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Dziesięciolecia Polsk ich Kole i Państwowych 

1 9 1 8 - 1 9 2 8 



Koie je na Z iemiach Polsk ich w czas ie 
Wojny Światowej . 

Inż. J. E B E R H A R D T . 

W c h w i l i w y b u c h u wojny, na z iemiach należących obecnie 
do Państwa P o l s k i e g o znajdowało się ogółem 15.900 
k i l o m , ko le i normalnotorowych (szerokości toru 1.435 

i 1.529 m.). Z tego w Z a b o r z e A u s t r j a c k i m było 4 .400 k m . 
na 79 .000 k m 2 obszaru, w Z a b o r z e N i e m i e c k i m — 5 .000 k m . 
na 48.000 k m 2 , a w Zaborze R o s y j s k i m — 6 .400 k m . na 
262 .000 k m 2 obszaru . 

W Z a b o r z e A u s t r j a c k i m były czynne 3 dyrekc je — w K r a ­
k o w i e , L w o w i e i S tan is ławowie , w Zaborze N i e m i e c k i m czte­
ry — w K a t o w i c a c h , P o z n a n i u , Bydgoszczy i Gdańsku, w Z a ­
borze R o s y j s k i m trzy d y r e k c j e — k o l e i Warszawsko-Wiedeńskie j 
i Nadwiślańskich w W a r s z a w i e i kole i P o l e s k i c h w W i l n i e . 
Oprócz tego w Zaborze R o s y j s k i m znacznie jsze o d c i n k i l inj i 
należały do dyrekc j i mieszczących się poza obrębem z i e m P o l ­
s k i c h a mianowicie rosy jskich k o l e i Północno-Zachodnich w P e -
trogradzie , A l e k s a n d r o w s k i e j w M o s k w i e i Południowo - Z a ­
chodnich w K i j o w i e . 

D y r e k c j e w Z a b o r z e A u s t r j a c k i m i R o s y j s k i m były z o r ­
ganizowane na zasadach wlad/y i n d y w i d u a l n e j . N a czele 
każdego wydziału fachowego stał naczelnik , a nad n i m D y ­
rektor K o l e i , podwładny bezpośrednio M i n i s t e r s t w u . Z a k r e s 
władzy D y r e k t o r a był jednak ograniczony stosownie do p a n u ­
jące j w Austr j i i Ros j i systemu daleko posuniętej centra l izac j i . 
W zaborze p r u s k i m panował rodzaj organizac j i kolegja lne j . 
Referenc i poszczególnych działów administrac j i kole jowej t. z w . 
decernenci t w o r z y l i koleg jum dyrekcyjne z prezesem ( P r e s i -
dent) D y r e k c j i na czele . Z a k r e s władzy D y r e k c j i był tutaj 
znaczn ie obszernie jszy niż w dwóch pozostałych zaborach . 

W Zaborze A u s t r j a c k i m personel ko le jowy składał się 
z żywiołów m i e j s c o w y c h , przeważnie p o l s k i c h . W Z a b o r z e 
N i e m i e c k i m personel był całkowicie z g e r m a n i z o w a n y . W Z a ­
borze R o s y j s k i m był ca łkowic ie zruszczony persone l na l i n ­
jach podwładnych D y r e k c j c m w P e t r o g r a d z i e , M o s k w i e i K i ­
j o w i e . P e r s o n e l K o l e i Nadwiślańskich był zruszczony w 14°/ 0 . 
N a k o l e i W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k i e j , w y k u p i o n e j z rąk p r y w a t ­
nych dopiero w 1912 r, rząd rosyjski zdołał zruszczyć ty lko 
personel na s t a n o w i s k a c h k i e r o w n i c z y c h i to nie w s z y s t k i c h , 
tak, że ogólna i lość ko le jarzy polaków w Z a b o r z e R o s y j s k i m , 
w c h w i l i w y b u c h u wojny, wynosiła jeszcze przeszło 40 .000 
osób. 

P o d c z a s wojny do Dyrekc j i k o l e j o w y c h w Z a b o r z e A u s ­
tr jackim dołączone zostały W o j s k o w e K i e r o w n i c t w a T r a n s p o r ­
tów P o l o w y c h , które s topniowo rozrosły s ię znacznie ku d o ­
łowi, krępując wielce sprawność działania D y r e k c j i . Podobne 
organizac je wojskowe, j a k k o l w i e k mniej rozgałęzione powstały 
obok dyrekc j i ko le jowych w Z a b o r z e R o s y j s k i m . Najwięce j 
swobody ruchów zachowały podczas wojny Dyrekc je k o l e j o ­
we w Z a b o r z e N i e m i e c k i m , przy których ograniczono się do 
us tanowienia pełnomocników w o j s k o w y c h . 

W p i e r w s z y m okresie w a l k i ruchomej na froncie w s c h o d ­
n i m w o j s k a rosy jskie cofa jąc się śc iągały za sobą perscnel 
i tabor z i n w e n t a r z e m na najbliższe tyły i utrzymywały je 
tam wpogotowiu na wypadek o fenzywy. T o samo działo się 
w Małopolsce podczas cofania się wojsk austr jack ich . N i e r u ­
chomości e w a k u o w a n y c h odcinków ulegały oczywiście z n i s z ­
czen iu . Już w tym okres ie wojny rozwinęło s ię na froncie 
budowanie n o w y c h l in j i i d r u g i c h torów na po jedynczych l i n ­
jach is tnie jących, zwłaszcza przez Ros jan, którzy zbyt późno 
z r o z u m i e l i , jak błędna była ich p o l i t y k a p o w s t r z y m y w a n i a 
rozwoju s iec i kole jowej na kresach z a c h o d n i c h państwa, d y k ­
towana c h y b i o n e m i względami s t ra teg icznemi . Niektóre z n a ­

gle i niedbale budowanych l in j i sprawiały Ros janom w i e l e 
kłopotu, jak np. l inja Lubl in—Rozwadów, na której f i lary dre­
wniane mostu na S a n i e były k i lkakrotn ie zmywane przez fale , 
tak, że przystąpiono nawet do z a p u s z c z a n i a kesonów, co w o ­
bec z m i e n n y c h k o l e i wojny wkrótce wypadło przerwać. B u d o ­
wały również energicznie nowe linje normalne , jak np. R e j o ­
wiec — B e ł ż e c i Z a w a d a — Włodzimierz — W o j n i c a wo jska 
austr jackie . N i e m c y z b u d o w a l i tak samo na s w o i m froncie 
w s c h o d n i m parę linji normalnotorowych , zajęli się jednak głó­
wnie uporządkowaniem i rozwinięciem istniejących na K u j a ­
w a c h s iec i wąskotorowych, z a r e k w i r o w a n y c h c u k r o w n i o m , uży­
w a l i ich jednak nietyle dla z a a p r o w i d o w a n i a wojsk, ile dla 
w y w o z u z P o l s k i środków żywności do ogłcdzonych blokadą 
wojenną N i e m i e c . W tym s a m y m ce lu zbudowal i N i e m c y 
nową dłuższą linję wąskotorową N a s i e l s k - L u b i c z . S a m o przez 
się rozumie się, że w s z y s t k i e linje szerokotorowe zagarnięte 
przez wojska państw centralnych zostały podczas p r o w i z o r y c z ­
nej odbudowy przebite na tor normalny, co było konieczne 
już z tego p o w o d u , że Ros janie ogałacal i ewakuowane linje 
z taboru. 

K i e d y k u końcowi r o k u 1914 w a l k a na froncie w s c h o d n i m 
przekształci ła się z ruchomej na pozycyjną, a front ustali ł się 
na czas dłuższy na l inj i B z u r a - R a w k a - K a r p a t y , Ros janie przy­
stąpili do przebi jania pozostałych na ich froncie l in j i n o r m a l ­
notorowych na tor s z e r o k i , a tabor normalnotorowy, ściągnięty 
z l in j i zajętych przez wo jska państw centra lnych, wywożono 
stopniowo na wschód, p r z y c z e m lżejsze parowozy i część w a ­
gonów ładowano na szerokotorowe pla t formy, resztę przes ta ­
wiano na szerokie osie, p r z y c z e m dla parowozów zastosowano 
po raz p ierwszy przesunięcie obręczy i przytwierdzenie i ch do 
obwodu koła śrubami. Jednocześnie zaczęto oddelegowywać 
na tyły personel zwoln iony z l inj i zajętych przez n i e p r z y j a ­
c ie la , dotąd u t r z y m y w a n y w pogotowiu bezpośrednio poza linją 
frontu. P r z e b i j a n i e na s z e r o k i tor l inj i normalnotorowych na 
przestrzeni między Warszawą a linją frontu zostało w y k o n a n e 
bez w s z e l k i e g o z a t r z y m y w a n i a ruchu, co było spotkane z w i e l ­
k i m uznaniem dla sprawności personelu technicznego dawnej 
ko le i W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k i e j . 

K i e d y w l ipcu 1915 r. u t r z y m y w a n a przez Ros jan od 
k i l k u miesięcy linja pozyc j i uległa załamaniu i nastąpił c a ł ­
k o w i t y odwrót, wo jska rosyjskie zabrały za sobą cały pozo­
stały personel kole jowy p o l s k i , j ako też cały inwentarz i tabor 
r u c h o m y . Urządzenia nieruchome kole i uległy całkowitemu 
zniszczeniu ogniem i w y s a d z e n i u w powietrze . E w a k u o w a n y 
personel niższy został użyty p r z e d e w s z y s t k i e m do w z m o c n i e ­
nia składu osobowego linj i przyfrontowych w R o s j i i w R u -
munj i , a personel k i e r o w n i c z y — na sformowanie składu no­
wego Zarządu Głównego kolei p o l o w y c h przy Głównej K w a t e r z e 
w M o h i l e w i e , wyodrębnionego z pod władzy M i n i s t e r s t w a K o ­
m u n i k a c j i , które pozostało przy pokaźnej bądź co bądź sieci 
ko le i tyłu tego o lbrzymiego państwa. 

N a zagarniętych l injach zaboru rosy jskiego Państwa C e n ­
tralne zaprowadziły administrac ję wojskową. W okupac j i A u -
strjackiej m i l i t a r y z a c j a k o l e i była całkowita, s formowano bo­
w i e m Komendę K o l e i W o j s k o w y c h Północnych z siedzibą 
w R a d o m i u , podzie lonych na trzy oddziały w R a d o m i u , L u ­
blinie i K o w l u , prowadzone przez batal jony wojsk k o l e j o w y c h , 
a w okupac j i n iemieck ie j w o j s k o w y m był tylko personel a d ­
minis trac j i z z a c h o w a n i e m form d y r e k c j i cywi lne j . Powstały 
tam trzy dyrekc je wojenne w W a r s z a w i e , W i l n i e i Brześc iu 
n . B . a nad n iemi wojenna D y r e k c j a G e n e r a l n a w W a r s z a w i e , 
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mieszcząca się w gmachu obecnie zajętym przez M i n i s t e r s t w o 
K o m u n i k a c j i . Głównym z a d a n i e m k o l e i pod zarządem w o j ­
s k o w y m była oczywiście obsługa frontu. Jednakowoż z z a ­
c h o w a n i e m l i c z n y c h ograniczeń koleje prowadziły również ruch 
h a n d l o w y po uproszczonej a dosyć wysokie j taryfie w okupacj i 
n iemieckie j w nowoustanowionych m a r k a c h polsk ich , a o k u ­
pacji austr jackie j w rublach rosy j sk ich . 

D n i a 5 l i s topada 1916 r. zostało przez państwa centralne 
prok lamowane w b. Kongresówce Królestwo P o l s k i e z ustano­
w i e n i e m R a d y Stanu w W a r s z a w i e ; 15 października 1917 r. 
R a d a Stanu ustąpiła mie jsca Regenc j i , która 5 grudnia tegoż 
roku powołała p i e r w s z y rząd K u c h a r z e w s k i e g o . W y p a d k i te 
nie wpłynęły jednak zupełnie na losy ko le i na z i e m i a c h p o l ­
s k i c h dlatego, że sprawy kole jowe zostały całkowicie wyłączo­
ne z kompetenc j i powstałego rządu, były one nawet jeszcze 
wyłączniej niż dotąd utrzymywane w ręku w o j s k o w e m o k u ­
panta . Żywioł mie j scowy miał dostęp do pracy kolejowej ty lko 
na s tanowiskach niższych, jako robotnicy i to w l i c z b i e nie 
przekracza jące j 3 .000 osób. Znamienne jest, że połowę tej 
l i czby s tanowil i żydzi, którzy dotąd n a k o l e i nie p r a c o w a l i , 
a teraz zajęli s tanowiska kas jerów, ekspedytorów, tragarzy i tp . 
Wpłynę ła na to również łatwość żydów do posługiwania się 
językiem n i e m i e c k i m . 

7 l is topada 1917. roku władza w R o s j i przeszła do rąk 
Bolszewików. S k u t k i e m tego nastąpił całkowity rozkład armji 
na froncie i układy poko jowe z państwami centra lnemi w B r z e ś ­
c iu n . B . i w B u k a r e s z c i e . W y p a d k i te miały decydujący 
wpływ na położenie personelu polsk iego ewakuowanego do 
R o s j i . Pokój w Brześciu usunął przeszkodę prawno-polityczną 
do powrotu do kra ju e w a k u o w a n y c h obywatel i p o l s k i c h , a n a d ­
miar kole jarzy odczuwany w Ros j i po p r z e r w a n i u akc j i w o ­
jennej skłaniał rząd b o l s z e w i c k i do pozbyc ia s ię kole jarzy 
polaków i n ieprzeszkadzania ich reewakuac j i . T o też świeżo 
założony z siedzibą w M o s k w i e Związek Kole ja rzy Polaków 
pragnących powrócić do kra ju, rozpoczął niezwłocznie akc ję 
w celu z o r g a n i z o w a n i a masowego powrotu . A k c j a ta była 
ułatwiona tem, że D y r e k c j e ko le i W a r s z a w s k o - Wiedeńskie j 
i Nadwiślańskie j nie zostały z l i k w i d o w a n e przez Ros jan , lecz 
na w y p a d e k ponownego objęc ia k o l e i , w razie pomyślnego 
zwrotu działań wojennych, kadry i c h były ut rzymywane w M o s ­
k w i e , tworząc w ten sposób punkt oparc ia d la kole jarzy P o ­
laków. Utrudnienie natomiast i to bardzo w i e l k i e stanowiła 
niechęć władz w o j s k o w y c h n i e m i e c k i c h do p r z e p u s z c z a n i a przez 
kordon graniczny kole jarzy , d l a których nie było p o l a pracy 
na kole jach zajętych przez wojsko. M i m o to żywiołowy prąd 
powrotny, rozpoczęty zaraz po pokoju B r z e s k i m płynął stale 
z s i łą zmienną zależnie od napotykanych przeszkód. C a ł k o ­
wity bezład w nowej adminis t rac j i rosyjskiej raczej pomagał , 
niż przeszkadzał temu r u c h o w i . 

W kraju powraca jący kole jarze , nie znajdując mie jsca 
na k o l e i , os iadal i przeważnie wpobliżu s w o i c h d a w n y c h miejsc 
za t rudnien ia i z o r g a n i z o w a w s z y się w S towarzyszenie w z a j e m ­
nej pomocy b. kole jarzy w y t w o r z y l i siłę, która nie pozostała 
bez wpływu na przynaglenie rządu Regenc j i do wszczęcia kro­
ków w kierunku przejęcia zarządu k o l e j a m i od władzy o k u p a ­
cyjnej . J ednakże czynione w tym celu zab ieg i spełzły na 
n i c z e m . O k u p a n c i nawet , k i e d y wobec podnoszącej głowę re­
w o l u c j i w N i e m c z e c h w i d z i e l i już wyraźnie, że zbliża s ię czas, 
k iedy będą m u s i e l i usunąć się z z i e m p o l s k i c h , stal i mocno 
przy u t r z y m a n i u w s w o i m ręku wo jskowem k o l e i . J e d y n ą k o n ­
cesja, j aką okupanc i w y d a w a l i się skłonni uczynić, było u t w o ­
rzenie osobne] adminis t rac j i k o l e i wąskotorowych na K u j a w a c h , 
d l a których miała być utworzona spółka akcy jna , złożona 
z właściciel i p ierwotnych c u k r o w n i , samorządów powiatowych 
i rządu R e g e n c j i . Jednakowoż długie r o k o w a n i a rejencji z ge-
nerał -gubernatorem co do tego wkońcu spełzły na n iczem 
wobec oporu S z t a b u Głównego w B e r l i n i e , który uznał, że te 
koleje muszą pozostać w ręku w o j s k o w e m . 

W k w i e t n i u 1918 r. do W a r s z a w y przybyła delegac ja 
pod przewodnictwem- inż. E . L a n d s b e r g a , który wówczas peł­
nił obowiązki S z e f a A d m i n i s t r a c j i cywilne j obszarów kreso­
w y c h zajętych przez korpus D o w b o r a - Muśnickiego, w celu 
przygotowania gruntu d la masowej r e e w a k u a c j i kole jarzy z n a j ­
dujących się na tych o b s z a r a c h . D e l e g a c j a przeprowadziła 
szereg konferenc j i z władzami P o l s k i e m i i o k u p a n c k i e m i , któ­
re wykazywały nie jakie za interesowanie się tą sprawą. W k o ń ­

cu jednak delegac ja musiała powrócić ze wkazówką, że o i le 
już jest możliwy masowy powrót rolników i zawodowców w y ­
z w o l o n y c h , o tyle powrót kole jarzy jest n i e w s k a z a n y , gdyż nie 
m o g l i b y oni l iczyć na otrzymanie zatrudnienia na k o l e i . W i a ­
domość o tem dotarła rychło do M o s k w y , gdzie s ię w y t w o ­
rzyło na jwiększe skupienie b. kole jarzy p o l s k i c h , ale nie z d o ­
łała już powstrzymać potoku powracających do kra ju , którzy 
różnemi drogami potraf i l i omijać przeszkody stawiane i m przez 
władze. 

P o w o l i wzdłuż l in j i k o l e j o w y c h zajętych przez a d m i n i ­
strację wojskową okupancką wysunęły się szeregi dawnego 
personelu, gotowego każdej c h w i l i s tanąć do pracy . T o w a r z y ­
stwo P o m o c y prowadziło re j es t rac j ę i c h , pozostając w stałej 
styczności z władzami polsk iemi w W a r s z a w i e , z a pośrednic-
twe M i n i s t e r s t w a Przemysłu i H a n d l u , w którem do tego prze ­
z n a c z o n y m został osobny referent pozaetatowy inż. E . S z e n -
feld emeryt k o l e i W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k i e j . Władze niemieckie 
patrzyły na to niechętnem o k i e m , a le wobec wypadków o d ­
grywających się na Z a c h o d z i e były już bezs i lne . 

20 s ie rpnia 1918 r. b. nacze ln ik wydziału drogowego 
kole i Warszawsko-Wiedeńsk ie j inż. J . Eberhardt, który powró­
cił był 2 uchodźtwa w l i p c u , tego roku, przedstawił M i n i s t r o w i 
Przemysłu i H a n d l u Regenc j i B r o n i e w s k i e m u memorja ł , w któ­
rym podnosił konieczność utworzenia przy tem Minis ters twie 
osobnej sekcj i (departamentu) kole jowej w c e l u podjęcia pracy 
przygotowawczej do zorganizowania adminis t rac j i kolejowej p o l ­
skiej i podał projekt etatu tej sekcj i . Rozkład władzy n ie ­
mieckie j w P o l s c e posunął się był tak daleko, że p. Minis ter 
B r o n i e w s k i zdołał uzyskać na to zgodę prezesa rządu S t e c z ­
kowskiego i d n i a 1 września 1918 r. S e k c j a k o l e j o w a przy 
M i n i s t e r s t w i e Przemysłu i H a n d l u stanęła do pracy pozosta jąc 
w stałym stosunku z T o w a r z y s t w e m Wza jemne j P o m o c y b. k o ­
le jarzy. Początkowy skład Sekc j i oprócz inż. J . Eberhardta 
s tanowil i inż. A . Krzyżanowski, W . C z a p s k i , ś. p. J . W o l i c k i , 
L . Podgórski i cztery siły pomocnicze , razem dziewięć osób. 

W ciągu października odbywał się pod wpływem wieś­
ci z Z a c h o d u s z y b k i da lszy rozkład władzy okupantów. W z a ­
leżności od tego nastąpiły z m i a n y w rządzie Regenc j i . Gabinet 
S t e c z k o w s k i e g o ustąpił mie j sca 26 października gabinetowi 
Swierzyńskiego, a w nim tekę nowoutworzonego M i n i s t e r s t w a 
K o m u n i k a c j i zajął inż. W . P a s z k o w s k i . W końcu października 
runęła władza austr jacka w L u b l i n i e i do k o m e n d y kole jowej 
w R a d o m i u został przez S e k c j ę kolejową delegowany inż. J . 
M r o z o w s k i , jako k o m i s a r z z e w e n t u a l n e m poleceniem zorgani ­
z o w a n i a tam dyrekc j i k o l e i na obszarze okupac j i austr jackie j . 
Po p r z y b y c i u na miejsce inż. M r o z o w s k i zastał k i e r o w n i c t w o 
komendy kole i w trakcie u c i e c z k i z R a d o m i a i przystąpił n i e ­
zwłocznie do drugiej części swego z a d a n i a , a z d . 3 l is topa­
da D y r e k c j a k o l e i w R a d o m i u rozpoczęła swoje czynności jako 
p ierwsza D y r e k c j a K o l e i Państwowych P o l s k i c h . 

7 l is topada został utworzony w L u b l i n i e soc ja l is tyczny 
rząd ludowy Daszyńskiego, który wyznaczył do D y r e k c j i R a ­
domskie j swego k o m i s a r z a . 

W W a r s z a w i e władze okupantów trzymały się jeszcze, 
a hr. L e r c h e n f e l d , k o m i s a r z przy rządzie Regenc j i zabiegał 
o porozumienie w celu u t r z y m a n i a adminis t rac j i N i e m i e c k i e j 
na kole jach nawet w raz ie rozwiązania władzy okupantów. 
S k u t k i e m tego S e k c j a ko le jowa otrzymała polecenie ułożenia 
się z Dyrekc ją Wojskową w sprawie przejęcia zarządu k o l e i . 
K o n i e c jednak i tu się zbliżał . 11 l i s topada w dniu rozejmu 
w S p a , nastąpiło w W a r s z a w i e rozbra janie wojsk n i e m i e c k i c h , 
które nie stawiły temu oporu. Z r a n a tego dnia padły jeszcze • 
strzały do tłumu gromadzącego się przed gmachem D y r e k c j i 
Generalnej N i e m i e c k i e j (obecnie Minis ters two K o m u n i k a c j i ) , o g. 
11-tej prezes D y r e k c j i IV major v . Mejer odmówił p o d p i s a ­
n ia depeszy o p r z e k a z a n i u władzy Sekc j i kole jowej , a o 1-ej 
ppoł. sam zgłosił się do Sekc j i w celu u c z y n i e n i a tego, ale 
usłyszał , że to jest już zbyteczne dlatego, ze faktycznie perso­
nel n i e m i e c k i ustąpił z k o l e i , a w s z y s t k i e ważnie jsze poste­
runki są już obsadzone przez b. kole jarzy polskich , którzy n a ­
reszc ie d o c z e k a l i się upragnionej c h w i l i ob jęc ia k o l e i . P e r s o ­
nelem n i e m i e c k i m owładnęła teraz t y l k o jedna chęć , jak naj­
prędzej cało ujść do N i e m i e c , skąd przychodziły trwożne wie^-
ści o panujące j tam rewoluc j i . Dał temu w y r a z dobitny pre­
zes Generalne j D y r e k c j i n i e m i e c k i e j , który sam zgłosił się po 
południu do Sekc j i kolejowej w s p r a w i e wy jazdu personelu 
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D y r e k c j i . N a odpowiedź, że jeszcze tego samego w i e c z o r a 
0 g. 8-ej s formowany będzie dlatego na dworcu głównym p o ­
ciąg z 40 wagonów towarowych , major v . P r a g e r wyraził pe­
wne n iedowierzan ie , ale nie mógł ukryć swojej radości . Jakoż 
już 11 l i s topada wieczorem cały personel D y r e k c y j n i e m i e c ­
k ich 4-tej i Generalne j opuścił Warszawę; a nazajutrz rano 
gmach D y r e k c j i Generalnej został objęty przez S e k c j ę kole jo­
wą d l a M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i . 

J ednocześn ie gmach 4-ej D y r e k c j i n iemieck ie j objął w y ­
znaczony do tego inż. W . J a k u b o w s k i , który niezwłocznie p r z y ­
stąpił do o r g a n i z o w a n i a w n im D y r e k c j i K o l e i Państwowych 
w W a r s z a w i e . 

P o d c z a s tych wypadków w Małopolsce Dyrekc je K r a ­
k o w s k a i L w o w s k a funkcjonowały dalej w dotychczasowym 
składzie, a D y r e k c j a Stanis ławowska została zagarnięta przez 
Ukraińców. N a ko le jach d z i e l n i c y pruskie j panował również 
porządek dotychczasowy. 

W świeżo s formowanych D y r e k c j a c h W a r s z a w s k i e j i R a ­
domskie j organizac ja została oparta na zasadach władzy i n d y ­
w i d u a l n e j , jak w b. A u s t r j i i R o s j i . Zostały w p r o w a d z o n e 
przygotowanie przez Sekc je nowe przepisy przewozowe, jako 
p r z e p i s y służbowe w p r o w a d z n o tymczasowo przepisy służbo­
we b. k o l e i W a r s z a w s k o - Wiedeńskie j i pozostawiono t y m ­
czasowo taryfy każdej o k u p a c j i . 

14 l is topada 1918 r. nastąpiła rezygnac ja Regenc j i . W ł a ­
dzę naczelną w kraju objął Komendant Piłsudski. 16 l is to­
pada Piłsudski ogłosił powstanie niezależnego Państwa P o l ­
sk iego. 19 l i s t o p a d a skończyły się rządy Gabinetu R e g e n c j i 
w W a r s z a w i e i rządy Daszyńskiego w L u b l i n i e , powstał nato­
miast rząd nowego Państwa P o l s k i e g o w W a r s z a w i e pod prze ­
w o d n i c t w e m J. M o r a c z e w s k i e g o , który sam objął tekę k o m u ­
n i k a c j i , mianując dotychczasowego szefa Sekc j i kolejowej P o d ­
sekretarzem S t a n u . M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i zostało wkrótce 
p r z e m i a n o w a n e na M i n i s t e r s t w o K o l e i i podzie lone na 7 S e k ­
c j i : administracyjną, f inansową, handlową, eksploatacyjną, b u ­
dowlaną, mechaniczną i l ikwidacyjną i odtąd rozpoczęła się 
na kole jach po l sk i ch prawidłowa praca organizacy jna w g r a n i ­
cach zakreślonych już przez trwający jeszcze w kra ju chaos 
przewrotu poli tycznego i nieustający zgiełk wojenny na kresach 
w s c h o d n i c h . 

Taryfę ustanowioną przez okupantów tymczasowo pozo­
stawiono z podwojeniem stawek t. z n . w b. okupac j i n i e m i e c ­
kie j w m a r k a c h , a w b. okupac j i austr jackiej w r u b l a c h ro ­
sy j sk ich . N a stac jach gran icznych dyrekc j i utworzyły się zatem 
punkty przełomowe nadzwycza j uciążliwe dla publiczności. 
R u c h handlowy wzmagał s ię jednak p o w o l i . Głownem z a d a ­
niem k o l e i była z początku obsługa w o j s k a . N a wschodz ie 
granicę D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j stanowiła st. Łuków. D y r e k c j i 
R a d o m s k i e j stacja K o w e l . Dale j koleje pozostawały w zarzą­
dzie w o j s k o w y m n iemieck im, gdyż w a r u n k i p r z y m i e r z a w S p a 
nie wymagały rozwiązania armj i n iemieck ie j poza l in ja B u g u , 
a n a c z e l n a komenda w o j s k o w a n i e m i e c k a kładła w i e l k i n a ­
cisk na ut rzymanie w swoim ręku l in j i K o w e l - B r z e ś ć - Gra je ­
wo, po której odbywała się e w a k u a c j a armji wschodnie j do 
P r u s . 

Dużem obciążeniem k o l e i były w p i e r w s z y c h d n i a c h jej 
i s tn ienia przewozy m i l j o n o w y c h mas jeńców wojennych rosy j ­
s k i c h , które ryczałtem rzuciły się w k i e r u n k u domu z nagle 
rozwiązanych obozów. Ażeby uchronić kraj od pochodu tych 
mas, kole j z w i e l k i m wysiłkiem przewoziła i c h do K o w l a , skąd 
da l szy pochód odbywał się już piechotą . 

D n i a 16 grudnia odbył się na ratuszu w W a r s z a w i e z jazd 
kole jarzy , w którym wzięli udział de legac i z w o l n y c h od n i e ­
przy jac ie la l in j i b . zaboru austr jackiego i rosyjskiego. Z j a z d 
ten opanowany przez żywioły radykalne uchwali ł założenie 
Ogólnego Związku Z a w o d o w e g o pracowników k o l e j o w y c h , przy­
ją ł projekt statutu tego związku i opracował tabelę piać, opar­
tą na osławionej tabel i plac kole jarzy rosyjskich wydane j przez 
L e n i n a . C z ę ś ć p r a w i c o w a uczestników usunęła się ze z jazdu 
1 uchwaliła założenie odrębnego związku. Statut Związku 
Z a w o d o w e g o przewidujący obowiązek należenia do związku 
w s z y s t k i c h ko le jarzy i dosyć da leko idący udział związku 
w zarządzie kole ją , uzyskał za twierdzenie M i n i s t r a M o r a c z e w ­
skiego, został jednak wkrótce przez rząd P a d e r e w s k i e g o do­
prowadzony do b r z m i e n i a , w jak iem dziś jeszcze obowiązuje . 
Obowiązek należenia do związku skreślono. T a b e l a płac, 

opracowana przez Z j a z d , zawiera jąca za ledwie czterokrotną 
rozpiętość płacy najwyższej i najniższej również nie została 
przyjęta. W p r o w a d z o n a została t y m c z a s o w a tabela plac z s z e ś ­
ciokrotną rozpiętością i uwzględnieniem trzech stref geogra­
f icznych drożyzny. Trudności początkowe usta lenia właściwego 
rozkładu płacy złagodzono przez jednorazową zapomogę t. z w . 
wojenną wypłaconą w s z y s t k i m w jednakowej normie, zależnie 
jedynie od stanu rodzinnego, jako też systemem zai iczek . 

16 s tyczn ia 1919 roku objął rządy w państwie gabinet 
P a d e r e w s k i e g o , a w niem k ierownic two kole ją zostało p o w i e ­
rzone dotychczasowemu P o d s e k r e t a r z o w i S t a n u inż. E b e r h a r d -
t o w i . 

Wkrótce przybyła do W a r s z a w y mis ja żywnościowa A m e ­
rykańska i przed młodemi kole jami p o l s k i e m i stanęło poraź 
p ierwszy zadanie terminowego przewozu większych mas ł a ­
dunku. 17 lutego przyszły do Gdańska pierwsze okręty z mąką 
amerykańską, a do końca lutego l inja Gdańsk-Warszawa prze ­
wieziono 14.000 tonn mąki, p r z y c z e m ilość pociągów z mąką 
dochodziła do sześciu dz iennie . C a ł a kampanja żywnościowa 
amerykańska została przeprowadzona bez wie lk ie j zwłoki, za 
co kolej otrzymała pochlebnie ujęte podziękowanie Herber ta 
H o o v e r a . Było to p i e r w s z y m wyrazem u z n a n i a , jakie o t r z y ­
m a l i kole jarze polscy z a swoją pracę sumienną i skuteczną, 
a pochodzenie od tak świat łego inżyniera i wybitnego czło­
w i e k a , j a k i m jest Herbert H o o v e r , podnosi z n a k o m i c i e jego 
wartość. Dodać należy, że w początku roku 1919 P . K . P . 
otrzymały z a pośrednictwem tegoż H o o v e r a 100 parowozów 
i 2000 wagonów z taboru zdobytego przez wojska s p r z y m i e ­
rzone na N i e m c a c h i , że parowozy zostały przyprowadzone 
z F r a n c j i przez maszynistów de legowanych z P o l s k i . 

17 l i p c a z r a m i e n i a H o o v e r a została osaazona w W a r ­
szawie mis ja doradcza techniczno-żywnościowa pod p r z e w o d ­
n ic twem pułkownika A . B . B a r b e r a . Jako kole jarz z z a w o d u 
zainteresował się p. B a r b e r z początku głównie k o l e j a m i , a le 
wkrótce zrozumiał odrębność warunków naszych i p o w s t r z y ­
mał się od n a r z u c a n i a kole jom polskim recept amerykańskich, 
natomiast przyczynił się wie lce do ułatwienia w nawiązaniu 
i uregulowaniu naszych stosunków sąsiedzkich k o l e j o w y c h z N i e m ­
c a m i i Czechosłowacją . 

P r z e z cały rok 1919 panowała w Minis ters twie K o ­
le i us i lna praca organizacy jna i stopniowe zacieranie różnic 
w organizac j i poszczególnych d y r e k c j i . Dyrekc je Małopolskie 
zostały poddane władzy M i n i s t e r s t w a K o l e i od samego po­
czątku jego p o w s t a n i a , zachowały jednak jeszcze przez czas 
jakiś pewne cechy odrębności formalnej . 

W b. zaborze p r u s k i m po powstaniu poznańskiem w gru­
dniu 1918 r. koleje zachowały ustrój odrębny i poddane zo­
stały z początku władzy R a d y Robotników i Żołnierzy a póź­
niej Nacze lne j R a d y L u d o w e j , która utworzyła d la ko le i oso­
bną Komis ję . 1 s ierpnia 1919 r. koleje przeszły do depar ta ­
mentu K o l e j o w e g o M i n i s t e r s t w a b. d z i e l n i c y pruskie j a d o ­
piero 22 s tyczn ia 1920 r. bezpośrednio do M i n i s t e r s t w a K o l e i , 
które zamianowało prezesem D y r e k c j i Poznańskie j inż. B . D o -
b r z y c k i e g o i wprowadziło w dyrekc j i organizac ję , opartą tak 
samo jak i w innych dz ie ln i cach na władzy i n d y w i d u a l n e j . 

K o l e j e b. D y r e k c j i Gdańskie j pozostawały w eksploatac j i 
n iemieck ie j i przeszły pod zarząd M i n i s t e r s t w a K o l e i dopiero 
na podstawie układu z 1 k w i e t n i a 1920 r . 

Kole je na K r e s a c h W s c h o d n i c h poza l in ja B u g u zostały 
po opuszczeniu ich przez wo jska n iemieck ie i w miarę o d r z u ­
cania na wschód wojsk b o l s z e w i c k i c h stopniowo za jmowane 
przez wo jska p o l s k i e , które utworzyły dla adminis t rac j i i c h 
C e n t r a l n y Zarząd K o l e i W o j s k o w y c h w W a r s z a w i e , przy M i ­
nisterstwie S p r a w W o j s k o w y c h i trzy mie jscowe Dowództwa 
k o l e i w o j s k o w y c h w K o w l u , Brześciu n. B . i W i l n i e . T a a d ­
minis t rac ja w o j s k o w a opierała się pod względem personelu, 
zasobów i i n w e n t a r z a całkowicie na M i n i s t e r s t w i e K o l e i , co 
w w y n i k u ostatecznym sprzeciwiało się nie jednokrotnie z a s a ­
dom oszczędności sił i środków. Dlatego w końcu 1919 r. 
odrębna adminis trac ja w o j s k o w a została znies iona i koleje k r e ­
sowe przeszły na podstawie porozumien ia z V i c e m i n i s t r e m 
W o j n y gen. S o s n k o w s k i m i z a zgodą Dowódzcy frontu w s c h o d ­
niego gen. S z e p t y c k i e g o do M i n i s t e r s t w a K o l e i . N a W s c h o ­
dzie powstała d n i a 1 grudnia 1919 r. D y r e k c j a K o l e i Pańs two­
wych w W i l n i e , w której prezesem został inż. E . L a n d s b e r g . 
Oprócz tego przez krótki czas istniała osobna D y r e k c j a W o -
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łyńska z siedzibą w Łucku. D y r e k c j a ta znies iona podczas 
e w a k u a c j i przed najściem b o l s z e w i c k i e m w r. 1920 została 
później w c i e l o n a do D y r e k c j i R a d o m s k i e j . 

T a k i e s topniowe obe jmowanie kole i polsk ich przez M i ­
nisterstwo K o m u n i k a c j i i powolne i c h ujednostajnianie w z b u ­
dzało l iczne k r y t y k i . Miało jednak niewątpliwie tę dobrą stro­
nę, że ominęło tarc ia , n ieuniknione przy narzucaniu nowych 
form organizacy jnych zgóry, i pozwoliło lepiej wyzyskać pier­
w i a s t k i twórcze, tkwiące w szerokich m a s a c h kole jnictwa p o l ­
skiego. 

W końcu roku 1919 został opracowany jednolity projekt 
organizac j i kole jnic twa w P o l s c e i nawet wnies iony do S e j m u . 
P o upadku gabinetu P a d e r e w s k i e g o projekt ten został w y c o ­
fany z Se jmu przez nowego minis t ra i wobec częstych następ­
nie z m i a n na fotelu min is te r j a lnym został z a p o m n i a n y . 

Z a r a z od początku r. 1919 została przez Minis ters two 
K o l e i podjęta energicznie budowa nowych l in j i . Opracowano 
program ogólny rozszerzenia s ieci kole jowej w ciągu 10 lat 
0 3500 k m . i rozpoczęto przebudowę węzła W a r s z a w s k i e g o , 
budowę linji Kutno-S ' rza łków i przebudowę z wąskiego toru 
na szeroki l in j i N a s i e l s k - L u b i c z . B u d o w a linji S t rza łków-
K u t n o p r o w a d z o n a ze zwiększonemi s p a d k a m i na n i e d o b r a ­
nych w y k o p a c h i n iedosypanych nasypach i p r o w i z o r y c z n e m i 
mostami była w ciągu 9 miesięcy d o p r o w a d z o n a do stanu 
zezwala jącego na otwarcie ruchu pociągów d. 9 maja 1920 r., 
co bardzo ułatwiło w y k o n a n i e ewakuac j i kresów podczas naj ­
śc ia b o l s z e w i c k i e g o . S k u t k i e m osłabienia siły f inansowej pań­
s twa z powodu inflancj i rządowa akc ja b u d o w l a n a k o l e j o w a 
musiała jednak upaść i w y k o n a n i e programu rozbudowy k o l e i 
poszło w odwlokę. 

W n o w y m gabinecie S k u l s k i e g o M i n i s t r e m k o l e i został 
prof. Bar te l , który energicznie poprowadził dzieło u s p r a w n i e ­
n ia k o l e i p o l s k i c h . Z a jego urzędowania została rozstrzygnięta 
s p r a w a zaopatrzenia k o l e i w tabor przez usta lenie programu 
budowy taboru i z a w a r c i e długoletnich umów z powołanemi 
do życia nowemi wytwórniami p o l s k i e m i . S p r a w a ta w y w o ­
łała następnie wiele k r y t y k w Se jmie i prasie przeważnie 
z kół in teresowanych . Niewątpliwie jednak ty lko dzięki ów­
czesnemu pos tawieniu sprawy koleje P o l s k i e mają obecnie 
zabezpieczoną dostawę własną taboru pierwszorzędnej jakości 
1 są pod tym względem uniezależnione od rynków obcych . 

W ciągu roku 1920 Kole je P o l s k i e wytrzymały pomyśl­
nie ciężką próbę wojenną. W ciągu krótkiego czasu wypadło 
dokonać obszernej ewakuac j i cofa jące j s ię armj i , władz kreso­
w y c h i własnego personelu i majątku a następnie jeszcze 
w krótszym czasie ruchu odwrotnego po poprzedniem dopro­
w a d z e n i u do stanu używalności l in j i . W s z y s t k o to zostało 
przez Kole je P o l s k i e dokonane ku zadowolen iu dowództwa 
armji a jeden epizod tej akc j i zasługuje na szczególne uwzględ­
nienie . 

T a b o r D y r e k c j i Wi leńsk ie j , znajdujący się na l in jach 
s z e r o k o t o r o w y c h , na wschód od st. B a r a n o w i c z e , zdawał się 
być skazany na zagarnięc ie przez bolszewików. D l a uniknię­
c ia tego jedna z dwóch l in j i normalnotorowych została prze ­
bi ta na tor s z e r o k i od B a r a n o w i c z do Dęblina a po p r z e w i e ­
z i e n i u p o z a Wis łę pod Dęblinem znacznej ilości tego taboru 
i us tawieniu go tam na specjalnie narzuconych torach t y m ­
c z a s o w y c h , l in ja została ponownie przebita na tor normalny 
w celu uniemożliwienia b o l s z e w i k o m posuwania się po niej 
s w o i m taborem szerok im. Cała ta praca została w y k o n a n a 
w krótkim bardzo czasie , przed następującym n i e p r z y j a c i e l e m 
przez specjalnie z o r g a n i z o w a n y z pracowników D y r e k c j i W a r ­
szawskie j starych kole jarzy W a r s z a w s k o - Wiedeńskich oddział 
drogowy przy pomocy wojsk k o l e j o w y c h . Z a d a n i e ułatwiła 
l e k k a b u d o w a torów rosy jskich na podkładach sosnowych, n i e ­
mniej przeto stoi ono jako unikat w dzie jach kole jn ic twa. Im­
ponujący skład 220 parowozów, 360 wagonów osobowych 
i 7200 wagonów towarowych poza Wis łą , które udało się 
oca l ić , wzbudzał słusznie podziw szefa wojskowej mis j i k o l e ­
jowej Bryty jsk ie j , przybyłego na miejsce z V i c e m i n i s t r e m k o ­
l e i . W s z y s t k i e te wagony i parowozy stopniowo przestawione 
na tor normalny zasiliły szczupły tabor K o l e i P o l s k i c h . 

D n i a 12 października 1920 r. stanął układ pre l iminary jny 
pokojowy w R y d z e i z tą chwilą kończy się okres działalności 
k o l e i po l sk i ch podczas wojny. W y n i k i ośmioletniego okresu 
rozwoju działalności pokojowej k o l e i , który nastąpił, mamy 
w s z y s c y przed o c z a m i . K o l e j a r z e polscy, a przedewszys tk iem 
polscy inżynierowie k o l e j o w i mogą być słusznie dumni z p r a ­
cy dokonane j . A l e b r a k i ko le i są jeszcze tak l i czne , a w y ­
magania i możliwości rozwoju tak wie lk ie , że końca tej pracy 
nie widać. 

Rys historyczny 
przejęcia austrjackich kolei państwowych w obrębie Dyrekcji 

kolei państwowych w Krakowie przez Władze Polskie. 
Inż. A . W . K R U G E R . 

1. S ieć dróg żelaznych byłej Austrji na ziemiach 
Polski. 

N a z i e m i a c h P o l s k i pod zaborem austr jackim w t. z w . 
Królestwie G a l i c j i i L o d o m e r j i z w i e l k i e m Księstwem K r a k o w ­
skiem i Księs twem Oświęcimia i Z a t o r a po Kraków wyłącz­
nie , w D y r e k c j a c h w K r a k o w i e , L w o w i e i Stanisławowie, 
obejmowały drogi żelazne państwowe i pod zarządem państwa 
pozostające koleje prywatne, s ieć wynoszącą 1217.3 ł 1710.9+-
+ 1161.8 — razem okrągło 4090 k m . 

Podlegały one władzy centralnej w W i e d n i u , t. j . m i n i ­
sterstwu k o l e j o w e m u . 

N i e c o odmiennie przedstawiała się sprawa z ko le jami 
G a l i c j i na zachód od K r a k o w a i na Śląsku Cieszyńskim. 
S z l a k i te łącznie z K r a k o w e m , należały do D y r e k c j i kolei 
państwowych w W i e d n i u , t. zw. kolei północnej. 

K o l e j północna posiadała nieco odmienną organizację od 
innych dyrekc j i austr jackich. Była ona b o w i e m podzie lona na 
inspektoraty, t. j . urzędy pośrednie pomiędzy organami służ-
b o w e m i e g z e k u t y w y a dyrekc ją . Jeden taki inspektorat dro­
gowy miał siedzibę w K r a k o w i e i s ięgał przez M o r a w y do 
Suchodołu 1 O p a w y na Śląsku Górnym, drugi Inspektorat d r o ­
gowy dla szlaków b o c z n y c h posiadał siedzibę w B i e l s k u . In­

spektorat ruchu dla G a l i c j i mieści ł się w K r a k o w i e , koleje 
ś ląskie zaś należały do inspektoratu ruchu w M o r a w s k i e j -
Ostrawie . S łużba trakc j i podlegała w całości swemu inspek­
toratowi w M o r a w s k i e j - O s t r a w i e . 

S i e ć dróg żelaznych G a l i c j i i Ś l ą s k a Cieszyńskiego po 
rzeczkę Ostrawicę, naturalną granicę Ś l ą s k a a M o r a w , podlegają­
c y c h D y r e k c j i kole i północnej w W i e d n i u , wynosiła 405.2 k m . 

C a ł a sieć dróg żelaznych A u s t r j i na z i e m i a c h G a l i c i j 
i Ś l ą s k a Cieszyńskiego, t. j . w całe j południowej Po l sce , w y ­
nosiła zatem okrągło 4495 k m . 

2. Pracownicy kolejowi na ziemiach Polski 
pod zaborem austrjackim. 

Z i e m i e P o l s k i pod zaborem austr jack im znajdowały się 
w zupełnie odmiennych w a r u n k a c h od z i e m — pod zaborem 
n i e m i e c k i m i rosy j sk im. K t o z innych zaborów nie gościł 
u nas przed rozpadnięciem się A u s t r j i , ten nie potrafi sobie 
odtworzyć obrazu tych stosunków. 

W p r a w d z i e jako prowinc ja , najbardzie j wysunięta na 
wschód w państwie, byliśmy n lezaprzeczenie upośledzeni pod 
względem przemysłowym, ale dzięki umiejętnej taktyce n a ­
s z y c h polityków zażywaliśmy daleko Idących swobód pod 
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względem narodowościowym i p o l i t y c z n y m . W s z y s t k i e urzędy] 
były obsadzone wyłącznie P o l a k a m i , pierwotny za lew urzędów 
N i e m c a m i lub z n i e m c z o n y m i C z e c h a m i zanikł wskutek a s y m i ­
lac j i lub p r z e n o s i n na zachód. W e w s z y s t k i c h działach służby 
państwowej panował urzędowy język p o l s k i z wyjątkiem je­
dynie ko le jn ic twa i to rzekomo ze względów strategicznych. 

N i e odczuwało się tego jednakowoż n a d z w y c z a j n i e , gdyż 
chodziło ty lko o pisaninę, poza tem język polski panował w k o ­
le jn ic twie n iepodzie ln ie , tworząc nawet odrębne słownictwo, 
w p r a w d z i e o gwarze z naleciałościami germańskiemi, ale własne. 

D y r e k c j e kole jowe w K r a k o w i e , L w o w i e i Stanis ławowie 
były tak u góry, jak i u dołu obsadzone wyłącznie przez P o ­
laków we wschodnie j częśc i kraju z niewielką przymieszką 
Rusinów. P r e z e s i tych dyrekc j i by l i P o l a k a m i . 

N a s iec i podlegającej dyrekc j i w W i e d n i u , inspektoraty 
drogowe i ruchowe w K r a k o w i e były urzędami, zaś inspekto­
rat drogowy w B i e l s k u posiadał wprawdzie n a c z e l n i k a N i e m c a , 
ale jego zastępca przyznawał się do polskości. Urzędnicy tych 
szlaków b y l i mieszaniną Polaków, Niemców i Czechów, zato 
niżsi pracownicy b y l i w przeważnej ilości P o l a k a m i , robotnicy 
zaś prawie wyłącznie P o l a k a m i . Robotnicy Wydziału drogo­
wego narodowości polskiej z a l a l i zupełnie kolej północną aż 
poza Swinów i Opawę. 

P r a c o w n i c y k o l e j o w i na s i e c i a c h k o l e i austr jackich 
b y l i o d d a w n a zorganizowani w poszczególne s towarzyszen ia 
z a w o d o w e , które na podstawie wspólnoty interesów tworzyły 
związki. 

Rząd austr jacki czynił nawet próby nie jako upaństwo­
w i e n i a tych związków, powołując do życia tak zwaną „Komi­
sję personalną" . P r ó b a nie udała s ię , nie zdoławszy uzyskać 
zaufania pośród pracowników. 

D o na js tarszych zrzeszeń pracowników kole jowych na le ­
żał „Eisenbahnbeamteverein" z centralą w W i e d n i u , który 
miał oddziały swoje w G a l i c j i i na Ś ląsku , ale niel iczne, zwła­
s z c z a od r. 1902, k i e d y .założono „Związek urzędników ko­
lejowych" w G a l i c j i z centralą we L w o w i e i k o l a m i mie jsco-
w e m i l i czn ie rozs ianemi po większych z b i o r o w i s k a c h ko le ja rzy . 
W ostatnich latach zorganizowało się nawet koło tego Związ­
ku w W i e d n i u . D o tego s t o w a r z y s z e n i a należeli prawie w s z y ­
scy urzędnicy i manipulantk i z i e m p o l s k i c h , tak P o l a c y , jak 
R u s i n i i Żydzi. Związek pragnął rozszerzyć swój statut na 
wszys tk ich pracowników k o l e j o w y c h , lecz napotykał w tym 
względzie na trudności ze strony władz i soc ja l is tycznej „Cen­
tralnej organizacji kolejarzy" z siedzibą głównego Zarządu 
w W i e d n i u . 

P o z a tem istniały ..Chrześcijański Związek kolejarzy", 
głównie na terenie dyrekc j i K r a k o w s k i e j . 

„Związek inżynierów kolejowych" z centralą w L i n c u 
a oddziałami w s iedzibach D y r e k c j i K o l e j o w y c h , 

„Związek prawników kolejowych" z centralą w W i e d n i u , 
„Związek maszynistów kolejowych" „ 
„Związek nadzorców drogowych" „ •„ 
„Związek konduktorów kolejoioych" „ „ 

1 Inne. 
O d końca roku 1917 nastąpiło znaczne zbliżenie s ię 

„Związku urzędników k o l e j o w y c h " z „Centralną organizacją 
k o l e j a r z y " na terenie spraw n a r o d o w y c h . 

W błędzie jednak będzie ten, ktoby sądził, że Związki 
z a w o d o w e to główna arena działania kolejarzy południowej 
P o l s k i , gdyż nawet w czynnościach p o z a z a w o d o w y c h była to tylko 
drugorzędna ich praca społeczna. W i d z i m y ich z a w s z e i w y ­
bitnie biorących udział w życiu pol i tycznem, pracy par lamen­
tarnej , organizacy jne j i w y b o r c z e j . Wymienię chcćby, naprzy­
kład, k i l k a n a z w i s k kole jarzy, działa jących na polu p a r l a m e n -
tarnem w W i e d n i u , jako demokratycznego posła ś. p. inż. P a ­
wła Swiertnię, w i c e - p r e z e s a „Koła p o l s k i e g o " , posła soc ja l i ­
s tycznego inż. Moraczewskiego, posła ludowego dr. Wróbla 
i t. d . 

G d y uznano zasadę , że w g i m n a s t y c z n y c h T o w a r z y ­
stwach S o k o l s k i c h , jako w przyszłych k a d r a c h arrnji polskie j , 
o d g r y w a pierwszą rolę obowiązek dźwigania i w z m a g a n i a d u ­
c h a po lsk iego , w i d z i m y wszędzie tam kole jarzy c z y n n y c h jako 
założycieli gn iazd , prezesów, członków zarządów i szere­
gowców. ' 

W s t o w a r z y s z e n i a c h oświatowych, uświadamiająco - m i e ­
szczańskich, Drużynach B a r t o s z o w y c h , Kółkach r o l n i c z y c h , 

C z y t e l n i a c h l u d o w y c h i t. p. spotykamy i c h jako prelegentów, 
organizatorów, przodowników i pionierów idei twórczych. K o ­
rzysta jąc z większych swobód obywate lsk ich , spoglądali ko le ­
jarze Małopolski zawsze na braci swoich w i n n y c h zaborach , 
jako męczenników na polu swobód p o l i t y c z n y c h i n a r o d o w y c h , 
zawsze skorzy do podania i m pomocnej ręki, gdy prześlado­
w a n i a zmuszały ich do c h r o n i e n i a się w dzie ln icy , oddychają­
cej większą swobodą. 

Po jęc ie patrjoty łączono z pojęciem kole jarza , patr jotyzm 
ten obejmował w s z y s t k i c h bez względu na to, czy b y l i b i a ­
łymi, c z e r w o n y m i lub b e z b a r w n y m i — patrjotyzm byl u nich 
modlitwą i zapoioiedzią lepszej przyszłości. 

T o też — gdy jak grom z jasnego n ieba padła na społe­
czeństwo polskie wiadomość o szczegółach traktatu, zawartego 
w Brześciu L i t e w s k i m , nie m o g l i zamilczeć kole jarze połud­
niowej P o l s k i . . 

C e l e m manifes tacy jnego protestu przec iw temu gwałtowi 
wydały wszystk ie polskie s t ronnic twa odezwę polityczną, w któ­
rej c z y t a m y : „W poniedziałek 18 lutego 1918 roku przemówi 
cały kra j , n iech ustanie w s z e l k a praca w mieśc ie i na w s i , 
niech ludność polska objawi swą w o l ę " . K o l e j a r z e Małopolski 
poszl i z zapałem za tem w e z w a n i e m . W ca łe j południowej 
Po lsce od Z b r u c z a po Ostrawicę zamarł ruch kole jowy 18 
lutego od godziny 9-ej rano do 6-ej w i e c z o r e m . Dziewięcio-
godzinny pol i tyczny strajk kole jowy był potężną manifes tac ją . 

Dodać należy, że wskutek w s t r z y m a n i a ruchu kole jowego 
nie było żadnego w y p a d k u , gdyż p i l n o w a l i tecjo s a m i straj ­
kujący. 

Z a m i e r z o n y czwarty rozbiór P o l s k i w Brześciu L i t e w ­
s k i m był u d e r z e n i e m , uświadamia jącem nawet najbardziej ugo­
dowo myślących. 

„Związek urzędników k o l e j o w y c h " zawezwał inne związ­
k i , by zerwały z. c en t ra lami w W i e d n i u . 

Już 16-go lutego 1918 na W a l n e m Z g r o m a d z e n i u O d ­
działu K r a k o w s k i e g o . „Związku inżynierów k o l e i państwowych" 
zapadła u c h w a l a jednogłośnego ogólnego oburzenia i sprzec iwu 
p r z e c i w zamierzonemu o d e r w a n i u Chełmszczyzny i P o d l a s i a 
od powsta jącego państwa polsk iego . 

W o b e c ciężkiej k r z y w d y , j aką chciano wyrządzić N a r o ­
dowi p o l s k i e m u , K r a k o w s k i Oddział Związku inżynierów z e r ­
wał s tosunki z Odd2iałami Związku narodowości n iemieckie j 
i w celu p r z e p r o w a d z e n i a tego z e r w a n i a , rozwiązał się, by 
wkrótce na nowo powstać w wolnej P o l s c e . 

P o d o b n i e postąpiły inne z r z e s z e n i a pracowników kole jo­
w y c h . 

3. Tarcia pomiędzy pracownikami kolejowymi 
a władzami austrjackiemi. 

N i e z a p r z e c z e n i e N i e m c y są największymi wrogami całe j 
S łowiańszczyzny, ale jako najbrutalnie jszy c iemlężyciel P o l s k i 
występowała z a w s z e Ros ja , W Małopolsce nie było prawie 
rodziny polskie j , jako też często ruskie j , której przodkowie nie 
by l iby of iarami tej wrogiej potęgi. W s p o m n i e n i a , opowiadania 
i pieśni uwidoczniły w duszy Małopolan niezatarte pojęcie, że 
największym ich wrogiem jest imper jum rosy jskie . 

B e z fałszywego wstydu przyznać należy, że w y b u c h w o j ­
ny Austr j i z Ros ją uważano w Małopolsce jako wojnę ze 
wspólnym w r o g i e m . T o pojęcie p o d z i e l a l i i pracownicy k o l e j o w i 
południowej P o l s k i . 

Z zapałem przyjęto wiadomość o w y p o w i e d z e n i u wojny 
o d w i e c z n e m u wrogowi P o l s k i . Z całem poświęceniem się i o d ­
c z u c i e m obowiązków przysięgi służbowej z a b r a l i s ię kole jarze 
do pełnienia swoich funkc j i w tak ważnym aparacie w o j e n n y m . 

Aust r ja , hypnotyzowana przez kamarylę dworu ber l ińskie­
go, nie umiała wyzyskać tego zapału i poświęcenia. 

Zapał p o l s k i c h kole jarzy został rychło zmrożony w y p a d ­
k a m i roku 1914 i 15-go, oraz postępowaniem centra lnych władz 
austr jackich . L o s y wojny sprawiły, że tysiące kole jarzy p o l ­
sk ich z r o d z i n a m i , a nawet bez r o d z i n , s t rac iwszy cały doby­
tek, musiały p r z y m u s o w o opuścić kraj i ca lemi mies iącami 
tułać się na obczyźnie wśród wrogich żywiołów. T r a k t o w a n o 
i c h na uchodźtwie jako szpiegów i zdrajców. Prawdziwą g o l ­
gotę przenieśli ci b iedacy , pozbawieni nieraz najniezbędniej -
szych środków do życia. N i c też dz iwnego , że p r a c o w n i c y po 
długiej włóczędze ewakuacy jne j , powróciwszy do kra ju , nie 
m o g l i zapomnieć s w o i c h r o z l i c z n y c h k r z y w d i upokorzeń, do-
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znanych podczas e w a k u a c j i . D o b y t k u nie w o l n o i m było z a ­
bierać ze sobą na ewakuac ję , gdy zaś po powrocie zasta l i go 
zrabowanym, nie o t rzymal i należnego o d s z k o d o w a n i a , chociaż 
o d s z k o d o w a n i e takie na Węgrzech wypłacano w s z y s t k i m p r a ­
c o w n i k o m rządowym. 

T y c h , co nie p o d d a l i się n a k a z o w i ewakuacy jnemu i po­
zostawal i na mie jscu, po powrocie władz aust r iack ich , wodzono 
pod bagnetami po więzieniach, usuwano ze służby, odbierano 
i m środki do życia i dręczono d o c h o d z e n i a m i . 

Klęska wojsk austr jackich w r. 1914, wywołana n ieudol ­
nością generałów armji i b r a k a m i ar ty ler j i , musiała być uspra­
w i e d l i w i o n a wobec sojuszników. Ażeby więc ratować honor 
armji austr jackie j , puszczono w obieg z a pośrednictwem płat­
nych agentów pogłoskę, że klęskę wojsk spowodowała z d r a d a 
polsk ich kole jarzy . W W i e d n i u , P e s z c i e i w s z y s t k i c h więk­
szych mias tach Austro-Węgier dodawano do miana kole jarz -
p o l s k i „Verra te r " . C a ł e pociągi e w a k u o w a n y c h rodzin kole ja­
rzy p o l s k i c h witano po przybyc iu na miejsce i ch przymusowego 
pobytu mianem zdrajców. O p o w i a d a n o baśnie o tych i o o w y c h , 
t y l u a tylu rozstrze lanych kole jarzach p o l s k i c h z a zdradę 
armji . P r a s a zamieszczała artykuły podobnej t reśc i . G d y D y ­
rekcja K r a k o w s k a , oburzona treścią jednego artykułu, zwróciła 
się 2 lutego 1915 r. do M i n i s t e r s t w a K o l e i z żądaniem spro­
s towania , gdyż ani jeden polski pracownik ko le jo wy nie został 
z a zdradę rozstrzelany, otrzymała po miesiącu odpowiedź, że 
odnośny artykuł został w Austr j i skonf i skowany, więc odpada 
potrzeba da lszych zarządzeń. 

R o z g o r y c z e n i e p o l s k i c h kole jarzy dosięgło szczytu, gdy 
w l ipcu 1915 r. ówczesny minister kole jowy Forster wydał 
r o z k a z wyłącznego używania języka n iemieck iego podczas 
służby. P o d pozorem braku w kra ju odpowiednio k w a l i f i k o ­
w a n y c h urzędników nasyłano do Małopolski zastępy urzędni­
ków n i e m i e c k i c h , przeważnie bardzo lichej wartości , a nawet 
s z u m o w i n y . Śc igal i oni p r z e d e w s z y s t k i e m mówiących po polsku 
kole jarzy , zawziętość zaś tych kontrolerów szła tak da leko , że 
kwest jonowano nawet przemówienia po po lsku w restaurac jach 
k o l e j o w y c h . N a mówiących po polsku urzędników nakładano 
kary pieniężne. 

N i e t y l k o jednak postępowanie austr jackich władz c y w i l ­
nych drażniło patr jotyczne uczuc ia po l sk i ch pracowników k o ­
l e j o w y c h . W równej mierze drażniąco, a nawet brutalnie po­
stępowali of icerowie austr jaccy, spełniający funkcje przy k o ­
mendach w o j s k o w o - k o l e j o w y c h i używani jako komendanc i 
transportów k o l e j o w y c h . S tek słów obelżywych i grożenie re ­
w o l w e r e m były u n ich na porządku d z i e n n y m . G d y D y r e k c j a 
K r a k o w s k a wystąpiła w obronie czynnie znieważonego praco­
w n i k a kole jowego w G r y b o w i e przez k a p i t a n a Schobera, sąd 
wojenny uznał go w p r a w d z i e w i n n y m , ale nie ukarał . 

N a cze le komend w o j s k o w o - k o l e j o w y c h stal i nie jedno­
krotnie of icerowie austr jaccy, nie mający pojęcia o służbie k o ­
lejowej , którzy odważali się w s w o i c h sprawozdaniach do W i e ­
dnia poddawać najostrzejszej k r y t y c e działalność p o l s k i c h 
urzędników k o l e j o w y c h , żądając Ich usunięcia z z a j m o w a n y c h 
s tanowisk . T e donies ienia były zawsze skierowane przec iwko 
urzędnikom z d o l n y m , mimo to jednak musiało się s taczać w a l k i 
z min is te rs twem ko le jowem o za t rzymanie ich w służbie. 

P r z y t o c z o n e momenty , a nadto głód, brak środków na 
ut rzymanie r o d z i n y , niemożliwość z a k u p n a odzieży, b ie l izny 
i o b u w i a spowodowały, że kole jarze w miarę przeciągania się 
wojny z w r a c a l i z utęsknieniem oczy ku z a c h o d o w i , ku F r a n c j i . 
S tamtąd b o w i e m wiała nadzie ja lepszej przyszłości. 

W początku lutego r. 1918 w i e l k a l i czba polsk ich ko­
le jarzy zdjęła z czapek k o l e j a r s k i c h mundurowych koronę ce­
sarską. S ta ło się to odruchowo, bez nakazu j a k i e j k o l w i e k 
organizac j i . N i e m i e c c y urzędnicy donieśli o tem do W i e d n i a , 
i już 19 lutego 1918 telegrafował minister kole jowy z z a p y ­
tan iem, dlaczego D y r e k c j a nie dała znać o tym fakc ie m i n i ­
sterstwu. M i n i s t e r zarządził przeprowadzenie śledztwa i p o d a ­
nie n a z w i s k w i n n y c h . D y r e k c j a K r a k o w s k a przeprowadziła tak 
sprawę, iż nikt nie został u k a r a n y , a minister Bahnhans p i ­
smem z 27 marca 1918 zagroził ty lko na jostrze jszemi k a r a m i 
w r a z i e powtórzenia się podobnych demonstracy j . 

N a donies ien ie wojskowej kontro l i paszportów w T a r n o ­
wie z 16 lutego 1918 do austrjackiej k o m e n d y wojskowej 
o f akc ie zrzucania godeł cesarsk ich z czapek, w s p o m n i a n a k o ­
menda zwróciła się 17 lutego 1918 do prokurator j i państwa 

w T a r n o w i e o przeprowadzenie dochodzenia , okreś la jąc c z y n 
kole jarzy jako zbrodnię zdrady stanu i zbrodnię zaburzenia 
spokoju publ icznego. Prokurator ja T a r n o w s k a zażądała p i s m e m ' 
z 23 lutego 1918 wyjaśnienia z D y r e k c j i Kole jowej , poczem 
prokurator odstąpił sprawę D y r e k c j i Ko le jowe j do d y s c y p l i ­
narnego postępowania. 

Żadnego ko le ja rza nie pociągnięto za ten czyn do o d ­
powiedzialności, a korony z czapek znikały coraz częśc ie j . 

4. Zupełne spolszczenie kolei w południowej Polsce. 

Omówione tarc ia pracowników kole jowych z władzami 
austr jackiemi , w szczególności zaś rozporządzenia językowe 
spowodowały, że od 14 lutego 1918 niektórzy telegrafiści r o z ­
poczęl i , nadawać telegramy służbowe w języku p o l s k i m . W p i ę ć 
dni później otrzymała K r a k o w s k a Dyrekc ja K o l e j o w a te legram 
od m i n i s t r a , że w e d l e donies ien ia komendy drugiej armji , w p r o ­
w a d z a się w G a l i c j i do korespondenc j i te legraf icznej język 
p o l s k i , co s p r z e c i w i a się postanowieniom o języku urzędowym 
na kole jach austr jack ich . P r e z e s k o l e i otrzymał jednocześnie 
polecenie pod osobistą odpowiedzialnością stłumić ten ruch , 
a w i n n y c h ukarać. 

Myśl raz rzucona nie zamarła . Związek urzędników k o ­
le jowych pracował nad jej u r z e c z y w i s t n i e n i e m . Ostateczna d e ­
cyz ja w tym kierunku zapadła na z g r o m a d z e n i u S t o w a r z y s z e ­
n ia urzędników grupy krakowskie j dn ia 13 października 1918 
pod przewodnic twem starszego rewidenta Józefa Bromowicza, 
gdy sekretarzował r a d c a Michał Nycz. Postanowiono w p r o w a ­
dzenie języka polskiego jako urzędowego o północy z 13 na 
14-go. W s p o m n i a n y związek uwiadomił o tem postanowieniu 
te legraf i cznym okólnikiem w s z y s t k i e urzędy kole jowe, p o d p i ­
sa l i go w y m i e n i e n i przewodniczący i sekretarz . Okólnik ów w y ­
stosowany był także do L w o w a i S tan i s ławowa. Poufne zebranie 
kolejowców uchwaliło nadto następującą rezolucję i podało j ą 
do ogólnej wiadomości : „Przez lat dziesiątki domagaliśmy się 
u rządu austriackiego ustawowego wprowadzenia polskiego 
języka urzędowego na kolejach ziem polskich, uważając już 
wtedy sprawę za słuszną i konieczną. W chwili odbudowania 
wolnej, zjednoczonej i niepodległej Polski, stanowiąc sami 
o sobie 10 myśl warunków prezydenta Wilsona, przyjętych 
iv pełni przez państwa centralne, uchwalamy jednomyślnie: 
1) wprowadzić język 'polski urzędowy w miejsce niemieckiego 
na kolejach ziem polskich, począwszij od północy z 13 na 14 
października 1918. Uchwała obowiązuje tak funkcjonarjuszy 
Dyrekcji, jak też i urzędników wykonawczych. 2) Poleca się 
prezydjum dzisiejszego zgromadzenia zarządzić co potrzeba, 
aby w oznaczonym wyżej czasie usunąć „niemczyznę" w okrę­
gu Dyrekcji Krakowskiej, a inne okręgi na ziemiach jwl-
skich wezwać do współdziałania. 3) Zaznaczamy wyraźnie, 
że w przyszłości każdą jednostkę, krzyżującą szczery, szla­
chetny ruch, unaradaioiająey kolej, uważać będziemy za 
szkodnika narodowego i bezwzględnie napiętnujemy". 

Już następnego d n i a t. j , 14 października 1918 donie ­
siono o tem minis t rowi , który polecił te legraf icznie prezesowi 
D y r e k c j i w K r a k o w i e anulowanie tego zarządzenia 1 z a w i e s z e ­
nie w czynnościach służbowych tych dwóch urzędników, k tó­
rzy p o d p i s a l i wspomniany okólnik. 

N a ten te legram wysłał prezes odpowiedź 15 paździer­
n i k a 1918, w której wyjaśniał sytuac ję , że wykonanie zarzą­
dzenia m i n i s t r a jest niemożliwe. 

D l a u r e g u l o w a n i a służby ruchu ze względu na to, że 
w okręgu K r a k o w s k i e j D y r e k c j i b y l i wówczas jeszcze zajęci 
n i e m i e c c y maszyniści , nie znający języka polskiego, wydała 
D y r e k c j a K r a k o w s k a 16 października 1918 rozporządzenie, 
normujące używanie języka n i e m i e c k i e g o w niektórych spra ­
w a c h służbowych. Rozporządzenie to było wydane jako p i e r w ­
sze w języku p o l s k i m . 

D l a umocnien ia s tanowiska dyrekc j i K r a k o w s k i e j w s p r a ­
wie językowej odbywały się we w s z y s t k i c h większych stac jach 
z g r o m a d z e n i a ko le jarzy , na których uchwalono następującą 
rezolucję : 

„Zgromadzeni stwierdzają, że uchwała co do polskiego 
języka w urzędowaniu kole jowem była w y r a z e m w o l i ogółu 
kole jarzy po lsk ich . W s z e l k i e zatem zarządzenia, czy to ko­
le jowych władz wiedeńskich, czy też kogokolwiek innego, 
zwrócone przec iw tej uchwale , lub przec iw poszczególnym 



342 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ns 11 

j ednostkom z jej powodu, uważane będą z a zwrócone przec iw 
ogółowi kole jarzy p o l s k i c h . 

„Ogół kolejowców p o l s k i c h , opiera jąc s ię na tej uchwale , 
nie uzna zarządzeń takich, p r z e c i w k o niej ewentualnie w y d a ­
n y c h , przy u c h w a l e będzie stał twardo , broniąc mien iem s w e m 
i w s z e l k i e m i s i łami i środkami w s z y s t k i c h tych , którzyby w s k u ­
tek t a k i c h zarządzeń m i e l i ponieść jakąkolwiek szkodę" . 

W y n i k i e m ostatecznym był fakt, że od 14 października 
1918 r. urzędowano w okręgu dyrekc j i K r a k o w s k i e j po p o l s k u . 

Urzędy k o l e i północnej na z i e m i a c h P o l s k i zawiadomiono 
p i s m e m prezydjum wspomnianego z g r o m a d z e n i a z dnia 21 
października o w p r o w a d z e n i u po lsk iego języka urzędowego 
w ko le jn ic twie , p r z y c z e m nadmieniono, że uchwała ma być 
w p r o w a d z o n a w życie bez względu na mogące stąd wyniknąć 
konsekwenc je . , 

Sprawców wspomnianego okólnika nie pociągnięto do 
odpowiedzialności , n i k o m u nie spadł włos z głowy, t y l k o pre­
zes k o l e i otrzymał p i smem z 25 października 1918 od m i n i ­
stra bardzo ostrą naganę . 

P r e z e s inż. W. Zborowski p o s i a d a w swoim zbiorze l iczne 
o d e z w y , d y p l o m y , u z n a n i a i różne inne odznaczenia . W archi­
wum tem wspomniana ostra nagana jest najważniejszym do­
kumentem odznaczającym, najdobitniejszym dyplomem zasługi. 

W W i e d n i u przejrzano wreszc ie , ale z a późno, bo oto 
ministerstwo wydało 20 października 1918 r. rozporządzenie, 
dopuszczające język ojczysty do urzędowania. B y ł to już je­
dnak moment rozpadu monarchj i i pismo minis t ra B a h n h a n s a 
miało już tylko re t rospektywne z n a c z e n i e . Nadeszło ono do 
K r a k o w a 31 października 1918, a więc w c h w i l i , gdy w K r a ­
kowie ogłoszono po lsk ie rządy. 

&. Bezkrwawa rewolucja.—Dzień 31 października 1918 
w Krakowie. 

D l a świadomych biegu wypadków było już dawno rzeczą 
wiadomą, że A u s t r j a c h y l i się ku rozkładowi. 

O d 16 października 1918 nie wysyłano z K r a k o w s k i e j 
D y r e k c j i kole jowej żadnych sprawozdań do W i e d n i a , rządzono 
się zupełnie samoistnie , oczekując z dnia na dzień rozpadnię-
c ia się A u s t r j i . 

W obrębie D y r e k c j i k o l e i północnej dnia 25 października 
1918 przy czynności komisyjne j na moście nad Ostrawicą 
p r z e d s t a w i c i e l m i n i s t r a kole jowego z W i e d n i a w obecności 
ośmiu n i e m i e c k i c h członków K o m i s j i bez ogródek zapytał 
n a c z e l n i k a inspektoratu drogowego z K r a k o w a , gdzie rozpoczyna 
się g r a n i c a P o l s k i ? 

Pos łowie i w y b i t n i obywate le jak Daszyński, Fedoroioicz, 
Tetmajer, hr. Skarbek, dr. Diamant i inni odbywają l i c z n i e 
narady w K r a k o w i e , których następstwem było, iż dnia 31 
października 1918 hr. Benigni, ostatni austr jacki komendant 
twierdzy mias ta K r a k o w a , w prezydjalnych biurach miasta 
z płaczem oddał szablę p r z e d s t a w i c i e l o w i tymczasowej K o ­
mis j i L i k w i d a c y j n e j po lsk ie j . 

O d w i e l u mies ięcy istniał pośród urzędników ko le jowych 
w K r a k o w i e zamknięty komitet konspiracy jny, złożony z 12 
osób, za jmujący się na podstawie nadchodzących wieści z z a ­
granicy, przygotowaniem przewrotu; pozostawał on także w k o n ­
takcie z w o j s k i e m . 

Członek tego komi te tu a prezes „Orkiestry k o l e j o w e j " , 
starszy rewident kole j . Żukrowski został z a w i a d o m i o n y przez 
po l sk i ch oficerów, że dnia 31 października 1918 o godzin ie 
7-mej rano na u l i c y Flor jańskie j za brama, m a się ze jść 
„Orkiestra k o l e j o w a " z oddziałami p o l s k i c h żołnierzy, co rze ­
czywiście nastąniło. N i e l i c z n y zastęp, gdyż l iczący około 65 
uczestników, wśród deszczu i niepogody ruszył w pochód przy 
dźwiękach h y m n u narodowego ulicą F lor jańską przez rynek. 
T u przed p o m n i k i e m M i c k i e w i c z a przemówił porucznik Iwaszko, 
poczem ruszono w pochód ulicą Grodzką, przez K a z i m i e r z na 
Podgórze. T a m w z m o c n i o n o zastęp żołnierzy i ruszono zpo-
Wrotem na rynek. 

N i e obeszło się i bez tego, by przyłączony do pochodu 
tłum l u d z i w b e z k r w a w y sposób nie s t rąca ł łbów dwugłowym 
orłom na b r a m a c h gmachów i uprzątał bączki austr jackie 
z czapek m u n d u r o w y c h . 

P r z y dźwiękach pieśni polsk ich dotarł ten n i e w i e l k i z a ­
stęp żołnierzy z orzełkami p o l s k l e m i na c z a p k a c h na rynek 
przed strażnicę wojskową około godziny 11 -tej rano . 

P o przemówieniach porucznika Iiuaszka, st. rew. Żu-
krowskiego, kupca Zająca i em. maszynis ty kole jowego Stru-
żyńśkiego, odbyła się z m i a n a warty żołnierzem p o l s k i m przy 
k o m e n d z i e polsk ie j . Dowództwo objął porucznik Stawarz. P o ­
przednio w y m i e n i e n i obywate le wśród okrzyków tłumów na 
cześć P o l s k i , wojska i kole jarzy wręczyli warcie sztandar 
p o l s k i . 

Należy nadmienić , że p i e r w s z a ta warta polska pełniła 
służbę bez przerwy przez d w a d ni , a aprowizacją jej zajęli 
się właśc ic ie le k a w i a r n i Górski i Noworolski. 

Odtąd na pamiątkę tego aktu corocznie dnia 31 paź­
dziernika odbywa się zmiana warty na rynku głównym 
w Krakowie przy dźwiękach „Orkiestry kolejowej"' ze współ­
udziałem uczestników i przeds tawic ie l i władz odrodzonej P o l ­
s k i , a potem Górski i N o w o r o l s k i podejmują uczestników s w o ­
i m sumptem. 

Nadmienić j eszcze należy, że przez w i e l e następnych 
mies ięcy , k iedy nie było jeszcze k a p e l i w o j s k o w y c h , „Orkie ­
stra k o l e j o w a " była jedyną kapelą, która uświetniała obchody 
narodowe w K r a k o w i e , oraz przyjęcia tak dygnitarzy rządo­
w y c h , jak i różnych m i s j i . 

W taki b e z k r w a w y sposób został Kraków zajęty na rzecz 
Państwa P o l s k i e g o i zerwany w s z e l k i związek ze starą A u ­
strja. 

W r a z z i n n y m i n a c z e l n i k a m i władz państwowych K r a ­
k o w a złożył prezes K r a k o w s k i e j D y r e k c j i kole jowej ślubowa­
nie na wierność rządowi po lsk iemu na ręce hr. Skarbka. 

D n i a 1 l is topada 1918 r. starszy radca inż. Kriiger i m i e ­
n iem inspektoratów d r o g o w y c h k o l e i północnej , s tarszy zaś 
inspektor Potuczek i m i e n i e m inspektoratu ruchu ko le i północ­
nej oświadczają o przyłączeniu się do D y r e k c j i K r a k o w s k i e j . 

P i s m e m z 3 l i s topada 1918 z a w i a d a m i a prezes D y r e k c j i 
K r a k o w s k i e j Kcmis ję Likwidacyjną o objęciu szlaków kolei 
północnej w G a l i c j i i na Ś ląsku Cieszyńskim. Okólnikiem L . 
1024 z 5 l i s topada 1918 zostały urzędy tych szlaków z a w i a ­
domione o podporządkowaniu i c h polskie j D y r e k c j i w K r a k o ­
wie z tem uzupełnieniem, że w s z e l k i e zarachowania po k o ­
niec października obciążają Wiedeń, zaś od 1 l i s topada 1918 
państwo polsk ie . 

Z uznaniem należy zaznaczyć , że w y d z i e l e n i e się l in j i 
po l sk i ch z kole i północnej odbyło się bez żadnych trudności z z a ­
c h o w a n i e m nawet p e w n y c h form t o w a r z y s k i c h wyższych urzęd­
ników. Pracowników tej D y r e k c j i z a w i a d o m i o n o te legraf icznie 
o z w o l n i e n i u przysięgi służbowej na rzecz A u s t r j i . Ostatni 
prezes D y r e k c j i ko le i północnej w W i e d n i u w liście pożegnal­
n y m , w y s t o s o w a n y m do nacze ln ika inspektoratu drogowego w K r a ­
kowie , życzy jemu i podwładnemu mu personelowi szczęśliwej 
przyszłości w odradzające j się Ojczyźnie. 

6. Pierwsze chwile Dyrekcji Polskiej w Krakowie. 

P i e r w s z y m c z y n e m polskiej D y r e k c j i było usunięcie 
w s z y s t k i c h nadesłanych z z a c h o d u urzędników i maszynistów. 
K t o z osiadłych na z i e m i a c h p o l s k i c h , szczególnie Ś l ą s k a C i e ­
szyńskiego, nie czuł się u s iebie , ciągnął ciałem i duszą na 
zachód, otrzymywał wolną kartę wy jazdu, dokąd chcia ł . P r z y ­
pływ polsk ich urzędników i służby był stosunkowo n i e w i e l k i . 
N i e w i e l k a i lość urzędników kole jowych z wiedeńskiego m i n i ­
sterstwa znalazła przeważnie pomieszczen ie w W a r s z a w i e . 

W ł a d z e wojskowe w D y r e k c j i były w p r a w d z i e chwi lowo 
w zatargu wskutek nieprzyjęcia niemieckie j depeszy przez k i e ­
r o w n i k a urzędu telegraf icznego D y r e k c j i , ale ostateczne tak 
one, jak i komendy na stacjach usunęły się dobrowoln ie . 

Przewrót i w tym k i e r u n k u nastąpił spokojnie i bez 
p r z y p a d k u . 

N a t u r a l n e m następstwem poprzednich wypadków było 
zredukowanie ruchu pociągów, gdyż wszys tk ie towary, idące 
z- Małopolski na zachód, z a t r z y m y w a n o i oddawano do dyspo­
zyc j i K o m i s j i Rządowej . N a zachód szły zaś przeważnie ar­
tykuły żywnościowe, z których ogołacano Małopolskę na rzecz 
W i e d n i a i prowinc j i n i e m i e c k i c h . P o l s c y ko le ja rze p i l n o w a l i 
z całą śc is łością , ażeby poszły one nie poza Oświęcim. 

W e własnej Ojczyźnie tworzą kole jarze nowe Związki, 
central izujące się w W a r s z a w i e . 

P o d wpływem powiewów ducha kole jarzy małopolskich 
tworzy się „Polski Związek Kolejowców", obe jmujący w s z e l -
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k ie kategorje pracowników, do którego w e s z l i p r z e d e w s z y s t ­
k i e m członkowie byłego Związku urzędników k o l e j o w y c h . 

Z a p o w i e w e m bardzie j radyka lnego k i e r u n k u z W a r s z a ­
w y , powstaje ,Zawodoioy Związek kolejowy Rzeczypospolitej'', 
obejmujący także w s z e l k i e kategorje pracowników k o l e j o w y c h . 
Z Małopolski weszl i do niego p r z e d e w s z y s t k i e m członkowie 
centralnej organizac j i ko le jarzy . 

Z inic jatywy inżynierów z W a r s z a w y i K r a k o w a powstaje 
„Związek Inżynierów Kolejowych". Następnie powstały ..Zwią­
zek urzędników o średniem wykształceniu", .Związek praw­
ników", ..Związek maszynistów" i t. d. 

K o l e j a r z e Małopolski od roku 1914 bezustannie c z y n n i 
w zawierusze wojennej , przeciążeni w i e l o k r o t n i e pracą ponad 
siły, o w i e l k i e m poczuciu odpowiedzialności i poświęcenia — 
b y l i wygłodzeni, obdarc i , w y n i s z c z e n i . P ierwszą ich sprawą 
z chwilą o d r o d z e n i a O j c z y z n y było z d o b y c i e znośnie jszych 
warunków bytowania , która to rzecz w odradzającem się pań­
stwie nie mogła być skutecznie załatwiona jednem pociągnię­
c i e m pióra. S tąd pochodziły początkowo tarc ia z rządem 

7. Władze kolejowe w południowej Polsce. 

Z odpadnięciem Małopolski i Ś l ą s k a Cieszyńskiego od 
A u s t r j i okazała się potrzeba u t w o r z e n i a władzy ko le jowe j , 
któraby stała ponad trzema d y r e k c j a m i tej d z i e l n i c y i tworzyła 
nie jako drogę przejścia do organizującego się w W a r s z a w i e 
M i n i s t e r s t w a K o l e j o w e g o . 

W tej myśli powstał przy polskie j K o m i s j i L i k w i d a c y j n e j 
w K r a k o w i e Wydział Komunikacyjny z d - r e m M a r j a n e m Sta-
rzewskim na c z e l e . W skład jego w c h o d z i l i delegaci ze 
w s z y s t k i c h s t ronnic tw p o l i t y c z n y c h . 

P o miesiącu Wydzia ł K o m u n i k a c y j n y , obe jmujący kolej 
i pocztę, rozszerzył swój zakres działania p r z e z dobranie s i ł 
f achowych i tworzył nie jako ekspozyturę M i n i s t e r s t w . 

W połowie k w i e t n i a 1919 r. zarządziło Minis ters two K o ­
lejowe zwinięcie Wydziału K o m u n i k a c y j n e g o , tworząc na jego 
miejsce Delegaturę Ministerstwa Kolejowego d l a G a l i c j i , Ś l ą ­
s k a Cieszyńskiego, Spiszą i O r a w y , mianując delegatem inż. 
Z. Jasińskiego. 

S p r a w y pocztowe zostały z Delegatury wydzie lone . D e ­
legatura obejmowała Wydziały spraw p r a w n y c h , a d m i n i s t r a -
cy jno-personalnych i r e k l a m a c y j n y c h . Inne sprawy szczegól­
nie technicznej natury, zostały podporządkowane wprost M i ­
nisterstwu K o l e j o w e m u w W a r s z a w i e . P o dzies ięc iomies ięcz-
nem is tn ieniu zwinięto Delegaturę, a jej agendy przejęło w ca ­
łości Min is te rs two . 

D o spraw rozdziału majątku dawnej Aust r j i i ochrony 
interesów P o l s k i istniała w Wiedniu Delegacja Polska przy 
Komisji repartycyjnej z prezesem L. Karlińskim na czele . 
D e l e g a c j a zosta ła zwinięta, a jej s p r a w y przekazane p o s e l ­
stwu po lsk iemu w W i e d n i u . 

P i e r w s z y m p o l s k i m prezesem D y r e k c j i K r a k o w s k i e j był 
inż. W. Zborowski, którego pracy zawdzięczamy zupełne s p o l ­
szczenie D y r e k c j i , w y d z i e l e n i e jej z państwa austr jackiego 
i popchnięcie na nowe tory. Sposób jego postępowania w tych 
k i e r u n k a c h i praca były przykładem d l a i n n y c h D y r e k c y j M a ­
łopolskich. 

N a w s z y s t k i c h w y b i t n i e j s z y c h s t a n o w i s k a c h tak w D y ­
rekc j i , jak i w egzekutywie pozosta l i ci sami k i e r o w n i c y . 
Państwo austr jackie wychowało tak l i czny zastęp polskich 
urzędników i pracowników kole jowych , iż na każdą lukę go­
towy był następca . D y r e k c j a była nadto w możności wspo­
magać s w o i m i urzędnikami i p r a c o w n i k a m i i inne d z i e l n i c e . 

C o do organizac j i , nie były także potrzebne żadne z a ­
sadnicze z m i a n y . 

Jedyna z m i a n a co do organizac j i zaszła ty lko na l injach 
ko le i północnej , gdzie istniały inspektoraty , których nie znano 
w dyrekc jach Małopolskich. 

Inspektoraty te z c z a s e m zniesiono, zastępując je k o n ­
t r o l e r a m i . 

W i d z i m y , że i w tych k i e r u n k a c h , tak co do rozkładu 
pracowników jak 1 samej o r g a n i z a c j i nie było żadnego prze ­
w r o t u , istniała ty lko c iągłość pracy , 

8. Stan przyjętych przez Dyrekcję dróg kolejowych. 

T r w a j ą c a od roku 1914 wojna światowa odbiła s ię u j e m ­
nie p r z e d e w s z y s t k i e m na drogach żelaznych terenu operacyj ­
nego, a za tem całe j Małopolski. 

Niezależnie od zniszczeń, jakie niesie z a sobą każda 
wojna, największym s z k o d n i k i e m sieci dróg żelaznych byłej 
Aust r j i , było hasło „oszczędność" , które powtarzano nieustan­
nie i którego przestrzegano bezwzględnie, nie l icząc się z tern, 
czy żądana „oszczędność" była rac jonalna , czy też nie . N a ­
wierzchnię w y c z e r p a n o do os ta tka , pos iada ona gdzieniegdzie 
s z y n y l i czące 50 lat. P r z y mostach nie robiono l i tera ln ie nic , 
nie licząc już potrzebnych wzmocnień d l a n o w y c h serji paro­
wozów. T a b o r został w y n i s z c z o n y do niemożliwości . N a torach 
bocznych stac j i i torach b o c z n i c o w y c h były ustawione ca łe 
szeregi z r u j n o w a n y c h zupełnie parowozów i wagonów. C o 
naj lepszego było w taborze, to oddyrygowano na front włoski, 
a w powrocie pochwycone zostało przez inne państwa, p o w ­
sta jące z rozkładające j się M o n a r c h j i austr jackie j . 

W p r a w d z i e w s z y s t k o , co było na miejscu przytrzymała 
D y r e k c j a K r a k o w s k a , ale to wszystko było już w bardzo w y ­
n i s z c z o n y m stanie . 

N a d t o z chwilą przewrotu znaczenie poszczególnych l in j i 
zmieniło się z n a c z n i e . G d y pierwej centrem był Wiedeń, obec­
nie promieniejącym punktem sta ła się W a r s z a w a . L i n j e , które 
były drugorzędnemi, nabrały pierwszorzędnego z n a c z e n i a . 
L i c z n e kole je strategiczne straciły swoje znaczenie , nadto w y ­
stąpił brak w i e l u innych połączeń k o l e j o w y c h . 

Budowle inwestycy jne ustały podczas wojny p r a w i e z u ­
pełnie. Rozpoczęta budowa warsztatów wagonów w T a r n o w i e 
wlokła się niemożliwie i istniała tendencja zan iechania jej. 
Budowę drugiego toru z T r z e b i n i do S z c z a k o w e j i G r a n i c y 
objęło państwo polsk ie nieukończoną, jak 1 wymianę mostu na 
P r z e m s z y pod Mysłowicami. Rozpoczęta budowa w i e l k i e j stacj i 
T r z e b i o n k a pod Trzebinią s ta ła się d l a P o l s k i bezwartościową 
wobec zmienionych warunków ruchu i musiała być zaniechana . 

W całe j D y r e k c j i były t y l k o jedne W a r s z t a t y Główne 
i jeden M a g a z y n Zasobów w N o w y m S ą c z u . W ca łe j s iec i , 
objęte j po kolei północnej , nie było ani Warsztatów Głównych, 
ani M a g a z y n u Zasobów, nawet nie było stacj i , nadających się 
na pograniczne w stosunku do państw ościennych. N a tych 
l in jach brak także zupełnie dworców r o z d z i e l c z y c h . 

W s z y s t k i e stacje wodne byłej k o l e i północnej cierpiały na 
brak wody i oczekiwały na przebudowę i rozbudowę, gdyż 
istnie jące tu l i c z n i e k o p a l n i e obniżyły stan wód p o d z i e m n y c h . 

Dodać należy, że kolej północna była do n i e d a w n a k o ­
leją prywatną, którą upaństwowił r z a d aus t r iack i . K o l e j p r y ­
w a t n a w ostatnich la tach swego i s tn ienia nie inwestowała n ic , 
a rząd był dopiero natura lnemi potrzebami zmuszony zabrać 
się do tych i n w e s t y c j i . Z r o z b u d o w a m i swojemi postępował 
jednak o d W i e d n i a k u w s c h o d o w i i w p r a c a c h t y c h doszedł 
dopiero do B o g u m i n a . Z a t e m na sz lakach , które się dostały 
P o l s c e , nie i n w e s t o w a n o jeszcze n ic . P r z y objęciu tych l in j i 
przez państwo p o l s k i e istniały dopiero do pewnego stopnia 
opracowane i wykończone projekty trzeciego toru z B o g u m i n a 
do K r a k o w a i rozszerzenia stacji D z i e d z i c e , J a w i s z o w i c e , Oświę­
c i m i a , Libiąża, T r z e b i n i , Ciężkowic , S z c z a k o w e j i K r a k o w a . 

Kraków otrzymał w p r a w d z i e nowy dworzec towarowy, 
a le r o z b u d o w a d w o r c a osobowego, przetokowego, p a r o w o z o w n i 
z odnośnemi nowoczesnemi urządzeniami, ugrzęzły w k o ­
mis jach . 

Dziś te w s z y s t k i e n i e d o m a g a n i a obciąża ją państwo p o l ­
sk ie , a usunięcie i c h jest połączone z w i e l k i e m i nakładami 
pieniężnemi. 

W A u s t r j i w czas ie wojny z oszczędnościami szło się 
tak da leko , że nawet redukowano zapasy w inwentarzu . 

9. Sprawy graniczne z państwami ościennemi. 

T r a k t a t y W e r s a l s k i i St . G e r m a i n były o tyle niefortunne 
d l a P o l s k i , iż nie ustalały jej granic wobec państw ościennych. 

Dało się to dobi tnie odczuć polskie j D y r e k c j i w K r a k o ­
wie co do dróg żelaznych. 

D y r e k c j a K r a k o w s k a graniczy z Czechosłowac ją na p o ­
łudniu I zachodzie . N a południu Istnieje gran ica naturalna 
grzbietu K a r p a t , to też w g r a n i c z n y c h punktach k o l e j o w y c h 
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Z w a r d o n i u , Suchej Górze i Orłowie nie w i e l e się zmieniło, 
pozostał stan, j ak i był, gdy tam była granica węgierska . 

Natomiast granica z a c h o d n i a dała się nam dotk l iwie 
we znaki i ostatecznie po rozstrzygnięciu L i g i Narodów w y ­
szliśmy na wytyczeniu jej gorzej , aniżeli mogło to nastąpić 
w innych w a r u n k a c h . 

Naturalną granicą Ś l ą s k a Cieszyńskiego a M o r a w jest 
r z e c z k a O s t r a w i c a i po nią za ję ła początkowo D y r e k c j a K r a ­
k o w s k a s z l a k i ko le i północnej . N a p r z e c i w M o r a w s k i e j Ostrawy 
istniała nawet miejscowość „Polska O s t r a w a " nad tą rzeką, 
mówiąc wyraźnie o etnograficznej granicy. Dz is ia j p r z e c h r z c i l i 
C z e s i Polską Ostrawę na Ś l ą s k ą Ostrawę. 

W p r a w d z i e C z e s i zdołali zczechizować a raczej przero­
bić na swoich sympatyków k i l k a gmin po prawej stronie 
Ostrawicy , ale my liczyliśmy przeszło 70 ,000 dusz p o l s k i c h 
po tamtej stronie r z e c z k i . 

P o l a c y o k a z a l i się zaraz z początku zanadto ustępliwymi. 
W skład R a d y Narodowej Cieszyńskie j w c h o d z i l i przeważnie 
posłowie z i e m i ś ląskie j z czasów austr jackich i c i u c h w a l i l i 
nie trzymać się pierwotnej naturalnej granicy, ale pol i tyczne j , 
t. j . ze Ś l ą s k a Cieszyńskiego oddać jeszcze te gminy , które 
rzekomo są c z e s k i e m i , wybierały posłów c z e s k i c h i posiadały 
zarządy g m i n czesk ie . Nastąpiło to 5 l i s topada 1918. 

N a tej podstawie d n i a 26 l i s topada i 1 grudnia 1918 
K o m i s j e inżynierów kole jowych obu stron pod k i e r o w n i c t w e m 
reprezentantów R a d y Narodowej w C i e s z y n i e i Narodnego 
V y b o r u w M o r a w s k i e j O s t r a w i e us ta l i l i jako punkta graniczne 
polskie na s z l a k u W i e d e ń — K r a k ó w , k m . 271 .340 , zatem B o -
gumin włącznie , na s z l a k u K o j i t y n — B i e l s k o k m . 126.490, 
za tem Gnojnik włącznie, na s z l a k u W i e l k i e — K o ń c z y c e — C i e ­
szyn k m . 20 .884 zatem S z u m b a r k włącznie . 

K o l e j l o k a l n a P i o t r o w i c e — K a r w i n a i austr jacka część 
prywatnej kole i K o s z y c k o — B o g u m i ń s k i e j znajdowały się w c a ­
łości na terenie p o l s k i m . 

P o r o z u m i e n i e to C z e s i z M o r a w uważali z a bardzo 
w y r o z u m i a l e i ustępliwe ze strony P o l s k i . 

Sz tucznie podniecone apetyty ze strony p e w n y c h sfer 
czesk ich sprowadziły jednak całkiem n i e p r z e w i d z i a n e w y p a d k i . 

W c h w i l i , k iedy Ś i ą s k Cieszyński był całkowicie ogo­
łocony z wojska , gdyż synów swoich wysłał na odsiecz L w o w a , 
23 s tyczn ia 1919 r. wkroczyły wo jska czeskie na Ś l ą s k C i e ­
szyński, posuwając się ku l in j i nad korytem r z e k i W i s ł y . 

W tern sposób p u n k t a m i g r a n i c z n e m i dróg k o l e j o w y c h 
stały się przystanek Droąomyśl w k m . 308 .553 l in j i W i e d e ń — 
Kraków i k m . 152.750 (Skoczów włącznie ) na s z l a k u K o j i t y n — 
B i e l s k o . 

P o zawieszen iu broni na zarządzenie L i g i Narodów w o j ­
ska czesk ie cofnęły się z za jęte j l in j i bojowej , a w y z n a c z o n a 
t y m c z a s o w a granica szlaków k o l e i polskich s ięgała od 23 lutego 
1919 po k m . 274 .408 na l in j i Wiedeń — Kraków, zatem B o g u m i n 
i 100 m . przed n i m wyłącznie . N a l in j i P i o t r o w i c e — K a r ­
w i n a została stacja K a r w i n a na terytor jum czesk iem poza rzeką 
Ciszą . N a s z l a k u K o j i t y n — B i e l s k o punktem g r a n i c z n y m stał 
się k m . 134.658 ( R o p i c a wyłącznie) a ze sz laku W i e l k i e Koń­
c z y c e — C i e s z y n k m . 5 .935. 

Już to t y m c z a s o w e orzeczenie było d la nas k l ę s k ą . 
Utrata Bogumina była dla nas rzeczą niepowetowaną. 

Nowocześnie urządzony ten dworzec odpowiadał n a s z y m p o ­
trzebom jako dworzec graniczny i r o z d z i e l c z y , był jakby zało­
żony d l a celów P o l s k i , gdy czesi mie l i wpobliżu drugi tak i , 
jeszcze większy dworzec w M o r a w s k i e j Ostrawie . 

Sfery kole jowe bardzo zainteresowały się sprawą odzy­
s k a n i a d w o r c a w B o g u m i n i e . Inż. Schwarzl ( N i e m i e c ) z a ­
m i e s z c z a w K r a k o w s k i e m „Czasopiśmie t e c h n i c z n e m " znamienny 
artykuł o znaczeniu węzła bogumińskiego d l a P o l s k i . Z a i n -
s c e n i z o w a n e w K r a k o w i e p o r o z u m i e n i e się p r z e d s t a w i c i e l i 
c z e s k i c h i po l sk i ch rozbi ja się o kwest ję d w o r c a w B o g u m i n i e . 

C z e s i usuwają z B o g u m i n a naczelników, którzy oświad­
c z y l i s ię za P o l s k ą . Usunięty przez nich n a c z e l n i k S e k c j i 
u t r z y m a n i a k o l e i , radca inż. Freudenthal pozostaje na miejscu 
w c e l u u t r z y m a n i a dowodu p o s i a d a n i a , znosząc nawet czasowo 
internowanie . Ludność p o l s k a tych okol i c , pośród n ich ko le ­
jarze, p o r o z u m i e w a się ze sobą i przygotowuje się do ode­
brania siłą tego s k r a w k a z iemi po lsk ie j . 

L i g a Narodów wyznacza Komis ję Del imentaeyjną, która 

zjeżdża ^do C i e s z y n a w celu przeprowadzenia studjów i po­
działu Ś l ą s k a Cieszyńskiego. 

N i e z a p r z e c z e n i e nie mieliśmy tak sprytnych^ rzeczników 
pośród naszych p r z e d s t a w i c i e l i jak C z e s i . Cały Ś ląsk z a r z u ­
cono w y d a w n i c t w a m i w języku p o l s k i m , a przedstawiającemi 
w p r o m i e n n y c h barwach korzyści z przyłączenia Ś l ą s k a do 
Czechosłowac j i . S p r z e d a w c z y k Kożdoń ze S k o c z o w a niesie 
pośród ludności hasło Ś l ą s k d la Śląska. Doprowadził on do 
tego, że w y d a w a n o osobne mapy Ś l ą s k a , gdzie przy każdej 
gminie było procentowo oznaczone , w i e l u jest za Po lską , wie lu 
z a C z e c h a m i lub N i e m c a m i , a w i e l u „Kożdoniowców". M a 
się rozumieć, że tych „Kożdoniowców" K o m i s j a D e l i m e n t a ­
eyjną policzyła potem na rzecz Czechów. N a w e t magnat La-
risz, obawia jąc się polskie j „Reformy r o l n e j " , pracował 
w Paryżu na rzecz naszych przeciwników. 

Rozstrzygnięcie paryskie na podstawie orzeczenia K o ­
mis j i Del imentacy jne j przewyższyło nawet na jśmielsze ocze­
k i w a n i a Czechów, spadło ono na nas, gdy nawała b o l s z e w i c k a 
była d la P o l s k i na jniebezpiecznie jsza . 

C z e s i o t rzymal i n ie ty lko to czego żądali , a le i to, czego 
potrzeba było, by nie dzielić k o m p l e k s u zakładów przemysło­
w y c h Larisza. Oprócz B o g u m i n a na sz laku głównym Wiedeń — 
Kraków utraciliśmy nadto s tac ję P i o t r o w i c e , gdzie była fabry­
k a sody L a r i s z a , c a ł ą linję P i o t r o w i c e — K a r w i n a i stacje 
C i e s z y n . 

O d 10 s i e r p n i a 1920 granica nasza na s z l a k u W i e d e ń — 
Kraków znajduje się w k m . 292 .590 (P iotrowice wyłącznie) 
na s z l a k u K o j i t y n — B i e l s k o w k m . 139.112 ( C i e s z y n w y ­
łącznie) , a z l in j i W i e l k i e Kończyce — C i e s z y n został przy 
nas odc inek od k m . 1.057 do 5.935 z przystankiem M a r k l o w i c e . 

W s k u t e k groźby powtórzenia się inwaz j i czeskie j D y ­
rekcja K r a k o w s k a po dwakroć ewakuowała linje kole jowe 
Ś l ą s k a Cieszyńskiego. T r z e c i a ewakuac ja miała miejsce pod 
groźbą wojny z N i e m c a m i , którzy do podziału Ś l ą s k a gór­
nego b y l i sąs iadami P o l s k i od północy Ś ląska Cieszyńskiego 
i ks ięstwa Oświęcimskiego. 

Z a czasów byłej Austr j i na terytor jum Ś l ą s k a Cieszyń­
skiego zachodziła n i e m i e c k a droga żelazna G o c z a ł k o w i c e — D z i e ­
dz ice , a na terytorjum G a l i c j i N o w y Bieruń — Oświęcim a m i a ­
n o w i c i e obu o d c i n k a m i , niedochodzącemi długością do 3 k m . 
R u c h na n ich i utrzymanie były w ręku Niemców, gdy D z i e ­
dzice i Oświęcim tworzyły i ch punkty końcowe. 

P o l s k i e władze wojskowe uznały za niemożliwe u t r z y ­
manie takiego stanu pos iadania , zarządziły za jęcie tych o d ­
cinków przez Dyrekc ję kole jową w K r a k o w i e i zupełne u s u ­
nięcie z nich n i e m i e c k i c h pracowników k o l e j o w y c h . 

D n i a 21 s i e r p n i a 1919 po wza jemnem porozumieniu 
z N i e m c a m i nastąpiło objęcie tych odcinków w zarząd polsk i 
na koszt niemieckie j D y r e k c j i w K a t o w i c a c h i obsadzenie p o l ­
s k i m i ko le jarzami . 

W s ierpniu roku 1923 oddano te o d c i n k i polskie j D y ­
rekc j i w K a t o w i c a c h . 

10. Ugody w Cieszynie i Pradze. 

P o c z u c i e narodowe pośród Ślązaków jest w y s o k o r o z w i ­
nięte, patr jotyzm tak s i lny, iż prze t rwal i wielowiekową n ie ­
wolę, nie s k a z i w s z y się zaprzaństwem. Uważa ją oni s iebie 
z a l e p s z y c h Polaków niż z pod K r a k o w a i W a r s z a w y , t w i e r ­
dząc, że Ś ląsk to t rzon rdzenny P o l o n j i . 

T a świadomość n a r o d o w a Ś l ą s k a wzras ta nie jako, idąc 
od wschodu k u z a c h o d o w i , a rozstrzygnięcie p a r y s k i e z 28 l ipca 
1920 odcięło od M a c i e r z y wie le gmin najbardzie j uświado­
m i o n y c h . P o stronie czeskie j znalazły się w ten sposób n a ­
wet g m i n y , gdzie nie było ani jednego C z e c h a lub N i e m c a . 

Oburzenie pośród ludności było w i e l k i e , wszystko goto­
wało się do samoobrony, ruch zbrojny zdawał się być n i e ­
u n i k n i o n y , ale przyszedł nakaz z W a r s z a w y posłuchu zarzą­
dzeniom L i g i Narodów, więc musiało się zamilczeć. . . 

Interes państwowości polskie j tego wymagał . 
N a zarządzenie Minis ters tw kole jowych w W a r s z a w i e i P r a ­

dze zjeżdżają do C i e s z y n a obustronne Komis je urzędników 
k o l e j o w y c h , z polskie j strony pod p r z e w o d n i c t w e m inż. Z. Zip-
sera. Następuje oddanie przez p r z e d s t a w i c i e l i Zarządu p o l s k i c h 
ko le i państwowych, szlaków ko le jowych , przyznanych państwu 
Czechos łowackiemu, rozstrzygnięciem p a r y s k i e m o dacie p o -
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wyższej i objęcie i ch przez zastępców czechosłowackich ko le i 
państwowych, zawarc ie prowizoryczne j umowy o prowadzeniu 
wzajemnego ruchu kolejowego między P o l s k ą a Czechos łowac ją 
przez C i e s z y n i P i o t r o w i c e , jak również u m o w y w sprawie uła­
twien ia miastu C i e s z y n o w i w P o l s c e wolności t ranzytu i do­
stępu do dworca kolejowego w C i e s z y n i e , zagwarantowanego 
art. 8, rozstrzygnięcia z 28 l ipca 1920 Protokół umowy C i e ­
szyńskiej spisano i podpisano w C i e s z y n i e dnia 20 s i e r p n i a 
1920 r o k u . 

W e wrześniu nastąpił z jazd reprezentantów państwa 
polskiego i czechosłowackiego w P r a d z e , gdzie zawarto umowę 
między Rzeczpospoli tą Po lską a republiką Czechosłowacką co 
do uregulowania w s z y s t k i c h spraw kole jowych, wynikłych w s k u ­

tek podziału Ś l ą s k a Cieszyńskiego i Spiszą . Protokół tej 
umowy spisano i podpisano d n i a 24 września r. 

U m o w a nie została w p r a w d z i e ratyfikowaną przez oba 
rządy, ale w myśl art. 39 tejże weszła z dniem 1 l i s topada 
1920 r. w życie . 

F a k t a powyższe zamykają okres przejęcia austry jackich 
kolei państwowych w obrębie D y r e k c j i K o l e i Państwowych 
w K r a k o w i e przez władze p o l s k i e . 

P o utracie powyżej przytoczonych szlaków na rzecz C z e ­
chosłowacji i oddaniu odcinków S z c z a k o w a — G r a n i c a , T a r n o ­
brzeg — N a d b r z e z i e i l in j i Przeworsk—Rozwadów i n n y m p o l s k i m 
D y r e k c j o m k o l e j o w y m , sieć dróg D y r e k c j i K r a k o w s k i e j l iczyła 
1420.4 k m . 

Przejęcie ko!ei przez Polskę w Dyrekcji 
Lwowskiej. 

T. Z. 

Dzięki gorącemu p a t r j o t y z m o w i , organizac j i i in ic ja tywie 
ogółu pracowników kolej w y c h Polaków, prace przygotowawcze 
do objęcia ko le jn ic twa w b. G a l i c j i przez władze polskie r o z ­
poczęły się już ki lkanaście mies ięcy przed ukończeniem w i e l ­
k ie j wojny i rozpadem A u s t r j i . Gdyby nie zapobiegliwość 
i of iarne poświęcenie poszczególnych działaczy i kierowników 
organizacyj pracowników k o l e j o w y c h , a za i ch p r z e w o d e m c a ­
łego ogółu personelu , nie udałoby się tak szybkie uruchomie­
nie całego k o l e j n i c t w a i postawienie go z mie jsca na w y s o ­
k i m poz iomie . K o l e j n i c t w u zaś naszemu u schyłku Austr j i , 
przy końcu wojny światowej, a później podczas i n w a z j i ukraiń­
skiej groziły z różnych stron niebezpieczeństwa, które mogły, 
jeśli nie zupełnie je zniszczyć, to w każdym razie na długie 
la ta os łabić . 

W p i e r w s z y m rzędzie Minis ters two austr jackich ko le i , 
w którem decydujący głos miel i N i e m c y austrjaccy a także 
l i c z n i tam C z e s i , starało się w s z y s t k i e cenniejsze urządzenia 
kole jowe, a zwłaszcza parowozy i park wagonowy p o w o l i , ale 
systematycznie przenosić do zachodnich prowincyj tak, aby na 
w y p a d e k odpadnięcia b. G a l i c j i od A u s t r j i , sparaliżować w zupeł­
ności ruch ko le jowy. T y m zarządzeniom austr jackiego M i n i s t e r ­
s twa k o l e i t rzeba się było przeciwstawić, trzeba było z o r g a ­
nizować cały ogół k o l e j a r s k i . T a k i e j o rganizac j i , któraby ł ą ­
czyła wszys tk ich kole jowców-Polaków bez względu na p r z e k o ­
nania pol i tyczne i różnice działających wtedy z a w o d o w y c h 
zrzeszeń ko le jowych , wymagał także coraz wyraźniejszy sepa­
ratystyczny ruch ukraiński, który początkowo konspiracy jnie , 
a później jawnie i z bronią w ręku dążył do o d e r w a n i a więk­
szej części zaboru austr jackiego od P o l s k i . 

T e powody, a p r z e d e w s z y s t k i e m chęć w y t w o r z e n i a jedno­
litego i sol idarnego frontu kole jowców-Polaków w c h w i l i 
z m a r t w y c h w s t a n i a Państwa, uniknięcia r o z b i c i a i u n i e s z k o d l i ­
w i e n i a płynących z B o l s z e w j i haseł w y w r o t o w y c h — dały 
impuls do s tworzenia jednej, w s z y s t k i c h kole jowców-Polaków 
ogarnia jące j , organizac j i , której nadano nazwę: ..Narodowi/ 
Komitet Kolejowców-Polaków". Już w jesieni 1917 r. po­
wstał konspiracy jny narazie „Narodowy K o m i t e t Kole jowców-
P o l a k ó w " w następującym składzie: 

E d w a r d Hauser , N a c z e l n i k K o n t r o l i Dochodów, jako P r z e ­
wodniczący, Inż. S te fan W i k t o r , jako Z a s t ę p c a przewodniczą­
cego, Włodzimierz V a r h e l l i , urzędnik kole jowy, Sekretarz , K a ­
z i m i e r z Z i e l o n k a , urzędnik kole jowy, S k a r b n i k ; Michał C i s e k , 
urzędnik ko le jowy, Władysław K o n o p a c k i , werkmis t rz , Jan S o ­
kołowski, ślusarz, ś. p. Józef R a d o s z e w s k i , radca kole jowy, 
J . Steinhardt , podmajstrzy, W o j c i e c h K a p k a , konduktor , P i o t r 
Hutter , podmajstrzy. • • 

P o k i l k u tygodniach działalności — do K o m i t e t u k o o p ­
towano jeszcze: 

Inż. K a z i m i e r z a Z i p s e r a , Inż. J. Świrskiego, Józefa A d a m -
c ia , stac jomistrza, A d a m a Kuryłowicza, ślusarza. 

N . K . K . P . zaraz z mie jsca rozpoczął bardzo intensy­

wną pracę , zmierzającą w p i e r w s z y m rzędzie do wciągnięcia 
szerokich rzesz k o l e j a r s k i c h w ramy organizac j i i tworzenia 
w większych ośrodkach kole jowych swoich ekspozytur . N . K . K . P . 
we L w o w i e był też w ścis łym k o n t a k c i e z t a k i m s a m y m K o ­
mitetem, istniejącym w Stanis ławowie i z organizac jami k o l e -
j o w e m i w K r a k o w i e . P o z a tem nawiązał K o m i t e t kontakt 
z p o l s k i e m i sferami par lamentarnemi , z ramienia których na j -
żywiej in teresowal i się s p r a w a m i k o l e j o w e m i ówcześni po­
słowie do par lamentu wiedeńskiego: Inż. Jędrzej M o r a c z e w s k i , 
śp. A l e k s a n d e r hr. S k a r b e k i D r . S tanis ław Głąbiński . 

W akc ję N . K . K . P . , wta jemniczony był także ówczesny 
Minis ter d la G a l i c j i D r . K . T w a r d o w s k i . K o m i t e t informował 
wspomnianych posłów o sytuac j i na kole jach i z a i ch pomocą 
sparaliżował nie jedno zamierzenie w r o g i c h P o l a k o m urzędni­
ków minis ter ja lnych . W miarę zbliżania się końca wojny 
i nadchodzące j katastrofy d l a monarchj i austrjackiej w z m a ­
gała s ię też praca K o m i t e t u . Zwłaszcza po dniu 9 lutego 
1918 r. t. j . po z a w a r c i u przez Austrję i N i e m c y osławionego 
pokoju w Brześciu l i t e w s k i m , mocą którego Chełmszczyzna 
miała przypaść U k r a i n i e , a wedle tajnego aneksu do traktatu 
pokojowego G a l i c j a w s c h o d n i a stanowić miała osobny kra j 
koronny, oddany pod władzę Ukraińców ga l i cy j sk i ch , zawrzało 
w całem społeczeństwie polsk iem, a może na jgoręce j o d c z u l i 
to k o l e j o w c y po lscy . 

W N . K . K . P . postanowiono właśnie, przyjęły to później 
1 inne organizacje urzędnicze, zaprotestować przec iw temu 
gwałtowi, j e d n o d n i o w y m stra jkiem mani fes tacy jnym, który miał 
objąć wszys tk ie d z i e d z i n y życia a p r z e d e w s z y s t k i e m kole j . 
Imponująca ta manifestac ja odbyła się fak tycznie ; koleje n a -
ówczas jeszcze austr jackie , w kra ju pełnym wojska austrja­
ckiego i n iemieckiego , podczas stanu wojennego, z jego ostre-
m i p r z e p i s a m i , stanęły zupełnie, a rząd austr jack i , zaskoczony 
taką sol idarnością kolejowców stanął bezradny i nie śmiał 
s tosować represyj . Manifes tac ja ta ostatecznie zjednoczyła 
cale społeczeństwo i kole jarzy polsk ich a N . K . K . P . , który ją 
zainicjował i przeprowadził, uzyskał ogromny autorytet w m a ­
sach k o l e j a r s k i c h i stał s ię naprawdę pierwszą nie jako k o l e ­
jową władzą polską. 

O d tego czasu zaczęła się już p l a n o w a a gorączkowa 
praca p r z e d e w s z y s t k i e m we L w o w i e , a także na prowinc j i 
zwłaszcza w Przemyślu, S try ju , Złoczowie , T a r n o p o l u i t. d. nad 
o r g a n i z o w a n i e m p i e r w s z y c h p o d w a l i n pod polskie kole jn ic two. 

N . K . K . P . wziął na jczynnie jszy udział także w pomocy 
udzielanej przez cale społeczeństwo Legjonis tom p o l s k i m . 

W pracy tej szczególnie o d z n a c z y l i s ie : inż. W a c ł a w 
Kozłowski, który był łącznikiem między N . K . K , P . a O . Ż. P . 
i zas tępca z a w i a d o w c y stacji głównej we L w o w i e , Michał C i s e k . 

Nadszedł w r e s z c i e dzień 1 l i s topada 1918 r., dzień z a ­
m a c h u ukraińskiego i podstępnego o p a n o w a n i a w porozumie­
n i u z ustępującemi władzami aus t r jack iemi L w o w a . P r z e -
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c i w k o z a m a c h o w i ukraińskiemu wystąpił Lwów zaraz 1 .XI 
czynnie , da jąc początek 7-miesięcznej epopei w a l k we L w o ­
w i e s a m y m , później naokoło mias ta i w r e s z c i e w całe j M a ­
łopolsce wschodnie j . W w a l k a c h tych, których bohaterski 
przebieg wsławił się n ie ty lko w P o l s c e ca łe j , na jczynnie jszy 
udział bral i w s z y s c y ko le jowcy - P o l a c y . W D y r e k c j i K o l e i 
z j a w i l i się l . X I . u ówczesnego D y r e k t o r a K o l e i , (który to 
urząd odpowiadał urzędowi obecnego prezesa D y r e k c j i ) , inż. 
K a r o l a S t e l z e r a delegaci ukraińskiego K o m i t e t u Nac jona lnego , 
żąda jąc u z n a n i a samozwańczego rządu R e p u b l i k i ukraińskiej 
i dalszego prowadzenia ruchu kole jowego. Dyrektor S te lzer 
nie za ją ł zdecydowanego s t a n o w i s k a i nie porozumiał s ię w tej 
sprawie z żadną organizac ją kolejową, ani z u z n a w a n y m już 
powszechnie przez kole jowców-Polaków N . K . K . P . W o b e c tego 
3 . X I . 1918 r. zebrał się z w i e l k i e m i trudnościami, gdyż cały 
Lwów był już w ogniu i wokół b u d y n k u dyrekcy jnego wrzały 
zacięte w a l k i , N . K . K . P . w pełnym składzie i po ożywionej 
dyskusj i jednogłośnie uchwali ł n ie ty lko wstrzymać się od 
pr^cy, a le nawet czynnie przeszkadzać normalnemu ruchowi 
k o l e i , które zwoziły wojska na poskromienie L w o w a . 

N a tem posiedzeniu przez kooptację rozszerzono N . K . K P . , 
który od 3 . X I . przedstawiał s ię następująco: 

H a u s e r E d w a r d , inż. W i k t o r Stefan, V a r h e l l i Włodzi­
mierz , śp. Ranol t , kontroler ruchu , C i s e k Michał , R o s s e l , p l a ­
c o w y , D u m a Stanis ław, telegrafista, A n t o n i u k J., konduktor , 
P a t k i e w i c z , konduktor , Wójc ik Jan, pomocnik warsz ta towy, 
L a n g L e o p o l d , podmajstrzy, Kuryłowicz A d a m , ślusarz, Ż e l e ­
c h o w s k i , m a s z y n i s t a , Hutter P i o t r , podmajstrzy, N e c z a s M a r j a n , 
pomocnik kancelary jny , inż. Z a h a j k i e w i c z K a r o l , śp. R a d o s z e w -
sk i Józef, r a d c a ko le jowy, Swigos t S tanis ław, radca kole jowy, 
S c h m i d t W o j c i e c h , r a d c a kole jowy, Tarczyński S tanis ław, 
urzędnik ko le jowy, A d a m c i o Józef , urzędnik stacyjny, B u d z i -
c k i Józef , drukarz , K o z u b s k i Bo les ław, starszy rewident , ś. p . 
K l a r e n b a c h , tokarz , ś. p . S t a w a r s k i A n t o n i , inspektor , inż. Ja -
ros iewicz Z y g m u n t . 

N . K . K . P . stanowił od 3 . X I . nie jako T y m c z a s o w y Z a ­
rząd Po lsk ie j Dyrekc j i kolejowej, przyczem b. austr jacki w i c e ­
dyrektor inż. K a r o l B a r w i c z , sprawował czynności K i e r o w n i k a 
D y r e k c j i . 

Równocześnie w mieście powstała T y m c z a s o w a K o m i ­
sja Rządząca , która, przez cały czas walk we L w o w i e i około 
L w o w a stanowiła emanac ję Rządu P o l s k i e g o . W jej składzie 

był referentem dla spraw k o m u n i k a c j i obecny poseł sejmowy 
inż. A r t u r H a u s n e r , a referentem dla spraw a p r o w i z a c j i czło­
nek N . K . K . P . obecny poseł Kuryłowicz A d a m . T a K o m i s j a 
Rządząca zamianowała inż. B a r w i c z a D y r e k t o r e m k o l e i we 
L w o w i e . 

