miedziane — zeliwnemi;
paleniska miedziane — zelaznemi; w wagonach do krycia sie-
dzef uzywano tkanin z pokrzywy i papieru, zfacza gumowe
zastgpiono zelaznemi, dachy kryto papg, do maznic zamiast
poduszek wefnianych lub bawefnianych dawano rézne suro-
gaty, panewki zalewano namiastkami stopdw, wogdle dbano
tylko o to. aby doraznie utrzymaé w ruchu wagony i pa-
rowozy, nie troszczac si¢ o gruntowniejszg ich naprawe.

Z takim to taborem Polskie Kolejnictwo musiafo roz-
poczaé swa gospodarke przed dziesieciu laty. Wedlug danych
statystycznych, ktére si¢ zachowaly z okresu pierwszych
miesigcy pracy polskiego kkolejnictwa, 5 dwczesnych Dyrekc;ji
Kolejowych, (Warszawska, Radomska, Krakowska, Lwow-
ska i Poznanska) rozporzadzaly na poczathu r. 1919 wszyst-
kiego (w liczbach okraglych)—2.100 parowozami, 3.900 wa=-
gonami osobowemi i 44.000 wagonéw towarowych. Liczby
te w stosunku do iloéci Dyrekcji Kolejowych, diugosci eks=
ploatowanych linji i ruchu dwczesnego bytyby moze nie tak
skape, gdyby nie to, ze odsetek taboru, otrzymanego w sta-
nie nieczynnym i niezdatnym do ruchu, trzykrotnie przewyz-
szal liczby dopuszczalne w normalnej gospodarce kolejowe;.
Liczono wéwczas bowiem na cafej sieci przecietnie do 50°/,
chorych parowozédw, 33°/, nieczynnych wagondw osobo-
wych i 12°/, wagonéw towarowych, ktérych nawet przy
bardzo skromnych w owym czasie wymaganiach co do sta-
nu taboru nie podobna byfo wzigé do ruchu.

Napiecie przewozédw za$§ potegowalo sie z dnia na
dzien: nietylko dlatego, ze wyglodzona [udno§é musiafa byé
nalezycie zaaprowidowana, lecz niemniej z powodu dzialan
wojennych, rozgrywajgcych si¢ wéwczas na rubiezach Rze-
czypospolitej. Ponadio zycie gospodarcze Polski, tlumione
tak dlugo bezlitosnie stopami najezdzcédw zaczynafo objawiaé
niepohamowany ped ku odbudowie i rozwojowi.

Nalezalo zatem za wszelkg ceng zwickszyé ilo§é czyn-
nego taboru, naprawiajgc jednostki niezdatne do ruchu
w warsztatach kolejowych. Bylo to zadanie bardzo trudne
do osiagniecia nietylko z powodu braku odpowiedniej ilosci
warsztatdw kolejowych, Fecz réwniez na skutek ich zlego
i niewystarczajgcego wyposazenia. Urzadzenia warsztatéw
kolejowych zaboru rosyjskiego, byly catkowicie wywiezione
w glab Rosji, budynki czg¢éciowo spalone, a niektére nawet,
jak warsztaty w g;ax'osielcach i Radomiu, ulegly doszczgtnej
zagladzie. W budynkach warsztatowych, ktére ocalaly,
wiadze okupacyjne zainstalowaly zebrane napredce prymi=
tywne obrabiarki; dokonywano na nich przewainie napraw
biezacych i $rednich. Uposazenie warsztatéw w Malopolsce
bylo réwniez niewystarczajgce i nosifo na sobie wybitne
pietno gospodarki wojennej. Z warsztatéw czeSci Poznan-
skiego, ktére przeszty w rece polskie tylko warsztaty gléwne
w Poznaniu byly objektem odpowiednim do wykonywania
wigkszej ilo§ci napraw cigzkich, lecz i w tych warsztatach
brakowafo jednego z najwazniejszych dzialdéw — kotlarni.
Poza tem odczuwal si¢ we wszystkich trzech dzielnicach nie-
zmiermie cigzko brak materjaféw do naprawy taboru: miedzi,
cyny, antymonu, gumy, tkanin i t. d., brakowato zupefnie
cze$ci zapasowych dla parowozdw i wagondw, poczynaijac
od kottdw parowozowych, a koAczac na klockach ha-
mulcowych.

Braku rgk roboczych w warsztatach wprawdzie nie
odczuwano, lecz byl to w znacznej mierze materjal surowy,
malo wykwalifikowany, a przedewszystkiem niedyscyplino=
wany i mafo wydajny — naturalna konsekwencja dfugoletniej
wojny i rozprzezenia powojennego. Trzeba bylo tedy pod-
ja¢ wpierw mozolna prace nad organizacja wytwdrczosci
w warsztatach, zaopatrzyé je w odpowiednie urzadzenia
mechaniczne i obrabiarki, sprowadzi¢ z zagranicy potrzebne
materjaly i t. d

Wszystko to wymagalo dlugiego czasu i nie obiecy=
walo doraznych wynikdw w poprawie stanu czynnego taboru.

Wprawdzie Rzeczpospolita spodziewafa si¢ jeszcze uzys-
ka¢ pewng ilo§¢ taboru z przydzialéw na zasadzie trakiatéw
pokojowych, lecz byla to przyszio§é dalsza i niezbyt pewna.

usiano zatem pomyéleé niezwlocznie o pomnozeniu
stanu liczebnego jedyna drogg jaka pozostawata — pomoca
zzewnatrz i drogg zakupéw. Pierwsza taka pomoc w tabo-
rze uzyskano z Prancji, skad w pofowie roku 1919 po wielu
zabiegach otrzymano 19 parowozdw osobowych serji nie=
mieckiej P 8, 80 parowozdw towarowych serji G8 i 1 paro=
wbz osobowy typu , Pacific’’; ostatni byt wziety jako wzér,
wedfug ktérego miano péziniej budowaé w kraju parowozy
poépieszne. Otrzymano wéwczas réwniez z Francji 2.000
wagondw towarowych rozejmowych tz. ,, Armistice’. Ta-
bor ten zaliczono pdzniej do naleznej nam ilosci z tytutu
repartycji niemieckiej. 3

Byta to jednak kropla w morzu w stosunku do rosng=
cych z dnia na dziefi potrzeb przewozowych. Dlatego mu=
siano sie chwycié¢ innego §rodka doraznego — zakupu paro-
wozdw i wagondw, Zakup taboru wewnatrz kraju nie byt
mozliwy: Polska nie posiadata na swem terytorjum ani jednej
wytwérni parowozdw,; wytwdrni wagondw, wprawdzie bylo
dwie: w Sanoku Z. P. ,L. Zieleniewski”” i w Warszawie
T-wo ,Lilpop, Rau i Loewenstein”, lecz tylko pierwsza
z nich mogla dostarczaé, i to niewielkie partje wagondw,
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druga byla catkowicie zniszczona i wymagata zupeinej odbu-
dowy i ponownego uruchomienia.

Pierwszy parowdz serji Py przybyly z Francji na obrotnicy
st. Warszawa Gléwna.

Jedynymi rynkami zakupu byly zatem rynki zagranicz-
ne, z nich rynki europejskie prawie catkowicie wyjatowione
z taboru, dokonywaly w kazdym razie tranzakcji tylko go=
téwkowych. Zwrécono sie przeto do Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki Péfnocnej. Tu Ministerstwo Kolei zakupifo
w roku 1919 w zakfadach Baldwina w Filadelfji — 150 pa=
rowozdéw towarowych typu 1-4-0 ,Consolidation”. Poza-
tem zakupiono od Rzadu Stanéw Zjednoczonych — Depar-
tamentu Wojny—ze stokéw demobilizacyjnych 4.600 wago-
néw towarowych, mianowicie: 2500 weglarek 30-tonnowych,
2100 platform, réwniez o nosnosci 30 tn. Zakupu doko=
nano na warunkach dfugoterminowego kredytu z niskiem
oprocentowaniem, w dwczesnej sytuacji_finansowej Paﬁst\’va
Polskiego bylo to niezmiernie wazne. Budowy parowozéw
i zatadowywania wagondw na statki dopilnowywata na miejscu
Komisja, ztozona z inzynieréw polskich, pp. Z. Kacprow=-
skiego i S. Kruszewskiego, montaz taboru wykonano w za=

ktadach Stoczni w Gdansku.

Odbiér parowozu Consolidation w Zaktadach Baldwin Works
w Filadelfii.

Zakup amerykanski, ktéry poczatkowo spotkaf si¢ z pe-
wnemi zastrzezeniami ze sfer przemysfowych polskich, okazaf
sie niebawem zbawiennym w skutkach, bowiem podczas
wojny polsko=bolszewickiej, silne parowozy «Consolidation»
popularnie zwane <«Baldwinami» oddaly nam nieocenione
ustugi przy przewozach wojskowych, weglarki za§ amery-
kanskie zwiekszyfy znakomicie naszg zdolno$é przewozowg
i po przezwycigzeniu pewnej niecheci ze strony przemysfow=
céw polskich, nienawyklych do uzywania wagonéw o tak
duzej pojemnosci, i nie majacych do tego odpowiednich
urzadzen, przyjely si¢ ogdlnie na sieci. To do§wiadczenie
z taborem amerykanskim byfo podstawa do pézniejszego, bo
w r. 1923 dokonanego, zakupu nowej partji 25 parowozdw
«Consolidation» z zakladéw Baldwina i 7517 wagonéw to-
warowych, pochodzacych réwniez ze Stokéw woiennych;,
wszystkie o no$noéci 30 ton. (15063 weglarek, 2379 plat=
form, 75 wagondw krytych).

Na tych kredytowych zakupach zagranicznych Rzad
Polski nie mégt jednak poprzestaé, zwigkszenia ilosci taboru,
po ukohczeniu dziafan wojennych w r. 1921, wymagafa nie=
odzownie sytuacja gospodarcza Kraju. Granice Pafistwa
rozszerzyly sig¢; w posiadanie Polski przeszty: Malopolska
Wschodnia, Pomorze i Wojewédztwa Kresowe, zaczefa sig
odbudowa Kraju po zniszczeniach wojennych, przemys! i han=

del szybkiemi krokami dzwigaly sie¢ z ruiny, powstawaly no-
we gafezie przemystu, od Kolei zadano szybkich przewozéw
paliwa, surowcdw i wyprodukowanych fabrykatéw. Koleje
czynily nadzwyczajne wysitki celem przyspieszenia obrotu
taboru, jednakowoz stawianym zadaniom mogly sprostaé tyl-
ko z najwieksza trudnoscia. Ciezkie to byly czasy dla ko-
fejnictwa polskiego! Dla charakterystyki ich do&¢ przypo=
mnieé, ze przez dfuzszy okres czasu koleje polskie pracowafy
z parodniowemi, a nieraz kilkogodzinnemi zapasami wegla
w najbardziej waznych punktach wezfowych, brakowalo ta-
boru do przewozu aprowizacji, nie byfo dostatecznej ilosci
wagondéw do przewozu reemigrantdw z Rosji, a i zwykli
pasazerowie musieli jezdzi¢ w warunkach okropnych z powo=
du braku i niemozliwoéci naprawienia dostatecznej iloéci
wagonéw osobowych.

Ministerstwo Kolei musiato zatem z konieczno$ci uzu-
pefniaé jeszcze przez czas jaki§ swoj tabor zakupami zagra=
nicznemi, co i czynifo do r. 1923, kiedy byfo wydane ostat=
nie zamdwienie zagraniczne. Oprécz wyzZej wspomnianych
175 parowozdédw amerykanskich, zakupiono w ciagu lat 4:
z Niemiec 165 parowozdéw, z Austrji 186, z Belgji 100
i z innych krajédw 41, razem 667 jeduostek, z czego 83 oso=
bowych i 584 towarowych, tych ostatnich bowiem najwigk-
szy brak si¢ odczuwal.

Tak samo zakupywano przedewszystkiem wagony towa=
rowe. Oprécz wyzej wymienionych wagonéw sprowadzonych
ze Standw Zjednoczonych, M. K. zakupifo: we Francji 150,
w Niemczech 133, w Austrji 450, we Wioszech 2000, na
Wegrzech 500 jednostek, wszystkiego razem z amerykan-
skiemi 15,550 wagondw towarowych, wedfug typdw dzielity
sie one nastgpujaco:

wagondw towarowych krytych 870

7 . weglarek 9858

5 7 platform 4579

s Ll specjalnych 243
Dostawcami wagondw osobowych byly Wiochy, Cze-
choslowacja, Austrja, Niemcy i Gdansk. Sprowadzono

stamtad do Kraju: 110 wagondéw osobowych I/II i Il klasy
i 25 bagazowych z Wioch (wagony firmy Breda w Medjo=
lanie), 35 wagondw pocztowych z Austrji i Gdafiska, 67 wa-
gondw ogrzewczych z Czechosfowacji i Niemiec. Razem
do r. 1924 zakupiono 237 wagondw osobowych. Zakup
znacznej iloéci wagondw miekkich przyczynif sie do ulzenia
sytuacji Polskich Kolei Pafstwowych wzgledem obsfugi kurs-
séw miedzynarodowych, a poza tem poprawif przewozy we-
wnetrzne, daigc pasazerom mozno$é jazdy w wygodnych,
komfortowych wagonach.

Dostawy zaméwionych parowozdw trwaly do r. 1925,
a wagondéw towarowych do r. 1927, byly to jednak tylko resztki
dostaw z r, 1923. Od tego czasu Ministerstwo Komunikacji
pokrywa cate swoje zapotrzebowanie wewnatrz Pafistwa
w wytworniach krajowych.

Oméwienie historji powstania i rozwoju wytwérni kra=
jowych budowy taboru nie nalezy do zadafh niniejszej no-
tatki, tu wszakze musimy podnie$é, ze sprawa uruchomienia
i rozwoju istniejacych w Kraju nielicznych wytwérh wago=
nowych i budowy nowych wytwérhi parowozdédw i wagondw
stafa sie przedmiotem troski Rzadu juz w pierwszych dniach
powstania kolejnictwa polskiego, w tym celu w koicu 1918
roku utworzona byfa w Ministerstwie Kolei Komisia ztozona
z fachowcdw kolejowych, delegatéw Ministerstwa Przemystu

i Handlu i przedstawicieli ciezkiego przemysfu kolejowego.

Komisja zajefa sie opracowaniem typdw taboru koleiowego,
odpowiadajgcego potrzebom eksploataciji polskiej siecikolejowej.

Jako typy przysztych polskich parowozéw Komisja
wskazata: dla ruchu osobowego: 1) pospieszny, 2) osobowy
zwyldy i 3) tendrzak; za najpilniejsza potrzebe uznano budowe
parowozédw typu 2), dla ktérego wzorem mial byé parowdz
typu 2—3—0 z obcigzeniem osi napednych 16 tonn.

Dia ruchu towarowego wybrano réwniez 3 typy: 1) ciez-
ki dla przewozédw masowych, 2) lzejszy dla pociaggdw towa=
rowych przyépieszonych i 3) przetokowy. W pierwszej ko-
leinoéci mialy byé budowane typy 1> i 2). Komisia zale-
cita tu dla typu pierwszego parowdz o ukfadzie 1—5—0,
dla typu drugiego wzdr 1—4—0. Obcigzenia na o obu
typdéw powinny byly wynosi¢ 17—18 tn.
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Co sig tyczy wagondw, to M. K. zatrzymalo sie wéw=
czas na wagonie krytym 15 tonnowym, weglarce 20 tonnowej
i platformie o no§nosci 15—18 tonn, jako jednostkach nor-
malnych dla P, K. P.

W nastepstwie doswiadczenia wlasne, tudziez oparte
na wyanikach praktyki kolejnictwa innych panstw, zmusily do
pewnych zmian w ufozonym programie, naogd! jednak byt
on trafny i dotychczas jeszcze moze byé uwazany za pod-
stawe¢ rozwoju typdw taboru przy projektowaniu ich
w kraju.

Na podstawie tych rozwazan, tudziez obliczonego wéw=
czas zapotrzebowaniu taboru, Rzad zaméwil w 3 wytwodr-
niach parowozowych i 5 wagonowych z dostawami dlugo-
terminowemi (przewaznie w ciggu lat 8—10)—1126 parowo-=
z6w, 5325 wagondéw osobowych i 45275 wagondw towaro=
wych.

Taboru, przypadajacego na pierwsze lata wykonywania
umdéw, wytwdrnie nie dostarczyly, zlozy! sie na to szereg
powaznych okoliczno$ci: jak niemozliwo$§é uzyskania potrzeb=
nych materjaléw, trudno$ci najszerszej natury napotkane przy
stwarzaniu nowej gafezi produkcji, kryzys gospodarczy i wa=
lutowy kraju i t.

Z drugiej strony Ministerstwo Kolei, poczynajac od ro=
ku 1923, na skutek ogdlno-panstwowej akcji oszczednoscio-
wej, zmuszone bylo zredukowaé znacznie swe zamdwienia.

kazdym razie do 1 wrzeénia r. b. dostarczyly wy-
twornie krajowe:
parowozéw osobowych typu 2—4—0 60

towarowych ,, 1—4—0 168

| ), O A 200
wagondw osobowych I/l klasy 16
b, i [/I/III klasy 4-osiowych 10
) p s I klasy 4-osiowych 140
o o m ,, 2 o 191
w pocztowych 4-osiowych 50
rr rr ’r 15
” bagazowych 2 ) 40
., ogrzewczych 3 " 40
A . 2 ” 85
.+ towarowych krytych 2-osiowych 15 ton. 5701
» ™ niekryt. 2 .l 20 ,, 12116
» ' platform 4 N 18 , 150
- - P T 6250
» specjalnych 401

Parowdz*towarowy 1—5— O serji Ty 23.

—TT YT T
- 2=

Wagon osobowy P. K. P. I. II. III. klasy.

Platforma P. K. P. 20 tonnowa.

Z Czego:
cystern do gazu 60
lodowni 179
innych (do przewozu nierogacizny, drobiu i t. d.) 162

Oprécz tego zbudowano dla sieci waskotorowej o réz-
nych prze$witach toru:

parowozow 4
wagondéw osobowych 17
- towarowych 180

Dostawy te jednak, jak wskazuje nizej podana tablica,
poczely zwigksza¢é w sposdb bardziej odczuwalny stan po-
siadania Polskich Kolei Pafistwowych dopiero od r. 1923;
do tego czasu pomoc wytwédrni krajowych byfa stosunkowo
nikla i nie mogla zawazyé powaznie na wzmozeniu przewo-
zéw kolejowych.

Tablica 1.
R o k
1919/1920[1921|1922/1923(1924[1925]1926|1927/1928
Parowozy. . . . | —| — | — 10 13| 34| 75| 76| 122} 101
Wagony osobowe . 30| 45 | 51| 180/ 25|- 50| 33| 82{ 50| 40
Wagony towarowe |141| 75 | 109 |1937/5288|3913|2990|3130[4559(2475

Pomoglo temu radykalnie dopiero wykonanie repartycji
taboru kolejowego, przypadajgcego Polsce na mocy trakta-
tdw pokojowych,

Zwrdémy sie do nich.

Art. 371 traktatu pokoju, podpisanego w Wersalu 28
czerwca 1919 r. glosif:

p. 1. Urzadzenia i instalacje
w calo$ci i w dobrym stanie.

p- 2. Jezeli sie¢ kolejowa, majaca swéj wlasny tabor, bgdzie oddana
w caloici przez Niemcy ktéremu z Mocarstw sprzymierzonych i Stowa-
rzyszonych, to tabor ten bedzie przekazany w caloéci podlug inwentarza

ostatniego z przed 11 [istopada 1919 r. i to w stanie normalnego jego
utrzymania.

p. 3. Na linjach nie majacych specjalnego taboru ta cze§é taboru,
istniejacego na sieci, do ktérej te linje nalezg, jaka ma byé oddana, zo-
stanie okre$lona przez Komisj¢ ekspertéw, wyznaczonych przez Mocar-
stwa Sprzymierzone i Stowarzyszone; w Komisjach tych Niemcy beda
reprezentowani. Komisje te uwzglednia: ilo§¢ taboru znajdujacego sie na
tych [linjach podlug ostatniego inwentarza z przed 11 listopada 1918 r.,
diugosé linji wraz z torami manewrowemi i charakter oraz rozmiar ruchu.
Komisje te rowniez wskazg parowozy, wagony osobowe i towarowe, ktére
majg byé oddane w kazdym poszczegdlnym wypadku, ustalg warunki ich
naprawy w warsztatach Niemieckich.

p. 4. Zapasy, ruchomoéci i narzedzia zostany oddane w tych sa-
mych warunkach, co i tabor ruchomy. Przepisy powyzszych punktéw
3 i 4 zostang zastosowane do linji kolejowych w dawnej Polsce rosyj=~
skiej, przebudowanych przez Niemcy na tor szeroko$ci niemieckiej, linje
te maja by¢ traktowane podobno jak czeéci oddzielone od sieci kolejowych
panstwa pruskiego”.

W roku 1920 na mocy decyzji Rady Ambasadoréw
powstata w Berlinie Komisja dla podziatu taboru kolejowego
Rzeszy Niemieckiej, przewodniczacym Komisji wyznaczon?r
zostat Japoficzyk inz. Fuita Tanaka, delegatami strony pol-
skiej w Komisji szczegbélowej dla taboru polskiego byli inzy=
nierowie: A. Falter i § p. W. Zborowski. Od poczatku prac
Komisji zarysowalta si¢ powazna réznica pomiedzy pogla-
dami delegatdéw strony polskiej i niemieckiej co do zasad,
ktéremi nalezafo sie kierowaé przy okreslaniu ilosci taboru,
jaki mial przypasé Polsce. Ze wzgledu na wieksza inten=
sywno§é ruchu w Niemczech delegaci niemieccy pragnqli
oprze¢ cale obliczenie na stopniu napigcia ruchu, przedsta=
wiciele za§ nasi zadali uwzglednienia niemniej i dfugosci ki-
lometrycznej linji odstapionych Polsce. Teza ta znalazia
uznanie u przewodniczacego Komisji; na zasadzie decyzji
jego w grudniu r. 1920 przyznano dla linji odstapionych przez

wszystkich kolei beda oddane
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Niemcy: 1540 parowozéw, 2400 wagonoéw osobowych, 19
motorowych i 30.000 wagonéw towarowych. Liczby te
stosunkowo nie wiele réznity sie od poczatkowych zadanh
Polski.

Pozostawala do rozstrzygniecia druga czg¢§¢ zadania:
przydziat taboru dla linji przekutych podczas okupacji. Tu
kamieniem obrazy byfo okreslenie pojgcia , Ancien Pologne
Russe” — dawnej Polski rosyjskiej, w ktérej delegaci Nie=
mieccy chcieli widzie¢ jedyne b. Kr. Kongresowe, nasi za$
przedstawiciele, nie uznajgc granic porozbiorowych, zadali
przydziatu taboru dla znacznie wigkszego terytorjum, znaj-
dujacego sie faktycznie we wladaniu Rzeczpospolitej. Réznicg
pogladéw rozstrzygneta Rada Ambasadoréw przez orzecze-
nie wydane w styczniu r. 1921, na mocy tego orzeczenia
granica ,,Polski rosyjskiej” miala by¢ linja Curzona. Dla
okreélonego w ten sposéb terytorjum Polska otrzymala jesz=
cze: 820 parowozdw, 1460 wagondw osobowych i 20.000
wagonéw towarowych.

Ogélem z repartycji uzyskaty Polskie Koleje Panstwo-=
we 2888 parowozéw, 5075 wagondw osobowych i bagazo=
wych oraz 69.678 wagondw towarowych. Oprécz tego dla
terenu W. Miasta Gdanska, ktére ma wspdlny zarzad [o=
lejowy z siecig polskich kolei pafistwowych, przydzielono 116
parowozdw, 207 wagondw osobowych i 1967 wagondw to=
warowych. |

Gérny Slask otrzymal swéj tabor na zasadzie Konwencji
Genewskiej z r. 1922, przyczem wydzielono dla Polskiego
Gérnego Slaska: 430 parowozdw, 959 wagondw osobowych
i 20,000 wagonéw towarowych. Dla pozostalego obszaru
G. Slaska, ktéry przypad! Rzeszy Niemieckiej wydzielono
taka samg ilo§¢ wagondw towarowych; zgodnie z postano=
wieniem Konwencji sa one uzytkowane wspdlnie z Dyrekcja
Polska w ciggu lat 15.

Weglarka 20 tonnowa wspdlnego uiytku dla obu czesci

Gérnego Slaska.

Naogét biorac przydzial taboru z repartycji Niemiec=
kiej byt dla P. K. P. dosé korzystny. Wprawdzie otrzymano
pewna ilo§é sfabych typéw parowozéw, jak réwniez serje
o malej ilosci jednostek, wprawdzie dostalismy zbyt wiele
wagondéw osohowych z bocznemi wejéciami, jednakowoz
wieksza cze$é taboru niemieckiego byta do§é duzej wartosci,
przekazanie jego, choé sie odbywalo etapami, wzmocnifo stan
posiadania Polskich Kolei Pafstwowych i pozwolito opanowa¢
ruch. Najwieksze trudnoéci przedstawialo opanowanie ruchu
taborem przydzielonym dla Gérnego Slaska ze wzgledu na
intensywno$é ruchu w tym niezmiernie uprzemysfowionym
okregu oraz zupelny brak warsztatéw do naprawy taboru,
wszystkie one pozostaly, niestety, w czesci Gérnego Slaska,
przyznanej Niemcom. Musiano zatem przez jaki§ czas zasilaé
Dyrekcje Katowicka taborem, delegowanym z innych Dyrekcji;
wspblnym, wysitkiem administracji i kolejowcéw sytuacja na
Gérnym Slgsku zostata opanowana pomyélnie i ruch w tej
czesci Kraju jak i w innych nie ustaf na godzing.

Innemi zgofa torami potoczyfa si¢ repartycja taboru
b. monarchji austro=wegierskiej. Na mocy traktatéw pokoju
w St. Germain i Trianon na linje kolejowe, ktére odeszty od
Austro-Wegier i posiadaly swéj wiasny tabor, mial on by¢
przekazany wedfug inwentarza z 3 listopada 1918 r, w sta=
nie normalnego utrzymania; linje ktére nie posiadaly spec=
jalnego taboru mialy otrzymywaé tabor w ilosci okreslonej
przez Komisjc Ekspertdw, wyznaczong przez Mocarstwa
Sprzymierzone i Stowarzyszone. Taz Komisja miafa okresli¢

réwniez przydziat taboru dla linij, przekutych przez wiadze
austro-wegierskie na tor normalny. Komisja ekspertéw przy-=
stapifa do pracy w pazdzierniku r. 1919, na czele jej sta
przedstawiciel Wielkobrytanji Sir F. Dent, delegatami strony
Polskiej byli kolejno p. L. Karlinski, inz. L. Lowenkron, od
r. za§ 1924 kiedy sprawa repartycji byfa juz wiaciwie roz-
strzygni¢ta inz. S. Trepkowski. Zadania przedstawicieli Pol-
ski w Komisji Ekspertéw, ktéra pracowata w Wiedniu, byty
o wiele trudniejsze, niz delegatéw naszych w Komisji ber=
linskiej. Masa repartycyjna niemiecka byfa okreslona zupef-
nie $cile, przeciwiefistw pomiedzy przedstawicielami poszcze-
g6lnych pafistw bioracych udzial w repartycji, (Polska, Belgja,
Danja, Czechosfowacja, Klajpeda, W. Miasto Gdansk) pra=
wie nie bylo, popierano sie wzajemnie w stosunku do strony
niemieckiej w bardzo wielu wypadkach. Odwrotnie, kazde
z panstw reprezentowanych w Komisji W iedenskiej, nie mé=
wiac naturalnie juz o Austrji i Wegrzech, patrzylo nieufnie
na pozostalych sukcesoréw, i miafo odmienne punkty widze=
nia na sposoby wykonywania podzialu, naginane oczywiscie
do intereséw wiasnych, w tych warunkach wickszo§¢ w Ko=
misji trudno bylo uzyskaé, tymczasem regulamin Komisji
wymagal dla prawomocnej uchwaty wickszoSci az 3/, glosdéw,

Samo ustalenie masy repartycyjnej zajefo niezmiernie
duzo czasu, gdyz dla wyjaénienia stanu posiadania Austro=
Wegier wypadlo urzadzié ogdlno =europejski spis taboru.
Jeszcze wigcej czasu zajefo ustalenie klucza repartycyijnego,
co do zasad ktérego panowata zupefna rozbiezno$¢ pogladdw
wérdd delegatéw panstw sukcesyjnych.

Dotkliwy brak taboru, jaki w owym okresie odczuwata
nietylko Polska, lecz i inne panstwa sukcesyjne, zmuszaf je
w niektérych wypadkach do nieliczenia si¢ z postanowienia=
mi Komisji, godzacemi wprost w podstawy utrzymania ru-
chu kolejowego. Wychodzac ciagle z zafozenia, ze tabor
znajdujacy si¢ w poszczegdlnych panstwach jest wiasnoscig
wspdlna i nietykalng, Komisja zabronifa, naprzyktad, nawet
prowizorycznego cechowania wszelkich jednostek taboru,
a wicc i wagondw towarowych, obiegajacych w komunikacji
mi¢dzynarodowej, cechami tych kolei panstwowych, ktére
z nich dotad korzystaly. Jakie bylyby konsekwencje tego
postanowienia przy Owczesnym chaosie ruchowym i calej
bezceremonjalnosci w traktowaniu obcego taboru, fatwo wyo-
brazi¢; zaden wagon towarowy porzadnie naprawiony, w éw=
czesnych warunkach, nie wrécitby predko na kolej, ktéra go
naprawifa. Na szcze$cie tabor, znajdujacy sie na polskiej
sieci kolejowej opatrzony zostaf przewidujgco znakami
P. K. P. Cechy te, nie przesadzajac bynajmniej tytufu
wilasnoéci, w danych warunkach choé w pewnej mierze byly
rekojmia powrotu tych samych jednostek na sie¢ kolejo=
wa, w uzythowaniu ktérej tabor sie znajdowal. Do-
piero w r. 1922 pod naciskiem niektérych delegatéw Komi-
sja ekspertdw zdecydowala sie wreszcie na przydzielenie
pewnej czeéci taboru na wiasno§é¢ poszczegdlnym pafistwom.
Z przydziatu tego Polskie Koleje Pafistwowe otrzymafy: 393
parowozy, 1.002 wagony osobowe i 6.446 wagondw to=
warowych. Przydziat Wiedenski by} dla Polski niezmiernie
niekorzystny pod wzgledem jakosci taboru, jezeli sie mozna
byfo jeszcze pogodzié z wagonami osobowemi, ktére na sieci
austro=wegierskiej nigdy nie nalezaly do pierwszorzednych,
to przydzial wagonéw towarowych, a zwlaszcza parowozéw
nie odpowiadal temu, co Polska powinna byfa dostaé. Do-
minowaly w nim sfabe, stare i lekkie parowozy; wagony
towarowe miafy duzo jednostek nadajacych sie wprost do
skre$lenia z inwentarza. Wprawdzie obiecywano, Ze na-
stepne przydzialy beda korzystniejsze dla P. K. P.. lecz
wszystko przemawiafo zatem, ze one wogdle nie nastapia.
Tak sie i stalo. W r. 1923 Rada Ambasadoréw rozwigzata
dotychczasowg Komisje i powofala na jej miejsce nowa.
Prace tej Komisji byfy tak samo malo owocne. Wobec te-
go stafa sie rzecz nieunikniona, zwyciezyla zasada ,beati
possidentes”, w imie ktérej, dnia 31 maja 1924 r., a wiec
po pieciu latach bezplodnych debat powzigto tym razem
jednomyélna uchwale; wedle niej kazde z panstw otrzy=
malo na wilasnoéé tabor znajdujacy sie w tym dniu w jego
posiadaniu. Niestety, nasz stan posiadania nalezal do naj-
gorszych wéréd licznych, a niezgodnych sukcesordw, nie
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moglo byé inaczej, skoro na sieci b. Galicji na skutek dzia=
taf wojennych, ktérym nie ulegly inne terytorja, np. Cze=
chy, pozostal tabor i jako$ciowo i ilo§ciowo znacznie gorszy.

Tak zakoficzona repartycja austrjacka data P. K. P.
ogbélem 1.474 parowozdw, 4.443 wagony osobowe i 23.392
wagony towarowe.

Jak dalece niekorzystnie wyrdznia sie ten tabor od uzy-
skanego z repartycji Niemieckiej dowodzi ilos¢ skreslonych
jednostek kazdej grupy. Wéwczas gdy w ciagu lat 10 skre=
$lono z inwentarza [iczniejszego znacznie taboru b. niemieckie=
go 204 parowozdéw, 531 wagondw osobowych, 4439 wagnéw
towarowych, z inwentarza austrjackiego zmuszony byl Za-
rzad Kolejowy wycofa¢ 367 parowozdw, 749 wagondw
osobowych, 7043 towarowych.

Pewna iloéé taboru mialy otrzymaé Koleje Polskie po
ukoniczonej zwyciezko wojnie od Rosji Sowieckiej na mocy
traktatu Ryskiego. Jednakowoz w tej czeéci, jak i w innych,
Traktat Ryski nie zostal wykonany w cafosci. Uzyskano
zamiast 300 parowozdw, 260 wagondw osobowych i 8100
wagondw towarowych, jakie przyznawal Polsce art. XIV
Traktatu Pokoju, zaledwie 124 parowozy i 27 wagondw to=
warowych i to w stanie tak duzego zniszczenia, ze wigkszo§¢
z nich skre$lono w nastgpstwie z inwentarza. Reszte nalez-
noéci miafa Rosja uiécié w ekwiwalencie pienigznym. Znacz-
nie wiecej parowozéw i wagondw rosyjskich przyniosfo nam
zwycigstwo polskiego oreza, przerobione na tor normalny
zwickszyly one nasz tabor, zwfaszcza stan liczebny parku
wagonowego. Dodaé tu jeszcze nalezy te ilo§¢ taboru, jaka
na podstawie tegoz traktatu uzyskaly koleje Fabryczno-t.édz-
ka i Herbsko-Kielecka, znajdujace si¢ obecnie w zarzadzie paii=
stwowym. Wynosi to razem dla obu kolei 23 parowozy,
6 wagondw osobowych i 517 wagondw towarowych.
Oprécz tego P. K. P. otrzymaty 303 wagony towarowe jako
ekwiwalent wzamian za zwrdcong w naturze czeS¢ mienia
przedsigbiorstw przemysfowych,

Razem otrzymano dfa P. K. P. z rdznych tytuléw:

Tablica 2.
z Rosji (razem I
od Niemiec od Austrii z przestawionemi
I na tor szeroki).
parowozdw . 3.012 1.474 276
wagondw osob. 5.301 4,378 700
L/ towar. . | 72.483 23.781 14,828

Sposéb powstania taboru Polskich Kolei Pafistwowych,
stanowigcych konglomerat sieci 3 réznych zaboréw, nie
mogl rzecz prosta, sprzyjaé jednolitosci parku taborowego.
Ani repartycja niemiecka, ani tem wiecej austrjacka nie braly
pod uwage wzgleddw trudnosci przyszlej gospodarki jednost=
kami taboru, ktdre prz, dzielano poszczegdlnym sieciom paf-
stwowym. Zwlaszcza st. sze, gorsze serje parowozdow i wa=
gonéw w imig¢ sprawiedliw »§ci rozdrabniano troskliwie po-
miedzy szeregiem pafistw. .la skutek tego park taborowy
Polskich Kolei Panstwowych po ukoniczeniu repartycji wy=
gladal niezwykle réznorodnie. Do$é powiedzie¢, ze P. K. P.
liczyly w owym czasie az 151 rdéznych serji parowozéw;
nie mniejsza rozmaito$§é panowala w parku wagonowym,
zwlaszcza dotyczylo to wagondw osobowych. Ta réznorod-
noéé¢ taboru P. K. P. wywolala i wywoluje dotychczas jesz-
cze nietylko duze trudnosci eksploatacyjne, lecz nadto kia-
dzie sie ciezkim brzmieniem na sprawno$é gospodarki war=
sztatowej i zasobowej.

W ramach mozliwosci M. K. dokiada staran, aby
zmniejszy¢ jaknajbardziej ilo§¢ seryj w taborze. Droga wy-
miany z poszczegdlnemi paiistwami, sprzedazy obcym kole=
jom i zakladom przemystowym, wreszcie skreSlania starych
nieekonomicznych jednostek z inwentarza, udafo sic M. K.
w ciggu ubieglego dziesieciolecia poprawi¢ znacznie jednoli-
to§é parku taborowego. Tak, naprzyliad, ilo$¢ seryj paro-
wozdw doprowadzono obecnie do 103; w najblizszych 5 la-
tach bedzie mozna usungé jeszcze conajmniej 25 seryj, co
wplynie znacznie na ufatwienie i potanienie eksploataciji ko=
lejowej. Dopomoze do tego i obecna dziafalno$¢ taborowa
M. K. opierajaca si¢ na zasadzie zamawiania nowych parowo=
zéw i wagondéw tylko duzemi serjami jednostek.

Usuwajac z inwentarza réznorodne i nierentowne je=
dnostki dokonano ta droga jednoczeénie odmifodzenia parku
taborowego. Spotykane w pierwszych latach eksploatacji
jednostki o wieku: parowozy lat 55 i wigcej, wagony oso=
bowe i towarowe lat 50—60 naleza dzi$ juz do przeszioSci
lub bardzo nielicznych wyjatkdw, i to tylko w taborze wa=
gonowym; parowozdw natomiast starszych nad lat 40, P.
K. P. obecnie nie eksploatuja.

Po tem oczyszczeniu taboru
cietny wiek parowozu na P. K. P. wynosi lat 18, tylez
wagonu towarowego, osobowego nieco wigcej, bo lat 20.
W stosunku do przecigtnego wieku taboru na sieci kolejo=
wej panstw Buropejskich nie wyglada ro tak Zzle. Jezeli
jednak zrobimy poréwnanie z doskonale gospodarowanemi
kolejami niemieckiemi, to znajdziemy réznice b. duzg, zwlasz=
cza w wieku przecietnhym parowozéw, ktéry wynosi tam
obecnie zaledwie [at 12, takze §redni wiek wagondw towa=
rowych nie przekracza lat 14. Pochodzi to stad, ze Towa-
rzystwo Niemieckich Kolei Pafistwowych, po objeciu sieci
w swe posiadanie pokasowalo wszystkie parowozy w wieku po=
nad lat 20, jako pracujace nieekonomicznie, jak rowniez usunefo
wagony towarowe nie odpowiedniej noénoéci. Na ten zby-=
tek P. K. P. nie predko beda mogly sobie pozwoli¢, chociaz
dla sprawnosci eksploatacji stosujg mozliwie szeroko zasade
uzywania przedewszystkiem parowozéw najbardziej ekono-
micznych nowych typdw, odstawiajac do zapasu parowozy
przestarzale, o mafej sile pociggowej, bez przegrzewaczy pary,
podegrzewaczy wody it. d. Wyzbyé si¢ ich jednak P. K.P.
nie predko beda mogly, na przeszkodzie staje staby stan na=
wierzchni na wiekszosci linji Matopolski, gdzie nowobudo=
wanych parowozdw, zwiaszcza towarowych, o duzym nacisku
na o§—17 i wiecej tonn, nie bedzie mozna uzyé w predkim
czasie.

Jak wskazuje nizej podane zestawienie, waga ogdlna,

ze starych typdw prze=

Tablica 3.
Przecigtna waga 1 parowozu | 1900l 1923 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927
mwentarzowego
Ogélna 62,3 | 64,9 | 66,1 | 67,01 | 68,79 | 70,29
Napedna w ton. . . . .| 48 49,2 | 49,64| 51,46 | 51,77 | 52,05

Whetrze nowego wagonu pocztowego zbudowanego w wylwdrni
krajowej.
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a zwlaszcza waga napedna polskich parowozéw, tak miaro=
dajna dfa okreslenia warto$ci wspéiczesnego taboru, acz po=
woli, lecz systematycznie roénie.

Gdy si¢ méwi o stanie iloéciowym taboru Kolei Pan=
stwowych pamietad nalezy, ze w liczbach tych uwzgledniane
sa réwniez parowozy i wagony W. M. Gdanska, natomiast
nie wchodzg w rachube wagony pocztowe, ktére na mocy umo=
wy 2z Ministerstwem Poczt i Telegraféw z 9. X1 1925 r. stanowia
wlasno$¢ Zarzadu Pocztowego. Nie s3 réwniez brane w ra=
chube wagony Miedzynarodowego Towarzystwa Wagondw
Sypialnych, ktérych kursuje obecnie 79 sztuk (56 sypialnych,
23 restauracyjne), jak réwniez wagony prywatnych wlasci-
cieli, przypisane do P. K. P. w ilosci okolo 6.135; sa to

Wagon prywatny przypisany do sieci P. K. P.

przewaznie wagony przeznaczone do przewozenia artykufdow
specjalnych, spozywczych, budowlanych etc.
Zmiany w stanie iloSciowym taboru P. K. P. za lata
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jakby wiasne gospodarstwo i ma odrgbny charakter, zalezny
od rodzaju przewozdw w tej polaci kraju, ktdérg obsfuguje.
Sporo linii toru waskiego zmienilo cafkowicie swoj charakter
pracy w zwigzku ze zmiana konjuktury politycznej i gospo=
darczej, sporo taboru z tytutu tego uleglo likwidacji. Nowych
jednostek pobudowano w ubieglym 10-leciu niewiele stosunko=
wo, gdyz z koniecznosci uwaga Zarzadu Kolejowego musiata
byé zwrdcona przedewszysthiem na poprawe warunkdw ru=
chu na linjach normalnotorowych jako linjach pierwszorzed-
nego znaczenia dla Kraju. Przy budowie jednostek taboru
waskotorowego wychodzono z tych samych zasad, co i przy
zaméwieniach taboru normalnotorowego: dawaé tabor nowo=
czesny, o duzej sile pociggowej i duzej fadownosci.

Zmiany w inwentarzu taboru waskotorowego przedsta=
wia ponizsze zestawienie:

Tablica 5.
Ho§& parowozéw Ifo§¢ wagonéw
e K
= z podziafem | ?ebrg J towarowych ! Ogélem w
g wedtug iloSci =", = | 23 trakcji -
_J osi sprezo- | § |5 g Lo| 5 — B v
D G s = —
— s |7 : 4 NE
s 25T iEo|3| 2| B | & | &=
2% |23 415 5| eZ|=<| o o R v} Sl
1922 | 33 |126{190/ 3 3521 94 73 (288 | 8.100 | 3.998 | 8.286 | 4.100
1923 | 33 [126/205 3367, 89 | , |[307 | 8.097( 4.001| 8.400 | 4.005
1924 |17 (118|204 18 ‘3571 111 » |[328 | 8.131| 4.131| 8.492 | 4.098
1925 | 19 |120 204 18 361‘ 109 . |329 | 8.115| 4.551 | 8.588 | 4.407
1926 116 (119,197 17 349‘ 101 76 |320 | 8.030| 5.420, 8.683 | 5.087
1927 |16 [114]196| 17 |343| 69 79 1324 | 8229 | 5.635| 8,553 | 5.635
1928 | 10|102(195] 17 [324] 51 79 |332 | 8.237 | 4,221 8.408I 4.382
|

A teraz wynika pytanie, czy ilo§¢ taboru, jaka rozpo-=
rzadzajg P. K. P, i ktérg mogg uzyskaé w najblizszych la=

Tablica 4.
Stan taboru inwentarzowego | g 1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928
na 31 grudnia lipca
Razem parowozéw 2100 2741 3701 4144 4840 4930 5011 5120 5168 5176 5160
Razem wagonéw osobowych . — 7078 8309 8861 10027 11480 10249 10107 10035 9992 10004
Razem wagonéw towarowych — 58499 75116 | 79668 | 104992 | 121212 | 131494 | 131959 | 134265 | 137620 | 139463

Warto§é taboru normalnotorowego P. K. P. przedstawia
Warto§é parowozdw .
Warto$é wagondw

si¢ w przyblizeniu nastepujaco (we frankach zlotych).
537.966.672,17 zi. w zi.
781.386. 153,31 7

rr

Razem

ubiegle, na zasadzie odpowiednich danych statystycznych
moga by¢ ujete w wyzej podang tablice.

Obok taboru obstugujacego tor normalny na sieci P. K. P.
wynoszacej w dniu 1.VIII 1928 r. 17.304 kim. toréw, po-
siadajg P. K. P. parowozy i wagony przeznaczone dla obslugi
2.231 klm. toru waskiego trojakiego typu: szerokosci 60 cm.
1163 klm., 70/75/76=cm ~- 955, 78 cm. — 113,

Z wyjatkiem kolei typu ostatniego, dla ktérych tabor
otrzymano w drodze repartycji niemieckiej, pochodzenie reszty
taboru jest przypadkowe, zwlaszcza na terenach wschodnich
i pofudniowych, gdzie tabor ten pozostal z czaséw dziatan
wojennych oraz le$neji aprowizacyjnej gospodarki okupantéw.
Stan wagondw i parowozédw byl jeszcze gorszy w czasach
przyjecia tych kolei, niz na torze normalnym. Parowozy nie-
zmiernie sfabe, o sile przewaznie 30 — 50 HP, zniszczone
niemozliwie, wagondéw osobowych brak zupelny, a towarowe
w stanie najwigkszego zniszczenia, wszystkie o malej pojem-
noéci. Trakcja—parowa lub konna. Réznorodnosé typéw jesz~
cze wicksza, co zresztg tfumaczy si¢ tem, ze linje waskoto=
rowe nie {3cza si¢ we wspdlng sieé, kazda z nich stanowi

1.319.352.825,48 zi. w zi.

tach w drodze normalnych zakupéw krajowych jest wystar=
czajaca dla potrzeb panstwa, czy tez nie? Pytanie powyzsze
od lat 10 bylo i jest przedmiotem zainteresowania Rzadu,
Izb ustawodawczych, sfer gospodarczych, prasy a nawet
szerokiej publicznoéci. Przy rozstrzyganiu jego od samego
poczatku wyczuwala si¢ daleko idaca réznica zdah; sama
dyskusja nie byla i nie jest wolna od pewnego traktowania
jej ,cum ire et studio” i nawet pewnych zarzutéw.

Odpowiedz na to pytanie znajda czytelnicy w artykule
dr. inz. A. Langroda. Tu zaznaczamy tylko, ze czasowe nad=
wyzki i braki taboru nie moga zawazyé powaznie na ocenie
akeji, zakrojonej na szerokg skale i dalszg metg, jaka byto
utworzenie w Kraju nowego przemystu i ulozonie programu
budowy taboru.

Przypomnijmy, ze przewidywania pesymistéw, ktdrzy
widzieli w strejku gérnikéw w Anglji jedyny powdd wzrostu
ruchu i zapotrzebowania na tabor w r. 1926, obrécone zo=
staly w niwecz nasileniem ruchu w r. 1927 i biezgcym, kie=
dy przewozy dosiegly napiecia dotychczas nienotowanego.
Wprawdzie i obecnie (pazdziernik r. 1928) stoi w zapasie
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ponad 300 parowozdw, te jednostki jednak wyraZnie stano=
wig martwa mase taboru mafo uZytecznego; masa ta prawie
w calo$ci nie daje si¢ wciagaé¢ w orbitg wzrostu intensyws=
noéci ruchu. Natomiast zupeinie wyraznie daje si¢ juz od-
czuwaé pewien brak parowozdw i wagondw, (zwlaszcza tych
ostatnich) dla ruchu osobowego, oraz niedobdér wagondw
niekrytych (platformy, weglarki) i specjalnych,

W' roku przysztym, z racji Powszechnej Wystawy
Krajowej w Poznaniu, nalezy oczekiwaé znacznego wzrostu
ruchu osobowego, na skutek tego brak taboru osobowego
jeszcze siec wigcej powiekszy. Nie znamionuje tez nic na
szcze$cie, aby nasza ekspansja gospodarcza zewnatrz kraju
i uprzemyslowienie jego wewngtrzne mialy ulec powaznemu
pogorszeniu w przeszfo$ci.

Z tego wynika w kazdym razie, ze o nadmiarze taboru
na P. K. P. powaznie méwi¢ nie mozna. Jezeli dzisiaj wiek-
szego niedoboru jeszcze P. K. P. nie odczuwajg, to wszystko
zdaje si¢ wskazywaé na to, ze w najblizszej przyszlosci ko=
leje polskie beda musialy wydatniej zwickszaé swéj stan po=
siadania w parowozach i wagonach.

‘Nie mniej wazna od sprawy ilo§ci taboru jest zawsze
kwestja jakoSci parowozdw i wagonéw. Rozstrzgsanie tej
kwestji przekracza ramy niniejszej notatki, ale z pobieznego
juz przejrzenia danych wynika, ze jako§é taboru P. K. P,
przyjetego od panstw zaborczych jest raczej niska, niz wy-
soka. Dowodza tego nastepujace liczby: z 4.762 parowozéw
otrzymanych z réznych przydziatdw, przerobionych z toru
szerokiego i t. p. byfo parowozéw osobowych majacych 2 osie
napgdne — 511, towarowych z 2 i 3 osiami napednemi —
1,765, razem 2.276 jednostek, co stanowi 48%,, inwentarza;,
to znaczy, ze prawie polowa ogdlnego stanu liczebnego przy-
padfa na parowozy malo odpowiednie dla wspdfczesnej eksploa=
tacji, ktéra uwzglednia tylko 3 osie sprzezone dla ruchu oso=
bowego i conajmniej 4 dla towarowego. Wiekszo$é tych
parowozéw nie posiada przegrzewaczy pary, pracuje zatem
nieekonomicznie, zwigkszajac w duzym stopniu wydatki na
zakup paliwa, ponadto mafa waga napedna parowozéw nie
pozwala na nalezyte obciazenie i racjonalne wyzyskanie ich.
W' parku wagonéw osobowych i bagazowych przewazaja
wagony 2 i 3 osiowe. Pierwsze stanowig okraglo 50°/, ogél-
nej liczby wagondw, drugie 85°/,, na wagony 4 osiowe przy-
pada zaledwie 15°/, naszego inwentarza. Najbardziej cen=
nych wySciefanych wagonéw I i Il klasy mamy tylko 99/,
i to razem z nieliczng zreszta grupg wagonéw sfuzbowych.

Najwie¢ksza jednak wada taboru osobowego jest nad-
miar wagondw z bocznemi wejéciami, stanowia one az 36°/,
naszego stanu posiadania, przeznaczone przewaznie dla ruchu
podmiejskiego, a jezeli dalekobieznego, to nie w warunkach
klimatycznych wigkszosci ziem polskich, musza byé one uzy-
wane z koniecznoéci w szerokim zakresie, wywolujac sfuszne
utyskiwania publiczno$ci.

Park wagonéw towarowych przedstawia sie wzglednie
najlepiej, mimo duzej réznorodnosczi typdw stosunek wza=
jemny 2 najwazniejszych grup—wagondw krytych ¢36,3%/,)
i niekrytych (58,7°/,) nie tak wiele odbiega od zapotrzebo=
wania na nie, jak to ujawnifa praktyka 10 letnia.

Nosnoéé jednak wagondw towarowych przedstawia
jeszcze duzo do zyczenia. Sporo jeszcze jest wagondw
o no$noSci 10 i 12 tonn, ktére jednak stopniowo znikajg
z ogdlnej inwentarza.

Jako$é taboru P. K. P. poprawifa si¢ wydatnie od czasu
wzmocnienia taboru przez zakupy zagraniczne i zamdwienia
krajowe.

" Ujete procentowo, nowe zakupiome przez Rzad Polski
jednostki taboru stanowia:

parowozy : 19,6°/,
wagony osobowe . 7,8/
. towarowe 27,4,

Zmiany stosunku °/, nowonabytego taboru do ogélnej ma=
sy charakteryzuje nastepujace zestawienie. (Tabl. 6).

Opieraé poprawe stanu taboru P. K. P. jedynie na wia-
czaniu do niego nowych jednostek, zbudowanych nalezycie
odpowiednio do wspolczesnych potrzeb eksploataciji, byloby

Tablica 6.

Stosunek nowonabytego taboru do ogdlnego inwentarza
1919 | 1920 | 1921|1922 | 1923 | 1924 1925 | 1926 | 1927
Parowozy 07| 59| 76 | 88 11,5 |13,6 | 15,6 |17,0 | 19,6

Wagony oso= |
bowe . . .| 04| 09 22| 35| 37! 46| 57| 73| 7.8

|

Wagony towas= . [ ‘ ‘ |

rowe . . .| 02| 66| 7.6 | 7,8 152 19,7 | 224 | 24,5 | 27,4
|
| i

rzecz prosta zfa polityka gospodarcza. Konieczne sg ulep=
szenia taboru stosowane w szerszym zakresie. Przygladajac
si¢ taborowi naszemu, widzimy, ze P. K. P. w ostatnich la=
tach wchodza istotnie stopniowo na droge meljoracji stanu
parowozdw i wagondw. A wiec: w parowozach zelazne
éciany sitowe zamieniajg si¢ na miedziane, na bardziej war=
to§ciowych parowozach wbudowujg si¢ przegrzewacze pary,
wprowadza si¢ podgrzewanie wody zasilajagcej kociot paro=
wozu, ustawiajg si¢ smoczki dziafajgce parg odlotowa, duzg
uwage zwrdcono tez na zmniejszenie zuzycia paliwa i smardw:
a wiec, w paleniskach znalazty szerokie zastosowanie skle=
pienia réznych typdéw, ustawiane sa przyrzady dymochfonne
i odiskierne, wiele parowozdw otrzymalo przyrzady do auto-
matycznego rozpylania smardw, szereg jednostek zaopatrzo-
no w przyrzady do automatycznego rozpylania smardw,
sporo jednostek zaopatrzono w przyrzady najnowszych sy-
stemdw regestrujgce predkoéé, na niektdrych parowozach usta=
wiono latarnie elektryczne i t. d.

dziedzinie wagonéw osobowych meljoracje ida
w kierunku udoskonalenia ogrzewania wagonéw i zamiany
o$wietlenia gazowego na elektryczne, tak pamigtne z lat pierw=
szych oéwietlenie §wiecami i kagankami parafinowemi nalezy
na szczgécie do przeszfo§ci. Poza tem zwrdécono powazng
uwage na wigkszy komfort wewnetrzny wagondw, zwiaszcza
w kursach miedzynarodowych. Poza lepsza jako$cig mater=
jaléw uzywanych do wewngtrznego odrobienia wagondéw na-
lezy jeszcze podnie$é poczynione niedawno pierwsze kroki
ku zaopatrzeniu wagonéw w lustra, chodniki, laufry pod glo-
we, mydio plynne, reczniki i t. d.

Réwniez i park towarowy ulega stopniowemu przeobra=
zeniu. Przy naprawach wzmacniane s3 przyrzady sprzegowe
i zderzakowe, konstrukcje drewniane gdzie to mozliwe za-
mieniane na zelazne, wagony zaopatruje si¢ w rurki prze=
lotowe hamulcéw powietrznych, dzieki czemu ilo§¢ wagondw
zdatnych do zamierzonego prowadzenia ruchu towarowego
na hamulcach ciaglych stale wzrasta.

Nie wyczerpuje to bynajmniej wszystkich trosk Zarzadu
Kolejowego o wprowadzenie jak najdalej idacych ulepszen.
Dano szerokie pole inicjatywie indywidualnej: oglaszane
corocznie konkursy na najlepsze wynalazki z dziedziny kolej=
nictwa przynosza plon i w Eonstrukcji taboru,; poza drobniej=
szemi wynalazkami niektére z nich moga stanowié o duzym
postepie P. K. P. w budowie i eksploatacji taboru.

Gdy rzucimy okiem wstecz na ubiegly historyczny
10-letni okres powstania i rozwoju taboru Polskich Kolei Pan=
stwowych, spostrzezemy, ze czas ten nie byl zmarnowany.
Mimo olbrzymich trudno$ci, wigkszych moze w tej galezi go-
spodarki kolejowej, niz w wielu innych, bo niedajacych sie po=
konaé rozporzadzeniem papierowem, Polskie Koleje Panstwowe
dokonaly z powodzeniem trudnego zadania wchlonigcia, upo=
rzadkowania i przystosowania do potrzeb gospodarki pafistwo=
wej réznorodnego taboru kolejowego, powofaly do zycia
nowg gafez przemysfu ciezkiego, zwiekszyly znacznie stan
swego posiadania i przystosowafy go w duzej mierze do
wspdiczesnych wymagai ruchowych. Pozwala to z otuchg pa=
trze¢ na przyszio§é i kaze przypuszczaé, ze Polskie Kolej-
nictwo Panstwowe i w dziedzinie taboru bedzie mogio w nie=
dlugim czasie wspdfzawodniczyé z najlepszemi wzorami ko=
lejnictwa $wiatowego.
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ustroj taboru Polskich

Kolei Panstwowych.

Dr. Inz. A. LANGROD.

1)

W pazdziernikur. 1823 minister skarbu kongresowego Kré-
lestwa Polskiego Ksigze Drucki Lubecki skierowal do Cesa-
rza Aleksandra [ memorjaf o polozeniu Kraju pod wzgledem
ekonomicznym i o zadaniach administracji skarbowej, z tego
pofozenia wynikajgcych. W memorjale tym stwierdzif Lu-
becki z zadowoleniem, ze zadanie Ministra Skarbu jest juz
niemal spefnione i ze otwiera si¢ przed nim szerokie pole
trudniejszej dziatalno$ci «ministra Finansows.

W sto lat pézniej, gdyz w pazdzierniku 1923 r., dwczesny
minister Skarbu odrodzonej Polski skonczy! finansowg dzia-
falno$é ministerstwa Skarbu, nadajgc mu kierunek wylfgcznie
skarbowy.

Réznica polityki w tym waznym dziale administracji
panstwowej w dwoch okresach przedzielonych catym wie-
kiem, pefnym wiekopomnych wydarzen historycznych, ktére
tak wielokrotnie i zasadniczo zmienialy sytuacje polityczng
i gospodarczg naszego kraju, nie polega tylko na porzadku,
w jakim dzialalno§¢ w obu powyzszych gal¢ziach stuzby
panstwowej byfa podjeta lub poglebiona, lecz takze w spo-
sobie przej$cia z jednego kierunku polityki finansowo=skarbo=
wej w drugi.

Lubecki, objawszy w roku 1821 teke Ministra Skarbu,
zastal Skarb Panstwa w opfakanym stanie, zagrazajgcym na=
wet narodowemu istnieniu Kraju, gdyz wedfug reskryptu pol=
skiego Ministra Sekretarza Stanu, [gnacego Sobolewskiego,
skierowanego w dniu 25 maja 1821 r. do Rady Administra-
cyjnej Krolestwa, z poprawg stanu Skarbu Panstwa wigzalo
si¢ «stwierdzenie, czy Krélestwo Polskie moze w terazniej-
szej swej organizacji wydofaé¢ z wilasnych funduszéw poli-
tycznemu i cywilnemu bytowi, ktérym zostafo obdarzone,
[ub tez czyli ma, niemozno§é swa o$wiadczywszy, ulec za-
prowadzeniu porzadku rzeczy, wiecej zastosowanemu do sif
swoich szczupfoéci». Pod ta grozba podjal si¢ Lubecki sa=
nacji Skarbu, przyczem §wiadom byt swego braku rutyny
i fachowych wiadomosci i daf temu dobitny i w swej otwar-
to$ci znamionujgcy wyraz w o§wiadczeniu: «ja nie przyjafem
obowigzku na mnie wiozonego jako praktyczna majgcy zna-
jomo$é; cafa moja nauka jest gorliwo$é, pracowitodéd i wiele
szcze$cia, duzo oporu i niemafo zuchwalo$ci».

W niewiele lat po objeciu teki Ministra Skarbu, Lubecki
zdofal posungé sanacje Skarbu tak daleko, ze mégl przysta-
pi¢ do pogtebienia dzialalno$ci na polu finansowem, zapowie-
dzianego w memorjale wspomnianym na poczatku, t. j. do
uruchomienia i popierania przemysfu, w ktérym widziaf jedno
z najwazniejszych zrédel dobrobytu kraju i, co za tem idzie,
skarbu publicznego. Lubecki namietnie kochaf Skarb, ale
jeszcze namigtniej rozmifowany byl w kietkujacym przemysle
krajowym, a w skutecznej jego obronie widzial jedno z na-
czelnych zadahn Ministra Finansdws.®)

W wrecz przeciwnym porzadku niz przed 100 [aty
nastepowal po sobie w okresie powojennym naszego istnienia
rozwdj dziafalno$ci Rzgdu na polu finansowem i skarbowem.
Polityka przemysfowa, prowadzona z wprost mocarstwowym
rozmachem w okresie najbardziej chaotycznej sytuacji Skarbu
Panstwa, znalazfa w jesieni 1923 r. nagly kres i zgnebiona
ustapila dgzeniom z calg bezwzglednoscia skierowanym ku
sanacji Skarbu Panstwa.

Ratujac Skarb Panstwa Lubecki nie zawsze liczy! sie
z prawem, o czem $wiadczy jego wiasne wyznanie: «MJj
Boze! jak fatwo zgubié tinanse i kraj po formie..... ja przy=-
znaé si¢ musze, ze zawsze lamalem formy, gdzie tylko mo-
glem i zawsze dobrze na tem wychodzifem». [ za naszych

*) St. Smolka. Polityka Lubeckiego. Tom I str, 117,

czaséw Sanacja Skarbu nie mogfa si¢ obej§¢ bez «famania
formy», co zwlaszcza znalazlo wyraz w nieuznawaniu umow=
nych zobowigzan, zaciggnietych w dobie forsownej polityki
finansowej wobec nowouruchomionego przemystu. Lubecki
dziafat jak dobry gospodarz, ktéry najprzéd inwentaryzuje
stan posiadania i szuka $rodkéw umozliwiajgcych istnienie,
a osiggngwszy réwnowage rozchodu i przychodu w granicach
konieczno$ci normalnego bytowania, obmysla i wprowadza
w czyn sposoby do podniesienia dobrobytu i znaczenia.
Myémy szli drogg odwrotna.

A jednak droga ta, ktérg szlimy w zaraniu naszego
ponownego samodzielnego istnienia, miafa swe uzasadnienie.
Potrzeby panstwowe w okresie stuletnim znacznie si¢ zmienify.
Nowoczesne panstwo o mocarstwowem znaczeniu potrzebuje
silnej armji oraz rozwinigtej i sprawnej sieci kolejowej. Te
dwa wielkie dzialy administracji panstwowej, a takze i inne
instytucje panstwowe i samorzadowe spotrzebowujg znaczna
ilos¢ produktéw przemysfowych i s3 w stanie rrwale zatrud-
ni¢ wielki przemysl. Dziedzictwo po okupantach, w znacz-
nej mierze przypadkowej natury, nie odpowiadalo nawet po-
czatkowym potrzebom, z ktérych nieustannym wzrostem
trzeba si¢ bylo liczy¢, zwazywszy, ze widoki znacznego go-
spodarczego rozwoju byly uzasadnione tak naturalnem bo-
gactwem kraju, jak i jego pofozeniem, ktére dawalo
sfuszny powdd do przewidywania znacznego ruchu tran-
zytowego.