Aż do k w i e t n i a 1919 r. , k iedy to zaczął s ię kruszyć 
żelazny pierścień ukraiński, okalający ze w s z y s t k i c h prawie 
stron, Lwów działał N . K . K . P . jako t y m c z a s o w a D y r e k c j a na 
terenie L w o w a i najbliższej jego okol i cy . P r o w a d z o n o ty lko 
częściowo ruch na l in j i Kleparów-Rawa R u s k a , gdzie w i e l k i e 
zasługi położył inż. K r a n z Władys ław i na l inj i R a w a R u s k a -
J a r o s ł a w . C a ł ą pracę natomiast s k i e r o w a n o na obronę L w o ­
w a , jego urządzeń kole jowych i na pomoc d l a wojska w urzą­
dzaniu i naprawie aut p a n c e r n y c h , pociągów pancernych , f a ­
brykac j i karabinów m a s z y n o w y c h i t. d. W tym ostatnim 
kierunku szczególnie c z y n n y m był inż. M a r i e , a także jako 
komendant kompanj i kole jowej i pociągów pancernych ówcze­
sny kapi tan a obecny P r e z e s R a d y Ministrów, inż. D r . K a z i ­
mierz B a r t e l . Niezależnie od L w o w a , z powodu niemożności 
s k o m u n i k o w a n i a się, prowadził ruch kole jowy na o d c i n k a c h 
l inj i Przemyśl -Chyrów-Zagórz , inż Mieczysław Niebieszczański . 

Z chwilą podjęcia o fenzywy generalnej przez wojska 
polskie , po nadejściu Hallerczyków, szybko oczyszczał się 
okręg D y r e k c j i L w o w s k i e j i natychmiast po w k r a c z a n i u wojsk 
po lsk ich , podejmowano — po w y k o n a n i u koniecznych napraw 
w n a w i e r z c h n i i urządzeniach stacyjnych- — pełny ruch. 

P e r s o n e l kole jowy był bowiem z reguły na mie jscu i n i e ­
tylko P o l a c y , ale także i R u s i n i zgłaszali się chętnie do służby 
kole jowej . 

Okres walk l w o w s k i c h i współudział w n i c h , czy to 
z bronią w ręku na froncie, czy też w Małopolskiej Straży 
O b y w a t e l s k i e j , czy wreszcie w służbie kole jowej po l sk i ch ko le -
jowców — stanowi na jchlubnie jszą kartę w ostatnich dz ie jach 
P o l s k i i świadczyć będzie po wsze czasy o patrjotyźmie s z a ­
rej masy kole jarskie j , której przypisaną być musi l w i a część 
zasługi u t r z y m a n i a Małopolski wschodnie j przy P o l s c e . 

Krzyże „Obrony L w o w a " o d z n a k i „Orląt" i Krzyże 
waleczności , które zdobią piers i w i e l u l w o w s k i c h kolejowców, 
a także Krzyże waleczności , j a k i e m i udekorowano później 
gmach D y r e k c j i L w o w s k i e j i D w o r c a Głównego — są z e ­
wnętrzną oznaką uznania bezgranicznej ofiarności a często 
nawet bohaterstwa kole jowców l w o w s k i c h . 

ST. HORODEC (Dworzec Typ 4c) Widok od dojazdu. ST. PIŃSK (Dworzec w odbudowie). 
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Przejęcie kolei przez Polskę w Dyrekcji 
Stanisławowskiej. 

T . Z . 

P odobnie jak we L w o w i e powstał już w początku r. 1918 
w Stanisławowie, konspiracy jn ie działa jący, N a r o d o w y 
K o m i t e t Kolejowców Polaków, który postawił sobie z a ce l 

zorganizowanie ogółu kolejowców polsk ich na czas przełomo­
w y c h dni upadku A u s t r j i . K o l e j o w c y polscy D y r e k c j i S tani ­
s ławowskie j w nierównie gorszej b y l i sytuacj i niż i ch l w o w ­
scy koledzy, gdyż pracując wśród ludności o dominującym 
procencie Rusinów m u s i e l i być p r z y g o t o w a n i na większą agre­
sywność żywiołu ukraińskiego. 

W Stanis ławowie z a czasów austr jackich istniały d w a 
główne Z r z e s z e n i a ko le jarsk ie : Związek urzędników k o l e j o w y c h , 
skupiający w sobie w s z y s t k i c h prawie , bez różnicy narodowości 
1 w y z n a n i a urzędników wyższych i średnich i O r g a n i z a c j a k o ­
le jarzy, do której także bez różnicy narodowości należeli 
funkcjonar jusze niżsi. W o b y d w u zrzeszeniach ze względu 
właśnie na różnorodny ich skład narodowościowy nie można 
było rozwinąć większej akc j i wyłącznie polskie j , j a k k o l w i e k 
zarządy obu zrzeszeń były prawie w rękach p o l s k i c h . Dlatego 
też musiano stworzyć odrębną organizac ję kolejowców a to 
tem bardzie j , że ze względu na konieczność konspiracyjnej pracy 
nie można było wta jemniczać w jej szczegóły szerszego ogółu. 

P i e r w s z y skład N . K , K . P . przedstawiał się następująco: 
Przewodniczący T a d e u s z Z a g a j e w s k i , urzędnik kole jowy, z a ­
s tępca przewodniczącego Jan Sza łaśny , podmajstrzy k o l e j o w y , 
sekretarz Mieczysław H e n i s z , stac jomistrz, skarbnik M i e c z y ­
sław P o p i e l , m a s z y n i s t a ko le jowy, członkowie K o m i t e t u : S t a ­
nisław Dziekoński , komisarz ko le jowy, Władysław H a l e w s k i , 
kole jomistrz , Władys ław Konopiński , urzędnik ko le jowy, Józef 
Kotas , s tarszy konduktor , Jan M e n t e l , pomocnik kance lary jny , 
K a z i m i e r z N o w o s i e l s k i , pomocnik kancelary jny, Józef O c h m a n , 
stolarz k o l e j o w y , Władysław P a s o w i c z , podmajstrzy i śp. A n ­
toni U c h m a n , s tarszy konduktor . 

P ierwszą większą działalnością N . K . K . . P . był czynny 
udział w pomocy udzie lane j legjonistom p o l s k i m po sławnem 
i c h przejściu na Ukrainę , a równocześnie przygotowanie w i e l ­
k ie j manifestac j i ogólnonarodowej z p o w o d u z a w a r c i a pokoju 
brzesk iego i urządzenie jednodniowego stra jku na kole jach . 

Jak wiadomo nie w s z y s t k i m legjonistom udało s ię prze­
bić na drugą stronę k o r d o n u , część w b i t w i e została wzięta 
do n i e w o l i przez w o j s k a austr jackie , część zaś odcięto i r o z ­
brojono. W s z y s c y c i legioniści r a z e m z kadrą i szkołą, które 
mieści ły s ię w B o l e c h o w i e zosta l i p r z e w i e z i e n i na Węgry do 
baraków koncentracy jnych w M a r m a r o s z - S z i g i e t i Huszt i p o ­
s tawieni pod sąd w o j e n n y . P o d c z a s przewożenia na Węgry , 
właśnie w obrębie S tanis ławowskie j D y r e k c j i K o l e i już nie 
dziesiątki, ale formalnie se tk i tych jeńców-legjonistów dzięki 
poparc iu ca łego społeczeństwa, a zwłaszcza ofiarnej z nara ­
żeniem osobistem użyczanej , pomocy ogółu pracowników k o l e ­
j o w y c h zbiegło, udając się przeważnie do K r . K o n g r e s o w e g o do 
działa jące j tam P o l s k i e j O r g a n i z a c j i W o j s k o w e j . Część i ch zaś 
pozostała na mie j scu , ukrywając się w większych miastach aż 
do czasu upadku A u s t r j i . Zbiegów leg jonowych, których wszę­
dz ie u nas było pełno przewożono k o l e j a m i w różny sposób: 
w przebraniu konduktorów k o l e j o w y c h , jako r e z e r w o w y c h p a ­
laczy na parowozie , jako c a ł e partje robotników drogowych, 
a nawet w z a p l o m b o w a n y c h wagonach t o w a r o w y c h . P o z a 
tem u k r y w a n o i c h na stacjach (na obszernym s trychu d w o r c a 
kole jowego w Stanis ławowie przebywała raz dłuższy czas 
znaczna ilość legjonistów, czeka jąc stosownej do odjazdu c h w i l i ) 
przy jmowano jako przejściowych robotników z a p o d r o b i o n e m i 
dokumentami i t. d . 

W o g ó l e działalność kole jowców polskich w tej sprawie 
była niewyczerpaną w pomysłach i w a l n i e się przyczyniła 
do ura towania w i e l u późniejszych żołnierzy i oficerów wojsk 
p o l s k i c h od n i e w o l i a nawet śmierci na froncie włoskim, dokąd 
Austr ja skierowywała podejrzanych p o l i t y c z n i e . 

Niezapomnianą też była w i e l k a manifestac ja n a r o d o w a 
dnia 22 lutego 1918 r . , protestująca p r z e c i w t rakta towi brze­
s k i e m u i w łączności z nią j ednodniowy strejk urządzony na 
kole jach ga l i cy j sk ich . By ł on próbą solidarności kolejowców 
p o l s k i c h i w y k a z a n i e m i c h siły. N a wezwanie N . K . K . P . 
s tanęła praca w D y r e k c j i , na s tac jach, w p a r o w o z o w n i a c h , 
w warsztatach, w sekc jach u t r z y m a n i a dróg żelaznych, a cały 
p o l s k i personel kole jowy wziął czynny udział w ogólno-naro-
d o w y c h manifestac jach, pochodach i zebran iach . M i m o t r w a ­
n ia jeszcze stanu wojennego i grożących represyj s tanął z u ­
pełnie ruch kole jowy, akc ja ca ła zaś miała tak żywiołowy 
charakter i tak sprawnie i masowo była przeprowaazona , że 
władze nie śmiały pociągnąć do odpowiedzialności s tre jkują-
cego personelu . O b u r z e n i e zaś na n ikczemne postępowanie 
A u s t r j i i poczucie narodowe były tak w i e l k i e , że d e k o r o w a n i 
r o z l i c z n e m i o r d e r a m i w y s o c y nawet urzędnicy składali te orde­
ry , rzucając w ten sposób otwarcie rękawicę perfidnemu rzą­
dowi aus t r j ack iemu. T e r a z już w s z y s c y , nawet najbardzie j p o ­
błażliwie odnoszący się do A u s t r j i prze j rze l i , że od niej n i ­
czego spodziewać się nie można i , że t rzeba jak najszybcie j 
organizować się do przyszłego własnego państwa i przygotować 
się na c iężkie chwi le przełomowe. 

Z a c z ę ł a się więc c i cha , bez rozgłosu, t rwająca k i l k a 
miesięcy praca , w której chodziło p r z e d e w s z y s t k i e m o w y t w o ­
rzenie jednego frontu polskiego wśród po lsk i ch kole jowców, 
a także o przeciwdziałanie cent ra lnym władzom wiedeńskim, 
które przeczuwając swój koniec chciały koleje gal icy jskie m o ­
żliwie ogołocić z l e p s z y c h parowozów, taboru wagonowego 
1 wogóle urządzeń k o l e j o w y c h . W pracy tej był s tanis ławow­
s k i N . K . K . P . w ścisłym kontakc ie z N . K . K . P . we L w o w i e , 
którego de legac i inż. W i k t o r , Kuryłowicz, A d a m c i o i inn i 
przyjeżdżali k i l k a k r o t n i e do Stanis ławowa na różne konferencje 
i z e b r a n i a . Przewodniczący s tanis ławowskiego K o m i t e t u p o ­
rozumiewał się także sam i z a pośrednictwem L w o w a z p o l -
s k i e m i kołami p o s e l s k i e m i i brał udział w konferencj i z dele­
gatami kolejowców c z e s k i c h i jugosłowiańskich w P r z e r o w i e 
we wrześniu 1918 r. W o b e c wzrasta jącego coraz bardzie j 
wśród ga l i cy j sk ich Rusinów a w szczególności w p o l i t y c z n y c h 
kołach ukraińskich prądu wrogiego P o l a k o m , próbowano także 
nawiązać porozumienie z r u s k i m i p r a c o w n i k a m i k o l e j o w y m i 
i uzgodnić z n i m i sposób prze jęc ia k o l e i aus t r jack ich . Próby 
te jednak wobec wyraźnej i celowej nieustępliwości Ukraińców 
nie doprowadziły do żadnego w y n i k u . Ukraińcy s ta l i na stano­
w i s k u , że w s c h o d n i a Małopolska musi c a ł a na leżeć do p r z y ­
szłego państwa ukraińskiego i , że polscy kole jowcy muszą się 
poddać zarządzeniom przyszłych władz ukraińskich, Żądanie 
to, pomija jąc inne względy, nie nadawało się nawet do dyskus j i , 
gdyż żywioł po lsk i był na kole jach dominujący i wynosił około 
8 0 % pracowników. C h a r a k t e r y s t y c z n e m w tych r o z m o w a c h 
z Ukraińcami (w jednej konferenc j i brał udział delegat l w o w ­
s k i inż. W i k t o r ) było niezgodzenie się Ukraińców na w y ­
rzucenie z kole jn ic twa urzędowego języka n i e m i e c k i e g o , który 
P o l a c y pragnęli zastąpić językiem p o l s k i m dla Po laków a r u ­
s k i m d l a rusinów. O tem, aby P o l a c y z g o d z i l i się urzędować 
po r u s k u , jak tego żądali Ukraińcy, m e w y być nie mogło, 
choćby z tego względu, że większość Po laków nie znała j ę ­
z y k a i alfabetu ruskiego, a oprócz tego język ten nie pos iada 
us ta lonych terminów i n a z w niezbędnych w k o l e j n i c t w i e . 

Wśród wie lk iego naprężenia i ogólnego podniecenia , spo­
wodowanego wiadomościami nadchodzącemi z frontu i z Z a ­
chodu s z y b k o nadchodził moment decydujący. M o m e n t e m tym 
był dzień 1 l i s topada 1918 r . 

W ł a ś n i e w c h w i l i , k i edy kole jowcy polscy w S t a n i s ł a ­
wowie zebrani byl i na w i e l k i m w i e c u w sa l i Sokoła , nadeszła 
p i e r w s z a wiadomość z Kołomyi, że Ukraińcy zajęli to miasto 
1, że na całym obszarze wschodnie j Małopolski ma być p r o k l a -
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m o w a n e niezależne państwo ukraińskie. F a k t y c z n i e też tego 
samego d n i a nastąpiło prze jęc ie p r z e z Ukraińców w s z y s t k i c h 
urzędów w Stanis ławowie. W D y r e k c j i k o l e i zjawił s ię starszy 
r a d c a i dyrektor wydziału drogowego inż. M y r o n i oświadczył 
ówczesnemu d y r e k t o r o w i aus t r jack ich ko le i inż. P r a c h t l o w i , że 
przejmuje władzę imieniem ukraińskiej R a d y Nac jonalne j , p o z o ­
stawia jąc na d o t y c h c z a s o w y c h s tanowiskach tak dyrektora jak 
1 cały p o l s k i personel . N i e mając żadnych informacyj dokładnych 
ze L w o w a i K r a k o w a i będąc s k u t k i e m zamachu ukraińskiego 
w odcięciu od reszty P o l s k i , ko le jowcy polscy z a m i e r z a l i w p i e r w ­
szej c h w i l i pozostać przy pracy, aby nie utrudniać i tak bar­
dzo przykre j sytuac j i gospodarczej kra ju , przez który w dodat ­
k u przewalać się zaczęły tys iące j eńców rosy j sk ich , zdąża­
jących przeważnie z Węgier do swej o jczyzny. Sądzil iśmy 
wszyscy , że sytuacja m u s i się wyjaśnić i ułożyć w sposób po­
ko jowy. T y m c z a s e m już w piątek 1 l i s topada poczęły n a d ­
chodzić n ies twierdzone naraz ie wieści o w a l k a c h we L w o w i e . 
Tego samego dnia zebrał się N . K . K . P . i postanowił oświadczyć 
k o m i s a r z o w i ukraińskiemu inż. M y r o n o w i , że kole jowcy polscy 
przec iwko s w o i m b r a c i o m , walczącym we L w o w i e wojsk ukraiń­
sk ich k o l e j a m i wozić nie będą. Następnego dnia t. j . w sobotę 
2 l i s topada odbyło się posiedzenie pełnego N , K . K . P . w sal i 
konferencyjnej w D y r e k c j i w obecności d y r e k t o r a k o l e i inż. 
P r a c h t l a i ukraińskiego k o m i s a r z a inż. M y r o n a . T a m nastąpiło 
bardzo ważne i o przyszłości decydujące oświadczenie prze­
wodniczącego N . K . K . P . w imieniu ogółu po l sk i ch pracowników 
kole jowych . D o tego oświadczenia przyłączył się także i dyrektor, 
inż. Prachteł . W o b e c nieprzyjęcia przez Ukraińców z a s a d n i c z y c h 
postulatów N . K . K . P . i forsownego przewożenia pod Lwów 
oddziałów ukraińskich przystąpił cały ogół kolejowców pol ­
s k i c h do powszechnego stre jku. D e c y z j a ostateczna w t y m 
kierunku zapadła na m a s o w y m w i e c u w wie lk ie j montowni 
stanis ławowskich warsztatów k o l e j o w y c h , który odbył się 
w obecności przeszło t rzech tysięcy uczestników w niedzielę 
3 l i s t o p a d a 1918 r.. W i e c ten zwołany przez N . K . K . P . o two­
rzył przewodniczący K o m i t e t u Z a g a j e w s k i , proponując wybór 
prezyd jum w osobach pp. O c h m a n a , K l u s z e w s k i e g o , U c h m a n a , 
Dziekońskiego i H e n i s z a . P o wyborze prezydjum wygłosił 
p. Z a g a j e w s k i referat oświetla jący historję N . K . K . P . i jego 
rolę za czasów austr jack ich , przedstawił dalej przebieg per-
traktacyj z Ukraińcami po z a m a c h u w których K o m i t e t propo­
nował współpracę z Ukraińcami na polu adminis t racy jnem 
i e k o n o m i c z n e m , wreszc ie oświadczył, że wobec w a l k we L w o ­
wie i używania kolei do transportu wrogich P o l a k o m wojsk K o ­
mitet postanowił proklamować strejk ogólny. P o dyskus j i w któ­
rej głos z a b i e r a l i inż. W e i n , dr . Y o u n g a , inż. D u t k a , C h o j n a c k i , 
Jan ick i , inż. M a j b l u m i inż. Sp ieg ie l imieniem żydowskich p r a c o w n i ­
ków a wkońcu Z a g a j e w s k i , w i e c z a wyjątkiem kolejowców 
Żydów oświadczył akces do strejku i uznanie N . K . K . P . z a 
j edyną swą władzę i przedstawic ie l s two. Przedstawic ie le Ż y ­
dów złożyli deklarac ję , że nie miesza jąc się do sporu między 
P o l a k a m i a Ukraińcami, zachowają pełną neutralność. N e u ­
tralność ta w praktyce okazała się pozostaniem prawie w s z y s t ­
k i c h Żydów (wyjątek s tanowi l i ty lko D r . G r a u e r , S tern , R o ­
senberg Józef , inż. K r a u s z , insp . K r a u s z , G e s t e m i inż. T u r y n ) 
w służbie ko le jowe j . Następnego dnia odbyło się pos iedzenie 
N . K . K . P . , na którem rozszerzono jego skład do l i czby 3 5 - c i u 
członków. D o w y m i e n i o n y c h poprzednio członków K o m i t e t u 
w e s z l i przez kooptację z D y r e k c j i : inż. H o r a Adol f , H o ­
s z o w s k i Władys ław, Okołowicz Stanis ław — ze s tac j i : S z c z e r -
s k i Jan, W i l h e l m i Jan, Wojtyński , Żdżański L e o n a r d i Żó łk ie -
wicz — z p a r o w o z o w n i : inż. S z c z y p c z y k Włodzimierz, M a z u ­
rek K a z i m i e r z , Głąbik L u d w i k i T o m a s z e w s k i Jan — z w a r ­
sztatów: inż. Marjański S tan is ław, C h o j n a c k i W o j c i e c h , K a ­
miński F r a n c i s z e k i Kliś S tanis ław — z warsztatu sygnało­
wego: N o w e m b e r s k i S tanis ław, N o w o t a r s k i K s a w e r y i P a w l i k 
Jan —z m a g a z y n u mater ja łowego: Niebieszczański L e o n , a z sekc j i 
konserwac j i inż. Sądel W o j c i e c h . N o w y N . K . K . P . u k o n s t y ­
tuował s ię , wybiera jąc inż. S z c z y p c z y k a Włodzimierza s w o i m 
prezesem, w i c e p r e z e s a m i pp. M a z u r k a K a z i m i e r z a i O c h m a n a 
Jana, sekre tarzami zaś pp. Dziekońskiego S t a n i s ł a w a i H e n i ­
s z a Mieczysława, poza tern w skład prezydjum w e s z l i Z a g a ­
j e w s k i T a d e u s z i U c h m a n A n t o n i . Później w końcu l i s to ­
pada kooptowano jeszcze do K o m i t e t u prezydjum D y r e k c j i w oso­
bach inż. P r a c h t l a P a w ł a , D r . Y o u n g i i inż. M a r y n o w s k i e g o , 
a poza tern pp. W e i n a T a d e u s z a , G r e e n a , T e l i c h o w s k i e g o , 

S i e n k i e w i c z a F r a n c i s z k a , A d a m i a k a , F l a c h a G u s t a w a i k i l k u 
innych. N a p i e r w s z y c h zaraz pos iedzeniach , które odbywały 
się n iemal codziennie , a często k i l k a razy w tym s a m y m dniu 
powzięto cały szereg uchwał w sprawie zaopatrzen ia s t re jku-
jących w pieniądze i żywność i interwencyj w ukraińskiej D y ­
rekc j i kole jowej . J e d n ą z p i e r w s z y c h czynności K o m i t e t u było 
s taranie o nawiązanie kontaktu z P o l s k ą , a w szczególności 
z działa jącą wtedy na terenie zachodniej Małopolski P o l s k ą 
Komis ją Likwidacyjną. Już 4 l i s topada wysłano do K r a k o w a 
delegac ję , złożoną z inż. Popławskiego L e o n a , Gląbika L u d ­
w i k a i T o m a s z e w s k i e g o Jana, którzy m i e l i zadanie p r z e d s t a ­
wić P . K . L . w K r a k o w i e , a ewentualnie także Rządowi w W a r ­
szawie sytuację we wschodnie j Małopolsce i zażądać wskazówek 
co do dalszego zachowania się polskiego personelu kole jowego. 
Równocześnie w y d e l e g o w a n o pp. S z c z y p c z y k a i Z a g a j e w s k i e g o 
do działa jącego w mieśc ie Stanis ławowie i na całym obszarze 
o k u p o w a n y m przez Ukraińców P o l s k i e g o K o m i t e t u P o w i a t o ­
wego, którzy jako delegac i kolejowców w e s z l i w skład p r e z y ­
djum tego K o m i t e t u . D n i a 12 l i s topada powróciła wysłana do 
K r a k o w a delegacja i oświadczyła, że P , K . L . aprobuje stano­
w i s k o stanisławowskich kole jowców, zastrzega sobie użycie 
kole jowców Polaków, uznanych z a obywate l i państwa po l sk ie ­
go do polskie j służby kolejowej i poręcza i m wypłatę poborów, 
na poczet których przekazuje kwotę 300 tysięcy koron na 
rachunek D y r e k c j i kolejowej w Stanis ławowie. Odnośne pismo 
P . K . L . , które jest p i e r w s z y m dokumentem polskie j władzy, 
w y s t o s o w a n y m do kole jowców we wschodnie j Małopolsce m a 
brzmienie następujące : 

„Komisja L i k w i d a c y j n a Kraków 9 l i s topada 1918 r . 
Nt 456 

Do 
P o l s k i e g o K o m i t e t u Kole jowców 

w Stanis ławowie , 

P o l s k a K o m i s j a L i k w i d a c y j n a w K r a k o w i e uznaje pol ­
s k i c h kole jowców we wschodnie j G a l i c j i z a funkcjonar juszy 
Pańs twa P o l s k i e g o . Z a s t r z e g a sobie swobodę ich użycia sto­
sownie do potrzeb P a ń s t w a na jego obszarze , poręcza jąc i m 
całkowitą wypłatę i ch poborów służbowych. 

D r . Słarzewslcl m . p. D r . Tertil m . p . " 

N a podstawie tej decyz j i N . K . K . P . w Stanis ławowie 
uchwalił oświadczyć ukraińskiemu k o m i s a r z o w i dalsze pozosta­
nie w stre jku. Oświadczenie to złożone na żądanie Ukraiń­
ców na piśmie b r z m i : 

„ N . K . K . P . w Stanisławowie dnia 14 l i s topada 1918 r. 

P o l s k a K o m i s j a L i k w i d a c y j n a w K r a k o w i e zaakcepto­
wała w s t r z y m a n i e się od pracy kole jowców polskich w G a l i c j i 
wschodniej i poleciła tymże nada l do czasu o t r z y m a n i a innych 
dyspozycy j od N i e j do służby nie w r a c a ć . 

Tadeusz Zagajewski m . p. Inż. 
Włodzimierz Szczypczyk m. p. 

Jan Szałaśny m. p . " 

O d tej pory przez przeciąg długich 7 miesięcy pozostal i 
ko le jowcy polscy w i e r n i r o z k a z o m P . K . L . i mimo w i e l k i c h 
trudności mater ja lnych i r o z l i c z n y c h gróźb a nawet represyj 
ukraińskich w y t r w a l i w stre jku przyczyniając się w ten sposób 
do późniejszego zwycięstwa wojsk po lsk ich . S k u t k i e m w s t r z y ­
m a n i a się b o w i e m zupełnego w s z y s t k i c h Polaków od pracy 
koleje ukraińskie znajdowały się w opłakanym stanie . B r a k 
inżynierów i urzędników jako też wyszko lonego , w y k w a l i f i k o ­
wanego personelu przyczynił się do upadku ko le jn ic twa i u n i e ­
możliwiał wprost Ukraińcom n ie ty lko prowadzenie operacyj 
wo jennych , ale także jakie takie a d m i n i s t r o w a n i e kra jem. 
Przykład kolejowców p o l s k i c h oddziałał także na w s z y s t k i e 
inne dykaster je pracowników państwowych, którzy także w y ­
p o w i e d z i e l i służbę samozwańczemu rządowi ukraińskiemu. T o 
też n ic dziwnego, że Ukraińcy w p i e r w s z y m rzędzie mścili s ię 
na ko le jowcach p o l s k i c h , dążąc do złamania i ch sol idarności . 
Z końcem s t y c z n i a 1919 r. zaaresztowano inż. S z c z y p c z y k a , 
Z a g a j e w s k i e g o , inż. Łopuszańskiego, U c h m a n a i i n n y c h i w y ­
w i e z i o n o do obozu i n t e r n o w a n y c h na K o s a c z o w i e w z g l . do 
Kołomyi; cały szereg kolejowców, zajmujących m i e s z k a n i a 
w b u d y n k a c h k o l e j o w y c h , wśród z i m y wyrzucono z rodzinami 
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na bruk, podczas srogiej z imy 1919 r o k u utrudniano w s z e l -
k i e m i sposobami zaopat rzen ie się w opał i żywność—wszyst ­
ko to jednak nie pomogło, j ednol i ty front p o l s k i nie za łamał się. 
K o l e j o w c y polscy d o c z e k a l i s ię ostatecznie upadku efemerydy 
ukraińskiej i w k r o c z e n i a wojsk polsk ich do Stanis ławowa 
25 maja 1919 r. Z a r a z po opuszczeniu przez Ukraińców 
poszczególnych mie jscowości kole jarze polscy p i e r w s i , bardzo 
często z bronią w ręku, wśród kul w r a c a l i na swe s t a n o w i s k a 
służbowe, aby czem prędzej uruchomić kolej i umożliwić ofen-

zywę wojskom p o l s k i m . N i e sposób tu na tem mie j scu choćby 
w krótkości podać szczegóły ówczesnych wysiłków k o l e j o w c a 
polskiego , wys tarczy stwierdzić, że w s z y s c y począwszy od 
prezesa D y r e k c j i a skończywszy na najniższym robotniku w y ­
pełnili swój obowiązek wobec P o l s k i , nie żąda jąc z a to ża­
dnego w y n a g r o d z e n i a . Najwyższą zapłatą z a i c h c z y n y i pracę 
był d l a n ich i jest fakt, że Państwo P o l s k i e objęło swojemi 
g r a n i c a m i prastarą dzielnicę polską, n a której od wieków p r a ­
cowała po lska kul tura i c y w i l i z a c j a . 

Koleje byłego zaboru pruskiego i ich rozwój. 
Inż. B . D O B R Z Y C K I . 

Panu inż. Czarnowskiemu, prezesowi D. K. P. w Gdańsku i jego współpracownikom, 
Panu inż. Kucińskiemu, prezesoioi D. K. P. w Poznaniu i jego współpracownikom oraz wszyst­
kim moim współpracownikom z D. K. P. w Katowicach wyrażam jak najszczersze podziękowanie 
za ich pomoc i pracę około zebrania i stworzenia Historji Kolei byłego zaboru pruskiego i ich rozwoju. 

Katowice, 1928 r. 

Ogólny rozwój kolejnictwa w Niemczech. 

Z u r u c h o m i e n i e m pierwsze j kole i pomiędzy Dar l ingtonem 
i S toktonem w roku 1825 zaczą ł się niewątpliwie nowy 
okres w życiu l u d z k i e m . W P r u s a c h przystąpiono w 10 

lat później do budowy pierwszej k o l e i pomiędzy m i a s t a m i N o ­
r y m b e r g a i F i i r t h . Początkowo w P r u s a c h budowano p i e r w s z e 
kole je bezplanowo, nie uwzględniając ogólnych potrzeb ekono­
m i c z n y c h kra ju, — w poszczególnych prowinc jach w y b u d o w a n o 
części l in j i k o l e j o w y c h , które nie posiadały ze sobą żadnego 
bezpośredniego połączenia . . 

Państwo P r u s k i e w pierwszych la tach nie troszczyło się 
zupełnie o rozwój ko le jn i c twa i zostawiało różnym prywatnym 
t o w a r z y s t w o m zupełną swobodę w budowie i eksploatac j i k o l e i . 
C e l e m osiągnięcia potrzebnego kapitału t o w a r z y s t w a te rozpo­
częły prowadzić na giełdach silną agi tac ję 1 nieraz zapomocą 
fałszywych d a n y c h próbowały skłonić szerokie wars twy do 
z a k u p y w a n i a akc j i , tak, że rząd pruski musiał wkroczyć 
w roku 1837 i p u b l i c z n i e zwrócić n a r o d o w i uwagę na n i e s u ­
mienne postępowanie różnych przedsiębiorstw k o l e j o w y c h . 
Ażeby nie dopuścić do możliwych nadużyć i w c e l u uregulo ­
w a n i a stosunku towarzys tw k o l e j o w y c h do publiczności jako też 
do p a ń s t w a — wydał rząd ustawę kole jową z datą 3 l is topada 
1838 r. — która zajmowała się t o w a r z y s t w a m i ko le jowemi 

i regulowała stosunek i obowiązki towarzystw względem pań­
stwa i publiczności. 

O d roku 1840 państwo P r u s k i e zmieniło zasadniczo 
swoje poglądy co do rozwoju s iec i kole jowej i zaczęło nosić 
się z p lanem budowy k o l e i państwowych. Usta lono przede-
w s z y s t k i e m plan połączenia w s z e l k i c h p r o w i n c j i z B e r l i n e m 
i dalszego prowadzenia tychże l in j i zagranicę . 

P o roku 1840 t. j . po ustaleniu p ierwszych zasad co do 
budowy k o l e i — rozwój sieci odbywał s ię w tempie uporząd-
k o w a n e m , a plany zostały stopniowo u r z e c z y w i s t n i a n e . N a j ­
p ierw budowano koleje w zachodnich i środkowych prowinc jach 
P r u s . Jednakowoż d la podnies ienia wschodnich prowinc j i , które 
m i m o rozwiniętego przemysłu i wysokie j kul tury r o l n i c t w a 
znajdowały się w nadzwycza j t rudnem położeniu k o m u n i k a c y j -
nem, niezbędnem było skorzystać jak najszybcie j z tegoż 
ważnego środka komunikacy jnego . W o b e c tego utworzyły się 
we Wrocławiu, P o z n a n i u i na Górnym Śląsku komitety ce lem 
z o r g a n i z o w a n i a towarzystw d o - b u d o w y k o l e i . M i m o w i e l k i c h 
wysiłków tych komitetów budowę zaczęto względnie dość 
późno — gdyż w c h w i l i , k i e d y na w s c h o d z i e uruchomiono 
pierwszą linję, zachód P r u s posiadał już około 683 k m linji 
k o l e j o w y c h . 

P o ostrych w a l k a c h i wytrwałych wysiłkach stworzono 
towarzystwo pod nazwą „Górnośląskie K o l e j e " (Oberschle-
s ische E isenbahnen) , które wybudowało główne linje na Ś ląsku 
i połączenie P o z n a n i a ze Ś ląsk iem. N a P o m o r z u budową kolei 
zajął się rząd pod nazwą „Królewskie koleje w s c h o d n i e " ( K 6 -
nigl iche Ostbahn) . W roku 1846 przeszedł p ierwszy pociąg 

z W r o c ł a w i a do Mysłowic, w roku 1848 p i e r w s z y pociąg 
Poznań — Krzyż — Starogard , a w 1851 K r z y ż — B y d g o s z c z . 
Były to p i e r w s z e linje w byłym zaborze p r u s k i m , do którego 
należą dz is ie j sze D y r e k c j e K o l e j o w e w K a t o w i c a c h , P o z n a n i u 
i Gdańsku. 

P o o twarc iu powyższych l i n i i , które w pierwszych c z a ­
sach służyły wyłącznie d la p r z e w o z u osób — ruch wzrastał 
z początku z d n i a na dzień. Jednak wkrótce można było 
skonstatować coraz szybsze z m n i e j s z a n i e się r u c h u . Długi 
czas t o w a r z y s t w a kole jcwe prowadziły walkę z dotychczaso­
w y m środkiem p r z e w o z o w y m — furmanką, nim zostały urucho­
mione pierwsze pociągi towarowe. W pierwszych czasach 
obawiano się podwójnego przeładowywania z f u r m a n k i do w a ­
gonów k o l e j o w y c h i odwrotnie tak, iż mimo niskie j taryfy nikt 
nie korzystał z przewozów k o l e j a m i . Ponieważ koleje w po­
szczególnych częśc iach państwa należały do różnych t o w a ­
rzys tw, a w wie lu w y p a d k a c h nie posiadały bezpośredniego 
połączenia , przeto w s z e l k i e przesyłki t o w a r o w e musiały być 
przeładowywane, co utrudniało w w i e l k i e j mierze ruch t o w a ­
rowy i powiększało koszta p r z e w o z o w e . Dopiero w 1848 r . 
została l in ja ko le jowa W r o c ł a w — M y s ł o w i c e połączona z koleją 
Brandenburską tak, iż w roku _tym można było przesyłać 
bezpośrednio p i e r w s z y węgiel ze Ś l ą s k a do B e r l i n a . 

Aż do roku 1884 istniały w P r u s a c h : t o w a r z y s t w a k o l e ­
jowe pod zarządem państwowym i kole je państwowe. T o w a ­
rzystwo K o l e i Górnośląskich było popierane przez rząd i znaj­
dowało się pod zarządem państwowym, który prowadził koleje 
na rachunek t o w a r z y s t w a . Budowę nowych k o l e i , a przede-
w s z y s t k i e m u z y s k a n i e pieniędzy na budowę decydował rząd 
w drodze us tawodawcze j . U s t a w a ko le jowa z d n i a 3 . l i s to ­
pada 1838 r., była w wielu punktach przejęta z ustawy k o l e ­
jowej angie l sk ie j . Regulowała ona między innemi także sprawy, 
związane z u z y s k a n i e m koncesj i na budowę nowych linji ko le ­
jowych . Według ustawy konces ję w y d a w a n o , o i le po z b a d a ­
niu projektów odnośne towarzystwo przedłożyło dokładny p lan 
f inansowy, który wykazywał, iż posiadany kapitał jest wystar ­
cza jący na w y k o n a n i e budowy, jak również i statut t o w a ­
rzys twa , który świadczył, iż akcjonarjusze zgadzają się p r z e -
d e w s z y s t k i e m z niektóremi zastrzeżeniami rządu. U s t a w a re­
gulowała także sposób w y d a w a n i a a k c j i , n a b y w a n i e gruntów 
do budowy l i n j i , termin jej w y k o n a n i a , jak również prawo 
w y k u p u k o l e i przez rząd. C e l e m z a b e z p i e c z e n i a ruchu k o l e ­
jowego zostały wydane osobne przepisy kole jowo-pol icy jne . 
Według tych przepisów towarzys twa kole jowe były obowiązane 
do o d s z k o d o w a n i a w s z e l k i c h strat, które ponieśli pasażerowie 
na kole jach t o w a r z y s t w a . T o w a r z y s t w o posiadało prawo 
w p ierwszych 3 - c h latach po otwarc iu linji usta lać taryfę 
osobową i towarową według własnego uznania . Najważnie j ­
sze i było to, iż us tawa zobowiązywała w s z y s t k i e t o w a r z y s t w a 
do p r z e p u s z c z a n i a na własnych s i e c i a c h także taboru obcego 
względnie towarzys tw konkurency jnych za pewnem o d s z k o d o -
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w a n i e m , przez co umożliwiono ruch towarowy na większe o d ­
ległości bez przeładowywania. T a r y f a musiała być tak us ta ­
lona, aby dochody z przewozu i i n n y c h źródeł nie p r z e k r a ­
czały 10°/0 od kapitału zakładowego. W s z e l k i e z m i a n y taryfy 
ustalonej i zatwierdzonej poprzednio przez rząd musiało t o w a ­
rzystwo każdorazowo zgłosić rządowi, jako też ogłosić publ icznie 
i to najmniej na 6 tygodni przed wejśc iem w życie p r z e w i ­
dzianej z m i a n y . 

Ponieważ rząd posiadał poprzednio we w s z e l k i c h trans­
portach osób, przesyłek i listów monopol pocztowy, przeto to­
w a r z y s t w a kole jowe były zobowiązane zwracać straty, które 
ponosiły urządzenia pocztowe i płacić rządowi corocznie o d ­
s z k o d o w a n i a . T o w a r z y s t w o nie miało p r a w a żądać odszko­
d o w a n i a z a możliwe z n i s z c z e n i a urządzeń kole jowych p o d ­
czas wojny . W y b u d o w a n i e l inj i konkurency jne j , któraby p o ­
siadała k ierunek danej l in j i było w ciągu 30 lat od jej 
o twarc ia n iedopuszcza lne . Natomias t każde towarzystwo było 
zobowiązane zezwolić na połączenie swej l in j i z linją k o n k u ­
rencyjną — jak również na niezbędne odgałęzienia . C e l e m 
w y k o n y w a n i a rządowego nadzoru nad kole jami t o w a r z y s t w a , 
naznaczano do każdego t o w a r z y s t w a specjalnego k o m i s a r z a , 
który czuwał nad należytem p r o w a d z e n i e m ruchu, jak również 
i nad gospodarką f inansową. W o b e c tego w s z e l k i e zarządze­
n i a rządowe jako też t o w a r z y s t w a musiały przechodzić przez 
ręce odnośnego k o m i s a r z a . 

W roku 1853 weszła w życie ustawa normująca gospo­
darkę finansową towarzystw k o l e j o w y c h . Według tej us tawy 
t o w a r z y s t w a były zobowiązane odkładać z czystego z y s k u pewną 
część w celu z a m o r t y z o w a n i a kapitału zakładowego. T a k np. 
0 i le zysk wynosił 4°/ 0 to t o w a r z y s t w o musiało odłożyć 1/40 
tegoż z y s k u . T a s t a w k a przy większych z y s k a c h o d p o w i e d n i o 
się zwiększała . 

W w y p a d k u , gdy rząd udzielił towarzys twu poparc ia 
f inasowego lub gwaranc j i na odsetki od a k c j i , to towarzystwo 
musiało się z o b o w i ą z a ć : 

1) że rząd o t r z y m a na w a l n y c h zebraniach t o w a r z y s t w a 
4 - t ą część głosów. 

2) Rząd m a prawo do wyboru wyższych i o d p o w i e d z i a l ­
nych urzędników. 

3) G d y b y rząd musiał przez k i l k a lat dopłacać t o w a ­
rzys twu to miałby prawo objąć koleje i prowadzić i c h zarząd 
na rachunek t o w a r z y s t w a . 

Ponieważ kole je pod zarządem państwa coraz więcej 
się rozwijały, przeto zniósł rząd wyżej w s p o m n i a n y c h k o m i ­
sarzy i wprowadził w życie p i e r w s z e D y r e k c j e kole jowe, które 
przejęły agendy k o m i s a r z y , l ecz w szerszych jeszcze ramach . 
P i e r w s z e D y r e k c j e kole jowe w p r o w a d z o n o na wschodzie we 
Wrocławiu, a następnie w B y d g o s z c z y . 

Budowę s i e c i kole jowej , jej u r u c h o m i e n i e i u t rzymanie , 
budowę, u t rzymanie taboru, jako też przepisy i wskazówki r u ­
chowe uregulowano przepisami k o l e j o w o - p o l i c y j n e m i . W roku 
1851 w p r o w a d z o n o p ierwsze przepisy sygnal izacy jne . N i k t nie 
zdawał sobie wówczas jeszcze sprawy, jak ważnym c z y n n i k i e m 
będzie sygna l izac ja w przyszłym kole jnic twie . Niejednolitość 
taboru, jako też sieci nie dopuściła j ednak do u n o r m o w a n i a 
1 ogólnego w p r o w a d z e n i a jednolite j s y g n a l i z a c j i . 

Jak w i e l k i e znaczenie miały koleje d l a rozwoju przemysłu 
ś ląskiego w z g l . r o l n i c t w a w W i e l k o p o l s c e i na P o m o r z u 
świadczy to, że w^ roku 1835 t. j . przed w p r o w a d z e n i e m k o l e i 
wywóz węgla ze Ś l ą s k a wynosił z a l e d w i e 18.000 ton r o c z n i e 
natomiast w roku 1849 po u r u c h o m i e n i u pierwsze j l in j i kole­
jowej wywóz ten wzrósł do 280 .000 ton. W i e l k o p o l s k a , która 
wtedy nie posiadała nawet dobrych dróg była w bardzo t rudnem 
położeniu. Wywóz zboża w 1835 r. wynosił około 1575 tn . 
natomiast na P o m o r z u , gdzie uregulowano i rozwinięto drogi 
wodne 121.000 tn. m i m o , że z i e m i a poznańska mogła co 
najmnie j produkować taką samą ilość zboża . 

P i e r w s z e kole je budowano z a s a d n i c z o na jpierw w tych 
częśc iach kra ju , które były już odpowiednio rozwinięte i p o ­
siadały większe miasta.- P o l i t y k a taryfowa, która p r z e w i d y ­
wała małe s t a w k i p r z e w o z o w e okazała się korzystną tak d l a 
przedsiębiorstwa, jak również i n a d a w c y ; gdyż p r z e w o z y coraz 
więce j wzrastały a dochody się powiększały. Równocześnie 
z rozwojem s iec i ko le jowej wzrastał także i przemysł żelazny, 
a m i a n o w i c i e c iężki . 

Niestety przemysł górnośląski w p i e r w s z y c h czasach b u ­
dowy k o l e i nie był w możności dostarczyć całkowitej ilości 
mater jału żelaznego. Większość mater jałów sprowadzano 
z A n g l j i i Be lg j i . Oprócz tego przemysł ś ląski , nie mógł k o n ­
kurować z cenami przemysłu angielskiego, N a rynku śląskim 
kosztowało 50 k g . szyn około 5 talarów, podczas k iedy ta 
sama ilość szyn angie lsk ich loco B e r l i n kosztowała 4 ta lary 
łącznie z 1 ta larem cła . 

W a g o n y d l a ca łego wschodu budowano we Wroc ławiu , 
natomiast pierwsze p a r o w o z y sprowadzono z A n g l j i . 

Rozwój przemysłu, wywołany budową k o l e i , postępował 
w tempie n a d z w y c z a j n e m . W roku 1860 wywóz węgla ś l ą ­
skiego wzrósł do 434.325 ton t. j . był około 25 razy większy 
aniżeli przed uruchomieniem k o l e i . O d p o w i e d n i o także i prze­
mysł m a s z y n o w y wzrastał w s z y b k i m tempie . 

W roku 1873 nastąpił w przemyśle ogromny zastó j , który 
wpłynął bardzo ujemnie na dochody towarzys tw ko le jowych . 
Przewóz, który w latach 1 8 6 0 — 1870 stale i c iągle wzrastał , 
zmniejszył się odrazu. I tak czysty zysk ko le i P o z n a ń — K l u -
czborek w roku 1873 wynosił za ledwie l °/ 0 , również i reszta 
towarzystw k o l e j o w y c h poniosła poważne straty f inansowe t a k , 
lż musiały one zwrócić się do rządu o z a p o m o g i , które zostały 
uzyskane . Nadzór nad T o w a r z y s t w e m linj i Poznań—Kluczborek 
przejęła D y r e k c j a K o l e j o w a we Wrocławiu. N i e s u m i e n n e 
t o w a r z y s t w a kole jowe zaczęły coraz bardziej różnemi t r a n -
z a k c j a m i zmniejszać wartość akc j i na szkodę a k c j o n a r j u s z y , — 
znaczenie kole i zaczęło coraz więce j upadać, tak, iż rząd, 
który zgodnie z ustawą kolejową miał prawo o d k u p i e n i a k o l e i , 
przystąpił do l i k w i d a c j i towarzystw k o l e j o w y c h i zakończył 
j ą ostatecznie w roku 1884. O d tego czasu nie w y d a w a n o 
już konces j i na budowę k o l e i t o w a r z y s t w o m p r y w a t n y m . 

Rozwój kolei pruskich w okręgu obecnej D. K. P. 
w Katowicach. 

W roku 1836 przystąpiono do s tworzenia t o w a r z y s t w a 
akcyjnego d l a budowy „Kolei Górnoś ląsk ich" . W y b r a n e m u 
K o m i t e t o w i , dano na posiedzeniu w dniu 3 maja 1837 r. pe ł ­
nomocnic two — celem z b a d a n i a , czy w interesie akc jonar juszy 
byłoby w s k a z a n e wybudować kolej z Wroc ławia na Górny 
Ś ląsk z połączeniem z austry jacką koleją północną. 

D n i a 16 s ierpnia tegoż roku rozpoczęto roboty wstępne, 
które z powodu niepogody i braku personelu technicznego roz ­
wijały się bardzo powol i tak, iż K o m i t e t na odbytem zebraniu 
dnia 6 c z e r w c a 1838 r., nie był w stanie złożyć odpowiedniego 
s p r a w o z d a n i a . Prze to dopiero d n i a 1 c z e r w c a 1840 r. p r z e d ­
stawiono t o w a r z y s t w u na z e b r a n i u genera lnem o d p o w i e d n i e 
sprawozdanie i kosz torysy , oraz za twierdzono projekt p o ł ą ­
czenia ko le i północnej z koleją W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k ą . U s t a ­
lono również przeprowadzić kolej górnośląską do B i e r u n i a — 
Oświęcimia ce lem połączenia się z kole ją północną d l a o s i ą ­
gnięc ia połączenia z W i e d n i e m i Warszawą, co się miało 
przyczyniać do r o z w o j u handiu pomiędzy temi ośrodkami 
państw sąsiednich. N a zebraniu za twierdzono s p r a w o z d a n i e 
komitetu, ułożono statut i ustalono kapitał na budowę na 
3 .000.000 talarów, oraz wybrano spec ja lną komisję do u z y s k a n i a 
konces j i i t. d . 

P o zebraniu zaczęły się s i lne w a l k i z a i n t e r e s o w a n y c h 
miast o k ierunek przeprowadzenia l in j i ko le jowe j , co utrudniało 
w w i e l k i e j m i e r z e opracowanie planów, gdyż nieraz musiano 
takowe zmieniać i uwzględniać rozmai te życzenia. N a z e ­
b r a n i u w d n i u 21 grudnia 1840 r. polecono komite towi u z y ­
skać za twierdzenie d l a już ustalonych l in j i , ażeby nie h a m o ­
wać budowy k o l e i . 

D n i a 24 m a r c a 1841 r. został z a t w i e r d z o n y projekt l in j i 
Kolejowej Wrocław — O p o l e , poczem w d n i u 2 s i e r p n i a tegoż 
roku t o w a r z y s t w o uzyskało konces ję na budowę powyższej 
l i n j i . P o d c z a s budowy l inj i okazało się jednak, że p r z e w i ­
dziany kapitał jest n iewystarcza jący , opracowano więc ce lem 
powiększenia kapitału, statut d o d a t k o w y , który został za twier ­
dzony przez rząd d n i a 11 s ie rpnia 1843 r. jednak z zas t rze ­
żeniem, że rząd ma prawo nabyc ia 7/10 w y d a n y c h a k c j i , 
j ako też wysyłania specjalnego delegata na z e b r a n i a zarządu 
t o w a r z y s t w a . Oprócz tego zarząd m a podlegać państwu. P o 
z a t w i e r d z e n i u dodatkowego statutu rozpoczęto dalszą budowę 
l inj i z O p o l a przez G o g o l i n , K a n d z i e r z y n , Łabędy, G l i w i c e , 
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Świętochłowice do Mysłowic . D n i a 31 października r. 1845 
został o twarty ruch kole jowy na l inj i Opole — Świętochłowice . 
W tym dniu przejechał pierwszy pociąg przez były zabór 
p r u s k i , — a dnia 5 października 1846 r. mógł do jechać do 
Mysłowic i w t y m dniu otwarto ruch regularny pomiędzy M y ­
słowicami i Wrocławiem. 

P i e r w s z e parowozy opalano drzewem, 3 z n i c h S i l e s i a , 
Bres lau i O h l a u dostarczone zostały w roku 1842 przez firmę 
angie lską Sharp , Roberty et C o m p . w Manches ter , zaś 4- ty 
parowóz pod nazwą B r i e g dostarczyła f i r m a v o n E d m u n t s 
und H e r z e n k o h l w A k w i z g r a n i e . W roku 1843 dostarczyła 
f i rma A . B o r s i g w B e r l i n i e jeszcze 4 parowozy , n a z w a n e : 
L o w e n , O p p e l n , Oels i B o r u s s i a . 

Przec ię tny koszt jednego parowozu wynosił 12.000 t a l a ­
rów t. j . około 45 .600 zł. w złocie . 

P a r o w o z y zużywały przeciętnie około 0,38 m 3 d r z e w a na 
1 k m (w tem d r z e w o do podpalania i u t r z y m a n i a parowozów 
w pogotowiu) . U t r z y m a n i e parowozów na 1 k m (olej, p a l i w o , 
s z c z e l i w o , koszta maszynis ty , n a p r a w a i t. p.) kosztowało około 
0,68 srebrnych groszy. 

P r z y o t w a r c i u ruchu posiadano następujący tabor: 
4 wagony czteroosiowe I k l a s y 
5 wagonów sześcioosiowych II k l a s y po 4 przedziały, 
3 wagony sześcioosiowe „ „ i po 2 przedziały 

I k l a s y , 
2 wagony czteroos iowe II-ej k l a s y i po 1 przedz ia le 

1 k l a s y , 
10 wagonów czteroos iowych II k lasy , 34 wagony III, 12 

wagonów sześc ioos iowych II, 42 w a g o n y towarowe, 10 b r a n -
kardów, 40 w a g . spec ja lnych (mieszane — towarowe i osobo­
we) , 3 pługi odśnieżne. 

K o s z t a naprawy wynosiły (po pięcioletniej s łużbie) na 
10 k m przebiegu 5 P f g . N i e były one d l a tamtejszych c z a ­
sów zbyt w y s o k i e . T a b o r był już wówczas per jodycznie re­
w i d o w a n y i najmniejsze usterki usuwano natychmiastowo przez 
co u t r z y m y w a n o tabor z a w s z e w należytym stanie . N a 10 k m 
przebiegu wagonów spotrzebowano smarów z a 1,5 P f g . 

Początkowo ruch osobowy i towarowy odbywał się p o ­
ciągami m i e s z a n e m i . Wyjątkowo na specjalne zamówienie 
kursowały pociągi luksusowe. W okres ie z i m o w y m na p r z e ­
s trzeni Wrocław — Mysłowice i zpowrotem uruchomiono po 
2 pociągi zaś w okres ie letnim po 3 pociągi. 

D l a przemysłu śląskiego koleje miały w i e l k i e znaczenie , 
gdyż pod wpływem dobrej k o m u n i k a c j i wywóz węgla wzrastał 
w niesłychanem tempie , W roku 1847 wysłano ze Ś l ą s k a 
80 .600 ton węgla, zaś w roku 1849 wywóz wynosił już około 
280 .000 ton. T a k ż e ruch pasażerski przekraczał o wiele cyfrę 
przewidywaną przez t o w a r z y s t w o , które liczyło rocznie n a 
80.000 osób, gdy w rzeczywistości kole ją posługiwało się 
około 400 .000 . 

T o w a r z y s t w o „Kolei Górnośląskich" prowadziło od s a ­
mego początku politykę taryfową, zastosowaną p r z e d e w s z y s t ­
k i e m do potrzeb przemysłu ś ląskiego, dzięki czemu zdobywał 
on coraz więcej n o w y c h kli jentów. 

Przec ię tny koszt p r z e w o z u osób wynosił na 1 k m . : w k l a ­
sie I = 1 grosz srebrny, w k l . II = 0,8 gr. sr. , w k l . 111 = 
0,4 gr. sr. 

Każdy pasażer miał prawo przewozić 25 k g bagażu bez­
płatnie. 

T a r y f a t o w a r o w a była podzieloną na 5 k l a s : 
do klasy I należały : s tal , żelazo, cynk s u r o w y , w y r o b y 

żelazne (surowe), drzewo budowlane , drzewo opałowe i do 
w y r o b u papieru , zboże, 

do klasy II: wełna, skóra, w y r o b y teks ty lne , mąka, cukier , 
do klasy III: p ierze , 
do klasy IV: meble, lustra , zegary , szkła, porce lana, 

obrazy , ins t rumenta i t. p . 
do klasy V: wszys tk ie towary n i e w y m i e n i o n e w k las ie 

I — I V . K o s z t p r z e w o z o w y wynosił z a 100 k g . i k m . w k l . I — 
2,3 , II — 3 , III — 3 , 7 , IV — 5 , 8 , V — 2 , 5 pf ./km. 

L i n j a k o l e j o w a W r o c ł a w — M y s ł o w i c e była pro jektowana 
p r z e d e w s z y s t k i e m d l a osiągnięcia komunikac j i z Małopolską, 
a stąd z W a r s z a w ą i W i e d n i e m . Ponieważ pro jektowana k o ­
lej północna nie została w y b u d o w a n a w czasie budowy k o l e i 
górnośląskich, przez co cel nowej l i n j i nie był w całości osią­
gnięty — przeto stworzono nowe towarzystwo ce lem budowy 

k o l e i z Górnego Ś l ą s k a do Krakowa. . K o n c e s j ę na linję M y ­
słowice — S łupna — T r z e b i n i a udzielił ówczesny polsk i z a ­
rząd Wolnego M i a s t a K r a k o w a . O t w a r c i e tej l in j i nastąpiło 
dnia 13 października 1847 r. 

P o w y b u d o w a n i u głównej l inj i kole jowej na Górnym 
Ś l ą s k u , która łączyła W a r s z a w ę z B e r l i n e m i z W i e d n i e m 
rozpoczęto na Górnym Śląsku w s z y b k i e m tempie budowę 
różnych odgałęzień. 

D n i a 1 grudnia 1852 r. została otwarta kole j z K a t o w i c 
przez Ligotę Pszczyńską , ( K a t o w i c e — L i g o t a ) do Murcków. . 

C e l e m połączenia przemysłu, położonego w południowej 
części Górnego Ś l ą s k a z B o g u m i n e m , względnie z kole ją R a ­
cibórz •— Koźle , ustalono na z e b r a n i u t o w a r z y s t w a kole jowego 
pod nazwą „ W i l h e l m s — B a h n " w dniu 10 c z e r w c a 1853 roku 
budowę k o l e i Nędza—Ryduł towy—Rybnik—Orzesze-—Mikołów 
do L i g o t y Pszczyńsk ie j , gdzie kolej miała zostać połączona 
z koleją K a t o w i c e — M u r c k i . W dniu 9 s ierpnia 1853 roku 
został z a t w i e r d z o n y dodatkowy statut t o w a r z y s t w a celem b u ­
dowy powyższej ko le i . D n i a 1 s tyczn ia 1855 r. otwarto ruch 
n a odc inku Nędza — Rydułtowy (dawnie j C z e r n i c e ) długości 
17 k m . D n i a 1 października 1856 roku otwarto odcinek R y ­
dułtowy—Orzesze , a dnia 38 grudnia 1856 r. O r z e s z e — M i k o ­
łów. D n i a 12 lutego 1856 r . rozpoczęto dalszą budowę k o l e i 
Mikołów—Ligota Pszczyńska , a z a r a z e m odgałęzienie z O r z e ­
sza do Średnich Łazisk. Całkowitą linję Nędza — L i g o t a 
Pszczyńska oddano do ruchu dnia 20 grudnia 1858 r. 

Kapitał t o w a r z y s t w a do którego należały linje B o g u m i n -
Koźle, N ę d z a — L i g o t a P s z c z y ń s k a i Rac ibórz—Annaberg , w y ­
nosił 8 ^ 2 miljonów talarów, z czego spotrzebowano na budowę 
l in j i 7,645,911 talarów, c z y l i 1 k m kosztował 147,180 m a r e k . 

W końcu r o k u 1857 t o w a r z y s t w o posiadało: 23 paro­
w o z y , 25 wagonów osobowych, 10 wagonów bagażowych, 143 
w a g o n y towarowe, 8 wagonów do w a p n a , 15 wagonów r o ­
b o c z y c h , 1 wagon do przewozu d r z e w a , 7 wagonów d l a p r z e ­
w o z u k o n i i bydła, 1 pług odśnieżny. 

P o w y b u d o w a n i u tych d w u głównych l inj i przemysł r o z ­
wijał s ię w s z y b k i m tempie . Z n a c z n e jednak trudności sprawiał 
jeszcze dowóz do nowo w y b u d o w a n y c h l i n j i . Zakłady przemysło­
we dążyły przeto do połączenia się z koleją główną przez o d p o ­
w i e d n i e odgałęzienia. W r. 1855 otwarto odgałęzienie C h e b z i e -
K o p a l n i a W o l f g a n g , w roku 1856 do k o p a l n i M o k r e i w i e l u 
i n n y c h . Odgałęzienia te były jednak kosztowne, a n ieraz n a ­
wet nie dawały się przeprowadzić tak, iż towarzystwo opra­
cowało plan b u d o w y nowej specjalnej k o l e j k i wąskotorowej , 
która jeszcze i dziś m a w przemyśle śląskim tak w i e l k i e z n a ­
czenie , że zostanie opisaną osobno. Rozwój s iec i wąskoto­
rowej rozpoczęto już w roku 1851. 

P o w y b u d o w a n i u l in j i Opole - G l i w i c e - Mysłowice przez 
towarzystwo „Górnośląskich K o l e i " powstało nowe t o w a r z y ­
stwo do budowy k o l e i pod nazwą „Kole j Opole - T a r n o w s k i e -
Góry„ ( O p p e l n - T a r n o w i t z e r B a h n ) , które dnia 3 0 k w i e t n i a 
1856 r. otrzymało prawo wywłaszczenia . Budowę k o l e i z a ­
częto już p r z e d z a t w i e r d z e n i e m statutu t o w a r z y s t w a i przed 
u z y s k a n i e m k o n c e s j i — g d y ż statut zatwierdzono 14 września 
1856 r. , zaś konces ję na budowę towarzys two otrzymało dnia 
1 grudnia 1856 r. D n i a 12 lutego 1857 r . uruchomiono p r o ­
w i z o r y c z n i e odcinek T a r n o w s k i e Góry - Z a w a d z k i . L in ję O p o ­
le - T a r n o w s k i e Góry uruchomiono dnia 24 s t y c z n i a 1858 r. 

Kapitał t o w a r z y s t w a wynosił 21/2 mi l jona talarów. K o s z ­
ta b u d o w y powyższej l in j i wynosiły 2 .107 .400 talarów. 

P r z y uruchomieniu pomienionej l in j i towarzys two p o s i a ­
dało: 

10 parowozów, 1 wagon osobowy, 4 wagony towarowe 
i 160 węglarek. 

S i e d z i b a t o w a r z y s t w a był Wroc ław. R a d a zarządu sk ła ­
dała s ię z d w u oddziałów: a) komi te tu pięciu członków i 3 
zastępców, i b) D y r e k c j i z 4 członków i 2 - u zastępców. Je­
den akcjonar jusz nie mógł posiadać więcej aniżeli 55 głosów. 

C e l e m połączenia s ię z powyższą linją uchwaliło t o w a ­
rzys two „Górnośląskich K o l e i " budowę odgałęzienia z C h e b z i a 
do T a r n o w s k i c h Gór. Linję tę uruchomiono dnia 15 września 
1859 r . T o w a r z y s t w o Górnośląskich k o l e i przystąpiło także 
do budowy różnych i n n y c h połączeń a m i a n o w i c i e : uruchomio­
no dnia 24 s i e r p n i a 1857 r. połączenie Szopien ice -Ząbkowice , 
d n i a 1 grudnia 1857 r o k u K a t o w i c e - K o p a l n i a K a r o l i n a - huta 
H o h e n l o h e . Ponieważ w roku 1856 otwarto linję D z i e d z i c e -
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T r z e b i n i a , przeto towarzystwo Górnośląskich K o l e i przystąpiło 
do budowy projektowanej ze swej strony l in j i Mysłowice - B i e ­
ruń - Oświęcim. W dniu 25 c z e r w c a 1859 roku uruchomiono 
odcinek Mysłowice - Bieruń. Zaś resztę l in j i Bieruń - Oświę­
c i m d n i a 16 m a r c a 1863 r. 

D n i a 16 s i e r p n i a 1860 r . towarzys two uruchomiło jesz­
cze odgałęzienie od Świętochłowic ( W i e l k i e - H a j d u k i ) do Kró­
lewskie j H u t y , które później przedłużono do C h o r z o w a ce lem 
połączenia się z kole ją i s tnie jącą pod nazwą „(Rechte O d e -
rufer - B a h n ) " . 

T o w a r z y s t w o to powstało na mocy uchwały z dnia 20 
s tyczn ia 1863 r. t o w a r z y s t w a Opole — T a r n o w s k i e - G ó r y , z a ­
twierdzonej dnia 1 grudnia 1856 roku . T o w a r z y s t w o miało na 
c e l u dalszą budowę linji k o l e j o w y c h : 

1) W o s o w s k a — K l u c z b o r e k — Namysłów — O e l s — W r o c ł a w 
na połączenie z i s tn ie jącą tam kole ją . 

2) z T a r n o w s k i c h Gór — przez B y t o m — S i e m i a n o w i c e — 
Szopien ice — do Murcków, 

3) z Murcków przez Kobiór — Pszczynę do D z i e d z i c na 
połączenie z koleją północną (Ka iser F e r d i n a n d — 
N o r d b a h n ) , 

W tym celu kapitał t o w a r z y s t w a został powiększony 
z 2i/2 miljonów do 15 miljonów talarów. 

D n i a 11 l i p c a 1865 r . towarzystwo zostało zatwierdzone 
i otrzymało konces ję na budowę wyżej pomienionych l in j i k o ­
l e j o w y c h . W d n i u 13 l i s topada 1865 r. został z a t w i e r d z o n y 
statut t o w a r z y s t w a z tern zastrzeżeniem, iż towarzys two jest 
zobowiązane do bezpośredniej ekspedyc j i towarów na kolej 
W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k ą •—jak również do t rasnpor towania w a ­
gonów te jże ko le i bez podwyżki taryfy , względnie bez p o b i e ­
rania j a k i c h k o l w i e k spec ja lnych wynagrodzeń. 

N a genera lnem zebraniu t o w a r z y s t w a w dniu 25 maja 
1880 r. została u c h w a l o n a b u d o w a k o l e i K l u c z b o r e k — L u ­
b l i n i e c — T a r n o w s k i e Góry. D n i a 31 s ierpnia 1881 r. t o w a ­
r z y s t w o otrzymało konces ję na powyższą budowę. Statut 
dodatkowy z a t w i e r d z o n y został 30 września 1881 r. Według 
dodatku do statutu kapitał t o w a r z y s t w a został powiększony 
o 9 .000.000 marek. Rząd P r u s k i w akc ie k o n c e s y j n y m z a ­
strzegł sobie prawo wysłania towarzys twu pewnej ilości w y ­
służonych w o j s k o w y c h (Mi l i ta ranwarter ) , c e l e m zat rudnien ia 
ich w kole jn ic twie w charakterze niższych i średnich urzęd­
ników. By ł to może p i e r w s z y krok do w y s z k o l e n i a o d p o w i e d ­
niego personelu w celu późniejszego objęc ia kolei przez pań­
s two. 

Z powyższego opisu rozwoju s ieci kolejowej na Górnym 
Ś l ą s k u w y n i k a , iż w s z e l k i e jeszcze dziś istnie jące główne l i n ­
je kole jowe zostały wybudowane przez towarzys twa prywatne . 
W dniu 1 m a r c a 1884 r. przeszły wszys tk ie koleje prywatne 
w ręce państwowe. O d tego czasu nie udzielano już p r y w a t ­
nym t o w a r z y s t w o m koncesj i na budowę k o l e i , l ecz kole jnic­
twem zajmowało się wyłącznie państwo. 

Kole je Górnośląskie po t y m terminie znajdowały się pod 
zarządem D y r e k c j i k o l e i we Wrocławiu. Ponieważ koleje 
górnośląskie posiadały już wówczas bardzo rozwiniętą s ieć 
z ruchem zupełnie o d m i e n n y m , aniżeli ną Średnim Ś l ą s k u — 
przeto stworzono z dniem 1 k w i e t n i a 1895 r. osobną Dyrekc ję 
K o l e i w K a t o w i c a c h . 

Koleje wąskotorowe. 

T o w a r z y s t w o „Górnośląskich K o l e i " od roku 1863 nie 
budowało już żadnych k o l e i głównych (normalnotorowych) n a ­
tomiast zajmowało się rozbudową sieci ko le i wąskotorowych. 
P o w y b u d o w a n i u głównej l in j i kolejowej przemysł rozwijał się 
w s z y b k i e m tempie . Wytworów zakładów przemysłowych, k tó­
re się znajdowały nieraz w większej odległości od l in j i nor­
m a l n o t o r o w y c h , nie można było ładować bezpośrednio do w a ­
gonów, lecz dowożono je f u r m a n k a m i , co przy złym stanie 
dróg wówczas is tnie jących było związane z większemi t r u d ­
nościami i k o s z t a m i . Zakłady przemysłowe, położone w więk­
szej odległości od k o l e i c ierpiały niewątpliwie pod tym wzglę­
dem. W o b e c niekorzystnego i n ieraz podkopanego terenu, 
przeprowadzenie odgałęzień normalnotorowych było niemożli­
we lub zbyt kosztowne . Ażeby dopomóc tym zakładom, to­
w a r z y s t w o „Górnośląskich K o l e i " zaprojektowało i uchwaliło 
na z e b r a n i u generalnem w dniu 19 l i s t o p a d a 1850 r. spec ja l ­

ną kolej warsztatową. W dniu 24 marca 1851 r . towarzystwo 
otrzymało konces ję na budowę, kapitał zakładowy z a t w i e r ­
dzono na 1 mi l jon talarów. Kole j wąskotorową poprowadzono 
tak, iż łączyła ona zakłady pomiędzy sobą, jako też z kole ją 
główną. W p i e r w s z y c h latach kolej wąskotorowa nie p o s i a ­
dała parowozów, lecz pociągi t ransportowano zapomocą k o n i . 
Aż do roku 1860 towarzys two wybudowało około 100 k m . 
tej k o l e j k i . 

W roku 1856 Zarząd K o l e i wąskotorowej przeszedł 
w ręce rządu P r u s k i e g o , który prowadził takową na rachunek 
t o w a r z y s t w a . O d d n i a 1 października 1860 r. wydzierżawił 
kolej wąskotorową przedsiębiorca Rudol f P r i n g s h e i m , który 
prowadził kole jkę na własny rachunek. D n i a 28 maja 1876 r. 
nabył on prawo u r u c h o m i e n i a w s z y s t k i c h k o l e i wąskotorowych 
parowozami . W dniu 1 m a r c a 1884 r. razem z kole jami nor-
malnotorowemi przeszły także i koleje wąskotorowe na własność 
państwa. Dzierżawę k o l e i wąskotorowych pozostawiono nada l 
P r i n g s h e i m o w i , który prowadził takowe aż do roku 1904. 
D n i a 1 l ipca 1904 r. rząd objął zarząd kole jami wąskotoro-
w e m i całkowicie . U t r z y m a n i e i eksploatac ję ko le i przekazano 
od tegoż dnia D y r e k c j i K o l e i w K a t o w i c a c h . 

P r z y objęciu kolej wąskotorowa posiadała około 164 k m 
l in j i , 50 stacji kontrolnych i ruchowych oraz 218 miejsc ładun­
k o w y c h . 

L in je główne k o l e i wąskotorowej wychodzą z H u t y B a i l ­
dona przy K a t o w i c a c h przez Hutę M a r t y - H o h e n l o h e do s z y b u 
P a u l i n a jak również z hut i kopalń S p . A k c . G i e s c h e obok 
S z o p i e n i c i z Huty cynkowe j w Z a w o d z i u oraz f a b r y k i 
„ F e r r u m " — s z y b u P a u l i n y do H u t y L a u r y w S i e m i a n o w i c a c h — 
B y t k o w a M a c i e j k o w i c e do R o s s b a r k u obok B y t o m i a . Z M a c i e j -
kowic wychodzą 4 odgałęzienia, z których d w a posiada ją 
bardzo poważny ruch. Jedno p r o w a d z i przez Chorzów do k o ­
palń S k a r b o f e r m u w Królewskiej H u c i e i do Królewskiej H u t y , 
zaś drugie odgałęzienie na kopalnię B l e i s z a r l e j . Obok S z a r -
leja rozpoczyna się odgałęzienie do k o p a l n i A n d a l u z j a . O d g a ­
łęzienie to przed wojną światową miało być przedłużonem aż 
do byłej Kongresówki. 

D r u g a l inja główna przechodzi przez Hutę Hubertusa 
w Łagiewnikach i przez kopalnię P a u l u s w C h e b z i u do N o ­
wego B y t o m i a . S tąd w y c h o d z i odgałęzienie do kopalń i hut 
w Nowej W s i oraz do Huty Z g o d a - F a l v a aż do k o p a l n i 
M e n z e l . 

T r z e c i a l in ja główna w y c h o d z i z K a r b i a ( n i e m i e c k i Ś ląsk ) 
do T a r n o w s k i c h Gór — M i a s t e c z k a i B i b i e l i . Również z K a r b i a 
w y c h o d z i l in ja p r o w a d z o n a przez B o b r e k — O r z e g ó w z odgałę ­
z i e n i e m do kopaln i Gotthardt , jak również do R u d y , k o p a l ­
nia W a w e l . 

D l a Górnego Ś l ą s k a kolej wąskotorowa m a ważne z n a ­
czenie — a to z powodu podkopanego terenu, gdzie w w i e l u 
w y p a d k a c h jest wprost niemożliwe przeprowadzić kolej nor­
malnotorową, dalej ze względu na ostre łuki oraz pochyłości 
terenów jedynie tylko kolej wąskotorowa jest dopuszczalną, 
a wreszc ie wagony wąskotorowe o m n i e j s z y c h w y m i a r a c h 
mogą dojeżdżać do zakładów przemysłowych, przechodząc 
pomiędzy i popod różnemi urządzeniami. 

Szerokość toru w y n o s i 785- m m (30 ca l i starej m i a r y ) . 
Największy d o p u s z c z a l n y spadek wynos i 1 : 2 5 . M i n i m a l n y 
promień łuków na wolnej przestrzeni w y n o s i 40 m . Odstęp 
od środka do środka toru wynosi 2,40 m zaś w łukach 2 ,70 m, 
a na d w o r c a c h 3,00 m . 

Największa dopuszczalna szybkość jazdy w y n o s i 25 
km/godz. 

W roku 1920 górnośląska kolej wąskotorowa posiadała: 
73 parowozy i 5.276 wagonów t o w a r o w y c h . 

W roku 1920 obejmowała ona około 114 k m linj i i 200 
połączeń p r y w a t n y c h . 

R u c h p r z e w o z o w y na kole jach wąskotorowych wynosi ł : 
w roku 1896 . . . 3 .077.316 t. 
„ „ 1906 . . . 4 .344 .613 „ 
„ „ 1916 . . . 4 .716 .614 „ 

R u c h kole jowy w tonoki lometrach wynosi ł : 
w roku 1896 . . . 33 .835 ,143 t . — k m 
„ „ 1906 . . . 49 .711 .898 „ 
„ „ 1916 . . . 53 .107.431 „ 
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Przejęc ie Polskich Kolei Górnośląskich 
od Niemców. 

D n i a 27 marca 1920 r . utworzono Wydział k o m u n i k a ­
cyjny d l a k o l e i , poczt i żeglugi p r z y komisar jac ie p lebiscyto­
w y m , który miał swoją siedzibę w hotelu L o m n i t z w B y t o m i u . 
K i e r o w n i c t w o tego Wydziału powierzono inż. Józefowi D o -
b r z y c k i e m u . W dniu tym rozpoczęła się p l a n o w a praca o r g a ­
n i z a c y j n a kole jarzy oraz p r z y g o t o w a n i e do przyszłego p l e ­
b i s c y t u . 

P r o g r a m pomienionego Wydziału był następujący; 
1) Uświadomienie k o l e j a r z y i w z m o c n i e n i e łączności 

wśród n i c h przez rozdawanie broszur, gazet, zakładanie kółek 
polskie j organizac j i kole jowej , referaty i odczyty na zebran iach 
p r z y pomocy urzędników komisar ja tu , 

2) P r z y g o t o w a n i e odpowiednie j ilości urzędników p o l a ­
ków do objęc ia k i e r o w n i c t w a k o l e i . Urządzanie kursów d l a 
asystentów, podasystentów, nadzorców toru, z w r o t n i c z y c h i t. p . , 

3) K o n t r o l a nad w y w o z e m taboru kole jowego, oraz waż­
n i e j s z y c h m a s z y n i drogocennie j szych mater jałów — wgłąb 
N i e m i e c . 

4) Z b i e r a n i e dowodów n i e s p r a w i e d l i w e g o i nierównego 
t r a k t o w a n i a kole jarzy polaków i niemców w służbie kole jowej , 

5) K o n t r o l a nad p r z e w o z e m broni i amunic j i , oraz n a ­
pływem „Stosstruplerów n i e m i e c k i c h " na Górny Ś ląsk . 

N i e m c y widząc w tej organizac j i wielką przeszkodę d l a 
swej p r a c y , usiłowali rozbić tę organizację różnemi sposobami , 
wysyła jąc z P r u s W s c h o d n i c h bojówki na ten c e l spec ja lnie 
zorganizowane . M i m o szerokie j agi tac j i , s z y k a n y k o l e j a r z y 
polaków i różnych trudności, s tawianych przez zarząd kole­
jowy, związek kole jarzy polaków, założony przez inż. Józefa 
D o b r z y c k i e g o rozwijał s ię w r o k u 1919 bardzo dobrze , do­
kumentując tem s a m e m swą polskość, oraz c h ę ć przynależenia 
do P o l s k i . P o d k o n i e c l i p c a 1920 roku związek kole jarzy 
liczył około 60 kół i około 12.000 członków. N a p a d y na 
polaków, a szczególnie tych, którzy się w ruchu p o l s k i m o d ­
z n a c z a l i , były na porządku d z i e n n y m , tak iż stan ten dopro­
wadził z b ieg iem czasu do zaostrzenia w a l k i i do w i e l k i e g o 
naprężenia . 

Dalsze a taki n i emieck ie , szczególnie w dniu 19 s i e r p ­
n i a 1920 r. zostały unicestwione przez samoobronę polską 
połączoną ze s t ra jk iem górników i hutników. R u c h w całym 
przemyśle zupełnie ustał , a s a m o o b r o n a nabrała charakteru 
powstan ia , które w m g n i e n i u o k a rozszerzyło się aż po R a c i ­
bórz, Kędzierzyn i Opole , wypiera jąc wszędzie n i e m i e c k i e 
w o j s k a . K o l e j e wraz ze stac jami aż do powyższej l in j i o p a ­
n o w a l i również powstańcy. 

W osiem dni po rozpoczęciu powstan ia , zaczęły się per­
traktac je k o m i s a r z a p leb i scy towego z komis ją a l j ancką w_ O p o l u 
co do rozmai tych ulg i praw d l a polaków na Górnym Ś l ą s k u . 

W zakres ie k o l e j n i c t w a chodziło p r z e d e w s z y s t k i e m o n a ­
stępujące żądania: 

1) w p r o w a d z e n i e polskiego języka w ko le jn ic twie , 
2) uniemożliwienie przenoszenia ko le jarzy narodowości 

po lsk ie j , 
3) usunięcie z Górnego Ś l ą s k a kole jarzy hakatystów, 
4) wysłanie z Górnego Ś l ą s k a dostatecznej Ilości paro­

wozów po żywność, s to jącą w P o l s c e na pograniczu Ś l ą s k a . 
Jednak żądania te n ie zostały uwzględnione i pozostało 

w s z y s t k o po d a w n e m u . S z y k a n o w a n i e i n i e s p r a w i e d l i w e trak­
towanie po lsk ich ko le ja rzy oraz przes ied lan ie i c h w głąb N i e ­
m i e c były na porządku d z i e n n y m . 

P o p lebiscyc ie 20 m a r c a 1921 r, rozpowszechniono w i a ­
domość o p r z y d z i e l e n i u P o l s c e t y l k o dwóch powiatów, pszczyń­
skiego i rybnick iego , lud śląski chwycił z a broń i ujął władzę 
w swe ręce wypiera jąc n i e m i e c k i e bojówki . P o w s t a n i e t rze ­
c ie , rozpoczęło s ię w nocy z 2 na 3 maja 1921 r o k u . Już 
w następnym dniu 4 ma ja rozpoczęli polacy kole jarze budowę 
pancernego pociągu pod nazwą „ Ś l ą z a k " . P i e r w s z e k i e r o w ­
nictwo odebranych N i e m c o m kole i znajdowało się w B i e l s z o -
w i c a c h . O r g a n i z a c j a ta nie podołała jednak s w y m z a d a n i o m , 
p r z e d e w s z y s t k i e m nie zdołała przeprowadzić prawidłowej gos­
p o d a r k i kole jowej . W o b e c tego ukonstytuowano d. 19 ma ja 
1921 roku R a d ę kole jową. R a d a t a posiadała w s z e l k i e k o m ­
petencje D y r e k c j i Kole jowej i była najwyższą władzą kole jową 
na Górnym Ś l ą s k u . P o d k i e r o w n i c t w e m R a d y K o l e j o w e j , było 
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około 850 k m l i n j i i 164 stacje. R u c h osobowy wynosił 
w stosunku do ruchu przed powstaniem mnie jwięce j 80°/ 0 . 
Transportów w o j s k o w y c h przeprowadzono 1.200 pociągów. 
W ruchu t o w a r o w y m odgrywał największą rolę przewóz węgla, 
przeważnie do P o l s k i , a następnie do Czechosłowacj i , A u s t r j i , 
W ę g i e r i W ł o c h . Wysyłka zagran iczna węgla była n i e z m i e r ­
nie utrudnioną, ponieważ linje R a c i b ó r z — B o g u m i n i W o d z i ­
sław — B o g u m i n nie były dla nas dostępne tak, że wsze lk ie 
przesyłki t rzeba było kierować przez D z i e d z i c e , które, jak się 
okazało, były d la tak iego ruchu nie wystarcza jące . Również 
wysyłanie węgla w n i e m i e c k i c h wagonach do państw i n n y c h 
powodowało trudności, ponieważ nie było gwaranc j i , że wagony 
te zostaną nam zwrócone. Główną przeto część wydobytego 
węgla wysłano do P o l s k i , a t y l k o około 10°/ 0 zagranicę . C a ł ­
kowity wywóz węgla za czas od dnia 18 maja do 30 czerwca 
wynosił 401 .029 ,2 ton. S łużba parowozowa podołała w s z y s t ­
k i m z a d a n i o m , jakich od niej wymagało sprawne p r z e p r o w a ­
dzenie r u c h u . Początkowo posiadano 123 parowozy, pomiędzy 
któremi było 24 zepsutych . P r z e z zajęcie w i e l k i c h dworców 
l i c z b a parowozów podniosła się do wysokości 675 sztuk. 

D n i a 5 l i p c a o godz. 6-ej w i e c z o r e m trzecie powstanie 
zostało z l i k w i d o w a n e , a równocześnie rozwiązała s ię także 
i R a d a K o l e j o w a . A d m i n i s t r a c j a przeszła na władzę między­
sojusznicza, która do zarządzania kole jami wyznaczyła D y ­
rekcję Kolejową w K a t o w i c a c h . Równocześnie z rozwiązaniem 
R a d y K o l e j o w e j , powstała samorzutnie N a c z e l n a R a d a L u d o w a . 
P r z y Nacze lne j R a d z i e L u d o w e j utworzono Wydział K o l e j o w y , 
którego z a d a n i e m było załatwianie w s z e l k i c h spraw połączo­
nych z l ikwidacją R a d y Kole jowe j , a przedewszys tk iem przy­
gotowanie przyszłej polskie j adminis t rac j i kole jowej . P o p o ­
wstaniu — czynności Wydziału K o l e j o w e g o weszły w bardzie j 
normalny tryb prac p r z y g o t o w a w c z o - o r g a n i z a c y j n y c h . 

U s t a n o w i e n i e granic przyszłego G ó r n e g o - Ś l ą s k a nadało 
pracom Wydziału konkretnie jsze p o d s t a w y ; równocześnie o k a ­
za ła s ię konieczność opracowania i sporządzenia przyszłej 
p o l s k o - n i e m i e c k i e j umowy gospodarcze j . 

Z tą chwilą występuje Min is te rs two K o l e i Żelaznych 
w W a r s z a w i e jako ta władza, w której rękach spoczywać 
w i n n o przygotowanie organizac j i i adminis t rac j i przyszłej p o l ­
skie j D y r e k c j i Kole jowej w K a t o w i c a c h . 

D o p r z e p r o w a d z e n i a kole jowej u m o w y gospodarczej w y ­
delegowało M . K . Ż. w l i s topadzie 1921 r. spec ja lną komisję. 
D o poszczególnych działów kole jnictwa przybierano w e d l e po­
trzeby o d p o w i e d n i c h fachowców. Umowę tę ukończono w l u ­
t y m 1922 r o k u , a tworzy ona w r a z z p o s t a n o w i e n i a m i w y k o -
n a w c z e m i „VIII część P o l s k o - N i e m i e c k i e j k o n w e n c j i Górno­
ś l ą s k i e j " , zawarte j w G e n e w i e d n i a 15 maja 1922 r o k u . 

C e l e m przygotowania organizac j i i adminis trac j i przyszłej 
polskie j D y r e k c j i Kole jowej w K a t o w i c a c h wysłało M . K . Ż . 
jako delegata inż. Bogusława D o b r z y c k i e g o , prezesa D . K . P . 
w P o z n a n i u . 

De lega t ustali ł zakres działalności oraz podział pracy 
delegatury podług następujących w y t y c z n y c h : 

1) Obsadzenie decernatów przyszłej D y r e k c j i i możliwie 
natychmiastowe powołanie delegatury przyszłych decernatów 
D . K . P . w K a t o w i c a c h . 

2) Ukończenie i zawarc ie u m o w y urzędniczej po lsko-
n i e m i e c k i e j . 

3) U n o r m o w a n i e z a k r e s u działania oraz plan podziału 
pracy przyszłej D . K . P . w K a t o w i c a c h . 

4) Podzia ł okręgu dyrekcy jnego na poszczególne urzędy. 
5) N a z n a c z e n i e na powyższe urzędy przyszłych n a c z e l ­

ników, oraz poobsadzanie poszczególnych urzędów. 
6) Osiągnięc ie od R a d y Ministrów w W a r s z a w i e uchwały, 

gwarantujące j urzędnikom k o l e j o w y m na Górnym Śląsku p r a w a 
nabyte przez nich na służbie n i e m i e c k i e j . 

7) Z e b r a n i e śc is łych d a n y c h co do ilości i k w a l i f i k a c j i 
ko le ja rzy Górno-Ś lązaków pozostających w przyszłej D . K . P . 
K a t o w i c e . 

8) S y s t e m i z a c j a przyszłe j D y r e k c j i , urzędów i w s z y s t ­
k i c h miejsc służbowych, oraz i ch obsadzenie . 

9) Z b a d a n i e zapot rzebowania , oraz decyz je co do c z a ­
sowego z a t r z y m a n i a proponowanych przez n iemiecką Dyrekc ję 
Kole jową urzędników n i e m i e c k i c h . 

10) Uzupełnienie potrzebnej ilości k o l e j a r z y z innych 
dz ie ln i c P o l s k i . 
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11) P r z e p r o w a d z e n i e u m o w y co do artykułu 11 — 
śląskie j au onomicznej konstytucj i pomiędzy Wojewodą śląskim 
a M . K . Ż. w W a r s z a w i e . 

12) S tudja co do połączeń l in j i k o l e j o w y c h przeciętych 
granicą państwa. 

13) Rozwój stacj i g r a n i c z n y c h , pomiędzy o b y d w i e m a 
częśc iami G ó r n e g o - Ś l ą s k a . 

14) Rozwój p a r o w o z o w n i oraz warsztatów reparacy j -
n y c h , zaopatrzenie się w materjały reparacy jne . 

15) Usta len ie budżetu, oraz p r e l i m i n o w a n i e potrzeb­
n y c h k w o t . 

16) P r z e p r o w a d z e n i e umów t a r y f o w o - p r z e w o z o w y c h z n i e ­
miecką Dyrekc ją Kole jową, a wynikających z przepisów k o n ­
wencj i genewskie j . 

17) Dalsze sprawy organizacy jne . 
18) P r z e j ę c i e m i e n i a kole jowego. 
19) Prze jęc ie adminis trac j i kole jowej . 
Jak z powyższego w y n i k a , zakres pracy był o l b r z y m i , 

a czas do przejęcia k o l e i tak krótki, że p i e r w s z e m staraniem 
D e l e g a t a było o t rzymanie ru tynowanych pierwszorzędnych wyż­
s z y c h sił f a c h o w y c h k o l e j o w y c h na wyższe s t a n o w i s k a jako 
współpracowników do przeprowadzenia zakreślonego programu. 

Wydział komunikacy jny przy komisar jac ie N a c z e l n e j R a d y 
L u d o w e j posiadał początkowo 7 decernatów. W przeciągu 
lutego i pierwsze j połowy m a r c a 1922 r. przeznaczono d a l ­
szych 10 wyższych urzędników na przyszłych decernentów 
D . K . P . w K a t o w i c a c h . Z powyższych 17 wyższych urzędni­
ków było 5 górno - ślązaków, a reszta z innych D y r e k c j i 
w P o l s c e . 

Z e względu na niezna jomość stosunków i warunków r u ­
c h o w y c h D y r e k c j i K a t o w i c k i e j oraz pruskie j organizac j i ko le ­
jowej u tych decernentów, którzy zostal i powołani z i n n y c h 
D y r e k c j i w P o l s c e , De lega t starał s ię , by móc jak naj­
wcześniej naznaczyć w s z y s t k i c h s w y c h wyższych urzędników 
do o d p o w i e d n i c h urzędników n i e m i e c k i c h , ce lem możliwie 
dokładnego obzna jomienia się z pruską organizac ją oraz w a ­
runkami technicznemi D y r e k c j i K a t o w i c k i e j . Jednakowoż mimo 
zawarte j umowy z prezydentem k o l e i n i e m i e c k i e j , m o c ą której 
wyżsi urzędnicy polscy , przeznaczen i na decernentów przyszłej 
D . K . P . w K a t o w i c a c h m i e l i być de legowani do odpowiednich 
decernentów n i e m i e c k i c h do zazna jomienia s ię — szkolenie to 
nie doszło do s k u t k u , przez co s p r a w a p r z y g o t o w a n i a po l sk i ch 
decernentów niezmiernie ucierpiała. 

Również s p r a w a p o z o s t a w i e n i a na czas przejściowy 
w służbie polskie j k w a l i f i k o w a n y c h urzędników napotykała na 
w i e l k i e trudności. W tym ce lu delegat polsk i zawarł dnia 9 
lutego 1922 r. umowę urzędniczą z N i e m c a m i . U m o w a ta 
włączona została do konwenc j i genewskie j jako część IX. 

Jednak bardzo m a l a część fachowo k w a l i f i k o w a n y c h 
urzędników n i e m i e c k i c h zgłosiła s ię do dyspozycj i przyszłej 
polskiej D y r e k c j i . D o połowy maja 1922 roku zgłosiło się 
99 urzędników, z których delegat wybrał 74, jako o d p o w i a d a ­
jących w y m a g a n i o m . W s k u t e k pertraktacj i z 2 m a radcami 
minis ter ja lnymi z B e r l i n a , którzy pragnęli zwalić winę na póź­
niejsze ewentualnie nienależyte funkc jonowanie kole jn ic twa 
Górnego Ś l ą s k a na administrac ję polską, twierdząc, że ta a d ­
m i n i s t r a c j a nie chce zatrzymać urzędników n i e m i e c k i c h , po 
przedstawieniu przez D e l e g a t a sprawy w świetle faktycznem, 
przyrzekła komis ja n i e m i e c k a wydać o d p o w i e d n i e zarządzenia, 
by się zgłaszało więcej urzędników. Jednak konferencja D e ­
legata z n i e m i e c k i m i minis ter ja lnemi r a d c a m i nie wydała żad­
nych k o n k r e t n y c h rezultatów. Ilość zgłaszających się urzęd­
ników najniższych kategorj i powiększyła się w p r a w d z i e , 
j ednakże siły te były zbyteczne, gdyż tak polsk i Górny Ś ląsk , 
jak i reszta P o l s k i miała ich poddosta tk iem. Delegat w y s t o ­
sował ponownie do prezydenta D y r e k c j i w K a t o w i c a c h l i s t , 
sk łada jąc na niego odpowiedzialność za możliwe złe funkc jo­
nowanie kolei podczas ob jęc ia — z powodu n i e p r z y d z i e l e n i a 
o d p o w i e d n i c h urzędników, którzy mie l i pełnić służbę ins truk­
torów. T e n list również nie wywarł należytego skutku . 

Jak Delegat przewidział, tak się też stało. Zamias t 
1.500 — 2.000 urzędników Niemców, zgłosiło się ty lko 250, 
z których jako o b e z n a n y c h z w a r u n k a m i ko le jowemi k a t o w i c ­
k i e m ! 220 przyjęto na przejściową służbę polską w charakterze 
instruktorów dla polskiego personelu . 

Również w s z e l k i e inne podane powyżej czynności dele­
gatury załatwiono z największemi trudnościami. 

Z ustaleniem planu pracy D y r e k c j i , podzielono okręg 
przyszłej D . K . P . na poszczególne urzędy, p r z y c z e m i tutaj 
zatrzymano dotychczasowy ustrój prusko-heskich k o l e i . S z e m a t 
organizacyjny u w i d a c z n i a podział okręgu na poszczególne 
urzędy. Z a s a d n i c z o podzielono okręg na: 

4 urzędy ruchu (równocześnie i drogowe) 

N a z w a urzędu 
długość l in j i 

S u m a 
k m N a z w a urzędu głównych 

km 
p c b i c z n y c h 

k m 

S u m a 
k m 

K a t o w i c e I 
K a t o w i c e 11 
R y b n i k . . . . 
T a r n o w s k i e Góry 

73,209 
96,496 
70,841 
90,701 

31 ,280 
63 ,540 
52 ,032 
38 ,022 

104,489 
160,010 
121,873 
128,726 

S u m a 331 ,250 183,848 515,096 

3 urzędy m a s z y n o w e . 

N a z w a urzędu 
Długość l inj i 

k m 
Ilość p r z y d z i e l o ­
nych parowozów 

K a t o w i c e I . 189 130 
K a t o w i c e II . 273 171 
T a r n o w s k i e Góry 146 120 

R a z e m . 608 430 

Ilość k m p r z y p i s a n y c h urzędom m a s z y n o w y m jest większa 
od ilości rzeczywiste j , gdyż p r z e w i d y w a n o prowadzenie ruchu 
p a r o w o z a m i polskiej D . K . P . w K a t o w i c a c h częściowo także 
i na l in jach n i e m i e c k i e j górnośląskiej D y r e k c j i . 
3 urzędy obrotu h a n d l o w e g o : K a t o w i c e 147,13, R y b n i k 255 ,32 , 
T a r n o w s k i e Góry 112,55 k m . : 1 urząd kole i wąskotorowej 
105,465 k m . 

Długość l in j i k o l e i górnośląskich p r z y z n a n y c h P o l s c e 
wynosiła: 

normalnotorowych , 515 ,098 k m 
z tego l in j i głównych 331 ,250 k m 

„ pobocznych 183,848 „ 
wąskotorowych 105,465 k m 

R a z e m - ', '. ] '. 620 ,563 k m 
Ilość stacji na l injach normalnotorowych : 
I k lasy 9, 11 — 21 , I I I — 1 3 , IV — 37, przystanków 12. 

R a z e m 92 . 

Ilość stacji na l in jach wąskotorowych 25 . 
W s z e l k i e próby o t r z y m a n i a konkretnych danych, co do 

ilości personelu urzędniczego, pragnącego pozostać na stałe 
w służbie polskie j , spełzły na n iczem. T y l k o z n i k o m a część 
gotową była bez w s z e l k i c h zastrzeżeń zostać w P o l s c e : W o b e c 
tego konieczne było u z y s k a n i e od R a d y Ministrów uchwały 
gwarantującej kole jarzom górnośląskim w s z e l k i e p r a w a nabyte 
w służbie pruskiej względnie niemieckie j . Uchwałę taką po­
wzięła R a d a Ministrów na pos iedzeniu z d. 9 m a r c a 1922 r., 
którą natychmiast ogłoszono we w s z y s t k i c h gazetach Górnego 
Ś l ą s k a . Prócz tego rozesłano po w s z y s t k i c h stacjach c y r k u -
larz w r a z z kwest jonar juszem, wzywającym kole jarzy do 
oświadczenia się w sprawie przejścia na służbę polską. N a 
skutek rozesłanego c y r k u l a r z a zaczęły napływać oświadczenia 
w z n a c z n y c h ilościach tak, że umożliwiły zestawienie ilości 
pozostających w polskie j służbie górnoślązaków: 

D n i a 8 k w i e t n i a 1922 r. zamknięto l isty zgłasza jących 
się i przystąpiono do u n o r m o w a n i a ilości potrzebnych p r a ­
cowników na każdem miejscu slużbowem, oraz do i m i e n n e g o 
obsadzenia poszczególnych s tanowisk . Z e s t a w i e n i e k w a l i f i k a c j i 
zg łasza jących się kole jarzy wykazało, że personel mie j scowy 
nie wystarczy do należytego obsadzenia w s z y s t k i c h miejsc 
służbowych, by ^aś nie być zależnym od dobrej w o l i n i e ­
m i e c k i c h kole jarzy, t rzeba było koniecznie sprowadzić z n a c z ­
niejszą ilość fachowych kole jarzy z reszty po l sk i ch D y r e k c j i . 
N a mocy konferencj i , odbytej w M . K . Ż . dnia 30 . IV. 1922 r. 
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otrzymały poszczególne D y r e k c j e rozporządzenie do wysłania 
683 k o l e j a r z y . 

Największy niedobór okazał się w drużynach pociągo­
w y c h i p a r o w o z o w y c h , gdyż wynosił : 

kierowników pociągów 31 , konduktorów 112, k i e r o w n i ­
ków parowozów 326. R a z e m 469 to jest 6 8 , 8 % całkowitego 
niedoboru, z tego 4 8 % kierowników parowozów. 

P r ó c z powyższych 683 urzędników, szkoliła jeszcze D . K . P . 
w P o z n a n i u około 308 Górnoślązaków, których z chwilą ob ję ­
c ia k o l e i przez po lsk ie władze natychmias t wysłano na 
Górny Ś l ą s k . 

W ostatnich d n i a c h przed objęc iem jako też z chwilą 
przejęcia k o l e i zrezygnowała ze służby polskie j poważna l i czba 
urzędników górnośląskich — co spowodowało, że niedobory te 
musiały być natychmiast uzupełnione przez inne D y r e k c j e tak, 
iż l i c z b a w y d e l e g o w a n y c h urzędników z obcych D y r e k c j i wzro­
sła do 980 i oprócz tego personel k o m i s j i odbiorczej w ilości 
około 120 urzędników. Jest rzeczą zrozumiałą, że w c h w i l i 
tej , s p r a w a u l o k o w a n i a powyższego personelu, jako też podzie­
lenie go na poszczególne mie j sca służbowe była związana 
ż n ies łychanemi trudnościami. 

D o sprawnego funkc jonowania było kon iecz ne , ażeby 
personel obcy już conajmniej przez k i l k a dni przed objęciem 
obeznał s ię z w a r u n k a m i i s tosunkami tych mie j sc s łużbo­
w y c h , na które go przeznaczono, tem bardzie j , iż bardzo z n a c z n a 
i lość ko le ja rzy nie znała systemu pruskiego, kolejowej o r g a ­
n izac j i i adminis t rac j i , zaś k i e r o w n i c y parowozów z D y r e k c j i 
małooolskich nie b y l i obeznani z parowozami i automatycznemi 
h a m u l c a m i konstrukcj i n i e m i e c k i e j . N a mocy układów pomię­
dzy D e l e g a t e m p o l s k i m , a n iemiecką Dyrekc ją , zezwolono na 
sprowadzenie p o l s k i c h ko le jarzy do K a t o w i c , oraz na n a z n a ­
czen ie i c h do i c h przyszłych miejsc służby na 10 dni przed 
przejęciem k o l e i . Jednakże układ ten tak jak w i e l e i n n y c h 
pozostał na p a p i e r z e . 

Największe trudności w tym k i e r u n k u przedstawiał brak 
w s z e l k i c h , choćby przybliżonych danych o terminie przejęcia 
polskiej części Górnego Ś l ą s k a , a tem samem i o dniu prze­
jęcia kole i . Dokładny termin donies iono D e l e g a t o w i dopiero 
15 c z e r w c a w i e c z o r e m o nastąpić mające j jeszcze tego samego 
dnia notyf ikac j i konwenc j i genewskie j , a w związku z tem 
o n a t y c h m i a s t o w e m przejęciu suwerenności przez Polskę na 
polskiej Części Górnego Ś l ą s k a . 

K o l e j a r z e d e l e g o w a n i na Górny Ś l ą s k w l i c z b i e k i l ­
kuset z jechal i się w p ierwszych dniach c z e r w c a do S o s n o w c a , 
skąd m i e l i być s k i e r o w a n i do poszczególnych miejsc p r z e z n a ­
czen ia . W s k u t e k wypadków p o l i t y c z n y c h , k o m i s j a między­
so jusznicza ogłosiła w K a t o w i c a c h stan oblężenia i cofnęła 
pozwolenie w p r o w a d z e n i a kole jarzy z reszty P o l s k i do Gór­
nego Ś l ą s k a . W s z e l k i e zab ieg i i p r z e d s t a w i e n i a D e l e g a t a 
w sprawie znies ienia pomienionego z a k a z u były bezskuteczne. 
Sytuac ja s tała się krytyczną. W o b e c tego w p r o w a d z o n o w s z y s t ­
k i c h czeka jących w S o s n o w c u ko le ja rzy n a Górny — Ś l ą s k , 
przez „zieloną g r a n i c ę " . D e l e g o w a n i e i c h do poszczególnych 
mie jsc służby przeprowadzono w ten sposób, że polacy k o l e ­
jarze z j a w i l i się na p r z e z n a c z o n y c h s tanowiskach u n i e m i e c k i c h 
urzędników i s tara l i s ię n ieof ic ja ln ie zebrać jak na jwięce j p o ­
trzebnych in formac j i . 

N i e k o r z y s t n e d la P o l s k i rozstrzygnięcie granic Górnego 
Ś l ą s k a , wytworzyło d la polskiej D y r e k c j i K o l e ! o w e i w K a t o ­
w i c a c h tę wielką trudność, że c h c ą c się dostać z okręgu p o ­
łudniowego do północnego, t rzeba było j e c h a ć przez tak z w a n y 
korytarz B y t o m s k i , t. j . przez niemiecką część Górnego Ś l ą s k a . 
W o b e c tego koniecznem było p r z e p r o w a d z e n i e studjów budowy 
k o l e i omi ja jące j ten korytarz . Również okazało się już przed 
przejęciem Górnego Ś l ą s k a , że niektóre linje będą n i e w y ­
s tarcza jące , wobec tego z a r a z przeprowadzono studja nas tę ­
pujących połączeń ko le jowych , ce lem jakna jszybszego ich w y ­
b u d o w a n i a : 

1) Chorzów — B r z e z i n y SI, — S z a r l e j , 2) M a k o s z o w y — 
Mizerów, 3) W a r s z o w i c e — P r u c h n a , 4) H a j d u k i — K o c h ł o w i -
ce, 5) B r z e z i e - — B l u s z c z ó w , 6) T a r n o w s k i e Góry — S ą c z e w . 
W k w i e t n i u 1922 roku studja były tak da leko posunięte, że 
M . K . Ż . mogło zrobić odnośne kosztorysy budowy połączeń 

i wciągnąć je do prowizorycznego budżetu przysze j D . K . P , 
w K a t o w i c a c h . 

C e l e m prze jęc ia m i e n i a ko le jowego przez Rząd P o l s k i 
o d Rządu N i e m i e c k i e g o , naznaczyło M . K . Ż . spec ja lną k o ­
mis ję odbiorczą. S t o s o w r i e do technicznych i geograf i cznych 
warunków przyszłej D . K . P . K a t o w i c e , ustanowiono 8 poszcze­
gólnych grup, które wspólnie z p r z e d s t a w i c i e l a m i n iemieck ie j 
D y r e k c j i Ko le jowe j badały i odbierały mienie kole jowe. P o 
zakończeniu prac ustalono ich przebieg i rezultat i podpisano 
w osobnych protokułach. 

D n i a 18 c z e r w c a , c z y l i na d w a dni przed w k r o c z e n i e m 
wojsk p o l s k i c h do pierwsze j strefy względnie do K a t o w i c , 
nastąpiło oficjalne^ przejęcie adminis t rac j i k o l e j n i c t w a na całym 
p o l s k i m Górnym-ŚIąsku; n iemieck i personel ustąpił, a a d m i ­
nistrację objęła p o l s k a D y r e k c j a i polscy urzędnicy. Of ic ja lny 
akt przejęcia odbył się w gmachu dyrekcy jnym w K a t o w i c a c h 
a k i e r o w n i c t w o D y r e k c j i oddał delegat M . K . Ż . w ręce 
p ierwszego prezesa D . K . P . w K a t o w i c a c h , D r . S i k o r s k i e g o . 
Równocześnie z chwilą p o d p i s y w a n i a aktu z m i e n i o n o godła 
n iemieck ie na po lsk ie , oraz w y w i e s z o n o polskie chorągwie. 

Kolejnictwo Górnośląskie pod Zarządem Polski 
od 18 czerwca 1922 r. 

L i n j a gran iczna pomiędzy o b y d w o m a częśc iami Górne­
go Ś l ą s k a w y z n a c z o n a na podstawie plebiscytu wywołała k o ­
nieczność s tworzenia l i c z n y c h granicznych punktów kole jo­
w y c h , na których odbywać się będą rewiz je paszportowe oraz 
ce lne . K o n w e n c j a genewska w art. 411 , 428 i 434 podaje 
16 punktów g r a n i c z n y c h d l a k o l e i normalnotorowych i wąsko­
t o r o w y c h . Ponieważ punkty graniczne wymagały obszernych 
z m i a n i prac b u d o w l a n y c h , a w y k o n a n i e i ukończenie i c h bvło 
konieczne przed przejęciem K o l e i przez władze P o l s k i e , więc 
v i cemin is te r K o l e i inż. J . Eberhardt już w s t y c z n i u 1922 r. 
zawarł z n iemiecką Dyrekc ją Kole jową urnowe, na mocy k t ó ­
rej D y r e k c j a obowiązaną była omawiane prace wykończyć na 
czas z a sumę około 10.000.000 m k . n i e m . P r a c e te n i e m i e c k a 
D y r e k c j a K o l e j o w a na czas nie wykończyła , były one jednakże 
posunięte tak da leko , że z chwilą przejęcia k o l e i przez wła ­
dze polskie można było zaprowadzić choć z p e w n e m i t rud­
nościami ruch g r a n i c z n y . 

U m o w a kole jowa gospodarcza zawar ta w K o n w e n c j i G e ­
newskie j przedstawiała cały szereg na j rozmai tszych zagadnień, 
których praktyczne przeprowadzenie wymagało z a w a r c i a spec­
jalnych umów pomiędzy Rządem polsk im i n i e m i e c k i m . N a j -
ważniejszemi z tych umów były przepisy h a n d l o w o - t a r y f o w e 
polsko-niemiecko-górnoślaskip, do których o p r a c o w a n i a u t w o ­
rzyło M . K Ż. spec ja lną nndkomis je pnd p r z e w o d n i c t w e m D r . 
Z a w o j s k i e g o , N a c z e l n i k a Wydziału z M . K . Ż . 

W związku z powyższemi p r a c a m i , da jącemi z chwilą 
przejęcia ko le i górnośląskich w zarząd P o l s k i — możność w y ­
k o n a n i a i rozwinięcia k o m u n i k a c j i górnośląskich b e z u s z c z e r b ­
k u — m i e s z a n a p o l s k o - n i e m i e c k a K o m i s j a urzędnicza po prze­
jęc iu Ś ląska-Górnego ooracowała przepisy i tabele udzi?łowe, 
na podstawie których k o n t r o l a dochodów II we Wrocławiu 
mogła wydzielić udziały dla kole i polskie j części Ś l ą s k a Gór­
nego i k o l e i n i e m i e c k i c h . 

Z j a k i e m i trudnościami ruch ko le jowy w p i e r w s z y c h 
czasach po przejęciu bvł u t r z y m y w a n y — w y n i k a już częśc io ­
w o z o p i s u prze jęc ia k o l e i Górno-Ś ląsk ich . 

Oprócz tego powstało w i e l e innych niedomagań dla k o ­
le jn i c twa polskiego częściowo z niekorzystnego dlań r o z s t r z y ­
gnięc ia p leb i scy towego . S i e ć k o l e i o w a górnośląska mia ła tę 
c e c h ę , iż łączyła się p r z e d e w s z y s t k i e m z centra lnemi P r u s a m i 
c z y l i z Z a c h o d e m , urządzenia stacyjne przeto i t. p. były k i e ­
runkowo dostosowane do ruchu zachodniego, podczas k i e d y 
po przyłączeniu do P o l s k i ruch trzeba było skierować na 
Wschód c z y l i w zupełnie o d w r o t n y m k i e r u n k u . P r z e z podział 
G ó r n e g o - S l ą s k a zostały linje kole jowe poprzecinane w k i l k u ­
nastu mie j scach . ^ Na jdotk l iwie j jednak odczuwano na polskie j 
części G ó r n e g o - S l ą s k a stratę centralnej stacji przetokowej 
w G l i w i c a c h , która pozostała po stronie n i e m i e c k i e j , a na któ­
rej zes tawiano w s z y s t k i e pociągi towarowe wychodzące z Gór-
n e q o - Ś l ą s k a . N a w s z y s t k i c h i n n y c h stac jach p r z e d podziałem 
Ś l ą s k a czynności tych nie w y k o n y w a n o i nie bvły one przeto 
zdatne do z e s t a w i a n i a pociągów. N ' e m c v odczuwając, iż 
z tego powodu powstaną niewątpliwie trudności, nie pos tara l i 
się bynajmniej o ulżenie tym n i e d o m a g a n i o m , choćby ty lko na 
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czas samego prze jęc ia . P r z e c i w n i e nawet na 10 dni przed 
przejęciem wstrzymano częściowo naładunek towarów tak, że 
na k i l k u najważniejszych stac jach polskiego Górnego Ś l ą s k a 
zebrały się znaczne ilości wagonów naładowanych, których 
n i e m i e c k a D y r e k c j a nie chc ia ła wyprawić. 

Również w ruchu osobowym istniały trudności przez 
opóźnione podawanie pociągów osobowych z n iemieck ie j do 
polskie j części Górnego Ś l ą s k a . W o b e c o lbrzymiego ruchu 
osobowego i przeciążenia stacji K a t o w i c e , opóźnione poda­
wanie pociągów wpływało n iezmiernie n iekorzystn ie na n a l e ­
żytą i równomierną sprawność stacji osobowej w K a t o w i c a c h . 

W i e l k i e przeszkody w regularnem u t r z y m y w a n i u ruchu 
powodował także brak stacji wodnych na nowopowstałych sta­
c jach g r a n i c z n y c h . Ponieważ na stacjach tych zestawiano 
pociągi towarowe, czego dawnie j nie czyniono — niezbędnem 
było, ażeby parowozy na mie jscu zaopatrywały się w wodę. 
M i m o jednak w i e l k i c h starań sprawy budowy stacj i w o d n y c h 
nie można było rozwiązać należycie szybko z powodu ogól­
nego braku w o d y na całym Górnym Ś ląsku . Najwięce j pod 
tym względem ucierpiał ruch na s tac jach : Chorzów, M a k o s z o w y , 
Gierał towice i S u m i n a , które nie były w stanie zaopatrywać 
parowozów w wodę tak, iż nieraz t r z e b a było dojeżdżać po 
wodę aż do K a t o w i c , co tak przeciążało tę s tac ję , że i tu 
powtarzały się również przeszkody w normalnem u t r z y m a n i u 
r u c h u . 

B r a k parowozów, który powstał z niezdatności do ruchu 
parowozów oddanych P o l s c e przez N i e m c y (z 430 odebranych 
od Niemców było ty lko 178 parowozów zdolnych do ruchu — 
gdy do normalnego ruchu potrzeba i c h było około 260) spo­
wodował, że konieczne było, ażeby N i e m c y dojeżdżali do 
pol sk i ch stacji g ran icznych i w y k o n y w a l i tam niezbędną służbę 
przetokową. T a k i e n i e d o m a g a n i a trwały około 4 mies ięcy . 

P o przejęciu Górnego Ś l ą s k a przez P o l s k ę — ruch 
ko le jowy bynajmniej się nie zmniejszył . M i m o t rudnych w a ­
runków, które się podczas prze jęc ia wyłoniły, naładunek węgla, 
który na Górnym Śląsku stanowi większą część przewozów 
k o l e j o w y c h — wzmógł się w porównaniu do lat 1918—1921 , 
a w r o k u 1926 i 1927 nawet osiągnął cyfry , dorównywające 
korzystnej produkc j i z lat 1914 — 1918 r., a m i a n o w i c i e : 

Naładunek węgla wynosi ł : 
W T. 1914 19.588.911 tonn w r. 1921 15.244.137 tonn 

1915 21 .564 .450 „ „ 1922 17.571.599 „ 

.» 1916 23 .132 .673 m M „ 1923 18.847.176 

n 1917 23 .182 .027 JJ » „ 1924 17.175.562 » 
19L8 21 .565 .002 u W „ 1925 15.314.401 

» 1919 11.594.755 „ „ 1926 19.733.199 

-n 1920 15.872.306 „ „ 1927 20.184.741 „ 
Należy nadmienić , że la ta 1916, 1917 i 1918 były l a ­

tami poważnych okupac j i n i e m i e c k i c h , które mogły używać 
ty lko węgla n iemieck iego i ogromnego wzrostu przemysłu w o ­
jennego w N i e m c z e c h , czem się t łumaczą s tosunkowo w y s o k i e 
cyfry naładunku. 

Węgie l załadowany w latach 1922 — 1927 wysłano k o ­
leją d o : • 

w roku do Polski 
ton 

zagranicę 
ton 

R a z e m 
ton U w a g i 

1922 3.227.015 5.661.366 8.888.331 (od 1 . VIII do 

1923 6.978.023 11.869.153 18847.176 
31 . XII). 

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 w y n i k a z powyższego zes tawien ia — przedewszyst ­
k i e m wywóz do P o l s k i wzras ta stale i bardzo s i ln ie . Podwyż­
sza się również eksport przez porty Gdańsk i G d y n i a I w y ­
kazuje poważny wzrost . Wywóz do tych portów wynosił: 

rok 

d o p o r t ó w 
R a z e m 

ton rok Gdańsk 
ton 

Gdynia 
ton 

R a z e m 
ton 

1925 52.405 655 53.060 

1926 1.433.904 277.609 1.711.513 

1927 3.087.047 863.838 3.950.885 

Zwiększenie się ruchu potwierdzają cyfry da lszych z e ­
stawień. Porównanie tych cyfr z c y f r a m i lat przedwojennych 
jest trudne, ponieważ odnośnej s ta tystyki (przedwojennej) 
w D y r e k c j i K a t o w i c k i e j nie prowadzono, jak również z p o w o ­
du zmiany podziału obszaru D y r e k c j i . 

I. Bruttotonokilometrów 
w tysiącach. 

rok osobowe towarowe r a z e m 

1922 

1923 

1924 

1925 

1926 

1927 

n i e p r o w 

n i e r e j e s t 

734.505 

765 693 

768.430 

819.418 

II. Netto 
w 

a d z o n o s t a t 

r o w a n o t o n o k 

1.200.392 

1.349.438 

1.913 228 

2.671.777 

tonokilometrów 
tysiącach. 

y s t y k i 

i 1 o m e t r ó w 

1.934.897 

2.115.131 

2.681.658 

3.491.195 

rok osobowe 

1 
towarowe r a z e m 

1922 

1923 

1924 

1925 

1926 

1927 

n i e p r o w 

n i e r e j es 

131.308 

133.619 

136.554 

144 752 

a d z o n o s t a 

r o w a n o t o n o 

638.000 

719.785 

1.021.565 

1,446.882 

: y s t y k i 

t i l o m e t r ó w 

769.308 

853.404 

1.158.119 

1.591.634 

III. Osiokilometrów. 
1 2 3 4 5 

rok 
wagonów 

osobowych 

wagonów 
towarowych 
ładownych 

wagonów 
towar, ładów. 
+ próżnych 

wszystkich 
wagonów 

rubr. 2 1-4 

1922 n i e p r o w a d z o n o s t a t y s t y k i 

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 ilość sprzedanych biletów i 
nych ton. 

przewiezio-

' rok Ilość 
biletów 

Nadanych 
ton 

Przyjętych 
ton 

Nadanych 
plus przyję­
tych ton bez 

tranzytu 1 

1923 19.195.732 21.7C9.956 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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O d samego początku odczuwano brak warsztatów do 
naprawy taboru kole jowego, które pozostały w s z y s t k i e po stro­
nie n i e m i e c k i e g o Górnego Ś l ą s k a , m i a n o w i c i e : 

a) warsztaty główne d la n a p r a w y parowozów i wagonów 
normalnotorowych w G l i w i c a c h , 

b) takież warsztaty w R a c i b o r z u , 
c) takież warszta ty w O p o l u , 
d) warszta ty główne d l a naprawy parowozów i wagonów 

wąskotorowych w R o z b a r k u . 
W tych 4 - c h warsz ta tach koncentrowała się prawie c a ł ­

k o w i c i e praca n a p r a w c z a taboru kole jowego ca łego Górnego 
Ś l ą s k a . Oprócz w y k o n y w a n i a w s z e l k i c h napraw znajdowały 
się tam także m a g a z y n y mater ja łów w a r s z t a t o w y c h i części 
z a p a s o w y c h , potrzebnych do n a p r a w y taboru w p a r o w o z o w ­
niach , wskutek czego po objęciu kole jn ic twa Górnośląskiego 
w s z e l k i e zapasy r a z e m z warszta tami pozostały po stronie 
n iemieck ie j a D . K . P . w K a t o w i c a c h nie otrzymała żadnych 
zapasów materjałów warsz ta towych , tak iż trzeba było natych­
miast przystąpić do założenia własnych warsztatów n a p r a w ­
c z y c h . Ponieważ s tworzenie warsztatów głównych potrzebo­
wałoby bardzo długiego czasu , a prócz tego okazało się 
z rozmai tych powodów n i e w s k a z a n e , więc postanowiono 
rozszerzać w s z e l k i e już i s tn ie jące warsztaty podręczne przez 
natychmias towe dodawanie urządzeń m e c h a n i c z n y c h . W ten 
sposób rozszerzono i uzupełniono warsztaty podręczne w M y ­
słowicach, S z o p i e n i c a c h i T a r n o w s k i c h Górach, oraz urządzo­
no warsztat do naprawy wagonów w L i g o c i e Pszczyńskie j , 
a prócz tego rozszerzono i urządzono warsztaty pomocnicze 
w K a t o w i c a c h . Również w R y b n i k u i Lublińcu stworzono sto­
larnie względnie warsztaty podręczne w r a z z m a g a z y n a m i . 
W N o w y m B y t o m i u , M a c i e j k o w i c a c h , Jaśkowicach i S z y b i e 
P a u l i n y urządzono warsztaty naprawcze d l a k o l e i wąskoto­
r o w y c h . W L i g o c i e Pszczyńskie j ( K a t o w i c e - L i g o t a ) w y b u d o ­
wano nową halę montażową w r a z z torami d l a n a p r a w y w a ­
gonów, jak również magazyn na smary , oraz szopy na skład 
żelaza i d r z e w a . 

W roku 1922 powstało prywatne towarzys two pod nazwą 
„Warsztaty K o l e j o w e S o . A k c . " w K a t o w i c a c h , które zawarło 
z M i n i s t e r s t w e m K o l e i w W a r s z a w i e umowę celem naprawy 
części taboru górnośląskiego. W a r s z t a t y te zakupiło M . K . w l ipcu 
1925 r., uruchomiło dla naprawy wagonów t o w a r o w y c h , oraz 
przystąpiło do budowy centralnego m a g a z y n u głównego. 

W o b e c odejśc ia n i e m i e c k i e g o personelu, wynoszącego po­
ważny bardzo procent personelu D y r e k c j i i obeznanego jak 
najdokładniej z m i e j s c o w e m i bardzo trudnemi s tosunkami a przez 
długoletnią praktykę wysoce wyszkolonego , powstały bardzo 
poważne trudności personalne, które polegały głównie na nie-
dostatecznem w y s z k o l e n i u tych pracowników, którzy do służby 
polsk ie j p r z e s z l i . Wytężono przeto w s z e l k i e siły, aby for-
sownem szkolen iem personelu zapobiec skutkom, wynikającym 
z braku w y s z k o l e n i a fachowego, prace te wydały bardzo dobre 
rezul taty , tak, że sprawność d y r e k c j i z roku na rok szybko 
i s i l n i e się rozwi jała . 

W ostatnich czasach przed objęciem przez władze p o l ­
skie k o l e i górnośląskich zaprzestano prawie zupełnie w s z e l ­
k i ch ważniejszych prac konserwacy jnych na przejętych l in jach, 
wskutek czego władze polsk ie zastały nowoobjęte s z l a k i 
w opłakanym stanie . N a w i e r z c h n i a zaniedbana, podkłady często 
przegniłe, szyny i rozjazdy wskutek z a n i e d b a n i a okresowej 
w y m i a n y zużyte: mosty, przepusty, w i a d u k t y n iemalowane ani 
też należycie konserwowane , zapasy mater jałów nawierzchni 
zupełnie wyczerpane , a budynki stacyjne i mieszkania służbowe 
opuszczone. Wytężono przeto c a ł ą pracę w kierunku należy­
tego u t r z y m a n i a powyższych urządzeń k o l e j o w y c h . Zajęto się 
w p i e r w s z y m rzędzie uporządkowaniem podtorza i n a w i e r z c h n i . 
F o r s o w n a w y m i a n a w p i e r w s z y c h la tach , a następnie progra­
m o w a , podkładów i szyn oraz rozjazdów umożebniła, że n a ­
w i e r z c h n i a sprostała z a d a n i u , j ak ie musiała spełnić przy w y ­
tężonym ruchu. Równocześnie postępuje n a p r a w a , odnawianie 
i m a l o w a n i e konstrukc j i mostowych , które w tutejszych d y ­
m a c h i gazach szczególnie ulegają z n i s z c z e n i u . Obecnie p r z y ­
stępuje się do w z m o c n i e n i a konstrukc j i m o s t o w y c h , które jako 
pochodzące z okresów, gdzie nie p r z e w i d z i a n o tak z n a c z n y c h 
obciążeń taborem, nie odpowiadają już nowożytnym w y m a g a ­
n i o m i potrzebom ruchu, 

Również i u t r z y m a n i e budynków stacy jnych i domów 

m i e s z k a l n y c h postąpiło naprzód tak, iż doprowadzono je do 
normalnego i higienicznego stanu. 

Jakkolwiek urządzenia zabezpiecza jące ruch pociągów, 
a zatem telegrafy, telefony, urządzenia stawidłowe i b l o k o w e 
przejęte od Niemców stały na wysokości swego zadania , jednak 
wobec z m i a n y przez złączenie z s iec ią P o l s k i c h K o l e i k i e r u n k u 
ruchu i stąd n o w y c h z d n i a na dzień powstających potrzeb, 
okazały się nie wystarcza jącemi. Mus iano przeto przystąpić 
zaraz do budowy n o w y c h połączeń te legraf icznych i te le fo­
n icznych i uzupełnienia b lokady stacyjnej . P r z e b u d o w a sieci 
oraz rozwój stacyj wywołały również potrzebę przebudowy 
stawideł i urządzeń sygna l izacy jnych . 

Roboty inwestycyjne. 

N i e s p r a w i e d l i w y podział Górnego Ś l ą s k a i krzywdzące 
d l a P o l s k i przeprowadzenie granic poprzez najważniejsze ar-
terje życ ia gospodarczego na Górnym Śląsku, rozerwały s ieć 
kole jową tak n iekorzys tn ie , że koniecznem było natychmiast 
możliwie jeszcze przed objęciem Ś l ą s k a temu zaradzić . O d ­
cięc ie węzła bytomskiego od s iec i p o l s k i c h k o l e i przerwało 
bezpośrednie połączenie południowej części D y r e k c j i górno­
śląskie j z północną a k o m u n i k a c j a pomiędzy temi częśc iami 
przez obce, n iemieck ie terytor jum, sprawiała w i e l k i e trudno­
ści i wpływała n iezmiern ie n iekorzystnie pod względem gos­
podarczym i f i n a n s o w y m . Kole je Górnośląskie , których z a d a ­
niem dawnie j szem było przeważnie t ransportowanie produkc j i 
z Z a g ł ę b i a w kierunku zachodnim i północnym, d l a tego celu 
posiadały na z a cho d z ie Ś l ą s k a w i e l k i e stacje p r z e t o k o w e , 
obecnie po podzia le i w y t y c z e n i u n o w y c h granic straciły p r z e ­
d e w s z y s t k i e m te stacje, na których formowano wszystk ie po­
ciągi towarowe, dalej przez włączenie do sieci P o l s k i c h K o l e i 
zmieniły swoje z a d a nia , gdyż zamias t d a w n i e j s z y c h k i e r u n ­
ków trzeba było wyprawiać transporty na wschód, północo-
wschód i południe. 

Z a r a z po zapadłej decyz j i podziału Ś l ą s k a i jeszcze 
przed przejęciem Dolskie c z y n n i k i rządowe i mie jscowe gór­
nośląskie poczyniły p ierwsze k r o k i ku n a p r a w i e n i u zła 
i wszczęły akcje r o z b u d o w y D o ł ą c z e ń k o l e j o w y c h . W maju 
roku 1922 odbvła się w W a r s z a w i e w M i n i s t e r s t w i e K o l e i 
wspólna konferencja, na której ustalono program r o b ó t i n w e ­
s tycy jnych , obejmujący budowę połączeń ko le jowych , rozwój 
stacj i , budowę warsztatów d l a naprawy wagonów, budowę d o ­
mów m i e s z k a l n y c h i służbowych, oraz określono potrzebne 
na ten cel k r e d y t y . 

A . P r o g r a m p r a c o b j ą ł : 

a) budowę połączeń kolejowych: 

1) połączenia kole jowego stacji Chorzów ze s tac ją S z a r -
lej z odgałęzieniem do istnie jące j l in j i , prowadzącej do dawnej 
granicy kraju do Ząbkowic , d l a obe j śc ia w ę z ł a bytomskiego , 

2) połączenia stacji M a k o s z o w y ze s tac ją Giera ł towice 
przez Mizerów, d l a obejśc ia węzła g l i w i c k i e g o , 

3) połączenia Stac j i H a j d u k i ze s tac ją Kochłowice d l a 
skrócenia drogi z południowej części Ś l ą s k a do północnej 
z ominięciem węzła k a t o w i c k i e g o , 

4) połączenia s taci i W a r s z o w i c e i Pawłowice ko le i 
Górnośląskich ze stacja C h y b i e , kolei Kraków — B o g u m i n , d la 
skrócenia drogi na poł"dnie i zachód d l a transportów Zagłębia 
R y b n i c k i e g o ce lem ominięcia stacji D z i e d z i c e , 

5) K o l e i (Olza) — Bluszczów — B r z e z i e w dol in ie 
nadodrzańskiej do szeregu mie jscowości odciętych od i inj i k o ­
le jowych pozostałych po stronie n i e m i e c k i e j . 

P r z e w i d z i a n e koszta budowy powyższych połączeń w y n o ­
sić miały 155.260.000 marek n i e m i e c k i c h . 

Ponadto ustalono w d a l s z y m programie budowę połą­
czeń: 

6) stacji B r z e z i e nad Odrą ze s tac ją S u m i n a l in j i R y b ­
nik — Rac ibórz , 

7) stacji T a r n o w s k i e Góry ze s tac ją S ą c z e w , w o k o l i ­
cach której znajdują się bogate pokłady rudy żelaznej , 

8) stacji O l z a ze s tac ją czeską B o g u m i n d la ominięcia 
n i e m i e c k i e g o k o r y t a r z a przez A n n a b e r g d l a transportów Z a ­
głębia R y b n i c k i e g o k i e r o w a n y c h na południe, 

9) stacji S z y b K a r m e r ze stac ją Mysłowice dla o m i n i e -
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c i a węzła S z o p i e n i c k i e g o i K a t o w i c k i e g o przy transportach 
z Zagłębia R y b n i c k i e g o na wschód. 

b) Przebudowa i rozwój stacji: 

Ponieważ istnie jące stacje w tej l i czb ie i graniczne nie 
odpowiadały n o w y m z m i e n i o n y m w a r u n k o m i z a d a n i o m , po­
wstała konieczność i c h przebudowy i rozwoju . P r o g r a m prac 
objął rozwój stacji S u m i n a , C h e b z i e , Chorzów, L u b l i n i e c , O l z a , 
M a k o s z o w y , S t r z y b n i c a i innych jako stacji g r a n i c z n y c h i c e l ­
n y c h , oraz szeregu wewnętrznych stacji , jak R y b n i k , W o d z i ­
sław, Pawłowice , Orzesze , J a ś k o w i c e , B r a d y , Łaziska, L i g o t a , 
Kochłowice , Chorzów, Mysłowice, S z a r l e j , T y c h y i i n n y c h . 

c) Pomieszczenia i inwentarz d l a urzędów w y k o n a w ­
czych wymagały również znacznego uzupełnienia, stąd też 
postanowiono zakupić na ten ce l d w a domy w R y b n i k u i jeden 
w Tarnowskich-Górach d l a odnośnych urzędów l i n j o w y c h , oraz 
ustalić program budowy szeregu domów m i e s z k a l n y c h w K a ­
towicach i innych mie jscowościach celem umożliwienia r o z ­
mieszczen ia personelu po stronie polskie j , który dotąd dość 
l i c z n i e dojeżdżał jeszcze ze Ś ląska N i e m i e c k i e g o . 

Powyższy program uznano jako m i n i m a l n y program i n w e ­
stycyjny i jako nierozerwalną ca łość , której nie można u s z c z u ­
plić bez c h y b i e n i a zamierzonego celu, a tem samem bez 
szkody d la niezmiernie skompl ikowanego problemu s iec i k o l e i 
górnośląskich. Decydujące c z y n n i k i rządowe zatwierdziły ten 
program i wyznaczyły już na rok 1922 potrzebne k r e d y t y . 

B . W y k o n a n e p r a c e . 

a) Budowa połączeń kolejowych: 

W styczniu 1922 r o k u rozpoczęto studja na terenie 
i prace p r z y pro jektach połączeń k o l e j o w y c h . Zdjęc ia terenu 
prowadzono nawet pod k u l a m i k a r a b i n o w e m i wśród w a l k n a d ­
g r a n i c z n y c h . P r a c e te prowadziła początkowo D y r e k c j a K a ­
t o w i c k a przy współudziale delegowanego z Minis ters twa K o l e i 
inż. V i r i o n a . G d y jednak zakres prac wzrastał , uznano k o ­
nieczność s tworzenia specjalnego na ten cel b i u r a , które po­
wstało jako Oddział B u d o w y połączeń górnośląskich pod k i e ­
r o w n i c t w e m w latach 1922 i 1923 inż. G i s m a n a późniejszego 
W i c e p r e z e s a D y r e k c j i , a w latach 1924 i 1925 inż. Smoliń­
skiego przy współudziale około 30-tu pracowników. Oddział 
B u d o w y przeprowadził dalsze prace, wykonał szczegółowe pro­
jekty budowy, które następnie poddawano rozpatrzeniom k o ­
misy jnym k r a j o w o - p o l i c y j n y m , a wkońcu z a t w i e r d z e n i u przez 
Minis ters two K o l e i . W lutym i marcu r o k u 1923 przystąpiono 
do budowy poszczególnych połączeń. W y k o n a n i e budowy o d ­
dano z n a n y m i f a c h o w y m przedsiębiorstwom. 

W roku 1924 roboty postąpiły tak dalece , że ukończono 
i oddano do eksploatac j i połączenia kole jowe Ha jduki—Kochło­
w i c e w l i p c u , M a k o s z o w y — Mizerów w c z e r w c u , połowę linj i 
B rzez ie — Bluszczów do stacji L u b o m i a w październiku, oraz 
W a r s z o w i c e ( P a w ł o w i c e ) — C h y b i e w l i s topadzie . W grudniu 
1925 r. nastąpiło otwarcie l in j i C h o r z ó w — S z a r l e j okrąża jące j 
n i e m i e c k i korytarz pod Bytomiem i tworzącej bezpośrednie 
połączenie południowej części Górnego Ś l ą s k a z północną. 

W ten sposób D y r e k c j a K a t o w i c k a po przeprowadzeniu 
budowy 5 - c i u powyższych połączeń k o l e j o w y c h zamknęła 
p ierwszy okres rozwoju swej s i e c i . L i n j a m i t y m i uzupełniono 
najważnie jsze l u k i w s iec i Górnośląskie j , która po w y k o n a n i u 
w roku 1926 i oddaniu do ruchu przez K i e r o w n i c t w o budowy 
w Lublińcu k o l e i K a l e t y — P o d z a m c z e , okrąża jące j n i e m i e c k i 
korytarz K l u c z b o r s k i , uzyskała należytą zdolność przepustową 
1 odpowiednie połączenia z resztą s iec i p o l s k i c h k o l e i , a m i a ­
n o w i c i e Województw P o z n a n i a 1 P o m o r z a . Połączenie stacji 
S z y b K a r m e r ze s tac ją Mysłowice zostanie wykończone w 1928 r. 

b) Przebudowa i rozwój stacji: 

1) Stacje graniczne: 
Stację Lubliniec, rozszerzono jako s tac ję graniczną 

i celną. Powiększono budynek stacyjny, zbudowano dom noc le ­
gowy dla drużyn, dobudowano warsztat przy parowozowni oraz 
nowe z a s i e k i węglowe z urządzeniami i nową obrotnicę o śred­
nicy 22 m . S t a c j ę zaopatrzono w central izac je rozjazdów 
i s tawidlo jednopiętrowe. 

Stację Chorzów, rozszerzono dla potrzeb ce lnych , w y b u ­

d o w a w s z y w tym celu osobny dworzec. D a l e j wybudowano 
m a g a z y n celny z b i u r a m i i drogą dojazdową, a d l a ruchu g r a ­
nicznego osobowego odrębny peron . 

Stacja Chebzie, jako g r a n i c z n a d l a pociągów t o w a r o w y c h , 
oraz główna stacja t ranzytowa do N i e m i e c wymagała obszer­
nego rozwoju . W y b u d o w a n o prócz tego budynek d l a biur 
c e l n y c h , oraz 2 b u d y n k i mieszka lne na 12 rodz in . 

Stację Makoszowy, rozszerzono jako stac ję graniczną, 
oraz wybudowano m a g a z y n ce lny , halę celną, wieżę wodną 
i żórawie, oraz centralizację rozjazdów ze stawidłem jedno-
piętrowem. 

Stację Sumina, rozbudowano dla potrzeb celnych i g r a ­
n i c z n y c h , w y k o n a n o halę rewizyjną, magazyn celny, przebu­
dowano budynek stacyjny, wykonano nową parowozownię 
z potrzebnemi urządzeniami m e c h a n i c z n e m i , obrotnicę o śred­
nicy 22 m, również stac ję wodną z hydroforem i żórawiami. 

Stację Gierałtoicice rozszerzono d l a potrzeb c e l n y c h . 
2) Stacje weiunętrzne: 
Stacja Kalety s ta ła się z p o w o d u budowy linji K a l e t y — 

P o d z a m c z e , ma jące j na celu ominięc ie k o r y t a r z a K l u c z b o r -
skiego, s tac ją węzłową. Rozwój jej objął powiększenie ilości 
torów towarowych oraz wydłużenie pozostałych do 800 m 
długości użytecznej . S t a c j ę zaopatrzono w central izac ję zwrotn ic . 

Stacja Miasteczko, jako stacja przejściowa dla magis tra l i 
węglowej Tarnowskie-Góry — G d y n i a wymagała dla skrzyżo­
w a n i a i w y m i j a n i a pociągów odpowiednie j przebudowy. S t a c j ę 
zaopatrzono w central izac ję zwrotn ic przez w y k o n a n i e dwu 
stawideł jednopiętrowych. 

Stacja Tarnowskie-Córy. Z chwilą w y b u d o w a n i a l in j i 
K a l e t y — P o d z a m c z e nabrała stacja ta ogromnego znaczenia , 
gdyż spadło na nią z a d a n i e formowania w s z y s t k i c h pociągów 
węglowych 1 5 0 - o s i o w y c h , zdążających z zagłębia Górnoślą­
skiego do Bał tyku. D o k o n a n a p r z e b u d o w a stacji do obecnej 
c h w i l i jest ty lko prowizoryczną, a wynikającą z konieczności 
si lnie wzrasta jącego ruchu węglowego exportowego. Poważny 
bardzo rozwój prowadzono tak, by l iczne nowoułożone grupy 
torów sor towniczych można w przyszłości zużyć dla projekto­
wanej wie lk ie j stacj i sortowniczej na dzienną przeróbkę 4 .500 
wagonów, oraz torów ods tawczych na 5 .000 wagonów. P r o ­
jekty tej nowej w i e l k i e j stacj i przeprowadza Minis ters two przy 
współpracy D y r e k c j i . P o n a d t o w y k o n a n o nowy budynek a d m i ­
nistracyjny d l a Oddziałów i rozpoczęto budowę domu noc le ­
gowego d l a drużyn o 200 łóżkach. 

Stacja Szarlej. W związku z budową l in j i okrężnej 
Chorzów—-Szarlej t rzeba było s tac ję Szar le j dotychczas przejś­
ciową rozszerzyć i przebudować. 

Stacja Kochłowice, została przebudowana z powodu włą­
czenia l inj i do H a j d u k . 

Stacja Ligota. Z powodu zwiększenia się ruchu t o w a ­
rowego i n o w y c h zadań, jakie ta stac ja miała spełnić , rozsze­
rzono j ą odpowiednio , oraz stworzono warsztaty d l a naprawy 
wagonów. 

Stacje Mikołów, Orzesze, Brada i Jaśkowice odpo­
wiednio rozszerzono . 

Stacja Rybnik. R o z s z e r z o n o tory, powiększono paro­
wozownię, wybudowano warsztaty podręczne, z a s i e k i węglowe 
z p o p i e l n i k a m i i b iura d la Oddziałów. 

Stacja Wodzisław, jako stac ja węzłowa nie odpowiadała 
obecnym w y m a g a n i o m r u c h o w y m i wymagała zupełnej p r z e ­
budowy, którą w y k o n a n o w szerokim zakres ie , dalej w y b u d o ­
wano nową parowozownię z warszta tem podręcznym, obrot­
nicę , z a s i e k i węglowe, popie ln ice . 

Stacje Turze, Oodóio i Bzie rozszerzono na stacje d l a 
krzyżowania pociągów. 

Stację Łaziska, rozszerzono oraz wybudowano budynek 
m i e s z k a l n y . 

Stację Pawłowice jako s tac j ę węzłową d l a l in j i P a w ł o ­
w i c e — C h y b i e odpowiednio przebudowano oraz w y k o n a n o b u ­
dynek m i e s z k a l n y . 

Stacje Paloiuice i Biełszowice odpowiednio rozszerzono . 
Stację Mysłowice, rozszerzono, oraz przebudowano starą 

parowozownię na skład druków. 
P r ó c z tego wvbudowano 10 nowych s tac j i : H e r b y N o w e , 

Boronów, B r z e z i n y Ś l . , Szar le j — P i e k a r y , Dąbrówka W i e l k a , 
S trumień, S y r e n i a , L u b o m i a , B r z e z i e n . O . . P i a s e k . 
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N i e k o r z y s t n e przeprowadzenie granic wywołało i na k o ­
lejach wąskotorowych potrzebę przeprowadzenia budowy n o ­
w y c h l i n j i d l a uniezależnienia się od N i e m i e c . W tym celu 
wybudowano łącznicę S u c h a Góra — K o p a l n i a K e s s e l — Szar le j 
W a p n i a k i jak również łącznicę Szar le j — S z a r l e j B i a ł y , przez 
które omija się korytarz b y t o m s k i . Również z tem samem 
przeznaczeniem w y b u d o w a n o łącznicę z H u t y H u b e r t u s a — K o ­
p a l n i a C a r n a l s f r e u d e . 

D y r e k c j a K o l e i Państwowych w K a t o w i c a c h objęła nastę­
pującą ilość k m . l in j i k o l e j o w y c h . 

Linje normalnotorowe. 

L i n j e główne I, II i III rzędne 
państwowe 514,098 k m . w tem 158,731 k m . dwut . 

Torów stacyjnych państw. 520 ,400 k m . , bocznic państwo­
w y c h 6,751 k m . 1 p r y w a t n y c h 387,818 k m . 

Obecnie posiada Dyrekcja Kolei Państwowych 

l in j i głównych I, II i III rzędnych 
państwow. 578,001 k m . w tem 170,242 k m . dwut. 

Torów stacyjnych państw. 633,994 k m . bocznic państwo­
w y c h 6,751 k m . i p r y w a t n y c h 455,907 k m . 

Za czasów polskich wybudowano dotychczas: 

L i n j i głównych państwowych łącznie l in ja K a l e t y — P o d ­
z a m c z e 62 .903 k m . w tem 11.511 k m . dwutorowych , torów 
stacy jnych państwowych 113,594 k m . i rozjazdów 182 sztuk. 

Linje wąskotorowe. 

Objęto od niemców. 
L i n j i głównych państw. 105,465 k m . w tem 2,752 k m . 

d w u t o r o w y c h 
Torów s tacy jnych państwow. 23,605 k m . , bocznic pań­

s t w o w y c h 5.108 k m . i p r y w a t n y c h 168.002 k m . 

Obecnie posiada D. K. P. 

L i n j i głównych państw. 108,097 k m . w tem 2,752 k m . 
d w u t o r o w y c h . 

Torów stacyjnych państwow. 23.163 k m . , bocznic pań­
s t w o w y c h 5.444 k m . i prywatnych 177,581 k m . 

Noioe budynki mieszkalne. 

1) K a t o w i c e — u l i c a G l i w i c k a — 60 
u l i c a S a d o w a — 12 

2) L i g o t a — 2 b u d y n k i po 6 mieszkań — 12 
3) P i o t r o w i c e — 1 budynek po 6 — 6 
4) C h e b z i e — 2 b u d y n k i po 6 mieszkań — 12 
5) R y b n i k — 1 budynek po 6 • »l — 6 
6) Łaz iska — 1 i . i . 6 H — 6 
7) Wodzisław — 1 .. 6 » i — 6 
8) Mikołów — 1 „ „ 6 11 — 6 
9) Jaśkowice — 1 „ „ 12 i t — 12 

10) N o w y B y t o m — 1 „ „ 12 ti — 12 
11) S u m i n a — 1 ., „ 12 — 12 

R a z e m : 14 162 mieszkań 

P r ó c z tego w y k o n a n o 24 b u d y n k i adminis t racy jne i miesz­
kalne na nowo w y b u d o w a n y c h stacjach w y m i e n i o n y c h powyżej. 

N a przyszłość są pro jektowane następujące dalsze roboty 
inwestycy jne : 

1) Rozwój węzła Szopien ice —Mysłowice z bezpośred-
niem połączeniem S o s n o w c a z Mysłowicami, jak również po­
łączenie Mysłowic z P i o t r o w i c a m i SI, przez Janów SI. z o m i ­
nięciem Murcków. 

2) B u d o w a łącznicy z Goczałkowic do C z a r n o l e s i a ce­
l e m odciążenia stacj i D z i e d z i c e w k i e r u n k u do P i o t r o w i c ( C z e -
c h o - S ł o w a c j i ) , 

3) B u d o w a kole i z R y b n i k a do Żorów, z rozszerzeniem 
stacji Żory na s tac ję pomocniczo zestawczą. 

4) B u d o w a łącznicy Z a w a d a — O r z e s z e W i e ś ce lem o m i ­
nięcia stacji Orzesze 1 os iągnięc ia bezpośredniego połączenia 
z Tychów przez Orzesze W i e ś — Z a w a d a S I . do Żor. 

5) B u d o w a drugiego toru z R y b n i k a do N i e d o b c z y c 
c e l e m powiększenia przelotności tej l in j i . 

C e l e m zwiększenia przelotności w k i e r u n k u do Bałtyku 

buduje s ię obecnie drugi tor na l in j i K a l e t y — P o d z a m c z e , 
1 odgałęzienie z Herbów N o w y c h do Inowrocławia przez Zduń­
ską W o l ę . 

Również stacja T a r n o w s k i e Góry znajduje się w prze ­
budowie na s tac ję zestawczą. 

Ponieważ wywóz do portów bałtyckich w z r a s t a coraz 
bardzie j , niezbędnem będzie w przyszłości rozwinąć o d p o w i e ­
dnio sieć kolejową w k i e r u n k u do Bałtyku. W tym celu D y ­
rekc ja l i c z y na budowę l in j i kole jowej z C h o r z o w a do Ł a s k a 
z odgałęzieniem z Dąbrówki Małe j oraz budowę l in j i B r z e ­
z iny S I . — Z ą b k o w i c e . 

N a kole jach wąskotorowych będą wykończone w roku 
1928-m l in ja B o g u c i c e — k o p . W u j e k jak również przedłużenie 
l inj i M a c i e j k o w i c e — K o p . R o z a l j a do K o p . Jaworzeń. 

Rozwój kolejnictwa pruskiego w okręgu obecnej 
D. K. P. w Poznaniu. 

W r o k u 1842 zorganizował się w P o z n a n i u Komite t , 
który wybrał deputację, dla u d a n i a się do B e r l i n a ce lem u z y ­
skania połączenia linją kole jową B e r l i n a z P o z n a n i e m . P o ­
nieważ w tymże czasie została zaprojektowaną l in ja k o l e j o w a 
z F r a n k f u r t u do Wroc ławia — przeto deputac ja domagała s ię , 
ażeby linję tę przeprowadzono przez Poznań. Chociaż l in ja 
p r z e p r o w a d z o n a przez Poznań byłaby o 70 k m . dłuższą, to 
jednakże zwiększony koszt budowy zostałby wyrównany innemi 
poważnemi korzyściami, a m i a n o w i c i e : 

1) teren W i e l k o p o l s k i jest bardzo płaski 1 suchy , przeto 
nadaje się pod budowę k o l e i , 

2) tereny są p r a w i e o 50°/ 0 tańsze , aniżeli n a Ś l ą s k u 
D o l n y m , 

3) drzewo potrzebne do budowy jest tańsze . 
4) kolej przechodziłaby przez bardzo urodzajne części 

W i e l k o p o l s k i , jakoteż przez tak ważne i w i e l k i e miasto jak 
Poznań — podczas gdy Ś ląsk D o l n y nie pos iada ani jednego 
ważnego m i a s t a i jest ubogim w produkta rolne, 

5) niezbędne do b u d o w y pieniądze zostałyby w krót­
k i m czasie zebrane gdyż ludność W i e l k o p o l s k i okazuje w i e l ­
k i e za interesowanie do budowy k o l e i . 

M i m o tego prośba deputac j i nie została uwzględnioną. 
P o długich wysiłkach deputac j i p r z y z n a n o połączenie P o z n a ­
n i a z nowo zaprojektowaną linją B e r l i n — K r ó l e w i e c , jednak 
t y l k o przez odgałęzienie. 

K o l e j z B e r l i n a do Kró lewca budował rząd prusk i , a ce ­
lem budowy odgałęzienia od tej kole i do P o z n a n i a utworzono 
prywatne towarzystwo pod nazwą Starogardzko-Poznańskie T o ­
w a r z y s t w o K o l e j o w e ( S t a r g a r d - P o s e n e r E i s e n b a h n - G e s e l l s c h a f t ) , 
które dnia 27 października 1845 r. przedłożyło rządowi p r u ­
s k i e m u do za twierdzenia swój statut, uchwalony przez z e b r a ­
n y c h 25 października 1845 r. D n i a 4 marca 1846 r. rząd pruski 
udzielił t o w a r z v s t w u konces j i i zatwierdził statut t o w a r z y s t w a . 
D n i a 20 marca 1846 r. rozpoczęto budowę k o l e i . W r. 1847 
przyjął rząd pruski na siebie gwaranc ję na 31/?0/,, d y w i d e n d y . 
Odgałęzienie prowadzono ze S tarogardu przez W o l d e n b e r g — 
W r o n k i — Szamotuły do P o z n a n i a . Budowę zaczęto od strony 
S t a r o g a r d u . D n i a 10 s i e r p n i a 1848 uruchomiono przestrzeń 
S t a r o g a r d — W o l d e n b e r g — W r o n k i , a dnia 14 l i p c a tegoż r o k u 
W r o n k i — Szamotuły . W dniu 10 s ie rpnia 1848 r. otwarto 
ruch na ca łe j l in j i P o z n a ń — S t a r o g a r d . Dłuaość ca łe j l in j i w y ­
nosiła około 148 k m . Z dniem 1 l i p c a 1851 r . przeszła a d m i ­
nistrac ja k o l e i pod zarząd państwowy, na czas n ieograniczony, 
zgodnie z umową, zawartą pomiędzy państwem i t o w a r z y ­
s twem w dniu 26 c z e r w c a 1851 r. W y k o n y w a n i e a d m i n i ­
stracj i oddano D y r e k c j i K o l e i W s c h o d n i c h ( K o n i g l i c h e Ostbahn) 
z s iedzibą D y r e k c j i w S z c z e c i n i e a później w B y d g o s z c z y . 

Całkowity kapitał konces jonowany przez rząd wynosił 
z końcem r. 1857 — 7.300.000 talarów, z czego wydano 6 .404.722 
talarów tak, iż na jeden k m . l in j i p r z y p a d a 37.158 talarów = 
111.474 M a r k i . T o w a r z y s t w o S t a r o g a r d z k o - Poznańskie j K o l e i 
miało swoją siedzibę w S z c z e c i n i e . W czasie zarządu pań­
s twowego towarzys two reprezentowane było wobec państwa 
przez rade zarządu, sk łada jącą s ię z pięciu osób, z których 
2 członkowie musie l i zamieszkiwać w S z c z e c i n i e . W p i e r w ­
s z y c h latach towarzystwo nie miało żadnych zysków tak, iż 
rząd w roku 1849 po raz p i e r w s z y musiał wypłacić z a g w a r a n ­
towane odsetki , w wysokości 175.000 talarów. Rząd płaci ł 
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te odsetki do roku 1854 włącznie . Całkowite wypłacone przez 
rząd odsetki wynosiły r a z e m 854.637 talarów. W l a t a c h 
1 8 5 5 — 1 8 5 7 kolej nie potrzebowała już żadnego p o p a r c i a i z a 
rok 1857 t o w a r z y s t w o było w stanie wypłacić akcjonar juszom 
nadzwyczajną dywidendę w wysokości 2°/ 0 tak, iż całkowicie 
wypłacono 5 1 / 2 % odsetek. W r o k u 1857 ruch osobowy jako 
też towarowy znacznie s ię zmniejszył przez uruchomienie no­
wej l i n j i , przeprowadzone j z Krzyża do Frankfur tu , s k u t k i e m 
czego ruch do stac j i kole i w s c h o d n i c h , jak również z B e r l i n a 
do P o z n a n i a w połowie przeszedł na tę nową linję. 

Z d n i e m przejścia zarządu k o l e i S t a r g a r d — P o z n a ń pod 
zarząd rządu towarzys two posiadało: 

40 parowozów 6 - o s i o w y c h , 46 wagonów osobowych, 345 
wagonów towarowych i 21 wagonów p o c z t o w y c h . 

W la tach następnych kole j k i l k a razy musiała być popartą 
f inansowo p r z e z zarząd. 

W roku 1852 — 1 8 5 3 stworzono w P o z n a n i u ponownie 
komitet ce lem przygotowania prac do budowy kole i z P o z n a n i a 
na Górny Ś l ą s k . W sprawie tej komite t wszedł w p o r o z u m i e ­
nie z t o w a r z y s t w e m Górnośląskich K o l e i . T o w a r z y s t w o to, 
widząc wielką przyszłość w tak iem połączeniu, uchwaliło na 
zebraniu swem w dniu 27 l i p c a 1853 r. budowę tej linji 
7 1 0 - m a głosami p r z e c i w 15-tu. K o m i t e t Poznański p r z e w i ­
dywał budowę kole i z Głogowa do P o z n a n i a . T o w a r z y s ­
two jednak takiego p r z e p r o w a d z e n i a l in j i nie przyjęło i z a ­
projektowało natomias t linję z Wroc ławia do P o z n a n i a przez 
L e s z n o z odgałęzieniem z L e s z n a do Głogowa. 

W s p r a w i e n a b y c i a niezbędnego do budowy kapitału w e ­
szło towarzystwo w porozumienie z rządem prusk im i zawarło 
z n i m w s p r a w i e tej odnośną umowę w dniu 28 l i p c a 1853 r. 
D l a tej k o l e i rząd przyjął na s iebie równie gwarancję za 
odsetki od akc j i 1 obl igac j i z d n i e m 20 lutego 1854 r o k u . 
Budowę rozpoczęto dnia 16 l i s t o p a d a 1853 roku i miała 
ona być ukończoną zgodnie z konces ją w ciągu 3 - c h lat . 
Budowę zaczęto z L e s z n a w k i e r u n k u P o z n a n i a , Głogowa 
i_ Wroc ławia . D n i a 27 października 1856 r. została otwarta 
l in ja Wrocław — Poznań i dnia 29 października oddana do 
użytku p u b l i c z n e g o . Odgałęz ienie z L e s z n a do Głogowa 
budowano aż do roku 1858. D n i a 30 g r u d n i a 1857 r. oddano 
do ruchu odcinek z L e s z n a do t. z w . B l o c k h a u s p l a t e a u w o k o ­
l icy Głogowa, zaś dnia 18 maja 1858 r. uruchomiono ca łą linję. 

L i n j a tą Poznań otrzymał połączenie z Wroc ławiem, 
G ó r n y m - Ś l ą s k i e m , K r a k o w e m , B o g u m i n e m , W i e d n i e m jako też 
z B e r l i n e m , F r a n k f u r t e m i t. d. 

O d 29 października 1856 r. do d n i a 31 grudnia 1856 r. 
przewiez iono 37 .646 osób; dochód z tego tytułu wynosił 31 .437 
talarów. R u c h t o w a r o w y również się znaczn ie ożywił. P r z e w i e ­
ziono około 478 .982 centnarów z czego dochód wynosił 62 .975 
talarów, a inne dochody 981 talarów, całkowity dochód 
wynosił 95 .393 talarów. W y d a t k i wynosiły 61 .065 talarów. 
W roku 1857 wynosił dochód 704 .357 talarów, w y d a t k i w y ­
nosiły 434 .994 talarów w z g l . 61 3 / 4 % więc zysk 269 .363 ta ­
larów. 

P r z y u r u c h o m i e n i u l in ja posiadała następujący tabor: 
28 szt. parowozów, 54 szt . wagonów osobowych, 550 szt. 

wagonów t o w a r o w y c h . 
R u c h odbywał s ię na tych s a m y c h z a s a d a c h , jak na k o ­

le jach górnośląskich. 
N a z e b r a n i u 25 s ie rpnia 1856 r. towarzys two „Kolei 

Górnośląskich" uchwaliło budowę k o l e i Poznań — G n i e z n o — -
B y d g o s z c z , a dnia 12 s t y c z n i a 1857 r. otrzymało konces ję . 
Pro jektu tego towarzystwo jednakże nie wykonało i uchwaliło 
z budową się wstrzymać, wobec czego rząd pruski odnośną 
konces ję zlikwidował dnia 20 lutego 1860 r. 

P o o t w a r c i u l in j i W r o c ł a w — P o z n a ń aż do roku 1867 — 
1868 nie została w y b u d o w a n a żadna nowa l in ja k o l e j o w a . 

W roku 1 8 6 7 — 1 8 6 8 zaczęło t o w a r z y s t w o pod nazwą 
„ M a r k i s c h — P o s e n e r B a h n " budowę kole i z P o z n a n i a do F r a n k ­
furtu, celem połączenia P o z n a n i a z kole jami tegoż t o w a r z y ­
stwa. Linję tę o długości 174 k m . uruchomiono d n i a 26 czer ­
w c a 1870 r. 

W roku 1868 towarzys two „Górnośląskich K o l e i " prze ­
dłożyło rządowi p r u s k i e m u nowy projekt budowy k o l e i z P o ­
z n a n i a do T o r u n i a z odgałęzieniem z Inowrocławia do B y d g o ­
s z c z y z prośbą o udzie len ie konces j i na tę budowę. D n i a 
26 maja 1872 roku uruchomiono linję Poznań — B y d g o s z c z 

i dnia 30 czerwca 1873 roku Inowrocław — Toruń. P o ­
nieważ w roku 1871 uruchomiono linję kole jową z T o r u n i a 
do Insterburga w P r u s a c h W s c h o d n i c h , jako też w roku 1862 
linję. B y d g o s z c z — T o r u ń — A l e k s a n d r o w o — Ł o w i c z do S k i e r n i e ­
w i c , gdzie kolej ta łączyła się z l in ja W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k ą , 
więc Poznań osiągnął połączenie z W a r s z a w ą jako też z P r u ­
sami W s c h o d n i e m i . 

W roku 1869/70 zostały zatwierdzone projekty t o w a r z y ­
stwa pod nazwą Wroc ławsko - W a r s z a w s k i e Kole je (Bres lau 
W a r s c h a u e r - B a h n ) , na budowę k o l e i z Oleśnicy (Oels) przez 
Kępno - P o d z a m c z e do W a r s z a w y . Jednak po u r u c h o m i e n i u 
w roku 1 8 7 1 — 7 2 l inj i Oleśnica ( O e l s ) — P o d z a m c z e projektu 
dalej nie w y k o n a n o , natomiast rozpoczęto studja oraz budowę 
k o l e i z O s t r o w a — p r z e z K a l i s z do W a r s z a w y . 

W roku 1871/72 utworzyło s ię towarzystwo pod nazwą 
Oels - Gnesner - E i s e n b a h n - Gesel lschaf t . T o w a r z y s t w o miało na 
ce lu budowę linji kole jowej z Oleśnicy przez K r o t o s z y n — 
Wrześnię do G n i e z n a . S iedzibą tegoż t o w a r z y s t w a było m i a ­
sto Wroc ław. Kapitał t o w a r z y s t w a wynosił w czasie r o z p o ­
c z ę c i a budowy 7.750.000 talarów. T o w a r z y s t w o otrzymało 
dnia 17 c z e r w c a 1872 r. konces ję na budowę a linję urucho­
miono i oddano do ruchu dnia 30 c z e r w c a 1875 r. C e l e m 
powiększenia kapitału o 3 mi l jony rnarek wniosło towarzystwo 
do rządu w dniu 16 c z e r w c a 1876 r. statut d o d a t k o w y , który 
został z a t w i e r d z o n y d n i a 16 c z e r w c a 1880 r. Powiększony 
kapitał miał służyć do polepszenia urządzeń stacyjnych, do 
założenia nowych stacji i przystanków jako też do w y k o n a n i a 
niezbędnych budowl i n i e p r z e w i d z i a n y c h w p i e r w s z y m projekcie 
t o w a r z y s t w a . 

Oprócz tego towarzys twa powstało także towarzys two 
drugie z siedzibą w P o z n a n i u pod nazwą Posener - K r e u z b u r -
ger E i s e n b a h n - Gesel lschaft , które wybudowało linję kole jową 
Poznań — K l u c z b o r e k ce lem p r o w a d z e n i a te jże przez L u b l i n i e c 
do T a r n o w s k i c h Gór. Kapitał wynosi ł 12.000.000 talarów, 
jednak na pos iedzeniu t o w a r z y s t w a w dniu 2 m a r c a 1878 r . 
uchwalono kapitał powiększyć o 1.200.000 marek, gdyż k a p i ­
tał z a s a d n i c z y nie był wystarcza jącym do wykończenia b u ­
dowy. Sporządzony na ten ce l statut dodatkowy został z a ­
twierdzony d n i a 26 l ipca 1878 r. 

W dniu 15 s ierpnia 1881 t o w a r z y s t w o Górnośląskich K o ­
le i uzyskało konces ję na budowę l inj i kole jowej z Inowrocła­
w i a do Mątwy. Linję tę u r u c h o m i o n o 1 września 1882 r. 
B y ł a to ostatnia koncesja , którą uzyskało prywatne t o w a r z y ­
stwo na budowę k o l e i . D a l s z y rozwój tej l in j i przeprowadzał 
już rząd p r u s k i . D n i a 1 s t y c z n i a 1889 r. została uruchomiona 
przestrzeń M ą t w y . — K r u s z w i c a . 

W roku 1884 uchwalił rząd p r u s k i budowę k o l e i P o ­
z n a ń — Września i linję G n i e z n o — Nakło przez Janowice — 
D a m a s ł a w e k — K c y n i a . Linję Poznań — Września o długości 
48,7 k m . uruchomiono dnia 1 września 1887 r. D n i a 1 l i ­
s topada 1887 roku oddano również do ruchu linję G n i e z n o — 
Nakło. D n i a 19 k w i e t n i a 1886 r. uchwalił rząd przedłużyć 
linję Poznań — Września z Wrześni do Strza łkowa, c e l e m 
połączenia się z K u t n e m . Przedłużenie to uruchomiono dnia 
I s t y c z n i a 1888 r. 

P o d a n e powyżej l inje kole jowe należą do na jważnie j ­
s z y c h dróg żelaznych D . K . P . Poznań. Jak na Górnym 
Ś l ą s k u tak i w W i e l k o p o l s c e wszystk ie l inje główne w y b u d o ­
wane zostały przez t o w a r z y s t w a prywatne . P o przejściu ko­
le i w ręce państwa nie w y b u d o w a n o już żadnych ważnie j ­
s z y c h l i n j i , l ecz rozwi jano s ieć pomiędzy t e m i głównemi l i n j a -
mi zależnie od potrzeby. 

Przejęcie kolei w obrębie D. K. P. w Poznaniu. 

P o w y b u c h u rewoluc j i w N i e m c z e c h , przerwany z o s t a ! 
w nocy z 8 na 9 l i s topada 1918 r. ruch k o l e j o w y przez Z b ą ­
szyń z N i e m c a m i . D n i a 9 l i s topada rano utworzyły s ię 
w P o z n a n i u i Jaroc inie , a następnie 10 l i s topada i w O s t r o ­
w i e R a d y Robotników i Żołnierzy. T e g o ż samego d n i a z a ­
wiązano w P o z n a n i u polsk i „Komitet O b y w a t e l s k i " , do któ­
rego przystąpiło 56 w y b i t n y c h o b y w a t e l i w i e l k o p o l s k i c h . 
Z k o m i t e t e m t y m podjęła n i e m i e c k a R a d a Robotników i Żoł ­
n ierzy pertraktacje , na mocy których w y d e l e g o w a n o dnia 
I I l i s t o p a d a 1918 r. do R a d y 5 Polaków, członków K o m i t e t u 
O b y w a t e l s k i e g o . 
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D n i a 14 l i s topada utworzony został z łona R a d y L u ­
dowej Komisar ja t Nacze lne j R a d y L u d o w e j . W ślad z a P o z n a ­
n i e m , Jaroc inem, O s t r o w e m i G n i e z n e m poszły wszys tk ie inne 
mias ta zaboru i potworzono tam R a d y Robotników i Żołnie­
rzy , w skład których w e s z l i także i P o l a c y , a dalej i P o l s k i e 
R a d y L u d o w e . Mężowie zaufania R a d Robotników i Żołnierzy 
objęli kontrolę na d w o r c a c h kole jowych, sprawując nadzór nad 
kole jn ic twem D y r e k c j i P o z n a ń s k i e j . 

D n i a 15 l i s topada R a d a Robotników i Żołnierzy upo­
ważniła pp. inż. S t e l m a c h o w s k i e g o i budowniczego Budzyń­
skiego do ob jęc ia kontrol i nad Dyrekc ją Kole jową w P o z n a ­
niu . Of ic ja lnie pełnili oni swój urząd jako de legac i R a d y R o ­
botników i Żołnierzy, f a k t y c z n i e j ednak b y l i oni organami 
kontrolującemi z ramienia R a d y L u d o w e j . N i e m c y spostrzegl i 
się n iebawem, j a k ą broń oddal i w ręce Polaków. Chcąc to 
naprawić, u c h w a l i l i na R a d z i e Robotników i Żołnierzy w y d e ­
legowanie da lszych dwóch p r z e d s t a w i c i e l i , na których wybrano 
dwóch średnich urzędników k o l e j o w y c h Niemców. M i m o tego 
udało się de legatowi inż. S t e l m a c h o w s k i e m u uchwycić władzę 
i k ierować organami rządzącemi. P o t w o r z o n e R a d y L u d o w e 
wybrały na stac jach ko le jowych mężów zaufania , kontrolują­
cych obowiązki służbowe urzędników k o l e j o w y c h . Również 
i tutaj udało się sprawę tak pokierować, że p r z y w s z e l k i c h 
ważniejszych urzędach i mie j s cach służby ustanowiono P o l a ­
ków, a tem samem ujęto kontrolę k o l e j n i c t w a w polskie ręce . 
Miało to w i e l k i e znaczenie , gdyż odrazu utrudniło w ogromnej 
mierze N i e m c o m wywożenie taboru i m i e n i a kole jowego do 
N i e m i e c , o poza tem dało możność kontrol i nad w s z e l k i e m i 
p r z e w o z a m i aprowizacy jnemi i w o j s k o w e m i . 

W dniu 21 l i s topada 1918 r. zwołany został w P o z n a ­
niu p i e r w s z y p o l s k i wiec kole jowy, w którym wzięło udział 
przeszło 1.000 kole jarzy . W i e c uchwali ł konieczność z r z e ­
szenia się kole jarzy w Związek na p o d s t a w a c h czysto naro­
dowych , c e l e m obrony interesów własnych, oraz interesów 
nowopowsta jącego Państwa. Równocześnie przyjęto rezolucję 
następujące j t reśc i : 

„ W i e c polsk ich kole jarzy poznańskich w l i czb ie przeszło 
1.000 stoi na s tanowisku P o l s k i ludowej , a nie k lasowej . P r o ­
testuje p r z e c i w k o tworzeniu rządu party jno-soc ja l i s tycznego 
w W a r s z a w i e i żąda s tanowczo rządu narodowego, w którym 
zas iadać będą ludzie ze w s z y s t k i c h wars tw, ludz ie , którzy 
dążą stanowczo do połączenia w s z y s t k i c h dzielnic _ P o l s k i , 
m i a n o w i c i e także „Poznańskiego, P r u s z Gdańskiem i Ś l ą s k a " . 

N a zakończenie zaśpiewano: „ Jeszcze P o l s k a nie z g i n ę ł a " . 
N a skutek uchwały wiecu , zwołane zostało w dniu 

29 .XI .1918 r. zebranie konstytucyjne, na którem wybrano z a ­
rząd nowoutworzonego Związku K o l e j a r z y P o l s k i c h ( Z . K . P . ) . 
Zarząd ten kontrolował czynności n i e m i e c k i c h pracowników 
kole jowych , którzy w s z e l k i e m i siłami s taral i się wywozić do 
N i e m i e c majątek k o l e j o w y . Dzięki energicznemu postępowaniu 
zarządu wysiłki niemców się nie udały tak, iż zarząd urato­
wał d la P o l s k i mil jonowe wartości kole jowe. 

W krótkim czasie potworzyły się dalsze fi l je Związku 
w Ost rowie , J a roc in ie , Środzie , Inowrocławiu, K r o t o s z y n i e , 
Koźmienie i B y d g o s z c z y , które w tym s a m y m k i e r u n k u i d u ­
chu pracowały, jak centra la w P o z n a n i u . 

Rozwój 1 postęp r e w o l u c j i oraz następujące w y p a d k i 
dzie jowe spowodowały R a d ę Ludową i K o m i s a r j a t N a c z e l n e j 
R a d y L u d o w e j do zwołania na 5 I 6 grudnia 1918 r. S e j m u 
dzie ln icowego, który powziął cały szereg niezmiernie ważnych 
1 p o d s t a w o w y c h rezo luc j i i uchwał. C o do postępowania 
i urzędowania d o t y c h c z a s o w y c h n i e m i e c k i c h zarządów w s z y s t ­
k i c h gałęzi adminis t racy jnych , a więc także i k o l e i , ogłosił 
S e j m d z i e l n i c o w y następujące uchwały: 

1. Ponieważ ca ła d o t y c h c z a s o w a działalność rządowa 
s p r z e c i w i a się interesom ludności polskie j , a urzędnicy w y ­
c h o w a n i w szkole h a k a t y z m u nie przestają działać w k ierunku 
d o t y c h c z a s o w y m , przeto naród polsk i żąda: 

a) aby usunięto już teraz urzędników, występujących 
wrogo p r z e c i w polskości, 

b) ażeby w o k o l i c a c h zamieszkałych przez ludność p o l ­
ską urzędników poddano kontro l i p r z e d s t a w i c i e l i polaków. 

2 . Prze jęc ie adminis t rac j i w przyszłej P o l s c e przez po­
laków jest jedną z rzeczy najważniejszych. 

Z e względu na to wyraża Se jm d z i e l n i c o w y przekonanie , 
że każdy P o l a k , zamieszkały w d z i e l n i c y lub z niej pocho­

dzący s tawi się rządowi p o l s k i e m u do d y s p o z y c j i , chociażby 
to było połączone d l a niego z największemi o f iarami mater ja l -
nemi i jak największem poświęceniem osobistem. 

W ostatnim dniu 6 .12.1918 r. Se jmu D z i e l n i c o w e g o z o ­
stał rozszerzony Komisar ja t N a c z e l n e j R a d y L u d o w e j o d a l ­
s z y c h trzech członków, tak, że odtąd najwyższa władza ca łe j 
dzie ln icy P r u s k i e j ( P o z n a ń s k i e g o , P r u s , P o m o r z a i Ś l ą s k a 
składała się z sześciu członków. 

W sześć dni po rozwiązaniu się S e j m u D z i e l n i c o w e g o 
Wydział P o l s k i c h Pracowników przy K o m i s a r j a c i e Nacze lne j 
R a d y L u d o w e j ogłosił , żeby polacy urzędnicy, znajdujący się 
w N i e m c z e c h na urzędach, t a k o w y c h nie p o r z u c a l i s a m o w o l ­
nie, lecz s t a w i a l i wniosek o przenies ienie do Poznańskiego, 
dalej żeby w myśl rezoluc j i S e j m u D z i e l n i c o w e g o nie zgła­
szano się osobiśc ie , a ty lko p isemnie w r a z z podaniem krót­
kiego życiorysu. Równocześnie z powyższem ogłoszeniem 
Komisar ja t wystosował memorjał do rządu pruskiego , żąda jąc 
us tanowienia kontrolerów Polaków przy poszczególnych urzę­
dach adminis t racy jnych . 

D n i a 19 .XI .1918 r. otworzono linję Poznań — Ostrów — 
W a r s z a w a dla pociągów osobowych i skasowano obowiązujący 
dotychczas przepis pos iadania paszportu . 

W o b e c w i e l k i e g o braku węgla oraz n ieuregulowanych 
warunków ruchu kole jowego ogłosiły gazety w dniu 3 .XII .1918 r. 
do wiadomości p u b l i c z n e j , że bi lety kole jowe w y d a w a n e będą 
t y l k o za legitymacją konieczności jazdy i to w w y p a d k a c h 
z a w e z w a n i a do centra lnych urzędów g o s p o d a r c z y c h , lub w e ­
zwań, o i le c h o d z i o interes ogółu i w razie choroby lub 
śmierci najbliższych k r e w n y c h . 

Trudności w ruchu, oraz coraz bardzie j wzrastający 
brak węgla zmusił Dyrekc ję Kole jową do ogłoszenia w dniu 
20 .XII .1918 r. znacznego o g r a n i c z e n i a ruchu osobowego bez 
względu nawet na nadchodzące święta Bożego N a r o d z e n i a . 

Z dnia 27 na 28 g r u d n i a w nocy około godziny 12-tej 
p o l s k a „Straż L u d o w a " zajmuje i obsadza dworzec w P o z n a ­
niu i częściowo rozbra ja znajdujących się tam jeszcze żołnie­
rzy n i e m i e c k i c h . W ślad z a P o z n a n i e m opuszczają n i e m i e c k i e 
w o j s k a względnie zostają rozbrajane — a dworce obsadzone 
przez S t r a ż e L u d o w e w mias tach : Gnieźnie, Kośc ianie , Os t ro ­
wie , Wrześni , Ś remie , C z e m p i n i u , Wągrowcu, K r o t o s z y n i e , 
G o s t y n i u , Rogoźnie , Ostrzeszowie , W o l s z t y n i e , K c y n i , S t r z e l ­
nie i K r u s z w i c y , oraz na stac jach ko le jowych położonych p o ­
między powyższemi m i a s t a m i . 

Komisar ja t N a c z e l n e j R a d y L u d o w e j w P o z n a n i u utwo­
rzył 28 .12 .1928 r. przy sobie, jako władzy naczelne j zaboru 
P r u s k i e g o sekc ję komunikacyjną, a na k i e r o w n i k a sekc j i po­
wołał inżyniera Bogus ława D o b r z y c k i e g o . Sekc ja dzieliła się 
na 3 decernaty: ko le jowy, pocztowy i żeglugi. P l a n pracy de-
cernatu kole jowego sekc j i nakreślony został następująco: 

1. T a b o r . 
a) zebranie s ta tystycznych danych co do Ilości i rodzaju 

taboru znajdującego się w obrębie okupowanym przez w o j s k a 
polsk ie . 

b) ubezpieczenie przez władze polskie c y w i l n e i wo jsko­
w e przed sabotażem n i e m i e c k i m . 

2) Mater jały warsztatowe i ruchowe: 
Z a o p a t r z e n i e k o l e i w konieczne do utrzymania ruchu 

mater ja ły . 
3) Z b i e r a n i e s tatystycznych danych co do w s z e l k i c h 

urzędników polaków w obrębie o k u p o w a n y m oraz w całem 
państwie n i e m i e c k i e m . 

4) P r z e p r o w a d z e n i e organizac j i po lsk iego Związku K o ­
lejowców. 

5) Obsadzenie urzędów p r z e z urzędników polaków. 
6) Urządzenie kursów z a w o d o w y c h i językowych. 
J edną z p i e r w s z y c h czynności Wydziału K o m u n i k a c y j n e ­

go, który w p i e r w s z y c h czasach składał się t y l k o z trzech 
osób, było w y d a n i e 4 s tycznia 1919 r. do p i sm p o l s k i c h 
w Księstwie i w N i e m c z e c h następującego ogłoszenia: 

„Do w s z y s t k i c h kole jowych i pocztowych polaków! 
W s z y s t k i c h rodaków, z a t r u d n i o n y c h w N i e m c z e c h przy 

kole jach i pocztach pros imy zgłosić się p isemnie pod adre ­
sem: N a c z e l n a R a d a L u d o w a — Wydział K o m u n i k a c j i — 
Poznań. 

Zgłoszenia zawierać w i n n y : 
1) Imię i n a z w i s k o . 



362 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ni II 

2) Datę urodzenia . 
3) P r z y c z e m był za trudniony. 
4) W jakim dzia le kole i lub poczty pracował . 
5) Jak długo już pracuje. 
W s z e l k i e gazety w całych N i e m c z e c h uprasza się o k i l ­

kakrotne powtórzenie powyższego ogłoszenia. 
N a c z e l n a R a d a L u d o w a —• Poznań' ' 

P r ó c z powyższego ogłoszenia rozesła ł Wydział do w s z y s t ­
k i c h S towarzyszeń oraz z n a j o m y c h polaków w N i e m c z e c h 
k i l k a tysięcy szematów zgłoszeń, ce lem r o z d a n i a i c h pomię­
dzy z n a j o m y c h wraz z prośbą o p r z e p r o w a d z e n i e agitac j i 
wśród z n a j o m y c h urzędników kole jowych i p o c z t o w y c h . 

Zgłoszeń z N i e m i e c wpłynęła bardzo w i e l k a i lość, bo 
przeszło 10.000; więce j niż połowa i c h jednak nie nadawała 
się do zużytkowania przy k o l e i i p o c z c i e , bo m i m o wyraźne­
go z a z n a c z e n i a , że składać podania mają urzędnicy, zgłaszali 
się górnicy, hutnicy, murarze i t. d . , których przy obsadzeniu 
nie można było zużytkować. 

Zapowiedź D y r e k c j i K o l e i , że nie może zezwolić na 
przewożenie wo jska polskiego, broni i a m u n i c j i , p r z e z n a c z o ­
n y c h d la s w y c h ziomków, spowodowało główne dowództwo 
W o j s k P o l s k i c h do zn ies ien ia n i e m i e c k i e j , a utworzenia p o l ­
skie j k o m e n d y l i n j i . D n i a 7 s tycznia r o z k a z e m d z i e n n y m Ni 2 
m i a n o w a n o polskiego komendanta l inj i K a p i t a n a Różalsk iego , 
który następnego dnia przejął agendy komendantury od d o ­
tychczasowego n iemieck iego komendanta . D n i a 9.1.1919 r. 
K o m i s a r j a t K . R. L . l ikwidu je wsze lk ie R a d y robotnicze i żoł­
nierskie na terenach byłego zaboru prusk iego . Ostateczne 
z l i k w i d o w a n i e R a d L u d o w y c h pod koniec 1919 r. p r z e p r o w a ­
dził departament pol i tyczny Min is te rs twa Byłe j D z i e l n i c y 
P r u s k i e j w p o r o z u m i e n i u z K . N . R. L . D n i a 17.1.1919 r. 
obejmuje generał Dowbor Muśnicki główne dowództwo w s z y s t ­
k i c h wojsk p o l s k i c h w obrębie okupac j i . W o b e c wie lk iego 
braku urzędników i wogóle pracowników k o l e j o w y c h polaków, 
z w a l n i a s ię kole jarzy c h w i l o w o od w e r b o w a n i a . 

D n i a 6.II.1919 r. wydała D y r e k c j a K o l e i normalny roz­
kład jazdy — p i e r w s z y od c h w i l i okupac j i . P o d c z a s k iedy do 
6.II.1919 r. ruch pociągów o s o b o w y c h był bardzo ograniczony , 
n o w y rozkład podaje dość znaczne u l e p s z e n i a przez w p r o w a ­
dzenie n o w y c h pociągów, a głównie rac jonalne u n o r m o w a n i e 
czasu przyjścia I ode jśc ia pociągów. R a z e m było w rozkła­
dzie 32 pary pociągów. O d 7.II wprowadzono połączenie po­
ciągami k u r j e r s k i e m i pomiędzy W a r s z a w ą a P o z n a n i e m stale 
w poniedziałki, środy i piątki z W a r s z a w y , a w niedzie le , 
w t o r k i i c z w a r t k i z P o z n a n i a . P i e r w s z y pociąg kur jersk i o d ­
szedł z W a r s z a w y w piątek d n i a 7.II.1919 r. Nieszczęśliwym 
zbieg iem okoliczności uległ on 8 lutego rano o godzin ie 6.30 
na stacj i W i t a s z y c e zderzeniu z pociągiem przetacza jącym. 
D w i e l o k o m o t y w y , 2 wagony bagażowe i wagon służbowy M i ­
nis ters twa K o l e i Żelaznych w W a r s z a w i e uległy zupełnemu 
zdruzgotaniu , a k i l k a innych wagonów częściowemu u s z k o d z e ­
niu . Ś m i e r ć poniosły cztery osoby, w tej l i c z b i e dwóch wyż­
szych urzędników D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j inż. Gryżewski i inż. 
Dąbrowski , oraz dwóch kierowników pociągów — niemców, 
a 12 podróżnych było mniej lub więce j ciężko r a n n y c h . 

N a 13 lutego 1919 r. zarządziła S e k c j a K o m u n i k a c y j n a 
przy K . N . R. L . spis taboru. O t r z y m a n o następujące dane : 
Wagonów t o w a r o w y c h 8 .651, wagonów osobowych 726, p a r o ­
wozów 364. 

T a b o r ten odebrany został w bardzo złym stanie, a do 
tego jeszcze dodać należy, że do n a p r a w , które w ostatnich 
mies iącach w y k o n y w a l i N i e m c y , używano mater ja łów wojen­
n y c h znaczn ie gorszego gatunku, lub też tak n a z w a n y c h „Ersatz -
stoffe" , które się często psuły, a tem samem wartość i s p r a w ­
ność taboru bardzo obniżały. 

D n i a 14.11 wręczył w T r e w i r z e f rancuski marsza łek F o c h 
n i e m i e c k i e m u m i n i s t r o w i E r z b e r g e r o w i dodatek do warunków 
w s p r a w i e przedłużenia roze jmu. Dodatek ten tyczył się spe­
cjalnie d z i e l n i c y poznańskie j , a zawierał warunek n a t y c h m i a ­
stowego zaprzes tan ia przez Niemców kroków zaczepnych prze­
ciw P o l a k o m , oraz z a k a z wojskowego p r z e k r a c z a n i a l in j i de -
m a r k a c y j n e j . D n i a 16.11 1919 r. upoważnionym został minis ter 

Erzberger przez rząd R z e s z y N i e m i e c k i e j do p o d p i s a n i a w a ­
runków dalszego roze jmu. 

W obrębie granic l in j i demarkacyjne j posiadała D y r e k c j a 
K o l e i : 

l in j i pierwszorzędnych . . , 836 .742 k m . 
"„ drugorzędnych . . . 1 .069.220 „ 

razem i 1.905.962 k m . 

Powiększenie D y r e k c j i przez linje przyznane traktatem 
w y n o s i : 

l in j i pierwszorzędnych . . . 175.567 k m . 
„ drugorzędnych . . . . 230 .120 

razem . 405.687 k m . 

Ostateczny przeto stan p o s i a d a n i a D y r e k c j i przedsta ­
w i a się: 

l inj i pierwszorzędnych . . . 1.012.309 k m . 
„ drugorzędnych . . . . 1.299.340 „ 

r a z e m ', 2 .311.649 k m . 

Ponieważ n i e m i e c k i personel k o l e j o w y zgodnie z zarzą­
dzen iem podsekretarza stanu K u n a , był zdecydowany z dniem 
31.III 1920 r. opuścić służbę polską, a tem samem zupełnie 
ogołocić przyszłą p o l s k a Dyrekc ję przystąpiono do energicznego 
szkolenia po lsk ich kole jarzy na przyszłych urzędników k o l e ­
jowych . S z k o l e n i e odbyło się w dwu z a s a d n i c z y c h grupach: 

1) szkolenie w języku polskim — czytan ia , pisania i r a ­
c h o w a n i a i 

2) s z k o l e n i e fachowo-ko le jowe . 
K u r s a fachowo-kole jowe podzielono na rozmaite grupy, 

s tosownie dó przyszłego z a p o t r z e b o w a n i a obsadzania p o s z c z e ­
gólnych urzędów, jak to: 

a) służby ruchowej , b) — handlowej , c) — trakcyjnej , 
specjalnie kierowników parowozów, d ) — telegraf icznej . 

Równocześnie ze s z k o l e n i e m personelu sekc ja k o m u n i ­
kacy jna przy K . N . R . L . przystąpiła do o p r a c o w a n i a planu 
obsadzania ważniejszych stanowisk przez o d p o w i e d n i e siły 
polskie . P r z e d e w s z y s t k i e m głównem staraniem sekc j i było jak 
najszybsze obsadzenie przez p o l a k a s t a n o w i s k a prezesa D y ­
r e k c j i . Wybór K . N . R. L . padł na wyższego urzędnika, radcę 
kole jowego ( R e g i e r u n g s — u n d Baurat ) B e n o n a R u t k o w s k i e g o , 
będącego w służbie p r u s k i c h k o l e i n a c z e l n i k i e m Urzędu w a r ­
sztatowego w S tarogardz ie . Nominac ję na prezesa otrzymał 
inż. R u t k o w s k i d. 15.IV 1919 r. przez K . N . R. L . Równocześnie 
z nominac ją prezesa R u t k o w s k i e g o K . N . R . L . skasował p i s ­
m e m z dnia 18. IV 1919 r. dotychczasowych decernentów k o -
misar ja tu , którzy p r z e s z l i na s tanowiska prywatne , a d o t y c h ­
czasowy k i e r o w n i k sekcj i komunikacy jne j przy K . N . R . L . 
inż. D o b r z y c k i przeszedł do Dyrśkcj i kole jowej , jako decernent . 

Poniżej podane z e s t a w i e n i a porównawcze ilości praco­
wników kole jowych Po laków i Niemców dają nam pogląd na 
polszczenie D y r e k c j i , oraz na trudności, w jak ich Zarząd K o l e i 
znalazł się z dniem 1.4 1920 r. 

T A B L I C A 1. 

Ogółem urzędników i pomocników 
S P I S 

z dnia 
Pola­
ków 

Niem­
ców 

Razem 0/ 
'0 

Polaków 
lo 

Niemców 

10.10/1919. 1.971 4.558 6.529 30 70 

10.11 „ 2.285 4 .057 6.342 36 64 

10.12 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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T A B L I C A 2. 

S P I S 
z dnia 

R o b o t n k ó w 
S P I S 

z dnia Pola­
ków 

Niem­
ców 

Razem % 
Polaków 

0/ 
lo 

Niemców 

10.10/1919. 7.799 2.900 10.699 73 27 

10.11/1919. 8.591 2.612 11.203 77,7 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. 9.793 1.981 11.774 83,2 16,8 

10. 4/1920. 10.355 402 10.757 96 ,2 3,8 

T a b . nr. 1. w y k a z u j e z a przeciąg 6 miesięcy od 10 paź­
d z i e r n i k a 1919 r. do 10 k w i e t n i a 1920 r. stan urzędników 
średnich, niższych, p o m o c n i c z y c h oraz kandydatów polaków 
i niemców ilościowo i procentowo, a t a b l i c a nr. 2 określa z a 
ten sam przeciąg czasu ilości i procenty robotników. 

Jak już powyżej zaznaczono, nie zawsze można było po 
odejściu Niemców dobrać na s tanowiska odpowiednich ludzi 
( P o l a k ó w ) . Wkrótce okazywać się poczęły różne braki , wobec 
czego musiano rozpocząć przenoszenie personelu. W y s z k o l e n i e 
tak urzędników na średnie s tanowiska , jak i robotników na 
urzędników pomocniczych trzeba było wobec nagiego o p u s z c z e ­
n ia służby przez n iemców—przyspieszyć . 

P r z e j ę c i e administrac j i D y r e k c j i Poznańskie j przez M.K.Ź" 
z d n i e m 1. I V . 1920 r., a tern samem wprowadzenie różnych 
n o w y c h przepisów, zwłaszcza t a r y f o w o - h a n d l o w y c h , niedostoso­
w a n y c h do stosunków m i e j s c o w y c h , wprowadzało częstokroć 
zament i utrudniało prace p r a c o w n i k o m , którzy przeważnie 
nie byli przygotowani do swoich stanowisk i do przepisów 
p r u s k i c h . Największe trudności sprawiało obsadzenie stanowisk 
zawiadowców stacji , naczelników kas i ekspedyc j i t o w a r o w y c h , 
kierowników parowozów, a zwłaszcza nadzorców torów, któ­
r y c h po odejściu niemców na ogólną liczbę nadzorców toro­
w y c h w okręgu d y r e k c y j n y m 94, pozostało ogółem 21 . T a k 
więc po odejściu niemców a d m i n i s t r o w a l i nadzorcy torów po 
4 ,5 a nawet i 6 okręgów. P o odejściu niemców zostało w c a ­
łym okręgu d y r e k c y j n y m 70 kierowników parowozów, podczas 
gdy etat przy normalnym ruchu przewidywał i c h 740. C h c ą c 
ruch podtrzymać, musiano zażądać pomocy z D y r e k c j i K o l e j o ­
w y c h b. Kongresówki i Małopolski, które wydelegowały około 
90 kierowników p a r o w o z o w y c h . O b s a d z e n i e s tanowisk dozor­
ców stacji (stacje IV k l a s y ) , których okręg D y r . Poznań 
l i c z y 322 , sprawiło poważne trudności, gdyż na s tanowiskach 
tych potrzebne wszechstronne w y s z k o l e n i e tak w służbie r u ­
chowej , jak i handlowe j . N i e ma jąc na owe s tanowiska dosta­
tecznej ilości e tatowych urzędników, musiano je obsadzić po 
części urzędnikami p o m o c n i c z y m i , t. j . robotnikami pełniącymi 
służbę urzędniczą. L u d z i tych w miarę możności mianowano 
na s tanowiska etatowe. Eta t prusk i przewidywał d l a biur d y -
rekcy jnych 474 urzędników średnich i niższych, a po odejściu 
Niemców pozostało w D y r e k c j i urzędników średnich i niższych 
ogółem 126, a więc brakło 348 osób. 

Z chwilą należytego z o r g a n i z o w a n i a się minis ters twa byłej 
D z i e l n i c y P r u s k i e j , zamieniono dnia 3. X I . 1919 r. komisję 
kole jową na „Departament K o l e j o w y ' ' , który wobec przyjęcia 
ko le i byłego Z a b o r u P r u s k i e g o przez Minis ters two K o l e i Ż e ­
l a z n y c h został 30 . VI I I . 1920 r. ostatecznie z l i k w i d o w a n y . 

D e p a r t a m e n t o w i K o l e j o w e m u , urzędującemu w gmachu 
D y r e k c j i Kole jowej w P o z n a n i u podlegały koleje ca łego byłego 
Z a b o r u P r u s k i e g o , t. j . D y r e k c j e poznańska i gdańska. 

Kolejnictwo poznańskie pod zarządem Polskim. 
P i e r w s z e trzy lata po przejęciu przez Państwo P o l s k i e 

K o l e i , któremi zarządza obecnie D y r e k c j a K o l e i Państwowych 
w P o z n a n i u , były poświęcone wyłącznie z a d a n i o m utrzymania 
ruchu pociągów, w związku z czem cała u w a g a D y r e k c j i była 
sk ierowana na bieżącą konserwację torów. W y k o n y w a n i e j a ­
k i c h k o l w i e k , zwłaszcza poważniejszych, robót inwes tycy jnych 
było w tym okres ie niemożliwe zarówno ze względu na 

w a r u n k i pol i tyczne — wojny 1919 r. z n i e m c a m i i 1920 r. 
— z b o l s z e w i k a m i , — jak i ze względu na nader ciężką wów­
czas sytuację ekonomiczną świeżo z mroków n i e w o l i z m a r ­
twychwstałego Pańs twa . W okresie tym wykonywała D y r e k c j a 
jedynie absolutnie niezbędne d la otwarc ia ruchu granicznego 
z N i e m c a m i roboty rozwoju stacji pogranicznych . N a roboty 
te, polegające na ułożeniu d o d a t k o w y c h torów oraz p o b u d o w a ­
niu najniezbędniejszych ty lko narazie urządzeń ce lnych , w ro­
ku 1922 wydano 350 .000 .000 mk. , a w roku 1923 — 70 mi l jar -
dów mk. , oprócz tego w 1922 r. w y d a n o jeszcze 38 000 .000 m k . 
na odbudowę u s z k o d z o n y c h podczas działań wojennych urzą­
dzeń k o l e j o w y c h . 

Dopiero wprowadzenie w maju 1924 r. nowej j ednostk i 
m o n e t a r n e j — z ł o t e g o — i us tab i l izowanie się w związku z tern 
stosunków g o s p o d a r c z o - e k o n o m i c z n y c h dały możliwość pomy­
śleć o robotach inwestycy jnych w większym zakres ie . P r z e d e ­
w s z y s t k i e m w maju tegoż 1924 r. przystąpiono do poważnych 
prac przebudowy 2 - c h mostów w P o z n a n i u ; mostu K a p o n i e r a 
d l a jazdy kole jowej nad torami stacyjnemi i mostu kole jowego 
nad ulicą L i b e l t a . P r a c e te ukończono w marcu 1925 r., a koszt 
wynosił d l a mostu K a p o n i e r a — 115,665 zł., a d l a mostu nad 
u l . L i b e l t a — 7 4 . 1 2 1 zł. W związku ze s k a s o w a n i e m p r z e d w o ­
jennych kordonów g r a n i c z n y c h , oddzielających Wielkopolskę 
od reszty z iem P o l s k i c h , a przeciągnięciem natomiast nowego 
kordonu pomiędzy nią, a Państwem N i e m i e c k i m , zmieniły s ię 
zasadniczo k i e r u n k i i charakter przewozów, a także zwiększyła 
się i i ch i lość . 

W związku z powyższem zaszła potrzeba rozwoju wzglę­
dnie przebudowy całego szeregu stacj i , na których gospodarka 
r u c h o w a wskutek wyżej oznaczonej zmiany warunków stawała 
się coraz trudniejszą. 

Z e znacznie j szych robót w zakres ie rozwoju stacji w y ­
mienić należy następujące : 

1) Rozwój stacj i pogranicznej Zbąszyń, gdzie pobudowano 
m a g a z y n t o w a r o w y celny, halę rewizyjną, gęsią rampę, roz­
szerzono tory warszta towe, pobudowano trójkąt do obracania 
parowozów, wagę wagonową, uzupełniono urządzenia ochronne 
i t. p. N a te rcboty w y d a n o razem 403.177 zł. 

2) N a rozwój stacji pogranicznej D r a w s k i Młyn, w y d a n o 
razem 124.634 zł. 

3) Rozwój stacji Września , która przez w y b u d o w a n i e w l a ­
tach 1919 — 1923 nowej normalnotorowej l in j i kole jowej 
K u t n o — Strzałków uzyskała bezpośrednie połączenie z W a r ­
szawą, wskutek czego słaby przedtem stosunkowo ruch na 
lokalnej tylko k o l e i Poznań — Wrześn ia — Strzałków, od czasu 
gdy l in ja ta s ta ła się częścią m a g i s t r a l i , znacznie się zwiększył . 
N a odnośne roboty w y d a n o : 154.026 zł. 

4) Rozwój stacji Strzałków, podjęty w 1927 r. zarówno 
ze względów ana log icznych do tych , jakie zadecydowały o p o ­
trzebie rozwoju lezące j na tym s a m y m s z l a k u st. Września , jak 
i ze względu na wysunięte już w roku 1926 przez M i n i s t e r ­
s two żądanie wydłużenia torów t o w a r o w y c h do 850 m . dłu­
gości użytkowej. 

Oprócz tego zaznaczyć należy, że st. S trzałków, która 
przedtem było końcową, po w y b u d o w a n i u l in j i K u t n o — S t r z a ł ­
ków stała się przechodnią, co też pociągnęło z a sobą pewne 
zmiany w urządzeniach s tacy jnych. N a roboty odnośne w y ­
dano we w s k a z a n y m roku 1927 — 112.000 zł. 

5) Rozwój stac j i S k a l m i e r z y c e , która przes tawszy być 
od czasu o d z y s k a n i a przez Polskę niepodległości s tac ją leżącą 
na pograniczu Pa ńs t wa , stała się odpowiednią do pobudowania 
na niej warsztatów w a g o n o w y c h , w związku z czem zaszła 
potrzeba odpowiedniego rozwoju torów i innych urządzeń s ta ­
c y j n y c h . Z robót odnoszących się do rozwoju st. S k a l m i e ­
rzyce i budowy wyżej w s p o m n i a n y c h warsztatów wymienić 
należy rozszerzenie torów i budowę obrotnicy , budowę m o n -
towni o powierzchni 11.500 m 2 , budowę hal i m a s z y n i obróbki 
d r z e w a o p o w i e r z c h n i 2 .400 m 2 i przebudowę byłego budynku 
stacyjnego na warsztaty mechaniczne . W y d a t k i na powyższe 
roboty wyniosły 1.789.663 zł. 

Oprócz tego na urządzenia mechaniczne w w y b u d o w a ­
nych w S k a l m i e r z y c a c h warsztatach w y d a n o 166.280 zł. a na 
urządzenia elektrotechniczne 228 .799 zł. 

6) Rozwój stacj i H a n u l i n , którego potrzeba wyłoniła się 
w 1926 r. w związku z w y b u d o w a n i e m nowej l in j i kole jowej 
K a l e t y — P o d z a m c z e . Z a czasów zaborczych obecna l in ja 
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P o z n a ń — Ł ę k a stanowiła część magis t ra l i , ł ą c z ą c e j zagłębie 
węglowe Górnośląskie z portami morza Ba ł tyck iego , i na st. 
Kępno, znajdującej s ię o 1,5 k m . na południe od H a n u l i n a , 
krzyżowała się w różnych p o z i o m a c h z linją Wroc ław — P o d ­
z a m c z e , p r z y c z e m st. P o d z a m c z e leżała na byłej granicy r o ­
syjskie j i była końcową. 

U s t a l o n a zgodnie z T r a k t a t e m W e r s a l s k i m i w y n i k a m i 
p lebiscytu na Górnym Śląsku l in ja graniczna pomiędzy P o l ­
ską a R z e s z ą Niemiecką między stacjami Ł ę k a i L u b l i n i e c 
odeszła od wyżej wspomnianej magistral i na wschód, pozosta­
wiając w ten sposób odcinek jej długości około 80 k m . p o ­
z a gran icami Państwa P o l s k i e g o , wobec czego l in ja ta nie 
mogła służyć d la P o l s k i tem, c z e m była przedtem dla N i e ­
miec to jest dogodną arter ją dla w y w o z u węgla i P o l s k a 
z m u s z o n a była, w z a m i a n utraconego o d c i n k a tej arter j i , p o ­
budować na swojem własnem terytor jum spec ja lną nowa linję 
K a l e t y — P o d z a m c z e , długości 115 k m . , p r z y c z e m d l a połą­
c z e n i a jej z przechodzącą w Kępnie nad jej przedłużeniem 
linją Poznań — Ł ę k a okazało się niezbędne wybudowanie 
specjalnej łącznicy do leżące j na wspomniane j l inj i Poznań — 
Łęka stacji H a n u l i n , w związku z czem w a r u n k i pracy rucho­
wej na st. H a n u l i n uległy z m i a n i e i odpowiednie rozszerzenie 
jej stało się niezbędne. 

Roboty odnośne rozpoczęto w l i p c u 1926 r. p r z y c z e m 
ułożono dodatkowe rozjazdy i tory, rozszerzono budynek s ta ­
cyjny oraz w y k o n a n o roboty, związane bezpośrednio z budową 
wspomnianej łącznicy, a także odpowiednie urządzenia ochron­
ne. N a roboty te w y d a n o w 1926 roku sumę 406 .167 zł. 

7) Rozwój stacji P o d z a m c z e , który spowodowało rów­
nież w y b u d o w a n i e wyżej wspomniane j nowej l i n j i K a l e t y — 
P o d z a m c z e . 

Roboty odnośne w y k o n a n o w roku 1926 i w y d a n o na 
nie sumę 453.707 zł. 

W związku z w y b u d o w a n i e m nowej l in j i K a l e t y — P o d ­
zamcze i s t w o r z e n i e m przez to biegnącego wyłącznie po z i e ­
m i a c h Pańs twa P o l s k i e g o tranzytowego traktu węglowego, d l a 
możności p r z e p u s z c z a n i a po n im 20 par pociągów węgłowych 
0 obciążeniu 2 .000 ton, jeszcze w roku 1926, to jest przed 
o twarc iem tej l in j i i p r z e k a z a n i e m jej D y r e k c j i Kole jowej 
w P o z n a n i u do eksploa tac j i , zażądało Minis ters two d o p r o w a ­
d z e n i a użytkowej długości odnośnych torów s tacy jnych do 
850 m . N a skutek tego w y m a g a n i a okazało się niezbędne 
rozszerzyć ca ły szereg stacyj leżących na t y m trakcie wę­
g l o w y m . 

W szczególnie t rudnych w a r u n k a c h wobec nowych w y ­
magań ruchu okazały się stacje, położone na s z l a k u Ostrów 
H a n u l i n — • P o d z a m c z e , a to ze względu na długie i znaczne 
w z n i e s i e n i a prof i lu podłużnego w k i e r u n k u z południa na pół­
noc to jest, w k ierunku właśnie ruchu pociągów ładownych, 
to też p r z e d e w s z y s t k i e m zostały odpowiednio rozszerzone 
stacje nas tępu jące : 

1) Ostrów. Roboty rozpoczęto we wrześniu 1926 r. 
1 ukończono w r. 1927, przyczem wydano razem 379.231 zł. 

2) A n t o n i n i D o m a n i n ; Roboty w y k o n a n o w r o k u 1926, 
na sumę 41 .535 zł. 

3) P r z y g o d z i c e , której rozwój w y k o n a n o w p i e r w s z y m 
kwarta le 1927 r. , w y d a w s z y na nią sumę 37.185 zł. 

4) S w i b a , której rozwój wykonano w 1927 r o k u , w y ­
dawszy na nią sumę 170.000 zł. 

5) H a n u l i n , stacja ta , rozszerzona już częściowo w ro­
ku 1926 jak o tem wyżej nadmieniono, została jeszcze 
w związku z ruchem węglowym rozwinięta w d a l s z y m ciągu 
w roku 1927, p r z y c z e m na odnośne roboty wydano 295.381 zł. 

6) P o d z a m c z e , stacja ta w roku 1925 była już p r z e ­
budowana z końcowej na przechodnią, jak to również wyżej 
zaznaczono , pomimo to jednak specjalnie d l a ruchu węglo­
wego zasz ła potrzeba dalszego jeszcze jej rozszerzenia , co 
uskuteczniono w roku 1927 i na co w y d a n o sumę 231 .048 zł. 

Oprócz wyżej w y m i e n i o n y c h s tacy j , których rozwój o k a ­
zało się niezbędne wykonać ze względu na w y m a g a n i a w ę ­
glowego t ranzytu , wykonano jeszcze niezależnie od ruchu w ę ­
glowego a j edynie w związku z budową p r y w a t n y c h bocznic , 
rozszerzenie torów na st. P i e c h c i n na sumę 19.828 zł. i na 
st. Wągrowiec na sumę 28 .727 zł. Roboty te wykonano w ro­
k u 1926, w następnym zaś r o k u 1927 z t a k i c h s a m y c h mnie j 
więcej względów dokonano rozwoju st. W i t a s z y c e , jednakże 

w d a n y m w y p a d k u rozszerzenie jej było spowodowane n i e ­
ty lko zwiększeniem się produkc j i miejscowej c u k r o w n i , lecz 
i w y m a g a n i a m i ruchu węglowego, stacja b o w i e m W i t a s z y c e , 
w przeciwieństwie do wyżej w y m i e n i o n y c h stacyj P i e c h c i n i W ą ­
growiec leży na s z l a k u węglowym i mus i przepuszczać c a ł ą 
ilość pociągów węglowych. W związku z s z e r s z y m , jak z p o ­
wyższego w y n i k a , zakresem rozwoju st. W i t a s z y c e na odnośne 
roboty wydano też i większą sumę, m i a n o w i c i e 58 .000 zł. 

Z rozpoczęciem się w 1926 r. pertraktacyj ha nd lowych 
z N i e m c a m i , wyłoniła się sprawa otwarc ia ruchu granicznego 
również przez dwie dotychczas niedostosowane jeszcze do 
tego stacje pograniczne Ł ę k ę i S o ś n i e . Rozwój tych stacyj , 
rozpoczęty w 1927 roku i polegający zarówno na o d p o w i e -
dniem rozszerzeniu torów jak i p o b u d o w a n i u urządzeń c e l ­
nych i domów m i e s z k a l n y c h , jest obecnie w toku, przyczem 
rozwój st. Ł ę k a , którą zaczęto wcześnie j , bo jeszcze z wiosną 
1927 r. i na którą w y d a n o już 691 .000 zł. jest bardzie j z a ­
awansowany, niż rozpoczęty dopiero na jesieni tegoż roku 
rozwój st. Sośnie , na którą wydano dotychczas tylko 200 .000 zł. 

Z robót tej samej kategor j i , wymienić należy również 
budowę na pogranicznej st. L e s z n o b u d y n k u urzędu celnego, 
na który w 1927 roku wydano 49.000 zł. 

Oprócz wyżej w y m i e n i o n y c h robót inwestycy jnych , t. j . 
przebudowy mostów w P o z n a n i u , budowy warsztatów w a g o ­
n o w y c h w S k a l m i e r z y c a c h i rozwoju stacyj , wykonane były 
w okręgu D y r e k c j i Poznańskie j jeszcze niżej w y m i e n i o n e z n a c z ­
nie jsze roboty inwestycy jne ; 

1) B u d o w a nowej kot larn i na stac j i Poznań. Z e wzglę­
du na to, że W a r s z t a t y Główne w P o z n a n i u nie posiadały 
wca le k o t l a r n i , budowa takowej pos tawiona była na p i e r w s z y m 
planie i już w roku 1924 budynek nowej kot larn i o p o w i e r z ­
chni 6105 m 2 został w y b u d o w a n y kosztem 299.489 zł . 

Niezwłocznie po ukończeniu b u d y n k u przystąpiono w e ­
wnątrz niego do urządzeń m e c h a n i c z n y c h i e l ek t ro technicznych , 
p r z y c z e m sumy w y d a n e na te urządzenia były nas tępujące : 

a) na urządzenia m e c h a n i c z n e 505 .062 zł. 
b) „ „ e lektrotechniczne 215 .163 zł. 

1 2) Dokończenie budowy nowej l in i j i od Herbów N o w y c h 
do P o d z a m c z a . Strajk górników a n g i e l s k i c h , j a k i miał m i e j ­
sce w 1926 r. i wzmożone w związku z n i m z a p o t r z e b o w a ­
nia węgla polskiego sprawiły, że budującą s ię wówczas linję 
K a l e t y — P o d z a m c z e , której znaczenie już wyżej wyjaśniono, 
okazało s ię niezbędnem uruchomić i przekazać do e k s p l o a ­
tacji jeszcze przed jej całkowitem ukończeniem. Prze jąwszy 
takową z d n i e m 5 maja 1927 r. na długości 90 k m . od st. 
P o d z a m c z e do 24 k i l o m e t r u pomiędzy mijanką K u l e j e a st. 
Herby N o w e , D . K . P . w P o z n a n i u zmuszoną była niezwłocz­
nie, niezależnie od nader intensywnego eksploatowania t a k o ­
wej przystąpić do całego szeregu robót niezbędnych d l a p r a ­
widłowej eksp loa tac j i . N a roboty te, w r. 1927 zaczęte i p r a ­
w i e całkowicie ukończone w y d a n o sumę 1.198.000 zł . Oprócz 
tego na blokadę stacyjną nowej l in j i i urządzenia ochronne 
w y d a n o w tymże r o k u 1927 sumę 218 .000 zł . 

W o b e c tego, że l inja K a l e t y — P o d z a m c z e jest j ednoto­
r o w a i w a r u n k i gospodarki ruchowej na niej w związku z tem 
są bardzo utrudnione, w celu i c h polepszenia oraz d l a zwięk­
s z e n i a przelotności l in j i do 21 par pociągów towarowych przy 
z a c h o w a n i u obecnej ilości 4 par osobowych, na odc inku na le ­
żącym do D . K . P . w P o z n a n i u , t. j . na długości 90 k m . , 
zaszła potrzeba dodania 4 mi janek, które obecnie s ię budują. 
Oprócz tego z tych s a m y c h względów buduje się również n o ­
w a łącznica H a n u l i n — Kępno D o l n e , w związku z c z e m p o ­
ciągi, które obecnie z nowej linji skierowują się po łącznicy 
wybudowane j jeszcze w 1926 r., jak wyżej już zaznaczono , 
wprost na st. H a n u l i n z pominięciem zupełnem st. Kępno, 
dzięki nowej łącznicy będą mogły korzystać ze stacji Kępna 
D o l n e g o . K o s z t budowy mi janek w y n i e s i e p r z y p u s z c z a l n i e 
1.000.000 zł. a budowy łącznicy około 600 .000 zł. 

3) Rozwój st. Jarocin i stacyj od Jaroc ina do O st rowa . 
Wyże j przytoczone już były dane, tyczące się rozwoju 

w związku z ruchem węglowym stacyj od O s t r o w a do P o d ­
z a m c z a włącznie . P r z e z w y k o n a n i e odnośnych jobót u z y s k a ­
no możność p r z e p u s z c z a n i a idących z Górnego-Ś ląska długich 
1 5 0 - o s i o w y c h pociągów aż do O s t r o w a , gdzie były one prze­
rabiane na krótsze i jako takie wysyłane dalej na północ. 
Ponieważ jednak stacja Ostrów nawet po dokonanym a wyżej 
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w s k a z a n y m rozwoju ty lko z t rudem w i e l k i m mogła podołać 
zadaniu przeróbki pociągów długich na krótkie i odwrotnie , 
i przy da lszem zwiększeniu się r u c h u , jak ie w związku z b u ­
dową na nowej l inj i H e r b y — P o d z a m c z e 4 mi janek nastąpi, 
okazałaby się bezwzględnie za ciasną, a dalszy jej rozwój ze 
względu na w a r u n k i mie jscowe jest już niemożliwy, okazało 
się niezbędnem d l a odciążenia st. Ostrów przystąoić już w r o k u 
obecnym 1928 do odpowiedniego rozwoju i wydłużenia torów 
do 850 m . użytkowej długości położonej na północ od Ost ro ­
w a w odległości 48 k m . st, Jarocin, oraz stacyj położonych 
pomiędzy Jarocinem a Ost rowem. 

Roboty odnośne są obecnie już w toku i koszt i c h w y ­
niesie d l a st. J a roc in około 500 .000 zł., a d la stacyj pomiędzy 
O s t r o w e m i Jaroc inem około 600 .000 zł. Ukończenie tych 
robót spodziewane w maju r. b . da możność uskuteczniać 
przeróbkę długich pociągów na krótkie i odwrotnie również 
i w Jarocinie przez co sytuacja ruchowa na st. Ostrów ule­
gnie wybitne j poprawie . 

4) Pomnie j sze roboty inwestycy jne . 
Oprócz w y m i e n i o n y c h już wyżej robót inwestycy jnych 

poważniejszego z n a c z e n i a , wykonała D . K . P . w P o z n a n i u 
jeszcze cały szereg robót z n a c z e n i a pomniejszego, których po­
trzeba wyłaniała się stopniowo w związku z rozwojem stacyj 
P o z n a n i a , Inowrocławia, C z e r n i e j e w a , L e s z n a , Zbąszynia, 
G n i e z n a i Wrześni na co wydano 270,000 zł. i wie le innych 
drobnie jszych prac inwes tycy jnych . 

5) P r z e b u d o w a torów na s z l a k u Poznań — T a m a G a r ­
barska — Poznań W s c h o d n i . 

W związku z podjętą jeszcze z a czasów n i e m i e c k i c h 
przez ówczesną Gminę miasta P o z n a n i a sprawą regulacj i r z e k i 
W a r t y wyłoniła się potrzeba przebudowy całego s z l a k u P o ­
znań — T a m a G a r b a r s k a — Poznań W s c h o d n i na długości 
5 k m . z w y b u d o w a n i e m na północ od istnie jącego t o r o w i s k a — 
nowego, odpowiednio podwyższonego, i odpowiednio również 
podwyższonych mostów przez W a r t ę i jej p o w o d z i o w e k o r y t o — 
Cybinę, a także wiaduktów nad krzyżującemi się z l in ja ko­
lejową u l i cami m i e j s k i e m i . 

Sprawę tej przebudowy podnieśli jeszcze n iemcy w 1907 r. 
i nawet odnośne roboty od strony P o z n a n i a już b y l i r o z p o ­
częli, ze względu jednak zarówno na trudności opracowania 
s k o m p l i k o w a n e g o projektu, jak i na obawę, przed p e w n y m 
r y z y k i e m , związanem z w y k o n y w a n i e m w granicach m i a s t a 
tak poważnych robót b u d o w l a n y c h , s p r a w a ta z a rządów n i e ­
m i e c k i c h poza w y k o n a n i e m wyżej w s p o m n i a n y c h n ieznacz ­
nych robót początkowych naprzód się nie posunęła, wojna zaś 
światowa spowodowała dalszą długą zwłokę w jej z r e a l i z o ­
waniu i dopiero w ubiegłym roku 1927 sprawę omawianą 
podjęto na nowo, poczem po opracowaniu projektu przebudo­
wy na j e d n o k i l o m e t r o w y m odcinku od wyżej wspomniane j 
C y b i n y do st. Poznań-Wschodni (Główna) , rozpoczęto o d ­
powiednie roboty kosztem 300.000 zł. ogólny zaś koszt 
przebudowy s z l a k u Poznań — T a m a G a r b a r s k a •— Poznań 
W s c h o d n i przewyższy zapewne sumę 4 .000.000 zł., w której 
jednak częściowo weźmie udział i Magistrat stoł . miasta P o ­
z n a n i a , jako strona nie mniej od dyrekc j i kole jowej w w y k o ­
naniu tej przebudowy za in teresowana . 

6) Roboty te legraf iczno- te le foniczne . 
W związku z zauważonem na niektórych l in jach jedno-

słupowych przeciążeniem słupów te legraf icznych p r z e z p r z e ­
wody oraz częściowem zużyciem tych przewodów zaszła p o ­
trzeba przebudowy odnośnych l in j i t e l egra f i cznych z jednosłu-
p o w y c h na dwusłupowe. 

W roku 1924 ukończona została p r z e b u d o w a l inj i Ś r o ­
da •— Ostrów, kosztem 30.002 zł., a w roku 1927 przystą­
piono do przebudowy z jednosłupowej na dwusłupową l in j i 
te legraf iczno-te lefoniczne j od st. T a m a G a r b a r s k a do st. 
G n i e z n o . 

Z poważniejszych robót w zakres ie przebudowy l inj i te­
le fon icznych wymienić należy przebudowę taką na długości 
141 k m . od P o z n a n i a do T o r u n i a , p r z y c z e m od P o z n a n i a do 
G n i e z n a oba przewody są bronzowe, a od G n i e z n a do T o r u ­
n i a — żelazne. N a odnośne roboty, rozpoczęte w 1927 roku, 
w y d a n o już dotychczas 80 .000 zł. 

Oprócz wyżej w y m i e n i o n y c h znaczn ie j szych prac z z a ­
kresu robót t e l e g r a f i c z n o - t e l e f o n i c z n y c h w y k o n a n o jeszcze 
cały szereg robót pomnie j szych . 

Podług danych co do ilości parowozów przy przejęciu 
D . K . P . w P o z n a n i u wypadło na 10 k m l in j i w obrębie D y ­
rekcj i poznańskiej 1,91 parowozów, 45,38 wagonów towaro­
w y c h a 3,81 wagonów osobowych, c z y l i wagonów r a z e m 49,19. 
W drugiej połowie 1918 r. przed okupac ją polską posiadała 
D y r e k c j a k o l e j o w a pruska przy 2630 k m linj i 1050 p a r o w o ­
zów i około 21 .000 wagonów. Podług urzędowego z e s t a w i e ­
nia z dnia 23 . IX .1918 r. N r . 123 T 89/234 parowozy były 
podzie lone : Urząd m a s z y n o w y G u b e n a 280, L e s z n o 243, 
Ostrów 224, Poznań 158, Zbąszyń 145 R a z e m 1050 paro­
wozów, tak, że przypadło na 10 k m linji 4 parowozy, 
a 80 wagonów. 

M i m o w o l i nasuwa się pytanie , jak to było możliwe, aby 
w obrębie okupac j i pozostała mnie j więcej ty lko połowa p r z y ­
należnego jej taboru. Czyżby N i e m c y zdążyli w tych k i l k u 
p i e r w s z y c h dniach pomiędzy 27 .XII .1918 r. a 5.1.1919 r. u s u ­
nąć tak znaczną ilość taboru? Częściowo tak, przeważnie jed­
nakże polega to na tem; że d w a duże warsztaty r e p a r a c y j n e — 
Frankfurt nad Odrą i G u b e n a — oraz poboczne warsztaty 
w Głogowie, które należały do P r u s k i e j D y r e k c j i w P o z n a n i u , 
a w których jak przypuszczać należy, znajdowała się z n a c z ­
nie j sza ilość taboru, pozostały poza obrębem okupac j i . 

B r a k tych dwóch dużych warsztatów reparacy jnych , 
a w szczególności kot larn i we Frankfurc ie , odbijał się i o d ­
bi ja ciągle jeszcze jak najfatalniej na stanie napraw taboru. 

Podług of ic ja lnych danych z „Geschaft l iche N a c h r i c h t e n " 
w r o k u 1914 pruska D y r e k c j a posiadała stanowisk w war­
sztatach : 
we F r a n k f u r c i e n . O . p a r o w o z o w y c h 45, w a g o n o w y c h 71 
w Gubenie „ 26 „ 37 
w Głogowie „ 13 „ 38 
w P o z n a n i u 75 „ 126 

r a z e m : 158 ~ 272 
c z y l i przeciętnie wypadło: 

na jedno s tanowisko parowozowe 6,7 parowozów 
„ „ „ wagonowe 77 wagonów 

A k c j a kulturalno-oświatowa, zapoczątkowana wśród p r a ­
cowników D y r e k c j i Poznańskie j , kontynuuje s ię i dotychczas , 
rozwijając się z każdym rok iem coraz pomyślniej . 

Zaznaczyć jednak należy, że la ta 1 9 2 0 — 1923, lata i n -
flancji i zupełnie anormalnych w związku z nią warunków 
życia , hamowały w z n a c z n y m stopniu w s z e l k i e prace k u l t u ­
ralno-oświatowe i takowe dopiero od roku 1924 poczęły roz ­
wijać się normaln ie . W roku t y m założono 24 bibl jo teki 
kolejowe, zorganizowano i przeprowadzono konkurs orkiestr 
i chórów k o l e j o w y c h , przeprowadzono kurs p s z c z e l n i c t w a w J a ­
rocinie , zorganizowano fachowy kurs d la kandydatów na pod-
asystentów i brano udział w konferenc jach oświatowych, urzą­
dzanych przez Wydzia ł Oświaty Pozaszkolne j K u r a t o r j u m Okrę­
gu S z k o l n e g o Poznańskiego. 

P o n a d t o zorganizowano w D y r e k c j i Centra lny K o m i t e t 
Oświatowy oraz 8 Komitetów Okręgowych przy ówczesnych 
8 - i u Urzędach R u c h u , które to K o m i t e t y pod nadzorem K o m i ­
tetu Centra lnego zawiadują b ib l jo tekami ko le jowemi oraz urzą­
dzają kursą oświatowe, odczyty, przeds tawien ia i t. p. a trakc je 
kulturalno-oświatowe, dochód zaś z t akowych przeznacza się 
na rozwój bibl jotek i różne cele humanitarne . Komite t Oświa­
towy przy Urzędzie R u c h u w Wągrowcu, w porozumieniu i przy 
poparciu D y r e k c j i urządził introligatornię, w której p o z a go­
d z i n a m i służbowemi p r a c o w n i c y k o l e j o w i zajmują się o p r a w i a ­
niem książek dla w s z y s t k i c h bibl jotek ko le jowych . 

Oprócz tego w tymże roku 1924 opracowano sprawy 
ubezpieczeń pracowników k o l e j o w y c h od ognia i kradzieży 
w T o w a r z y s t w i e Ubezpieczeń „ V e s t a " , w którem jest z a b e z ­
pieczonych za zniżką na podstawie u m o w y z Dyrekc ją około 
10.000 pracowników k o l e j o w y c h . 

P o z a tem brano czynny udział w organizac j i rozmai tych 
uroczystości oraz zamierzeń kulturalno-oświatowych, h u m a n i ­
tarnych i społecznych, oraz współdziałano w zorganizowaniu 
przyjęcia w y c i e c z k i jugosłowiańskich pracowników kole jowych . 

P r a c e kulturalno-oświatowe kontynuowane były również 
intensywnie i w latach następnych, p r z y c z e m między innemi 
zorganizowano 15 kursów fachowych d l a służby eksploatacy j ­
nej, mechaniczne j , drogowej , adminis tracy jne j i telegraficznej, 
urządzano egzaminy wstępne d l a służby średniej , wyjednano 
d l a pracowników ko le jowych zniżkowe bilety wstępu do O g r o -
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du Zoologicznego, jak również do Teat rów M i e j s k i c h , założo­
no nowe bib l jo teki kole jowe na stacjach Wieluń i K r z e p i c e 
przyłączonej w 1927 roku nowej l in j i H e r b y N o w e - P o d -
z a m c z e i t. p . 

Przechodząc następnie do rozwoju instytucyj społecz­
n y c h , zaznaczyć należy, że przy D . K . P . w P o z n a n i u i s tn ie­
je Zarząd K a s y E m e r y t a l n e j d la robotników P . K . P . byłej 
dz ie ln icy pruskie j , opartej na przepisach niemieckie j ordynacj i 
ubezpieczeniowej oraz na rozporządzeniu M i n i s t e r s t w a byłej 
dz ie ln icy pruskie j , ogłoszonem w D z . U r z . M i n . b. d z i e l . prus. 
Ns 56/20 poz. 455 . K a s a ta obejmuje 3 okręgi dyrekcy jne : 
Poznański , Gdański i K a t o w i c k i i d z i e l i się na 3 wydziały 
o b w o d o w e : I — w P o z n a n i u , II — w Gdańsku i III — w K a ­
t o w i c a c h . W K a s i e Emeryta lne j ubezpieczeni są w s z y s c y pra­
cownicy nieetatowi, z a wyjątkiem k o n t r a k t o w y c h . 

Rozwój tej instytucj i z a czasów p o l s k i c h w okręgu D . K . P . 
w P o z n a n i u p r z e d s t a w i a się bardzo pomyślnie, jak to widać 
z niżej p r z y t o c z o n y c h w c h r o n o l o g i c z n y m porządku danych 
0 s topniowym wzroście majątku kasy częściowo drogą naby­
w a n i a gruntów i budynków, częściowo zaś przez budowę no­
w y c h domów. 

N a b y t e były następujące grunta i b u d y n k i : 
1) 10/IV 1923 r. — P r z y t u l i s k o d l a starców w Chodzieży 

z a sumę 75 miljonów mk. 
2) 16/XI 1923 r. Małe gospodarstwo w Chodzieży 32 ar. 

z a sumę 2.575 miljonów mk. 
3) 4/111 1924 r. D o m m i e s z k a l n y w Chodzieży z 2 ha . 

gruntu z a sumę 374 miljardów mk. 
4) 15/IX 1924 r. Grunt w Chodzieży 3,82 ha pod budowę 

sanator jum d l a płucno-chorych z a sumę 6 miljardów m k . 
5) 22/VI 1924 r. W i l l a w Chodzieży z a sumę 40.000 zł. 
6) 12/VII 1924 r . D o m m i e s z k a l n y w Chodzieży z a sumę 

21 .000 zł. 
7) 17/VII 1924 r. D w a domy mieszka lne w P o z n a n i u przy 

u l . Kole jowe j 35/36 z a sumę 25.000 zł. 
8) 12/VIII 1924 r. P a r c e l a w P o z n a n i u przy u l . G r u n w a l d z ­

kiej o p o w i e r z c h n i przeszło 4 ha z a sumę 105.000 zł. 
9) 22/VlII 1924 r. P a r c e l a w P o z n a n i u na u l . P r z e m y ­

słowej za sumę 135.000 zł. 
10) 22/IX 1924 r. D o m m i e s z k a l n y w Chodzieży za sumę 

13.000 zł. 
11) 2/VIII 1924 r. Majątek z i e m s k i — dominjum Rataje pod 

Chodzieżą 375 ha z a sumę 520 .000 zł. 
12) 2/IV 1925 r . D o m m i e s z k a l n y w P o z n a n i u przy u l . T o ­

polowej 6 za sumę 145.000 zł. 
13) 12/V 1925 r. Zakład p r z y r o d o - l e c z n i c z y Miłowody w p o ­

wiecie o b o r n i c k i m i 14,5 ha gruntu. 
14) 30/VI 1925 r. Grunt w Chodzieży pod budowę sanator­

jum d l a c h o r y c h na płuca o powierzchni przeszło 5 ha 
z a sumę 5 .625 zł. 

15) 30/VII 1926 r. Grunt pod budowę w P o z n a n i u przy u l . 
K o n o p n i c k i e j 20 z a sumę 13.785 zł. 
Niezależnie od wyżej wyszczególnionych nabytych d r o ­

gą k u p n a nieruchomości K a s a E m e r y t a l n a w okręgu D . K . P . 
w P o z n a n i u wybudowała jeszcze we własnym zakres ie nastę­
pujące b u d y n k i i urządzenia: 

1) Sanator jum d l a chorych na płuca w Chodzieży o p o ­
w i e r z c h n i 6 .000 m 2 , mogące pomieścić 150 c h o r y c h , Budowę 
tego gmachu rozpoczęto 1 /IX 1924 r. i ukończono 30/111 1927 
r o k u . K o s z t budowy wynosił 2 .500.000 zł. Zaznaczyć n a ­
leży, że sanatorjum to jest urządzone według na jnowszych 
wymagań higjeny. W związku z budową wspomnianego s a ­
nator jum i d l a jego potrzeb pobudowano również we w s k a z a ­
n y m wyżej okresie elektrownię, garaż, drogi do jazdowe, c h o d ­
n i k i i t. p. , na co w y d a n o sumę 410.000 zł. 

2) D o m m i e s z k a l n y w P o z n a n i u przy u l . Stromej 
6/7 o p o w i e r z c h n i 1690 m 2 , rozpoczęty 15 .VI 1925 r. i ukoń­
czony 1.1 1927 r. za sumę 375 .000 zł. 

3) D o m m i e s z k a l n y w P o z n a n i u przy u l . Wierzbięc ice 
6 o p o w i e r z c h n i 1324 m 2 . , rozpoczęty l . X 1925 r. i ukoń­
czony l . X 1927 r. za sumę 255 .000 zł. 

4) D o m m i e s z k a l n y w P o z n a n i u przy u l . K o n o p n i c k i e j 
20 o p o w i e r z c h n i 1100 m 2 , zaczęty 15.IX 1925 r., ukończony 
15.XII 1926 r. z a sumę 150.000 zł. 

D o m y mieszka lne , zarówno nabyte drogą kupna jak 
1 w y b u d o w a n e we własnym zakres ie częściowo są zajęte przez 

pracowników D . K . P . w P o z n a n i u , częściowo zaś przez B i u r o 
K a s y Emeryta lne j . 

D o instytucyj społecznych, działających na terenie D y ­
rekc j i Poznańskie j , zaliczyć należy również Kolejową K a s ę 
C h o r y c h , przez której pośrednictwo l iczne rzesze pracowników 
kole jowych otrzymują bezpłatną pomoc lekarską w s z e r o k i e m 
tego słowa z n a c z e n i u . Instytucja ta posiada własną lecznicę, 
w której znajduje s ię aparat Roentgena do naświetlania i prze­
świet lania . Oprócz tego szpi ta l p o s i a d a lampę kwarcową, 
lampę S o l u s i domową aptekę . D o tej l eczn icy należy także 
w i l l a 12-to pokojowa w P u s z c z y k o w i e , odległem o 50 k m . od 
P o z n a n i a i posiadającem wyjątkowo korzystne zdrowotne-
k l i m a t y c z n e w a r u n k i . W i l l a ta jest przeznaczona d l a r e k o n ­
walescentów, l o k o w a n y c h przed jej n a b y c i e m w szpitalu ko le ­
j o w y m . Znajduje w niej normaln ie pomieszczenie 30 r e k o n ­
walescentów, s z p i t a l zaś może pomieścić 80 chorych . 

Jako instytucję, współdziała jącą z Kolejową Kasą C h o r y c h 
wymienić należy Związkową Kolejową K a s ę C h o r y c h T a r y f y 
I i T a r y f y II; p ierwsza u d z i e l a d o d a t k o w y c h wsparć i po­
śmiertnych dla członków Kole jowe j K a s y C h o r y c h , druga zaś 
lekars tw, pomocy dentystycznej i pośmiertnego d l a p r a c o w n i ­
ków etatowych i ich rodz in . 

Rozwój kolejnictwa pruskiego w okręgu obecnej 
D. K. P. w Gdańsku. 

Jak już przy opisie D . K . P . w P o z n a n i u n a d m i e n i o n o — 
budową s iec i kolejowej w okręgu obecnej D y r e k c j i Gdańskie j 
zajmowało się państwo P r u s k i e . Kole je te budowano pod 
nazwą „Królewskie Kole je W s c h o d n i e " ( K o n i g l i c h e Ostbahn) . 
Myśl budowy tej k o l e i powstała po raz p ierwszy w roku 
1842 — po ogólnej z m i a n i e pruskie j p o l i t y k i ko le jowej . U s t a ­
w a k o l e j o w a z d n i a 3 l i s topada 1838 r. pozostawiała budowę 
i eksploatac ję kolejową w rękach p r y w a t n y c h . Rząd z a g w a ­
rantował sobie jedynie prawo do c z u w a n i a nad należytym p r o ­
w a d z e n i e m k o l e i i przes t rzeganiem przepisów bezpieczeństwa 
przez t o w a r z y s t w a kole jowe. Jest jednak zrozumiałem, iż to­
w a r z y s t w a prywatne budowały koleje jedynie w tych częściach 
kra ju , w których się można było spodziewać, że eksploatac ja 
przyniesie t o w a r z y s t w u z y s k i . Rząd, który jednak w między­
czasie doszedł do p r z e k o n a n i a , iż odpowiednia sieć k o l e j o w a 
p r z y c z y n i się do r o z k w i t u kra ju , był zmuszony do s z u k a n i a 
innego sposobu budowy k o l e i . 

Ponieważ rząd w tymże czasie nie posiadał w y s t a r c z a ­
jącego kapitału, ażeby kolej tę budować własnym kosztem, 
przeto zwołano do B e r l i n a stany wydziałowe w s z y s t k i c h pro­
winc j i ce lem obradowania nad pomienioną sprawą. N a p i e r w ­
szem pos iedzeniu przedłożono tymże stanom plan u l o k o w a n i a 
kapitału zaoszczędzonego w gospodarce rządowej. Również rząd 
przedstawił zebranym do omówienia trzy projekty budowy k o ­
l e i z B e r l i n a do Królewca. 

1) Z F r a n k f u r t u n . O . przez Poznań — B y d g o s z c z aż do 
Wisły pod Grudziądzem. 

2) Z K i s t r z y n i a przez B y d g o s z c z aż do Wisły pod G r u ­
dziądzem z odgałęzieniem do P o z n a n i a . 

3) Z e S z c z e c i n a przez S t a r o g a r d do Grudziądza z o d ­
gałęzieniem do P o z n a n i a . 

Według powyższego przejście przez W i s ł ę zamierzano 
w oko l i cy Grudziądza. P i e r w s z a l in ja miała być połączona 
we Frankfurc ie z linja kolejową B e r l i n — Frankfurt , t rzec ia 
koło S z c z e c i n a z linją kolejową B e r l i n — S z c z e c i n , wreszc ie 
druga l in ja miała się łączyć przy F i i r s tenwalde lub przy N e u -
stadt — E b e r w a l d e z jedną, względnie z drugą z pomienionych 
l in j i k o l e j o w y c h . Jednak sprawy tej k o l e i przez państwo na 
pierwszych obradach nie omówiono, l e c z wyraźnie zaznaczono, 
że budową miało się za jąć przedsiębiorstwo prywatne , które 
miało otrzymać od rządu odpowiednie poparcie f inansowe. 

O b r a d y stanów wydziałowych w sprawie powyższej o d ­
bywały się od dnia 18 października do 10 l is topada 1842 r. 
Między innemi na pos iedzeniach następujące pytania przyszły 
pod głosowanie: 

1) czy zebrani uważają za potrzebne, budowę k o l e i 
z B e r l i n a do po jedynczych prowinc j i z ewentualnem da lszem 
p r o w a d z e n i e m linji zagranicę? 

2) czy zebrani uważają z a potrzebne, ażeby Państwo 
wspierało budowę kole i w s z e l k i e m i możliwie środkami, a p r z e -
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d e w s z y s t k i e m przez zapewnienie odsetek od kapitała a k c y j ­
nego — odnośnego t o w a r z y s t w a kole jowego? 

3) czy zebrani życzą sobie zaznaczenia w protokóle, 
że pomieniona budowa byłaby najkorzystnie j przeprowadzona 
na rachunek państwowy i czy w razie przedłożenia takiego 
projektu głosowaliby za tem pomimo w y p o w i e d z e n i a się rzą­
du, że w w y p a d k u tym jak i na przyszłość on sam budowy 
kolei nie będzie przeprowadzał. 

P r z e c i w p ierwszemu pytaniu oświadczyła się tylko mała 
część zebranych. Marszałek von Rochów uważał koleje za 
s z k o d l i w e dla rozwoju małych miast , jak również i d l a is tnie­
jących już dróg wodnych . P r z e d e w s z y s t k i e m zaznaczył, że 
kole je d la spraw strategicznych mają małe znaczenie , gdyż na 
dobrych drogach można przeprowadzić większe transporty w o j ­
skowe jak k a w a l e r j i i ar tyler j i prędzej, aniżeli ko le ją . 

•Do punktu 2) minister finansów zaznaczył , że jest ko­
niecznem, ażeby prywatne t o w a r z y s t w a kolejowe zostały po­
pierane f inansowo przez państwo i uważał w c h w i l i , gdy pry­
watne t o w a r z y s t w a już wybudowały k i l k a l in j i ko le jowych , za 
nieodpowiednie , ażeby państwo zajmowało się budową kole i 
we własnym zakres ie , gdyż takie postępowanie nie p r z y c z y ­
niałoby się do zachęcenia kapitału prywatnego do dalsze j b u ­
d o w y k o l e i . 

Jednak największym powodem do nieprzeprowadzania b u ­
dowy w zakres ie państwowym było to, że rząd nie wiedział, 
w j a k i sposób będzie mógł os iągnąć pożyczkę niezbędną do 
p r z e p r o w a d z e n i a budowy k o l e i bez naruszenia najwyższego 
dekretu gabinetu królewskiego z dnia 17 s tycznia 1820 r., 
według którego rząd mógł zac iągnąć pożyczki ty lko z a zgodą 
sejmu państwowego. W o b e c tego popieranie towarzystw p r y ­
watnych było tylko omi jan iem pomienionego dekretu. 

Najwyższy dekret gabinetu królewskiego z d n i a 22 l i s to­
p a d a 1842 r: żądał od m i n i s t r a finansów propozyc j i , jak Pań­
stwo w przyszłości będzie popierało budowę k o l e i . Min is ter 
dnia 11 XII 1842 r. przedłożył opracowany plan w sprawie 
zagwarantowania różnym t o w a r z y s t w o m kole jowym odsetek od 
kapitału akcyjnego, między tem również i przyszłym kole jom 
w s c h o d n i m . Cały fundusz kole jowy ustalono na 2 .000.000 ta ­
larów rocznie . P r o p o z y c j a M i n i s t r a została zatwierdzoną naj­
wyższym dekretem gabinetu Królewskiego z d n i a 31 . XII 1842 r. 
W o b e c tego można było rozpocząć budowę k o l e i wschodnich . 
Jednak ani jedno towarzystwo kolejowe nie ubiegało się o k o n ­
c e s j ę na tę budowę. Wobec tego rząd zarządził przeprowa­
d z e n i a studjów budowy linji B e r l i n — Królewiec we własnym 
zakres ie . Roboty te zostały powierzone dyrektorowi technicz­
nemu kole i B e r l i n - F r a n k f u r t n. O . 

Z chwilą rozpoczęcia robót przedwstępnych nadchodziły 
do rządu ze w s z y s t k i c h stron w n i o s k i , prośby i propozycje 
w sprawie k i e r u n k u przeprowadzenia l in j i kole jowej . P r z e d e ­
w s z y s t k i e m miasto Poznań okazywało w i e l e za in teresowania 
w tej s p r a w i e . Magistrat mias ta P o z n a n i a za poprzednią zgodą 
rady mie jskie j , był chętny przystąpić do budowy k o l e i z k a p i ­
tałem 100.000 ta larów—o i leby takową przeprowadzono przez 
Poznań. W tym celu wydelegowano nawet do B e r l i n a spec ja l ­
ną, delegację która jednak u minis tra finansów nic nie osiągnęła , 
a król delegac j i nie przyjął. Jednakowoż delegac ja znalazła w B e r ­
l inie sposobność przeciwstawić się z a m i a r o m miaroda jnych kół 
rządowych. W kołach tych istniało z d a n i e , iż Poznań p o w i ­
nien być z a d o w o l o n y m , o i le wogóle o t rzyma jakąkolwiek 
linję kole jową, a obojętnem jest, czy Poznań będzie połączony 
z B e r l i n e m , czy nie. 

P o przeprowadzeniu robót przedwstępnych i po przedys ­
kutowaniu różnych spraw z a s a d n i c z y c h opracowano dalsze 
2 projekty tak, iż było razem 5 projektów p r z e p r o w a d z e n i a 
tej l in j i : 

I ze S targardu przez Cho jn ice do T c z e w a 
II z B e r l i n a przez K i s t r z y n — P i ł ę do T c z e w a 

III z Frankfur tu n. O . przez P o z n a ń — B y d g o s z c z do 
T c z e w a 

IV ze Stargardu przez W o l d e n b e r g — W r o n k i — S z a m o t u ł y 
do P o z n a n i a 

V odgałęzienie z T c z e w a do Gdańska. 
P r z y opracowaniu kosztorysów przyjęto zakup gruntu d l a 

kole i dwutorowej , zaś budowę nawierzchni jednotorowej . P i e r ­
wszą linję zapre l iminowano na 11 miljonów talarów przy dłu­
gości 38 m i l . t. j . około 116.000 marek na k m . l in j i . W spra ­

w o z d a n i u do powyższych projektów wyraźnie zaznaczono, Iż 
nie należy uważać z a na jkorzystnie jszy tego projektu, który 
jest najtańszym, lecz należałoby zbadać korzyści e k o n o m i c z n e 
każdej l in j i . W o b e c tego przeprowadzono studja pod tym 
względem i przyjęto projekt l in j i kole jowej B e r l i n — T c z e w 
(jak pod II) jako najkorzystnie jszy. 

P o długich obradach, dnia 16 stycznia 1846 r . najwyż­
s z y m dekretem gabinetu królewskiego za twierdzono narazie 
linję kole jową K i s t r z y n - B y d g o s z c z do T c z e w a . 

Nieurodza j w la tach 1846 i 1847 przyczynił się bardzo 
znacznie do z a h a m o w a n i a budowy, gdyż nastąpił ogólny k r y ­
zys pieniężny tak, że nie było już wogóle widoków na budowę 
l in j i . Ażeby jednak nie zaniechać zupełnie projektu budowy, 
minister skorzystał z funduszu kole jowego i rozpoczął budowę 
mostów, nasypów i częściowo nawet n a w i e r z c h n i . Jednakowoż 
już wkrótce okazało się, że fundusz kole jowy nie był w y s t a r ­
cza jącym do p r z e p r o w a d z e n i a tych robót tem bardzie j , gdy się 
okazało, że pre l iminowane sumy były o 40°/o z a n i s k i e . Było 
to powodem do z a t r z y m a n i a pewnych robót, a zarazem zmusiło 
rząd do odstąpienia od dotychczasowego s tanowiska w spra­
wie powyższej budowy. W o b e c tego najwyższym dekretem g a b i ­
netu królewskiego z dnia 7 X I 1846 r. zaproponowano 
przeprowadzić budowę tej kolei w zakresie państwowym, a po­
trzebne kredyty dać zatwierdzić przez zjednoczone s e j m i k i . 
W sprawozdaniu rządu podano koszta mostów i t. p. na 
8 .865.000 talarów, zaś koszta k o l e i z F r a n k f u r t u n. O . przez 
T c z e w — G d a ń s k do Królewca na 23.887.235 talarów, przyczem 
zakup gruntów i roboty przy budowie mostów już częściowo 
uskuteczniono. 

O b r a d y w sprawie budowy trwały od 7 do 9 czer ­
w c a 1847 r. P r z y głosowaniu nad projektem zaciągnięc ia po­
życzki w celu w y b u d o w a n i a k o l e i wschodnich głosowało 179 po­
słów z a projektem, zaś 369 przec iw pro jektowi . Nieprzyjęcie 
przez zebranych projektu zmusiło rząd do natychmiastowego 
z a t r z y m a n i a robót. Jednak rząd we własnym zakres ie prowa­
dził pewne roboty nadal , co spowodowało gorące w a l k i na tle 
po l i tycznem. N a zebraniu parlamentu pruskiego w dniu 25 l i p ­
ca 1848 r. zażądano od rządu sprawozdania w tej sprawie , 
jako też zaniechania tej budowy. P o dłuższych obradach 
i wytłumaczeniach rządu doszło do pewnego porozumienia . 
Par lament zastrzegł sobie jednak prawo do zmiany k i e r u n k u 
l inj i kole jowej . 