Jezeli idzie o tabor kolejowy, to brak jego w latach
1919, 1920 1921, t. j. w okresie, w ktérym z inicjatywy Rzg=
du powstawaly przedsicbiorstwa do uruchomienia przemysiu
taborowego, nie moze byé nazwany inaczej jak katastrofalny.
Brakowalo taboru dla przewozu aprowizacji, wegla, drzewa
i wojska. Zapas wegla na kolejach w punktach najbardzie-
odpowiedzialnych spadaf do jednego lub dwudniowego, a niej
kiedy kilkogodzinnego. Przewozy wojskowe i ewakuacja kraju
doznawaly najwiekszych trudnosci. Eksport drzewny po
ukoniczonej wojnie nie mdg! si¢ rozwingé z powodu braku
taboru, mimo doskonalych konjuktur inflacyjnych. Opinja
publiczna krytykowata Rzgd za nienabywanie dostatecznej
ilo§ci taboru i niedostateczne tempo w uruchemieniu krajo-
wego przemysfu kolejowego. Sejmowe Komisje za§ doma-
galy sie kupowania taboru bez ogladania sie na ceny, a or-
ganizacje spofeczne i gospodarcze napadaly na Rzad za nie-
zaradno$¢.

Wobec koniecznoéci wielkich inwestycyj i poczatko-
wych trudnosci ich pokrycia zagranica, tak wskutek wyjatko-
wych konjuktur powojennych na rynkach zagranicznych, jak
tez wskutek bojkotu gospodarczego ze strony Niemiec, dalej, ma-
jac na uwadze posiadanie bogatego zaglebia weglowego i wi=
doki na jego jeszcze znaczne powickszenie z przewidywanem
przylaczeniem Gérnego Slaska, z ktérem jednoczesnie kraj
mial si¢ wzbogaci¢ o wielki przemys! hutniczy, Rzad przy-
stapif do uniezaleznienia kraju od dostaw zagranicznych z cafg
$wiadomoscig konieczno$ci ponoszenia ofiar dla stworzenia
nowego przemysfu. Przemysfowcy, zwlaszcza poczatkowo,
odnosili sie z wielkg rezerwa do sprawy uruchomienia w Pol-
sce ciezkiego przemysfu kolejowego, a to z uwagi na nie-
pewna sytuacje gospodarcza i polityczng w kraju, hasfa
socjalizacji przedsiebiorstw, brak konstytucji, brak ustawo-
dawstwa socjalnego, strejki i zaburzenia oraz dzialania wo=
jenne do konca roku 1920. Strona przynaglajaca do zawarcia
dfugoterminowych uméw na dostawe taboru kolejowego byfo
raczej Ministerstwo Kolei.

W ciezkim okresie sanacji skarbu, wobec czasowego
zastoju ruchu kolejowego i czasowego kryzysu gospodar-
czego, opinja publiczna zmienifa swe zdanie i zarzucano, ze
conajmniej rozmach w uruchomieniu przemysfu kolejowego
byt za wielki. Dzisiaj jednak po dziesieciu latach naszej
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panstwowej samodzielno$ci, osiggngwszy juz réwnowage fi-
nansowa, stwierdzi¢ mozemy, ze poczynania z pierwszych
lat tego okresu, mimo ciezkich trosk, taré i zgrzytéw, daty
w rezultacie przemys! kolejowy, zdolny w pelni zaspokoié
potrzeby naszego kolejnictwa, liczacy si¢ z moznoS§ciami fi-
nansowemi kraju i zatrudniajacy trwale wielkie rzesze ro-
botnikéw.
I

W wyzej opisanej sytuacji Ministerstwo Kolei zawarfo
w imieniu Skarbu Panstwa w latach 1920 i 1921 dtugoter=
minowe umowy z piecioma wytwdrniami krajowemi na do-
stawg¢ wagonow i z trzema wytworniami krajowemi na do=
stawe parowozdw. Ogdlem zawarlo uméw na dostawe parowo-
z6w2.590, wagondw osobowych 7.800, towarowych 70.400.
Z oémiu uméw — 5 zawarte byly w roku 1920, za$ trzy
w roku 1921, jednakowoz pertraktacje w sprawie tych uméw
rozpoczely si¢ wszystkie na poczatku r. 1919,

Przy zawieraniu powyzszych dlugoterminowych uméw
prawdopodobne zapotrzebowanie taboru okreslono na pod-
stawie danych i przewidywan, o ktérych bedzie jeszcze mowa,
korzystano przytem i z porad doradcéw amerykanskich. Przy
ustalaniu sposobu kalkulacji cen i wpfacania naleznosci oparto
si¢ na wynikach licznych konferencyij, w ktérych brali udziat

przedstawiciele wszystkich zainteresowanych wiladz rzado-

wych. Nastepnie tres¢ kazdej umowy z osobna byfa usta-
lana na konferencjach, w ktérych brali udziat przedstawiciele
Ministerstwa Kolei, Ministerstwa Skarbu, Ministerstwa Prze-=
mystu i Handlu, Generalnej Prokuratorji i Najwyzszej Izby
Kontroli Panstwowej. Do uprawniefl tej ostatniej nalezala
woéwczas kontrola wstepna. Sporadycznie brali udzial w po=
wyzszych naradach przedstawiciele Ministerstwa Rolnictwa
i Débr Pafistwowych i Ministerstwa Spraw Wojskowych.
Uzgadnianie tresci uméw z Ministerstwem Skarbu, Mini-
sterstwem Przemystu i Handlu, Najwyzszg Izbg Kontroli
i Generalng Prokuratorja wykonywano rdéwniez droga ko-
respondencji. Kazda umowa przed podpisaniem przedstawiana
byta Komitetowi Ekonomicznemu Ministréw do zatwierdzenia;,
w wypadkach za§, gdy mimo zatwierdzajacej uchwaly Ko=
mitetu Ekonomicznego Ministréw pewna umowa przez dfuzszy
czas z rbéznych powodéw nie mogfa by¢ podpisana, umowe
t¢ wnoszono ponownie do Komitetu Ekonomicznego Mini-
stréw, a to celem zdecydowania, czy Skarb Pahstwa moze
jeszcze przejaé dalsze cigzary budowy taboru.

Przed zawarciem dfugoterminowych uméw konieczne
byfo przedewszystkiem okreslié roczne zapotrzebowanie ta-
boru w ciggu dfuzszego okresu czasu. Juz w normalnych
warunkach, t. j. dla kolei o dtuzszej przesziosci i ustalonych
warunkach gospodarczych, gdy przeto $cisle znany jest stan
posiadania kolei, a przyszly rozwdj ruchu, nie uwzgledniajac
kryzyséw politycznych i gospodarczych, daje si¢ na podsta-
wie wynikow statystyki w mniej wiecej Scistych granicach
przewidzie¢, ustalenie programu nabywania taboru w ciagu
dluzszego okresu czasu jest zadaniem trudnem, ktérego roz-
wigzanie wymaga szczegdlnej ostroznosci, jezeli na podstawie
jego wynikow majg byé przyjete zobowigzania wobec oséb
drugich. Zadanie to byfo niepomiernie trudniejsze w sytuacji,
w jakiej si¢ znajdowaly Polskie Koleje Pafistwowe w pierw-
szych latach swego istnienia. Statystyki, z ktérejby mozna
byto okresli¢ potrzebe taboru w latach przysztych, nie mie-
liSmy, stanu posiadania nie znaliémy, a ocene przysztego
rozwoju ruchu kolejowego mozna byfo oprze¢ tylko na mniej
wiecej Smiatych przypuszczeniach. Wszak Polskie Koleje
Panstwowe powstaty z sieci trzech krajéw o zupefnie od-
miennych ustrojach i warunkach gospodarczych. Kryzys po-
lityczny, ktéry doprowadzit do zjednoczenia ziem polskich
w jedno samodzielne panstwo i zmienif karte Europy, stwe-=
rzyt nowe konjuktury gospodarcze. Pertraktacje nad przy-
dzialem taboru od panstw zaborczych zaledwie sie rozpoczely.
Nie byty ustalone nawet granice Pafistwa, a z powojennej
chaotycznej sytuacji gospodarczej nie mozna bylo wniosko=
waé, jak sie uksztaltuja przyszle konjuktury. C

Na poczatku 1919 r. Ministerstwo Kolei Zelaznych
opracowafo plan zakupu taboru kolejowego na dziesieciolecie
od 1920 r. do 1930 r. Na podstawie tego planu zawarto
dtugoterminowe umowy z jedng wytwdrnia parowozowa
i z czterema wytworniami wagonowemi.
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W polowie 1920 roku t. j. przed zawarciem dlugoter=
minowych uméw z pozostalemi dwiema wytwérniami paro=
wozowemi i pigta wytwdrnia wagonowa poddano rewizji
przestanki, na ktérych powyzszy plan byt oparty, uwzgled-
niajgc przytem zmiang warunkdw zewnetrznych, tudziez
zmienione horoskopy na mozliwy przydzial taboru po paf-
stwach zaborczych. '

Nastepujgce zestawienie podaje podstawy, na ktérych
oparto nowe obliczenie potrzeby taboru na okres czasu od
1920 do 1930 r.:

Potrzebna ilo§¢ taboru Przecigtny wiek raboru
na km skre§lanego z inwet. {lat)
DI §; i T, (e = el L ST
LINJE KOLEJOWE |~ 80 m_owo_‘ wagor | wagor |,acowes| Wagos | wagos
¥ .| néw | néw P 4 | noéw now
20N osob. | towar. | %OV osob. | towar.
1) Dla egzystuja-
cychkoleibez kre=
séw wschodnich. (12,470 | 4 8 85 30 25 35
2) Dia kreséw
wschodnich 3.330; 3,5 7 70 ] u -
{
3) Dlanowych li»
nji . . . . . |3.000]| 3 7 60 b g
Razem 18.800

Na podstawie tych przestanek oraz iloéci taboru, kto-
rego przydzial od bylych panstw zaborczych przewidywano,
ustalono, ze w okresie od roku 1920 do r. 1930 bedzie ko-
nieczne zakupywaé rocznie 400 parowozdw, 785 wagondw
osobowych i 8800 wagonéw towarowych.

Zdaniem jednak Kierownika Biura amerykanskich do-
radcdw Polskich Kolei Panstwowych, putkownika A. B. Bar-
bera, ktéry w latach 1921 i 1922 skierowywal do Minister=
stwa Kolei liczne memorjaly w tej sprawie, powyzsza iloéé
wagondw towarowych zaledwie mogla pokrywad¢ roczne
zapotrzebowanie tych wagonéw i nie usuwata braku w iloéci
38.000 wagonéw towarowych, ktére nalezafo najrychlej nabyé.

W powyzszem obliczeniu Ministerstwo nie uwzglednifo
kolei Gérnego Slaska, ktéry woéwczas nie byl jeszcze przy=
faczony.

llo§¢ taboru otrzymanego przez przydziat od bytych
Panstw zaborczych odpowiedziata oczekiwaniom co do ilosci,
mniej co do jakoéci. Natomiast rozszerzenie sieci kolejowej nie
postepowalo w przewidywanem rempie, a obecna diugosé
sieci jest o kofo 2,000 km krétsza od przewidywanej. Réwniez
skreslono z inwentarza znacznie mniej taboru niz projekto=
wano przy ustalaniu programu budowy taboru. Ze za$
przesfanki co do ilo§ci taboru na 10 km dfugosci eksploata-
cyjnej nie byly wygérowane, poucza nastg¢pujgce zestawienie:

: Wagondbw ;
Parowozéw Wagondw
KOLEJE vl‘: i innych lo- ;S;E)?gs;gil towarowych
roku : ;
komotyw E R specjalnych
|
Austrjackie Koleje
Zwiazkowe 1924 5,0 13,1 59,3
T=wo Niemieckich
Kolei Patistwo-
wych 1925 5,3 16,6 132
Wioskie Koleje Pari~
stwowe . : 1924 4,3 9,6 100,9
Czechostowackie
Koleje, linje pai=
stwowe , ) 1924 4,3 11,2 123
|
Polskie Koleje Pafi~ 2 1924 3,0 6,8 77,1
stwowe . . §] 1927 3,0 6,6 85,1

Z zestawienia tego widzimy, ze przesfanki co do ilosci
taboru na jednostke diugosci eksploatacyjnej sa skromne,
a przedewszystkiem ilo§¢ wagonéw towarowych przypadajaca
na 10 km linji naznaczono zbyt skromnie i to sie odbifo na
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trudno$ciach eksploatacyjnych roku 1923 i drugiej polowy
roku 1926. W kraju o znacznej produkcji rolniczej i kopal=
nianej trzeba si¢ liczy¢ z masowemi transportami tych pro-
duktdw, a do tego konieczny jest odpowiedni park taboru
towarowego.

W drugiej np. polowie roku 1923, w zwigzku z prze-
widywanym powaznym spadkiem wywozu naszego wegla do
Niemiec, a tem samem z konieczno$cia umieszczenia naszego
wegla na innych rynkach zbytu, liczono sie z potrzebg wig-
czenia do Dyrekeji Katowickiej okofo 25.000 nowych 20 ton=
nowych wagonéw, aby w .ten sposéb zastapi¢ ubytek wa=
gonéw niemieckich. Do zakupu jednak tych wagondéw nie
przyszio, a to ze wzgledu na brak $rodkéw i na zastdj gos=
podarczy zwigzany z sanacjg Skarbu Panstwa.

Po diuzszym okresie zastoju ruchu kolejowego, nagta
potrzeba zwigkszenia parku taboru towarowego ujawnifa sig
dopiero w drugiej pofowie roku 1926 w zwiazku z raptownym
wzrostem eksportu wegla. Okolicznoéé ta zmusita Minister=
stwo wobec braku weglarek do przystosowania pewnej iloci
wagondw krytych do transportu burakéw, podczas gdy w la-
tach 1919 i 1920 weglarki byly, naodwrdt, czg¢sto przerabiane
na wagony kryte.

W jakiej mierze posiadany park wagonéw towarowych

pokrywal zapotrzebowanie tych wagonéw w roku 1926 po=

ucza nizej podane zestawienie, przyczem zaznaczyé nalezy,
ze w drugiej pofowie r. 1926 Ministerstwo wypozyczylo zagra=
nicg 6.609 weglarek, prywatne za$ przedsi¢biorstwa w Polsce
wypozyczyly 2.133 weglarek, razem przeto wypozyczono
celem pokrycia braku weglarek na P. K. P. — 8.741 jednostek.

Procent pokrycia zapotrzebowania wagondéw towaro-
wych w 1926 r.

w 8 Dyrekcjach P. K. P. | G. SI.

w 8 Dyrekcjach P. K. P. | G. Sl
[ . = ey

Wagony

Wagony

Miesige | ST T - [{Mleslac = r T -
| plat« | at-

kryte |weglarki fgr::ny weglarki kryte |weglarki fg[:n(w weglarki

|
I 100 100 85 85 l VI | 100 T 43 43

L1 100 100 82 82 VIIl | 100 88 69 69
[ 100 100 82 82
v 100 100 80 80 X 78 76 72 72

\Y% 100 100 77 77 X1 85
Vi 100 81 54 54 X1l 100

84 58 S8
94 65 65

[
IX | 100 ‘ 86 72 72

Z zestawienia powyzszego widzimy, ze nawet w pierw=
szej pofowie roku 1926, t. j. w okresie znacznie zmniejszo-
nego ruchu kolejowego, brak byl platform i weglarek, w dru=
giej polowie tego roku ujawnil si¢ brak nawet wagonéw
krytych, mianowicie w miesiacach pazdzierniku i listopadzie.
Brak za§ weglarek i platform w drugiej pofowie roku 1926
byt wprost katastrofalny i to mimo znacznej liczby wagonéw
wypozyczonych i znacznych dostaw wagonéw nowych.

ML

Z wytwérni wagondw, z ktéremi zawarto diugotermis
nowe umowy, dwie firmy, a mianowicie Lilpop, Rau i Loe-
wenstein w Warszawie i L. Zieleniewski w Sanoku produ=
kowaly wagony juz za czaséw zaborczych, trzy za§ wy-=

twérnie, a mianowicie « Wagon» w Ostrowie Wilkp., fabryka-

wagonéw firmy <«H. Cegielskis w Poznaniu i fabryka wa-
gonéw Zakfadéw Ostrowieckich w Ostrowcu zéstaly utwo-=
rzone na podstawie diugoterminowych uméw. Po przyfa=
czeniu Gérnego-Slgska ilo§¢ wytwérni wagondw powickszyta
sic o fabryke wagonéw Zjednoczonych Hut Krélewskiej
i Laura, natomiast w roku 1927 Rzad zakupif fabryke «Wa-
gon» w Ostrowie z przeznaczeniem na naprawcze warsztaty
kolejowe z rozszerzona autonomja. Obecnie pigé wytwérni
Erodukuje wagony towarowe, a z nich trzy, a mianowicie:
ilpop, Rau i Loewenstein w Warszawie, L. Zieleniewski
w Sanoku i H. Cegielski w Poznaniu, réwniez i wagony
osobowe. Z pieciu diugoterminowych uméw na dostawe
wagonéw zlikwidowano lub wyekspirowaly zupefnie umowy
z firmami «Wagon» w Ostrowie i H, Cegielski w Poznaniu,
a prawie zupefnie umowa z firmg L. Zieleniewski.
Ogélem wytwérnie krajowe dostarczyly do kofica
ostatniego roku budzetowego, t. j. do 1 kwietnia 1928 roku
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wagondw towarowych 23.368, a wagonéw osobowych 571.
Pierwsze wagony towarowe i dwuosiowe wagony osobowe
dostarczyfa Fabryka Sanocka firmy L. Zieleniewski w r. 1919,
a pierwsze czteroosiowe wagony osobowe firma Lilpop, Rau
i Loewenstein w Warszawie, twarde w r. 1923, a wySciefane
w roku 1926.

Dostawe wagondéw towarowych w wicgkszych ilosciach
rozpoczely wytwornie krajowe w r. 1922, tylko Zakfady
Ostrowieckie dosrarczyly pierwsze wagony w r. 1923, Naj-
wigkszg produkcje wagondw towarowych wykazaly wytwér=
nie bezposrednio przed rozpoczgciem sanacji Skarbu Panstwa,
t. j. w roku 1923, w latach nastgpnych najmniejszg w r. 1925:
mianowicie 5 wytwdrni, z ktéremi zawarto diugoterminowe
umowy, dostarczyfo w 1923 r.— 5,288 wagondéw, a w 1925r.—
2.990 wagonéw. Budowa wagondw osobowych zaczefa sie
rozwija¢ dopiero w okresie sanacyjnym i rozwdj ten jest
obecnie w pefnym toku.

Zapotrzebowanie wagondw przez prywatnych wiasci-
cieli i instytucje samorzadowe zrazu nieznaczne, wzrasta
nieustannie, idzie tu gléwnie o cysterny, chiodnie i wagony
tramwajowe.

Za czaséw zaborczych fabryk parowozowych w kraju
nie bylo, a wszystkie 3 obecnie istniejgce fabryki parowozéw
powstaly na podstawie uméw dfugoterminowych zawartych
ze Skarbem Pafistwa, a mianowicie: Warszawska Spotka
Budowy Parowozéw, Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Pol-
sce w Chrzanowie i fabryka parowozéw firmy H. Cegielski
w Poznaniu. Ogéfem dostarczyly wytwoérnie te do 1 kwietnia
1928 r, 368 parowozdw. Pierwsze parowozy budowane
w wytwérni Warszawskiej i Chrzanowskiej byly wykonane
czgSciowo zagranica, a w czesci z zagranicznych péifabry-
katéw i czesci skfadowych. Pierwsze parowozy .wykonane
catkowicie w kraju, dostarczyly wytwdrnie Chrzanowska
i Warszawska w r. 1925, a wytwérnia Poznanska w r. 1926,
Parowozéw wykonanych catkowicie w kraju dostarczono do
1 lipca 1928 r. sztuk 408.

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce. Whnelrze Warsztatu

Mechanicznego.

Pierwsza Fabryka Lokowotyw w Polsce. Wnetrze hali montazowej.
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Spdétka Akc. H. Cegielski w Poznaniu.

Hala montazowa paro-
wozdw (przenoszenie parowozu za pomocq 120 lonnowej suwnicy).

Budowa parowozéw przedstawia tak pod wzgledem
technicznym, jak i finansowym znacznie cigzsze zadanie niz
budowa wagonéw, zwlaszcza towarowych. Zadanie to bylo
tem trudniejsze, ze nie mieliémy na danem polu zadnej tra=
dycji przemystowej, a okres inflacyjny nie sprzyjal tworze=
niu tak powaznego przemysfu. To tez uruchomienie fabryk
parowozowych doznafo do$é znacznego spdznienia i fabryki
te dopiero w okresie sanacyjnym mogly przystapié¢ do cal-
kowitej budowy parowozéw w kraju. Ciezkie warunki go-
spodarcze w okresie sanacyjnym i ujawnione mniejsze zapo-
trzebowanie parowozdw, niz pierwotnie przewidywano, znie=
wolily fabryki parowozéw do szukania takze innej produkciji,
obecnie fabryki parowozéw wyrabiaja obok parowozéw takze
silniki Diesela, kotly parowe, walce drogowe i inne przed-
mioty, na ktdre zapotrzebowanie kraju nieustannie wzrasta.

Wytwérnie «Wagon» w Ostrowie i T=wa «Lilpop, Rau
i Loewenstein» w Warszawie oraz Warszawska Spétke Bu-
dowy Parowozdéw zatrudniafo Ministerstwo Kolei w znacznej
mierze takZe przy naprawach taboru. Zatrudnienie War-
szawskiej Spotki Budowy Parowozéw przy naprawach paro-
wozbéw przekraczafo przez dfuzszy okres czasu bardzo znacz-
nie zatrudnienie tej firmy przy budowie nowych parowozéw.

Trudno okresli¢ obecna mozno§é produkeyjng naszych
fabryk taboru, gdyz mozno$é ta jest bardzo elastyczna. Po=
siadajagc juz dobrze urzadzone warsztaty i wyrobiony sztab
urzednikéw i robotnikéw fabryki krajowe moglyby w razie
potrzeby swa produkcje znacznie forsowaé, do tego celu
potrzebne byfo tylko udzielenie odpowiednich §rodkéw obro=
towych i zapewnienie pewnej ciggloéci produkcji. W przy-
blizeniu mozna przyjaé, ze jezeli idzie o tabor normaﬁiych
juz budowanych typéw, to fabryki nasze moga fatwo do=
starczy¢ rocznie okolo 8 000 wagonéw towarowych, 200
czteroosiowych wagondw osobowych, bagazowych, poczto-

wych i 200 parowozéw. Zapotrzebowanie czteroosobowych
wagonéw osobowych twardych i wyscielanych w ostatnich
latach znacznie wzrosto, wskutek czego jest tendencja do
zwiekszenia moznoéci produkcyjnej tych wagonéw.

W okresie, w ktérym wytwérnie krajowe nie mogly
jeszcze pokryé zapotrzebowania taboru P. K. P., Minister=
stwo zakupywalo tabor zagranicg. Od drugiej polowy r. 1923
zamawiano tabor wylgcznie w kraju. Ogdélem zakupiono
zagranica:

15.550 wagondéw towarowych,
237 wagondw osobowych, bagazowych, pocz-
towych i ogrzewczych,
667 parowozdw.

Powyzsza ilo§é¢ wagondéw towarowych obejmuje 12.117
wagondw 30 tonowych, zakupionych od Departamentu Wojny
w Waszyngtonie. Wagony te, zbudowane w Ameryce dla
ruchu wojennego we Francji, byly przystosowane do ruchu
kolejowego w Europie, a po skoficzeniu wojny zostaly
sprzedane, nie mogac znalezé zastosowania, dla ktérego byly
przeznaczone. Wagony te przybyly w stanie roziozonym,
w skrzyniach, do portéw w Szczecinie i w Gdansku, gdzie
zostaly zmontowane w tamtejszych stoczniach i w Gdan-
skiej Fabryce Wagonéw.

Wskutek dziatan wojennych tabor kolejowy paistw, ktd=
re wziefy udzial w wielkiej wojnie, ulegl znacznemu zuzyciu,
co wywotalo wielkie zapotrzebowanie taboru po wojnie. Ta
okolicznoéé, zaréwno jak i zmieniona konjuktura na rynkach
zbytu produktéw przemystowych byla powodem przystoso=
wania si¢ licznych fabryk zagranicznych do wyrobu taboru
kolejowego, a kraje, w ktorych przemys! taborowy nie ist=
niaf, uruchomiaty wiasne fabryki. Wkrdtce jednak nastapit
zastdj na danem polu, ktéry trwa do dnia dzisiejszego. Po-
wstala walka o byt fabryk taboru, prowadzgca do cbnizania
cen taboru eksportowego ponizej kosztéw wiasnych, byle
tylko utrzymaé ruch na fabrykach i kredyt bankowy.—

tych to warunkacK utworzyl si¢ w Niemczech
w roku 1927 za inicjatywg Towarzystwa Niemieckich Kolei
Panstwowych syndykat fabryk wagonéw, obejmujacy 30 wig=
kszych niemieckich fabryk. Syndykat ten pracuje w stalym
kontakcie z Towarzystwem Niemieckich Kolei Panstwowych,
ktére zobowiazalo sie¢ 90°/, swego zapotrzebowania wagondw
kryé w syndykacie. Przy wydawaniu zamdwien na pozostale
10°/, zapotrzebowania zdajg si¢ koleje niemieckie kierowaé
wzgledami politycznemi. Istnieja réwniez dazenia do utwo=
rzenia syndykatu §wiatowego, celem zaniechania walki kon=
kurencyinej w dostawach eksportowych.

Wyniki tej akcji sanacyjnej jeszcze si¢ nie ujawnily.
Obecnie daza takze niemieckie wytwdrnie parowozdéw do
sanacji. Podczas gdy roczne zapotrzebowanie Niemieckich
Kolei Panstwowych wynosifo przed wojng okolo 1600 do
1800 parowozdw, to od r. 1924 zlecenia zjednoczonych Nie=
mieckich Kolei Panstwowych spadly katastrofalnie i wyno=
sity w okresie od 1924 do 1928 r. przecigtnie zaledwie 120 lo-
komotyw rocznie. Zapotrzebowanie parowozéw Niemieckich
Kolei byloby i dzisiaj jeszcze do§é znaczne, gdyby koleje te
nie posiadaly obecnie okolo 2000 parowozéw wiecej niz
istotnie potrzebujg.

Przemyst niemiecki oparty przed wojna na wielkim
i niezawodnym zbycie w kraju, mogl skutecznie wystepowad
w konkurencjach miedzynarodowych. W r. 1912 niemiecki
eksport lokomotyw wynosit 1355 sztuk, a w 1913 roku
1457 sztuk. Z 22 wytwdrni parowozowych, istniejgcych
w Niemczech po wojnie, tylko jedna zarzucila t¢ galez w da-
nych warunkach nierentownej produkcji. Z tych 22 wytwérni
19 produkowalo parowozy juz przed wojng, a 3 przystoso=
wywaly sie¢ do produkcji parowozdw dopiero w latach 1918,
1919 i 1920. .

Nastepujace zestawienie podaje ilo§é fabryk parowozo-
wych w réznych krajach Buropy:

Anglja posiada 21 wytwérni i 15 kolejowych warszta=
téw naprawczych, produkujacych takze nowe parowozy:

Npiemcy 21, Belgja 19, Francja 12 wytwérni i 4 kolejo-
we warsztaty naptawcze produkujace takze nowe parowozy,
Szwecja 6, Polska 3, Wiochy 5, Czechostowacja 2, Austrja 4,
Hiszpanja 2, Norwegja 3, Wegry 1, Szwajcarja 3, Danja 1.
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Uwzgledniajac powyzsze dane, nie mozemy twierdzi¢,
aby rozmiar naszego przemystu taborowego byl wybujaly.
Gdyby$my go nie mieli, musieliby$my go teraz stworzyé.
Konjuktura gospodarcza zmienia si¢ i bez katastrof politycz-=
nych okresowo: po latach gospodarczego zastoju nastepujag
lata rozkwitu, a ocena polityki gospodarczej tylko podtug sy-
tuacji w okresie zastoju jest bledna.

V.

Objekt uméw dfugoterminowych, zawartych poczatkowo
z krajowemi wytworniami taboru przedstawia, skromnie, li-
czac wydatek 2 miljardéw ziotych w okresie dziesiecioletnim.
W przyblizeniu jedna piata tej kwoty mogtaby by¢ zaliczona
do kosztéw eksploatacjnych, jako réwnowaznik zuzycia ta-
boru, nie podwyzszajagc zbytnio spdlczynnika eksploatacii.
Reszta tej kwoty, t. j. okolo 1,600,000,000 zlotych przedsta-
wia wydatek na powickszenie rzeczowego majatku zakfado-
wego kolei. Zachodzi pytanie, czy rozwazono rentownosé
tego wydatku inwestycyjnego, t. j. czy liczono sie z tem,
ze w przedsigbiorstwie, opartem na handlowych podstawach,
zwigkszone wplywy wskutek nowych inwestycji winny co-=
najmniej umozliwi¢ normalne oprocentowanie i amortyzacje
odno$nego kapitafu inwestycyjnego, a nastepnie, podejmujac
si¢ znacznego zwickszenia kapitatu zakfadowego kolei i przyj-
mujgc wielkie zobowigzania na poczet tego kapitatu, czy
pomyélano o $rodkach osiagniecia jego?

Ministerstwo Kolei, przemianowane obecnie na Mini=
sterstwo Komunikacji, miafo i ma dotychczas dwa zakresy
dzialania. Z jednej strony jest ono naczelng wiadza pafistwo-
wg, do ktérej nalezy opieka nad komunikacja kolejowa,
z drugiej za$ strony jest ono Gléwnym Zarzadem przedsie-
biorstwa transportowego ,,Polskie Koleje Panstwowe’”. Te
dwa odrebne, a nawet w pewnem przeciwiefistwie stojace
zakresy dziafania byly i s jeszcze w Ministerstwie zupefnie
pomieszane, przyczem dziatalno$¢ Ministerstwa jako wiladzy
cierpi wskutek ogromu zadah w zarzadzie przedsiebiorstwa.
Mimo to w pierwszych latach swego istnienia Ministerstwo
Kolei nie czulo si¢ zarzadem przedsiebiorstwa, ktére przy
caiej solidnosci swego dziatania musi mysle¢ o osiggnieciu
zyskéw i unikaniu strat, lecz raczej Ministerstwo Kolei iden-
tyfikowalo zadania wiadzy z zadaniami przedsiebiorstwa,
uwazajagc je jako instytucje stuzaca wylgcznie dla dobra
spoleczenstwa. Ten sposéb pojmowania swego zadania ze
strony Ministerstwa Kolei byt jednym z powodéw, dlaczego
polskie koleje rozwinely si¢ wczeéniej i lepiej od innych ga-
lezi administracji panstwowej, co niejednokrotnie znajdywalo
uznanie ze strony rzeczoznawcdw zagranicznych, z drugiej
za$ strony bylo powodem, ze przez poczatkowy okres czasu
P. K. P. byly ciezarem dla Skarbu Panstwa.

Ministerstwo Kolei, poczatkowo troszczac sie wylgcznie
o jak najlepsze zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych, ktére
tak znakomicie zdalo egzamin podczas wojny r. 1920, nije
troszczylo si¢ 0 swa samowystarczalnosé i pozostawito troske
o swéj byt finansowy Skarbowi Pafstwa i najwyzszej in=
stancji gospodarcze], t. j. Komitetowi Ekonomicznemu Mini-
stréw. Dobitnie jednak podnie$¢ nalezy, ze liczne ograniczenia
samodzielnoéci Ministerstwa Kolei na polu finansowem,
istniejgce w duzej cz¢sci jeszcze dotychezas, przeciwdziataly
wyrobieniu przekonania, ze koleje nie nalezg wylacznie do
kategorji dobrodziejstw pafistwowych, lecz sa przedmiotem
przedsi¢biorstwa, ktére w czasach pokoju powinno by¢ sa-
mowystarczalne, a nawet musi przynosié zysk. Wszak niejed=
nokrotnie w sprawie drobnego wydatku, n. p. zwigzanego
z koniecznym wyjazdem pracownika kolejowego zagranice
czy to na miedzynarodowe konferencje, czy tez w innych
celach, konieczng byta wielokrotna wymiana pism migdzy
Ministerstwem Kolei i Ministerstwem Skarbu, a nawet mig=
dzy Ministrami tych resortéw. :

Obecnie zmienily si¢ juz zapatrywania, co do sposobu
gospodarczego prowadzenia koleji panstwowych, czy jednak
przy zawieraniu dlugoterminowych umow najwyzsze wiadze
skarbowe i gospodarcze powyzsze pytania rozwazaly, nie
jest mi wiadome.

W kazdym jednak razie nie byliémy przygotowani do
tak wielkich wydatkéw inwestycyjnych na zakup taboru,

tem bardziej, ze aby méc w pelni z inwestycyj tych korzy=
sta¢ konieczne bylyby jeszcze znaczniejsze wydatki na roz=
szerzenie sieci kolejowej. Przyznaé jednak trzeba, ze w okre-
sie, w ktérym pras¢ drukarskg nie zastgpita jeszcze $ruba
podatkowa, gwaltowny spadek wartoéci pienigdza utrudniat
wszelkg orjentacje, tak u nas, jak i zagranica.

Ze swej strony Ministerstwo Kolei nie byfo zrazu
przygotowane pod wzgledem organizacyjnym na wydawanie
tak wielkich zamdwieir objektéw tak powaznej natury. Nawet
w wypadku, gdyby szlo o oddanie tak znacznych zamdwien
taboru wytwoérniom o diugoletniej przemysfowej tradycyj na
danem polu, posiadajgcym wielkie biura techniczne i obznaj-
mionym z najnowszemi wymaganiami techniki kolejowej oraz
przy réwnowadze walutowej, zarzad kolejowy musiaiby
w kazdym razie mie¢ do§¢ znaczna organizacje techniczng
i handlowg do wydawania tych zaméwien i nadzoru nad
ich wykonywaniem.

Nasze wytwérnie mialy dopiero powstaé i to w naj=
cigzszych warunkach gospodarczych i przemysfowych, a nie
miafy do$é kapitaldw i sil technicznych. Dwie wytwérnie,
ktére juz przed wojng produkowaly wagony, ucierpialy wsku-
tek dziafan wojennych, a typy, przez nie budowane nie wcho=
dzity w rachub¢ w zmienionych warunkach powojennych
Nawet dostawa materjaléw do budowy taboru napotkala
przed przylaczeniem Gérnego Slaska na bardzo wielkie trus
dno$ci. Produkcja hut krajowych, bedacych w odbudowie
po dewastacji, dokonanej cze¢écia przez rosjan, cze¢écig za$
przez okupantdéw, nie pokrywala wzmagajacego si¢ zapotrze=
bowania. Ponad to brak wegla koksujgcego si¢ hamowal
produkcje hut krajowych i spowodowal przez pewien okres
czasu t¢ anomalje, ze stal produkowana ze zlomu byla tan=
szg od zeliwa. ,

Ale i po przyfaczeniu Gérnego Slaska stosunki handlo-=
we z nim byly zrazu nadzwyczaj utrudnione. Przemyst gér-
no$laski grawitowal w pierwszych latach po przyfaczeniu ku
Niemcom, tam bowiem mialy siedzibe zarzady centralne za=
kiadéw gdrnoslgskich. W Niemczech znajdowal przemyst
gornoslaski zawszg troskliwg opieke i nie stracif jej poczatkowo
po oddzieleniu Slgska Polskiego. Z Niemiec otrzymywal
przemysf goérnoslaski zamdwienia, utrzymujace jego produkcje,
stamtad otrzymywal $rodki obrotowe, materjaly do utrzyma-
nia ruchu, a przedewszystkiem tak wéwczas wazny ziom
zelazny. Do rynku polskiego przemys! gérno$laski zrazu
nie miaf zaufania. Brak $rodkéw transportowych, nieuregu-
lowane stosunki pfatnicze, brak organizacji odbiorczej, brak
zamdwienn rzgdowych i t. p. utrudnialy szybka asymilacje.

To tez zrazu traktowane byly krajowe wytwornie ta-
boru kolejowego przez przemyst gornoélaski w sposéb nie=
wiasciwy: odmawiano dostawy, ustalano specjalne ceny dla
rynku polskiego, wyzsze niz dla niemieckiego, dyktowano
dowolnie warunki platnicze, niedotrzymywano terminéw do-
stawy i t. p. Trudno§é w osigganiu materjaléw konstruk-
cyjnych skionita niektére wytwodrnie taboru kolejowego do
szukania SciSlejszego zwigzku z przemystem gérnoslgskim.
Byt czas, ze zamierzalimy budowaé wagony drewniane,
a nawet zelbetowe. :

Dzisiaj nalezy juz to wszystko mniej wiecej do historji,
okoliczno$é jednak, ze przemyst hutniczy zrazu nie rozwijaf
si¢ w tem tempie co nowopowstajgcy przemysf taboru kole=
jowego i nie we wszystkiem odpowiadal wymaganiom tego
przemysiu, byla jednym z powoddéw decentralizacji niektérych
wyrobéw masowej produkcji, potrzebnych do budowy taboru,
co nie odpowiada zasadom racjonalizacji pracy.

Juz ta sytuacja stawiata organa Ministerstwa przed po-
waznemi zadaniami administracyjnemi. Do tego nieustanny
spadek warto$ci pienigdza krajowego i z tem zwiazany ciagly
liczbowy wzrost kosztdw zniweczy! przewidywania, ktdre
znalazly wyraz w warunkach dlugoterminowych uméw od=
no$nie ustalania cen i platnosci. Szfo o to, aby odbiorca
nie tracif na dewaluacji, a dostawca na substancji. Problem
ten, dzisiaj niezajmujacy, byl jednym z najwazniejszych
w owych czasach, a rozpatrywanie jego nie schodzifo z fam
czasopism fachowych wszystkich krajow, ktére dotknefa ta
cigzka choroba gospodarcza.

Ministerstwo wreszcie nie posiadafo i nie moglo po=
siada¢ tych wszystkich §rodkdéw regulujacych budowe taboru,
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jakie kazdy zarzad kolejowy ze starg tradycjg posiada. Nie
mieli§my warunkéw technicznych na dostawe materjaldw
i taboru, przepiséw normujgcychd budowe i konstrukcj¢ ta-
boru, biura konstrukcyjnego i organizacyj odbiorczych. Wy-=
dzial Ministerstwa, ktéremu poruczono kierowanie budowa
taboru pod wzgledem administracyjnym i technicznym skfa-
dat si¢ w roku 1920, kiedy zawarto pierwsze diugoterminowe
umowy, tylko z kierownika Wydziatu i jednego rysownika,
a wedlug tych uméw Ministerstwo miafojjeszcze” w tym sa-=
mym roku udzieli¢ firmom rysunki ogdlne i warunki tech=
niczne. Jezeli przytem zwazymy, ze do Wydzialu tego na-
lezaty takze sprawy konstrukcyjne i ogélno-techniczne doty=
czace posiadanego juz taboru i ze ten tabor, wéwczas po-
siadany, przedstawial peina mieszaning réznorodnych typéw,
ze nie posiadaliémy wcale rysunkdw tego taboru, niezbednych
w warsztatach naprawczych i ze wreszcie trzeba bylo przy-
stapi¢ do ujednostajnienia konstrukcji i normalizacji czeSci
sktadowych taboru, podlegajgcych masowej produkcji i za=
pasowaniu, oraz do adaptacyj i zmian konstrukcji stosownie
do potrzeb ruchu, to pojmiemy, jak wielkie bylo zadanie
wydzialu, ktérego nawet szkielet nie istniaf.

Przytem jak na polu finansowem, tak i na polu orga=
nizacyjnem Ministerstwo nie miafo tej samodzielnosci, jaka
niezbgdna jest do sprawnego prowadzenia przedsigbiorstwa
i to tak wielkich rozmiaréw, jak «Polskie Koleje Pafistwowes.
W rofku 1921 nadeszfa pierwsza z licznych w nastepstwie
fal oszczednosciowych, zwigzanych z dazeniami do poprawy
administracji pafistwowej, ktére znalazly wyraz przedewszyst-
kiem w zmianie ram schematycznych administracji i redukcji
personelu. Niwelowano poszczegdlne resorty administracji
panstwowej przewaznie nie wglebiajac si¢ bardzo w ich od-
rebne i istotne potrzeby, na skutek czego w roku 1921 znie-
siono nawet powyzszy Wydzial jako rzekomo zbedny. Wy-
dzial ten jednak rozwijal si¢ nieoficjalnie nadal i zostaf
w 1923 r. zpowrotem uruchomiony z przydzialem do czyn-
no$ci technicznych takze czynnosci handlowych, zwigzanych
z dostawg taboru.

V.

Przy zawieraniu dlugoterminowychb uméw najtrudniej=
szem zadaniem jest ustalenie sposobu okreslenia cen. Ceny
nie dajg si¢ zgéry ustali¢ na wieloletni okres czasu, gdyz
nie mozna ani przewidzie¢ jakie typy przedmiotdw, w umo=
wie tylko ogélnikowo okreslonych, beda w przyszioéci zama=
wiane, ani tez liczy¢ sig ze stalemi kosztami produlkcji. Cena
wyrobow przemysfowych skiada sie z kosztéw wihasnych
i zysku przedsigbiorstwa. Idzie przeto o analizg kosztéw
wiasnych i okreslenie wysokoéci zysku przedsigbiorstwa.

Koszty wlasne przedsigbiorstwa dziela sie na dwie®gru=
py, z tych pierwsza obejmule koszty, ktére dajg sic $cisle
okresli¢ dla kazdego zaméwienia'.lub jego czeéci, druga za$
koszty, ktére mogg byé ustalone tylko dla cafej produkeji
przedsi¢biorstwa, wykonywanej podczas¥dfuzszego lub krét=
szego okresu czasu. Pierwsza grupa kosztéw dzieli si¢ na
tak zwane koszty wytwoércze i wydatki kasowe, t. j. wydatki
bezposrednio z dostawg zwiazane, np. koszty transportu,
opakowania i t. p.,, druga za$ grupa nosi miano kosztéw
ogdlnych. Wreszcie koszty wytwoércze dziela si¢ na koszt
materjaléw wytwédrczych i robocizny wytwérczej, a koszty
ogolne na koszty warsztatowe i koszty administracyjne i han-
dlowe. Kwota amortyzacyjna odpowiadajaca 'zuzyciu i sta=
rzeniu si¢ budynkéw fabrycznych i administracyjnych oraz
urzadzen fabrycznych moze byé albo zawarta w kosztach
ogdlnych, t.j. w czesci w kosztach warsztatowych, a w czeéci
w kosztach administracyjnych, albo tez osobno uwzgledniana
i wedlug klucza rozdzielana na poszczegdlne wyroby.

Wedlug uméw diugoterminowych na dostawe taboru
koszty warsztatowe skfadaja si¢ z nastepujacych pozyciji:

a) sifa napedowa (opat, smary, robocizna maszynistéw
i palaczy, dozoru),

b) konserwacja maszyn i urzadzen fabrycznych (remont
i dozér),

c) narzedzia (narze¢dziarnia] ze™ wszystkimi robotnikami
i majstrami, materjaly do roboty w narzedziarni) przyrzady
i materjaty_ pomocnicze w warsztacie,
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d) odwietlenie, ogrzewanie, wentylacja, zaopatrzenie
wodg i kanalizacja,

-e) konserwacja budynkéw i urzadzen z niemi zwigza-

n Ch,'
7 fy personel techniczny (biura techniczne, majstrzy, kie=
rownicy i urzednicy warsztatdbw i pomocniczy stréze, po=
dwérzowi robotnicy, maszyni$ci wind i urzgdzef transporto=
wych), zajety przy budowie taboru;,

g) urzadzenia zdrowotne, opieka spofeczna dla robot=
nikdw i urzednikdw zajetych przy budowie taboru <(aseku=
racja robotnikdw, personelu technicznego i pomocniczego,
doptaty do kasy chorych) i wszelkie wynikajace z ustaw
$wiadczenia poza naturaljami dla robotnikéw, ktdre majg by¢
uwazane za cz¢$¢ wynagrodzenia, to jest wchodzié majg
w robocizne.

Wszystkie pozostale koszty, nie rozliczalne S$cisle na
poszczegdlne dostawy, t. j. koszty administracyjne i han=
dlowe, s3 w dlugoterminowych umowach nazwane krétko,
kosztami ogélnemi. Tylko w umowach z dwiema wytwor=
niami koszty warsztatowe s3 zlgczone z kosztami admini=
stracyjnemi i handlowemi. Wedlug wszystkich uméw z wy-=
jatkiem tych dwéch, kwota amortyzacyjna ma by¢ osobno
ustalona i rozdzielana na poszczegdlne dostawy.

Zachodzi pytanie, jak koszty ogdlne, dajgce si¢ wy-=
znaczyé tylko dla calej produkeji przedsigbiorstwa, nalezy
podzielié na poszczegdlne dostawy, t.j. uwzgledni¢ w cenach
poszczegdlnych wyrobéw? Naogdl stosowane sg dwa spo=
soby tego rozdzialu i oba znalazly zastosowanie w dlugo-
terminowych umowach. Tylko pierwotna, dzi§ juz zlikwi=
dowana, umowa z firmg L. Zieleniewski miala ustrdéj od-
mienny. Wedlug tej umowy wytwérnia Sanocka powyzszej
firmy miafa produkowaé “wyfacznie dla Ministerstwa Komu=
nikacji, ktére ze swej strony miafo pokrywa¢ wszystkie koszty
produkcji z tem jednak zastrzezeniem, ze koszt dostarczanych
wagondéw nie bedzie wyzszy od wyprodukowanych w innych
fabrykach, pracujgcych w tych samych warunkach. Dzisiaj
zadna z fabryk taboru nie pracuje wyfacznie dla Minister-
stwa Komunikacji.

Oznaczmy przez:

M —koszt materjaldw wytwoérczych; B — robocizng wy =
tworcza, O, koszty warsztatowe;, O, koszty administracyjne

'i handlowe, przyczem koszty ogélne O= 0, -+ O, nastepnie

przez
A — kwote amortyzacyjna;,
W — koszt wiasny;,
to albo rozdziela si¢ koszty ogdlne O proporcjonalnie do
robocizny wytwérczej, a zatem
O=akR
albo koszty warsztatowe rozdziela si¢ proporcjonalnie do ro=
bocizny wytwérczej, a koszty administracyjne i handlowe
proporcjonalnie do wszystkich pozostalych kosztéw, a zatem
=gt
Oy=¢ (M+R+ 0)=¢c(M+R+bR)y=c [M-{-(1+ d) R]
Pierwszy sposéb jest zastosowany w jednej tylko umo-
wie, drugi za§ we wszystkich pozostalych umowach z wy=
jatkiem umowy z firmg L. Zieleniewski, o ktérej byfa po-
wyzej mowa. Wedfug pierwszego sposobu koszt wiasny
oblicza sie¢ z wzoru
W =M+ R+ a:R=(M+(I+0). B,
wedlug za$ innych uméw
W=M-+R+bRFc[M+(L+D) R+ 4
=+ M+ I +-¢) (Ii+ B+ 4
— () (MI-(1-b) B+ 4
Obie powyzsze metody rozdzialu kosztéw ogdlnych
prowadza do tych samych wynikdw, jezeli stosunek kosztu
materjatldw do robocizny ma przy wszystkich wyrobach da~
nego przedsigbiorstwa t¢ samg warto$§¢, a przy tych samych
wyrobach nie ulega zmianie. Jezeli natomiast spdfczynniki
a, b ic s3 tak wypo§rodkowane, ze koszt wiasny obliczony
pierwsza metoda, réwna si¢ kosztowi wifasnemu, okreslonemu
metoda druga, a nastepnie zmienia si¢ sposoby fabrykacyjne
i np. stosuje wiecej péifabrykatéw mniej lub wiecej przy=~
gotowanych lub gotowych czesci skladowych i temsamem
zmniejsza si¢ robocizng, to przy tych spdiczynnikach a, b i ¢
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metoda pierwsza daje nizsze wartodci niz metoda druga
i naodwrot.

Zalozenie, ze wysoko$é kosztdw warsztatowych jest
proporcjonalna robociznie, nie odpowiada $ciéle rzeczy wistosci.
Ze wzrostem bowiem jednostkowej ceny robocizny wzrasta
wprawdzie poziom wszystkich cen, jednak nie w temsamem
tempie. Ponadro jednostkowa cena robocizny zalezna jest
takze od okolicznosci, ktére nie wplywajg na niektére pozycje
kosztéw warsztatowych, np. okolicznosci, ktére powoduja
réznice cen jednostkowych w réznych miejscowosciach. Roz=
nica za$§ przecigtnych jednostkowych cen robocizny w réz-
nych wytwdrniach taboru dochodzila niekiedy do 100°/,.
Wreszcie zaznaczyé nalezy, ze stosunek kosztéw warsztato=
wych do robocizny wytwérczej wykazuje w réznych od-
dziatach fabrykacyjnych znaczne réznice, np. stosunek ten
jest w kuzni maszynowej, tloczni hydraulicznej, spawalni
samorodnej i gazowej i t. p., znacznie, a nawet wielokrotnie
wyzszy niz w $lusarni, montowni i t. p. Rodznice te jednak
nie majg znaczenia i mozna kalkulowaé z przecictng warto$cia
tego stosunku, jezeli wytwornia stale produkuje wyroby prze-
chodzace te same procesy fabrykacyjne, a przedewszystkiem
przy produkcji masowe;j.

Nadto wysokosé kosztdw ogdlnych przypadajacych na
poszczegdlne wyroby, jest zalezna od intensywnosci pro=
dukcji. Koszty ogélne bowiem, sumarycznie wzigte, sa w czesci
niezalezne od produkcji, np. place urzednikéw, ktérzy pozo-
sta¢ muszg, bez wzgledu na zmienny obrét, amortyzacja,
utrzymanie budynkdéw, podatki poza podatkiem od obrotu

i t. p. Jezeli O i P oznaczaja koszty ogdlne i warto$¢ pro=
dukcji podczas pewnego okresu czasu, to w przyblizeniu
£ ==y AT

Z wzoru tego wynika
LS s,
e P

a zatem koszty ogdlne, przypadajace na jednostke produkcit
0

F
wigkszg jest produkcja (P) w tym roku.
uwzglednia rylko jedna umowa.

Powyzsze uwagi wskazujg jak trudne jest okreslenie
spSfczynnikdéw kosztdw warszratowych oraz administracyj=
nych i handlowych zgéry na diuzszy okres czasu, zwlaszcza
w nieustalonych warunkach gospodarczych. W rzeczywi=
sto$ci spélczynniki @, b i ¢, przyjete w diugoterminowych
umowach, prawie nigdy nie byly stosowane, a ustalano ceny
na podstawie kalkulacji w kazdym poszczegdlnym wypadku,
t. j. dla kazdej poszczegdlnej dostawy, przyczem mimo
znacznie zmniejszonej produkcji uwzgledniano zawsze nizsze
warto$ci powyzszych spdiczynnikéw, niz umowami wskazane.

Przy zawieraniu uméw diugoterminowych, sadzono, ze
bez scistego klucza, okreslajacego jednoznacznie ceng, obejsé
si¢ nie mozna. Nie byfo jednak do$wiadczei, na podstawie
ktorych ustalenie spdfczynnikdw kosztdw ogdlnych moznaby
oprzeé¢, gdyz przewaznie fabryk taboru jeszcze u nas nie
bylo, a te co juz istnialy, pracowaly w zupetnie odmiennych
warunkach. Przytem wysokos¢ jednostkowej ceny robocizny
w rdznych miejscowoéciach byla niepewna i zmienna i nie
doznafa dotychczas jeszcze znacznej niwelacji. Wprawdzie
umowy przewiduja rewizje  spdlczynnikdw, lecz przewaznie
na dfuzsze okresy czasu. Zycie jednak pouczylo, jak po=
stgpowaé nalezy i obie strony doszly szybko do porozumie=-
nia z wyjatkiem niewielu wypadkéw, w ktdérych byla ko-
nieczna przewidziana w umowach komisja arbitrazowa.

Rychio doszliémy mniej wigcej do tej metody, jaka
znalazta zastosowanie w diugoterminowej umowie, zawartej
w roku 1927 przez zarzad Towarzystwa Niemieckich Kolei
Panstwowych ze zwigzkiem niemieckich wytwérni wagono=
wych. Umowa ta nie zawiera zadnego klucza, ustala nato=
miast, ze ceny wagondw majg by¢ okre$lane dla kazdej
dostawy na podstawie przedkalkulacji opartej na pokalkulacji
dostawy poprzedniej, przyczem kalkulacje te majg si¢ skfadaé
z nastgpujacych pozycji: a) koszt materjaiéw wytwérczych,
b> koszt robocizny wytwérezej, c) koszty ogdlne, d) zysk,
e) podatek obrotowy. Umowa ta nie okre$la nawet wyso=

J w danym roku administracyjnym sg tem mniejsze im

Te okoliczno§é
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koéci zysku, ustala tylko, e zysk powinien byé godziwy.
W osobnem jednak pismie Zarzad Niemieckich Kolei Pan-
stwowych podaje, ze jako zysk godziwy uznaje 10°/, od
kosztéw wiasnych przedsigbiorstwa.

Zrazu, t. j. w okresie najwigkszych wahafi poszczegdl-
nych kosztéw ustalano u nas ceny na podstawie pokalku=
lacji, a tylko ceny orjentacyjne stuzgce za podstawe do
okreslania wysokosci zaliczek opierano na przedkalkulacji.
W nastepstwie — po osiagnieciu pewnej réwnowagi kosztéw
i warunkéw produkcji — ceny taboru ustalano zgéry, z wy=
jatkiem niewielu wypadkéw budowy wagondw osobowych
i parowozdw zupefnie nowych typdw.

Poréwnujgc ceny taboru placone przez Ministerstwo
Komunikacji wytwérniom krajowym z cenami zagranicznemi,
nie mozna bra¢ pod uwage zagranicznych cen eksportowych,
gdyz ceny te ustalane sa zaleznie od konjuktury czesto po=
nizej kosztéw wilasnych. Pordwnujac za$ nasze ceny we-
wnetrzne z wewnetrznemi cenami zagranicznemi, t. j. cenami,
jakie zarzady kolejowe placa wytwérniom wilasnego kraju,
mozemy stwierdzi¢, ze nasze ceny byly czesto nizsze od
cen Niemiec, Czechostowacji i Austrji.
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Jak juz wyzej wspomnieli§my tabor «Polskich Kolei
Panstwowych» w pierwszych latach istnienia tych kolei
skfadat si¢ z bardzo réznorodnych typéw i byt bardzo réz-
norodnego pochodzenia. Przewazat jednak tabor pochodze-
nia niemieckiego, a w drugim rzedzie austrjackiego, przyczem
stosunek taboru pochodzenia niemieckiego do taboru pocho-
dzenia austrjackiego miat si¢ jeszcze po ukoficzeniu repartycji
powigkszy¢é. Najwczeéniej wylonilo sie zadanie ustalenia
typédw wagondw towarowych, ktdére miano oddaé do budo=
wy wytworniom krajowym.

Przed wojng bylo tyle samodzielnych zarzagdéw Nie-
mieckich Kolei Pafstwowych, ile wigkszych panstw wcho-
dzifo w sklad Rzeszy Niemieckiej. Koleje te posiadaty wiasne
typy parowozow, a w czeSci takie wagondw osobowych.
Natomiast istniat od lat wielu Niemiecki Zwigzek Wagonowy,
ktéry ustalit jednolite typy wagondw towarowych. Obok
niemieckich wagonéw zwigzkowych istnialy w znacznie mniej=
szej iloci wagony niezwigzkowe. Ogdlem istnialo 10 réz-
nych typéw wagondéw zwigzkowych, stosownie do réznych
rodzajow transportdw. Wszystkie te wagony byly skonstru-=
owane na tych samych zasadach i posiadaly znaczna liczbe
tych samych czesci skladowych, podlegajacych masowej pro=
dukcji i zapasowaniu.

Panstwowe Koleje Austrjackie powstaly z bardzo wielu
kolei prywatnych i posiadaly wskutek tego bardzo réznorod-
ny tabor towarowy. Wprawdzie i na tych kolejach byty
dazenia do normalizacji wagondéw towarowych, jednak tych
wagondéw znormalizowanych byfo niewiele w stosunku do
iloSci niemieckich wagondéw zwigzkowych.

Do opracowania wiasnych typéw wagondw towaro-
wych dla P. K. P, nie bylo czasu, précz tego Swczesna
organizacja Ministerstwa i wytwérn tez nie umozliwiata tego.
Zreszta nie byfoby racjonalne mnozy¢ ilo$¢ posiadanych juz
typdw, a przedewszystkiem czeéci skladowych, podlegajg-
cych masowej produkcji i zapasowaniu. Oddano przeto do
budowy wytwdrniom krajowym typy niemieckich wagonéw
zwigzkowych, ostatniej konstrukcji, wprowadzajac tylko male
zmiany, przedewszystkiem w celu powickszenia fadownosci
niektérych typdw, tadowno§é 20 tonn przyjeto jako zasadni=
czg i wprowadzono ja wszedzie tam, gdzie si¢ to dafo usku-
tecznié.

Oczekiwania co do celowo$ci wyboru typdw wagonéw
towarowych naogdt nie zawiodly. Najwazniejszym i naj-
czgéciej budowanym wagonem jest weglarka. Wagon ten

" przedstawia typ uniwersalny ze wzgledu na réznorodnoéé

transportdw, do ktdérych on moze byé zastosowany. Prze-
dewszystkiem wazne jest ustalenie pojemno$ci weglarki dla
danej fadownosci. Pojemno$é te¢ nalezy ustali¢ ze wzgledu
na najczeSciej stosowane transporty przedmiotdw sypkich.

tego powodu weglarki o tej samej fadownoéci rdznych
krajow posiadajg rézng pojemno$é. Pojemnos¢ weglarki po=
winna byé mozliwie mata, aby wagon mégl byé mozliwie
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keotki, lekki, a zatem i tani i aby wigcej wagondw mozna
byto pomiesci¢ w pociggu o tej samej diugosci. Przedmio=
tami sypkiemi, ktérych transporty w naszych warunkach
najwiecej wchodza w rachube, sa wegiel i okopowizny. Po=
niewaz transporty wegla sa znacznie czestsze niz transporty
okopowizn, a objeto§¢ 20 tonnowego fadunku wegla jest
znacznie mniejsza od objetoéci takiego samego fadunku oko=~
powizn, przeto moze byloby pozadane w przysziosci budowaé
krotsze weglarki 20 tonowe, zwlaszcza, ze obecnie dopu-
szczalna jest wigksza warto§¢ stosunku wagi wagonu wraz
z fadunkiem na dlugosci wagonu wraz ze zderzakami niz
w czasach przedwojennych.

Stosunek wagi wagonu wraz z fadunkiem do dlugosci
wraz ze zderzakami ma w kolejnictwie bardzo wazne znaczenie.
Z jednej strony stosunek ten nie moze przekraczaé pewnej
warto$ci ze wzgledu na wytrzymalo$é mostdéw, z drugiej za$
strony im wigksza jest ta warto$é, tem krétsze s3 pociagi
o tem samem obcigzeniu, tem lepiej dajg si¢ wykorzystad
tory stacyjne i tem wigksze moze byé obcigzenie pociggdw.
Ze wzrestem powyzszego stosunku zmniejsza sie réwniez
waga wiasna wagonu w stosunku do jego fadownosci. Te
‘okolicznosci sa powodem obecnych dazen do budowy wa=
gondw o wielkiej fadownosci. \{',7 tym kierunku najdalej po-
szty koleje amerykanskie, gdzie tadowno§é wagondw prze=
kracza nawet 100 t. a najmniej koleje angielskie, gdzie s3
jeszcze budowane obecnie wagony o tadownoéci 10 do 12 t.
W slad za kolejami amerykafiskiemi poszly po wojnie koleje
niemieckie, budujagce weglarki o fadownosci najpierw 50 t.
a nastgpnie 60 t. Wagony te posiadajg sprawne urzadzenia
do samoczynnego wyfadowania. Weglarki jednak o wielkiej
fadownosci nie posiadaja tej uniwersalno$ci co wagony 20 ton=
nowe, nadajg si¢ przedewszystkiem do transportéw masowych
ptzedmiotdw sypkich i maja przeto charakter wagondw spe=
cjalnych.

Poniewaz jednak wagony o wielkiej fadowno$ci ze
wzgledu na wytrzymalo$§é mostdw nie moga kursowaé z pel-
nym fadunkiem po wszystkich linjach w zwartych pociggach,
wprowadzenie takich wagondéw wymaga zmiany urzadzen
w miejscach naladunku i budowy kosztownych urzadzen
przefadunkowych w portach rzecznych i morskich, poniewaz
brak jeszcze dostatecznych organizacji handlowych, jedno=
czacych transporty wielu zaktadéw celem umozliwienia tran=
sportdw wielkich mas, przeto mimo znacznej propagandy ze
strony Centralnego Urzedu Kolejowego Towarzystwa Nie=
mieckich Kolei Pafistwowych tempo wprowadzania tego ro=
dzaju wagondéw nie jest szybkie. Obecnie zorganizowano
kursowanie zwartych pociggdw, wagonéw o wielkiej fado=
wnoéci mi¢gdzy Berlinem, a zagfgbiami Rury, Gérnego i Dol-
nego Slaska.

Trwafta jednak i $wiadoma celu dziafalnos¢ Kolei Nie-=
mieckich na danem polu moze zczasem wplyngé na zmiang
potrzeb transportowych w kierunku rozwoju ruchu masowego,
a obnizajagc temsamem koszty transportdw, przyczynié sig
do poprawy stanu gospodarczego kraju.

I u nas sprowadzone z Ameryki wagony 30 tonnowe,
zrazu niechgtnie stosowane ze wzgledu na wielkg {adowno$é,
znalazty z czasem szerokie zastosowanie mimo braku urzg-
dzen ufatwiajacych wyfadowanie. Sprawa wprowadzenia wa=
gondw o jeszcze wiekszej fadownosci, celem pelnego osig-
gnigcia wszystkich z tem zwigzanych korzysci, jest u nas
stale badana pod wzgledem technicznym i handlowym, na=
potyka jednak na trudnosci przedewszystkiem ze wzgledu na
konieczno$¢ znacznego wzmocnienia toréw i mostow.

Dalej niz w budowie wagondéw towarowych Mk. po-
szfo w kierunku samodzielnej konstrukcji w hudowie wago=
néw specjalnych, jak cystern, wagonéw do transportéw
ptactwa i nierogacizny, wagonéw chfodniczych i wagondéw
ogrzewczych oraz w budowie wagondw osobowych, zwiasz-
cza w budowie ostatnich czteroosiowych wagonéw osobo=
wych konstrukcji stalowej.—

Najwczes$niej i najgruntowniej M. K. odstapifo od typow
zagranicznych, w budowie parowozdw, wprowadzajac typy
wiasne. Budowa parowozéw nadaje si¢ w mniejszym stopniu
niz budowa innych jednostek taboru do tworzenia stafych
typoéw standardowych. Z rozwojem techniki i ruchu kolejo=
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wego powstajg wcigz nowe zadania konstrukcyjne, a dosko=
nale nawet typy, ktére przez pewien czas opanowywaly
ruch parowozowy, staja si¢ z biegiem krotszego lub dfuzszego
czasu albo za stabe albo przestarzale w swym ustroju.
Z drugiej strony mnozenie typéw parowozdw nie odpowiada
racjonalnej gospodarce, ktéra wymaga budowy parowozéw
w serjach wielkich.