W roku 1848 z powodu rozruchów pol i tycznych, paro­
krotnych zmian rządu, jako też i rozwiązania par lamentu nie 
doszło do po r o z um ie n ia w sprawie pożyczki kole jowej . 

D n i a 9 s i e r p n i a 1849 r. przedłożył rząd swój memorjał 
w sprawie budowy k o l e i . P o obradach wybrano specjalną k o ­
mis ję , sk łada jącą się z 14 członków, która miała zbadać ca łą 
sprawę i przedłożyć w s w o i m czasie odpowiednie s p r a w o z d a ­
nie . N a posiedzeniu w dniu 2 X l 1849 r . komis ja przedłożyła 
sprawozdanie , i była w całym składzie z a budową przez rząd 
k o l e i . W sprawozdaniu nawet zaznaczono, że w przyszłości 
rząd powinien nawet jeszcze więcej troszczyć się o sprawy 
kole jowe i o i le możliwe spowodować, aby kole je znajdujące 
się w rękach prywatnych stały się własnością państwową. 
W sprawie o t r z y m a n i a kapitału na budowę—w projekcie usta­
w y , dotyczącej budowy tej kole i zaproponowano. 

1) pokryć koszta b u d o w y z funduszu kole jowego 
2) pozostawić M i n i s t r o w i do dyspozyc j i w s z e l k i e oszczę­

dności każdorazowego budżetu. 
3) upoważnić Min is t ra do zaciągnięcia pożyczki, niezbę­

dnej na budowę k o l e i . U s t a w a według projektu komis j i została 
przyjęta przez parlament 29 l ist . 1849 i ogłoszona dnia 7 g r u ­
dnia 1849 r. 

K i e r u n e k k o l e i zatwierdzono przez B y d g o s z c z — T c z e w — 
M a r ie nbur g—E lb ing—K r ó le wie c . Już dnia 5 l i s topada 1849 r. 
rozpoczęto budowę k o l e i wschodnich . D o p r o w a d z e n i a budo­
wy została utworzoną D y r e k c j a K o l e i wschodnie j . Pos iadała ona 
wszelk ie p r a w a urzędów państwowych i podlegała bezpośre­
dnio Min is te rs twu H a n d l u , Przemysłu i Robót P u b l i c z n y c h . 
Była to p i e r w s z a D y r e k c j a ko le jowa w P r u s a c h . 

Roboty przy budowie k o l e i posuwały się w s z y b k i e m 
tempie naprzód. O t w a r c i e pierwszego o d c i n k a z Krzyża do 
B y d g o s z c z y nastąpiło dnia 26 l i p c a 1851 r. 

P i e r w s z y pociąg publ i czny tej linji opuścił B e r l i n dnia 
26 l ipca 1851 r. w i e c z o r e m o godz. 11-ej, zaś 27 l i p c a 1851 r. 



368 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y N» 11 

0 godz. 2.30 w nocy B y d g o s z c z . L i n j a S z c z e c i n — S t a r g a r d — 
Krzyż — B y d g o s z c z stanowiła j edną ca łość . Z Krzyża l inja 
posiadała odgałęzienie do P o z n a n i a . P i e r w s z e pociągi oso­
bowe składały się z jednego wagonu I i II k l . , z jednego w a ­
gonu II i III k l . i z jednego wagonu 111 k l . Pociągi pospiesz­
ne posiadały 2 wagony I i jeden II k l . 

W p r o w a d z e n i e tam rozkładu jazdy zmuszało do urucho­
m i e n i a k o l e i także i w porze nocnej . Kole je W s c h o d n i e 
zastosowały się ściś le do niego. Jednak l in ja k o l e j o w a B e r ­
l i n — S z c z e c i n była kole ją prywatną, która stosowała własny 
rozkład jazdy według swoich interesów, a zasadniczo t o w a ­
r z y s t w a prywatne w porze nocnej nie uruchomiały k o l e i z po­
wodu droższej eksploatac j i jako też ze względu na bezpieczeń­
stwo. Oprócz tego t o w a r z y s t w a poszczególnych kolei nie 
uzgodniały między sobą rozkładów jazdy, co było powodem, 
że podróżujący musie l i na niektórych stacjach czekać na p o ­
łączenie g o d z i n a m i , a ' n ieraz i przenocować. W celu z a p o ­
bieżenia tym niedomaganiorn rząd zażądał, ażeby towarzystwa 
uregulowały rozkłady , jazdy i w razie potrzeby wprowadziły 
ruch nocny, bez j ak ie jko lwiek dopłaty. T o w a r z y s t w a s p r z e c i ­
wiały się podobnemu zarządzeniu i wnosiły rekursy w tej spra­
w i e . Jednak rząd nie odstąpił od swego żądania i zagroził, 
że każdy członek poszczególnych D y r e k c j i K o l e j o w y c h będzie 
karany grzywną w wysokości 100 talarów z a każdy n i e w y p u -
szczony pociąg nocny. T y m c z a s e m budowa linji B y d g o s z c z — 
Gdańsk zbliżała się ku końcowi. D n i a 5 s ierpnia 1852 r. 
uruchomiono i tę linję. W Gdańsku wybudowano osobny d w o ­
rzec towarowy. W dniu 18 października otwarto linje E l b i n g — 
B r a u n s b e r g . 

Największe trudności spowodowały roboty, połączone 
z budową mostu przez W i s ł ę w T c z e w i e , które zostały ukoń­
czone 1857 r . 

Z początkiem 1851 r. opracowano dla tej nowej l inj i 
taryfę. T a r y f a osobowa wynosiła: 

d l a k l a s y I 72 , II 48, III 36 fenigi z a milę (7,5 km. ) . 
T a r y f a bagażowa wynosiła 2 fenigi z a każde 10 funtów 

1 milę. 
T a r y f a towarowa była podzieloną na 3 k lasy : 
K o s z t a przewozowe za 50 k g . i milę wynosiły: 

w k las ie I 6, II 3, III P/2 fenigów 
P r z y z a t w i e r d z e n i u ustawy w przedmioc ie budowy kole i 

państwowych p r z e w i d y w a n o w y d a t k i na budowę k o l e i w s c h o ­
dnich 23.230.051 talarów, które to w y d a t k i projektowano po­
kryć z funduszu kole jowego, jako też z dochodów z linji już 
otwartych , wreszc ie z pożyczki ko le jowe j . P o ż y c z k a była 
przewidzianą w ustawie w wysokości 21 .000 .000 talarów. 
Jednakowoż okazało s ię , że kapitał ten jest niewystarczający, 
gdyż oprócz p o k r y c i a wydatków na powyższą budowę pokryto 
także w y d a t k i budowy kole i w West fa l j i oraz koszta budowy 
węzła berl ińskiego. Oprócz tego okazało się, iż na powięk­
szenie taboru jako też na odbudowę nasypów i t. p. z n i s z c z o ­
nych przez p o w o d z i e w okol icach Wisły w roku 1854 — k a ­
pitał nie był wystarcza jącym. W całości na kole jach w s c h o ­
dnich okazał się brak 742 .054 talarów. Ponieważ oprócz po­
wyższej budowy rząd miał jeszcze i inne budowy, którym 
także kapitał do wykończenia robót nie wystarczał rząd p r z e d ­
łożył wniosek o podwyższenie kapitału budowy drogą ustawo­
dawczą przez zac iągnięc ie dalszej pożyczki kole jowej w w y ­
sokości 4 .309.000 talarów. P a r l a m e n t zgodził się na podwyż­
szenie pożyczki jednak zaznaczył , że w ustawie z roku 1849 
była m o w a o k o l e i B e r l i n — K r ó l e w i e c tak, iż istnie jąca kolej 
z Krzyża do Królewca nie o d p o w i a d a ustawie i zażądał w y ­
kończenia l inj i z B e r l i n a do Krzyża. D o d a t k o w a us tawa ogło­
szoną została 21 maja 1855 r. W marcu 1856 roku rozpo­
częto budowę k o l e i z Krzyża do F r a n k f u r t u n . O . , która została 
oddaną do ruchu dnia 12 października 1857 r. P r z e z to po­
łączenie linja k o l e j o w a B e r l i n — K r ó l e w i e c stała s ię znacznie 
krótszą. 

Chociaż ofic jalnie nie mówiono o budowie kolei z B y d ­
goszczy do T o r u n i a z doprowadzeniem tej linji do granicy , 
to jednak myśl taka istniała w miaroda jnych kołach od c h w i l i 
rozpoczęcia budowy kole i wschodnich . P r z e d e w s z y s t k i e m w k o ­
łach przemysłowych miasta Gdańska o m a w i a n o budowę kole i 
z Gdańska przez A l e k s a n d r o w o do Łowicza . K o l a te już w t e n ­
czas były z d a n i a , iż połączenie P o l s k i z m o r z e m B a l t y c k i e m 
przez Gdańsk jest naturalnem i słusznem i że t y l k o takie po­

łączenie może zrobić Gdańsk z d o l n y m do konkurenc j i z H a m ­
burgiem i T r i e s t e m . Połączenie Gdańska z Królewcem i z Ros ją 
nie przyniosło Gdańskowi żadnej korzyści , lecz jedynie Kró­
l e w c o w i . Jednakowoż porozumienie w sprawie budowy tej 
k o l e i z namies tn ik iem W W a r s z a w i e , ks ięc iem P a s k i e w i c z e m 
spotykało się z trudnościami, gdyż książę uważał połączenia 
kole jowe w P o l s c e jako zbędne. W roku 1851 w t o w a r z y ­
stwie p r e m i e r a pruskiego udał się król pruski do W a r s z a w y 
i przy tej sposobności omówiono z kanc lerzem r o s y j s k i m h r a ­
bią Nesse l rode sprawę budowy k o l e i z T o r u n i a do Łowicza . 
Jednak nie doszło do porozumien ia , a kanclerz tłumaczył o d ­
mowę tem, że Ros ja ma obecnie większe w y d a t k i na budowę 
kole i prowadzoną w głębi Ros j i . Rząd pruski m i m o tego p r z y ­
stąpił do opracowania projektu i kosztorysów budowy kole i 
na z iemi pruskie j . Kosztorys opiewał na kwotę 1.637.000 
talarów. 

Ros ja dopiero w roku 1855 zmieniła swoje s tanowisko 
w sprawie budowy kole i Toruń—Łowicz , i pomiędzy P r u s a m i 
i Rosją doszło częściowo do p o r o z u m i e n i a . D n i a 15 grudnia 
1856 r. pomiędzy P r u s a m i i R o s j ą została zawartą umowa 
w sprawie budowy pomienionej k o l e i . Szerokość toru usta­
lono na Qxj2 ca l i ang . (1435 mm). Również uzgodniono, że 
taryfa w obu państwach m a być jednosta jną i w p i e r w s z y c h 
czasach pomiędzy W a r s z a w ą a B e r l i n e m miał kursować jeden 
pociąg oscbowy. D n i a 19 lutego 1857 r. zostały umowy p o ­
między oboma państwami ra ty f ikowane . U m o w a pomiędzy 
P r u s a m i i Ros ją w art. 4 przewidywała, że kolej w Królestwie 
P o l s k i e m musi być wykończoną w tym s a m y m czas ie , jak 
kolej na terenie P r u s , jednak nie prędzej aniżeli w roku 1860. 
W o b e c tego w Petersburgu d y p l o m a c i pruscy n a l e g a l i , ażeby 
rząd rosy jsk i przyrzekł def in i tywnie , że kolej będzie w roku 1860 
wykończoną. N a to jednak Ros ja się nie zgodziła i p o w i a d o ­
miła P r u s y , że wobec większej długości polskie j części l in j i 
na wykończenie można l iczyć najwcześnie j na rok 1862, co 
też rząd rosyjski w konces j i postanowił, jako termin wykoń­
czenia l i n j i . W o b e c powyższego sejm pruski dopiero w roku 1859 
uchwalił kredyty na budowę k o l e i B y d g o s z c z •— Toruń — 
G r a n i c a tak, iż rozpoczęto budowę k o l e i na terenie p r u s k i m 
dopiero d n i a 10 k w i e t n i a 1860 r. D n i a 4 grudnia 1862 r. 
został otwarty ruch na całe j l in j i B y d g o s z c z — T o r u ń — A l e k s a n ­
drów—Łowicz— W a r s z a w a . 

W dniu 1 października 1867 r. zosta ła reszta l in j i 
B e r l i n — Królewiec, t. j . odc inek B e r l i n — K i s t r z y n oddana do 
ruchu i w ten sposób p i e r w s z y p lan budowy kole i w s c h o d n i c h 
był wykończony. 

Oprócz l inj i B e r l i n — K i s t r z y n w s z y s t k i e linje były jedno­
torowe, jednak wkrótce okazała się potrzeba w y b u d o w a n i a 
na tychże l in jach drugiego toru, ponieważ ruch się rozwijał 
w mierze n i e p r z e w i d y w a n e j . Budowę drugich torów wykonano 
w latach 1864 — 1873. 

O d r o k u 1867 — 1871 nie budowano na wschodz ie no­
w y c h l in j i ko le jowych . W roku 1 8 7 1 — 1 8 7 3 powiększono sieć 
kolejową o d w i e nowe linje, a m i a n o w i c i e : Toruń—Insterburg, 
(która to l in ja łączyła się z koleją Górnośląską) i linją P i ł a 
(Schneidemuhl ) — T c z e w , która była o 36 k m krótszą, aniżeli 
l in ja do Królewca przez B y d g o s z c z . 

W latach następnych powstało k i l k a l in j i bocznych , które 
p r z e d e w s z y s t k i e m łączyły główne linje pomiędzy sobą . 

D y r e k c j a k o l e i pruskich w B y d g o s z c z y posiadała w roku 
1895 — 4.900 k m , tak więc od roku 1867 — w którym to 
roku posiadała 912 k m — s ieć ko le jowa powiększyła s ię 
0 4 .000 k m . N i e c a ł a ta s ieć została zbudowaną przez pań­
stwo pruskie . Częściowo zostały nabyte linje prywatne , które 
wynosiły 46 ? / 0 powiększenia s ię s i e c i w latach 1876 — 1884. 

K o l e j a m i w s c h o d n i e m i zarządzała D y r e k c j a k o l e i w s c h o d ­
nich , która podlegała bezpośrednio M i n i s t e r s t w u Przemysłu 
1 H a n d l u . W roku 1879 nastąpiła reorganizac ja w zarządzie 
k o l e j o w y m , mianowic ie na miejsce d o t y c h c z a s o w y c h k o m i s j i 
k o l e j o w y c h w p r o w a d z o n o urzędy ruchu w B e r l i n i e , S z c z e c i ­
nie, P i l e , Gdańsku, S to lp , Królewcu, T o r u n i u i B y d g o s z c z y . 
W r o k u 1880 zorganizowano w B y d g o s z c z y Dyrekc ję K o l e j o ­
wą, która posiadała pod s w o i m zarządem 5.000 k m linji k o ­
le jowych. Dopiero w roku 1895 nastąpił podział tej obszernej 
D y r e k c j i przez wprowadzenie jeszcze d w u nowych D y r e k c j i , 
a mianowic ie w Gdańsku i Królewcu. 
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Przejęcie Kolei w obrębie D. K. P. w Gdańsku. 

N a mocy T r a k t a t u W e r s a l s k i e g o oddano P o l s c e P o m o r z e . 
N i e m c y l icząc s ię z utratą tej z i e m i rozpoczęli i tu a k c j ę 
ogołacania tej d z i e l n i c y z urządzeń technicznych, koniecznych 
do dalszego normalnego rozwoju tej dzie ln icy . Wywóz w głąb 
N i e m i e c wszys tk iego , co mogło stanowić j a k ą ś wartość , był 
na porządku d z i e n n y m . Rozbierano nawet ważne tory k o l e ­
jowe, a zebrany w ten sposób materjał wywożono do N i e m i e c . 
Im bardzie j zbliżał się termin objęcia P o m o r z a przez władze 
P o l s k i e , tem intensywnie j Rząd n i e m i e c k i rozwijał akc ję 
w y w o z o w o - niszczycielską. J e d y n y m czynnik iem, który mógł 
wówczas przeciwdziałać tej akcji i który też rzeczywiście to 
uskutecznił, były rzesze niższych pracowników i robotników 
polaków. Im to zawdzięcza Zarząd K o l e j o w y , że część ta ­
boru, oraz cały szereg urządzeń i materjałów w a r s z t a t o w y c h , 
zwłaszcza w B y d g o s z c z y nie zdewastowano, względnie nie w y ­
w i e z i o n o . Obszar W . m. Gdańska pod tym względem, co-
prawda znalazł się w cokolwiek lepszych w a r u n k a c h , gdyż 
niszczenie urządzeń stacyjnych oraz rozbieranie torów ko le jo ­
w y c h w tak im stopniu jak na P o m o r z u nie miato tu zastoso­
wania , a jednak w y w i e z i o n o szereg rzeczy, które właściwie 
w myśl art. 371 T r a k t a t u W e r s a l s k i e g o miały się dostać 

W o l n e m u M i a s t u względnie P o l s c e . Z dniem 10.1.1920 r. 
rozpoczęło s ię objęcie P o m o r z a przez P o l s k i e władze. Jednak 
z tym dniem w kole jn ic twie pomorskiem nie nastąpiły poważ­
niejsze z m i a n y , nie l icząc w y c o f a n i a się nieznacznej ilości 
hakatystów, których bez przeszkód zastąpiono. Zgodnie ze 
spec ja lnym układem na początek po objęciu P o m o r z a m i e l i 
n iemieccy kole jarze jeszcze pozostać na służbie poprzednie j . 
Jednakowoż po przejęciu kole i pomorsk ich personel n iemieck i 
opuszczał masowo z dniem 31.III.1920 r. na zarządzenie R z ą ­
du N i e m i e c k i e g o objęty przez P o l s k ę k r a j . Były to p r z e ­
d e w s z y s t k i e m siły fachowe, których się nie dało odrazu z a ­
stąpić, co wywołało wprost fatalny stan rzeczy . G d y na 
obszarze P o m o r z a przed objęciem przez Po lskę , było z a ­
t rudnionych 2.821 fachowych pracowników etatowych — przy 
objęciu stan personelu zmniejszył się do l i c z b y 387 głów. 
Należy zaznaczyć, że jednym ze środków g e r m a n i z a c y j n y c h 
Rządu Rzeszy było wysyłanie w s z y s t k i c h urzędników zwłaszcza 
średnich i wyższych pochodzących z z i e m po lsk i ch do pełnie­
nia służby na zachodnich rubieżach państwa, wobec czego na 
P o m o r z u b y l i zatrudnieni przy ko le i wyłącznie N i e m c y z w y ­
jątkiem jedynie niższego personelu i robotników sezonowych . 
N a uzyskanie większej ilości urzędników, powracających do 
kraju z głębi N i e m i e c nie można było również liczyć, a lbo-

Dyrekcja Kolei Paósrwowycb. 
(Koleje OomoslęsKie 

w K a t o w i c a c h . 

SIECI KOLEI WĄSKOTOROWYCH 
O K R Ę G U D Y R E K C J I K A T O W I C K I E J 

2 U W Z G L Ę D N I E N I E M KOLEI N O R M A L N O T O R O W Y C H . 
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w i e m powrócili oni już poprzednio i zajęli s tanowiska w orga­
nizującej się od roku 1919 D y r e k c j i poznańskiej . R z e c z natu­
ra lna , że w tych w a r u n k a c h wiadomości fachowe nowoprzy-
jętych pracowników musiały być również tem mnie jsze , iż 
ówcześni naczelnicy miejsc służbowych, N i e m c y nietylko nie 
o k a z y w a l i szczególnego za interesowania się sprawą w y s z k o l e n i a 
kandydatów polaków, co zresztą łatwo zrozumieć, lecz nawet 
bywały w y p a d k i , iż niektórzy z n ich wręcz uniemożliwiali 
takowe, często wprost fałszywie informując o sposobie w y k o ­
n y w a n i a służby. Utrudniał wielce wyszkolen ie , brak przepisów, 
które N i e m c y prawie doszczętnie wywieźli. 

Of ic ja lne przejęcie ko le i pomorskich prócz W . M . Gdań­
s k a nastąpiło dnia 1 k w i e t n i a 1920 r. N a terenie P o m o r z a 
przejęła P o l s k a 650,642 k m . linj i d w u t o r o w y c h i 1.557,149 k m . 
linj i j ednotorowych w r a z z torami s tacy jnemi . 

W czasie ob jęc ia D y r e k c j a posiadała: 
stacji ko le jowych I k l a s y 13, 11 — 20, 111 — 32, IV — 240, 

przystanków obsadzonych personelem 36, n ieobsadzonych 49, 
posterunków b l o k o w y c h 29. 

Wziąwszy pod uwagę, że z personelu kierowniczego t. j . 
z 9 s tarszych naczelników stacji , 23 naczelników stacji i 332 
asystentów ze służby niemieckie j pozostało w dniu 1.1 V 1920 r. 
t y l k o 1 nacze ln ik stacji i 27 asystentów, można sobie w y ­
obrazić trudności, z j ak iemi musiano prowadzić ruch regularny. 
A b y nie dopuścić do w s t r z y m a n i a ruchu, na co l i c z y l i N i e m c y 
i co pociągnęłoby z a sobą prócz n iezadowolenia ludności p o d ­
kopanie prest ige 'u państwa zagranicą, a nadto ze względu na 
is tnienie ruchu tranzytowego pomiędzy P r u s a m i W s c h o d n i e m i 
i R z e s z ą niewątpliwie spowodowałoby odnośne przedstawienie 
rządu n iemieckiego , zdążającego do z m i a n y pewnych w a r u n ­
ków traktatu pokojowego, musiał Zarząd K o l e j o w y chwycić 
się środków nigdz ie w czasach normalnych dotąd niestoso­
w a n y c h . K i e r o w n i c t w o p a r o w o z a m i powierzono pa laczom, ro ­
botnikom przydzie lono prace spełniane przez rzemieślników, 
a nawet powierzono i m funkcje urzędnicze. T e n iewyszkolone 
rzesze , oddając się z największem poświęceniem służbie, zdo­
łały w zupełności spełnić swe trudne zadanie , co tez dzis ia j 
z największem uznaniem podkreślić należy. Powołano w r e s z -
c i ś pewną ilość pracowników różnych kategorji z innych d z i e l ­
nic P o l s k i , jednak zupełnie nie obzna jomionych z miejscową 
odmienną administracją kolejową oraz odmiennemi urządze­
n iami technicznemi . C i jednak pracownicy k i e r o w a n i szcze ­
rym patr jotyzmem w krótkim czasie obznajomil i się z mie j -
scowemi w a r u n k a m i i po objęciu przeważnie k i e r o w n i c z y c h 
stanowisk, świecąc dobrym przykładem, w poważnej mierze 
p r z y c z y n i l i się do utrzymania ruchu na P o m o r z u . 

W dniu 1 k w i e t n i a 1920 r. D y r e k c j a Gdańska przejęła 
od Niemców następujący tabor: 597 parowozów, 776 wagonów 
osobowych i 9 .260 t o w a r o w y c h . 

D o naprawy taboru stały do d y s p o z y c j i także przejęte 
od Niemców warsztaty : 

1) Warsz ta ty Główne w B y d g o s z c z y i 2 ) P o m o c n i c z e w T c z e -
wie , w których jednak tabor n a p r a w i a się ty lko częściowo. 

A c z k o l w i e k art. 104 § § 3 i 4 T r a k t a t u W e r s a l s k i e g o 
wyraźnie podaje, iż konwenc ja P o l s k o - G d a ń s k a z a p e w n i P o l s c e 
nadzór i zarząd całe j s iec i kolejowej w granicach Wolnego 
M i a s t a z wyjątkiem tramwajów i innych k o l e i s łużących głów­
nie potrzebom Gdańska oraz „prawo rozwi jan ia i ulepszenia 
dróg żelaznych i innych b u d o w l i i środków k o m u n i k a c j i " , rząd 
Gdański nie zaniedbał niczego, by zakres praw P o l s k i z m n i e j ­
szyć. Rządowi Gdańskiemu udało się uzyskać poparc ie nie­
których państw Z a c h o d n i c h , rezultatem czego były niezbyt 
korzystne d la P o l s k i w a r u n k i układu Polsko-Gdańskiego, z a ­
wartego w Paryżu 9 . X l 1920 r. T a k rozdział 3 art. 19 s t w a ­
rza nową instytucję: „Radę P o r t u i dróg w o d n y c h " na którą 
w art. 20 przelane są p r a w a kontro l i , zarządu i eksploatac j i 
ogółu dróg żelaznych, które są przeznaczone specjalnie do 
użytku portu, również jak i w s z y s t k i c h dóbr i zakładów, słu­
żących do ogólnej eksploatac j i K o l e i Że laznych. D o R a d y 
należy również oznaczenie tych dróg żelaznych, które mają 
być uznane jako specjalnie obsługujące P o r t z zastrzeżeniem 
p r a w a Rządu W o l n e g o M i a s t a i Rządu P o l s k i e g o przedstawić 
w przeciągu 15 dni i ch s p r z e c i w . P r a w o zarządu reszty dróg 
żelaznych nie w y m i e n i o n y c h w art. 20 t. j . tych, które nie będą 
oddane R a d z i e P o r t u , oraz z wyjątkiem tramwajów i innych 
dróg żelaznych, obsługują:ycl i głównie potrzeby W o l n e g o M i a ­

sta, przechodzi w myśl art. 21 do P o l s k i , która otrzymywać 
m a z y s k i i ponosić ciężary. 

C o zaś do sprawy własności kole i gdańskich, to w rnyśl 
art. 25 wszys tk ie dobra należące do Rządu N i e m i e c k i e g o , 
związane z eksploatac ją dróg żelaznych, zarząd któremi przy­
znano P o l s c e , przechodzą na własność P o l s k i , zaś prawo 
własności kolei w y m i e n i o n y c h w art. 20 obsługujących port, 
przechodzi na Radę P o r t u . W o b e c tego, że Rządy P o l s k i 
i Wolnego M i a s t a nie doszły do porozumienia co do własno­
ści, kontrol i , eksploatac j i i administrac j i kolei gdańskich, w myśl 
art. 39 układu z dnia 9.XI zwróciły się one do W y s o k i e g o 
K o m i s a r z a L i g i Narodów z prośbą o rozstrzygnięcie. W dro­
dze d a l s z y c h rokowań nastąpiło dnia L X I I 1921 r. przejęcie 
k o l e i , położonych na obszarze W o l n e g o M i a s t a w myśl decyzj i 
W y s o k i e g o K o m i s a r z a L i g i Narodów z dnia 15 s ierpnia i 21 
września 1921 roku. 

P r z e z przejęcie k o l e i W o l n e g o Mias ta Gdańska sieć ko­
le jowa D . K . P , Gdańsk, powiększyła się o: 
61.07 k m . l inj i d w u t o r o w y c h , 87.45 k m . linji jednotorowych 
i 174.16 k m . linji b o c z n y c h torów. 

Również dostał s ię P o l s c e gmach dyrekcyjny i 278,5 k m . 
ko le i wąskotorowych. 

W myśl powyższej decyz j i objęła R a d a P o r t u w Gdań­
sku dworzec główny, dworzec przetokowy i dworzec portowy, 
jak również 35,7 k m . linj i normalnotorowej . 

Prze ję ty przez P o l s k ę personel składał się z : 
1.249 urzędników i 2.526 robotników, w tej l i czbie 1.948 

zwykłych i rzemieślników, a 578 urzędników pomocniczych . 
Z posiadanego przez M . W . Gdańsk taboru przydzie lono 

P o l s c e : 105 wagonów osobowych, 969 wagonów towarowych , 
zaś R a d z i e P o r t u , 104 wagony osobowe i 969 wagonów to­
w a r o w y c h . 

Oprócz K o l e i Państwowych przejęto również 2 linje pry­
watne, które były pod zarządem K o l e i P r u s k i c h a m i a n o w i c i e : 
l inja Toruń — M o k r e — L u b i c z i l in ja Toruń — C z a r n o w o . 

P i e r w s z y m prezesem polskiej D . K . P . Gdańsk został 
m i a n o w a n y inż. T . C z a r n o w s k i , były wyższy urzędnik p r u s k i c h 
k o l e i . 

Kolejnictwo D. K. P. Gdańsk pod zarządem Polski. 

N a siedzibę Pomorsk ie j D y r e k c j i K o l e j o w e j , wchodziły 
w rachubę jedynie Gdańsk i B y d g o s z c z , jako mias ta , w któ­
rych mieściły się dawnie jsze Dyrekc je pruskie , a wobec tego 
posiadające odpowiednie gmachy, oraz odnośne urządzenia 
techniczne. Wybór wypadł na Gdańsk, z l i cznych , doniosłych 
względów wśród których dość wymienić następujące : 

a) Lin je D y r e k c j i Kole jowej w Gdańsku w szczególności 
zaś linje magistra lne Gdańsk — T c z e w — B y d g o s z c z — W a r ­
s z a w a , tudzież Gdańsk — L a s k o w i c e — Mława — W a r s z a w a 
obsługują prawie wyłącznie p r z e w o z y z portu gdańskiego do 
P o l s k i i naodwrót. L i n j e te mają w y b i t n y charakter l inj i por­
t o w y c h , a wszędzie, gdzie eksploatac ja stoi w ścisłym związ­
k u z pracą portową i gdzie linje kole jowe są zależne od na­
ładunku i wyładunku w porcie, tam D y r e k c j e tych linji k o l e ­
j o w y c h mieszczą się w miejscu portowem, jak w Królewcu, 
A l t o n i e , S z c z e c i n i e , Petersburgu i i . p. 

Jeśli weźmie się pod uwagę, że w obrębie D y r e k c j i 
Gdańskie j naładunek i wyładunek w porcie, s tanowi bl isko 
80'Yo pracy kole jowej , że p r z y b y c i e do portu większej ilości 
ładownych statków wywołuje gwałtowne zapotrzebowanie 
większe j ilości wagonów na stacjach por towych, które może 
być pokryte ty lko przez dopływ tych wagonów ze znacznej 
s iec i kole jowej i że zarządzenia dotyczące tego dopływu m u ­
szą być wydane z tego mie jsca , — gdzie zapotrzebowanie 
wagonów powstaje, to wydaje się jasnem, że na jodpowied-
nie jszem mie jscem na siedzibę D y r e k c j i , obe jmujące j linje po­
morskie jest ty lko Gdańsk 

b) Istnienie D y r e k c j i Kole jowej w Gdańsku jest niezbęd­
ne d l a kupiec twa i przemysłowców, wśród których p r z y p u ­
szczano, iż niemały procent stanowić będą polscy importerzy 
i eksporterzy, a l b o w i e m muszą oni mieć możność o t r z y m a n i a 
w krótkiej drodze w s z e l k i c h informacj i i decyz j i , dotyczących 
przewozów kole jowych od władzy, do której należy ostateczne 
w tvch snrawach rozstrzygnięcie. 

c) W r e s z c i e gdyby Dyrekc ję K o l e i nie umieszczono 
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w Gdańsku, k ierownictwo p r z e w o z a m i z portu Gdańskiego do 
P o l s k i byłoby znacznie utrudnione, zaczem i przyznany P o l s c e 
T r a k t a t e m W e r s a l s k i m przystęp do m o r z a byłby w znacznej 
mierze utrudniony. 

P i e r w s z a organizac ja ko le i D . K . P . w Gdańsku była 
przystosowana do dotychczasowego ustroju prusko-heskich k o ­
l e i . Cały okręg podzielony został na urzędy, a m i a n o w i c i e : 

A . U r z ę d y R u c h u . 

1) Urząd R u c h u Gdańsk, 2) Kościerzyna, 3) T c z e w , 
4) Chojnice , 5) B y d g o s z c z , 6) Toruń, 7) Grudziądz. 

B . U r z ę d y M a s z y n o w e . 

1) Urząd M a s z y n o w y Gdańsk, 2) T c z e w , 3) B y d g o s z c z , 
4) Toruń, 5) Grudziądz. 

C . U r z ę d y W a r s z t a t o w e . 

1) Urząd Warsz ta towy B y d g o s z c z , do którego należały 
wszys tk ie s z l a k i , podlegające Urzędom m a s z y n o w y m B y d ­
goszcz, Toruń i Grudziądz 

2) Warszta t P o m o c n i c z y T c z e w , do którego należały 
w s z y s t k i e s z l a k i , podlegające urzędom W a r s z t a t o w y m Gdańsk 
i T c z e w , 

D W O R Z E C W GDYNI. 
Podwórze wewnętrzne. 

D . U r z ę d y O b r o t u H a n d l o w e g o . 

1) Urząd O. H . Gdańsk, 2) B y d g o s z c z , 3) Toruń, 4) G r u ­
dziądz. 

P o przejęciu P o m o r z a przez Polskę ruch kole jowy 
wzmógł się znacznie . M i m o trudnych warunków osiągnięte 
w y n i k i p r z e w o z o w e przedstawiają cyfry nader korzystne, nie 
ustępując wogóle w y n i k o m r. 1913, częstokroć zaś znacznie je 
przewyższając . W . M . Gdańsk zostało odłączone od Niemiec . 
Pozos ta łe na tym obszarze koleje straci ły swe poprzednie 
znaczenie , lecz zyskały nowe przez połączenie ze s w o i m natu­
ra lnym obszarem ciążenia. 

W szczególności skorzystało z tego W . M . Gdańsk pod 
względem ruchu osobowego, os iąga jąc w roku 1923 — 2 2 0 % 
norm roku 1913. Całokształt tego ruchu przedstawia się na­
stępująco: 

Wydano biletów na stacjach W. M. 
1913 
1920 
1921 
1922 

4 ,908.594 
5 ,717.000 
7 ,831.695 

11,102.000 

Gdańska: 
1923 . . . 11.136.000 
1924 . . . 14,151.000 
1925 . . . 13,175.549 

Rozwój gospodarczy W . M . Gdańska z powodu połącze­
nia z Po lską przeds tawia się nader dobitnie, wzrost wynos i 
b o w i e m : 

w r. 
około 

1920 

~17% 

1921 
6 0 % 

1922 
1 2 0 % 

1923 

1 2 0 % 

1924 
1 9 0 % 

1925 

1 8 0 % 

w i e m w y d a n y c h na tych stacjach biletów do N i e m i e c w y ­
nosiła w roku 1922 około 300.000, w r. 1924 już t y l k o l S O . 0 0 0 
i s tanowi zaledwie % % ogółu biletów w y d a n y c h w 1924 r. 
Jest to dowodem, że gospodarczy punkt ciężkości d l a W . M . 
leży już zdecydowanie w P o l s c e . R u c h towarowy na s z l a ­
k a c h leżących na obszarze W . M . Gdańska przedstawiał s ię 
w roku 1913 w odbiorze 2 .051.355 ton. Z powodu wojny 
ruch Gdańska zmniejszył się bardzo znacznie . Dopiero w ro­
ku 1920 polepszyły się s tosunki . Ruch kole jowy zwiększał się 
stopniowo i przekroczył normy przedwojenne. Według z a p i ­
sków o ruchu w W . M . Gdańsku przedstawia się w odbiorze : 

w roku 1920 
1921 
1922 
1923 
1924 

1,044.184 
1,496.986 
1.736.392 
3,124.958 
2,714.251 

D W O R Z E C W GDYNI. 
Widok od ulicy. .j 

Z n a c z n e natomiast zmnie jszenie w y k a z u j e ruch osobowy 
pomiędzy N i e m c a m i a stac jami W . M . Gdańska. Ilość bo-

BUDYNKI M I E S Z K A L N E D L A P E R S O N . KOLEJ. W GDYNI. 

Jak z powyższego w y n i k a , odbiór towarów stale się 
zwiększa, w porównaniu z r o k i e m 1913 przekroczył tenże 

w roku 1923 o . . . 73 .603 tonn 
a „ „ 1924 nawet o 662.896 

a zatem bardzo poważnie. P o l e g a głównie to na wzmożonym 
dowozie d r z e w a , nafty, olejów i cukru . 

W roku 1920 i 1921 wzrósł przewóz artykułów żywno­
ści do P o l s k i w szczególności z powodu wzmożonej wysyłki 
mąki, zboża i śledzi. W s k u t e k w s t r z y m a n i a transportów rzą­
d o w y c h , jako też ograniczenia transportów buraków c u k r o w y c h 
i zmnie j szenia dowozu węgla kamiennego zmniejszyła się w y ­
syłka w roku 1922 w porównaniu z rok iem 1921 o okrągłe 
300 .000 tonn. W roku 1923 ożywił się ruch znacznie z po­
w o d u l i czn ie j szych wysyłek nawozów, r y b , mąki i węgla k a ­
miennego. Najważniejsze artykuły, wpływające na wzmożony 
ruch towarowy na kole jach są nawozy , zboże, drzewo, nafta, 
b u r a k i , v/ęgiel i cukier . 

Korzys tne położenie Gdańska wpływało już dawniej dodat­
nio na rozwój h a n d l o w y , podczas gdy przemysł był upośledzony, 
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przez utworzenie zaś W o l n e g o M i a s t a powstało wiele n o w y c h 
przedsiębiorstw h a n d l o w y c h i przemysłowych. W szczególności 
powiększył się transport d r z e w a na kole jach . P o d c z a s gdy 
p r z e d wojną ogromną ilość drzewa spławiano wodą, ustało to 
podczas wojny prawie zupełnie i w s z y s t k i e transporty d r z e w a d o ­
k o n y w a n o w p i e r w s z y c h la tach powojennych koleją i obecnie 
gdy wywóz d r z e w a w ostatnich czasach drogą wodną się zwięk­
szył i dalej się zwiększa, m i m o to nie zmniejszył się dowóz 
kole ją , lecz p r z e c i w n i e wzmógł się. Wówczas gdy dawnie j 
transportowano przeważnie drzewo nieobrobione teraz ma m i e j ­
sce z jawisko odwrotne, przyczem w p i e r w s z y c h la tach taryfy 
były tak n isk ie , iż przewóz koleją kalkulował się taniej niż 
wodą. 

J a k k o l w i e k w la tach od 1920 do 1924 obrót towarowy 
wykazu je znaczne ożywienie, to obrót ten był przez różne 
okoliczności hamowany, D o tego zaliczyć należy częste strajki 
robotnicze, z p o w o d u których ruch często był w s t r z y m y w a n y 
i t ransporty k ierowano innemi drogami , wobec czego handel 
bardzo ucierpiał . P o z a tem wpływały nader niekorzystnie roz ­
maite z a k a z y w w o z u i w y w o z u oraz obciążenie towarów cłem 
przy obopólnej w y m i a n i e towarów. Również wywierały w i e l k i 
wpływ na koszta przy w y m i a n i e towarów w y s o k i e place ro­
botników w porc ie , jako też koszta frachtu kole jowego, ponie­
waż Gdańsk na s w y m małym obszarze jest nie tyle zdany na 
handel wewnętrzny, jak głównie na wwów i wywóz i handel 
t ransportowy. 

C o się t y c z y rozwoju i ruchu na P o m o r z u , to przedsta ­
w i a się następująco: 

a) R u c h o s o b o w y . 

W stacjach na obszarze p o l s k i m w y d a n o biletów: 

w r. 1922 11.601.000 
„ „ 1923 13.947.000 
„ , 1924 11.189.000 

zatem w r o k u 1924 w y k a z u j e f rekwenc ja osobowa w stosunku 
do poprzedniego roku zmnie jszenie o 2 .758.000 biletów c z y l i 
prawie o 2 0 % . P r z e d s t a w i e n i e tych cyfr w stosunku do r. 1913 
jest t rudnem, ponieważ w skład obecny D y r e k c j i Gdańskiej 
weszły s z l a k i z czterech D y r e k c j i n i e m i e c k i c h (Gdańsk, B y d ­
goszcz , Królewiec i S z c z e c i n ) . C h c ą c jednak choć w p r z y ­
bliżeniu przedstawić stosunek r. 1913 do 1924, przec iwsta ­
w i a s ię ilość w y d a n y c h biletów w dwóch stacjach o na js i l ­
niejszej f rekwenc j i w B y d g o s z c z y i T o r u n i u dw. gł. 

w roku 1913 1.333.927 b i l . 
1924 . 1 .822.777 „ 

W z r o s t zatem w stosunku do norm przedwojennych w y ­
nosi w r. 1924 488 .850 c z y l i około 2 7 % . 

R u c h t o w a r o w y . 

Nadano ton: 

na stac jach W 
w r. 1921 . 

„ 1922 . 
„ 1923 . 
„ 1924 . 

na stac jach W . 
w r. 1921 . . 

„ 1922 . . 
„ 1923 . . 
„ 1924 . . 

M . Gdańska 
1.140.531 

846.608 
1.166.619 

938.507 

na obszarze p o l s k i m 
5 .615.199 
5.632.911 
5 .288.120 
2 .553 .292 

Przybyło ton: 
M . Gdańska na obszarze p o l s k i m 
1.496.986 3 .362.665 
1.736.392 3 .416 .812 
2 .124.958 4.425.671 
2.714.251 2.998.161 

R a z e m 
6 .755.730 
6.479.519 
4 .454.739 
3.491.799 

R a z e m 
4.859.651 
5 .153.204 
6.550.629 
5 .710.412 

R u c h t r a n z y t o w y : 

W o b e c tego, że w D y r e k c j i Gdańskiej wpływa ruch ten 
poważnie na w y n i k i , eksploatacyjne, p r z e d s t a w i a m y dane 
statystyczne wykazując ilość p r z e w i e z i o n y c h wagonów ładow­
n y c h . 
w r. 1 9 2 1 . . 191.144 w a g . w r. 1 9 2 3 . . 237 .908 w a g . 
„ „ 1922 . . 334 .650 „ „ „ 1924 . . 218 .513 „ 

Zmnie j szenie w stosunku do r. 1922 należy t łumaczyć 
konkurencją morską i s tabi l izac ją waluty , jako też z m n i e j s z e ­
niem przewozów tak z w a n y c h reparacy jnych , W ruchu t ran­

z y t o w y m p r z e w o z i m y przeważnie z P r u s W s c h o d n i c h do N i e ­
miec: drzewo, bydło, zboże, z i e m n i a k i , nabiał i drób. W o d ­
wrotnym k i e r u n k u : brykiety , sztuczne nawozy, m a s z y n y r o l n i ­
cze i inne, towary ko lonia lne , manufakturę i obuwie . W ru­
chu t r a n z y t o w y m z Górnego Ś l ą s k a do P r u s W s c h o d n i c h w ę ­
giel , metale surowe, b lachę — w odwrotnym k i e r u n k u przewóz 
towarów jest m i n i m a l n y . 

Nadmienić należy, iż D y r e k c j i udało się zorganizować 
ruch t ranzytowy w sposób zadawalnia jący. O d czasu we jśc ia 
w życie konwenc j i o t y m ruchu to jest od l . V I 1922 do koń­
ca s tycznia 1925 ze strony n iemieckie j nie wpłynęła do T r y ­
bunału rozjemczego ani jedna skarga na w y k o n a n i e tego r u ­
chu. Zważywszy nadto, iż nawet w broszurze pod t. „Ostpre-
ussens Wir t schaf t und V e r k e h r vor und nach dem K r i e g e " w y ­
dany ofic jalnie przez Zarząd Królewieckiej D y r e k c j i Kole jowej 
znajdujemy na str. 9 ustęp tej t reśc i : „Dla r u c h u tranzytowego 
nie tworzą już P r u s y W s c h o d n i e e n k l a w y . Kole je R z e s z y 
stworzyły pomost przez polski korytarz , w i d z i m y jak n i e u z a ­
sadnione są skargi niemców wytaczane na forum międzyna-
rodowem na rzekome trudności komunikacyjne stworzone przez 
odcięcie P r u s W s c h o d n i c h od R z e s z y " . 

Z e s t a w i e n i e zwiększenia ruchu potwierdzają następujące 
cyfry , które wskazują nadto na stale zwiększające s ię w y k o ­
rzystanie taboru. 

P r z e c i ę t n y 
skład poc. to­

warowych 
i ilość osi 

Przec ię tny 
ciężar pcc. 
towarowych 
( i lość tonn) 

Przec ię tna 
i lość dzienna 

wagonów 
załadowanych 

Przecie' ny 
dzienny prze­
jazd i parowo­

zu czynnego 
w poc. towar. 

I kwartał 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 

Naprawę taboru p r z e p r o w a d z a się w W a r s z t a c i e Głów­
n y m w B y d g o s z c z y , który zatrudnia 2 400 pracowników, jak 
również w W a r s z t a c i e P o m o c n i c z y m w T c z e w i e , w którym się 
zatrudnia 480 pracowników. A c z k o l w i e k wydajność tych w a r ­
sztatów doszła i nawet przekroczyła wydajność i c h z c z a ­
sów przedwojennych , to warsztaty nie są wystarcza jące do 
w y k o n a n i a w s z e l k i c h napraw taboru D y r e k c j i Gdańskie j . O i le 
porównamy w a r u n k i zaopatrzenia w środki naprawy is tnie jące 
dawnie j na kole jach pruskich z obecnemi na kole jach p o l s k i c h , 
to w y n i k będzie zawsze d l a P o l s k i n iekorzys tny . Z części 
d w u d a w n y c h D y r e k c j i prusk ich w Gdańsku i B y d g o s z c z y 
powstała jedna D y r e k c j a p o l s k a — Gdańska. D a w n e D y r e k c j e 
pruskie obejmowały następującą s ieć ko le jowa: B y d g o s z c z 
2126 k m . , Gdańsk 2618 razem 4744 k m . 

D l a zaspoko jen ia potrzeb pod względem naprawy taboru 
posiadały te D y r e k c j e warsztatów głównych i warsztatów po­
m o c n i c z y c h z podaną niżej ilością s tanowisk . 

W a r s z t a t y G ł ó w n e W a r s z t a t y P o m o c n i c z e 

miejscowość 
z ilością stanowisk 

do naprawy miejsco­
wość 

z ilością stanowisk 
do naprawy 

parowozów wagonów 

miejsco­
wość 

parowozów wagonów 

Bydgoszcz . 97 69 Tczew 10 28 

Piła I . . 113 — • 

Piła 11 . . — 64 Malborg . 4 13 

Gdańsk . 43 52 Stolp . . 14 22 

Razem . 253 185 28 61 

W o b e c tego p r z y p a d a na 100 k m toru: 
1) w Warsztatach Głównych: 5,4 s tanowisk d l a p a r o w o ­

zów, 4 d l a wagonów. 
2) w Warsztatach Pomocniczych: 5,9 s tanowisk d l a pa­

rowozów, 1,29 d l a wagonów. 
D y r e k c j a Gdańska, obe jmująca s ieć kole jową 2531 k m 

pos iada tylko 1 warsztat główny w B y d g o s z c z y o 97 stano-
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w i s k a c h , d l a parowozów i 69 s tanowiskach d l a wagonów, tudzież 
jeden warsztat pomocniczy w T c z e w i e o 10 s tanowiskach d l a 
parowozów i 26 s tanowiskach dla wagonów, wobec czego p r z y ­
p a d a na każde 100 k m toru: 

1) w Warsztatach Głównych: 3,83 s tanowisk d l a p a r o ­
wozów, 2,72 d l a wagonów. 

2) w Warsztatach Pomocniczych: 0,39 s tanowisk d l a p a ­
rowozów, 1,02 d l a wagonów. 

Prócz tego D y r e k c j a pruska posiadała do dyspozyc j i tak­
że warsztaty położone w Gdańsku T r o y l . W a r s z t a t y K o l e j o w e 
w T r o y l u wyłączono z pod podziału i oddano w 50- le tn ią 
dzierżawę międzynarodowemu konsorc jum. W a r s z t a t y te są 
jednak bezprzecznie urządzeniem, służącem do ogólnej eksplo­
atacji kole jowej , a jako takie są wyłączone po myśli postano­
wień art. 20 polsko-gdańskiej konwenc j i z pod zakresu działa­
n ia rady portowej . Równocześnie nie służą one bynajmniej 
potrzebom W . M . Gdańska . 

P o przejęciu ko le i p o m o r s k i c h przez władze P o l s k i e w e ­
szły następujące linje ko le jowe pod p o l s k i Zarząd Państwowy, 
dnia 2 7 . I V . 1 9 2 1 r . l inja N o w e M i a s t o — Z a j ą c z k o w o — L u b a w s k i e 

l . I V . 1 9 2 2 r . „ P u c k — K r o k o w o 
l . X . 1 9 2 2 r . „ Che łmża—Mełno 

,, . l . X . 1 9 2 3 r . ,, W e j h e r o w o — Z a m o ś c i a . 
W l ipcu 1921r. uruchomiono linję jednotorową G d y n i a — 

K o k o s z k i , a w czerwcu 1922r. przez Po lskę wybudowaną linję 
S w a r z e w o —• H e l , wreszc ie dnia 15.1.1927r. linję G d a ń s k — W e s ­
terplatte. 

Rozwój s iec i kole jowej na P o m o r z u przed wojną był 
prowadzony z glównem uwzględnieniem k o m u n i k a c j i B e r l i n a — 
z Królewcem, względnie z R o s j ą . B y ł to główny cel budowy 
t y c h k o l e i , zaś w s z e l k i e inne linje były przeważnie odgałęzie­
n i a m i , łączącemi je z linja główną, Jest więc sprawą z r o z u ­
miałą , że sieć ta nie o d p o w i a d a całkowicie obecnym potrzebom 
P o l s k i , która p o w i n n a posiadać odpowiednie połączenia w s z y s t ­
k ich s w y c h dzie ln ic z m o r z e m . N i e o d p o w i e d n i e , względnie 
nie wystarcza jące połączenie Gdańska z Górnym Ś ląsk iem było 
powodem n i e w y k o r z y s t a n i a konjunktury węglowej w czasie 
strajku angielskiego w 1926r. C e l e m leDszego usytuowania 
ruchu w obrębie D y r e k c j i Gdańskie j , zaprojektowano linję ze 
spec jalnem przeznaczeniem d l a transportów t o w a r o w y c h do 
portu G d y n i a mianowic ie : Kapuściska Małe—Maksymi l j ano-

wo — W i e r z c h u c i n — S z l a c h t a — L ę g — K o ś c i e r z y n a — O s o w a — 
G d y n i a . 

W D y r e k c j i Gdańskiej istnieją stałe 8-mio miesięczne 
kursą d l a aspirantów. Wypuszcza ją one po 4 0 — 5 0 k a n d y d a ­
tów na urzędników. N a kursą uczęszczają także pracownicy 
i n n y c h D y r e k c j i k o l e j o w y c h . Urządzane są również w B y d ­
goszczy i Gdańsku specjalne kursy języka polskiego dla p r a ­
cowników, nie władających n im w dostatecznym stopniu. 
Dzięki pomocy społeczeństwa powstało 18 bibljotek kolejo­
w y c h , zawiera jących zgórą 10 tysięcy tomów. W najbliższym 
czasie powstaną jeszcze 4 bibl joteki . 

Z e składek, wpłacanych przez ogół pracowników D y ­
rekc j i do kas chorych , zakupiono mają tek Gawłowice o ob­
szarze 600 morgów. W pałacu urządzono schronisko d l a 
chorych i rekonwalescentów robotników i i ch r o d z i n . K o r z y s t a 
z niego narazie do 400 - tu osób rocznie . Obecnie powstaną 
kolonję nadmorskie d l a dz iec i pracowników D y r e k c j i . 

Z b ieżących robót inwestycy jnych do nadmienien ia byłby 
przedewszys tk iem obszerny projekt rozwoju stacji G d y n i a , który 
jest połączony bezpośrednio z budową portu handlowego. Z r o ­
bót p r z e w i d z i a n y c h na tej stacj i obecnie jest wykończoną, 
tylko mała część , jak budynek stacyjny i k i l k a torów p r o w a ­
dzących do portu handlowego . 

O g r o m pracy, trudu i mozołu włożył Rząd, włożył p o l s k i 
urzędnik kole jowy, włożył wreszc ie polski robotnik w. sieć 
kolejową zachodniej P o l s k i w D y r e k c j e K o l e j o w e Gdańska, 
P o z n a n i a i K a t o w i c . Zupełny prawie brak p o l s k i c h odpo­
w i e d n i o rutynowanych i w y k w a l i f i k o w a n y c h sił k o l e j o w y c h 
stawiał te D y r e k c j e niejednokrotnie w n iezmiern ie trudne po­
łożenie ruchowe. W y m o g i ekonomiczne kra ju, z których n a d ­
mienię ty lko aprowizację W a r s z a w y , ruch węglowy wewnę­
trzny do zachodnich Województw oraz ruch węglowy ekspor­
towy do po lsk i ch portów w Gdańsku i G d y n i wymaqał nieraz 
pracy nietylko intensywnej , ale wysiłków wprost o l b r z y m i c h , 
przekracza jących, zdawało się czasem siły l u d z k i e , a jednakże 
ofiarność naszego kole jarza , jego ukochanie P o l s k i w s z y s t k i e 
te trudności zwalczyły i złamały tak, że przy o d p o w i e d n i e m 
poparciu naszych władz centralnych możemy teraz z dumą 
0 sobie powiedzieć „nasze polskie koleje nie t y l k o , że osią­
gnęły sprawność"] przedwojenną ale nawet j ą prześcignęły 
1 przewyższyły" . 

Ko le je odz iedz i czone przez Polskę 
w b. zaborze rosyjskim. 

Inż. S . S Z T O L C M A N . 

W r o c z n i k a c h urzędowej s tatystyki ko le jowej , w y d a w a n y c h 
przez rosyjskie M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c y j (S 'at is t icze-
ski j Sbornik Minis ters twa Put ie j Soobszczeni ja) , znajdo­

wały się szczegółowe dane o w s z y s t k i c h kole jach na terytor­
jum państwa według k o l e i podległych odrębnym zarządom. 
Uważałem z a pożyteczne wybrać z nich niektóre dane, tyczą­
ce się k o l e i , które pozostały na terytorjum P o l s k i . 

R o c z n i k i przed wojną światową były dostępne d l a w s z y s t ­
k i c h , po w y p o w i e d z e n i u zaś wojny rocznik z a r. 1912 już w y ­
drukowany uznano z a ta jemnicę państwową i w świat nie w y ­
puszczano. Mogłem więc korzystać tylko z r o c z n i k a 1911 r. 
Zresztą od tego czasu do początku wojny poważniejszych z m i a n 
nie zaszło. 

Z b. k o l e i zaboru rosyjskiego pięć, a m i a n o w i c i e W a r ­
szawsko - Wiedeńska , F a b r y c z n o - Łódzka, Nadwiślańska, H e r b -
sko - K i e l e c k a i K o w e l — Włodzimierz Wołyński , pozostały 
w P o l s c e całkowicie z pięciu zaś (Pólnocno-Zachodnie , M o -
s k i e w s k o - B r z e s k a , L ibawsko-Romeńska , Południowo-Zachod­

nie i P o l e s k i e ) dostały się P o l s c e ty lko części . W o g ó l e 
w b. zaborze rosy jskim P o l s k a odziedziczyła 6599 k m . linj i 
ko le jowych normalnotorowych , w tej l i czb ie 2896 k m . lini j 
d w u t o r o w y c h . 

W tabl icy 1-ej jest podany w y k a z tych dziesięciu l ini j 
ze w s k a z a n i e m d l a każdej roku o twarc ia eksploatac j i na po­
szczególnych i c h odc inkach , długości tych odcinków, oraz dłu­
gości odcinków dwutorowych . W i o r s t y rosyjskie prze l iczono 
na k m . według równania 1 wiorsta = 1,067 k m . 

Kapitał zakładowy l in i j , które pozostały w P o l s c e w e ­
dług stanu na 31 grudnia 1911 r. wynosił 102.809 tys. r u b l i 
czy l i 1.874.157 franków złotych (1 frank złoty == 0,375 rubla) 
i obe jmował n ie ty lko p ierwotny koszt budowy, ale i później­
sze w y d a t k i na rozwój i u lepszenia . D a n e o wielkości k a p i ­
tału zakładowego poszczególnych k o l e i są przytoczone w ta­
bl icy 2-ej oddzie ln ie d la k o l e i państwowych i p r y w a t n y c h . 
Kole j W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k a w 1911 r. należała jeszcze do 
t o w a r z y s t w a prywatnego i była w y k u p i o n a przez państwo 
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Tablica 1 

Wykaz linij kolei normalnotorowych b. zaboru rosyjskiego, które pozostały w Polsce. 

Koleje b. zaboru rosyjskiego i ich odcinki w
ar

ci
a 

at
ac

ji
 

Długość budowlana 
W tem odcinków 

dwutorowych 
Z tego pozostało 

w Polsce km. 
Koleje b. zaboru rosyjskiego i ich odcinki o 2 •s & 

LY. « 
wiorst km. wiorst km. linij w tem dwu­

torowych 

Warszawsko-Wiedeńska 1. K o l e j e , które pozostały ca łkowic ie 

1845 
1845 
1846 
1847 
1848 
1859 
1861 
1862 
1867 
1903 
1903 
1906 

89,93 
19,86 

125,58 
59,30 
12.89 
16.65 
42,33 
88,37 
6,00 

235,13 

. 5,32 

95,96 
21,19 

133,99 
63,27 
13,75 
17,77 
45,17 
94,29 
6.40 

250,88 

5,68 

274,57 

16,27 

292,97 

17,36 

— 

— 

13,64 14,55 — — — — 

Razem . . . — 714.00 762,90 290,84 310,33 762,90 310,33 

Fabryczno-Łódzka 

1866 
1903 
1903 

27.56 
13,97 
34,72 

27,48 
14,91 
37.05 

24,96 26,63 
— 

— 

Razem — 74,45 79,44 24,96 26,63 79,44 26,63 

Nadioiślańska 
• 

Strzemieszyce — Sosnowiec . . 

1866 
1867 
1870 
1871 
1873 
1873 
1876 
1876 
1877 
1885 
1886 
1885 
1885 
1887 
1887 
1887 
1887 
1893 
1894 
1897 
1897 
1898 
1906 

109,29 
83.07 
6,27 
4.94 

199.64 
113.65 

11.93 
56.81 

428,11 
278,51 

4,18 
107.81 
45,96 
13,40 

4,17 
61,34 

105,96 
131,27 
24,67 
20,76 

121,64 
102,72 
183.50 
47,23 

116,61 
88,64 
6,69 
5,27 

213.02 
121,26 
12,73 
60.62 

456.79 
297,17 

4,46 
115.03 
49,04 
14,30 
4,45 

' 65.45 
113.06 
140.07 
26,32 
22,15 

129,79 
109.60 
195,79 
50,39 

| 203,57 

122.52 
3,07 
8,80 

19,48 

\ 259,86 

61,03 
101,65 

102.43 
183,50 

1.27 

217,21 

130,73 
3,28 
9,39 

20,79 

277,27 

65,12 
108,46 

109,30 
195.79 

1.36 

— 

— 

Razem . . . — 2.266,83 2.148,70 1.067,18 1 138,70 2.418,70 1.138,70 

Herbsko-Kielecka 

1911 124,85 
5.30 

133,21 
5.66 

— — — — 

Razem . . . — 130,15 138,87 — — 138,87 — 

Kowel— Włodzimierz Wołyński 1908 53,46 57,04 — — 57,04 — 

Ogółem . . . — 3.238,89 3.456.95 1.382,98 1.475,66 3.456,95 1.475,66 

Północno zachodnie II. K o l e j e , które pozosta ły c z ę ś c i o w o 

1862 
1862 
1895 
1899 

348,67 
80,57 
35,60 

190.4 3 

586,43 
85,97 
37.99 

203.24 

548,67 
80,56 

585.44 
85,97 

560.95 
17,30 
5,61 

152.51 

488.58 
17,30 

Razem — 855,32 913,63 629,24 671,40 736,37 505,88 

Moskiewsko-Brzeska • 

1871 
1896 

627,85 
19,75 

669.92 
21.07 

627,85 669,92 280.32 
21,07 

280.32 

Razem . , , . — 647,60 690,99 627,85 169,92 301,37 280,32 
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Koleje b. zaboru rosyjskiego i ich odcinki 5 ra 
«- o 

OS « 

Lipawsko liomeńska 

Nowa Wilejka — Mińsk 

Południowo-Zachodnie 

Krzywin — Kowel 
Zdolbunowo — Radziwiłów 
Równe — Sarny 

Kiwerce — Łuck 

Kamienica — Krzemieniec 
Kijów — Kowel • • • 

Razem 

Poleskie 

Żabinka — Pińsk 
Pińsk — Luniniec 
Wilno — Luniniec . . . . . . . . 
Luniniec — Sarny 
Białystok — Baranowicze 
Luniniec — Homel 
Potock — Wolkowysk 
Mosty — Grodno • • • 

Razem 

Ogółem 

Ogółem 

1872 

1873 
1874 
1885 
1890 
1894 
1896 
1902 

1882 
1884 
1884 
1885 
1886 
1886 
1907 
1907 

Długość budowlana 

wiorst km. 

173,29 

176,77 
87,88 
91,01 

12,49 
30,98 

417,83 

816,96 

134.49 
54,75 

295,79 
91,06 

195,94 
282,17 
374.48 

52,40 

1.5C4.08 

3.997.25 

7.236,14 

184,90 

188,61 
93,77 
97,11 

13,33 
33,06 

445.82 

871,70 

143,50 
58,42 

315.61 
97,16 

209.07 
301,07 
424,11 

55,91 

1 604,85 

4 261.07 

7.723,02 

W tem odcinków 
dwutorowych 

wiorst km. 

176,77 
47,80 

224.57 

397,48 

397,48 

188,61 
51,00 

239,61 

424,11 

424,11 

1.879.14 2.005,04 

3.262,12 3 480,70 

Z tego pozostało 
w Polsce km 

linij 

147,80 

181,82 
93,77 
97,59 

13,33 
33.06 

203,98 
623,55 

143,50 
58,42 

315,61 
97,16 

2C9.07 
52,15 

401,19 
55.91 

1.333,01 

3.142,12 

6 599,07 

w tem dwu­
torowych 

181,82 
51,00 

232,82 

401,19 

401,19 

1.420,21 

2.895,87 

w 1912 r o k u . D l a k o l e i , których ty lko części pozostały 
w P o l s c e , obl iczono kapitał na nie przypadający na następują­
cych zasadach . Przypominając , że kapitał na wiorstę linji 
dwutorowej jest półtora raza większy, aniżeli na wio r s tę 
jednotorowej , określono d l a każdej k o l e i przeciętny koszt 
wiors ty l ini j jedno i d w u t o r o w y c h . Przyjmując dale j , że w i e l ­
kość kapitału jest proporc jonalna do długości odcinków jedno 
i d w u t o r o w y c h części danej ko le i w P o l s c e i R o s j i , określono 
część kapitałów odnoszących się do P o l s k i . 

O b l i c z e n i e powyższe, oparte na p r z y p u s z c z e n i a c h , nie m o ­
że być d o k l a d n e m , myślę jednak, że jest dosyć prawdopo­
dobne. Zresztą odnosi się ono do kapitałów tych l in i j , któ­
rych tylko części pozostały w P o l s c e , a kapitały te stanowią 
46°/ 0 ogólnej sumy kapitałów w s z y s t k i c h k o l e i b. zaboru ro­
syjskiego. 

W s k u t e k zniszczeń wojennych wartość tych k o l e i uległa 
poważnemu zmnie j szeniu . 

W b. zaborze austry jackim było w początku wojny kole i 
normalnotorowych państwowych i prywatnych w zarządzie pań­
s t w o w y m 4.237 k m . w tej l i czb ie dwutorowych 898 k m . , 
a w b. zaborze p r u s k i m 5.035 k m . w tem d w u t o r o w y c h 
1526 k m . 

Jeśl i przypuścić, że wartość tych linij przed wojną była 
na k m . t a k a sama, jak w zaborze r o s y j s k i m , to jest na k m . 
linj i jednotorowej 248.500, a dwutorowej 372 .800 franków 
złotych, to otrzymamy przybliżoną przedwojenną wartość c a ­
łej s iec i odziedziczonej po państwach zaborczych (państwo­
w y c h i prywatnych) według następującego ob l i czen ia : 

b. zabór austryjacki 3.339 X 248.500+ 898 X 372.800 = 1.164.616 fr. zł. 
„ pruski 3 509 X 248.500 + 1.526 X 372.800= 1.440.879 „ „ 

, . rosyjski 1.874.159 . . 
Razem 4.479.552 , , 

c z y l i okrągło około 4 y 2 mi l j a rda franków złotych. 

ST. BIELSK PODLASKI. D W O R Z E C (od torów). ST. BIELSK PODLASKI. D W O R Z E C (od dojazdu). 
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U n i f i k a c j a e k s p l o a t a c j i . 
Inż. A. TUZ. 

Z okaz j i dziesiątej rocznicy powstania k o l e i R z e c z y p o s p o ­
litej P o l s k i e j należy uprzytomnić sobie i rozważyć, w ja ­
k i c h w a r u n k a c h powstawała s ieć P o l s k i c h k o l e i , j ak ie 

trudności organizacyjne napotykała adminis t rac ja ko le jowa i co 
z a okres pierwszego dziesięciolecia zostało wykonane w d z i e ­
dzinie ujednostajnienia eksploatac j i . Rozważanie takie da m a ­
ter jał d l a przyszłego his toryka kole jn ic twa P o l s k i e g o , wskaże 
ono na ogrom pracy organizacy jne j , j ak i przypadł w u d z i a l e 
p i e r w s z y m k i e r o w n i k o m kole jn ic twa P o l s k i e g o . Również i d l a 
obecnego zespołu k ierowniczego może się okazać pożytecznem 
przeanal izowanie tego, czego dotychczas dokonano w d z i e d z i ­
nie eksploatac j i , aby na tej drodze sprawdzić, czy z a m i e r z e ­
n ia k i e r o w n i c z e urzeczywis tn ione zostały zgodnie z intencją 
przewodnią. 

T ą zaś zasadniczą intencją winno być ścis łe zespolenie 
różnych części is tnie jące j s iec i kole jowej i doprowadzenie jej 
do stanu zabezpieczającego stały, prawidłowy, bezpieczny i t a ­
ni przewóz osób, bagażu i towaru odpowiednio do potrzeb 
gospodarczych i potrzeb obrony państwa, jak również i rozbu­
dowa s ieci odpowiednio do wzmożenia się przemysłu i handlu. 

Ujednostajnienie organizacji zarządu kolejami. 

Ponieważ organizac ja samego zarządu kole i żelaznych 
o d g r y w a nader ważną role w należytej eksploatacj i s ieci k o ­
lejowej, należy zatem wyjaśnić , jak się kształtowała idea or ­
ganizac j i D y r e k c j i ko le jowych i jak zostały zorganizowane te 
D y r e k c j e oraz jednostki im podległe. 

K o l e j e żelazne w P o l s c e otrzymały w spuściźnie cztery 
systemy organizacj i administrac j i kole jowej a m i a n o w i c i e : a u -
str jacki , p r u s k i , rosyjski rządowy i prywatny b. k o l e i W a r s z a w ­
sko-Wiedeńsk ie j , która a c z k o l w i e k w chwi l i w y b u c h u wojny 
już należała do s iec i ko le i rządowych, l ecz nie była jeszcze 
ca łkowic ie adminis t rowana według zasad obowiązujących na 
kole jach rządowych rosy jsk ich . 

T e systemy adminis trac j i różniły się znacznie między so­
bą, co wywoływało w i e l k i e trudności przy w p r o w a d z e n i u j ed­
nolitej organizac j i . 

S y s t e m k o l e i n i e m i e c k i c h polegał na tern, że niższe 
jednostki administracyjne były dzie lone według spec ja lnośc i 
i miejsc urzędowania. D y r e k c j a zaś składała się ze znacznej 
l i c z b y członków (do 30), specjalistów t. z w . decernentów, któ­
rzy załatwiali samodzie ln ie w imien iu D y r e k c j i wszystk ie s p r a ­
w y z wyjątkiem spraw należących do kompetencj i P r e z e s a 
i R a d y . Siły pomocnicze techniczne i kance lary jne d l a w s z y s t ­
k i c h decernentów były ześrodkowane w b iurach p o m o c n i c z y c h . 
S tosowanie szczegółowej spec ja l izac j i w D y r e k c j i posiadało 
tę s łabą stronę, że nie było instancj i , któraby obejmowała c a ­
łokształt danej służby i mogła o d p o w i e d n i o kierować pracą. 
Wymagało to w i e l c e wyszkolonego personelu , co może być 
w p r o w a d z o n e na zupełnie zorganizowanej s iec i kole jowej , nie 
nadaje się zaś w c a l e dla młodego organizmu, j a k i m jest k o ­
le jnictwo P o l s k i e . 

D o braków organizac j i pruskie j należało również, że s p r a ­
w y ruchowe w D y r e k c j i były oddzie lone od spraw ekspedy­
cy jnych , w oddziałach zaś l in jowych sprawy ruchowe były po­
łączone ze s p r a w a m i d r o g o w e m i , co wywoływało t raktowanie 
spraw r u c h o w y c h jako drugorzędnych. Ponadto przy o r g a n i ­
zac j i tej obrotem parowozów kierowała służba m e c h a n i c z n a . 
W takich w a r u n k a c h trudno oczekiwać, aby p a r o w o z y i w a ­
gony mogły być należycie w y z y s k a n e , aby zapewniona była 
sprawność przewozów, n iema tu wobec tego warunków s p r z y ­
ja jących obniżeniu kosztów własnych p r z e w o z u . 

Ogólne rozporządzanie taborem p r z e w o z o w y m i kontro la 
nad jego w y k o r z y s t a n i e m , opracowanie typów parowozów i w a ­
gonów, badania jakości mater jałów i opracowanie przepisów 
służbowych i bezpieczeństwa należało do kompetenc j i t. z w . 
Centra lnego Urzędu K o l e j o w e g o . 

Organizac ja ko le jn ic twa w b. zaborze austr jackim p r z e d ­
stawiała się w głównych z a r y s a c h , jak następuje: 

Min is ters two K o m u n i k a c j i kierowało w s z y s t k i e m i k o l e j a ­
m i żelaznemi, drogami i żeglugą. D l a uskutecznienia kontrol i 
technicznej nad D y r e k c j a m i , w Minis ters twie znajdował s ię 
specjalny urząd t. z w . Genera lna inspekc ja k o l e i austr jack ich , 
która oprócz k o l e i miała dozór nad t r a m w a j a m i , k o l e j a m i l i -
n o w e m i , żeglugą rzeczną i t. p . Rozporządzanie taborem w a ­
g o n o w y m było ześrodkowane w spec ja lnym urzędzie pomoc­
n i c z y m przy Min is te rs twie t. z w . C e n t r a l n y m urzędzie d y r y g o ­
w a n i a wagonów. N a czele D y r e k c j i stał Dyrektor k o l e i i jego 
2 lub 3 zastępców. D y r e k c j a dzieliła się na 8 oddziałów. 
P o d względem r u c h o w y m organizac ja austr jacka przewidywała 
dysponowanie c z y n n y m taborem bezpośrednio z D y r e k c j i do 
stacj i . Stacje węzłowe (dyspozycyjne) miały pełnomocnictwa 
do k i e r o w a n i a ruchem pociągów osobowych i t o w a r o w y c h oraz 
jego regulowania . S p r a w y ekspedycyjne były oddzie lone od 
spraw r u c h o w y c h , przyczem istniała pewna supremacja W y ­
działu H a n d l o w e g o nad Wydziałem R u c h u . 

D y s p o z y c j a obrotem parowozów znajdowała się w rę­
k a c h parowozowni głównych. Większa bieżąca naprawa, n a ­
p r a w a średnia i główna nie były dokonywane w p a r o w o z o w ­
niach , lecz wyłącznie w warsztatach głównych. 

O r g a n i z a c j a adminis trac j i kole iowej w b. zaborze rosy j ­
sk im była w z o r o w a n a na systemie f r a n c u s k i m i przewidywała 
podział D y r e k c j i , l in jowych organów k i e r o w n i c z y c h i w y k o ­
n a w c z y c h według rodzaju służb. 

C e l e m regulowania przewozów ustanowione były K o m i ­
tety R o z d z i e l c z e Re jonowe, złożone z p r z e d s t a w i c i e l i k o l e i 
i p r z e d s t a w i c i e l i przemysłu i organizacyj społecznych. 

T a k na kole jach p r y w a t n y c h , jak i rządowych z wyjąt­
k i e m dr. żel. W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k i e j , sprawy ruchowe z eks-
pedycy jnemi były połączone, p r z y c z e m na kole jach prywatnych 
wydziały ruchowe i handlowe stanowiły wspólny Wydział 
E k s p l o a t a c y j n y . 

Organizac ja b. prywatnej ko le i W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k i e j 
różniła się od organizacj i kole i rządowych tern, że nie pos ia ­
dała ona oddziałów eksploatacy jno-ruchowych na l in j i . D y s p o ­
zyc ja całym ruchem osobowym i t o w a r o w y m odbywała się 
z D y r e k c j i bezpośrednio do stacji . N a części s iec i , włączonej 
bezpośrednio do sieci szerokotorowej rosyjskie j miały zasto­
sowanie ogólne przepisy gospodarki taborowej i przepisy prze ­
w o z o w e rosyjskie, na l injach zaś W a r s z a w a - S o s n o w i e c i G r a ­
n i c a oraz Warszawa-Aleksandrów w eksploatac j i p r z e w o z o w o -
ruchowej stosowano przepisy i zasady, obowiązujące na k o ­
le jach z a g r a n i c z n y c h , z któremi b. kole j W a r s z a w s k o - W i e d e ń ­
ska posiadała bezpośrednie k o m u n i k a c j e osobowe i towarowe. 

W początku D y r e k c j e kole jowe P o l s k i c h K o l e i P a ń s t w o ­
w y c h były zorganizowane według tego sys temu i typu, który 
był stosowany w d a n y m okręgu przez b. zaborców. 

Dążenie do us ta len ia jednolite j organizac j i D y r e k c y j K o ­
le jowych było myślą przewodnią M i n i s t e r s t w a od roku 1919, 
jednak częste z m i a n y na s tanowisku M i n i s t r a k o l e i , które miały 
miejsce do 1923 roku uniemożliwiały wprowadzenie reorgani ­
zac j i D y r e k c y j . P i e r w s z y projekt u jednosta jnienia organizacj i 
D y r e k c y j opracował b. P r e z e s D y r e k c j i kole jowej w W i l n i e 
inż. E m i l L a n d s b e r g , w następstwie opracowanie dalsze tego 
projektu było powierzone K o m i s j i z 3 Prezesów D y r e k c y j . D o 
K o m i s j i b y l i powołani P r e z e s i D y r e k c y j inżynierowie M i k u l s k i , 
P r a c h t e l i D o b r z y c k i . W w y n i k a c h tych prac ogłoszony z o ­
stał Pro jekt R e g u l a m i n u D y r e k c y j , przewidujący podział D y ­
rekc j i na 7 wydziałów (p. Monitor Polski N r . 241 z dnia 23 
października 1923 r.) Pro jekt ten nie zawierał w sobie w s k a ­
zówek co do organizac j i w y k o n a w c z e j służby l in jowej , nie 
rozgraniczał kompetenc j i organów k i e r o w n i c z y c h w D y r e k c j i , 
wobec czego w p r o w a d z e n i e go w życie napotkało na znaczne 
trudności i zostało narazie zaniechane . Owocne w y n i k i w tej 
dz iedz in ie dały dopiero prace specjalnej K o m i s j i , powołanej 
w d n i u 2.III.1924 r. pod p r z e w o d n i c t w e m inżyniera St . S z t o l c -
m a n a , do której w e s z l i N a c z e l n i c y Wydziałów: inż. A d a m 
F r a n k , inż. Mieczyslay/ Niebieszczański i y iceprezes D y r e k c j i 
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W a r s z a w s k i e j Fi jałkowski . D o prac K o m i s j i b y l i k o o p t o w a n i : 
inż. S e w e r y n A n d r z e j e w s k i , inspektor J . S n i e c h o w s k i 1 inż. 
S . K o w a l e w s k i . K o m i s j a zmieniła i przystosowała do istnie­
jące j organizac j i projekt organizac j i D y r e k c y j , przyjąwszy pod 
uwagę również i wskazówki Z j a z d u Prezesów D y r e k c y j K o l e ­
jowych , który miał mie jsce w lutym 1924 roku . Oprócz 
o p r a c o w a n i a R e g u l a m i n u K o m i s j a miała z a zadanie i w p r o ­
wadzenie nowej organizac j i na mie jscu, co zostało w ciągu 
roku uskutecznione. 

W w y n i k u prac K o m i s j i został opracowany regulamin 
D y r e k c y j K o l e i Państwowych, który został w p r o w a d z o n y w ży­
cie od 1 s tycznia 1925 roku (rozp. M . K . za N r . 3207/24 
z d n i a 14/V1I 1924 r. i rozp. M . K . z a N r . P r . 271/25 z d n i a 
19/1 1925 r .) . 

R e g u l a m i n ten przewiduje podział D y r e k c j i na dziesięć 
Wydziałów: 1) E k s p l o a t a c y j n y , 2) M e c h a n i c z n y , 3) D r o g o w y , 
4) O s o b o w y , 5) R a c h u n k o w y , 6) H a n d l o w o - T a r y f o w y , 7) K o n ­
trol i Dochodów, 8) P r a w n y , 9) Zasobów, 10) S a n i t a r n y oraz 
w miarę potrzeby Wydziały E l e k t r y c z n y i K o l e i Wąskotoro­
w y c h . N a d t o istnieje przejściowo przy każdej D y r e k c j i K a s a 
Główna. R e g u l a m i n określa zakres działania każdego W y ­
działu i usta la kompetenc je P r e z e s a D y r e k c j i i Naczelników 
Wydziałów. 

P r z y podzia le D y r e k c y j na Wydziały przyjętą została 
zasada w y d z i e l e n i a w odrębne jednostki poszczególnych d z i e ­
d z i n gospodarki kole jowej , wymagających fachowego k i e r o w n i ­
c t w a , z drugiej strony k ierowano się dążnością s tworzenia 
odrębnych wydziałów możliwie j e d n a k o w y c h co do zakresu i ch 
działania i potrzebą ograniczenia samej ilości odrębnych w y ­
działów. 

W gospodarce kole jowej odróżnia s ię trzy zasadnicze 
gałęzie : u t r z y m a n i a eksploatowanej k o l e i odpowiednio do potrzeb 
ruchu i przewozu, zaopatrzenia jej w o d p o w i e d n i e środki prze ­
w o z o w e oraz siłę pociągową, w r e s z c i e właściwej eksploatac j i , 
t. j . d o k o n y w a n i e naładunku i wyładunku, przygotowanie do 
przewozów i w y k o n a n i e przewozów oraz pobieranie wynikają­
cych stąd należności . Wychodząc z tego założenia powołane 
zostały do życia trzy zasadnicze odrębne jednostki a d m i n i ­
stracyjne: wydział drogowy, wydział mechaniczny i wydział 
eksploatacy jny . Z a d a n i e m innych wydziałów jest współdzia­
łanie z wydziałami z a s a d n i c z e m i , zgrupowanie pewnych odręb­
nych czynności spełnianych d l a w s z y s t k i c h wydziałów, w r e s z ­
cie n a d a n i e oraz kontro lowanie jednolitości w załatwianiu 
spraw natury ogólnej. 

W zakres działania wydziału eksploatacyjnego wchodzą 
sprawy związane z przewozem podróżnych i bagażu, ekspe­
dycją towarów, naładunkiem i wyładunkiem, przygotowaniem 
taboru pod naładunek, w y k o n a n i e m p r z e w o z u i należytem w y -

/ z y s k a n i e m wagonów i parowozów. Połączenie spraw ekspe­
dycy jnych z r u c h o w e m i w ręku jednego wydziału, przy jedno-
czesnem ześrodkowaniu w tymże w y d z i a l e odpowiedz ia lnego 
k i e r o w n i c t w a nad w y z y s k a n i e m parowozów i wagonów, daje 
możność d o p r o w a d z e n i a zdolności przewozowej k o l e i do stanu 
zabezpiecza jącego sprawność przewozów. 

W zakres działania wydziału mechanicznego wchodzą 
sprawy związane z u t rzymaniem i naprawą parowozów, w a g o ­
nów i stacj i wodnych oraz obsługą parowozów i stacyj w o d n y c h . 

D o zakresu działania wydziału drogowego należą sprawy 
u t r z y m a n i a budowy i przebudowy torowiska , n a w i e r z c h n i i urzą­
dzeń drogowych oraz budynków i w s z e l k i c h b u d o w l i . 

Do zakresu wydziału administracyjnego należą sprawy 
personalne, sprawy uposażenia pracowników, s p r a w y zabezpie ­
czenia i humanitarne. 

Głownem zadaniem wydziału rachunkowego jest nadzór 
i kontro la rachunkowości oraz kont ro la gospodarki budżetowej 
i mater jałowej , czuwanie nad operac jami K a s y Głównej i kas 
s tacy jnych, kontro la rachunkowości mater ja łowej oraz pro­
w a d z e n i e ksiąg głównych i p o m o c n i c z y c h . 

Wydział handlowo - taryfowy p r o w a d z i sprawy badań 
e k o n o m i c z n y c h , sprawy o p r a c o w y w a n i a i w p r o w a d z e n i a taryf 
i przepisów p r z e w o z o w y c h , sprawy kontro l i i s tosowania taryf 
oraz w s z e l k i e sprawy p r z e w o z o w y c h przedsiębiorstw pomocni ­
c z y c h . 

P o ł ą c z e n i e wydziału handlowo- taryfowego z wydziałem 
eksploatacy jnym nie zostało dokonane ze względu, że po łączę -
nie t ak i e stworzyłoby zbyt obszerny wydział, z drugiej zaś 

strony przeciążyłoby to zakres działania wydziału eksploata ­
cyjnego. 

Wydział zasobów został wyodrębniony jako osobny w y ­
dział, wymagający fachowego k i e r o w n i c t w a , ze względu na 
w i e l k i e jego z a d a n i a przy zaopatrywaniu ko le i w mater jały 
i inwentarz oraz wielką pracę i odpowiedzialność przy m a g a ­
z y n o w a n i u tych mater jałów i inwentarza . 

Wydział kontrol i dochodów, wydział sani tarny i wydział 
prawny zostały wyodrębnione, jako wymagające fachowego 
k i e r o w n i c t w a , p r z y c z e m wydział sani tarny, jako odrębny w y ­
dział może istnieć do czasu usta lenia jednolitego l e c z n i c t w a 
w Pańs twie . 

Wyodrębnienie wydziałów e lektrotechnicznych w odrębne 
jednostki w niektórych D y r e k c j a c h jest konieczne d la u t r z y ­
m a n i a na należytym poziomie telegrafu kole jowego, telefonów 
oraz urządzeń sygnałowych i zabezpiecza jących oraz instalac j i 
prądów s i l n y c h . 

Wyodrębnienie wydziału kole i wąskotorowych w osobne 
jednostki w niektórych D y r e k c j a c h jest konieczne , tak ze 
względu na swoisty charakter eksploatacj i ko le i wąskotoro­
w y c h w charakterze k o l e i do jazdowych , jak i na znaczny z a ­
kres działania przy większej s iec i k o l e i , która b y w a przytem 
różnego znaczenia i t y p u . 

D l a bezpośredniego k i e r o w a n i a wykonawczą służbą l i n -
jową i c z u w a n i a nad sprawnem działaniem m i e j s c o w y c h jedno­
stek administracy jnych (mie j scowych urzędów służbowych) or­
ganizac ja w p r o w a d z a w służbach eksploatacy jne j , mechanicz ­
nej i drogowej oddziały eksploatacyjne, mechaniczne i d r o ­
gowe. 

Z a k r e s , działanie i kompetenc je oddziałów D y r e k c y j K o ­
lei Państwowych określa regulamin zatwierdzony przez P a n a 
M i n i s t r a 27/111 1925 roku. Oddziały są uważane jako organa 
I instancji . Oddziały mechaniczne obejmują parowozownie 
główne i zwrotne . Oddziały drogowe, obejmujące również 
odstępy drogowe, są ograniczone co do rozmiarów długością 
l ini j i zasadniczo nie powinny posiadać więcej niż 300 k m . 
l ini j d w u t o r o w y c h . Oddziały eksploatacyjne są zależne od 
rozmiarów pracy, w y k o n y w a n e j na w y d z i e l o n y c h im l in jach. 
W celu uzgodnienia spraw wspólnych i skoordynowania c z y n ­
ności oddziałów utworzono Naradę Naczelników Oddziałów. 

Organizac ja D y r e k c y j według R e g u l a m i n u została ca łko­
w i c i e w p r o w a d z o n a we w s z y s t k i c h D y r e k c j a c h , jedynie D y ­
rekc ja K r a k o w s k a różni s ię jeszcze od pozostałych D y r e k c y j 
tem, że Wydział eksploatacyjny prowadzi jedynie sprawy 
techniczno ruchowe, sprawy zaś przewozowe pozostają nadal 
w W y d z i a l e H a n d l o w o T a r y f o w y m . 

C o do organizacj i oddziałów, to oddziały takie zostały 
całkowicie zorganizowane w D y r e k c j a c h : W a r s z a w s k i e j , W i ­
leńskie j , R a d o m s k i e j , Poznańskie j , Gdańskiej i K a t o w i c k i e j , 
częściowo zaś w D y r e k c j a c h Małopolskich. Przeszkodą do 
s tworzenia oddziałów eksploatacy jnych i drogowych w Mało­
polsce jest głównie brak pomieszczeń służbowych. O r g a n i ­
zac ja oddziałów w i n n a być jednak przeprowadzona jak najprę­
dzej , ona b o w i e m da możność dalszego ujednostajnienia 
i usprawnien ia gospodarki parowozowej , wagonowej i perso­
nalnej . 

Jak już wyżej w s k a z a n o organizac ja zarządu kole i zawsze 
musi dostosowywać się do stale wzrasta jących potrzeb pań­
s twowych i wymagań przemysłu i handlu i d la osiągnięcia 
jednego z głównych s w y c h celów, sprawnego i taniego prze­
w o z u , w i n n a posiadać jak największą sprężystość i unikać for­
malnego t raktowania spraw. 

Istnie jąca organizac ja M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i oparta 
na statucie organizacy jnym Minis te rs twa K o l e i Żelaznych z a ­
twierdzonym przez Radę Ministrów w dniu 4 października 
1923 r. i ogłoszonym w N r . 233 Monitora Polskiego z dnia 
13 .X 1923 oraz U s t a w i e z d n i a 12.VI 1924, polega z a s a d n i ­
czo na tem, że w Minis ters twie K o m u n i k a c j i są połączone tak 
sprawy zwierzchniego nadzoru państwowego nad k o l e j a m i , jak 
i sprawy k i e r o w n i c t w a eksploatac j i k o l e i w zakresie wszys t ­
k i c h gałęzi służbowych. Załatwianie spraw, przekraczających 
kompetencje D y r e k c y j , o charakterze doraźnym oraz bieżących 
spraw wspólnych dla w s z y s t k i c h D y r e k c y j i spraw z a s a d n i ­
c z y c h , w y m a g a tak znacznej ilości czasu i pracy, że uskutecz­
nianie nadzoru państwowego nad kole jami w szerokiem tego 
słowa znaczeniu i naczelnego k i e r o w n i c t w a ko le jami , wobec 
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przeciążenia Departamentów M i n i s t e r s t w a sprawami bieżącemi , 
jest nadzwycza j utrudnione i przeprowadzane w stopniu n ie ­
dos ta tecznym. 

Istnie jąca organizac ja , jako ca łość , posiada brak o r g a ­
nizacy jny , polegający na tern, że n ieprzewidziane jest spe­
cjalne B iuro Statystyczne, które zawiadywałoby statystyką 
kole jn ic twa. Teraźnie j sza organizac ja m a charakter przejścio­
w y . U r e g u l o w a n i e tej sprawy jest tern bardziej konieczne ze 
względu na udział P o l s k i c h k o l e i w międzynarodowym związ­
ku k o l e j o w y m ( U . I. C ) , który sprawom statystyki nadaje 
b. w i e l k i e znaczenie . Również winien być utworzony spec jal ­
ny wydział dla spraw kole i wąskotorowych. 

Rozpatrując zasadniczo sprawę ogólnego k i e r o w n i c t w a 
K o l e j a m i , dochodzi s;ę do w n i o s k u , że czynności Minis ters twa 
w stosunku do K o l e i Żelaznych winny być podzielone na 
dwie grupy. 

S p r a w y p o l i t y k i taryfowej i ekonomicznej i rozwoju s ieci 
kole jowej łącznie z budową n o w y c h lini j k o l e j o w y c h , jako z a ­
leżne od pol i tyk i ogólnej Państwa winne być podporządkowane 
M i n i s t r o w i K o l e i (komunikac j i ) odpowiedz ia lnemu przed C i a ­
łem U s t a w o d a w c z e m . S p r a w y eksploatac j i k o l e i , wymagające 
z natury rzeczy ciągłości k i e r o w n i c t w a , nie mogą być uzależ­
niane od z m i a n pol i tycznych i w celu osiągnięcia na j lepszych 
wyników winny być wyodrębnione i podporządkowane odrębne­
mu k i e r o w n i c t w u , które winno stanąć na czele zarządu kole i , 
t raktowanych jako Przedsiębiorstwo Państwowe, prowadzone 
na zasadach h a n d l o w y c h z szeroką decentral izac ją władzy 
i odpowiedzialnością z a wybór personelu. 

Minis ters two K o m u n i k a c j i , dążąc do dalszego usprawnie ­
nia kole jn ic twa, opracowało projekt rozporządzenia o prze­
kształceniu k o l e i państwowych na przedsiębiorstwo kolejo­
w e . Rozporządzenie P . P r e z y d e n t a Rzeczypospol i te j z dnia 
24 września 1926 roku stworzyło podstawy do reorganizac j i 
zarządu kole jn ic twa przez powierzenie „Przedsiębiorstwu P o l ­
s k i c h K o l e i Państwowych" zarządu ko le jami państwowemi i m a ­
jątkiem k o l e i na zasadach h a n d l o w y c h . Z w i e r z c h n i nadzór 
nad k o l e j a m i , sprawy umów międzynarodowych, sprawy usta­
lania taryf zostały zastrzeżone M i n i s t r o w i K o m u n i k a c j i , w y k o ­
nującemu z w i e r z c h n i nadzór przez Minis ters two K o m u n i k a c j i . 

Rozporządzenie to nie zostało dotychczas wprowadzone 
w życie. 

W r a z i e w p r o w a d z e n i a go w życie organizac ja Min is te r ­
s twa K o m u n i k a c j i zmieniłaby się zasadniczo , ograniczając s ię 
do w y k o n y w a n i a zwierzchniego nadzoru i pol i tyki taryfowej , 
organizac ja zaś D y r e k c y j i oddziałów nie ulegnie zmianie z a ­
sadnicze j , jednak p o z w o l i odstąpić od w i e l u niepotrzebnych 
formalności , jakie mają miejsce w urzędzie państwowym, 
w wyższych i niższych instancjach, usunie z kole jn ic twa s z k o ­
d l i w y d l a k o l e i duch e ta tyzmu, da możność u t r z y m y w a n i a per­
sonelu ściśle do potrzeb przewozów i p o z w o l i postawić na o d ­
p o w i e d n i m poz iomie sprawę uposażenia tak personelu w y k o ­
nawczego, jak i k i e r o w n i c z e g o . S p r a w a reorganizac j i ko le j ­
n ic twa jest przedmiotem d a l s z y c h badań i rozważań i należy 
oczekiwać jej pomyślnego rozwiązania. 

Sprawy eksploatacyjne. 

P r z e z Minis ters two zostały wydane od czasu powstania 
ko le i P o l s k i c h rozmaite ustawy, przepisy, okólnikowe r o z p o ­
rządzenia i instrukcje , dotyczące różnych gałęzi kole jn ic twa. 
R a m y ninie jszego artykułu nie pozwalają na przytoczenie wy­
k a z u w s z y s t k i c h tych rozporządzeń w dziedzin ie ujednostaj­
n ienia eksploatac j i k o l e i P o l s k i c h , p r z y t a c z a m więc niżej ty lko 
ważniejsze z tych rozporządzeń. 

Przechodząc do poszczególnych d z i e d z i n eksploatac j i , 
należy p r z e d e w s z y s t k i e m poświęcić uwagę sprawom układania 
budżetu i sprawozdań o w y d a t k a c h i pracy k o l e i , one b o w i e m 
świadczą w znacznej mierze o sprawności gospodarki kole jowej 
i dają mater ja ł do badań wyników eksploatac j i . 

Jako w y n i k prac M i n i s f e r s t w a w k i e r u n k u uporządkowa­
nia i ujednostajnienia gospodarki materjałami są „Przepisy 
o n a b y w a n i u i ewidencj i mater jałów i przedmiotów inwentar -
j a l n y c h " , za twierdzone przez P a n a M i n i s t r a i w p r o w a d z o n e 
rozporządzeniem z d n i a 29/IV 1922 r. N . 11/2097/22. 

P r z e p i s y te ustaliły pojecie o mater jałach i inwentarzu, 
o kapi ta le z a s o b o w y m , określiły normy zapasów w m a g a z y ­

nach i podały ogólne zasady gospodarki materjałami i r a c h u n ­
kowości materjałów z a s o b o w y c h . 

W dz iedz in ie ujednostajnienia rachunkowości został o p r a ­
cowany „Szemat budżetowy dochodów i wydatków P . K . P . " , 
obowiązujący od 1 s tycznia 1924 roku (Rozporządzenie M i n i s t r a 
K o l e i Żelaznych z dnia 9 maja 1923 r. za N . 11/2469/23). 

Szemat budżetowy z a w i e r a wskazówki co do podziału 
i sposobu z a r a c h o w a n i a tak dochodów jak i wydatków, co dało 
podstawy do p r o w a d z e n i a rachunkowości w D y r e k c j a c h . S a m e 
przepisy o rachunkowości zostały ujednostajnione i podane 
D y r e k c j o m w rozporządzeniu z d n i a 26/111 roku 1926 z a 
N . 11/8750/25. 

O d roku 1925 przy o p r a c o w a n i u p r e l i m i n a r z y budżeto­
w y c h i sprawozdań stosuje się w znacznej części wydatków 
i dochodów m i e r n i k i , co daje możność porównania gospodarki 
w poszczególnych D y r e k c j a c h . 

Dalszą bardzo ważną pracą w zakresie ujednostajnienia 
eksploatac j i było ustalenie jednoli te j s ta tystyki o pracy D y ­
rekcyj ko le jowych . W y r a z e m otrzymanych wyników są w y ­
dawane od 1923 roku R o c z n i k i Statystyczne P o l s k i c h K o l e i 
Państwowych. 

R o c z n i k S ta tys tyczny przeds tawia bardzo bogaty mater ja ł 
statystyczny i z a w i e r a w 9 tabl icach (880 rubryk) szczegóło­
we dane o w y d a t k a c h personalnych i r z e c z o w y c h każdej D y ­
rekc j i , i lostanie wagonów i parowozów, pracy wagonów i p a ­
rowozów, w y p a d k a c h i t. p . D a n e statystyczne podane są 
w stosunku do przyjętych mierników, co ułatwia znacznie z a ­
znajomienie się z w y n i k a m i eksploatac j i i ocenę tych-wyników: 

D o główniejszych prac w d z i e d z i n i e służby eksploatacy j ­
nej w k i e r u n k u ujednostajnienia należą następujące : 

1. W dziedz in ie k i e r o w a n i a ruchem na w s z y s t k i c h k o ­
le jach ustalona została zasada k u r s o w a n i a pociągów t o w a r o ­
w y c h według rozkładu jazdy, co powiększa bezpieczeństwo 
ruchu i z a b e z p i e c z a planowość przewozów i należyte w y k o ­
rzystanie taboru. Z a s a d a ta s tosowana na kolejach b. zaboru 
niemieckiego i austr iackiego została zastosowana i na kole jach 
b. zaboru rosyjskiego, które stosowały inny system k u r s o w a ­
nia pociągów t o w a r o w y c h . 

2. W zakres ie ruchu towarowego przyjętą jest d l a 
w s z y s t k i c h k o l e i zasada wożenia ciężkich pociągów przy 
mnie j szych prędkościach. N a mocy badań dokonanych w c i ą ­
gu k i l k u lat przez Komisję profesora A . C z e c z o t t a zostały o p r a ­
cowane i podane d l a w s z y s t k i c h ko le i obciążenia parowozów 
dla rozmai tych spadków przy różnych prędkościach. D a n e te 
są podane w formie książki zatytułowanej : „Charakterystyka 
parowozów. T y p y i obc iążenia" , wydanej przez Minis ters two 
w roku 1927. 

3 . W w y k o n a n i u zasady wożenia ciężkich pociągów 
opracowany został typ polskiego parowozu towarowego, który 
za l i czony został do serji T y 23 i który od roku 1925 b u ­
dują wytwórnie P o l s k i e . Parowóz ten przy wznies ieniu m i a -
rodajnem do 5 ° / 0 0 wiezie pociąg o obciążeniu 2420 tonn brutto 
z prędkością 10 k m . na godz. 

4. W zależności od przyjętej zasady wożenia ciężkich 
pociągów ustalony został w roku 1926 plan przys tosowania 
szeregu l in j i k o l e j o w y c h do przepuszczania ciężkich pociągów 
i p lan zaopatrzenia l inj i w ciężkie parowozy . 

5 . N a podstawie b a d a n i a stanu l in j i ko le jowych zostały 
wydane „Wykazy rozstępów osi i największego dopuszczalnego 
obciążenia na oś d l a poszczególnych szlaków s i e c i P . K . P . " 

6. W d z i e d z i n i e gospodarki wagonami t o w a r o w e m i k o ­
leje P o l s k i e ustaliły zasadę wolnego obrotu wagonów w e w ­
nątrz s iec i , która to zasada z w a l n i a od w y k o n y w a n i a c z y n ­
ności z d a w c z o - o d b i o r c z y c h przy przejściu wagonów z jednej 
D y r e k c j i do drugie j . Ujednosta jnionie d l a P . K . P . „ P r z e ­
pisy gospodarki w a g o n o w e j " obowiązują od 1920 roku na 
w s z y s t k i c h l in jach P . K . P . 

W dyspozyc j i taborem przyjęta jest zasada ilościowego 
przydziału taboru przez Minis ters two do poszczególnych D y ­
rekcyj w okresach d e k a d o w y c h dla wagonów zwykłych z w y ­
jątkiem węglarek, które wraca ją automatycznie do zagłębi 
węglowych. W a g o n y specjalne są dysponowane codz iennie 
w miarę zapotrzebowania D y r e k c y j . W y k o n a n i e d e k a d o w y c h 
dyspozyc j i codziennych jest kontrolowane i regulowane przez 
Wydział T a b o r o w y Minis ters twa K o m u n i k a c j i codziennie . D y ­
rekcje codziennie przydzielają tabor na oddziały e k s p l o a t a -
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cyjne, które znów bezpośrednio przydzielają wagony na poszcze ­
gólne stacje, również codz iennie . S y s t e m ten o d p o w i a d a po­
trzebom wzmożonych przewozów i daje rękojmię najlepszego 
w y k o r z y s t a n i a taboru. 

Spec ja lny Urząd W a g o n o w y przy M i n i s t e r s t w i e według 
w z o r u k o l e i n i e m i e c k i c h i austr jackich nie był z o r g a n i z o w a n y , 
wobec tego, że dyspozycje taborem w y k o n y w a Wydział T a ­
borowy M i n i s t e r s t w a , sprawy zaś obrachunków w y k o n y w a 
C e n t r a l n e B i u r o O b r a c h u n k o w e przy D . K . P . w W a r s z a w i e . 

7. T a b o r P . K . P . jest z n a k o w a n y i cechowany nie 
według D y r e k c y j , jak to miało miejsce na kole jach b. zaboru 
rosyjskiego i n iemieckiego , lecz pos iada numerację ogólną dla 
całe j s i e c i . 

8. W dziedzinie użytkowania wagonów w k o m u n i k a c j i 
z ko le jami Państw obcych zostały przyjęte od 1 s tycznia 
1922 roku zasady , stosowane na kole jach należących do m i ę ­
dzynarodowego Związku. O d tej daty na kole jach P o l s k i c h 
obowiązuje stosowanie U m o w y o w z a j e m n e m używaniu w a g o ­
nów t o w a r o w y c h w k o m u n i k a c j i międzynarodowej (R . I. V . ) . 
U m o w a ta z a w i e r a przepisy o użytkowaniu wagonów na k o ­
lejach obcych , o wynagrodzeniu z a użytkowanie wagonów i o b r a ­
c h u n k a c h , oraz szczegółowe przepisy o stanie wagonów przy 
przejściu z k o l e i na kolej , o stanie naładunku na nich i o po­
stępowaniu z w a g o n a m i , które nie odpowiadają t. z w . „po­
stanowieniom co do technicznej jedności w k o l e j n i c t w i e " . 

9. W dziedzinie gospodarki wagonami osobowemi obo­
wiązują od 25/V 1922 roku (rozporządzenie M . K . N . 
iV/6007/19) „Przepisy o k u r s o w a n i u wagonów osobowych i b a ­
gażowych na P . K . P . " . 

O d 1/X 1921 roku koleje P o l s k i e przystąpiły do Związku 
międzynarodowego i stosują „Umowę o wza jemnem używaniu 
wagonów osobowych i bagażowych w k o m u n i k a c j i międzyna­
r o d o w e j " (R. I. C . ) . U m o w a ta z a w i e r a przepisy o używaniu 
wagonów o s o b o w y c h , o obrachunku z a używanie, o stanie 
wagonów i obchodzeniu się z w a g o n a m i , oraz przepisy o k o n ­
strukc j i i w a r u n k a c h u t r z y m a n i a wagonów. 

10. C e l e m osiągnięc ia lepszego w y k o r z y s t a n i a taboru 
stosuje s ię na P . K . P . zasadę premjowania personelu z a 
wydajność pracy przy przetaczaniu i z a wydatną pracę p o ­
ciągów. W tym celu zostały w y d a n e przepisy o premjowaniu 
pracy prze tokowej , w p r o w a d z o n e 1/1 1925 r o k u . 

P r z e p i s y o premjach z a należyte w y k o r z y s t a n i e taboru 
w p r o w a d z o n o od 1/VU 1927 r o k u . 

Opracowane są i będą wprowadzone w życie premje z a 
skrócenie obrotu wagonów t o w a r o w y c h . 

11. N i e w y s t a r c z a j ą c y w p i e r w s z y c h latach kole jnic twa 
tabor kole jowy zmusił do s tosowania ograniczeń p r z e w o z o ­
w y c h , ce lem umożliwienia p r z e w o z u w p i e r w s z y m rzędzie 
transportów, mających znaczenie państwowe lub gospodarcze . 
W tym celu w roku 1919 zostały opracowane przepisy o k o ­
lejności przewozów, które ma ją zastosowanie wraz ie braku 
wagonów. Obowiązująca obecnie redakc ja tych przepisów, 
ogłoszona zosta ła w Dzienniku Ustato Ji. P. N r . 112 za rok 
1926, pozyc ja 652. 

12. W dziedzinie przewozów towarowych opracowane 
zostały i w p r o w a d z o n e w życie od roku 1922 przepisy : 

a) o f o r m o w a n i u pociągów towarowych dalekobieżnych, 
b) o przewozie przesyłek drobnych . 
P i e r w s z e z nich miały na celu formowanie pociągów 

t o w a r o w y c h z o d p o w i e d n i e m obciążeniem na możliwie naj­
dalszą odległość bez przerabiania na stacjach pośrednich, przez 
co zmnie jsza się pracę przetokową i koszty przetaczania , oraz 
przyśpiesza obrót wagonów i przewóz ładunków, drugie zaś — 
mają na ce lu z jednej strony lepsze wykorzys tan ie wagonów, 
naładowanych przesyłkami drobnemi , co d o z w a l a na z m n i e j ­
szenie wydatków oraz ograniczenie sor towania tych wagonów 
na większej ilości stacyj s o r t o w n i c z y c h , wreszc ie na z m n i e j ­
szenie ilości potrzebnego d l a p r z e w o z u taboru. 

13. W dziedzinie organizacji ekspcdycyj towarowych 
opracowano i w y d a n o w roku 1922 przepisy w y k o n a w c z e dla 
ekspedycy j t o w a r o w y c h ( P W E ) , ustala jące szczegółowo c z y n ­
ności ekspedycyjne przy przyjęciu, przewozie , naładunku, w y ­
ładunku, przechowaniu , w y d a n i u , sprzedaży i t. p. przesyłek 
t o w a r o w y c h . 

O d roku 1925 obowiązują „Przepisy k i e r u n k o w e " , które 
wskazują najdogodniejsze pod względem r u c h o w y m , choćby 

nie zawsze najkrótsze k i e r u n k i p r z e w o z u ładunków w a g o n o ­
w y c h od w s z y s t k i c h do w s z y s t k i c h stacyj P . K . P . i mają 
na c e l u w p i e w s z y m rzędzie odciążenie niektórych węzłów 
i linij ko le jowych o niedostatecznej zdolności przewozowej lub 
przepustowej , a tem samem przyśpieszenie obrotu wagonów 
i ładunków oraz ujednostajnienie kierunków p r z e w o z u . Z po­
wyższego w y n i k a , że przy k i e r o w a n i u ładunku stosuje się z a ­
sada najdogodniejszej drogi , nie zaś drogi najkrótsze j . 

14. Z innych przepisów z dziedziny przewozowej w y ­
różnić należy ogólne d l a całe j s i e c i : 

a) P r z e p i s y o z a m a w i a n i u wagonów pod naładunek 
środkami nadawców (rozporządź. M i n . K o l . Żel . z 22/IX 1923 r. 
N r . IV/11377/18/23). 

b) P r z e p i s y w sprawie porządku zarządzania i ogłasza­
nia przerw i ograniczeń w ruchu t o w a r o w y m (rozporządź. M i n . 
K o l . Żel . z 23/11 1924 r. N r . lV/3029/13). 

c) P r z e p i s y o przewozie ładunków szybkości pośpiesz­
nej, żywych zwierząt i ładunków prędko psujących się w po­
ciągach pospieszno - towarowych (okólnik M . K . Ż z 26/111 
1923 r. Ńr. 1V/800/18). 

d) P r z e p i s y o postępowaniu przy ujawnieniu brakują­
c y c h i bezdowodowych przesyłek, bagażu i towarów oraz i ch 
uszkodzeń ( P . B . B . U . ) , ostatnie z m o d y f i k o w a n e wydanie 
z roku 1926. 

15. W dziedzinie eksploatacji bocznic kolejowych z o ­
stały opracowane i wprowadzone w życie w roku 1926,, P r z e ­
pisy co do z a w i e r a n i a umów b o c z n i c o w y c h " , ogłoszone w Dz. 
Urząd. M . K . za rok 1926 N r . 3 poz. 7. P r z e p i s y te uje­
dnostajniły we w s z y s t k i c h trzech zaborach porządek z a w i e r a ­
n ia umów na eksploatac ję p r y w a t n y c h bocznic k o l e j o w y c h , 
eksploatac j i i ch oraz opłat z a korzys tan ie i za podstawianie 
wagonów. 

16. W dziedzinie dochodzeń o wypadkach k o l e j o w y c h 
został ujednostajniony od roku 1921 porządek doniesień o w y ­
p a d k a c h ko le jowych ( P r z e p i s y o postępowaniu w razie w y ­
padków k o l e j o w y c h i nadzwycza jnych wydarzeń, rozporządze­
nie N r . 1V/14903 z dnia 5/X 1921 r.). 

Sprawy utrzymania i budowy. 

W zakres ie u t rzymania i budowy ważniejsze prace co 
do ujednostajnienia eksploatac j i są : 

1. W dziedzinie projektowania kolei zostały wydane 
w roku 1923 ujednostajnione „Przepisy techniczne pro jekto­
w a n i a i budowy kolei żelaznych użytku publ icznego, z n a ­
czenia ogólnego (rozporz. M . K . z dnia 10/3 1923 roku z a 
N . V/1744/28. 

P r z e p i s y te zawiera ją wskazówki techniczne o budowie 
kole i i podają zarazem ogólne warunki techniczne dla utrzy­
m a n i a eksp loa towanych l in i j . P r z e p i s y te ujednostajniły rów­
nież i sprawę skra jn i toru na s z l a k u i na s tac jach . 

2. W dziedzinie określenia przelotności linij kolejo­
wych zostały opracowane i wydane w roku 1923 przepisy 
zawiera jące wskazówki co do teoretycznego określenia siły po­
ciągowej parowozu, oporów pociągu na różnych spadkach i pręd­
kości jazdy, według których o b l i c z a się czas jazdy na p r z e ­
bieg jednego k i l o m e t r a na różnych pochyłościach i czas prze ­
biegu pociągu na każdym s z l a k u , co daje możność usta lenia 
ilości pociągów na naj trudnie jszym s z l a k u (rozp. M . K . za 
N . V/7383/23 z dnia 5/lV 1923 r.). 

3 . W dziedzinie projektowania stacyj zostały opraco­
wane i wydane w roku 1924 „Przepisy o pro jektowaniu 
s t a c y j " (rozporządzenie M . K . z dnia 28/2 1924 roku 
N . V/1523/23), które zawierają wskazówki o uzasadnieniu pro­
jektu, o jego ogólnym układzie, o długości torów i Ich roz ­
stępie, o dworcach , o peronach o s o b o w y c h , o torach postojo­
w y c h , m a g a z y n o w y c h , o torach rozrządowych i parowozow­
niach . Osobny dział tych przepisów podaje zasady pro jektowania 
stacyj g ran icznych , z d a w c z o - o d b i o r c z y c h , granicznych r e w i ­
zyjnych i granicznych typu mieszanego. 

4. W dziedzinie urządzeń wodociągowych zostały w y ­
dane przepisy , zawiera jące ujednostajnione wskazówki co do 
zasad pro jektowania wodociągów ko le jowych (rozporządzenie 
M . K . z d n i a 14/V 1923 r. z a N . V/631/23). 

5. W dziedzinie gospodarki podkładowej zostały od 
roku 1923 ustalone typy podkładów drewnianych , kształt i i ch 
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w y m i a r y oraz ustalone w a r u n k i techniczne na dostawę n o r m a l ­
notorowych podkładów, podroz jezdnic i m o s t o w n i c . 

6. W dziedzinie utrzymania toru został w roku 1927 opra ­
cowany i zmieniony według wskazówek R a d y Techniczne j typ 
n a w i e r z c h n i żelaznej , jako normalny typ d l a k o l e i P o l s k i c h . 

7. W dziedzinie projektowania mostów zostały wydane 
w 1926 roku przepisy , zawiera jące podstawy do w y z n a c z e n i a 
wielkości otworów mostów i przepustów na małych rzeczkach 
i parowach (rozporządzenie M . K . z dnia 5/4 1923 roku 
z a N . V/7384/23), przepisy w sprawie ustalania norm obc ią ­
żenia przy o b l i c z a n i u mostów ko le jowych (rozporządzenie 
M . K . z dnia 10/3 1923 r. z a N . V/1939/23 r.), przepisy 
0 sprawdzaniu w D y r e k c j a c h projektów i obliczeń mostów 
(rozporządź, z dnia 13/4 1923 r. z a N . V/2364/22/23), oraz 
przepisy o obl i czaniu współczynnika konstrukcyjnego dźwiga­
rów m o s t o w y c h . 

8. W dziedzinie sygnalizacji zostały opracowane no­
we „Przepisy sygnal izac j i na P . K . P . " , które w miarę w y ­
k o n a n i a urządzeń wprowadzane są częściowo na kole jach s ie ­
ci (rozporz. M . K . z a N . V/5266/19/26 z dnia 14/VI1 1926 r.). 

9. W dziedzinie urządzeń zabezpieczających zostały 
ustalone typy urządzeń do zabezpieczenia ruchu pociągów 
(rozporz . M . K . z a ' N r , V/8431/1925 z dnia 8/IX 1925 roku , 
oraz przepisy w sprawie zabezpieczenia bocznic odgałęzia ją­
c y c h się od toru głównego (rozp. M . K . z dnia 18/VIII 1921 
z a N r . VI/6086/27/21 i rozp. N r . VI/15922/27 z dnia 5/XII 
1922 r.) i od torów stacy jnych (rozp. M . K . z a N r . V/2214/19 
z dnia 18/IV 1926 r. 

10. W dziedzinie udzielania koncesyj została w y d a n a 
ustawa z dnia 14/X 1921 r., okreś la jąca w a r u n k i w y d a w a n i a 
koncesyj na budowę k o l e i (Dz. U. N . 88/21). 

D o ważniejszych prac u jednosta jnienia eksploatac j i m e ­
chanicznej należy wymienić: 

Sprawy gospodarki mechanicznej i zasobowej. 

1. W dziedzinie gospodarki parowozowej zostały opra ­
cowane P r z e p i s y o gospodarce parowozowej (Dz. U. M. K. 
N r . 34 1921 roku). 

2. W dziedzinie naprawy wagonów. P r z e p i s y o p r z y ­
dzia le wagonów t o w a r o w y c h do poszczególnych D y r e k c y j 
1 warsztatów m a c i e r z y s t y c h (rozp. N r . VI/2648/25/28 z dnia 
27/3 1923 r .) . 

Niezależnie od tego wydano cały szereg instrukcyj i p r z e ­
pisów technicznych , dotyczących dostawy mater jałów, stanu 
i u t r z y m a n i a taboru oraz naprawy i w z n o w i e n i a taboru. 

3 . W dziedzinie naprawy taboru i pracy warsztatów 
stosuje się w szerokim zakres ie n a u k o w a organizac ja pracy. 

4. W dziedzinie standaryzacji parowozóio i wagonów 
Minis ters two K o m u n i k a c j i opracowuje tak ie typy parowozów 
i wagonów, które można byłoby uznać za normalne dla P . K . P . , 
również dąży stale do jak najszerszej n o r m a l i z a c j i składo­
w y c h części taboru. Jako typy normalne taboru obecnie moż­
na uznać następujące jednostki : 

Parowóz osobowy serji O K 2 2 typu 2 -3 -0 o konstrukcyjnej 
prędkości max v = 100 km/godz. rachunkowej , wadze parowozu 
z tendrem 130 tonn i o n a c i s k u osi pędnych na szyny docho­
dzącym do 17 tonn. 

Parowóz towarowy serji T y 23 typu 1-5-0 o k o n s t r u k ­
cyjnej prędkości max v = 6 0 km/g, rachunkowej w a d z e paro­
w o z u z tendrem 130 tonn i o nac isku os i pędnych na szynę 
dochodzącym do 17 tonn. 

P r z y budowie tych parowozów przestrzega s ię , aby co­
raz więcej częśc i było z a m i e n n y c h : np. z n a c z n a część a r m a ­
tury może być użyta i dla parowozów serji O k 2 2 i T y 2 3 . 

W a g o n y osobowe buduje się obecnie żelazne. 
D l a wagonów t o w a r o w y c h jako t y p y normalne przyjęto 

wagony kryte o nośności 15 tonn, węglarki na 20 tonn i plat­
formy na 15 i 20 tonn. W s z y s t k i e te wagony osobowe i to­

warowe buduje się według projektu i rysunków, w y k o n y w a ­
nych przez Centra lne B i u r o K o n s t r u k c y j n e W a g o n o w e według 
wskazówek i pod k i e r o w n i c t w e m Minis ters twa K o m u n i k a c j i ; 
przy pro jektowaniu s tosowana jest w szerokim stopniu n o r m a ­
l izac ja poszczególnych części , uwzględnia się również normy 
opracowane przez P o l s k i Komite t N o r m a l i z a c y j n y . 

N o r m a l i z a c j a i ujednostajnienie stosowane są również 
1 do mater ja łów wogóle, używanych w kole jn ic twie ; wskutek 
przeprowadzane j normal izac j i zmnie j sza ją się koszty dostawy 
materjałów i części z a p a s o w y c h , oraz ilość, którą t rzeba trzy­
mać w m a g a z y n a c h zasobów. 

V. Sprawy humanitarne i personalne. 

W dziedzinie sanitarnej zostały opracowane przepisy 
0 san i tarnem pogotowiu ra tunkowem na P . K . P . (rozp. M . K . 
z dnia 25/X 1926 r. za N r . S .700) , oraz przepisy o doraźnej 
pomocy w nagłych w y p a d k a c h przed p r z y b y c i e m l e k a r z a (rozp. 
M . K . z dnia 28/IV 1927 r. z a N r . S.416/27). 

D o zakresu ważniejszych prac przy ujednostajnieniu 
spraw personalnych należą następujące : 

1. W dziedzinie normowania czasu pracy zostały o p r a ­
cowane i obowiązują od 1 /VII 1922 roku przepisy , normujące 
ilość godzin pracy pracowników k o l e j o w y c h według rodzaju 
pracy . Rozporządzenie to jest w y k o n a n i e m U s t a w y o c z a ­
sie pracy w przemyśle i handlu z dnia 18 grudnia 1919 ro ­
k u , ustala ono współczynniki pracy, która może trwać od 
46 godzin do 91 g o d z i n tygodniowo, w zależności od i lościo­
wego stosunku czasu w y k o n a n i a czynnie za jęc ia produkcyjnego 
1 czasu , w którym p r a c o w n i k jest tylko w stanie gotowości 
do p r a c y . 

2 . W dziedzinie uposażenia pracowników etatowych 
i nieetatowych odnośne przepisy zostały ujednostajnione w r o ­
k u 1923 (rozp. M . K . za N . 1./18441/2/23 z dnia 13/XI1 
1923 r.) (rozp. M . K . z a N . 1/19114/2/23 z d n i a 31/XII 1923 r.). 

S p r a w ę dodatkowego uposażenia pracowników drużyn 
konduktorsk ich i p a r o w o z o w y c h z a czas spędzony w służbie 
przy pociągach reguluje rozporządzenie za N . 1/4434/2/26 
z dnia 13/3 1927 i z a N . 1/8853/2/27 z dnia 15/IV 1927 r . 

3. Sprawa zaopatrzenia emerytalnego pracowników z o ­
stała u r e g u l o w a n a ustawą z d n i a 11/XII 1923 r. i szeregiem 
rozporządzeń w y k o n a w c z y c h . 

Z powyższego w y n i k a , że w zakres ie eksploatac j i k o ­
le jn i c twa polsk iego dokonano bardzo wie le , jednak pozostaje 
jeszcze dużo do u c z y n i e n i a w k i e r u n k u dalszego ujednostaj­
n i e n i a przepisów, a szczególnie ins t rukc j i , których wielką 
i lość posiadały koleje b. zaboru p r u s k i e g o . 

D o ważniejszych spraw oczekujących załatwienia należy 
opracowanie ogólnych podstaw eksploatac j i k o l e i , któreby 
obejmowały postanowienia , dotyczące technicznego u t r z y m a n i a 
k o l e i , jej urządzeń i taboru, oraz w y k o n a n i a ruchu z zacho­
w a n i e m zasad bezpieczeństwa. 

N i e m n i e j ważną jest s p r a w a ustalenia jednolite j zasady 
jazdy po p r a w y m torze na sz lakach d w u t o r o w y c h . Odstępstwo 
od tej zasady ma miejsce na w s z y s t k i c h kole jach małopol­
s k i c h , gdzie j a z d a o d b y w a się po torze l e w y m . Przeszkodą 
ku ujednostajnieniu sposobu jazdy stoją względy kredytowe, 
przejście b o w i e m na ruch ptawobieżny jest związane z p o ­
trzebą uprzedniego dokonania przebudowy wjazdów i w y ­
jazdów na stacjach, co pociągnie z a sobą bardzo znaczne w y ­
datk i , wobec potrzeby jednoczesnej przebudowy is tnie jące j 
centra l izac j i zwrotnic , 

D a l s z e ważniejsze prace nad ujednostajnieniem e k s p l o ­
atacj i powinny polegać na o p r a c o w a n i u jednol i tych przepisów, 
normujących p r a w a i obowiązki pracowników ko le jowych , 
oraz opracowaniu ogólnej U s t a w y kolejowej o budowie i e k s p l o ­
atacj i k o l e i , któraby ujednostajniła prawodawstwo kole jowe 
i określała wza jemny stosunek między kole lą i osobami z jej 
usług korzysta jącemi , oraz obowiązki ko le i jako przedsiębior­
stwa p r z e w o z o w e g o o z n a c z e n i u państwowem. 
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Zniszczenia mostów kolejowych w czasie 
wojny i ich odbudowa. 

Inż. Z . G U B R Y N O W I C Z . 

W okresie wojny światowej oraz wojny z sowie tami koleje 
uległy tak w i e l k i e m u zn i szczen iu , jak bodaj żadna inna 
d z i e d z i n a życia gospodarczego. Z pośród zaś wszys t ­

k ich urządzeń kole jowych najwięcej zostały zn i szczone lub usz­
kodzone mosty kole jowe, które przy dotychczasowych meto­
dach p r o w a d z e n i a wojny były z a w s z e przedmiotem najzacięt-
szych walk i g d z i e k o l w i e k znalazły się na l inj i bojowej, z re­
guły były burzone przez cofa jące się wo j ska . T o też p o l s k i 
Zarząd kole jowy od pierwsze j c h w i l i w s k r z e s z e n i a n i e p o d l e ­
głości Państwa s tanął wobec o lbrzymiego z a d a n i a odbudowy 
mostów k o l e j o w y c h . 

S p o s o b y niszczenia były na jrozmaitsze . Do n a j z w y k l e j ­
szych należało wysadzanie przy pomocy środków wybucho­
w y c h jednego, d w u , lub więcej przęseł konst rukc j i mostowych 
w połowie albo też w jednej trzeciej rozpiętości każdej k o n ­
strukcj i . 

C z a s e m w y s a d z a n o tylko przyczółki i f i l a ry , p r z y c z e m 
cala konstrukc ja spadała do k o r y t a rzek i . 

Często niszczono też konstrukc je żelazne przez podpa­
lanie stosów podkładów kole jowych lub innego drzewa na 
mostach, przyczem rozgrzane do czerwoności żelazo tak się 
wyginało, że konstrukcje te do ponownego użycia już się nie 
nadawały. Natomiast dźwigarów, uszkodzonych przy pomocy 
środków w y b u c h o w y c h można było użyć jako prowizorjów po 
podniesieniu i ustawieniu ich na j a r z m a c h d r e w n i a n y c h lub 
kla tkach z podkładów k o l e j o w y c h . 

Bardzo wiele mostów po kilkakroć ulegało zburzeniu 
i p rowizoryczne j odbudowie, w następstwie czego dno i brzegi 
odnośnych rzek były najeżone pa lami z n i s z c z o n y c h mostów 
p r o w i z o r y c z n y c h lub zawalone z n i s z c z o n e m i k o n s t r u k c j a m i , 
a nawet zatopionemi p a r o w o z a m i i w a g o n a m i . 

Często ca łe dźwigary kratowe pogrążone na dno rzek i 
stanowiły podstawę n o w y c h prowizorycznych konstrukcyj które 
zkole i ulegały, wskutek dalszych działań wojennych , z n i s z ­
czeniu i z w a l o n e tamowały przepływ wody w r z e k a c h . 

Pośpiech, decydujący podczas wojny, dążenie do w y k o ­
rzystania przedewszys tk iem tego co się m a pod ręką, czasem 
brak należytego k i e r o w n i c t w a , były powodem, że w w i e l u w y ­
p a d k a c h mosty p r o w i z o r y c z n e , odbudowywane przez strony 
walczące zamias t zn iszczonych , nie były tak wykonane , ażeby 
mogły dostatecznie zapewniać bezpieczeństwo ruchu kole jo­
wego i wymagały częste j naprawy. 

Prowizoryczną naprawę mostów uskuteczniano w czasie 
wojny w sposób na jrozmaitszy. W razie braku żelaznych be­
lek dwuteowych, stosowano d l a jezdni kolejowej b e l k i d r e ­

wniane o bardzo małych rozpiętościach, ułożone na całym sze­
regu j a r z m d r e w n i a n y c h , wbi tych w ziemię . 

N i e w i e l e lepsze były mosty prowizoryczne , w y k o n y w a n e 
z fragmentów dźwigarów zn iszczonych , które podnoszono z dna 
rzek i i układano na k l a t k a c h (stosach) z podkładów kole jo­
w y c h albo na kozłach d r e w n i a n y c h , us tawionych na ławach 
ze starych podkładów albo ławach betonowych. O b y d w a 
wspomniane p r y m i t y w n e typy mostów p r o w i z o r y c z n y c h w y ­
magały bardzo kosztownej konserwacj i zwłaszcza, że do bu­
dowy ich używano d r z e w a sosnowego i jodłowego, w prze ­
ważnej części surowego, które szybko gniło. Mosty tego 
rodzaju były stale zagrożone podczas każdej większej wody , 
tak, że zapewnienie bezpieczeństwa ruchu po n i c h było usta­
wiczną troską służby nadzorcze j , w szczególności w w y p a d ­
k a c h , gdy pale j a rzm nie były zabite na dostateczną głębo­
kość w korycie rzek i o ruchomym dnie p iaszczys tem. Tego 
rodzaju mosty prowizoryczne budowały wojska rosyjskie . N a ­
tomiast n i e m i e c k i e , austr jackie oraz po lsk ie w o j s k a kolejowe 
budowały zazwycza j mosty prowizoryczne o j a rzmach d r e w n i a ­
nych, na których układały większe belki dwuteowe, Ns 50 i wyż­
sze do 1 m wysokości; przy p r z e k r a c z a n i u zaś większych rzek 
lub głębokich jarów stosowały także żelazne dźwigary kra to ­
we na śrubach, systemu H a r c o r t a , L u b b e c k e r a , K o h n a i R o t h -
W a a g n e r a . T e ostatnie stosowano nieraz o rozpiętościach bar­
dzo z n a c z n y c h , do 87 m, czasem jako b e l k i ciągłe, ł ącząc ze 
sobą na podporach poszczególne przęsła. 

P o objęciu kole i przez Zarząd P . K . P . stosunek ilości 
mostów z n i s z c z o n y c h i ocalałych na w s z y s t k i c h l in jach przed­
stawiał się jak następuje: 

Mosty większe o rozpiętościach ponad 20 m 
n i e z n i s z c z o n y c h : sztuk 551 łącznej długości 30 .357 m b. 
z n i s z c z o n y c h : „ 380 „ „ 28.347 „ „ 

r a z e m „ 9 3 T „ . 58.744 '„ ~ 
Mosty mniejsze, o rozpiętości poniżej 20 m 

n i e z n i s z c z o n y c h : sztuk 7.096 łącznej długości 32.787 m b. 
z n i s z c z o n y c h : „ 2 .019 ,, „ 11.201 „ „ 

r a z e m „ ~ 9.115 „ . 43 .988 „ „ 
Jak z powyższego widać z n i s z c z o n y c h było mostów 

większych około 41 u / n . mostów zaś mnie j szych około 20°/ 0 

ogólnej ilości odnośnych mostów, względnie mostów większych 
około 4 8 % , mostów zaś mnie j szych około 25°/ 0 ogólnej dłu­
gości odnośnych mostów na l in jach P . K . P . 

C e l e m przeds tawien ia p r a w d z i w e g o obrazu z n i s z c z e n i a 
mostów, podane jest poniżej zestawienie z n i s z c z o n y c h mostów 
na l in jach k o l e j o w y c h w obrębie każdej poszczególnej D y ­
rekcj i P . K . P . 

W y k a z 
stanu zniszczenia mostów we wszystkich Dyrekcjach P. K. P. 

D Y R E K C J A 

Mosty ponad 20 m rozpiętości 

Ogólna ilość 

mostów 

Ilość mostów 

zniszczonych 

szt. I mb. szt. mb. 

Stosunek % 
zniszczonych 

do ogólnej 
ilości mostów 

szt. mb. 

Mosty do 20 m rozpiętości 

Ogó'na ilość 

mostów 
Ilość mostów 

zniszczonych 

szt. mb. szt. mb. 

Stosunek $ 
zniszczonych 

do ogólnej 
ilości mostów 

szt. I mb. 

Warszawska 
Radomska . -. 
Wileńska 
Poznańska 
Gdańska . 
Krakowska . 
Katowicka . . 
Lwowska 
Stanisławowska 

80 
67 

138 
80 

152 
157 
47 

141 
69 

5133 
6427 
9025 
3163 

10769 
9167 
14 24 
7610 
6026 

34 
63 

126 

3 
8 

93 
53 

Razem we wszystkich Dyrekcjach: 931 ^8744 380 

2389 
6221 
8392 

94 
623 

5313 
5315 

28347 

42$ 
94$ 
91$ 

2$ 
5$ 

66$ 
77$ 

97$ 
93% 

0,9% 
1% 

41* 482, 

661 
641 

1582 
528 
421 

1936 
6'7 

1859 
860 

9115 

3368 
4360 
7490 
3796 
4267 
6231 
5026 
6574 
2876 

43988 

171 
400 
987 

2 
5 

366 

1018 
2616 
4572 

31 
39 

2168 
757 

262 
62$ 
62$ 

0,2$ 
0,3$ 

20; 
10$ 

2019 11201 22$ 

30% 
60% 
61% 

0,7% 
0,6% 

33% 
26% 

25% 
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Most przez rz. Prypeć na linji Łuniniec — Sarny zburzony 
przez wysadzenie filarów. 

Zniszczony most dwu-przęsłowy ponad doliną w Płuhowie na 
linji Lwów — Podwołoczyska. Roz. w św. 2 x 60 m. 

Most przez rz. Prypeć na linji Łuniniec — Sarny. Widok 
mostu odbudowanego przez pogotowie mostowe Dyrekcji. K. P. 

w Wilnie. Rozp. w Św. 2 X 83, 9 + 3 X 84, 7 + 2 X 12.6 m. 

Most ponad doliną w Płuhowie na linji Lwów—Podwołoczyska. 
Odbudowa prowizoryczna mostu; — na jarzmach drewnianych 

dźwigary żelazne wojenne systemu Kohna. 

Stary most przez rz. Prypeć na linji Łuniniec — Sarny. 
Rozp. w św. 4 x 53,34 + 1 X 62,94 m. Widok mostu zburzonego,— 

w tyle widać zburzony most nowy przez rz. Prypeć. 

Most przez rz. Horyń na linji Sarnę — Równe, odbudowany 
prowizorycznie przez Dyrekcję K. P. w Radomiu. 

Uszkodzony most przez rz. Sychlę na linji Stryj — 
podchwycony stosami podkładów 

Beskid, Most przez rzekę Słucz na km 147 linji Kowel—Sarny Ostki. 
Nasuwanie zmontowanej części kratownicy, po usunięciu że­

laznego dźwigara prowizorycznego systemu Kohna. 
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Najwięcej mostów zniszczono podczas wojny światowej 
i na jazdu bo lszewick iego na wschodnich l injach s ieci P . K . P . 
w obrębie D y r e k c y j : R a d o m s k i e j , Wi leńsk ie j , L w o w s k i e j , S t a ­
nisławowskiej i W a r s z a w s k i e j . 

Klęska zniszczeń wojennych dotknęła również — cho­
ciaż szczęśliwie n i e l i c z n e tylko — objekty w obrębie D y r e k c j i 
Gdańskie j , w okres ie najazdu bolszewickiego w roku 1920, 
oraz niektóre mosty D y r e k c j i K r a k o w s k i e j w p i e r w s z y c h l a ­
tach wojny światowej . W tej ostatniej jednak, w c h w i l i p o w ­
stania P a ń s t w a P o l s k i e g o , w przeważnej części mosty były już 
odbudowane przez austr jaków. 

P o objęciu s iec i kole jowej w spuściźnie po zaborcach , 
Zarząd P . K . P . wobec ogromu zn iszczen ia i konieczności 
u r u c h o m i e n i a w najkrótszym czasie w s z y s t k i c h szlaków, przy­
stąpił p r z e d e w s z y s t k i e m do naprawy, w z m o c n i e n i a , względnie 
do uzupełnienia brakujących mostów p r o w i z o r y c z n y c h , w d r u ­
giej zaś dopiero kolejności do odbudowy mostów na stałe. 

Zaznaczyć tu należy, że odbudowa mostów na stałe 
w p i e r w s z y c h latach samodzie lnego is tnienia ko le jn ic twa p o l ­
skiego połączona była z największemi trudnościami z powodu 
braku zarówno odpowiednich materjałów budowlanych , jak też 
i w y k w a l i f i k o w a n y c h robotników. Przeważna część wytwórni 
(hut i mostowni) , obrabowanych przez zaborców ze swych 
m a s z y n i zapasów nie była uruchomiona; niektóre zaś, czynne 
w tym czasie , nie mogły dostarczyć mater jałów, potrzebnych 
do odbudowy mostów. 

T o też w latach 1921 i 1922 Zarząd P . K . P . był pa­
rokrotnie zmuszony do s p r o w a d z a n i a z zagranicy walcowanego 
żelaza prof i lowego, gdyż huty kra jowe nie były w stanie go 
dostarczyć. W tak t rudnych w a r u n k a c h poszczególne D y r e k ­
cje radziły sobie jak mogły, używając w w i e l u w y p a d k a c h do 
naprawy u s z k o d z o n y c h dźwigarów mostowych materjału ż e ­
laznego, odzyskanego przy rozbiórce innych z n i s z c z o n y c h dźwi­
garów, nie nadających się do naprawy; w ten sposób nietylko 
przyśpieszały odbudowę, lecz także uzyskiwały znaczne oszczęd­
ności na mater jale . 

W z m o c n i e n i a i odbudowę mostów p r o w i z o r y c z n y c h , oraz 
naprawę mnie j szych a nawet i większych dźwigarów mosto­
w y c h , wykonywały Dyrekc je P . K . P . w p ierwszych latach spo­
sobem gospodarczym, przy pomocy ruchomych pogotowi m o ­
stowych (w D y r e k c j a c h : Wileńskie j , R a d o m s k i e j i W a r s z a w ­
skie j ) , względnie drużyn montersk ich (w D y r e k c j a c h : L w o w ­
skiej i S tanis ławowskie j ) . 

P i e r w o t n e m zadaniem pogotowi m o s t o w y c h , zorganizo­
w a n y c h podczas wojny, była odbudowa mostów wyłącznie 
p r o w i z o r y c z n y c h dla celów s t ra tegicznych; k iedy zaś okres 
b u d o w y mostów wojennych minął , D y r e k c j e poleciły pogoto­
w i o m m o s t o w y m , obok w z m a c n i a n i a i budowy mostów p r o w i ­
zorycznych , w y k o n y w a n i e naprawy mostów stałych i niezależ­
nie od tego w y d o b y w a n i e z b u r z o n y c h dźwigarów mostowych 
z rzek . Natomias t wspomniane drużyny mostowe były z o r g a ­
nizowane jeszcze w normalnych w a r u n k a c h przed wojną i miały 
p ierwotnie sobie powierzone roboty u t r z y m y w a n i a mostów w n a -
leżytem stanie; dopiero w okresie wojennym wykonywały one 
w s z e l k i e prace przy budowach , a także bywały przydzie lane 
do pomocy formacjom wojsk k o l e j o w y c h . 

Z e względu na ogromną ilość robót przy odbudowie po 
odparc iu najazdu bo lszewick iego i trudności w y k o n a n i a wszyst ­
k i c h robót zapomocą pogotowi , względnie drużyn mostowych, 
poszczególne D y r e k c j e jednocześnie musiały oddawać część 
tych robót p r y w a t n y m f i rmom. Jednak niedogodne w a r u n k i , 
na których f i rmy te roboty wykonywały, niechęć f irm do po­
de jmowania się robót n a p r a w y , jeszcze większa do używania 
dla naprawy u s z k o d z o n y c h mostów żelaza, o trzymanego z r o z ­
biórki dźwigarów z n i s z c z o n y c h i w r e s z c i e brak znajomości 
cen jednostkowych poszczególnych robót (brak ka lkulac j i ) skło­
niły Dyrekc ję Wi leńską do z o r g a n i z o w a n i a własnych w a r s z t a ­
tów mostowych w S taros ie i cach pod Bia łymstokiem, Dyrekc ję 
zaś Lwowską do s t w o r z e n i a warsz ta tu pomocniczego d l a d r u ­
żyn mostowych — we L w o w i e . 

D l a warsztatów m o s t o w y c h w Staros ie i cach okres czasu 
od końca 1921 do s tycznia 1923 r. był okresem organizacy j ­
n y m , chociaż już w tym czasie warsztaty uskuteczniały napra­
wę mostów małych rozpiętości, dorabianie n o w y c h części w z a -
mian z n i s z c z o n y c h dla tych mostów, których naprawę pogoto­

w i a prowadziły na linj i oraz w y k o n y w a n i e dźwigarów żelbeto­
w y c h , płytowych i z żebrami, d l a mostów małych rozpiętości. 

P o całkowitem zorganizowaniu warsz ta tu , t. j . w s tyczniu 
1923 r. pogotowia mostowe zostały skasowane i cały personel 
oraz inwentarz i narzędzia zostały wc ie lone do warsztatów. 

Z a czas swego is tnienia pogotowia mostowe D y r e k c j i 
Wileńskie j odbudowały na stałe 30 sztuk mostów o ogólnej 
długości 1506 m b., p r o w i z o r y c z n i e zaś sztuk 21 , ogólnej 
długości 2399 m b., przyczem do naprawy używane było że­
lazo stare, odzyskane przy rozbiórce zn iszczonych kra townic . 

Z większych mostów zostały w ten sposób naprawione 
s tarym żelazem dźwigary następujących mostów: 

1) przez rzekę Horyń na szlaku Ł u n i n i e c — S a r n y 
2) „ „ N a r e w „ „ S i e d l c e — Z a h a c i e 
3) „ „ Lebiodę . 
4) „ . Dzłtwę „ 
5) „ „ Olszankę „ „ 
6) . i . Wilję „ „ „ ^ . 

Z większych mostów, odbudowanych przez pogotowia 
p r o w i z o r y c z n i e , należy wymienić most przez rzekę N i e m e n 
pod M o s t a m i na sz laku Wołkowysk—Lida . 

Z większych zaś mostów odbudowanych przez pogotowie 
D y r e k c j i Wileńskie j na stałe należy wymienić most przez r z e ­
kę Prypeć na s z l a k u Sarny — Łuniniec, z mostów zaś więk­
szych o d b u d o w a n y c h na s ta łe przez f irmy prywatne — most 
przez rzekę N i e m e n pod G r o d n e m na s z l a k u W a r s z a w a — 
T u r m o n t . 

O d s tycznia 1923 roku D y r e k c j a W i l e ń s k a zaprzestała 
wogóle o d d a w a n i a robót przy budowie mostów f i r m o m p r y ­
w a t n y m i odbudowę w s z y s t k i c h mostów prowadzi dotychczas 
wyłącznie sposobem gospodarczym; od tejże daty w warsz ta ­
tach S taros ie leckich , prócz naprawy mostów zniszczonych , z a ­
częto wykonywać nowe żelazne dźwigary mostowe według 
projektów, opracowanych i o b l i c z o n y c h przez Dyrekc ję na no­
we normy. Od s tycznia 1923 r. do s tycznia 1928 r. warsztaty 
wykonały nowych żelaznych konstrukcyj mostowych o ogólnej 
wadze 2308 ton d l a 20 mostów o ogólnej długości 1109 m . 

N a dowód, że tego rodzaju prowadzenie robót sposobem 
gospodarczym może w p e w n y m stopniu być regulatorem cen 
z a roboty w zakres ie b u d o w n i c t w a mostowego, należy w s p o m ­
nieć, że warsztaty w Staros ie icach podjęły się w y k o n a n i a ro ­
bót d l a D y r e k c j i R a d o m s k i e j przy m o n t o w a n i u kratownic na 
rzece S tyrze , na linj i K o w e l •— Sarny , oraz przy naprawie 
jednej z trzech kratownic mostu przez rzekę Słucz na l in j i 
Sarny — O s t k i . P r z y przetargu warsztaty zaoferowały cenę d l a 
robót przy moście na S t y r z e o 18°/ 0 , d l a robót zaś przy mo­
ście na Słuczy o 13°/0 mnie jszą od najniższej ceny, o f e r o w a ­
nej przez f i rmy prywatne ; przytem zaznaczyć należy, że przy 
w y k o n y w a n i u tych robót warsztaty nie korzystały z żadnych 
ulg p r z e w o z o w y c h i że po opłaceniu w s z y s t k i c h wydatków na 
administrację , k i e r o w n i c t w o , robociznę i materjały, czysty z y s k 
w wysokości 1 0 % ogólnego kosztu robót został przekazany 
przez Dyrekcję Wi leńską D y r e k c j i R a d o m s k i e j . 

P r ó c z wspomnianych robót warsztaty S taros ie leckie w y ­
konały dla D y r e k c j i R a d o m s k i e j , z a zwrotem kosztów własnych, 
podniesienie z koryta r z e k i S łuczy k r a t o w n i c y i p a r o w o z u , 
za topionych w w o d z i e . 

D y r e k c j a R a d o m s k a , po objęciu l in j i ko le jowych od b. 
D y r e k c j i Wołyńsk ie j , wesz ła w posiadanie jednego pogotowia 
mostowego, przy pomocy którego odbudowała prowizorycznie 
mosty zn iszczone na wschodnich l in jach , o ogólnej długości 
około 2,5 k m . 

Z większych mostów, naprawionych prowizorycznie przez 
pogotowie mostowe Dyrekc j i R a d o m s k i e j należy wymienić : 

1) most na rz . S łuczy za S a r n a m i , na l in j i Sarny — 
O s t k i . 

2) most na rz . S t y r z e pod Rożyszczami , na linj i K o ­
wel — Równe. 

3) most na rz . S łuczy, na linj i Łuniniec — S a r n y . 
Ponieważ pogotowie to przysposobione było tylko do p r o ­

wizoryczne j naprawy mostów (podnoszenia z w a l o n y c h dźwiga­
rów, budowy jarzm i t. p.), nie było zaś zorganizowane do 
odbudowy na stałe dźwigarów uszkodzonych , a tem mniej w y -
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Most przez rzekę Niemen pod Mostami na km. 217,2 linji Siedl­
ce — Zahacie. Widok mostu zniszczonego. 

Most przez rzekę Styr pod Czartoryskiem na km 87 linji Ko­
wel— Sarny. Widok mostu odbudowanego na stałe. Rozp. 

w świetle 3 X 85,34 m. 

Most przez rzekę Niemen pod Mostami, na km. 217,2 linji Siedl­
ce — Zahacie. Widok mostu prowizorycznie odbudowanego. 

Most przez rzekę Turję; na km 231 linji 
hylany i na km. 1 linji Kowel—Włodzimierz. 

zniszczonych. 

Dęblin Kowel—Mo-
Widok mostów 

Most przez rzekę Prut w Worochcie na kim. 904l;, linji Stani­
sławów — Woronienka. Widok mostu, prowizorycznie odbudo­

wanego, 

Mosty przez rzekę Turję na km 231 linji Dęblin — Kowel — 
Mohylany i na km 1 linji Kowel—Włodzimierz. Widok mo­

stów odbudowanych, rozp. w świetle 2 X 42,7 m. 

Most przez rz. Prut w Worochcie na km. 904/s linji Stani­
sławów — Woronienka. Widok mostu odbudowanego na stały. 

Rozp. w świetle 3 X 10 + 7 X 12 + 1 x 34 m. 

Most na rzece Bugu pod Małkinią na km 84,1 linji Warsza­
wa—Białystok. Pod lewym torem most nowy. pod prawym torem 

most prowizorycznie odbudowany, rozp. teorel. 5*58,2m. 
• • • > 
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k o n y w a n i a nowych , przeto w roku 1 9 2 2 po naprawieniu pro-
w i z o r y c z n e m większych mostów pogotowie to zostało z l i k w i ­
dowane. 

Z a m i a s t pogotowia D y r e k c j a R a d o m s k a zorganizowała 
na 7 - y m o d d z i a l e drogowym w S a r n a c h jedną niewielką dru­
żynę mostową (jeden monter — traser i k i l k u n a s t u ślusarzy), 
której z a d a n i e m jest n a p r a w a , względnie odbudowa na stałe 
mnie jszych mostów. Drużyna ta odbudowała w s z y s t k i e m n i e j ­
sze mosty na l in j i K o w e l — S a r n y i Łuniniec — S a r n y oraz 
zmontowała d w a dźwigary rozp. 2 1 , 3 0 m . każdy, jeden dźwi­
gar rozp. 5 3 , 3 m . przy moście na Słuczy na linji Łuniniec — 
S a r n y oraz s i edem dźwigarów na śrubach systemu K o h n a , 
0 rozp. 2 7 m. i 3 0 m, na H o r y n i u pod L u b o m i r s k i e m na linji 
S a r n y — Równe. 

Drużyny mostowe D y r e k c j i L w o w s k i e j i S tanis ławow­
skiej po okres ie wojennym pozostały w stanie n i e z m i e n i o n y m , 
jako samodzie lne j ednostk i . W obrębie D y r e k c j i L w o w s k i e j 
pracuje 5 drużyn m o s t o w y c h . Jednej z n ich powierzono oprócz 
prac na l in j i , prowadzenie wspomnianego powyżej pomocni ­
czego warsztatu mostowego, przydzie lonego do S e k c j i U t r z y ­
m a n i a K o l e i Lwów I. 

Z a d a n i e m tego warsztatu było początkowo przygotowy­
wanie drobnego żelaza do budowy prowizorjów, a m i a n o w i c i e , 
sporządzanie i montaż łączników dla belek d w u t e o w y c h , spo­
rządzanie śrub, k l a m e r , trzewików i p a l i , naprawa narzędzi 
1 t. p. Równocześnie warsztat przystąpił do rekonst rukc j i m a ­
łych i większych mostów. W a r s z t a t mostowy we L w o w i e miał 
zatem charakter pomocniczy d l a drużyn pracujących na l in j i , 
wykonywał d l a n ich wiercenie dziur na nity w mater jale do 
naprawy, s tarał s ię o mater jał nowy oraz przygotowywał części 
żelazne d la rekonstrukc j i z materjału, uzyskanego z rozbiórki 
w y s a d z o n y c h mostów. O b e c n i e drużyny mostowe D y r e k c j i w y -
konywują sposobem gospodarczym przy pomocy warszta tu m o ­
stowego, w z m o c n i e n i a mostów na nowe normy obciążenia . 

W okres ie od roku 1 9 1 9 do 1 9 2 8 drużyny mostowe D y ­
rekc j i L w o w s k i e j wspólnie z warsztatem mostowym wykonały 
naprawę 8 2 mostów o łączne j długości 1 4 8 0 m . z tego m o ­
stów większych (ponad 2 0 m. rozpiętości sztuk) 22 o łącznej 
długości 9 4 8 m . 

Z większych mostów w ten sposób naprawionych można 
wymienić: 

1 ) Most przez rz . W e r e s z y c ę koło P o r z e c z a na sz laku 
Lwów — Sambor — S i a n k i , 

2 ) „ „ „ koło Jas ienicy na s z l a k u 
L w ó w — S a m b o r — S i a n k i 

3) „ . „ Dnies t r na sz laku L w ó w — S t r y j , 

4 ) Most przez rz . Dniestr na s z l a k u Chyrów — Stry j , 

5) . W' » „ Strwiąż, , „ » i : ̂  » 
6 ) „ „ „ W e r e s z y c ę koło Gródka, na sz laku 

R z e s z ó w — L w ó w . 
Oprócz definitywnej naprawy mostów przebudowały te 

drużyny, w łączności z warszta tem p o m o c n i c z y m , 1 3 2 mo­
stów p r o w i z o r y c z n y c h , o łącznej długości 2 2 5 3 m. oraz w y ­
konały 4 3 konstrukcje żelbetowe, z zabetonowanych dźwigarów 
dwuteowych względnie staroużytecznych szyn , o ogólnej dłu­
gości 1 3 2 m . 

Zauważyć tu należy, że drużyny mostowe wykonywują 
naprawę względnie wzmacnian ie mostów w c h w i l a c h w o l n y c h 
od normalnych czynności u t rzymania mostów, bez uszczerbku 
dla tych ostatnich. 

W ten sposób, pomimo p r o w a d z e n i a odbudowy mostów 
sposobem g o s p o d a r c z y m , nie powiększono wydatków a d m i n i ­
stracyjnych ani w biurze mostowem D y r e k c j i , ani w poszcze­
gólnych S e k c j a c h U t r z y m a n i a , w których roboty odbudowy 
względnie w z m o c n i e n i a są w y k o n y w a n e . W kosztach tych ro­
bót występują tylko należytości , wypłacane drużynom mosto­
w y m , natomiast kosztów adminis t racy jnych , wynikających z n a d ­
zoru przez n a c z e l n i k a sekcj i , inżyniera b i u r a mostowego D y ­
r e k c j i i zawiadowcę o d c i n k a drogowego nie można wliczać 
do kosztów tych robów, z uwagi na to, że nadzór montażu 
jest dodatkową czynnością wymienionego wyżej personelu 
w czasie wyjazdów na kontrolę normalnych robót na 
sz laku . 

Wobec b r a k u materjałów w pierwszych latach odbudowy, 
D y r e k c j a L w o w s k a , ce lem zmnie jszenia znacznej ilości p o w o l ­
nych jazd w mie j scach , gdzie były mosty prowizoryczne , a z a ­
r a z e m obniżenia kosztów związanych z ochroną i nadzorem 
każdego mostu prowizorycznego, zniosła w porozumieniu z M i ­
nisterstwem K o m u n i k a c j i jeden tor dwutorowego sz laku (o s ła­
bym ruchu) Zagórz—Łupków, i uzyskane z tego o d c i n k a 4 3 
mostów, o łącznej długości 2 7 7 m, przeniosła na inne l inje . 
W ten sposób akcja poprawy stosunków p r z e j a z d o w y c h na 
linjach ważnie jszych mogła być przyśpieszona. 

P r z y przenoszeniu mostów okazały się bardzo pożytecz-
nemi drużyny mostowe, które jako obeznane z przepisami 
k o l e j o w e m i , czynności swe wykonywały bardzo sprawnie . 

Z większych mostów p r z e w i e z i o n o na inne mie j sca : 
a) konstrukcję żelazną o j ezdni „dołem" , rozpiętości 

3 2 m, na odległość 4 k m ; 
b) konstrukcję żelazną z jezdnią „górą" o rozpiętości 

2 7 m . i wadze 5 5 t. przewieziono w całości na odległość 
3 8 0 k m ; 

Wiadukt nad ul. Bychawską w Lublinie. 
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Most przez rzekę Ner na km 109,9 linji Koluszki—Kalisz. Wi­
dok mostu odbudowanego, rozp. w świetle 2><31,75 m. 

Most przez rzekę Prosnę pod Kaliszem na km [10,9 linji Ka­
lisz—Koluszki. Widok tymczasowych dźwigarów żelaznych sy­

stemu Harkorta. 

Most przez rzekę Wakę na km 400,3 linji Łapy — Turmont. 
Widok mostu odbudowanego na stale; dług. 93,7 m. 

Most przez rzekę Chodorówkę na linji Lwów - Podwotoczyska. 
Prowizoryczna odbudowa przy użyciu żelaznych dźwigarów sy­

stemu Kohna, opartych na klatkach z podkładów. 

vMost kolejowy [na Niemnie pod Grodnem na linji Warszawa-
Wilno, zbudowany w r. 1862. 

Most na rzece Niemnie pod Grodnem. Widok mostu prowi­
zorycznego, wzniesionego przez wojska niemieckie. Za nim wi­

dać ruiny dawnego mostu, wysadzonego przez rosjan. 

Most przez rzekę Stryj na linji Sambor — Sianki. Widok 
z tunelu. 
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c) t rzy konstrukcje żelazne o jezdni „dołem", rozpię­
tości po 22 m , na odległość 250 k m , względnie 300 k m . 

Konstrukcję żelazną, o rozpiętości 32 m, wyjęto z toru 
bez w y k o n y w a n i a rusztowania demontażowego, jak również 
zmontowano ją na n o w y m miejscu bez żadnego specjalnego 
rusztowania do montażu. P r z y w y d o b y w a n i u belek głównych 
w y k o r z y s t a n o jako rusztowanie pomocnicze żelazną konstruk­
c ję pod sąsiednim torem, na której wykonano w s p o r n i k i ze 
starych mostownic , układając je na śc iance pasa dolnego 
i opiera jąc na podłużnicach. N a tak w y k o n a n y c h w s p o r n i k a c h 
ułożono zewnątrz konstrukc j i mostowej s z y n y , na które wcią­
gnięto b e l k i główne (kratownice) rozbieranego mostu. N a d ­
mienić należy, że do wyjęcia belek głównych nie można było 
użyć żórawi parowych z powodu ciasnoty prześwitu prze jazdo­
wego na moście . 

Wyc i ągan ie kra townic poza most na nasyp kole jowy 
uskuteczniono przy pomocy wind b u d o w l a n y c h , us tawionych 
na n a s y p i e w odległości 35 m . 

B e l k i główne załadowano w całości na d w a wagony 
i p rzewiez iono na nowe mie jsce użycia. 

N a nowem mie j scu , na moście nad potokiem Osławica, 
w k m . 129, 0/1 linji P r z e m y ś l — Z a g ó r z , przesunięto p r z y w i e ­
zione be lk i kra towe z mostu prowizorycznego, w k i e r u n k u po­
przecznym do osi toru, w ostateczne położenie, również bez 
użycia specjalnego r u s z t o w a n i a . 

P o ustawieniu belek głównych na przyczółkach, b e l k i te 
służyły same jako rusztowanie do zmontowania j ezdni . 

Konstrukcję o rozp. 27 m przewiez iono w całośc i na 
nowe miejsce budowy, przyczem z powodu braku wagonów 
odpowiednich długości i niemożności załadowania na dwóch 
wagonach konstrukc j i zbyt szerokie j (między skra jnemi krawę­
dziami pasów dolnych , odstęp 3,00 m), musiała ona być z a ­
ładowana na trzech w a g o n a c h tak, by jej środkowa część 
(12 m długości) stale spoczywała na j ednym środkowym w a ­
gonie i końcami r u c h o m e m i , ułożonemi na dwóch wagonach 
bocznych, mogła wykonywać ruchy, które w łukach i na 
zwrotnicach dochodziły do 50 cm poza profi l wagonu. 

Przewóz konstrukc j i odbył się osobnym pociągiem, pod 
stałym d o z o r e m drużyny mostowej . 

P o d c z a s przewożenia konstrukc j i na dwutorowych s z l a ­
k a c h , ruch odbywał się t y l k o po jednym torze, d la uniknięcia 
z a w a d z e n i a konstrukcją o wagony na sąsiednim torze. P o 
wyładowaniu konstrukc j i na mie jscu budowy, opuszczenie jej 
na łożyska nastąpiło po uprzedniem usunięciu jezdni mostu 
systemu K o h n a , z wyjątkiem skra jnych poprzecznie . 

P o opuszczeniu konstrukcj i na łożyska (wysokość opusz­
c z a n i a wynosi ła 4 ,30 m), i po otwarc iu ruchu, rozmontowano 
be lk i mostu systemu K o h n a bez osobnego r u s z t o w a n i a , uży­
wając nową konstrukcję mostową jako rusztowanie do demon­
t o w a n i a belek mostowych systemu K o h n a . 

Podnieść też należy działalność dwóch drużyn mosto­
w y c h D y r e k c j i S tanis ławowskie j . Drużyny te, zwane także 
warsz ta tami r u c h o m e m i , wykonywują te czynności przy odbu­
dowie mostów, których ze względu na bezpieczeństwo ruchu 
kolejowego nie można poruczać przedsiębiorcom p r y w a t n y m . 
O b y d w i e podlegają adminis t racy jn ie Zarządowi Sekc j i U t r z y ­
m a n i a K o l e i S tanis ławów I, pracują zaś pod bezpośredniem 
k i e r o w n i c t w e m działu podtorza i mostów D y r e k c j i kole jowej , 
skąd otrzymują szczegółowe zlecenia i wskazówki dla robót 
w całym okręgu. 

Drużyny te wykonały naprawę- względnie odbudowę 49 
różnych żelaznych dźwigarów m o s t o w y c h , częściowo u s z k o ­
dzonych . P r z y t e m przeważną część robót n a p r a w y — j a k łącze ­
nie na s t y k i nowych pasów belek głównych, zakładanie n o ­
w y c h podłużnie i poprzecznie — w y k o n a n o przy u t r z y m a n i u 
ruchu kole jowego po mostach, w p r z e r w a c h między pociągami, , 
nie przekracza jących n ieraz 60 minut. 

Doskonałe usługi oddały drużyny mostowe w D y r e k c j i 
S tanis ławowskie j przy montowaniu lub demontowaniu p r o w i ­
z o r y c z n y c h dźwigarów żelaznych na śrubach systemu R o t h -
W a a g n e r a albo K o h n a . Między i n n e m i wykonały one u w a g i 
godny demontaż żelaznych dźwigarów, i f i lara żelaznego s y ­
stemu R o t h - W a a g n e r a przy odbudowie mostu przez P r u t 
w Jaremczu. 

Również D y r e k c j a W a r s z a w s k a naprawiła względnie o d ­
budowała sposobem gospodarczym znaczną ilość mostów pro­
w i z o r y c z n y c h , oraz mostów def in i tywnych o mnie j szych o two­
r a c h . Sposób gospodarczego p r o w a d z e n i a robót stosowano 
w w y p a d k a c h , gdzie było to k o n i e c z n e m z uwagi na z a ­
pewnienie bezpieczeństwa ruchu kole jowego, oraz gdy w y ­
zyskanie p o s i a d a n y c h przez Dyrekcję m a s z y n i narzędzi 
w z n a c z n y m stopniu obniżało koszt robót. Między innemi w y ­
konano g o s p o d a r c z y m sposobem nasunięcie poprzeczne na 
przyczółki i f i lary •— z odległości 12 m — trzech żelaznych 
dźwigarów kra towych , rozpiętości teoretycznej 34 ,10 m, 44,70 m 
i 34,10 m, mostu przez rzekę Prosnę pod K a l i s z e m . 

Przesunięc ia dokonano na spec ja lnych wózkach, p r z y ­
czem w wydatkach osiągnięto 60°/ n oszczędności w porówna­
n i u z c e n a m i , z a d e k l a r o w a n e m i przez f i rmy prywatne . 

R o z m i a r y wykonane j dotychczas pracy przy odbudowie 
mostów w poszczególnych D y r e k c j a c h P . K . P . przedstawione 
są w w y k a z i e stanu odbudowy mostów, w dniu 1 k w i e t n i a 
1928 roku , t. j . z końcem okresu budżetowego 1927/1928. 

Jak z powyższego w y k a z u widać z 380 z n i s z c z o n y c h 
mostów większych, o łącznej długości 28 ,347 m, odbudowano 
do d n i a 1 k w i e t n i a 1928 roku 249 ( 6 6 % ) mostów, o łączne j 
długości 16.625 m ( 5 9 % ) , z 2.019 z n i s z c z o n y c h mostów 
mnie jszych, o łącznej długości 11.201 m, odbudowano 1.488 
( 7 4 % ) mostów, o łącznej długości 7.535 m ( 6 7 % ) . 

Wykaz stanu odbudowy mostów we wszystkich Dyrekcjach P. K. P. 

w dniu 1 kwietnia l°-28 r. 

Mosty ponad 20 m. rozpiętości Mosty do 20 m. rozpiętości 

Dyrekcja Ilość 

zniszczonych 

mostów 

Ilość odbudo­ Ilość mostów Stosunek % Ilość Ilość odbudo­ Ilość mostów Stosunek % 
Dyrekcja Ilość 

zniszczonych 

mostów 

wanych 
mostów do 

dn. 1/IY.28 r. 

podlegających 

odbudowie 

mostów odbu­
dowanych do 
zniszczonych 

zniszczonych 

mostów 

wanych 
mostów do 

dn. 1/IY.28 r. 

podlegających 

odbudowie 

mostów odbu­
dowanych do 
zniszczonych 

szt. mb. szt. mb. szt. mb. szt. mb. szt. mb. szt. mb. szt. mb. szt. mb. 

34 2389 20 1014 14 1375 58% 42% 171 1018 93 529 78 489 54% 52% 

63 6221 37 3395 26 2826 59% 55% 400 2616 308 2011 92 605 77% 77% 

126 8392 83 4732 43 3660 66% 56% 987 4572 741 2769 246 1803 75% 60% 

3 94 3 94 — — 100% 100% 2 31 2 31 - — 100% 100% 

8 623 6' 573 2 50 75% 92% 5 39 5 39 — 100% 100% 

93 5313 73 4543 20 770 78% 85% 366 2168 289 1693 77 475 79% 78% 

Stanisławowska 53 5315 27 2274 26 3041 51% 43% 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 w Turce na linji Sambor—Sianki. Wiadukt nad dolina rzeki Oporzec na linji Stryj — Beskid; 
rozp. w świetle 6 * 40 m. 

Most tymczasowy nad potokiem Lubiżnią na km 51,9 linji 
Stanisławów — Woronienka. 

Wiadukt skośny koło Tatarowa na linji Stanisławów 
Woronienka. 

Most przez rzekę San pod Rozwadowem na km 102 linji Lu­
blin — Rozwadów. Widok mostu przebudowanego na stały, 

rozp.-w świetle 3 X 98 m. 

Most przez Wisłę pod Sandomierzem na km. 93 linji Skarży­
sko — Sandomierz — Sobów. Widok mostu przebudowanego na 

stały, rozp. teoretyczne 6 ~x 75 m. 

Wiadukt nad ul. Bychowską w Lublinie. 
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W Y K A Z W I Ę K S Z Y C H M O S T Ó W 
zniszczonych lub uszkodzonych przez działania wojenne, a odbudowanych, względnie naprawionych 

w latach 1918 — 1928. 

» 

N A Z W A R Z E K I S Z L A K kim Rozpiętość w m T o r ó w 

Warta pod Sieradzem Warszawa — Kalisz 60,1 5X44,4+2X19,0 2 
Prosną 10,9 1.1.2X34,1+44,7; t. II. 2X33 ,6+43 ,3 2 
Liwiec pod Łochowem Warszawa — Wilno 50,7 2 X 23,5 + 28,3 2 
Bug pod Małkinią 81,1 1.1. 2X49,0+3X55,8; t. II. 5X58,2 2 
Słucz Łapy — Ostrołęka 128,6 33,3 1 
Zetawa Warszawa — Brześć 192,8 45,0 2 
Warta pod Noworadomskiem Warszawa — Sosnowiec 115,5 10 x 11,1 2 
Ner Koluszki — Kalisz 109,9 2 x 33,6 2 
Skierniewka Łódź — Bednary 64,1 33,5 2 
Orz Ostrołęka — Siedlce 12,2 44,5 1 
Pilica Skarżysko — Koluszki 30 3 x 53,3 1 
Kamienna Skarżysko — Sobów 44 64,2 1 
Wieprz Lublin — Łuków 78 3 X 53,3 + 2 X 10,4 1 
Tyśmienica ti M ' 58 42,7 1 
Bug Rejowiec — Kowel 167 3 x 53,3 1 
Wolica Rejowiec — Bełżec 26 2X22,0 i • 
Prypeć Luniniec — Sarny 12 t.I.czynny 2X12,6+2X83 ,9+3X84 ,7 
Styr Kowel — Sarny 87 3 x 85,34 1 
Słucz pod Sarnami Kowel — Ostki 147 3 x 85,3 

2 x 42,67 
1 

Turja Dęblin — Kowel — Mohylany 231 
3 x 85,3 
2 x 42,67 1 

Horyń Luniniec — Sarny 45 4 x 53,3 + 62,9 1 
Turja Kowel — Włodzimierz 1 2 X42,7 1 
Prypeć Brześć — Kowel 76 74,7 
Wyżwa II l> 95 42,7 
Bystrzyca Dęblin — Mohylany 70 42,7 1 

„ Lublin — Rozwadów 3 42,7 1 
Pilica Częstochowa — Kielce 43 53,3 1 
Niemen pod Grodnem Warszawa — Wilno • 254 2 x 57 + 69 1 
Niemen pod Stolpcami Brześć — Stołpce 

jt i. 
492 1.1. 2 x 50; t. II. prow. 2 

Szczara 
Brześć — Stołpce 

jt i. 381 50 + 33,6 2 
Waka Warszawa — Wilno 400 2 X 23,5 + 35,8 2 
Supraśl 180 2 x 23,1 + 32,5 2 
Mereczanka 350 44,2 2 
Wilja Mołodeczno — Zahacie 451 78 1 
Narew Grajewo — Brześć 109 3 x 43,8 2 
Gawja Lida — Mołodeczno 333 55,0 2 
UHa Łapy — Wilno — Turmont 322 46,6 2 
Bóbr Grodno — Łosośna — Suwałki 54 87,40 1 
Dzitwa Wilno — Baranowicze — Luniniec 109 54,8 1 
Jasiołda Żabinka — Luniniec — Mikaszewicze 155 87,3 1 
Cna II ,i ,i 218 55,2 1 
Wilejka Wilno — Turmont 421,0 2 X 21 +31,2 1 
Jatra Wilno — Luniniec 146,3 27,5 i 
Bobryk Żabinka — Luniniec 171,2 66,1 i [ 

Muchawiec Żabinka — Mikaszewicze 23 2 X 44,5 1 
Kanał królewski II i. 45,2 33,2 1 
Hrywda Żabinka — Baranowicze 362,4 55,3 2t. odb,, 1 prow. 
Szczara Luniniec — Baranowicze 209 33,6 1 
Nietupa Siedlce — Wołkowysk 193,9 13,7 + 22,7 + 9,4 2 
Roś »! 1) 195,4 55,3 2 
Dzitwa Wołkowysk — Lida 291,2 44,5 2 ' ' ', i 
Olszanka Siedlce — Zahacie 372,9 33,5 2 
Bug • i u 58 3 x 98 + 2 X 12 2t., 1 odb 
Jasiołda Brześć — Baranowicze 330,4 49,2 2 t., 1 odb. 
Leśna Brześć — Białystok 205,7 3 X 43,9 2 
Muchawiec Brześć — Chełm 2,2 2 x 54,8 
Uherka •i II 98,7 44,9 1 
Narew Białystok — Czeremcha 109 3 x 43,9 1 
Łosośna Suwałki — Łosośna 94,5 44,5 l 
Dniestr pod Samborem Chyrów — Stryj 317, 4 x 43,3 1 
Strwiąż 257, 39,9 1 
Sołokija Sapieżanka - Krystynopol 367, 36,3 1 
Rata ii ' i 32,9 52,2 i - , u i * - 1 

Ług Sokal — Włodzimierz 1957.<» 31,3 1 
Jasienica Sambor — Stańki 120«/, 41,4 1 
Wereszyca Lwów — Sambor 307. 51,5 1 
Dniestr Lwów — Stryj 467. 18,3 + 2 x 37_3 1 
Gniła Lipa Lwów — Podhajce 547,,. 36,3 1 
Wiara Rzeszów — Lwów 2477o 54,3 
Wereszyca II II , 3167. 52,0 
Lubiżnia Stanisławów — Woronienka 517. 8 x 15 
Wiadukt Biała Stanisławów — Kopyczyńce 1037, 4 X 20.5 j 
Złota Bystrzyca Lwów — Stanisławów 1377. 4 X 39,4 1 
Prut pod Sniatynem Most graniczny 2397, 3 x 56,9 1 
Prut w Jaremczu Stanisławów — Woronienka 637, 5 X 1 2 + 2 X 8 +65 _ 

Prut II • » 907s 3 X 10 + 7 x 12 + 1 x 34 1 
Wiadukt Niemakowski 927., 11 x 15 1 
Paradczyn 92Vc 4 x 10 + 4 x 14 

1 
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Działalność polskiego Zarządu kole jowego w dziale mo­
stów z a pierwsze dziesięciolecie nie ograniczała się ty lko do 
odbudowy mostów, zn iszczonych wskutek działań wojennych. 
Narówni z odbudową tych ostatnich mostów, troskę Zarządu 
kole jowego stanowiła kwest ja inwes tycy j . P r z e d e w s z y s t k i e m 
należało pomyśleć o budowie mostów stałych, w z a m i a n p r o w i ­
z o r y c z n y c h , na l in jach, w y b u d o w a n y c h przez państwa zaborcze 
w okres ie wojny światowej . D o tych l ini j należą: 

O s t r o w i e c - N a d b r z e z i e (obecnie S a n d o m i e r z ) . . 52 k m 
Lublin-Rozwadów 99 „ 
R e j o w i e c - B e ł ż e c 122 
Zawada-Włodzimierz 97 „ 
Włodzimierz-Wojnica 27 „ 
Kowel -Kamień K o s z y r s k i 55 „ 
Luck-Dębowa K a r c z m a 40 „ 
Sapieżanka - K r y s t y n o p o l . . . . . . . . 40 „ 
Zbaraż - Łanowce 40 „ 
S o k a l - Włodzimierz . . . 49 „ 
B ą k o w i e c - W y s o k i e K o l o 12 „ 
Bąkowiec - K o z i e n i c e 13 . 
Łyntupy - Królewszczyzna (przerob iona z wąs­

kotorowej na normalno - torową 119 „ 

R a z e m . . 765 k m . 
N a w s z y s t k i c h powyższych l injach była bardzo z n a c z n a 

ilość mostów p r o w i z o r y c z n y c h , do przebudowy których na s ta ­
łe przystąpiono natychmiast po objęciu k o l e i przez władze 
polsk ie . N a tern polu praca musiała być również prowadzona 
ze wzmożonym wysiłkiem z powodu tych samych trudności, 
0 których m o w a była wyżej , m i a n o w i c i e z powodu braku że­
l a z a mostowego, braku urządzeń technicznych i braku n ie ­
zbędnej organizac j i . 

M i m o tych w s z y s t k i c h trudności, na w y ­
szczególnionych wyżej l injach, w y k o n a n e zostaiy 
między innemi tak duże objekty jak: 

a) most przez rz . S a n pod R o z w a d o w e m 
na k m 102 l inj i Lubl in-Rozwadów, g d z i e pro-
wizor jum o długości 521 m, na j a r z m a c h d r e w ­
n ianych zastąpiono w r. 1922 t rzema dźwiga­
rami k r a t o w e m i , o rozpiętościach po 98 m, na 
f i larach k a m i e n n y c h , oraz 

b) most przez rz . Wis łę pod S a n d o m i e ­
rzem na k m . 93 linj i S k a r ż y s k o - S o b ó w , gdzie 
prowizor jum długości 635,5 m, zbudowane na 
ja rzmach drewnianych , zastąpiono w roku 1928 
mostem na f i la rach m u r o w a n y c h , z 6 - m a dźwi­
garami żelaznemi, o rozpiętościach po 75 m. 
każdy. 

D o inwestycyj w dzia le mostów zaliczyć 
również t rzeba mosty, wybudowane na stale na 
l in jach ko le jowych , powstałych już w P o l s c e 
Niepodległej . 

Inną niejako kategorje robót inwesty­
cy jnych stanowią mosty, w y b u d o w a n e oraz bę­
dące w budowie w związku z rozbudową miast 
lub stacyj ko le jowych . 

D o tych kategorj i objektów zaliczyć n a ­
leży: tunel , szereg wiaduktów oraz most przez 
Wisłę w W a r s z a w i e , wszystko przeważnie w 
robocie w związku z przebudową W ę z ł a 
W a r s z a w s k i e g o , w i a d u k t nad ulicą w O t w o c k u , szereg m o ­
stów na s z l a k u Poznań - T a m a G a r b a r s k a , jako to most skoś­
ny żelbetowy nad ulicą Z a w a d y , mosty żelazne przez Wartę 
1 Cybinę w P o z n a n i u (w budowie) , w i a d u k t nad ulicą B y c h a w -
ską w L u b l i n i e , wiadukt nad ulicą Pi łsudskiego w Sosnowcu 
(w budowie) , tunele stacyjne na rozszerzonej stacj i w G d y n i , 
szereg kładek d la pieszych nad torami i i n n y c h . 

W r e s z c i e do mostowych robót i n w e s t y c y j n y c h zaliczyć 
też trzeba w z m a c n i a n i e oraz wymianę na nowe mostów sta­
r y c h , z uwagi na wprowadzenie cięższych typów parowozów. 

D y r e k c j a K r a k o w s k a wykonała w latach 1927 i 1928 
w z m o c n i e n i e mostów na l in j i t ranzytowej P i o t r o w i c e - Kraków-
Rzeszów, D y r e k c j a zaś L w o w s k a na l in j i Rszwadów-Przemyś l -
Lwów. D y r e k c j e : Poznańska , Gdańska i K a t o w i c k a częściowo 
już wykonały, częściowo zaś wykonywują obecnie wzmocnien ie 

mostów na szeregu s w o i c h linj i węglowych. T u należy w y ­
mienić jako roboty największe, wzmocnien ie pięciu dźwigarów 
o rozpiętości po 97,4 m . mostu przez Wis łę pod T o r u n i e m 
(roboty obecnie w toku) , oraz dokonaną w 1927 r. wymianę 
9 - c i u dźwigarów żelaznych k r a t o w y c h mostu przez Wis łę pod 
Goczałkowicami (w D y r e k c j i K a t o w i c k i e j ) , o rozpiętości po 
20,1 m . na nowe b lachownice takichże rozpiętości . 

Wkońcu do robót inwes tycy jnych zal iczyć trzeba grun­
towną naprawę lewobrzeżnego przyczółka mostu przez Wis łę 
w T c z e w i e (obecnie w toku). 

Oprócz odbudowy mostów, zn iszczonych przez wojnę, 
oraz inwestycyj na kole jach istniejących, była w ciągu ca łego 
dziesięciolecia na porządku dz iennym trzecia kategorja robót, 
mających charakter wyrównywania zaległości , s p o w o d o w a n y c h 
przez zaniedbanie w czasie długotrwałej wojny robót konser­
w a c y j n y c h przy mostach. 

Mianowic ie należało doprowadzić do należytego stanu 
powłokę pokostową w s z y s t k i c h prawie dźwigarów żelaznych, 
programowe m a l o w a n i e których od c h w i l i w y b u c h u wojny b y ­
ło zupełnie zaniechane . 

Musiały być naprawione lub nawet w w i e l u w y p a d k a c h 
całkowicie przebudowane mury przyczółków oraz sklepień 
w przepustach i tunelach, które uległy z n a c z n y m u s z k o d z e ­
niom z powodu zaniedbania w czasie wojny naprawy b ieżące j 
wietrzejących murów, zwłaszcza w y k o n a n y c h w czasach d a w ­
nie jszych z cegły na mniej trwałych z a p r a w a c h . 

W r e s z c i e musiały być wymienione prawie na w s z y s t k i c h 
mostach d a w n y c h mostownice drewniane i d y l i n a . 

Z powyższego widać, że w p i e r w s z y m dziesięcioleciu, 
tak w zakres ie odbudowy jak i inwestyc j i oraz przy u s u w a -

Most na rzece Niemnie pod Grodnem. Widok mostu odbudowanego (filary pod 
dwa tory, kratownice żelazne syst. Roth-Wagnera pod torem prawym) 

rozp. teoret. 2 X 57 + 69 m. 

niu skutków zaniedbania konserwac j i mostów, zdziałano przez 
p o l s k i zarząd kole jowy bardzo dużo. 

Jeże l i nadto zważymy, że zwłaszcza w p i e r w s z y c h latach 
samodzie lnego i s tn ien ia kole jn ic twa polskiego, aparat służbowy 
należało dopiero zorganizować, że brak było, jak już wyżej 
wspomniano najpotrzebnie jszych narzędzi i mater jałów, w i d z i ­
my, jak w i e l k i był wysiłek, na który młode nasze kole jn ic ­
two się zdobyło i możemy ocenić ogrom pracy umysłowej, 
organizacyjnej i f izyczne j , którą dokonało. 

Toteż z z a d o w o l e n i e m możemy spojrzeć wstecz na w y ­
konaną pracę, której w y n i k i dodatnie należy przypisać p r z e ­
d e w s z y s t k i e m pierwszorzędnym fachowym kwal i f ikac jom k o l e ­
ja rza po lsk iego , w y s z k o l o n e g o w twardej szkole zaborców, 
oraz zapałowi i zgodnemu dążeniu w s z y s t k i c h pracowników ku 
doprowadzeniu ko le i do należytego stanu. 
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Plany rozwoju sieci kolejowej polskiej. 
Inż. S . S Z T O L C M A N . 

Gęstość s ieci dróg żelaznych na z i e m i a c h polsk ich przed 
wojną była w trzech zaborach bardzo n ie j ednakowa. 
W b. zaborze prusk im była ona na jwiększa i dorówny­

wała gęstości w państwach zachodnio-europe j sk ich , w b. z a ­
borze aus t ry jack im była d w a razy, a w b. zaborze rosy j sk im 
trzy razy mnie j sza . Najbardzie j upośledzonemi pod względem 
uposażenia w koleje były d z i e l n i c e b. Królestwa K o n g r e s o w e ­
go wzdłuż granic pruskie j i austry jackie j . T e d z i e l n i c e były 
przecięte s taremi Iinjami drogi W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k i e j o twar­
tej w 1 8 4 5 - 8 r. W a r s z a w s k o - B y d g o s k i e j ( 1 8 6 1 - 2 r.), N a d ­
wiślańskiej (1877 r.) i Dębl ińsko-Dąbrowskie j ( 1885 r.). W os­
tatnich t rzydzies tu latach wybudowano już tylko w nich dwie linje: 
Kal iską (otwarta w 1903 r.) i Herbsko.Kie lecką (1911 r.). Władze 
wojskowe rosyjskie w obawie ułatwienia w r a z i e wojny z N i e m c a ­
mi i Aust r ja za jęc ia Królestwa przez n ieprzy jac ie la i dowozu wojsk, 
amunic j i i prowiantu do dalszej ofensywy stawiały kategoryczny 
s p r z e c i w d a l s z e m u rozwojowi s iec i kole jowej i według i ch żą­
dania od 1887 do 1906 r. w y b u d o w a n o ty lko we wschodnie j 
części Królestwa na p r a w y m brzegu Wisły 740 k m . k o l e i 
s t rategicznych, mających pod względem gospodarczym znacze­
nie wyłącznie l in i j l o k a l n y c h . Jak obawy władz w o j s k o w y c h 
rosy jskich były płonne dowiodła wojna , w początku której R o s ­
ja prowadząc ofensywę do P r u s W s c h o d n i c h i Małopolski 
z nuszona była budować forsownie nowe linje kolejowe w celu 
połączenia s iec i kole jowej Królestwa i Wołynia z kole jami 
b. zaborów austryjackiego i pruskiego . T a k i c h l in i j w b . z a ­
borze rosy jsk im w y b u d o w a l i przeszło 300 k m . a następnie 
austryjacy i n iemcy przeszło 400 k m . 

Królestwo położone między b. z a b o r a m i p r u s k i m i a u ­
s t ry jack im, które stykały się ze sobą na Ś l ą s k u na n i e z n a c z ­
nej przes trzeni , nie posiadając z niemi dostatecznych połączeń 
ko le jowych , było samo odgrodzone od tych dz ie ln ic i s tanowi­
ło tamę dla i c h wzajemnej łącznośc i . Wogóle przed wojną 
s ieć kole jowa w s z y s t k i c h trzech dzie lnic była p r z y s t o s o w y w a ­
na do g o s p o d a r c z y c h i s t ra teg icznych potrzeb państw zabor­
c z y c h , w d r u g i m rzędzie do potrzeb własnych, ale nie mogła 
mieć na w i d o k u potrzeb z jednoczonej P o l s k i . T o też, gdy 
ty lko zabłys ła nadzie ja z jednoczenia , zaczęto się zas tanawiać 
nad potrzebą rozwoju sieci kole jowej w Królestwie, jako d z i e l ­
nicy najbardzie j upośledzonej w tym względzie. 

Inż .A.Gołębiowski w odczyc ie wygłoszonym w S t o w a r z y ­
s z e n i u Techników w W a r s z a w i e 14 maja 1915 r. (Przeg ląd 
T e c h n i c z n y Ns 3 9 — 4 0 z d. 6 października 1915 r.) na temat 
„Niezbędny rozwój k o m u n i k a c y j lądowych i wodnych w P o l ­
sce" , wychodząc zresztą z bardzo ogólnych przesłanek, oce­
niał potrzebę budowy n o w y c h linij w Królestwie na 3000 k m . 
W dyskusj i po tym o d c z y c i e mówiono już wtedy o potrzebach 
rozwoju s iec i kole jowej w razie połączenia z Gal ic ją , a n a ­
wet przyłączenia Górnego Ś l ą s k a . 

N a wiosnę 1917 r. powstała w Petersburgu P o l s k a R a ­
da E k o n o m i c z n a i R o z r a c h u n k o w a , która między innemi po­
stawiła sobie z a zadanie z g r o m a d z e n i e danych o siłach gos­
podarczych P o l s k i . W l i c z b i e przeszło osiemdziesięciu me-
morjałów, opracowanych przez fachowców i p r z e d y s k u t o w a ­
nych na zgromadzeniach p lenarnych znajdowało się dziesięć , 
poświęconych przyszłemu ko le jn ic twu p o l s k i e m u wogóle, a z n ich 
cztery tyczące się rozwoju s i e c i kole jowej . P r a c e te były 
p r z y w i e z i o n e do W a r s z a w y i ogłoszone d r u k i e m w 1918 i 1919 
r o k u . N a d z i e j e na z jednoczenie i niepodległość P o l s k i przy­
bierały już formy coraz bardzie j realne, ale granice jej były 
jeszcze n i e w i a d o m e . T o też K . Tyszyński w memorjale „O n o ­
w y c h drogach żelaznych w przyszłej P o l s c e " rozpatruje trzy 
następujące hypotezy : 1) Królestwo K o n g r e s o w e z Galic ją 
Zachodnią i Ś ląsk iem Cieszyńskim, 2) Królestwo K o n g r e s o w e 
z całą Gal ic ją , lub też t y l k o z zachodnią jej częścią i Ś l ą ­
s k i e m Cieszyńskim, połączone federac ją z L i twą i 3) Króles ­
two K o n g r e s o w e z Gal ic ją Zachodnią , Ś l ą s k i e m Cieszyńskim, 
P o z n a n i e m , Ś l ą s k i e m p r u s k i m z przyłączeniem P r u s Z a c h o d ­
n i c h i W s c h o d n i c h . A u t o r w y l i c z a potrzebne według jego 

m n i e m a n i a nowe linje kole jowe i o b l i c z a i c h długość w pier ­
wszej hipotezie na 1940 k m . , w drugiej przewiduje przyłącze­
nie do L i t w y zachodniego s k r a w k a K u r l a n d j i z portem w L i -
bawie i wybudowanie l inj i W a r s z a w a - L i p a w a , której część 
w granicach P o l s k i miałaby długość 320 k m . , nareszcie w trze­
ciej trzeba byłoby wybudować nowe połączenia kole i Króles ­
twa z k o l e j a m i Poznańskiego, długości ogólnej 245 k m . Dłu­
gość potrzebnych n o w y c h linij według tych t rzech hypotez 
wyniosłaby więc 1940, 2260 względnie 2185 k m . Memorjały 
J . Łempickiego i inż. W . Jakubowskiego dotyczą rozwoju s i e ­
ci kole jowej ty lko w granicach Królestwa. J . Łempicki ze­
brawszy dane o l in jach, na budowę których w ciągu p o p r z e d ­
nich dwudzies tu lat chciały otrzymać koncesje T o w a r z y s t w a 
prywatne , określa potrzebę budowy n o w y c h l ini j m a g i s t r a l ­
nych na 2700 k m . , loka lnych na 610 k m . , razem 3310 k m . 
a prócz tego podmie jskich i tramwajów na 960 k m . Inż. W . 
J a k u b o w s k i , wychodząc z założenia, że Królestwo pod wzglę­
dem charakteru ekonomicznego zbliża się na jwięce j do A u s ­
trji i że wskutek tego gęstość jego sieci kole jowej na jednego 
mieszkańca powinna być zrównana z gęstością w A u s t r j i , d o ­
chodzi do w n i o s k u , że z a r a z po wojnie należałoby dążyć do 
najśpiesznie jszego w y b u d o w a n i a 6400 k m . nowych l i n i j . S t a ­
ra jąc się dalej uzasadnić potrzebę budowy poszczególnych 
l in i j , dz ie l i je na dwie grupy, m i a n o w i c i e l inje węglowe i t ran­
zytowe i określa i c h długość na 3400 k m . Pozos ta łe 3000 
k m . już nie znajdują uzasadnienia , ma ją to być wogóle linje 
lokalne i uzupełnienie s iec i . W c z w a r t y m memorjale J . G i e y ­
sztor w końcu swej obszernej pracy podaje schemat budowy 
najbardzie j p i lnych l ini j ko le jowych w P o l s c e ustalony po uz­
godnieniu powyższych t rzech memorjałów i w y l i c z a szczegó­
łowo 18 l in i j ogólnej długości 3140 k m . 

W s z y s t k i e te ob l i czenia wielkości potrzeby rozwoju s ieci 
kolejowej w Królestwie nie uwzględniały jednego c z y n n i k a , 
który powinien mieć decydujące z n a c z e n i e , a m i a n o w i c i e do­
chodowości k o l e i . Ko le j jest aparatem p r z e w o z o w y m w y m a ­
gającym ogromnego nakładu kapitału i w n o r m a l n y c h w a r u n ­
k a c h może istnieć t y l k o wtedy, gdy m a zapewnioną dosta­
teczną ilość przewozów. B u d o w a 3140 k m . według o b l i c z e n i a 
J . G i e y s z t o r a miała kosztować 3 5 0 m i l j . rubl i c z y l i przeszło 
900 m i l j . franków złotych, a długość s ieci zwiększyłaby się 
w dwójnasób. N t e mówiąc już o zastoju e k o n o m i c z n y m , któ­
ry nastąpił po wojnie , należało mieć na u w a d z e , że nawet 
w n o r m a l n y c h warunkach takie raptowne zwiększenie s ieci 
kole jowej odbierze istniejącym linjom znaczną ilość przewozów 
I nie z a p e w n i n o w y m dostatecznej i c h ilości. 

Za jmując się w R o s j i badaniem warunków rozwoju s iec i 
kole jowej wogóle i nie zna jąc wówczas prac Po lsk ie j R a d y E k o ­
nomicznej i Rozrachunkowej w Petersburgu , opracowałem w p o ­
czątku 1918 r. memorjał pod tytułem „Podstawy teoretyczne pro­
j ek towania rozwoju s ieci kolejowej i zas tosowanie ich do p o ­
trzeb P a ń s t w a P o l s k i e g o " . Memorjał ten wygłosiłem w formie 
odczytu w S t o w a r z y s z e n i u Techników P o l s k i c h w Petersburgu 
17 maja 1918 r o k u , a po powroc ie do kra ju powtórzyłem go 
w S t o w a r z y s z e n i u Techników w W a r s z a w i e 8 l is topada 1918 
roku . Zasadniczą ideą moich badań był postulat , że potrzebę 
rozwoju sieci kole jowej należy oceniać nie i lością kilometrów 
k o l e i na jednego mieszkańca lub na k m 2 powierzchni kra ju , 
lecz zapotrzebowaniem przewozów, to jest ich ilością, którą 
daje jednostka p o w i e r z c h n i na jednostkę długości istniejących 
na tej p o w i e r z c h n i k o l e i . D l a i lus t rac j i tego postulatu p r z y ­
t a c z a m parę cyfr porównawczych. Z i e m i a P i o t r k o w s k a miała 
przed wojną 5,00 k m . k o l e i na 100 k m 2 i 3,56 k m . na 10.000 
mieszkańców, a z i e m i a S i e d l e c k a odpowiednio 3,98 i 6,02, 
była więc na jednostkę p o w i e r z c h n i uposażona gorzej od P i o t r ­
k o w s k i e j , a na mieszkańca l ep ie j . J eże l i wziąć na każdej z ie ­
mi współczynnik średnio-proporcjonalny z dwóch poprzednich , 
to o t r z y m a m y dla z i e m i P i o t r k o w s k i e j 4 ,22, a d l a S i e d l e c k i e j 
4 ,90, w os ta tecznym więc w y n i k u z i e m i a S i e d l e c k a była upo­
sażona w kole je lepiej od P i o t r k o w s k i e j . T y m c z a s e m z i e m i a 
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S i e d l e c k a dała s w o i m kole jom w ciągu roku 366 tys. t o n n - k m 
na k m . a P i o t r k o w s k a 1152 tys. , to jest przeszło trzy razy 
więcej , była więc uposażona daleko gorzej od S i e d l e c k i e j . 
Kole je z i e m i P i o t r k o w s k i e j były przeciążone pracą, a z i e m i 
S iedleck ie j pracowały bardzo s łabo . Określ iwszy wzrost p r z e ­
wozów na przyszłość na podstawie wzrostu z lat przedwo­
jennych i przyjąwszy, że kolej jednotorowa może wykonać 
w ciągu roku 1200 tys. t o n n - k m na k m . a dwutorowa 3000 
tys . , obliczyłem, że do 1922 r. należałoby wybudować w Kró­
lestwie około 1900 k m . n o w y c h l ini j j e d n o t o r o w y c h . Chociaż 
o b l i c z e n i a były przeprowadzone tak, że dawały przypuszczalną 
długość potrzebnych n o w y c h k o l e i d la poszczególnych dz ie ln i c 
Królestwa, jednak uważałem, że o b l i c z e n i a te należy przepro­
wadzić na nowo z uwzględnieniem z m i a n , j a k i e wywołała 
wojna w stosunkach pol i tycznych i ekonomicznych . D l a t e g o 
też powstrzymałem się od proponowania jakichś konkretnych 
l ini j i wskazałem ty lko , że prawdopodobnie na p i e r w s z e m 
mie jscu trzeba będzie postawić budowę dwóch lini j z zagłębia 
węglowego jedną w k i e r u n k u północnym, a drugą w kierunku 
w s c h o d n i m . 

W s z y s t k i e powyższe propozycje opierały się na danych 
przedwojennych , nie uwzględniały tego, że w czasie wojny 
w y b u d o w a n o w Królestwie k i l k a nowych l ini j d la połączenia 
z kole jami Małopolski i b. zaboru pruskiego i prócz, mojej 
nie liczyły s ię ze zmianą w stosunkach p o l i t y c z n y c h i gos­
p o d a r c z y c h . 

W 1919 r. M i n i s t e r s t w o K o l e i przystąpiło do opracowa­
nia projektu rozwoju s iec i kole jowej w Państwie P o l s k i e m . 
Pro jekt ten przerabiany i uzupełniany przewidywał budowę 
prócz trzech już rozpoczętych l ini j ogólnej długości 327 k m . 
jeszcze szesnaście długości 3370 k m . , razem 3697 k m . no­
wych l ini j pierwszorzędnych i drugorzędnych w Królestwie 
i dwanaście l ini j długości 717 k m . przeważnie l o k a l n y c h w M a ­
łopolsce zachodnie j (prof. J . S t e c e w i c z . Z a r y s budowy n o w y c h 
l ini j k o l e j o w y c h w 1919 — 1 9 2 1 la tach. Przegląd T e c h n i c z n y 
1922 r.) . W motywach do projektu starano się uzasadnić 
potrzebę budowy tylu l i n i j , l ecz w b r a k u k o n k r e t n y c h danych 
i nie chcąc się opierać na danych przedwojennych , musiano 
się posiłkować tylko rozważaniami charakteru ogólnego. T e 
rozważania doprowadziły do wyników, które w w i e l u w y p a d ­
k a c h nie sprawdziły się w rzeczywistości . T a k np. w sprawie 
najważnie jszego ładunku kole jowego m i a n o w i c i e węgla p r z y ­
jęto, że jego spożycie w Królestwie dorówna w najbliższej 
przyszłości spożyciu Austr j i przedwojennej i wynies ie na m i e s z ­
kańca rocznie 1020 k g . zamiast 690 w 1913 r., a na kresach 
w s c h o d n i c h dosięgnie 345 k g . na mieszkańca tak, że spoży­
c ie ogólne w b. zaborze r o s y j s k i m wynies ie 16 m i l j . tonn. 
Przyjmując dalej , że po l in j i jednotorowej można będzie prze ­
puścić 17 par pociągów o wadze netto 660 tonn, obl iczono, 
że do w y w o z u tej ilości węgla potrzeba będzie prócz is tnie­
jących l ini j Wiedeńskie j i Dęblińskiej wybudować jeszcze 4 
nowe linje z zagłębia Dąbrowskiego, z których trzy w k ierun­
ku na północ i j edną na wschód. T y m c z a s e m w 1926 roku 
p r z y w i e z i o n o do województw W a r s z a w s k i e g o , Łódzkiego, K i e ­
l e c k i e g o , L u b e l s k i e g o i Białostockiego 5957 tys. tonn (530 k g . 
na mieszkańca) , na kresy wschodnie 94 tys. tonn (23 k g . na 
mieszkańca) , na cały obszar b. zaboru rosy jskiego ty lko 6,05 
mi l j . tonn. Prócz tego kole je zużyły 3814 tys. tonn, z któ­
r y c h na b. zabór rosy jski przypadło około 1,7 tys tonn. Z a ­
potrzebowanie wewnętrzne całego P a ń s t w a 21,2 mi l jon . tonn, 
z których na województwo Ś ląsk ie p r z y p a d a 6,8 m i l j . tonn, 
a na K i e l e c k i e 2,5 m i l j . tonn. Z drugiej strony nasze nowe 
parowozy przewożą pociągi węglowe o naładunku 1200, a n a ­
wet 1400 tonn. O b y d w a więc p r z y p u s z c z e n i a się n ie s p r a w ­
dziły. D r u g i przykład: przewóz ropy i jej produktów. P r o ­
dukcja i c h w 1909 r. wynosiła 2 m i l j . tonn, spożycie w Kró­
les twie przed wojną 0,15 m i l j . tonn. P o t r z e b n a l in ja do w y ­
wozu w kierunku północno-zachodnim. T y m c z a s e m produkcja 
już w 1919 r. spadła do 900 tys. tonn (w 1927 r. 700 tys. ) , 
a spożycie wewnętrzne wzrosło tak, że już z a k i l k a lat po­
chłonie całkowitą produkcję. 

Z powyższych przykładów widać, że Minis ters two w o w y m 
czasie nie posiadało jeszcze niezbędnych d a n y c h o możliwoś­
c iach i k ie runkach rozwoju życia gospodarczego w P o l s c e 
i opracowanie projektu rozwoju s iec i kolejowej było wskutek 
tego p r z e d w c z e s n e . W p r a w d z i e projekt ten dzielił wszystk ie 

p r z e w i d y w a n e l in je na cztery grupy stosownie do ich p r z y ­
puszczalnej ważności i potrzeby i nie określał terminów ich 
w y k o n a n i a , mógł więc być rozciągnięty na dowolną ilość lat, 
ale mógł przedstawiać niebezpieczeństwo deficytów e k s p l o a ­
tacj i w razie przedwczesnego w y k o n a n i a . B o przecież k o n ­
cesje na linje węglowe były wydane i nie były z r e a l i z o w a n e 
ty lko wskutek niemożności i c h s f inansowania . G d y b y jednak 
te linje były w y b u d o w a n e , to nie miałyby dostatecznej ilości 
przewozów na spłatę kapitału. W drugiej połowie 1926 roku 
podołaliśmy wzmożonemu w y w o z o w i węgla do Gdańska i G d y ­
n i bez nowych l in j i , a w y b u d o w a n i e n ieprzewidziane j w pro­
jekc ie rozwoju s ieci krótkiej l inj i K a l e t y - P o d z a m c z e dało moż­
ność swobodnego w y z y s k a n i a is tnie jące j dwutorowej l inj i K ę p ­
n o - Ostrów - Jarocin - G n i e z n o - Inowrocław - B y d g o s z c z - Gdańsk 
do w y w o z u węgla przez porty bałtyckie . Jest te jeszcze l in ja 
okrężna, która w y m a g a sprostowania w celu zmnie j szenia kosztu 
p r z e w o z u , ale narazie jeszcze wystarcza jąca . W roku bieżącym 
przystąpiono do budowy takiej właśnie l in j i H e r b y - I n o w r o c l a w , 
której k ierunek ogólny odpowiada jednej z p r z e w i d z i a n y c h 
w pro jekcie rozwoju s ieci l in i j węglowych Zagłębie - Zduńska 
W o l a - Koło - Inowrocław. 

W każdym razie ten pierwszy projekt rozwoju s ieci 
kole jowej w P o l s c e pomimo s w y c h usterek przyniósł poważny 
pożytek przez w s k a z a n i e całego szeregu przyszłych możliwych 
węzłów kole jowych i spowodował potrzebę l i c z e n i a się z n i ­
m i przy opracowaniu d l a nowych l in i j projektów stacyj , które 
w przyszłości mogą się s tać węzłowemi. 

W początku roku bieżącego b. Minis ter K o m u n i k a c j i inż. 
P . R o m o c k i opublikował (Przemysł i H a n d e l zeszyt 8, z dnia 
18 lutego 1928 r.) artykuł: „Budowa K o l e i " , w którym ujął 
zagadnienie budowy ze strony możliwości f inansowej , to jest 
z tej s trony, która p o w i n n a stanowić podstawę w s z e l k i c h pro-
pozycyj budowy n o w y c h l in i j . P r o g r a m inż. R o m o c k i e g o obej­
muje w okres ie ośmiu lat od wiosny 1928 r. do wiosny 1936 
roku, budowę siedemnastu następujących l in i j normalnotoro-
wych, o g ó l n e j d ł u g o ś c i o k o ł o 2 5 0 0 k m . *). 

NsNs W y s z c z e g ó l n i e n i e l i n i j . Długość 
km. 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

Bydgoszcz — Gdynia . . . . . . . 

Herby — Inowrocław . . . . . . 

Woropajewo — Druja . . . . . . 

Lazy — Kiwerce . . . . . . . 

Lublin — Bełżec 

Warszawa — Radom — Ostrowiec . . . . 

Toruń — Ostrołęka . . . . . . . 

Lódź — Ułany (Uniejów) . . . . . . 

Kamień-Koszyrski — Janów—Iwacewicze_Wołkowysk 

Ożarów — Nowy Dwór (Modlin) . . . . 

Katowice — Częstochowa — Działoszyn 

Niezwiska — Korszów . . . . . . 

Kraków — Miechów . . . • . . . 

Chełm — Hrubieszów — Sokal 

Ciechomice — Płock — Sierpc — Brodnica. 

Wieluń — Opatówek — Konin . . . 

Stary Sącz — Szczawnica — Nowy Targ . 

185 

255 

90 

502 

146 

175 

210 

46 

208 

33 

150 

27 

51 

105 

107 

126 

80 

Razem . 2496 

Koszt budowy tych l in i j m a wynosić 975 mi l j . zł . a z a ­
opatrzenie i ch w niezbędną ilość taboru 380 m i l j , zł., r a z e m 
1355 m i l j . zł. 

P r o g r a m powyższy obejmuje linje rozmaitego z n a c z e n i a . 
S ą w n i m linje niezbędne d l a rozwoju życia gospodarczego 
Państwa, s ą linje pożyteczne d l a tego c e l u , ale s ą i l in je 
o charakterze l o k a l n y m . P i e r w s z e będą d o c h o d o w e m i odrazu , 
drugie po upływie pewnego c z a s u , ostatnie mogą być dla s ie-

*) Inż. R. Wisznicki. Budowa nowych kolei w Polsce. Świat Ns 7 
z dnia 18 lutego 1928 r. 
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ci kolejowej c iężarem. Z punktu w i d z e n i a interesów ogólno 
państwowych b u d o w a linij tej ostatniej kategorj i jest także 
potrzebna, o i le one przetną obszary pozbawione dogodnych 
dróg komunikacy jnych , a posiadają w a r u n k i do rozwoju sił 
wytwórczych, ale przy niezbędnym warunku n iezmnie j szania 
ogólnej dochodowości s i e c i ko le jowej . P r o g r a m inż. R o m o c -
kiego s f inansowania budowy wskazuje , że ten warunek będzie 
spełniony i dlatego nie będę poddawał w wątpliwość, czy 
wszystk ie s iedemnaście pro jektowanych linij są najpi lnie jsze, 
czy nie należałoby niektórych z nich odłożyć na dalszy okres, 
a zastąpić je i n n e m i , lecz przejdę do najważnie jszych w y n i ­
ków rozważań autora. 

P r z e d e w s z y s t k i e m inż. R o m o c k i s twierdza os iągniętą już 
przez polsk ie koleje niezależność finansową i samodzielną z d o l ­
ność do szybkiego rozwoju , ale uważa z a konieczne zwięk­
szenie wpływów z przewozów przez projektowane podwyżki 
taryf: osobowej od 1 k w i e t n i a r. b. (w rzeczywistości w p r o ­
wadzona od 15 sierpnia) i towarowej od 1 l i p c a r. b. (pro­
jektuje się wprowadzić po ukończeniu ogólnej reformy taryf 
od 1 s tyczn ia 1929 r.). D a l s z e p r z y p u s z c z e n i a są następujące : 
wzrost wpływu z przewozów na l in jach istniejących 3°/ 0 rocz ­
nie, dochody z 1 k m . linij n o w o - w y b u d o w a n y c h równe 50%, 
dochodów z 1 k m . l ini j istnie jących, współczynnik eksploatac j i 
dla l ini j istnie jących, zmnie jsza jący się z 0,83 w 1926 r. do 
0,75 w 1930 r. i następnych, a d la n o w o w y b u d o w a n y c h 0,90. 
P r z y tych przypuszczeniach nadwyżka dochodów do 1936 r. 
wystarczyłaby na pokrycie wydatków budowy nowych l ini j , 
zaopatrzenie ich w tabor, przeznaczenie 125 m i l j . zł. rocznie 
na inne w y d a t k i inwestycyjne na kole jach i wpłaty do S k a r b u 
Państwa 80 mi l j . zł. rocznie , przyczem w końcu każdego ro­
ku budżetowego otrzymywałaby się pozostałość, w pierwszych 
latach n i e z n a c z n a , w ostatnich poważna. 

P r o g r a m powyższy, oparty na wykonaniu całe j budowy 
wyłącznie z nadwyżki dochodów eksploatac j i nie jest j edynym 
sposobem s f inansowania . Inż. R o m o c k i rozpatruje jeszcze dwa 
inne, m i a n o w i c i e budowę przez towarzys twa prywatne i zacią­
gnięcie pożyczki, ale dochodzi do w y n i k u , że pierwszy byłby 
najdogodniejszy d la Pańs twa , choć nie wyłącza możności sto­
sowania i dwóch pozostałych. W y n i k ten byłby bezsprzeczny, 
gdyby w s k a z a n e wyżej przypuszczenia się sprawdziły i dlate­
go należy wyjaśnić i c h prawdopodobieństwo. 

P r z e d e w s z y s t k i e m nowe linje odbiorą znaczną ilość prze­
wozów od niektórych l ini j i s tnie jących, a nowe przewozy, któ­
re wywołają, mogą nie pokryć strat wynikłych z przewozów 
odebranych . W n o r m a l n y c h warunkach przy zwiększeniu dłu-
goścf s iec i , gęstość przewozów ładunków (to jest ilość tonno-
k m . na k m . ) , która stanowi głównie o dochodowości k o l e i , 
z w y k l e s ię zwiększała . T a k np. w pięcioleciu 1906—1911 r. 
na kole jach Rosj i Europejskie j , N i e m i e c i A u s t r j i przy zwięk­
szeniu długości s ieci około 2 % rocznie, przeciętna gęstość prze­
wozów na całe j s iec i (z włączeniem nowych linij) zwiększa­
ła się o 3 —4 n / 0 rocznie . Według programu inż. R o m o c k i e g o 
zwiększenie długości s ieci m a się odbywać w nieco szybszem 
tempie (około 2 % % rocznie) , ale za to wzrost gęstości prze ­
wozów przyjmuje on ty lko 3°/0 rocznie . P r z y p u s z c z e n i e więc 

Fragment dworca w Brześciu n/Bug. 

jest prawdopodobne, ma się rozumieć z w a r u n k i e m , że nasze 
życie gospodarcze weszło już na drogę normalnego rozwoju 
i nie grożą nam żadne nieprzewidziane n i e s p o d z i a n k i . 

Drugie przypuszczenie dotyczy współczynnika eksploa­
tacj i . Wie lkość jego jest zależna nietylko od kosztów eks ­
ploatacji , a więc od gospodarki kole jowej , ale i od taryf, któ­
re według programu inż. Romockiego miały być podwyższone. 
Spełniono to już co do taryf osobowych i ma być spełnione 
względem towarowych. O ile ta podwyżka, jak wyrażano oba­
wę, nie wpłynie ujemnie na ilość przewozów, to osiągnięcie 
od 1930 r. na l in jach obecnie is tnie jących współczynnika eks ­
ploatac j i 0,75 przy s ta łem ulepszaniu s ię gospodarki i zwięk­
szaniu gęstości przewozów, które zmnie j sza koszt jednostki 
p r z e w o z u , jest zupełnie możliwe. Przec iętny współczynnik 
0,90 d la l ini j n o w o w y b u d o w a n y c h przyjęto ostrożnie. W p r a w ­
dzie w l i czbie pro jektowanych l ini j są takie , na których współ­
czynnik eksploatacj i będzie może w p i e r w s z y c h latach wyż­
szy , ale też są i tak ie , na których on od początku będzie 
niższy. 

Jak widać z powyższego program inż. R o m o c k i e g o s f i ­
nansowania pro jektowanego rozwoju s i e c i kolejowej jest z u ­
pełnie możliwy do w y k o n a n i a , a prócz tego według mojego 
z d a n i a , z a w i e r a poważną rezerwę na możliwe nieprzy jazne 
okoliczności w znacznej sumie przewidziane j na z a k u p tabo­
ru , s tanowiące j 39°/ 0 kosztu samej b u d o w y . N i e wątpię, że 
ta suma została o b l i c z o n a na podstawie p r z e w i d y w a n y c h i loś ­
ci przewozów, uważam jednak, że nie będzie potrzeby w y d a t ­
k o w a n i a jej całkowicie do wiosny 1936 r. N a podstawie b a ­
dań nad kosztem budowy kole i w Ros j i , które prowadziłem 
przed wojną, mogę wskazać , że stosunek procentowy w y d a t ­
ków na tabor do wydatków na s a m ą budowę wynosił dla l ini j 
ma jących przewieźć: 

6 par pociągów około 25°/„ 
12 „ „ „ 40°/ 0 . 
18 „ „ , 5 5 % 

Z linij pro jektowanych można zal iczyć do pierwszej gru­
py 25°/ 0 , do trzec ie j 2 0 % i pozostaje na drugą 5 5 % . P r z y 
t a k i e m ustosunkowaniu długości l ini j w y d a t k i na zakup taboru 
wyniosą rzeczywiście przeciętnie d l a w s z y s t k i c h l ini j 3 9 % . 
A l e tabor w takie j ilości nie będzie potrzebny odrazu. Ż a 
wyjątkiem takich l i n i j , jak np. Zagłębie — G d y n i a , nowe linje 
wymagają z w y k l e pewnego czasu do wywołania przewozów 
i dlatego zaopatrzenie i c h w tabor powinno być d o k o n y w a n e 
w miarę potrzeby s topniowo. Przeciętna ilość pociągów na 
całe j s ieci w 1927 roku wyniosła 9,0 par, a na linjach no­
w o w y b u d o w a n y c h , według powyższego p r z y p u s z c z e n i a , byłaby 
11,7 par. W y d a j e się to nieprawdopodobne i dlatego u w a ­
żam, że w y d a t k i na zakup taboru możnaby w programie roz ­
łożyć na dłuższy okres czasu. 

P r o g r a m inż. R o m o c k i e g o oparty na wyjaśnionych nale­
życie potrzebach rozwoju s i e c i kole jowej i wskazujący możność 
jego s f i n a n s o w a n i a o własnych si łach jest p i e r w s z y m progra­
mem r e a l n y m . U r z e c z y w i s t n i e n i e jego już się rozpoczęło i m o ­
żna się spodziewać, że nic nie stanie na przeszkodz ie do 
doprowadzenia go do końca. 

Budynek stacyjny w Tenetnikach. 
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Przebudowa węzła kolejowego warszawskiego 
w dziesięcioleciu 1918-1928. 

Inż. dr. A . W A S I U T Y Ń S K I . 

Węzły kolejowe i braki węzła warszawskiego. 

Z e wzrostem ruchu eksploatac ja dróg żelaznych napotyka 
największe trudności techniczne w punktach , w których się 
k i l k a l ini j ko le jowych zbiega ; w nich też urządzenia kole jowe 
podlegają z b i e g i e m czasu największym z m i a n o m , które s ta ją 
się konieczne d l a zadośćuczynienia potrzebom p r z e w o z u i z m n i e j ­
szen ia kosztów eksploatac j i . P r z e b u d o w a na istnie jących s ie ­
c iach dróg żelaznych p ierwotnych urządzeń w punktach wę­
złowych s ta ła s ię w n o w s z y c h czasach jedną z na jważnie j ­
s z y c h spraw k o m u n i k a c y j n y c h , zwłaszcza w s to l i cach , do któ­
r y c h , jak to w i d z i m y z przykładów P a r y ż a , L o n d y n u , B e r l i n a 
i i n n y c h stol ic europe jskich , dostosowuje się rozwój s i e c i 
i ruchu kole jowego w całem państwie. 

Główne b r a k i węzła kolejowego w a r s z a w s k i e g o , które się 
już dawno, a z biegiem czasu coraz dotk l iwie j dawały o d c z u ­
wać , wynikają z połączenia s i e c i ko le jowych lewego i prawego 
brzegu Wisły w W a r s z a w i e jednym ty lko mostem i z nieod­
powiedniego do potrzeb współczesnych stanu dworców i stacyj 
ładunkowych oraz t echnicznych stacyj posto jowych i rozrzą­
d o w y c h . W y c z e r p a n i e zdolności przepustowej l in j i obwodowej , 
na której most przez Wis łę jest położony, powoduje prze t rzy­
m y w a n i e pociągów i przedłuża postój wagonów. W y n i k a j ą stąd 
duże straty wskutek niedostatecznego w y z y s k a n i a taboru to­
warowego, oraz trudności w rozkładzie pociągów osobowych. 
Niedostateczne i n ieodpowiednie urządzenie stacyj zwiększa 
trudności techniczne i kosz ta eksploatac j i i powoduje straty 
i niedogodności d la korzysta jących z przewozu. 

W y m i e n i o n e braki nie dadzą się usunąć przez częściowe 
ulepszenia i uzupełnienia, lecz wymagają całkowitej z m i a n y 
i znacznego rozwinięcia urządzeń węzła c z y l i jego przebudowy. 

1894—1914. Sprawa przebudowy przed wojną. 

W dniu o d n o w i e n i a Państwa P o l s k i e g o , projekty p r z e b u ­
dowy węzła kolejowego W a r s z a w s k i e g o posiadały już swoją 
ćwierć -wiekową historję. P r a c e w okres ie prze d wo j e nnym , od 
r. 1894, inżynierów R o h n a i Ziel ińskiego, Świętochowskiego 
i E b e r h a r d t a , Wasiutyńskiego i i n . świadczą, od jak d a w n a 
odczuwano b r a k i urządzeń ko le jowych w a r s z a w s k i c h i poszu­
k i w a n o rozwiązania, któreby najlepiej je usuwało. Rząd rosy j ­
ski uznawał potrzebę przebudowy węzła w a r s z a w s k i e g o , widząc 
w niej środek śc iś le jszego z e s p o l e n i a dróg żelaznych lewego 
brzegu Wisły z s iec ią kolejową rosy jską i łącząc j ą , po 
dokonaniu w y k u p u dr. żel . W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k i e j , z p r o ­
jektem z m i a n y na tej drodze toru normalnego na r o s y j s k i . 
J ednakże z pro jektu przebudowy węzła, zatwierdzonego w r. 
1903, były wykonane w t y m okres ie t y l k o pewne roboty na 
stacjach prawego brzegu Wisły i na l inj i Obwodowe j z budową 
nowego mostu przez W i s ł ę , do w y k o n a n i a zaś zmienionego 
projektu, zatwierdzonego w r. 1914, nie zdołano przystąpić ze 
względu na w y b u c h wojny * ) . 

W ę z e ł warszawski podczas wojny 1914—1918. 

P o d c z a s działań wojennych dworce i inne b u d o w l e i urzą­
dzenia stacyjne węzła w a r s z a w s k i e g o uległy przeważnie z n i s z ­
czeniu . O d b u d o w a k o l e i s z y n o w y c h i i c h połączeń według je­
dnostajnego toru normalnego ułatwiła ruch w węźle , lecz przy 
jej w y k o n a n i u miano wyłącznie na względzie zadosyćuczynie-
nle potrzeb w o j e n n y c h . Zresz tą ruch h a n d l o w y zamarł lub był 
bardzo ograniczony. 

*) W sprawie bardziej szczegółowej historji projektów przebudowy 
węzła kolejowego warszawskiego w okresie przedwojennym i projektu, 
wykonywanego obecnie, por. artykuł A. Wasiutyńskiego w Ni 39 — 49 
z r. 1921 i w JVs 6 z r. 1922 Przeglądu Technicznego. 

1918—1919. Prace przedwstępne do Ustawy Sejmowej 
o przebudowie. 

Jeżel i już przed wojną pod rządem rosy jsk im stan węzła 
warszawskiego uznawany był, ze względu na potrzeby eksplo­
atacj i kole jowej , z każdym rok iem bardziej t rudnym do z n i e ­
s ienia , to z chwilą, gdy P o l s k a odzyskała swoją niepodległość, 
W a r s z a w a zaś swój charakter stol icy, uzdrowienie tego serca 
s i e c i kolejowej polskie j stawało się koniecznością nietylko 
kole jową, lecz społeczną i państwową. 

Jeszcze podczas okupac j i n iemieckie j , w p r z e w i d y w a n i u 
zbliżającej się l i k w i d a c j i wojny, była utworzona w końcu w r z e ­
śnia 1918 roku przy sekc j i kole jowej Min is te r jum Przemysłu 
i H a n d l u , z i n i c j a t y w y szeła sekcji inż. Eberhardta , czasowa 
K o m i s j a do spraw przebudowy węzła kolejowego w a r s z a w s k i e g o 
z udziałem p r z e d s t a w i c i e l i Magis tratu i S t o w a r z y s z e n i a T e c h ­
n i k ó w * * ) m a j ą c a z a zadanie przerobienie i przystosowanie do 
nowych warunków, w tej l i c z b i e do ujednostajnionej już nor­
malnej szerokości toru, dawnie jszego projektu przebudowy węzła 
i rozpatrzenie propozycj i M a g i s t r a t u co do w p r o w a d z e n i a w nim 
z m i a n y k i e r u n k u l in j i kole jowej , b iegnące j przez miasto. Ogólny 
projekt przebudowy węzła w a r s z a w s k i e g o , opracowany przez 
tę Komisję i uzgodniony z M a g i s t r a t e m m . st. W a r s z a w y 
obejmuje następujące urządzenia: 

Plan ogólny przebudowy i rozwoju węzła kolejowego warszawskiego. 

• M M M Linja ii.-r. , i:t 
• » tnij* fs.yćkrc^oj* flS;-»> 

A. Dla ruchu osobowego: 

Cztero torowa l in ja średnicowa, przecinająca miasto i rzekę 
Wisłę w k i e r u n k u z a c h o d n i o - w s c h o d n i m z d w o r c a m i krańco-

**) Do składu czasowej Komisji weszli: z ramienia Ministerjum 
Inż. Dr. A. Wasiutyński (przewodniczący), Inż. J. Eberhardt i Inż. Gry-
żewski, z ramienia Magistratu Inż. J. Pruffer i arch. Michalski, ze Stow. 
Techników Inż. S. Sztolcman. Prócz nich od stycznia 1919 r. w posie­
dzeniach Komisji brali udział: przedstawiciel władz wojskowych szef sekcji 
kolejowej, przewodniczący sekcji budowy i prezes dyrekcji kolejowej 
Warszawskiej oraz przedstawiciele innych zainteresowanych ministerjów 
w sprawach do nich się odnoszących. 
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w e m i : z a c h o d n i m (Czyste) i w s c h o d n i m ( P r a g a ) i dworcem 
głównym na terytorjum obecnej stacj i W a r s z a w a Główna. 

N a dworcu zachodnim zbiega ją się linje: K r a k o w s k a 
i Poznańska . Pociągi osobowe tych l in j i przebiegają dalej 
ca łą linję średnicową do dworca wschodniego, na którym bieg 
ich kończy się i zaczyna , N a dworcu w s c h o d n i m zbiegają się 
l inje: Gdańska, Wi leńska , B r z e s k a i L w o w s k a . Pociągi oso­
bowe tych l ini j przebiegają również całą linję średnicową do 
dworca zachodniego, na którym bieg swój kończą i zaczyna ją . 

W pobliżu dworców zachodniego i wschodniego projek­
towane są stacje techniczne do postoju, oczyszczania i zesta­
w i a n i a składów pociągów osobowych. 

L i n j a średnicowa przechodzi od dworca zachodniego do 
dworca głównego w otwartym w y k o p i e na terytorjum kolejo­
w e m , zaś od tego d w o r c a do u l . Smolnej — w tunelu pod 
Aleją Jerozolimską i 3-go M a j a , poczem biegnie przez dolne 
miasto po w i a d u k c i e , przec ina rzekę Wis łę mostem położonym 
o 4 0 0 m . niżej mostu Ponia towskiego , dalej zaś po nasypie 
w c h o d z i na dworzec wschodni . N a dworcach krańcowych o d ­
bywać się ma z m i a n a parowozów pociągowych na e lek t rowozy . 

PLAN 
WCZŁA K O L E J O W E G O WARSZAWSKIEGO 

PO UKOŃCZENIU P R Z E B U D O W y . 

N a dworcu głównym, pomieszczenia d la podróżnych i kasy . 
bi letowe i bagażowe mają być położone na poziomie u l i c , pe­
rony zaś i tory — o piętro niżej. 

B. Dla ruchu towarowego: 

D w u t o r o w a l in ja , oka la jąca miasto od północy ( i s tn ie jąca 
l in ja obwodowa) , z d w i e m a krańcowemi stac jami technicznemi 
(rozrządowemu), położonemi poza gran icami miasta , i s tac jami 
ładunkowemu: S i e n n a , C y t a d e l a , Jagiel lońska i Kawęczyńska 
w obrębie miasta . 

R u c h towarowy, oddzielony od osobowego, odbywać się m a 
przez stacje rozrządowe po l in j i obwodowej , okala jące j miasto . 

N a stacji C y t a d e l a od strony mias ta i r z e k i Wisły m a 
być z b u d o w a n a K o m o r a C e l n a . 

W ogólnym projekcie przebudowy przewidziano możność 
dalszego rozwoju węzła kole jowego w a r s z a w s k i e g o w o d l e g ­
lejszej przyszłości, gdy, wskutek budowy nowych lini j i zwięk­
szenia się ruchu, przechodząca przez miasto jedna l in ja śred­
nicowa osobowa i okala jąca je od północy jedna linja t o w a r o w a 
nie będą w stanie ruchowi podołać. Urządzenia, których moż­
liwość p lan przewiduje , lecz które nie wchodzą w zakres 
projektu przebudowy, są nas tępujące : 

A . D l a ruchu osobowego: l inja średnicowa na l e w y m 
brzegu Wisły, przecinająca miasto w k i e r u n k u północno-
południowym. 

B. D l a ruchu towarowego: rozszerzenie stacj i rozrządo 
wej północnej i n o w a stacja rozrządowa na południe od mias ta , 
oraz druga linja obwodowa, okala jąca miasto od południa, 
z odpowiedniemi stac jami ładunkowemi. 

Nadto , poza obrębem miasta , l inja o b w o d o w a zewnętrz­
na, w celu ułatwienia w węźle ruchu towarowego p r z e c h o d ­
niego oraz dojścia nowych l ini j k o l e j o w y c h . 

T e n projekt K o m i s j i posłużył z a podstawę wniosku M i ­
nistra K o l e i Żelaznych do R a d y Ministrów o przedstawienie 
do uchwały Se jmu U s t a w y o przebudowie węzła kole jowego 
w a r s z a w s k i e g o . U s t a w a ta została zatwierdzona przez Se jm 
19 l i p c a 1919 r. Upoważnia ona rząd do p o c z y n i e n i a w s z e l ­
k i c h potrzebnych czynności ce lem przebudowy węzła ko le jo ­
wego warszawskiego . Kosztorys przebudowy zatwierdz i R a d a 
Ministrów na wniosek M i n i s t r a K o l e i Żelaznych, a potrzebne 
kredyty w s t a w i Minis ter jum K o l e i Żelaznych corocznie w pre­
l iminowane j wysokości do budżetu. Nieruchomości , objęte 
ogólnym projektem przebudowy, ulegają p r z y m u s o w e m u w y ­
właszczeniu. Minis ter K o l e i Żelaznych mocen jest przystąpić 
przed z a t w i e r d z e n i e m kosztorysu do natychmias towego rozpo­
częcia przebudowy według planu przez niego ułożonego, na 
co przyzna je mu się na rok 1919 kredyt w wysokości 15 m i l ­
jonów marek. W y k o n a n i e U s t a w y należy do M i n i s t r a K o l e i 
Żelaznych. 
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W objaśnieniach do w n i o s k u M i n i s t r a K o l e i Żelaznych 
koszta przebudowy podano według cen przedwojennych na 
70 miljonów marek , t e r m i n zaś w y k o n a n i a lat 10, w c z e m 
około 4 lat termin w y k o n a n i a pierwszej najważnie jsze j serji 
robót, której koszt według cen przedwojennych obl iczono 
w przybliżeniu na 28 miljonów marek , zaznacza jąc , że koszt 
robót wówczas w y k o n y w a n y c h był conajmnie j pięciokrotnie 
wyższy od przedwojennego. 

Rok 1919. Organizacja przebudowy. 
Początkowo zamierzono zlecić ogólne k ie rownic two prze­

budowy osobnemu K o m i t e t o w i , bezpośrednie zaś zarządzanie 
robotami inżynierowi głównemu. Jednakże wskutek opozyc j i 
Minis ter jum S k a r b u , Komite t ten, wkrótce po jego utworzeniu , 
rozwiązano i k i e r o w n i c t w o przebudowy węzła poruczono 
z d. 15 s i e r p n i a 1919 roku D y r e k c j i B u d o w y K o l e i Państwo­
w y c h , która wykonywała roboty przy pomocy naczelników o d ­
działów p r z e b u d o w y . Roboty , związane z eksploatac ją , w y k o ­
n y w a D y r e k c j a K o l e i Państwowych w W a r s z a w i e . 

Jednocześnie utworzono w charakterze organu doradcze­
go i opinjodawczego przy M i n i s t r z e K o l e i *) stałą Komisję do 
spraw przebudowy węzła kolejowego w a r s z a w s k i e g o , stanowią­
c ą zmnie jszony skład R a d y T e c h n i c z n e j , która miała być 
wkrótce utworzona do rozpatrywania w s z e l k i c h z a s a d n i c z y c h 
spraw technicznych i ważniejszych projektów. Działalność K o ­
mis j i obejmuje r o z p a t r y w a n i e warunków t e c h n i c z n y c h , projek­
tów, kosztorysów ogólnych, planów w y k o n a n i a robót i projek­
tów i w s z e l k i c h spraw t e c h n i c z n y c h , posiadających w prze ­
budowie węzła znaczenie zasadnicze lub ogólne, lub w y m a g a ­
jących uzgodnienia z innemi m i n i s t e r j a m i i z Magis t ra tem m . 
st. W a r s z a w y , oraz kontrolę stanu i postępu robót. D o K o ­
mis j i przebudowy węzła wchodzą: przewodniczący i członkowie 
mianowani przez M i n i s t r a K o m u n i k a c j i * * ) , przeds tawic ie le S z t a ­
bu Genera lnego i Magis t ra tu m . st. W a r s z a w y , D y r e k t o r o w i e 
Departamentów technicznych M . K . i P r e z e s i D y r e k c j i B u d o ­
wy K . P . ***) i D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j K . P . oraz na zaproszenie 
przewodniczącego przedstawic ie le i n n y c h za in teresowanych m i -
nisterjów przy rozpatrywaniu spraw do nich się odnoszących. 
W r. 1927, wskutek l i k w i d a c j i D y r e k c j i B u d o w y K . P . , ogól­
ne k i e r o w n i c t w o przebudowy węzła W a r s z a w s k i e g o przejął 
Departament U t r z y m a n i a i B u d o w y , przy którym utworzono 
Biuro Projektów i Studjów. Depar tamentowi podlega bezpo­
średnio w charakterze organu w y k o n a w c z e g o K i e r o w n i k prze­
budowy * * * * ) . 

1919 — 1921. Roboty przygotowawcze. 

D y r e k c j a B u d o w y K . P . , utworzona w czerwcu 1919 r., 
prowadziła wówczas budowę dróg żelaznych Kutno-Strzałków, 
Lowicz-Kutno-Płock i P ł o c k - S i e r p c jako najpi lnie jszych w e ­
dług planu, opracowanego przez M i n i s t e r j u m . P r z e k a z a n i e jej 
w końcu s ierpnia tegoż roku przebudowy węzła warszawskiego 
zwiększyło bardzo znacznie zakres jej działalności i wywołało 
konieczność u t w o r z e n i a n o w y c h organów zarządu. Rozpatrzenie 
się w p r z e k a z a n y c h jej projektach, prace organizacy jne i n ie­
które roboty przygotowawcze zajęły jej pozostałe mies iące 
roku 1919 i rok następny, w ciągu których wykonała robót 
przy przebudowie węzła warszawskiego (w prze l i czeniu według 
średniej s k a l i rocznej rozporządzenia z d n . 14. V . 1924) n a 
sumę 847 ,000 zł. D o n i e l i c z n y c h robót, w y k o n y w a n y c h przez 

*) W niniejszym artykule, wszędzie gdzie mowa o uchwałach Ko­
misji, rozumieć należy uchwały zatwierdzone przez Ministra Komunikacji 
(Kolei) 

**) Do pierwszego składu Komisji weszli członkowie mianowani 
przez Ministra: inż. Dr. A. Wasiutyński (przewodniczący), inż. S. Sztolc-
man (zastępca przewodniczącego), inż. E . Landsberg. inż. J. Fedoiowicz, 
inż. M. Piechowski, arch. M. Tołwiński. W r. 1925 przy utworzeniu Ra­
dy Technicznej, na miejsce inż. Landsberga, który wystąpił że służby, mia­
nowany był inż. A. Frank, na miejsce zaś zmarłego arch. M. Tołwińskie­
go, arch. M. Lalewicz. W roku 1927 był powołany do Komisji inż. J. 
Berkiewicz. 

***) Pierwszym Prezesem Dyrekcji Budowy był śp. inż. J. Stece­
wicz, po nim zaś od r. 1922 do r. 1927 inż. J . Berkiewicz. Naczelnikiem 
Wydziału technicznego Dyrekcji Budowy był inż. A. Miszke, obecny Na­
czelnik Biura Projektów i Studjów. 

****) Kierownikiem robót przebudowy węzła Warszawskiego (na­
czelnikiem oddziału) był od r. 1919 do r. 1924 nieodżałowany ś. p. inż. 
I. Ciszewski. Po jego śmierci objął to stanowisko znany z duże] wiedzy 
inżynierskie] i doświadczenia Inż. Śt. Olszewski. 

Dyrekc ję B u d o w y w tym okresie z a w i e r u c h y wojennej, na le ­
żały roboty z iemne na p r a w y m brzegu Wis ły , już dawnie j 
rozpoczęte przez Komitet , oraz budowa dworca czasowego na 
stacji Warszawa-Główna. 

K o m i s j a do spraw przebudowy węzła W a r s z a w s k i e g o 
rozpoczęła swoją działalność od opracowania szczegółowych 
warunków technicznych przebudowy, podziału robót na okresy 
wykonania , i od rozpatrzenia najpi lnie jszych projektów. 

Założenia , przyjęte przez b. Komisję czasową przy o p r a ­
c o w a n i u projektu ogólnikowego co do oczekiwanego ruchu 
i przekro ju podłużnego l in j i w węźle, zostały ponownie roz­
ważone i , po rozpatrzeniu szeregu spraw zasadniczych , zre­
dagowane szczegółowe w a r u n k i techniczne przebudowy, okre ­
ś la jące jej granice, ilości przewozów, przelotność, granice 
pochyleń i k r z y w i z n y l ini j , oraz w a r u n k i , którym w i n n y czy­
nić zadość poszczególne urządzenia w węźle pod względem 
technicznym. 

Wielką ca łość robót przebudowy K o m i s j a podzieliła na 
dwie serje, z których p ierwsza obejmuje budowę linji średni­
cowej z mostem przez W i s ł ę , druga zaś budowę stacyj roz ­
rządowych i ładunkowych. Budowę linji średnicowej podzielono 
na d w a okresy, p r z y c z e m w pierwszym okresie ma ona być 
w y b u d o w a n a na d w a tory z urządzeniami niezbędnemi do 
o t w a r c i a po nich ruchu pociągów. W drugim okresie , bezpo­
średnio po p i e r w s z y m , bez przerwy robót, budowa l inj i śred­
nicowej m a być uzupełniona do czterech torów w l in j i głównej 
z o d p o w i e d n i e m i urządzeniami. T e n podział robót K o m i s j a 
przyjęła w głębokiem przekonaniu , że d la uporządkowania 
ruchu w węźle w a r s z a w s k i m jest przedewszys tk iem niezbędne 
u z y s k a n i e dla ruchu osobowego nowego połączenia przez W i s i e , 
i że w tym podzia le każda z trzech części robót winna być 
tak pomyślana , aby mogła być w y z y s k a n a do eksploatac j i 
bezpośrednio po ukończeniu. 

W zastosowaniu do pomienionego podziału robót na serje 
i okresy wykonania należało opracować ogólny plan w y k o n a n i a 
robót z podziałem na poszczególne la ta i kosztorysem oraz 
plan w y k o n a n i a projektów. Konieczność sporządzenia tych p l a ­
nów K o m i s j a uznała na p ierwszem swojem posiedzeniu i z a ­
żądała od D y r e k c j i B u d o w y i c h przedstawienia do swego r o z ­
patrzenia . 

N a j p i l n i e j s z y m z projektów był projekt czasowej stacji 
W a r s z a w a - G ł ó w n a i czasowego dworca na tej s tac j i . 

Czasowy dworzec i stacja Warszawa-Główna. 

Potrzeby ruchu kole jowego skłoniły Minis ter jum K o m u ­
nikacj i do rozpoczęcia robót p r z y g o t o w a w c z y c h na tej s ta ­
cji jeszcze przed w y d a n i e m U s t a w y o przebudowie węzła 
warszawskiego . D l a przyjęcia na st. Warszawa-Główna pocią­
gów osobowych l ini j prawego brzegu Wis ły , umożliwionego 
wskutek ujednostajnienia szerokości toru, stawało się niezbęd-
nem rozszerzenie tej stacj i . Pro jekt przebudowy węzła w a r ­
s z a w s k i e g o przewidywał budowę stałego d w o r c a głównego na 
terytorjum istniejących torów tej stacji i urządzenie w okresie 
przejściowym czasowej stacji osobowej na sąsiedniem tery­
torjum K o m o r y Ce lne j . S ł a b a działalność K o m o r y w okres ie 
powojennym ułatwiła pomieszczenie jej w innem miejscu (a m i a ­
nowic ie w magazynach na stacji W a r s z a w a - G d a ń s k a ) i d o ­
godne rozplanowanie czasowej stacji osobowej na terytorjum 
komorowem, zajętem przez władze wo jskowe. By ła czasowa 

• K o m i s j a , w następstwie zaś K o m i t e t przebudowy, zajęły się 
pracami przygotowawczemi do budowy stacji i dworca . U z g o ­
dniono z władzami wo jskowemi i ce lnemi opróżnienie g m a ­
chów K o m o r y i D y r e k c j a W a r s z a w s k a K . P . przystąpiła do ich 
burzenia . N o w o u t w o r z o n a K o m i s j a do spraw przebudowy węzła 
w a r s z a w s k i e g o rozpatrzyła i zaakceptowała plan stacji czaso­
wej o 12-tu torach peronowych, opracowany przez Dyrekc ję 
B u d o w y , oraz zasadnicze dane do projektu d w o r c a . Zaproszono 
k i l k u architektów do opracowania konkursowo tego projektu. 
Pomysł archi tekta T . Ziel ińskiego p o k r y c i a ca łego dworca , 
kształtu prostokątnego o powierzchni w planie 1.480 m 2 , jedną 
wiatą, wspartą na łukach drewnianych , uznany był z a na jod­
powiednie jszy, gdy okazało się możliwem zastosowanie przy 
rozpiętości 24 m . łuków k r a t o w y c h systemu Stephana . W e ­
wnętrzne rozplanowanie dworca było przedmiotem szczegóło­
w y c h rozważań K o m i s j i , które doprowadziły do prostego i , jak 
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pokazało doświadczenie, nader odpowiedniego rozwiązania. D n . 
2 maja 1920 r. założono fundamenty d w o r c a , zaś dn . 2 0 k w i e ­
tnia 1921 oddano do użytku publicznego tę budowlę, która 
n i e w i e l k i e m i s tosunkowo środkami zaspokoiła na p e w i e n czas 
potrzeby ruchu osobowego i stanowiła poważny krok w prze j ­
ściu do właściwych robót budowy linji średnicowej . 

Plan wykonania robót. 

P r z y rozpatrzeniu sprawozdań w końcu sezonu b u d o w l a ­
nego r. 1920 K o m i s j a ponowiła swoje żądanie z roku p o p r z e ­
dniego jak najszybszego o p r a c o w a n i a przez Dyrekc ję B u d o w y 
planu kolejności w y k o n a n i a robót i projektów, p r z y c z e m z a z n a ­
czyła, że długość I-go okresu robót winna być określona w z a ­
leżności jedynie od możności technicznej w y k o n a n i a robót 
w w a r u n k a c h normalnych i że, w razie niemożności asygno-
w a n i a sum na poszczególne lata odpowiednio do tego planu, 
niektóre roboty w y p a d n i e przenosić na lata da lsze , ostateczny 
zaś termin ukończenia robót I-go okresu o d p o w i e d n i o oddalić. 

L i n j a średnicowa, stanowiąca zasadniczą część p r z e b u ­
dowy węzła w a r s z a w s k i e g o , jest jednocześnie jej częśc ią naj ­
kosztowniejszą. Z drugiej strony, o c z y w i s t e m jest, że budowa 
jej nie da żadnych korzyści w ruchu kole jowym węzła, z a n i m 
po niej nie będą puszczone pierwsze pociągi. S t a n o w i to na j -
główniejszą trudność w u r z e c z y w i s t n i e n i u tak niezbędnego p r z e d ­
s ięwzięcia , trudność, da jącą się w pewnej mierze złagodzić 
przez budowę na tej l inj i najpierw jednej tylko pary torów 
głównych i przez odłożenie w s z e l k i c h robót, nie prowadzących 
do głównego ce lu , którym jest osiągnięcie w jak najkrótszym 
czas ie nowego połączenia kole jowego przez Wis łę , dającego 
realne korzyści dla eksploatac j i . Z tą zasadniczą myślą K o m i ­
s ja dążyła do ustalenia planu w y k o n a n i a robót w terminach 
technicznie możliwych i do dostosowania do nich przewidywań 
budżetowych. W uchwale z d n i a 20 grudnia 1920 r. K o m i s j a 
uznała, że jeżeli l in ja średnicowa dwutorowa i część stałej 
stacji osobowej głównej z cz terema torami nie będzie ukoń­
czona w r. 1925, a pozostałe d w a tory na l inj i średnicowej 
i pozostałe tory na stałej stacj i głównej w r. 1928, to urzą­
dzenia tymczasowe nie będą w stanie czynić zadość potrzebom 
p r z e w i d y w a n e g o wzrostu ruchu osobowego. 

W w y k o n a n i u z a t w i e r d z o n y c h uchwał K o m i s j i D y r e k c j a 
B u d o w y przedstawiła w początku r. 1921 plan w y k o n a n i a ro ­
bót I-go okresu z rozkładem na lat cztery i kosztorys na 15 
miljonów r u b l i , które K o m i s j a zaakceptowała z zastrzeżeniem, 
że przel iczenie rubli na m a r k i polsk ie będzie dokonywane w miarę 
z m i a n stosunku cen p r z e d w o j e n n y c h do cen r z e c z y w i s t y c h 
w czasie w y k o n a n i a robót i zamówień. Jednocześnie z tern 
K o m i s j a zaznaczyła, że ze względu na ogólny program robót 
kredyt na r. 1921, żądany przez Dyrekcję B u d o w y w sumie 
dwóch i pół mil jona rubl i złotych, nie może być zmnie jszony. 
T e w n i o s k i K o m i s j i uzyskały zatwierdzenie M i n i s t r a K o m u n i ­
kac j i . 

Jednakże suma, w y a s y g n o w a n a rzeczywiście na p r z e b u ­
dowę węzła w r. 1921, wyniosła (w prze l i czen iu według skal i 
średniej rocznej) 1.800.000 zł. t. j . n ie ledwie trzy razy mnie j , 
niż było niezbędne do w y k o n a n i a robót według programu. T e 
środki wystarczyły z a l e d w i e na ukończenie budowy d w o r c a 
czasowego i rozpoczęcie pewnych robót na l inj i średnicowej . 
S u m y , asygnowane w następnych la tach czterech były w p r a w ­
dzie nieco większe, gdyż wynosiły (w prze l i czen iu według 
średniej rocznej , w złocie) : 

w r. 1922 . . . 2 .576.000 zł. 
„ „ 1923 . . . 3 .880 .000 , 
„ „ 1924 . . . 2 .485.000 „ 
„ „ 1925 . . . 2 .363 .000 „ 

dawały jednak razem z w y d a n e m i poprzednio w latach 1919 
do 1921 niewiele co więce j , niż trzecią część tej sumy, która 
według kosztorysu była niezbędna do ukończenia robót I-go 
okresu przebudowy. Dodać należy, że wysokość kredytu na 
dany rok budżetowy stawała się wiadomą z w y k l e dopiero w c ią ­
gu sezonu budowlanego i nieraz bywała w ciągu roku z m i e ­
n i a n a . W tych w a r u n k a c h o w y k o n y w a n i u robót według p o ­
czątkowo zamierzonego planu nie mogło być m o w y , ułożenie 
zaś j a k i e g o k o l w i e k p lanu robót na sezon następny było w y ­
soce utrudnione. P r z e c i w tak iemu b iegowi p r z e b u d o w y i s ła ­
bemu postępowi robót K o m i s j a do spraw przebudowy prote­

stowała nie jednokrotnie przy rozpatrzeniu sprawozdań, w s k a ­
zując na s k u t k i , jakie mieć będzie opóźnienie terminu jej 
ukończenia, jednakże zaradzić temu nie miała możności. C o 
w t y m okres ie czasu dało się wykonać , podano niżej . 

Jako jedną z p r z y c z y n , utrudniających postęp robót i pro­
jektów, K o m i s j a zaznaczyła stały brak w obu dyrekc jach w y ­
k w a l i f i k o w a n y c h sił t e c h n i c z n y c h , wywołany niedostatecznem 
uposażeniem i innemi niezadawala jącemi w a r u n k a m i służbo-
w e m i . 