Whnetrze wagonu ogrzewczego.

Polska odziedziczyfa okofo 150 réznych typdw paro-
wozdw, z ktdrych juz znaczna ilo§¢ zostata wycofana przez
skreslenie z inwentarza. Stworzyliémy natomiast 5 nowych
typdw. Przy projektowaniu nowych parowozéw uwzglednia-
lismy potrzeby naszego ruchu kolejowego i wiasnoéci naszego
wegla, W roku 1921 zaprojektowaliémy pierwszy nowy typ
naszych parowozéw towarowych serji Tr 21 o ukladzie osi
,consolidation”, t. j. z 4-ma osiami nap¢dnemi i przednia
osig toczna, a w roku 1923 drugi typ parowozdw towaro-
wych, a mianowicie serji Ty 23 o skfadzie osi ,dekapod”,
t. j. z 5-oma osiami napednemi i przednig osig toczna. O$
toczna byfa zrazu systemu Adamsa, w nastgpstwie zastgpiono
ja wozkiem dyszlowym. Obie te serje maja nacisk osi na
szyny 17 t, sa blizniacze i pracuja z parg przegrzana. Te
dwie serje pokrywajg wszystkie dotychczasowe potrzeby no-
wych silnych typéw parowozdw towarowych.

W roku 1922 zaprojektowano nowy typ naszych paro-
wozdw osobowych, a mianowicie parowozow serji Ok 22
o 3 osiach napednych i przednim dwuosiowym wézku zwrot=
nym, z naciskiem osi napgdnych na szyny 17 t, blizniaczych
i pracujacych parg przegrzang. Typ ten powstaf z typu pa=
rowozdw prusko-heskich niemieckiej dawnej serji P 8, a na-
szej serji Ok 1. Poniewaz parowozdéw tej serji P. K. P. po~
siadaly znaczng ilo§é i parowozy te wykazywaly wiele zalet,
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przeto pozostawiono ich zestawy kolowe i silnik zmieniajgc
zasadniczo kociof, celem lepszego przystosowania go do na=
szego paliwa.—

Whnetrze wagonu osobowego P. K. P.

Szkielet stalowego wagonu osobowego.

Poniewaz parowozy serji Ok 1 i Ok 22 nie moga kur=
sowaé na linjach mafopolskich ze wzgledu na mniejsza no$=
noéé tordw tych linji, przeto w roku 1924 zaprojektowany
zostal uniwersalny typ cigzkich parowozéw osobowych, t. j.
rarowozéw, mogacych kursowaé po wszystkich gléwnych
injach P. K. P. Parowozy te serji Os 24 majg cztery osie

nape¢dne o nacisku na szyny okofo 151/, t i przedni wézek
zwrotny, sg blizniacze i pracujg parg przegrzang.—

. Y imETrems—
- "

N

— | =N

— o _;_.:‘5“\__/

Parowoz towarowy serji Ty 23.

Parowéz osobowy serji Os 24.

Obecnie znajdujg si¢c w budowie parowozy kuse oso-
bowe, serji OKI 27 o 3 osiach napednych, z jedna przednia
i jedna tylng osia laczng, blizniacze z parg przegrzang.

akze na polu budowy taboru waskotorowego Mini-
sterstwo rozwinelo dziatalnod¢, przedewszystkiem wystepujac
z inicjatywsa celem normalizacji tego taboru, ktéry jako towar
handlowy, znajdujgcy bardzo liczne zastosowanie poza kole=
Jiami publicznego uzytku, nadaje si¢ szczegdlnie do norma=
izacji.

Niejednokrotnie zarzucano Ministerstwu Komunikacji, ze
na polu budowy parowozédw nie uwzglednia najnowszych
pomysiéw. Zarzuty te pochodzity od sfer nie znajgcych
wszystkich tych trudnosci, jakie nasze mioda technika paro-~
wozowa miala do przezwyci¢zenia i obatamuconych roz=
gloéng reklamg pomysiéw, bedacych poczatkowemi oznakami
dazen do stworzenia nowej epoki w danej dziedzinie. Inicja=
tywe w tym kierunku podjety niektdre bogate przedsigbiorstwa
zagraniczne w okresie zastoju potrzeb i produkcji parowozéw,
szfo bowiem przedewszystkiem o stworzenie nowych potrzeb
a zatem o ozywienie produkcji. Mam tu na mysli parowozy
turbinowe, lokomotywy Diezelowe i parowozy z parg wy=
sokoprezng oraz opalane pyfem weglowym.

Pomysty te nie osiggnely jeszcze trwalego urzeczywist-
nienia i poza niewielu prébami nie wplynety nigdzie jeszcze
na kierunek w budowie lokomotyw. Ministerstwo Komuni=
kacji $ledzilo wszystkie te nowe pomysly i préby, wobec
jednak braku rodzimej pomysfowo$ci i wytwdrczoéci na da=
nem polu, nie podjelo si¢ préb odno$nych pomystéw i wy=
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robdéw zagranicznych, skoro one jeszcze zagranicg t. j. tam
gdzie powstaly, bezsprzecznie nie daly korzystnych wynikéw
tak pod wzgledem gospodarczym jak i eksploatacyjnym.

Natomiast Ministerstwo popiera zywo pomysfowos¢
rodzimg, a przedewszystkiem pracownikéw P. K. P. do czego
stuza roczne konkursy wynalazkéw kolejowych, zaprowa-
dzone z inicjatywy Dyrektora Dep. Mechanicznego Mini-
sterstwa p. inz. B. Skupiewskiego.

Powyzszemi uwagami odno$nie nowych dazen w bu-
dowie lokomotyw nie chce zaprzeczyé, ze odno$ne préby
i badania, podjete z wielkim nakifadem kosztéw i pracy, moga
w blizszej lub dalszej przyszfosci wplynaé na mniejsza [ub
wickszag zmiane obecnego ustroju lokomotyw wogdle i ze
we wiadciwym czasie wezmiemy takze udzial w miedzyna-
rodowej konkurencji na danem polu.

VIIL

Obok wyboru typéw taboru do pierwszych zadaf po
zawarciu diugoterminowych umdéw z krajowemi wytwornia-
mi taboru, nalezafo utworzenie organizacji dozorczej, a za-
razem odbiorczej. Od jako§ci materjaléw stosowanych do
budowy taboru kolejowego i od sposobu jego wykonywania
zalezy w znacznej mierze bezpieczenstwo ruchu kolejowego.
Dlatego ustalone sg warunki techniczne na dostawe poszcze-
gélnych materjaféw konstrukcyjnych, podajgce jako§é¢ tych
materjaléw i sposoby jej stwierdzania, oraz ogblne warunki
techniczne na dostawe taboru w ogdlnoéci i szczegdlne wa-
runki techniczne, dotyczace poszczegdlnych typdw i czedci
sktadowych taboru. Warunki techniczne byly zrazu dostoso-
wane do poczathowej moznosci produkecyjnej naszych hut,
oczywiscie w ramach dopuszczalno$ci ze wzgledu na bez-
pieczenstwo ruchu kolejowego i trwafo§¢ taboru. Warunki
ulegaly zmianie stosownie do wzrastajgcych potrzeb i poste=
pu techniki, zniewalajac niejednokrotnie huty do przystoso-
wania si¢ do potrzeb kolejnictwa. Poza granicami okreslo=
nemi konieczno$cia pefnego bezpieczenstwa, dalsza poprawa
jakosci materjaldw jest sprawag kalkulacji, czy zwickszone
koszty pokrywaja korzysci lepszej jukoéci, ujawniajgce si¢
w wiekszej trwaloéci i ewentualnie w fatwiejszej konstrukciji.

Celem stwierdzenia, czy materjaly dostarczane przez
huty wytwdrniom taboru, odpowiadajg przepisanym warun-
kom technicznym i sg produkowane w sposéb wiasciwy
oraz celem $ledzenia mozno$ci produkcyjnej naszych hut tak
co do jakosci jak i ilosci, zorganizowali§my inspekcje od-
biorcze. Organizacja ta byfa zrazu utworzona tylko do do-
zoru nad wyrobem i odbioru materjaléw przeznaczonych do
budowy taboru, w nastepstwie jednak objefa ona takze do-
zér nad wyrobem i odbidr wszelkich materjatéw, od ktérych
zalezy bezpieczenstwo ruchu kolejowego, a zamawianych
przez poszczegdlne Wydzialy Ministerstwa Komunikacji
i Dyrekcje kolejowe. Ze wzgledu na poczatkowy brak pry-
watnych organizacyj odbiorczych Ministerstwo zgodzifo sie,
aby za pewna oplata organizacja powyzsza wykonywafa
odbiér materjatdw takze dla stron prywatnych i instytucyj
samorzgdowych.

W wykonaniu tej organizacji kazda wytwérnia dostar=
czajgca materjaly dla P. K. P. otrzymafa od Ministerstwa
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Komunikacji numer porzadkowy, ktéry zobowigzana byfa
pomieszczaé na wyrobach dostarczonych dla P. K. P. Caly
kraj podzielono na okregi przemystowe i przydzielono do
kazdego okregu Inspektora Odbiorce ze stalg siedzibg w jed=
nej z miejscowosci danego okregu. Obecnie istniejg naste=
pujace okregi:

1 warszawski, 2 czestochowski, 3 dgbrowski, 4 sosno-
wiecki, 5 katowicki I, 6 katowicki II, 7 Krélewskiej Huty,
8 ostrowiecki, 9 krakowski i Slgska Cieszynskiego.

Na czele powyzszej organizacji stoi Naczelny Inspek-
tor Odbiorca. Jemu podlega takze Laboratorjum Materjaléw
Ministerstwa, utworzone do wykonywania badan czy to ce=
fem stwierdzenia przyczyn ewentualnych wypadkéw, osigg=
niecia wyjasnien w sprawach spornych, ustalenia sposobéw
cieplnej obrébki w warsztatach kolejowych, jako pomoc przy
opracowywaniu warunkéw technicznych [ub ich zmian, czy
tez celem wykonania préb odbiorczych w wypadku braku
odnoénych urzadzeh u dostawcéw lub w sfuzbie wewnetrz-
nej. Laboratorjum to, zrazu urzadzone do badan metali, zo-
stalo nastepnie zaopatrzone takze w urzadzenia do badan
réznych materjaféw budowlanych.

Do wykonywania dozoru nad budowa i odbioru taboru
kolejowego przydzielony jest do kazdej wytwérni taboru Ko=
misarz Rzagdowy Ministerstwa Komunikacji. W niektérych
wytworniach Komisarze Rzgdowi sg jednocze$nie Inspektora-
mi odbiorcami danego okregu. Na czele tej organizacji stoi
Naczelny Komisarz Rzagdowy przy wytwérniach taboru, do
ktérego zadan nalezy takze badanie kalkulacji cen taboru.
Organizacja ta wykonuje takze—za $ciéle okreslong opfata—
nadzér nad budowq i odbidr taboru dla prywatnych wiascicieli.

Odbiér taboru odbywa sie zawsze podwdinie: najpierw
u dostawcy przez Komisarzéw Rzgdowych, a nastepnie przez
specjalnie do tego celu wybrane warsztaty [ub parowozow-
nie kolejowe w tych warsztatach fub parowozowniach.

Parowdz i wagon osobowy P. K, P..podczas jazdy prdbnej.

Sposdéb wykonywania odbioréw i sporzadzania za§wiad=
czen odbiorczych oraz obowigzki i prawa organéw odbior=
czych, sa ustalone w odno$nych regulaminach i przepisach.
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Stan | potrzeby gospodarki warsztatowe;
w latach 1919—1928.

Inz. ALEKSANDER PAWLOWSKI.

I. Pierwszy Zjazd warsztatowy Polskich Kolei Pan-
stwowych, na ktory zjechali sie przedstawiciele Dyrekeji Po=
znanskiej i Stanistawowskiej, to byt Il Zjazd dla spraw
warsztatowych”, w Warszawie, w dniach 10—12 lipca 1919
roku. Nie bylo jeszcze przedstawicieli Dyrekcji Gdanskiej
i Katowickiej. Jako pdzniejsza Dyrekcja Wilenska, figuro=
wali jej Owczesni gospodarze, przedstawiciele Centralnego
Zarzadu Kolei Wojskowych (C. Z. K. W.).

Zjazd ten mial za zadanie wysfuchaé sprawozdan z wy-=
konania zobowigzan przyjetych w zakresie sfuzby warsztato-
wej na ,l Zjezdzie do spraw taboru”, ktéry byl po§wiecony
zaznajomieniu sie ogdlnemu ze stosunkami w Dyrekcjach.

Dyrekcja Warszawska o§wiadczyla, ze wykonata tylko
cze$é roboty preliminowanej, tlomaczac si¢ niewystarczajaca
wydajno$cia pracy i brakiem urzadzen mechanicznych. Stan
parowozdw tej Dyrekeji, majacej centralne znaczenie, byt tak
zly, iz wszystkie naprawy ,uzupelniajace” nalezalo uwazad
za gldéwne. Zamiast 67 napraw glownych i 147 ,uzupet=
niajgcych”, preliminowanych na II pdfrocze 1919 r., oczeki-
wana byla wydajno$é: 32 pierwszych i-80 drugich napraw,
to jest w przyblizeniu pofowa tego, co zrobi¢ bylo potrzeba.
Inne Dyrelcje byty w lepszem pofozeniu co do parowozéw,
Dyrekcja Radomska nie przewidywata zadnego niedoboru;,
natomiast koleje wojskowe nie byly w stanie wykonaé ani
jednej naprawy gldwnej, tylko ,uzupefniajace”. Co do na-
prawy wagonow, to Dyrekcja Warszawska i Poznanska mo-
gly wykonaé wigcej, niz od nich wymagano napraw osobo-
wych i towarowych, Lwowska tylko towarowych, a pozo-
stale Dyrekcje mogly wykona¢ znacznie mniej, niz bylo wy-
magane. f.acznie z kolejami wojskowemi, wszystkie warsztaty
sieci nie byly w stanie wykona¢ wiecej niz 71°/, zamierzo=
nej i niezbednej naprawy gléwnej parowozéw i okolo 20Y/,
uzupelniajacej, — 17,3°/, naprawy wagondw osobowych
i 7,5°/, napraw wagonow towarowych. Jezeli sobie uprzy-
tomnimy, ze ruch spodziewany byf maly, to liczby te wymow-
nie $wiadczg o stanie wydajno$ci warsztatdw. Nastepnie
zniszczenia wojny z bolszewikami i wigczenie Dyrekcji Gdan-
skiej i Katowickiej, zupelnie pozbawionych warsztatéw, je-=
szcze pogorszyly stan rzeczy.

W szczegdlach pofozenie bylo nastepujgce: kotldw pa-
rowozowych nie mozna bylo naprawiaé, wskutek braku urza-
dzen kotlarni i braku blach kotfowych. Nawet fabryki pry-
watne nie wypefnialy powierzonych im robét wskurek braku
blach. Warsztaty we Lwowie do kwietnia roku 1919 byly
ostrzeliwane przez ukraincéw i dostaly 90 granatéw. W Stry-
ju warsztaty byfy w rekach ukraincéw. Tylko Przemys! pra=
cowal normalnie, lecz warsztaty Przemyskie, jako przesta-
rzafe, mafo mogly zrobi¢. Dyrekcja Krakowska byfa dwu-
krotnie zagrozona od strony Czech i raz od strony Niemiec,
warsztaty jej musiafy wykonaé wiele robdt dla wojska.

Dyrekcja Poznafiska, po opuszczeniu jej warsztatéw
przez skiad osobowy niemiecki, pracowala nad spolszczeniem
ich i podniesieniem wydajnosci,; stan jej taboru byt lepszy niz
w innych dyrekcjach, lecz w naprawie miata 319/, parowo=
zéw wiasnej dyrekcji. Dyrekcja Poznanska odczuwala do-
tkliwie brak materjaldw, rownie jak inne dyrekcje.

Dyrekcja Stanisfawowska byfa dfuzszy czas pod wia=
dza ukraincéw; pracownicy kolejowi po oswobodzenin od
ukraincéw musieli spefnia¢ funkcje milicji i strazy obywatel-
skiej, podczas kiedy ukraificy i zydzi wstrzymali si¢ od pracy
w warsztatach, a budynki warsztatowe zostaly czasowo za-
jete przez wojsko dla naprawy samochodéw i samolotéw,

W Zarzadzie Kolei Wojskowych, ktéry sie skfadaf
z 3 dowddztw: litewskiego, biatoruskiego i wolynskiego i obej=
mowaf 2500 kilm. toru normalnego, procent chorych paro=
wozdw, w poczatku 1919 roku; wynosif 37, Dowddztwa

odczuwaly katastrofalny brak materjaléw, musialy wiec od=
nawiad stare i sfabe warsztaty, po wiegkszej czeSci zniszczone
przez niemcdw i rosjan, lub organizowaé nowe (jak w Wil=
nie) i wskrzesza¢ magazyny zupelnie opustoszone.

II. Ministerstwo Koﬁéi Zelaznych nie posiadalo dla
dania Zjazdowi Warsztatowemu, w polowie 1919 roku, da-
nych dla stworzenia planu rozwoju warsztatéw. Ustalono,
ze budowa nowych warsztatdw zalezna jest od obszaru kra=
ju i sieci kolejowej, ktora Polsce przypadnie,—od warunkéw
gospodarczych, jakie sa i bedg w najblizszej przysziosci na
tych obszarach, — od znaczenia glédwnych kierunkédw ruchu
kolejowego, — rozmieszczenia miejsc skupienia taboru, — po-
dziatu sieci na dyrekcje, — istnienia dotychczasowych warsz-
tatdw, warunkdw naturalnych ich rozwoju i t. d.

W braku danych Ministerstwo zazadalo na tym Zjez=
dzie od Dyrekcji Kolejowych przedstawienia preliminarzy bu-
dowy nowych warsztatdw na lat 10, biorac za podstawe
ilo§¢ taboru, obliczong na zasadzie norm przyjetych na I-ym
Zjesdzie Warsztatowym.

Tym sposobem Ministerstwo przefozylo na Dyrekcje
zadanie, ktore powinno bylo ujaé we wiasne rece.

III. W celu zaradzenia biezacym, a pilnym potrzebom,
Ministerstwo Kolei uciekio sie do $rodkéw nastepujacych.
Austrja zawarta zostala umowa kompensacyjna, mocg
ktérej Polskie Koleje Panstwowe otrzymaly moznosé¢ zaku-
pywaé wiele przedmiotdw niezbednych. W Wiedniu utwo-
rzono misje gospodarczo-handlowa z ramienia Rzadu Pol-
skiego pod przewodnictwem p. Krupskiego. Mozna bylo
w Austrji nabywad stal narzedziowa i resorowa, narzedzia,
motory i generatory elektryczne, przybory i materjaly elektro-
techniczne, szczeliwo, pasy skdrzane napedne, czeéci skfado=~
we do lamp wagonowych i t. p.

Ministerstwo Przemysfu i Handlu uruchomifo Hute
Huldschinsky’ego w Sosnowcu i Hute Handtke’'gso w Cze-
stochowie. Od pierwszej mialy by¢ otrzymywane rury plo-
mienne i blacha grubosci powyzej 3 mm., od drugiej blacha
cienka. Zakfady kuzienne Brevillier i Urbana w Ustroniu
podjely si¢ dostarczaé w znacznej ilo$ci kute zapasowe czesci
wagondw. Huta Trzyniecka miala produkowaé stal na trzo-
ny, inne gatunki stali, zelazo fasonowe i odlewy ze stali
i zeliwa. Zaktady Lowitsch i S-ka w Trzebinie mialy do-
starcza¢ ofowiu, a Huta Szkla w Szczakowej — szlia taf-
lowego.

Wzgledy na konieczno$é osiggniecia dodatniego bilansu
handlowego juz woweczas skfonily Rzad do wydania zarza-
dzenia, ze, pomimo niezwylklego braku materjaldw, wszyst=
kie zakupy zagraniczne powinny by¢ uskuteczniane przez
Ministerstwo Przemystu i Handlu po uzgodnieniu zakupu
z Ministerstwem Kolei.

Podkreslam to zarzadzenie, poniewaz pdzniej nie bylo
ono przestrzegane. Ministerstwo [Kolei byfo zmuszone ule-
ga¢ wplywom innych Ministerstw i robi¢ zakupy zagranica,
nietylko materjaléw i czesci zapasowych, lecz taboru, obra-
biarek i innych mechanizmdw.

W celu przy$pieszenia naprawy taboru byfa woéwczas
wprowadzona w warsztatach kolejowych druga zmiana robot=
nikdw, co jednak w niewielu miejscach dafo sie urzeczywist=
ni¢, z powodu braku mieszkah dla robotnikdw, ktérych na=
lezalo sprowadzad, a takze z powodu braku obrabiarek i ma=
terjaféw. Srodek ten jednak byf zalecany szeroko.

Poniewaz, jak to powiedziano wyzej, nie bylo mozna
wykonaé niezbednej naprawy parowozdw w warsztatach
sieci kolejowej Polskiej, wiec Ministerstwo Kolei uciekfo sie
do pomocy zagranicy. Na mocy umowy zawartej z Austrja,
Polska zapewnifa sobie w warsztatach austrjackich naprawe
pewnej ilo§ci parowozéw. Na mocy za§ artykufu 371 Trak=
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tatu Pokoju, Niemcy zobowigzaly sie dokonywaé w swoich
warsztatach (w Opolu, Gliwicach, Raciborzu, Wroctawiu i
Pile) napraw taboru linji odstapionych Polsce.

Dla naprawy wagondw osobowych zawarto umowe
z fabryka Zieleniewskiego w Sanoku i uruchomiono fabryke
Lilpop, Rau i Loewenstein w Warszawie, oraz zamierzono
zarekwirowaé fabryke wagonéw Paulus’a w Poznaniu.

Dyrekcja Warszawska nie potrzebowata pomocy fabry=
ki Lilpop, Rau i Loewenstein w naprawie wagondw, miata wiec
ona obstugiwaé¢ Dyrekcje Krakowska, a nastepnie Lwowska.

Jest bardzo znamienne, ze na tym Zjezdzie, w zaraniu
kolejnictwa Niepodlegfej Polski, by} ustalony skfad stopu
bialego do panewek parowozowych, oraz wagonowych. Skfad
ten byl obowigzujagcy dla zawierania kontraktéw i sporzg=
dzania stopdw.

Zwazywszy, ze obecnie na P. K. P. pracuje 11 oséb
z liczby uczestnikdw Zjazdu 1919 roku, i ze zajmujg oni
wyzsze stanowiska, —ze recepty przepisane przez ten Zjazd®)
byly racjonalne, nie mozna uznaé za normalny stan obecny
zaopatrzenia polskiej sieci w stopy, ktéry jest stanem chro=
nicznych poszukiwan i dogadza dostawcom, ze szkodg po-
wazng dla Skarbu.

Na tym Zjezdzie byty ustalone nazwy napraw i ich
terminy; pod nazwa «uzupelniajgcej> rozumiano naprawe
$rednig. Naprawa ,,biezagca’” nie wymaga podniesienia pa-
rowozu, lecz trwa diuzej nad jedng dobe, <«naprawa bieza-
ca» (lub mafa) wagondédw trwa wiecej, niz jedna dobe i moze
wymaga¢ podniesienia parowozu.

W dobie tego Zjazdu (15, VI—1919 r.), dlugo$é wszyst=
kich linji kolei ¢facznie z wojskowemi) wynosifa 12011 kilo=
metréw, a ilo§é taboru posiadanego i niezbednego przedsta-
wiafa sie nastepujaco:

Dt . Wagonéw Wagonéw
arowozoéw
osobowych | towarowych
Polskie Koleje Pafistwowe T
posiadaty 2617 5781 50197
Winny byly posiadaé 4804 12011 120110

Jak widzimy stan posiadania wynosit zaledwie 549/,
50°/, i 42°/, tego, co, wedlug obliczen dwczesnych M. K,
mieé bylo trzeba.

Zestawiajgc procenty braku taboru z podanym wyiej
niedoborem zdolnosci naprawczej taboru, mozemy stwierdzié,
jak niezmiernie ciezki byl dwczesny stan uposazenia sieci ko=
lejowej wskrzeszonej Rzeczypospolitej w warsztaty i jaka ja
czekala na tem polu dzialalno$é. Zaznaczyé tu wypada,
ze stan dwczesny wywolywal potrzebe jaknajtroskliwszego
zajecia sie stworzeniem planu rozwoju warsztatdw kolejo=
wych na 10-[etni okres czasu.

IV. Stuzba warsztatowa wymaga odpowiednich bu-
dynkéw i obrabiarek, do§wiadczonych inzynieréw i wykwa=
litikowanych robotnikéw, ustalonej, racjonalnej organizacii,
i pieniedzy. Tego wszystkiego Polska nie otrzymata. W dal-
szym ciagu przedstawi¢ obraz poszczegdlnych warsztatéw
kazdej Dyrekeji, tutaj zaznacze tylko, ze budynki byly prawie
wszedzie zniszczone, przestarzale lub spalone, obrabiarki bez
wyjatku przestarzale i zuzyte, a co lepsze ewakuowane, —
personel starszy techniczny, niemiecki i rosyjski, opuscit swo-
je stanowiska. Tylko w austryjackich warszratach zostalo
troche inzynieréw’ i technikéw. Wszedzie odczuwano brak
mieszkan. Organizacja nie odpowiadala wymaganiom, gdyz
dzialania wojenne zniszczyly to, co moglo byé dobrego przed
wojng i wywolaly upadek dyscypliny i wydajnosci. Wresz-
cie, Skarb byl pusty i na wydatki najniezbedniejsze trzeba
bylfo szuka¢ cafkiem nowych zrédel, — gotéwki i kredytu.

V. W Dyrekcji Poznariskiej Warsztaty gléwne w Po=
znaniu byly zbudowane w r. 1876, dopiero w r. 1913 wzniesio=
no nowa montowni¢ lecz byl brak kotlowni. Zaraz wiec
po objeciu przez Polske zbudowano nowa, tymczasowa

otlownie, zaopatrzong w dwie suwnice o noénoéci 20 i 5

% Patrz Protokul Il Zjazdu dla Spraw Warsztatowych w Warsza~
wie w dn. 10, 11 i 12 lipca 1919 r. str. 17,
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tonn, ktéra dzialafa do roku 1926, kiedy zostafa uruchomiona
nowa kotfownia, wzorowana co do niektérych urzadzeh na
kotlowni alzackich warsztatéw w Bischheim. W roku 1919

Hala montaiowa warsztatow gléwnych w Poznaniu.

teren warsztatdw Toznanskich wynosit 200.000 m?, z czego
pod dachem byfo 50.000 m?, obecnie jest 64.000 m® Przy-
byto wiec za rzadéw polskich tylko 14.000 m® Sg to jedne
z bardzo niewielu warsztatéw P. K. P., ktérych plan komu=
nikacyjny, pofaczenie stacji z torami i wzajemne rozmiesz=
czenie budynkdw jest dobre, a jednak plynno§é roboty nie=
zapewniona. Jako§é obrabiarek jest zadawalajgca. Organi-
zacja pracy zawdzigcza wiele Naczelnikowi p. Granatowi=
czowi, ktéry doSwiadczeniem i zdrowym rozsadkiem posta=
wif w r. 1926 wydajnoéé tych warsztatdw i oszczednoéé na
poziomie przewyzszajgcym wydajno$é i koszty wiasne z cza=
séw przedwojennych, bez szkody dfa jakosci napraw. Wpro-
wadzono potem dobrg organizacje robét kotlowych, odkurza=
nia i dezynfekcji wagondéw, malowanie natryskiem, nalezycie
opracowane terminarze i premjowanie oparte na Ssystemie
Halsey'a.

Hala wagonowa warsztatéw gléwnych w Poznaniu.

Z siedmiu warsztatéw pomocniczych Dyrekeji Poznan-
skiej przy parowozowniach, wszystkie przy objeciu byly
przydatne tylko do naprawy biezacej; jedynie w Lesznie byt
osobny budynek warsztatowy z 3 krytemi stanowiskami na=
prawczemi dla parowozéw, w Ostrowiu byl warsztat z 6
stanowiskami naprawy wagonéw, a w Skalmierzycach budy=
nek z 2 stanowiskami dla naprawy parowozéw.

Po pewnych ulepszeniach, Dyrekcja Poznanska nietylko
juz w r. 1919 wystarczala sobie, lecz we wszystkich kate~
gorjach napraw mogfa daé wigcej, niz od niej bylo wyma=
gane i pod wzgledem iloéci napraw wagonéw towarowych
znacznie przewyzszafa Dyrekcje Warszawska, to samo pod
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wzgledem iloéci napraw parowozdw. Woarsztaty Poznanskie
byly i sa czolowemi w DPolsce i obecnie (w r. 1928) wyko-
nujg przeszfo 160 gldwnych napraw parowozdw rocznie; po
nich nastepuja warsztaty na stacjach Warszawa =Praga (90
napraw gléwnych).i Nowy=Sacz (77. napraw) Jednakze, po
paru latach eksploatacji polskiej, okazalo si¢ potrzebne stwo=
rzyé warsztat reparacyjny dla wagonéw towarowych, idgcych
ku granicy niemieckiej, mianowicie w Skalmierzycach. W tym
celu byly przerobione na warsztaty wagonowe, kosztem
znacznych sum, budynki dawnej komory celnej i eksploata=
cyjne w Skalmierzycach. Gdy jednak robota byfa na ukon=
czeniu i brakowafo tylko nieznacznego kredytu, 200.000 zf,
dokonczenie tej budowy zostalo zaniechane. Stafo sie to
w zwiazku z wysunigtym w r. 1925 staraniem fabryki , Wa-
gon” w Ostrowiu o sprzedaz tej fabryki Skarbowi. Naby-
cie tej fabryki, technicznie nieprzydatnej, ani do budowy,
ani do naprawy wagondw, stalo si¢ faktem, wprowadzajacym
dezorganizacje mozliwego planu rozwiniecia warsztatéw sieci
polskiej i ciezy dotychczas nad ukfadem $rodkéw napraw-
czych, nietylko tej dyrekcji lecz i innych, bowiem nie war=
sztaty {(czyli fabryka) powstaly dla potrzeb kolejnictwa, lecz
kolejnictwo zmuszone jest robi¢ wszystko, zeby zaprzatnaé
te warsztaty i usprawiedliwi¢ ich nabycie. Oprécz tego, pie-
nigdze uzyte na zakup tej fabryki powinny byly stuzyé dla
dokonczenia warsztatow w Pruszkowie i budowy zamie=
rzonych nowych warsztatéw w Konskich.

Obecnie warsztaty pomocnicze Dyrekcji Poznanskiej
wypuszczajg rocznie (r.1927) przeszlo polowg napraw gldéw=
nych (2600) wagonéw towarowych, — wykonywanych na
calej sieci P. K. P. (4568) w warsztatach pomocniczych, po
nich idg warsztaty pomocnicze Dyrekcji Katowickiej zaledwie
z 1065 wagonami. W warsztatach gléwnych Dyrekcji Po=
znanskiej wypuszczono w r. 1927—1048 gléwnych napraw
wagonéw towarowych, tylko w Tarnowie wiecej (3676).

Naprawa gldwna wagondw towarowych jest wiec skus-
piona na sieci P. K. P. w Dyrekcji Poznafniskiej w Poznaniu
i w wezle Warszawskim, w tym ostatnim az w trzech war=
sztatach, zamiast w Pruszkowie, co jest sprzeczne z nie=
zbedna centralizacja.

W Poznaniu zbudowano w r. 1921 nowy warsztat dla
naprawy parowozdw przy parowozowni; w Ostrowie nad-
budowano budynek warsztatowy, w Gnieznie dobudowano
nowy warsztat pomocniczy (450 m.?); w Ostrowie, Inowro-
clawiu i Jarocinie zrobiono zapadnie, w Ostrowie, GnieZnie
i Lesznie ulepszono uposazenie dla wykonywania napraw
$rednich. Rozsianie napraw S$rednich parowozéw w wielu
punktach tej Dyrekcji, wobec niewielkiej miedzy niemi od-
leglosci, nie odpowiada wymaganiom centralizacji napraw
i nie stanowi istotnej potrzeby.

VI. Dyrekeja Qdariska posiada warsztaty gldwne
w Bydgoszczy, parowozowe i wagonowe. Zbudowane w r.
1850, warsztaty byly rozbudowywane az do r. 1892, potem
rozbudowy zaniechano z powodu braku terenu. Polska otrzy-
mafa je w stanie przestarzalym, — niskie hale, krétkie stano=
wiska, brak dzwigdw, stare obrabiarki.

Polski zarzad zaopatrzy! je w 30 obrabiarek najnow-
szego typu, powickszyl o 400 m.? ilo§¢ stanowisk napraw=
czych dla wagonéw towarowych i rozbudowal odlewnig;
poza tem urzadzono dobra narzedziarnie, elektryczne spawa-
nie;, wprowadzono organizacj¢ pracy na naukowych zasa-
dach, bardzo starannie rozwinigta i obok Radomskich warszt.
przodujgca na sieci P. K. P., oraz—premjowanie.

Dyrekcja Gdanska odziedziczyfa pomocniczy warsztat
w Tczewie i warsztaty podreczne w Tczewie, Zajaczkowie,
Chojnicach, Grudzigdzu, HHowie, Dzialdowie, Bydgoszczy,
Nakle, Toruniu—Mokrem i w W. M. Gdansku, — wszystkie
wyposazone licho. W celu zwickszenia wydajnosci w To-
runiu  Mokrem i Zajgczkowie powigkszono je dla naprawy
wagondéw towarowych. Oprécz tego w Koécierzynie wy-
budowano maly warsztat mechaniczny, a w Saspe (pod Gdan=
skiem) zbudowano nowy warsztacik pomocniczy (160 m.2).

VII. W Dyrekecji Katowickie; Polska nie otrzymafa
zadnego warsztatu gidwnego, tylko w Tarnowskich Gérach
pomocniczy, z obszernemi, lecz niskiemi budynkami i przesuw=
nicami, ktdre mozna bylo wyzyskaé lepiej, niz to si¢ stalo.
Wszystkie wigksze warsztaty kolejowe $laskie pozostaly po

stronie Niemiec i dlatego przez pare pierwszych lat, po ob-
jeciuDyrekeji Katowickiej, korzystalismy z warsztatéw po=
fozonych w Niemczech i z fabryk prywatnych, do chwili
obecnej dla napraw taboru Dyrekcji Katowickiej korzystamy
z warsztatéw innych Dyrekeji i z fabryk prywatnych.

Pod wzgledem budzetowym taki stan rzeczy uniemoz-
liwia ujecie gospodarki trakcyjno = warsztatowej samcdzielnie
i, z jednej strony, moze niestusznie obcigza¢ budzet Dyrekcji,
z drugiej za$ strony, zwalnia ja od niezbednejiw dobrej go=
spodarce odpowiedzialno$ci. Powaznych krokéw, dgzacych
ku naprawie tego stanu, dotychczas nie zrobiono, Dyrekcja
Katowicka nie posiada, nawet w zamierzeniu, warsztatdéw
odpowiadajgcych pracy jej taboru.

ozwdj warsztatéw w tej Dyrekcji wyraza sie w ten
sposéb.

W Katowicach uruchomiono mafe warsztaty parowo=
zowe pomocnicze dla §rednich napraw, w budynkach byfej
huty Marty. W Ligocie, kofo Katowic, utworzono war=
sztaty dla naprawy wagondw osobowych w budynku bylej
gazowni. W Tarnowskich Gérach w roku 1927 przystg=
piono do rozszerzenia ,warsztatdw i stworzenia z nich po=
mocniczych — dla naprawy parowozéw. Rozbudowa ta nie
jest ukoniczona. Dotychczasowe urzadzenia i budynki wie=
cej si¢ nadawaly na warsztaty wagonowe niz parowozowe.
Oprécz tych wigkszych, — zwrdécono uwage na warsztaty
podreczne w Katowicach, Szopienicach, Mysfowicach, Ryb-
niku i Krélewskiej Hucie, oraz waskotorowe w Nowo = By-
tomiu i Maciejowicach; urzadzono w nich kuznie, uposazono
w silniki elektryczne i powiekszono ilos¢ obrabiarek z 91 do
383, czyli o 320%, .

Niema takiej fabryki taboru i takich wigkszych war-
sztatdw kolejowych w Polsce, kidreby nie robily napraw dla
Dyrekeji Katowickiej. Nawet Stocznia Gdarska wykony=
wata naprawy gléwne jej parowozéw. Dopiero w r. 1927
Dyrekcja Katowicka uniezaleznifa si¢ ostatecznie od fabryk
niemieckich. Zobowigzania M. K. wzgledem fabryk wywo-
tujg dotychczas znaczne straty w budzecie P. K. P.

Na samym Goérnym Slasku kilkanascie fabryk wielkich
i malych dokonywalo napraw po cenach najrozmaitszych;
wiele mafych fabryk powstalo w tym celu, a potem zanikio.

Znamienng, role w historji naprawy taboru i budowy
warsztatdw na Slgsku odegrata prywatna fabryka dla napra-
wy wagondw, przebudowana ze starego miyna w Tarnow-
skich Gérach, gdzie lezaly odfogiem wymienione wyzej war=
sztaty pomocnicze.

W roku 1923 wniesiony zostal przez firmg¢ niemiecks,
zagraniczng projekt pobudowania warsztatdw w Piotrowicach
dla naprawy lokomotyw i wagondw, z warunkiem zawarcia
kontraktu na wieloletnig naprawe taboru Dyrekeji Katowice
kiej Umowa byla zawarta, lecz warsztaty byly budowane
zle i powolnie. Kiedy budowa byfa doprowadzona do po-
fowy, okazalo si¢ niezbedne umowe :zlikwidowaé i naby¢ to
co zbudowano. Polskie kolejnictwo otrzymalo w Piotrowi=
cach warsztaty zbudowane prowizorycznie, jak na czas woj=
ny, z budynkami watlemi i zle uposazonemi. Obecnie jest
to warsztat pomocniczy dla naprawy wagondéw towarowych.
Roboty odbywaja si¢ przewaznie pod gofem niebem. War-
sztatéw tych przy wypracowaniu projektu sieci warsztatéw
kolejowych P. K. P. w rachube bra¢ nie nalezy, bowiem
oprécz terenu i niektérych obrabiarek nic w nich niema
trwafego i przydatnego do uzytku.

Obecnie Dyrekcja Katowicka wykonywa naprawe $red-
nig parowozdw w Katowicach i w Tarnowskich Gérach,
naprawe $rednig i rewizje wagondw osobowych w Ligocie,
a naprawe gfdwng i rewizj¢ wagondw towarowych w Pio=
trowicach. Wszystko to sg warsztaty, ktére nalezy uwazaé
za prowizoryczne. Powazne rozwigzanie zadania napraw
taboru Dyrekcji Katowickiej —jest cafkowicie zadaniem otwar=
tem. Co do uposazenia w obrabiarki, to zaraz po. objeciu
przez Polske zaboru nijemieckiego, sprowadzono duzo obra=
biarek, ale w znacznej czedci byly one nieodpowiednie, marne
i drogie. Jest to zdanie miejscowych dzialaczy ~warsztato-
wych. Do zdania tego trzeba si¢ przychyli¢ i dodaé, ze
cze$é nowych obrabiarek byfa zbyteczna.

VIII. Koleje Dyrckeji Warszawskiej objete zostaly
przez Wiadze Polskie 1 listopada 1918 r.; uplynefo wiec
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dziesi¢¢ lat gospodarki wiasnej, w tej czolowej pod wzgle=
dem wymiaru ruchu i centralnej Dyrekcji.

Warsztaty Warszawa-Gfdwna, zbudowane w 1867 r.
i zniszczone przez pozar w 1902 r. oraz przez dzialania wo=
jenne w 1915 r., nie mialy waloréw przydatnych po objeciu
do odbudowy, bowiem nie mozna uwazaé za takie walory
100 starych obrabiarek. Przytem pofozone w bardzo ruchli=
wej cze$ci miasta i niezdatne z braku miejsca do rozszerze-
nia, a pdzniej skazane na zaglade wskutek przebudowy we-
zfa Warszawskiego, warsztaty przy ul. Chmielnej powinny
byty w chwili powstania projektu tej przebudowy byé zam=
knigte, a roboty przeniesione do warsztatéw na st. Warsza=
wa-Praga. Nie stafo si¢ to glédwnie ze wzgledu na robot-
nikéw, ktdrzy musieliby by¢ przeniesieni lub zwolnieni. Po-
niewaz likwidacja jest, wcze$niej czy pdzniej, nieunikniona,
a naprawa w tych warsztatach byfa do ostatnich czaséw
najdrozsza ze wszystkich warsztatdw kolejowych w Polsce,
przeto nie jest wytlumaczone, dlaczego nie zostaly zlikwido=
wane i dlaczego zostaly uposazone na nowo. Urzadzono
w nich nowg przesuwnice, o no$noéci 80 tonn i urzadzenia
transportowe: moc silnikdw wzrosta z 207 do 622 KM,
ustawiono okofo 100 obrabiarek najnowszego typu. Wszyst-
ko to dla wykonywania (od 1927 r.) — 51 napraw gldw=
nych i 17 $rednich z wypadkowemi; naprawy te mozna bylo
przenies¢ do warsztatdw Praskich, a naprawy biezace (57)
do warsztatdéw Warszawa-Kaliska.

Warsztafy parowozowe Warszawa-Gléwna.

Odszkodowanie zwolnionych robotnikéw mniejby kosz-
towalo, niz nadwyzka kosztéw naprawy w tych warsztatach
w poréwnaniu z kosztami naprawy w innych warsztatach
tejze Dyrekcji, a im wcze$niejby to nastapifo, tem mniej
bytoby strat corocznych.

Najwazniejsza jednak rzeczg bylo i jest wziecie w ra=
my racjonalnego planu sprawy istnienia tych i innych war=
sztatéw Dyrekcji Warszawskiej.

Warsztaty Warszawa=Praga. Warsztaty powstaly w 1896
roku, w 1915 r. uposazenie wywieziono do Rosji, nastepnie
budynki zostaly uszkodzone. Okupanci, cz¢éciowo naprawili
je i uruchomili dla napraw biezgcych, zaopatrzywszy w o=
brabiarki zarekwirowane na fabrykach.

Wiadze Polskie odbudowaly warsztaty i przystosowaly
do gléwnej naprawy parowozédw, nowych budynkdéw na réz=
ne cele dodano 865 m.?, mianowicie dla pomieszczenia kotfa,
miotdéw parowych, obreczarni, wagoniarni, rozszerzenia na-
rzedziarni dla hartowania stali, — na skfad malarski tatwopal=
nych materjaléw, —piwnice smardw, — rurkownie,—spawalnie.
Oprécz tego zelektryfikowano warsztaty zapomocg 80 mo-
toréw, urzadzono dobra narzedziarnie; uposazono w 3 win=
dy gdrne po 8 i 5 tonn, 15 podnoénikéw, 2 kompresory, ga=
zowe przewody w obreczarni; zaopatrzono warsztat w 315
nowych obrabiarek; wprowadzono tez umiejetng organizacje
pracy. Obecnie, co do iloéci napraw gldwnych (w 1927 —
91), sa to drugie na sieci P. K. P. warsztaty kolejowe. Na-
lezg tez one do tych nielicznych warsztatéw polskich, kté=

rych plan komunikacyjny jest dobry i terytorjum pozwala
na rozszerzenie.

Warsztaty wagonowe Warszawa-Wschodnia. W 1915
roku uposazenie ewakuowano do Rosji, budynki umysinie
zniszczono. Okupacja niemiecka cze$ciowo uruchomifa je
na 100 robotnikéw. Wiadze Polskie odbudowaty warsztaty stop=
niowo, korzystajagc ze starych budynkdw, lecz pokryly da-
chami drewnianemi, co w roku 1926 ufatwifo pozar dwdéch hal
montazowych. Dopiero od roku 1924 zaprzestano rozbudo=
wywaé warsztaty, do tego czasu odbudowano szereg mafych
budynkéw na biuro techniczne, warsztat tapicerski, suszarnig,
mafa remize dla wagondw osobowych, szope dla wagondw
towarowych i zbudowano nowg obre¢czarnie, nadto — szope
bez §cian dla materjaléw drzewnych, rézne budy i budynki,
na terytorjum naprawy pod gofem niebem wagondéw towa-
rowych.

Odnowienie tych warsztatdéw, wobec rozpoczetej bu=
dowy warsztatéw Pruszkowskich, byfo $rodkiem doraznym
rozwoju naprawy wagondw w wezle warszawskim. Odbu-
dowa przeto polegafa na pokryciu nietrwalem, co wywotafo
strate okolo miljona zfotych w spalonych, przy pozarze
w 1926 r. dwéch montowni, wagonach osobowych, warsztaty
te, po zbudowaniu wyliczonych wyzej przystawek nie maja
by¢ nadal rozwijane. Przy objeciu posiadaly 31 obrabiarel,
w 1922 roku uposazono je w 104 nowe obrabiarki, 26 mo-
toréw elektrycznych i 26 dzwigéw Beckera. Po roku 1922
uposazono dalej w najnowsze obrabiarki i urzadzenia tran-
sportowe. Wydajno§¢ obecna warsztatéw jest znacznie
wieksza, niz glownych warsztatdw wagonowych w Pruszko-
wie i o pofowe mniejsza od wydajnosci warsztatow glow-
nych wagonowych w Poznaniu; pod wzgledem ilosci napraw
i rewizji, naleza one do érednich na calej sieci, co widaé
z wykazu zamieszczonego w kofcu tego zarysu.

Warsztaty Giéwne wagonowe w Pruszkowie. Do bu-
dowy tych warsztatéw Kolej Warszawsko-Wiedenska przy-
stapifa w r. 1895 i w roku 1897 rozpoczefa w nich naprawe
wagondw towarowych i malta naprawe osobowych. Zamie-
rzone byfo wybudowanie tu warsztatéw parowozowych, w 1901
byta juz skoficzona budowa montowni parowozéw i ten=
drowni, lecz uznano, ze brak miejsca stoi na przeszkodzie
umiejscowieniu w Pruszkowie gléwnych warsztatéw parowo-
zowych. Byly to czasy, kiedy rozrzucano budynki war-
sztatowe, zamiast je skupiaé, jak to sie¢ robi obecnie. Od
roku 1902 naprawa wszystkich wagondéw dr. zel. W. W.
byfa zesrodkowana w Pruszkowie, a parowozéw w War-
szawie. Terytorjum warsztatowe obecnie jest az nadto wy-
starczajace dla ze$rodkowania w Pruszkowie naprawy wago=
néw Dyrekcji Warszawskiej. Zadanie to ufatwia okoliczno$¢,
se Warszawa polgczona jest z warsztatami Pruszkowskiemi
osobnym torem, co umozliwifo w latach 1923 i nastepnych
zrobienie z warsztatéw Pruszkowskich stacji postojowej wa=
gondw, oczekujgcych naprawy, oraz pozwoli}z przeznaczy¢
wschodnig cze$é terytorjum warsztatowego na wielki skfad
materjaléw lesnych.

Jednak niezbednym warunkiem nalezytego spozythko=
wania tych warsztatdw jest pofaczenie zachodniego kofica
terytorjum warsztatowego z torami stacyjnemi i gidwnemi,
bez czego zajazd na terytorjum bedzie zajazdem do worka.

Budowa nowych warsztatdw, jako «wzorowych», —
jest w toku. Budowa ta ciagnie si¢ bardzo dlugo ze szkoda
dla gospodarki wagonowej Dyrekcji Warszawskiej i ze stratg
Skarbu. Nie brak pieniedzy byt gléwna przeszkodg do przy=
spieszenia ukonczenia budowy tak waznego dla gospodarki
warsztatowej objektu. W roku 1923 i do polowy 1924 r.
nowe budynki warsztatu mechanicznego i kuzni staly bez
dachu, pomimo ze byf kredyt otwarty, a to z powodu, ze
fabryka ktérej dano zamdwienie opdznifa dostawe wigzaréw
dachowych. .

_ - Jedna z najpilniejszych potrzeb jest pofgczenie w Pru=
szkowie terytorjum warsztatowego ze stacjg od konca zacho-
dniego i uruchomienie catkowite tych warsztatdéw, co pozwoli
zamknaé inne warsztaty wagonowe Dyrekcji Warszawskiej.

Obecnie teren warsztatdéw Pruszkowskich obejmuje
527,430 m?, z ktérych 134.500 m? dokupiono w 1923 r.
Ufozono 12,000 metréw nowych toréw, zbudowano nowa
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hale obrébki drzewa, kuznig, wagoniarke osobowa, magazyny
zasobdw, dokonywa sie¢ «stopniowo» urzadzen mechanicz=
nych, — sieci wodociggowej, — sieci oéwietlenia. Od r. 1926
dziala naped elekiryczny miejscowej elekirowni prywatne;j,
zamiast wiasnej, malej silnicy parowej. W r. 1920 sprowa=
dzono partje nowych obrabiarek angielskich.

Naprawa wagondw w odnowionych, dawniejszych war=
sztatach w Pruszkowie, dziafajacych dotychczas niezaleznie
od planu nowych, rozpoczeta sic w czerwcu roku 1919.

Trzeba zaznaczyé, ze do odnowienia ich wzieli si¢ ro=
botnicy samorzutnie, w listopadzie 1918 roku. W r. 1927
wydajno$¢ tych warsztatdw odnowionych byta trzykrotnie
wicksza niz w r. 1920. Jest to dobre $wiadectwo pracy
Polskiego robotnika i inzyniera.

Projekt nowych warsztatdw opracowany zostal na po=
czatku roku 1923, zatem przeszfo 5 lat ciagnie si¢ jego wy-=
konanie.

Dyrekcja Warszawska otrzymata po okupantach naste=
pujace warsztaty pomocnicze: Warszawa — Gféwna, War-
szawa — Wschodnia, Piotrkéw, Czestochowa, Lazy, Sosno-
wice, L.4dz Kaliska, Y.6dz — Fabryczna, Kalisz, Koluszki,
Skierniewice, Zielkowice, Kutno, Aleksandréw, Siedlce, fu-
kéw, Matkinia, Ostrofeka, Lapy, a wicc iloéé znaczna, lecz
wszystkie zle uposazone.

Z tych dziewietnastu warsztatdw pomocniczych, sze§é
jest pofozonych tak blisko siebie (Kutno, Zielkowice, Skier=
niewice, dwa w FLodzi i Koluszkach), ze potrzeba utrzymy-=
wania wszystkich budzi watpliwosci. Dyrekcia Warszawska
wypracowala projekt parowozowni reculacyinej w Widzewie,
projekt ten czeka na decyzje. W dwéch punktach sieci tej
Dyrekcji, zeby zmniejszy¢é ilod¢ parowozowni i warsztatéw,
nalezy powickszy¢ skfady opalowe, a w tym celu zakupié
czeéé przyleglego terytorjum. Sg to sprawy pilne, bowiem,
zmniejszaigc ilo$¢ parowozowni i warsztatdw, zmniejszamy
ilod¢ potrzebnych budvnkdw, obrabiarek, skfadéw, taboru
czynnego, robotnikdw, biuralistéw i inzynieréw.

Siedlce i Lukéw takze lezg obok siebie i jedne z tych
warsztatéw byly zbedne.

Zostaly odrazu zlikwidowane Kalisz, ¥.6dz Fabryczna,
Zielkowice i Lukdéw. Dalszy cigg likwidacji powinien nasta=
pié. W ciggu minionych 10 fat wazniejsze roboty, w zakresie
rozwoju warsztatdw pomocniczych, byty nastepujgce: powie=
kszono parowozowni¢ Warszawa—Kaliska. Na 4 posterunku
(Warszawa—Glidwna) zbudowano warsztat pomocniczy dla
naprawy wagondw. Na st. Warszawa—Praga zbudowano
warsztat pomocniczy dla naprawy wagondw towarowych.
Wszystko to byty srodki pokonania trudnosci ruchu w wezle
Warszawskim, wskazujgce. ze przebudowa wezfa i w tym
wzgledzie usprawni gospodarke i da mozno$é obnizyé koszta
eksploatacii technicznej. W Siedlcach zbudowano spawalnie,
w Piotrkowie zbudowano kuznie i odlewnie bronzu, w Cze-
stochowie dobudowano 7 stanowisk warsztatowvch, w fazach
dobudowano kuznie, w Sosnowcu w r. 1927 przerobiono
parowozownie na warsztat naprawczy Wwagonowy, co juz
w roku 1924 byfo potrzebg widoczng i pilng, zelektryfiko-
wano warsztaty w Kutnie, uzupetniono warsztaty w fazach
dla naprawy biezgcej wagondw.

W' warsztatach parowozowych Dyrekcii Warszawskiej
w r. 1927 wvkonano przeszfo polowe ilosci napraw biezg-
cych wagondéw towarowych i osobowych wvkonanvch na
calej sieci P. K. P., okolo 119/, calej sieci rewizii osobowych,
okoto 30°/, napraw $rednich parowozéw calei sieci, lecz na=
tomiast znikoma cze§é (344) rewizji wagondw towarowych,
dokonanvch w warsztatach pomocniczych calej sieci P. K. P.

Dvrekcia Warszawska zrobita co mogla w zakresie §rod-
kéw iakie iei byty udzielone i robifa to, co bvio konieczne.
Wobec trudnodci ruchowvch, iakie przedstawia wezet War=
szawski, praca utrzvmania taboru w sprawnoéci stanowi
wybitna zasluge personelu trakcyinego, warsztatowego i eks=
ploatacvinego, oraz naczelnvch wiadz tej Dvrekeji. Dotych-
czas dziataia w tej Dyrekeii wielkie tradvcie racionalnej
czvsto polskiei gospodarki drogi zelaznei. Warszawsko-Wie=
denskiei, niezmarnowane przez gospodarke przedlikwidacyijna
ostatniexo okresu jej istnienia przed wojng jako drogi zel.
prywatnej. —

IX. W Dyrekcji Radomskiej Polska otrzymala warsz=
taty wicksze wagonowe w Radomiu i parowozowe w Skarzys-
ku. Radomskie wagonowe majg si¢ rozwijaé dalej, Skarzyskie
przeznaczone s3 na pomocnicze.

Niemcy w czasie okupacji urzadzili w Skarzysku war-
sztaty, ktére stanowily z parowozowniag jedna calosé. Wiadze
Polskie oddzielity warsztaty od parowozowni i przeznaczyly
je na warsztaty gldwne parowozowe, do czego ani terytor=
jum ani budynki nie nadawaly si¢ i nie nadaja. Jako prowi=
zorjum byfo to moze niezbedne, lecz pozostaé na diugo nie
powinno.

W celu rozwinigcia warsztatéw gldwnych parowozo-
wych zbudowano i odbudowano szereg budynkdw, jako to
modelarnie, odlewnie mosigdzu i zeliwa, warsztat mecha=
niczny, bandazownie, elektrownie o dwdch silnikach (200
i 150 KM), szopy dla prasy hydraulicznej i kotfownie. Ogé=
fem wzniesiono nowych budynkdw 14710 m?% Wszystko to
zrobione tak dobrze, jakgdyby warsztaty te powinny istnie¢
bardzo dtugo; wiec bylfo to w dalszej perspektywie pomyfka.
Uposazono je w 76 nowych obrabiarek, w trzy suwnice
o noénosci 4, 3 i 1 tonna, w piec ropowy, kompresor, ko=
ciol dla miota parowego i t. d.

Wydajnosé w r. 1927, mianowicie 123 napraw $rednich,
1 gtéwna, 19 wypadkowch (czyli §rednichy i 119 bieza-
cych, —$§wiadczy, ze nie warto bylo podejmowaé powaznej
i kosztownej rozbudowy dla tak niewielkich zadar.

Warsztaty gléwne w Radomiu. Spalone podczas wojny
zostaly przez wiadze polskie przeznaczone i rozbudowane na
warsztaty gldwne dla naprawy wagondéw osobowych. W tym
celu odbudowano dom biura—magazyn czeéci zapasowych, —
murowang hal¢ montazowg o 24 stanowiskach, do ktérej do=
budowano warsztacik dla naprawy hamulcédw, —ogrzewania
wagondéw i klozetdw. Wybudowano nowsa lakiernie, nowa
hale montazowa o powierzchni 16960 m? i cztery budynki—
drewniane dla cze¢éci zapasowych. Wszystkie budynki, razem
zajmujg 31600 m? powierzchni pokrytej. Uposazono war=
sztat w 56 nowych obrabiarek, w mioty parowe, piec reso-
rowy, 30-tonnowg pras¢ resorowg, dobrze urzadzong i b. do-
brze dzialajacg pilnikarnig, odlewnie mosigzng, oraz przesu-
wnice elektryczng 10-metrows. Stolarnia, urzadzona dobrze,
przerobita z wielka korzy$cia, zapasy drzewa liSciastego na
posadzki i poszycie wagondw osobowych. Staba strona tych
warsztatdw jest rozplanowanie budynkdw, a zwlaszcza umiesz-
czenie lakierni w miejscu, do ktérego z montowni zajazd
jest b. trudny. Organizacia pracy w tych warsztatach jest
bardzo starannie obmyé§lona, opracowana i wykonywana,
w czem stoi na poziomie organizacji warsztatébw bydgoskich, —

Dyrekcja Radomska otrzymata po okupantach warsz-
taty pomocnicze w Strzemieszycach, Sedziszewie, Kielcach,
Deblinie, Lublinie, Chefmie, Zamosciu, Betzcu, Kowlu, Wio-
dzimierzu, Zdofbunowie, Sarnach i Kiwercach. Z tych trzy-
nastu warsztatdw z dofgczeniem Skarzyskich, w ktdrych takze
obok gféwnych sg warsztaty pomocnicze zwracajg na siebie
uwage dwie grupy. Jedna to Skarzvsko, Kielce, Sedziszéw,
Strzemieszyce, obok ktérych istnieja warsztaty pomocnicze
sasiedniej dyrekcyi, dwa na st. Sosnowiec i jeden w Lazach,
oprécz tego w Jedrzejowie jest warsztat dla naprawy
taboru waskotorowego. Te o§m warsztatdw pomocniczych
trzeba zcentralizowad i przeszio pofowe zamkngé. Zamknig~
cie parowozowni i warsztatdw w Kielcach jest konieczne,
ze wzgledu na jawne marnotrawstwo wydatkdw pofaczo-
nych z ich istnieniem. To samo zadanie stoi przed M. K.
co do grupy parowozowni i warsztatdw Chelm, Zamo$é,
Witodzimierz, Belzec, obok ktérej jest w sasiedniej Dy-=
rekcjii Rawa-Ruska. Urzadzenie parowozowni i warsztas
tdw w Zawadzie, na skrzyzowaniu z przyszfa nowa koleja
zel. z Zaglebia na wschdd (przez Zwierzyniec), naprasza si¢
i wymaga rozwiazania. Obecnie kilka warsztatéw wspomnia-
nych stuzy do pfodzenia napraw zbednych i naraza na wy-
datki nieprodukcyjne. Praca taboru Dyrekcii Radomskiej nie
odpowiada—tak rozmnozonym punktom naprawy.

W ciggu 10=lecia odbudowano i przediuzono o 5 metréw
stanowiska naprawcze w Strzemieszycach i zbudowano war-
sztat mechaniczny, w Deblinie zbudowano warsztat dla bie-
23cej naprawy parowozéw i wagondw,; w Lublinie zbudo=~
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wano nowga hale i kuznig¢ (razem 9.700 m? dla biezacej na=
prawy parowozdw i wagondw, w Zamos$ciu urzadzono warsz=
tacik dla naprawy biezacej parowozéw i wagondw, w Kowlu
odbudowano i wybudowano budynkéw o powierzchni
34.000 m?, mianowicie warsztat dla naprawy $redniej i bie=
zacej parowozdw, warsztat mechaniczny dla naprawy wa=
gondw i nowe budynki prowizoryczne rurkowni i odlewni
mosiadzu. We Witodzimierzu uruchomiono warsztat bie=
zacej naprawy parowozéw, w Kiwercach warsztat napra=
wy biezacej parowozéw i wagondw, w Sarnach to samo co
w Kiwercach.

We wszystkich warsztatach pomocniczych Dyrekeji Ra=
domskiej odbudowano i zbudowano 80.000 m? pokrytej po=
wierzchni i ustawiono 150 nowych obrabiarek, oraz 30 kom=
pletdw podnoénikéw.

X. W Dyrekeji Wileviskiej, wojna $wiatowa i wojna
r. 1920 zniszczyly wszystkie warsztaty. Polskie dowédztwo
wojskowe, w kwietniu 1919 roku, objelo wieksze pomocnicze
warsztaty w Wilnie, ktdre mogly dokonywaé tylko napraw bie=
zacych i mniejsze warsztaty w Minsku, Lidzie, Brzesciu i Bia=
tymstoku. W chwili objecia szczegdlnie dotkliwy byf brak cze=
$ci zapasowych. Wojna r. 1920 pogorszyfa polozenie. Obra=
biarki ewakuowane przedtem na Wschéd, zostaly teraz wy-=
wiezione na Zachdd. W kofcu roku 1921 Zarzad Dyrekcji
wrécit z Siedlec do Wilna i rozpoczat organizacje. Jednak
brak wiekszych warsztatdw utrudnial gospodarke az do roku
1924, kiedy, dla wzmocnienia stanu napraw, przydzielono do
tej Dyrekeji warsztaty w Lapach. Zastugg Dyrekcji jest, ze
w tym krytycznym okresie nie namnozyfa warsztatéw, ktdre=
by sie staly pdzniej ciezarem, i ze spozytkowafa dla celdw
drogowych warsztaty w Starosielcach, a niektére parowo-
zownie spozytkowafa na tartaki.

Warsztaty w Lapach przed wojng byfy parowozownia
i naprawnig pomocniczg. Od roku 1921, pod zarzgdem Dy-
rekcji Warszawskiej, zrobiono w nich kotlarnie, kuznie i od-
lewnie, wybudowano stolarnie mechaniczng i tapicernie, roz=
budowano warsztat mechaniczny, zbudowano hale dla naprawy
wagondw, malarni¢ i nowg elektrownie, — wybudowano ko=
tlowni¢ i budynek na 2 kotly centralnego ogrzewania, —
 skfad modeli, szope drewniang dla przechowywania czesci
zapasowych. Ustawiono 26 nowych obrabiarek i kompresor,
oraz urzadzono spawanie elektryczne i acetylenowe. Stowem
stworzono nowe warsztaty gléowne parowozowe i wagonowe,
ktdre jednak dotychczas naleza do liczby najmniejszych co
do ilo§ci wykonywanych napraw (gléwnych napraw parowo-
zéw 37, wagondw osobowych 60, wagonéw towarowych 124,
Kotty parowozowe z warsztatdw tych sg wysyfane dla na-
prawy do Poznania i Gdafiska. Warsztaty majg te zalete,
ze sg polozone daleko od granicy rosvjskiej i te¢ wade, ze sa
na brzegu terytorjum cafej Dyrekcji. Rozwdj tych warsztatéw
jest niepozadany, gdyz plan i komunikacja budynkéw sa
wadliwe, a urzadzenie gérnych diwigdw jest niemozliwe.
Powinny one byé przeznaczone wyfgcznie do naprawy wa-
gonéw towarowych.