R. 1921. Przeciwnicy linji średnicowej. 
P o u c h w a l e n i u U s t a w y Se jmowej z dn . 19 l ipca 1919 r. 

w i e l u planistów i architektów wypowiadało się przec iw prze­
p r o w a d z e n i u l inj i kolejowej przez miasto według planu, p r z y ­
jętego w tej U s t a w i e , twierdząc, że uniemożliwi ona dobre 
rozplanowanie Powiś la i zeszpec i panoramę W a r s z a w y . Rów­
nież niektórzy technicy, wobec trudności t echnicznych i kosz­
towności budowy linji średnicowej , p o w r a c a l i do p o s z u k i w a n i a 
innych rozwiązań i w s k a z y w a l i jako na środek, ich z d a n i e m , 
prostszy i tańszy niezwłoczną budowę l in j i południowej obwo­
dowej w z a m i a n l in j i średnicowej . W p r a w d z i e różne odmiany 
nowego połączenia kole jowego przez Wis łę były już nie jedno­
krotnie , ostatnio zaś p r z e d w n i o s k i e m do Se jmu o uchwale ­
nie U s t a w y o przebudowie węzła w a r s z a w s k i e g o , szczegóło­
wo rozpatrywane, jednakże powyższe okoliczności sprawiły, że 
na wniosek P r e z e s a D y r e k c j i K . P . w W a r s z a w i e , zaintereso­
wanej w jak na jszybszem uporządkowaniu ruchu w węźle, s p r a ­
w a niezwłocznej budowy l in j i obwodowej południowej była 
w K o m i s j i przebudowy węzła w końcu r. 1920 ponownie r o z ­
patrzona . P r z y tern rozpatrzeniu wyjaśniono: 1) że w y b u d o ­
wanie mostu przez Wis łę na l in j i południowej obwodowej w y ­
magałoby nie mniej czasu, niż w y b u d o w a n i e mostu na linji 
ś rednicowej ; 2) że d l a ruchu handlowego budowa l inj i po­
łudniowej obwodowej , p r z e w i d z i a n a w przyszłości, nie jest 
w okres ie przebudowy węzła konieczna ; 3) że l in ja ta nie c z y ­
niłaby wca le zadość u d o w o d n i o n y m potrzebom ruchu osobo­
wego i 4) że natomiast , w razie wyjątkowej potrzeby, po 
moście na l in j i średnicowej mogłyby być przepuszczane po­
ciągi towarowe. W o b e c tego K o m i s j a uznała z a konieczne 
możliwe przyśpieszenie budowy l inj i średnicowej . 

1921 r. Kampanja w prasie. 

N i e z a d o w o l e n i e p e w n y c h kół fachowych z wykonywanego 
projektu przebudowy węzła i niedostateczne zrozumienie wśród 
szerszych wars tw społecznych, jak dalece ta przebudowa jest 
d l a u s p r a w n i e n i a przewozów na całe j s ieci kole jowej i d l a 
dalszego rozwoju stol icy we współczesnem pojęciu europej -
sk iem niezbędną, ujawniło się w pras ie . K a m p a n j a , p r o w a ­
dzona w p e w n y c h organach prasy stołecznej w początku 
r. 1921 przec iw rozpoczętym robotom l in j i średnicowej , skło­
niła podpisanego niżej do z a m i e s z c z e n i a w poczytnym „Kur-
jerze W a r s z a w s k i m " z d n . 2 0 — 22 września tegoż roku w y ­
jaśnień, w których zakończeniu znajdują się następujące ustępy: 

.Pewne artykuły w prasie otwarcie zaznaczają, że projektowana 
budowa mostu kolejowego jest dzikim nonsensem, bo w barbarzyński spo­
sób szpeci miasto i przerasta zdolność finansową Polski. 

„Pięknie jest, gdy finansista posiada wysoko rozwinięte poczucie 
estetyczne, w danym jednak wypadku wydaje się prawdopodobniejszem, 
że wypowiada tu pośrednio swoje uczucia esteta, biorąc w sukurs moty­
wy finansowe. 

„Czyż bowiem człowiek praktyczny może żądać, aby bulwar Wisły, 
„przedłużony do Wilanowa z jednej strony, a do Bielan z drugiej", słu­
żył tylko do pięknego widoku i spacerów z wyłączeniem urządzeń, któ­
rych wymaga życie współczesne? Czyż na wieikiej długości pomiędzy 
mostem Poniatowskiego a mostem Kierbedzia nie będzie w przyszłości 
choćby jednego jeszcze mostu miejskiego, którego potrzebę oddawna prze­
widywano? Czyż w naszym grodzie budowa mostów ma być na przy­
szłość wogóle zakazana, ze względu, że poziom wód wysokich i potrzeby 
żeglugi wymagają kilkumetrowego wzniesienia mostu, a więc i dojazdów 
do niego, nad niskiemi brzegami? 

„Nie, to jest niemożliwe, bo miasto nie rozwijałoby się, lecz za­
mierało. 

.Znani specjaliści zagraniczni, prof. Stiibben w zakresie budownic­
twa miejskiego i prof. Petersen w dziale komunikacji miejskich, którzy 
we wrześniu 1918 r. rozpatrywali na życzenie magistratu st. m. Warsza­
wy projekty regulacji miasta w związku z przebudową węzła kolejowego, 
zapytani o opinje co do położenia projektowanego mostu kolejowego 
i przejścia linji średnicowej przez, Powiśle jednomyślnie wypowiedzieli 
zdanie, że spraw komunikacyjnych pierwszorzędnej doniosłości nie można 
naginać do pomysłów regulacyjnych i że planista i architekt winni się do 
nich dostosować i znaleźć odpowiednie rozwiązanie. 
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„Nawet w wiekach kultury klasycznej ani trzeźwy rzymianin, ani 
grek wykwintny, nie pozwoliłby sobie tak drwić ze zdrowego sensu żą­
daniem niczem nieograniczonego widoku tam, gdzie arcydzieła starożytnej 
sztuki inżynierskiej, wielopiętrowe akwedukty, doprowadzały do wiecznego 
miasta i jak dotychczas, od piętnastu wieków, doprowadzają życiodajną 
wodę do środka Bizancjum. 

. A czem jest woda dla oblężonego miasta, tem są w naszym wieku 
komunikacje szybkie i masowe. Warszawa dusi się z braku odpowiednich 
komunikacyj, Warszawa nie może zawisnąć na włosku jednego mostu ko­
lejowego. Wybudowanie nowego mostu kolejowego w miejscu najodpo-
wiedniejszem pod względem komunikacyjnym jest niezbędne dla życia mia­
sta i jest koniecznością państwową. Na ten cel środki się znajdą, bo się 
znaleźć muszą. 

„Dlatego też niezbędne jest przeciwdziałać podjudzaniu w ostatnich 
czasach pewnych organów błędnie informowanej prasy i tumanieniu opinji 
publicznej, które tej sprawie pierwszorzędnej wagi dla naszego miasta 
i całego kraju zaszkodzić mogą. 

„Czas, aby o regulacji miasta, liczącej się z koniecznościami ko-
munikacyjnemi, zamiast właścicieli szat uszkodzonych na drucie kolczastym 
Powiśla i zawiedzionych autorów pięknych jego obrazków, wypowiedziała 
się w prasie poważna opinja architektoniczna i artystyczna. Czas, aby 
zadaniami komunikacyjnemi naszej stolicy zainteresowali się nietylko 
„mądrzy" inżynierowie, lecz choćby ludzie mniej mądrzy, a nie pozbawie­
ni zdrowego rozsądku, którym drogie są interesy miasta i kraju. 

„A wtedy może usłyszymy, że najgłówniejszym błędem rozpoczętej 
przebudowy węzła kolejowego warszawskiego jest zbyt powolne jej wyko­
nywanie i że obowiązkiem każdego obywatela kraju jest domagać się, aby 
była wszelkiemi środkami przyśpieszona. 

1921. Narada Sejmowa. 
Wątpliwości co do tego, czy właściwe jest rozwiązanie 

zadania przebudowy węzła w a r s z a w s k i e g o w sposób przyjęty 
w z a t w i e r d z o n y m pro jekcie , odbiły się również w Se jmie i sk ło­
niły referenta budżetu Minis ter jum K o l e i w K o m i s j i S k a i b o -
wo - budżetowej do postawienia w n i o s k u o poddanie rewiz j i 
projektu i kosztorysu przebudowy węzła kole jowego w a r s z a w ­
skiego i oparcie tej przebudowy na p r z e p r o w a d z e n i u l in j i p o ­
łudniowej obwodowej z z a c h o w a n i e m czołowego typu d w o r c a 
głównego. N a r a d a , w y z n a c z o n a w tym celu z udziałem p r z e d ­
s t a w i c i e l i t rzech ministerjów i szeregu rzeczoznawców, po 
szczegółowem rozpatrzeniu projektu i oględzinach na mie jscu, 
przyszła do w n i o s k u , że projekt przebudowy węzła w a r s z a w ­
skiego z d w o r c a m i czołowemi pos iada więce j stron u jemnych, 
niż projekt w y k o n y w a n y , i że zalety dworców czołowych, na 
które wskazują i ch zwolennicy , nie mogą być w y z y s k a n e 
w W a r s z a w i e z powodu niemożliwości przeprowadzenia lini j 
kole jowych w poz iomie u l i c albo w poziomie do niego z b l i ­
żonym. P o z a tem narada uznała, że p lan w y k o n a n i a robót 
pierwszego okresu, przyjęty na lat cztery, nie powinien ulec 
przedłużeniu skutk iem braku kredytów i że wykonanie tech­
niczne powinno przedsięwziąć wszelk ie środki, ażeby w tym t e r m i ­
nie wykończyć m i n i m u m robót, niezbędnych do oddania do ruchu 
l inj i średnicowej . Z w o l n i e n i e lub wstrzymanie robót pierwszego 
okresu ce lem przesunięcia i ch na czas późniejszy dla ulżenia 
S k a r b o w i byłoby, zdaniem narady, niepożądane, gdyż mogłoby 
doprowadzić do z a t a m o w a n i a ruchu w węźle w a r s z a w s k i m 
i , w d a l s z y m ciągu, na całe j s i ec i , co właśnie mogłoby wywołać 
straty f inansowe d l a skarbu . 

N a r a d a z in ic ja tywy Se jmu w celu r e w i z j i projektu i k o s z ­
torysu przebudowy węzła w a r s z a w s k i e g o była raczej repetycją 
rzeczy dawno przemyślanych i powtarzanych w i e l u generacjom 
i urzędom od czasu , gdy w r. 1894 ś. p. S tan is ław R o h n podał, 
w l i czb ie k i l k u odmian przebudowy węzła kole jowego w a r ­
szawskiego , projekt połączenia dworców prawego i lewego 
brzegu Wisły tunelem pod A l e j a m i J e r o z o l i m s k i e m i . B y ł a ona 
jednak pożyteczną, gdyż rozpatrzeniem krążących zarzutów 
i wątpliwości w s z e r o k i e m gronie rzeczoznawców i osób, nie 
mających związku z przebudową węzła w a r s z a w s k i e g o , p r z y ­
czyniła s ię do uspokojenia sfer pose lsk ich i opinj i publicznej 
i pozwoliła rokować nadzieję, że przebudowa ta będzie mogła 
posuwać się w s z y b s z e m tempie . 

1922 — 1925. Czterolecie robót pierwszego okresu. 
Most przez Wisłę. 

Z robót na l inj i średnicowej , wymagających najdłuższego 
czasu , główną była budowa mostu przez W i s ł ę . T ę więc b u ­
dowę oraz budowę długiego wiaduktu na Powiślu w dojściu 
do tunelu pod Aleją 3-go M a j a , należało rozpocząć na jwcześnie j . 

O d m i a n y konstrukc j i mostu, opracowane s z k i c o w o w D y ­
rekcj i B u d o w y , były rozpatrzone przez Komis ję przy udziale 
p r z e d s t a w i c i e l i Minis ter jum Robót P u b l i c z n y c h . Usta lono, że 
most ma być o pięciu przęsłach, o otworze każdego przęsła 

w świetle pomiędzy podporami 89 m . , z d w i e m a parami dźwi­
garów w każdem przęśle, pod d w a tory kole jowe każda, na 
wspólnych podporach . S y s t e m dźwigarów łukowy ze śc iągiem, 
pasy dźwigarów parabol iczne . N a s z k i c o w e opracowanie ar­
chitektoniczne mostu i wiaduktów l in j i średnicowej od u l . C z e r ­
wonego Krzyża do basenu portowego, tworzących z nią pewną 
ca łość , uchwalono ogłosić konkurs z a pośrednictwem Koła 
Architektów. R e z u l t a t y tego konkursu , na którym przyznano 
nagrody a c h i t e k t o w i L . Sokołowskiemu, T . Tołwińskiemu 
i A . B o j e m s k i e m u , nie dały w p r a w d z i e projektu, który mógłby 
być ostatecznie przyjęty, posłużyły jednak z a mater jał przy 
o p r a c o w a n i u przez Dyrekc ję B u d o w y projektu podpór mostu 
i projektów wiaduktów, rozpatrzonych następnie przez Kcmis ję 
i za twierdzonych do w y k o n a n i a . D o robót przygotowawczych b u ­
dowy podpór mostu przez Wis łę , oddanej z przetargu P o l s k i e m u 

Widok filarów mostu przez rz. Wisłą na linji średnicowej. 

T o w a r z y s t w u B u d o w l a n e m u , oraz do budowy wie lk iego w i a d u k t u 
na Powiślu o średniej wysokości ok. 10 m . i długości 340 m . , 
oddanej f i rmie K . R u d z k i , przystąpiono w tymże roku 1921. 

Wiadukt linji średnicowej na Powiślu. Widok ogólny. 

D l a ułatwienia dowozu mater ja łów do mostu przeprowadzono 
wzdłuż lewego brzegu Wisły bocznicę ze st. W a r s z a w a Gdań-

Wiadukt linji średnicowej na Powiślu. Przejście nad ul. Solec. 
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s k a . P o d p o r y mostu, budowane odrazu pod cztery tory , zostały 
ukończone w r. 1923, lecz zamówienie i ułożenie metalowej 
budowy w i e r z c h n i e j , któraby dała most gotowy, musiało być 
odłożone na czas nieokreślony, o czem będzie m o w a niżej . 
W tymże r. 1923 ukończono budowę w i e l k i e g o wiaduktu na 
Powiślu. 

Stacje linji średnicowej. St. Warszawa Wschodnia. 

Pociągi , przebiega jące linją średnicową, będą zes tawiane 
na stacjach technicznych i stąd podawane na początkowe 
stacje ich w y p r a w i a n i a , a m i a n o w i c i e pociągi, b iegnące na 
zachód, będą zes tawiane na p r a w y m brzegu Wisły, na stacji 
postojowej Grochów, i z niej podawane na st. W a r s z a w a 
W s c h o d n i a , pociągi zaś , b iegnące na wschód, będą zes tawiane 
na l e w y m brzegu Wisły, na stacji postojowej Szczęś l iwice , 
i z niej podawane na st. C z y s t e . P o wyjściu ze stacji p o ­
czątkowej , pociągi obu kierunków będą przebiegać t rakc ją 
elektryczną ca łą linję średnicową, przechodząc przez s tac ję 
W a r s z a w a Główna, położoną w środkowej części miasta , przy­
czem na stacj i , położonej w drugim końcu średnicy, odbywać 
się będzie z m i a n a elektrowozów na parowozy, i odwrotnie , 
z m i a n a parowozów na e lek t rowozy w pociągach powracają­
cych do W a r s z a w y . 

W programie robót stacja W a r s z a w a W s c h o d n i a była 
p i l n a , gdyż z a m i e r z a n o j ą uruchomić przed o twarc iem linj i 
średnicowej , tymczasowo jako s tac ję typu czołowego d l a l ini j 
prawego brzegu, budowa zaś jej była połączona z dużemi na­
s y p a m i . A b y umożliwić za jęc ie st. W a r s z a w a W s c h o d n i a pod 
te roboty, stacja W a r s z a w a Wileńska była przystosowana do 
przyjęcia pociągów linj i B r z e s k i e j i na tej stacj i , całkowicie 
zburzonej podczas wojny, został wybudowany w roku 1920/21 
dworzec c z a s o w y . Pro jekt st. W a r s z a w a W s c h o d n i a w okresie 
na jwiększego p r z e w i d y w a n e g o jej rozwoju i w okresach po­
średnich był rozpatrzony w K o m i s j i i za twierdzony jeszcze 
w r. 1920 po uzgodnieniu z Magis tratem położenia przejazdów 
pod torami stacji osobowej i dojazdów do dworca w związku 
z regulac ją tej dz ie ln icy przedmieścia P r a g i . O l b r z y m i e na-" 

Wiadukt linji średnicowej nad ul. Targową. 

sypy tej stacji i c iągnącego się z a nią dojazdu do mostu, w y ­
wożone przeważnie z portu pod Żeraniem, prędko się posu­
wały w w y k o n a n i u . K o m i s j a opracowała zasady pro jektowa­
nia d w o r c a na tej stacj i , rozpatrzyła s z k i c o w y projekt tego 
dworca , opracowany przez ograniczony konkurs architektów, 
i zaakceptowała go w połowie r. 1921 do w y k o n a n i a projektu 
szczegółowego. Jednakże zamiar szybkiego uruchomienia st. 
W a r s z a w a W s c h o d n i a w ostatecznym w y s o k i m poziomie musiał 
być w następnych latach zaniechany, gdyż wzrost ruchu oso­
bowego uniemożliwił ograniczenie się na p r a w y m brzegu Wisły 
do jednej tylko W a r s z a w y Wileńskie j przy przeciąganiu się 
ponad program robót przebudowy węzła. W s k u t e k tego stara 
stacja W a r s z a w a W s c h o d n i a musiała być z a c h o w a n a czynną 
i dworzec jej o d n o w i o n y . 

Stacja Czyste. 

Konieczność o twarc ia st. C z y s t e do ruchu osobowego 
przy uruchomieniu l in j i średnicowej nie była p r z e w i d y w a n a ze 
względu na położenie tej s tac j i na krańcu miasta , j ednakże 
całkowity projekt jej musiał być opracowany dla wyjaśnienia 
stopniowego jej w y k o n a n i a w związku z dojściem na niej dróg 
żelaznych lewego brzegu Wis ły do l inj i średnicowej oraz z b u ­
dową stacji pocztowej i postojowej . 

N a st. W a r s z a w a Główna, ze względu na szczupłość m i e j ­
sca , mogą być ułożone wyłącznie ty lko tory peronowe. W o b e c 
tego na urządzenia pocztowe, a m i a n o w i c i e na postój wagonów 
pocztowych (tak zw. ambulansów), d o c z e p i a n y c h do pociągów 
o s o b o w y c h , na centralną sortownię posyłek oraz na m a g a z y n y 
i b iuro pocztowe była wybrana druga stacja osobowa lewego 
brzegu, to jest st. C z y s t e . S z k i c o w y projekt tej stacji przy 
rozpatrzeniu go w K o m i s j i uległ częstym z m i a n o m do r. 1923, 
w którym projekt urządzeń pocztowych na tej stacji został 
uzgodniony z M i n i s t e r s t w e m Poczt i Te legrafów, projekt zaś 
stacji osobowej za twierdzony . D o robót na tej stacji d o t y c h ­
czas n ie przystępowano, gdyż jej urządzenia kole jowe, podle ­
ga jące w y k o n a n i u przed o twarc iem ruchu na l in j i średnicowej , 
mogą być ograniczone do m i n i m u m . 

Stacja postojowa Szczęśl iwice. 

Inaczej się m a ze s tac ją postojową Szczęś l iwice , której 
jak na jszybsze urządzenie stało się niezbędne nietylko ze 
względu na techniczne potrzeby ruchu l inj i średnicowej , lecz 
też na konieczność k o r z y s t a n i a z niej w okresie poprzedzają­
c y m , aby mieć możność usunięcia ze stacji osobowej W a r ­
s z a w a Główna s tarych torów posto jowych, na których mają być 
układane tory l inj i ś rednicowej . T a ostatnia okoliczność c z y n i 
koniecznem połączenie st. post. Szczęś l iwice osobnemi łączni­
c a m i ze s tac jami W a r s z a w a Główna, s tała i t y m c z a s o w a . 
S z k i c o w y projekt st. post. Szczęś l iwice był rozpatrzony 
w K o m i s j i jeszcze w r. 1920, poczem był k i l k a k r o t n i e prze­
rabiany i uzupełniany w związku z projektem b u d o w l i na tej 
stacj i i urządzeń do c z y s z c z e n i a i z a o p a t r y w a n i a składów. 
W r. 1924 na tej stacji były już ukończone roboty z iemne , uło­
żone 20 k m . torów i przeszło 100 rozjazdów i wybudowane nie­
które b u d y n k i , j ednakże niegotowość, z powodu braku środków, 
innych urządzeń nie pozwoliła dotąd z niej korzystać . 

Stacja Warszawa-Główna. 

W r. 1921 K o m i s j a ogłosiła za pośrednictwem Koła A r ­
chitektów w W a r s z a w i e konkurs na projekt s ta łego dworca na 
st. W a r s z a w a Główna i rozplanowanie terytorjum kolejowego 
od u l . Towarowe j do Marszałkowskiej według programu i w a ­
runków, które opracowała. N a konkurs nadesłano przeszło 30 
prac , z których trzy, a m i a n o w i c i e projekty architektów J . N a ­
górskiego, J . C h o j n o w s k i e g o (w spółce z J . K o n e m ) i T . T o ł ­
wińskiego otrzymały nagrody. J a k k o l w i e k żaden z tych pro­
jektów z powodu różnych braków, nie nadawał s ię w zupeł­
ności do w y k o n a n i a , to jednak dały one szereg interesujących 
pomysłów i , wyjaśnia jąc trudności zadania , pozwoliły sk iero ­
wać w następstwie na właściwe tery dążenia do jego rozwią­
z a n i a , jak to będzie objaśnione niżej . 

T u n e l . 

Przekrój podłużny tunelu był za twierdzony wraz z ogól­
nym przekro jem linj i średnicowej w początku r. 1921. T u n e l 
zapro jektowano o stropie żelazobetonowym płaskim, pod cztery 
tory, ze śc ianą środkową, biegnącą wzdłuż osi A l e i 3-go M a j a 
i A l e i J e r o z o l i m s k i c h i dzielącą tunel na dwie połowy o sze­
rokości po 8,84 m . w świetle, pod d w a tory każda. W z n i e ­
s ienie stropu nad p o z i o m e m szyn przyjęto 5,20 m . ze względu 
na przewody t rakc j i e lektryczne j . W p i e r w s z y m okresie prze­
budowy tunel buduje się pod d w a tory południowe, podobnie 
jak w i a d u k t y i śc iany podpór mostu przez W i s ł ę . P r z y nie-
w i e l k i e m zagłębieniu tunelu pod jezdnią uliczną (średnio około 
1 m do wierzchu stropu) ściany jego mogą być w y k o n y w a n e 
w otwartych w y k o p a c h . N a skrzyżowaniu z u l . N o w y Świa t 
i Marszałkowską tunel przec ina kanały mie jskie , co w y m a ­
gało przeprowadzenia i c h pod tunelem syfonami. Zagłębienie 
tunelu o tyle więce j , aby przechodził pod kanałami m i e j s k i e m i , 
pociągałoby z a sobą da leko większe trudności jego w y k o n a n i a 
sposobem górniczym, w w a r s t w a c h gruntu wodonośnych i mniej 
stałych, nadto zaś zagłębienie peronów d w o r c a głównego 
względem p o z i o m u ulic znacznie większe, niż tego w y m a g a 
konstrukc ja taboru kole jowego, a więc utrudnienie dojścia do 
peronów i wydostan ia się z nich na ul ice mi l jonom pasażerów, 
co bez względu na pomienione trudności techniczne i zwięk­
szone kosz ta budowy nie mogło być dopuszczone. 

Jednakże Magistrat m . st. W a r s z a w y , z którym sposób 
przeprowadzenia l in j i średnicowej pod A l e j a m i 3-go M a j a i Je-
r o z o l i m s k i e m i był uzgodniony i z g o d a jego potwierdzona przez 
Radę Miejską, zmienił w następstwie swój pogląd i , upatrując 
w i e l k i e niedogodności d la mias ta w przeprowadzeniu kanałów 
m i e j s k i c h syfonami pod tunelem, żądał przeprowadzenia tunelu 
pod kanałami m i e j s k i e m i i w y k o n a n i a go sposobem górniczym, 
nie zaś o d k r y w k o w y m , i odmówił przystąpienia do przebudowy 
kanałów. T o żądanie, nie odpowiadające kompetencj i władz 
m i e j s k i c h w danej sprawie i niesłuszne w zasadzie , wywołało 
dwuletn i za targ Minis ter jum K o m u n i k a c j i z gminą m . st. W a r ­
szawy, zakończony w r. 1924 w y r o k i e m Sądu Najwyższego, 
który skargę Magis t ra tu na decyzję Min is te r jum Spra*w W e ­
wnętrznych, unieważniającą uchwałę R a d y mie jskie j w tej 
sprawie , oddalił . 

Przystanek Smolna. 
U wylotu tunelu, w miejscu, gdzie l in ja średnicowa, 

skręca jąc nieco ku północy, w y n u r z a się ze stoków górnego 
m i a s t a na wysokości około 10 metrów nad poz iomem P o w i ­
śla, projekt l in j i średnicowej przewiduje urządzenie przystanku 
„ S m o l n a " . P r z y s t a n e k ten, przeznaczony dla podróżnych, j a ­
dących bez bagażu, ma obsługiwać w przyszłości przyległe 
dzie lnice górnego i dolnego mias ta , będąc dostępny zarówno 

Tunel linji średnicowej. Wylot od strony Powiśla. 

z A l e i 3-go M a j a jak i z u l . C z e r w o n e g o Krzyża. Ponieważ 
potrzeba przys tanku w tym punkcie l inj i średnicowej , n ie­
zbyt o d d a l o n y m od dworca głównego, nie jest p i lna , K o m i s j a 
uznała, że w I -ym okresie przebudowy należy ograniczyć się 
do urządzenia równi pod tory i perony przys tanku. S z k i c je­
dnego z architektów w a r s z a w s k i c h przekonał, że to mie jsce , 
w którem l in ja średnicowa odchyla się pod ostrym kątem od 
w i a d u k t u mostu P o n i a t o w s k i e g o , nader trudne do archi te ­
ktonicznego ujęc ia , mogłoby w c a l e estetycznie wyglądać w p r z y ­
szłości . 

Podniesienie do górnego poziomu torów linji 
Obwodowej. 

D o robót I-go okresu przebudowy z a l i c z o n o , prócz b u ­
dowy linji średnicowej , doprowadzenie do końca p e w n y c h 
robót, rozpoczętych jeszcze przed wojną na istniejącej l in j i 
O b w o d o w e j , w tej l i czbie podniesienie jej torów głównych po­
między st. W a r s z a w a Gdańska a W a r s z a w a Główna t o w a r o w a 
do wyższego poz iomu, pozwalającego na przepuszczenie pod 
teml torami k i l k u ul ic mie j sk ich , jako to W o l s k i e j , Górczew-
skie j , O p a w s k i e j i Obozowej , na których istniały dotąd p r z e ­
jazdy w p o z i o m i e . W r. 1921 — 1923 prowadzono te roboty 
w d a l s z y m ciągu i , po ułożeniu torów w górnym poz iomie , 
otwarto po nich ruch w roku 1924. 

Przeniesienie składów Wydzia łu Zasobów ze st. War­
szawa Wschodnia na st. Praga (Pelcowizna). 

B u d o w a nowej stacji W a r s z a w a W s c h o d n i a l inj i średni­
cowej w y m a g a usunięcia z i s tn ie jące j stacji magazynów i i n -
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nych składów Wydziału Zasobów D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j . 
Mie j sce , na które te składy miały być przenies ione, obrano 
na dużem, w o l n e m terytor jum, przyległem do warsztatów na­
prawy taboru na st. P r a g a , m a j ą c na względzie rozwój prze­
noszonych składów i utworzenie z nich składów głównych dla 
całe j s ieci ko le jowe j . 

P o opracowaniu projektu n o w y c h składów, zajęciu w r. 1921 
i oparkanien iu potrzebnego na ten ce l dużego terytor jum, 
oddano budowę magazynów i i n n y c h budynków przedsiębior­
s twu, które przystąpiło do robót i wyprowadziło fundamenty. 
W r. 1925, na skutek ograniczen ia kredytów przez M i n i s t e r j u m 
S k a r b u , M i n i s t e r j u m K o m u n i k a c j i było zmuszone przystąpić 
do l i k w i d a c j i rozpoczętej budowy i rozwiązania umów z p r z e d ­
siębiorcami. Poc iągnęło to za sobą konieczność wypłaty dość 
w y s o k i c h odszkodowań, z drugie j zaś strony przerobienia układu 
torów projektowanej st. W a r s z a w a W s c h o d n i a , niedogodnego 
dla eksp loa tac j i . 

R. 1926—1928. Zastój w przebudowie. 

Jak w y n i k a z sum, w y d a t k o w a n y c h na przebudowę węzła 
w a r s z a w s k i e g o do końca r. 1925, w y k o n a n o do tego terminu 
około trzeciej części robót, niezbędnych według planu z r. 1921 
do o t w a r c i a ruchu na dwóch p i e r w s z y c h torach l in j i średni­
cowej . 

Już przy rozpatrzeniu programu na r. 1924 K o m i s j a 
uważała z a wątpliwe, czy nawet przy największym wysiłku 
technicznym dałoby się ukończyć linję średnicową' pod d w a 
tory w ciągu lat trzech, t. j . do końca r. 1926 i poleciła 
D y r e k c j i B u d o w y wyjaśnić, j a k i c h wymagałoby to kredytów. 
Po lecen ie to nie było w y k o n a n e . W p r a w d z i e w połowie r. 1925 
M i n i s t e r K o l e i zakomunikował K o m i s j i o swoim zamiarze włą­
c z a n i a do p r e l i m i n a r z a budżetowego w la tach następujących, 
poczynając od r. 1926, conajmniej 6 — 1 0 miljonów zł., j ednakże 
wkrótce okazało się, że nietylko nie można spodziewać się 
w b l i sk ie j przyszłości u z y s k a n i a na przebudowę węzła wię­
k s z y c h kredytów, lecz , że przec iwnie , kredyty już przyznane 
będą cofnięte lub do m i n i m u m ograniczone. W roku budże­
t o w y m 1926/7 wydatk i na przebudowę węzła musiano ograni ­
czyć do 1.790.900 zł., z których 313 .000 w y d a t k o w a n o na 
wywłaszczenie . Wartość tak n i e w i e l k i e g o k r e d y t u na p r o w a ­
dzenie robót przebudowy jeszcze się zmnie jszała wskutek 
znacznej dewaluac j i w tym czasie złotego. Ukończenie b u ­
dowy st. post. Szczęś l iwice i połączenia jej z główną s tac ją 
osobową oraz budowa nowego gmachu D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j , 
niezbędne do w y k o n a n i a wie lk iego w y k o p u linji średnicowej 
i p r z e p u s z c z e n i a jej pod u l . T o w a r o w ą i Że lazną , musiały 
być odłożone; jeżel i zaś b u d o w a tunelu była potrosze dalej 
p r o w a d z o n a , to zawdzięczać to należy skorzys tan iu z k r e d y ­
tów na zatrudnienie bezrobotnych. Inne roboty były w y k o n y ­
wane w na jmnie j szym rozmiarze bądź ze względu na umowy 
z przedsiębiorcami, bądź dla zabezpieczen ia od z n i s z c z e n i a 
robót już w y k o n a n y c h . W biurach m i n i s t e r j a l n y c h zdarzało 
się s łyszeć o wątpliwościach, czy nie należałoby zaniechać 
d a l s z y c h robót p r z e b u d o w y węzła, i o próbach obliczeń, jak ie 
koszta pociągnęłaby z a sobą l i k w i d a c j a tych robót. Z r o z u m i a ­
łem jest, że te objawy braku p r z e k o n a n i a o zupełnej n i e o d -
zowności d l a kra ju i jego s tol icy w i e l k i e g o przedsięwzięcia 
przebudowy węzła warszawskiego i braku w i a r y , że trudności 
f inansowe skarbu są objawem przejściowym, który nie może 
przeszkodzić d o p r o w a d z e n i u tego dzieła w krótkim czasie do 
końca, wywoływały pewne zniechęcenie organów w y k o n a w ­
c z y c h , wpływające na postęp robót i projektów, już z innych 
przyczyn s łaby. 

W następnym roku 1927/8 kredyt na przebudowę węzła, 
p r z e w i d z i a n y w budżecie, był również bardzo n i e w i e l k i i ty lko 
zawdzięcza jąc możności zatrudnienia bezrobotnych przy robo­
tach z i e m n y c h st. post. Szczęś l iwice i tunelu dało się uzyskać 
pewne tego kredytu zwiększenie i postęp robót. 

Rozpatrzenie wie lu spraw i projektów opóźnionych sta­
wało się pilne, z drugiej zaś strony przeciąganie się robót 
przebudowy zmuszało do ponownego rozpatrzenia w d a w n i e j ­
s z y c h pro jektach tych z a s a d n i c z y c h danych, przyjętych przy 
i c h opracowaniu , które z b iegiem czasu mogły u lec z m i a n i e . 

Wiadukty przy skwerze Kościuszkowskim. 

N a d brzegiem Wisły , z dwóch stron S k w e r u Kościusz­
k o w s k i e g o , pozostawały n i e w y k o n a n e dwa w i a d u k t y nad u l i ­
cami Nadbrzeżną i Bulwarową. W r. 1927 przystąpiono do 
budowy fundamentów tych wiaduktów, które wypadło bardzo 
głęboko zakładać . 

Magistrat m . st. W a r s z a w y pragnął, aby również na dłu­
gości około 66 m pomiędzy temi w i a d u k t a m i l inja średnicowa 
była przeprowadzona na w i a d u k c i e , nie zaś na nasypie , m o t y ­
wując swoje żądanie skasowaniem, przy innem rozwiązaniu, 
pięknej perspektywy na S k w e r Kościuszkowski i z m n i e j s z e ­
n iem na n im długości l in j i spacerowej . T e m u żądaniu M a g i ­
stratu nie okazało się możliwem zadośćuczynić . D w a w i a d u ­
kty, budowane w niewie lk ie j odległości jeden od drugiego, 
zapewnią dogodny przejazd ul iczny i przejście w obrębie s k w e r u , 
co się zaś tyczy p e r s p e k t y w y , to nie dawałby jej wiadukt ze 
względu na niewielką swoją wysokość w stosunku do szero­
kości ścian pod czterema torami ko le jowemi oraz ze względu, 
że nasyp wjazdu (t. z w . ś l imaka) z Powiśla na most K s . P o ­
niatowskiego, położony w odległości kilkudziesięciu metrów, 
z a m y k a tę perspektywę. Możnaby więc mówić ty lko o pięk­
n ie j szym wyglądzie w i a d u k t u w porównaniu ze skarpami z i e m -
nemi w opracowaniu ogrodniczem. Natomiast b u d o w a w i a ­
duktu nad środkową częśc ią skweru sprawiłaby duże trudności 
techniczne ze względu na głębokość fundamentów, dochodzącą 
w sąsiednich wiaduktach do 14 m i spowodawałaby zwiększe­
nie kosztów budowy linji średnicowej przybliżenie o 1.250.000 zł., 
którego miasto nie zgodziło się ponosić. 

Przegląd oczekiwanego ruchu. 

Ilość przewozów, do której w i n n y być dostosowane urzą­
dzenia węzła warszawskiego w pro jekcie jego przebudowy, 
była podana w w a r u n k a c h technicznych z zastrzeżeniem, że 
ilość ta będzie w czasie t rwania przebudowy porówywnana ze 
statystyką za ubiegłe lata i , w razie potrzeby, odpowiednio 
poprawiana . 

Przegląd na zasadzie współczesnych danych ilości prze­
wozów, zapełnienia wagonów i składu pociągów był dokony­
wany przez Komisję k i lkakrotn ie w ciągu ubiegłego dzies ięc io­
lec ia i pozwolił zmniejszyć ilości przewozów i pociągów, prze­
w i d y w a n e początkowo w w a r u n k a c h technicznych na podstawie 
danych przedwojennych. W pracach K o m i s j i z r. 1927 określono 
ilość podróżnych przybywających i w y p r a w i a n y c h na poszcze­
gólnych stacjach węzła, jako też ilość ładunków w ruchu m i e j ­
scowych i przechodnim, j a k i c h oczekiwać należy w z m i e n i o ­
nych terminach oczekiwanego ukończenia urządzeń do ruchu 
osobowego i towarowego, i przyjęto je z a podstawę do o b l i ­
czenia w projektach r o z m i a r u tych urządzeń. 

C o się tyczy przewidywań o przewozach w odleglejszej 
przyszłości, do których należy zastosować możność rozwoju 
pro jektowanych urządzeń, to mogą być one tylko mniej lub 
więce j prawdopodobne. Z g o d n i e z w a r u n k a m i t echnicznemi , 
przyjęto, że w okresie na jwiększego rozwoju ruchu i lość prze­
wozów, w zależności od ich rodzaju, może zwiększyć się od 
dwóch do trzech razy. 

Organizacja ruchu. 

Dworzec stały st. W a r s z a w a Główna będzie położony w n i e ­
wielkie j odległości w stronę A l e i J e r o z o l i m s k i c h od d w o r c a 
czasowego, na którym ruch nie może ulec ograniczeniu , z a n i m 
nie będzie czynny dworzec stały. Szerokość zaś terytor jum 
kole jowego pomiędzy torami stac j i czasowej a A l e j a m i Jero-
z o l i m s k i e m i p o z w a l a na ułożenie na stacji s ta łe j , w poziomie 
o 7 m niższym od poziomu stacji czasowej , początkowo tylko 
czterech torów peronowych. S topniowe zwiększenie tej ilości 
torów peronowych może nastąpić dopiero po o twarc iu ruchu 
na l in j i średnicowej , k iedy można będzie skasować część to­
rów stacji czasowej i w miarę i ch k a s o w a n i a rozszerzać s tac ję 
s ta łą . 

W tym okresie stacja postojowa Szczęś l iwice będzie 
obsługiwać obie stacje, to jest s tac ję osobową główną c z a ­
sową i stację stałą, będąc połączona z n i e m i łącznicami, po-
łożonemi częściowo w różnych poziomach. 
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Jak widać z powyższego, na linję średnicową będzie m o ­
żna skierować początkowo tylko część pociągów osobowych 
węzła. Według rozważań K o m i s j i , projektuje się skierować 
na linję średnicową w s z y s t k i e pociągi lini j Brzeskie j i L w o w ­
skiej (Dębl ińskie j ) , oraz pociągi podmie jskie linji Wiedeńskie j , 
których znaczną część będzie można przepuszczać wprost na 
linje B r z e s k ą i Lwowską ruchem wahadłowym. N a c z a s o w y m 
dworcu głównym będą przy jmowane nadal wszystkie pociągi 
l in j i Poznańskie j oraz pociągi dalekie l in i j : Wiedeńskie j i Mław­
skie j , czasowy zaś dworzec Wileński obsługiwać będzie po­
ciągi swojej l in j i . 

Przedterminowe skasowanie przejazdów w poziomie 
na ulicach Towarowej i Żelaznej . 

Obecne dojście torów głównych l in i j : Wiedeńskie j , Poznań­
skiej i Obwodowej do stac j i W a r s z a w a Główna (czasowa) prze­
c i n a ul ice miasta w p o z i o m i e . P r z e j a z d y w poziomie ulic 
Żelaznej i T o w a r o w e j , stanowiących arterje dowozu do środka 
miasta z południowych jego okol ic , są d l a ruchu ul icznego 
nader uciążliwe. Usunięcie torów kole jowych z poziomu u l i c 
w zachodnie j połaci m i a s t a i utworzenie nowych komunikacy j 
u l i cznych , ułatwiające regulację miasta i zabudowanie nowych 

Stacja Warszawa Główna w okresie otwarcia ruchu na linji średnicowej. 

11 wmmA lei mwm 

W ten sposób osiągnie się już po I -ym okresie przebu­
dowy znaczne odciążenie l in j i Obwodowej dla ruchu towaro­
wego. D l a możności skasowania czasowej stacji głównej nie­
zbędne będzie wprowadzenie na linję średnicową jeszcze 
conajmniej w s z y s t k i c h pociągów linji Poznańskie j i pociągów 
dalek ich l inj i Wiedeńskie j , co prawdopodobnie da się osiągnąć, 
po zwiększeniu ilości torów peronowych na stałym dworcu 
głównym, z a n i m jeszcze będzie zbudowana druga para torów 
linji średnicowej . 

Wiadukt linji średnicowej pod ulicą Towarową. m 

jego dzie lnic , stanowi jedną z w i e l k i c h korzyści, jakie osiąga 
miasto z przebudowy węzła kole jowego. 

P r z e p r o w a d z e n i e l in j i średnicowej przenosi w p i e r w s z y m 
okresie przebudowy część ruchu kole jowego pod poziom tych 
u l i c , j ednakże nie usuwa go z nich w całości , gdyż pozosta­
w i a w p o z i o m i e na lat k i l k a dojście torów głównych do d w o r ­
ca czasowego. 

Magistrat st. m . W a r s z a w y , ze względu na trudności 
k o m u n i k a c j i u l iczne j , coraz ciężej odczuwane przy wzmaga ją ­
c y m się ruchu kołowym, zwrócił się w marcu roku 1928 do 
K o m i s j i przebudowy węzła o rozpatrzenie sprawy wcześn ie j ­
szego usunięcia torów ko le jowych z u l . Żelazne j i T o w a r o w e j 
lub przynajmnie j z jednej z tych u l i c . S p r a w a ta była 
szczegółowo zbadana przez Komisję , która rozpatrzyła k i l k a 
o d m i a n projektu zagłębienia pod ulicę Towarową torów, stano­
wiących dojście do d w o r c a czasowego, i , po przejściu pod 
nią, ponownego w y n u r z e n i a się tych torów do poz iomu dwor­
ca czasowego. T o zagłębienie , j a k k o l w i e k powodujące w i e l ­
k ie utrudnienia w ruchu k o l e j o w y m (między innemi k o n i e c z ­
ność zastosowania w torach głównych odwrotnych pochyleń, 
dochodzących do 13" / 0 0 ) , byłoby technicznie możliwe do w y ­
konania jednocześnie z budową l in j i średnicowej , jednakże po­
ciągałoby z a sobą w kosztorys ie przebudowy dodatkowy koszt 
około 1.300.000 zł. Tego kosztu, nie opłaca jącego, o i le 
sądzić można, korzyści d la mias ta usunięcia nieco wcześniej 
z poziomu u l . T o w a r o w e j ruchu tych pociągów, które nie będą 
wprowadzone na linję średnicową niezwłocznie po jej otwarc iu , 
miasto nie zgodziło się ponieść. 
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Dworzec stały na stacji Warszawa Główna. 

S z k i c o w e projekty dworca głównego, otrzymane w w y ­
niku k o n k u r s u z r. 1921, miały swoją wartość jako pomysły, 
nie skrępowane zbyt szczegółowemi w a r u n k a m i i zgóry n a r z u ­
conym planem, jednakże żaden z nich nie mógł być przyjęty 
do szczególowego o p r a c o w a n i a . Z drugiej strony, późniejszy 
przegląd danych o ilości przewozów, za ludnien iu i składzie 
pociągów doprowadził do w n i o s k u , że p o w i e r z c h n i a p o m i e s z ­
czeń w dworcu głównym może być znacznie z r e d u k o w a n a . 

W o b e c tego Departament U t r z y m a n i a i B u d o w y M . K . 
polecił opracowanie nowego projektu dworca , którego k i l k a 
o d m i a n K o m i s j a do spraw przebudowy rozpatrywała w r. 
1 9 2 5 — 1927. W rezul tac ie szczegółowych rozważań nad tą 
sprawą K o m i s j a wyjaśniła wątpliwości co do typu dworca 
i jego rozmiarów i ustaliła szkic planu jego z a s a d n i c z y c h p o ­
mieszczeń. N a opracowanie nowego projektu d w o r c a i r o z ­
p l a n o w a n i a przyszłego terytorjum kole jowego postanowiono 
ogłosić k o n k u r s . 

Zasadniczą trudnością przy ustaleniu typu dworca i jego 
położenia w planie względem torów peronowych było zacho­
wanie w a r u n k u , aby w okresie budowy linji średnicowej 
o dwóch torach głównych i przy zachowaniu ruchu na dworcu 

Vi. tWfc:ntufnt . 

c z a s o w y m , mogła być w y b u d o w a n a część s tałego dworca głów­
nego, czynna jako ca łość . W związku z tym w a r u n k i e m K o ­
m i s j a uznała za na jodpowiednie jsze umieszczen ie z a s a d n i c z y c h 
części d w o r c a wpoprzek nad torami tak, aby z ca łego pro­
jektu dworca , którego wykonanie będzie rozłożone na dłuższy 
przeciąg czasu, była na jpierw w y b u d o w a n a część bl iższa od 
A l e i J e r o z o l i m s k i c h nad sześcioma torami peronowemi , z ogól­
nej l i c z b y dwunastu . Całość d w o r c a przedstawia się w planie 
jako czworobok o w y m i a r a c h 1 1 5 X 1 1 3 , 5 m. , którego oś 
prostopadła do torów położona jest w odległości 333 m . 
na zachód od osi u l . Marszałkowskiej , front zaś od A l e i Jero­
z o l i m s k i c h znajduje się w odległości 5 m . od l in j i r egulacy j ­
nej tych A l e i . Wnętrze d w o r c a obejmuje trzy w i e l k i e hale, 
położone poprzecznie do peronów, jako to: bi letowo-bagażową 
i halę główną d l a podróżnych odjeżdżających, z bezpośredniem 
zejściem z każdej z nich na perony, oraz halę d la podróżnych 
przyjeżdżających. W e j ś c i a główne do d w o r c a d l a podróżnych 
odjeżdżających położone są od strony u l . Marszałkowskie j , 
prócz tego zaś p r z e w i d z i a n e są wejśc ia dla podróżnych bez 
bagażu od A l . J e r o z o l i m s k i c h i u l . C h m i e l n e j . W y j ś c i e z d w o r ­
ca podróżnych przyjeżdżających pomieszczone jest od strony 
przeciwległej do wejścia głównego, to jest od zachodu. 

Z 12-tu torów peronowych, które stacja będzie posiadać 
w okres ie największego rozwoju, 6 torów pół­
nocnych (od strony u l . Chmie lne j ) przezna­
c z a się d l a pociągów, idących na zachód, 6 
zaś południowych (od strony A l e i J e r o z o l i m ­
skich) d la pociągów, idących na wschód, 
o r o d k o w e tory przeznaczone są d l a pociągów 
d a l e k i c h , skrajne zaś d l a p o d m i e j s k i c h . P o m i ę ­
dzy każdą parą torów p o m i e s z c z o n y jest pe­
ron osobowy, pomiędzy zaś p a r a m i torów p e ­
rony wyłącznie bagażowe. D w o r z e c wznos i się 
nad p e r o n a m i na podporach, u m i e s z c z o n y c h 
po osi peronów osobowych i pośrodku pomię­
dzy n iemi w szeregach odległych o 9,75 m . 
jeden od drugiego. Każdy peron osobowy po­
łączony jest s c h o d a m i z halą przyjazdową 
i osobno z h a l a m i o d j a z d o w e m i . Perony b a ­
gażowe połączone są z s a l a m i bagażowemi 
zapomocą dźwigów i galeryj p o p r z e c z n y c h , 
urządzonych pod podłogą d w o r c a , która w z n o ­
s i się nad peronami na 7,1 m . 

P r z y r o z p l a n o w a n i u terytorjum kole jowe­
go od ul icy Marszałkowskiej do dworca prze­
widuje się bądź pokrycie całkowitej p r z e ­
strzeni tego terytor jum, bądź pozostawienie 
na tej przestrzeni w p e w n y c h miejscach o two­
rów, których rozmieszczenie i obramowanie 
czyniłoby zadość w y m a g a n i o m ruchu m i e j s k i e ­
go i es te tyki . 

Z a trzy projekty, które sąd konkurso» 
w y 1 ) uzna z a na j lepsze , będą wypłacone n a ­
grody po 30 .000 zł. T e r m i n składania prac 
w y z n a c z o n o na 15 s tycznia 1929 r. 

Al. Jerozolimska. 

_.^_._J]1 Plan schematyczny dworca 
na st. Warszawa Główna 

Pnik^iJ pa CJ>. 

Trakcja elektryczna. 
Według projektu przebudowy węzła w a r s z a w s k i e g o , na 

dwóch krańcowych stac jach linji średnicowej odbywać się bę­
dzie z m i a n a w pociągach parowozów, które je prowadzą z l in i j 
poza węzłem, na e lek t rowozy , i odwrotnie , z m i a n a e l e k t r o w o ­
zów na parowozy przy wyjściu pociągów z węzła na te l in je . 

W początku r. 1926, w okresie zastoju w przebudowie 
^ . . węzła i s łabych widoków u z y s k a n i a w bl iskie j przyszłości od-

ery; agazowycn. p 0 w j e f ] n i c h kredytów na wykończenie jej według projektu, 
K o m i s j a rozpatrywała sprawę z a s t o s o w a n i a na l in j i średnico­
wej trakcj i parowej i stwierdziła, że możliwość zas tosowania 
czasowo n a tej l in j i t rakc j i parowej istnieje w razie , gdyby brak 
środków lub inne p r z y c z y n y stanęły na p r z e s z k o d z i e do otwar­
c i a ruchu na linji średnicowej zapomocą trakc j i e lektryczne j . 

') Do sądu konkursowego wchodzą z ramienia Ministra Komuni­
kacji czterej członkowie Komisji do spraw przebudowy węzła kolejowego 
warszawskiego, oraz po jednym członku z ramienia Magistratu m. st. War­
szawy, Wydziału architektury Politechniki Warszawskiej, Koła Architektów 
przy Stowarzyszeniu Techników w Warszawie i Stowarzyszenia Architek­
tów Polskich. 
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Należy mieć nadzieję , że nie za jdzie konieczność w y z y ­
s k a n i a tej możliwości, co byłoby niewątpliwie przykre d l a 
mieszkańców stol icy . 

S p r a w a zas tosowania trakc j i e lektrycznej na linji średni­
cowej związana jest ze sprawą ogólnej e l ek t ry f ikac j i w węźle 
ko le jowym w a r s z a w s k i m oraz z elektryfikacją przyległych l ini j 
ko le jowych . 

Kapitały, u m i e s z c z o n e w urządzeniach t rakcy jnych dróg 
żelaznych i potrzebne do przejścia do trakcj i e lektryczne j są 
zbyt kolosa lne , aby można było marzyć o e lektryf ikac j i w krót­
k i m czas ie polskie j s iec i kolejowej . Można jednak p r z e w i d y ­
wać , że korzyści ekonomiczne e lektryf ikac j i spowodują stopnio­
we jej w p r o w a d z e n i e na drogach żelaznych, zwłaszcza na o d ­
c i n k a c h o ruchu podmie j sk im, co skłoniło Komisję do r o z w a ­
żenia sprawy zasięgu •elektryfikacji , projektowanej w węźle 
W a r s z a w s k i m . 

W punktach przejścia od trakc j i parowej do elektrycznej 
niezbędne są parowozownie , e lektrownie i inne urządzenia 
t rakcyjne . W o b e c tego i d la uniknięcia, i le możności , wydat ­
ków na urządzenia czasowe, w s k a z a n e m jest, aby przejście o d 
trakc j i parowej do elektrycznej było wybierane w takich pun­
ktach , w których już istnieją parowozownie główne lub zwrot­
ne, lub gdzie urządzenia do obsługi trakc j i parowej w s z y s t k i c h 
lub części pociągów mogą okazać się potrzebne przez dłuższy 
okres c z a s u . Stacje krańcowe l inj i średnicowej nie mogą być 
zal iczone do tak ich punktów, natomiast doprowadzenie e lek­
t r y f i k a c j i do stacyj końcowych ruchu podmiejskiego pozwoliło­
by uniknąć zupełnie zmiany trakc j i w tym ruchu, w ruchu zaś 
d a l e k i m przenieść tę zmianę na stacje, na których k i l k o m i n u -
towy postój pociągów byłby d l a podróżnych mniej uciążliwy, 
niż na stac jach węzła w a r s z a w s k i e g o , a przytem ułatwić b u ­
dowę tych stacyj . Z tych względów K o m i s j a do spraw prze­
budowy węzła uznała z a najbardzie j pożądane e lektryf ikowanie 
jednocześnie z linją średnicową wszystk ich odcinków linij 
głównych w zakres ie ruchu osobowego na całe j długości r u ­
chu podmie jsk iego z przedłużeniem do stacyj , na których zna j ­
dują się parowozownie . Ponieważ jednak elektryf ikac ja w tym 
zakres ie może nie dałaby się os iągnąć w terminie o twarc ia 
ruchu z trakc ją elektryczną na linji średnicowej , K o m i s j a po­
stanowiła przewidywać w pierwszej kolejności elektryfikację 
jednej tylko l in j i średnicowej z przedłużeniem elektryf ikac j i 
ruchu podmiejskiego do stacyj G r o d z i s k , O t w o c k i Mińsk M a ­
z o w i e c k i . 

P r z y t e m K o m i s j a określi ła i lość i rodzaj pociągów, d la 
których w i n n a być pro jektowana e lekt ry f ikac ja linji średnicowej 
w różnych okresach przebudowy, oraz zużycie prądu do napę­
du i oświetlenia w różnych punktach węzła i uznała, że ener­
gja do trakc j i e lektryczne j i do insta lacy j e lektrycznych na 
stacjach węzła w a r s z a w s k i e g o winna być dostarczana przez 
elektrownię własną, przewidując możność k o r z y s t a n i a w raz ie 
potrzeby z e lek t rowni p r y w a t n y c h . 

Szczegółowy projekt e lekt ryf ikac j i węzła w a r s z a w s k i e g o 
będzie sporządzony w drodze konkursu specjalistów według 
warunków, będących w opracowaniu . 

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

P r z e d rozpoczęciem sezonu budowlanego r. 1928 K o ­
mis ja rozpatrywała projekt organizac j i ruchu w węźle po ot­
w a r c i u linji średnicowej i plan dalszego w y k o n a n i a robót, przy­
czem uznała, że n ieuruchomien ie l in j i średnicowej może w y ­
wołać już w końcu r. 1930 poważne trudności w organizac j i 
ruchu osobowego w węźle w a r s z a w s k i m . W o b e c tego i l icząc 
się z techniczną możliwością w y k o n a n i a niezbędnych robót, 
K o m i s j a uchwali ła wniosek o przerobienie projektu organizac j i 
ruchu osobowego w węźle w zależności od terminu urucho­
m i e n i a l in j i średnicowej w końcu r. 1931, o wyjednanie zwięk­
s z e n i a k r e d y t u na przebudowę w ę z ł a w r. 1928 i o pomiesz­
czenie na ten cel odpowiednich sum w p r e l i m i n a r z a c h lat n a ­
stępnych. Z a t w i e r d z e n i e tego wniosku przez M i n i s t r a K o m u n i ­
k a c j i stało s ię podstawą do o p r a c o w a n i a nowego planu ukoń­
c z e n i a robót I-go okresu przebudowy węzła w a r s z a w s k i e g o 
w ciągu czterolec ia 1928 —1931 r., w którym w s k a z a n o bieg 
w y k o n a n i a w s z y s t k i c h najważniejszych robót i terminy ich 
ukończenia. 

W o w y m czasie, na wiosnę r. 1928, roboty tunelu l in j i 
średnicowej przeszły u l . Kruczą i zaczęły zbliżać się ku u l . 
Marszałkowskie j . P r z e p r o w a d z e n i e tunelu pod tą ulicą, połą­
czone z urządzeniem syfonu kana l izac j i mie j sk ie j , wymagało 
t rudnych robót p r z y g o t o w a w c z y c h przed posunięciem się dale j . 
N a pozostałej długości linji średnicowej w k i e r u n k u w s c h o d n i m 
do st. W a r s z a w a - W s c h o d n i a budowa spodnia tej l in j i była pra­
w i e w całości ukończona z wyjątkiem przejścia przez skwer 
Kościuszkowski, na którym w y k o n y w a n o fundamenty w i a d u k ­
tów nad ulicą Bulwarową i Nadbrzeżną. W gorszym stanie 
znajdowała s ię zachodnia część l in j i średnicowej od u l . M a r ­
szałkowskiej do st. postojowej Szczęś l iwice , na której roboty 
w i e l k i e g o w y k o p u pod stac ję W a r s z a w a Główna i dojście do 
niej od strony stacj i C z y s t e (ok. 260 .000 rn3) n ie mogły być 
w y k o n y w a n e ze względu na znajdujące się na terytorjum tego 
w y k o p u budynki D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j K . P . i tory postojo­
we. D l a z w o l n i e n i a tego terytorjum, w y k o n a n i a we właściwym 
czasie długotrwałych robót z i e m n y c h w y k o p u i w y b u d o w a n i a 
części d w o r c a było niezbędnem jak najszybsze przystąpienie do 
budowy nowego gmachu D y r e k c j i na P r a d z e i ukończenie 
stacji postojowej Szczęś l iwice , d l a o t r z y m a n i a zaś we właści ­
w y m czas ie k o m u n i k a c j i przez Wis łę—zamówienie meta lowej 
budowy wierzchnie j mostu na tej rzece . Oględziny robót prze ­
budowy węzła przez M i n i s t r a K o m u n i k a c j i w dn . 1 c z e r w c a 
1928 dały sposobność stwierdzić nagłość tych potrzeb, co spo­
wodowało przeznaczenie na roboty przebudowy, ponad sumy 
z kredytów budżetowych, 10 miljonów zł. z kredytów i n w e ­
stycy jnych. Z y s k a n e środki dały możność ogłosić przetarg na 
dostawę dźwigarów mostu na Wiś le i rozwinąć wszystk ie pro­
wadzone roboty, a w ich l i c z b i e roboty na st. post. Szczęś l i ­
wice i łącznicy do niej tak, że uruchomienie i ch na 1 paździer­
n i k a 1929 r. jest zapewnione . W c z e s n e m latem 1928 r . rów­
nież zaczęto intensywnie prowadzić budowę olbrzymiego g m a ­
chu D y r e k c j i na terytorjum stacji W a r s z a w a Wileńska, p o d l e ­
ga jące j w przyszłości s k a s o w a n i u . W ten sposób przystąpiono 
skutecznie do usunięcia najważnie jszych przeszkód, które h a ­
mowały normalny bieg robót. 

Kosztorys robót. 

K o s zto ry s robót I-go okresu przebudowy, sporządzony 
przez B i u r o Projektów i Studjów jednocześnie z planem w y ­
konania robót tego okresu w ciągu cz tero lec ia 1928—31 oraz 
z planem w y k o n a n i a projektów, op iewa na 48.700.000 zł. Ilości 
robót, w p r o w a d z o n y c h do tego kosztorysu, poprawiono według 
n o w s z y c h projektów, ceny zaś według współczesnych d a n y c h . 
T e z m i a n y oraz podwyższenie cen wskutek spadku waluty 
spowodowały znaczne zwiększenie ogólnej sumy k o s z t o r y s u . 
J a k k o l w i e k projekty w i e l u b u d o w l i nie są jeszcze w y k o n a n e 
i koszt tych budowli może jeszcze ulec z n a c z n y m z m i a n o m , 
to w każdym razie nowy kosztorys w połączeniu z planem 
w y k o n a n i a robót daje już możność sporządzenia dość dokła­
dnego planu f inansowego ukończenia I-go okresu p r z e b u d o w y 
węzła, którego brak nadawał cechę dowolności cyfrom p r e l i ­
m i n a r z y budżetowych. B i o r ą c pod uwagę, że roboty na jc ięż­
sze przypadną niewątpliwie na lata 1929 i 1930, można już 
obecnie powiedzieć, że w latach tych będzie niezbędne asy-
gnowanie corocznie conajmniej tyleż, co w roku bieżącym, 
p r z y c z e m do asygnowanla w r. 1931 pozostałoby około 4 8 , 7 — 
— 1 3 , 5 X 3 = 8 , 2 m i l j o n a . 

Wyże j podano przybliżone sumy, w y d a t k o w a n e na prze­
budowę węzła w a r s z a w s k i e g o w latach zeszłych, począwszy 
od r. 1919. Z tych s u m : 

Wydatki lat 1919—1923, wynoszą (z przeliczenia) złot. w zlocie 9,10 mil. 
„ 1924 i 1925 . . . . 4,85 . 

czyli razem „ „ 13,95 mil. 
co odpowiada według waluty obecnej 13,95 X 1,72= Zł. 24,00 , 
Dodając do tego wydatki za r. 1926 i 1927̂ 8 „ 7,29 . 
otrzymuje się suma wydatków dokonanych . 31,29 
a wraz z preliminowanemi według kosztorysu na lata 1928—1931 48,70 „ 
koszt robót I okresu przebudowy Zł. 79,99 mil. 

c z y l i okrągło 80 miljonów złotych w w a l u c i e obecnej, zamiast 
p r z e w i d y w a n y c h według kosztorysu z 1921 r. 15 m i l . rubl i , 
c z y l i około 70 miljonów zł. 

Jak widać u powyższego, wartość robót w y k o n a n y c h w y ­
nosi około 40°/ 0 ca łe j wartości robót I okresu p r z e b u d o w y . 
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N a pozostałe 60°/ 0 kosztu robót I-go okresu składa ją się 
nes tępujące pozyc je : 

1. Stacja postojowa Szczęśliwice z łącznicą 7,50 milj. zł. 
2. Stacja Czyste z parowozownią i wiaduktem na ulicy 

Bema , 6,35 „ , 
3. Wykop linji średnicowej i dok. wiaduktu na ul. Żelaznej 3,47 „ „ 
4. St. Warszawa Gł. z dolnem piętrem dworca nad 

6-ma torami peronowemi 7,60 „ „ 
5. Tunel pod A l . Jerozolimskiemi (dok.) 2,30 . „ 
6. Most przez Wisłę i dok. wiaduktu na Powiślu . . . 7,30 „ „ 
7. Stacja Warszawa Wschodnia 1,50 „ „ 
8. Łącznice osob. linji Poznańskiej i Zielonka-Rembertów . 3,05 „ „ 
9. Elektryfikacja i elektrowozy 6,87 . 

10. Wywłaszczenie 1,94 „ „ 
11. Różne 0,92 , , 

48,70 milj. zł. 

C o potrzeba, aby puścić pociągi elektryczne przez 
Wisłę? 

P o latach zastoju w robotach i ciężkiej niepewności 
0 dalszy bieg przebudowy węzła w a r s z a w s k i e g o , koniec roku 
1928 p o z w a l a stawiać na przyszłość pomyślnie jsze horoskopy. 
K r e d y t y , asygnowane na ten rok, dają możność znacznie po­
sunąć roboty w najważniejszch punktach i ujrzeć z oddal i 
trzech sezonów b u d o w l a n y c h prawdopodobny termin otwarc ia 
nowego połączenia dwóch części s iec i kolejowej po lsk ie j , roz-
połowionej przez W i s ł ę . 

Możnaby więc sądzić, że o twarc ie tego połączenia w ter­
min ie , u s t a l o n y m obecnie na 1 l i s topada 1931 r. zależne jest 
wyłącznie od a s y g n o w a n i a w trzech la tach następnych dosta­
tecznych kredytów, a mianowic ie w dwóch la tach najbliższych — 
kredytów nie mnie j szych , w trzecim zaś roku już znacznie 
m n i e j s z y c h niż w roku bieżącym, i że gdy ten warunek będzie 
spełniony, dalszy bieg robót p r z e b u d o w y potoczy się . n o r m a l ­
nie ku pomyślnemu zakończeniu najważnie jszego i najtrudniej­
szego jej okresu , j a k i m będzie o twarc ie ruchu na l inj i ś re­
dnicowej , 

Jednakże doświadczenie ubiegłego dziesięciolecia prze­
budowy węzła w a r s z a w s k i e g o p r z y p o m i n a n a m , że w tem, jak 
1 w każdem przedsięwzięciu, prócz środków f inansowych nie­
zbędni są p r z e d e w s z y s t k i e m ludzie i organizac ja ich pracy. 

Z powyższego s z k i c u , w którym tak częste są w z m i a n k i 
0 szczupłości kredytów, która zatrzymywała bieg robót, błędem 
byłoby wysnuwać wniosek , że była to j edyna p r z y c z y n a , d la 
której roboty wielkie j wagi , p r z e w i d y w a n e na lat cztery, p r o w a ­
dzone były w ciągu lat dziesięciu z małym stosunkowo w y n i ­
k i e m . Z innych możliwych p r z y c z y n z w r a c a p r z e d e w s z y s t k i e m 
uwagę stosunek sił technicznych do r o z m i a r u w y k o n y w a n y c h 
robót. W robotach inżynierskich stosunek ten nie może być 
określony, w każdym razie w a h a się on w dość ścisłych g r a ­
n icach procentowych od kosztu robót. B r a k sił t e c h n i c z n y c h 
w biurach technicznych, i na l inj i był nie jednokrotnie z a z n a ­
czany w K o m i s j i w sposób urzędowy jako p r z y c z y n a opóźnień 
w w y k o n y w a n i u projektów i robót. B r a k u tego, jak zaznaczono, 
nie należy przypisywać brakowi w y k w a l i f i k o w a n y c h k a n d y d a ­
tów, lecz n i e o d p o w i e d n i e m u s tanowisku i w y n a g r o d z e n i u , jakie 
pos iada technik na polskiej służbie państwowej. Może to być 
przyczyną n i e p o w o d z e n i a każdego przedsiębiorstwa, a więc 
1 przedsiębiorstwa państwowego, na którą należy przedewszyst ­
k iem wskazać . 

W s z e l k i e siły winny być odpowiednio zorganizowane , 
aby praca ich była wydajną. O organizac j i robót przebudowy 
węzła w a r s z a w s k i e g o w ciągu ubiegłego dziesięciolecia nie 
można powiedzieć, aby była dobra . K i e r o w n i c t w a robót tak 
w i e l k i c h i s k o m p l i k o w a n y c h , ob l i czonych w w a l u c i e d z i s i e j ­
szej, w p i e r w s z y m okres ie w y k o n a n i a , na 80 miljonów zło­
tych, nie należało traktować jako komórkę w ogólnej D y r e k c j i 
B u d o w y K . P . T e m mnie j wydaje s ię odpowiednią reforma 
oszczędnościowa z r. 1927, według której, po skasowaniu D y ­
rekc j i B u d o w y , poddano K i e r o w n i c t w o B u d o w y bezpośrednio 
Depar tamentowi i z redukowano w istocie to K i e r o w n i c t w o , 
nie posiadające b iura technicznego, do kompetencj i organu w y ­
konawczego . 

T a k i brak samodzielności i jedności zarządu z odpowied­
nią kompentenc ją i inic jatywą nie mógł nie odbić się na b i e ­
gu robót, nawet przy największych wysiłkach ich d z i e l n y c h 
kierowników. 

Przewlekłość robót przebudowy węzła w a r s z a w s k i e g o nie 
pozostała bez wpływu na stosunek do niej s z e r s z y c h wars tw 
społecznych. Mieszkańcy stolicy w i d z i e l i w tych robotach ra ­
czej utrudnienie k o m u n i k a c j i w życiu codziennem, niż ułatwie­
nie, które i m zapowiadano w dalekiej przyszłości. Szersze z a ­
dania komunikacy jne , zawarte w przebudowie węzła w a r s z a w ­
skiego, były niedostatecznie oceniane nietylko przez publ i cz ­
ność warszawską, estetów i prasę, lecz także przez ciało r a d ­
ne mias ta , otrzymującego z tej przebudowy znakomite korzyści . 
N a w e t w sferach t e c h n i c z n y c h , nie wyłącza jąc minis ter ja lnych , 
zna jdowal i się wątpiący w powodzenie dzieła, którego donio­
słości nie m o g l i nie doceniać . T e m większa jest zasługa tych 
kierowników minis ters twa, którzy w w y m i e n i o n y c h o k o l i c z n o ­
śc iach dążyli do szybkiego u r z e c z y w i s t n i e n i a wie lk iego p r z e d ­
sięwzięcia i w p r o w a d z i l i je obecnie na właśc iwe tory. 

Obecny stan k o m u n i k a c j i kole jowej w stolicy państwa 
nie może być dłużej c ierp iany . N a s z e dworce robią przygnę­
bia jące wrażenie na w s z y s t k i c h , k o m u nie są obce urządzenia 
europejskie. N a s z e pociągi osobowe są coraz częśc ie j prze­
t r z y m y w a n e na małych stacjach, w o c z e k i w a n i u przyjęcia na 
zapchane stacje w a r s z a w s k i e z dużem opóźnieniem. N a s z ta­
bor towarowy jest źle w y z y s k i w a n y , gdyż wskutek zamieszań 
w ruchu, spowodowanych fa ta lnemi w a r u n k a m i węzła w a r ­
szawskiego , traci czas na niepotrzebne postoje. 

C o dziać s ię będzie w miarę w z r a s t a n i a ruchu kole jo­
wego w ciągu lat k i l k u z a n i m nowe urządzenia temu nie z a ­
radzą, łatwo przewidzieć. O c z y w i s t e m jest, że obecne z a m i e ­
szania w ruchu ko le jowym będą się s tawać coraz d o t k l i w s z e -
m i i że należy wytężyć w s z y s t k i e siły, aby przez opóźnienie 
terminu ukończenia przebudowy nie stały się katastrofą . 

D o prowadzenia kampanj i potrzeba pieniędzy i jeszcze 
raz pieniędzy, mówili j edni . D o w y g r a n i a b i twy potrzebny jest 
duch zwycięstwa, ożywiający dowództwo i żołnierzy, twierdzą 
drudzy. T u zaś powiedzieć trzeba: Do przeprowadzenia w dn. 
1 listopada 1931 r. pierwszych pociągów elektrycznych przez 
nowy most na Wiśle potrzebne są dzielne siły techniczne pod 
osobnym, sprężystym zarządem o dużych pełnomocnictwach, 
pełnym wiary w powodzenie zleconego mu przedsięwzięcia, 
na które środki znaleźć się muszą, bo jego urzeczijwistnienie 
jest nieodzownym warunkiem sprawności sieci kolejowej pol­
skiej i dalszego rozwoju naszego stołecznego miasta i stało 
się przez to dla całego kraju potrzebą życia. 
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Powstanie i rozwój taboru kolejowego 
w okresie 1918—1928 r. 

Inż. S. W A S I L E W S K I . 

W r o z m a i t y c h w a r u n k a c h w poszczególnych d z i e l n i c a c h 
R z e c z y p o s p o l i t e j p r z e j m o w a n e by ło k o l e j n i c t w o w pa= 
miętnych d n i a c h l i s t o p a d a i grudnia r. 1918 i lat n a * 

s tępnych ( P o m o r z e , G ó r n y Ś l ą s k ) . L e c z jedno nie u lega w ą t * 
pliwości to, że pierwszą troską polsk ie j adminis t rac j i ko le jowej 
by ło wszędzie wyjaśnienie z a g a d n i e n i a , i le i jakiego t a b o r u 
k o l e j o w e g o przeszło w jej ręce . I n i c d z i w n e g o , b o w i e m 
o d i lości i j akośc i p a r o w o z ó w i w a g o n ó w zależy p r z e d e * 
w s z y s t k i e m m o ż l i w o ś ć w y k o n y w a n i a p o t r z e b n y c h p r z e w o z ó w . 

W d z i e l n i c a c h , które p i e r w s z e przeszły w r ę c e polskie j 
a d m i n i s t r a c j i ko le jowej : M a ł o p o l s k a , K r . - K o n g r e s o w e , c z ę * 
ś c i o w o K r e s y W s c h o d n i e , i lość i s tan t a b o r u k o l e j o w e g o 
w końcu 1918 i na początku 1919 r . przedstawiały się w r ę c z 
katas t rofa ln ie . D o s t a ł a się tu n a m z n i k o m a i lość t a b o r u k o * 
l e j o w e g o , z n i s z c z o n e g o s rodze w ciągu długich lat w o j n y . 
Jak w i a d o m o , ros janie , u c h o d z ą c p o d nac i sk iem zwycięskich 
w ó w c z a s armji państw c e n t r a l n y c h wywieźl i ca łkowic ie w głąb 
R o s j i mienie k o l e j o w e , nie p o z o s t a w i a j ą c na o p u s z c z o n y c h te* 
r e n a c h w stanie z d a t n y m do r u c h u p a r o w o z ó w i w a g o n ó w , 
prócz t y c h , które traf i ły w r ę c e nieprzyjac ió ł p o d c z a s akc j i 
b o j o w e j . P o za jęc iu K r ó l e s t w a K o n g r e s o w e g o i Kreso w 
W s c h o d n i c h , rządy państw c e n t r a l n y c h z m u s z o n e b y ł y p r z e * 
d e w s z y s t k i e m przekuć na tor n o r m a l n y rosy j sk ie linje s z e r o ­
k o t o r o w e i następnie z a o p a t r z y ć je w tabor k o l e j o w y z w ł a * 
snego s tanu p o s i a d a n i a . N i e b y ł o to zadanie ł a t w e w o b e c 
o b s z a r u z a j ę t y c h te ry tor jów, z n i s z c z e n i a i strat j ak im uległ 
tabor n i e m i e c k i i a u s t r j a c k i , p r z e r z u c a n y o d począ tku w o j n y 
z jednego krańca E u r o p y na d r u g i . S t ą d c z ę ś c i o w o p o c h o * 
dziły trudności a p r o w i z a c y j n e i p r z e w o z o w e , które tak się 
dały w e z n a k i ludności t e renów o k u p o w a n y c h . 

N i e lepiej by ło i w t r z e c h D y r e k c j a c h M a ł o p o l s k i c h . 
W p r a w d z i e tabor k o l e j o w y nie był s tamtąd w y w i e z i o n y , l ecz 
uległ o n b a r d z o dużemu z n i s z c z e n i u w c iągu 4 lat w o j n y , 
g d y na o b s z a r z e ca łe j s ieci G a l i c j i r o z g r y w a ł y się ciężkie 
boje, d o k o n y w a n o k i l k a k r o t n y c h e w a k u a c j i i t. d . 

W w y n i k u b l o k a d y g o s p o d a r c z e j państw c e n t r a l n y c h , 
wspólną c e c h ą g o s p o d a r k i k o l e j o w e j w N i e m c z e c h i na A u * 
s t ro<•Węgrzech p o d c z a s w o j n y ś w i a t o w e j by ł da leko i d ą c y 
brak s u r o w c ó w : — metal i , w y r o b ó w włókienniczych , g u m y i t. d . 
B r a k i te o b a państwa s tara ły się w y r ó w n a ć p r z e z s t o s o w a * 
nie namiastek. I tak, w p a r o w o z a c h z a s t ę p o w a n o s t o p y c y * 
n o w e k o m p o z y c j ą b e n c y n o w ą , r u r y miedz iane — żeliwnemi,-
paleniska miedziane — żelaznem!,- w w a g o n a c h d o k r y c i a sie= 
dzeń u ż y w a n o tkan in z p o k r z y w y i p a p i e r u , z łącza g u m o w e 
zastąpiono żelaznemi, d a c h y k r y t o papą, do maźnic zamias t 
p o d u s z e k wełnianych lub bawełn ianych d a w a n o różne s u r o * 
g a t y , p a n e w k i z a l e w a n o n a m i a s t k a m i stopów,- wogóle d b a n o 
t y l k o o to, a b y doraźnie u t r z y m a ć w r u c h u w a g o n y i p a * 
r o w o z y , nie t r o s z c z ą c się o gruntownie jszą i c h naprawę. 

Z t a k i m to t a b o r e m P o l s k i e K o l e j n i c t w o musiało r o z ­
p o c z ą ć swą gospodarkę przed dziesięciu l a t y . W e d ł u g d a n y c h 
s t a t y s t y c z n y c h , które się z a c h o w a ł y z o k r e s u p i e r w s z y c h 
mies ięcy p r a c y polsk iego k o l e j n i c t w a , 5 ó w c z e s n y c h D y r e k c j i 
K o l e j o w y c h , ( W a r s z a w s k a , R a d o m s k a , K r a k o w s k a , L w ó w * 
ska i Poznańska) rozporządzały na początku r . 1919 w s z y s t * 
kiego <w l i c z b a c h o k r ą g ł y c h ) —2,100 p a r o w o z a m i , 3 .900 wa= 
g o n a m i o s o b o w e m i i 44 .000 w a g o n ó w t o w a r o w y c h . L i c z b y 
te w s t o s u n k u do ilości D y r e k c j i K o l e j o w y c h , długości eks* 
p l o a t o w a n y c h linj i i r u c h u ó w c z e s n e g o b y ł y b y może nie tak 
skąpe, g d y b y nie to, że odsetek t a b o r u , o t r z y m a n e g o w s ta* 
nie n i e c z y n n y m i n i e z d a t n y m do r u c h u , t r z y k r o t n i e p r z e w y ż ­
szał l i c z b y d o p u s z c z a l n e w normalne j g o s p o d a r c e ko le jowe j . 
L i c z o n o w ó w c z a s b o w i e m na ca łe j s ieci przeciętnie do 50°/ 0 

c h o r y c h p a r o w o z ó w , 3 5 % n i e c z y n n y c h w a g o n ó w o s o b o * 
w y c h i 1 2 % w a g o n ó w t o w a r o w y c h , k tórych n a w e t p r z y 
b a r d z o s k r o m n y c h w o w y m czas ie w y m a g a n i a c h c o d o sta* 
n u t a b o r u nie p o d o b n a b y ł o w z i ą ć do r u c h u . 

N a p i ę c i e p r z e w o z ó w zaś potęgowało się z d n i a n a 
dzień: n i e t y l k o dlatego, że wygłodzona ludność musiała b y ć 
na leżyc ie z a a p r o w i d o w a n a , l e c z niemnie j z p o w o d u działań 
w o j e n n y c h , r o z g r y w a j ą c y c h się w ó w c z a s na rubieżach R z e ­
c z y p o s p o l i t e j . P o n a d t o ż y c i e g o s p o d a r c z e P o l s k i , t łumione 
tak długo bezlitośnie s topami na jeźdźców z a c z y n a ł o o b j a w i a ć 
n i e p o h a m o w a n y pęd k u o d b u d o w i e i r o z w o j o w i . 

N a l e ż a ł o z a t e m z a wszelką c e n ę z w i ę k s z y ć i lość c z y n * 
nego t a b o r u , n a p r a w i a j ą c j ednostk i n iezdatne d o r u c h u 
w w a r s z t a t a c h k o l e j o w y c h . B y ł o to z a d a n i e b a r d z o t rudne 
d o osiągnięcia n i e t y l k o z p o w o d u b r a k u o d p o w i e d n i e j i lości 
w a r s z t a t ó w k o l e j o w y c h , l e c z również na skutek i c h złego 
i n i e w y s t a r c z a j ą c e g o w y p o s a ż e n i a . U r z ą d z e n i a w a r s z t a t ó w 
k o l e j o w y c h z a b o r u r o s y j s k i e g o , b y ł y ca łkowic ie w y w i e z i o n e 
w głąb R o s j i , b u d y n k i c z ę ś c i o w o spalone , a niektóre n a w e t , 
jak w a r s z t a t y w S t a r o s i e l c a c h i R a d o m i u , uległy doszczętne j 
zagładzie. W b u d y n k a c h w a r s z t a t o w y c h , które o c a l a ł y , 
władze o k u p a c y j n e za ins ta lowały zebrane naprędce p r y m i * 
t y w n e obrabiarki ,- d o k o n y w a n o na n ich przeważnie n a p r a w 
b i e ż ą c y c h i średnich. U p o s a ż e n i e w a r s z t a t ó w w M a ł o p o l s c e 
było również n i e w y s t a r c z a j ą c e i nosi ło na sobie w y b i t n e 
piętno g o s p o d a r k i w o j e n n e j . Z w a r s z t a t ó w częśc i P o z n a ń * 
skiego, które przeszły w r ę c e polskie t y l k o w a r s z t a t y g łówne 
w P o z n a n i u b y ł y ob jektem o d p o w i e d n i m do w y k o n y w a n i a 
większe j ilości n a p r a w ciężkich, l e c z i w t y c h w a r s z t a t a c h 
b r a k o w a ł o jednego z na jważnie j szych działów — k o t l a r n i . 
P o z a tern o d c z u w a ł się w e w s z y s t k i c h t rzech d z i e l n i c a c h n i e * 
z m i e r m i e c iężko brak m a t e r j a ł ó w do n a p r a w y t a b o r u : m i e d z i , 
c y n y , a n t y m o n u , g u m y , t k a n i n i t. d . , b r a k o w a ł o zupełnie 
częśc i z a p a s o w y c h dla p a r o w o z ó w i w a g o n ó w , p o c z y n a j ą c 
o d kot łów p a r o w o z o w y c h , a k o ń c z ą c na k l o c k a c h h a * 
n i u l c o w y c h . 

B r a k u rąk r o b o c z y c h w w a r s z t a t a c h w p r a w d z i e nie 
o d c z u w a n o , l e c z by ł to w znaczne j mierze mater ja ł s u r o w y , 
mało w y k w a l i f i k o w a n y , a p r z e d e w s z y s t k i e m n i e d y s c y p l i n o * 
w a n y i mało w y d a j n y — n a t u r a l n a k o n s e k w e n c j a długoletniej 
w o j n y i rozprzężenia p o w o j e n n e g o . T r z e b a b y ł o t e d y p o d * 
j ą ć w p i e r w m o z o l n ą pracę n a d organizac ją w y t w ó r c z o ś c i 
w w a r s z t a t a c h , z a o p a t r z y ć je w o d p o w i e d n i e urządzenia 
m e c h a n i c z n e i o b r a b i a r k i , sprowadzić z z a g r a n i c y p o t r z e b n e 
m a t e r j a ł y i t. d . 

W s z y s t k o to w y m a g a ł o długiego c z a s u i nie o b i e c y * 
w a ł o d o r a ź n y c h w y n i k ó w w p o p r a w i e s tanu c z y n n e g o t a b o r u . 

W p r a w d z i e R z e c z p o s p o l i t a spodziewała się jeszcze u z y s * 
k a ć pewną i lość t a b o r u z przydzia łów na z a s a d z i e t raktatów 
p o k o j o w y c h , l e c z była to przysz łość d a l s z a i n i e z b y t p e w n a . 

M u s i a n o za tem p o m y ś l e ć niezwłocznie o pomnożeniu 
s tanu l i cz e bne go j edyną drogą jaka p o z o s t a w a ł a — p o m o c ą 
zzewnątrz i drogą zakupów. P ierwszą taką p o m o c w t a b o * 
rze u z y s k a n o z F r a n c j i , skąd w połowie r o k u 1919 po w i e l u 
z a b i e g a c h o t r z y m a n o 19 p a r o w o z ó w o s o b o w y c h serji n i e * 
mieckie j P 8, 80 p a r o w o z ó w t o w a r o w y c h serji G 8 i 1 p a r o * 
w ó z o s o b o w y t y p u „Paci f ic" , - os tatni by ł wzię ty jako w z ó r , 
według którego m i a n o później b u d o w a ć w kra ju p a r o w o z y 
pośpieszne. O t r z y m a n o w ó w c z a s również z F r a n c j i 2 .000 
w a g o n ó w t o w a r o w y c h r o z e j m o w y c h tz . „ A r m i s t i c e " . T a * 
b o r ten z a l i c z o n o później do należnej n a m ilości z tytułu 
r e p a r t y c j i n i e m i e c k i e j . 

B y ł a to jednak k r o p l a w m o r z u w s t o s u n k u d o r o s n ą * 
c y c h z dnia na dzień p o t r z e b p r z e w o z o w y c h . D l a t e g o m u * 
s iano się c h w y c i ć innego środka doraźnego — z a k u p u p a r o * 
w o z ó w i w a g o n ó w . Z a k u p t a b o r u w e w n ą t r z kra ju nie by ł 
możl iwy: P o l s k a n i e posiadała na s w e m t e r y t o r j u m ani jednej 
w y t w ó r n i parowozów,- w y t w ó r n i w a g o n ó w , w p r a w d z i e b y ł o 
d w i e : w S a n o k u Z . P . „ L . Z i e l e n i e w s k i " i w W a r s z a w i e 
T * w o , , L i l p o p , R a u i L o e w e n s t e i n " , l e c z t y l k o p i e r w s z a 
z n i c h mogła d o s t a r c z a ć , i to n i e w i e l k i e part je w a g o n ó w , 
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d r u g a by ła ca łkowic ie z n i s z c z o n a i w y m a g a ł a zupełnej o d b u ­
d o w y i p o n o w n e g o u r u c h o m i e n i a . 

Pierwszy parowóz serji Ps przybyły z Francji na obrotnicy 
st. Warszawa Główna. 

J e d y n y m i r y n k a m i z a k u p u b y ł y za tem r y n k i z a g r a n i c z ­
ne,- z n i c h r y n k i europejskie p r a w i e c a ł k o w i c i e wy ja łowione 
z t a b o r u , d o k o n y w a ł y w każdym razie t ranzakc j i t y l k o g o -
t ó w k o w y c h . Z w r ó c o n o się prze to d o S t a n ó w Z j e d n o c z o -
n y c h A m e r y k i P ó ł n o c n e j . T u M i n i s t e r s t w o K o l e i zakupiło 
w r o k u 1919 w zakładach B a l d w i n a w F i l a d e l f j i — 150 p a ­
r o w o z ó w t o w a r o w y c h t y p u 1 -4 -0 „ C o n s o l i d a t i o n " . P o z a ­
tem z a k u p i o n o o d Rządu S t a n ó w Z j e d n o c z o n y c h — D e p a r -
tamentu W o j n y — z e s t o k ó w d e m o b i l i z a c y j n y c h 4 .600 w a g o -
n ó w t o w a r o w y c h , m i a n o w i c i e : 2500 węglarek 3 0 - t o n n o w y c h , 
2100 p l a t f o r m , również o nośnośc i 30 tn . Z a k u p u d o k o -
n a n o n a w a r u n k a c h długoterminowego k r e d y t u z n i s k i e m 
oprocentowa niem, - w ó w c z e s n e j s y t u a c j i f i n a n s o w e j P a ń s t w a 
P o l s k i e g o by ło to n iezmiernie ważne . B u d o w y p a r o w o z ó w 
i z a ł a d o w y w a n i a w a g o n ó w na statki dopi lnowywała na mie jscu 
K o m i s j a , z łożona z inżynierów p o l s k i c h , pp. Z . K a c p r ó w -
sk iego i S . K r u s z e w s k i e g o , montaż t a b o r u w y k o n a n o w z a -
kładach S t o c z n i w G d a ń s k u . 

Odbiór parowozu Consolidation w Zakładach Baldwin Works 
w Filadelfii. 

Z a k u p amerykański , k tóry p o c z ą t k o w o spotkał się z pe= 
w n e m i zastrzeżeniami ze sfer p r z e m y s ł o w y c h p o l s k i c h , okazał 
się n i e b a w e m z b a w i e n n y m w s k u t k a c h , b o w i e m p o d c z a s 
w o j n y p o l s k o - b o l s z e w i c k i e j , s i lne p a r o w o z y « C o n s o l i d a t i o n » 
p o p u l a r n i e z w a n e «Baldwinami» oddały n a m nieocenione 
usługi p r z y p r z e w o z a c h w o j s k o w y c h , węglarki zaś a m e r y -
kańskie zwiększy ły z n a k o m i c i e naszą zdolność p r z e w o z o w ą 
i po przezwyc iężen iu pewnej niechęci ze s t r o n y przemysłów^ 
c ó w p o l s k i c h , n i e n a w y k ł y c h d o u ż y w a n i a w a g o n ó w o tak 
duże j po jemnośc i , i nie m a j ą c y c h d o tego o d p o w i e d n i c h 
urządzeń, przy ję ły się ogólnie na s iec i . T o doświadczenie 
z t a b o r e m amerykańskim było podstawą do późnie jszego, bo 
w r. 1923 d o k o n a n e g o , z a k u p u n o w e j part j i 25 p a r o w o z ó w 
« C o n s o l i d a t i o n » z zakładów B a l d w i n a i 7517 w a g o n ó w to^ 
w a r o w y c h , p o c h o d z ą c y c h również ze S t o k ó w w o i e n n y c h , -
w s z y s t k i e o nośnośc i 30 ton . <15063 węglarek, 2379 p i a t -
f o r m , 75 w a g o n ó w k r y t y c h ) . 

N a t y c h k r e d y t o w y c h z a k u p a c h z a g r a n i c z n y c h R z ą d 
P o l s k i nie mógł jednak poprzestać,- zwiększenia i lości t a b o r u , 
po ukończeniu działań w o j e n n y c h w r. 1921, w y m a g a ł a n i e -
o d z o w n i e s y t u a c j a g o s p o d a r c z a K r a j u . G r a n i c e Pańs twa 
r o z s z e r z y ł y się,- w pos iadanie P o l s k i przeszły : M a ł o p o l s k a 
W s c h o d n i a , P o m o r z e i W o j e w ó d z t w a K r e s o w e , zaczę ła się 
o d b u d o w a K r a j u po z n i s z c z e n i a c h w o j e n n y c h , przemysł i h a n ­

del s z y b k i e m i k r o k a m i dźwigały się z r u i n y , p o w s t a w a ł y n o -
w e gałęzie przemysłu , o d K o l e i ż ą d a n o s z y b k i c h p r z e w o z ó w 
p a l i w a , s u r o w c ó w i w y p r o d u k o w a n y c h f a b r y k a t ó w . K o l e j e 
c z y n i ł y n a d z w y c z a j n e wysiłki c e l e m p r z y s p i e s z e n i a o b r o t u 
t a b o r u , j ednakowoż s t a w i a n y m z a d a n i o m mogły spros tać t y l ­
k o z na jwiększą t rudnośc ią . C i ę ż k i e to b y ł y c z a s y d l a k o -
l e j n i c t w a polsk iego! D l a c h a r a k t e r y s t y k i i c h dość p r z y p o ­
mnieć , że p r z e z dłuższy okres c z a s u koleje po lsk ie p r a c o w a ł y 
z p a r o d n i o w e m i , a n ieraz k i l k o g o d z i n n e m i z a p a s a m i węgla 
w najbardzie j w a ż n y c h p u n k t a c h węzłowych,- b r a k o w a ł o ta= 
b o r u do p r z e w o z u a p r o w i z a c j i , nie b y ł o dostatecznej ilości 
w a g o n ó w do p r z e w o z u reemigrantów z R o s j i , a i z w y k l i 
pasażerowie m u s i e l i jeździć w w a r u n k a c h o k r o p n y c h z p o w o -
d u b r a k u i n iemożl iwości n a p r a w i e n i a dosta teczne j ilości 
w a g o n ó w o s o b o w y c h . 

M i n i s t e r s t w o K o l e i musiało za tem z koniecznośc i u z u -
pełniąc jeszcze przez czas jakiś s w ó j t a b o r z a k u p a m i z a g r a -
n i c z n e m i , c o i czyni ło d o r . 1923, k i e d y b y ł o w y d a n e os ta t ­
nie zamówienie z a g r a n i c z n e . O p r ó c z w y ż e j w s p o m n i a n y c h 
175 p a r o w o z ó w a m e r yka ńsk ich , z a k u p i o n o w c iągu lat 4: 
z N i e m i e c 165 p a r o w o z ó w , z A u s t r j i 186, z Be lg j i 100 
i z i n n y c h kra jów 41 , r a z e m 667 jednostek, z czego 83 o s o -
b o w y c h i 584 t o w a r o w y c h , t y c h o s t a t n i c h b o w i e m najwięk­
s z y brak się o d c z u w a ł . 

T a k samo z a k u p y w a n o p r z e d e w s z y s t k i e m w a g o n y t o w a ­
r o w e . O p r ó c z w y ż e j w y m i e n i o n y c h w a g o n ó w s p r o w a d z o n y c h 
ze S t a n ó w Z j e d n o c z o n y c h , M . K . zakupiło: w e F r a n c j i 150, 
w N i e m c z e c h 133, w A u s t r j i 450, w e W ł o s z e c h 2000 , na 
W ę g r z e c h 500 jednostek, w s z y s t k i e g o r a z e m z a m e r y k a ń -
skiemi 15.550 w a g o n ó w t o w a r o w y c h , - według t y p ó w dzieliły 
się one n a s t ę p u j ą c o : 

w a g o n ó w t o w a r o w y c h k r y t y c h 870 
węglarek 9858 
p l a t f o r m 4579 

„ „ s p e c j a l n y c h 243 
D o s t a w c a m i w a g o n ó w o s o b o w y c h b y ł y W ł o c h y , C z e ­

c h o s ł o w a c j a , A u s t r j a , N i e m c y i G d a ń s k . S p r o w a d z o n o 
s tamtąd d o K r a j u : 110 w a g o n ó w o s o b o w y c h I/II i II k l a s y 
i 25 b a g a ż o w y c h z W ł o c h ( w a g o n y f i r m y B r e d a w M e d j o -
lanie) , 35 w a g o n ó w p o c z t o w y c h z A u s t r j i i G d a ń s k a , 67 w a ­
g o n ó w o g r z e w c z y c h z C z e c h o s ł o w a c j i i N i e m i e c . R a z e m 
d o r. 1924 z a k u p i o n o 237 w a g o n ó w o s o b o w y c h . Z a k u p 
z n a c z n e j ilości w a g o n ó w miękkich przyczyni ł się d o ulżenia 
s y t u a c j i P o l s k i c h K o l e i P a ń s t w o w y c h względem obsługi k u r ­
s ó w m i ę d z y n a r o d o w y c h , a p o z a tem poprawił p r z e w o z y w e ­
wnętrzne , da iąc pasażerom m o ż n o ś ć j a z d y w w y g o d n y c h , 
k o m f o r t o w y c h w a g o n a c h . 

D o s t a w y z a m ó w i o n y c h p a r o w o z ó w t r w a ł y d o r. 1925, 
a w a g o n ó w t o w a r o w y c h do r. 1927, b y ł y to jednak t y l k o resztki 
d o s t a w z r . 1923. O d tego c z a s u M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i 
p o k r y w a c a ł e swoje z a p o t r z e b o w a n i e w e w n ą t r z P a ń s t w a 
w wyt wó r n ia ch k r a j o w y c h . 

O m ó w i e n i e his tor j i p o w s t a n i a i r o z w o j u wytwórn i k r a -
j o w y c h b u d o w y t a b o r u nie na leży do zadań niniejszej n o -
tatki , tu wszakże m u s i m y podnieść , że s p r a w a u r u c h o m i e n i a 
i r o z w o j u i s tn ie jących w K r a j u n i e l i c z n y c h w y t w ó r ń w a g o -
n o w y c h i b u d o w y n o w y c h w y t w ó r ń p a r o w o z ó w i w a g o n ó w 
stała się p r z e d m i o t e m t rosk i R z ą d u już w p i e r w s z y c h d n i a c h 
p o w s t a n i a k o l e j n i c t w a polskiego,- w t y m c e l u w końcu 1918 
r o k u u t w o r z o n a była w M i n i s t e r s t w i e K o l e i K o m i s j a z łożona 
z f a c h o w c ó w k o l e j o w y c h , delegatów M i n i s t e r s t w a Przemys łu 
i H a n d l u i p r z e d s t a w i c i e l i c iężkiego przemysłu k o l e j o w e g o . 
K o m i s j a zajęła się o p r a c o w a n i e m t y p ó w t a b o r u k o l e j o w e g o , 
o d p o w i a d a j ą c e g o p o t r z e b o m eksploatac j i polskie j s iec i k o l e j o w e j 

Jako t y p y przyszłych p o l s k i c h p a r o w o z ó w K o m i s j a 
wskaza ła : d l a r u c h u o s o b o w e g o : 1) pośpieszny, 2) o s o b o w y 
z w y k ł y i 3) tendrzak,- z a najpilniejszą potrzebę u z n a n o b u d o w ę 
p a r o w o z ó w t y p u 2), d la którego w z o r e m miał b y ć p a r o w ó z 
t y p u 2 — 3 — 0 z obc iążeniem osi napędnych 16 t o n n . 

D l a r u c h u t o w a r o w e g o w y b r a n o również 3 t y p y : 1) c i ę ż ­
k i d la p r z e w o z ó w m a s o w y c h , 2) lże jszy d l a p o c i ą g ó w t o w a ­
r o w y c h przyśpieszonych i 3) p r z e t o k o w y . W p i e r w s z e j k o ­
le jności miały b y ć b u d o w a n e t y p y 1) i 2). K o m i s j a z a l e ­
ci ła tu d la t y p u p i e r w s z e g o p a r o w ó z o układzie 1—5 — 0, 
d l a t y p u drugiego w z ó r 1—4 — 0. O b c i ą ż e n i a na oś o b u 
t y p ó w p o w i n n y b y ł y w y n o s i ć 17—18 tn . 
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C o się t y c z y w a g o n ó w , to M . K . zatrzymało się w ó w ^ 
czas na w a g o n i e k r y t y m 15 t o n n o w y m , węglarce 20 t o n n o w e j 
i p la t formie o nośnośc i 15 — 18 t o n n , jako j ednostkach nor= 
m a l n y c h d l a P . K . P . 

W następstwie doświadczenia własne, tudzież oparte 
na w y n i k a c h p r a k t y k i k o l e j n i c t w a i n n y c h państw, zmusi ły d o 
p e w n y c h z m i a n w ułożonym programie , naogół jednak by ł 
o n t r a f n y i d o t y c h c z a s jeszcze może b y ć u w a ż a n y z a pod= 
s t a w ę r o z w o j u t y p ó w t a b o r u p r z y p r o j e k t o w a n i u i c h 
w k r a j u . 

N a podstawie t y c h rozważań, tudzież o b l i c z o n e g o wów= 
czas z a p o t r z e b o w a n i u t a b o r u , R z ą d zamówił w 3 w y t w ó r ­
n i a c h p a r o w o z o w y c h i 5 w a g o n o w y c h z d o s t a w a m i długo= 
t e r m i n o w e m i (przeważnie w ciągu lat 8—-10>—1126 parowo= 
z o w , 5325 w a g o n ó w o s o b o w y c h i 45275 w a g o n ó w towaro= 
w y c h . 

T a b o r u , przypada jącego na p ierwsze lata w y k o n y w a n i a 
u m ó w , w y t w ó r n i e nie dostarczyły/ z łożył się na to szereg 
p o w a ż n y c h okol icznośc i : jak niemożl iwość u z y s k a n i a p o t r z e b ­
n y c h mater ja łów, trudności na jszersze j n a t u r y napotkane p r z y 
s t w a r z a n i u n o w e j gałęzi p r o d u k c j i , k r y z y s g o s p o d a r c z y i wa= 
l u t o w y kra ju i t. d . 

Z drugie j s t r o n y M i n i s t e r s t w o K o l e i , p o c z y n a j ą c o d ro= 
k u 1923, na skutek o g ó l n o - p a ń s t w o w e j akc j i oszczędnośc io= 
wej , z m u s z o n e było z r e d u k o w a ć z n a c z n i e s w e zamówienia . 

W każdym razie d o 1 września r . b . d o s t a r c z y ł y w y = 
twórnie k r a j o w e : 
p a r o w o z ó w o s o b o w y c h t y p u 2 — 4 — 0 60 

t o w a r o w y c h , , 1 — 4 — 0 168 
„ 1—5 — 0 200 

w a g o n ó w o s o b o w y c h I/II k l a s y 15 
I/II/III k l a s y 4 = o s i o w y c h 10 

„ „ III k l a s y 4 = o s i o w y c h 140 
III „ 2 „ 191 

„ p o c z t o w y c h 4 - o s i o w y c h 50 
// // 3 15 
„ b a g a ż o w y c h 2 „ 40 

o g r z e w c z y c h 3 „ 40 
// ,r 2 „ 85 
„ t o w a r o w y c h k r y t y c h 2 = o s i o w y c h 15 ton . 5701 

n i e k r y t . 2 „ 20 „ 12116 
p l a t f o r m 4 „ 18 „ 150 

2 „ 18 „ 6250 
„ s p e c j a l n y c h 401 

ParowózHowarowy 1—5— O serji Ty 23. 

Platforma P. K. P. 20 tonnowa. 
z c z e g o : 

c y s t e r n d o g a z u 60 
l o d o w n i 179 
i n n y c h <do p r z e w o z u n i e r o g a c i z n y , d r o b i u i t. d.) 162 

O p r ó c z tego z b u d o w a n o d l a s iec i w ą s k o t o r o w e j o róź= 
n y c h prześwitach t o r u : 

p a r o w o z ó w 4 
w a g o n ó w o s o b o w y c h 17 

„ t o w a r o w y c h 180 
D o s t a w y te jednak, jak w s k a z u j e niżej p o d a n a t a b l i c a , 

p o c z ę ł y zwiększać w sposób bardzie j o d c z u w a l n y stan po» 
s i a d a n i a P o l s k i c h K o l e i P a ń s t w o w y c h d o p i e r o o d r. 1923,-
d o tego c z a s u p o m o c w y t w ó r n i k r a j o w y c h była s t o s u n k o w o 
nikła i nie mogła z a w a ż y ć poważnie na wzmożeniu przewo= 
z ó w k o l e j o w y c h . 

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 

. WJem 

Wagon osobowy P. K. P. I. II. III. klasy. 

Pomogło temu r a d y k a l n i e d o p i e r o w y k o n a n i e r e p a r t y c j i 
t a b o r u k o l e j o w e g o , przypada jącego P o l s c e na m o c y t r a k t a -
t ó w p o k o j o w y c h . 

Z w r ó ć m y się do n i c h . 
A r t . 371 t rakta tu p o k o j u , podpisanego w W e r s a l u 28 

c z e r w c a 1919 r. głosił: 
„p. 1. Urządzenia i instalacje wszystkich kolei będą oddane 

w całości i w dobrym stanie. 
p. 2. Jeżeli sieć kolejowa, mająca swój własny tabor, będzie oddana 

w całości przez Niemcy któremu z Mocarstw sprzymierzonych i Stowa­
rzyszonych, to tabor ten będzie przekazany w całości podług inwentarza 
ostatniego z przed 11 listopada 1919 r. i to w stanie normalnego jego 
utrzymania. 

p. 3. N a linjach nie mających specjalnego taboru ta część taboru, 
istniejącego na sieci, do której te linje należą, jaka ma być oddana, zo­
stanie określona przez Komisję ekspertów, wyznaczonych przez Mocar­
stwa Sprzymierzone i Stowarzyszone,- w Komisjach tych Niemcy będą 
reprezentowani. Komisje te uwzględnią: ilość taboru znajdującego się na 
tych linjach podług ostatniego inwentarza z przed 11 listopada 1918 r., 
długość linji wraz z torami manewrowemi i charakter oraz rozmiar ruchu. 
Komisje te również wskażą parowozy, wagony osobowe i towarowe, które 
mają być oddane w każdym poszczególnym wypadku, ustalą warunki ich 
naprawy w warsztatach Niemieckich. 

p. 4. Zapasy, ruchomości i narzędzia zostaną oddane w tych sa­
mych warunkach, co i tabor ruchomy. Przepisy powyższych punktów 
3 i 4 zostaną zastosowane do linji kolejowych w dawnej Polsce rosyj­
skiej, przebudowanych przez Niemcy na tor szerokości niemieckiej, linje 
te mają być traktowane podobno jak części oddzielone od sieci kolejowych 
państwa pruskiego". 

W r o k u 1920 na m o c y d e c y z j i R a d y A m b a s a d o r ó w 
powsta ła w B e r l i n i e K o m i s j a d l a podziału t a b o r u k o l e j o w e g o 
R z e s z y N i e m i e c k i e j , - p r z e w o d n i c z ą c y m K o m i s j i w y z n a c z o n y 
został J a p o ń c z y k inż. F u i t a T a n a k a , delegatami s t r o n y p o U 
skiej w K o m i s j i szczegółowej d l a t a b o r u polsk iego b y l i inży= 
n i e r o w i e : A . F a l t e r i ś. p. W . Z b o r o w s k i . O d początku p r a c 
K o m i s j i z a r y s o w a ł a się p o w a ż n a różnica pomiędzy poglą= 
darni de legatów s t r o n y polskie j i n iemieckie j c o d o z a s a d , 
któremi należało się k i e r o w a ć p r z y określaniu ilości t a b o r u , 
j ak i miał przypaść P o l s c e . Z e względu na większą inten= 
s y w n o ś ć r u c h u w N i e m c z e c h delegac i n i e m i e c c y pragnęli 
oprzeć c a ł e ob l i czenie na s t o p n i u napięc ia r u c h u , przedsta= 
w i c i e l e zaś nas i żądali uwzględnienia niemniej i długości ki» 
l o m e t r y c z n e j l in j i ods tąpionych P o l s c e . T e z a ta znalazła 
u z n a n i e u p r z e w o d n i c z ą c e g o K o m i s j i , - na zasadzie d e c y z j i 
jego w g r u d n i u r . 1920 p r z y z n a n o d l a l in j i ods tąp ionych p r z e z 
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N i e m c y : 1540 p a r o w o z ó w , 2400 w a g o n ó w o s o b o w y c h , 19 
m o t o r o w y c h i 30 .000 w a g o n ó w t o w a r o w y c h . L i c z b y te 
s t o s u n k o w o nie w i e l e różniły się o d p o c z ą t k o w y c h żądań 
P o l s k i . 

P o z o s t a w a ł a d o rozstrzygnięc ia d r u g a c z ę ś ć z a d a n i a : 
przydział t a b o r u d l a l inj i p r z e k u t y c h p o d c z a s o k u p a c j i . T u 
k a m i e n i e m o b r a z y by ło określenie po jęc ia „ A n c i e n P o l o g n e 
R u s s e " — daw ne j P o l s k i rosy j sk ie j , w które j delegaci N i e -
m i e c c y c h c i e l i widzieć j edyne b . K r . K o n g r e s o w e , nasi zaś 
p r z e d s t a w i c i e l e , nie u z n a j ą c gran ic p o r o z b i o r o w y c h , żądali 
przydziału t a b o r u dla z n a c z n i e większego t e r y t o r j u m , z n a j -
d u j ą c e g o się f a k t y c z n i e w e władaniu R z e c z p o s p o l i t e j . R ó ż n i c ę 
poglądów rozstrzygnęła R a d a A m b a s a d o r ó w przez o r z e c z e -
nie w y d a n e w s t y c z n i u r. 1921,- na m o c y tego o r z e c z e n i a 
granicą „Polski r o s y j s k i e j " miała b y ć linja C u r z o n a . D l a 
okreś lonego w ten sposób t e r y t o r j u m P o l s k a o t rzymała j e s z ­
c z e : 8 2 0 p a r o w o z ó w , 1460 w a g o n ó w o s o b o w y c h i 20 .000 
w a g o n ó w t o w a r o w y c h . 

O g ó ł e m z repar tyc j i uzyskały Po lsk ie K o l e j e P a ń s t w o ­
w e 2888 p a r o w o z ó w , 5075 w a g o n ó w o s o b o w y c h i b a g a ż o ­
w y c h o r a z 69 .678 w a g o n ó w t o w a r o w y c h . O p r ó c z tego dla 
terenu W . M i a s t a G d a ń s k a , które m a wspólny zarząd k o ­
l e j o w y z s iecią p o l s k i c h ko le i p a ń s t w o w y c h , p r z y d z i e l o n o 116 
p a r o w o z ó w , 207 w a g o n ó w o s o b o w y c h i 1967 w a g o n ó w t o ­
w a r o w y c h . 

G ó r n y Śląsk o t rzymał swój tabor na zasadzie K o n w e n c j i 
G e n e w s k i e j z r. 1922, p r z y c z e m w y d z i e l o n o d l a P o l s k i e g o 
G ó r n e g o Ś l ą s k a : 430 p a r o w o z ó w , 959 w a g o n ó w o s o b o w y c h 
i 20 .000 w a g o n ó w t o w a r o w y c h . D l a pozostałego o b s z a r u 
G . Ś ląska , który przypadł R z e s z y N i e m i e c k i e j w y d z i e l o n o 
taką samą i lość w a g o n ó w t o w a r o w y c h , - zgodnie z p o s t a n o ­
w i e n i e m K o n w e n c j i są one u ż y t k o w a n e wspólnie z D y r e k c j ą 
Polską w ciągu lat 15. 

Węglarka 20 łonnowa wspólnego użytku dla obu części 
Górnego Śląska. 

N a o g ó ł b iorąc przydział t a b o r u z r e p a r t y c j i N i e m i e c ­
kiej był d la P . K . P . d o ś ć k o r z y s t n y . W p r a w d z i e o t r z y m a n o 
pewną i lość s łabych t y p ó w p a r o w o z ó w , jak również serje 
o małej ilości jednostek, w p r a w d z i e dostal iśmy z b y t wie le 
w a g o n ó w o s o b o w y c h z b o c z n e m i we j śc iami , j ednakowoż 
większa c z ę ś ć t a b o r u n iemieckiego była dość dużej wartości,-
przekazanie jego, c h o ć się o d b y w a ł o e tapami , wzmocni ło stan 
pos iadania P o l s k i c h K o l e i P a ń s t w o w y c h i pozwoli ło o p a n o w a ć 
r u c h . N a j w i ę k s z e trudności przedstawiało o p a n o w a n i e r u c h u 
taborem p r z y d z i e l o n y m dla G ó r n e g o Ś l ą s k a ze względu na 
i n t e n s y w n o ś ć r u c h u w t y m niezmiernie uprzemysłowionym 
okręgu o r a z zupełny brak w a r s z t a t ó w do n a p r a w y t a b o r u , 
w s z y s t k i e one p o z o s t a ł y , niestety , w częśc i G ó r n e g o Ś l ą s k a , 
p r z y z n a n e j N i e m c o m . M u s i a n o zatem przez jakiś czas zasi lać 
D y r e k c j ę K a t o w i c k ą taborem, d e l e g o w a n y m z i n n y c h D y r e k c j i , -
w s p ó l n y m , wysiłkiem adminis t rac j i i k o l e j o w c ó w s y t u a c j a na 
G ó r n y m Ś l ą s k u została o p a n o w a n a pomyślnie i r u c h w tei 
częśc i K r a j u jak i w i n n y c h nie ustał na godzinę. 

Innemi zgoła t o r a m i potoczy ła się r e p a r t y c j a t a b o r u 
b. m o n a r c h j i austro-węgiersk ie j . N a m o c y t raktatów poko ju 
w St . G e r m a i n i T r i a n o n na linje k o l e j o w e , które o d e sz ły o d 
A u s t r o - W ę g i e r i pos iadały s w ó j w ł a s n y tabor, miał on b y ć 
p r z e k a z a n y według i n w e n t a r z a z 3 l i s topada 1918 r . , w s t a ­
nie n o r m a l n e g o utrzymania , - linje które nie posiadały s p e c ­
jalnego t a b o r u miały o t r z y m y w a ć tabor w ilości określonej 
przez K o m i s j ę E k s p e r t ó w , w y z n a c z o n ą przez M o c a r s t w a 
S p r z y m i e r z o n e i S t o w a r z y s z o n e . T a ż K o m i s j a miała określ ić 

również przydział t a b o r u d l a l in i j , p r z e k u t y c h przez władze 
austro-węgierskie na tor n o r m a l n y . K o m i s j a ekspertów p r z y ­
stąpiła d o p r a c y w październiku r. 1919,- na cze le jej s ta l 
p r z e d s t a w i c i e l W i e l k o b r y t a n j i S i r F . D e n t , delegatami s t r o n y 
Polsk ie j b y l i kole jno p. L . Karl iński , inż. L . L ó w e n k r o n , o d 
r. zaś 1924 k i e d y s p r a w a r e p a r t y c j i była już właśc iwie r o z ­
strzygnięta inż. S . T r e p k o w s k i . Z a d a n i a p r z e d s t a w i c i e l i P o l ­
ski w K o m i s j i E k s p e r t ó w , która p r a c o w a ł a w W i e d n i u , b y ł y 
o w i e l e trudnie jsze, niż de legatów n a s z y c h w K o m i s j i ber ­
lińskiej. M a s a r e p a r t y c y j n a n i e m i e c k a była określona zupeł­
nie ściś le , przeciwieństw pomiędzy p r z e d s t a w i c i e l a m i p o s z c z e ­
gólnych państw b i o r ą c y c h udział w r e p a r t y c j i , <Polska, Be lg ja , 
D a n j a , C z e c h o s ł o w a c j a , K ła jpeda , W . M i a s t o G d a ń s k ) p r a ­
w i e nie by ło , p o p i e r a n o się w z a j e m n i e w s t o s u n k u do s t r o n y 
niemieckie j w b a r d z o w i e l u w y p a d k a c h . O d w r o t n i e , każde 
z państw r e p r e z e n t o w a n y c h w K o m i s j i W i e d e ń s k i e j , nie m ó ­
w i ą c natura ln ie już o A u s t r j i i W ę g r z e c h , patrzyło nieufnie 
na pozosta łych s u k c e s o r ó w , i miało odmienne p u n k t y w i d z e ­
n ia na s p o s o b y w y k o n y w a n i a podziału, naginane o c z y w i ś c i e 
do interesów własnych,- w t y c h w a r u n k a c h w i ę k s z o ś ć w K o ­
mis j i t r u d n o było u z y s k a ć , t y m c z a s e m r e g u l a m i n K o m i s j i 
w y m a g a ł d la p r a w o m o c n e j u c h w a ł y większośc i aż 3 / 4 g ł o s ó w . 

S a m o ustalenie m a s y r e p a r t y c y j n e j zajęło n iezmiern ie 
dużo c z a s u , gdyż dla wyjaśnienia s tanu p o s i a d a n i a A u s t r o -
W ę g i e r wypadło urządzić ogólno - europe jsk i spis t a b o r u . 
Jeszcze w i ę c e j c z a s u za ję ło ustalenie k l u c z a r e p a r t y c y j n e g o , 
c o d o z a s a d którego panowała zupełna rozbieżność poglądów 
wśród delegatów państw s u k c e s y j n y c h . 

D o t k l i w y brak t a b o r u , jaki w o w y m okresie o d c z u w a ł a 
n i e t y l k o P o l s k a , l ecz i inne państwa sukcesy jne , zmuszał je 
w niektórych w y p a d k a c h do n ie l i czen ia się z p o s t a n o w i e n i a ­
m i K o m i s j i , godzącemi w p r o s t w p o d s t a w y u t r z y m a n i a r u ­
c h u k o l e j o w e g o . W y c h o d z ą c ciągle z założenia , że tabor 
zna jdu jący się w poszczególnych pańs twach jest własnośc ią 
wspólną i nietykalną, K o m i s j a zabroni ła , naprzykład, nawet 
p r o w i z o r y c z n e g o c e c h o w a n i a w s z e l k i c h jednostek t a b o r u , 
a w i ę c i w a g o n ó w t o w a r o w y c h , o b i e g a j ą c y c h w k o m u n i k a c j i 
międzynarodowe j , c e c h a m i t y c h k o l e i p a ń s t w o w y c h , które 
z n i c h dotąd korzys ta ły . Jakie b y ł y b y k o n s e k w e n c j e tego 
p o s t a n o w i e n i a p r z y ó w c z e s n y m chaos ie r u c h o w y m i ca łe j 
bezceremonja lnośc i w t r a k t o w a n i u obcego t a b o r u , ła two w y o ­
brazić,- żaden w a g o n t o w a r o w y porządnie n a p r a w i o n y , w ó w ­
c z e s n y c h w a r u n k a c h , nie w r ó c i ł b y prędko na kole j , która go 
naprawiła . N a szczęśc ie tabor, z n a j d u j ą c y się na polskie j 
s ieci k o l e j o w e j o p a t r z o n y został przewidująco z n a k a m i 
P . K . P . C e c h y te, nie przesądza jąc byna jmnie j tytułu 
własnośc i , w d a n y c h w a r u n k a c h c h o ć w pewnej mierze b y ł y 
rękojmią p o w r o t u t y c h s a m y c h jednostek na s ieć k o l e j o ­
w ą , w użytkowaniu której tabor się zna jdował . D o ­
piero w r. 1922 pod n a c i s k i e m niektórych delegatów K o m i ­
sja eksper tów z d e c y d o w a ł a się w r e s z c i e na p r z y d z i e l e n i e 
pewnej częśc i t a b o r u na w ł a s n o ś ć poszczególnym państwom. 
Z przydziału tego P o l s k i e K o l e j e P a ń s t w o w e o t r z y m a ł y : 393 
p a r o w o z y , 1.002 w a g o n y o s o b o w e i 6.446 w a g o n ó w t o ­
w a r o w y c h . Przydział W i e d e ń s k i był d la P o l s k i n iezmiernie 
n i e k o r z y s t n y pod względem jakości taboru,- jeżeli się można 
było jeszcze pogodzić z w a g o n a m i o s o b o w e m i , które na s iec i 
austro-węgierskie j n i g d y nie należały d o p ierwszorzędnych, 
to przydział w a g o n ó w t o w a r o w y c h , a zwłaszcza p a r o w o z ó w 
nie odpowiadał t e m u , c o P o l s k a p o w i n n a by ła d o s t a ć . D o ­
m i n o w a ł y w n i m słabe, stare i lekkie p a r o w o z y , - w a g o n y 
t o w a r o w e miały dużo jednostek n a d a j ą c y c h się w p r o s t d o 
skreślenia z i n w e n t a r z a . W p r a w d z i e o b i e c y w a n o , że na«-
stępne przydziały będą k o r z y s t n i e j s z e dla P . K . P . . l e c z 
w s z y s t k o przemawiało z a t e m , że one w o g ó l e nie nastąpią . 
T a k się i s ta ło . W r. 1923 R a d a A m b a s a d o r ó w rozwiązała 
d o t y c h c z a s o w ą K o m i s j ę i powołała na jej mie jsce n o w ą . 
P r a c e tej K o m i s j i b y ł y tak samo mało o w o c n e . W o b e c te­
go stała się r z e c z nieunikniona, - z w y c i ę ż y ł a zasada , ,beati 
p o s s i d e n t e s " , w imię które j , d n i a 31 maja 1924 r . , a więc 
po pięciu la tach bezpłodnych debat powzięto t y m r a z e m 
jednomyślną uchwałę,- w e d l e niej każde z państw o t r z y ­
mało na w ł a s n o ś ć tabor z n a j d u j ą c y się w t y m d n i u w jego 
p o s i a d a n i u . N i e s t e t y , nasz stan p o s i a d a n i a należał d o n a j ­
g o r s z y c h wśród l i c z n y c h , a n i e z g o d n y c h sukcesorów,- nie 
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mogło być inaczej, skoro na sieci b. Gal ic j i na skutek dzia* 
łań wojennych, którym nie uległy inne terytorja, np. C z e * 
chy, pozostał tabor i jakościowo i ilościowo znacznie gorszy. 

Tak zakończona repartycja austrjacka dała P. K . P. 
ogółem 1.474 parowozów, 4.443 wagony osobowe i 23.392 
wagony towarowe. 

Jak dalece niekorzystnie wyróżnia się ten tabor od u z y * 
skanego z repartycji Niemieckiej dowodzi ilość skreślonych 
jednostek każdej grupy. Wówczas gdy w ciągu lat 10 skre= 
ślono z inwentarza liczniejszego znacznie taboru b. niemieckie* 
go 204 parowozów, 531 wagonów osobowych, 4439 wagnów 
towarowych, z inwentarza austrjackiego zmuszony był Z a * 
rząd K o l e j o w y wycofać 367 parowozów, 749 wagonów 
osobowych, 7043 towarowych. 