Warsztaty Brze$é¢ II, pomocnicze dla naprawy parowo=
z6w i wagondw, troche przewyzszaig Lapy co do ilodci
napraw wykonanych w r. 1927. W r. 1919 dowddztwo
wojskowe uruchomifo je w budynku okragfej parowozowni,
jako prowizoryczne, a po roku 1920 Dyrekcja rozszerzyta je
i wyposazyla w 25 obrabiarek. W 1923 roku rozbudowano
warsztat mechaniczny i $lusarni¢, — stolarnie¢ mechaniczng,
kuznie, narzedziarnie, pomieszczenie dla maszyny parowej
i dodano nowych 70 obrabiarek, oraz ogrzewanie parowe.
W r. 1926 na dachu remizy wagonowej zrobiono S$wietlak
i urzadzono odwietlenie elektryczne, W 1927 r. przysposo=
biono budynek wachlarzowy parowozowni na malarnig. Z po=
wodu ukfadu budynkdéw i ich konstrukcji dalsza rozbudowa
nie jest zamierzona i warsztaty brzeskie przeznaczone sa na
pomocnicze.

W Nowo Wilejce urzadzono w roku 1920 warsztaty
czasowe dla wykonywania rewizji wagonédw osobowych i to=
warowych. Posiadajg one 42 obrabiarki i kuznig. Ze wzgledu
na waskie terytorjum warsztatéw i polozenie na zboczu pa=
goérka, rozwdj ich nie jest wskazany. W roku 1927 wyko=
nafy 20 napraw gléwnych parowozédw i 360 napraw giéwnych

wagondw towarowych, 11 érednich napraw parowozdw,
45 rewizji wagonéw osobowych i 37 wagondéw towarowych.
Tak mafa wytwdrczo§é¢ tych warsztatdw, wobec istnienia
warsztatdw parowozowych pomocniczych w sasiedniem Wil=
nie, przemawia za zamknigciem warsztatow nowowilejskich.

Warsztaty pomocnicze w Wilnie sg dobrze urzadzone
i eksploatowane,

Dyrekcja Wileaska posiada pomocnicze warsztaty w Li=
dzie, Brzeéciu, Bialymstoku, Baranowiczach, Lunificu i Wot=

kowysku. Nie posiadam danych co do wydajnosci tych
warsztatdw i nie podaje ich w zestawieniu w koncu tego
artykufu.

XI. Z upadkiem Cesarstwa Austrjackiego Polskie Koleje

objety w posiadanie trzy wicksze warszeaty malopolskie,
ktére nalezaty od roku 1892 do panstwa, a przedrem byly
wlasnoécig kolei prywatnych i jako lezace w Galicji bardzo
stabo byly ulepszane, mianowicie we Lwowie (1.200 robot=
nikdw), bylej kolei prywatnej arcyksiecia Karola Ludwika,
w Przemyslu <400 robotnikéw) tejze kolei i w Stryju (550 ro=
botnikdw) dawnej kolei arcyls. Albrechta. Ewakuacja i dzia=-
fania wojsk rosyjskich w Galicji w r. 1914 i 1915 dokonaty
zniszczenia, ktérego czas nie zrobil.

W Dyrekeji Lwowskiej. Warsztaty Gléwne we Lwowie
stuzyly dla naprawy parowozéw i wagonédw. Zbudowane byly
wr. 1861 i rozszerzone w 1884, 1904, 1909 § 1912. W chwili
objecia miaty wiasna elektrownie z silnikiem Diesel’a o sile 800
KM i — niedostateczna ilo§é starych obrabiarek. Teryrorjum
warsztatdw przylega do gldwnego dworca m Lwowa, jest wei=
$niete miedzy ulicami miasta; z torami stacyjnemi pofaczone
jest tylko z jednego konca, rozwdj wiec tych warsztatéw
jest utrudniony, o ile nie bylyby usuniete kryte i otwarte
skfady zasobdw kolejowych oraz inne budynki kolejowe.
Byfa poruszona mys$l odstgpié miastu cafe terytorjum war=
sztatdw i przenie§¢ je do jednej z sgsiednich stacji, np. do
Mszany.

W ciagu dziesieciu lat ubieglych zrobiono nadbuddéwke
domu administracji warsztatdw i w r. 1926 skofnczono roz=
budowe nowej kotfowni, z 1.160 do 3.650 m2? powierzchni
krytej, zaopatrzono w 2 elektryczne zérawie, po 25 tonn
kazdy i w urzadzenia, pozwalajagce wykonaé miesiecznie
10 — 11 napraw gléwnych kottdéw parowozowych. Zbudo=~
wano maly budynek dla wyrobu i zalewania fozysk — ma-
gazyn dla modeli, i wzniesiono drobne przybudéwki. Obecnie
warsztaty gidwne Lwowskie wykonywuja naprawe gléwna
i $rednig parowozdw i sg do tego b. dobrze uposazone,
w ostatnich latach zdofno$é ich nie byfa wyzyskana, wyra=
bialy wiec cze$ci taboru, narzedzia, oraz inne przedmioty
na skfad, dfa wiasnej i innych Dyrekeji kolejowych. Wyko-
nywuja takze naprawe gfdwng i biezgcg oraz rewizje wago=
néw osobowych.

Obecnie pracuje w tych warsztatach 1800 robotnikéw.
Pod wzgledem iloéci wykonanych napraw (rok 1927) nalezg
do $rednich calej sieci.

W roku 1924 zakoficzono budowe nowych warsztatéw
na Kleparowie (przedmieScie Lwowa). Sa to duze i dobrze
uposazone warsztaty pomocnicze. Umiejscowienie przeszka-
dza do wyzyskania ich i rozwiniecia do wymiaréw warsz=
tatdw gidwnych,

Lwéw potrzebuje warsztatdw naprawy wagonéw towa=
rowych, dla obstuzenia kierunkéw wschodniego i péinocno-
wschodniego. Obecnie naprawa ta odbywa si¢ w Stryju
i Przemys$lu, poniewaz oba te gldwne warsztaty nie powinny
istnie¢ diuzej, wiec sprawa utworzenia warsztatéw gtéwnych
dla naprawy wagondéw towarowych pod samym Lwowem
jest otwarta i pilna. Dyrekcja Lwowska nie posiada ani
jednego zno$nego warsztatu dla napraw masowych wagondw
towarowych; naprawa ich jest rozproszona, co pociaga po=
wazne straty w wydatkach i ruchu.

Warsztaty wagonowe w Przemyslu, zbudowane w r.
1860 i rozszerzone w 1874 i 1910 roku ~ posiadaja obra=-
biarki z r. 1861. Zupelnie przestarzafe i zrujnowane budyn=
ki, oraz uposazenie nie nadaje sie do podtrzymania na dfuzszy
czas dziafania tych warsztatdw. Sa one przeznaczone do
zlikwidowania, zamiar ten ze wzgledu na sfabg i kosztowna
wytworczo§é winien byé wykonany bez zwioki.
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Warsztaty parowozowe i wagonowe w Stryju, zalozo=
ne byly w roku 1874 i rozszerzone w 1886 roku. Obecnie
budynki sg przestarzafe pod wzgledem typu, zrujnowane przez
czas, zle utrzymane i sfabo uposazone w urzadzenia mecha-
niczne. Wiadze Polskie otrzymaly w nich 317 obrabiarek
i pomimo zfego stanu warsztatéw dodaly jeszcze 100 nowych.
Byty nawet one rozszerzone zapomocy przybudéwek, a to
kosztem kredytdw przeznaczonych na naprawe taboru, lecz
nie na rozwdj warsztatdw. Ten brak koordynacji z planem
rozwoju warsztatéw cafej sieci P. K. P. byf razgcy i wresz-=
cie zostaf ukrécony. Pozostaje zamkngé te warsztaty, prze=
dewszystkiem za$ skasowaé wszelkq naprawe parowozdw,
a nastepnie caly dzial wagonowy, o ile powstana warsztaty
kofo Lwowa. Przeznaczenie ich do naprawy $redniej paro-
wozdw byloby bledem, gdyz warsztaty gféwne Lwowskie sg
wyzyskane zaledwie w pofowie ich zdolnosci.

Warsztaty pomocnicze Dyrekcji Lwowskiej, w chwili
objecia przez wiadze polskie, byly we Lwcwie, Drohobyczu,
Rawie Ruskiej, Zagérzu, Rozwadowie, Radziwifowie, Tarno-
polu, Jarostawiu, Przemyélu, Samborze, Stryju i Krasnem;,
dodaé nalezy, ze w samym Lwowie dotychczas s3 trzy punkty
warsztatowe (parowozownia giéwna, «Tir» i Kleparéw),
w Przemys$lu 2 (Bakonczyce i parowozownia). W stosunku
do dfugosci sieci, pracy taboru i obszaru Dyrekcji Lwow-
skiej, taka obfitod¢ warsztatdéw pomocniczych nie powtarza
sic w zadnej Dyrekcji. Jest to spuscizna dawnych kolei pan-=
stwowych (od 1892 r.) i [okalnych. Z tych 15 warsztatéw
conajmniej kilka powinno by¢ zamknietych. Np. Sambor,
Drohobycz i Stryj mogg by¢ zesrodkowane w jednym z tych
punktdéw. Jarosfaw [ub Przemy$l sa zbyteczne, gdyz lezg
obok siebie. Trzy warsztaty pomocnicze we Lwowie moga
by¢ zjednoczone. We wszystkich tych warsztatach budynki
sg starego typu, obrabiarki zuzyte. Brak nowych kotéwek,
daje si¢ uczuwadé w tej Dyrekcji, réwniez jak w innych i to
jest zrédiem bardzo powaznych strat w obrébce zestawdw.

Polska gospodarka w ciggu 10 lat wprowadzifa ulep-
szenia nastepujace:

rzy warsztacie pomocniczym we Lwowie zbudowano
parterowy budynek dla naprawy wag, drezyn i t. p., z osob-
ng kuznia i spawalniy, wykancza si¢ budynek o powierzchni
480 m? dla pomieszczenia biur, magazynu podrecznego, tapi=
cerni, lakierni, blacharni i stolarni; w Drohobyczu powiek-
szono warsztat z 470 do 710 m?, urzadzono kuzni¢ i to:
karni¢; w Rozwadowie zrobiono dobudéwke (do warsztatéw)
o 134 m% a w Radziwifowie zrobiono dobudéwke o 160 m?
dla elektrowni, kuzni i tokarni. W Tarnopolu dobudowano
dwa stanowiska naprawcze i rozbudowano ‘kuznie, tokarnie,
stolarnie, narzedziarni¢ i magazyn podreczny.

Przy objeciu sieci Lwowskiej bylo w warsztatach po-
mocniczych 70 obrabiarek (na 15 warsztatdw), a dodano
nastepnie tylko 35. Rozproszkowanie napraw, stabo&¢ tech-
niczna punktéw naprawczych i system dobudowania przy-
stawek cechuje tamtejsza gospodarke warsztatows.

~ XIH. W Dyrekeji Krakowskie; Polska otrzymala dwa
warsztaty gfdwne: 1) parowozowe i wagonowe w Nowym
Saczu, zbudowane w r. 1884 i objete przez Wiadze Polskie
w stanie niezniszczonym, i 2) w budowie warsztaty wago=
nowe w Tarnowie, rozpoczete w r. 1914 i skoficzone w r. 1922,

Warsztaty w Nowym Saczu zostaly poczawszy od
r. 1920 rozszerzone. Zbudowano nowg montowni¢ paro=
wozdw o 20 stanowiskach, rozszerzono kotfownie, zbudo=
wano nowg elektrownig, warsztat elektrotechniczny i odlewnie
i rozszerzono starg tokarnie, lakiernie i montownie wagondw
o cztery stanowiska, przebudowano tapicerni¢; wyposazono
warsztaty w przesuwnice elektryczng, w dwa zérawie elek-
tryczne o no$noéci 80 tonn kazdy, w dwa silniki Disel’a po
700 KM kazdy i jeden o 150 KM, — w mioty parowe,
z ktérych jeden o sile 1 tonny, — pras¢ do nadziewania
két i w odlewni¢ z kopulakiem. Nadto sprawiono szereg
nowych obrabiarek.

Po warsztatach Poznanskich i Praskich sg to trzecie
pod wzgledem ilosci napraw parowozéw,; co do naprawy
wagonéw osobowych zajmujg one pierwsze miejsce w Pols
sce, pomimo, ze Igyrekcja KrakowsEa posiada specjalne wa=
gonowe (towarowe) warsztaty w 1arnowie, gdzie moznaby
robié naprawe i osobowych.
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Dokonana rozbudowa jest maksymalna, po niej dalszy
rozwdj warsztatdw w Nowym Szczu, jak to widaé z planu
nie moze by¢ celowy. Nawet rozwdj do obecnych rozmia=
réw przekracza racjonalne potrzeby, bowiem Nowy-Sacz jest
na ustroniu i wymaga dostawy taboru (bez pary) i dostawy
materjaléw po drodze gdrskiej, o znacznem wzniesieniu.

Pomimo tych ofiar, charakterystyczne jest, ze do r. 1924,
warsztaty tak hojnie rozszerzone nie byly wyzyskane, a Dy-
rekcja Krakowska dawafa swéj tabor do naprawy fabrykom
prywatnym. Zjawisko to miafo miejsce rowniez w innych
Dyrekejach i krepowalo oraz krepuje gospodarke warsztatows.

Warsztaty gléwne wagonowe w Tarnowie. S3 one do-
brze rozplanowane i dobrej konstrukcji, oraz nalezycie upo-
sazone. Sq to warsztaty nowoczesne, najlepsze w Polsce.
Wiasciwe ich przeznaczenie powinno by¢ do odbudowy wa-
gondw; lecz z powodu braku warsztatéw w innych Dyrek=
cjach, a gléwnie w Krakowskiej, zostaly obarczone rewizja.
Tak, w r. 1924, Ministerstwo Kolei wstrzymalo odbudowe
i przydzielifo do rewizji 9600 wagonéw towarowych, z ktd=
rych 3600 Dyrekcji Katowickiej. Temu zadaniu Tarnowskie
warsztaty podofaé nie mogly. W r. 1927 wykonaty 3676 na-
praw gidwnych wagondédw towarowych (na 8653 wszystkich
warsztatow gldownych P. K. P.), — 1435 rewizji i 5549 napraw
biezacych. Nie jest racjonalnem zaprzgtaé takie warsztaty
naprawg biezgcy.

Warsztaty Tarnowskie zatrudniajg obecnie 1100 robot=
nikdéw.

Rozpoczete przez wiadze austrjackie, zostaly one za-
konczone ostatecznie w r. 1925, Uposarzone sg w 2 maszyny
parowe czeskiej fabryki po 200 KM, w 3 kotly parowe dla
elektrowni, w 3 przesuwnice elektryczne po 30 i 25 tonn,
sie¢ elektryczng dla napedu i §wiatta, oraz nalezyty wybdr
obrabiarek, miotéw parowych i t. d.

Warsztaty gldwne wagonowe w Tarnowie.

Dyrekcja Krakowska odziedziczyta po okupantach war=
sztaty podreczne w Krakowie, Woli Duchackiej, Rzeszowie,
Jasle, Nowym Saczu, Zywcu, Dziedzicach, Szczakowej, Tar=
nowie, Debicy, Strézach, Suchej, Jaworznie, Bielsku i O§wig=
cimiu, razem w 15 punktach.

Krakowskie warsztaty pomocnicze sg obrazem ruiny
z powodu staroéci. Praca w nich jest utrudniona niestycha-
nie z powodu braku krytych pomieszczen i urzadzef, a przeto
kosztowna. Od dziesigciu lat Krakéw wymaga przebudowy
cafej gospodarki trakcyjnej i warsztatowej. (%bfitoéé warsz=
tatdw pomocniczych jest tak samo anomalja, jak w Dyrek=
cji Lwowskiej.

Z pietnastu wymienionych warsztatéw, dziewieé, liczac
od Krakowa na zachdd i poludnie, rozmieszczone sa na tak
malej przestrzeni, ze najdalej polozone sg od siebie na od-
legtosci 50 kilometrow. Jest to zrédio wydatkéw znacznych
i nieprodukcyjnych. Réwniez Nowy-Sacz, Stréze i Jasto sg
tak blisko siebie, ze w dwéch z nich warsztaty s3 zbyteczne.

W ciggu 10-lecia warsztaty pomocnicze otrzymaly na-
stepujace ulepszenia i nowe obrabiarki: w Krakowie —Plaszo-
wie. rozszerzono montownie o 2 stanowiska; w Rzeszowie
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rozszerzono warsztat i pofgczono dachem montownie wago-
néw z montownig parowozdw,; w Dziedzicach wybudowano
osobny warsztat mechaniczny o pownelzchm 1200 m? i mon=
townie dla $redniej naprawy parowozdéw. Rozwini¢cie war=
sztatdw w Dziedzicach byfo istotnie niezbedne.

XII. Warsztaty w Stanistawowie zostaly zalozone
w r. 1866, w dobie objecia przez wiadze polskie byly znisz=
czone przez dziafania wojenne; niektére budynki byty spalone
doszczetnie, a obrabiarki ewakuowane. W ciggu 10 lecia od=
budowano je, a nawet rozszerzono, lecz ciasnota terenu nie
pozwolifa na rozbudowe nalezytg. To tez zdolno§é warszta=
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téw powiekszono zapomoca przybuddwek i uposazenia w no=
we obrabiarki, ktérych jest obecnie, nowych 143, a sta-
rych 186, Odbudowano hale wagonowa z przesuwnica,
a w 1924 roku uruchomiono warsztat wagonowy.

Warsztaty Stanisfawowskie, jako gféwne parowozowe,
nalezg do kategorji mniejszych, to samo jako wagonowe oso-
bowe; za$ jako towarowe wagonowe — do $rednich.

W Dyrekcji Stanisfawowskiej Wiadze Polskie objely
cztery warsztaty pomocnicze, w Stanisfawowie, Chodorowie,
Kofomyi i Czortkowie, i musialy odbudowaé spalone bu-
dynki oraz uposazy¢ w obrabiarki.

Wydajno$§é warsztatéw w roku 1927.

Parowozy Wagony osobowe Wagony towarowe
DYREKC]JE = UWACI
Gléw. | Sred. Wyp. | Biez. | Gidw. Sred.  Biez. | Rew. | Gléw.| Biez. Rew.
W ar s zt aty G I 0 wn e {

Poznad . 163 70| 37 — 94 336 631 604 | 1,048 | 687 2.755

Bydgoszcz 56 14| — — 121 190 160 496 401 5.112 2.777

Warszawa- Glowna 51 10 7 S e SR -— — =3 || = —

Warszawa-Praga . . 91 23 10 23 55| 57 22| 402| 119] 259 2,571

Warszawa=Wschodnia — - — 7 = 65! 103 15 464 553 | 43 2,294

Pruszkéw . d e i — -r- 19 45 12 355 377 263 2.878

Skarzysko. . . . . . . . . . . 1 123 19 119 — — == — — — —

Radom . X =t —_ — 85 144 102 542 33 43 27

Lapy . . 37 13 4 16 60| 32 1] 72| 134 6 100

Brzese 11 . . . 30 40| — = — — — 70 230 — 115

Nowo:\\’/lle;ka . 20 [ = — — — — 45 360 — 37

Lwéw A 48 64 20 11 101 — 1.137 788 — 8 7

Przemysl( — — i = — — 129 3 505 5.270 303

Stryj . 13 36 36 56 13 6 120 S52] 1.896 4,627 =

Nowy-=Sacz . 77 1 20 25 141 200 245 687 108 99 368

Tarnéw . — — —_ — 33 4 169 69| 3.676 6.362 1.435

Stanisfawdw . 40 31 112 42 54 116 821 345 444 5.549“ 1.078

Razem Wity Gléwne . 627| 436| 265| 349| 841| — | 3564| 4994| 9.384| 28328| 16745
Warsztaty pomocnicze.

Dyr. Poznanskiej — 137 6 845| — 2| 1973 24| 2.601 5.977 3.007
. Gdafiskiej . B — 132 44 599 — 31| 726 220 358 2717.765 696
. Katowickiej . . . . . . . . 1 129 131 653 19 126 408 623 | 1.065 6.832 3.398
~ Warszawskiej = 413 132 1.837 21 — 13 898 722 1 152.780 344
. Radomskicj — 2717 104 913 — — 1.954 1 311 28 463 902
» Lwowskiej — 41 159 1.839| — — 2,237 27 183 | 15.801 851
. Krakowskiej — 225 249 1.220( — — 498 7 46 | 21.504 771
. Stanistawowskiej £ 42 3 869| — — 216 1 3 2.390 56

Razem W=ty pomocnicze . 1| 1.396 8281 8.775 40| — 21.910| 1.625| 4.568 261,512 10,025
Gléwne i pomocnicze 628 | 1.832| 1.093| 9.124 881 | 1.392[25474|-6.619(13.952 | 289.840 26.770
Wydajno§¢ w r. 1927 zgrupowana podiug Dyrekciji.
Parowozdéw Wagonbdw osobowych Wagonéw towarowych
DYREKC]JE S - = UWAGI
Gtéw. | > | Biez. | Gtéw. | S | Biez. | Rew. | Gléw. | Biez. | Rew.
i wyp. i wyp.

Warszawska RO 5 142 595 1,917 160 205 13.947 1.943 1.050 153.345 8.078

Radomska . . . . . . 1 623 1.032 85 144 2.056 543 344 28.506 929

Wileniska ®) 5 87 68 16 60 32 1 187 724 6 252

Byty Zabér Rosy)skl 230 1,186 2.965 305 381 16.004 2,673 2.118 181.857 9.268

Poznafnska ey 163 250 845 94 338 2.604 628 3.649 6.664 5.762

Gdaniska . L 56 190 599 121 221 886 716 759 32.877 3.473

Katowicka . S 1 260 653 19 126 408 623 1.065 6.832 3.398

Byly Zabér Pruskl 220 700 2.097 234 685 3.898 1.967 5.472 46.373 12.633

Lwowska 61 356 1.906 114 6 3.623 870 2.084 25.706 1.161

Krakowska . 77 495 1.245 174 204 912 763 3.830 27.965 2.574

Stanistawowska . 40 188 911 54 116 1.037 346 447 7.939 1.134

Byly Zabér Austlyjackl 178 1.039 4.062 342 326 5.577 1.979 6.361 61.610 4.869

Wszystkie Zabory razem . 628 2.925 9.124 881 1.392 25.474 6.619 13.952 | 289.840 26.770

|

*) bez pomocniczych.
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XIV. W powyzszym zarysie tego co zostafo zrobione
w ciggu interesujgcego nas pierwszego dziesieciclecia gospo=
darki warsztatowej rodzimej, wymienilem najwazniejsze przed-
mioty odbudowy i nowe inwestycje. Nie potracifem jakosci
projektéw i wykonania. Bez tego obraz jest niezupelny. Na-
lezaloby oméwié bardziej szczegdlowo i blizej uzasadni¢, czy
celowg byfa odbudowa i rozbudowa wielu punktéw warszta=
towych wogdle, — czy nowe budynki zostaly umieszczone
we wladciwem miejscu, czy stare i nowe zostaly wyzyskane
i przysposobione do umieszczenia diwigdw, czy nie rozwija=
no zbytecznie pewnych oddziatdw, warsztatdow gidwnych
i calych warsztatdw pomocniczych, —czy zapewniono nale=
zytg i zmechanizowang komunikacj¢ migdzy poszczegdlnymi
oddzialami warsztatdw gidwnych. Na to potrzeba wigcej
miejsca, niz ten artykuf zajgé mosze.

Zeby daé pojecie poréwnawcze o wydajnosci, podaje
wykaz napraw pieciu kategorji, wykonanych w kazdym z war=
sztatdw gldwnych, oraz w warsztatach pomocniczych wzig=
tych razem dla kazdej Dyrekeji. Z tej tablicy mozna wycigg=
ngé duzo wnioskdw.

Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie, ze wnioski te nie
beda mie¢ wyczerpujacego znaczenia, bowiem dane tego wy-=
kazu dotyczg jednego roku. Prawda, ze jest to rok 1927, ostatni
sprawozdawczy, lecz stosunki i wyniki pracy warsztatowe;j
u nas nie mozna jeszcze uwazaé za ustalone i miarodajne.

Ten brak norm statystycznych w gospodarce warszta-
towej jest najstabszg strong cafej naszej gospodarki kolejowej.
Dotychczas plan rozwoju warsztatdw na dalszg metg wisi
w powietrzu. Jezeli istnieje, a wiemy z referatdw urzedo=
wych odczytanych na Zjazdach trakeyjnych i warszratowych,
jakie warsztaty maja by¢ zlikwidowane lub zdegradowane,
a jakie majg byé w przyszio$ci rozwijane, to jest dopiero
pierwszy zarys planu rozwoju w wickszym stylu. Nieznane
sg przytem glebsze i na dalszg met¢ zamierzenia odno$nych
wiadz co do podjecia centralizacji warsztatdw i racjonalizacji
ich ugrupowania oraz podziatu pracy na calej sieci. Dopiero
w ciagu ostatnich paru lat zaczeto my$leé i co$ robi¢ w cafo=
ksztafcie zadan warsztatowych. Poszukiwania myS$li prze=
wodniej i wzorédw mialy charakter dorywczy. Zachwycano
sie¢ naprzyklad typem warsztatéw w Brandenburgu i niemal
podawano jako wzér, podczas kiedy sg one przerdbka fabryki
prochu, ktéra nic wspdlnego z warsztatami kolejowemi nie
miata. Amerykanskie warsztaty kolejowe, mogg nam daé prze=
waznie wskazdwki — jak u nas budowaé i organizowaé nie
mozemy i nie powinniémy. Dopiero w pofowie r. 1927 na
konferencji mechaniczno - warsztatowej w Poznaniu zostaly
sformufowane i przyjgte jednogloénie zasadnicze pojecia, na
ktérych powinno sie opiera¢ projektowanie nowych i przera=
bianie istniejgcych warsztatdéw.

Nie miejsce tu mdéwi¢ o umowach zawartych z prze=
mystem prywatnym na naprawe taboru. Umowy te jednak
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stanowify i stanowia dotycheczas potezny czynnik, ktéry ta=
mowal i tamuje rozwdj normalny jednolitego i samodzielnego
planu gospodarki warsztatowej kolejowej. Trzeba to sobie po-
wiedzieé $mialo, bo nie mamy czasu do stracenia. Rachuba
na komercjalizacje kolei zel. byfa dla wielu deska nadziei,
ze sie zmieni obecny ukfad gospodarki kolejowej, lecz mozna
sic obawia¢, ze komercjalizacja, lub wyodrebnienie gospodarki
kolejowej z ogdlno-panstwowej, dlatego wiasnie nie predko
nastgpi, ze jednym z warunkéw nieodzownych jej powstania
jest oswobodzenie si¢ od ciezkich i kosztownych stosunkéw
umownych z przemysfem prywatnym.

Dilatego tez Dyrekcje dotychczas nie sa $cisle odpo-
wiedzialne za cafoksztalt swojego budzetu w zakresie napraw
taboru. Bowiem naprawy odsylane do fabryk prywatnych
i do warsztatdw innych Dyrekcji, pod wzgledem kosztéw,
nie moga by¢ regulowane i kontrolowane przez dana dyrek=
cje. Brak wiec budzetowej samodzielnoSci w zakresie rozpo=
rzadzania si¢ naprawg taboru jest czwarta wazna przyczyng
niewykrystalizowania si¢ realnych potrzeb i planu ogdlnego
gospodarki warsztatowej:

Migdzy Dyrekcjami i Centralnemi Wiadzami niema
w tym wzgledzie wzajemnego zrozumienia. Dyrekcje przed-
stawiajg swoje wnioski po 2 —3 lata zkolei, a nie osig-
gnawszy celu, przestajg si¢ domagaé:

Trudnosci finansowe kilku lat ubieglych przyzwyczaity
do cierpliwosci i rezygnacji. Ludzie dobrze rozumiejacy po=
trzeby swojego wydziafu nie robig wnioskdw najpilniejszych
bez sakramentalnego zastrzezenia zgéry — ,,0 ile $rodki po=
zwola”. Tymczasem §rodki nalezy i mozna znalezé, gdy po=
trzeba jest niezawodna i zaspokojenie jej rokuje korzysci.

Jak wielkie s3 zadania co do planu rozwoju warsztatéw
kolejowych w Polsce mozna wnosi¢ z pordwnania wydajnosci
naszych najwigkszych warsztatdéw z wydajnosécia warsztatdow
cudzoziemskich.

Nasza cafa sie¢ kolejowa jest zaledwie o 58,9°/, diuz-
sza od sieci najwickszego z Towarzystw kolejowych pry=
watnych Anglji (L. M. and S). My posiadamy 17 warsztatéw
glownych i przeszio dziewigédziesigt pomocniczych, podczas
kiedy wspomniana kolej angielska ma jedne wielkie giowne
i kilka drugorzednych. Warsztaty gléwne angielskie nierylko
naprawiaja, lecz buduja nowe lokemotywy, wagony osobowe
i towarowe, pomimo, ze angielski przemyst daje moznos¢ na=
bywa¢ je drogg takiego wspdizawodnictwa, jakie u nas jest
niemozliwe. Warsztaty giéwne kolei angielskich majg swoje
wiasne stalownie i wytwarzajg potfabrykary oraz cze$ci za=
pasowe, pomimo ze rynek angielski jest tymi wyrobami prze=
pelniony.

My nie mozemy tak centralizowa¢ warsztatdw, jak
Anglicy, ze wzgleddw obrony naszego Kraju, lecz obecne
nasze rozdrobnienie i obecna nasza zalezno$é¢ od przemysiu
prywatnego sg tak daleko posuniete, — ze gospodarka kole-
jowa pracowad sprawnie i oszczednie nie moze.
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Gospodarka materjatowa na P. K. P.

Inz. W. GASSOWSKI.

dy wiadze polskie obejmowaly po okupantach sie¢ ko=

lejowa, stan zaopatrzenia kolei przedstawiaf si¢ nader

opfakanie:

W interesach okupantéw nie lezalo trzymanie w Polsce
materjaléw w dostatecznej iloéci, wystarczalo mieé ich tyle
by podtrzymaé ruch potrzebny dla celéw wojennych. Wiek=
sze reperacje taboru dokonywano w Niemczech, naprawa
toréw kolejowych byfa minimalna, budynkéw nie naprawiano
zupefnie — jednem sfowem z metody podtrzymywania kolei
w stanie zaledwie zdatnym wyplywalo zaopatrzenie magazy=
néw kolejowych w minimalne zapasy.

To tez gdy 11-go listopada 1918 1. wiadze polskie ob=
jely koleje, odrazu okazal si¢ dotkliwy brak wielu materja-
16w warsztatowych i budowlanych. Niemieckie wiadze oku=
pacyjne stworzyly nadto specjalny system zaopatrywania
swych urzeddw na terenach okupowanych przez specjalne
organa wojskowo = przemysfowe  (Kriegsrot = Stoff - Stelle,
Kohlen=Stoff-Stelle i t. p.) i w magazynach tych urzedéw
nalezalo na poczathu szukaé potrzebnych kolei materjatow.

Nie lepiej tez bylo z materjalem drzewnym, ktérego
coprawda na stacjach i w fasach lezalo §cigtego duzo, ale
trzeba go bylo przygotowaé, uporzadkowaé, wreszcie otrzy=
maé od naszych jeszcze niezorganizowanych urzeddw.

Dlatego tez w pierwszym roku eksploatacji kolei pol=
skich zachodza duze trudnosci w zaopatrzeniu kolei w ma-
terjaly. Stan ten poglebia ta okoliczno§é, ze prawie caly
nasz przemysf by! zrujnowany. Nie posiadaliémy w wielu
galeziach przemysfu Zadnych fabryk, a liczni spekulanci sta=
rali si¢ o dostawy, oferujac albo materjaly pozostawione
przez okupantéw, lub tez materjaly z demobilu niemieckiego,
austryjackiego, wzglednie panstw zachodnich. Stad powsta-
wala konieczno$é¢ delegowania specjalnych Komisji do Wie-
dnia i Francji, gdzie zakupowano masowo materjaly kolejo=
we, stad tez powstafy dostawy misji Hammonda <z Anglji),
Margoschessa i inne, dostarczajgce nieraz materjaly mato
przydatne dla kolei.

Wreszcie stale toczaca sig wojna do 1920 r. utrudnia=
fa nalezytg organizacje, a ewakuacja 1920 r. napetnita ma=
gazyny kolejowe materjaf :mi mafo przydatnemi, likwidacja
ktérych po dzi§ dzien nie zostala zakoficzona.

Jako przykfad nader trudnych warunkéw gospodarki
materjafowej mozna wskazaé na zazopatrzenie kolei w wegiel.
Z powodu niedostatecznego wydobycia i mafych zapaséw
po okupantach, koleje az do 1923 r. byly niejednokrotnie
w krytycznej sytuacji, posiadajac wegla w swych skfadach
na 2— 3 dni. Zmuszalo to administracj¢ zasocbowa do nader
ostroznego rozchodowania i stalego czuwania, co pogarszata
okoliczno$é nieunormowania rozchodu paliwa, ktérego normy
zuzycia z 1919/20 r. i obecne rbznig si¢ bardzo znacznie.

Do trudno$ci w zaopatrzeniu koleji w materjaly nalezy
zaliczy¢ rdwniez niezorganizowany nasz handel w pierw=
szych latach Polski niepodleglej. Staly spadek waluty de-
zorjentowal kupca, nie pozwalal tez administracji kolejowej
nalezycie ocenia¢ nabywane materjaly. System przeracho=
wania nie byl wéwczas stosowany, a wiadze skarbowe, za=
pewnie sfusznie by nie obnizaé waluty polskiej, nie zgadza=
ly si¢ na uzaleznianie od walut zagranicznych. W tych wa=
runkach wiele uméw zawierano wedfug cen ruchomych, co
przyczyniafo znaczne trudnosci rozrachunkowe. Nabywano
tez materjaly w nadmiernych ilo§ciach by uciec od dewa=
luacji. Do dzi§ dnia jeszcze tylko nieliczne materjaly sa
nabywane na podstawie uméw rocznych, przewaznie za$ kazdy
zakup jest dokonywany na podstawie nowego przetargu, co
w nader duzym stopniu utrudnia pracg zakupowa.

Jezeli podobnie trudne warunki istnialy w zaopatrzeniu
kolei w materjaty, niemniej duze trudnoéci przedstawiafo zor-
ganizowanie administracji zasobowej wedlug pewnego systemu.

Polska otrzymafa po zaborcach trzy réine systemy
gospodarki materjatowe;j:

Malopolsce i b. zaborze pruskim sprawy zasobowe
byly rozrzucone pomiedzy wydzialami konsumentami, ktére
same nabywaly materjaly i same nimi gospodarowaly. Po-
nadto w b. zaborze pruskim istnial specjalny urzad centralny
(Zentralamt), ktéry nabywal znaczng ilo§¢ materjaléw sam
lub za po$rednictwem Dyrekcji dla wszystkich niemieckich
Dyrekcji kolejowych Brak tego urzedu w Polsce spowo-
dowal konieczno§é zakupu materjaléw przez organa nieprzy=
gotowane do tych czynno$cii W b. zaborze rosyjskim
sprawy zasobowe na kolejach byly wydzielone w osobnych
wydzialach zasobowych, ktére tez zorganizewaly sie odrazu

Wieza cisnien w Skierniewicach.

Wieia ciéniert w Zyrardowie po odbudowie.
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w trzech Dyrekcjach tego zaboru i ujely w swe rece cafo-
ksztalt spraw zakupowych i magazynowych, oraz rachunko=
wych. Przy takiej jréznorodnej organizacji sifg rzeczy wszel-
kie przepisy, «instrukcje», normy, przepisy techniczne, a na=
wet spis materjaldw (mianownica) znacznie si¢ réznify, co
nie pozwalalo na unifikowanie tej waznej galezi gospo-
darki kolejowej.

W tych warunkach podjefo Ministerstwo Komunikacji
pierwsza prébe ujednostajnienia systemu, wprowadzajac
w 1923 r. przepisy o ewidencji i zakupie materjaléw.

Aczkolwiek przepisy te niezupefnie odpowiadajg wy-
maganiom gospodarki materjalowej i sg .raczej przepisami
rachunkowosci materjafowej, przystosowanej do potrzeb
sprawozdan pieni¢znych kolei, jednak w pewnym stopniu
ujely one w jeden system nietylko rachunkowosé, ale tez
mianownictwo i magazynowanie, i ulepszane zczasem mogg
przyczyni¢ si¢ do usprawnienia i ufatwienia samej gospodar=
ki materjafowe;j.

W tym samym czasie Ministerstwo uznafo za potrze=
bne, ze wzgledu na polityke gospodarczg panstwa zcentra=
lizowanie pewnych materjaléw w jednym miejscu. W 1922 r.
powstalo Centralne Biuro Zakupéw, ktére jednak juz
w 1924 r. zlikwidowano, przekazujagc czesé zakupdw Mini-
sterstwu Komunikacji, znaczng za$ cze§é poszczegdlnym
Dyrekcjom jako centralny zakup dla potrzeb cafej sieci ko=
lejowej. Stopniowo Ministerstwo przekazywalo nabywane
przez siebie materjaly do Dyrekcji i ostatecznie nabywa je-
dynie materjaly masowe jak: wegiel, cement, szyny, zelazo,
miedz, stopy i tym podobne masowe jednolite produkty,
a ostatnio takze i podkiady kolejowe.

Ujednostajnienie przepiséw i wprowadzenie regulaminu
Dyrekcji, pozwolily wreszcie w 1925 r. na zaprowadzenie
we wszystkich Dyrekcjach Wydzialdéw Zasobowych, ktérym
powierzono wszelkie sprawy zwigzane z zaopatrzeniem kolei
w materjaly, pozostawiajgc jednak wskazany wyzej centralny
zakup szeregu materjaléw przy Ministerstwie i paru Dyrek=
cjach. Samo jednak zorganizowanie tych Wydzialéw nie
przesgdzalo sprawy nalezytego zaopatrzenia urzedéw kolejo=
wych w materjaly. Wszelkie roboty kolejowe tylko wtedy
moga by¢ wykonywane sprawnie i oszczednie jezeli bedq na
czas dostarczane materjaly i rozpocz¢ta praca nie bedzie ule-
gaé przerwom.

Niedocenianie tej zasady powoduje znaczne straty w ro=
bociznie, ktéra w czasach powojennych stanowi znaczniejszg
cze§¢ kosztdw wykonywanych robét.

By podofaé temu zadaniu winny byé magazyny kole-
jowe zaopatrzone w takie iloéci materjaldw potrzebnych ko-
lei i normalnie uzywanych, by nie nastepowaly przerwy
w robotach.

Ustalenie norm zapasu jest jednym z trudniejszych za=
dan stuzby zasobowej, szczegdlnie w warunkach zmiennos$ci
cen, nieustalonych kredytéw i programu prowadzonych robét.
Unormowanie zapaséw rozpoczete przed 1925 r. wyrazilo
si¢ w ustanowieniu tak zwanego Kapitalu Zasobdw, ktéry
jednak nie moze by¢ &cisle okreslony dopdki warunki pracy
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Dyrekcji nie zostang unormowane. Jako zasade w ustano-
wieniu kapitalu zasobowego przyjeto spozycie materjaléw
w latach ubieglych, nalezy jednak uwzglednié rachunkowe
przeprowadzenie materjaléw rozchodowanych, ktére do cza-
su spisania na odnoéne pozycje budzetu, liczg si¢ na kapita=
[e Zasobowym i konieczno§¢ posiadania pewnej gotdwki
wolnej na zakupy.

Stale wzrastajgce rozchody kolei oraz oddzielnie ra=
chunkowosci materjalowej od sluzby zasobowej utrudnia go-
spodarke Kapitalem Zasobowym i wogdle gospodarke mater-
jalowa, ktéra dla swego prawidiowego funkcjonowania wy=
maga nader szczegdlowych danych statystycznych, ktérych
obecny system nie dostarcza.

Jak waznem jest nalezyte zorganizowanie gospodarki
materjafowej, $wiadczy to, Ze trzecia cze$¢ miljardowego
budzetu kolejowego stanowi zakup materjaléw. Powierzenie
tej gospodarki wydzialom spozywczym zostalo zaniechane,
gdyz wydzialy te zarzadzajgc budzetem bardzo znacznym od
150 do 400 miljondw nie s3 w stanie wykonywaé dodatko-
wej pracy zasobowej. Ministerstwo Komunikacji stusznie
ocenifo wazne znaczenie gospodarki materjalowej, wydziela=
jac ja w samodzielny wydzial, gdyz nalezyte postawienie
tej gospodarki jest nie mniej wazne dla wynikdéw finanso-.
wych przedsi¢biorstwa, niz prace wydziatdéw drogowych,
mechanicznych i ruchu.

Ustalenie Kapitalu Zasobowego powinno zmniejszy¢ do
minimum zapasy materjaléw, wymaga jednak ze$rodkowania
w Wydziatach Zasobdéw caloksztaitu gospodarki materjato-
wej i podporzgdkowania materjatdw, znajdujgcych sie w in=
nych stuzbach, ewidencji Wydzialéw Zasobdw.

W tym kierunku dazg prace Ministerstwa i jezeli po=
réwnac za okres od 1925 r. do chwili obecnej stosunek war=
toéci posiadanych zapaséw materjaléw do rzeczywistych roz-
chodéw eksploatacyjnych, otrzymamy:

w 1925 r.,
w 1926 r.

. 24,2%
. 22,2%

w 1927 r.
w 1928 r.

o e8Pl
. 16,8%

Stale zmniejszanie si¢ tego stosunku wskazuje na usil-
ng prace Wydzialdw Zasobéw zmniejszania zapasdw, jezeli
uwazaé jednak, ze stosunek ten na kolejach przedwojennych
Rosji wahal si¢ od 18 do 32°%, nie nalezy zbyt daleko po=
suwa¢ zmniejszania zapasdw, gdyz wtedy roboty musza
ulec zahamowaniu. Stosunek ten $redni dla calej sieci dla
poszczegdlnych Dyrekcji odpowiednio si¢ zmienia w zalezno=
$ci od intensywnosci wykonywanych przewozéw i prowa=
dzonych robét.

Uporzadkowanie gospodarki materjalowej przy polep-
szajgcych sie warunkach polskiego rynku handlowego i usta-
lenia warunkéw technicznych dla materjaldw daje nadzieje
moznos$ci przejscia w najblizszej przysziosci do stalych umdw
na dostawy, co w znacznym stopniu ufatwi¢ powinno za-
opatrzenie kolei w materjaly i moze da¢ oprécz unormowa-
nia samych materjaléw tez i znaczne oszczedno$ci w budze-
cie kolejowym,

Dom mieszkalny Oddziatu Drogowego w fowiczu,

Nowa parowozownia w Piotrkowie.
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" Dziatalnos¢ taryfowa Polskich Kolei
Panstwowych.

B L G ESES 2T

platy za przejazd oséb i za przewdz towaréw stanowia

przeszio 909, ogdtu dochodéw kolei panstwowych

i rébwne sa prawie pofowie wszystkich innych decho-
déw Panstwa. Juz samo to zestawienie wskazuje jak powas=
znym czynnikiem sa wplywy z taryf zardwno dla samych
kolei, jak i dla Skarbu Panstwa.

Znaczenie taryf kolejowych poteguje si¢ jeszcze bar-
dziej, jezeli si¢ uwzgledni wplyw ich na koszty przewozu
wszelkich towardéw, ktére to koszty stanowia w procesie
ksztaltowania si¢ cen czynnik tem wazniejszy, im towar jest
tanszy.

To tez w sprawie taryf, centralne wifadze kolejowe
udzielily od poczatku nalezyta uwage i to tem wicksza, ze
ustrdj taryfowy, otrzymany w spadku po 3 zaborcach i 2 oku-
pantach w 1918 r., stanowif zlepek 5 najrozmaitszych syste-
méw, z ktdrych kazdy przystosowany byl do potrzeb, nic
nie majgcych wspdlnego z potrzebami nowoutworzonego
samodzielnego Pafistwa Polskiego.

Pierwszg przeto czynno$cig organdw miarodajnych bylo
stworzenie wiasnego systemu taryf osobowych i towarowych,
majgcego za zadanie nietylko ujednostajnienie zasad tarytika=
cji i wysokoSci oplat na calym obszarze Pafistwa, ale i przy-
stosowanie ich do potrzeb wiasnych kraju. Wykonanie tego
zadania zfozono w rece do$wiadczonych pracownikéw tary=
fowych z wszystkich trzech dzielnic, aby w ten sposéb wyko=
rzystaé dodatnie strony rozmaitych systemow. Do$wiadczenie
taryfowe bylo za$§ tem bardziej potrzebne, iz w braku jakich-
kolwiek danych statystycznych co do iloSci i kierunku prze-
wozdéw w braku choéby najbardziej ogélnikowego obliczenia
kosztéw wilasnych przewozu, w braku wreszcie wskazdwek,
gdzie powstana nowe ogniska zrujnowanego doszczetnie pod-
czas wojny przemysfu oraz w jakim kierunku podjdzie szuka-
jacy dopiero nowych drég handel—trzeba bylo wszystkie te
braki zastapi¢ w pracy taryfowej intuicja wiasna i instyktem.

Pierwsze taryfy kolejowe polskie, osobowa i towarowg,
wprowadzono w zycie z dn. 1 czerwca 1920 r.. W zrozu-
mieniu, ze dla mozliwie Scislego przystosowania taryf do po-
trzeb zycia gospodarczego kraju, konieczne jest utrzymanie
stafej facznosci urzeddw taryfowych ze sferami gospodarcze-
mi, wprowadzono ustaw¢ w dn. 15 kwietnia 1921 r. organi=
zacje przy Ministerstwie Kolei Pafistwowej Rady Kolejowej,
ztozonej z przedstawicieli samorzadéw miejskich i powiato-
wych, izb handlowo-przemysfowych, stowarzyszefi rolniczych
oraz organizacji gospodarczych, z ktérej fona wysadzony
Komitet Taryfowy powofany zostaf do opinjowania we wszyst-
kich sprawach taryfowych znaczenia ogdlnego.

Dalsza dziatalnosé taryfowa Ministerstwa Kolei szla
przeto w kierunku rozbudowy taryf zasadniczych przez ich
rozszerzenie i detalizacj¢, odpowiadajgcg potrzebie rozrastaja-
cego si¢ i rézniczkujacego zycia rolniczego, przemysfowego
i handlowego kraju.

Dworzec w Grodzisku Mazowieckim.

Ta &cista facznosé taryf z zyciem gospodarczem spra=
wita, iz w ewolucji taryf znajdujg catkowite odbicie zmiany,
ktérym ulegal w biegu swoim caloksztaft zycia ekonomicz-
nego kraju.

Zjawiskiem ekonomicznem najbardziej charakterystycz-
nem dla okresu czasu 1921 — 1923 r. byt nieustanny spadek
naszej waluty markowej. W zakresie taryf widzimy przeto
rowniez ciagle dopedzanie tego spadku przez coraz czestsze
podwyzszanie opfat, wyrazonych w tych deprecjowanych
markach.

Poziom opfat jednostkowych taryfy osobowej ustalony
w pierwszej taryfie ogdlnej na 40 fenigéw za 1 km w kla-
sie Ill na 60 fen. w kI 1 i 100 fen. w kl. I byl w miarg
zmiany na gorsze naszej waluty ciagle podnoszony i po
uplywie 31/, lat stanowil w koficu grudnia 1923 r. w kla-
sie III—9600 mk., za 1 km. w kl. [I—19200 mk. i w kl. I—
28000 razy wiece;.

Pomimo to i te ostatnie oplaty byly jeszcze znacznie
nizsze od norm przedwojennych, jezeli si¢ zwazy réznice
kursu pienigdzy. %oszt bowiem przejazdu w kl. IIl na odle-
glos¢ 100 km. stanowil w 1914 r. 3 marki niemieckie,
a w koncu grudnia 1923 r, — 960 tys. mk. polskich. Przy
kursie za§ 1 mk. zlota = 1 miljon mk. pol., nalezatoby za t¢
odleglos¢ pobra¢ 3 miljony mk. pol., czyli 3 razy wiecej niz
sie placito faktycznie.

Toz samo zjawisko widzimy i w zakresie taryf towa=
rowych. [ tu poscig za spadkiem waluty stanowil gléwny
charakter zarzadzen taryfowych.

Zanim jednak odpowiednie zarzadzenie taryfowe uzgo-
dnione zostato z zainteresowanemi Ministerstwami oraz z Kos=
mitetem Taryfowym Pafstwowej Rady Kolejowej, a nastepnie
ogloszone w «Dzienniku Ustaw» marka spadia nizej i koleje
pobieraly w dalszym ciggu oplaty nieprzystosowane ani do
zwigkszonych cen towaréw, ani do kosztédw wiasnych eksplo-
atacji kolei.

Celem zapobiezenia temu stanowi rzeczy Ministerstwo
Kolei skorzystalo z wysuniecia w drugiej polowie 1923 r.
przez Ministerstwo Skarbu postufatu waloryzacji podatkéw
i rozciggneta t¢ zasade takze na taryfy kolejowe, poczynajac
od 1 stycznia 1924 r.

Zwaloryzowania taryf dokonano w ten sposéb, iz oplaty
taryfowe, obowigzujagce w grudniu 1923 r., przeliczono na
franki zfote wediug relacji, jaka frank posiadat w okresie
ustalania tych opfat t. j. w polowie listopada, mianowicie
300 tys, mk. za 1 fr. zloty. Tak otrzymane oplaty wyrazo-
no, dla unikniecia ufamkéw, w setnych cze$ciach franka
¢czyli w centimach zlotych), ktére nazwano «jednostkami
taryfowemis,

Wobec tego za$, ze z dniem 1 lipca 1924 r. wprowa-
dzono ustawowo nowe jednostki monetarne polskie—zfote
i grosze, ktérych warto$¢ okreslono jako réwna frankowi

Domy mieszkalne na’st. Bleszno.
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i centimowi zfotemu, przeto jednostki taryfowe przemianowa=
no réwnocze$nie na grosze. Zwaloryzowanie taryf, zapobie-
gajac stratom kolei z powodu spadku marki, miafo réwno-
cze$nie te dodatnig strong, ze wobec wyrazenia wszystkich
opfat w jednostkach stafych, dano sferom handlowym mozno$é
dokonywania kalkulacyj i zawierania uméw na okres dluzszy,
co przy dotychczasowych, zaleznych od wahan walutowych,
a wiec nie dajacych si¢ zgdry przewidzie¢ zmianach taryfo=
wych, bylo wylaczone.

Ale wtasnie dlatego, aby nowym taryfom zapewnié
mozliwa stafo$é, Ministerstwo Kolei Zelaznych skorzystalo
z tej. reformy, aby przeprowadzié réwnoczes$nie zasadnicza
ich rewizje zardwno pod wzgledem absolutnej wysokosci
opfat taryfowych, jak i samego ukfadu taryf.

Wymiar taryf, wyrazonych w nowej walucie polskiej,
zostal przystosowany mniej wigcej do poziomu taryf przed-
wojennych oraz do normalnego ustosunkowania kosztéw
przewozu do wartoéci towaru. Pod wzgledem za$ ukfadu
wprowadzono wigksza detalizacje nomenklatury towardw,
zwigkszono ilo§¢ klas' taryfowych, nadto za$ rozwinieto bar-
dzo obszernie dzial taryf wyjatkowych, aby w ten sposéb
uczynié¢ zadoéé coraz bardziej rdzniczkujacemu si¢ zyciu go=
spodarczemu kraju.

Tymczasem w polowie 1924 r. w zwigzku z reformg

monetarng i jako skutek dtugotrwalej choroby walutowej oraz
powstatych na tem tle niezdrowych stosunkéw gospodarczych,

nastapif w kraju powazny kryzys ekonomiczny. Aby utatwi¢"

przetrzymanie go sferom gospodarczym, polskie koleje zmu-
szone zostaly, w imi¢ interesdw panstwowych, do udzielenia
daleko idgcych ulg od taryf obowigzujgcych, schodzge w ten
sposdb z poziomu taryf dopiero co ustalonych i uznanych za
stuszne. :

Rok 1925 pogorszy! jeszcze ten stan rzeczy, gdyz do
przyczyn natury wewnetrznej przylaczy! si¢ czynnik postronny,
mianowicie zatarg ekonomiczny z Niemcami, w wyniku kto=
rego zamknigto granice obu pafstw dla wzajemnej wymiany
towaréw. Koniecznem si¢ stalo poszukiwanie nowych ryn=
kéw zbytu dla wytwordéw krajowych, co pociaggnefo za sobg
dalsze znizki taryfowe.

W dodatku w drugiej polowie 1925 r. nastapifo zala-
manie sie zlotego i spadek jego o 70°/, wartoéci nominalnej.
W tym samym stosunku, oczywiScie, obnizy! si¢ automa=
tycznie i poziom wszystkich taryf kolejowych, wyrazonych
w zdeprawowanych zlotych.

Aby temu cz¢éciowo przynajmniej zaradzi¢, przeprowa=
dzono w 1926 r. podwyzszenie schematéw opfat przewozo=
wych tak w taryfie osobowej, jak i towarowej w stosunku
od 10 do 20°,. Ponadto od 15 sierpnia 1928 r. podwyz-
szono ponownie taryfe na przewéz oséb o 209/, aby usu-
naé niedobér budzetowy z ruchu osobowego.

W wyniku wszystkich tych zmian taryfy panstwowych
kolei normalnotorowych osiggnely wymiar, ktory, w zesta-

wieniu ze stanem rzeczy przed wojng na terenie b. zaboru-

rosyjskiego oraz z obowigzujgcemi dzi§ u naszych sasiadéw
taryfami, przedstawia si¢ w sposéb nastepujacy:

I. W zakresie taryf osobowych.

| Optaty za przejazd klasg Ill-3 na kolejach (w zlotych):

b. Krélestwa

na odlegloéé Polskich Niemieckich | Austrjackich | Polskiego w
1914 r.
100 km. . |[-* 6,60 10,65 6,30 6,98
300 . i8,60 31,95 16,89 17,67
500 28,90 53,25 26,94 26,04

II. W zakresie taryf towarowych ruchu wewngtrznego:
opfaty za przewdz 100 kg. towaru na odlegfos§é 300 km.
na kolejach (w zfotych):

LNZ ¥YNIE R*K.O:L B 40 W ¥ Ne 11
$ | 3 [gs
= S T |88
Za towary | é 9E-" -§ ‘é‘%’;
|z | & [E2=
Wegiel kamienny . 1,50 | 2,14 | 2,03 | 1,66
Drzewo tarte 1,50 | 3,39 | 2,62 | 1,97
w klocach do tartaku . . . 091 | 3,07 | 2,62 | 1,97
Zelazo handlowe 2,40 | 4,51 | 472 | 2,89
Nafta i smary . 3,64 | 6,61 | 4,72 | 5,26
Zboze . 240 | 4,51 | 2,82 | 2,23

Z zestawienia powyzszego widzimy, iz w zakresie ta-

ryf osobowych, dzigki ostatniej podwyzce tej taryfy, osiagne-
lismy juz poziom taryf przedwojennych i jezeli nie doréwna-
liSmy jeszcze taryfom kolei niemieckich, to przekroczylismy
juz—acz bardzo nieznacznie—poziom taryf kolei austrjackich.

Natomiast w zakresie taryf towarowych posiadamy
we wszystkich przytoczonych pozycjach, taryfy znacznie
nizsze tak od przedwojennych, jak i od dzi§ zobowigzujgcych
u naszych sasiadéw.

Niski ten poziom taryf jest tem bardziej nieusprawiedli-
wiony, ze ceny znacznej wiegkszosci towardw przekroczyly
rownie cen przedwojennych, wobec czego obecne obcigzenie
towaru kosztami przewozu jest w wielu wypadkach mniejsze
niz byfo przed wojng.

To tez pomimo, ze ruch towarowy wzrastal u nas bar=
dzo szybko i osiggngf ostatnio nategzenie, nie ustepujace ru=
chowi na kolejach zagranicznych, jak to udowadnia nastepu-
jace zestawienie ilosci wykonanych tonno-kilometréw na kazdy
kilometréw sieci kolei pafistwowych:

Polskich | Francuskich | Niemieckich
|
w 1919 r. 295.000 — —
o735 577.000 — —
, 1924 660.000 — —
» 1925 750.000 — —
. 1926 960.000 447.000 | 1,111.000

dochodowosé kolei naszych byta prawie trzykrotnie mniejsza
niz kolei niemieckich, stanowigc w 1926 r.—65.060 z{. na
1 km. sieci, wobec 85.670 marek czyli 188.500 zi. u naszych
sgsiaddéw.

Pozwolifo to kolejom niemieckim nierylko na dalsza
doniosfa rozbudowe swojej sieci kosztem 285 miljonéw ma-
rek, ale i na odliczenie, dla splaty ciazacego na Panstwie
diugu repatacyjnego, olbrzymiej kwoty 575 miljonéw marek.

Niski poziom naszych taryf pociggnal za sobg szereg
konsekwencji ujemnych nietylko dla kolei, jako przedsie=
biorstwa, ale réwniez i dla Panstwa, a nawet dla sfer gospo-
darczych, z kolei korzystajacych. Dla Panstwa z tego wzgledu,
iz koleje panstwowe, ktére przed wojng powszechnie, a obec=
nie w wickszoéci pafstw byly i sa zrédlem powaznych do-
chodéw, u nas w ciagu szeregu lat wymagaly znacznych
dotacji ze skarbu, jezeli za§ obecnie zasithku juz nie wyma=
gaja, to jeszcze nie sa w ‘stanie dokonywaé z wiasnych
dochodéw nietylko inwestycji na wigkszg skalg, ale nawet
odbudowy i renowacji w stopniu, ktdrego wymaga racjonalna
gospodarka kolejowa, zycie gospodarcze oraz interesy obro=
ny Panstwa.

Dla sfer gospodarczych za¢ dlatego, e koleje majac
ograniczone dochody, zmuszone sg — w obawie przed za-
cgwianiem budzetu — odmawiaé czesto ulg, ktdrych potrzebe
same uznaja, nie sa w stanie zaopatrzy¢ sie¢ w ilo§¢ taboru,
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odpowiadajgcg istotnemu zapotrzebowaniu, zmuszone sg go=
dzi¢ si¢ z brakiem skfadéw, wag i urzadzen fadunkowych na
stacjach i t. p., a z drugiej znowu strony dlatego, ze przy
niskich taryfach koleje nasze sg skrepowane w walce o prze-
wozy z kolejami panstw sgsiednich, kitére, posiadajgc taryty
znacznie wyzsze, moga skutecznie utrudnia¢ skierowywanie
przewozéw w kierunkach dla nich niepozadanych, np. przez
linje konkurencyjne, natomiast sg w stanie udzieli¢ znacznych
znizek taryfowych tam, gdzie to odpowiada ich interesom.

Wzgledy powyzisze, nardwni ze znacznym rozwojem
i zréznicowaniem naszego zycia gospodarczego od polowy
1927 r,, wysunefy na porzadek dzienny potrzebe poddania
naszych taryf kolejowych rewizji zasadniczej, W tym celu
utworzono w Ministerstwie Komunikacji osobne Biuro Refor-
my Taryf, ktére rozpocze¢lo prace z poczatkiem 1927 r., po-
ciggajac do udzialu w niej zardwno Dyrekcje kolejowe, jak
i przedstawicieli sfer gospodarczych. Wyniki prac tych ogfo=
szone beda na jesieni r. b., nowa za$ taryfa, uzgodniona
z Ministerstwami gospodarczemi, wprowadzona bedzie w zy-
cie z poczatkiem 1929 r.

Nowa taryfa czynigc zado$¢ gidwnemu zadaniu — za-
pewnienia kolejom panstwowym wigkszych dochodédw — be=
dzie oczywicie liczyla si¢ w nie mniejszym stopniu z po=
trzebami zycia gospodarczego kraju i to zarédwno w obrocie
wewnetrznym, jak i zagranicznym, gdyz od rozkwitu tego
zycia w obu kierunkach zalezy wzrost przewozédw, a wiec
i dochodéw P. K. P.. Ruch towaréw w komunikacji wewne=
trznej stanowi gros przewozow, osiagajac w 1927 r. 57,59, ca-
fego obrotu towarowego, z pozostafych zas 47,16°/, przypada:

na wywoz zagranice — 31,0°, obrotu towarowego

na przywdz z zagranicy 3,4%, ,, 5

na tranzyt I/ "
W stosunkach kolejowych z zagranicg znaczenie najwigksze
posiada przeto wywodz. Jak szybko rosng przewozy w obro-
cie z zagranicg widzimy z nastgpujgcego zestawienia:

przewieziono ogdlem: w tem w komunikacji

Z zagranica:

w 1924 r. — 49.715.563 tonn 20.20€.723 tonn
., 1925 , — 48.294761 ,, 18.098.480
,, 1926 , — 58.028.813 26.790.613

, 1927 ,, — 64.495.358 29.392.236

Z wyjatkiem r. 1925, na ktéry przypadt kryzys ekonomicz-
ny i walutowy w kraju, widzimy staly wzrost przewozéw
tak ogdlnych, jak i w ruchu zagranicznym.

I

re

Jezeli si¢ zwazy, jakie znaczenie w ukfadzie stosunkéw
ekonomicznych kazdego kraju posiada zwigkszenie wywozu,
stanowigce w znacznej mierze o aktywnosci bilansu handlo-
wego, tej podstawy rédwnowagi gospodarczej, to osiggnigte
wyniki przypisa¢ nalezy w znacznej mierze dzi$§ obowiazuja-=
cym taryfom, ktdrych ukfad przyczynit si¢ do wzrostu prze-
wozdw wogdle, a w szczegdlnosci do zwigkszenia wywozu
towardw zagranice.

Na rozwéj stosunkdw przewozowych z zagranica duzy
wplyw wywarla rdwniez dzialalno§¢ P. K. P. w kierunku
zawierania z kolejami zagranicznemi ukfadéw taryfowych
o bezposredniej komunikacji miedzynarodowej. Ukfady te
dotyczyly zardwno przewozu oséb, jak i towarédw i w chwili
obecnej koleje polskie posiadaja komunikacje bezposrednig
z wszystkimi sasiadami (oprécz Litwy), oraz za ich posred-
nictwem z kolejami wigkszosci panstw europejskich, a nawet
ze wschodem azjatyckim blizszym i dalszym.

W swej dzialalnoéci taryfowej koleje polskie kierowaly
si¢ przytem nast¢pujgcemi dwiema gléwnemi zasadami wy-=
tycznemi: 1) osiggni¢cia dochodu, dostatecznego do pokrycia
wszystkich wydatkéw eksploatacyjnych i do odbudowy
zniszczen wojennych wraz z przystosowaniem aparatu kole=
jowego do coraz wzrastajgcego ruchu, i 2) obsluzenia zycia
gospodarczego kraju w sposdb, ktéryby czynif zado$é jego
potrzebom tak w obrocie wewnetrznym, jak i w stosunkach
z zagranicd.

Pierwszy z tych dwu podstawowych postulatéw poli-
tyki taryfowej znalazt swdj wyraz w ukfadzie i w wymiarze
taryf normalnych, osobowej i towarowej, drugi za§ — w roz-
budowie taryf wyjatkowych komunikacji wewnetrznej i za-
granicznej, zawierajacych odstepstwa od taryf normalnych
na rzecz poparcia przewozdw okre§lonych towardéw fub
przewozu w okre$lonych kierunkach.

W jakiej mierze oba te zadania osiagnicte zostaly sadzié
mozna z tego, CO juz wyzej przytoczone bylo. Szybki roz=
woj przewozdéw $wiadczy, ze zycie gospodarcze nie doznalo
przeszkdd ze strony taryf kolejowych, natomiast niezakon-
czona dotad odbudowa zniszczeii wojennych na kolejach,
brak taboru i urzadzen stacyjnych i zwloka w budowie nie-
zbednych nowych polfgczen kolejowych zdajg sie §wiadczyé,
ze rozwdj ten csiggnieto kosztem pewnego uposledzenia
aparatu kolejowego.

Ten brak réwnowagi pomiedzy obu czynnikami po-
winna - wlasnie usungé przeprowadzana obecnie reforma taryf.

Poczekalnia na dworcu Warszawa- Wschodnia.
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Udziat Polski w migdzynarodowym ruchu
kolejowym.

Inz. W. CZAPSKI

spbtczesne warunki wspdlzycia panstw i narodéw cywi-

lizowanych tak pod wzgledem duchowym, kulturalnym

jak i materjalnym sa $ci$le uzaleznione od rozwoju $rod-
kéw komunikacyjnych, taczgcych poszczegélne kraje pomiedzy
soba. Jest to twierdzenie nie wymagajace zadnego uzasadnienia.
Wsréd srodkéw komunikacyjnych piervisze miejsce zajmujg ko-
leje, pomimo rozwijajacego sie w szybkim tempie automobili-
zmu 1 olbrzymich postepéw lotnictwa komunikacyjnego oraz
zeglugi wodnej. Szczegdlnie wazna rola kolei przypada krajom
kontynentalnym, nie posiadajacym wybrzeza morskiego lub po-
krzywdzonych pod tym wzgledem, jak to jest z Polska. Zre-
szta komunikacja morska stanowl wlasciwie dalszy ciag drogi
kolejowej, ktéra podrozny wzglednie towar musi przeby¢, aby
sie dostaé do portu. Drogi wodne $rédladowe w wyjatkowych
tylko wypadkach odgrywaja wiekszg role. U nas one dotych-
czas sg w stanie nieuporzadkowania, a pozatem wskutek kli-
matycznych warunkéw funkcjonuja w clagu niecaidgo roku.

Komunikacja samochodowa narazie przewaznie rozwija
sie wewnatrz kraju i w ruchu miedzynarodowym dotychczas
znaczniejszej roli nie odgrywa.

Z tych tez wzgledéw, jak zauwazylem na wstepie, scha-
rakteryzowanie ruchu miedzynarodowego kolejowego wogdle,
a zatem i w Polsce, daje catkowity prawie obraz ogélnego
ruchu w tej komunikacji.

Nie bede przytaczal poszczegdlnych etapéw wysitkéw Pan-
stwa Polskiego, celem nawigzania komunikacji zagranicznej. Wy-
sHki te byly czynione wspéiczesnie z innemi panstwami euro-
pejskiemi, ktére po roku 1918 znalazly sie w warunkach od-
miennych w poréwnaniu do przedwojennych, Nasza praca je-
dnak byla o wiele bardziej utrudniona i spézniona ze wzgledu
na to, ze zmuszeni byliémy prowadzi¢ wojne do jesieni roku
1920 1, ze nie majgc zadnych materjaléw zmuszeni byliSmy
tworzy¢ wszystko od poczatku. Do tego przyczynily sie nadto nie-
uporzadkowane stosunki gospodarcze i walutowe, ktére szczegél-
nie tamowaly prace nad ustaleniem komunikacji bezpoéredniej,
bez ktérej oczywiscie nie mogio byé mowy o ostatecznem ure-
gulowaniu ruchu miedzynarodowego. Pozatem, w wielu wypad-
kach nawigzanie komunikacji zagranicznej musiato by¢ opdznio-
ne z uwagi na nieuregulowanie sgsiedzkich stosunkéw polity-
cznych. To tez z tych wzgleddw, naprzyklad, komunikacja bez-
posrednia z Francjg przez Niemcy wskutek trudnosci czynio-
nych przez Niemcy, zostala nawigzana doplero w roku 1927,
a z Litwg, jak wiadomo dotychczas nie mamy zadnych bez-
posrednich stosunkéw komunikacyjnych. W wielu wypadkach
rokowania kolejowe z panstwami zagranicznemi wyprzedzaty
nawigzanie konwencji gospodarczych i handlowych i przyczy-
nialy sie posrednio do ulatwienia rokowan gospodarczych.

Jako jeden czynnik natury technicznej, ktéry w pierwszych
latach istnienia kolejnictwa polskiego utrudniat nawiazanie ko-
munikacji bezposredniej, bylo nieuregulowanie do roku 1922
wlasnosci taboru kolejowego na P. K. P, Dopiero przyznanie
kolejom polskim przez Komisje Tanaki znacznej ilo$ci wago-
néw niemieckich oraz przydzial przez Komisje Wiedenska wa-
gondéw austryjackich daly moznos$¢ zaopatrzenia tych wagonéw
w napisy polskie, poczem wagony te mogly byé uzyte do
transportéw miedzynarodowych.

Pierwszem panstwem, z ktérem weszlisSmy w kontakt na
poczatku istnienia naszej panstwowosci byta Czechoslowacja,
ktéra juz w roku 1919 zainicjowala pierwszg konferencje ko-
lejowag w Warszawie. W dalszych rokowaniach z innemi pan-
stwami inicjatywa przewaznie wychodzila ze strony polskiej.

Obecnie nalezymy do nastepujacych, stalych organizacyj
i uktadéw komunikacyjno-kolejowych,

1) Union International des Chemins de fer (U. . C.)

2) Bureau Centrale des Compensations (B. C. C.)

3) I' Association Internationale du Congrés des Chemins
de fer a Bruxelies,

4) Europeische Wagen Beistellung Konferenz (E. W. K.)

5) Europeische Wagen Beistellung Plan (E. W. P.)

6) Fahr-Plan Konferenz (F. P. K.)

7) Comité International des Transports par Chemins de
fer a Bérne,

Koleje Polskie przystapily do:

a) Konwencji Bernenskiej o miedzynarodowym przewozie
towaréw (C. J. V.) oraz {C, J. M.)

b) Konwencji Barcelonskiej o wolnoSci tranzytu.

c) Umowy o wzajemnem uzywaniu wagonéw towarowych
(R. J. V)

d) Umowy o wzajemnem uzywaniu wagonéw osobowych
(R. ]J. C)

e) Porozumienia o jednosSci technicznej (U. ]J. T.)

f) Genewskiej konwencji o migdzynarodowym ustroju kolei

g) Porozumienia o sposobie zamykania wagonéw, maja-
cych przejs¢ przez Komore Celna.

h) Szeregu uméw miedzynarodowych, dotyczacych prze-
sytek, poszukiwania przesylek zablakanych, rozrachunkéw i t p.

Koleje polskie unormowaly swe stosunki pod wzgledem
transportowym i taryfowym w szeregu umoéw handlowych, za-
wartych na state lub prowizorycznych z 21 Panstwami Euro-
pejskiemi i Stanami Zjednoczonemi Ameryki Péinocnej i Japonii,

W szczegélnoSci z panstwami oSciennemi koleje polskie
zawarly osobne konwencje sasiedzkie a mianowicie: z Niem-

cami, z Sowietami, z Czecho-Stowacja. z Rumunjg, z Lotwg. °

Pozostaje nieuregulowana komunikacja z Litwa.

Poza tem zawarte zostaly inne uktady, regulujace komu-
nikacje z Niemcami, z pomiedzy ktérych najwazniejszy jest
uktad o tranzycie uprzywilejowanym pomiedzy Prusami Wscho-
dniemi a reszta Niemiec.

Tym sposobem w obecnej chwili Polskie Koleje Panstwo-
we uczestnicza we wszystkich europejskich zarzadach kolejo-
wych, naleza do konwecyj oraz nawiazaly komunikacje bezpo-
srednig prawie ze wszystkimi sasladami (oprécz Litwy) bliz-
szymi i dalszymi, czyli mamy pod wzgledem formalnym ure-
gulowane stosunki we wszystkich prawie kierunkach, jakie mo-
ga narazie byc¢ faktycznie zrealizowane. Nie znaczy sie, ze
juz wszystkiego dokonano: pozostajg polaczenia mieszane lagdo-
wo-morskie, dalsze ulepszenia w zawartych umowach i kon-
wencjach 1 t, p. Praca, ktéra stale sie wykonywa | stale wpro-
wadza coraz nowe udogodnienia komunikacyjne na szlakach
miedzynarodowych.

Jakie wygladaja w rzeczywistoSci osiagniete przewozy
w poréwnaniu do nakiadu prac konwencyjnych?

Tutaj na wstepie nalezy uczyni¢ zastrzezenie, ze o roz-
miarach tych przewozéw stanowi nietylko stopien uregulowa-
nia komunikacji, lecz jeszcze w wiekszym stopniu potrzeby
i stan zycia gospodarczego kraju w odniesieniu do panstw za-
granicznych, Istotnie, prace konwencyjne kolejowe umozliwiaja
komunikacje miedzynarodowa w bardzo szerokich ramach, kté-
rych rzeczywisto$é w wielu wypadkach nie wykorzystuje na-
wet w czeSci, Przyczyna tego lezy w stanie niezadowolnia-
jacym zycia gospodarczego i finansowego, jaki przechodziliémy
w okresach dewaluacji marki i zlotego, jak rdéwniez w zam-
knieciu faktycznem rynku wschodniego, ktéry w normalnych
warunkach winien byiby wytworzyé bardzo znaczny ruch komu-
nikacyjny, oraz w obnizeniu po wojnie stanu gospodarczego
innych naszych sasiaddéw.

Czeéciowo tez nie bez znaczenia pozostajg dotychczas
nieuregulowane stosunki handlowe z Niemcami.

Jezeli bedziemy rozpatrywali osobno komunikacje pasa-
zerskg i towarowa, to co do pierwszej naleizy skonstatowac,
ze dla ruchu z Polski zagranice 1 odwrotnie mamy otwartych
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38 granicznych stacyj. W tej liczbie jest 9 stacyj na Gérnym
Slasku na granicy Niemiec, ktére to stacje wobec specjalnych
potrzeb i na zasadzie umowy Genewskiej funkcjonuja na upro-
szczonych zasadach, umozliwiajacych ulatwiona komunikacje
rzesz>m robotniczym przejezdzajacym do pracy z Polskiego
G.-Slaska do Opolskiego i odwrotnie. Pozostaje narazie 27 sta-
cyi, ktére po przeprowadzeniu granicy panstwa znalazly sie
na odecinkach linij, ktérych uruchomienie okazalo sie zbedne,
oraz 3 stacje na granicy Litewskiej. Poza stacjami Igdowemi
w komunikacji miedzynarodowej nalezy wziac pod uwage por-
ty Gdansk, Gdynie oraz Tczew (W ruchu towarowym). Komu-
nikacja pasazerska, ujeta w rozkitady jazdy stanowi przedmiot
corocznych rozwazah i uzgodnien na miedzynarodowych Euro-
psjskich konferencjach rozktadowych, ktérych cztonkam! — jak
wyze] juz zaznaczytem — jest Polskie Ministerstwo Komunika-
cji araz poszczegdlne Dyrekcje kolejowe, JednoczeSnie na po-
dobnejze konferencji ustanawla si¢ kursy dostawianych przez
poszczegblne panstwa wagonéw komunikacji bezposredniej. Tym
sposobem mamy nawiazane mozliwe dogodne komunikacje pa-
sazerskie z calym kontynentem Europejskim, przyczem bezpo-
Srednie wagony tak zwykle kolejowe, jako tez Miedzynarodo-
wego T-wa Wagonéw Sypialnych obecnie kursuja pomiedzy
Warszawa, a: Berlinem, Paryzem, Ostenda, Calais, Wrocta-
wiem, Praga, Karlsbadem, Marjenbadem, Rzymem, Wiedniem,
Bukaresztem i Constanza. Z niektéremi z wymienionych miast
zagranicznych potaczone sa takze bezposrednio: Krakéw, Lwéw,
i Poznan. W komunikacji Warszawa-Paryz kursuja dwie pary
osobowych bezposrednich poclagéw, z ktérych jeden przediu-
zony jest celem ulatwienia tranzytu od Warszawy do Stolpcéw
na potaczenie z kolejami rosyjskiemi,

Przeorowadzenie nowych wagonéw bezpoérednich w ko-
munikacji poprzez obce terytorjum polaczone jest z bardzo zna-
cznemi trudno$ciami, z uwagi na warunki techniczno - eksplo-
atacyjne oraz czasaml nieche¢ zainteresowanego panstwa za-
granicznego, ktére zawsze prawie zada sobie rekompensaty nie
latwo mogacej byé znaleziona i urzeczywistniona.

W tym wypadku jesteSmy szczegélnie w trudnem poto-
tozeniu, gdyz zmuszen! jesteSmy Zadaé udzielenia przebiegéw
naszych bezposrednich wagonéw w kierunku zachodnim, na-
tomiast zainteresowane panstwa zachodnie nie maja dotych-
czas interesu domagac sie od nas taniej komunikacji na Wschéd
do Rosji, gdzie warunki ogélne nie sprzyjaja dotychczas za-
interesowaniu sie podréznych z Zachodu. Wobec tych trud-
nosci oslagniete dotychczas rezultaty mozna uwazaé narazie
za zadawalniajace. Dalsza poprawa moze nastapié o ile wzros-
nie zainteresowanie sie Zachodu Europy w rozszerzeniu ko-
munikacji z Rosja 1 Dalekim Wschodem. Pewne symptomy
tego objawu juz sie zaznaczyly w zaludnieniu pociagéw Ne 501 —
502 taczacych Paryz, Londyn i Berlin z Moskwa, Wiadywo-
stokiem 1 Japonjg. Kierunek ten coraz bardziej zyskuje na
popularnoéci i zaludnieniu szczegdlnie podréznymi z Dalekiego
Wschodu., W przewidywaniu dalszego rozwoju tej komunikaci
projektuje sie uruchomienie transsyberyjskiego expresu, ktéry
narazie pod nazwa Nord-exoresu kursuje trzy razy tygodniowo,
konczac swdj bieqg w Warszawie, a trzy razy kieruje sie linjg
komunikacyjna przez Prusy Wschodnie, Litwe | Lotwe., Uru-
chomienie pociagu na calej przestrzeni powstrzymuje zatarg
pomiedzy kolejami Sowieckiemi a Miedzynarodowem Towa-
rzystwem Wagonéw Sypialnych na temat wiasnosci wagonéw,

ktére maja stanowié skiad pociagu transsyberyjskiego. Za
wdzieczajac wykonczeniu budowy wierzchniej na linji Kutno-
Strzatkéw i uporzadkowaniu odcinka Poznan-Wrzeénia od no-
wego rozktadu jazdy Nord-express bedzie mégt byé skierowa-
ny na linje krétsza o 87 kilometréw w poréwnaniu do kierun-
ku obecnego przez Lédz, co da bardzo silny atut kolejom pol-
skim przy wygrywaniu konkurencji Litwy i Lotwy. Jako dru-
gl wazny szlak tranzytowy przez Polske stanowi linja kolejo-
wa Zebrzydowice-Krakéw-Lwéw-Sniatyn na polgczenie Srod-
kowo-Zachodniej Europy z Rumunja. Kierunek ten napotyka
konkurencje ze strony kolei Czechoslowackich, a w szczegdl-
noSci linji réwnolegtej po drugiej stronie Karpat.

Jak juz wspomnialem wyzej, rozmiar frenkwencji podréz-
nych zagranicznych z komunikacji do Polski nie odpowiada
uruchomionym $rodkom przewozowym i udogodnieniom komu-
nikacyjnym, ktére mogtyby spowodowaé ruch miedzynarodowy
w znacznie wiekszych rozmiarach. Poza ogdlnemi przyczyna-
mi charakteru gospodarczego jest po czeSci brak na szersza
skale prowadzonej zagranicg propagandy turystycznej oraz nie-
wysoki poziom hotelnictwa naszego., Na te strone dziatalno-
§ci Ministerstwo Komunikacji ma zamiar w najblizszej przy-
szloSci zwréclé szczegélng uwage, wzorujac sie na kolejach
francuskich, niemieckich i innych. Zagadnienie to jest skom-
plikowane i zrealizowanie jego wymaga znacznych funduszéw,
ktére jednak w razie powodzenia wielokrotnie optaca sie.
Laczy sie ono réwniez | ze sprawa nalezycie postawlonej ko-
munikacji autobusowej, nad czem takze bedzie muslato zasta-
nowié¢ sie Ministerstwo Komunikacji przy ukladaniu ogélnych
planéw przyciagniecia podréinych z zagranicy. Odmiennie
przedstawia sie sprawa miedzynarodowego ruchu towarowego.

Rozrézniajgc trzy rodzaje tego ruchu]/ a mianowicie wy-
wéz, przywéz itranzyt, zaznaczyé nalezy, ze najwieksza uwaga
wszystkich rzadéw skierowywana jest oczywiScie na rozwdj
eksportu jako podstawy réwnowagi finansowej, natomlast nad-
mierny import moze okazaé sie szkodliwym pod tym wzgledem
i w wielu wypadkach bywa hamowany. Co sie tyczy tranzy-
tu, to zdobycie jego szczegélnie pozyteczne jest dla kolei tran-
zytowej.

Jezeli sie zwrécimy do danych statystycznych o przewo-
zach za rok 1926, to widzimy, ze na ogdlna liczbe dokonanych
transportéw towaréw na P. K. P. 58.028.820 tonn byto:
nadano w komunikacji wewnetrznej 30.438,200 t. czyli 52,5%,

5 do portéw i zagranice 22.,300.885 ,, , 38,4%,
przyieto z portéw 1 z zagranicy 1.305386 , 2508/3
przewlezlono tranzytem 3.984,349 , , 6,9,

Z tego zestawienia widaé, ze poza przewozami wewne-
trznemi wywéz nasz pod wzgledem ilo§ciowym zajmuje przednie
miejsce.

Wywéz ten w roku 1926 skiladatl sie z nastepujacych
gtéwniejszych artykuléw: wegiel kamienny 67,0°/,, materjaly
leéne 20,7°/,, ptody rolne 2,9%/,, wytwory przemyslu gérnicze-
go 3,0°,, wytwory przemystu metalurgicznego 1,3%/,, wytwory
przemystu fabryczno-rolnego 1,0%/,, wytwory przemystu che-
micznego 0,6°/,, wytwory przemysiu szklarskiego, ceramicznego
i cementowego 0,6°/,, wytwory przemystu mechanicznego 0,59,
pozostate 2,4°/,.

Nie bede zatrzymywal sie nad przeblegiem wysitkéw,
jakie czynt nasz przemyst weglowy, azeby powetowac strate
rynku niemieckiego w roku 1924 oraz mozliwie rozszerzyc

Wieza cisnieri i domy mieszkalne kolejowe w Piotrkowie.

St. Jeziornica. Dworzec wybudowany w 1924 r.
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wywéz zagranice produkcji kopaln, zdolnych do wytwdrczosci
o wiele wiekszej nizeli mozliwe bylo wysta¢ na rynki. Za-
znaczy¢ tylko nalezy, ze wskutek zakazu importu przez Pan-
stwo Niemieckie wegla gérnoslaskiego pozostalo narazie do
ulokowania zagranica 500.000 tonn miesiecznie. Dzieki sto-
pniowemu zdobyciu rynkéw skandynawskich i innych drogg
morska przez porty Gdanski i Gdynski w sierpniu r. b. wy-
wieziono 673,000 tonn czyli pokryto strate z nadwyzka. Re-
zultat ten osiaggnieto zawdzieczajgc zastosowaniu przez P, K. P,
niepomiernie nizszych i wrecz deficytowych taryf oraz ulgom
wagonowym zastosowanym do exportu morskiego wegla ka-
miennego.

Transporty wegla naszego docierajag obecnie do najdal-
szych krajéw Europy, a nawet do Algieru.

Azeby umozliwi¢ 1 ulatwi¢ coraz wzrastajacy wywoéz
wegla kamiennego Koleje polskie musiaty poczyni¢ b. znaczne
inwestycje tak pod wzgledem powiekszenia zdolnosci prze-
lotowej na istniejacych linjach, jako tez pod wzgledem za-
opatrzenia linij w tabor oraz urzadzenia techniczne, majace na
celu potanienie przewozu. Niezaleznie od tego w przyspie-
szonym tempie buduje sie weglowa linja typu magistrali na
przestrzeni od Zagiebi do portéw w Gdansku i Gdyni. Wy-
sitek ten kolei jest tem trudniejszy, ze potrzeby zrujnowanych
w czasie wojny linij kolejowych P. K. P.sa ogromne i, ze wo-
bec trudno$ci zdobycia kredytéw zagranicznych wszelkie inwe-
stycje i budowy z konieczno$ci musza byé dokonywane z fun-
duszéw zdobytych z eksploatacji kolei. Drugim z kolei pod
wzgledem ilo§ciowym towarem eksportowym jest drzewo, kie-
rowane w przewaznej czeSci granica ladowa do Niemiec, oraz
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przez porty do Anglji. Skutkiem nieurequlowania stosunkéw
politycznych z Litwa tadunki drzewne z Wilenszczyzny zamiast
naturalnej drogi przez Klajpede i Libawe kieruja sie do Gra-
jewa i Gdanska, co wprawdzie przysparza przebiegéw kolejom
Polski, lecz jednoczesnie podraza towar na rynku zagranicz-
nym i ostabia zdolno$¢ konkurencyjna, Z uwagi na koniecz-
no$é¢ regulowania wyrebéw dia stosowania prawidlowej gospo-
darki lesnej odmiennie do wegla eksport drzewa w przyszioSci
zmniejszy sie do wlasciwej normy w poréwnaniu do ostatnich
lat, ktére byly wyjatkowe pod wzgledem ilosci cieé lasdw.

Pod wzgledem przywozu do Polski szczegélna uwage
zwraca na sie import rudy zelaznej i starego zelastwa dla hut,
ktére przywozone sa do portéw niemieckich i dalej kolejami
niemieckiemi do naszej granicy, Zabiegi nasze sa skierowane
ku temu, aby te tadunki otrzymywa¢ w Gdyni i Gdansku, co
datoby powrotne tadunki dla wagonéw przybywajacych do por-
tow z tadunkami eksportowemi.

Co sie tyczy tranzytu przez Polske, to tu zaznaczyé na-
lezy, ze czes¢ jego i to znaczna stanowig tadunki pomiedzy
Prusami Wschodniemi a reszta Niemiec przez nasze Pomorze.
Reszta tranzytu idzie z Zachodu na Wschéd i odwrotnie.
Wobec istniejacych stosunkéw gospodarczych w Rosji tranzyt
ten rozwija sie bardzo powoli. Dla ulatwienia jego w gra-
nicznych punktach Stotpce i Zdolbundw, zostaly urzadzone in-
stalacje, umozliwiajace przekazywanie towaréw bez przetadun-
ku z sieci normalnotorowej na szerokotorowag i odwrotnie za-
pomoca przestawiania osi.

W ostatnich czasach czynione sa préby skierowania
tranzytu drzewa Czechostowackiego przez Polske i port w Gdyni.

Dworzec na st. Otwock

Wieza cisnien w Rudzie Talubskiej

Do Nr. 11 (51) sInzyniera Kolejowego’’ zalaczony jest Nr. 11 (19)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Wydawnictwa statystyczne P. K. P.

J. SNIECHOWSKI.

Zastosowanie terminu ,Statystyka“ do wydawnictw, obej-
mujacych liczbowe wyniki eksploatacji kolei zelaznych w rdz-
nych jej gateziach, jakkolwiek uzywane w tem brzmieniu od
Jlat wielu, przy blizszem wejrzeniu w te sprawe, W pewnej
tylko mierze mozna uznaé za usprawiedliwione, a to dlatego,
ze cyfrowe zapisy z tej lub owej dziedziny eksploatacji kole-
jowej, prowadzone wedtug zgdry ustalonego schematu, nie mo-
ga posiadaé cech wzglednej nawet staloSci, jako zbyt zaleine
od czynnikédw postronnych, nie stojacych w zadnym zwigzku
z charakterem samej eksploatacji, liczac sie juz z odchylenia-
mi w te lub owg strone jej sprawnosci tudziez z wadami i za-
letami jej organizacjl. Czynniki o jakich mowa, znajdujg sie
przewaznie poza obrebem wplywéw sfer kierowniczych apa-
ratu przewozowego i w niektérych wypadkach oddziatywuja
na sposéb sit wyiszych, modyfikujgcych najbardziej przemy-
§lane zarzadzenia lub zamierzenia kierowniczych wiadz eks-
ploatacyjnych. Dlatego tez do statystyki kolejowej zadna miara
nie dadza sie stosowaé metody uogélnien, prowadzone droga
rachunku prawdopodobienstwa, jak to ma miejsce przy bada-
niach statystycznych w Scistem tego stowa znaczeniu, naprzy-
klad, w statystyce narodzin, zgondéw i t. p, zjawisk, jak naj-
mniej uzaleznionych od wplywu czynnikéw postronnych.

W czasach przedwojennych, gdy stosunki gospodarcze
pafstw i narodéw toczyly sie utarta koleja, wyniki statystyki
kolejowej tylko w niektérych poszczegélnych dziedzinach wy-
kazywaly pewna stalo§é bezwzgledna, lub stalos¢ wahan czy
odchylefi w zalezno$ci od charakteru kopjunktury przewozowej
lub innych czynnikéw, stale wystepujgcych; jednakowoz i wéw-
czas wyniki, o jakich mowa, od czasu do czasu przewaznie
zaklécane bywaly przy wystepowaniu zjawisk nieoczekiwanych
o charakterze elementarnym. Tak naprzykiad wypadki wiel-
kiego nieurodzaju zbéz poclagaty za soba zmhiejszenie sie
transportéw zbozowych, przeznaczonych na eksport, z drugiej
zndéw strony ostabienie finansowe producentéw ziarna zmuszato
ich do ograniczen, ktére nie mogly pozostaé bez wplywu na
zmniejszenie sie popytu- na niektére artykuly wytwérczosci
wewnetrznej lub zagranicznej, co naturalnie obnizato iloSciowo
ruch kolejowy wewnetrzny 1 przywozowy, lacznoS¢ za$ rze-
czonych zjawisk ekonomicznych nie mogla nie odbi¢ si¢ na
intensywnosci ruchu kolejowego na sieci, a tem samem na
wynikach statystyki eksploatacyjnej.

Czyniac powyisze uwagl i zastrzezenia, dotyczace wat-
pliwej czesto niewzruszalnosci kolejowych zapiséw statystycz-
nych w czasach i warunkach normalnych, nie mozemy przeo-
czyé, ze restrykcje powyzsze tem surowiej zastosowaé nalezy
do wynikéw statystyki kolejowej P. K, P, za ubiegle dziesie-
ciolecie, na ktére w Zyciu politycznem i gospodarczem pan-
stwa, zlozyly sie lata organizacyjnego chaosu, zawieruchy wo-
jennej, nieuregulowanych stosunkéw walutowych, wreszcie
powikian gospodarczych.

Dlatego tez do badania wynikéw statystycznych eks-
ploatacji P. K. P. nalezy przystepowaé z wielka doza ostroz-
nosci, i to tem wiecej, ze sam aparat kolejowy, jako taki,
w dobie tworzenia sie tudziez w czasie dazenia do konsoli-
dacji i organizacji podlegal tym samym wstrzasom, jakie do-
tykaty caly organizm gospodarczy panstwa.

Uwagi nakreslone powyzej co do eksploatacji P. K. P.
znajduja potwierdzenie w graficznem zestawieniu wazniejszych
wynikéw eksploatacyjnych P. K. P. za okres dziewiecioletni,
W wykresie tym wszystkie krzywe, za pierwszych lat szes¢,
wykazuja stuszno$é przytoczonych pogladéw teoretycznych
i zaledwie trzy ostatnie lata znamionuja pewne tendencje o tyle
o ile harmonijne.

Wszystko to, co powledziellSmy wyzej nie zdaza bynaj-
mniej do obnizenia uzytkowej wartoSci statystyki kolejowej,
lecz wrecz przeciwnie, tem wiecej poglebia jej znaczenie,
jako materjalu, pozwalajacego jak najSci$lej kontrolowaé wyniki
dziatalno$ci tak samego ustroju przewozowego, jak i metod,
stosowanych przy jego’ eksploatacji.

W zrozumieniu takiego znaczenia danych statystycznych
i wartosci ich analizy, P. K. P. od pierwszej chwili istnienia,

Wyniki eksploatacyjne na P. K. P. za okres
od 1919 do 1927 r.

1919 192) 1921 1622 1923 1924 1925 1926

Oznaczono
przebiegi wagonéw osobowych (w 10.000 osio-klm.).
v = towarowych (w 10.000 osio-kim.).
przewéz tadunkéw (w 1000 ton). :
o pasazeréw (po 1000 0s6b).
przebiegi tadunkéw (w 100.000 tonno-kilometrach).
000000 A pasazeréw (w 100.000 pasazero-kilometr.).

Wszyatko na 1 klm, linji eksploatacyjne].
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bez wzgledu na, do pewnego stopnia, stan plynny ich organi-
zacji, w zaczatku juz swej dziatalnosci gromadzily systema-
tycznie dane statystyczne, acz w szczuplym zakresie, pozwa-
lajagce orjentowaé sie w wazniejszych zadaniach 1 zagadnie-
niach eksploatacji, a wiec przedewszystkiem w wynikach pra-
cy taboru, pracy naprawni, spozycia materjaléw eksploatacyj-
nych i t. p.

Konieczno$é zgromadzenia tych danych w jedna syste-
matyczna cato$é, jak réwniez poniekad wzgledy natury mig-
dzynarodowej, powolaly do zyeia od roku 1922 wydawnictwe
,Rocznikéw Statystycznych eksploatacji P. K. P.* Roczniki
te wydawane z réwnoleglym tekstem polskim i francuskim,
daza z roku na rok, do rozszerzania swych ram, czego do-
wodem stuzyé moze staly wzrost ich objetosci i, jak to ma
miejsce ze znajdujacym si¢ w druku, wydaniem za rok 1927,
wprowadzenie czesci tekstowej I wykreséw,

Réwnolegle ze statystyka scisle eksploatacyjna potf zeba po-
sladania jasnego obrazu, jakie towary, w jakich ilociach i w jakich
komunikacjach przewoza koleje polskie, wywotala potrzebe pod-
jecla odrebnego wydawnictwa ,Rocznik przewozu towaréw na
P. K. P.%, ukazujgcego sig¢ od roku 1924 corocznie w objeto-
éci 9 toméw, Uklad tego wydawnictwa jest calkowicie od-
mienny od ukiadu zaréwno dawnej statystyki przewozowej ro-
syjskiej, traktowanej zbyt obszernie przez poszczegélne za-
rzady kolejowe, jak 1 od ukiadu zagranicznych wydawnictw
tego rodzaju o zakresle zbyt szczuplym. Polska statystyka
przewozowa, sporzadzana na podstawie dokumentéw ‘oryginal-
nych, pochodzacych od nadawcéw, daje obraz bardzo szczegé-
towy ruchu towaréw pomiedzy wszystkiemi stacjami sieci i, jako
taka, zawiera obfity materjal informacyjny nietylko dla wiadz
kolejowych lecz i innych wladz tudziez szerszego ogéiu.

Na tych dwéch wydawnictwach zamykaja si¢ prace sta-
tystyczne P, K. P., ukazujace sie perjodycznie w druku.

Rozszerzanie 1 rozwijanie tege dzialu powinno stanowié
stalg troske P. K. P. w dobrze pojetym interesie wiasnym,
gdyz posiadanie systematycznie ujetych wynikéw pracy przed-

'slebiorstwa, z kazdej dziedziny tej pracy obraca si¢ na ko-

rzy$¢é samego przedsiebiorstwa, umozliwiajgc jak najdalej idaca
samokrytyke, ujawnianie za§ w druku tych rezultatéw infor-
muje na zewnatrz o istotnym stanie przedsiebiorstwa i zapo-
tiega tak powszechnym u nas sadem powierzchownym i lat-
wej na tem tle nierzeczowej krytyce,
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Stuzba Sanitarna na Polskich Kolejach
Panstwowych.

Dr. T. BORZECKI i Mg. pr. M. BARLINSKI.

alezy odrézni¢ trzy gléowne zadania kolejowej stuzby sa-

N nitarnej: czuwanie nad zdrowiem publiczno$ci i pracowni-

kéw, udzial w czuwaniu nad bezpieczenstwem ruchu
oraz lecznictwo.

Zadania te speiniane byty przed wojna w poszczegdlnych
panstwach w réznej mierze, w zaleino$ci od catoksztaltu or-
ganizacji kolejnictwa,

Charakteryzujac najogélniej przedwojenne organizacje sa-
nitarjatow kolejowych, widzimy najpeiniejszy rozwdj tej stuziby
w kolejnictwie rosyjskiem, ktére kladlo réwny nacisk na spel-
nianie wszystkich trzech zadan sluzby sanitarnej; w organi-
zacjl austrjackiej i niemieckiej gtéwna wage przesunieto na
lecznictwo, oparte zreszta na organizacji kolejowych kas chorych.

Rosyjska przedwojenna organizacja stuzby sanitarnej
opierata sie na réwnorzednosci sanitarjatu z innymi gateziami
stuzby kolejowej. Uzewnetrznialo sie to w odrebnych Wy-
dziatach Lekarskich, kierowanych przez lekarzy. Tu wyste-
puja tez specjalni lekarze sanitarni, ktérych giéwnem zada-
niem bylo badanie stosunkéw higjeaicznych na kolei i obmy-
slanie $rodkéw zaradczych dla ich poprawy.

Okreg dyrekcyjny rozpadat sie na oddziaty lekarskie,
obejmujace 120 — 150 km. z ludnoscia 2.000 — 4 000 oséb.
Na czele oddziatu stal lekarz oddziatowy majac do dyspozycji
przychodnie oddzialowg, zaopatrzong w potrzebne instrumenty
i apteczke do odrecznego wydawania lekéw. Skrzynka ra-
tunkowa na 20 oséb i dwie pary noszy, oraz dwa tdzka dla
tymczasowego przyjmowania chorych, przeznaczonych do szpi-
tala, uzupeinfaty to zaopatrzenie. Lekarze oddzialowi mieli
do pomocy felczeréw, oraz punkty felczerskie, rozmieszczone
co 50 km.

" Leczenie specjalne wykonywali lekarze specjalisci. Ko-
leje posiadaly wiasne szpitale i apteki, oraz dla przeprowa-
dzenia dezynfekcji urzadzenia dezynfekcyjne, obstugiwane przez
felczeréw-dezynfektoréw.

Ratownictwo posiadato skrzynie i nosze stacyjne, pocia-
gowe skrzynki ratunkowe, oraz wagony ratunkowe. Specjalnie
wyszkoleni konduktorzy-felczerzy udzielali pomocy podréznym
w naglych wypadkach.

Komisja Sanitarna Giéwna pod przewodnictwem Naczel-
nika drogi, Komisje Sanitarne oddziatowe, pod przewodnictwem
0séb, wyznaczonych przez Komisje Sanitarng Giéwna, wreszcie
Dozory Sanitarne przedstawialy nieznang w innych zaborach
koordynacje intereséw stuzby z zasadami higjeny, oraz wspél-
na troske o dobro fizyczne personelu,

Lecznictwo odznaczalo sie bezptatnoscia, powszechnoscia
i znacznym zakresem uprawnien. Pracownik, tak etatowy,
jak nieetatowy otrzymywat przez przeciag 2-4 miesiecy pomoc
lekarska 1 leki, oraz opieke szpitalng dla siebie i rodziny,
a opieka ta w wypadkach choroby umyslowej przediuzata sie
do roku. W razie nieszcze$liwego wypadku na stuzbie pra-
cownik otrzymywal pomoc lekarska az do wyleczenia.

Austrjackiej organizacji stuzby sanitarnej obce byly za-
sady réwnorzednosci i samodzielno$ci sanitarjatu oraz po-
wszechnosci i bezplatnoscet lecznictwa. Wysteruje tu natomiast
specjalne zjawisko zespolenia kolejowej kasy chorych z urze-
dowym aparatem lekarskim, ktérym w caloSci kierowato Mi-
nisterstwo Kolei Zelaznych w Wiedniu,

W Ministerstwie by} odrebny wydzial sanitarny, kiero-
wany przez lekarza, dzial ten nie mial jednak zadnego odpo-
wiednika w dyrekcjach, W dyrekcjach kierowali nominalnie
stuzbg sanitarng lekarze naczelni, Byli oni kierownikami
dzialu sanitarnego podlegiego wydzialom osobowym, przyczem
kompetencja ich polegata gtéwnie na wydawaniu opinjl facho-
wych w watpliwych, lub specjalnle im zastrzezonych sprawach
fachowo - lekarskich. Do zadan ich nalezato nadto: badanie
kandydatéw lekarskich, szkolenie lekarzy kolejowych, kontrola

aparatu ratowniczego, wreszcie czysto teoretyczna kontrola
»sanitarnych i higjenicznych stosunkéw zwlaszcza w czasie
epidemij i endemij",

Lekarz naczelny nie odbywal inspekcyj sanitarnych na
linji, ani tez nie wymagal dokonywania rewizyj sanitarnych
przez podleglych mu lekarzy. Lekarz naczelny nie miatl pra-
wie zadnego samoistnego zakresu dziatania, ograniczajgc sie
do zalatwiania spraw przekazanych mu przez wydzial osobowy.
W zwiazku z ta zaleino$ciag lekarza naczelnego, lekarze ko-
lejowi, pracujacy w licznych, lecz bardzo nieréwnomiernie
roztozonych rejonach lekarskich, poddani byli catemu syste-
mowi najréznorodniejszych zaleznosci stuzbowych, przyczem
zadaniem ich gléwnem, a nawet prawie jedynem, bylo leczenie
kierowanych do nich przez naczelnikéw siuibowych cztonkéw
kolejowej Kasy Chorych. Zadaniom higjeny kolejowej lekarz
kolejowy nie poswiecat prawie zadnej uwagi, Wieksza nieco
uwage pos$wiecano sprawom ratownictwa, ktérego materjat
centralizowano w ogromnych skrzyniach na wigkszych stacjach
weziowych i w mniejszych skrzyniach stacyjnych; w pociggach
nie bylo skrzynek ratunkowych. Stuzba ratownicza rozporza-
dzala wagonem sanitarnym, zaopatrzonym w 6 t6zek i w instru-
mentarjum chirurgiczne.

Lecznictwo, jak juz wspomniano, nie bylo powszechne,
opierajac sie na kolejowej kasle chorych, zorganizowanej na
podstawie ustawy z r. 1888 o ubezpieczeniu robotnikéw na
wypadek choroby., Do kasy nalezeli obowigzkowo robotnicy
oraz nizszy personel etatowy, t. zw. ,podurzednicy* i ,stu-
dzy“, natomiast wylaczeni od tej pomocy byli ,urzednicy*,
to jest pracownicy, odpowiadajacy mniej wiecej dzisiejszym ka-
tegorjom ptacy VIII { wyzszym. Pracownicy ci mieli wprawdzie
prawo dobrowolnego korzystania z ustug kasy, optacajac skladke
wyzsza niz czlonkowie przymusowi, korzystali onl jednak
w bardzo rzadkich wypadkach z tego przywileju, poniewaz
éwczesne lecznictwo kolejowe nie cleszyto sie popularnoscia
u personelu, Udzielanie pomocy lekarskiej nalezalo do lekarzy
optacanych przez kolejowa kase chorych, ktérej Zarzad kole-
jowy zwracat 35°, kosztéw za czynnoici lekarzy, dokonywane
w interesie Zarzadu kolejowego. Lekarze ci przyjmowali pra-
cownikéw u siebie w domu, gdyz przychodnie kolejowe byly
zjawiskiem wyjatkowem, przywigzanem jedynie do siedziby
dyrekcjl i do najwiekszych stacyj weztowych, Uposazenie tych
przychodni bylo bardzo skape, ograniczajac sie przewaznie
do kleszczy do zebdw, kleszczy porodowych, penset, skalpeli
i nozyczek. Apteczek w przychodniach nie bylo, System ten
nie znat takze wiasnych szpitali i wlasnych aptek. Czlonkowie
kasy za oplata 2°/, placy (Zarzad kolejowy doptacat 1%/,
piacy) otrzymywali pomoc lekarska, tacznie z pomocg specja-
listéw, oraz leki przez caly czas choroby, za$ zasilek pie-
niezny w wysoko$ci okreSlonej w statucie na przeciag 26, 40
lub 52 tygodni, w zalezno$ci od diugoscli czasu czlonkowstwa,
wreszcie leczenie szpitalne (z wylaczeniem czlonkéw rodzin)
przez 4 tygodnie dia robotnikéw, do 3 miesiecy za$§ dla pod-
urzednikéw i stug, majacych na utrzymaniu rodziny. W razie
§mierci cztonka kasy oraz czlonka rodziny przyslugiwata okre-
slona w statucie zapomoga pogrzebowa. Wreszcie kasa wy-
ptacala takie zapomoge pologowa oraz premije mleczne.

System niemiecki poszedl inna droga., Utworzyl on ko-
lejowe kasy chorych dla personelu obowigzanego do ubezpie-
czenia na wypadek choroby, t. j. dla personelu nieetatowego;
pozostaly za$ personel (etatowy) podzielil na dwie czgécl, gru-
pujac z jednej strony personel sluiby zewnetrznej, kontrola
zdrowia ktérego lezala w interesie stuzby wykonawczej, oraz
na personel biurowy, ktérego zdrowie dla spraw stuzby stano-
wilo mniejsza wage.

Etatowy personel stuzby zewnetrznej, a mianowicle $redni
i nizsi ,urzednicy“, otrzymywal wraz z rodzing bezptatng po-
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moc lekarska od umdwionych lekarzy kolejowych, nie otrzy-
mywat jednak lekarstw i leczenia szpitalnego, z wyjatkiem
wypadkéw poszkodowania na sluzbie. Lecznictwo to bylo
przytem tylko rodzajem przywileju, ktéry Zarzad kolejowy
mégt kazdej chwili cofna¢. Nie otrzymujac lekarstw od Za-
rzadu kolejowego, mégt pracownik etatowy zabezpieczyé sobie
potrzebne leki w drodze dobrowolnego ubezpieczenia sie w spe-
cjalnej kasie, t. zw, kasie zwiazkowej.

Personel, otrzymujacy urzedowa pomoc lekarskg, miat
zapewniona takie pomoc specjalng w chorobach oczu lub uszu,
w chorobach gardla za$ tylko wtenczas, jezeli choroba ta by-
ta w zwiazku z choroba uszu. W czasie wojny (1918) wpro-
wadzono nadto lekarzy choréb wenerycznych.

Lekarze, wyznaczeni do leczenia etatowego personelu
stuzby zewnetrznej, opfacani ryczaltowo od glowy, przeprowa-
dzali nadto wszelkie urzedowe badania stanu zdrowia pra-
cownikéw, wydawali wszelakie potrzebne opinje lekarskie,
mieli nadzér nad sanitarnem pogotowiem ratunkowem, oraz
szkolili personel w ratownictwie.

Aparat ratowniczy sktadal sie z pociagéw ratunkowych,
ze skrzynek ratunkowych stacyjnych i pociagowych | umiesz-
czonych na stacjach noszy. Obowiazkowemu szkoleniu w ra-
townictwle podlegali pracownicy stuzby zewnetrznej i ruchu.
Ratownictwo kolejowe wspéldziatalo z Czerwonym Krzyzem,
przy ktérym utworzone bylo ,Ochotnicze Kolejowe Pogotowie
Ratunkowe“.

Skiad osobowy niemleckiej urzedowej organizacji sani-
tarnej byl bardzo szczuply, przewidujac u szczytu jedynie le-
karza zaufania, ktérego zadaniem bylto stuzenie Zarzadow! ko-
lejowemu rada we wszystkich sprawach sanitarnych; nato-
miast wilasciwe kierownictwo stuzby nie spoczywalo w reku
lekarza, lecz w reku pracownika, stojacego na czele ,decer-
natu” orzekajacego w zakresie osobowych spraw robotniczych,
ubezpieczen na wypadek choroby, niezdolno$ci do pracy,
{ ubezpieczen od nieszcze$liwych wypadkéw, spraw lekarzy
kolejowych, kas chorych, zwiazkowej kasy chorych, kasy eme-
rytalnej dla robotnikéw, kasy mundurowej, spraw humanitar-
nych i spraw ulg przejazdowych“.

Personel nieetatowy otrzymywal pomoc lekarska z ko-
lejowych kas chorych, po jednej na kazda dyrekcje kolejowa.
Kasy te byly autonomiczne, z Zarzadem { Wydzialem, wy-
bieranym przez czlonkéw kasy, podlegaly jednak nadzorowi
dyrekcyj kolei panstwowych w zakresie, przystugujacym Urze-
dom Ubezpieczen. Kasy posiadaly dla celéw leczniczych wias-
ny umdéwiony personel lekarski, niezwiazany ze stuzbg kolejowsg.

Statutowe Swiadczenla kolejowych kas chorych w posz-
czegdlnych dyrekcjach byly rozmaite stosownie do ich stanu
majatkowego.
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W zasadzie polegaly one na udzielaniu 26 - tygodnio-
wej pomocy lekarskiej i wyplaceniu zasitkéw pienieznych,
wynoszacych 60 do 759, ptacy, na 26-o tygodniowem le-
czeniu szpitalnem, wreszcie na wyptacaniu pologowego i po-
grzebowego. Rodzinom kasa udzielala przez 26 tygodni po-
mocy lekarskiej i oplacala ?/, kosztéw lekarstw, W razie le-
czenia rodziny w szpitalu, kasa oplacata lekarza i lekarstwa,
nie zwracajac jednak kosztéw utrzymania w szpitalu. W wy-
padkach porodu pracownik otrzymywal zapomoge pologowa
w .okreélonej statutem wysokoSci, za§ w razie Smierci czlonka
rodziny wyplacano zapomoge pogrzebowa w pewnym stosunku
do zapomogi, przypadajacej w razie Smierci samego czlonka
kasy. Leczenie u lekarzy specjalistéw otrzymywal czlonek dla
siebie bezptatnie, — dla rodziny za polowe kosziéw. Do kasy
uiszczal czlonek skladke w wysokosci 2,4°/, ptacy, do czego
Zarzad kolejowy doptacal udzial 1,2°%, ptacy.

Précz kolejowej kasy chorych takze kasa emerytalna dla
robotnikéw kolejowych brata udzial w leczeniu tychze robot-
nikéw, przeprowadzajgc kuracje w tych wypadkach, gdzie cho-
dzito o obrone pracownika przed trwala niezdolnoscig do pra-
cy, np. w wypadkach gruzlicy, Kasa ta budowata sanatorja
dla gruzliczych, do ktérych kasy chorych przekazywatly cho-
rych, rokujacych dobre wyniki kuracji. Sanatorjéw takich bylo
2 dla calego obszaru panstwa niemieckiego (21 dyrekcyj ko-
lei panstwowych). W jednym punkcie wszystkie powyzsze or-
ganizacje nie réznily sie mledzy sobg, to jest w rygorystycz-
nem badaniu kandydatéw do siuzby kolejowej, oraz w prze-
prowadzaniu perjodycznych badan wzroku i stuchu i ogélnego
stanu zdrowia pracownikéw sluzby zewnetrznej, na podstawie
bardzo szczegdélowych przepiséw.

Ta przedwojenna organizacja stuzby sanitarnej nie ulegia
w czasle wojny zadnym powazniejszym zmianom i dotrwala
az do przewrotu powojennego w r. 1918,

Objecie sanitarjatu kolejowego w polski stan posiadania
nie nastreczalo trudno$ci w dyrekcjach b, zaboru austrjackiego,
gdzie zatrudniony na kolejach malopolskich polski personel
lekarski, pozostal poprostu nadal na dotychczasowych stano-
wiskach, przyczem w dyrekcjach Malopolski wschodniej proces
ten' odbyl sie nie w listopadzie roku 1918, lecz dopiero z kon-
cem maja 1919, po oswobodzeniu Lwowa i kraju od najazdu
ukrainskiego.

Inaczej rzecz si¢ miata w dyrekcjach b. zaboru pruskiego,
posiadajacych personel lekarski niemiecki, tam bowiem proces
obsadzenia stanowisk zywiolem polskim odbywatl sie powolnie,
tak, ze np. w Poznaniu niemiecki lekarz zaufania urzedowatl
do 16 maja 1919 r., niemiecki kierownlk decernatu humani-
tarnego do konca roku 1919, Na Pomorzu ukoficzono obej-
mowanie dyrekcjl gdanskiej dopiero dnia 10 lutego 1920, za$
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sanitarjat na kolejach W. M. Gdanska przeszed! pod zarzad
polski 10 lutego 1921 r. Wreszcie objecie stluzby sanitarnej
w Dyrekcji Katowickiej nastapilo w polowie czerwca 1922.

Na terenie bylego zaboru rosyjskiego polski personel
kolejowy, wysiedlony w czasie wielkiej wojny, powrdciwszy
do kraju w ciagu lat 1917 i 1918 i zrzeszony w Stowarzy-
szeniu Wzajemnej Pomocy b. pracownikéw kolejowych, objat
samoczynnie sluzbe sanitarna, natychmiast po ustapieniu za-
borcéw, Objety po zaborcach aparat lekarsko-sanitarny przed-
stawial sie skromnie, a dodaé nalezy, ze w najgorszych wa-
runkach znalazly sie dyrekcje polozone w b, zaborze rosyjskim,
jako znajdujace sie na terenie do ostatka okupowanym przez
armje obcg. Tu nietylko zuzyto dla celéw wojskowych wszystko,
co sie dla tych celéw zuzy¢ dalo, lecz pozostawiono nawet przy-
chodnie kolejowe w stanie takiego zaniedbania, ze braklo
w nich nietylko najprymitywniejszych sprzetéw, ale nawet drzwi
i okien. Nadto caty teren kolejowy, ustepy i wagony byly za-
nieczyszczone, studnie w zaniedbaniu, nawet nosze byly tylko
te, ktére porzucilo wojsko w stanie zakrwawionym | nieodka-
Zonym,

Przed niezorganizowanym jeszcze sanitarjatem kolejowym
tej dzielnicy stanelo zaraz w poczatkach zadanie dokonania
selekcji calego, swiezo przyjetego personelu kolejowego, obok
potrzeby zwalczania szerzacych sk na terenach wschodnich
choréb zakaznych, w szczegélnosci czerwonki i tyfusu. Przytem
w calej Polsce panowal brak s$rodkéw leczniczych i mater-
jatéw opatrunkowych. Wszystkie te trudnosci zostaly szczesliwie
pokonane juz w poczatkach r. 1919 w znacznej mierze dzieki
wiasciwej temu zaborowi organizacjt sanitarnej, skupiajacej
sprawy sanitarne i lecznicze w reku tych samych czynnikéw
urzedowych.

Tymczasem w Warszawie, utworzone dekretem z dnia
2 listopada 1918, Ministerstwo Komunikacji objeto sprawy sa-
nitarjatu kolejowego, kierujac niemi narazie nie wytgcznie, lecz
w formie condominium z utworzonem jeszcze 15,V.1918 Mini-
sterstwem Zdrowia Publicznego, Opieki Spolecznej i Ochrony
Pracy, przeksztalconem nastepnie dnia 2.XI1.1918 na Mini-
sterstwo Zdrowia Publicznego i Opieki Spolecznej. Condo-
minium wyrazato sie w utworzeniu ,Rady lekarsko-higjenicznej
na drogach komunikacji“, majacej na celu uzgodnianie spraw
sanitarjatu kolejowego z Ministerstwem Zdrowia,

Wykonywanie wspoétpracy dwéch Ministerstw spotkalo sie
zaraz w poczatkach z trudnosciami nie do przezwyciezenia,
wobec czego w praktyce cala kompetencja w kolejowych spra-
wach sanitarnych pozostala w rekach Ministerstwa Komuni-
kacji, przemianowanego w r. 1919 na Ministerstwo Kolei Ze-
laznych, Przy Ministerstwie Zdrowia Publicznego pozostat
jedynie zwierzchnl nadzér nad ,higjena komunikacji ladowej*
na podstawie wydanej w dniu 19.VII.1919 zasadniczej ustawy
sanitarnej.

W tonie Ministerstwa Komunikacji utworzono dla stuzby
sanitarnej najpierw ,Wydzial Sanitarny“, podporzadkowujgc
go ,Sekcji Administracyjnej“; w r. 1921 przemieniono ten Wy-
dzial na ,niewlaczony do Departamentu Wydziat Sanitarny*,
wlaczajac go na podstawie ,Statutu organizacyjnego Minister-

stwa Kolei Zelaznych z r. 1923“ zpowrotem w skiad ,De-
partamentu Administracyjnego*, zaleznos¢ ta uchylono 1 stycz-
nia 1925 r., przywrdcajac do zycia ,niewlaczony do Departa-
mentéw Wydzial Sanitarny“,

Przed Wydzialem Sanitarnym wlgczonym, czy wylaczo-
nym stanelo odrazu jako gléwne zadanie: ujednostajnienie
organizacjl sanitarnej 1 przepisow sanitarnych.

Prace te rozpoczeto od najbardziej piekacego, bo z bez-
pleczenstwem ruchu zwiazanego zagadnienia, jakiem bylo: uje-
dnostajnienie przepiséw badania lekarskiego pracownikéw ko-
lejowych. Wydano najpierw w r. 1919 ,Przepisy Tymczasowe
Badania Lekarskiego Pracownikéw Kolejowych w porzadku
stuzbowym®, zastepujac je nastepnie wydanemi w r. 1921
.Przepisami Badania Lekarskiego Pracownikéw Kolejowych*.
Przepisy te, obowiazujgce w calej Polsce i rozszerzone na-
stepnie takze na W. M. Gdansk, zuzytkowaly doéwiadczenia
fachowe zaborczej | wspélczesnej obcej stuzby sanitarnej, wpro-
wadzajac nadto dla personelu znaczng poprawe w poréwnaniu
do b, austrjackich i pruskich przepiséw .badania, w formie
komisyjnego badania lekarskiego wszystklch watpliwych lub
dla pracownika nieprzychylnych wynikéw badania lekarskiego.
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Réwnoczesnie wydano takie w r, 1920 ,Przepisy o okre-
§laniu stopnia utraty zdolnosci do pracy wskutek nieszczesli-
wych wypadkéw", stojace w zwiazku z , Tymczasowemi prze-
pisami przyznania odszkodowan za wypadki na kolejach zelaz-
nych Panstwa Polskiego bylym pracownikom kolejowym, oraz
ich rodzinom“", Przechodzac do przedstawienia zmian organi-
zacyjnych stwierdzi¢ nalezy, Ze stosowanie odrazu jednolitej
polskiej organizacji sanitarnej w miejsce trzech systeméw
przyjetych po zaborcach nie bylo mozliwe. Narazie zatem
dziala¢ musialy dawne organizacje zaborcze, ulegajac jedynie
czeSclowym zmianom, najwiekszych zmian dokona¢ wypadlo
w b. zaborze pruskim, gdzie wprowadzono w D. K. P. Gdansk
w sierpniu 1921 r. ,lekarzy zaufania® po jednym na 45 okre-
géw, pozostawiajac lecznictwo pracownikéw stuzby zewnetrz-
nej w rekach lekarzy prywatnych. Od 1.VI 1923 uchylono te
organizacje wprowadzajac w calym b. zaborze pruskim insty-
tucje ,Inspektoréw sanitarnych“: 6 dla D. K, P, w Poznaniu,
6 w Gdansku i 5 w Katowicach. Inspektorzy (lekarze) bedac
bezposrednimi pomocnikami lekarza naczelnego w sprawach
lekarsko-sanitarnych i higjenicznych, powierzona mieli prze-
dewszystkiem piecze nad zdrowotnoscig terenu, studzien, uste-
bufetéw oraz wszelkie urzedowe
badania lekarskie pracownikéw kolejowych, nadto organizacje
kolejowego pogotowia ratunkowego, wykonywania ratownictwa
i nadzér nad niem, tacznie ze szkoleniem personelu w ratow-
nictwie; wreszcie kontrole rachunkéw lekarzy kolejowej kasy
chorych,

W b. zaborze rosyjskim D. K. P, w Warszawie zorgani-
zowata samoczynnie Wydzial Sanitarny z Naczelnym Leka-
rzem i lekarzami sanitarnymi wediug wzoru przedwojennego
Drogi Zelaznej Warszawsko- Wiedenskiej, wprowadzajac wediug
tego samego wzoru oddzialy lekarskie na linji, oraz stosujac
tok sluzby sanitarnej do rosyjskich ,Przepiséw Lekarsko-sa-
nitarnych dla kolei zelaznych, przeznaczonych dla uzytku pu-
blicznego.

Przepisy te, przez zastosowanie do nich telegraficznego
zarzadzenia Ministerstwa Komunikacji z dnia 13 maja 1919
o tymczasowem utrzymaniu w mocy dawnych pragmatyk kole-
jowych, rozszerzone zostaly takie na linje b, kolei nadwislan-
skiej i linji péinocno-zachodnich i poleskich, czyli do utworzo-
nych na tych linjach D. K. P, Radom i Wilno.

W r. 1920 zmieniono Wydzialy Sanitarne w tych 3 dy-
rekcjach na wiaczone formalnie w sklad Wydzialéw admini-
stracyjnych ,Dzialy sanitarne“, z pozostawieniem reszty orga-
nizacji bez zmiany.

W Malopolsce b. austrjackie organizacje pozostaty bez
zmiany.

Nadmieni¢ nalezy, Ze na terenie kolei panstwowych
czynna byta tylko w Poznaniu kamera dezynfekcyjna wagonéw
osobowych (formalina-vacuum). Ze wzgledu na panujace epi-
demje uruchomiono staraniem Wpydzialu Sanitarnege M. K.
dnia 1 lipca 1920 r. kamere cyanowodorowa dezynfekcyjng
w Warszawie.

Przelomowe zmiany w organizacji sanitarjatu kolejowego
nastapity dopiero w r. 1925 w konsekwencji wprowadzenia
od 1.1.1925 r. panstwowej pomocy lekarskiej dla etatowego
personelu P. K. P. Pomoc ta przewidziana w art, 10 lit. b
(ustawy z dnia 9 paZdziernika 1923 o uposazeniu funkcjonar-
juszéw panstwowych 1 wojska) wprowadzona zostala w zycie
rozporzgdzeniem Rady Ministréw z dnia 26.X1.1924 ,O panstwo-
wej pomocy lekarskiej dla urzednikéw i panstwowych funkcjo-
narjuszéw nizszych w stuzbie, podlegajacej Ministrowi Kolel,
ich rodzin, emerytéw oraz etatowych pracownikéw panstwo-
wych kolei zelaznych“, tudziez rozporzadzeniem wykonawczem
Ministra Kolei z dnia 18,XI1.1924, Ne [.18666,

Nowe przepisy, wprowadzajac obowiazek udzielania po-
mocy lekarskiej etatowym pracownikom P. K, P., wymagaty
natychmiastowego uruchomienia odpowiedniego aparatu, dosto-
sowanego do nowych zadan stuzby sanitarnej,

Jak przy obejmowaniu sanitarjatu kolejowego wr.1918/19
najtatwiejsze zadanie przypadlo Malopolsce, posiadajacej na
stanowiskach personel polski, tak teraz przy wprowadzeniu
nowej organizacji sanitarnej najmniej trudéw do pokonania
miat b. zabér rosyjski posiadajac instytucje urzedowg pomocy
lekarskiej 1 potrzebny do tego aparat.

W dyrekcjach matopolskich wprowadzenie nowej organi-
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zacji nie napotkalo réwniez na zadne trudnoSci. Z pomocg
przyszta tu dawna wspélnoSC organizacji lekarskiej dla celéw
urzedowych i kasowych,

Natomiast znaczne trudnoSci wylonily sie na ziemiach
b. zaboru pruskiego, tak, ze wprowadzenie organizacji w zycie
opéznito sie tu do 1.1V.1925.

Nowa organizacja sanitarna przewiduje w Ministerstwie
Komunikacji wyodrebniony Wydzial Sanitarny, ktéremu w dy-
rekcjach odpowiadaja samoistne Wydzialy Sanitarne z leka-
rzami na czele z dodaniem im 1 lub 2 lekarzy sanitarnych.
Na linji lekarze rejonowi stanowia najnizsze organy wykonaw-
cze stuzby sanitarnej, spelniajac nadzér nad stanem taboru,
terenu 1 budynkéw kolejowych w powierzonym im rejonie, oraz
zajmujac sie kwalifikowaniem i leczeniem personelu.

Obrazujac rozwéj polskiego sanitarjatu kolejowego po
1.1.1925, nalezy omoéwi¢ kolejno: sprawy urzedowych badan
lekarskich, sprawy sanitarnego pogotowia ratunkowego, sprawy
higjeny kolejowej i sprawy lecznictwa kolejowego.

Badania lekarskie pracownikéw kolejowych.

Wydane w r. 1921 wyzej wspomniane ,,przepisy badania
lekarskiego pracownikéw kolejowych* nie ulegly od tego czasu
zmianie.

W przygotowaniu jest nowe wydanie tych przepiséw ze
wzgledu na zmieniajgce si¢ wymagania stuzby i metod bada-
nia. Badania dokonywane sa przez lekarzy rejonowych i spe-
cjalistéw, oraz komisje rejonowe i giéwne. Badan takich wy-
konano:

w r. 1925 — 57.135
» 1926 — 66,367
» 1927 — 96.326

W zwigzku ze sprawa badan lekarskich dodaé nalezy,
7e Wydzial Sanitarny Ministerstwa Komunikacji bierze udzial
w ustalaniu przepiséw badania lekarskiego dla cywilnego lot-
nictwa polskiego i miedzynarodowego, a lekarze kolejowi
uczestnicza w przewidzianych ustawa emerytalng rzadowych
komisjach lekarskich,

Sanitarne Pogotowie Ratunkowe na P. K. P.

Rozporzadzeniem Ministerstwa Komunikacji z dnia
25.X.1926, zawierajgcem ,,Przepisy o sanitarnem pogyotowiu
ratunkowem na polskich kolejach panstwowych‘, unormowano,
co nastepuje:

1) Pogotowle ratunkowe we wszystkich sluzacych do
dalekobieznego przewozu podréznych pociagach, posiadajace:
skrzynke sanitarna typu A, oraz nosze. W skiadzie kazdej
druzyny konduktorskiej musi byé najmniej jeden pracownik,
egzaininowany z kursu ratownictwa, Dla odréznienia kon-
duktor taki nosi podczas sluzby specjalng oznake metalowa.