Pewną ilość taboru miały otrzymać Koleje Polskie po 
ukończonej zwycięzko wojnie od Rosji Sowieckiej na mocy 
traktatu Ryskiego. Jednakowoż w tej części, jak i w innych, 
Traktat Ryski nie został wykonany w całości. Uzyskano 
zamiast 300 parowozów, 260 wagonów osobowych i 8100 
wagonów towarowych, jakie przyznawał Polsce art. X I V 
Traktatu Pokoju, zaledwie 124 parowozy i 27 wagonów to* 
warowych i to w stanie tak dużego zniszczenia, że większość 
z nich skreślono w następstwie z inwentarza. Resztę należ* 
ności miała Rosja uiścić w ekwiwalencie pieniężnym. Z n a c z ­
nie więcej parowozów i wagonów rosyjskich przyniosło nam 
zwycięstwo polskiego oręża,- przerobione na tor normalny 
zwiększyły one nasz tabor, zwłaszcza stan liczebny parku 
wagonowego. Dodać tu jeszcze należy tę ilość taboru, jaką 
na podstawie tegoż traktatu uzyskały koleje Fabryczno*Łódz* 
ka i Herbsko=Kielecka, znajdujące się obecnie w zarządzie pań* 
s twowym. W y n o s i to razem dla obu kolei 23 parowozy, 
6 wagonów osobowych i 517 wagonów towarowych. 
Oprócz tego P. K . P. otrzymały 303 wagony towarowe jako 
ekwiwalent wzamian za zwróconą w naturze część mienia 
przedsiębiorstw przemysłowych. 

Razem otrzymano dla P. K . P. z różnych tytułów: 

Tablica 2. 

od Niemiec od Austrji 
z Rosji (razem 

z przestawioncmi 
na tor szeroki). 

parowozów . . . 3.012 1.474 276 
wagonów osob. . 5.301 4.378 700 

„ towar. . 72.483 23.781 14.828 

Sposób powstania taboru Polskich K o l e i Państwowych, 
stanowiących konglomerat sieci 3 różnych zaborów, nie 
mógł rzecz prosta, sprzyjać jednolitości parku taborowego. 
A n i repartycja niemiecka, ani tern więcej austrjacka nie brały 
pod uwagę względów trudności przyszłej gospodarki jednost* 
kami taboru, które prz^ dzielano poszczególnym sieciom pań* 
s twowym. Zwłaszcza stc -sze, gorsze serje parowozów i w a * 
gonów w imię sprawiedli-w ->ści rozdrabniano troskliwie po* 
między szeregiem państw. . la skutek tego park taborowy 
Polskich Kole i Państwowych po ukończeniu repartycji w y * 
glądał niezwykle różnorodnie. Dość powiedzieć, że P. K . P. 
liczyły w owym czasie aż 151 różnych serji parowozów,-
nie mniejsza rozmaitość panowała w parku wagonowym, 
zwłaszcza dotyczyło to wagonów osobowych. T a różnorod* 
ność taboru P. K . P. wywołała i wywołuje dotychczas jesz* 
cze nietylko duże trudności eksploatacyjne, lecz nadto kła* 
dzie się ciężkim brzmieniem na sprawność gospodarki war* 
sztatowej i zasobowej. 

W ramach możliwości M . K . dokłada starań, aby 
zmniejszyć jaknajbardziej ilość seryj w taborze. Drogą w y * 
miany z poszczególnemi państwami, sprzedaży obcym kole* 
jom i zakładom przemysłowym, wreszcie skreślania starych 
nieekonomicznych jednostek z inwentarza, udało się M . K . 
w ciągu ubiegłego dziesięciolecia poprawić znacznie jednoli* 
tość parku taborowego. Tak, naprzykład, ilość seryj paro* 
wozów doprowadzono obecnie do 103; w najbliższych 5 la* 
tach będzie można usunąć jeszcze conajmniej 25 seryj, co 
wpłynie znacznie na ułatwienie i potanienie eksploatacji ko­
lejowej. Dopomoże do tego i obecna działalność taborowa 
M . K . opierająca się na zasadzie zamawiania nowych parowo* 
zów i wagonów tylko dużemi serjami jednostek. 

Usuwając z inwentarza różnorodne i nierentowne je* 
dnostki dokonano tą drogą jednocześnie odmłodzenia parku 
taborowego. Spotykane w pierwszych latach eksploatacji 
jednostki o wieku: parowozy lat 55 i więcej, wagony oso* 
bowe i towarowe lat 50—60 należą dziś już do przeszłości 
lub bardzo nielicznych wyjątków, i to tylko w taborze w a * 
gonowym,- parowozów natomiast starszych nad lat 40, P. 
K . P. obecnie nie eksploatują. 

Po tern oczyszczeniu taboru ze starych typów prze* 
ciętny wiek parowozu na P. K . P. wynosi lat 18, tyleż 
wagonu towarowego, osobowego nieco więcej, bo lat 20. 
W stosunku do przeciętnego wieku taboru na sieci kolejo* 
wej państw Europejskich nie wygląda co tak źle. Jeżeli 
jednak zrobimy porównanie z doskonale gospodarowanemi 
kolejami niemieckiemi, to znajdziemy różnicę b. dużą, zwłasz* 
cza w wieku przeciętnym parowozów, który wynosi tam 
obecnie zaledwie lat 12, także średni wiek wagonów towa* 
rowych nie przekracza lat 14. Pochodzi lo stąd, że T o w a * 
rzystwo Niemieckich K o l e i Państwowych, po objęciu sieci 
w swe posiadanie pokasowało wszystkie parowozy w wieku po* 
nad lat 20, jako pracujące nieekonomicznie, jak również usunęło 
wagony towarowe nie odpowiedniej nośności. N a ten zby* 
tek P. K . P. nie prędko będą mogły sobie pozwolić, chociaż 
dla sprawności eksploatacji stosują możliwie szeroko zasadę 
używania przedewszystkiem parowozów najbardziej ekono* 
micznych nowych typów, odstawiając do zapasu parowozy 
przestarzałe, o małej sile pociągowej, bez przegrzewaczy pary, 
podegrzewaczy wody i t. d. Wyzbyć się ich jednak P. K . P. 
nie prędko będą mogły,- na przeszkodzie staje słaby stan na* 
wierzchni na większości linji Małopolski, gdzie nowobudo* 
wanych parowozów, zwłaszcza towarowych, o dużym nacisku 
na oś—17 i więcej tonn, nie będzie można użyć w prędkim 
czasie. 

Jak wskazuje niżej podane zestawienie, waga ogólna, 

Tablica 3. 

Przeciętna waga 1 parowozu 
inwentarzowego 

r. 1922 1923 1924 1925 1926 1927 

62,3 64,9 66,1 67,01 68,79 70,29 

48 49,2 49,64 51,46 51,77 52,05 

Wnętrze nowego wagonu pocztowego zbudowanego w wytwórni 
krajowej. 
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a zwłaszcza waga napędna polskich p a r o w o z ó w , tak miaro^ 
dajna dla określenia wartości współczesnego taboru, acz po­
woli, lecz systematycznie rośnie. 

G d y się mówi o stanie i lościowym taboru Kolei Pań= 
stwowych pamiętać należy, że w liczbach tych uwzględniane 
są również parowozy i wagony W . M . Gdańska, natomiast 
nie wchodzą w rachubę wagony pocztowe, które na mocy umo= 
wy z Ministerstwem Poczt i Telegrafów z 9. XI 1925 r. stanowią 
własność Z a r z ą d u Pocztowego. N i e są również brane w ra= 
chubę wagony M i ę d z y n a r o d o w e g o Towarzystwa W a g o n ó w 
Sypialnych, których kursuje obecnie 79 sztuk <56 sypialnych, 
23 restauracyjne), jak również wagony prywatnych właści= 
cieli, przypisane do P. K . P. w ilości około 6.135,- są to 

Wagon prywatny przypisany do sieci P. K. P. 

przeważnie wagony przeznaczone do przewożenia artykułów 
specjalnych, s p o ż y w c z y c h , budowlanych etc. 

Zmiany w stanie i lościowym taboru P. K . P. za lata 

jakby własne gospodarstwo i ma odrębny charakter, zależny 
od rodzaju p r z e w o z ó w w tej połaci kraju, którą obsługuje. 
Sporo linii toru wąskiego zmieniło całkowicie swój charakter 
pracy w związku ze zmianą konjuktury politycznej i gospo= 
darczej, sporo taboru z tytułu tego uległo likwidacji. N o w y c h 
jednostek pobudowano w ubiegłym 10=leciu niewiele stosunko* 
wo, gdyż z konieczności uwaga Z a r z ą d u Kolejowego musiała 
b y ć z w r ó c o n a przedewszystkiem na poprawę w a r u n k ó w ru­
chu na linjach normalnotorowych jako linjach pierwszorzęd^ 
nego znaczenia dla Kraju. Przy budowie jednostek taboru 
wąskotorowego wychodzono z tych samych zasad, co i przy 
zamówieniach taboru normalnotorowego: d a w a ć tabor nowo= 
czesny, o dużej sile pociągowej i dużej ładowności . 

Zmiany w inwentarzu taboru wąskotorowego przedstaw 
wia poniższe zestawienie: 

Tablica 5. 

Ilość parowozów I l o ś ć w a g ' o n ó w 
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1922 33 126 190 3 352 94 73 288 8.100 3.998 8.286 4.100 

1923 33 126 205 3 367 89 n 307 8.097 4.001 8.400 4.005 

1924 17 118 204 18 357 111 328 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 16 119 197 17 349 101 76 320 8.030 5.420 8.683 5.087 

1927 16 114 196 17 343 69 79 324 8 229 5.635 8.553 5.635 

1928 10 102 195 17 324 51 79 332 8.237 4.221 8.408 4.382 

A teraz wynika pytanie, czy ilość taboru, jaką rozpo= 
rządzają P. K . P., i którą mogą u z y s k a ć w najbliższych la^ 

Tablica 4. 

Stan taboru inwentarzowego 
na 31 grudnia 1918 1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 

lipca 

Razem parowozów . . . . 2100 2741 3701 4144 4840 4930 5011 5120 5168 5176 5160 

Razem wagonów osobowych . 7078 8309 8861 10027 11480 10249 10107 10035 9992 10004 

Razem wagonów towarowych 58499 75116 79668 104992 121212 131494 131959 134265 137620 139463 

W a r t o ś ć taboru normalnotorowego P. K . P. przedstawia się w przybliżeniu następująco <we frankach z ło tych) . 
W a r t o ś ć p a r o w o z ó w . . . . 537 .966 .672 ,17 zł. w zł. 
W a r t o ś ć w a g o n ó w . . . . 781 .386.153,31 „ 

Razem 1 . , 1.319 352 .825 ,48 zł. w zł. 

ubiegłe, na zasadzie odpowiednich danych statystycznych 
mogą b y ć ujęte w w y ż e j podaną tablicę. 

O b o k taboru obsługującego tor normalny na sieci P. K . P. 
w y n o s z ą c e j w dniu 1 .VIII 1928 r. 17.304 kim. torów, po= 
siadają P. K . P. parowozy i wagony przeznaczone dla obsługi 
2.231 kim. toru wąskiego trojakiego typu: szerokości 60 cm. 
1163 kim., 70/75/76=cm — 955, 78 cm. — 113. 

Z wyjątkiem kolei typu ostatniego, dla których tabor 
otrzymano w drodze repartycji niemieckiej, pochodzenie reszty 
taboru jest przypadkowe, zwłaszcza na terenach wschodnich 
i południowych, gdzie tabor ten pozostał z c z a s ó w działań 
wojennych oraz leśnej i aprowizacyjnej gospodarki okupantów. 
Stan w a g o n ó w i p a r o w o z ó w był jeszcze gorszy w czasach 
przyjęcia tych kolei, niż na torze normalnym. Parowozy nie= 
zmiernie słabe, o sile przeważnie 30 — 50 H P , zniszczone 
niemożliwie, w a g o n ó w osobowych brak zupełny, a towarowe 
w stanie największego zniszczenia, wszystkie o małej pojem= 
ności. Trakcja —parowa lub konna. Różnorodność t y p ó w jesz= 
cze większa, co zresztą t łumaczy się tem, ze linje wąskoto= 
rowe nie łączą się we wspólną sieć,- każda z nich stanowi 

tach w drodze normalnych zakupów krajowych jest wystar= 
c z a j ą c a dla potrzeb państwa, czy też nie? Pytanie powyższe 
od lat 10 było i jest przedmiotem zainteresowania Rządu, 
Izb ustawodawczych, sfer gospodarczych, prasy a nawet 
szerokiej publiczności. Przy rozstrzyganiu jego od samego 
początku w y c z u w a ł a się daleko idąca różnica zdań,- sama 
dyskusja nie była i nie jest wolna od pewnego traktowania 
jej „ c u m ire et studio" i nawet pewnych zarzutów. 

Odpowiedź na to pytanie znajdą czytelnicy w artykule 
dr. inż. A . Langroda. T u zaznaczamy tylko, że czasowe nad= 
wyżki i braki taboru nie mogą z a w a ż y ć poważnie na ocenie 
akcji, zakrojonej na szeroką skalę i dalszą metę, jaką było 
utworzenie w Kraju nowego przemysłu i ułożonie programu 
budowy taboru. 

Przypomnijmy, że przewidywania pesymistów, którzy 
widzieli w strejku górników w Anglji jedyny powód wzrostu 
ruchu i zapotrzebowania na tabor w r. 1926, o b r ó c o n e zo= 
stały w niwecz nasileniem ruchu w r. 1927 i bieżącym, kie= 
dy przewozy dosięgły napięcia dotychczas nienotowanego. 
Wprawdzie i obecnie (październik r. 1928) stoi w zapasie 
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ponad 300 p a r o w o z ó w , te jednostki jednak wyraźnie stano* 
wią martwą masę taboru mało użytecznego,- masa ta prawie 
w całości nie daje się w c i ą g a ć w orbitę wzrostu intensyw* 
ności ruchu. Natomiast zupełnie wyraźnie daje się już od* 
c z u w a ć pewien brak p a r o w o z ó w i w a g o n ó w , (zwłaszcza tych 
ostatnich) dla ruchu osobowego, oraz niedobór w a g o n ó w 
niekrytych (platformy, węglarki) i specjalnych. 

W roku przyszłym, z racji Powszechnej W y s t a w y 
Krajowej w Poznaniu, należy oczekiwać znacznego wzrostu 
ruchu osobowego, na skutek tego brak taboru osobowego 
jeszcze się więcej powiększy. N i e znamionuje też nic na 
szczęście , aby nasza ekspansja gospodarcza zewnątrz kraju 
i uprzemysłowienie jego wewnętrzne miały ulec poważnemu 
pogorszeniu w przeszłości. 

Z tego wynika w każdym razie, że o nadmiarze taboru 
na P. K . P. poważnie mówić nie można. Jeżeli dzisiaj więk* 
szego niedoboru jeszcze P. K . P. nie odczuwają , to wszystko 
zdaje się w s k a z y w a ć na to, że w najbliższej przyszłości ko* 
leje polskie będą musiały wydatniej zwiększać swój stan po* 
siadania w parowozach i wagonach. 

N i e mniej ważna od sprawy ilości taboru jest zawsze 
kwestja jakości p a r o w o z ó w i w a g o n ó w . Rozstrząsanie tej 
kwestji przekracza ramy niniejszej notatki, ale z pobieżnego 
już przejrzenia danych wynika, że jakość taboru P. K . P., 
przyjętego od państw zaborczych jest raczej niska, niż wy* 
soka. D o w o d z ą tego następujące liczby: z 4.762 p a r o w o z ó w 
otrzymanych z różnych przydziałów, przerobionych z toru 
szerokiego i t. p. było p a r o w o z ó w osobowych m a j ą c y c h 2 osie 
napędne — 511, towarowych z 2 i 3 osiami napędnemi — 
1.765, razem 2.276 jednostek, co stanowi 4 8 % , inwentarza,-
to znaczy, że prawie połowa ogólnego stanu liczebnego przy* 
padła na parowozy mało odpowiednie dla współczesnej eksploa* 
tacji, która uwzględnia tylko 3 osie sprzężone dla ruchu oso* 
bowego i eonajmniej 4 dla towarowego. W i ę k s z o ś ć tych 
p a r o w o z ó w nie posiada przegrzewaczy pary, pracuje zatem 
nieekonomicznie, zwiększając w dużym stopniu wydatki na 
zakup paliwa, ponadto mała waga napędna p a r o w o z ó w nie 
pozwala na należyte obciążenie i racjonalne wyzyskanie ich. 
W parku w a g o n ó w osobowych i b a g a ż o w y c h przeważają 
wagony 2 i 3 osiowe. Pierwsze stanowią okrągło 5 0 % ogól* 
nej liczby wagonów, drugie 3 5 % , na wagony 4 osiowe przy* 
pada zaledwie 1 5 % naszego inwentarza. Najbardziej cen* 
nych w y ś c i e ł a n y c h w a g o n ó w I i II klasy mamy tylko 9 % 
i to razem z nieliczną zresztą grupą w a g o n ó w służbowych. 

Największą jednak wadą taboru osobowego jest nad* 
miar w a g o n ó w z bocznemi wejściami, stanowią one aż 3 6 % 
naszego stanu posiadania,- przeznaczone przeważnie dla ruchu 
podmiejskiego, a jeżeli dalekobieżnego, to nie w warunkach 
klimatycznych większości ziem polskich, muszą b y ć one u ż y ­
wane z konieczności w szerokim zakresie, w y w o ł u j ą c słuszne 
utyskiwania publiczności . 

Park w a g o n ó w towarowych przedstawia. się względnie 
najlepiej, mimo dużej różnorodności t y p ó w stosunek wza* 
jemny 2 najważniejszych grup — w a g o n ó w krytych (36,3%) 
i niekrytych (58,7%) nie tak wiele odbiega od zapotrzebo* 
wania na nie, jak to ujawniła praktyka 10 letnia. 

N o ś n o ś ć jednak w a g o n ó w towarowych przedstawia 
jeszcze dużo do życzenia . Sporo jeszcze jest w a g o n ó w 
o nośności 10 i 12 tonn, które jednak stopniowo znikają 
z ogólnej inwentarza. 

Jakość taboru P. K . P. poprawiła się wydatnie od czasu 
wzmocnienia taboru przez zakupy zagraniczne i zamówienia 
krajowe. 

U j ę t e procentowo, nowe zakupiome przez Rząd Polski 
jednostki taboru s tanowią : 

parowozy 19,6% 
wagony osobowe 7 ,8% 

towarowe . . . . 27 ,4% 
Zmiany stosunku % nowonabytego taboru do ogólnej ma* 

sy charakteryzuje następujące zestawienie. (Tabl. 6). 
Opierać poprawę stanu taboru P. K . P. jedynie na włą* 

czaniu do niego nowych jednostek, zbudowanych należycie 
odpowiednio do współczesnych potrzeb eksploatacji, byłoby 

T a b l i c a 6. 

Stosunek nowonabytego taboru do ogólnego inwentarza 

1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 

Parowozy . . 0,7 5,9 7,6 8,8 11,5 13,6 15,6 17,0 19,6 

Wagony oso-
bowe . . . 0,4 0,9 2,2 3,5 3,7 4,6 5,7 7,3 7,8 

Wagony towa­
rowe . . . 0,2 6,6 7,6 7,8 15,2 19,7 22,4 24,5 27,4 

rzecz prosta złą polityką gospodarczą . Konieczne są ulep* 
szenia taboru stosowane w szerszym zakresie. Przyglądając 
się taborowi naszemu, widzimy, że P. K . P. w ostatnich la* 
tach w c h o d z ą istotnie stopniowo na drogę meljoracji stanu 
p a r o w o z ó w i w a g o n ó w . A więc : w parowozach żelazne 
ściany sitowe zamieniają się na miedziane, na bardziej war* 
t o ś c i o w y c h parowozach wbudowują się przegrzewacze pary, 
wprowadza się podgrzewanie wody zasilającej kocioł paro* 
wozu, ustawiają się smoczki działające parą odlotową, dużą 
u w a g ę z w r ó c o n o też na zmniejszenie zużycia paliwa i smarów: 
a więc , w paleniskach znalazły szerokie zastosowanie skle* 
pienia różnych t y p ó w , ustawiane są przyrządy dymochlonne 
i odiskierne, wiele p a r o w o z ó w otrzymało przyrządy do auto* 
matycznego rozpylania s m a r ó w , szereg jednostek zaopatrzo* 
no w przyrządy do automatycznego rozpylania smarów, 
sporo jednostek zaopatrzono w przyrządy najnowszych sy* 
Sternów regestrujące prędkość, na niektórych parowozach usta* 
wiono latarnie elektryczne i t. d. 

W dziedzinie w a g o n ó w osobowych meljoracje idą 
w kierunku udoskonalenia ogrzewania w a g o n ó w i zamiany 
oświetlenia gazowego na elektryczne,- tak pamiętne z lat pierw* 
szych oświetlenie świecami i kagankami parafinowemi należy 
na szczęście do przeszłości. Poza tern z w r ó c o n o poważną 
uwagę na większy komfort wewnętrzny wagonów, z w ł a s z c z a 
w kursach międzynarodowych . Poza lepszą jakością mater* 
jałów u ż y w a n y c h do wewnętrznego odrobienia w a g o n ó w na* 
leży jeszcze podnieść poczynione niedawno pierwsze kroki 
ku zaopatrzeniu w a g o n ó w w lustra, chodniki, laufry pod gło* 
wę, mydło płynne, ręczniki i t. d. 

Również i park towarowy ulega stopniowemu przeobra* 
żeniu. Przy naprawach wzmacniane są przyrządy sprzęgowe 
i zderzakowe, konstrukcje drewniane gdzie to możliwe za* 
mieniane na żelazne, wagony zaopatruje się w rurki prze* 
lotowe hamulców powietrznych, dzięki czemu ilość w a g o n ó w 
zdatnych do zamierzonego prowadzenia ruchu towarowego 
na hamulcach ciągłych stale wzrasta. 

Nie wyczerpuje to bynajmniej wszystkich trosk Z a r z ą d u 
Kolejowego o wprowadzenie jak najdalej idących ulepszeń. 
Dano szerokie pole inicjatywie indywidualnej: ogłaszane 
corocznie konkursy na najlepsze wynalazki z dziedziny kolej* 
nictwa przynoszą plon i w konstrukcji taboru,- poza drobniej* 
szemi wynalazkami niektóre z nich mogą s tanowić o dużym 
postępie P. K . P. w budowie i eksploatacji taboru. 

G d y rzucimy okiem wstecz na ubiegły historyczny 
10-letni okres powstania i rozwoju taboru Polskich Kolei P a ń * 
stwowych, spostrzeżemy, że czas ten nie był zmarnowany. 
M i m o olbrzymich trudności, większych może w tej gałęzi go* 
spodarki kolejowej, niż w wielu innych, bo niedających się po* 
konać rozporządzeniem papierowem, Polskie Koleje P a ń s t w o w e 
dokonały z powodzeniem trudnego zadania wchłonięcia, upo* 
rządkowania i przystosowania do potrzeb gospodarki państwo* 
wej różnorodnego taboru kolejowego, powołały do ż y c i a 
nową gałęź przemysłu ciężkiego, zwiększyły znacznie stan 
swego posiadania i przystosowały go w dużej mierze do 
współczesnych w y m a g a ń ruchowych. Pozwala to z o t u c h ą pa* 
trzeć na przyszłość i każe przypuszczać , że Polskie Koiej* 
nictwo P a ń s t w o w e i w dziedzinie taboru będzie mogło w nie* 
długim czasie w s p ó ł z a w o d n i c z y ć z najlepszemi wzorami ko* 
lejnictwa światowego. 
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Zakup, budowa i ustrój taboru Polskich 
Kolei Państwowych. 

D r . Inż. A . L A N G R O D . 

I. 

W październiku r. 1823 minister skarbu kongresowego K r ó ­
lestwa Polskiego Książe Drucki Lubecki skierował do C e s a -
rza Aleksandra I memorjał o położeniu Kraju pod względem 
ekonomicznym i o zadaniach administracji skarbowej, z tego 
położenia wynikających . W memorjale tym stwierdził L u -
becki z zadowoleniem, że zadanie Ministra Skarbu jest już 
niemal spełnione i że otwiera się przed nim szerokie pole 
trudniejszej działalności «ministra F i n a n s ó w * . 

W sto lat później, gdyż w październiku 1923 r., ó w c z e s n y 
minister Skarbu odrodzonej Polski skończył finansową dzia-
łalność ministerstwa Skarbu,- nadając mu kierunek wyłącznie 
skarbowy. 

Różnica polityki w tym ważnym dziale administracji 
państwowej w dwóch okresach przedzielonych całym wie-
kiem, pełnym wiekopomnych wydarzeń historycznych, które 
tak wielokrotnie i zasadniczo zmieniały sytuację polityczną 
i gospodarczą naszego kraju, nie polega tylko na porządku, 
w jakim działalność w obu p o w y ż s z y c h gałęziach służby 
państwowej była podjęta lub pogłębiona, lecz także w spo-
sobie przejścia z jednego kierunku polityki finansowo-skarbo-
wej w drugi. 

Lubecki, objąwszy w roku 1821 tekę Ministra Skarbu, 
zastał Skarb Państwa w opłakanym stanie, zagrażającym na-
wet narodowemu istnieniu Kraju, gdyż według reskryptu pol-
skiego Ministra Sekretarza Stanu, Ignacego Sobolewskiego, 
skierowanego w dniu 25 maja 1821 r. do Rady Administra­
cyjnej Króles twa, z poprawą stanu Skarbu Państwa wiązało 
się «stwierdzenie, czy K r ó l e s t w o Polskie może w teraźniej-
szej swej organizacji w y d o ł a ć z własnych funduszów poli­
tycznemu i cywilnemu bytowi, którym zostało obdarzone, 
lub też czyli ma, niemożność swą o ś w i a d c z y w s z y , ulec za­
prowadzeniu porządku rzeczy, więcej zastosowanemu do sił 
swoich szczupłości* . Pod tą groźbą podjął się Lubecki sa-
nacji Skarbu, przyczem świadom był swego braku rutyny 
i fachowych wiadomości i dal temu dobitny i w swej otwar-
tości znamionujący wyraz w oświadczeniu: «ja nie przyjąłem 
obowiązku na mnie włożonego jako praktyczną m a j ą c y zna-
jomość,- cała moja nauka jest gorliwość, p r a c o w i t o ś ć i wiele 
szczęścia , dużo oporu i niemało z u c h w a ł o ś c i * . 

W niewiele lat po objęciu teki Ministra Skarbu, Lubecki 
zdołał p o s u n ą ć sanację Skarbu tak daleko, że mógł przystąp 
pić do pogłębienia działalności na polu finansowem, zapowie­
dzianego w memorjale wspomnianym na początku, t. j. do 
uruchomienia i popierania przemysłu, w którym widział jedno 
z najważniejszych źródeł dobrobytu kraju i, co za tern idzie, 
skarbu publicznego. Lubecki namiętnie kochał Skarb, ale 
jeszcze namiętniej rozmiłowany był w kiełkującym przemyśle 
krajowym, a w skutecznej jego obronie widział jedno z na­
czelnych zadań Ministra F inansów*.*> 

W w r ę c z przeciwnym porządku niż przed 100 laty 
następował po sobie w okresie powojennym naszego istnienia 
rozwój działalności Rządu na polu finansowem i skarbowem. 
Polityka przemysłowa, prowadzona z wprost mocarstwowym 
rozmachem w okresie najbardziej chaotycznej sytuacji Skarbu 
Państwa , znalazła w jesieni 1923 r. nagły kres i zgnębiona 
ustąpiła dążeniom z całą bezwzględnością skierowanym ku 
sanacji Skarbu P a ń s t w a . 

R a t u j ą c Skarb Państwa Lubecki nie zawsze liczył się 
z prawem, o czem ś w i a d c z y jego własne wyznanie: « M ó j 
B o ż e ! jak ła two zgubić finanse i kraj po formie ja przy-
z n a ć się muszę, że zawsze łamałem formy, gdzie tylko mo­
głem i zawsze dobrze na tern wychodzi łem* . I za naszych 

*> St. Smolka. Polityka Lubeckiego. Tom I str. 117. 

c z a s ó w Sanacja Skarbu nie mogła się obejść bez «łamania 
formy*, co zwłaszcza znalazło wyraz w nieuznawaniu umow= 
nych zobowiązań, zaciągniętych w dobie forsownej polityki 
finansowej wobec nowouruchomionego przemysłu. Lubecki 
działał jak dobry gospodarz, który najprzód inwentaryzuje 
stan posiadania i szuka środków umożliwiających istnienie, 
a osiągnąwszy r ó w n o w a g ę rozchodu i przychodu w granicach 
konieczności normalnego bytowania, obmyśla i wprowadza 
w czyn sposoby do podniesienia dobrobytu i znaczenia. 
M y ś m y szli drogą odwrotną. 

A jednak droga ta, którą szliśmy w zaraniu naszego 
ponownego samodzielnego istnienia, miała swe uzasadnienie. 
Potrzeby państwowe w okresie stuletnim znacznie się zmieniły. 
Nowoczesne państwo o mocarstwowem znaczeniu potrzebuje 
silnej armji oraz rozwiniętej i sprawnej sieci kolejowej. T e 
dwa wielkie działy administracji państwowej , a także i inne 
instytucje państwowe i s a m o r z ą d o w e spotrzebowują znaczną 
ilość produktów przemysłowych i są w stanie trwale zatrud­
nić wielki przemysł. Dziedzictwo po okupantach, w znacz­
nej mierze przypadkowej natury, nie odpowiadało nawet po-
czą tkowym potrzebom, z których nieustannym wzrostem 
trzeba się było l iczyć , z w a ż y w s z y , że widoki znacznego go-
spodarczego rozwoju były uzasadnione tak naturalnem bo­
gactwem kraju, jak i jego położeniem, które dawało 
słuszny powód do przewidywania znacznego ruchu tran­
zytowego. 

Jeżeli idzie o tabor kolejowy, to brak jego w latach 
1919, 1920 i 1921, r. j. w okresie, w którym z inicjatywy R z ą ­
du powstawały przedsiębiorstwa do uruchomienia przemysłu 
taborowego, nie może b y ć nazwany inaczej jak katastrofalny. 
Br a k ow a ło taboru dla przewozu aprowizacji, węgla , drzewa 
i wojska. Zapas węgla na kolejach w punktach najbardzie-
odpowiedzialnych spadał do jednego lub dwudniowego, a niej 
kiedy kilkogodzinnego. Przewozy wojskowe i ewakuacja kraju 
doznawały największych trudności. Eksport drzewny po 
ukończonej wojnie nie mógł się rozwinąć z powodu braku 
taboru, mimo doskonałych konjuktur inflacyjnych. Opinja 
publiczna krytykowała Rząd za nienabywanie dostatecznej 
ilości taboru i niedostateczne tempo w uruchomieniu krajo­
wego przemysłu kolejowego. Sejmowe Komisje zaś doma­
gały się kupowania taboru bez oglądania się na ceny, a or­
ganizacje społeczne i gospodarcze napadały na Rząd za nie­
zaradność . 

W o b e c konieczności wielkich inwestycyj i p o c z ą t k o ­
wych trudności ich pokrycia zagranicą, tak wskutek w y j ą t k o ­
wych konjuktur powojennych na rynkach zagranicznych, jak 
też wskutek bojkotu gospodarczego ze strony Niemiec, dalej, ma­
jąc na uwadze posiadanie bogatego zagłębia węglowego i w U 
doki na jego jeszcze znaczne powiększenie z przewidywanem 
przyłączeniem G ó r n e g o Śląska, z którem jednocześnie kraj 
miał się wzbogac ić o wielki przemysł hutniczy, Rząd przy­
stąpił do uniezależnienia kraju od dostaw zagranicznych z całą 
świadomością konieczności ponoszenia ofiar dla stworzenia 
nowego przemysłu. P r z e m y s ł o w c y , zwłaszcza p o c z ą t k o w o , 
odnosili się z wielką rezerwą do sprawy uruchomienia w Pol­
sce ciężkiego przemysłu kolejowego, a to z uwagi na nie­
pewną sytuację gospodarczą i polityczną w kraju,- hasła 
socjalizacji przedsiębiorstw, brak konstytucji, brak ustawo­
dawstwa socjalnego, strejki i zaburzenia oraz działania w o ­
jenne do końca roku 1920. S t roną przynaglającą do zawarcia 
długoterminowych umów na dostawę taboru kolejowego było 
raczej Ministerstwo Kolei . 

W ciężkim okresie sanacji skarbu, wobec czasowego 
zastoju ruchu kolejowego i czasowego kryzysu gospodar­
czego, opinja publiczna zmieniła swe zdanie i zarzucano, że 
conajmniej rozmach w uruchomieniu przemysłu kolejowego 
był za wielki. Dzisiaj jednak po dziesięciu latach naszej 



N° 11 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 415 

państwowej samodzielności, os iągnąwszy już r ó w n o w a g ę fi-
nansową, stwierdzić możemy, że poczynania z pierwszych 
lat tego okresu, mimo ciężkich trosk, t a r ć i z g r z y t ó w , dały 
w rezultacie przemysł kolejowy, zdolny w pełni zaspokoić 
potrzeby naszego kolejnictwa, l iczący się z możnościami fi-
nansowemi kraju i zatrudniający trwale wielkie rzesze ro­
botników. 

II. 
W wyżej opisanej sytuacji Ministerstwo Kolei zawarło 

w imieniu Skarbu Państwa w latach 1920 i 1921 długoter­
minowe umowy z pięcioma wytwórniami krajowemi na do­
stawę w a g o n ó w i z trzema wytwórniami krajowemi na do­
stawę p a r o w o z ó w . Ogółem zawarło u m ó w na dostawę parowo-
zów2.590, w a g o n ó w osobowych 7.800, towarowych 70.400. 
Z ośmiu u m ó w — 5 zawarte były w roku 1920, zaś trzy 
w roku 1921, jednakowoż pertraktacje w sprawie tych umów 
rozpoczęły się wszystkie na początku r. 1919. 

Przy zawieraniu p o w y ż s z y c h długoterminowych u m ó w 
prawdopodobne zapotrzebowanie taboru określono na pod­
stawie danych i przewidywań, o których będzie jeszcze mowa, 
korzystano przytem i z porad d o r a d c ó w amerykańskich. Przy 
ustalaniu sposobu kalkulacji cen i wpłacania należności oparto 
się na wynikach licznych konferencyj, w których brali udział 
przedstawiciele wszystkich zainteresowanych władz r z ą d o ­
wych. Następnie treść każdej umowy z osobna była usta­
lana na konferencjach, w których brali udział przedstawiciele 
Ministerstwa Kolei , Ministerstwa Skarbu, Ministerstwa Prze­
mysłu i Handlu, Generalnej Prokuratorji i N a j w y ż s z e j Izby 
Kontroli P a ń s t w o w e j . D o uprawnień tej ostatniej należała 
w ó w c z a s kontrola wstępna. Sporadycznie brali udział w po­
w y ż s z y c h naradach przedstawiciele Ministerstwa Rolnictwa 
i D ó b r P a ń s t w o w y c h i Ministerstwa Spraw Wojskowych. 
Uzgadnianie treści u m ó w z Ministerstwem Skarbu, M i n i ­
sterstwem Przemysłu i Handlu, N a j w y ż s z ą Izbą Kontroli 
i Generalną Prokuratorją wykonywano również drogą ko­
respondencji. K a ż d a umowa przed podpisaniem przedstawiana 
była Komitetowi Ekonomicznemu Ministrów do zatwierdzenia,-
w wypadkach zaś , gdy mimo zatwierdzającej uchwały K o ­
mitetu Ekonomicznego Ministrów pewna umowa przez dłuższy 
czas z różnych p o w o d ó w nie mogła b y ć podpisana, u m o w ę 
tę wnoszono ponownie do Komitetu Ekonomicznego M i n i ­
s t rów, a to celem zdecydowania, czy Skarb Państwa może 
jeszcze przejąć dalsze c iężary budowy taboru. 

Przed zawarciem długoterminowych u m ó w konieczne 
było przedewszystkiem określić roczne zapotrzebowanie ta­
boru w ciągu dłuższego okresu czasu. Już w normalnych 
warunkach, t. j. dla kolei o dłuższej przeszłości i ustalonych 
warunkach gospodarczych, gdy przeto ściśle znany jest stan 
posiadania kolei, a przyszły rozwój ruchu, nie uwzględniając 
k r y z y s ó w politycznych i gospodarczych, daje się na podsta­
wie wyników statystyki w mniej więcej ścisłych granicach 
przewidzieć, ustalenie programu nabywania taboru w ciągu 
dłuższego okresu czasu jest zadaniem trudnem, którego roz­
wiązanie wymaga szczególnej ostrożności , jeżeli na podstawie 
jego wyników mają b y ć przyjęte zobowiązania wobec osób 
drugich. Zadanie to było niepomiernie trudniejsze w sytuacji, 
w jakiej się znajdowały Polskie Koleje P a ń s t w o w e w pierw­
szych latach swego istnienia. Statystyki, z którejby można 
było określić potrzebę taboru w latach przyszłych, nie mie­
liśmy, stanu posiadania nie znaliśmy, a ocenę przyszłego 
rozwoju ruchu kolejowego można było oprzeć tylko na mniej 
więcej śmiałych przypuszczeniach. W s z a k Polskie Koleje 
P a ń s t w o w e powstały z sieci trzech krajów o zupełnie od­
miennych ustrojach i warunkach gospodarczych. K r y z y s po­
lityczny, który doprowadził do zjednoczenia ziem polskich 
w jedno samodzielne państwo i zmienił kartę E u r o p y , stwo­
rzył nowe konjuktury gospodarcze. Pertraktacje nad przy­
działem taboru od państw zaborczych zaledwie się rozpoczęły . 
N i e były ustalone nawet granice Państwa, a z powojennej 
chaotycznej sytuacji gospodarczej nie można było wniosko­
w a ć , jak się ukształtują przyszłe konjuktury. 

N a początku 1919 r. Ministerstwo Kolei Ż e l a z n y c h 
o p r a c o w a ł o plan zakupu taboru kolejowego na dziesięciolecie 
od 1920 r. do 1930 r. N a podstawie tego planu zawarto 
długoterminowe umowy z jedną w y t w ó r n i ą p a r o w o z o w ą 
i z czterema wytwórniami wagonowemi. 

W połowie 1920 roku t. j. przed zawarciem długoter­
minowych u m ó w z pozostałemi dwiema wytwórniami paro-
wozowemi i piątą wytwórnią w a g o n o w ą poddano rewizji 
przesłanki, na których p o w y ż s z y plan był oparty, uwzględ­
niając przytem zmianę warunków zewnętrznych, tudzież 
zmienione horoskopy na możliwy przydział taboru po pań­
stwach zaborczych. 

N a s t ę p u j ą c e zestawienie podaje podstawy, na których 
oparto nowe obliczenie potrzeby taboru na okres czasu od 
1920 do 1930 r.: 

Potrzebna ilość taboru 
na km 

Przeciętny wiek taboru 
skreślanego z inwet. <iat> 

LINJE K O L E J O W E 
Długość 

km parowo-, 
zów 

wago­
nów 

osob. 

wago* 
nów 

towar. 

* 

parowo^ 
zów 

wago*, 
nów 

osob 

wago­
nów 

towar. 

1) D l a egzystują-
c y c h kolei bez kre­
sów w s c h o d n i c h . 12.470 4 8 85 30 25 35 

2) D l a kresów 
wschodnich . 3.330 3,5 7 70 - > 

;i) D l a n o w y c h l i ­
nji 3 000 3 7 60 » 

Razem 18.800 

N a podstawie tych przesłanek oraz ilości taboru, któ­
rego przydział od byłych państw zaborczych przewidywano, 
ustalono, że w okresie od roku 1920 do r. 1930 będzie ko­
nieczne z a k u p y w a ć rocznie 400 p a r o w o z ó w , 785 w a g o n ó w 
osobowych i 8800 w a g o n ó w towarowych. 

Zdaniem jednak Kierownika Biura amerykańskich do­
r a d c ó w Polskich Kolei Państwowych,- pułkownika A . B. Bar-
bera, który w latach 1921 i 1922 skierowywał do Minister­
stwa Kolei liczne memorjały w tej sprawie, powyższa ilość 
w a g o n ó w towarowych zaledwie mogła p o k r y w a ć roczne 
zapotrzebowanie tych w a g o n ó w i nie usuwała braku w ilości 
38.000 w a g o n ó w towarowych, które należało najrychlej n a b y ć . 

W powyższem obliczeniu Ministerstwo nie uwzględniło 
kolei G ó r n e g o Śląska, który w ó w c z a s nie był jeszcze przy­
łączony . 

Ilość taboru otrzymanego przez przydział od byłych 
Państw zaborczych odpowiedziała oczekiwaniom co do ilości, 
mniej co do jakości. Natomiast rozszerzenie sieci kolejowej nie 
postępowało w przewidywanem tempie, a obecna długość 
sieci jest o koło 2,000 km krótsza od przewidywanej. Również 
skreślono z inwentarza znacznie mniej taboru niż projekto­
wano przy ustalaniu programu budowy taboru. Z e zaś 
przesłanki co do ilości taboru na 10 km długości eksploata­
cyjnej nie były w y g ó r o w a n e , poucza następujące zestawienie; 

K O L E J E W 
roku 

Parowozów 
i innych lo­

komotyw 

Wagonów 
osobowych, 
motorowych 

i bagażowych 

W a g o n ó w 
towarowych 

i specjalnych 

Austrjackie Koleje 
Związkowe . . 1924 5,0 13,1 59,3 

T»wo Niemieckich 
Kolei Państwo­
wych . . . . 1925 5,3 16,6 132 

Włoskie Koleje Pań­
stwowe . . . . 1924 4,3 9,6 100,9 

Czechosłowackie 
' Koleje, linje pań­

stwowe . . . . 1924 4,3 11,2 123 

Polskie Koleje Pań- ) 
stwowe. . . . j 

1924 
1927 

3,0 
3,0 

6,8 
6,6 

77,1 
85,1 

Z zestawienia tego widzimy, że przesłanki co do ilości 
taboru na jednostkę długości eksploatacyjnej są skromne, 
a przedewszystkiem ilość w a g o n ó w towarowych przypadającą 
na 10 km linji naznaczono zbyt skromnie i to się odbiło na 
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t rudnościach eksploatacyjnych roku 1923 i drugiej polowy 
roku 1926. W kraju o znacznej produkcji rolniczej i kopal= 
nianej trzeba się l iczyć z masowemi transportami tych pro= 
duktów, a do tego konieczny jest odpowiedni park taboru 
towarowego. 

W drugiej np. połowie roku 1923, w związku z prze= 
widywanym poważnym spadkiem wywozu naszego węgla do 
Niemiec, a tem samem z koniecznością umieszczenia naszego 
węgla na innych rynkach zbytu, liczono się z potrzebą włą= 
czenia do Dyrekcji Katowickiej około 25.000 nowych 20 ton= 
nowych w a g o n ó w , aby w ten sposób zastąpić ubytek wa= 
g o n ó w niemieckich. D o zakupu jednak tych w a g o n ó w nie 
przyszło, a to ze względu na brak środków i na zastój gos= 
podarczy związany z sanacją Skarbu Państwa. 

Po dłuższym okresie zastoju ruchu kolejowego, nagła 
potrzeba zwiększenia parku taboru towarowego ujawniła się 
dopiero w drugiej połowie roku 1926 w związku z raptownym 
wzrostem eksportu węgla. Okol iczność ta zmusiła Minister-
stwo wobec braku węglarek do przystosowania pewnej ilości 
w a g o n ó w krytych do transportu buraków, podczas gdy w la= 
tach 1919 i 1920 węglarki były, naodwrót , częs to przerabiane 
na wagony kryte. 

W jakiej mierze posiadany park w a g o n ó w towarowych 
pokrywał zapotrzebowanie tych w a g o n ó w w roku 1926 po= 
ucza niżej podane zestawienie, przyczem z a z n a c z y ć należy, 
że w drugiej polowie r. 1926 Ministerstwo w y p o ż y c z y ł o zagra= 
nicą 6.609 węglarek, prywatne zaś przedsiębiorstwa w Polsce 
w y p o ż y c z y ł y 2 .133 węglarek, razem przeto w y p o ż y c z o n o 
celem pokrycia braku węglarek na P. K . P. — 8.741 jednostek. 

Procent pokrycia zapotrzebowania wagonów towaro­
wych w 1926 r. 

Miesiąc 

w 8 Dyrekcjach P. K. IJ. (.. Śl. 

Miesiąc 

w 8 Dyrekcjach P. K. P. G . SI. 

Miesiąc 
W a g o n y 

Miesiąc 
W a j o n y 

Miesiąc 

kryte węglarki 
plat­

formy węglarki 

Miesiąc 

kryte węglarki 
plat­

formy węglarki 

i 100 100 85 85 VII 100 77 43 43 
u 100 100 82 82 VIII 100 88 6Q 69 

ni 100 100 82 82 IX 100 86 72 72 
IV 100 100 80 80 X 78 76 72 72 
V 100 100 77 77 XI 85 84 58 58 

V I 100 81 54 54 X l i 100 94 65 65 

Z zestawienia powyższego widzimy, że nawet w pierw= 
szej połowie roku 1926, t. j. w okresie znacznie zmniejszo= 
nego ruchu kolejowego, brak był platform i węglarek, w dru= 
giej polowie tego roku ujawnił się brak nawet w a g o n ó w 
krytych, mianowicie w miesiącach październiku i listopadzie. 
Brak zaś węglarek i platform w drugiej połowie roku 1926 
był wprost katastrofalny i to mimo znacznej liczby w a g o n ó w 
w y p o ż y c z o n y c h i znacznych dostaw w a g o n ó w nowych. 

III. 
Z wytwórni w a g o n ó w , z któremi zawarto długotermi­

nowe umowy, dwie firmy, a mianowicie Lilpop, Rau i Loe= 
wenstein w Warszawie i L . Zieleniewski w Sanoku produ­
kowały wagony już za c z a s ó w zaborczych, trzy zaś wy= 
twórnie, a mianowicie « W a g o n » w Ostrowie W l k p . , fabryka 
w a g o n ó w firmy « H . Cegielski* w Poznaniu i fabryka wa= 
g o n ó w Z a k ł a d ó w Ostrowieckich w Ostrowcu zostały utwo= 
rzone na podstawie długoterminowych umów. Po przyłą= 
czeniu G ó r n e g o Śląska ilość wytwórni w a g o n ó w powiększyła 
się o fabrykę w a g o n ó w Zjednoczonych H u t Królewskiej 
i Laura, natomiast w roku 1927 Rząd zakupił fabrykę « W a = 
gon» w Ostrowie z przeznaczeniem na naprawcze warsztaty 
kolejowe z rozszerzoną autonomją. Obecnie pięć wytwórni 
produkuje wagony towarowe, a z nich trzy, a mianowicie: 
Lilpop, Rau i Loewenstein w Warszawie, L . Zieleniewski 
w Sanoku i H . Cegielski w Poznaniu, również i wagony 
osobowe. Z pięciu długoterminowych u m ó w na dostawę 
w a g o n ó w zlikwidowano lub wyekspirowały zupełnie umowy 
z firmami « W a g o n » w Ostrowie i H . Cegielski w Poznaniu, 
a prawie zupełnie umowa z firmą L . Zieleniewski. 

O g ó ł e m w y t w ó r n i e krajowe d o s t a r c z y ł y do końca 
ostatniego roku budżetowego, t. j. do 1 kwietnia 1928 roku 

w a g o n ó w towarowych 23.368, a w a g o n ó w osobowych 5 7 1 . 
Pierwsze wagony towarowe i dwuosiowe wagony osobowe 
dostarczyła 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 wyściełane 
w roku 1926. 

D o s t a w ę w a g o n ó w towarowych w większych ilościach 
rozpoczęły wytwórnie krajowe w r. 1922, tylko Z a k ł a d y 
Ostrowieckie d o s t a r c z y ł y pierwsze wagony w r. 1923. Naj= 
większą produkcję w a g o n ó w towarowych w y k a z a ł y w y t w ó r * 
nie bezpośrednio przed rozpoczęciem sanacji Skarbu Państwa, 
t. j. w roku 1923, w latach następnych najmniejszą w r. 1925: 
mianowicie 5 wytwórni , z któremi zawarto długoterminowe 
umowy, dostarczyło w 1923 r. —5 .288 w a g o n ó w , a w 1925 r .— 
2.990 w a g o n ó w . Budowa w a g o n ó w osobowych zaczęła się 
rozwijać dopiero w okresie sanacyjnym i rozwój ten jest 
obecnie w pełnym toku. 

Zapotrzebowanie w a g o n ó w przez prywatnych właści= 
cieli i instytucje s a m o r z ą d o w e zrazu nieznaczne, wzrasta 
nieustannie,- idzie tu głównie o cysterny, chłodnie i wagony 
tramwajowe. 

Z a c z a s ó w zaborczych fabryk parowozowych w kraju 
nie było, a wszystkie 3 obecnie istniejące fabryki p a r o w o z ó w 
powstały na podstawie u m ó w długoterminowych zawartych 
ze Skarbem Państwa, a mianowicie: Warszawska Spółka 
Budowy P a r o w o z ó w , Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Pol= 
sce w Chrzanowie i fabryka p a r o w o z ó w firmy H . Cegielski 
w Poznaniu. Ogółem dostarczyły wytwórnie te do 1 kwietnia 
1928 r. 368 p a r o w o z ó w . Pierwsze parowozy budowane 
w wytwórni Warszawskiej i Chrzanowskiej były wykonane 
c z ę ś c i o w o zagranicą , a w części z zagranicznych półfabry* 
katów i części składowych. Pierwsze parowozy .wykonane 
całkowicie w kraju, dos tarczyły wytwórnie Chrzanowska 
i Warszawska w r. 1925, a wytwórnia Poznańska w r. 1926. 
P a r o w o z ó w wykonanych całkowicie w kraju dostarczono do 
1 lipca 1928 r. sztuk 408. < 

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce. Wnętrze Warsztatu 
Mechanicznego. 

Pierwsza Fabryka Lokowotyw w Polsce. Wnętrze hali montażowej. 



N° 11 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 417 

Warszawska Spółka Budowy Parowozów. 

Spółka Akc. H. Cegielski w Poznaniu. Hala montażowa paro­
wozów (przenoszenie parowozu za pomocą 120 tonnowej suwnicy). 

Budowa p a r o w o z ó w przedstawia tak pod względem 
technicznym, jak i finansowym znacznie cięższe zadanie niż 
budowa w a g o n ó w , z w ł a s z c z a towarowych. Zadanie to było 
tem trudniejsze, że nie mieliśmy na danem polu żadnej tra-
dycji przemysłowej , a okres inflacyjny nie sprzyjał tworze-
niu tak poważnego przemysłu. T o też uruchomienie fabryk 
parowozowych doznało d o ś ć znacznego spóźnienia i fabryki 
te dopiero w okresie sanacyjnym mogły przystąpić do c a ł ­
kowitej budowy p a r o w o z ó w w kraju. Ciężkie warunki go­
spodarcze w okresie sanacyjnym i ujawnione mniejsze zapo­
trzebowanie p a r o w o z ó w , niż pierwotnie przewidywano, znie­
woliły fabryki p a r o w o z ó w do szukania także innej produkcji, 
obecnie fabryki p a r o w o z ó w wyrabiają obok p a r o w o z ó w także 
silniki Diesela, kotły parowe, walce drogowe i inne przed­
mioty, na które zapotrzebowanie kraju nieustannie wzrasta. 

W y t w ó r n i e « W a g o n » w Ostrowie i T - w a «Lilpop, Rau 
i Loewenstein» w Warszawie oraz W a r s z a w s k ą Spółkę B u ­
dowy P a r o w o z ó w zatrudniało Ministerstwo Kolei w znacznej 
mierze także przy naprawach taboru. Zatrudnienie W a r ­
szawskiej Spółki Budowy P a r o w o z ó w przy naprawach paro­
w o z ó w przekraczało przez dłuższy okres czasu bardzo znacz­
nie zatrudnienie tej firmy przy budowie nowych p a r o w o z ó w . 

Trudno określić obecną m o ż n o ś ć produkcyjną naszych 
fabryk taboru, gdyż m o ż n o ś ć ta jest bardzo elastyczna. P o ­
siadając już dobrze urządzone warsztaty i wyrobiony sztab 
urzędników i robotników fabryki krajowe mogłyby w razie 
potrzeby swą produkcję znacznie f o r s o w a ć , do tego celu 
potrzebne było tylko udzielenie odpowiednich środków obro­
towych i zapewnienie pewnej ciągłości produkcji. W przy­
bliżeniu można przyjąć , że jeżeli idzie o tabor normalnych 
już budowanych t y p ó w , to fabryki nasze mogą ła two do­
s t a r c z y ć rocznie około 8 000 w a g o n ó w towarowych, 200 
czteroosiowych w a g o n ó w osobowych, b a g a ż o w y c h , poczto­

wych i 2 0 0 p a r o w o z ó w . Zapotrzebowanie czteroosobowych 
w a g o n ó w osobowych twardych i wyście lanych w ostatnich 
latach znacznie wzrosło , wskutek czego jest tendencja do 
zwiększenia możności produkcyjnej tych w a g o n ó w . 

W okresie, w którym wytwórnie krajowe nie mogły 
jeszcze pokryć zapotrzebowania taboru P. K . P., Minister­
stwo zakupywało tabor zagranicą . O d drugiej połowy r. 1923 
zamawiano tabor wyłącznie w kraju. O g ó ł e m zakupiono 
z a g r a n i c ą : 

15.550 w a g o n ó w towarowych, 
237 w a g o n ó w osobowych, b a g a ż o w y c h , pocz­

towych i ogrzewczych, 
667 p a r o w o z ó w . 

P o w y ż s z a ilość w a g o n ó w towarowych obejmuje 12.117 
w a g o n ó w 30 tonowych, zakupionych od Departamentu W o j n y 
w Waszyngtonie. W a g o n y te, zbudowane w A m e r y c e dla 
ruchu wojennego we Francji, były przystosowane do ruchu 
kolejowego w Europie , a po skończeniu wojny zostały 
sprzedane, nie m o g ą c znaleźć zastosowania, dla którego były 
przeznaczone. Wagony te przybyły w stanie rozłożonym, 
w skrzyniach, do portów w Szczecinie i w Gdańsku, gdzie 
zostały zmontowane w tamtejszych stoczniach i w G d a ń ­
skiej Fabryce W a g o n ó w . 

Wskutek działań wojennych tabor kolejowy państw, któ­
re wzięły udział w wielkiej wojnie, uległ znacznemu zużyciu , 
co w y w o ł a ł o wielkie zapotrzebowanie taboru po wojnie. T a 
okoliczność , z a r ó w n o jak i zmieniona konjuktura na rynkach 
zbytu produktów przemysłowych była powodem przystoso­
wania się licznych fabryk zagranicznych do wyrobu taboru 
kolejowego, a kraje, w których przemysł taborowy nie ist­
niał, uruchomiały własne fabryki. W k r ó t c e jednak nastąpił 
zastój na danem polu, który trwa do dnia dzisiejszego. Po­
wstała walka o byt fabryk taboru, p r o w a d z ą c a do obniżania 
cen taboru eksportowego poniżej kosztów własnych, byle 
tylko u t r z y m a ć ruch na fabrykach i kredyt bankowy.— 

W tych to warunkach utworzył się w Niemczech 
w roku 1927 za inicjatywą Towarzystwa Niemieckich Kolei 
P a ń s t w o w y c h syndykat fabryk w a g o n ó w , obejmujący 30 w i ę ­
kszych niemieckich fabryk. Syndykat ten pracuje w stałym 
kontakcie z Towarzystwem Niemieckich Kolei P a ń s t w o w y c h , 
które zobowiązało się 90°/ 0 swego zapotrzebowania w a g o n ó w 
k r y ć w syndykacie. Przy wydawaniu zamówień na pozostałe 
10°/ 0 zapotrzebowania zdają się koleje niemieckie kierować 
względami politycznemi. Istnieją również dążenia do utwo­
rzenia syndykatu światowego, celem zaniechania walki kon­
kurencyjnej w dostawach eksportowych. 

W y n i k i tej akcji sanacyjnej jeszcze się nie ujawniły. 
Obecnie dążą także niemieckie wytwórnie p a r o w o z ó w do 
sanacji. Podczas gdy roczne zapotrzebowanie Niemieckich 
Kolei P a ń s t w o w y c h wynosi ło przed wojną około 1600 do 
1800 p a r o w o z ó w , to od r. 1924 zlecenia zjednoczonych N i e ­
mieckich Kolei P a ń s t w o w y c h spadły katastrofalnie i wyno­
siły w okresie od 1924 do 1928 r. przeciętnie zaledwie 120 lo­
komotyw rocznie. Zapotrzebowanie p a r o w o z ó w Niemieckich 
Kolei byłoby i dzisiaj jeszcze d o ś ć znaczne, gdyby koleje te 
nie posiadały obecnie około 2000 p a r o w o z ó w więcej niż 
istotnie potrzebują. 

Przemysł niemiecki oparty przed wojną na wielkim 
i niezawodnym zbycie w kraju, mógł skutecznie w y s t ę p o w a ć 
w konkurencjach międzynarodowych . W r. 1912 niemiecki 
eksport lokomotyw wynosił 1355 sztuk, a w 1913 roku 
1457 sztuk. Z 22 wytwórni parowozowych, istniejących 
w Niemczech po wojnie, tylko jedna zarzuciła tę gałęź w da­
nych warunkach nierentownej produkcji. Z tych 22 wytwórni 
19 produkowało parowozy już przed wojną, a 3 przystoso­
w y w a ł y się do produkcji p a r o w o z ó w dopiero w latach 1918, 
1919 i 1920. 

N a s t ę p u j ą c e zestawienie podaje ilość fabryk parowozo­
wych w różnych krajach E u r o p y : 

Anglja posiada 21 wytwórni i 15 kolejowych warszta­
t ó w naprawczych, produkujących także nowe parowozy: 

N i e m c y 21 , Belgja 19, Francja 12 wytwórni i 4 kolejo­
we warsztaty napiawcze produkujące także nowe parowozy, 
Szwecja 6, Polska 3, W ł o c h y 5, C z e c h o s ł o w a c j a 2, Austrja 4, 
Hjszpanja 2, Norwegja 3 , W ę g r y 1, Szwajcarja 3, Danja 1. 
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Uwzględniając p o w y ż s z e dane, nie m o ż e m y twierdzić, 
aby rozmiar naszego przemysłu taborowego był wybujały. 
G d y b y ś m y go nie mieli, musielibyśmy go teraz s t w o r z y ć . 
Konjuktura gospodarcza zmienia się i bez katastrof politycz-
nych okresowo: po latach gospodarczego zastoju następują 
lata rozkwitu, a ocena polityki gospodarczej tylko podług sy-
tuacji w okresie zastoju jest błędna. 

I V . 

Objekt u m ó w długoterminowych, zawartych p o c z ą t k o w o 
z krajowemi wytwórniami taboru przedstawia, skromnie, l i ­
c z ą c wydatek 2 miljardów złotych w okresie dziesięcioletnim. 
W przybliżeniu jedna piąta tej kwoty mogłaby b y ć zaliczona 
do kosztów eksploatacjnych, jako równoważnik zużycia ta­
boru, nie podwyższając zbytnio spółczynnika eksploatacji. 
Reszta tej kwoty, t. j. około 1 ,600,000,000 z łotych przedsta-
wia wydatek na powiększenie rzeczowego majątku zakłado­
wego kolei. Zachodzi pytanie, czy r o z w a ż o n o rentowność 
tego wydatku inwestycyjnego, t. j. czy liczono się z tern, 
że w przedsiębiorstwie, opartem na handlowych podstawach, 
zwiększone w p ł y w y wskutek nowych inwestycji winny co-
najmniej umożliwić normalne oprocentowanie i a m o r t y z a c j ę 
odnośnego kapitału inwestycyjnego, a następnie, podejmując 
się znacznego zwiększenia kapitału zakładowego kolei i przyj­
mując wielkie zobowiązania na poczet tego kapitału, czy 
pomyślano o środkach osiągnięcia jego? 

Ministerstwo Kolei , przemianowane obecnie na M i n i ­
sterstwo Komunikacji, miało i ma dotychczas dwa zakresy 
działania. Z jednej strony jest ono naczelną władzą państwo­
wą, do której należy opieka nad komunikacją kolejową, 
z drugiej zaś strony jest ono G ł ó w n y m Z a r z ą d e m przedsię­
biorstwa transportowego „Polskie Koleje P a ń s t w o w e " . T e 
dwa odrębne, a nawet w pewnem przeciwieństwie s tojące 
zakresy działania były i są jeszcze w Ministerstwie zupełnie 
pomieszane, przyczem działalność Ministerstwa jako władzy 
cierpi wskutek ogromu zadań w zarządzie przedsiębiorstwa. 
Mimo to w pierwszych latach swego istnienia Ministerstwo 
Kolei nie czuło się zarządem przedsiębiorstwa, które przy 
catej solidności swego działania musi myśleć o osiągnięciu 
z y s k ó w i unikaniu strat, lecz raczej Ministerstwo Kolei iden­
tyfikowało zadania władzy z zadaniami przedsiębiorstwa, 
u w a ż a j ą c je jako instytucję s łużącą wyłącznie dla dobra 
społeczeństwa. T e n sposób pojmowania swego zadania ze 
strony Ministerstwa Kolei był jednym z p o w o d ó w , dlaczego 
polskie koleje rozwinęły się wcześniej i lepiej od innych ga­
łęzi administracji państwowej , co niejednokrotnie znajdywało 
uznanie ze strony r z e c z o z n a w c ó w zagranicznych, z drugiej 
zaś strony było powodem, że przez p o c z ą t k o w y okres czasu 
P. K . P. były ciężarem dla Skarbu P a ń s t w a . 

Ministerstwo Kolei, p o c z ą t k o w o t roszcząc się wyłącznie 
o jak najlepsze zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych, które 
tak znakomicie zdało egzamin podczas wojny r. 1920, nie 
t roszczyło się o s w ą s a m o w y s t a r c z a l n o ś ć i pozostawiło troskę 
o s w ó j byt finansowy Skarbowi Państwa i najwyższej i n ­
stancji gospodarczej, t. j. Komitetowi Ekonomicznemu M i n i ­
s t rów. Dobitnie jednak podnieść należy, że liczne ograniczenia 
samodzielności Ministerstwa Kolei na polu finansowem, 
istniejące w dużej części jeszcze dotychczas, przeciwdziałały 
wyrobieniu przekonania, że koleje nie należą wyłącznie do 
kategorji dobrodziejstw p a ń s t w o w y c h , lecz są przedmiotem 
przedsiębiorstwa, które w czasach pokoju powinno b y ć sa­
mowystarczalne, a nawet musi przynosić zysk. Wszak niejed­
nokrotnie w sprawie drobnego wydatku,- n. p. związanego 
z koniecznym wyjazdem pracownika kolejowego zagranicę 
czy to na międzynarodowe konferencje, czy też w innych 
celach, konieczną była wielokrotna wymiana pism między 
Ministerstwem Kolei i Ministerstwem Skarbu, a nawet mię­
dzy Ministrami tych resor tów. 

Obecnie zmieniły się już zapatrywania, co do sposobu 
gospodarczego prowadzenia koleji p a ń s t w o w y c h , czy jednak 
przy zawieraniu długoterminowych umow najwyższe władze 
skarbowe i gospodarcze p o w y ż s z e pytania r o z w a ż a ł y , nie 
jest mi wiadome. 

W każdym jednak razie nie byliśmy przygotowani do 
tak wielkich w y d a t k ó w inwestycyjnych na zakup taboru, 

tern bardziej, że aby m ó c w pełni z inwestycyj tych korzy­
s t a ć konieczne byłyby jeszcze znaczniejsze wydatki na roz­
szerzenie sieci kolejowej. P r z y z n a ć jednak trzeba, że w okre­
sie, w którym prasę drukarską nie zastąpiła jeszcze śruba 
podatkowa, gwał towny spadek wartości pieniądza utrudniał 
wszelką orjentację, tak u nas, jak i zagranicą. 

Z e swej strony Ministerstwo Kolei nie było zrazu 
przygotowane pod względem organizacyjnym na wydawanie 
tak wielkich zamówień objektów tak poważnej natury. N a w e t 
w wypadku, gdyby szło o oddanie tak znacznych zamówień 
taboru wytwórniom o długoletniej przemysłowej tradycyj na 
danem polu, posiadającym wielkie biura techniczne i obznaj-
mionym z najnowszemi wymaganiami techniki kolejowej oraz 
przy równowadze walutowej, zarząd kolejowy musiałby 
w każdym razie mieć dość znaczna organizację techniczną 
i handlową do wydawania tych zamówień i nadzoru nad 
ich wykonywaniem. 

Nasze wytwórnie miały dopiero p o w s t a ć i to w naj­
cięższych warunkach gospodarczych i przemysłowych , a nie 
miały d o ś ć kapitałów i sił technicznych. Dwie wytwórnie , 
które już przed wojną produkowały wagony, ucierpiały wsku­
tek działań wojennych, a typy, przez nie budowane nie wcho­
dziły w rachubę w zmienionych warunkach powojennych 
Nawet dostawa materjałów dp budowy taboru napotkała 
przed przyłączeniem G ó r n e g o Śląska na bardzo wielkie tru­
dności. Produkcja hut krajowych, będących w odbudowie 
po dewastacji, dokonanej częścią przez rosjan, częścią zaś 
przez okupantów, nie pokrywała w z m a g a j ą c e g o się zapotrze­
bowania. Ponad to brak węgla koksującego się hamował 
produkcję hut krajowych i spowodował przez pewien okres 
czasu tę anomalję, że stal produkowana ze złomu b y ł a tań­
szą od żeliwa. 

A l e i po przyłączeniu G ó r n e g o Śląska stosunki handlo­
we z nim były zrazu nadzwyczaj utrudnione. Przemysł g ó r ­
nośląski grawitował w pierwszych latach po przyłączeniu ku 
Niemcom, tam bowiem miały siedzibę zarządy centralne za­
kładów górnośląskich. W Niemczech znajdował przemysł 
górnośląski zawsze troskliwą opiekę i nie stracił jej początkowo 
po oddzieleniu Śląska Polskiego. Z Niemiec o t r z y m y w a ł 
przemysł górnośląski zamówienia, u t rzymujące jego produkcję, 
s tamtąd o t r z y m y w a ł środki obrotowe, materjały do utrzyma­
nia ruchu, a przedewszystkiem tak w ó w c z a s w a ż n y złom 
żelazny. D o rynku polskiego przemysł górnośląski zrazu 
nie miał zaufania. Brak środków transportowych, nieuregu­
lowane stosunki płatnicze, brak organizacji odbiorczej, brak 
zamówień r z ą d o w y c h i t. p. utrudniały szybką asymilację . 

T o też zrazu traktowane były krajowe wytwórnie ta­
boru kolejowego przez przemysł górnośląski w sposób nie­
właściwy: odmawiano dostawy, ustalano specjalne ceny dla 
rynku polskiego, w y ż s z e niż dla niemieckiego, dyktowano 
dowolnie warunki płatnicze, niedotrzymywano terminów do­
stawy i t. p. T r u d n o ś ć w osiąganiu materjałów konstruk­
cyjnych skłoniła niektóre wytwórnie taboru kolejowego do 
szukania ściślejszego związku z przemysłem górnośląskim. 
Był czas, że zamierzaliśmy b u d o w a ć wagony drewniane, 
a nawet żelbetowe. 

Dzisiaj należy już to wszystko mniej więcej do historji, 
okoliczność jednak, że przemysł hutniczy zrazu nie rozwijał 
się w tern tempie co n o w o p o w s t a j ą c y przemysł taboru kole­
jowego i nie we wszystkiem odpowiadał wymaganiom tego 
przemysłu, była jednym z p o w o d ó w decentralizacji niektórych 
w y r o b ó w masowej produkcji, potrzebnych do budowy taboru, 
co nie odpowiada zasadom racjonalizacji pracy. 

Już ta sytuacja stawiała organa Ministerstwa przed po-
ważnemi zadaniami administracyjnemi. D o tego nieustanny 
spadek wartości pieniądza krajowego i z tern związany ciągły 
liczbowy wzrost kosztów zniweczył przewidywania, które 
znalazły wyraz w warunkach długoterminowych u m ó w o d ­
nośnie ustalania cen i płatności. Szło o to, aby odbiorca 
nie tracił na dewaluacji, a dostawca na substancji. Problem 
ten, dzisiaj niezajmujący, był jednym z najważniejszych 
w owych czasach, a rozpatrywanie jego nie schodziło z łam 
czasopism fachowych wszystkich krajów, które dotknęła ta 
ciężka choroba gospodarcza. 

Ministerstwo wreszcie nie posiadało i nie mogło po­
siadać tych wszystkich środków regulujących budowę taboru, 
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jakie każdy zarząd kolejowy ze starą t radycją posiada. N i e 
mieliśmy warunków technicznych na dostawę materjałów 
i taboru, przepisów n o r m u j ą c y c h J budowę i konstrukcję ta* 
boru, biura konstrukcyjnego i organizacyj odbiorczych. W y ­
dział Ministerstwa, któremu poruczono kierowanie budową 
taboru pod względem administracyjnym i technicznym skła* 
dał się w roku 1 9 2 0 , kiedy zawarto pierwsze długoterminowe 
umowy, tylko z kierownika W y d z i a ł u i jednego rysownika, 
a według tych u m ó w Ministerstwo miało-jeszcze w tym sa= 
mym roku udzielić firmom rysunki ogólne i warunki tech* 
niczne. Jeżeli przytem z w a ż y m y , że do W y d z i a ł u tego na* 
leżały także sprawy konstrukcyjne i o g ó l n o t e c h n i c z n e doty* 
c z ą c e posiadanego już taboru i że ten tabor, w ó w c z a s po* 
siadany, przedstawiał pełną mieszaninę różnorodnych typ ów , 
że nie posiadaliśmy wcale rysunków tego taboru, niezbędnych 
w warsztatach naprawczych i że wreszcie trzeba było przy* 
stąpić do ujednostajnienia konstrukcji i normalizacji części 
składowych taboru, podlegających masowej produkcji i za* 
pasowaniu, oraz do adaptacyj i zmian konstrukcji stosownie 
do potrzeb ruchu, to pojmiemy, jak wielkie było zadanie 
wydziału, którego nawet szkielet nie istniał. 

Przytem jak na polu finansowem, tak i na polu orga* 
nizacyjnem Ministerstwo nie miało tej samodzielności, jaka 
niezbędna jest do sprawnego prowadzenia przedsiębiorstwa 
i to tak wielkich rozmiarów, jak «Polskie Koleje P a ń s t w o w e * . 
W roku 1921 nadeszła pierwsza z licznych w następstwie 
fal o s z c z ę d n o ś c i o w y c h , związanych z dążeniami do poprawy 
administracji państwowej , które znalazły wyraz przedewszyst­
kiem w zmianie ram schematycznych administracji i redukcji 
personelu. Niwelowano poszczególne resorty administracji 
państwowej przeważnie nie wgłębiając się bardzo w ich od* 
rębne i istotne potrzeby, na skutek czego w roku 1921 znie* 
siono nawet powyższy W y d z i a ł jako rzekomo zbędny. W y * 
dział ten jednak rozwijał się nieoficjalnie nadal i został 
w 1923 r. zpowrotem uruchomiony z przydziałem do czyn* 
ności technicznych także czynności handlowych, związanych 
z d o s t a w ą taboru. 

V. 
Przy zawieraniu długoterminowych u m ó w najtrudniej* 

szem zadaniem jest ustalenie sposobu określenia cen. C e n y 
nie dają się zgóry ustalić na wieloletni okres czasu, gdyż 
nie można ani przewidzieć jakie typy przedmiotów, w umo--
wie tylko ogólnikowo określonych, będą w przyszłości zama* 
wiane, ani też l i czyć się ze stałemi kosztami produkcji. Cena 
w y r o b ó w przemysłowych składa się z kosztów własnych 
i zysku przedsiębiorstwa. Idzie przeto o analizę kosztów 
własnych i określenie wysokośc i zysku przedsiębiorstwa. 

Koszty własne przedsiębiorstwa dzielą się na dwie^gru* 
py, z tych pierwsza obejmule koszty, które dają się ściśle 
określić dla każdego zamówienia- lub jego części , druga zaś 
koszty, które mogą b y ć ustalone tylko dla całej produkcji 
przedsiębiorstwa, wykonywanej podczasjdłuższego lub krót> 
szego okresu czasu. Pierwsza grupa kosztów dzieli się na 
tak zwane koszty w y t w ó r c z e i wydatki kasowe, t. j. wydatki 
bezpośrednio z dostawą związane, np. koszty transportu, 
opakowania i t. p., druga zaś grupa nosi miano kosztów 
ogólnych. Wreszcie koszty w y t w ó r c z e dzielą się na koszt 
materjałów w y t w ó r c z y c h i robocizny w y t w ó r c z e j , a koszty 
ogólne na koszty warsztatowe i koszty administracyjne i han* 
dlowe. Kwota amortyzacyjna odpowiadająca zużyciu i sta* 
rżeniu się budynków fabrycznych i administracyjnych oraz 
urządzeń fabrycznych może b y ć albo zawarta w kosztach 
ogólnych, t. j. w części w kosztach warsztatowych, a w części 
w kosztach administracyjnych, albo też osobno uwzględniana 
i według klucza rozdzielana na poszczególne wyroby. 

W e d ł u g u m ó w długoterminowych na dostawę taboru 
koszty warsztatowe składają się z następujących pozycji: 

a) siła napędowa <opał, smary, robocizna maszynistów 
i palaczy, dozoru),-

b) konserwacja maszyn i urządzeń fabrycznych <remont 
i dozór),-

c) narzędzia <narzędziarnia' ze"" wszystkimi robotnikami 
i majstrami, materjały do roboty w narzędziami) przyrządy 
i materjały^ pomocnicze w warsztacie/ 

d) oświetlenie, ogrzewanie, wentylacja, zaopatrzenie 
wodą i kanalizacja,-

e) konserwacja budynków i urządzeń z niemi z w i ą z a ­
nych,-

f) personel techniczny <biura techniczne, majstrzy, kie* 
r ó w n i c y i urzędnicy w a r s z t a t ó w i pomocniczy stróże, po* 
dwórzowi robotnicy, maszyniści wind i urządzeń transporto* 
wych), zajęty przy budowie taboru,-

g) urządzenia zdrowotne, opieka społeczna dla robot* 
ników i urzędników zajętych przy budowie taboru <aseku* 
racja robotników, personelu technicznego i pomocniczego, 
dopłaty do kasy chorych) i wszelkie wynikające z ustaw 
świadczenia poza naturaljami dla robotników, które mają b y ć 
uważane za c z ę ś ć wynagrodzenia, to jest wchodzić mają 
w robociznę. 

Wszystkie pozostałe koszty, nie rozliczalne ściśle na 
poszczególne dostawy, t. j. koszty administracyjne i han* 
dlowe, są w długoterminowych umowach nazwane krótko, 
kosztami ogólnemi. T y l k o w umowach z dwiema w y t w ó r * 
niami koszty warsztatowe są złączone z kosztami admini* 
stracyjnemi i handlowemi. W e d ł u g wszystkich u m ó w z w y * 
jątkiem tych d w ó c h , kwota amortyzacyjna ma b y ć osobno 
ustalona i rozdzielana na poszczególne dostawy. 

Zachodzi pytanie, jak koszty ogólne, dające się w y ­
z n a c z y ć tylko dla całej produkcji przedsiębiorstwa, należy 
podzielić na poszczególne dostawy, t. j. uwzględnić w cenach 
poszczególnych w y r o b ó w ? N a o g ó ł stosowane są dwa spo* 
soby tego rozdziału i oba znalazły zastosowanie w długo* 
terminowych umowach. T y l k o pierwotna, dziś już zlikwi* 
dowana, umowa z firmą L . Zieleniewski miała ustrój od* 
mienny. W e d ł u g tej umowy wytwórnia Sanocka powyższej 
firmy miała produkować wyłącznie dla Ministerstwa K o m u * 
nikacji, które ze swej strony miało p o k r y w a ć wszystkie koszty 
produkcji z tem jednak zastrzeżeniem, że koszt dostarczanych 
w a g o n ó w nie będzie w y ż s z y od wyprodukowanych w innych 
fabrykach, p r a c u j ą c y c h w tych samych warunkach. Dzisiaj 
żadna z fabryk taboru nie pracuje wyłącznie dla Minister* 
stwa Komunikacji. 

Oznaczmy przez: 
i l f — koszt materjałów wytwórczych, - R — robociznę w y * 

twórczą,- 0. koszty warsztatowe,- 0 2 koszty administracyjne 
i handlowe, przyczem koszty ogólne O—O^Ą- 02 następnie 
przez 

A — kwotę amortyzacyjna,-
W — koszt własny,-

to albo rozdziela się koszty ogólne 0 proporcjonalnie do 
robocizny w y t w ó r c z e j , a zatem 

0=a]R 
albo koszty warsztatowe rozdziela się proporcjonalnie do ro* 
bocizny w y t w ó r c z e j , a koszty administracyjne i handlowe 
proporcjonalnie do wszystkich pozostałych kosztów, a zatem 

0. = b'R 
02=e {M-\-R+Ox) = c (M-JrR-\-bR) = c[M-^(l+b)R] 

Pierwszy sposób jest zastosowany w jednej tylko urno* 
wie, drugi zaś we wszystkich pozostałych umowach z w y * 
jątkiem umowy z firmą L . Zieleniewski, o której była po* 
wyżej mowa. W e d ł u g pierwszego sposobu koszt własny 
oblicza się z wzoru 

W=[M-K-R + alB — [Af+;(i{-f o) R], 
według zaś innych u m ó w 

W = M +°R Ą-b R - f c [M+ (1 + b) R] + A 

= (i + c) [M+(i + i»R] + A 
Obie powyższe metody rozdziału kosztów ogólnych 

prowadzą do tych samych wyników, jeżeli stosunek kosztu 
materjałów do robocizny ma przy wszystkich wyrobach da­
nego przedsiębiorstwa tę samą w a r t o ś ć , a przy tych samych 
wyrobach nie ulega zmianie. Jeżeli natomiast spólczynniki 
a, b i c są tak w y p o ś r o d k o w a n e , że koszt własny obliczony 
pierwszą metodą, równa się kosztowi własnemu, określonemu 
metodą drugą, a następnie zmienia się sposoby fabrykacyjne 
i np. stosuje więcej półfabrykatów mniej lub więcej przy­
gotowanych lub gotowych części składowych i temsamem 
zmniejsza się robociznę, to przy tych spółczynnikach a, b i c 
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metoda pierwsza daje niższe wartości niż metoda druga 
i naodwrót . 

Założenie , że w y s o k o ś ć kosztów warsztatowych jest 
proporcjonalna robociźnie, nie odpowiada ściśle rzeczywistości . 
Z e wzrostem bowiem jednostkowej ceny robocizny wzrasta 
wprawdzie poziom wszystkich cen, jednak nie w temsamem 
tempie. Ponadto jednostkowa cena robocizny zależna jest 
także od okoliczności, które nie wpływają na niektóre pozycje 
kosztów warsztatowych, np. okoliczności, które powodują 
różnicę cen jednostkowych w różnych miejscowościach. R ó ż * 
nica zaś przeciętnych jednostkowych cen robocizny w róż* 
nych wytwórniach taboru dochodziła niekiedy do 1 0 0 % . 
Wreszcie z a z n a c z y ć należy, że stosunek kosztów warsztatom 
wych do robocizny w y t w ó r c z e j wykazuje w różnych od* 
działach fabrykacyjnych znaczne różnice, np. stosunek ten 
jest w kuźni maszynowej, tłoczni hydraulicznej, spawalni 
samorodnej i gazowej i t. p., znacznie, a nawet wielokrotnie 
w y ż s z y niż w ślusarni, montowni i t. p. Różnice te jednak 
nie mają znaczenia i można kalkulować z przeciętną wartością 
tego stosunku, jeżeli wytwórnia stale produkuje wyroby prze* 
c h o d z ą c e te same procesy fabrykacyjne, a przedewszystkiem 
przy produkcji masowej. 

Nadto w y s o k o ś ć kosztów ogólnych przypadających na 
poszczególne wyroby, jest zależna od intensywności pro* 
dukcji. Koszty ogólne bowiem, sumarycznie wzięte, są w części 
niezależne od produkcji, np. płace urzędników, którzy pozo* 
s tać muszą, bez względu na zmienny obrót, amortyzacja, 
utrzymanie budynków, podatki poza podatkiem od obrotu 
i t. p. Jeżeli 0 i P oznaczają koszty ogólne i w a r t o ś ć pro* 
dukcji podczas pewnego okresu czasu, to w przybliżeniu 

0 = m -f- n P 

Z wzoru tego wynika 
0 = m - j - n 

P ~P 

a zatem koszty ogólne, przypadające na jednostkę produkcji 
\0] 

p w danym roku administracyjnym są tem mniejsze im 

większą jest produkcja (P) w tym roku. T ę okoliczność 
uwzględnia tylko jedna umowa. 

P o w y ż s z e uwagi wskazują jak trudne jest określenie 
spółczynników kosztów warsztatowych oraz administracyj* 
nych i handlowych z g ó r y na dłuższy okres czasu, zwłaszcza 
w nieustalonych warunkach gospodarczych. W rzeczywi* 
stości spółczynniki a, b i c, przyjęte w długoterminowych 
umowach, prawie nigdy nie były stosowane, a ustalano ceny 
na podstawie kalkulacji w każdym poszczególnym wypadku, 
t. j. dla każdej poszczególnej dostawy, przyczem mimo 
znacznie zmniejszonej produkcji uwzględniano zawsze niższe 
wartości p o w y ż s z y c h spółczynników, niż umowami wskazane. 

Przy zawieraniu u m ó w długoterminowych, sądzono, że 
bez ścisłego klucza, określającego jednoznacznie cenę , obejść 
się nie można. N i e było jednak doświadczeń, na podstawie 
których ustalenie spółczynników kosztów ogólnych możnaby 
oprzeć , gdyż przeważnie fabryk taboru jeszcze u nas nie 
było, a te co już istniały, p r a c o w a ł y w zupełnie odmiennych 
warunkach. Przytem w y s o k o ś ć jednostkowej ceny robocizny 
w różnych miejscowościach była niepewna i zmienna i nie 
doznała dotychczas jeszcze znacznej niwelacji. Wprawdzie 
umowy przewidują rewizję , spółczynników, lecz przeważnie 
na dłuższe okresy czasu. Z y c i e jednak p o u c z y ł o , jak po­
s t ę p o w a ć należy i obie strony doszły szybko do porozumie* 
nia z wyjątkiem niewielu wypadków, w których była ko* 
nieczna przewidziana w umowach komisja arbitrażowa. 

R y c h ł o doszliśmy mniej więcej do tej metody, jaka 
znalazła zastosowanie w długoterminowej umowie, zawartej 
w roku 1927 przez zarząd Towarzystwa Niemieckich Kolei 
P a ń s t w o w y c h ze związkiem niemieckich wytwórni wagono* 
wych. U m o w a ta nie zawiera żadnego klucza, ustala nato* 
miast, że ceny w a g o n ó w mają b y ć określane dla każdej 
dostawy na podstawie przedkalkulacji opartej na pokalkulacji 
dostawy poprzedniej, przyczem kalkulacje te mają się składać 
z następujących pozycji: a> koszt materjałów w y t w ó r c z y c h , 
b> koszt robocizny w y t w ó r c z e j , c> koszty ogólne, d> zysk, 
e> podatek obrotowy. U m o w a ta nie określa nawet wyso* 

M> i i 

kości zysku, ustala tylko, że zysk powinien b y ć godziwy. 
W osobnem jednak piśmie Z a r z ą d Niemieckich Kolei Pań* 
stwowych podaje, że jako zysk godziwy uznaje 10°/ 0 od 
kosztów własnych przedsiębiorstwa. 

Z r a z u , t. j. w okresie największych wahań poszczegól* 
nych kosztów ustalano u nas ceny na podstawie pokalku* 
lacji, a tylko ceny orjentacyjne służące za podstawę do 
określania wysokości zaliczek opierano na przedkalkulacji. 
W następstwie — po osiągnięciu pewnej równowagi kosztów 
i warunków produkcji — ceny taboru ustalano zgóry , z w y * 
jątkiem niewielu wypadków budowy w a g o n ó w osobowych 
i p a r o w o z ó w zupełnie nowych typów. 

P o r ó w n u j ą c ceny taboru płacone przez Ministerstwo 
Komunikacji wytwórniom krajowym z cenami zagranicznemi, 
nie można brać pod uwagę zagranicznych cen eksportowych, 
gdyż ceny te ustalane sa zależnie od konjuktury często po­
niżej kosztów własnych. P o r ó w n u j ą c zaś nasze ceny we* 
wnętrzne z wewnętrznemi cenami zagranicznemi, t. j. cenami, 
jakie zarządy kolejowe płacą wytwórniom własnego kraju, 
m o ż e m y stwierdzić, że nasze ceny były często niższe od 
cen Niemiec, C z e c h o s ł o w a c j i i Austrji . 

V I . 

Jak już wyżej wspomnieliśmy tabor «Polskich Kolei 
P a ń s t w o w y c h * w pierwszych latach istnienia tych kolei 
składał się z bardzo różnorodnych t y p ó w i był bardzo r ó ż * 
norodnego pochodzenia. Przeważał jednak tabor p o c h o d z ę * 
nia niemieckiego, a w drugim rzędzie austrjackiego, przyczem 
stosunek taboru pochodzenia niemieckiego do taboru pocho* 
dzenia austrjackiego miał się jeszcze po ukończeniu repartycji 
powiększyć . Najwcześnie j wyłoniło się zadanie ustalenia 
typów w a g o n ó w towarowych, które miano oddać do budo* 
w y wytwórniom krajowym. 

Przed wojną było tyle samodzielnych z a r z ą d ó w N i e * 
mieckich Kolei P a ń s t w o w y c h , ile większych państw wcho­
dziło w skład Rzeszy Niemieckiej. Koleje te posiadały własne 
typy p a r o w o z ó w , a w części także w a g o n ó w osobowych. 
Natomiast istniał od lat wielu Niemiecki Związek Wagonowy, 
który ustalił jednolite typy w a g o n ó w towarowych. O b o k 
niemieckich w a g o n ó w związkowych istniały w znacznie mniej* 
szej ilości wagony niezwiązkowe. O g ó ł e m istniało 10 róż­
nych t y p ó w w a g o n ó w związkowych, stosownie do różnych 
rodzajów transportów. Wszystkie te wagony były skonstru* 
owane na tych samych zasadach i posiadały znaczną liczbę 
tych samych części składowych, podlegających masowej pro* 
dukcji i zapasowaniu. 

P a ń s t w o w e Koleje Austrjackie powstały z bardzo wielu 
kolei prywatnych i posiadały wskutek tego bardzo różnorod* 
ny tabor towarowy. Wprawdzie i na tych kolejach były 
dążenia do normalizacji w a g o n ó w towarowych, jednak tych 
w a g o n ó w znormalizowanych było niewiele w stosunku do 
ilości niemieckich w a g o n ó w związkowych. 

D o opracowania własnych t y p ó w w a g o n ó w towaro* 
wych dla P. K . P. nie było czasu, prócz tego ó w c z e s n a 
organizacja Ministerstwa i w y t w ó r ń też nie umożliwiała tego. 
Z r e s z t ą nie byłoby racjonalne m n o ż y ć ilość posiadanych już 
typów, a przedewszystkiem części składowych, podlegają* 
cych masowej produkcji i zapasowaniu. Oddano przeto do 
budowy wytwórniom krajowym typy niemieckich w a g o n ó w 
z w i ą z k o w y c h , ostatniej konstrukcji, wprowadzając tylko małe 
zmiany, przedewszystkiem w celu powiększenia ładowności 
niektórych typów,- ł a d o w n o ś ć 20 tonn przyjęto jako zasadni* 
c z ą i wprowadzono ją wszędzie tam, gdzie się to dało usku* 
tecznić . 

Oczekiwania co do ce lowości wyboru t y p ó w w a g o n ó w 
towarowych naogół nie zawiodły. N a j w a ż n i e j s z y m i naj­
częściej budowanym wagonem jest węglarka. W a g o n ten 
przedstawia typ uniwersalny ze względu na różnorodność 
transportów, do których on może b y ć zastosowany. Prze­
dewszystkiem ważne jest ustalenie pojemności węglarki dla 
danej ładowności . Pojemność tę należy ustalić ze względu 
na najczęściej stosowane transporty przedmiotów sypkich. 
Z tego powodu węglarki o tej samej ładowności różnych 
krajów posiadają różną pojemność. Pojemność węglarki po* 
winna b y ć możliwie mała, aby wagon mógł b y ć możliwie 
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krótki, lekki, a zatem i tani i aby więcej w a g o n ó w można 
było pomieścić w pociągu o tej samej długości. Przedmio-
tami sypkiemi, których transporty w naszych warunkach 
najwięcej w c h o d z ą w rachubę, są węgiel i okopowizny. Po-
nieważ transporty węgla są znacznie częstsze niż transporty 
okopowizn, a objętość 20 tonnowego ładunku węgla jest 
znacznie mniejsza od objętości takiego samego ładunku oko­
powizn, przeto może byłoby pożądane w przyszłości b u d o w a ć 
krótsze węglarki 20 tonowe, zwłaszcza , że obecnie dopu­
szczalna jest większa w a r t o ś ć stosunku wagi wagonu wraz 
z ładunkiem na długości wagonu wraz ze zderzakami niż 
w czasach przedwojennych. 

Stosunek wagi wagonu wraz z ładunkiem do długości 
wraz ze zderzakami ma w kolejnictwie bardzo ważne znaczenie. 
Z jednej strony stosunek ten nie może przekraczać pewnej 
wartości ze względu na w y t r z y m a ł o ś ć mostów, z drugiej zaś 
strony im większa jest ta w a r t o ś ć , tem krótsze są pociągi 
o tem samem obciążeniu, tem lepiej dają się w y k o r z y s t a ć 
tory stacyjne i tem większe może b y ć obciążenie pociągów. 
Z e wzrostem powyższego stosunku zmniejsza się również 
waga własna wagonu w stosunku do jego ładowności . T e 
okoliczności są powodem obecnych dążeń do budowy w a ­
g o n ó w o wielkiej ładowności . W tym kierunku najdalej po­
szły koleje amerykańskie, gdzie ładowność w a g o n ó w prze­
kracza nawet 100 t. a najmniej koleje angielskie, gdzie są. 
jeszcze budowane obecnie wagony o ładowności 10 do 12 t. 
W ślad za kolejami amerykańskiemi poszły po wojnie koleje 
niemieckie, budujące węglarki o ładowności najpierw 50 t. 
a następnie 60 t. W a g o n y te posiadają sprawne urządzenia 
do samoczynnego wyładowania . Węglarki jednak o wielkiej 
ładowności nie posiadają tej uniwersalności co wagony 20 ton-
nowe, nadają się przedewszystkiem do transportów masowych 
ptzedmiotów sypkich i mają przeto charakter w a g o n ó w spe­
cjalnych. 

Ponieważ jednak wagony o wielkiej ładowności ze 
względu na w y t r z y m a ł o ś ć mostów nie mogą kursować z peł­
nym ładunkiem po wszystkich linjach w zwartych pociągach, 
wprowadzenie takich w a g o n ó w wymaga zmiany urządzeń 
w miejscach naładunku i budowy kosztownych urządzeń 
przeładunkowych w portach rzecznych i morskich, ponieważ 
brak jeszcze dostatecznych organizacji handlowych, jedno­
c z ą c y c h transporty wielu zakładów celem umożliwienia tran­
sportów wielkich mas, przeto mimo znacznej propagandy ze 
strony Centralnego Urzędu Kolejowego Towarzystwa N i e ­
mieckich Kolei P a ń s t w o w y c h tempo wprowadzania tego ro­
dzaju w a g o n ó w nie jest szybkie. Obecnie zorganizowano 
kursowanie zwartych pociągów, w a g o n ó w o wielkiej ł a d o ­
wności, między Berlinem, a zagłębiami Rury, G ó r n e g o i D o l ­
nego Śląska. 

T r w a ł a jednak i świadoma celu działalność Kolei N i e ­
mieckich na danem polu może zczasem wpłynąć na zmianę 
potrzeb transportowych w kierunku rozwoju ruchu masowego, 
a obniżając temsamem koszty t ransportów, p r z y c z y n i ć się 
do poprawy stanu gospodarczego kraju. 

I u nas sprowadzone z A m e r y k i wagony 30 tonnowe, 
zrazu niechętnie stosowane ze względu na wielką ładowność , 
znalazły z czasem szerokie zastosowanie mimo braku u r z ą ­
dzeń ułatwiających wyładowanie . Sprawa wprowadzenia wa­
g o n ó w o jeszcze większej ładowności , celem pełnego os ią ­
gnięcia wszystkich z tem związanych korzyści , jest u nas 
stale badana pod względem technicznym i handlowym, na­
potyka jednak na trudności przedewszystkiem ze względu na 
konieczność znacznego wzmocnienia torów i m o s t ó w . 

Dalej niż w budowie w a g o n ó w towarowych M k . po­
szło w kierunku samodzielnej konstrukcji w b_udowie wago­
n ó w specjalnych, jak cystern, w a g o n ó w do t ransportów 
ptactwa i nierogacizny, w a g o n ó w chłodniczych i w a g o n ó w 
ogrzewczych oraz w budowie w a g o n ó w osobowych, zwłasz­
cza w budowie ostatnich czteroosiowych w a g o n ó w osobo­
wych konstrukcji stalowej.— 

Najwcześnie j i najgruntowniej M . K . odstąpiło od t y p ó w 
zagranicznych, w budowie p a r o w o z ó w , w p r o w a d z a j ą c typy 
własne. Budowa p a r o w o z ó w nadaje się w mniejszym stopniu 
niż budowa innych jednostek taboru do tworzenia stałych 
t y p ó w standardowych. Z rozwojem techniki i ruchu kolejo­

wego powstają wciąż nowe zadania konstrukcyjne, a dosko­
nałe nawet typy, które przez pewien czas o p a n o w y w a ł y 
ruch parowozowy, stają się z biegiem krótszego lub dłuższego 
czasu albo za słabe albo przestarzałe w swym ustroju. 
Z drugiej strony mnożenie t y p ó w p a r o w o z ó w nie odpowiada 
racjonalnej gospodarce, która wymaga budowy p a r o w o z ó w 
w serjach wielkich. 

Wagony ogrzewcze P. K. P. 

Wnętrze wagonu ogrzewczego. 

Polska odziedziczyła około 150 różnych t y p ó w paro­
w o z ó w , z których już znaczna ilość została wycofana przez 
skreślenie z inwentarza. Stworzyl iśmy natomiast 5 nowych 
t y p ó w . Przy projektowaniu nowych p a r o w o z ó w uwzględnia­
liśmy potrzeby naszego ruchu kolejowego i własności naszego 
węgla . W roku 1921 zaprojektowaliśmy pierwszy nowy typ 
naszych p a r o w o z ó w towarowych serji T r 21 o układzie osi 
„consolidation" , t. j. z 4-ma osiami napędnemi i przednią 
osią toczną , a w roku 1923 drugi typ p a r o w o z ó w towaro­
wych, a mianowicie serji T y 23 o składzie osi „dekapod" , 
t. j. z 5-oma osiami napędnemi i przednią osią toczną . O ś 
toczna była zrazu systemu Adamsa, w następstwie zastąpiono 
ją wózkiem dyszlowym. Obie te serje mają nacisk osi na 
szyny 17 t, są bliźniacze i pracują z parą przegrzaną. T e 
dwie serje pokrywają wszystkie dotychczasowe potrzeby no­
wych silnych t y p ó w p a r o w o z ó w towarowych. 

W roku 1922 zaprojektowano nowy typ naszych paro­
w o z ó w osobowych, a mianowicie p a r o w o z ó w serji O k 22 
0 3 osiach napędnych i przednim dwuosiowym wózku zwrot­
nym, z naciskiem osi napędnych na szyny 17 t, bliźniaczych 
1 p r a c u j ą c y c h parą przegrzaną. T y p ten powstał z typu pa­
r o w o z ó w prusko-heskich niemieckiej dawnej serji P 8, a na­
szej serji O k 1. Ponieważ p a r o w o z ó w tej serji P. K . P. po­
siadały znaczną ilość i parowozy te w y k a z y w a ł y wiele zalet, 



422 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 

przeto pozostawiono ich zestawy kołowe i silnik zmieniają 
zasadniczo kocioł, celem lepszego przystosowania go do na 
szego paliwa.— 

Wnętrze wagonu osobowego P. K. P. 

Szkielet stalowego wagonu osobowego. 

Ponieważ parowozy serji O k 1 i O k 22 nie mogą kur* 
s o w a ć na linjach małopolskich ze względu na mniejszą noś* 
n o ś ć t o r ó w tych linji, przeto w roku 1924 zaprojektowany 
został uniwersalny łyp ciężkich p a r o w o z ó w osobowych, t. j. 
p a r o w o z ó w , m o g ą c y c h k u r s o w a ć po wszystkich głównych 
linjach P. K . P. Parowozy te serji O s 24 mają cztery osie 

c napędne o nacisku na szyny około 1 5 1 / 2 t i przedni wózek 
zwrotny, są bliźniacze i pracują parą przegrzaną .— 

Parowóz towarowy serji Ty 23. 

Parowóz osobowy serji Os 24. 

Obecnie znajdują się w budowie parowozy kuse oso* 
bowe, serji O K I 27 o 3 osiach napędnych, z jedną przednią 
i jedną tylną osią łączną, bliźniacze z parą przegrzaną. 

T a k ż e na polu budowy taboru w ą s k o t o r o w e g o M i n i * 
sterstwo rozwinęło działalność, przedewszystkiem w y s t ę p u j ą c 
z inicjatywą celem normalizacji tego taboru, który jako towar 
handlowy, znajdujący bardzo liczne zastosowanie poza kole* 
jami publicznego użytku, nadaje się szczególnie do norma* 
lizacji. 

Niejednokrotnie zarzucano Ministerstwu Komunikacji, że 
na polu budowy p a r o w o z ó w nie uwzględnia najnowszych 
pomysłów. Zarzuty te pochodziły od sfer nie z n a j ą c y c h 
wszystkich tych trudności , jakie nasze młoda technika paro* 
wozowa miała do przezwyciężenia i o b a ł a m u c o n y c h roz* 
głośną reklamą pomysłów, b ę d ą c y c h początkowemi oznakami 
dążeń do stworzenia nowej epoki w danej dziedzinie. Inicja* 
t y w ę w tym kierunku podjęły niektóre bogate przedsiębiorstwa 
zagraniczne w okresie zastoju potrzeb i produkcji parowozów,-
szło bowiem przedewszystkiem o stworzenie nowych potrzeb 
a zatem o ożywienie produkcji. M a m tu na myśli parowozy 
turbinowe, lokomotywy Diezelowe i parowozy z parą w y * 
sokoprężną oraz opalane pyłem w ę g l o w y m . 

P o m y s ł y te nie osiągnęły jeszcze trwałego urzeczywist-
nienia i poza niewielu próbami nie wpłynęły nigdzie jeszcze 
na kierunek w budowie lokomotyw. Ministerstwo Komuni* 
kacji śledziło wszystkie te nowe pomysły i próby, wobec 
jednak braku rodzimej pomysłowości i w y t w ó r c z o ś c i na da* 
nem polu, nie podjęło się prób odnośnych pomysłów i wy* 
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r o b ó w zagranicznych, skoro one jeszcze zagranicą t. j. tam 
gdzie powstały , bezsprzecznie nie dały korzystnych wyników 
tak pod względem gospodarczym jak i eksploatacyjnym. 

Natomiast Ministerstwo popiera ż y w o p o m y s ł o w o ś ć 
rodzimą, a przedewszystkiem pracowników P, K . P. do czego 
służą roczne konkursy wynalazków kolejowych, zaprowa-
dzone z inicjatywy Dyrektora Dep. Mechanicznego M i n i -
sterstwa p. inż. B. Skupiewskiego. 

Powyższemi uwagami odnośnie nowych dążeń w bu-
dowie lokomotyw nie c h c ę z a p r z e c z y ć , że odnośne próby 
i badania, podjęte z wielkim nakładem kosztów i pracy, mogą 
w bliższej lub dalszej przyszłości wpłynąć na mniejszą lub 
większą zmianę obecnego ustroju lokomotyw wogóle i że 
we właśc iwym czasie weźmiemy także udział w międzyna-
rodowej konkurencji na danem polu. 

VII . 

Obok wyboru t y p ó w taboru do pierwszych zadań po 
zawarciu długoterminowych u m ó w z krajowemi w y t w ó r n i a ­
mi taboru, należało utworzenie organizacji dozorczej, a za­
razem odbiorczej. O d jakości materjałów stosowanych do 
budowy taboru kolejowego i od sposobu jego wykonywania 
zależy w znacznej mierze bezpieczeństwo ruchu kolejowego. 
Dlatego ustalone są warunki techniczne na dostawę poszcze­
gólnych materjałów konstrukcyjnych, podające jakość tych 
materjałów i sposoby jej stwierdzania, oraz ogólne warunki 
techniczne na dostawę taboru w ogólności i szczególne w a ­
runki techniczne, d o t y c z ą c e poszczególnych t y p ó w i części 
składowych taboru. Warunki techniczne były zrazu dostoso­
wane do początkowej możności produkcyjnej naszych hut, 
oczywiśc ie w ramach dopuszczalności ze względu na bez­
pieczeństwo ruchu kolejowego i t rwałość taboru. Warunki 
ulegały zmianie stosownie do w z r a s t a j ą c y c h potrzeb i postę­
pu techniki, zniewalając niejednokrotnie huty do przystoso­
wania się do potrzeb kolejnictwa. Poza granicami określo-
nemi koniecznością pełnego bezpieczeństwa, dalsza poprawa 
jakości materjałów jest sprawą kalkulacji, czy zwiększone 
koszty pokrywają korzyści lepszej jakości, ujawniające się 
w większej trwałości i ewentualnie w łatwiejszej konstrukcji. 

Celem stwierdzenia, czy materjały dostarczane przez 
huty wytwórniom taboru, odpowiadają przepisanym warun­
kom technicznym i są produkowane w sposób w ł a ś c i w y 
oraz celem śledzenia możności produkcyjnej naszych hut tak 
co do jakości jak i ilości, zorganizowaliśmy inspekcje od­
biorcze. Organizacja ta była zrazu utworzona tylko do do­
zoru nad wyrobem i odbioru materjałów przeznaczonych do 
budowy taboru, w następstwie jednak objęła ona także do­
zór nad wyrobem i odbiór wszelkich materjałów, od których 
zależy bezpieczeństwo ruchu kolejowego, a zamawianych 
przez poszczególne W y d z i a ł y Ministerstwa Komunikacji 
i Dyrekcje kolejowe. Z e względu na p o c z ą t k o w y brak pry­
watnych organizacyj odbiorczych Ministerstwo zgodziło się, 
aby za pewną opłatą organizacja p o w y ż s z a w y k o n y w a ł a 
odbiór materjałów także dla stron prywatnych i instytucyj 
s a m o r z ą d o w y c h . 

W wykonaniu tej organizacji każda wytwórnia dostar­
c z a j ą c a materjały dla P. K . P. o t rzymała od Ministerstwa 

Komunikacji numer porządkowy, który zobowiązana była 
pomieszczać na wyrobach dostarczonych dla P. K . P. C a ł y 
kraj podzielono na okręgi przemysłowe i przydzielono do 
każdego okręgu Inspektora O d b i o r c ę ze stałą siedzibą w jed­
nej z miejscowości danego okręgu. Obecnie istnieją nastę­
pujące okręgi: 

1 warszawski, 2 częstochowski , 3 dąbrowski, 4 sosno­
wiecki, 5 katowicki I, 6 katowicki II, 7 Królewskiej H u t y , 
8 ostrowiecki, 9 krakowski i Śląska Cieszyńskiego. 

N a czele powyższej organizacji stoi Naczelny Inspek­
tor Odbiorca. Jemu podlega także Laboratorjum M a t e r j a ł ó w 
Ministerstwa, utworzone do wykonywania badań czy to ce­
lem stwierdzenia przyczyn ewentualnych wypadków, osiąg­
nięcia wyjaśnień w sprawach spornych, ustalenia sposobów 
cieplnej obróbki w warsztatach kolejowych, jako pomoc przy 
opracowywaniu warunków technicznych lub ich zmian, czy 
też celem wykonania prób odbiorczych w wypadku braku 
odnośnych urządzeń u d o s t a w c ó w lub w służbie w e w n ę t r z ­
nej. Laboratorjum to, zrazu urządzone do badań metali, zo­
stało następnie zaopatrzone także w urządzenia do badań 
różnych materjałów budowlanych. 

D o wykonywania dozoru nad budową i odbioru taboru 
kolejowego przydzielony jest do każdej wytwórni taboru K o ­
misarz R z ą d o w y Ministerstwa Komunikacji. W niektórych 
wytwórniach Komisarze Rządowi są jednocześnie Inspektora­
mi odbiorcami danego okręgu. N a czele tej organizacji stoi 
Naczelny Komisarz R z ą d o w y przy wytwórniach taboru, do 
którego zadań należy także badanie kalkulacji cen taboru. 
Organizacja ta wykonuje także — za ściśle określoną opłatą — 
nadzór nad budową i odbiór taboru dla prywatnych właścicieli. 

Odbiór taboru odbywa się zawsze podwójnie: najpierw 
u dostawcy przez K o m i s a r z ó w R z ą d o w y c h , a następnie przez 
specjalnie do tego celu wybrane warsztaty lub parowozow­
nie kolejowe w tych warsztatach lub parowozowniach. 

Parowóz i wagon osobowy P. K. P. podczas jazdy próbnej. 

Sposób wykonywania odbiorów i sporządzania zaświad­
czeń odbiorczych oraz obowiązki i prawa o r g a n ó w odbior­
czych, są ustalone w odnośnych regulaminach i przepisach. 
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Stan i potrzeby gospodarki warsztatowej 
w latach 1919—1928. 

Inż. A L E K S A N D E R P A W Ł O W S K I . 

I. Pierwszy Zjazd warsztatowy Polskich Kolei P a ń ­
stwowych, na który zjechali się przedstawiciele Dyrekcji Po­
znańskiej i Stanisławowskiej, to był „II Zjazd dla spraw 
warsztatowych", w Warszawie, w dniach 10—12 lipca 1919 
roku. N i e było jeszcze przedstawicieli Dyrekcji Gdańskiej 
i Katowickiej. Jako późniejsza Dyrekcja Wileńska, figuro­
wali jej ówcześni gospodarze, przedstawiciele Centralnego 
Z a r z ą d u Kolei Wojskowych <C. Z . K . W . ) . 

Zjazd ten miał za zadanie w y s ł u c h a ć sprawozdań z w y ­
konania zobowiązań przyjętych w zakresie służby warsztato­
wej na „I Zjeździe do spraw taboru", który był poświęcony 
zaznajomieniu się ogólnemu ze stosunkami w Dyrekcjach. 

Dyrekcja Warszawska oświadczyła , że wykonała tylko 
c z ę ś ć roboty preliminowanej, t łomacząc się niewystarczającą 
wydajnością pracy i brakiem urządzeń mechanicznych. Stan 
p a r o w o z ó w tej Dyrekcji, mającej centralne znaczenie, był tak 
zły, iż wszystkie naprawy „uzupełniające" należało u w a ż a ć 
za główne. Zamiast 67 napraw głównych i 147 „uzupeł ­
n i a j ą c y c h " , preliminowanych na II półrocze 1919 r., oczeki­
wana była wydajność : 32 pierwszych i 80 drugich napraw, 
to jest w przybliżeniu połowa tego, co zrobić było potrzeba. 
Inne Dyrekcje były w lepszem położeniu co do parowozów,-
Dyrekcja Radomska nie przewidywała żadnego niedoboru,-
natomiast koleje wojskowe nie były w stanie w y k o n a ć ani 
jednej naprawy głównej, tylko „uzupełniające" . C o do na­
prawy wagonów, to Dyrekcja Warszawska i Poznańska mo­
gły w y k o n a ć więcej , niż od nich wymagano napraw osobo­
wych i towarowych, Lwowska tylko towarowych, a pozo­
stałe Dyrekcje mogły w y k o n a ć znacznie mniej, niż było w y ­
magane. Łącznie z kolejami wojskowemi, wszystkie warsztaty 
sieci nie były w stanie w y k o n a ć więcej niż 71°/ n zamierzo­
nej i niezbędnej naprawy głównej p a r o w o z ó w i około 20"/0 

uzupełniającej, — 17,3°/ 0 naprawy w a g o n ó w osobowych 
1 7 , 5 % napraw w a g o n ó w towarowych. Jeżeli sobie uprzy-
tomnimy, że ruch spodziewany był mały, to liczby te wymow­
nie świadczą o stanie wydajności warsz ta tów. Następnie 
zniszczenia wojny z bolszewikami i włączenie Dyrekcji G d a ń ­
skiej i Katowickiej, zupełnie pozbawionych warszta tów, je­
szcze pogorszyły stan rzeczy. 

W szczegółach położenie było następujące: kotłów pa­
rowozowych nie można było naprawiać , wskutek braku u r z ą ­
dzeń kotlarni i braku blach kotłowych. Nawet fabryki pry­
watne nie wypełniały powierzonych im robót wskutek braku 
blach. Warsztaty we Lwowie do kwietnia roku 1919 były 
ostrzeliwane przez ukraińców i dostały 90 granatów. W Stry­
ju warsztaty były w rękach ukraińców. T y l k o Przemyśl pra­
c o w a ł normalnie, lecz warsztaty Przemyskie, jako przesta­
rzałe, mało mogły zrobić. Dyrekcja Krakowska była d w u ­
krotnie zagrożona od strony Czech i raz od strony Niemiec, 
warsztaty jej musiały w y k o n a ć wiele robót dla wojska. 

Dyrekcja Poznańska, po opuszczeniu jej warsz ta tów 
przez skład osobowy niemiecki, pracowała nad spolszczeniem 
ich i podniesieniem wydajności,- stan jej taboru był lepszy niż 
w innych dyrekcjach, lecz w naprawie miała 31°/o parowo­
z ó w własnej dyrekcji. Dyrekcja Poznańska o d c z u w a ł a do­
tkliwie brak materjałów, równie jak inne dyrekcje. 

Dyrekcja Stanisławowska była dłuższy czas pod w ł a ­
dzą ukraińców,- pracownicy kolejowi po oswobodzeniu od 
ukraińców musieli spełniać funkcje milicji i s traży obywatel­
skiej, podczas kiedy ukraińcy i żydzi wstrzymali się od pracy 
w warsztatach,- a budynki warsztatowe zostały czasowo za­
jęte przez wojsko dla naprawy s a m o c h o d ó w i samolotów, 

W Z a r z ą d z i e Kolei Wojskowych, który się składał 
2 3 dowództw: litewskiego, białoruskiego i wołyńskiego i obej­
m o w a ł 2500 kilm. toru normalnego, procent chorych paro­
w o z ó w , w początku 1919 roku,- wynosił 37 . D o w ó d z t w a 

o d c z u w a ł y katastrofalny brak materjałów,- musiały więc od­
nawiać stare i słabe warsztaty, po większej części zniszczone 
przez niemców i rosjan, lub organizować nowe <jak w W i l ­
nie) i wskrzeszać magazyny zupełnie opustoszone. 

II. Ministerstwo Kolei Ż e l a z n y c h nie posiadało dla 
dania Zjazdowi Warsztatowemu, w połowie 1919 roku, da­
nych dla stworzenia planu rozwoju warsztatów. LIstalono, 
że budowa nowych warsz ta tów zależna jest od obszaru kra­
ju i sieci kolejowej, która Polsce przypadnie, — od warunków 
gospodarczych, jakie są i będą w najbliższej przyszłości na 
tych obszarach, — od znaczenia głównych kierunków ruchu 
kolejowego, — rozmieszczenia miejsc skupienia taboru, — po­
działu sieci na dyrekcje, — istnienia dotychczasowych warsz­
tatów, warunków naturalnych ich rozwoju i t. d. 

W braku danych Ministerstwo zażądało na tym Z j e ź ­
dzie od Dyrekcji Kolejowych przedstawienia preliminarzy bu­
dowy nowych warsz ta tów na lat 10, biorąc za podstawę 
ilość taboru, obliczoną na zasadzie norm przyjętych na I-ym 
Zjeździe Warsztatowym. 

T y m sposobem Ministerstwo przełożyło na Dyrekcje 
zadanie, które powinno było ująć we własne ręce . 

III. W celu zaradzenia bieżącym, a pilnym potrzebom, 
Ministerstwo Kolei uciekło się do środków następujących. 
Austrja zawarta została umowa kompensacyjna, m o c ą 
której Polskie Koleje P a ń s t w o w e otrzymały możność zaku­
p y w a ć wiele przedmiotów niezbędnych. W Wiedniu utwo­
rzono misję gospodarczo-handlową z ramienia Rządu Pol­
skiego pod przewodnictwem p. Krupskiego. M o ż n a było 
w Austrji n a b y w a ć stal narzędziową i resorową, narzędzia, 
motory i generatory elektryczne, przybory i materjały elektro­
techniczne, szczeliwo, pasy skórzane napędne, części składo­
we do lamp wagonowych i t. p. 

Ministerstwo Przemysłu i Handlu uruchomiło Hutę 
Huldschinsky'ego w Sosnowcu i H u t ę Handtke'go w C z ę ­
stochowie. O d pierwszej miały b y ć otrzymywane rury pło­
mienne i blacha grubości powyżej 3 mm., od drugiej blacha 
cienka. Z a k ł a d y kuzienne Brevillier i Urbana w Ustroniu 
podjęły się d o s t a r c z a ć w znacznej ilości kute zapasowe części 
w a g o n ó w . Huta Trzyniecka miała produkować stal na trzo­
ny, inne gatunki stali, żelazo fasonowe i odlewy ze stali 
i żeliwa. Z a k ł a d y Lowitsch i S-ka w Trzebinie miały do­
s t a r c z a ć ołowiu, a Huta Szkła w Szczakowej — szkła taf-
lowego. 

W z g l ę d y na konieczność osiągnięcia dodatniego bilansu 
handlowego już w ó w c z a s skłoniły Rząd do wydania z a r z ą ­
dzenia, że, pomimo niezwykłego braku materjałów, wszyst­
kie zakupy zagraniczne powinny b y ć uskuteczniane przez 
Ministerstwo Przemysłu i Handlu po uzgodnieniu zakupu 
z Ministerstwem Kolei . 

Podkreślam to zarządzenie, ponieważ później nie było 
ono przestrzegane. Ministerstwo Kolei było zmuszone ule­
g a ć wpływom innych Ministerstw i robić zakupy zagranicą, 
nietylko materjałów i części zapasowych, lecz taboru, obra­
biarek i innych mechanizmów. 

W celu przyśpieszenia naprawy taboru była w ó w c z a s 
wprowadzona w warsztatach kolejowych druga zmiana robot­
ników, co jednak w niewielu miejscach dało się urzeczywist­
nić, z powodu braku mieszkań dla robotników, których na­
leżało sprowadzać , a także z powodu braku obrabiarek i ma­
terjałów. Środek ten jednak był zalecany szeroko. 

Ponieważ, jak to powiedziano wyżej , nie było można 
w y k o n a ć niezbędnej naprawy p a r o w o z ó w w warsztatach 
sieci kolejowej Polskiej, więc Ministerstwo Kolei uciekło się 
do pomocy zagranicy. N a mocy umowy zawartej z Austrja, 
Polska zapewniła sobie w warsztatach austrjackich naprawę 
pewnej ilości p a r o w o z ó w . N a mocy zaś artykułu 371 Trak-
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tatu Pokoju, N i e m c y zobowiązały się d o k o n y w a ć w swoich 
warsztatach <w Opolu , Gliwicach, Raciborzu, W r o c ł a w i u i 
Pile) napraw taboru linji odstąpionych Polsce. 

D l a naprawy w a g o n ó w osobowych zawarto u m o w ę 
z fabryką Zieleniewskiego w Sanoku i uruchomiono fabrykę 
Lilpop, Rau i Loewenstein w Warszawie, oraz zamierzono 
zarekwirować fabrykę w a g o n ó w Paulus'a w Poznaniu. 

Dyrekcja Warszawska nie potrzebowała pomocy fabry* 
ki Lilpop, Rau i Loewenstein w naprawie w a g o n ó w , miała więc 
ona obsługiwać Dyrekcję Krakowską, a następnie L w o w s k ą . 

fest bardzo znamienne, że na tym Zjeździe, w zaraniu 
kolejnictwa Niepodległej Polski, by! ustalony skład stopu 
białego do panewek parowozowych, oraz wagonowych. Skład 
ten był obowiązujący dla zawierania kontraktów i sporzą­
dzania stopów. 

Z w a ż y w s z y , że obecnie na P. K . P. pracuje 11 osób 
z liczby uczestników Zjazdu 1919 roku, i że zajmują oni 
w y ż s z e stanowiska, — ż e recepty przepisane przez ten Zjazd*) 
były racjonalne, nie można uznać za normalny stan obecny 
zaopatrzenia polskiej sieci w stopy, który jest stanem chro* 
nicznych poszukiwań i dogadza dostawcom, ze szkodą po* 
ważną dla Skarbu. 

N a tym Zjeździe były ustalone nazwy napraw i ich 
terminy,- pod nazwą «uzupełniającej» rozumiano naprawę 
średnią. Naprawa „ b i e ż ą c a " nie wymaga podniesienia pa* 
rowozu, lecz trwa dłużej nad jedną dobę,- «naprawa bieżą* 
c a » <lub mała) w a g o n ó w trwa więcej , niż jedną dobę i może 
w y m a g a ć podniesienia parowozu. 

W dobie tego Zjazdu <15, VI—1919 r.), długość wszyst* 
kich linji kolei <łącznie z wojskowemi) wynosiła 12011 kilo* 
metrów, a ilość taboru posiadanego i niezbędnego przedsta* 
wiała się następująco: 

Parowozów W a g o n ó w 
o s o b o w y c h 

W a g o n ó w 
t o w a r o w y c h 

Polskie Kole je Państwowe 
posiadały . . . . 2617 5781 50197 

W i n n y byty posiadać . . 4804 12011 120110 

Jak widzimy stan posiadania wynosił zaledwie 54°/0, 
50°/0 i 42°/0 tego, co, według obliczeń ó w c z e s n y c h M . K . , 
mieć było trzeba. 

Z e s t a w i a j ą c procenty braku taboru z podanym w y ż e j 
niedoborem zdolności naprawczej taboru, m o ż e m y stwierdzić, 
jak niezmiernie ciężki był ó w c z e s n y stan uposażenia sieci ko* 
lejowej wskrzeszonej Rzeczypospolitej w warsztaty i jaka ją 
czekała na tem polu działalność. Z a z n a c z y ć tu wypada, 
że stan ó w c z e s n y w y w o ł y w a ł potrzebę jaknajtroskliwszego 
zajęcia się stworzeniem planu rozwoju w a r s z t a t ó w kolejo* 
wych na 10*letni okres czasu. 

I V . Służba warsztatowa wymaga odpowiednich bu* 
dynków i obrabiarek, doświadczonych inżynierów i wykwa* 
lifikowanych robotników, ustalonej, racjonalnej organizacji, 
i pieniędzy. Tego wszystkiego Polska nie otrzymała . W dal* 
szym ciągu przedstawię obraz poszczególnych w a r s z t a t ó w 
każdej Dyrekcji, tutaj zaznaczę tylko, że budynki były prawie 
wszędzie zniszczone, przestarzałe lub spalone, obrabiarki bez 
wyjątku przestarzałe i zużyte , a co lepsze ewakuowane, — 
personel starszy techniczny, niemiecki i rosyjski, opuścił swo­
je stanowiska. T y l k o w austryjackich warsztatach zostało 
t rochę inżynierów i techników. W s z ę d z i e odczuwano brak 
mieszkań. Organizacja nie odpowiadała wymaganiom, gdyż 
działania wojenne zniszczyły to, co mogło b y ć dobrego przed 
wojną i w y w o ł a ł y upadek dyscypliny i wydajności . Wresz* 
cie, Skarb był pusty i na wydatki najniezbędniejsze trzeba 
było szukać całkiem nowych źródeł, — gotówki i kredytu. 