2) Pogotowla ratunkowe na stacjach i w innych miej-
scach stuzbowych, posiadajace: skrzynki sanitarne wieksze typu B,
i nosze, umieszczone w pokoju zwierzchnika stuzbowego z do-
daniem Sciennego atlasu ratunkowego i $ciennej tablicy ze
wskazéwkami o udzielaniu doraZnej pomocy w naglych wy-
padkach,

Dworzec w Zyrardowie.

3) Wagony sanitarne, wchodzace w sklad pociagéw
ratunkowych, Wagon taki wyjezdza na miejsce katastrofy
wraz z lekarzem rejonowym, wyszkolonym sanitarjuszem i dru-
zyna sanitarna. Lekarz kieruje sanitarng akcjag ratunkowa
na miejscu wypadku i transportem poszkodowanych.

4) Szkolenie personelu kolejowego w ratownictwie przez
lekarzy kolejowych. Wydane w r. 1927 ,Przepisy dla pra-
cownikéw kolejowych o udzielaniu doraznej. pomocy w nagiych
wypadkach przed przybyciem Ilekarza* utatwiaja ksztalcenie
personelu w ratownictwie.

W r. 1926 zakupiono 1 rozestano dyrekcjom: skrzynek
ratunkowych typu A (pociagowych) 1.400, typu B (stacyjnych)
2.000, oraz 2,900 sztuk noszy. Ujednostajniono typ wagonu
sanitarnego. Nowych wagonéw wybudowano 20, dalszych 20
jest w budowie,

Higjena kolejowa.

Dziedzina ta, nader wazina dla zdrowia podrézujacej
publicznosci i zdrowia personelu kolejowego, obejmujgca dba-
to§¢ o stan sanitarny miejsc dojazdowych przed dworcem,
przedsionkéw, korytarzy, schodéw, poczekalni, miejsc ustepo-
wych, umywalni, fryzjerni, bufetéw i sal restauracyjnych, pe-
ronéw, studzien, wodociagéw, zbiornikéw wody do picia, biur,
kas, warsztatéw i wszelkich miejsc pracy, pokojéw noclego-
wych i wypoczynkowych dla personelu kolejowego, kolejowych
doméw mieszkalnych i ich otoczenia, kapielisk i lazni dla
personelu kolejowego, zupeilnle zostala zaniedbana w czasie
wojny.

W czerwcu 1925 r, zarzadzono przeprowadzenie rewizji
sanitarnej na kolejach w calej Polsce, gromadzac jej wyniki
w Wydziale Sanitarnym Ministerstwa Komunikacji w formie
kartoteki, utozonej.wedtug dyrekcyj kolei panstwowych i nazw
stacyj. Kartoteka ta, uzupeiniana ze ,sprawozdan lekarzy rejo-
nowych o stanie sanitarnym terenu, budynkéw i taboru kole-
jowego* umozliwila dokladng orjentacje co do brakéw sani-
tarnych na P, K. P, i uloZenia racjonalnego, na dalsza mete
zakrojonego planu ich usuwania, W ramach powyzszej akcji
sporzadza sig rejestracje studzien kolejowych i bakterjologiczne
badanie wody studziennej, a przeprowadzona w ten sposéb
rejestracja studzien postuzy do usuniecia panujgcych na tem
polu brakéw.

W celu zapewnienia czystoSci w bufetach kolejowych,
wprowadzono w porozumieniu z Ministerstwem Spraw We-
wnetrznych rygory, a mianowicie przymus. szczelnych gablo-
tek szklanych, dla wszystkich bufetéw 1 nakaz zawijania
w przezroczysty papier przekasek ustawianych na stolach lub
podawanych do wagonéw; przymus wprowadzenia sptukujacych
automat®w wodnych do mycia naczyn, przymus czystosci rak
i odziezy dla personelu bufetowego, oraz przymus podawania
na peronach piwa w butelkach, a herbaty, kawy i mleka
w przykrytych szklankach,

W interesie podrézujacej publiczno$ci kontrolvja lekarze
rejonowi w czasie postoju pociaggéw takie czystos¢ wagondéw
i ustepéw wagonowych.

Pokoje noclegowe sa przedmiotem szczegdlnej opieki
stuzby sanitarnej, notujacej systematycznie panujace w nich
braki i dazacej do ich usuwania.

. Poczekalnia na dworcu w Skierniewicach.
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W miejscach pracy lekarz wspéidziala w zapewnieniu
wentylacji i swiatta, umywalni, mydia i odpowiednich ustepéw,
jednem stowem w zapewnieniu higjenicznych warunkéw pracy
personelowi kolejowemu.

Lecznictwo kolejowe.

Przed wprowadzeniem panstwowej pomocy lekarskiej na
P. K. P. niektére kategorje pracownikéw kolejowych nie po-
bieraly zadnej pomocy lekarskiej, w b. zaborze austrjackim
wurzednicy*, t. j. kategorja pracownikéw mniej wiecej od dzi-
siejszej VIII grupy uposazenia w gére, w b, zaborze pruskim
urzednicy stuzby biurowej, oraz wyzsi urzednicy stuzby zew-
netrznej. W b. zaborze rosyjskim nie bylo pracownikéw wy-
faczonych od pomocy lekarskiej z wyjatkiem robotnikéw, za-
trudnionych przejSciowo. Wszyscy c¢i pracownicy otrzymali
na podstawie Rozporzadzenia Rady Ministréw z dn. 26. XL
1924 od 1. 1. 1925 (w Poznaniu i Gdansku od 1, 1V. 1925)
prawo do panstwowej pomocy lekarskiej dla siebie i dla ro-
dziny w zakresie bezplatnej porady i zabiegéw lekarskich,
lekarstw i $rodkéw opatrunkowych za oplata 25°/, taryfy ap-
tecznej, leczenia szpitalnego za oplatg 25°/, taksy szpitalnej,
zapomdg pienieznych na leczenie w uzdrowiskach, oraz dla
siebie ulg kapielowych w panstwowych zakladach zdrojowych,—
przyczem czas korzystania z pomocy lekarskiej stosowal sig
wprawdzie i nadal do postanowien pragmatycznych, obowia-
zujacych w poszczegdélnych zaborach, natomiast leczenie szpi-
talne okre$lono dla wszystkich na 6 miesiecy dla pracownika,
a 3 mieslace dla rodziny, w kazdym roku kalendarzowym, co
oznacza znaczne polepszenie dla wszystkich, Nadto pod pew-
nemi warunkami przyznano takie etatowym emerytom prawo
do pomocy lekarskiej, co stanowi réwniez wzrost uprawnien
leczniczych personelu.

Panstwowa pomoc lekarska objeta okraglo 103.000 pra-
cownikéw, a z rodzinami okofo 400.000 ludnosci kolejowej.

Pomocy lekarskiej udzielaja lekarze rejonowi, oraz leka-
rze specjaliSci i dentysci, a pod pewnemi warunkami takze le-
karze prywatni, Précz udostepnienia pracownikom kolejowym
pomocy lekarskiej we wszystkich dziedzinach specjalnosci le-

karskich, poloZzono réwniez nacisk na dostarczenie im moznosci
leczenia fizykalnego (lampy kwarcowe, Sollux, Diatermia, Ro-
entgen) i klimatycznego. Leczenie fizykalne przeprowadza sie
badz we wlasnych szpitalach i przychodniach, badz tez w za-
kladach postronnych na podstawie zawieranych z temiz uméw;
leczenie klimatyczne ulatwia sie przez udzielanie zapomég pra-
cownikom 1§ ich rodzinom.

Dyrekcje kolei panstwowych w Warszawie, Radomiu
i Wilnie posiadaja réwniez wlasne szpitale (Warszawa na 100
16zek, Wilcza Lapa pod Wilnem 240 1ézek, Brzesé 150 16zek,
oraz 2 male szpitale w Skarzysku i1 Zdotbunowie). Précz
tego we Wlodawie znajduje sie sanatorjum — wypoczynkowe,
z ktérego pracownicy kolejowi i ich rodziny moga korzystaé
za niska optata.

Dyrekcje kolei panstwowych w Warszawie, Radomiu
i Wilnie posiadaja skladnice apteczne oraz kilka aptek.

Stan pomocy i urzadzen lekarskich przedstawia sie jak
nastepuje: rejonéw lekarskich 314, przychodni 170, lekarzy
rejonowych 344, felczeréw i personelu pomoc. 176, aparatéw
Roentgena 8, lamp kwarcowych i Sollux 71, Diatermji 9, le-
karzy specjalistéw i dentystéw 119, szpitali kolejowych S na
500 1ézek, sanatorjum | na 120 1ézek, lekarzy szpitalnych
26, sklaanic aptecznych 3, aptek kolejowych 6, aptekarzy 36,

Kolejowe Kasy Chorych.

Kolejowe Kasy Chorych b, zaboru pruskiego i austrjackie-
go sluzg do udzielania pomocy lekarskiej dla personelu nie-
etatowego, dzialajac nadal na podstawie b. ustaw i statutow
panstw zaborczych,

Obok powyzszych dwéch systeméw kasowych dziala
jeszcze niemiecki system kasy chorych obowiazujgcy na tere-
nie Wolnego Miasta Gdanska dla pracownikéw nieetatowych.

Rzecz jasna, ze wobec takiej réznorodnosci systemoéw
lecznictwa, obejmujacych panstwowg pomoc lekarska i 3 rodzaje
kas chorych, Zarzad kolejowy dazy do ujednostajnienia lecz-
nictwa dla catego personelu w jednym systemie.

Budka centfralizacyjna w Czestochowie.

Budka centralizacyjna w Zgbkowicach.

Poczekalnia dworca w Skierniewicach.
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Eksploatacja kolel waskotorowych w okresie
1919--1928.

Teohn." ZSZUMGKI

Koleje waskotorowe panstwowe zaleznie od swego zna-
czenia dziela sie na 2 kategorje: a) koleje uzytku publicznego
i b) koleje uzytku gospodarczego. Eksploatacja kolei uzytku
publicznego odbywa sie na zasadach analogicznych z kolejami
normalnotorowemi, z zachowaniem specjalnych norm, ustalo-
nych w ,Przepisach do budowy i eksploatacji kolei wasko-
torowych®, wydanych w 1920 r. przez M-stwo Komunikacii.

Koleje uzytku gospodarczego do konca r. 1924 trakto-
wane byty jako przedsiebiorstwo pomocnicze, posiadaty od-
dzielny budzet i eksploatowane byly na zasadzie samowystar-
czalnosci i odrebnych przepiséw. Uruchamiane i zamykane
byly w zaleznosci od gospodarczych potrzeb Dyrekcji Wilen-
skiej, a w szczegdlnosci stuzyly dla dowozu materjatéw lesnych
potrzebnych dla odbudowy kolei normalnotorowych i drzewa
dla opalania parowozéw.

W sprawach przewozowych obowigzywaty na kolejach
uzytku publicznego do polowy 1925 r. przepisy i taryfy kolei
nomalnotorowych z pewnymi wyjatkami i uproszczeniami co
do ilosci klas taryfowych. W celu unikniecia czestych zmian
i uzupelnien istniejgcych przepiséw w polowie 1925 r. opra-
cowano i ogloszono odrebna taryfe dla kolei waskotorowych,
w ktérej stawki za przewédz towaréw rdéinia sie od stawek
taryfowych dla kolei normalnotorowych w stopniu nastepujgcym:

koleje: waskot, norm.

a) za przewdz pasa- II klasy 7,0 gr. 5,5 gr.
zeré6w na 1 kilometr { [l klasy 10)-Ssiing Wi
b) za przewéz 100 kg. ( drzewo obroblone 36 gr. 44 gr.
towaréw na odle- " nieobrobione 36 , 29
gtos¢ 40 kim, l wyttoki buraczane S rimeRE90 <
buraki B8 40 ,

kamienie, wapno, cegta 31 29 m,

mam

Parowdz wqskotorowy P K. P.

Pod wzgledem organizacji zarzadu koleje waskotorowe
w obrebie Dyrekcji Warszawskiej, Radomskiej i Wilenskiej
podzielone s3 na oddzielne jednostki administracyjne dla
kazdego kompleksu linji z wlasnym kierownikiem na czele.
Zarzad centralny zeSrodkowany jest w Wydziale kolel wasko-
torowych z Naczelnikem, podlegajacym bezposrednio Prezesowi
Dyrekcji.

W Dyrekcjach Katowickiej i Lwowskiej ze wzgledu na
szczupto§é sieci kolejowej istnieje tylko jedno kierownictwo
kolei waskotorowych przy centralnym zarzadzie.

W M-stwie Komunikacji od 1921 r. niema samodzlelnego
Wydzialu kolei waskotorowych, a nadzér nad kolejami pan-

stwowemi i prywatnemi spoczywa w reku
waskotorowych i specjalnych
Departamentach M, K.

Przejécie pod zarzad M-stwa Komunikacji kolei wasko-
torowych odziedziczonych w spadku po okupantach odbylo sie
w kilku etapach. W koncu 1918 r. i na poczatku 1919 r.
objete zostaty linje, wchodzace obecnie w skiad Dyrekcji War-
szawskiej, Radomskiej, Krakowskiej i Lwowskiej. W koncu
1919 r, po przesunieciu linji demarkacyjnej na wschéd, objete
zostaly niektére linje waskotorowe w obrebie Dyrekcji Ra-
domskiej 1 Wilenskiej. Reszte linji waskotorowych na kre-
sach panstwa objeto M K, od wiadz wojskowych w potowie
1921 r. na mocy Ustawy Sejmowej z dnia 14 grudnia 1920 r.
Wreszcie w 1922 r. objete zostaty koleje waskotorowe Dy-
rekcji Katowickiej na podstawie Konwencji Genewskiej o przy-
taczeniu Gérnego Slaska do Polski.

Inspektora kolei
referentéw przy poszczegélnych

. Stan posiadania.
Diugosé kolei ‘odziedziczonych od panistw zaborczych w kim.

5 | o
A Z tej liczby *
W obrebie 20 ok M e ) ,z y')
x X O = g £33 przekazano:
Dyrekeji 5 T 8 l S 98
~N o =
S & D % OB & | M-stwu S.
Wojsk. 1,400 kl.
Warszawskiej 983 kl. | 1.394 ki. | 2,377 ki, | M-stwu Ro-

ol bét Publ. . 900 ,,
Radomskiej 658 , 1230 , | 1888 ,, M-stwu Rol-
Wileriskiej , 768 , | 1.479 ,, | 2.001 , | nictwa 1.100 ,,
Lwowskiej . 7234 508 ,, 580 ,, razem 3 400 ,,
Stanistawowsk. — i1t ,, 111 ,, | Srzedano . 523 ,,
Krakowskiej . = 13 ,, 13 ,, | Rozebrano

i wydzier-
Katowickiej 106 ., — 106 ,, 2awiono . 1.023 ,,
Pozostalona11.1928r
Razem 2587 . 4,735 ,, |7.322%) ., | w eksploatacji 2.376 ki

Ogblna diugosé toréw eksploatowanych wzrastata do 1923
r. a nastepnie zaczela spadac wskutek zamykania ruchu i roz-
bierania kolei znaczenia gospodarczego, ktérych eksploatacja
nie optacata sie.

Nie wszystkie jednak koleje wybudowane przez okupan-
téw zostaly uruchomione przez wiadze polskie. Wieksza cze$é
kolejek strategicznych byta rozrzucona w miejscowosciach mato
zaludnionych i nie nadajacych sie do eksploatacii.

W celu zabezpieczenia od kradziezy materjaléw nawierzch-
ni i taboru pozostawionych bez wszelkiego nadzoru, poczgw-
szy od 1922 r, zaczeto je rozbieraé, a koszty rozbiérki pokry-
wano z dochodéw otrzymywanych ze sprzedazy zebranych
materjatéw.

Po ukofczeniu zbiérki M. K. przystapilo do likwidacji
zbednych dla eksploatacji materjaléw drogg sprzedazy zgla-
szajgcym sie nabywcom z wolnej reki i z przetargu nawierzchni
i taboru kolejowego dla celéw przemystowych lub jako zlom
do hut zelaznych.,

Ogétem sprzedano dotad okoto 1046 klm, szyn staro-
uzytecznych wraz z akcesorjami, a z luznych czeSci wagono-
wych skompletowano | wiaczono do inwentarza 2062 wagony
trakcji parowej i konnej z ktérych sprzedano 1949 szt,

Z ogdlnej liczby parowozéw, przyjetych w spadku po oku-
pantach, wycofano z ruchu 132, a sprzedano 92 parowozy
o mocy nizej 60 K. M., jako zbyt stabych | nie nadajgcych
sle do eksploatacji na kolejach uzytku publicznego.
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Wobec tego, ze wszystkie lepsze' wagony i parowozy
byly po ukoaczeniu wojny wywiezione w giab Niemiec, trzeba
byto juz w pierwszych latach gospodarki kolejowej zakupié
zagranica 83 parowozy i 781 wageonéw o wiekszej sile no$-
nej i pociagowe;j.

Précz tego dla zaspokojenia wzmagajacych sie potrzeb
ruchu w ostatnich latach 1927 i 1920 zakupiono i zaméwiono
wytacznie w wytwérniach krajowych 20 parowozéw o mocy
100 do 140 K. M. 19 wagondw osobowych i1 635 wagonéw
towarowych o tadownosci 10 do 15 ton.

Wybudowane podczas wojny koleje waskotorowe, zwlaszcza
na kresach wschodnich, byly ulozone czesciowo na drogach
kotowych, czeSciowo za$ na torowiskach prowizorycznych bez
nalezytego odwodnienia, Wskutek tego trzeba bylo wykonac
w pierwszych latach eksploatacji mase robét ziemnych i in-
westycjl niezbednych dla doprowadzenia tych kolei do takiego
stanu, aby mogty by¢ oddane do uzytku publicznego.

Nawierzchnia kolet waskotorowych wybudowana byta
z réznych typéw szyn od 65 do 100 m/m wysokosci, czescio-
wo na zelaznych, czeSciowo za$ na drewnianych podktadach,

Z wielkiej iloSci typdw zostaly wybrane typy najwigcej
uzywane i ustalono typ normalny, do ktérego zastosowano od-
powiednie akcesorja. Do obecnej chwili wymieniono okoto
50°/, szyn typu lekkiego na ciezki.

Mosty byly przewazinie drewniane, wybudowane z nieocio-
sanego materjalu. Odbudowano starych i wybudowano no-
wych 1523 metréw b. mostéw catkowicie drewnianych, lub
z dZwigarami zelaznymi, oraz 330 metréw b. mostéw zelaz-
nych. Précz tego wybudowano przepustéw z zamiang rur
drewnianych na betonowe 5973 metréw b.

Urzadzenia wodociagowe pozostaly po okupacji w bardzo
ztym stanie. Wobec tego wszystkie parowozy zostaty zaopa-
trzone w pulsometry w celu zasilania ich woda ze studzien
lub rzek. :

Budynki byly wybudowane z muru pruskiego, lub byly
to baraki drewniane Zle ogrzewane i niehigieniczne. Ogdtem
wybudowano 3958 metr. kw. powierzchni podiég budynkéw
stacyjnych, 1657 metr. kw, parowozowni i warsztatéw, 9752
metry kw. magazynéw domdéw mieszkalnych, wiez ciSnien
i innych budowli.

W tem wszystkiem wybudowano 104 nowych stacji i mi-
janek a takze przebudowano wiele istniejacych stacji i toréw
kolejowych *).

Na zajetych po okupantach kolejach pozostato wiele zde-
montowanych i niezdatnych do ruchu parowozéw i wagonow,
ktérych ilosé dosiegala 7°/, ogdlnego ilostanu taboru, Dla na-
prawy jego zostaly uruchomione 4 warsztaty giéwne w Brzesciu,
Nowoswiecianach, Krosniewicach i w Jedrzejowie w Dyrek-
cjach kolejowych: Wilenskiej, Warszawskiej i Radomskiej,
a takze warsztaty przy wszystkich giéwnych parowozowniach.
W tym celu zakupiono 63 obrabiarki i odpowiednia ilo$¢ na-
rzedzi warsztatowych.

Dziekl wykonaniu w pierwszych latach wiekszej iloSci
napraw i wycofaniu z ruchu niezdatnych do eksploatacji wa-
gondw i parowozéw znacznie zmniejszyl sie procent chorego
taboru i przecietna ilo§¢ wydzielonych do naprawy wagondéw
spadia z 1247 do 423, a parowozéw z 128 do 65.

Jednoczeénie z rozwojem warsztatow i zwiekszeniem
iloSci obrabiarek zmniejszyta sie ilos¢ pracownikéw warszta-

towych, co przyczynilo sie do obnizenia kosztéw naprawy,
pomimo wzrostn drozyzny | zwiekszenia przebiegu wagonéw
i parowozéw.

Z powodu dziatan wojennych na wschodzie i z braku
doktadnych sprawozdan statystycznych za plerwsze 3-lecie
1919 — 192} r. zmiany w ilostanie i praca taboru waskoto-
rowego podane sg w ponizszem zestawleniu poczynajac od roku
1922, czyli od czasu przejscia pod zarzad panstwowy wszyst-
kich kolei waskotorowych w obrebie 5 Dpyrekcji kolejowych:
Warszawskiej, Radomskiej, Wilenskiej, Lwowskiej i Katowickiej.

*) W Dyr. Katowickiej, wybudowano 17,5 klm. toréw w celu omi-
nigcia tranzytu po linjach niemieckich i odciazenia linji N. Bytom — Ma-
ciejkowice, a w innych Dyrekcjach przekuto 67,5 kim. toru o przeswicie
600 m!m na tor 750 m{m i wybudowano 213 klm. nowych linji waskoto-
rowych w celu potaczenia ich z linjami normalnotorowemi i podniesienia
ich dochodowoéci.

Brak wynikéw finansowych za 1922 i 1923 r. tlumaczy
sle tem, ze do 1924 r. rachunkowos$¢ kolejowa prowadzona
byta w markach polskich, a na Gérnym Slasku czesSciowo
takze w markach niemieckich, ktérych kurs wskutek inflacji
podlegat ciaglym zmianom. Po przeliczeniu marek polskich
i niemieckich na zlote wedlug przecigtnej ich wartosci za
kazdy rok, zgodnie z Ustawa waloryzacyjna z 1924 r., otrzy-
mano wyniki zupetnie niewspéimierne i nie dajace sie¢ poréw-
na¢ z latami nastepnemi,

Podane tutaj wydatki i dochody z eksploatacji réznia
sie od sprawozdan budzetowych oglaszanych przez Ministerstwo
Komunikacji tem, Ze obejmujg cata sie¢ kolei waskotorowych
tacznie z kolejami gospodarczemi w Dyr. Wilenskiej, ktore
do roku 1924 traktowane byly jako przedsigbiorstwa pomocni-
cze i wylaczone z ogdlnego budzetu kolei waskotorowych.

Ogélny deficyt za 1924 r. bez kolei gospodarczych 1 2-ch
kolejek prywatnych, administrowanych przez panstwo w Dyr.
Lwowskiej, wynosit 1,412,342 zi. (wedlug sprawozdan M. K.),
Po witaczeniu tych kolei do ogélnego budzetu kolei waskoto-
rowych, a takze po skre§leniu z wydatkéw eksploatacyjnych
kosztéw budowy linji waskotorowych w Dyr. Katowickiej, kosz-
téw rozbidérki kolejek nieczynnych i odbudowy taboru wasko-
torowego, oraz wartoSci wydzierzawionych materjaléw kolejo-
wych, otrzymano 141.600 zi. czystego zysku, a skreslone po-
zycje zaliczono na rachunek inwestycji,

Wobec tego, ze wiele inwestycji przy odbudowie zniszczo-
nych toréw i budynkéw stacyjnych zaliczano na rachunek wy-
datkéw eksploatacyjnych, wiec po dodaniu reszty inwestycji
do kosztéw utrzymania i przewozéw, otrzymano w ogélnym
wyniku przewyzke wydatkéw nad dochodam: z eksploatacji za
lata 1924 i 1925, a niewielki zysk w 1926 i 1927 roku ka-
lendarzowym.

Pomimo tych dodatnich wynikéw, dzieki innym wplywom
z wydzierzawienia i sprzedazy materjaléw kolejowych pokry-
wajacym deficyt na przewozach, dochody z przewozéw nie
dorywnywuja jeszcze kosztom przewozu. Dotyczy to zwlaszcza
przewozow osobowych, gdzie na kazdym kilometrze przewozu
| pasazera z bagazem koleje waskotorowe doktadaty w 1927 r.
po 33 gr.

Z tego powodu projektuje sie w najblizszej przyszioSci
podwyzszyé taryfe osobowa i wykonaé szereg inwestycji niez-
bednych dla podniesienia dochodowos$ci kolei waskotorowych,

W pierwszym rzedzie konieczna jest wymiana pozostalej
ilosci szyn typu lekkiego na cieZsze starouzyteczne szyny nor-
malnotorowe w celu wzmocnienia nawierzchni i wprowadzenia
ciezszego typu taboru kolejowego, a takze przebudowa stacji
i niektérych linji z wielkimi spadkami i matymi fukami w celu
zwiekszenia -szybkosci jazdy pociagéw.

W zwigzku z planowanem przekuciem niektérych linji
z 600 m/m na 750 m/m rozpietosci toru, a takie dla zaspo-
kojenia wzmagajacych sie potrzeb ruchu towarowego, projektuje
sle nabycie’ w najblizszych latach 25 parowozéw o mocy 100
do 300 KM, 35 wagondéw osobowych i 550 wagonéw towa-
rowych,

Gesto$¢ ruchu towarowego za ostatnie 5 lat wzrosta
z 78 do 130,4 tonn tadunkéw przewiezionych na kazdym kilo-
metrze diugosci eksploatowanych w ciagu doby, a mogta byé
jeszcze wieksza, gdyby nie brak potaczen linji waskotorowych
z kolejami normalnotorowemi, ktére bez gestej sieci drég do-
jazdowych i szosowych nie moga sie amortyzowaé i przynosic
odpowiednich dochodéw.

Dzieki oszczednej gospodarce na kolejach waskotorowych
zmniejszyly sie koszty naprawy i utrzymania taboru, a zwtaszcza
przecietny rozchéd wegla i smaréw dla parowozéw i wagondéw
na 1-stke przebiegqu w porédwnaniu z 1923 r,

‘Jednoczesnie zwiekszylo sie przecietne obecigzenie wago-
néw i parowozéw, co przy jednakowym prawie $rednim dzien-
nym przebiegu ich w r, 1923 i w 1927 r. dowodzi, ze tabor
kolejowy obecnie jest lepiej wykorzystany.

Wskutek stopniowego zmniejszania iloSei pracownikdw,
i wzrostu gestosci ruchu zwiekszala sie ich przecigtna wydaj-
nos¢ pracy, wyrazajaca sie zmniejszeniem iloSci pracownikéw
na kazdy miljon pociaga kilometréw.

Jednoczesnie zwiekszato sle ich §rednie roczne wynagro-
dzenle, lecz nie w takim stopniu jak wzrost drozyzny i spa-
dek wartoSci zlotego w stosunku do 1924 r,
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Il. Wyniki eksploataciji.
1 \
ZA ROK KALENDARZOWY 1922 1923 1924 1925 1926 1927
l
Przecietna diugo$c¢ eksploat. w klm 2.717 2.766 2631 2.434 2.186 2.266
: ilostan parowozéw czynnych. 157 194 161 149 141 160
» zapasowych . 67 66 122 153 149 136
n wydzlelonych do naprawy . 128 107 74 59 59 47
. » likwidacji 75 68 91 89 85 66
= wyd21erzaw1onych . 19 21 20 20 16 3
razem d o 446 456 468 470 450 412
Procent parowozéw chorych. . . R LUA 36 29 21 16 17 14
od ogéblnego ilostanu w eksploatacn 352 367 357 361 349 343
p ; ) h 6 osobowych 280 298 271 282 235 271
rZegiSinyippESEREEY INTC WRHCH g e T 5.073 6.303 5.028 5.685 5.186 5511
Przecigtna ilo§é wszystkich wagonéw zapasowych on = 1686 547 2.411 2.331 2.847 2 394
= 5 . wydzielon. do naprawy 1.247 1.252 782 490 415 377
" . = N = do likwidacji — — 2.068 2.462 3377 3.660
,, n = 1 wydzierzawionych . — — 2 030 1945 1.710 1.975
Procent chorych wagonéw . . . . . . . . . . ¢, 15 15 9 6 L) 4
d ogél ilost Ksbloataoii osobowych . 288 307 328 329 320 324
0q0gPinggq Nosianp.v eksploataClug B & dro wy i 7.998 8.093 8.164 8.250 8.363 8.229
Ogélna ilo§¢ wykonanych napraw parowozéw . 185 268 217 164 120 125
(gtéwn., $éredn. i rewizji) wagonéw 2.837 4.641 | 4.237 2.882 2.345 3.005
Przecietny koszt wszystkich napraw w zlotych:
parowozéw na 100 parowozoklm . = — 44,2 36,4 30,2 28,5
wagonéw na 1,000 osiokilometr. . — — 27,9 23,5 14,7 17,3
Przecigtny koszt utrzymania (*) w ztotych:
parowozéw na 100 parowozoklm . = — 31,3 27,6 24,5 32,3
wagonéw na 10.000 osiokilometr. — — 5,5 3,8 43 5,3
Przecigtny rozchdéd paliwa do parowozéw w kg wqgla Dabr
na 1,000 br. tonokilom. . T 370 300 230 220 197
Przecietny rozchéd smaréw w kg na 100 parklm . — 5,8 6,4 5,1 4,4 4,5
do wagonéw w kg na 10.000 osiokim — 8,6 9,4 6,5 4,4 | 4,0
Ogélna ilogé pracowmkéw S0 Moo 4 831 4.898 4.228 4.103 3724 | 3.691
w tem zaliczonych na wydatkl osobowe 2335 i 2.285 2.128 2.076 iCIAE R 1.894
. rzeczowe . 2.496 2.613 2.100 2,027 1.763 1,787
Przypada na 1 kil dlugoéci eksploat 1,8 1,8 1,6 1,7 1,7 1,6
» 1 miljon pociagokilometr. 1,4 1,2 1.5 1,5 1,4 1,1
$rednie roczne wynagrodzenie w ztotych pracowmkéw zallcz !
na wyd. osobowe . = = 2.786 3.253 3.156 3.952
Wazrost uposazenia w stosunku do 1924 r. — — 1,00 1,17 1,13 1,42
Ogélna ilo$¢ wypadkéw z pociagami i taborem manewru)acym — 108 93 129 123 135
Srednio na 1 miljon pociagokilom. . — 26 33 47 46 41
Ogdlna ilo$¢ wypadkédw z ludzmi — 56 42 37 49 46
Srednio na 1 miljon pociagokilom. . 13 15 14 18 14
o g I parowozdéw : 30 | 20 20 18 24
Ogélna iloéc uszkodzonych | wagonéw . . é Y 105 127 106 116 116
Srednio na 1 miljon pociagokilom. == 32 52 47 50 43
Wykonano tysiecy pociagokilometréw . 3.379 4.201 | 2.813 | 2.725 2.699 3.287
Ogélna ilod¢ pociagéw w tysiacach ™ 148,0 247,5 | 190,4 | 169,5 155,1 138,7
Sredni przebieg 1 pociagu w kim 23,4 17,0 14,8 | 16,1 17.4 23,7
. skiad 1 pociagu iloscia osi . 28,7 29,1 28,0 28,0 30,3 30,7
» cigzar 1 pociagu w br, tonach . — 44,8 | 53,7 55,3 58,0 64,8
! 3 w pociagach ., 3.385 4.226 2 841 2.750 2.721 3.291
Przebieg parowozéw w tysiacach klm { bez pociagbw 541 735 683 618 529 703
razem . 3.926 4.971 3524 3.368 3350 3994
Procentowy stosunek przebiegu bez poc1agéw do ogélnego |
przebiegu parowozéw . - il 14 | 15 19 18 19 18
osiokilometréw . e— T 96.905 | 123.461 78 635 76.193 81.725 101.037
Przebieg wagenéw osobowych . 6.542 | 7.855 5 479 6.330 6.237 7.204
w tysiacach wagonokilometréw 3 towar, lad. . 12,965 17 195 1'.738 10.963 11.912 15.27¢
tow, préznych. 8.338 | 11.400 7.313 6.795 7.344 9.027
Procentowy stosunek przebiegu wagonéw osobowych do i
do ogéinego przebiegu %/, . 24 | 22 22 26 24 23
2 3 i : parowozu 65,0 70,2 | 60,0 61,3 65,1 68,4
S dlzje’;“zz";f;b‘gg kb { wagonu osobowego 64.0 | 72,2 55.4 61,9 227 72,8
g0 Cgrmneg .  towarowego . 11,5 12,4 10,3 8,6 10,2 12,1
. - B = 1-go parowozu w br -tonach . — 38,2 42,9 44,8 46,7 53,4
Srednie obciazenie { wagonu towar, w netto-tonach. — 2,6 3,7 4,0 3,7 4,5
Srednia ilosé pasazeréw w wagonie osobowym - 8,0 8,4 7,0 8,2 6,4
Ogélna ilo$¢ przewiezionych *) oséb . - 1,902 1558 1.648 1.750 1,557
ton bag. i poczty L — 3.2 1,3 1,2 0,8 0,9
* 1 ' ’ ’ »
) tysiecy { tadunkéw towar. .. = 4.042 3.292 3.717 | 3.774 4.698
Wykonano tysiecy pasaz-kilometr, — | 43.800 35.505 33.995 36,911 35.686
- tonokilometréw osobowych Lo 3.504 2.840 2.720 2.953 2.855
! . bagazu i poczty — 125 ‘ 51 43 27 52
towarowych . — 75.056 | 70.701 71.371 | 71.810 107.832
Razem tysiecy tonokilometréw netto . — 78,685 | 73.592 74.134 74.790 110.739
brutto — | 188,035 151,117 150.757 156.404 213.261
Sredm dz1enny naladunek i przyjecie od k01e1 sas. lad wa-
gonéw towarowych . o : — 2.702 1.675 1.645 1.789 2.143
Sredni obrét wagonéw tow. (iloscia dm) = 2,3 3,0 3,2 2,7 2,6
|
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ZA ROK KALENDARZOWY 1922 1923 1924 \ 1925 1926 1927
l !
i
4 i T z wagonéw normalnotowar. == 186 163 157 102 102
Sredni dzienny przetadunek {do ot o n S AL i 115 105 ] 91 99 95
Gestos¢ ruchu, czyli ilodé przewiez. na dobe l gg:;z;ggw j 4:;'? 3§8 32"11 ‘ 422 42,(1)
) I ng 3, sloe Suglécl eFsh. ton tadunkéw = 78,0 787 | 83,6 93.7 130.4
Sredni przejazd w kim 1 pasazera s - 23,1 22,8 | 20,6 21,1 22,8
» przebieg 1 tony ladunkéw towar. — 18,6 18,7 19,2 19,0 23,4
Dochéd « przewozu oséb W tys. ziot. . 1 2 17624 |  2.039.9 2.019%6 2.388.1
] 5 - bagazu i poczty w tys. zlot. — — 52,4 | 50,7 259.,5 55,6
e - a tadunkéw towar. 5 — — 9.935,7 9 204,1 8.333.6 11.839,6
razem = = 11.750,5 11294,7 10.61%7 14,283,3
Inne wplywy w tysiacach zlotych . — = “ 1.993,9 2.236,8 2 645,0 2.616,4
Og6lny dochéd z eksploatacji — 13.744,4 13.531,5 13.257,7 16.898,7
Spélczynnik eksploatacji . 1,10 1,09 0;97 0,99
Wydatkl eksploatacylne w 1000 zl.
Stuzby Dyrskcji i Kierown. linji = = 1.004,2 1.274,0 1.274 9 1.500,0
$rednio na 1 pracownika zi. ~ — 238 315 342 408
Stuzby drogowej ogélem tysiecy zl. » — — 2.420,0 2,684,9 2.184.1 3.125,8
$rednio na 1 klm. dtugosci eks. zi. — — 92 110 100 138
Stuiby eksploatacyjnej ogélem tysiecy zl. = = 2.6264 | 28189 2577,8 3.2109
$rednio na 100 pociagoklmetr. zl. — = 93 | 103 | 96 98
Stuzby trakcyjnej ogélem tysiecy zi. . . — — 3.310,9 3.176,1 | 27103 3.545,0
érednio na 10.000 br. tonoklm zi, = iy 219 l 21 173 166
Stuzby warsztatowej ogétem tysigcy zi. . — -— 3.753,4 3.639,2 | 2.829,8 3.763,6
$rednio na 1 pracownika w zi. — — 106 108 | 85 94
Wydatki wspélne sanitarne i humanitarne ogélem tysu:cy zl — ! 487,9 403,6 557,6 609,4
$rednio na 1 pracownika w zi. o . oPF oW . — — 115 98 150 166
Razem wydatki osobowe w tysiacach zl. = — | 5.928,1 6.754,9 6.199,1 7.484,7
) rzeczowe ” — — 7.674,7 7.242,7 5.964,4 8 270.0
Ogé]ny koszt przewozéw i 5 —_ = 13.602,8 ‘ 13.996,7 | 12,154,5 15.754,7
Wydatki inwestycyjne . i, . == — 1.580,0 f 788,7 646,1 963,1
Ogélny koszt eksploatacji L . — — 15.182,8 14.785.4 12.800,6 16.717,8
. zysk (4) deficyt (—) . : = = 14384 | — 12539 | + 4571 | 4 1809
Koszt przewozéw osobowych | — - 2.661,8 3.391,5 2.793,6 3.532.1
,, towarowych L — — 10.941,0 10 605,2 9.360,9 12.088,8
Przecnetny koszt przewozu w groszach:
1 pasazera z bagazem na 1 kim ., — — 7,5 10,0 7,6 10,0
1 tonnokilometra ladunkéw towarowych — — 15,5 14,9 13,0 11,2
Przecietny dochéd z przewozu w groszach:
1 pasazera z bagazem na 1 kim . — — 5,1 6,1 6,2 6,7
1 tonnokilometra ladunkéw towarowych — — 12,6 12,9 9,6 11,0

[los¢ wypadkéw na kolejach waskotorowych z pociagami
i z taborem manewrujacym wskutek zderzenia i wykolejenia
pociagédw w ostatnich latach wzrosta. Wieksza czes¢ tych
wypadkéw jeszcze nie wywotala powazniejszych nastepstw,
Wypadki tfomaczg sie zlym stanem nawierzchni i torowiska,
ktére w miare udzielonych kredytéw doprowadzane sa stop-
niowo do stanu nalezytego.

Jedna z przyczyn deficytowej gospodarki na kolejach
waskotorowych jest brak dobrej organizacji pracy, dostatecznie
wyksztatconego personelu, wskutek niskich norm uposazenia,
a takie skasowanie samodzielnego Wydzialu waskotorowego

przy MK, ktéry od 1921 r. zostal rozczlonkowany na oddzielne
referaty przy odpowiednich Departamentach. Brak jednolitego
kierownictwa i wiekszej samodzielnoSci zarzadu ujemnie sie
odbija na catoksztalcie wynikéw finansowych i technicznych.

Obecnie MK nosi_sie z zamiarem przywrécenia dawnego
W-1u kolei waskotorowych, w zwigzku ze zrealizowaniem tego
zamierzenia niewatpliwie przyczyni sie do podniesienia spraw-
nosci kolei waskotorowych do takiego poziomu, ze rola ich
i znaczenie w zyciu gospodarczem kraju pozbawionego drég
wodnych, szosowych uzyskaja takie same uznanie, jakie koleje

L)
L

dojazdowe w uprzemystowionych krajach Europy Zachodniej.
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Z DNI PRZELOMOWYCH.

Gmach w ktérym sie miescila ,Militdr General Direktion der Eisenbahnen” w Warszawie.
Obecnie — Ministerstwo Komunikacji.

Parowozownia w Skierniewicach.
Dworzec — Brzesé centralny.

Wieza cisnierr w Zyrardowie.
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1. Tekst zaprojektowanej, a nie doszfej do skutku
depeszy. ¥)

Dla moznosci przejecia od wiadz niemieckich eksploa-
tacji sieci drég kolejowych, znajdujgcych sie w granicach
Wojskowej Dyrekeji Kolejowej Nr, 4, beda w najblizszym czasie
mianowani funkcjonarjusze Polacy na stanowiska w Dzialach
ruchu drogowym 1i trakciji.

Nowomianowani funkcjonarjusze polscy winni sie zjawiad
na miejsca stuzby z zaswiadczeniami Polskiej Dyrekcji Kole-
lejowej, lub Zwiazku Kolejarzy, poczem winni byé niezwlocznie
i bez przeszkéd dopuszczani do peinienia powierzonych im
obowiazkow.

Polscy i niemieccy funkcjonarjusze az do rozporzadzenia
pracuja réwnolegle.

Kierownictwo eksploatacja pozostaje w rekach Polskiej
Dyrekcji, w porozumieniu z Niemieckim Zarzadem Kolejowym.

W celu unikniecia nieporozumien wszelkie depesze
i odezwy, az do odwolania winny by¢ meldowane za podpisem
niemieckich i polskich funkcjonarjuszy.

Nikt z niemieckich funkcjonarjuszy nie ma prawa opusz-
cza¢ stanowiska az do otrzymania odpowiedniego polecenia
od Niemieckiej Dyrekecji Wojskowej.

O wszelkich nieporozumieniach tak polscy,
mieccy funkcjonarjusze jeszcze winni meldowaé
do Zarzadu Dyrekcji Kolejowej.

jak 1 nie-~
telefonicznie

2. Pismo Wtadz Niemieckich wyrazajgce zgode na oddanie
kolei Wtadzom Poiskim, nie przyjete przez nie.?¥)

KOMMANDEUR Warschau, Jerusalemer Allee 17.
der den 11.Nov. 1918.
Militar

Eisenbahn - Direktion 4.

Dem polnischen Verkehrsministerium

Warschau
Krakauer Vorstadt 69,

Ich erkldre mich mit dem vom polnischen
Verkehrs ministerium vorgeschlagenen Wortlaut der
Uebergabe des Betribes einverstanden und bitte
um moglichst baldige Bekanntgabe der Vereinbarung.

gz. Schmidt
Major, Kommandeur der M. E. D. 4.

RADOMSKA DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH.

OKOLNIK Nr. 1.

Stosownie do rozporzadzenia p. Ministra Ko-
munikacji z d. 2 Listopada r. b. Nr. 146/18 zosta-
fem mianowany Delegatem Ministerstwa Komunikacji
do przejecia kolei od wladz okupacyjnych austry-
jackich i Prezesem Komisji Odbiorczej z poleceniem
zarzadzenia czasowego eksploatacja wyzej wskaza-
nych kolei w charakterze Prezesa Dyrekeji kolejowej,

Cztonkami Komisji Odbiorczej mianowani sa:
inzynier Jan Krzeczkowski moim zastepca i Dyre-
ktorem Wydziatlu Drogowego, inzynier Wiodzimierz
Krzyzanowski p. o. Dyrektora Wydziatlu Mecha-
nicznego, inzynier Romuald Dabrowski p. o. Dyre-
ktora Wydziatu Ruchu, inzynier Feliks Rabek Dy-
rektorem Wydzialu Zasobéw.

0 komisjl
odbiorezej.

Inzynier Jozef Mrozowski

Radom, d. 4 Listopada 1918 r.

*) Do artykutu inz. ]. Eberhardta ,,Koleje na ziemiach polskich
w czasie wojny Swiatowej*'.
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RADOMSKA DYREKCJA” KOLEI PANSTWOWYCH.

OKOLNIK Nr. 3.

Dnia 9 b. m. o godzinie 10-ej zrana, obja-
fem zarzad kolejami na zachéd od Lublina, wtacz-
nie ze stacja Lublin, ktéry to zarzad otrzymuje
nazwe Radomskiej Dyrekcji Kolei Panstwowych.

Prezes Mrozowski
Szef Kancelarji Nowacki
Radom, d. 9 Listopada 1918 r.

RADOMSKA DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH.

- - L A,
OKOLNIK Nr. 5.

Nareszcie nadeszta tak diugo =z upragnieniem oczeki-
wana chwila: polskie koleje przejete zostaly przez Wladze
Polskie. Szcze$liwym zrzadzeniem losu nam pierwszym przy-
padl ten =zaszczyt. Gleboko przekonany jestem, ze kazdy
z nas odczuwa nie tylko dume, ale i rozumie cala wazno$é
spadajacych nan stad obowiazkéw. Koleje to gléwne arterje
spolecznego organizmu, wszeikie naruszenia harmonji i po-
rzadku w ruchu kolejowym pociagaja nieobiiczalne straty dla
kraju. Powinniémy wiec sta¢ na straizy tego porzadku i nie
dopuszczaé zadnych zawiklan w obecnej chwili organizacyjnej.
Wierze, ze wszyscy staniemy jak jeden maz i wspélnemi si-
tami zrobimy wszystko, aby usprawiedliwié zaufanie Ojczyzny,
jakie nam okazala, powolujac nas na stanowiska kolejarzy
Radomskiej Dyrekcji polskich kolei panstwowych. Zarazem
pozwalam sobie ztozyé serdeczne podzickowanie wszystkim
zwiazkom kolejowcéw 1 robotnikéw, ktére 'swoja energja
i czynna praca przyczynily sie do rychlego przejgcia kolei
i byly mi wielce pomocne w tych przejsciowych chwilach,

Prezes™ Mrozawski.

Szef Kancelarji® Nowacki.
Radom, 9 Listopada 1918 r.

OKOLNIK Nr. 1.

Warszawa, 25 listopada 1918 r.

Dane nam w dniu 11 listopada b. r. polecenie objecia eksploataciji
kolei w catej okupacji niemieckiej naszego kraju, wtozylo na nas cigzkie
obowiazki i wielka odpowiedzialno$¢, gdyz od sprawnosci ruchu kolejowego
zalezy przedewszystkiem sprawa wyzywienia catej ludnodci i utrzymania
wogéle calego zycia ekonomicznego w kraju.

Zajeta przez nas placéwka jest zaszczytna i jesli zdolamy stanac
na wysokosci zadania, to zasluzymy na uznanie powszechne,

Aby sprostac podjetej pracy, musimy wytezyé wszystkie sily nasze.
Kazdy pracownik na swem stanowisku winien wlozy¢ cala swa dusze, dobra
wole, umiejgtnodé i energje, przez co dolozy cegietke do odbudowy Qjczyzny.

Powinni$émy pamietaé, ze 'stuzymu catemu spoleczenstwu, przeto
obowiazkiem naszym jest, stojac na stanowisku niezbednych wymagan ko-
lejowych, byc uprzejmymi i wyrozumialymi w stosunkach z publicznoicia,
ulatwia¢ naszym wspdlobywatelom dokonywanie wszelkich formalnoéci,
nieuniknionych przy tak skomplikowanei maszynie, jaka jest kolej.

Przedewszystkiem, nalezy zwracaé szczegélniejsza uwage na ter-
minowo$¢ pracy, gdyz zadaniem naszem jest nietylko gérowac nad nie-
udolna rosyjska gospodarka kolejowa, lecz doréwna¢ sprawno$¢i zagraniczne;j.

Wychodzac z zalozenia, ze czas to pieniadz, przestrzegajmy punktu-
alnodei ruchu pociagdw., Réwniez starajmy sie wypelni¢ bezwzglednie
wszelkie naduzycia tak przy przewozie pasazeréw, jak réwniez i przy
przewozeniu tadunkéw.

Poniewaz Skarb nasz jest biedny,*przeto;obowiazani jeste§my starac
sig i dbac o zwiekszanie dochodéw kolei o tyle, aby one pokryly nie tylko
wydatki, zwiazane z eksploatacja, lecz je przewyzszyly, gdyz w przeciwnym
razie kolej bylaby ciezarem dla Panstwa.

Sumienne wykonanie [czynno$ci, zwiazanych z eksploatacja kolei,
wymagaé bedzie wiele inicjatywy i ciezkiej pracy.

Aby uczyni¢ warunki pracy znosnymi, Dyrekcja ze swej strony za-
pewnia, ze o ile tylko pozwola $rodki i kredyty, bedzie si¢ starala o po-
lepszenie materjalnego bytu swych wspélpracownik6éw, précz tego juz przy-
stapiliémy do organizacji wydzialu aprowizacyjnego, ktérego zadaniem
bedzie dostarczanie naszym wspélpracownikom dobrych i mozliwie tanich
produktéw. Pragnac daé¢ mozno$c ksztalcenia dzieci, zalozymy sieé¢ szkél,
a dla mniej zamoznych uczacych sie w $rednich zakladach naukowych po
za domem, otworzymy bursy.

Dyrekcja zawsze bedzie starala®sie przyj$c z pomoca finansowa
tym pracownikom, ktérych los dotknal cigzej.

Mam nadzieje i wierze niezlomnie, 2e majac na celu dobro Ojczyzny
i przy wzajemnej ufno$ci, potrafimy opanowac wszelkie przeszkody i po-
dotamy trudnemu zadaniu.

Z haslem, silni jedno$cia i niezlomna wiara w dobry wynik naszych
poczynan przystepujemy do pracy.

Prezes Dyrekcji Inzynier W. Jakubowski.
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Kronika Krajowa.

Vill-my Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych.

W nledziele 7 paZdziernika rozpoczal w Katowicach swe
prace VI Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych. Uszykowani
w imponujacym pochodzie, kilkuset inzynieréw kolejowych, przy-
bytych z réinych stron Polski, wyruszyto z przed dworca do
kosSciota Marjackiego, by wyslucha¢ uroczystego nabozenstwa
na intencje Zjazdu, a nastepnie udac¢ sie¢ w pochodzie na Plac
Wolnosci dla ztozenia wiefica na pomniku powstahcéw gér-
noélaskich.

Obrady Zjazdu przy szczelnie wypetnionej sali i galer-
jach sali teatru Rialto, rozpoczat prezes Komitetu Zjazdéw
inz. E. Zienkiewicz, witajac przybytych przedstawicieli Rzadu,
wojskowosci, witadz miejskich, instytucji spotecznych i technicz-
nych, wreszcie gosci i kolegéw, i podkre$lajac znaczenie od-
bywajacego si¢ Zjazdu na ziemi Slgskiej, ziemi ztaczonej
znowu z Polska 1 odgrywajacej w naszem zyciu gospodar-
czem tak duza role. j

Na przewodniczacego Zjazdu prosi prezesa Lwowskiego
Towarzystwa Politechnicznego inz. S. Rybickiego, co Zjazd
przyjat oklaskami. Prezes Rybicki powolat do stolu prezydjal-
nego inz. inz. B. Dobrzyckiego, E. Landsberga, S. Rucinskiego
i S. Wiktora i dzigkujac za powotanie go do przewodzenia
podkreslit w swem przemoéwieniu wielkie znaczenie Zjazdéw
Inzynieréw Kolejowych, oraz tej pracy, ktéra inzynierowie ko-
lejowi dokonywuja, nietylko speiniajac swe obowiazki stuzbo-
we, czego najlepszym dowodem jest sprawne funkcjonowanie
kolei polskich uznane juz i zagranica, ale pracujac bezintere-
sownie dla nauki i kolejnictwa polskiego zaréwno na tamach
swego organu ,Inzyniera Kolejowego* jak i na swoich dorocz-
nych Zjazdach, na ktérych rozpatruja najdonio$lejsze zagad-
nienia kolejowe. Konczac swe przeméwienie wznosi okrzyk
na cze$¢ Najjasniejszej Rzeczypospolitej Polskiej, zywo pod-
chwycony przez zebranych.

Prezes Dyrekcji Kolejowej w Katowicach inz, B. Do-
brzycki wita Zjazd jako gospodarz i wyraza rado$é, ze Zjazd
wypad! na prastarej ziemi Piastowej, ze tu inzynierowie kole-
jowl beda mogli zamanifestowaé }aczno§é Slaska ze wszyst-
kiemi ziemiami polskiemi.

Nastepnie wita Zjazd w imieniu p. Ministra Komunikacji,
podsekretarz stanu inz. W, Czapski, zaznacza, ze wiadze ko-
lejowe bacznie Sledza za pracami Zjazdéw Inzynieréw Kole-
jowych i wprowadzaja w zycie te uchwaty Zjazdéw, ktére sa
mozliwe do zrealizowania niezwilocznie.

Imieniem Rzadu przemawia pan Wojewoda $laski Gra-
zyhski. Stwierdza, ze uczestnicy Zjazdu dali wyraz swym
uczuciom, skladajac wieniec na grobie powstancéw §laskich.
I dobrze sie stalo, bowiem w tym momencie potrzebne jest
peine zjednoczenie wszystkich sit polskich, by daé godna od-
powiedZ intrygom i zakusom panstw o$ciennych przeciwko ca-
tosci ziem polskich. Zyczy Zjazdowi owocnej pracy ku ko-
rzySci kolejnictwa i chwale Ojczyzny.

Imieniem Sztabu Generalnego wita Zjazd delegat Sztabu,
dla ktérego prace inzynieréw kolejowych sa zawsze bardzo
cenne i ciekawe,

Nastepnie przemawiaja inz. J. Miszewski od Stowarzy-
szenia Technikéw w Warszawie, inz. S. Wiktor od Dyrekeji
Stanistawowskiej, inz. S. Rucinski od Dyrekeji Poznanskiej,
jednoczesnie zapraszajac w imieniu Dyrekeji 1 Kola Poznanskiego
Zwiazku na nastepny IX Zjazd do Poznania.

Wreszcie odczytano szereg powitalnych telegraméw od
J. Eminencji ks. Biskupa Slaskiego, od wszystkich nieobec-
nych prezesow Dyrekeji, politechniki Warszawskiej, Ministra
Przemysiu i Handlu, Ministra Robét Publicznych i szeregu
Két i instytucji.

Z kolei zabiera glos prezes inz B, Dobrzycki, by w barw-
nym referacie, ilustrowanym licznemi tablicami i wykresami,
przedstawi¢ rozwéj gospodarczy Gérnego Slaska i zwiazana
z tem potrzebe rozbudowy sieci kolejowej Dyrekcji Katowic-
kiej i szlakéw kolejowych, ktéremi bogactwa naturalne i wy-
twory przemystu Slaska moglyby by¢ wywiezione w gtab Pol-

ski i dostarczone do portéw morskich i granic panstwa. Re-
ferat inz. Dobrzyckiego ze wzgledu na olbrzymie znaczenie
gospodarcze podniesionych zagadnlen, Zjazd zaleca Komi-
tetowi wydrukowaé w najpredszym czasie, by zapoznaé z ta
sprawa najszersze kola opinji polskiej.

W nastepnych dniach 8 i 9 pazdziernika odbywaty sie
dalsze posiedzenia plenarne Zjazdu, na ktérych inz. O. Cy-
winski przedstawil palaca sprawe braku inzynieréw kolejowych
na kolejach polskich i koniecznosci podjecia niezwtocznie $rod-
kéw zaradczych, jezeli koleje polskie w najblizszym czasie
nie maja by¢ pozbawione technicznie wyrobionych kierownikéw,

W obszernej dyskusji nad referatem, pogtebiono wyra-
zone obawy, podkreslajac konieczno$é podjecia przez Mini-
sterstwo Komunikacji krokéw, dazacych ku poprawie bytu inzy-
nierdw kolejowych, nie oczekujac zmiany ustawy uposazenio-
wej w tym kierunku, Wyrazano przekonanie, ze Rzad nie
moze kierowaé sie dotychczasowymi zasadami ustalania upo-
sazefn pracownikéw kolejowych, gdyz pozbawienie kolei pol-
skich sit inzynierskich, pozbawi je elementu kierowniczego,
elementu kalkulacyjnego, kitéry moze pomnazaé dochody kolei
przez usprawnienie jej organizmu,

Polepszenie bytu niewielkiej liczby urzednikéw z wyz-
szym cenzusem naukowym jest konieczne; naleiy i§é za przy-
ktadem panstw europejskich i osciennych, w ktérych widaé
w tym wzgledzie znamienny nawrét od demagogicznych i nie-
usprawiedliwionych metod powojennych pomniejszania zna-
czenia inteligencji i upo$ledzenia jej bytu.

W referacie inz. Mrozowskiego ,O budzecie kolejowym
I badanie nowych linji kolejowych*, referent wykazuje nie-
stusznos¢ zasady obracanie dochodéw otrzymanych z eksplo-
atacji kolei na budowe nowych linji kolejowych. Dochody te
winny by¢ obracane przedewszystkier:1 na ulepszenia istnieja-
cych kolei, ulepszenia, ktére, miedzy innemi, obejmuja tez
I ustalenie uposazen pracownikéw wedtug rzeczywistych wskaz-
nikéw drozyZnianych. Na budowe nowych drég winny byé
wydawane koncesje, ktére powinny zainteresowac kapitat pry-
watny, dla przyciggnigcia ktérego Rzad powinien udzielaé gwa-
rancji i ulg podatkowych.

Nad tym waznym zagadnieniem przeprowadzono dyskusje
I uchwalono poniiej podane wnioski, dgzace do uregulowania
tej sprawy, niejednokrotnie do$é chaotycznie i réznolicie u nas
traktowane;j.

Wreszcie na ostatniem zebraniu plenarnem w dn. 9.X
wystuchano referatu inz. S. Tarwida o ,Racjonalizacji pracy
stacji rozrzgdowych®, sprawy od nalezytego postawienia,
ktérej mozna oczekiwaé masowych oszczednosci dla kolei.
Zjazd wyrazil uznanie dla podjecia przez inz. T, badan w tym
kierunku; Zyczenie, by Ministerstwo Kom. popierato te badania
I stopniowo wprowadzato w zycie wyniki, by w najpredszym
czasie mozna bylo calg sie¢ stacji kolejowych nalezycie sko-
ordynowad, .

W miedzyczasie pomigdzy posiedzeniami plenarnymi, od-
bywaty si¢ posiedzenia sekcji eksploatacyjnej i drogowej, na
ktérych wystuchano szeregu referatéw, wnioski, do ktérych
uchwalit Zjazd na ostatniem swem plenarnem posiedzeniy,
a ktére podano ponizej.

Duzem urozmaiceniem i z wielkim pozytkiem dla uczest-
nikéw Zjazdu byty wycieczki do hut i kopald Slaska. Nast
inzynierowie mogli si¢ naocznie przekonaé o sprawno$ci wyko-
nywanej tam pracy i o wielkiem znaczeniu dla Polski tego
zakatka jej ziemi, to tez w podniostym nastroju konczono prace
VIII Zjazdu, gdy przewodniczacy go zamykat, stuchajgc stéw
piesni: , Nie damy ziemi skqd nosz rdd*.

Wreszcie wybrano Komitet Zjazdu w sktadzie dotych-
czasowym, wyznaczajac jako miejsce nastepnego X Zjazdu—-
Poznan,

W pierwszym dniu Zjazdu uczestnicy] jego;byli goscinnie
podejmowani w gmachu Dyrekcji przez Dyrekcje i miejscowe
Folo Z. P. I. K. rautem, ktéry przeciagnat sie do rana, w dru-
gim dniu Gdrnodlaski Zwiazek Przemystu Gérniczo-Hutni-
czego podejmowat Zjazd na raucie w salach Huty Krélewskiej.
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W tym miejscu nalezy sie jeszcze raz podziekowaé zaréwno wy-
mienionemu Zwiazkowi, jak | wszystkim Zarzgdom Hut i Ko-
paln, ktore uczestnicy Zjazdu mieli mozno$é zwiedzi¢ za go-
$cinne przyjecie i umozliwienie poznania naszego wielkiego
przemystu.

Pokrzepieni na duchu serdeczna taczno$cla kolezenska,
silniejsi solidarnoscia rozjezdzali sie inzynierowie kolejowi do
codziennej pracy, zegnajac na wspolnej ostatniej biesiadzie
goscinnych gospodarzy i skladajac podziekowanie za mile spe-
dzone chwile zaréwno Kolegom z Kota Katowickiego jak i Pa-
niom z tegoz Kota za poniesione trudy i doskonala organi-
zacje. w. @G.

Uchwaly Vlil-go Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych
w Katowicach

z dn. 7, 8 i 9 pazdziernika 1928 r.

I. Do referatu inz. B. Dobrzyckiego: , Rozwdj gospodarczy
Gdrnego Slgska, a rozbudowa sieci kolejowej Dyrekcji Kolei
Paristwowych w Katowicach®.

1. Po wystuchaniu referatu, wykazujacego cyfrowo, ze
wywéz wegla i produktéw przemyslu z Gérnego Slaska na
rynek wewnetrzny oraz na eksport jest obecnie bardzo utru-
dniony ze wzgledu na brak linji przewozowych, oraz niedo-
statecznego przygotowania istniejacej sieci, a gtéwnie stacyj
rozrzadowych dla stale wzmagajacego sie rozwoju ekonomicz-
nego Gérnego Slaska,

VIll-y Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych uznaje, ze
sprawa zwiekszenia zdolnosSci przewozowej z Gdrnego Slgska
tak na rynek wewnetrzny jak 1 na eksport jest palaca i ze
nalezy przystapié niezwlocznie do badan nad konieczno$cia
budowy linji wywozowych oraz rozbudowy i przystepnienia
istniejacej sieci i stacji rozrzgdowych do rzeczywistych po-
trzeb wywozu z Gérnego Slaska.

2. Zjazd uwaza za niezbedne zbadanie sprawy stoso-
wania dla przewozu wegla wagonéw o najkorzystniejszym sto-
sunku tary do wagi tadunkéw, przystosowanych przytem do szyb-
kiego natadunku i wytadunku w celu mozliwego obpizenia
kosztéw przewozu,

II. Do referatu inz. B. Cywiiskiego: ,Brak inzynieréw na
kolejach polskich w chwili obecnej © w najbliiszej prayszlosci®.

Po wystuchaniu referatu inz. B. Cywinskiego ,O braku
inzynier6w na kolejach polskich“ i przeprowadzeniu obszernej
dyskusji — VIlI-y Zjazd Inzynieréw Kolejowych, biorac pod
uwage powage sytuacji, ktéra sie wytworzyta na P.K.P. wsku-
tek stalego zmniejszania sie ilosci inzynieréw i braku doplywu
mtodych sil technicznych do kolejnictwa podkresla, iz jest to
wywolane przedewszystkiem przez niedostateczne uposazenie
inzynieréw kolejowych,

Dla zapewnienia kolejom polskim statego nalezytego
technicznego kierownictwa, VIll-y Zjazd uwaza za konieczne
utrzymanie na kolejach tych dostatecznej liczby inzynieréw
i w tym celu uwaza za niezbedne:

1) Podwyzszenie wynagrodzenia inzyniera do wysokosci
zapewniajacej mu spokojna prace, bez cigglej trwogi o dzien
jutrzzjszy, bez uciekania sie do postronnej pracy zarobkowej
z uszczerbkiem dla jego bezposrednich obowiazkéw stuzbo-
wych, wreszcie dajacej mu mozno$¢ zaspokojenia potrzeb kul-
turalnych, zwilaszcza w zakresie dalszego doskonalenia sie
w obranym zawodzie.

2) Zwiekszenie rozpietoSci wynagrodzenia inzyniera na
poszczegdlnych stopniach jego stuzby. Zwiekszenie uposaze-
nia nie powinno zalezeé¢ od wyslugi lat, lecz od zastugi, od
wykazanych zdolno$ci pracownika i wydajnosci pracy.

3) Zapotrzebowanie miodych sit inzynierskich na kole-
jach winno byé ustalone zapomoca opracowania materjatu
statystycznego. W celu zapewnienia jego pokrycia Minister-
stwo Komunikacji winno udzielaé stypendja nlezamoznym aka-
demikom, zamierzajacym po$wieci¢ sie pracy na kolel.

W celu zachecenla tych milodych sii do pracy na kolei,
nalezy uprzednio uregulowac¢ uposazenie inzynieréw na ko-
lejach,

4) Przebleg stuzby wstepujacych na kolej mlodych in-
zynieréw powinien by¢ poddany kontroli i regulowany w ten
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sposéb, by utatwié i przy$pieszyé wszechstronne zaznajomienie
sie z wybrana przez nich galezig kolejnictwa. Nalezy odda-
waé ich w rece szczegc’>lniéP doswiadczonych starszych inzy-
nieréw i kierowa¢ do urzgdzonych nowoczeSnie warsztatéw
pracy, w razie za§ potrzeby najbardziej zdolnych i gorliwych
delegowaé na koszt kolei zagranice, -

Nalezy ustali¢ dla miodych inzynieréw kolejowych ma-
ksymalny okres stuzby prowizorycznej, po ktérym nastepowataby
bezwzglednie ich stabilizacja. Nalezy uznaé, ze w czasie
stuzby prowizorycznej inzynierowie powinni pod wzgledem
uposazenia i dodatkéw byé zréwnani z pracownikami statymi
w analogicznym stopniu stuzbowym.

5) Nalezy rozwinaé sieé srednich szkoét technicznych
o specjalnosci kolejowej i stworzy¢ na kolei warunki, pocia-
gajace absclwentéw tych szkét do pracy kolejowej.

6) Jako Srodki umozliwiajace polepszenie bytu inzynie-
réow kolejowych, zanim nastapi w tym kierunku gruntowna
zmiana ustawy uposazeniowej, Zjazd widzi:

a) wprowadzenie stalych dodatkéw budowlanych, uchwa-
lonych juz przez Rade Ministréw w dniu 5/VII 1928 r. z za-
stosowaniem ich wedlug brzmienia tej uchwaty, do wszystkich
inzynieréw, majacych styczno§¢ z prowadzonemi robotami bu-
dowlanemi bezposrednio, lub posrednio,

b) wprowadzenie dodatkéw funkcyjnych, dajacych moz-
no$¢ rézniczkowania stanowisk i wynagradzania za faktycznie
spelniang wieksza prace,

¢) wprowadzenie specjalnego statego dodatku za wyisze
studja, co umozliwi ustalenie wynagrodzenia poczatkujacych
pracownikéw z wyziszemi studjami, w wysokos$ci odpowiada-
jacej wlozonej przez nich pracy w studja naukowe, a w re-
zultacie spowoduje przyplyw do kolei lepszych sit z wyzszym
cenzusem naukowym.

7) Uwazajac sprawe poprawy bytu ogdétu inzynieréw
kolejowych za nader wazna i pilna, Zjazd nie wypowiada sie
co do $rodkéw potrzebnych dla pokrycia wynikajgcych stad
wydatkéw, ktére w stosunku do niewielkiej liczby inzynieréw
na kolejach nie moga byc zbyt wielkie, uwaza jednak, ze
przez zreorganizowanie kolei na przedsiebiorstwo przemysin-
wo-handlowe, koleje polskie powinny znaleZzé odpowiednie
Srodki, przez zestawlenie wiecej racjonalnych, opartych na
handlowej kalkulacji, sposobach eksploatacji kolei., W tym
wzgledzie VIII-y Zjazd Inzynieréw kolejowych podtrzymuje
w calej rozciagtoSci uchwaly Zjazdu V, VI i VII w sprawie
reorganizacji kolei polskich na zasadach przedsiebiorstwa prze-
mysiowo - handlowego.

III. Do referatu inz. J. Mrozowskiego: ,Budzet nadzwy-
czayny Polskich Kolez Pwistwowych ¢ budowa nowych kole®,
Zjazd uchwala:

1. Budzet nadzwyczajny winien byé wydzielony z budze-
tu eksploatacyjnego zaréwno w dochodach jak i w wydatkach.

2. Budzet nadzwyczajny winien mie¢ 3 dziaty:

a) dziat budowy nowych linji

b) dzial inwestycyjny na istniejacych linjach,

c) dziatl odbudowy urzadzen zniszczonych przez dziala-
nia wojenne.

3. Inwestycje, majace charakter meljoracyjny, winny sta-
nowi¢ osobny dzial budietu zwyczajnego - eksploatacyjnego.

4. Termin wygasania kredytéw na inwestycje i budowe
nowych linji winien by¢é dwuletni, a nie jednoroczny, gdyz do-
tychczasowy sposdéb jednorocznego asygnowania kredytéw bud-
zetowych jest dla ekonomicznego przeprowadzenia inwestycji
nieodpowledni.

5. Wszelkie inwestycje i budowy nowych linjl moga
by¢ podejmowane jedynie na mocy odpowiednich ustaw, wska-
zujagcych nietylko Zrédlo pokrycia, lecz | ogélng sume nie-
zbedna dla wykonania danej roboty, scisly termin jej ukon-
czenia, oraz wykaz réznych kredytéw na ten cel przeznaczonych,

6. Ze wzgledu na wielka donioslos¢ powiekszenia na-
szej sieci kolejowej, nie odpowiadajacej w stanle obecnym po-
trzebom rozwoju gospodarczego naszego kraju, powinno by¢é
wybudowane w clagu najblizszych 8 lat conajmniej 2500 km
nowych linji kolejowych,

7. Poniewaz wykonanie takiego programu z dochodéw
eksploatacyjnych nie jest mozliwe, nlezbedne jest zacigganie
bezposrednio przez panstwo pozyczek, lub tez wydawanie kon-
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linji kolejowych.
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cesji grupom finansowym na budowe i eksploatacje oddzielnych zadawalniajacy; stan taki wymaga gruntownej niezwlocznej
naprawy.
8. Koncesje majace na celu zainteresowanie kapitalu Z uwagi na powyzsze, Zjazd uwaza za niezbedne po-

i inicjatywy prywatnej w sprawie rozbudowy naszej sieci ko-
lejowej wydaja sie w obecnych stosunkach najbardziej wska-
zane dla calego szeregu linji,

Dla zachecenia prywatnego kapitalu nalezaloby przewi-
dzie¢ rzadowa gwarancje oprocentowania i amortyzacji kapitatu
budowlanego oraz ulgi w optatach podatkowych i stemplo-
wych, bez czego pozyskanie kapitatéw prywatnych wydaje
sie w chwili obecnej niemozliwe.

1V. Do referatu inz. S. Tarwida: , Wprowadzenie racjo-
nalnej organizacyi pracy przetokowej na stacjach rozrzqd-
czych ¢ prazejsciowych w Dyrekeji Radomskies®.

1) Zjazd z uznaniem przyjmuje do wiadomoS$ci referat
inz. Tarwida o do$wiadczeniach racjonalizacji pracy przetoko-
wej, przeprowadzonych w Dyrekcji Radomskiej i uwaza za
niezbedne dalsze prowadzenie analogicznych badan pracy sta-
cyjnej we wszystkich Dyrekcjach kolejowych,

2) Zjazd uwaza, ze nalezatoby powolaé przy M. K. spe-
sjalny organ do badan caloksztaltu pracy stacji wezlowych
i rozrzgdczych, jak réwniez i kosztéw wiasnych przewozu na
poszczegdlnych linjach.

W Dyrekcjach kolejowych powinny byé stworzone komisije,
ktéreby mialy za zadanie:

a) badanie pracy stacji weztowych i rozrzadczych i or-
ganizacje racjonalnego sposobu pracy,

b) badanie kosztéw przetaczania na stacjach,

c) badanie przelotnosci stacji wezlowych i rozrzedowych,

d) badanie pracy techniczno- ruchowej na matych stacjach,

e) badanie kosztéw wlasnych przewozu na poszczegél-
nych linjach P. K. P.

3) W celu otrzymania wydatniejszych wynikéw wpro-
wadzania racjonalnej organizacji pracy stacyjnej Zjazd uznaje
za nlezbedne ustalenie wiasciwych zasad indywidualnego pre-
mjowania pracy przetokowej, opartego na normowaniu roz-
chodu parowozo-godzin przetokowych i na prawidlowem for-
mowanlu pociagéw,

4) Prosi¢ inz. Tarwida o zreferowanie na nastepnym
Zjeidzie P, I. K. wynikéw dalszych badan z organizacji pra-
cy stacyjnej w Dyrekcji Radomskiej z uwzglednieniem, w miare
moznoSci wiasciwych doSwiadczefi innych Dyrekeji kolejowych.

V. Do referatu inz. E. Segeta: ,Elektro-semafory”,

Zjazd uchwala:

1) Przyjaé do wiadomosci referat inz. Segeta, jako opis
urzadzenia jego pomystu, dazacego do niezawodnego zabez-
pieczenia ruchu przy stosunkowo nieznacznych kosztach, przy-
czem wyrazi¢ uznanie inz. Segetowi za jego cenna prace na
tym polu.

2) Wobec szczegdlnej wagi najdoskonalszego zabezpie-
czenia ruchu, uznaé za pozadane, aby w ,Inz. Kolejowym*
byt otwarty dzial, poSwigcony urzadzeniom dla zabezpieczenia
ruchu, celem pobudzenia inicjatywy w tej dziedzinie P. 1. K.
I uniezaleznienia si¢ od obcego przemyshu. Artykul inz. Se-
geta bylby zapoczatkowaniem tego dziatu.

3) Uznaé za niezbedne rozszerzenie zakresu doswiad-
czen na polskich kolejach z wymienionemi urzadzeniami.

VL. Do referatu inz. B. Radosiskiego: ,, Parowdz prayszlogci®.

Wobec tego, ze referat inz. Radonskiego ma charakter
tylko informacyjny, przyjaé referat do wiadomos$ci i wobec
aktualnosci sprawy prosi¢ Redakcje ,Inzyniera Kolejowego*
o jego wydrukowanie.

VU. Do referatu p. E. Czajkowskieqgo: , Bibljoteki Naukowe

w Ministerstwie Komunikacyi®.

Obecny stan zaréwno bibljoteki M, K. jak 1 bibljotek
Dyrekcyjnych po dziesigcioletnim ich istnieniu §wiadezy o tem,
ze tak wazna w Interesie stuzby i podniesienia fachowego
wyksztalcenla pracownikéw Ministerstwa Komunikacji, oraz
podleglych mu urzedéw, sprawa nalezytej organizacji, wypo-
sazenia i1 prowadzenia bibljotek jest postawiona w sposéb nie-

czyni¢ odpowiednie kroki u naczelnych wiadz Ministerstwa
Komunikacji w tym kierunku, aby sprawy dotyczace bibljotek—
tak centralnej ministerjalnej, jak i dyrekcyjnych, jako miejsco-
we byly powierzone specjalnie utworzonemu w tym celu sa-
modzielnemu referatowi bibljotecznemu, podleglemu analogicz-
nie do Muzeum Kolejowego bezposrednio Ministrowi Komu-
nikacji.

Zadaniem tego referatu, wspéipracujacego z Rada Bi-
bljoteczng w M. K., powinno byé zesrodkowanie wszystkich
agend, potaczonych z istnieniem powyzej wspomnianych bibljo-
tek, celem sprawnego | fachowego ich prowadzenia w obec-
nej ich organizacji, oraz przygotowanie w najblizszej przy-
sztosci do scentralizowania spraw bibljotecznych na wzér
organizacjl centralnej bibljoteki wojskowej w Ministerstwie
Spraw Wojskowych.

VIII. W sprawie zagadnienia ,Jakich podkladéw wusywad
na polskich kolejach®.

Zjazd uchwala:

1) Zasadniczo nalezy uzywaé podkiaddéw
nasyconych.

2) Nalezy dopusci¢ do uzycia w duzym zakresie pod-
ktady bukowe, ktére nalezy ukiadaé w prostych.

3) W krzywiznach i na linjach gérskich, uzywaé pod-
kiadéw debowych, lecz nasyconych.

4) Mozna dopusci¢ do uzycia podkiady z modrzewia
i wigzu réwniez nasycone.

5) O ile znajdzie sie sposéb dobrego nasycenia Swierku —
nalezy podja¢ préby uzywania podkiadéw S$wierkowych nasy-
conych.

6) W przeciagu najmniej 4-ch lat nalezy dojéé¢ do stwo-
rzenia jednorocznego zapasu surowych podkladéw dla potrzeb
samego utrzymania toru.

7) Nalezy wprowadzi¢ podkiady 11 klasy ze wzgledu na
obrébke i na jako§¢ drzewa. Przy dobrej jakosci drzewa ozna-
cza¢ jako klase druga podkiady gorzej obrobione i nie majace
w miejscach nie niebezplecznych petnych wymiaréw. Przy
dobrej obrébce, jako klase [I a stanowié¢ moga podkiady z gor-
szego drzewa (np. sekate), a przy bukowych — ze zdrowa
falszywa twardzielg“ do !/, przekroju. (Ceny tych podkiadéw
powinny byé niZsze niz klasy 1-ej).

8) Do naprawy mechanicznego zuzycia podkiadéw wpro-
wadzi¢ pribnie wkladki Rambachera, poza tem dla prostych
i tagodnych krzywizn, w szczegdlnosci przy podkladach sosno-
wych, dyble Collet'a i dla peknietych podkiadéw na szersza
skale wiazanie taSmami zelaznemi. Nad zachowaniem sie
wkladek i dybli nalezy robié spostrzezenia, Dobroé wiazania
peknieé jest juz wyprébowana,

9) Przy podkiadach drewnianych wprowadzié podkiadki
(siodetka) diuzisze, aby zwiekszyé powierzchnie, na ktéra prze-
nosi sie ciezar pojazdéw i przez to zmniejszyé wgnijatanie sie
podktadek (siodelek) w drzewo. Wprowadzenle podkladek
(siodetek), umozliwiajacych dawanie dowolnego rozszerzenia
bez zmiany polozenia podkiadki (siodelka) i dozwalajgcych
dziurawienie podkladéw przed nasyceniem, uwazaé nalezy za
wskazane, przynajmniej w lukach, a to tem bardziej, ze dadza
sle te podkiadki zastosowaé do kazdego typu szyn:

10) Przy podkladach bukowych nalezy robié
z uzyciem samych hakéw.

11) Nalezy nasycaé nietylko podkiady — ale takze pod-
rozjazdnice, dyline mostowa, drzewo budowlane wystawione -
na wplywy atmosferyczne, drzewo do budowy parkanéw, ma-
gazynéw it. d., a takze klocki brukowe swierkowe, gdyz male
kawalki Swierczyny daja sie przepoié antyseptykiem przy za-
stosowaniu silnego ci$nienia.

12) Podktady bukowe dziurowane nalezy nasycaé préb-
nie nasamprzéd olejem smolowym, a potem na pelno chlor-
kiem cynku i czynié nad niemi spostrzezenia. Jako&é oleju
smotowego nalezy bada¢ co do jego skiadu chemicznego, tem-
peratury, punktéw wrzenia i zawarto§ci domieszek cial ob-
cych. Wskazane jest roblenie préb z domieszka oleju torfo-
wego w stosunku 1:2 oleju smotowego, gdyz olej torfowy

sosnowych

préby
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powoduje wedle doSwiadczen wioskich mniejsze pekanie drze-
wa bukowego,

13) Nalezy dopusci¢ do prébnego uzycia — podkiady
zelbetowe z jednego kawatka z dyblami drewnianemi.

14) Na prébnych odcinkach nalezy prowadzi¢ dokitadna
statystyke ulozonych podkiadéw, a wyniki podawaé¢ do wiado-
mosci wszystkim Dyrekcjom. Podklady te winny byé ozna-
czone gwozdziami pocynkowanemi na wzér gwozdzi uzywa-
nych zagranica.

15) Drzewo podlegajace nasyceniu winno by¢ przedtem
ostatecznie obrobione i dziurowane.

Ponadto Zjazd zaleca:

16) Wprowadzenie wdézkéw motorowych dla przewozu
materjatéw i ludzi na szlak ze stacji na linijach o gestym ru-
chu, jako ekonomiczne i pozadane, natomiast jako zbyt kosz-
towne i niedopuszczalne uznaje Zjazd uzywanie przez zawia-
dowcéw drezyn poruszanych sila 2 ludzi i dlatego zaleca zao-
patrzenie zawiadowcéw w zwyklte rowery, poruszane sila sa-
megojzawiadowcy (o ile odcinek wynosi 15 klm. linji).

18) Oddawaé wieksze roboty okolo utrzymania toru,
wzglednie wymiany lub wzmocnienia nawierzchni prdbnie
w przedsiebiorstwo pod nadzorem i kierownictwem torowych
i zawiadowcéw odcinkéw drogowych. Dopuszczaé do konku-
rencji przy takich robotach robotnikéw kolejowych z torowym na
czele i, o ile beda 40°%/, tansi od przedsiebiorstwa postronnego,
oferty ich uwzgledniaé. Przy mniejszych robotach prébnie
akordowac roboty z robotnikami i torowym.

Dla dokonywania takich prob wybraé¢ kilka Dyrekcii
i z niemi uzgodni¢ jako$¢ i sposéb dokonywanych préb.

18) Dazy¢ do stworzenia terminarza robét przy konser-
wacji nawierzchni.

19) Organizowaé zbiorowe naukowe wycieczki do panstw
o wysokiej kulturze naukowej. W wycieczkach powinni braé
udziat specjalisci z poszczegélnych dziatéw stuzbowych, na
czele za$ wycieczki powinien sta¢ do$wiadczony urzednik,
Ponadto wycieczki powinny byé przygotowane odpowiednio,
to jest wszelkie kwestje powinny byé naprzéd zakomunikowane
poszczegdlnym zarzadom kolejowym, oraz powinien byc zgéry
ustalony program. g

20) Dla dokonywania préb najnowszych wynalazkéw
naprz. szwajsowania szyn, rusztéw pod stykami szyn, réznych
maszyn roboczych, $rodkéw chemicznych do niszczenia ro-
slinnosci, walcowania wzglednie ubijania zwiréwki i t. p. na-
lezaloby zorganizowaé odpowiedni urzad, wzglednie powierzyé
robienie préb poszczegdlnym Dyrekcjom. Pod tym bowiem
wzgledem stojg wysoko koleje wegierskie, a potem wioskie,
natomiast Polska pozostaje wtyle.

21) Dla badania dostarczonych materjaiéw i narzedzi
stworzy¢ laboratorjum do$wiadczalne kolejowe na wzér znako-
micie wyposazonego laboratorjum wioskiego zarzadu kolejowego
znajdujacego sie w Rzymie, Zawiazek takiego laboratorjum
istnieje juz w Warszawie.

22) Zjazd uwaza za konieczne poddawaé gruntownej
rewizji sprawe wyksztalcenia miodych zawiadowcédw odcinkdw
drogowych, ktrézy w myS$l zarzadzen Ministerstwa Komunikacji,
maja by¢ zarazem i zawiadowcami odcinkéw sygnatowych,
Przyjmowanie na kurs zawiadowcéw drogowych, kandydatéw
bez uprzedniej praktyki uwaza Zjazd za niecelowe i szkodliwe.
Natomiast uwaza za konieczne, by kandydat po zdaniu egza-
minu wstepnego odbyi 2-letnia praktyke, z tego najmniej 1 do
1/, roku przy samej nawierzchni, celem zdobycia przede-
wszystkiem praktycznych wiadomos$ci z zakresu torowego.

Powstanie szkét zawodowych dla ksztalcenia torowych
i zawiadowcow drogowych uwaza Zjazd jako jedyne rozwig-
zanie tej sprawy.

IX. Do referatu inz. Glajeara: ,Konserwacja materjaliw
drzewnych®.

Zjazd uchwala: Przyja¢ referat do wiadomosci uwa-
zajac dezyderaty, wynikajace z referatu za nadajace si¢ do
dalszej w tym kierunku wytezonej pracy zapoczatkowanej przez
stworzenie Instytutu dla nasycenia i badan wynikéw nasycania
réznemi sposobami.

X.  Odnosnie sprawozdania do uchwaly VII-go Zjazdu
w sprawie organizacsi Oddzialdw Drogowych.

Zjazd przyjal wnioski opracowane przez Narade delega-
téw Két przy Zarzadzie Giéwnym Z. P, 1. K,, a mianowicie:

1) Nalezy dazyé do ustalenia dtugosci Oddzialéw Dro-
gowych od 200 do 300 kilometréw. W wyjatkowych wypad-
kach w zaleznosci od intensywnosci pracy Oddzialu i wielko-
$ci ruchu, dtugo$é Oddzialu moze by¢é zmniejszona do 100
kilometréw, wzglednie zwiekszona do 400 kilometréw.

2) Nalezy rozszerzy¢ przepisowe kompetencje Naczel-
nika Oddziatu Drogowego. Zachodzi potrzeba wydania w tej
mierze wyraznego zarzadzenia, wprewadzajgcego faktycznie
w zycie regulaminu Oddziatéw Drogowych we wszystkich
Dyrekcjach.

3) Nalezy wprowadzi¢ niezwtocznie Oddzialy Drogowe
w 3-ch Dyrekcjach Matopolskich, gdzie dotad pozostajg ,Sek-
cja Utrzymania Kolei“,

4) Nalezy ustali¢ $cisle prawa, obowiazki i odpowie-
dzialnosé Kontroleréw Drogowych, jako pomocnikéw Naczelnika
Oddziatu Drogowego.

5) - Kontrolerzy Drogowi winni zasadniczo zamieszkiwac
w siedzibie Naczelnika Oddzfalu Drogowego.

6) Do wigkszych inwestycyjnych robét oraz robét odbu-
dowy, winni by¢ przydzielani osobni inzynierowie, ze zwigk-
szenlem w miare potrzeby referatu technicznego Oddziaiu lub
nawet przez zorganizowanie kierownictwa robét.

7) Nalezy przydzieli¢ na Oddzialy Drogowe tam, gdzie
tego niema, osobnych rachmistrzéw rachunkozdawczych, o kom-
petencji przewidzianej przez ogdélne przepisy o rachunkowosci.

Dworzec w Stonimie.
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8) Kierownikiem referatu technicznego na oddziale dro-
gowym powinien byé zasadniczo — inzynier.

9) Nalezy uprosci¢ system administracyjny z usunigciem
zbednych przepiséw i biurokratycznego traktowania spraw.

10) Dla zapewnienia normalnej pracy inzynieréw na Od-
dziatach Drogowych nalezy ustali¢ takie warunki ich bytu,
ktére usunelyby konieczno$é poszukiwania dodatkowych po-
bocznych zarobkéw.

Xl. Zjazd przyjat wolny wniosek inz. Dobrzyckiego:

Prosi¢ Zarzad Gléwny Z. P. [. K., azeby ze wzgledéw
panstwowych wzial na siebie inicjatywe akcji niesprowadzania
i niekupowania towaréw zagranicznych i zeby sie porozumiat
w tej sprawie z innemi Zwiazkami kolejowemi, nawolujac te
ostatnie do przeprowadzenia odpowiedniej akcji wéréd pracow-
nikéw kolejowych i ich rodzin.

Kronika zagraniczna.

Zwiazek Polskich Czasopism Technicznych i Za-
wodowych i Kongres Genewski Federacji Mie-
dzynarodowej Prasy Technicznej i Zawodowe;j.

W dniu 25 pazdziernika odbylo sie Walne Zebranie no-
wozalozonego Zwiazku Polskich Czascpism Technicznych i Za-
wodowych, na ktérem uczestnicy Zwigzku zostali zaznajomieni
z poloieniem sprawy zatwierdzenia Statutu i przystapienia do
wykonywania zadafh Zwiazku. Liczba czlonkéw powigksza sie,
obecnie naleza do Zwiazku wszystkie najwieksze czasopisma
Techniczne, z zawodowych — trzy réwniez najwieksze i naj-
starsze. Do Zwigzku moga naleze¢ pisma poswiecone spra-
wom gospodarczym w szerokiem znaczeniu tego wyrazu i pisma
wszelkich zawodéw, majacych zwiazek z rozwojem technicz-
rym i gospodarczym Polski. Statut przewiduje zadania prak-
tyczne, obok ideowych, majacych panstwowe i narodowe zna-
czenie.

Na Kongres (czwarty z rzedu) Federacyj Miedzynaro-
dowej Prasy T. i Z., ktéry sie odbyt w Genewie, 26 — 31 Sierp-
nia r. b., Zwiazek delegowat Prezesa Zwiagzku i wszystkich czlon-
kéw zwiazku, ktérzy chcieli uczestniczyé. Udziat wzieto czte-
rech czlonkéw Zarzadu pp. Pawlowski, Lutostawski, Rodowicz
i Mikulski, oraz delegaci Ministerstwa Przemyslu i Handlu
(p. S. Czaykowski) i Czasopisma ,Przeglad Wojskowo - Tech-
niczny“ wyd. Ministerstwa Spr. Wojskowych (p. W, Ziembin-
ski). Sprawozdanie Prezesa Zwigzku, zarazem delegata, obej-
mowato prace i uchwaly Zwigzku, oraz bylo obrazem stosun-
kéw, jakie zostaly nawigzane pomiedzy Federacja Miedzyna-
rodowa, a Sekretarjatem Ligi Narodéw -— Miedzynarodowem
Biurem Pracy, Genewskim Instytutem Miedzynarodowym Nau-
kowego Organizacji Pracy i Migdzynarodowa Ilzbg Handlowa
(Paryz). Oprécz tego byly udzielane wiadomo$ci o utworzeniu,
z ramienia Komitetu Wykonawczego Federacji (Paryz), Biur In-
formacyjnych (Offices, albo Centres d’Information), w kilku

miastach najwiekszych Europy, a w tej liczbie w Warsza-
wie,

Zadania Biur Informacyjnych maja donioste znaczenie,
szczegdlnie dla Polski, ktérej rozwéj techniczny i gospodarczy
byt w czasie utraty niepodlegtoéci wstrzymany, a obecnie roz-
woj stosunkéw z Europa Zachodnia wymaga wymiany infor-
macyi w szerokim zakresie i — aktualnej,

Sprawozdawca oméwil praktyczne i ideowe znaczenie
Biura, ktére Federacja utworzyla w Warszawie i wyjasnial
stosunek jego do instytucji rzadowych, soolecznych i gospo-
darczych. Odwolal sie wiec do uczestnikéw Zwiazku o popar-
cie zadan Biura, nietylko uzyskania S$rodkéw, lecz
w celu skoordynowania dzialalnoSci Biura z miarodajnemi in-
stytucjami.

Poniewaz Zwiazek Polskich czasopism T. i Z. jest za-
razem Sekcjg Polskg Federacji Miedzynarodowej, wiec nie-
moze uchyli¢ sie od zajecia okre$lonego stanowiska wzgle-
dem Biura Informacii.

Kongres Genewski obrat Prezesa Zwiagzku Pols, Cz.
T. i Z. na vice prezesa Federacji i na prezesa Biura Infor-
maciji. Tym sposobem w Komitecie Wykonawczym Federacji
(Paryz) mamy vice prezesa Polaka. Na Zjezdzie Iniynieréw
Slowian w Sofii (Sierpien r. b.) zapadia uchwata domagania
sie o obsadzenie viceprezesury przez slowianina i mianowa-
nie Polaka, czemu stalo sie zadosé. Stanowisko czlonka Ko-
mitetu Wykonawczego w Komitecie Wykonawczym, ktére pia-
stowal A. Pawlowski, zostatlo obecnie obsadzone przez inz.
Nedwed’a, przedstawiciela Czech. Slowianskie panstwa maja
wiec w Federacji dwéch czlonkéw. :

Paryskie Biuro Informacyj juz nadestalo na rece preze-
sa Biura warszawskiego dwa komunikaty, jeden dotyczy Wy-
stawy w Salonie Automobilizmu, drugi o tylko co odbytej
w Genewie, 26-ej sesji (23 pazdziernika) Komitetu Ekono-
micznego przy Lidze Naroddw.

w celuy,
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Lodzkie Elektryczne Koleje Dojazdowe

Towarzystwo Akcyjne.

I. Rys historyczny i rozwdéj finansowy.

Na zasadzie zatwierdzonych i w dniu 24-ym grudnia
1898 r. (6 stycznia 1899 r.) ogloszonych w Zbiorze Praw
warunkéw, Towarzystwo prywatne, otrzymalo pozwolenie
na budowe i eksploatacje waskotorowych elektrycznych
kolei dojazdowych ogélnego uzytku od miasta Lodzi do
miast: Zgierza i Pabjanic.

Stosownie do warunkéw technicznych, zatwierdzonych
przez Komitet Zarzadu budowy drog zelaznych i wedlug
orzeczenia tegoz Komitetu z dnia 27 sierpnia (9 wrzesénia)
1899 r. za Nr. 191, a takze na zasadzie warunkow, zatwier-
dzonych przez p. Ministra Komunikacji, stosownie do przed-
stawienia Departamentu Ladowych i Wodnych Komuni-
kacji z dnia 23 wrzesnia (6 pazdziernika) 1898 r. za Nr. 769,
Towarzystwo otrzymalo prawo budowy linji oraz urzadzen
kolejowych na obrzezach szos i goécincow.

Budowa rzeczonych kolei odbywala si¢ pod kontrolg
Panstwowego Inspektora Budowy, Radcy Kollegjalnego,
Inzyniera Komunikacji £. Millera i pod kierunkiem wy-
branego przez Towarzystwo i zatwierdzonego przez p. Mi-
nistra Komunikacji — Gléwnego Inzyniera Budowy W.
Gerlicza.

Roboty przy budowie centralnych elektrycznych stacji
rozpoczete byly we wrzesniu 1899 r.; na szosach zas —
w kwietniu 1901 r.

Ruch tymczasowy zostal otwarty: na linji Pabjanic-

kiej w dniu 4/17 stycznia 1901 r., a na linji Zgierskiej 6/19 »

stycznia tegoz roku. Kapital zakladowy Towarzystwa wy-
nosit jeden miljon rubli.

Na zasadzie postanowienia p. Ministra Komunikacji,
stosownie do przedstawienia z dnia 20 czerwca (5 lipca)
1901 r. za Nr. 360, w dniu 1225 lipca 1901 r. odbyly sie
ogledziny obu linji przez Komisje, ktéra orzekla, iz wszyst-
kie roboty wykonane zostaly starannie i prawidlowo, zgod-
nie z zatwierdzonymi projektami i Zze ruch na obu linjach
moze sie odbywaé bezpiecznie i bez przerwy.

W dniu 1/14 lipca 1908 r., na zasadzie zatwierdzonej

d. 27 marca (9 kwietnia) 1907 r. nowej Ustawy, wspomnia- =

ne wyzej Towarzystwo prywatne zawiazalo sie w ,,Towa-
rzystwo Akcyjne Lodzkich Waskotorowych Elektrycznych
Kolei Dojazdowych”, ktére to Towarzystwo, stosownie do
§ 1 nowej Ustawy, zorganizowalo sie:

1) W celu nabycia od prywatnego Towarzystwa istnie-
jacych kolei dojazdowych ogélnego uzytku: Lodz—Zgierz
i Lodz—Pabjanice.

2) W celu przediuzenia rzeczonych kolei na teryto-
rjum miast Zgierza i Pabjanic do Magistratow.

3) W celu zbudowania takich samych kolei dojazdo-
wych:

a) od miasta Lodzi, wzdluz szosy Aleksandrowskiej,
poczawszy od ulicy Zgierskiej na przedmiesciu Baluty do
rynku osady Aleksandrowa;

b) od miasta fodzi, wzdluz szosy Konstantynowskiej
do rynku osady Konstantynowa, i

c) odnogi od linji Pabjanickiej, na wiorscie 3,7 (liczac
od m. Lodzi), do miejscowosci Ruda Pabjanicka.

4) W celu eksploatacji wyzej wymienionych linji ko-
lejowych.

Towarzystwo Akcyjne wykonalo calkowicie wskazane
Ustawa roboty wedlug kosztoryséw, zatwierdzonych przez
p. Ministra Komunikacji.

Na zasadzie zezwolenia Ministerjum Finanséw z dnia
13/26 grudnia 1908 r. za Nr. 12221, Towarzystwo utworzylo
kapital akcyjny 600.000 rubli.

Na zasadzie zezwolenia Ministerjum Finanséw z dnia
7/20 stycznia 1912 r. za Nr. 352, Towarzystwo powiekszylo
kapital akcyjny o 275.000 rubli.

Na zasadzie zezwolenia Ministerjum Finanséw z dnia
9/22 lutego 1913 r. za Nr. 2319|255, Towarzystwo powiek-
szylo swéj kapital akcyjny o 505.000 rubli.

Stosownie do § 22 Ustawy Towarzystwa i na zasadzie
zezwolenia Ministerjum Finanséw z dnia 24 marca (6 kwiet-
nia) 1909 r, za Nr. 4291 — dla nabycia istniejacych kolei
dojazdowych Y.6dz—Zgierz i YL.odz—Pabjanice, zrealizo-
wano wypuszczone przez lowarzystwo 5% obligacje, wiec
kapital akcyjny Towarzystwa wynosil 1.380.000 rubli,
a obligacyjny 997.200 rubli.

Na podstawie Rozporzadzenia p. Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 25 czerwca 1924 roku o bilansowaniu
w zlotych kapitalow wlasnych przedsiebiorstw i na podsta-
wie rozporzadzenia p. Ministra Skarbu z dnia 1 lipca 1924
roku w przedmiocie szacowania przedmiotéw majatko-
wych — na dzien 1-go stycznia 1924 roku, dotychczasowy
kapital akcyjny rb. 1.380.000.— uchwala Ogélnego Zebra-
nia Akcjonarjuszéw Towarzystwa L. W. E, K. D. z dnia
17 grudnia 1924 roku zostal przewalutowany na zlote po
kursie zl. 2,66 za 1 rubla, czyli wyniést zi. 3.670.800.—.

Ostatnio za$, na zasadzie zezwolenia pp. Ministrow '
Przemystu i Handlu oraz Skarbu, ogl. w Monitorze Polskim

* Nr. 152 z dnia 5 lipca 1928 r., kapital akcyjny zostal pod-

wyzszony droga Il emisji akcji, uchwalonej przez Ogélne
Zebranie Akcjonarjuszow Towarzystwa L. W. E. K. D,
z dnia 24 lipca 1924 roku, o sume zl. 4.043.200.—.

Obecnie wiec kapital akcyjny Towarzystwa wynosi
29.000 sztuk akcyj po zt. 266.— nominalnej wartosci kazda,
czyli zi. 7.714.000.—.

11. Opis linij kolejowych.

Obecnie Towarzystwo Lédzkich Waskotorowych Elek-
trycznych Kolei Dojazdowych posiada 6 linij calkowicie
zelektryfikowanvch, a mianowicie:

1) linje LODZ—ZGIERZ o dlugosci 8.099 kim. w tem
7,07 klm. podwéjnego toru;

2) linje LOdZ—ALEKSANDROW jednotorows o dtu-
gosci 11,127 kim.;

3) linje ZGIERZ—OZORKOW jednotorowa o dlugo-
$ci 15.919 klm.,;

4) linje LODZ—KONSTANTYNOW jednotorowsg o dlu-
gosci 8,95 klm.. w czem 2 806 klm. w granicach miasta;

5) linje LODZ—PABJANICE o dlugosci 14,963 kim.,
w czem 6,282 klm, podwoéjnego toru;

6) linje MARYSIN—RUDA—TUSZYN jednotorows
o dlugosci 15,4 klm. z odnoga niezelektryfikowana do Kru-
szewa o dlugosci 2,312 kim.

Do tego dochodzi dwutorowy odcinek o dlugosci 0,246
klm. linji Zgierskiej, obecnie obstugiwany przez Tramwaje
Miejskie m., Lodzi.

Ogétem dlugosé wszystkich kolei Towarzystwa .. W.
E. K. D. wynosi 77,016 klm., liczac po osi, w tem podwdj-
nego toru 13,6 klm.: précz tego, dochodzi 1,033 klm. bocz-
nic, tak, ze catkowita dlugo$é pojedynczego toru wszyst-
kich linij wynosi 91,649 klm,

Pociggi wymienionej pod punktem 3-im linji Ozorkow-
skiej dochodza do fodzi, biegnac pomiedzy Zgierzem i Y.o-
dzig po torach linji Zgierskiej, a pociagi wymienionej pod
punktem 6-ym linji Tuszynskiej réwniez dochodza do f.o-
dzi, biegnac pomiedzy Yodzia i Marysinem po torach linji
Pabjanickiej.
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Przebieg budowy linji chronologicznie przedstawial sie
w nastepujacy sposob:

W roku 1901 zbudowano i zelektryfikowano jednoto-
rowe linje L.odz—Zgierz i L.6dz—Pabjanice, przyczem te
druga doprowadzono tylko do dlugosci 12,2 klm,, t. j. do
Magistratu m. Pabjanic.

W roku 1909 zbudowano linje Aleksandrowska.

W roku 1910 dobudowano 2-gi tor linji Pabjanickie;j.

W roku 1911 zbudowano linje L6dz—Konstantynéw
oraz odnoge z Marysina do Rudy.

W roku 1912 dobudowano 2-gi tor linji Zgierskiej.

W latach 1915, 1916 i 1917, podczas wojny i niemiec-
kiej okupacji, zbudowano z rozkazu wtadz okupacyjnych
linje Tuszynska od Rudy az do Kruszewa, linja ta jednak
otrzymala narazie trakcje parowa.

W roku 1921 wybudowano linje Zgierz—Ozorkéw, row-
niez z trakcja parowa,. .

W roku 1923 przedluzono linje L.6dz—Pabjanice do
dworca kolejowego P. K. P., t. j. do jej obecnej dlugosci.

W roku 1926 zelektryfikowano linje Zgierz—QOzorkoéw,
a w roku 1927 zelektryfikowano linje Tuszyriska od Rudy
do kilometru 15,4 w m. Tuszynie.

II1. Techniczny opis linij.

Wszystkie linje sa waskotorowe o prze$wicie toru
1 metr. Tory zbudowane sa poza granicami miast na zbo-
czach szos z szyn Vignole'a typu kolei normalnotorowych
o wadze od 30,11 kg. do 38,4 kg./1 mtr. b., w granicach za$
miast posrodku ulic cze$ciowo z szyn zlobkowych o wadze
od 42,8 do 54,01 kg./l mtr, b., cze$ciowo zaé w mniejszych
miastach réwniez z szyn Vignole'a. Szyny Vignole'a ulozo-
ne sa na debowych podkladach, szyny za§ zlobkowe na
podluznych fundamentach z szabru. Przewody jezdne poza
granicami miast zawieszone sa zapomoca podwéjnej izo-
lacji do zelaznych konsol, umocowanych na drewnianych
slupach mniej wiecej w odleglosci co 40 mtr. Przewod

iezdny miedziany uzyty jest o przekroju okraglym 50 mm.?,
a w nowszych linjach profilowy o przekroju 60 mm.?. Dla
zmniejszenia spadu napiecia przewody jezdne wzmocnione
sa zapomoca przewoddéw wzmacniajacych. Na ulicach
miast zastosowano normalne tramwajowe zawieszenie na
poprzeczkach i stupach odciagowych, przewaznie zelaz-
nych. Napiecie stalego pradu dla trakcji wynosi zasadni-
czo 550 woltoéw, na podstacjach utrzymuje sie jednak prze-
waznie 600 woltéw. Jako przewdd powrotny stuza szyny,
grzyczem polaczony z szynami i uziemiony jest biegun do-
atni,

Linje Zgierska, Aleksandrowska i Konstantynowska
zasilane sa stalym pradem kazda z wlasnej podstacji mo-
tor-generatorow, otrzymujacych energje w postaci pradu
trojfazowego o napieciu 3000 woltéw z elektrowni m. Lodzi.
Rowniez z elektrowni m. Lodzi i w tejze formie pradu tréj-
fazowego o napieciu 3000 woltéw otrzymuje energje pod-
stacja we wsi Chocianowice, zasilajaca linje: Pabjanicka
i Tuszyniska. Wreszcie podstacja na Gérze Zwirowej zasi-
lana jest z elektrowni m, Zgierza pradem tréjfazowym
o napieciu 35000 woltéw i sluzy do napedu pociagéw na
linji Ozorkowskiej.

IV. Projektowane roboty.

Obecnie projektuje si¢ budowa drugiego toru na linji
Aleksandrowskiej, przedluzenie linji Konstantynowskiej
do m. Lutomierska, czyli jeszcze o 7,3 klm., a, précz tego,
budowa linji L6dZ2—Brzeziny.

Dla otrzymania bardziej ekonomicznej gospodarki pro-
jektuje sie skasowanie starych podstacji motor-generato-
réw na linjach: Zgierskiej, Aleksandrowskiej i Konstanty-
nowskiej i zamiana tych podstacji na podstacje prostowni-
kow, przyczem linje Zgierska i Aleksandrowska zasilane
by¢ maja ze wspélnej podstacji.

Nowa linja L6dz—Brzeziny otrzyma wlasna podstacje
prostownikow, zasilana energja z elektrowni m. Zgierza

lub m, f.odzi.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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P.T.B.

Polskie Towarzystwo Budowlane

S. A. w Warszawie.

Tel.: 255-02, 255-07, 255-29, 112-69, 206- 03
Adres telegr. ,,FUNDAMENT .

W okresie czasu 1918 —1928 r. w dziedzinie kolejnictwa
wykonato:

1) odcinek 57 kl. Kutno-—-Koto,

2) odcinek 57 kl. Zgierz—Kutno,

3) odcinek 13 kl. Widzew-- Zgierz,

4) pofaczenie na Gornym Slasku | s
17 kim., | S

5) bocznice kolejowe do C.S.A. | |
w Reynel 33 kim,,

6) bocznice kolejowe do C.S.A.
w Stewal 21 kim.,

7) odcinek 13 kim. Zukowo — Oso-
wa linji Bydgoszcz — Gdynia
z najwiekszym mostem na tej
linjiprzezrz.Stupiec 3x30 metr.
8) 65 metr. fukowy most sklepienny przez Prut w Jaremczu,

9) Filary i przyczotki mostu przez Wiste w Warszawie na linji Srednicowe]
(fundacja pneumatyczna).

Budowa najwiekszego mostu na linji Bydgoszcz—Stupiec pod Zukowem.

Oprocz powyzszych robot kolejowych w roku 1928 budo-
wlany dziat firmy prowadzi budowe catego szeregu monumental-
nych | wigkszych gmachow jak to:

1) Muzeum Narodowe w Warszawie o kubaturze 155.000 mt,,
2) Ministr. W.R. i O. Pub. o kub. 60.000 mt,

3) Gmach Banku Gospod. Krajow. o kub. 90.000,

4) Gtowny Pawilon Szkolny Brat. Pom. o kub. 100.000 mt.
5) Szkota Rekodzielnicza o kubaturze 60.000 mt.

6) 59 doméw na kolonji Szustra, Henrykow w Warszawie (przeszio 600
pokoi) i inne,

Firma ,,P. T. B.“ posiada swoje wlasne cegielnie { kamieniolomy.
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Dobér olejéw cylindrowych do parowozéw z przegrzewaczami”

Préby wprowadzenia krajowych olejéw cylindrowych
do smarowania parowozow z przegrzewaczami w miejsce
stosowanych olejéw amerykanskich wywolaly sprzeciwy
na niektérych linjach P. K. P, Na podstawie wynikéw do-
raznych prob, ktére dotychczas nie nosily, niestety, cech
systematycznej pracy, poszczegdlni kierownicy parowo-
zowni, uogblniajgc rezultaty swych obserwacyj, odmawia-
ja olejom krajowym zdatnosci do oliwienia cylindréw pa-
rowozOw z przegrzewaczami.

Wysuwane obecnie na czolo zagadniesi gospodarczych
haslo samowystarczalno$ci ekonomicznej Panstwa musi
przeniknaé i do dziedziny stosowania olejéw cylindrowych
pochodzenia krajowego; nie zrazajac sie pewnemi poczat-
kowemi trudno$ciami, nalezy dazyé do rozwiazania wszyst-
kich probleméw, jakie si¢ tu wylaniaja.

Skoordynowanie wysitkéw w kierunku wypierania
produktéow importowanych i zastepowania ich przez pro-
dukty krajowe, wydaje bardzo powazne rezultaty, jezeli
chodzi o wytworczo$¢ rodzimego przemyslu naftowego,
Stwierdzaja to niezbicie fakty takie, jak: definitywne oba-
lenie twierdzenia o niezdatnosci asfaltow krajowych do bu-
dowy drég na skutek podjecia produkcji asfaltéw drogo-
wych z rop krajowych; jak rozpoczecie na wielka skale
produkcji olejéw automobilowych, turbinowych, transfor-
matorowych i lotniczych, wreszcie masowej produkciji ole-
jow cylindrowych do pary przegrzanej, ktorych fabrykacja
z surowcow rodzimych byla do niedawna uwazana za zu-
pelnie niemozliwa. Oczywisécie produkcja krajowa moze
wykazywaé narazie pewne usterki, pewne ,niedomagania
wieku dziecigecego’, ale tez przemyst naftowy nie wypowie-
dzial w tym zakresie ostatniego stowa. Gatunki, wytwarza-
ne od kilku lat, sa stale ulepszane i juz dzisiaj nie ulega
zadnej watpliwosci, Ze stworzenie platformy dla $cistej
wspéipracy miedzy przemystem rafineryjnym, a kolejnic-
twem musi w najbliZszym czasie doprowadzi¢ do uzyska-
nia zupelnie zadawalniajacych wynikéw. Nie wolno na
podstawie pewnych lokalnych trudnoséci, przechodzié¢ do
porzadku nad krajowa produkcija olejéw do pary przegrza-
nej. Jezeli pewien olej nie nadaje sie do okreslonego celu,
to przemyst moze z pewnoscig dostarczyé natychmiast ma-
terjalu o wlasnosciach lepszych i o wyzszej odpornosci na
trudne warunki pracy. Przez odpowiednio zmieniona me-
tode rafinacji uzyska si¢ w razie potrzeby olej o jeszcze
wyzsze] smarnosci, o wyzszej temperaturze zaptonu, ani-
zeli olej, ktéry nie sprostal swemu zadaniu. J

Nalezy dazy¢ do tego, by kazdy zainteresowany tech-
nik wiedzial, czego wogole mozna zada¢ od przemystu ra-
fineryjnego i czego mozna od niego oczekiwaé. Przemyst
za$§ rafineryjny musi by¢ zapoznawany jak najdokltadniej
z indywidualnymi warunkami, w ktérych pracuja zapotrze-
bowane materjaly specjalne. Przy takiem postawieniu
sprawy, t. zn, przy stworzeniu $cislego kontaktu pomiedzy
producentem, a konsumentem, napewno ten ostatni otrzy-
ma z tatwoscig krajowy materjal smarowy, odpowiadajacy
najwyzszym wymaganiom,

Mam przytem na mysli zagadnienia, zwiazane nietylko
ze stosowaniem krajowych olejéow cylindrowych do pary
przegrzanej,.ale rowniez olejow, przeznaczonych do sma-
rowania lozysk wagonow dalekobieznych, co ‘stanowi od
dtuzszego czasu problem o pierwszorzednem znaczeniu go-
spodarczem, wobec nazbyt czesto powtarzajacych sie wy-
padkéw zagrzania osi i wynikajacych stad przestojow.

Produkcje wielkich wspoétczesnie urzadzonych rafine-
ryj cechuje to, Ze mozna jg naginaé stosownie do kazdo-
razowych wymogow. Wychodzac z jednego i tego samego
surowca, mozna nadaé produktowi rézne wlasnosci, zalez-
nie od obranej metody przer6obki. Ta cecha odréznia dzi-
siejsze rafinerje, formujace wtasnosci swych produktow

") Powyzszy artykul drukujemy w zwiazku z artykulem: ,Uzycie
oleju cylindrowego, krajowego, w kolejnictwie', jaki zamiesciliémy
w zeszycie Nr. 5 ,Inzyniera Kolejowego” b. r.

od wytworni dawniejszych, ktorych oleje niejako same
wwypadaly” z produkcji bez wiekszej mozliwoéci wptywa-
nia na ich cechy charakterystyczne. Jako przykitad for-
mowania wiasnosSci oleju przytaczam charakterystyke serji
olejow cylindrowvch do pary przegrzanej, produkowanych
przez koncern naftowy ,MALOPOLSKA" w rafinerji

w Jedliczu.
Olej 285 R. Olej 295R. Olej315F.R.

C.ogat. . . . . . . . 0.950 0.950 C.951
wiskoza przy 100° C . . 5°E 5.4'E 5.8°E
pkt. zapfon. . . . . . 286°C 297°C 308°C
zawarto§é gudronéw 199/, 199/, 19.5%,
zawarto§é asfaltow tw. 0.06%/, 0.0%, 0.0%,
zawarto§é koksu 0.0%, 0.0%, 0.0%/,
zawarto§é popiotu . 0.0%, 0.0%, 0.0%,

Wszystkie powyzsze oleje pochodza z jednego i tego
samego surowca.

Z punktu widzenia rafineryjnego mozna podzieli¢ ole-
je cylindrowe na dwie zasadnicze grupy: t. zw. 1° redu-
katy i 2° rafinaty, przedstawiajace wyzsze gatunki. Redu-

. katy sa to pozostatoséci destylacyjne po odpedzeniu latwiej

lotnych skladnikéw ropy naftowej, przyczem takiemu pro-
cesowi koncentracyjnemu poddaje sie zazwyczaj materjal
juz raz destylowany. Otrzymane na tej drodze oleje cv-
lindrowe zawieraja zwykle jeszcze pewne skladniki, mo-
gace wplywaé niekorzystnie na proces smarowania, a to
na skutek tendencji do tworzenia osadu koksowego. Rafi-
naty sa to rowniez redukaty olejowe, ktore jednak w koricu
toku rafinacji poddaje si¢ pewnym procesom oczyszczaja-
cym, badZ to przez kwaszenie kwasem siarkowym, badz tez
przez traktowanie materjatami absorbcyjnymi, jak sylika-
iy, ktére selektywnie wiazg na duzej powierzchni chlona-
cej skladniki o charakterze nienasyconym, tatwo ulegajace
réoznym procesom polimeryzacyjnym,

Z powodu bardziej skomplikowanych metod przerébki
dla strat, jakie powoduje proces rafinacyjny, oleje cylin-
drowe rafinowane sg znacznie drozsze niz t, zw. czyste re-
dukaty. O ile jednak chodzi o zagwarantowanie pewnoseci
ruchu maszyn o tak ciezkich warunkach pracy, jak parowo-
zy z przegrzewaczami, nalezy z reguly stosowaé najcen-
niejszy materjal smarowy, jaki jest do dyspozycji w gru-
pie rafinatéw. Koszta bowiem, zwigzane z uzyciem droz-
szego oleju nie pozostaja w zadnym stosunku do wydatkéw,
jakie pociggaja za soba czeste rewizje parowozéw, powo-
dowane peknieciem pierScieni doszczelniajacych, zatarciem
cylindrow wskutek niedostatecznego smarowania i odkta-
dania si¢ w nich 216z osadu koksowo-olejowego. Wydatki
z tem zwigzane napewno o wiele przewyzszaja roznice cen
pomiedzy najdrozszym i najtariszym olejem.

Dla ilustracji zmian jakim ulega redukat podczas pro-
cesu rafinacyjnego moze postuzyé jako przyklad nastepu-
jaca tabelka, w ktorej zestawiono wtlasno$ci redukatow
i sporzgdzonego z niego rafinatu.

Redukat Rafinat (olej cylindr, 315 FR)

Copammaem. pre 0.960 0.951
wiskoza przy 100°C 7.36°E 5.8°E
pkt. zaplon. . 310°C 308°C
pkt. stygn. . . . . —2°C —3°C
zawarto$§é gudronbw . 40% 19%
zawarto§é asfaltéw tw, 0.15% 0.0%

zawarto§é koksu 0.005% 0.0%

zawarto§¢ popiolu . 0.006% 0.0%:

W poprzednim artykule zaznaczylem, ze definitywny
probierz zdatno$ci oleju cylindrowego stanowia nie jego
wlasnoéci analityczne, lecz wylacznie jego zachowanie sie
w pracy. Nalezy tez dobieraé olej nie na zasadzie jakiegos
ustalonego szablonu, lecz uwzgledniajac warunki pracy
wlasciwe danemu przypadkowi. Przy doborze oleju cylin-
drowego nalezy liczy¢ sie z nastepujacymi czynnikami: tem-
peratura i ci$nieniem pary wlotowej, szybkosciami z jakie-
mi para ta przeplywa przez kanaly u wstepu do komory
suwakowej, $rednicg i dlugoscig cylindréw, systemem apa-
ratu smarowniczego. Nawet profil poprzeczny pierécieni
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doszczelniajacych nie pozostaje bez wplywu na rezultat
oliwienia.

Za najwazniejszy z powyzszych czynnikéw uwaza sie
temperature i wediug tej temperatury dobiera si¢ ole;
o stosownym punkcie zaptonienia. Pogla,dy na wzajemng
zalezno$é pomiedzy punktem zaplonu i temperatura pary
sa bardzo r6znorodne. Jak dlugo temperatury pary prze-
grzanej nie przewyzszaly w technice 300" C., mozna bylo
7. tatwoscia dobieraé olej o lemperaturze zaplonu, lezacej
powyzej stopnia przegrzania pary. Obecnie jednak, kiedy
stopien przegrzania pary czestokroé przewyzsza 300° C.
ustaje mozliwo$é takiego doboru oleju, gdyz goérna granica
zaplonu oleju obraca sie okolo 300°C. i z powodu cha-
rakterystycznych wtlasciwosci oleju nie moze byé o wiele
przekroczona.

Dos$wiadczenia dokonywane na maszynach o najwyz-
szych stopniach przegrzania wykazaly jednak, Ze mozna
rowniez otrzymaé bardzo dobre wyniki, stosujac odpowied-
nie oleje, ktérych punkt zaplonienia lezy ponizej stopnia
przegrzania pary. Rezultaty licznych doswiadczen z tego
zakresu, zostaly ujete w normach niemieckich, sformulo-
wanych przez , Verein deuischer Eisenhiittenleuie” w na-
stepujacy sposéb: ,biorgc pod uwage warunki panujqce
w cylindrach maszyn parowych, nie trzeba a czesto nawet
nie mozna, stosowaé oleju o punkcie zaplonienia wyiszym,
niz temperatura pary. Punkt zaplonienia moze leie¢ do
40° C. nizej, od temperatury pary przegrzanej, mierzonej
u wlotu do cylindra”.

Jezeli chodzi o stosunki ilosciowe przy doborze oleju
nalezy liczyé sie przedewszystkiem z systemem stosowania
urzadzenn smarowniczych. Tak wiec tam np., gdzie stoso-
wane sa smarotfocznie centralne, musi sig uwzglednié¢ wplyw
wiskozy oleju, ktéry daje sig odczué nieraz przykro przez
wystepowanie wysokich ciénien w przewodach olejowych,
prowadzacych od smarotloczni do miejsc smarowanych.
Obok miary smarnosci oleju, charakteryzuje réwniez wisko-
za do pewnego stopnia zdolno$é¢ oleju do rozpylania sie
w strudze pary, doprowadzajacej olej do cylindra. To roz-
pylanie powinno odbywa¢ sie z tatwoscia, gdyz tylko w tym
wypadku olej pewnie dochodzi do wszystkich miejsc wy-
magajacych smarowania.

Wpiyw na stosunki ilo$ciowe odgrywa réwniez w pew-
ne] mierze ciezar wlasciwy oleju, zwltaszcza przy przejsciu

z uzywania oleju o niskiej gestosci do oleju gestszego. Po-
niewaz smaruje sie objetoscig oleju, a zuzycie wyraza sie
jego waga, zachodza tu przy réznych ciezarach gatunko-
wych niewielkie réznice. Krajowe ole;e cylmdrowe wyka-
zuja ciezary gatunkowe wyzsze, niz oleje amerykanskie,
przeto cyira, wyrazajaca ich zuzyme zwieksza sie nie-
znacznie, proporclonalme do réznic w ciezarach gatunko-
wych. Drobne te ré6znice pokrywa jednak w zupelnosci dy-
ferencja pomlqdzy cenami najlepszych olejow krajowych,
a cenami odpowiednich gatunkéw produktéw amerykan-
skich. Stojac przed powzieciem decyzji przy wyborze pew-
nego gatunku oleju na podstawie dat analitycznych musi-
my uwzgledni¢ wszystkie powyZej wymienione momenty,
dane przez konstrukcje maszyny i przez specyliczne wa-
runki pracy. Bezwzglednie w pierwszej linji liczy¢ sie mu-
simy bardzo powaznie z temperatura przegrzania pary.
Niestety w praktyce nie zawsze mozna kontrolowa¢ te tem-
peratury, gdyz nie wszystkie parowozy posiadaja pyro-
metry, Tymczasem kazdy prakiyk wie, jak zmienne sa
temperatury pary, uzyskane w przegrzewaczach parowo-
z6w. Zmiany w szybkosciach pociggéw, bardzo czeste wa-
hania w obciazeniu, przestoje na stacjach, jazdy pod gore,
okresy rozruchu pociagéw i t. p. — wszystko to stwarza
zmienne warunki, ktore zaznaczaja sie w znacznych wa-
haniach stopnia przegrzania. Nawet doéé pobieznie prowa-
dzone badania wykazaly, ze na niektorych parowozach

osiaga sie temperatury 330—360° C., a olej stosowany nor-
malnie do tych maszyn nalezy do najlzejszego i najtansze-
go typu olejow cylindrowych krajowych i wykazuje punkt
zaplonienia 285’ C.

Nic zatem dziwnego, ze w tych ciezkich warunkach
ten gatunek oleju krajowego nie zawsze dopisuje i wysta-
wiony na dzialanie temperatur, do ktérych nie byt dosto-
sowany przy fabrykacji, ulega czesciowej destrukeji i przez
procesy polimeryzacyjne przemienia si¢ w osad, wywolu-
jac w nastepstwie niepozadane objawy mezadowolema
a nawet niecheci do dalszych préb z olejami krajowemi,
wérod ktorych dzisiaj z latwo$cia mozna znalezé gatunek,
zdolny nawet i w tych warunkach sprostaé¢ zadaniu.

Najprostszem rozwigzaniem w podobnych wypadkach
jest przejscie do oleju ciezszego, niz dotychczas stosowano
i objektywne wyprobowanie, jak sie fen olej zachowuje
w ruchu. Takie wyprébowanie, aby nosilo cechy systema-
tycznie prowadzonego do$wiadczenia, musi rozpoczynaé sie
i koniczyé otwarciem cylindréw, zbadaniem ich sianu i sta-
nu pierscieni, oraz zebraniem iloSciowem utworzonego ewen-
tualnie osadu. O ile chodzi o Sciste ustalenie przyczyn two-
rzenia sie tego osadu, to daé¢ je moze jedynie chemiczna
analiza.

Tylko w bardzo rzadkich wypadkach mozna wine za
powstanie osadu zwalié¢ w 1009 na olej. Natomiast moga
tu powazna role odgrywac: zanieczyszczenie pary szlamem
porwanym z kotla, gatunek szczeliwa zastosowanego
w dlawnicach, wlasnosci metalu pier§cieni doszczelniaja-
cych 1 inne czynniki uboczne. Raz jeszcze podkreslam, ze
jedynie systematyczne badania laboratoryjne, moga w pel-
ni wyswietli¢ przyczyny powslawania osadu. Warto na tem
miejscu przytoczyé poglad wysokiego autorytetu europej-
skiego w sprawach olejowych, prof. Holdego, ktory powia-
da, ze przyczyny powstawania osadu zaleza przedewszyst-
kiem od warunkéw ruchowych i przewaznie nalezy ich
wérdod tych warunkow poszukiwaé. W w1qkszosc1 badany\.h
przypadkéw, przyczyna tworzenia sie osadu nie daje sig
sprowadzi¢ do zanieczyszczen, lub anormalnych wlasnosci
fizycznych, czy tez chemicznych, zastosowanego oleju. Tyl-
ko jeden raz mozna bylo uznaé za przyczyne utworzenia sie
koksu, powstanie mydla zelazowego wskutek dziatania kwa-
s6w organicznych zawartych w oleju na $ciane cylindra.
Bardzo czesto tworzenie sie osadu w cylindrach maszyn
jest spowodowane przez przedostanie sie zanieczyszczen
mechanicznych, a w szczegdélnosci piasku. Prowadzi to do
$cierania sie $cian cylindréw i pociaga za soba lokalne prze-
grzania, ktore sa wkoricu przyczyna rozktadu oleju. Z pa-
ra moze sie¢ rowniez przedostaé¢ lotny pyl, lub ciala stale
z wody zasilajacej i zendra (tlenki zelaza) oderwana od
§cian przegrzewacza, Zanieczyszczenia te, doszedlszy do
cylindra, stawiaja pewno$¢ smarowania pod znakiem za-
pytania. W ten sposob wine za powstawanie osadu kokso-
wego przy slosowaniu oleju o normalnych wlasnosciach,
mozna przypisaé temu olejowi dopiero w drugim rzedzie.

Dla prowadzacych odnoéne do$§wiadczenia, stowa Hol-
dego winne byc wskazowka, i bodzcem do jak najbardziej
objektywnej i jak najsumienniejszej oceny rezultatéw, Nie
wolno na podstawie ujemnego wyniku paru dorywczych do-
$wiadczen z jednym tylko gatunkiem oleju przesadzaé
kwestji zdatnosci kra]owych ole]ow do pary przegrzanej
wogole, tem bardziej, ze doSwiadczema wykonane z inny-
mi gatunkami na maszynach statych wydaly wprost swiet-
ne rezultaty.

Nalezy zywié¢ nadzieje, ze racjonalne, wolne od uprze-
dzen postawienie dalszych do$wiadczen przy stalej i $ci-
siej wspolpracy kolejnictwa z przemysiem rafineryjnym,
pozwoli w najblizszej przyszlosci uzyskaé i w tej dziedzi-
nie wyniki pozytywne, dowodzac, Zze i na tem polu polska
produkcja moze nie gorzej od zagranicznej zaspokoié¢ za-
potrzebowania wewnetrzne,
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Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce
Spotka Rkcyina

ZRKLRADY W CHRZRANOWIE

Polskl przemyst lo-
komotywowy zapoczat-
kowany zostat wr, 1919
przez zatozycieli Pierw-
szej Fabryki Lokomo-
tyw w Polsce S. A,
p.p. Piotra Drzewiec-
kiego, §w. p. Wiady-
stawa Jechalskiego i
Leopolda Wellisza,

W czerwecu 1920 r.
Rzad zawart z Fabry-
kg umowe na dostawe
w ciagu 10 lat 1.200
lokomotyw. Uruchomie-
nie fabryki nastapilo
w listopadzie 1923 r.,
a budowa pierwszej lo-
komotywy zostata ukon-
czona w marcu 1924 r.

Do chwili obecnej
fabryka dostarczyla Pol-
skim Kolejom Panstwo-
wym zgéra 200 normal-
notorowych lokomotyw

osobowych 1 towaro-
wych o uktadzie osi
1-4-0, 2-4-0 i 1-5-0.

Lokomotywy te naleia
do najwiekszych z po-
§réd typow uzywanych
w Europie, wyposazone
sg w nowozytne urzg-
dzenia techniczne 1 pracuja ku zupeilnemu zadowoleniu pol-
skich wiadz kolejowych.

W ostatnich latach Ministerstwo Komunikacji, ze wzgledu
na ciezkie warunki finansowe Panstwa, zmuszone bylo zwol-
ni¢ tempo odbioru lokomotyw i wskutek tego fabryka, aby
pelniej wykorzystaé swa zdolno$¢ wytwércza, zapoczgtkowala
przed dwoma laty nowy dzial produkeji lokomotyw waskoto-
rowych i przetokowych oraz specjalny dzial produkcji motoro-
wych walcéw szosowych,

Poza Ministerstwem Komunikacji i Ministerstwem Spraw

Normalnotorowa lokomotywa towarowa typu Ty 23.

= j‘l_-v_-—

4-osiowa lokomotywa waqskotorowa typu ,Kujawy” dla toru 750 mm., dostarczona w pazdzierniku r. b.

Ministerstwu Komunikacji.

Wojskowych, odbiorcami fabryki w zakresie lokomotyw wasko-
torowych sa: huty, cukrownie, tow. ekspl. leSnych *oraz pod-
jazdowe kolejki, w zakresie za§ walcéw przewaznie wiadze
samorzadowe i dyrekcje robdt publicznych.

Zaktady Spétki zbudowane sa przy stacji Chrzanéw w Ma-
fopolsce, a wiec w poblizu najbardziej uprzemysiowionego
rejonu w Polsce. Obszerne tereny fabryki umozliwiaja dalsza
jej racjonalna rozbudowe, a w prowadzeniu fabrykacji stoso-
wane sa racjonalne zasady naukowej organizaciji.

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce, wspdlpracuje
z jedna 2 najstarszych
fabryk lokomotyw w Eu-
ropie ,Staats-Eisen-
bahn- Gesellschaft®
w Wiedniu oraz ze
Spélka Akcyjna ,W.

Fitzner i K, Gamper®,

najstarsza fabryka ko-

ttéw w Polsce.
Prezesem Rady

Spétki jest p. Aleksan-

der hr. Skrzynski. Za-

rzagd sklada sie z p.p.

Piotra Drzewieckiego,

Kazimierza Baudy, Je-

rzego Bauerertza, Hi-

polita Gliwica, Ernesta

Prossyego, Alberta Un-

gara i Leopolda Wel-

lisza. Dyrekcja Fabryki

p.p.: Roman Morawski

i Guido Sanchez de la

Cerda.

- J--:.;l_._i:—.m: == == - 1 - '“-._’_‘I.]
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FORTISH

KRAJOWA FABRYKA KAS i KONSTRUKCYJ STALOBETONOWYCH sr.z 0.0.

TELEFON 257-3i

WARSZAWA

UL. TOWAROWA 33

Kasy betonowe syst. \FORTIS"

Jedna z bolaczek, trapigcych juz oddawna, a szcze-
golnie po wojnie, wszystkie instytucje, zmuszone do prze-
chowywania wiekszych funduszéw gotéwkowych, jest bez-
sprzecznie plaga wlaman do kas ogniotrwatych.

Plaga ta si¢ rozpowszechnitla ostatnio bardzo silnie,
specjalnie 1 w Polsce. Nie pomaga zaden nadzér, ani poli-
cyjny, ani wewnetrzny zainteresowanych instytucyj. Po-
kusa tatwego zdobycia pieniedzy jest tak wielka, a roz-
prucie kasy metalowej tak latwe, ze wlamywacze zawsze
znajda droge do kasy, albo mylac czujnosé strazy, albo, co
zdarza sie rzadziej, ale jednak sie zdarza, ograbiajac kasy
wspolnie ze stuzba, majaca kas tych pilnowac.

Wlamywacze nalezeli dawniej do elity przestepcow.
Skromne srodki techniczne, jakiemi dawniej mogli wlamy-
wacze operowaé, powodowaly pewna selekcje ztodziejska.
Trzeba bylo mie¢ duze znajomosci fachowe, rutyne i wo-
géle by¢ wykwalifikowanym i zrecznym rzemieslnikiem,
azeby méc kase rozprué¢. Po wojnie jednak sytuacja zmie-
nila sie gruntownie.

Na skutek ogélnego zubozenia, fabryki kas zaczely
produkowaé kasy przewaznie tanie, ze zwyklej blachy,
grubosci 1!/, do 2 mm. Kas stalowych pancernych, kts-
rych rozprucie jest trudniejsze, wogéle nie produkowano.
Czasy inflacji spowodowaly olbrzymie zapotrzebowanie
na kasy ogniotrwale, potrzebne dla przechowywania wiel-
kich ilosci banknotéw, bedacych w obiegu. To tez kasy
zaczeli wyrabiaé wszyscy $lusarze i gatunek ich obnizyt
si¢ jeszcze bardziej.

To tez w uzyciu sg albo kasy zelazne przedwojenne,
ktore byly przed wojna w Kongreséwce powaznym objek-
tem eksportowym na Rosje, i jako takie, odpowiednio ni-
skiego gatunku, oraz kasy z czaséw inflacji, jeszcze stab-
sze w gatunku. Nie lepiej si¢ prezentuja kasy ogniotrwale
w b. zaborach pruskim i austrjackim, pochodzace przewaz-
nie z fabryk niemieckich i austrjackich, obliczonych na
eksport i produkujacych kasy odpowiednio tanie i odpo-
wiednio stabe,

Naogoét $miato mozna liczyé, ze 98% kas ogniotrwalych,
bedacych dzi§ w uzyciu, sa to kasy blaszane o przecietne;
grubosci pudla od 17/, do 3 mm., a wiec kasy, nie dajace
zadnego zabezpieczenia od wlamania, Zreszta i kasy sta-
lowe pancerne, uwazane dawniej za niezdobyte, sa dzis,
wobec rozpowszechnionych i udoskonalonych aparatow
acetylenowych, zupelnie dostepne dla wlamywaczy. Naj-
silniejszy pancerz stalowy moze by¢ z latwoscia przepa-
lony ptomieniem acetylenowym w ciagu pét godziny. Oka-
zalo sig to ostatnio przy wlamaniu do jednego z wiekszych

bankow w Warszawie, gdzie wlamywacze zatarasowali
drzwi od s$rodka, uniemozliwiajac dostep do skarbca. Po-
radzono sobie z tem w ten sposdb, ze wezwani robotnicy
z fabryki ,Parowéz"” w Warszawie w ciagu pietnastu mi-
nut przepalili autogenem drzwi pancerne do skarbca, uwa-
Zzane za nie do zdobycia.

Jeszcze tatwiejsza sprawa jest wlamanie do normalne;j
kasy ogniotrwatej. Stuzy do tego t. zw. ,rak’. Jest to spe-
cjalny noz, skonstruowany identycznie ze znanemi nozami
do otwierania konserw, tylko znacznie wiekszy i zaopa-
trzony w silny trzonek. Wystarczy zrobié swidrem w ka-
sie otwor i1 rak, zalozony do tego otworu, pruje kase ognio-
trwalg tak, jak sie otwiera pudetko konserw. Popiol, znaj-
dujacy sie miedzy zewnetrznym a wewnelrznym pudlem
kasy, zostaje wyrzucony i prucie powtarza sie jeszcze raz
na $cianie pudta wewnetrznego. Cala operacja trwa zale-
dwie 20 minut i zawartos¢ kasy jest tupem wlamywaczy.

Mimo specjalnych s$rodkéw ostroznosci, wypadki
ograbienia kas zdarzaja sie rowniez i na stacjach Polskich
Kolei Panstwowych. Ostatnio udaly sie wlamania do kas
stacyjnych w Lapach, Skarzysku i Dzialdowie, gdzie tu-
pem wiamywaczy padly powazne sumy. Réowniez i w re-
sorcie Poczt i Telegralow wypadki takie mialy miejsce.
Urzedy Pocztowe w Radomiu i Przemyslu stracily razem
okolo éwierci miljona ztotych. Wypadki te sg najlepszym
dowodem, ze zadna straz nie pomoze, jezeli rozbicie, wzgl.
przepalenie kasy itrwa¢ moze okolo pél godziny.

Ostatnio na zachodzie rozpowszechnit sie¢ nowy typ
kasy, budowany nie z blachy Zelaznej, czy stalowej, a z be-
tonu, Kasy te sa wynalazkiem inz, Thériga z Zurichu, kto-
ry przez dluzszy czas byl budowniczym skarbcéw banko-
wych., Wpadl on na pomyls, azeby system budowy skarb-
cow zastosowaé do budowy kazdej poszczegdlnej kasy.
Zagadnienie to udato mu sie szczesliwie rozwigzaé w ten
spos6b, ze kasy syst. ,,Thoérig'a” odlewa sie wylacznie
z betonu, na specjalnym szkielecie ze spirali stalowych
w metalowych formach, skonstruowanie ktérych bylo naj-
wieksza przeszkoda przy fabrykacji kas betonowych.. Ka-
sa betonowa pozostaje w formie przez 48 godzin, poczem
forma zostaje z kasy zdjeta, za§ sama kasa odstawiona na
3 —5 miesigcy, celem wyschniecia, Po steZeniu, tworzy
kasa betonowa z wtopionym wen szkieletem jedng niero-
zerwalna potezna bryle monolit odporna na wszel-
kie zakusy wlamywaczy. Kasg betonowg mozna wysadzié¢
w powietrze dynamitem, nie mozna jej jednak ani prué
nrakiem", ani przepali¢ acetylenem, gdyz betonu nie moz-
na kraja¢ i beton jest odporny na dziatanie wysokich tem-
peratur,

Kasy betonowe Thoriga, t. zw, systemu ,,Fortis”,
wyrabiane sa juz od 10 lat w wielu krajach Europy i Ame-
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ryki, w Polsce za$ od 2 lat, Mimo wyprodukowania wielu
tysiecy kas betonowych, nie bylo jeszcze ani jednego wy-
padku udanego wlamania do kasy syst. ,Fortis”, cho-
ciaz usifowania wlaman byly bardzo liczne. To tez Towa-
rzystwa Ubezpieczen, silnie zainteresowane materjalnie
w gatunku ubezpieczonych kas, szybko na to zareagowaly,
obnizajac stawki asekuracyjne od kas syst. ,,Fortis” co-
najmniej o 25% w stosunku do stawek, obowigzujacych
przy ubezpieczeniu najsilniejszych kas stalowych pancer-
nych. Jest to najlepszy dowdd odpornosci kas betonowych,
Rabat od ubezpieczenia kas ,Fortis” przyznajg réwniez
i wszystkie polskie Towarzystwa Ubezpieczen.

Fabryki kas metalowych, zagrozone w swej egzysten-
cji przez produkcje kas betonowych, reklamujg sie ostat-
nio, Ze robiag kasy ,stalowo-betonowe”, Kasy te jednak
nie maja nic wspolnego z kasami syst. , Fortis", Sa to zwy-
kte kasy zelazne, tylko zamiast popiotu, maja wlang mie-
dzy pudia mieszanine cementu, wody, gwozdzi i t. p. Mie-
szanina ta ma tworzyé beton i by¢ pancerzem, odpornym
na wlamanie. Wyzszosé¢ kas ,,Fortis” nad podobnemi wy-
robami rzuca si¢ odrazu w oczy. Jezeli w kasach metalo-
wych ,,betonowanych” beton ma byé pancerzem, ktory
chroni od wlamania, to przeciez kasa ,Fortis"’, wykonana
catkowicie z betonu, napewno ochroni zawarto$é¢ kasy
przed wlamaniem lepiej, niz cienka warstwa betonu w ka-
sie zelaznej. Roznica jednak miedzy kasami betonowemi
syst. ,Fortis” a kasami metalowemi betonowanemi tkwi
znacznie glebiej. Kasa ,[Fortis” jest monolitem, lanym
w jednej sztuce, oczywiscie oddzielnie korpus, oddzielnie
drzwi. Po odlaniu, kasa ,Fortis” tezeje, majac dostep po-
wietrza ze wszystkich stron, w ciagu kilku miesiecy. Czas
ten wystarcza w zupelnosci na wyparowanie wody z be-
tonu, poczem kasa ,Fortis” tworzy jedna nierozerwalna
bryle. Poza tem surowce, uzywane do wyrobu kas ,For-
tis", sa dobierane specjalnie starannie i naukowo studjo-
wane przed uzyciem. Wysokowartosciowe cementy, spe-
cjalny granit, przemywany kilkakrotnie przed uzyciem,

czysty piasek. Wszystkie te surowce uzywane sa po do-
kladnem zbadaniu ich wlasnosci i stopnia wigzania sie
i uzywane sa w pewnym scisle okreslonym i naukowo zba-
danym stosunku.

Sposob betonowania kas metalowych jest zupelnie
inny, niz w kasach ,Fortis”, Do juz gotowej kasy metalo-
wej wlewa sie mieszanine, majaca tworzyé beton. Pomi-
jajac juz surowce, uzywane do tej operacji, beton ten, je-
zeli sie wytworzy wogole, nie posiada zadnej wartosci,
gdyz zamkniety miedzy $cianami kasy, nie moze by¢ ubity,
jak przy kasach ,Fortis”, i nie ma zupelnie ujscia dla wo-
dy. Woda ta, nie majac gdzie parowaé, zbiera sie miedzy
blacha kasy, a betonem, prze z wielka sita na blache, po-
wodujac czesto t. zw. ,,puchnigcie” kasy oraz rdzewienie
zamkow. Poza tem beton ten jest kruchy, daje sie tatwo
wydlubaé i nie jest odporny na plomies acetylenowy, gdyz
jest zbyt silnie przepojony woda. To tez przeprowadzony
ostatnio przez Ministerstwo Poczt i Telegratow w Paryzu
konkurs kas ogniotrwalych wykazal znaczng wyzszosé kas
syst. ,Fortis" nad kasami metalowemi, wypelnionemi be-
tonem, ¢dyz tylko kasa ,Fortis" oparla sie skutecznie
wszelkim sposobom wlamania.

Kasy betonowe syst. , Fortis" wyrabiane sa w najroz-
niejszych modelach, od malych gabinetowych do olbrzy-
mich bankowych o wadze okolo 4 tonn w jednej sztuce.
Wszystkie kasy wyrabiane sa w sposob identyczny, two-
rzg monolityczne odlewy w 1 sztuce i sa bez wzgledu na
cene, wielko$¢ i wage, jednakowo odporne na wlamanie.
Zewnetrznie wykonczone sa na podobienstwo kas metalo-
wych i tak samo lakierowane, tak ze si¢ na pierwszy rzut
oka od kas tych wcale nie réznia.

Kasy ,Fortis" sa znacznie tafsze od kas metalowych
pancernych, a tylko niewiele drozsze od zwyklych kas
blaszanych. To tez kasy ,,F* sa chetnie nabywane nietylko
przez instytucje prywatne, ale i przez Dyrekcje Kolei, La-
sow, Poczt i Telegrafow oraz inne instytucje panstwowe.

Centrala Zbiorowych tadunkoéw

Sp. z o. o.
ZARZAD: Warszawa, ul. Zlota 21

Zalozyciele i Udziatowcy domy ekspedycyjne: C. Hartwig, S. A.,
Polski Lloyd, S. A., Potnocne Towarzystwo, S. A.

Ajentury: w Warszawie, Poznaniu, Gdansku, Krakowie, Lwowie,
Bielsku, Katowicach, kodzi, Czestochowie, Bialymstoku, Wilnie.

Przedsigbiorstwo zostalo zaloione w drugiej potowie
roku 1926 za zgoda Ministerstwa Komunikacji na podsta-~
wie p. 19 Postanowien Taryfowych w celu zbierania od
kupcow, przemyslowcéw i ekspedytorow, drobnych prze-
sylek i formowania z tychze cafowagonowych i pétwagono-
wych partyj marszrutowych. Kazda przesylka w takiej
partji — wysyla sie za oddzielnym listem przewozowym
pod adresem wlasciwego odbiorcy lub ekspedytora. Klijen-
tela otrzymuje od Centrali Zbiorowych fadunkow —
premje pienigZne za dostarczanie swych przesylek na sta-
cjach nadania do wagonéw zbiorowych tej firmy (partje
marszrutowe), odchodzacych z wyzej wymienionych punk-
tow w pewnych dniach w réine kierunki. Towary wysyla-
ne w zbiorowych wagonach Centrali Zbiorowych ELadun-
kéw — przybywaja do stacji przeznaczenia w najkrétszym
terminie, albowiem wagony te sg przewozone na calej od-
leglosci pociagami fowarowo-pospiesznemi.

Centrala Zbiorowych Yadunkéw za czas ubiegly zda-
zyla juz sformowac z drobnych przesytek i wystaé ponad
5000 zbiorowych wagonéw w réznych kierunkach na od-

leglosci od 100 do 800 kilometrow, przyczem waga tadun-
kow w kazdym z tych wagonéw siega od 5000 do 15000
kilogramoéw. Przecigtnie za$ na kazdy wystany przez Cen-
trale Zbiorowych Ladunkéw wagon przypada wagi okraglo
7000 kilogramoéw, co stanowi najlepszy dowéd korzystno-
$ci funkcjonowania organizacji C. Z. ¥.. tak pod wzgledem
sprawnosci, jak i szybkoéci przewozu drobnicy na P. K. P.
(wagony przechodzg przez wszystkie wezly bez zatrzyma-
nia, bez segregacji i bez przetadunku), jak réwniez i pod
wzgledem gospodarki kolejowej, ktéra osiaga w tych wa-
runkach powazne oszczedno$ci na wykorzystaniu tadow-
nosci i pojemno$ci wagonéw i na szybkim obrocie tako-
wych; winnych za§ warunkach przewé6z drobnicy na P. K. P.
nie daje takich efektownych rezultatéw, albowiem wagony
wysylane nie z partjami marszrutowemi sa czesto zatrzy-
mywane na wezlach w celu segregacji i przetadunku towa-
row, a wysokos¢ zaladowania tych wagonéw wynosi mniej
609, przecietnej wysokosci zaladowania wagonéw, wysy-
tanych z partjami marszrutowemi przez C. Z. L
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Sp. Akc, HICE Gl SE

w POZNANIU

wziela swo6j poczatek z fabryki maszyn rolniczych, zalo-
Zonej w r. 1846 przez profesora Hipolita Cegielskiego,
jako objaw energji gospodarczej spoleczeristwa polskiego
pod zaborem pruskim.

Walczac z silniejszym przemystem niemieckim, za-
gradzajacym mu dostep do polskiego konsumenta, firma
podlegata stopniowemu rozwojowi i w r. 1899 przeistoczyla
sie w Spotke Akcyjna, jednak do wybuchu wojny swia-
towej pozostata tylko fabryka maszyn rolniczych i urza-
dzenn przemystowo-rolnych.

Wojna, dajaca niepodleglo§¢ narodowi polskiemu,
byla réwniez i dla firmy H. Cegielski przelomowa. Po woj-
nie nastapit skup kilku mniejszych przedsiebiorstw prze-
myslowych niemieckich, ktore rozbudowano w nastepstwie
do powaznych rozmiaréw.

Fabrykacije wagonow uruchomiono w r. 1920. Dzial
ten moze wypuszczaé¢ normalnie tygodniowo 50 wagonow
towarowych na]rozmaltszych typow oraz 6 wagonéow o0so-
bowych 4-osiowych miesiecznie; procz tego budu]q war-
sztaty te wagony specjalne, jak: pocztowe, chlodnie, wa-
gony do przewozu piwa, cysterny i t. p.

ereny sasiadujace bezposrednio z fabryka wagonow
przeznaczono na cele budowy fabryki parowozéw, aby
w ten sposob polaczyé w jeden rejon administracyjny ca-
toksztatt produkcji ruchomego taboru kolejowego. Fa-
bryka parowozéw jest od r. 1926 w pelnym ruchu, pro-
dukujac do 60 parowozow rocznie, Jest ona jedyna fa-
bryka parowozéw w kraju, posiadajaca wszystkie dzialy
produkcji parowozdéw, a wiec odlewnie zelaza i stali, ko-
tlarnie, kuznig, warsztaty mechaniczne i montjernie, wiacz-
nie z wszelkimi warsztatami pomocniczemi jak resorownia,
$rubiarnia i t. d.

Wlasna kotlarnia dostarcza do parowozéw kotly pa-
rowe, jak réwniez buduje z wielkiem powodzeniem kotly
przemystowe na wysokie i niskie ci$nienia.

Obecnie Zaklady Sp. Akc. H. Cegielski dziela sie na
trzy oddziaty:

Oddzial I. na przedmiesciu Gloéwna, obejmujacy od-
lewnie zelaza, stali i épizu, fabryke $rub, nitéw i drobnych
przedmiotéw kutych, fabryke maszyn rolniczych, w ktérej
produkuje si¢ mlocarnie od najmniejszych kieratowych
do najwickszych parowych, kieraty, stertniki do slomy
i siina. jako tez siewniki rzedowe, grabie konne i karto-
flarki.
- Oddzial 1I. przy ul. Strumykowej, zajmujacy sig re-
montem maszyn rolniczych i przemysfowych, budowa go-
rzelni i rektyfikacji spirytusu oraz krochmalni i syro-
piarni.

Oddzial 111. przy ul. Gorna Wilda, fabryka parowo-
z6w 1 wagonow kolejowych, osobowych 1 towarowych,
urzadzer cukrowniczych, kotléw parowych, zbiornikéw do
gazéw 1 plynéw, konstrukcji zelaznych, lokomobil paro-
wych, przewoznych i stacyjnych, i walcow szosowych.

Procz tego posiada Sp. Aks. H. Cegielski wiasna no-
woczesna cegielnie parowa, oraz duze tartaki w Chodziezy.

Tereny, nalezace do Sp. Akc. H. Cegielski w Pozna-
niu i Chodziezy, wynosza ogolem 1.245.000 mtr. kw.

Zabudowano na tych terenach przeszio 115.000 mtr.
kw. na cele fabrykacyjne.

Poza tem posiada Sp. Akc. H. Cegielski 29 domow
mieszkalnych, w ktérych znajduje sie 260 mleszkan zaje-
tych przez pracownikow firmy.

Ogoétem Sp. Akc. H. Cegielski zatrudnia w chwili
obecnej okolo 4.900 pracownikéow,

Warto$¢ produkcji w r. 1927 przekroczyla trzydziesci
trzy miljony zlotych, a w r. 1928 osiagnie cyfr¢ czterdzie-
stu czterech miljonéw zlotych.

Kapital akcyjny i rezerwowy wynosi sume zlotych
9.924.321,88.

Zarzad stanowia inzynierowie: Wactaw Fachinetti, dr,

Adam Kreglewski i Henryk Suchowiak.
Prezesem Rady Nadzorczej jest p. Seweryn Samulski.

Zaktady Sp. Akc. H. CEGIELSKI, Oddziatl IIl, w Poznaniu, przy ul. Gérna Wilda



Ne 11 N Y NS s KOLEJOWY 467

,2BDABBIT”

Fabryka Amunicji,
Armatur, Odlewnia Metali 1 Dzwonow

STANISELAW CHOLEWINSKI i Ska

Warszawa~Mokotow, ul. Kazimierzowska 62

Polska wytwérnia stopéw metalowych produkuje me-
tale lozyskowe dla taboru kolejowego, traktorow, samo-
chodéw i samolotow:

a) Stopy, oparte na cynie, przewyzszajace swa trwa-
toscig i sprawnoscia tethniczna wszelkie, znane
dotad, tego rodzaju, metale zagraniczne;

b) Stop, oparty na olowiu (bez domieszki cyny i an-
tymonu), p. n. ,Metal K. O." (patent Nr. 6026),
zawierajagcy do 98°/, surowca krajowego (olowiu),
taniszy od poprzednio wymienionych i postawiony
w réwnych, a nawet lepszych, warunkach spraw-
no$ci technicznej.

Na wypadek wojny i uniemozliwienia przez to wwozu
surowcoéw zagranicznych (cyny i antymonu) stop ten za-
bezpiecza prawidlowosé wszelkiego ruchu na terenie na-
szego Parstwa.

c) Stopy, metalowe (fosforbabity i fosforbronzy) dla

celow specjalnych.

Wyzej wymieniane stopy metalowe poddawane sa
badaniom: wzrostu temperatury przy pracy metalu, pod
odpowiedniem obclazeniem i przy okreslonej szybkosci,
wytrzymalo$ci na $cisk i tarcie, twardoéci plg Brinell'a, oraz
zdjeciom mikrofotograficznym.

Préby powyisze, dokonywane na maszynach i apa-
ratach, stanowiacych ostatni wyraz techniki w dziedzinie
metalografji, daja wytworni moznoéé gwarantowania jakosci
swych wyrobéw, na podstawach $cisle naukowych.

Najpowazniejszymi odbiorcami stopéw lozyskowych
firmy ,,Babbit" sa Koleje Pafistwowe, a nastepnie warsztaty
samochodowe i lotnicze, ponadto przewidywany jest znacz-
ny eksport tych stopéw dla panstw osciennych.

Wynalazca stopu ,Metal K. O.”, ktérego charakte-
rystyke znalezé mozna w art. Inzynieré6w Feszczenko-Czo-
piwskiego i Paszewskiego, drukowanych w Przegladzie
Samochodowym i Motocyklowym, jest wspétwlasciciel firmy
+Babbit”. p. Stanistaw Cholewiriski.

Na szczegélna uwagde zasluguja, opracowane przez
tegoz stopy gliny (aluminjum), z innymi metalomi.

Stopy te, ze wzgledu na lekko$§¢ i elastyczno§é zna-

lazly szerokie zastosowanie przy odlewach karteréw i cze-
§ci samolotéw i samochodow.

Wytwoérnia utrzymuje kontakt z Instytucjami Nauko-
wemi i §ledzi za postepem w dziedzinie swej specjalnosei.

B. £.
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IMPREGNACIA DRZEWA

Spétka z Ogr. Odp.

Warszawa, Marszatkavska 94. Tel. 169-94.

Metoda KOBRA polega na nakluwamu drzewa do potrzebl glebokosei, nawet do 80 mm i wttaczaniu automatycznem,
przez przewody w igle srodkantyseptycznego ,, KOBRANU™.

Antyseptyk KOBRAN, rozpuszezajac sie w wodzie zawartel drzewie, dyfunduje we wioskowatych przewodach miedzy-

komoérkowyeh, tworzac jednolita warstwe oe

W' micjscach zastrzykow tworza sie akumulatory srodkéw
jaca do konserwacji drzewa, dzigki czemu drzewo przez dh
szajac swej odpornosei na W

Wszedzie: w lesie, na placach sktadowych, lub nawet na miejscach budowy, mozna

Stosujac m‘-'itodq KOBRA

przeprowadzi¢ impregnacje drzewa bez specjalnych instalacji.

Kazde drzewo, tak powietrzno suche, jak $§wieze, wilgotne, z latwoscia moze by¢

Impregnacja stupéw lezacych.

impregnowane 1 natychmiast uzyte
do budowy.

Wilgoé gruntowa lub zawarta
w drzewie, ten najwiekszy wrog trwa-
losci drzewa, przy stosowaniu meto-
dy KOBRA sprzyja jego konserwacji.

Nie potrzeba przewozié mater-
jalow drzewnych do zakladéw im-
pregnacyjnych. Impregnacja odbywa
sie na miejscu.

Swierk i jodla zaimpregnowane
metoda KOBRA staja sie¢ pierwszo-
rzegdnemi materjalami budowlanemi.

Kazda- zgloszona iloéé drzewa
moze by¢ w zadanym czasie zaim-
pregnowana.

Mozna nasycaé stupy drewnia-

ne, albo na calej ich dlugosci, albo w miejscach najwigcej zagrozonych, to jest przy

odziomku i wierzchotlku.

Oferty, prospekty, referencie i szegétowe informacie na zadanie.

Impregnacija stu juz ustawionych,

2
g
%
5
5
g
5
5

Mozna impregnowaé juz ustawione w ziemi stupy drewniane lub go-
towe budowle drzewne, np. mosty, o ile drzewo nie jest jeszcze zepsute,

Mozna przeciw-
dziala¢ dalszemu roz-
szerzaniu sig zgilizny.

Sosnowe,
Swierkowe, jo-
diowe | bukowe
podkiady kole-
jowe moga byé
nasycane w sta-
nie wilgotnym i
natychmiast uzy-
te do budowy.

Srodki impregna-
cyjne przesycaja row-
niez i twardziel sosny.

Tysiace siu-
pOw drewnia-
nych impregno-
wanych KOBRA

ustawiono juz w Polsce, tak na linjach teletechnicznych paﬁstwowyc_h,
jak i na prywatnych sieciach elektrycznych niskiego i wysokiego naplecna.

nng o grubosci réwnej glebokosei zastrzykow.

lipregnacyjnych, czterokrotnie przewyzszajace ilosé wystareza-
ie lata czerpie potrzebme antyseptyezne roztwory, nie zmniej-
tywy zmian atmosferycznych.

Impregnacja podkladéw kolejowych.

469
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FABRYKA FILCOW

LANDAUiWEILE

UL, KATNA Nr. 6

Adres telegraficzny:

Fabryka filcdéw LANDAU i WEILE jest
najstarszem i najwiekszem przedsigbiorstwem tego ro=
dzaju w Polsce

Zalozona w roku 1887 pod firmg: LANDAU
i WEILE, fabryka rozwijala si¢ pomyslnie i przed
wybuchem wojny zaliczala si¢ do najpowazniejszych
fabryk filcéw w Europie, wytwarzajagc 600.000 kg.
towaru rocznie. .

W roku 1919 fabryka zostata uruchomiona po
S=cio letnie} przerwie wywolfanej wojng S$wiatowa.
Utrata rynku rosyjskiego wymagafa zupelnego prze=
ksztalcenia wytwdrczosci, dostosowania si¢ do no=

I.ODZ

STANDAU-LODZ~

TELEFON Nr. 37-32

wego rynku wewnetrznego, poszukiwania zagranicz=
nych rynkédw zbytu. Cele te zostaly w zupetnosci
osiggniete, firma nietylko, ze zaspakaja wszystkie po=
trzeby rynku wewnetrznego, ale tez eksportuje znacz=
ng ilo§¢ swoich wyrobdw do krajéw europejskich
i zamorskich.

Obecnie fabryka wyrabia filce i wojloki tech=
niczne w rolach i arkuszach, wojtoki izolacyjne, filce
siodlarskie, tapicerskie, dywanowe, podkfadkowe, po-
deszwowe, obuwiane, pantoffowe, gladkie i drukowane,
konfekcyjne, podszewkowe, getrowe i kapelusznicze
oraz stozki kapelusznicze damskie welniane.

Zastepcami firmy na obszarze celnym Rzeczpospolitej sa:
Handelsgesellschaft ,Port”’, Gdansk, Heilige Geistgasse 124,
Zajgczek i Lankosz, Krakéw, Rynek A-=B 45,
Natan Weinreb, Lwéw, Kazimierzowska 26,
Potok i Weinberg, Poznaf, Wozna 10.

W Warszawie firma posiada wiasny skfad fabryczny pod adresem: NALEWKI 2a, tel. 41-44,

Polskie Biuro Podrizy ,,ORBIS’’

CENTRALA: JAGIELONSKA 20. TEL. 8-12 i 9-36.
Spoétka z ogr. odp. we Lwowie.

ODDZIALY i AJENCJE: Bielsko 3-go Maja 13, Cieszyn, Rynek 9,
Gdansk, Stadtgraben 7. Gdynia, Hotel Polska Riviera. Kalisz, Wreclaw-
ska 18, Katowice, Dworcowa 9. Kolomyja, Pilsudskiego 2. Krakéw, Ry-
nek 33 i Dietlowska 46. Krynica. Lublin, Krakowskie Przedmiescie. Lwéw
plac Marjacki 8, Jagiellonska 20, Grédecka 60 i Szpitalna 1. Lédz, An-
drzeja 5 i Nowomiejska 2. Nowy Sacz, Jagiellonska 29. Poznan, plac
Wolnoéci 9. Przemy$l, Kolejowa 2. Réwne, 3-go Maja 92 i Kolejowa 1,
Rzeszéw, 3-go Maja. Sambor, Lwowska 21. Stanislawéw, Szydiowskie-
go. Stryj, Sobieskiego 12. Sopoty, Kurchaus. Tarnéw, Krakowska 13.
Szczawnica. Tarnopol, 3-go Maja 12. Warszawa, Marszalkowska 98. , lcar’
Hotel Europejski, Nalewki 8 i Krélewska 16. Wilno, Mickiewicza 11. Za.
kopane, Krupéwki 2.

Sprzedaz biletéw kolejowych do wszystkich stacji w Polsce po
cenach taryfowych bez zadnej doptaty, z waznoécia na 7 dni naprzéd.

Bilety okrezne i powrotne z waznoécia 60-cio dniowa,

Bilety zagraniczne do wszystkich Panstw.

Zamawianie miejsc w wagonach sypialnych i na okretach,

Sprzedaz biletéw linji lotniczych. Wyrabianie wiz paszportowych.
Urzadzanie wycieczek krajoznawczych i turystycznych, w kraju i za-
granica, — Bezplatne udzielanie wszelkich informacji w zakres podréznictwa
wchodzacych.—Zamawianie miejsc w hotelach, pensjonatach, zdrojowiskach
krajowych i zagranicznych. — Wlasne Biuro reklamowe-wydawnicze, zala-
twiajace wszelkie sprawy reklamowe najpunktualniej i najtaniej.

REPREZENTACJE ZAGRANICZNE.

Mitteleuropdische Reisebiiro (Niemcy). Oesterreichisches Verkehrsbiiro
(Austrja) Ceskoslovenska Cestovni a dopravni Kancelar ,,Cedok™ (Czecho-
slowacja), Direction Generale des Chemins/de fer Roumains (Rumunja).
Ungarisches Fremden-verkehrsaktiengesellschaft (Wegry). "Putnik jugu-
stawianski (Jugostawia). Compania Italiana pel Turismo (Wlochy). Nordisk
(Szwecja). Bennet (Nerwegja). Zeeland (Holandja). Eesti Resebiiro
(Estonja). Polexpress i Exprinter (Francja), Dean & Dawson (Anglja).
American Express Company (Ameryka). Celujonn un Transporta Birojs
(Lotwa). Finlands Resebyra (Finlandja). Sowtorgflot (Rosja)i wiele innych
z przeszio 1000 placéwkami w Europie.

Wilasne i wylaczne prawo reklamy na objektach i drukachTpoczto-
wych w Polsce. — Oficjalna reprezentacja Targéw Lwowskich, Poznan-
skich, Wiedenskich, Czeskich w Polsce i Powszechnej Wystawy krajowej
w Poznaniu. — Ubezpieczenie bagazu podréznych w Europejskim Towa-
rzystwie Ubezpieczen.
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% ROK ZALOZENIA 1890. %
= w WARSZAWIE. s
2 BIURO ZARZADU: ZORAWIA No 12. S
= TELEFON 131-78 i 230-03. :
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% FABRYKA WYKONYW A: %
i;_ WSZELKIE KONSTRUKCJE ZELAZNE W ZA- %
: KRES KOTLARSTWA ZELAZNEGO WCHODZA- =
% CE. MOSTY ZELAZNE, WIAZANIA DACHOWE. %
é SLUPY, SCHODY. ZBIORNIKI ZELAZNE NA é
= NAFTE. BENZYNE., GAZ, HANGARY DLA AE- =
£ — ROPLANOW. BRAMY, OKNA I T.D. — £
S — — — MONTAZE I DEMONTAZE. — — — E
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Towarzystwo Fabryki Motoréw S. A.

»PER

KUN”

w Warszawie

Fabryka Motoréw «PERKUNS», zalozona w Warsza-
wie w 1904 r., jako spéika udzialowa z kapitatem 600.000 Rb.
i przeistoczona w 1920 r. na spdlke akcyjng, wykazywala az
do chwili wybuchu wojny staly rozwdj. W 1910 r. na Mie=
dzynarodowej Wystawie Silnikéw w Piotrogrodzie — silniki
«Perkun» zdobyly najwyzsza nagrode.

Po zdewastowaniu fabryki w czasie wojny w 1gio r.
rozpoczeta si¢ ciezka praca nad uruchomieniem i;‘abryki. Po
dwdch latach usilnych zabiegéw warsztaty fabryczne zostaly
doprowadzone do stanu przedwojennego.

Wznawiajac produkcje po ukonczeniu wojny, ze wzgle=
du na utrate rynku wschodniego i stabg narazie sita kupcza
rynku polskiego, Fabryka skierowata swe wysitki na Zachdd
i dzieki usilnym staraniom pozyskafa licznych nabywcdw
we Francji i kolonjach, gdzie do kofica 1024 r. mogla wy-=
roby swe sprzedawaé z zyskiem, skutecznie konkurujgc z naj=
powazniejszemi fabrykami zagranicznemi.

W 1924 r. w Paryzu zdobyt motor «Perkuns najwyz=
sze odznaczenie na migdzynarodowym konkursie silnikow
spalinowych typu Semi-Diesel, zorganizowanym przez Auto=
mobilklub Francji. '

Na przestrzeni od Oceanu Spokojnego do Atlantyku
znane s3 i stosowane motory «Perkun», a w ostatnich cza-
sach znalazly one odbiorcéw w Turcji, Tunisie, Syrji, Ko-=
chinchinie i innych krajach egzotycznych.

Z wprowadzeniem waluty zlotowej po szeregu pod=
wyzek drozyZnianych w przemyéle polskim, eksport wyro=
bow Fabryki na Zachéd stat si¢ bardzo utrudniony, i gdy
w latach 1921/24 eksport ten siggal 50°, produkcji, w na=
stepstwie spadf do 15%,.

1924 r. nie zmniejszajagc wytwdrczobci silnikdw, zor=
ganizowano w Fabryce nowe dzialy masowej fabrykacji
przedmiotéw uzbrojenia dla armiji po]sﬁ’iej. Obecnie dzialy te
sg w pefnym ruchu i dla podofania terminowym zaméwie-
niom M. S. Wojsk. czynne s na dwie zmiany.

Popyt na silniki spalinowe w zjednoczonej Polsce jest
znaczny i stale si¢ wzmaga. Wypuszczone w biezagcym roku

przez fabryke motory pionowe nowego typu znacznie udo-
skonalone, spotkaly si¢ z wielkiem zaporrzebowaniem rynku
krajowego. ‘

Jednoczesnie rozwija si¢ eksport do Rumunji, ktéry do-
sigga w biezacym roku 30°/, produkcji, wykazujac tendencje
dalszego wzrostu, dzieki czemu produkcja fabryki w roku
przysztym ulegnie znacznemu wzmozeniu. Dla kolejnictwa
polskiego motory PERKUN innego typu maja szerokie za-=
stosowanie jako najtafiszy naped dla stacji pomp, warszta=
tow i celdw o$wietleniowych. Fabryka buduje réwniez kom=
pletne agregaty, ktére nadaja si¢ do oswietlenia mniejszych
stacji kolejowych.

Hos¢ robotnikéw zatrudnionych obecnie wynosi 400 [u=
dzi. Sktad Zarzadu Spétki stanowia: Prezes — Karol Szlen-
kier, Wice-Prezes — Jézef Lubiefiski, czlonkowie — Gustaw
Potworowski, Mieczysfaw Pfeiffer, Przemystaw Kleniewski
i Stanistaw Ostrowski.

Fabryka posiada przedstawicielstwo w Paryzu, Londy-
nie, Marsylji, Cernauti (Rumunja), oraz wszystkich wigkszych
miastach Polski.
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ZJEDNOCZON!
PorLskKIE FABRYKI SRUB

S ZQGR OPR!

Zarzad Bielsko <Slask Ciesz) ul. Inwalidzka 2.

Tel. 2740, 2741 i1 2742

Wytaczna sprzedaz wyrobéw $rubowych nastepujacych zrzeszonych fabryk:

Bartelmuss i Suchy w Bielsku, Brevillier et S-ka
[ A Urban & Synowie S. A. w Ustroniu, Zirz-

nerowska Fabryka Srub i Nitow, Sp. z ogr. odp.
Siemianowice, B, Hantke Sp. Akc. Warszawa, Spad~

kobiercy _Julfusza Jarischa Sp. Akc. w Lodzi,
JMeral” S. A. we Lwowie, Modrzejowskic Zakta-
dy Gdrniczo - Hutnicze S. A. w Sosnowcu, ZH.
Pollak i Syn w Biatej, Bracia Szajn S. A. w Be=
dzinie, ./ Wolanowski S. A. w Warszawie,

Dostawa z powyzszych fabryk i sktadéw wszelkich wyrobow $rubowych

ODDZIALY:
WARSZAW A, ul. Widok 19, tel. 104=04 i 173-23,
KATOWICE, ul Sfowackiego 15, tel 1160.

ZASTEPSTWA.
Poznan, L.odz, Kielce, Lublin, Radom, Wilno, Krakow, Lwoéw, Gdansk.
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PRZETWORNIA OLEJOW ROSLINNYCH SP. AKC.
w RADOMIU.

Zadaniem naszego przedsiebiorstwa jest wyréb arty-
kutow, dla ktérych materjalem wyjsciowym sg oleje roslin-
ne. W pierwszym rzedzie interesuje nas przeréb oleju Inia-
nego na wszelkie produkty, jakie daja sie otrzymac z tego
surowca.

Wychodzac z zasady samowy-
starczalnosci, rozpoczeliSmy okolo
dziesieciu lat temu dzialalno$¢ na-
sza od zmontowania olejarni, za-
dowalajacej wszelkie wymogi no-
woczesnej techniki. Z biegiem cza-
su uzupelniliémy jg oddzialem rafi-
nacji technicznej i bielenia olejow
roélinnych, co zapewnilo nam mo-
znoéé dysponowania dla naszych
dalszych celéow olejem Inianym do-
kladnie obezwodnionym, wolnym
od zawiesin i bialka oraz o jasnym
kolorze.

Wyréb artykuléow o pierwszo-
rzednej jakosci stal sie nasza wy-
tyczna réwniez przy wszelkich dal-
szych przerobach badz oleju Inia-
nego badz innych, co powodowane
bylo przeswiadczeniem, ze produkt
na danym rynku najtafiszy lub je-
den z najtaniszych jest w rzeczy-
wistosci w wiekszosci wypadkéw
najdrozszym, gdyz musi by¢ z na-
tury rzeczy najmniej wartosciowym.
Kupujacy nie zawsze moze by¢é
towaroznawca, tem wiekszy przeto
ciazy obowiazek na producencie. Nie wolno mu wyzy-
skiwaé w walce konkurencyjnej fachowej nie§wiadomosci
konsumenta przez uzywanie do swej produkcji materjalow
wyjsciowych o niskiej wartoéci.

Wagon Nr. 4683 K, malowany w warsztatach Dyr. Kol. Drezno w roku 1924 do polowy farba
olejna zwykta, do potowy farba olejna FACTOR, Potowy te w miejscu styku zaopatrzono napisami:
Regel i Faktor.

Chwila, w ktorej przedsiebiorstwo nasze powzielo de-
cyzje przystapienia do wyrobu artykuléw malarskich, wy-
padla po okresie ukonczenia wszechstronnych prac nad
najwlasciwszym skltadem pokostu Inianego i farb olejnych.
Badania te, prowadzone jednoczes$nie w wielu krajach, wy-

kazaly, jak wiadomo, konieczno$é zmiany dotychczasowych
metod i receptury otrzymywania wigzacego skladnika farb
olejnych, a to zar6wno w celu dostarczenia produktu znacz-
nie trwalszego, niz do niedawna uzywany normalny pokost
Iniany, jak i bardziej dostosowanego w swych wlasnosciach

Fragment gléwnego korpusu fabrycznego Przetwérni Olejéw Roslinnych Sp. Akc. w Radomiu.

do ogélnych wytycznych, rzadzacych obecnie wszedzie ru-
chem fabrycznym.

Wobec tego, ze powlekanie pokostem, farba olejng albo
lakierem stanowi ostatnie ogniwo kolejnych czynnosci fa-
brycznych, szybko$é z jaka doko-
nywa sie praca malarza reguluje
tempo biegu calosci prac. Po wpro-
wadzeniu nowoczesnych obrabia-
rek i nowych metod pracy fa-
brycznej, ilo§é czasu, jaka musiano
poswieca¢ i nadal na wykonanie
rob6t w warsztatach malarskich,
stata si¢ coraz bardziej razaca.
Zastapienie pendzla przez rozpy-
lacz mechaniczny nie wiele tu po-
moglo, pozostala bowiem koniecz-
no$¢ tracenia 16 de 24 godzin na
okresy wymagane dla schniecia
kazdej z poszczegdlnych warstw
farby.

Racjonalizacja pracy malarza
stala sie mozliwa dopiero z chwila,
gdy dzieki opracowaniu metody
gotowania oleju lnianego na pokost
specjalny, nazwany poézniej poko-
stem Ilnianym FACTOR, dotych-
czas obowiazujace malarza przy-
kazania, a mianowicie: rozprowa-
dzaj farbe cienko, czekaj cierpliwie
na jej wyschniecie, lepiej dzien
dluzej niz godzine za krétko, mozna .
bylo zastapi¢ dyrektywa: smaruj
grubo kladZ warstwe nastepng zanim poprzednia nie
zaschla.

Nowe przepisy te wynikaly z faktu, Zze pokost lniany
nowego typu oraz tarby na nim roztarte posiadaja wlasnos¢
wysychania bez tworzenia fald lub firanek i w wypadku
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nalozenia warstwa wzglednie gruba, dzieki za§ swoistej
konsystencji i sktadowi pokostu FACTOR zestala sie on
juz po uptywie zaledwie paru godzin na tyle, iz nalozenie
warstwy nastepnej staje sie mozliwe. Poniewaz dalej schnie-
cie pokostu nowoczesnego polega raczej na zjawisku na-
tury koloidalnej, niz na utlenieniu, warstwy spodnie wysy-
chaja jednoczesnie i rownomiernie z zewnetrzna. Dwu lub

stronnych badan fachowych juz 11 panstw, $wiezo za$ je-
den z najpotezniejszych koncernéw tej branzy w Ameryce,
pomimo znacznego, jak wiadomo, rozpowszechnienia w tym
kraju stosowania lakieréw nitrocelulozowych.

Wyroby FACTOR poddane zostaly w ciagu lat ostat-
nich prébom najrozmaitszym w warunkach najciezszych.
Jedna z nich ilustruja fotograije tu reprodukowane. Pierw-

Powierzchnia wagonu Nr. 4683 K, sfotografowana w miejscu powleczonem farba na pokoscie zwykiym
po uptywie lat czterech od wykonania malowania.

nawet trzykrotne pokrycie farba FACTOR daje si¢ wyko-
na¢ w ciagu jednego dnia roboczego; w wypadku stosowa-
nia farb olejnych zwyklych straconoby na te czynnosci pel-
ne trzy doby.

Jak cenne sa oszczednosci, osiggane na czasie, robo-
ciznie i materjale w razie uzywania pokostu Inianego i farb
olejnych FACTOR, wynika cho¢by stad, ze licencje na wy-
réb tych artykuléw nabylo po przeprowadzeniu wszech-

sza przedstawia wagon towarowy o drewnianem pudle, ma-
lowany w roku 1924 w warsztatach dyrekcji kolei w Drez-
nie do polowy farba na pokoscie zwyktym (opisano: Regel),
zreszta farba na pokoscie FACTOR (opisano: Faktor].
W lipcu roku biezgcego, a wiec po uptywie lat czterech,
sfotografowano zbliska powierzchnie wagonu przy literach
R. i F. Bez trudu spostrzec mozna, jak znacznemu uszko-
dzeniu ulegla w ciggu tego czasu powloka z farby zwyklej
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i jak $wietnie utrzymala sie powierzchnia, pokryta farba
FACTOR.

Dokladne i wszechstronne zapoznanie sie z wybitnemi
zaletami pokostu lnianego FACTOR oraz stwierdzenie, ze
licencje na wyrdb tego artykulu nabyty li tylko firmy pierw-
szorzedne, sklonilo i nasze przedsigbiorstwo do podjscia za
przyktadem zagranicy.

chodzi o wprowadzenie racjonalnych naukowych metod
pracy warsztatowej, pewnem réwniez jest, ze kierownicy
naszych przedsigbiorstw zrozumieja, Ze oszczednosci uzy-
skiwane przez nabywanie dotychczas przez nich uiywa-
nych farb tanich przestarzalego typu, powodujacych wiek-
sze zuzycie materjalu i czasu sg w rzeczywistoéci stratami.

Dazeniem naszem jest utrzymanie fabrykacji w dziale

Powierzchnia wagonu Nr. 4683 K, sfotografowana w miejscu powleczonem farbg na pokoscie Inianym FACTOR
po uplywie lat czterech od pomalowania.

Zdobywajac licencje na wyréb artykuléow FACTOR na
obszar celny Rzeczypospolitej Polskiej zapewnilismy sobie
jednoczesnie prawo korzystania ze znacznej iloci doktadnie
wyprébowanych recept na wyréb farb i lakierow do réz-
nych specjalnych celow. Posuniecia te poczynilismy w prze-
$wiadczeniu, ze skoro kraj nasz nie pozostaje wtyle, gdy

pokostéw, farb olejnych i lakieréw na poziomie Zachodu.
W tym celu zapewniliémy sobie dodatkowo staly kontakt
z najwybilniejszymi fachowcami Europy i pragniemy staé
sie dla klijenteli naszej nietylko dostawcami lecz i dorad-
cami we wszystkich sprawach wchodzacych w zakres spe-
cjalnosci malarskiej.
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POLSKA FABRYKA WYROBOW METALOWYCH
LAMP NAFTOWO - ZAROWYCH i GAZOWYCH

PIOTRA ULBRYCHA

TELEFON 13-10 WARSZAWA ZYTNIA Nr. 20

Y4 74
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Fabryka rozpoczeta prace
w dziale oSwietlenia za oku-
pacji niemieckiej i rozwinela ja
za wolnej Rzeczpospolitej Polskiej,
pomimo przeszkdéd ze strony firm
zagranicznych tak Pintscha Wie-
denskiego, jak Berlinskiego utrzy-

mala sie placéwka ta dzieki usil-

nej pracy.
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W roku 1923 fabryce proponowala warunki bardzo do- zaréwno zlikwidowanego juz bytego Biura Centralnego Za-
bre firma konkurencyjna zagraniczna za po$rednictwem wielkiej kupdéw, jak réwniez w Dyrekcji Kolei Panstwowych w Kra-

wytwérni krajowej, warunki, na podstawie ktérych mogta firma kowie, a obecnie takze w Dyrekcji Warszawskiej, ktdra

p 3

PIOTR ULBRYCH zrobié korzystny interes; nie zrobila tego to zakupuje dla 9-ciu Dyrekcji czeici oSwietlenia gazowego
wychodzac z zalozenia obywatelskiego, ze placéwka podjgta wagonéw.

jest potrzebna Polsce i niszczy€ jg dla doraznej gotéwki nie Dzigki energicznej placéwce koleje polskie zakupujg
mozna. taniej krajowy towar i tym samym bilans handlowy polski sie

Dzieki wytrwalej pracy fabryka zdobyla sobie opinje podnos! i ztoty nie wychodzl zagranice.

s O s
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WARSZAWA

AL. JEROZOLIMSKIE +7

SZKERZY wiedze techniczna w zakresie stosowania betonu. w tym celu:
ORGANIZUJE: kursy budownictwa ()gni'on'\\*al‘(‘go. .
UDZIELA zwracajacym si¢ do niego porad. dotyczacych wytwa-
rzanma dobrego betonu przez badanie jego skladnikdw.
WYDAJE broszury praktyczne, omawilajace stosowanie betonu.

SZCZ("/g(f)Jl] ie] w b udownictwie.

Dotychezas z zamierzonego cyklu ukazaty sie w druku nastepujace dwa zeszyty:

1) «BETON I SPOSOBY JEGO PRZYBZADZANIA,»

Zeszyt ten omawia wlasnoSci cementu port-
landzkiego 1 umiejetne jego przechowanie, sposoby
przyrzadzanma zaprawy 1 mieszaniny betonowej,
racjonalny dobér skladnikéw, badanie ich, usto-
sunkowanie pod wzgledem iloscrowym, sposéb ich

2) «FUNDAMENTY

Zeszyt drugi porusza nastepujace zagadnienia,
jak rodzaje fundamentéw betonowych, bankiety
betonowe, fundamenty betonowe w wykopach
ziemnych, deskowama, ustawianie deskowain, nne-

szaniny betonowe, $ciany oporowe, Sciany piw-

Zeszyt trzeci «BETON W ZASTOSOWANIU DO HIGIENY» jest w opracowaniu.

BETONOWE POD MALE

mieszania, wplyw ilosci wody dodanej w miesza-
ninie na wytrzymalo$¢ betonu, zasady ukladania
1 formowania betonu oraz wiele muyeh podobnych
zagadnien, warunkujacych otrzymame dobrych wy-
nik6w przy stosowaniu betonu.

BUDYNKI»

niczne nieprzemakalne, podlogi w suterenach
i piwnicach, ustawianie futryn do okien 1 drzwi,
slupy betonowe, - schody piwniezne, fundamen-
ty pod maszyny i wiele innych podobnych

IZeczy.

KTO intere-

suje si¢ naszemi broszurami 1 cheialby je otrzymaé, miech napisze pod wyzej podanym adresem,

przysylajac jednoczeénie znaczki pocztowe za 25 groszy na koszta przestama kazdej broszury.

T R R TR TR
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Spotka Techniczno-Budowlana

,,WOISki, WiénieWSki inzynierowie”.

Wsro6d naszych firm budowlanych tak przedwojennych
jak i powstalych po wojnie zaszczytnie si¢ wyréznia Spét-
ka Techniczno-Budowlana Wolski, Wisniewski — Inzy-
nierowie. Powstala wkrétce pod odparciu nawaly bolsze-
wickiej i ustaleniu si¢ warunkéw pokojowego rozwoju, ja-
ko spolka firmowa, dzieki energji i wytrwalosci swych za-
lozycieli przetrwala szczeSliwie okres inflacji i zastoju,
a obecnie znajduje sie w pierwszym szeregu przedsie-
biorstw budujacych Nowg Niepodlegla Polske.

Istnienie firmy datuje sie od dnia 1 lipca 1921 r.

Wobec matej ilosci robot budowlanych wykonywa-
nych przez Panstwo w ciagu pierwszych lat istnienia, Spét-
ka wykonywata roboty, w zakres budownictwa kolejowego
wchodzace, prawie wylacznie dla klijenteli prywatne;j.
0Od 1925 roku rozpoczela Spélka wykonywanie robét rza-
dowych na wielka skale i obecnie nalezy do rzedu naj-
wiekszych przedsigbiorstw naszego budownictwa zaréwno

Most przez rzeke Paubdwke na linji Kalety-Podzamcze.

kolejowego, jak i budynkowego, wykonywujac wszelkie
roboty, zwigzane z tak zwanem budownictwem ladowem
fachowo, dokladnie i terminowo.

Od dnia zatozenia do chwili obecnej wykonala Spotka
ckolo 1.100 klm. studjéw, czyli t. zw. trasowania linij ko-
lejowych, wraz z opracowaniem planéw i projektu tych
linij i przewidywanych na nich mostéow.

Wybudowata okolo 400 klm. kolei waskotorowych,
miedzy innemi dla obozu warownego Wilno, Sejmiku Kon-
stantynowskiego, Radjostacji Warszawskiej, oraz szeregu
instytucyj przemystowych.

Wybudowata okoto 60 klm. kolei normalnotorowych
w tem: 20 klm. na linji Kalety — Podzamcze, od robot
ziemnych i mostéw poczawszy, a korczac na ukladaniu
toru, balastowaniu i budynkach stacyjnych, oraz linjowych;
13 klm. potnocnego dwutorowego obejscia Bydgoszczy dla
Zarzadu Budowy Kolei Bydgoszcz — Gdynie i t. p. Tu
zaznaczy¢ nalezy wyjatkowo przyépieszone tempo budo-
wy pomienionych dwéch odcinkow, ktére wymagalo nie-
zwyklego napiecia energji personelu prowadzacego roboty
i zorganizowania robot trwajacych cala dobe, bez czego
terminowe ich ukonczenie nie byloby mozliwe,

W chwili obecnej prowadzone sa roboty ziemne i mo-
stowe przy budowie potudniowego obejscia Bydgoszczy na
odcinku Nowa Wies Wielka — Kapuscisko Mate, dtugosci
23 klm. normalnego toru.

Z wiekszych budowli inzynierskich wykonala Spotka:
most przez rzeke Bug pod kolej normalng dlugosci 168 m.
b., mosty przez rzeki Prosne, Bzurg, Gorzyczanke,
Wieprz, Ner i Por dla kolei waskotorowych ogélnej diu-
gosci okoto 490 mir. biez., wiadukt zelaznobetonowy nad
trzema torami kolejowymi dla szosy Czestochowa — Lu-
bliniec, most kolejowy pod kolej normalng przez rzeke
Pankowke (za wyjatkiem konstrukcji zelaznej) oraz sze-
reg zelaznobelonowych i drewnianych mostéw, przepustow
i wiaduktéw pod i nad kolejami tak normalnemi jak wa-
skotorowemi dla Dyrekcyj Kolei Panstwowych w Warsza-
wie, Radomiu i Wilnie, dla Zarzadéw Budowy Kolei Pan-
stwowych Kalety — Podzamcze i Bydgoszcz — Gdynia,
oraz wielu prywatnych klijentow.

W dziale budynkow wykonane zostaly miedzy innymi:
szkota 13-oddzialowa w Ostrolece, dworzec kolejowy
w YLomzy, domy mieszkalne w kolonji urzedniczej na sta-
c¢ji Lapy, budynki na stacjach Herby Nowe i Panki, domy
mieszkalne na stacji Kutno i wiele innych.

Poza lem pragnac utatwi¢ swoim klijentom nabywa-
nie wszelkiego rodzaju materjatéw kolejowych, Spotka
otworzyta dzial dostaw tak taboru kolejowego, a miano-
wicie parowozéw, wagonéw, wywrotek, jak materjatow na-
wierzchni, to znaczy: szyn, zwrotnic, podkladéw, podroz-
jezdnic, tubek, hakéw, $rub i t. p.

Podazajac za tempem rozwijajacego sie naszego zy-
cia panstwowego w przewidywaniu wielkiego zapotrze-
bowania materjatéw nawierzchni dla naszych szosowych
arteryj komunikacyjnych, Spéltka w roku biezacym olwo-
rzyla wlasne kamieniotomy granitowe na Polesiu Wolyn-

Wiadukt szosowy nad kolejq Kalety-Podzamcze,

skiem i rozpoczeta dostawe granitu dla Dyrekcyj Robot
Publicznych i Dyrekecyj Kolejowych.

Jak widaé z powyzszego, dorobek Spoétki na dzien
$wieta Dziesieciolecia Niepodleglosci Polski przedstawia sie
dos¢ pokaznie. Zawdzigcza to ona oprocz energji, wytrwa-
fosci 1 fachowosci sil kierowniczych, w nie mniejszej mie-
rze niezmordowanej pracowitosci personelu technicznego
i administracyjnego, oraz wspélnego z nimi wysitku licz-
nych rzesz robotniczych.

W chwili obecnej Spétka zatrudnia okolo 80 o0séb per-
sonelu administracyjnego i technicznego oraz do 1.000 ro-
botnikéw. ‘
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W dziale projektéw — Spotka wykonywuje studja,
pomiary i projekty kolei normalno i waskotorowych, szos,
mostow, budowli zelazno-betonowych i budynkow.

W dziale budownictwa kolejowego — posiadajac bo-
gaty, zastosowany do najdalej idacej mechanizacji inwen-
tarz, oraz odpowiednio wykwalifikowanych specjalistow,
Spotka wykonywuje catkowita budowe linij kolejowych

Dworzec kolejowy na stacji £omzia.

normalno i waskotorowych, wlaczajac w to roboty ziemne,
mosty, przepusty, uktadanie i balastowanie torow.

W dziale budynkéw — Spotka prowadzi wszelkie ro-
boty, wchodzace w zakres wykonania budynkéw mieszkal-
nych, fabrycznych i uzytku publicznego, tak drewnianych
jak murowanych ze szczegolnem uwzglednieniem zelazo-
betonu.

W dziale kamienioloméw — Spotka dostarcza kamie-
nia granitowego z wlasnych tomoéw pod poslaciag tamarca,
kostki i tiucznia, oraz wykonywuje projektowanie mecha-
nizacji kamieniotoméw zaréwno powstajacych jak i istnie-
jacych, na pedstawie wspotpracy ze S. A. Carriéres Unies
de Porphyre w Brukselli.

INZYNIER KOLEJOWY Ne 11

W dziale dostaw — Spoéltka dostarcza z wiasnych skta-
déw wszelkiego rodzaju materjaly w zakres budownictwa
kolejowego wchodzace, tabor kolejowy i zapasowe don
czesci. W dziale tym jest Spotka odsprzedawca pierwszej
kategorji Syndykatu Polskich Hut Zelaznych i przedsta-
wicielem Spotki Akc. Wielkich Piecow i Zakladéw Ostro-

wieckich, oraz Spotki Akc. Budowy Parowozoéw,

Wykonanie masowych robdt ziemnych czerpakiem parowym na
poludniowym obej$ciu Bydgoszczy.

Nadmieni¢ nalezy, ze Spotka Techniczno-Budowlana
Wolski, Wisniewski—Inzynierowie jest firma czysto polska,
chrzes$cijariska i operuje tylko kapitalami polskiemi. Sie-
dziba Spétki miesci sig przy ulicy Widok 9 w Warszawie.

POLSKIE FABRYKI MASZYN i WAGONOW

i ot il N VI

w Krakowie [wowie i Sanoku
SPOLKA AKCY.JNA

Zawiladamiajq, e przejely w droaze fuzji firme:
S. A Budowy Kotiow Parowych ¢ Maszyn W. Fitzner
i K. Gamper w Sosnowcu

Zmientajqc jednoczesnie brzmienie nazwy:

ZJEDNOCZONE FABRYKI MASZYN, KOTLOW i WAGONOW
L. ZIELENIEWSKI i FITZNER-GAMPER

SPOLKA AKCYJNA

Pozatem na wtasnosc firmy przeszfy fabryki:

W, FITZNER, S-ka z ogr. odp.

Wytwdrnia Kotfdw parowych, Zakfady Spawania Gazo=

Wodne i Warsztaty Mechaniczne w SIEMIANOWICACH i ,GOZOBLIR" Gérnosiaskie
Zowarzystwo Budowy Rurociggow, TARNOWSKIE GORY.

Siedzibg Zarzgdu Gfownego Spothi zostaje nadal KRAKOW. Wolska L: 4.
Prezedstawicielstwo. WARSZAWA, Aleje Ujazdowskie Nr. 36.
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