V . W Dyrekcji Poznańskiej Warsztaty główne w Po* 
znaniu były zbudowane w r. 1876,- dopiero w r. 1913 wzniesio­
no nową montownię lecz był brak kotłowni. Zaraz więc 
po objęciu przez Polskę zbudowano n o w ą , t y m c z a s o w ą 
kotłownię, zaopatrzoną w dwie suwnice o nośności 20 i 5 

*> Patrz Protokuł II Z j a z d u dla Spraw W a r s z t a t o w y c h w W a r s z a ­
wie w dn. 10, 11 i 12 l ipca 1919 r. str. 17. 

tonn, która działała do roku 1926, kiedy została uruchomiona 
nowa kotłownia, wzorowana co do niektórych urządzeń na 
kotłowni alzackich warsz ta tów w Bischheim. W roku 1919 

Hala montażowa warsztatów głównych w Poznaniu. 

teren warsz ta tów Poznańskich wynosił 200.000 m 2 , z czego 
pod dachem było 50.000 m 2 , obecnie jest 64.000 m 2 . Przy* 
było więc za rządów polskich tylko 14.000 m 2 . S ą to jedne 
z bardzo niewielu warsz ta tów P. K . P., których plan komu* 
nikacyjny, połączenie stacji z torami i wzajemne rozmiesz* 
czenie budynków jest dobre, a jednak płynność roboty nie* 
zapewniona. Jakość obrabiarek jest zadawalająca . Organi* 
zacja pracy zawdzięcza wiele Naczelnikowi p. Granatowi* 
czowi. który doświadczeniem i zdrowym rozsądkiem posta* 
wił w r. 1926 wydajność tych warszta tów i oszczędność na 
poziomie przewyższającym wydajność i koszty własne z cza* 
s ó w przedwojennych, bez szkody dla jakości napraw. W p r o * 
wadzono potem dobrą organizację robót kotłowych, odkurza* 
nia i dezynfekcji w a g o n ó w , malowanie natryskiem, należycie 
opracowane terminarze i premjowanie oparte na systemie 
Halsey'a. 

Hala wagonowa warsztatów głównych w Poznaniu. 

Z siedmiu warsz ta tów pomocniczych Dyrekcji Poznań* 
skiej przy parowozowniach, wszystkie przy objęciu były 
przydatne tylko do naprawy bieżącej,- jedynie w Lesznie był 
osobny budynek warsztatowy z 3 krytemi stanowiskami na* 
prawczemi dla p a r o w o z ó w , w Ostrowiu był warsztat z 6 
stanowiskami naprawy w a g o n ó w , a w Skalmierzycach budy* 
nek z 2 stanowiskami dla naprawy p a r o w o z ó w . 

Po pewnych ulepszeniach, Dyrekcja Poznańska nietylko 
już w r. 1919 w y s t a r c z a ł a sobie, iecz we wszystkich kate* 
gorjach napraw mogła d a ć więcej , niż od niej było wyma* 
gane i pod względem ilości napraw w a g o n ó w towarowych 
znacznie przewyższała D y r e k c j ę W a r s z a w s k ą , to samo pod 
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względem ilości napraw p a r o w o z ó w . Warsztaty Poznańskie 
były i są czołowemi w Polsce i obecnie <w r. 1928) wyko* 
nują przeszło 160 g łównych napraw p a r o w o z ó w rocznie,- po 
nich następują warsztaty na stacjach Warszawa * Praga <90 
napraw głównych) i N o w y * S ą c z <77. napraw) Jednakże, po 
paru latach eksploatacji polskiej, okazało się potrzebne stwo* 
r z y ć warsztat reparacyjny dla w a g o n ó w towarowych, idących 
ku granicy niemieckiej, mianowicie w Skalmierzycach. W tym 
celu były przerobione na warsztaty wagonowe, kosztem 
znacznych sum, budynki dawnej komory celnej i eksploata* 
cyjne w Skalmierzycach. G d y jednak robota była na ukoń* 
czeniu i brakowało tylko nieznacznego kredytu, 200 .000 zl. , 
dokończenie tej budowy zostało zaniechane. Stało się to 
w związku z wysuniętym w r. 1925 staraniem fabryki „ W a ­
gon" w Ostrowiu o sprzedaż tej fabryki Skarbowi. N a b y * 
cie tej fabryki, technicznie nieprzydatnej, ani do budowy, 
ani do naprawy wagonów, stało się faktem, w p r o w a d z a j ą c y m 
dezorganizację możliwego planu rozwinięcia warsz ta tów sieci 
polskiej i c ięży dotychczas nad układem środków napraw* 
czych, nietylko tej dyrekcji lecz i innych,- bowiem nie war* 
sztaty <czyli fabryka) powstały dla potrzeb kolejnictwa, lecz 
kolejnictwo zmuszone jest robić wszystko, żeby zaprzątnąć 
te warsztaty i usprawiedliwić ich nabycie. O p r ó c z tego, pie* 
niądze użyte na zakup tej fabryki powinny były służyć dla 
dokończenia warszta tów w Pruszkowie i budowy zamie* 
rzonych nowych warsz ta tów w Końskich. 

Obecnie warsztaty pomocnicze Dyrekcji Poznańskiej 
wypuszczają rocznie <r,1927) przeszło połowę napraw głów* 
nych (2600) w a g o n ó w towarowych, — wykonywanych na 
całej sieci P. K . P. <4568) w warsztatach pomocniczych, po 
nich idą warsztaty pomocnicze Dyrekcji Katowickiej zaledwie 
z 1065 wagonami. W warsztatach głównych Dyrekcji Po* 
znańskiej wypuszczono w r. 1927—1048 g łównych napraw 
w a g o n ó w towarowych,- tylko w Tarnowie więcej <3676). 

Naprawa główna w a g o n ó w towarowych jest więc sku* 
piona na sieci P. K . P. w Dyrekcji Poznańskiej w Poznaniu 
i w węźle Warszawskim, w tym ostatnim aż w trzech war* 
sztatach, zamiast w Pruszkowie, co jest sprzeczne z nie* 
zbędną centralizacją. 

W Poznaniu zbudowano w r. 1921 nowy warsztat dla 
naprawy p a r o w o z ó w przy parowozowni,- w Ostrowie nad* 
budowano budynek warsztatowy,- w Gnieźnie dobudowano 
nowy warsztat pomocniczy <450 m.2),- w Ostrowie, Inowro* 
ctawiu i Jarocinie zrobiono zapadnie,- w Ostrowie, Gnieźnie 
i Lesznie ulepszono uposażenie dla wykonywania napraw 
średnich. Rozsianie napraw średnich p a r o w o z ó w w wielu 
punktach tej Dyrekcji, wobec niewielkiej między niemi od* 
ległości, nie odpowiada wymaganiom centralizacji napraw 
i nie stanowi istotnej potrzeby. 

V I . Dyrekcja Gdańska posiada warsztaty główne 
w Bydgoszczy, parowozowe i wagonowe. Zbudowane w r. 
1850, warsztaty były rozbudowywane aż do r. 1892,- potem 
rozbudowy zaniechano z powodu braku terenu. Polska otrzy* 
mała je w stanie przestarzałym, — niskie hale, krótkie stano* 
wiska, brak dźwigów, stare obrabiarki. 

Polski zarząd zaopatrzył je w 30 obrabiarek najnow* 
szego typu, powiększył o 400 m . 2 ilość stanowisk napraw* 
czych dla w a g o n ó w towarowych i rozbudował odlewnię,-
poza tem urządzono dobrą narzędziarnię, elektryczne spawa* 
nie,- wprowadzono organizację pracy na naukowych zasa* 
dach, bardzo starannie rozwiniętą i obok Radomskich warszt. 
przodującą na sieci P. K . P., oraz —premjowanie. 

Dyrekcja Gdańska odziedziczyła pomocniczy warsztat 
w Tczewie i warsztaty podręczne w Tczewie, Zajączkowie , 
Chojnicach, Grudziądzu, Iłowie, Działdowie, Bydgoszczy, 
Nakle, Toruniu — Mokrem i w W . M . Gdańsku, — wszystkie 
w y p o s a ż o n e licho. W celu zwiększenia wydajności w T o * 
runiu Mokrem i Zajączkowie powiększono je dla naprawy 
w a g o n ó w towarowych. O p r ó c z tego w Kościerzynie wy* 
budowano mały warsztat mechaniczny, a w Saspe <pod G d a ń * 
skiem) zbudowano nowy warsztacik pomocniczy <160 m.2). 

VII . W Dyrekcji Katowickiej Polska nie otrzymała 
żadnego warsztatu głównego, tylko w Tarnowskich G ó r a c h 
pomocniczy, z obszernemi, lecz niskiemi budynkami i przesuw* 
nicami, które można było w y z y s k a ć lepiej, niż to się stało. 
Wszystkie większe warsztaty kolejowe śląskie pozostały po 

stronie Niemiec i dlatego przez parę pierwszych lat, po ob* 
jęciuJDyrekcji Katowickiej, korzystaliśmy z warsz ta tów po* 
łożonych w Niemczech i z fabryk prywatnych,- do chwili 
obecnej dla napraw taboru Dyrekcji Katowickiej korzystamy 
z warszta tów innych Dyrekcji i z fabryk prywatnych. 

Pod względem budżetowym taki stan rzeczy uniemoż* 
liwia ujęcie gospodarki trakcyjno = warsztatowej samodzielnie 
i, z jednej strony, może niesłusznie obciążać budżet Dyrekcji, 
z drugiej zaś strony, zwalnia ją od niezbędnej "w dobrej go* 
spodarce odpowiedzialności. P o w a ż n y c h kroków, d ą ż ą c y c h 
ku naprawie tego stanu, dotychczas nie zrobiono,- Dyrekcja 
Katowicka nie posiada, nawet w zamierzeniu, w a r s z t a t ó w 
odpowiadających pracy jej taboru. 

Rozwój warsz ta tów w tej Dyrekcji w y r a ż a się w ten 
sposób. 

W Katowicach uruchomiono małe warsztaty parowo* 
zowe pomocnicze dla średnich napraw, w budynkach byłej 
huty Marty . W Ligocie, koło Katowic, utworzono war* 
sztaty dla naprawy w a g o n ó w osobowych w budynku byłej 
gazowni. W Tarnowskich G ó r a c h w roku 1927 przystą* 
piono do rozszerzenia .warsztatów i stworzenia z nich po* 
mocniczych — dla naprawy p a r o w o z ó w . Rozbudowa ta nie 
jest ukończona. Dotychczasowe urządzenia i budynki wię* 
cej się nadawały na warsztaty wagonowe niż parowozowe. 
O p r ó c z tych większych, — z w r ó c o n o uwagę na warsztaty 
podręczne w Katowicach, Szopienicach, M y s ł o w i c a c h , R y b * 
niku i Królewskiej Hucie, oraz wąskotorowe w N o w o * B y * 
tomiu i Maciejowicach,- urządzono w nich kuźnie, uposażono 
w silniki elektryczne i powiększono ilość obrabiarek z 91 do 
383 , czyli o 3 2 0 % <!). 

Niema takiej fabryki taboru i takich większych war* 
sztatów kolejowych w Polsce, któreby nie robiły napraw dla 
Dyrekcji Katowickiej. Nawet Stocznia Gdańska wykony* 
wała naprawy główne jej p a r o w o z ó w . Dopiero w r. 1927 
Dyrekcja Katowicka uniezależniła się ostatecznie od fabryk 
niemieckich. Zobowiązania M . K. względem fabryk wywo* 
łują dotychczas znaczne straty w budżecie P. K . P. 

N a samym G ó r n y m Śląsku kilkanaście fabryk wielkich 
i małych dokonywało napraw po cenach najrozmaitszych,-
wiele małych fabryk powstało w tym celu, a potem zanikło. 

Znamienną, rolę w historji naprawy taboru i budowy 
warsz ta tów na Śląsku odegrała prywatna fabryka dla naprą* 
w y w a g o n ó w , przebudowana ze starego młyna w Tarnow= 
skich G ó r a c h , gdzie leżały odłogiem wymienione wyżej war* 
sztaty pomocnicze. 

W roku 1923 wniesiony został przez firmę niemiecką, 
zagraniczną projekt pobudowania warszta tów w Piotrowicach 
dla naprawy lokomotyw i wagonów, z warunkiem zawarcia 
kontraktu na wieloletnią naprawę taboru Dyrekcji K a t o w i c 
kie;. LImowa była zawarta, lecz warsztaty były budowane 
źle i powolnie. Kiedy budowa była doprowadzona do po* 
łowy, okazało się niezbędne umowę zlikwidować i n a b y ć to 
co zbudowano. Polskie kolejnictwo otrzymało w Piotrowi* 
cach warsztaty zbudowane prowizorycznie, jak na czas woj* 
ny, z budynkami wątłemi i źle uposażonemi. Obecnie jest 
to warsztat pomocniczy dla naprawy w a g o n ó w towarowych. 
Roboty odbywają się przeważnie pod gołem niebem. W a r * 
sztatów tych przy wypracowaniu projektu sieci warsz ta tów 
kolejowych P. K . P. w rachubę brać nie należy, bowiem 
oprócz terenu i niektórych obrabiarek nic w nich niema 
trwałego i przydatnego do użytku. 

Obecnie Dyrekcja Katowicka wykonywa naprawę śred* 
nią p a r o w o z ó w w Katowicach i w Tarnowskich Górach,-
naprawę średnią i rewizję w a g o n ó w osobowych w Ligocie, 
a naprawę główną i rewizję w a g o n ó w towarowych w Pio* 
trowicach. Wszystko to są warsztaty, które należy u w a ż a ć 
za prowizoryczne. Poważne rozwiązanie zadania napraw 
taboru Dyrekcji Katowickiej—jest całkowicie zadaniem otwar* 
tem. C o do uposażenia w obrabiarki, to zaraz po objęciu 
przez Polskę zaboru niemieckiego, sprowadzono dużo obra* 
biarek, ale w znacznej części były one nieodpowiednie, marne 
i drogie. Jest to zdanie miejscowych działaczy warsztato* 
wych. D o zdania tego trzeba się przychylić i d o d a ć , że 
c z ę ś ć nowych obrabiarek była zbyteczna. 

V I I I . Koleje Dyrekcji Warszawskiej objęte zosraly 
przez W ł a d z e Polskie 1 listopada 1918 r.,- upłynęło więc 
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dziesięć lat gospodarki własnej, w tej czołowej pod wzglę-
dem wymiaru ruchu i centralnej Dyrekcji. 

Warsztaty W a r s z a w a - G ł ó w n a , zbudowane w 1867 r. 
i zniszczone przez pożar w 1902 r. oraz przez działania wo­
jenne w 1915 r., nie miały walorów przydatnych po objęciu 
do odbudowy, bowiem nie można u w a ż a ć za takie walory 
100 starych obrabiarek. Przytem położone w bardzo ruchli­
wej części miasta i niezdatne z braku miejsca do rozszerze­
nia, a później skazane na zagładę wskutek przebudowy w ę ­
zła Warszawskiego, warsztaty przy ul. Chmielnej powinny 
były w chwili powstania projektu tej przebudowy b y ć zam­
knięte, a roboty przeniesione do w a r s z t a t ó w na st. Warsza -
wa-Praga. N i e stało się to głównie ze względu na robot­
ników, którzy musieliby b y ć przeniesieni lub zwolnieni. Po­
nieważ likwidacja jest, wcześniej czy później, nieunikniona, 
a naprawa w tych warsztatach była do ostatnich c z a s ó w 
najdroższa ze wszystkich w a r s z t a t ó w kolejowych w Polsce, 
przeto nie jest wyt łumaczone , dlaczego nie zostały zlikwido­
wane i dlaczego zostały uposażone na nowo. U r z ą d z o n o 
w nich nową przesuwnicę, o nośności 80 tonn i urządzenia 
transportowe: moc silników wzrosła z 207 do 622 K M , 
ustawiono około 100 obrabiarek najnowszego typu. Wszyst­
ko to dla wykonywania <od 1927 r.) — 51 napraw g ł ó w ­
nych i 17 średnich z wypadkowemi,- naprawy te można było 
przenieść do warszta tów Praskich, a naprawy bieżące <57> 
do warszta tów Warszawa-Kaliska. 

Warsztaty parowozowe Warszawa-Główna. 

Odszkodowanie zwolnionych robotników mniejby kosz­
towało, niż nadwyżka kosztów naprawy w tych warsztatach 
w porównaniu z kosztami naprawy w innych warsztatach 
tejże Dyrekcji, a im wcześniejby to nastąpiło, tem mniej 
byłoby strat corocznych. 

Najważniejszą jednak rzeczą było i jest wzięcie w ra­
my racjonalnego planu sprawy istnienia tych i innych war­
szta tów Dyrekcji Warszawskiej. 

Warsztaty Warszawa-Praga. Warsztaty powstały w 1896 
roku, w 1915 r. uposażenie wywieziono do Rosji, następnie 
budynki zostały uszkodzone. Okupanci, częśc iowo naprawili 
je i uruchomili dla napraw bieżących, zaopatrzywszy w o-
brabiarki zarekwirowane na fabrykach. 

W ł a d z e Polskie odbudowały warsztaty i przystosowały 
do głównej naprawy parowozów,- nowych budynków na r ó ż ­
ne cele dodano 865 m. 2 , mianowicie dla pomieszczenia kotła, 
młotów parowych, obręczami , wagoniarni, rozszerzenia na­
rzędziami dla hartowania stali, — na skład malarski łatwopal­
nych materjałów, —piwnicę s m a r ó w , — rurkownię, —spawalnię. 
O p r ó c z tego zelektryfikowano warsztaty z a p o m o c ą 80 mo­
torów,- urządzono dobrą narzędziarnię,- uposażono w 3 win­
dy górne po 8 i 5 tonn, 15 podnośników, 2 kompresory, ga­
zowe przewody w obręczami,- zaopatrzono warsztat w 315 
nowych obrabiarek,- wprowadzono też umiejętną organizację 
pracy. Obecnie, co do ilości napraw głównych <w 1927 — 
91), są to drugie na sieci P. K . P. warsztaty kolejowe. N a ­
leżą też one do tych nielicznych w a r s z t a t ó w polskich, któ­

rych plan komunikacyjny jest dobry i terytorjum pozwala 
na rozszerzenie. 

Warsztaty wagonowe Warszawa-Wschodnia. W 1915 
roku uposażenie ewakuowano do Rosji, budynki umyślnie 
zniszczono. Okupacja niemiecka c z ę ś c i o w o uruchomiła je 
na 100 robotników. W ł a d z e Polskie odbudowały warsztaty stop­
niowo, korzystając ze starych budynków, lecz pokryły da­
chami drewnianemi, co w roku 1926 ułatwiło pożar dwóch hal 
m o n t a ż o w y c h . Dopiero od roku 1924 zaprzestano rozbudo­
w y w a ć warsztaty, do tego czasu odbudowano szereg małych 
budynków na biuro techniczne, warsztat tapicerski, suszarnię, 
małą remizę dla w a g o n ó w osobowych, szopę dla w a g o n ó w 
towarowych i zbudowano n o w ą obręczarnię, nadto — szopę 
bez ścian dla materjałów drzewnych, różne budy i budynki, 
na terytorjum naprawy pod gołem niebem wagonów towa­
rowych. 

Odnowienie tych warsztatów, wobec rozpoczętej bu­
dowy warszta tów Pruszkowskich, było środkiem doraźnym 
rozwoju naprawy w a g o n ó w w węźle warszawskim. O d b u ­
dowa przeto polegała na pokryciu nietrwalem, co wywołało 
stratę około miljona złotych w spalonych, przy pożarze 
w 1926 r. dwóch montowni, wagonach osobowych,- warsztaty 
te, po zbudowaniu wyliczonych wyżej przystawek nie mają 
b y ć nadal rozwijane. Przy objęciu posiadały 31 obrabiarek, 
w 1922 roku uposażono je w 104 nowe obrabiarki, 26 mo­
torów elektrycznych i 26 dźwigów Beckera. Po roku 1922 
uposażono dalej w najnowsze obrabiarki i urządzenia tran­
sportowe. W y d a j n o ś ć obecna warsztatów jest znacznie 
większa, niż głównych warszta tów wagonowych w Pruszko­
wie i o połowę mniejsza od wydajności warsztatów głów­
nych wagonowych w Poznaniu,- pod względem ilości napraw 
i rewizji, należą one do średnich na całej sieci, co widać 
z wykazu zamieszczonego w końcu tego zarysu. 

Warsztaty G ł ó w n e wagonowe w Pruszkowie. D o bu­
dowy tych warszta tów Kolej W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k a przy­
stąpiła w r. 1895 i w roku 1897 rozpoczęła w nich naprawę 
w a g o n ó w towarowych i małą naprawę osobowych. Zamie­
rzone było wybudowanie tu warszta tów parowozowych,- w 1901 
była już skończona budowa montowni p a r o w o z ó w i ten-
drowni, lecz uznano, że brak miejsca stoi na przeszkodzie 
umiejscowieniu w Pruszkowie głównych warszta tów parowo­
zowych. B y ł y to czasy, kiedy rozrzucano budynki war­
sztatowe, zamiast je skupiać, jak to się robi obecnie. O d 
roku 1902 naprawa wszystkich wagonów dr. żel. W . W . 
była ześrodkowana w Pruszkowie, a p a r o w o z ó w w W a r ­
szawie. Terytorjum warsztatowe obecnie jest aź nadto w y ­
s tarczające dla ześrodkowania w Pruszkowie naprawy wago­
nów Dyrekcji Warszawskiej. Zadanie to ułatwia okoliczność, 
że Warszawa połączona jest z warsztatami Pruszkowskiemi 
osobnym torem, co umożliwiło w latach 1923 i następnych 
zrobienie z warsz ta tów Pruszkowskich stacji postojowej wa­
gonów, oczekujących naprawy, oraz pozwoliło przeznaczyć 
wschodnią c z ę ś ć terytorjum warsztatowego na wielki skład 
materjałów leśnych. 

Jednak niezbędnym warunkiem należytego spożytko­
wania tych warsz ta tów jest połączenie zachodniego końca 
terytorjum warsztatowego z torami stacyjnemi i głównemi, 
bez czego zajazd na terytorjum będzie zajazdem do worka. 

Budowa nowych warszta tów, jako « w z o r o w y c h » , — 
jest w toku. Budowa ta ciągnie się bardzo długo ze szkodą 
dla gospodarki wagonowej Dyrekcji Warszawskiej i ze stratą 
Skarbu. N i e brak pieniędzy był główną przeszkodą do przy­
spieszenia ukończenia budowy tak ważnego dla gospodarki 
warsztatowej objektu. W roku 1923 i do połowy 1924 r. 
nowe budynki warsztatu mechanicznego i kuźni stały bez 
dachu, pomimo że był kredyt otwarty, a to z powodu, .że 
fabryka której dano zamówienie opóźniła dostawę w i ą z a r ó w 
dachowych. 

• Jedną z najpilniejszych potrzeb jest połączenie w Pru­
szkowie terytorjum warsztatowego ze stacją od końca zacho­
dniego i uruchomienie całkowite tych warsztatów, co pozwoli 
zamknąć inne warsztaty wagonowe Dyrekcji Warszawskiej. 

Obecnie teren warszta tów Pruszkowskich obejmuje 
527.430 m 2 , z których 134.500 m 2 dokupiono w 1923 r. 
U ł o ż o n o 12.000 metrów nowych torów, zbudowano n o w ą 
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halę obróbki drzewa, kuźnię, wagoniarkę o s o b o w ą , magazyny 
zasobów,- dokonywa się «stopniowo» urządzeń mechanicz* 
nych, — sieci wodociągowej , — sieci oświetlenia. O d r. 1926 
działa napęd elektryczny miejscowej elektrowni prywatnej, 
zamiast własnej, małej silnicy parowej. W r. 1920 sprowa* 
dzono partję nowych obrabiarek angielskich. 

Naprawa w a g o n ó w w odnowionych, dawniejszych war* 
sztatach w Pruszkowie, działających dotychczas niezależnie 
od planu nowych, rozpoczęła się w czerwcu roku 1919. 

Trzeba z a z n a c z y ć , że do odnowienia ich wzięli się ro* 
botnicy samorzutnie, w listopadzie 1918 roku. W r. 1927 
wydajność tych warszta tów odnowionych była trzykrotnie 
większa niż w r. 1920. Jest to dobre świadectwo pracy 
Polskiego robotnika i inżyniera. 

Projekt nowych warszta tów opracowany został na po* 
czątku roku 1923, zatem przeszło 5 lat ciągnie się jego w y * 
konanie. 

Dyrekcja Warszawska otrzymała po okupantach nastę* 
pujące warsztaty pomocnicze: Warszawa — G ł ó w n a , W a r * 
szawa — Wschodnia, Piotrków, C z ę s t o c h o w a , Ł a z y , Sosno* 
wice, Ł ó d ź Kaliska, Ł ó d ź — Fabryczna, Kalisz, Koluszki, 
Skierniewice, Zielkowice, Kutno, Aleksandrów, Siedlce, Ł u * 
ków, Małkinia, Ostrołęka, Ł a p y , a więc ilość znaczną, lecz 
wszystkie źle uposażone. 

Z tych dziewiętnastu warsz ta tów pomocniczych, sześć 
jest położonych tak blisko siebie (Kutno, Zielkowice, Skier* 
niewice. dwa w Łodzi i Koluszkach), że potrzeba utrzymy* 
wania wszystkich budzi wątpliwości. Dyrekcja Warszawska 
w y p r a c o w a ł a projekt parowozowni regulacyjnej w Widzewie, 
projekt ten czeka na decyzję . W dwóch punktach sieci tej 
Dyrekcji, żeby zmniejszyć ilość parowozowni i warszta tów, 
należy powiększyć składy opałowe, a w tym celu zakupić 
c z ę ś ć przyległego terytorjum. S ą to sprawy pilne, bowiem, 
zmniejszając ilość parowozowni i warszta tów, zmniejszamy 
ilość potrzebnych budvnków, obrabiarek, składów, taboru 
czynnego, robotników, biuralistów i inżynierów. 

Siedlce i Ł u k ó w także leżą obok siebie i jedne z tych 
w a r s z t a t ó w były zbędne. 

Z o s t a ł y odrazu zlikwidowane Kalisz, Ł ó d ź Fabryczna, 
Zielkowice i Ł u k ó w . Dalszy ciąg likwidacji powinien nastą* 
pić. W ciąs;u minionych 10 lat ważniejsze roboty, w zakresie 
rozwoju w a r s z t a t ó w pomocniczych, były następujące: powie* 
kszono parowozownię Warszawa —Kaliska. N a 4 posterunku 
(Warszawa — G ł ó w n a ) zbudowano warsztat pomocniczy dla 
naprawy w a g o n ó w . N a st. Warszawa—Praga zbudowano 
warsztat pomocniczy dla naprawy w a g o n ó w towarowych. 
Wszystko to były środki pokonania trudności ruchu w węźle 
Warszawskim, wskazujące , że przebudowa węzła i w tym 
względzie usprawni gospodarkę i da możność obniżyć koszta 
eksploatacji technicznej. W Siedlcach zbudowano spawalnie, 
w Piotrkowie zbudowano kuźnię i odlewnię bronzu, w C z ę * 
stochowie dobudowano 7 stanowisk warsztatowvch, w Ł a z a c h 
dobudowano kuźnię, w Sosnowcu w r. 1927 przerobiono 
parowozownię na warsztat naprawczy wagonowy, c o już 
w roku 1924 było potrzebą widoczną i pilną, zelektryfiko* 
wano warsztaty w Kutnie, uzupełniono warsztaty w Ł a z a c h 
dla naprawy bieżącej w a g o n ó w . 

W warsztatach parowozowych Dyrekcji Warszawskiej 
w r. 1927 wykonano przeszło połowę ilości napraw bieżą* 
cych w a g o n ó w towarowych i osobowych wykonanych na 
całej sieci P. K . P., około l l ° / n całej sieci rewizji osobowych, 
około 30°/ n napraw średnich p a r o w o z ó w całej sieci, lecz na* 
tomiast znikomą c z ę ś ć <344) rewizji w a g o n ó w towarowych, 
dokonanych w warsztatach pomocniczych całej sieci P. K . P. 

Dyrekcja W a r s z a w s k a zrobiła co mogła w zakresie środ= 
ków jakie iei były udzielone i robiła to, co było konieczne. 
W o b e c trudności ruchowych, iakie przedstawia węzeł W a r * 
szawski, prana utrzymania taboru w sprawności stanowi 
wybitną zasługę personelu trakcyjnego, warsztatowego i eks* 
ploatacyineco, oraz naczelnych władz tej Dyrekcji. D o t y c h * 
czas działaia w tej Dyrekcji wielkie tradycje racjonalnej 
czysto polskiej gospodarki drogi żelaznej. W a r s z a w s k o - W i e * 
deńskiei, niezmarnowane przez gospodarkę przedlikwidacyjną 
ostatniego okresu jej istnienia przed wojną jako d r o g i żel. 
prywatnej. — 

IX. W Dyrekcji Radomskiej Polska otrzymała warsz* 
ta ty większe wagonowe w Radomiu i parowozowe w Skarżys* 
k u . Radomskie wagonowe ma ją się rozwijać dale j , Skarżyskie 
przeznaczone są na pomocnicze. 

N i e m c y w czasie okupacji urządzili w Skarżysku war* 
sztaty , które stanowiły z parowozownią jedną c a ł o ś ć . Władze 
Polskie oddzieliły warsztaty od parowozowni i przeznaczyły 
je na warsztaty główne parowozowe, d o czego ani t e r y t o r * 
jum ani budynki nie nadawały się i nie nadają. Jako prowi* 
zorjum było to może niezbędne, l ecz pozostać na długo nie 
powinno. 

W celu rozwinięcia warsz ta tów głównych parowozo* 
wych zbudowano i odbudowano szereg budynków, jako to 
modelarnię, odlewnię mosiądzu i żeliwa, warsztat mecha* 
niczny, bandażownię, elektrownię o dwóch silnikach <200 
i 150 K M ) , szopy dla prasy hydraulicznej i kotłownię. O g ó * 
lem wzniesiono nowych budynków 14710 m 2 . Wszystko to 
zrobione tak dobrze, jakgdyby warsztaty te powinny istnieć 
bardzo długo,- więc było to w dalszej perspektywie pomyłką. 
U p o s a ż o n o je w 76 nowych obrabiarek, w trzy suwnice 
0 nośności 4, 3 i 1 tonna, w piec ropowy, kompresor, ko* 
cioł dla młota parowego i t. d. 

W y d a j n o ś ć w r. 1927, mianowicie 123 napraw średnich, 
1 główna, 19 wypadkowch (czyli średnich) i 119 bieżą* 
cych, — ś w i a d c z y , że nie warto było podejmować poważnej 
i kosztownej rozbudowy dla tak niewielkich zadań. 

Warsztaty główne w Radomiu. Spalone podczas wojny 
zostały przez władze polskie przeznaczone i rozbudowane na 
warsztaty główne dla naprawy w a g o n ó w osobowych. W tym 
celu odbudowano dom biura—magazyn części zapasowych,— 
murowaną halę montażową o 24 stanowiskach, do której do* 
budowano warsztacik dla naprawy hamulców, — ogrzewania 
w a g o n ó w i klozetów. Wybudowano nową lakiernię, n o w ą 
halę montażową o powierzchni 16960 m 2 i cztery budynki — 
drewniane dla części zapasowych. Wszystkie budynki, razem 
zajmują 31600 m 2 powierzchni pokrytej. U p o s a ż o n o war* 
sztat w 56 nowych obrabiarek, w młoty parowe, piec reso* 
rowy, 30* tonnową prasę resorową, dobrze urządzoną i b. do* 
brze działającą pilnikarnię, odlewnię mosiężną, oraz przesu* 
wnicę elektryczną 10*metrową. Stolarnia, urządzona dobrze, 
przerobiła z wielką korzyścią , zapasy drzewa liściastego na 
posadzki i poszycie w a g o n ó w osobowych. Słabą stroną tych 
warsz ta tów jest rozplanowanie budynków, a zwłaszcza umiesz* 
czenie lakierni w miejscu, do którego z montowni zajazd 
jest b. trudny. Organizacja pracy w tych warsztatach jest 
bardzo starannie obmyślona, opracowana i wykonywana, 
w czem stoi na poziomie organizacji warsz ta tów bydgoskich.— 

Dyrekcja Radomska otrzymała po okupantach warsz* 
taty pomocnicze w Strzemieszycach, Sedziszewie, Kielcach, 
Dęblinie, Lublinie, Chełmie, Z a m o ś c i u , Bełżcu, K o w l u , W ł o * 
dzimierzu, Zdołbunowie, Sarnach i Kiwercach. Z tych trzy* 
nastu w a r s z t a t ó w z dołączeniem Skarżyskich, w których także 
obok głównych są warsztaty pomocnicze zwracają na siebie 
uwagę dwie grupy. Jedna to Skarżvsko, Kielce, Sędziszów, 
Strzemieszyce, obok których istnieją warsztaty pomocnicze 
sąsiedniej dyrekcyi, dwa na st. Sosnowiec i jeden w Ł a z a c h , 
oprócz tego w Jędrzejowie jest warsztat dla naprawy 
taboru wąskotorowego . T e ośm warsz ta tów pomocniczych 
trzeba zcentral izować i przeszło połowę zamknąć. Zamknie* 
cie parowozowni i w a r s z t a t ó w w Kielcach iest konieczne, 
ze względu na jawne marnotrawstwo w y d a t k ó w p o ł ą c z o * 
nych z ich istnieniem. T o samo zadanie stoi przed M . K . 
co do grupy parowozowni i warsz ta tów Chełm, Z a m o ś ć , 
Włodzimierz , Bełżec , obok której jest w sąsiedniej D y * 
rekcji Rawa*Ruska. Urządzenie parowozowni i warszta* 
tów w Zawadzie, na skrzyżowaniu z przyszłą nową koleją 
żel. z Zagłębia na w s c h ó d (przez Zwierzyniec), naprasza się 
i wymaca rozwiązania. Obecnie kilka warsz ta tów wspomnia* 
nych służy do płodzenia napraw zbędnych i naraża na w y * 
datki nieprodukcyjne. Praca taboru Dyrekcji Radomskiej nie 
odpowiada —tak rozmnożonym punktom naprawy. 

W ciągu l0=lecia odbudowano i przedłużono o 5 metrów 
stanowiska naprawcze w Strzemieszycach i zbudowano war* 
sztat mechaniczny,- w Dęblinie zbudowano warsztat dla bie* 
żącej naprawy p a r o w o z ó w i wagonów,- w Lublinie zbudo* 
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wano nową halę i kuźnię <razem 9 .700 m2> dla bieżącej na* 
prawy p a r o w o z ó w i wagonów,- w Z a m o ś c i u urządzono warsz* 
tacik dla naprawy bieżącej p a r o w o z ó w i wagonów,- w K o w l u 
odbudowano i wybudowano budynków o powierzchni 
34.000 m 2 , mianowicie warsztat dla naprawy średniej i bie* 
żącej p a r o w o z ó w , warsztat mechaniczny dla naprawy wa= 
g o n ó w i nowe budynki prowizoryczne rurkowni i odlewni 
mosiądzu. W e Włodzimierzu uruchomiono warsztat bie* 
żącej naprawy p a r o w o z ó w , w Kiwercach warsztat naprą* 
w y bieżącej p a r o w o z ó w i wagonów, w Sarnach to samo co 
w Kiwercach. 

W e wszystkich warsztatach pomocniczych Dyrekcji R a * 
domskiej odbudowano i zbudowano 80 .000 m 2 pokrytej po* 
wierzchni i ustawiono 150 nowych obrabiarek, oraz 30 kom* 
pletów podnośników. 

X . W Dyrekcji Wileńskiej, wojna światowa i wojna 
r. 1920 zniszczyły wszystkie warsztaty. Polskie d o w ó d z t w o 
wojskowe, w kwietniu 1919 roku, objęło większe pomocnicze 
warsztaty w Wilnie, które mogły d o k o n y w a ć tylko napraw bie* 
ż ą c y c h i mniejsze warsztaty w Mińsku, Lidzie, Brześciu i Bia* 
tymstoku. W chwili objęcia szczególnie dotkliwy był brak c z ę * 
ści zapasowych. Wojna r. 1920 pogorszyła położenie. O b r a * 
biarki ewakuowane przedtem na W s c h ó d , zostały teraz w y * 
wiezione na Z a c h ó d . W końcu roku 1921 Z a r z ą d Dyrekcji 
wrócił z Siedlec do W i l n a i rozpoczął organizację. Jednak 
brak większych warsz ta tów utrudniał gospodarkę aż do roku 
1924, kiedy, dla wzmocnienia stanu napraw, przydzielono do 
tej Dyrekcji warsztaty w Ł a p a c h . Z a s ł u g ą Dyrekcji jest, że 
w tym krytycznym okresie nie namnożyła warszta tów, które* 
by się stały później ciężarem, i że spożytkowała dla ce lów 
drogowych warsztaty w Starosielcach, a niektóre parowo* 
zownie spożytkowała na tartaki. 

Warsztaty w Ł a p a c h przed wojną były parowozownią 
i naprawnią pomocniczą . O d roku 1921, pod zarządem D y * 
rekcji Warszawskiej, zrobiono w nich kotlarnię, kuźnię i od* 
lewnię, wybudowano stolarnię mechaniczną i tapicernię, roz* 
budowano warsztat mechaniczny, zbudowano halę dla naprawy 
w a g o n ó w , malarnię i nową elektrownię, — wybudowano ko* 
tłownię i budynek na 2 kotły centralnego ogrzewania, — 
skład modeli, szopę drewnianą dla przechowywania części 
zapasowych. Ustawiono 26 nowych obrabiarek i kompresor, 
oraz urządzono spawanie elektryczne i acetylenowe. Słowem 
stworzono nowe warsztaty główne parowozowe i wagonowe, 
które jednak dotychczas należą do liczby najmniejszych co 
do ilości wykonywanych napraw (głównych napraw parowo* 
zów 37, w a g o n ó w osobowych 60, w a g o n ó w towarowych 124). 
K o t ł y parowozowe z w a r s z t a t ó w tych są w y s y ł a n e dla na* 
prawy do Poznania i Gdańska . Warsztaty mają tę zaletę, 
że są położone daleko od granicy rosyjskiej i tę wadę , że są 
na brzegu terytorjum całej Dyrekcji. R o z w ó j tych warszta tów 
jest niepożądany, gdyż plan i komunikacja budynków są 
wadliwe, a urządzenie górnych dźwigów jest niemożliwe. 
Powinny one b y ć przeznaczone wyłącznie do naprawy wa= 
gonów towarowych. 

Warsztaty Brześć II, pomocnicze dla naprawy parowo* 
z ó w i w a g o n ó w , t rochę przewyższają Ł a p y co do ilości 
napraw wykonanych w r. 1927. W r. 1919 dowództwo 
wojskowe uruchomiło je w budynku okrągłej parowozowni, 
jako prowizoryczne, a po roku 1920 Dyrekcja rozszerzyła je 
i w y p o s a ż y ł a w 25 obrabiarek. W 1923 roku rozbudowano 
warsztat mechaniczny i ślusarnię, — stolarnię mechaniczną, 
kuźnię, narzędziarnię, pomieszczenie dla maszyny parowej 
i dodano nowych 70 obrabiarek, oraz ogrzewanie parowe. 
W r. 1926 na dachu remizy wagonowej zrobiono świetlak 
i urządzono oświetlenie elektryczne, W 1927 r. przysposo* 
biono budynek wachlarzowy parowozowni na malarnię. Z po* 
wodu układu budynków i ich konstrukcji dalsza rozbudowa 
nie jest zamierzona i warsztaty brzeskie przeznaczone są na 
pomocnicze. 

W N o w o Wilejce urządzono w roku 1920 warsztaty 
czasowe dla wykonywania rewizji w a g o n ó w osobowych i to* 
warowych. Posiadają one 42 obrabiarki i kuźnię. Z e względu 
na wąskie terytorjum w a r s z t a t ó w i położenie na zboczu pa* 
górka, rozwój ich nie jest wskazany. W roku 1927 wyko* 
nały 20 napraw głównych p a r o w o z ó w i 360 napraw głównych 

w a g o n ó w towarowych, 11 średnich napraw p a r o w o z ó w , 
45 rewizji w a g o n ó w osobowych i 37 w a g o n ó w towarowych. 
Tak mała w y t w ó r c z o ś ć tych warszta tów, wobec istnienia 
warszta tów parowozowych pomocniczych w sąsiedniem W i ł * 
nie, przemawia za zamknięciem warszta tów nowowilejskich. 

Warsztaty pomocnicze w Wilnie są dobrze urządzone 
i eksploatowane, 

Dyrekcja Wileńska posiada pomocnicze warsztaty w L i * 
dzie, Brześciu, Białymstoku, Baranowiczach, Łunińcu i W o ł * 
kowysku. N i e posiadam danych co do wydajności tych 
warsz ta tów i nie podaję ich w zestawieniu w końcu tego 
artykułu. 

X I . Z upadkiem Cesarstwa Austrjackiego Polskie Koleje 
objęły w posiadanie trzy większe warsztaty małopolskie, 
które należały od roku 1892 do państwa, a przedtem były 
własnością kolei prywatnych i jako leżące w Galicji bardzo 
słabo były ulepszane,- mianowicie we Lwowie <1.200 robot* 
ników), byłej kolei prywatnej arcyksięcia Karola Ludwika, 
w Przemyślu <400 robotników) tejże kolei i w Stryju <550 ro* 
botników) dawnej kolei arcyks. Albrechta. Ewakuacja i dzia* 
lania wojsk rosyjskich w Galicji w r. 1914 i 1915 dokonały 
zniszczenia, którego czas nie zrobił. 

W Dyrekcji Lwowskiej. Warsztaty G ł ó w n e we Lwowie 
służyły dla naprawy p a r o w o z ó w i w a g o n ó w . Zbudowane były 

w r . 1861 i rozszerzone w 1884, 1904, 1909 i 1912. W chwili 
objęcia miały własną elektrownię z silnikiem Diesel'a o sile 800 
K M i — niedostateczną ilość starych obrabiarek. Terytorjum 
w a r s z t a t ó w przylega do głównego dworca m Lwowa, jest wci* 
śnięte między ulicami miasta,- z torami stacyjnemi połączone 
jest tylko z jednego końca, rozwój więc tych w a r s z t a t ó w 
jest utrudniony, o ile nie byłyby usunięte kryte i otwarte 
składy z a s o b ó w kolejowych oraz inne budynki kolejowe. 
Była poruszona myśl odstąpić miastu całe terytorjum war* 
sztatów i przenieść je do jednej z sąsiednich stacji, np. do 
Mszany. 

W ciągu dziesięciu lat ubiegłych zrobiono nadbudówkę 
domu administracji warsz ta tów i w r. 1926 skończono roz* 
budowę nowej kotłowni, z 1.160 do 3 650 m 2 powierzchni 
krytej, zaopatrzono w 2 elektryczne żórawie, po 25 tonn 
każdy i w urządzenia, pozwalające w y k o n a ć miesięcznie 
1 0 — 1 1 napraw głównych kotłów parowozowych. Z b u d o * 
wano mały budynek dla wyrobu i zalewania łożysk — ma* 
gazyn dla modeli, i wzniesiono drobne przybudówki. Obecnie 
warsztaty główne Lwowskie w y k o n y w u j ą naprawę główną 
i średnią p a r o w o z ó w i są do tego b. dobrze uposażone,-
w ostatnich latach zdolność ich nie była wyzyskana, wyra* 
biały więc części taboru, narzędzia, oraz inne przedmioty 
na skład, dla własnej i innych Dyrekcji kolejowych. W y k o * 
nywują także naprawę główną i bieżącą oraz rewizję wago* 
nów osobowych. 

Obecnie pracuje w tych warsztatach 1800 robotników. 
Pod względem ilości wykonanych napraw <rok 1927) należą 
do średnich całej sieci. 

W roku 1924 zakończono budowę nowych warsz ta tów 
na Kleparowie (przedmieście Lwowa). S ą to duże i dobrze 
uposażone warsztaty pomocnicze. Umiejscowienie przeszka* 
dza do wyzyskania ich i rozwinięcia do w y m i a r ó w warsz* 
ta tów głównych. 

L w ó w potrzebuje warsz ta tów naprawy w a g o n ó w towa* 
rowych, dla obsłużenia kierunków wschodniego i północno* 
wschodniego. Obecnie naprawa ta odbywa się w Stryju 
i Przemyślu,- ponieważ oba te główne warsztaty nie powinny 
istnieć dłużej, więc sprawa utworzenia warszta tów głównych 
dla naprawy w a g o n ó w towarowych pod samym Lwowem 
jest otwarta i pilna. Dyrekcja Lwowska nie posiada ani 
jednego znośnego warsztatu dla napraw masowych w a g o n ó w 
towarowych,- naprawa ich jest rozproszona, co pociąga po* 
ważne straty w wydatkach i ruchu. 

Warsztaty wagonowe w Przemyślu, zbudowane w r. 
1860 i rozszerzone w 1874 i 1910 roku — posiadają obra* 
biarki z r. 1861. Zupełnie przestarzałe i zrujnowane budyń* 
ki, oraz uposażenie nie nadaje się do podtrzymania na dłuższy 
czas działania tych warszta tów. S ą one przeznaczone do 
zlikwidowania,- zamiar ten ze względu na słabą i kosztowną 
w y t w ó r c z o ś ć winien b y ć wykonany bez zwłoki. 
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Warsztaty parowozowe i wagonowe w Stryju, z a ł o ż o -
ne były w roku 1874 i rozszerzone w 1886 roku. Obecnie 
budynki są przestarzałe pod względem typu, zrujnowane przez 
czas, źle utrzymane i słabo uposażone w urządzenia mecha-
niczne. W ł a d z e Polskie o t rzymały w nich 317 obrabiarek 
i pomimo złego stanu warszta tów dodały jeszcze 100 nowych. 
B y ł y nawet one rozszerzone z a p o m o c ą przybudówek, a to 
kosztem kredytów przeznaczonych na naprawę taboru, lecz 
nie na rozwój warszta tów. Ten brak koordynacji z planem 
rozwoju w a r s z t a t ó w całej sieci P. K . P. był r a ż ą c y i wresz-
cie został ukrócony. Pozostaje zamknąć te warsztaty, prze-
dewszystkiem zaś s k a s o w a ć wszelką naprawę parowozów, 
a następnie ca ły dział wagonowy, o ile powstaną warsztaty 
koło L w o w a . Przeznaczenie ich do naprawy średniej paro-
w o z ó w byłoby błędem, gdyż warsztaty główne Lwowskie są 
wyzyskane zaledwie w połowie ich zdolności. 

Warsztaty pomocnicze Dyrekcji Lwowskiej, w chwili 
objęcia przez władze polskie, były we Lwcwie, Drohobyczu, 
Rawie Ruskiej, Z a g ó r z u , Rozwadowie, Radziwiłowie, T a r n o ­
polu, Jarosławiu, Przemyślu, Samborze, Stryju i Krasnem,-
dodać należy, że w samym Lwowie dotychczas są trzy punkty 
warsztatowe (parowozownia główna, «Tir» i K l e p a r ó w ) , 
w Przemyślu 2 ( B a k o ń c z y c e i parowozownia). W stosunku 
do długości sieci, pracy taboru i obszaru Dyrekcji L w o w ­
skiej, taka obfitość warsz ta tów pomocniczych nie powtarza 
się w żadnej Dyrekcji. Jest to spuścizna dawnych kolei pań­
stwowych (od i 8 9 2 r.) i lokalnych. Z tych 15 warsz ta tów 
conajmniej kilka powinno b y ć zamkniętych. N p . Sambor, 
Drohobycz i Stryj mogą b y ć ześrodkowane w jednym z tych 
punktów. Jarosław lub Przemyśl są zbyteczne, gdyż leżą 
obok siebie. T r z y warsztaty pomocnicze we Lwowie mogą 
b y ć zjednoczone. W e wszystkich tych warsztatach budynki 
są starego typu, obrabiarki zużyte . Brak nowych kołówek, 
daje się u c z u w a ć w tej Dyrekcji , również jak w innych i to 
jest źródłem bardzo p o w a ż n y c h strat w obróbce zes tawów. 

Polska gospodarka w ciągu 10 lat wprowadziła ulep­
szenia następujące: 

Przy warsztacie pomocniczym we Lwowie zbudowano 
parterowy budynek dla naprawy wag, drezyn i t. p., z osob­
ną kuźnią i spawalnią/ w y k a ń c z a się budynek o powierzchni 
480 m 2 dla pomieszczenia biur, magazynu podręcznego, tapi-
cerni, lakierni, blachami i stolarni,- w Drohobyczu powięk­
szono warsztat z 470 do 710 m 2 , urządzono kuźnię i to^ 
karnie,- w Rozwadowie zrobiono dobudówkę (do w a r s z t a t ó w ) 
0 134 m 2 . a w Radziwiłowie zrobiono dobudówkę o 160 m 2 

dla elektrowni, kuźni i tokarni. W Tarnopolu dobudowano 
dwa stanowiska naprawcze i rozbudowano 'kuźnię, tokarnię, 
stolarnię, narzędziarnię i magazyn podręczny. 

Przy objęciu sieci Lwowskiej było w warsztatach po­
mocniczych 70 obrabiarek (na 15 w a r s z t a t ó w ) , a dodano 
następnie tylko 35 . Rozproszkowanie napraw, słabość tech­
niczna punktów naprawczych i system dobudowania przy­
stawek cechuje tamtejszą gospodarkę w a r s z t a t o w ą . 

XII. W Dyrekcji Krakowskiej Polska otrzymała dwa 
warsztaty główne: 1> parowozowe i wagonowe w N o w y m 
S ą c z u , zbudowane w r. 1884 i objęte przez W ł a d z e Polskie 
w stanie niezniszczonym, i 2) w budowie warsztaty wago­
nowe w Tarnowie, rozpoczęte w r. 1914 i skończone w r. 1922. 

Warsztaty w N o w y m S ą c z u zostały p o c z ą w s z y od 
r. 1920 rozszerzone. Zbudowano nową montownię paro­
w o z ó w o 20 stanowiskach, rozszerzono kotłownię, zbudo­
wano n o w ą elektrownię, warsztat elektrotechniczny i odlewnię 
1 rozszerzono starą tokarnię, lakiernię i montownię w a g o n ó w 
o cztery stanowiska,- przebudowano tapicernię,- w y p o s a ż o n o 
warsztaty w przesuwnicę elektryczną, w dwa żórawie elek­
tryczne o nośności 80 tonn każdy, w dwa silniki Disel'a po 
700 K M każdy i jeden o 150 K M , — w młoty parowe, 
z których jeden o sile 1 tonny, — prasę do nadziewania 
kół i w odlewnię z kopulakiem. Nadto sprawiono szereg 
nowych obrabiarek. 

Po warsztatach Poznańskich i Praskich są to trzecie 
pod względem ilości napraw parowozów,- co do naprawy 
w a g o n ó w osobowych zajmują one pierwsze miejsce w Pol­
sce, pomimo, że Dyrekcja Krakowska posiada specjalne wa­
gonowe (towarowe) warsztaty w Tarnowie, gdzie możnaby 
robić naprawę i osobowych. 

Dokonana rozbudowa jest maksymalna,- po niej dalszy 
rozwój warsz ta tów w N o w y m S ą c z u , jak to widać z planu 
nie może b y ć celowy. Nawet rozwój do obecnych rozmia­
rów przekracza racjonalne potrzeby, bowiem N o w y - S ą c z jest 
na ustroniu i wymaga dostawy taboru (bez pary) i dostawy 
materjałów po drodze górskiej, o znacznem wzniesieniu. 

Pomimo tych ofiar, charakterystyczne jest, że do r. 1924, 
warsztaty tak hojnie rozszerzone nie były wyzyskane, a D y ­
rekcja Krakowska dawała swój tabor do naprawy fabrykom 
prywatnym. Zjawisko to miało miejsce również w innych 
Dyrekcjach i krępowało oraz krępuje gospodarkę warszta tową. 

Warsztaty główne wagonowe w Tarnowie. Są one do­
brze rozplanowane i dobrej konstrukcji, oraz należycie upo­
sażone. S ą to warsztaty nowoczesne, najlepsze w Polsce. 
W ł a ś c i w e ich przeznaczenie powinno b y ć do odbudowy wa­
gonów,- lecz z powodu braku warszta tów w innych Dyrek­
cjach, a głównie w Krakowskiej, zostały obarczone rewizją. 
Tak, w r. 1924, Ministerstwo Kolei wstrzymało odbudowę 
i przydzieliło do rewizji 9600 w a g o n ó w towarowych, z któ­
rych 3 6 0 0 Dyrekcji Katowickiej. Temu zadaniu Tarnowskie 
warsztaty podołać nie mogły. W r. 1927 wykonały 3676 na­
praw głównych w a g o n ó w towarowych (na 8653 wszystkich 
w a r s z t a t ó w głównych P. K . P.) ,—1435 rewizji i 5549 napraw 
bieżących. N i e jest racjonalnem zaprzątać takie warsztaty 
naprawą bieżącą. 

Warsztaty Tarnowskie zatrudniają obecnie 1100 robot­
ników. 

Rozpoczęte przez władze austrjackie, zostały one za­
kończone ostatecznie w r. 1925. Uposarzone są w 2 maszyny 
parowe czeskiej fabryki po 200 K M , w 3 kotły parowe dla 
elektrowni, w 3 przesuwnicę elektryczne po 30 i 25 tonn, 
sieć elektryczną dla napędu i światła, oraz należyty w y b ó r 
obrabiarek, młotów parowych i t. d. 

Warsztaty główne wagonowe w Tarnowie. 

Dyrekcja Krakowska odziedziczyła po okupantach war­
sztaty podręczne w Krakowie, W o l i Duchackiej, Rzeszowie, 
Jaśle, N o w y m S ą c z u , Ż y w c u , Dziedzicach, Szczakowej, T a r ­
nowie, Dębicy , S t różach , Suchej, Jaworznie, Bielsku i O ś w i ę ­
cimiu, razem w 15 punktach. 

Krakowskie warsztaty pomocnicze są obrazem ruiny 
z powodu starości . Praca w nich jest utrudniona niesłycha­
nie z powodu braku krytych pomieszczeń i urządzeń, a przeto 
kosztowna. O d dziesięciu lat K r a k ó w wymaga przebudowy 
całej gospodarki trakcyjnej i warsztatowej. Obfi tość warsz­
tatów pomocniczych jest tak samo anomalją, jak w Dyrek­
cji Lwowskiej. 

Z piętnastu wymienionych warsztatów, dziewięć, licząc 
od Krakowa na zachód i południe, rozmieszczone są na tak 
małej przestrzeni, że najdalej położone są od siebie na od­
ległości 50 kilometrów. Jest to źródło w y d a t k ó w znacznych 
i nieprodukcyjnych. Również N o w y - S ą c z , S t r ó ż e i Jasło są 
tak blisko siebie, że w dwóch z nich warsztaty są zbyteczne. 

W ciągu 10-lecia warsztaty pomocnicze ot rzymały na­
stępujące ulepszenia i nowe obrabiarki: w K r a k o w i e — P ł a s z o -
wie rozszerzono montownię o 2 stanowiska,- w Rzeszowie 
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rozszerzono warsztat i połączono dachem montownię wago-
nów z montownią parowozów,- w Dziedzicach wybudowano 
osobny warsztat mechaniczny o powierzchni 1200 m 2 i mon-
townię dla średniej naprawy p a r o w o z ó w . Rozwinięcie war­
sztatów w Dziedzicach było istotnie niezbędne. 

XIII. Warsztaty w Stanislawoioie zostały założone 
w r. 1866,- w dobie objęcia przez władze polskie były znisz­
czone przez działania wojenne,- niektóre budynki były spalone 
doszczętnie, a obrabiarki ewakuowane. W ciągu 10 lecia od­
budowano je, a nawet rozszerzono, lecz ciasnota terenu nie 
pozwoliła na rozbudowę należytą. T o też zdolność warszta­

tów powiększono z a p o m o c ą przybudówek i uposażenia w no­
we obrabiarki, których jest obecnie, nowych 143, a sta­
rych 186. Odbudowano halę w a g o n o w ą z przesuwnicą, 
a w 1924 roku uruchomiono warsztat wagonowy. 

Warsztaty Stanisławowskie, jako główne parowozowe, 
należą do kategorji mniejszych, to samo jako wagonowe oso­
bowe,- zaś jako towarowe wagonowe — do średnich. 

W Dyrekcji Stanisławowskiej W ł a d z e Polskie objęły 
cztery warsztaty pomocnicze, w Stanisławowie, Chodorowie, 
K o ł o m y i i Czortkowie, i musiały odbudować spalone bu­
dynki oraz u p o s a ż y ć w obrabiarki. 

Wydajność warsztatów w roku 1927. 

D Y R E K C J E 

P a r o w o z y 

Głów. Śred. Wyp. Bież. 

W a g o n y o s o b o w e 

Głów. ' Śred. Bież. Rew. 

Wagony towarowe 

Głów. Bież. Rew. 

U W A C I 

Poznań 
Bydgoszcz . . . • 
W a r s z a w a - G ł ó w n a . 
Warszawa-Praga . • 
Warszawa-Wschodnia 
Pruszków 
Skarżysko 
Radom 
Łapy • 
Brześć II 
Nowo-Wilejka . . . 
Lwów 
Przemyśl 
Stryj . . . . . . . 
N o w y - S ą c z . . . • 
Tarnów 
Stanisławów . . . . 

W 

163 
56 
51 
91 

37 
30 
20 
48 

13 
77 

40 

t a t y G i 

Razem W - t y Główne . 

Dyr. Poznańskiej . . . . . 
. Gdańskiej 
. Katowickiej 

Warszawskiej 
Radomskiej 

„ Lwowskiej 
Krakowskiej 

M Stanisławowskiej . . . . 

Razem W - t y pomocnicze 

Główne i pomocnicze . . . . 

627 

70 
14 
10 
23 

123 

13 
40 
11 
64 

36 
1 

31 

436 

37 

7 
10 

19 

4 

20 

36 
20 

112 

265 

57 
23 

119 

16 

11 

56 
25 

42 

349 

94 
121 

55 
65 
19 

85 
60 

101 

13 
141 
33 
54 

841 

336 
190 

57 
103 
45 

w n e 
631 
160 

144 
32 

6 
200 

4 
116 

22 
15 
12 

102 
1 

1.137 
129 
120 
245 
169 
821 

3.564 

604 
496 

402 
464 
355 

1.048 
401 

119 
553 
377 

542 
72 
70 
45 

788 
3 

52 
687 
69 

345 

33 
134 
230 
360 

505 
1.896 

108 
3.676 

444 

687 
5.112 

259 
43 

263 

43 
6 

5.270 
4.627 

99 
6.362 
5.549 

W a r s z t a t p o m o c n i c z e . 

628 

137 
132 
129 
413 
277 

41 
225 

42 

1.396 

1.832 

6 
44 

131 
132 
104 
159 
249 

3 

828 

1.093 

845 
599 
653 

1.837 
913 

1.839 
1.220 

869 

8.775 

9.124 

19 
21 

40 

881 

2 
31 

126 

1.392 

1.973 
726 
408 

13 898 
1.954 
2.237 

498 
216 

21.910 

25 474 

4.994 

24 
220 
623 
722 

1 
27 

7 
1 

9.384 

2.601 
358 

1.065 
1 

311 
183 
46 

3 

1.625 4.568 

28.328 

5.977 
277.765 

6.832 
152.780 
28 463 
15.801 
21.504 
2.390 

261.512 

6.619 13.952 289.840 

2.755 
2.777 

2.571 
2.294 
2.878 

27 
100 
115 
37 

7 
303 

368 
1.435 
1.078 

16.745 

3.007 
696 

3.398 
344 
902 
851 
771 
56 

10.025 

26.770 

Wydajność w r. 1927 zgrupowana podług Dyrekcji. 

D Y R E K C J E 

Warszawska . . . . 
Radomska 
W i l e ń s k a ' ) . . . . 
Były Zabór Rosyjski 
Poznańska 
Gdańska 
Katowicka 
Były Zabór Pruski . . 
Lwowska 
Krakowska 
Stanisławowska . . 
Były Zabór Austryjacki 

Wszystkie Zabory razem 

*> bez pomocniczych. 

P a r o w o z ó 

Głów. 

142 
1 

87 
230 
163 
56 

1 
220 

61 
77 
40 

178 

628 

Śred. 
i wyp. Bież. 

595 
523 

68 
1.186 

250 
190 
260 
700 
356 
495 
188 

1.039 

2.925 

1.917 
1.032 

16 
2.965 

845 
599 
653 

2.097 
1.906 
1.245 

911 
4.062 

9.124 

W a g o n ó w o s o b o w y c h 

G ł ć 
Śred. 

i wyp. Bież. Rew. 

160 
85 
60 

305 
94 

121 
19 

234 
114 
174 
54 

342 

881 

205 
144 
32 

381 
338 
221 
126 
685 

6 
204 
116 
326 

1.392 

13.947 
2.056 

1 
16.004 
2.604 

886 
408 

3.898 
3.623 

912 
1.037 
5.577 

25.474 

1.943 
543 
187 

2.673 
628 
716 
623 

1.967 
870 
763 
346 

1.979 

6.619 

W a g o n ó w towarowych 

Głów. Bież. Rew. 

1.050 
344 
724 

2.118 
3.649 

759 
1.065 
5.473 
2.084 
3.830 

447 
6.361 

13.952 

153.345 
28.506 

6 
181.857 

6.664 
32.877 
6.832 

46.373 
25.706 
27.965 

7.939 
61.610 

289.840 

8.078 
929 
252 

9.268 
5.762 
3.473 
3.398 

12.633 
1.161 
2574 
1.134 
4.869 

26.770 

U W A G I 
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X I V . W powyższym zarysie tego co zostało zrobione 
w ciągu interesującego nas pierwszego dziesięciolecia gospo* 
darki warsztatowej rodzimej, wymieniłem najważniejsze przed* 
mioty odbudowy i nowe inwestycje. N i e potrąciłem jakości 
projektów i wykonania. Bez tego obraz jest niezupełny. N a ­
leżałoby omówić bardziej szczegółowo i bliżej uzasadnić, czy 
celową była odbudowa i rozbudowa wielu punktów warszta* 
towych wogóle, — czy nowe budynki zostały umieszczone 
we właściwem miejscu, czy stare i nowe zostały wyzyskane 
i przysposobione do umieszczenia dźwigów, czy nie rozwija* 
no zbytecznie pewnych oddziałów, warsztatów głównych 
i całych warsztatów pomocniczych, — c z y zapewniono nale* 
żytą i zmechanizowaną komunikację między poszczególnymi 
oddziałami warsztatów głównych. N a to potrzeba więcej 
miejsca, niż ten artykuł zająć może. 

Z e b y dać pojęcie porównawcze o wydajności, podaję 
wykaz napraw pięciu kategorji, wykonanych w każdym z war* 
sztatów głównych, oraz w warsztatach pomocniczych wzię* 
tych razem dla każdej Dyrekc j i . Z tej tablicy można wyciąg* 
nąć dużo wniosków. 

Należy jednak mieć na względzie, że wnioski te nie 
będą mieć wyczerpującego znaczenia, bowiem dane tego w y * 
kazu dotyczą jednego roku. Prawda, że jest to rok 1927, ostatni 
sprawozdawczy, lecz stosunki i wyniki pracy warsztatowej 
u nas nie można jeszcze uważać za ustalone i miarodajne. 

Ten brak norm statystycznych w gospodarce warszta* 
towej jest najsłabszą stroną całej naszej gospodarki kolejowej. 
Dotychczas plan rozwoju warsztatów na dalszą metę wisi 
w powietrzu. Jeżeli istnieje, a wiemy z referatów urzędo* 
w y c h odczytanych na Zjazdach trakcyjnych i warsztatowych, 
jakie warsztaty mają być zlikwidowane lub zdegradowane, 
a jakie mają być w przyszłości rozwijane, to jest dopiero 
pierwszy zarys planu rozwoju w większym stylu. Nieznane 
są przytem głębsze i na dalszą metę zamierzenia odnośnych 
władz co do podjęcia centralizacji warsztatów i racjonalizacji 
ich ugrupowania oraz podziału pracy na całej sieci. Dopiero 
w ciągu ostatnich paru iat zaczęto myśleć i coś robić w cało* 
kształcie zadań warsztatowych. Poszukiwania myśli prze* 
wodniej i wzorów miały charakter dorywczy . Zachwycano 
się naprzykład typem warsztatów w Brandenburgu i niemal 
podawano jako wzór, podczas kiedy są one przeróbką fabryki 
prochu, która nic wspólnego z warsztatami kolejowemi nie 
miała. Amerykańskie warsztaty kolejowe, mogą nam dać prze* 
ważnie wskazówki — jak u nas budować i organizować nie 
możemy i nie powinniśmy. Dopiero w połowie r. 1927 na 
konferencji mechaniczno warsztatowej w Poznaniu zostały 
sformułowane i przyjęte jednogłośnie zasadnicze pojęcia, na 
których powinno się opierać projektowanie nowych i przera* 
bianie istniejących warsztatów. 

N i e miejsce tu mówić o umowach zawartych z prze* 
mysłem prywatnym na naprawę taboru. U m o w y te jednak 

stanowiły i stanowią dotychczas potężny czynnik, który ta* 
mował i tamuje rozwój normalny jednolitego i samodzielnego 
planu gospodarki warsztatowej kolejowej. Trzeba to sobie po* 
wiedzieć śmiało, bo nie mamy czasu do stracenia. Rachuba 
na komercjalizację kolei żel. była dla wielu deską nadziei, 
że się zmieni obecny układ gospodarki kolejowej, lecz można 
się obawiać, że komercjalizacja, lub wyodrębnienie gospodarki 
kolejowej z ogólno-państwowej, dlatego właśnie nie prędko 
nastąpi, że jednym z warunków nieodzownych jej powstania 
jest oswobodzenie się od ciężkich i kosztownych stosunków 
umownych z przemysłem prywatnym. 

Dlatego też Dyrekcje dotychczas nie są ściśle od po* 
wiedzialne za całokształt swojego budżetu w zakresie napraw 
taboru. Bowiem naprawy odsyłane do fabryk prywatnych 
i do warsztatów innych Dyrekcj i , pod względem kosztów, 
nie mogą być regulowane i kontrolowane przez daną dyrek* 
cję. Brak więc budżetowej samodzielności w zakresie rozpo* 
rządzania się naprawą taboru jest czwarta ważną przyczyną 
niewykrystalizowania się realnych potrzeb i planu ogólnego 
gospodarki warsztatowej: 

Między Dyrekcjami i Centralnemi Władzami niema 
w tym względzie wzajemnego zrozumienia. Dyrekcje przed* 
stawiają swoje wnioski po 2 — 3 lata zkolei, a nie osią* 
gnąwszy celu, przestają się domagać: 

Trudności finansowe kilku lat ubiegłych przyzwyczaiły 
do cierpliwości i rezygnacji. Ludzie dobrze rozumiejący po* 
trzeby swojego wydziału nie robią wniosków najpilniejszych 
bez sakramentalnego zastrzeżenia zgóry — „o ile środki po* 
zwolą". Tymczasem środki należy i można znaleźć, gdy po* 
trzeba jest niezawodna i zaspokojenie jej rokuje korzyści. 

Jak wielkie są zadania co do planu rozwoju warsztatów 
kolejowych w Polsce można wnosić z porównania wydajności 
naszych największych warsztatów z wydajnością warsztatów 
cudzoziemskich. 

N a s z a cała sieć kolejowa jest zaledwie o 58 ,9°/ 0 dłuż* 
sza od sieci największego z Towarzystw kolejowych pry* 
watnych Angl j i <L. M . and S>. M y posiadamy 17 warsztatów 
głównych i przeszło dziewięćdziesiąt pomocniczych, podczas 
kiedy wspomniana kolej angielska ma jedne wielkie główne 
i kilka drugorzędnych. Warsztaty główne angielskie nierylko 
naprawiają, lecz budują nowe lokomotywy, wagony osobowe 
i towarowe, pomimo, że angielski przemysł daje możność na* 
bywać je drogą takiego współzawodnictwa, jakie u nas jest 
niemożliwe. Warsztaty główne kolei angielskich mają swoje 
własne stalownie i wytwarzają półfabrykaty oraz części za* 
pasowe, pomimo że rynek, angielski jest tymi wyrobami prze* 
pełniony. 

M y nie możemy tak centralizować warsztatów, jak 
A n g l i c y , ze względów obrony naszego Kraju, lecz obecne 
nasze rozdrobnienie i obecna nasza zależność od przemysłu 
prywatnego są tak daleko posunięte, — że gospodarka kole* 
jowa pracować sprawnie i oszczędnie nie może. 
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Gospodarka materjałowa na P. K. P. 
Inż. W . G Ą S S O W S K I . 

Gd y władze polskie o b e j m o w a ł y po o k u p a n t a c h s ieć k o -
le jową, stan z a o p a t r z e n i a kole i przedstawiał się nader 
opłakanie : 
W interesach okupantów nie leżało t r z y m a n i e w P o l s c e 

mater ja łów w dostatecznej i lości, w y s t a r c z a ł o mieć i c h ty le 
b y podtrzymać r u c h p o t r z e b n y d l a c e l ó w w o j e n n y c h . W i ę k ­
sze reperacje t a b o r u d o k o n y w a n o w N i e m c z e c h , n a p r a w a 
torów k o l e j o w y c h była m i n i m a l n a , b u d y n k ó w nie n a p r a w i a n o 
zupełnie — jednem s łowem z m e t o d y p o d t r z y m y w a n i a kolei 
w stanie z a l e d w i e z d a t n y m w y p ł y w a ł o zaopatrzenie m a g a z y ­
n ó w k o l e j o w y c h w minimalne z a p a s y . 

T o też g d y 11-go l i s topada 1918 r . władze polskie o b ­
ję ły koleje, o d r a z u okazał się d o t k l i w y brak w i e l u m a t e r j a ­
łów w a r s z t a t o w y c h i b u d o w l a n y c h . N i e m i e c k i e władze o k u ­
p a c y j n e s t w o r z y ł y nadto spec ja lny sys tem z a o p a t r y w a n i a 
s w y c h urzędów na terenach o k u p o w a n y c h p r z e z specjalne 
organa w o j s k o w o = przemysłowe ( K r i e g s r o t - S t o f f - S t e l l e , 
K o h l e n - S t o f f - S t e l l e i t. p.) i w m a g a z y n a c h t y c h urzędów 
należało na początku szukać p o t r z e b n y c h kole i mater ja łów. 

N i e lepiej też by ło z mater jałem d r z e w n y m , którego 
c o p r a w d a na s tac jach i w lasach leżało ściętego dużo, ale 
trzeba go było p r z y g o t o w a ć , uporządkować , w r e s z c i e o t r z y ­
m a ć o d n a s z y c h jeszcze n i e z o r g a n i z o w a n y c h urzędów. 

D l a t e g o też w p i e r w s z y m r o k u eksploatac j i ko le i p o l ­
sk ich zachodzą duże trudności w z a o p a t r z e n i u kole i w m a ­
ter jały. S t a n ten pogłębia ta okol iczność , że p r a w i e c a ł y 
nasz przemysł był z r u j n o w a n y . N i e posiadaliśmy w w i e l u 
gałęziach przemysłu żadnych f a b r y k , a l i c z n i s p e k u l a n c i s t a ­
ra l i się o d o s t a w y , o feru jąc a lbo mater ja ły p o z o s t a w i o n e 
przez okupantów, lub też mater ja ły z d e m o b i l u niemieckiego, 
aus t ry jack iego , względnie państw z a c h o d n i c h . S t ą d p o w s t a ­
wała konieczność d e l e g o w a n i a s p e c j a l n y c h K o m i s j i do W i e ­
dnia i F r a n c j i , g d z i e z a k u p o w a n o m a s o w o mater ja ły k o l e j o ­
w e , stąd też powsta ły d o s t a w y mis j i H a m m o n d a <z A n g l j i ) , 
M a r g o s c h e s s a i inne, dos tarcza jące nieraz mater ja ły mało 
p r z y d a t n e d la k o l e i . 

W r e s z c i e stale t o c z ą c a się w o j n a d o 1920 r . u t r u d n i a ­
ła należytą organizac ję , a e w a k u a c j a 1920 r. napełniła m a ­
g a z y n y kole jowe m u e r j a ł mi mało p r z y d a t n e m i , l i k w i d a c j a 
których po dziś dzień nie została z a k o ń c z o n a . 

Jako przykład nader t r u d n y c h w a r u n k ó w g o s p o d a r k i 
mater ja łowej można w s k a z a ć na zaopatrzenie kolei w węgiel . 
Z p o w o d u niedostatecznego w y d o b y c i a i małych z a p a s ó w 
p o o k u p a n t a c h , koleje aż d o 1923 r. b y ł y nie jednokrotnie 
w k r y t y c z n e j s y t u a c j i , pos iada jąc węgla w s w y c h składach 
na 2 — 3 d n i . Z m u s z a ł o to administrac ję z a s o b o w ą do nader 
os t rożnego r o z c h o d o w a n i a i s tałego c z u w a n i a , c o pogarszała 
okol i czność n i e u n o r m o w a n i a r o z c h o d u p a l i w a , którego n o r m y 
zużyc ia z 1919/20 r. i obecne różnią się b a r d z o z n a c z n i e . 

D o trudności w z a o p a t r z e n i u kolej i w mater ja ły należy 
z a l i c z y ć również n i e z o r g a n i z o w a n y nasz handel w p i e r w ­
s z y c h la tach P o l s k i niepodległej. S t a ł y spadek w a l u t y d e -
zor jentował k u p c a , nie pozwalał też adminis t rac j i kole jowej 
należycie o c e n i a ć n a b y w a n e mater ja ły . S y s t e m p r z e r a c h o -
w a n i a nie był w ó w c z a s s t o s o w a n y , a władze s k a r b o w e , z a ­
p e w n i e słusznie b y nie o b n i ż a ć w a l u t y polskie j , nie z g a d z a ­
ły się na uzależnianie o d w a l u t z a g r a n i c z n y c h . W t y c h w a ­
r u n k a c h w i e l e u m ó w z a w i e r a n o według cen r u c h o m y c h , c o 
przyczynia ło z n a c z n e trudności r o z r a c h u n k o w e . N a b y w a n o 
też mater ja ły w n a d m i e r n y c h i lośc iach b y u c i e c o d d e w a ­
l u a c j i . D o dziś d n i a j eszcze t y l k o n ie l i czne mater ja ły są 
n a b y w a n e na p o d s t a w i e u m ó w r o c z n y c h , przeważnie zaś każdy 
z a k u p jest d o k o n y w a n y na p o d s t a w i e n o w e g o p r z e t a r g u , c o 
w nader dużym s topniu u t r u d n i a pracę z a k u p o w ą . 

Jeżeli p o d o b n i e t rudne w a r u n k i istniały w z a o p a t r z e n i u 
ko le i w mater ja ły , niemniej duże trudności przedstawiało z o r ­
g a n i z o w a n i e adminis t rac j i z a s o b o w e j według pewnego s y s t e m u . 

P o l s k a o t rzymała po z a b o r c a c h t r z y różne s y s t e m y 
g o s p o d a r k i mater ja łowej : 

W M a ł o p o l s c e i b . z a b o r z e p r u s k i m s p r a w y z a s o b o w e 
b y ł y r o z r z u c o n e pomiędzy wydziałami k o n s u m e n t a m i , które 
same n a b y w a ł y mater ja ły i same n i m i g o s p o d a r o w a ł y . P o ­
nadto w b. z a b o r z e p r u s k i m istniał spec ja lny urząd c e n t r a l n y 
<Zentralamt) , k tóry n a b y w a ł znaczną ilość mater ja łów sam 
l u b z a pośrednictwem D y r e k c j i dla w s z y s t k i c h n i e m i e c k i c h 
D y r e k c j i k o l e j o w y c h B r a k tego urzędu w P o l s c e s p o w o ­
dował k o n i e c z n o ś ć z a k u p u mater ja łów przez organa n i e p r z y ­
g o t o w a n e d o t y c h c z y n n o ś c i . W b. z a b o r z e r o s y j s k i m 
s p r a w y z a s o b o w e na kole jach b y ł y w y d z i e l o n e w o s o b n y c h 
wydzia łach z a s o b o w y c h , które też z o r g a n i z c w a ł y się o d r a z u 

Wieża ciśnień w Skierniewicach. Wieża ciśnień w Żyrardowie po odbudowie. 
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w t rzech D y r e k c j a c h tego z a b o r u i u ję ły w s w e r ę c e c a ł o * 
kształt s p r a w z a k u p o w y c h i m a g a z y n o w y c h , o r a z r a c h u n k o * 
w y c h . P r z y takiej ( różnorodnej o r g a n i z a c j i siłą r z e c z y w s z e l * 
kie p r z e p i s y , « instrukc je» , n o r m y , p r z e p i s y t e c h n i c z n e , a n a * 
w e t spis mater ja łów ( m i a n o w n i c a ) z n a c z n i e się różni ły , c o 
nie pozwala ło na u n i f i k o w a n i e tej ważne j gałęzi g o s p o * 
d a r k i k o l e j o w e j . 

W t y c h w a r u n k a c h podję ło M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i 
p ierwszą próbę u jednosta jn ienia s y s t e m u , w p r o w a d z a j ą c 
w 1 9 2 3 r. p r z e p i s y o e w i d e n c j i i z a k u p i e mater ja łów. 

A c z k o l w i e k p r z e p i s y te niezupełnie odpowiada ją w y * 
m a g a n i o m g o s p o d a r k i mater ja łowe j i są racze j przepisami 
r a c h u n k o w o ś c i mater ja łowe j , p r z y s t o s o w a n e j d o potrzeb 
sprawozdań pieniężnych k o l e i , jednak w p e w n y m s t o p n i u 
ujęły one w jeden s y s t e m n i e t y l k o r a c h u n k o w o ś ć , ale też 
m i a n o w n i c t w o i m a g a z y n o w a n i e , i u lepszane z c z a s e m mogą 
p r z y c z y n i ć się do u s p r a w n i e n i a i ułatwienia samej g o s p o d a r * 
ki m a t e r j a ł o w e j . 

W t y m s a m y m c z a s i e M i n i s t e r s t w o uznało z a p o t r z e * 
bne, ze względu na politykę gospodarczą państwa z c e n t r a * 
l i z o w a n i e p e w n y c h mater ja łów w j e d n y m mie j scu . W 1 9 2 2 r . 
powsta ło C e n t r a l n e B i u r o Z a k u p ó w , które jednak już 
w 1 9 2 4 r . z l i k w i d o w a n o , przekazu jąc c z ę ś ć z a k u p ó w M i n i * 
s t e r s t w u K o m u n i k a c j i , z n a c z n ą zaś c z ę ś ć p o s z c z e g ó l n y m 
D y r e k c j o m jako c e n t r a l n y z a k u p d l a potrzeb całe j s iec i k o * 
le jowej . S t o p n i o w o M i n i s t e r s t w o przekazywało n a b y w a n e 
przez siebie mater ja ły do D y r e k c j i i os ta tecznie n a b y w a je* 
d y n i e mater ja ły m a s o w e jak: węgiel , cement, s z y n y , że lazo , 
miedź, s t o p y i t y m p o d o b n e m a s o w e jednol i te p r o d u k t y , 
a os ta tn io także i podkłady k o l e j o w e . 

U jednosta jn ien ie przepisów i w p r o w a d z e n i e r e g u l a m i n u 
D y r e k c j i , pozwoli ły w r e s z c i e w 1 9 2 5 r. na z a p r o w a d z e n i e 
w e w s z y s t k i c h D y r e k c j a c h W y d z i a ł ó w Z a s o b o w y c h , którym 
p o w i e r z o n o w s z e l k i e s p r a w y związane z z a o p a t r z e n i e m k o l e i 
w mater ja ły , pozos tawia jąc jednak w s k a z a n y w y ż e j c e n t r a l n y 
z a k u p szeregu mater ja łów p r z y M i n i s t e r s t w i e i p a r u D y r e k * 
c j a c h . S a m o jednak z o r g a n i z o w a n i e t y c h W y d z i a ł ó w nie 
przesądzało s p r a w y należytego z a o p a t r z e n i a urzędów ko le jo* 
w y c h w mater ja ły . W s z e l k i e r o b o t y k o l e j o w e t y l k o w t e d y 
mogą b y ć w y k o n y w a n e s p r a w n i e i oszczędnie jeżeli będą na 
czas d o s t a r c z a n e mater ja ły i rozpoczęta p r a c a nie będzie u l e * 
g a ć p r z e r w o m . 

N i e d o c e n i a n i e tej z a s a d y p o w o d u j e z n a c z n e s t ra ty w r o * 
bociźnie , k t ó r a w c z a s a c h p o w o j e n n y c h s t a n o w i znacznie jszą 
c z ę ś ć k o s z t ó w w y k o n y w a n y c h robót . 

B y podołać t emu z a d a n i u w i n n y b y ć m a g a z y n y k o l e * 
jowe z a o p a t r z o n e w takie ilości mater ja łów p o t r z e b n y c h k o * 
le i i n o r m a l n i e u ż y w a n y c h , b y nie n a s t ę p o w a ł y p r z e r w y 
w r o b o t a c h . 

U s t a l e n i e n o r m z a p a s u jest j e d n y m z t r u d n i e j s z y c h z a * 
dań s łużby z a s o b o w e j , szczególnie w w a r u n k a c h zmienności 
cen, n i e u s t a l o n y c h kredytów i p r o g r a m u p r o w a d z o n y c h robót . 
U n o r m o w a n i e z a p a s ó w rozpoczęte p r z e d 1 9 2 5 r. wyraz i ło 
się w u s t a n o w i e n i u tak z w a n e g o Kapi ta łu Z a s o b ó w , który 
jednak nie m o ż e b y ć śc iś le okreś lony dopóki w a r u n k i p r a c y 

D y r e k c j i nie zos taną u n o r m o w a n e . Jako zasadę w u s t a n o * 
w i e n i u kapitału z a s o b o w e g o przyjęto s p o ż y c i e mater ja łów 
w la tach ubiegłych, należy jednak uwzględnić r a c h u n k o w e 
p r z e p r o w a d z e n i e mater ja łów r o z c h o d o w a n y c h , które do c z a * 
su s p i s a n i a na odnośne p o z y c j e budżetu, l iczą się na k a p i t a * 
le Z a s o b o w y m i konieczność pos iadania pewne j gotówki 
wolne j na z a k u p y . 

S ta le w z r a s t a j ą c e r o z c h o d y kole i o r a z oddzie ln ie r a * 
c h u n k o w o ś c i mater ja łowe j o d s łużby z a s o b o w e j u t r u d n i a g o * 
spodarkę Kapi ta łem Z a s o b o w y m i wogóle gospodarkę mater* 
j a ł o w ą , która d la s w e g o prawidłowego f u n k c j o n o w a n i a w y * 
maga nader s z c z e g ó ł o w y c h d a n y c h s t a t y s t y c z n y c h , k t ó r y c h 
o b e c n y s y s t e m nie d o s t a r c z a . 

Jak ważnem jest należyte z o r g a n i z o w a n i e g o s p o d a r k i 
m a t e r j a ł o w e j , ś w i a d c z y to, że t rzec ia c z ę ś ć m i l j a r d o w e g o 
budżetu k o l e j o w e g o s t a n o w i z a k u p mater ja łów. P o w i e r z e n i e 
tej g o s p o d a r k i wydzia łom s p o ż y w c z y m zosta ło zan iechane , 
gdyż wydzia ły te zarządza jąc budżetem b a r d z o z n a c z n y m o d 
1 5 0 do 4 0 0 mi l jonów nie są w stanie w y k o n y w a ć d o d a t k o * 
we j p r a c y z a s o b o w e j . M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i s łusznie 
oceni ło ważne z n a c z e n i e g o s p o d a r k i mater ja łowe j , w y d z i e l a * 
j ą c ją w s a m o d z i e l n y wydział , gdyż należyte p o s t a w i e n i e 
tej g o s p o d a r k i jest nie mnie j w a ż n e d l a w y n i k ó w f i n a n s o * 
w y c h przedsiębiorstwa, niż p r a c e w y d z i a ł ó w d r o g o w y c h , 
m e c h a n i c z n y c h i r u c h u . 

U s t a l e n i e Kapi ta łu Z a s o b o w e g o p o w i n n o z m n i e j s z y ć do 
m i n i m u m z a p a s y m a t e r j a ł ó w , w y m a g a jednak ześrodkowania 
w W y d z i a ł a c h Z a s o b ó w całokształ tu g o s p o d a r k i mater ja ło* 
wej i podporządkowania mater ja łów, z n a j d u j ą c y c h się w i n ­
n y c h s łużbach, e w i d e n c j i W y d z i a ł ó w Z a s o b ó w . 

W t y m k i e r u n k u dążą prace M i n i s t e r s t w a i jeżeli p o * 
r ó w n a ć z a okres od 1 9 2 5 r. do c h w i l i obecnej s tosunek w a r * 
tości p o s i a d a n y c h z a p a s ó w mater ja łów do r z e c z y w i s t y c h r o z * 
c h o d ó w e k s p l o a t a c y j n y c h , o t r z y m a m y : 

w 1 9 2 5 r. . . 2 4 , 2 ° / o w 1 9 2 7 r. . . 1 7 , 3 ° / „ 

w 1 9 2 6 r. . . 22,2% w 1 9 2 8 r. . . 1 6 , 8 % 

S t a ł e zmnie jszanie się tego s t o s u n k u w s k a z u j e na u s i l * 
ną pracę W y d z i a ł ó w Z a s o b ó w zmnie j szan ia zapasów, jeżeli 
u w a ż a ć jednak, że stosunek ten na kole jach p r z e d w o j e n n y c h 
R o s j i waha ł się o d 1 8 do 3 2 7 o , nie należy z b y t da leko p o * 
s u w a ć zmnie j szania z a p a s ó w , gdyż w t e d y r o b o t y muszą 
ulec z a h a m o w a n i u . S tosunek ten średni d l a ca łe j s iec i d l a 
poszczególnych D y r e k c j i o d p o w i e d n i o się z m i e n i a w za leżno* 
śc i o d intensywnośc i w y k o n y w a n y c h przewozów i p r o w a * 
d z o n y c h robót . 

U p o r z ą d k o w a n i e g o s p o d a r k i mater ja łowej p r z y p o l e p * 
s z a j ą c y c h się w a r u n k a c h polsk iego r y n k u h a n d l o w e g o i u s t a * 
lenia w a r u n k ó w t e c h n i c z n y c h d l a mater ja łów daje nadzieję 
możności przejścia w najbliższej przyszłości do s ta łych u m ó w 
na d o s t a w y , c o w z n a c z n y m s t o p n i u ułatwić p o w i n n o z a ­
opatrzenie ko le i w mater ja ły i może d a ć o p r ó c z u n o r m o w a * 
n ia s a m y c h mater ja łów też i z n a c z n e oszczędnośc i w budże* 
cie k o l e j o w y m . 

Dom mieszkalny Oddziału Drogowego w Łowiczu. Nowa parowozownia w Piotrkowie. 
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Działalność taryfowa Polskich Kolei 
Państwowych. 

P r . J. G I E Y S Z T O R 

Opłaty za przejazd osób i za przewóz t o w a r ó w stanowią 
przeszło 9 0 % ogółu doc hodów kolei państwowych 
i równe są prawie połowie wszystkich innych decho* 

dów Państwa. Już samo to zestawienie wskazuje jak powa-* 
żnym czynnikiem są w p ł y w y z taryf z a r ó w n o dla samych 
kolei, jak i dla Skarbu Państwa. 

Znaczenie taryf kolejowych potęguje się jeszcze bar* 
dziej, jeżeli się uwzględni wpływ ich na koszty przewozu 
wszelkich t o w a r ó w , które to koszty stanowią w procesie 
kształtowania się cen czynnik tem ważniejszy, im towar jest 
tańszy. 

T o też w sprawie taryf, centralne władze kolejowe 
udzieliły od początku należytą uwagę i to tem większą, że 
ustrój taryfowy, otrzymany w spadku po 3 zaborcach i 2 oku* 
pantach w 1918 r., stanowił zlepek 5 najrozmaitszych syste* 
mów, z których każdy przystosowany był do potrzeb, nic 
nie mających wspólnego z potrzebami nowoutworzonego 
samodzielnego Państwa Polskiego. 

Pierwszą przeto czynnością organów miarodajnych było 
stworzenie własnego systemu taryf osobowych i towarowych, 
mającego za zadanie nietylko ujednostajnienie zasad taryfika* 
cji i wysokości opłat na ca łym obszarze Państwa, ale i przy* 
stosowanie ich do potrzeb własnych kraju. Wykonanie tego 
zadania złożono w ręce doświadczonych pracowników tary* 
fowych z wszystkich trzech dzielnic, aby w ten sposób wyko* 
rzys tać dodatnie strony rozmaitych systemów. Doświadczenie 
taryfowe było zaś tem bardziej potrzebne, iż w braku jakich* 
kolwiek danych statystycznych co do ilości i kierunku prze* 
w o z ó w w braku c h o ć b y najbardziej ogólnikowego obliczenia 
kosztów własnych przewozu, w braku wreszcie wskazówek, 
gdzie powstaną nowe ogniska zrujnowanego doszczętnie pod* 
czas wojny przemysłu oraz w jakim kierunku pójdzie szuka* 
jacy dopiero nowych dróg handel —trzeba było wszystkie te 
braki zastąpić w pracy taryfowej intuicją własną i instyktem. 

Pierwsze taryfy kolejowe polskie, osobową i t o w a r o w ą , 
wprowadzono w życie z dn. 1 czerwca 1920 r.. W zrozu* 
mieniu, że dla możliwie ścisłego przystosowania taryf do po* 
trzeb życia gospodarczego kraju, konieczne jest utrzymanie 
stałej łączności urzędów taryfowych ze sferami gospodarcze* 
mi, wprowadzono ustawę w dn. 15 kwietnia 1921 r. organi* 
zację przy Ministerstwie Kolei Państwowej Rady Kolejowej, 
złożonej z przedstawicieli samorządów miejskich i powiato* 
wych, izb handlowo-przemysłowych, s towarzyszeń rolniczych 
oraz organizacji gospodarczych, z której łona wysadzony 
Komitet Taryfowy powołany został do opinjowania we wszyst* 
kich sprawach taryfowych znaczenia ogólnego. 

Dalsza działalność taryfowa Ministerstwa Kolei szła 
przeto w kierunku rozbudowy taryf zasadniczych przez ich 
rozszerzenie i detalizację, odpowiadającą potrzebie rozrastają* 
cego się i różniczkującego życia rolniczego, przemysłowego 
i handlowego kraju. 

Dworzec w Grodzisku Mazowieckim. 

T a ścisła ł ą c z n o ś ć taryf z życiem gospodarczem spra* 
wiła, iż w ewolucji taryf znajdują całkowite odbicie zmiany, 
którym ulegał w biegu swoim całokształt życ ia ekonomicz* 
nego kraju. 

Zjawiskiem ekonomicznem najbardziej charakterystycz* 
nem dla okresu czasu 1921 — 1923 r. był nieustanny spadek 
naszej waluty markowej. W zakresie taryf widzimy przeto 
również ciągłe dopędzanie tego spadku przez coraz częstsze 
podwyższanie opłat, w y r a ż o n y c h w tych deprecjowanych 
markach. 

Poziom opłat jednostkowych taryfy osobowej ustalony 
w pierwszej taryfie ogólnej na 40 fenigów za 1 km w kia* 
sie III na 60 fen. w kl. 11 i 100 fen. w kl. I był w miarę 
zmiany na gorsze naszej waluty ciągle podnoszony i po 
upływie 3 1 / 2 lat stanowił w końcu grudnia 1923 r. w kia* 
sie 111 — 9600 mk., za 1 km. w kl. 11—19200 mk. i w kl. I — 
28000 razy więcej . 

Pomimo to i te ostatnie opłaty były jeszcze znacznie 
niższe o d norm przedwojennych, jeżeli się z w a ż y różnicę 
kursu pieniędzy. Koszt bowiem przejazdu w k l . III na o d l e * 
głość 100 km. stanowił w 1914 r. 3 marki niemieckie, 
a w końcu grudnia 1923 r. — 960 tys. mk. polskich. Przy 
kursie zaś 1 mk. złota = 1 miljon mk. pol., należałoby z a tę 
odległość pobrać 3 miljony mk. pol., czyli 3 razy więcej niż 
się płaciło faktycznie. 

T o ż samo zjawisko widzimy i w zakresie t a r y f t o w a * 
rowych. I tu pościg za spadkiem waluty stanowił główny 
charakter zarządzeń taryfowych. 

Zanim jednak odpowiednie zarządzenie taryfowe u z g o * 
dnione zostało z zainteresowanemi Ministerstwami o r a z z Ko= 
mitetem Taryfowym Państwowej Rady K o l e j o w e j , a następnie 
ogłoszone w «Dzienniku U s t a w » marka spadła niżej i koleje 
pobierały w dalszym ciągu opłaty nieprzystosowane ani d o 
zwiększonych cen t o w a r ó w , ani do kosztów własnych e k s p l o * 
atacji kolei. 

Celem zapobieżenia temu stanowi rzeczy Ministerstwo 
K o l e i skorzystało z wysunięcia w drugiej połowie 1923 r. 
przez Ministerstwo Skarbu postulatu waloryzacji podatków 
i rozciągnęła tę zasadę także na taryfy kolejowe, poczynając 
od 1 stycznia 1924 r. 

Zwaloryzowania taryf dokonano w ten sposób, iż opłaty 
taryfowe, obowiązujące w grudniu 1923 r. , przeliczono na 
franki złote według relacji, jaką frank posiadał w okresie 
ustalania tych opłat t. j. w połowie listopada, mianowicie 
300 tys, mk. za 1 fr . złoty. Tak otrzymane opłaty w y r a ż o * 
no, d l a uniknięcia ułamków, w setnych częściach f ranka 
<czyli w centimach złotych) , które n a z w a n o «jednostkami 
taryfowemb. 

Wobec tego zaś , że z d n i e m 1 lipca 1924 r. w p r o w a * 
dzono ustawowo nowe jednostki monetarne polskie — z ł o t e 
i grosze, których w a r t o ś ć określono jako r ó w n ą frankowi 

Domy mieszkalne na st. Błeszno. 
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i c e n t i m o w i złotemu, przeto jednostki t a r y f o w e p r z e m i a n o w a -
n o r ó w n o c z e ś n i e na grosze . Z w a l o r y z o w a n i e taryf , z a p o b i e ­
g a j ą c s t ra tom kole i z p o w o d u s p a d k u m a r k i , miało r ó w n o ­
cześnie tę dodatnią s tronę, że w o b e c wyrażenia w s z y s t k i c h 
opłat w jednostkach s ta łych , dano s fe rom h a n d l o w y m m o ż n o ś ć 
d o k o n y w a n i a k a l k u l a c y j i z a w i e r a n i a u m ó w na okres dłuższy, 
c o p r z y d o t y c h c z a s o w y c h , za leżnych o d wahań w a l u t o w y c h , 
a w i ę c nie d a j ą c y c h się zgóry przewidzieć z m i a n a c h t a r y f o ­
w y c h , b y ł o w y ł ą c z o n e . 

A l e właśnie dlatego, a b y n o w y m t a r y f o m zapewnić 
możl iwą s ta łość , M i n i s t e r s t w o K o l e i Ż e l a z n y c h skorzysta ło 
z tej r e f o r m y , a b y przeprowadzić równocześnie zasadniczą 
i c h rewiz ję z a r ó w n o p o d względem absolutnej w y s o k o ś c i 
opłat t a r y f o w y c h , jak i samego układu taryf . 

W y m i a r taryf , w y r a ż o n y c h w n o w e j w a l u c i e polskie j , 
został p r z y s t o s o w a n y mnie j więce j d o p o z i o m u t a r y f p r z e d ­
w o j e n n y c h o r a z do n o r m a l n e g o u s t o s u n k o w a n i a kosz tów 
p r z e w o z u d o war tośc i t o w a r u . P o d względem zaś układu 
w p r o w a d z o n o większą detal izację n o m e n k l a t u r y t o w a r ó w , 
zwiększono i lość klas t a r y f o w y c h , nadto zaś rozwinięto b a r ­
d z o obszernie dział t a r y f w y j ą t k o w y c h , a b y w ten sposób 
u czynić z a d o ś ć c o r a z bardzie j różniczku jącemu się życ iu g o ­
s p o d a r c z e m u k r a j u . 

T y m c z a s e m w połowie 1924 r. w związku z reformą 
monetarną i jako skutek długotrwałej c h o r o b y w a l u t o w e j oraz 
powsta łych na tern tle n i e z d r o w y c h s tosunków g o s p o d a r c z y c h , 
nastąpił w kra ju p o w a ż n y k r y z y s e k o n o m i c z n y . A b y u ł a t w i ć ' 
p r z e t r z y m a n i e go s ferom g o s p o d a r c z y m , polskie koleje z m u ­
szone zosta ły , w imię interesów p a ń s t w o w y c h , do udzie len ia 
daleko i d ą c y c h u l g o d t a r y f o b o w i ą z u j ą c y c h , s c h o d z ą c w ten 
sposób z p o z i o m u t a r y f dopiero c o u s t a l o n y c h i u z n a n y c h z a 
s łuszne. 

R o k 1925 pogorszył jeszcze ten stan r z e c z y , gdyż d o 
p r z y c z y n n a t u r y wewnętrzne j przyłączył się c z y n n i k p o s t r o n n y , 
m i a n o w i c i e z a t a r g e k o n o m i c z n y z N i e m c a m i , w w y n i k u k t ó ­
rego zamknięto granice o b u państw dla wza jemne j w y m i a n y 
t o w a r ó w . K o n i e c z n e m się stało p o s z u k i w a n i e n o w y c h r y n ­
ków z b y t u d l a w y t w o r ó w k r a j o w y c h , c o pociągnęło z a sobą 
da lsze zniżki t a r y f o w e . 

W d o d a t k u w drugiej połowie 1925 r- nastąpiło z a ł a ­
manie się z łotego i spadek jego o 70°/ 0 wartośc i nominalne j . 
W t y m s a m y m s t o s u n k u , o c z y w i ś c i e , obniżył się a u t o m a ­
t y c z n i e i p o z i o m w s z y s t k i c h t a r y f k o l e j o w y c h , w y r a ż o n y c h 
w z d e p r a w o w a n y c h z ło tych . 

A b y t emu c z ę ś c i o w o przyna jmnie j zaradzić , p r z e p r o w a ­
d z o n o w 1926 r . podwyższenie s c h e m a t ó w opłat p r z e w o z o ­
w y c h tak w taryf ie o s o b o w e j , jak i t o w a r o w e j w s tosunku 
o d 10 d o 2 0 % . P o n a d t o o d 15 s ierpnia .1928 r. p o d w y ż ­
s z o n o p o n o w n i e taryfę na przewóz o s ó b o 20°/ 0 , a b y u s u ­
nąć niedobór b u d ż e t o w y z r u c h u o s o b o w e g o . 

W w y n i k u w s z y s t k i c h t y c h z m i a n t a r y f y p a ń s t w o w y c h 
kole i n o r m a l n o t o r o w y c h os iągnęły w y m i a r , który, w z e s t a ­
w i e n i u ze s tanem r z e c z y przed w o j n ą na terenie b. z a b o r u 
rosy j sk iego o r a z z obowiązu jącemi dziś u n a s z y c h sąs iadów 
t a r y f a m i , p r z e d s t a w i a się w sposób nas tępu jący : 

I. W zakres ie t a r y f o s o b o w y c h . 

O p ł a t y z a prze jazd klasą I l l - ą na kole jach <w z ł o t y c h ) : 

na odległość Polskich Niemieckich Austrjackich 
b. Królestwa 
Polskiego w 

1914 r. 

100 k m . , . 6,60 10,65 6,30 6,98 

3 0 0 „ 18,60 31,95 16,89 17,67 

500 , 28 ,90 53,25 26,94 26,04 

II. W zakres ie t a r y f t o w a r o w y c h r u c h u wewnętrznego: 
op ła ty z a przewóz 100 k g . t o w a r u na odległość 300 km. 
n a kole jach <w z ł o t y c h ) : 
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1,50 2,14 2,03 1,66 

1,50 3,39 2,62 1,97 

. w klocach do tartaku . . . 0,91 3,07 2,62 1,97 

2,40 4,51 4,72 2,89 

3,64 6,61 4,72 5,26 

2,40 4,51 2,82 2,23 

Z z e s t a w i e n i a p o w y ż s z e g o w i d z i m y , iż w zakresie t a ­
r y f o s o b o w y c h , dzięki ostatniej p o d w y ż c e tej t a r y f y , os iągnę­
liśmy już p o z i o m t a r y f p r z e d w o j e n n y c h i jeżeli nie d o r ó w n a ­
liśmy jeszcze t a r y f o m kole i n i e m i e c k i c h , to przekroczyl iśmy 
już — a c z b a r d z o nieznacznie — p o z i o m t a r y f ko le i aus t r j ack ich . 

N a t o m i a s t w zakresie t a r y f t o w a r o w y c h p o s i a d a m y 
w e w s z y s t k i c h p r z y t o c z o n y c h p o z y c j a c h , t a r y f y znacznie 
niższe tak o d p r z e d w o j e n n y c h , jak i o d dziś z o b o w i ą z u j ą c y c h 
u n a s z y c h sąs iadów. 

N i s k i ten p o z i o m t a r y f jest tern bardzie j n i e u s p r a w i e d l i ­
w i o n y , że c e n y znaczne j większości t o w a r ó w przekroczyły 
równię cen p r z e d w o j e n n y c h , w o b e c czego obecne obciążenie 
t o w a r u k o s z t a m i p r z e w o z u jest w w i e l u w y p a d k a c h mniejsze 
niż by ło przed wo jną . 

T o też p o m i m o , że r u c h t o w a r o w y wzrastał u nas b a r ­
dzo s z y b k o i osiągnął ostatnio natężenie, nie us tępu jące r u ­
c h o w i na kole jach z a g r a n i c z n y c h , jak to u d o w a d n i a następu­
j ą c e zestawienie ilości w y k o n a n y c h tonno-ki lometrów na każdy 
ki lometrów sieci ko le i p a ń s t w o w y c h : 

Polskich Francuskich Niemieckich 

W 1919 r. 295.000 — — 

1923 » 577.000 — -

1924 u 660.000 — — • 

1925 750 .000 — . — 

•• 
1926 1) • 960 .000 447 .000 1,111.000 

d o c h o d o w o ś ć kole i n a s z y c h była p r a w i e t r z y k r o t n i e mnie jsza 
niż ko le i n i e m i e c k i c h , s t a n o w i ą c w 1926 r. — 6 5 . 0 6 0 zł. na 
1 k m . s iec i , w o b e c 85.670 marek c z y l i 188.500 zł. u n a s z y c h 
sąs iadów. 

Pozwol i ło to ko le jom n i e m i e c k i m n i e t y l k o na dalszą 
doniosłą rozbudowę swoje j s ieci kosz tem 285 mil jonów m a ­
rek, ale i na o d l i c z e n i e , d l a spłaty c i ą ż ą c e g o na Państwie 
długu repatacy jnego , o l b r z y m i e j k w o t y 575 mil jonów marek. 

N i s k i p o z i o m n a s z y c h t a r y f pociągnął z a sobą szereg 
k o n s e k w e n c j i u j e m n y c h n i e t y l k o d l a k o l e i , j ako przedsię­
b i o r s t w a , ale również i d l a P a ń s t w a , a nawet d l a sfer g o s p o ­
d a r c z y c h , z kolei k o r z y s t a j ą c y c h . D l a Pańs twa z tego względu, 
iż koleje p a ń s t w o w e , które przed wojną p o w s z e c h n i e , a o b e c ­
nie w większości państw b y ł y i są źródłem p o w a ż n y c h d o ­
c h o d ó w , u nas w ciągu szeregu lat w y m a g a ł y z n a c z n y c h 
dotac j i ze s k a r b u , jeżeli zaś obecnie zasiłku już nie w y m a ­
gają , to jeszcze nie są w stanie d o k o n y w a ć z w ł a s n y c h 
d o c h o d ó w n i e t y l k o i n w e s t y c j i na większą skalę, ale n a w e t 
o d b u d o w y i r e n o w a c j i w s t o p n i u , którego w y m a g a rac jona lna 
g o s p o d a r k a k o l e j o w a , ż y c i e g o s p o d a r c z e o r a z interesy o b r o ­
n y Pańs twa . 

D l a sfer g o s p o d a r c z y c h zaś dlatego, że koleje m a j ą c 
o g r a n i c z o n e d o c h o d y , z m u s z o n e są — w o b a w i e przed z a ­
c h w i a n i e m budżetu — o d m a w i a ć c z ę s t o u l g , których potrzebę 
same uzna ją , nie są w stanie z a o p a t r z y ć się w i lość t a b o r u , 
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odpowiadającą istotnemu zapotrzebowaniu, zmuszone są go-
dzić się z brakiem składów, wag i urządzeń ładunkowych na 
stacjach i t. p., a z drugiej znowu strony dlatego, że przy 
niskich taryfach koleje nasze są skrępowane w walce o prze­
wozy z kolejami państw sąsiednich, które, posiadając taryfy 
znacznie wyższe , mogą skutecznie utrudniać skierowywanie 
przewozów w kierunkach dla nich niepożądanych, np. przez 
linje konkurencyjne, natomiast są w stanie udzielić znacznych 
zniżek taryfowych tam, gdzie to odpowiada ich interesom. 

W z g l ę d y powyższe , narowili ze znacznym rozwojem 
i zróżnicowaniem naszego życia gospodarczego od połowy 
1927 r,, wysunęły na porządek dzienny potrzebę poddania 
naszych taryf kolejowych rewizji zasadniczej. W tym celu 
utworzono w Ministerstwie Komunikacji osobne Biuro Refor­
my Taryf, które rozpoczęło pracę z początkiem 1927 r., po­
ciągając do udziału w niej z a r ó w n o Dyrekcje kolejowe, jak 
i przedstawicieli sfer gospodarczych. Wyniki prac tych ogło­
szone będą na jesieni r. b., nowa zaś taryfa, uzgodniona 
z Ministerstwami gospodarczemi, wprowadzona będzie w ż y ­
cie z początkiem 1929 r. 

N o w a taryfa czyniąc zadość głównemu zadaniu — za­
pewnienia kolejom państwowym większych doch od ów — bę­
dzie oczywiśc ie liczyła się w nie mniejszym stopniu z po­
trzebami życia gospodarczego kraju i to zarówno w obrocie 
wewnętrznym, jak i zagranicznym, gdyż od rozkwitu tego 
życia w obu kierunkach zależy wzrost przewozów, a więc 
i dochodów P. K . P.. Ruch t o w a r ó w w komunikacji w e w n ę ­
trznej stanowi gros przewozów, osiągając w 1927 r. 5 7 , 5 % ca­
łego obrotu towarowego, z pozostałych zaś 4 7 , 1 6 % przypada: 

na w y w ó z zagranicę — 3 1 , 0 % obrotu towarowego 
na przywóz z zagranicy 3 , 4 % „ „ 
na tranzyt 8 , 1 % „ „ 

W stosunkach kolejowych z zagranicą znaczenie największe 
posiada przeto w y w ó z . Jak szybko rosną przewozy w obro­
cie z zagranicą widzimy z następującego zestawienia: 

przewieziono ogółem: 

w 1924 r. - 49 .715.563 tonn 
„ 1925 „ - 48.294.761 „ 
„ 1926 „ — 58.028 .813 „ 
„ 1927 „ — 64.495.358 „ 

w tem w komunikacji 
z zagranicą: 

20.206.723 tonn 
18.098.480 „ 
26 .790 .613 „ 
29.392.236 „ 

Z wyjątkiem r. 1925, na który przypadł kryzys ekonomicz­
ny i walutowy w kraju, widzimy stały wzrost przewozów 
tak ogólnych, jak i w ruchu zagranicznym. 

Jeżeli się z w a ż y , jakie znaczenie w układzie stosunków 
ekonomicznych każdego kraju posiada zwiększenie wywozu, 
s tanowiące w znacznej mierze o aktywności bilansu handlo­
wego, tej podstawy równowagi gospodarczej, to osiągnięte 
wyniki przypisać należy w znacznej mierze dziś obowiązują­
cym taryfom, których układ przyczynił się do wzrostu prze­
w o z ó w wogóle, a w szczególności do zwiększenia wywozu 
t o w a r ó w zagranicę. 

N a rozwój stosunków przewozowych z zagranicą duży 
wpływ w y w a r ł a również działalność P. K . P. w kierunku 
zawierania z kolejami zagranicznemi układów taryfowych 
o bezpośredniej komunikacji międzynarodowej . Układy te 
d o t y c z y ł y zarówno przewozu osób, jak i t o w a r ó w i w chwili 
obecnej koleje polskie posiadają komunikację bezpośrednią 
z wszystkimi sąsiadami <oprócz Litwy), oraz za ich pośred­
nictwem z kolejami większości państw europejskich, a nawet 
ze wschodem azjatyckim bliższym i dalszym. 

W swej działalności taryfowej koleje polskie kierowały 
się przytem następującemi dwiema głównemi zasadami w y -
tycznemi: 1) osiągnięcia dochodu, dostatecznego do pokrycia 
wszystkich w y d a t k ó w eksploatacyjnych i do odbudowy 
zniszczeń wojennych wraz z przystosowaniem aparatu kole­
jowego do coraz wzrasta jącego ruchu, i 2) obsłużenia życia 
gospodarczego kraju w sposób, któryby czynił zadość jego 
potrzebom tak w obrocie wewnętrznym, jak i w stosunkach 
z zagranicą". 

Pierwszy z tych dwu podstawowych postulatów poli­
tyki taryfowej znalazł swój wyraz w układzie i w wymiarze 
taryf normalnych, osobowej i towarowej, drugi zaś — w roz­
budowie taryf w y j ą t k o w y c h komunikacji wewnętrznej i za­
granicznej, zawierających odstępstwa od taryf normalnych 
na rzecz poparcia przewozów określonych t o w a r ó w lub 
przewozu w określonych kierunkach. 

W jakiej mierze oba te zadania osiągnięte zostały sądzić 
można z tego, co już wyżej przytoczone było. Szybki roz­
wój przewozów świadczy, że życie gospodarcze nie doznało 
przeszkód ze strony taryf kolejowych, natomiast niezakoń-
czona dotąd odbudowa zniszczeń wojennych na kolejach, 
brak taboru i urządzeń stacyjnych i zwłoka w budowie nie­
zbędnych nowych połączeń kolejowych zdają się ś w i a d c z y ć , 
że rozwój ten osiągnięto kosztem pewnego upośledzenia 
aparatu kolejowego. 

Ten brak równowagi pomiędzy obu czynnikami po­
winna właśnie usunąć przeprowadzana obecnie reforma taryf. 

Poczekalnia na dworcu Warszawa- Wschodnia. 



438 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ns 11 

Udział Polski w międzynarodowym ruchu 
kolejowym. 

Inż. W . C Z A P S K I . 

W spółczesne w a r u n k i współżycia państw i narodów c y w i ­
l i z o w a n y c h tak pod względem d u c h o w y m , kul tura lnym 
jak i mater ja lnym są ściś le uzależnione od rozwoju środ­

ków komunikacy jnych , łączących poszczególne kraje pomiędzy 
sobą. Jest to twierdzenie nie wymagające żadnego uzasadnienia . 
Wśród środków komunikacy jnych pierwsze miejsce zajmują k o ­
leje, pomimo rozwijającego się w s z y b k i m tempie a u t o m o b i l i -
z m u i o l b r z y m i c h postępów lo tn ic twa komunikacyjnego oraz 
żeglugi wodnej , Szczególnie ważna rola k o l e i przypada krajom 
kontynenta lnym, nie posiadającym wybrzeża morskiego lub po­
k r z y w d z o n y c h pod tym względem, jak to jest z P o l s k ą . Z r e ­
sztą k o m u n i k a c j a morska s tanowi właściwie dalszy ciąg drogi 
kole jowej , którą podróżny względnie towar musi przebyć, aby 
się dostać do portu. D r o g i wodne śródlądowe w wyjątkowych 
ty lko w y p a d k a c h odgrywają większą rolę. U nas one dotych­
czas są w stanie nieuporządkowania, a pozatem wskutek k l i ­
matycznych warunków funkcjonują w ciągu niecałego r o k u . 

K o m u n i k a c j a samochodowa naraz ie przeważnie rozwi ja 
się wewnątrz kraju i w ruchu międzynarodowym dotychczas 
znacznie jsze j rol i nie odgrywa. 

Z tych też względów, jak zauważyłem na wstępie, s cha ­
r a k t e r y z o w a n i e ruchu międzynarodowego kole jowego wogóle, 
a zatem i w P o l s c e , daje całkowity prawie obraz ogólnego 
ruchu w tej k o m u n i k a c j i . 

N i e będę przytaczał poszczególnych etapów wysiłków P a ń ­
stwa Polsk iego , celem nawiązania komunikac j i zagraniczne j . W y ­
siłki te były czynione współcześnie z i n n e m i państwami euro-
pe jskiemi , które po roku 1918 znalazły się w w a r u n k a c h o d ­
miennych w porównaniu do przedwojennych . N a s z a praca je­
dnak była o wiele bardzie j utrudniona i spóźniona ze względu 
na to, że zmuszeni byliśmy prowadzić wojnę do jesieni r o k u 
1920 i , że nie m a j ą c żadnych mater jałów zmuszeni byliśmy 
tworzyć wszys tko od początku. D o tego przyczyniły się nadto nie­
uporządkowane stosunki gospodarcze i walutowe, które szczegól­
nie tamowały prace nad ustaleniem k o m u n i k a c j i bezpośredniej , 
bez której oczywiście nie mogło być mowy o ostatecznem ure­
gulowaniu ruchu międzynarodowego. P o z a t e m , w w i e l u w y p a d ­
kach nawiązanie k o m u n i k a c j i zagranicznej musiało być opóźnio­
ne z uwagi na n ieuregulowanie sąsiedzkich stosunków pol i ty ­
c z n y c h . T o też z tych względów, naprzykład, komunikac ja bez­
pośrednia z F r a n c j ą przez N i e m c y wskutek trudności c z y n i o ­
nych przez N i e m c y , została nawiązana dopiero w roku 1927, 
a z Litwą, jak wiadomo dotychczas nie mamy żadnych bez­
pośrednich stosunków k o m u n i k a c y j n y c h . W wie lu w y p a d k a c h 
rokowania kole jowe z państwami z a g r a n i c z n e m i wyprzedzały 
nawiązanie konwenc j i gospodarczych i h a n d l o w y c h i p r z y c z y ­
niały się pośrednio do ułatwienia rokowań gospodarczych . 

Jako jeden czynnik natury technicznej , który w p ierwszych 
latach is tnienia k o l e j n i c t w a polskiego utrudniał nawiązanie k o ­
m u n i k a c j i bezpośrednie j , było n ieuregulowanie do roku 1922 
własności taboru kole jowego na P . K . P . Dopiero przyznanie 
kole jom p o l s k i m przez Komis ję T a n a k i znaczne j ilości w a g o ­
nów n i e m i e c k i c h oraz przydział przez Komis ję Wiedeńską w a ­
gonów a u s t r y j a c k i c h dały możność zaopatrzenia tych wagonów 
w napisy p o l s k i e , poczem wagony te mogły być użyte do 
transportów międzynarodowych. 

P i e r w s z e m państwem, z którem weszliśmy w kontakt na 
początku i s tn ienia naszej państwowości była Czechos łowac ja , 
która już w roku 1919 zainic jowała pierwszą konferencję k o ­
lejową w W a r s z a w i e . W d a l s z y c h r o k o w a n i a c h z innemi pań­
s twami i n i c j a t y w a przeważnie wychodziła ze strony polskie j . 

Obecnie należymy do następujących, stałych organizacy j 
i układów k o m u n i k a c y j n o - k o l e j o w y c h . 

1) U n i o n International des C h e m i n s de fer ( U . I. C . ) 
2) B u r e a u Centra le des Compensat ions ( B . C . C . ) 

3) 1' A s s o c i a t i o n Internationale du Congres des C h e m i n s 
de fer a Bruxe l les , 

4) Europeische W a g e n Beis te l lung Konferenz ( E . W . K . ) 
5) Europeische W a g e n Beis te l lung P l a n (E. W . P . ) 
6) F a h r - P l a n Konferenz (F. P . K . ) 
7) C o m i t e International des Transports par C h e m i n s de 

fer a Berne . 
Kole je P o l s k i e przystąpiły do: 
a) Konwenc j i Berneńskie j o międzynarodowym przewozie 

towarów ( C . J . V . ) oraz ( C . J. M. ) 
b) K o n w e n c j i Barcelońskie j o wolności t ranzytu. 
c) U m o w y o wza jemnem używaniu wagonów towarowych 

(R. J . v.) 
d) U m o w y o wza jemnem używaniu wagonów osobowych 

(R. J . C . ) 
e) P o r o z u m i e n i a o jedności technicznej ( U . J . T.) 
f) Genewskie j konwenc j i o międzynarodowym ustroju kole i 
g) P o r o z u m i e n i a o sposobie z a m y k a n i a wagonów, m a j ą ­

cych przejść przez Komorę Ce lną . 
h) S z e r e g u umów międzynarodowych, dotyczących prze ­

syłek, p o s z u k i w a n i a przesyłek zabłąkanych, rozrachunków i t p. 
Kole je polskie unormowały swe stosunki pod względem 

transportowym i taryfowym w szeregu umów h a n d l o w y c h , z a ­
wartych na stałe lub p r o w i z o r y c z n y c h z 21 Państwami E u r o -
pe jskiemi i S tanami Z jednoczonemi A m e r y k i Północnej i Japonji . 

W szczególności z państwami ościennemi koleje polskie 
zawarły osobne konwencje sąsiedzkie a m i a n o w i c i e : z N i e m ­
c a m i , z S o w i e t a m i , z C z e c h o - S ł o w a c j ą . z Rumunją, z Łotwą. 
Pozosta je n ieuregulowana komunikac ja z Litwą. 

P o z a tem zawarte zostały inne układy, regulujące k o m u ­
nikacje z N i e m c a m i , z pomiędzy których najważniejszy jest 
układ o tranzycie u p r z y w i l e j o w a n y m pomiędzy P r u s a m i W s c h o ­
dniemu a resztą N i e m i e c . 

T y m sposobem w obecnej c h w i l i P o l s k i e Kole je Państwo­
we uczestniczą we w s z y s t k i c h europejskich zarządach kole jo­
w y c h , należą do konwecyj oraz nawiązały komunikację bezpo­
średnią prawie ze w s z y s t k i m i sąsiadami (oprócz L i t w y ) bliż­
s z y m i i d a l s z y m i , c z y l i mamy pod względem f o r m a l n y m ure­
gulowane s tosunki we w s z y s t k i c h prawie k i e r u n k a c h , jakie m o ­
gą narazie być faktycznie z r e a l i z o w a n e . N i e znaczy się, że 
już wszystk iego dokonano: pozostają połączenia mieszane lądo-
w o - m o r s k i e , dalsze ulepszenia w z a w a r t y c h umowach i kon­
wenc jach i t. p. P r a c a , która stale się w y k o n y w a i stale wpro­
w a d z a coraz nowe udogodnienia komunikacy jne na s z l a k a c h 
międzynarodowych. 

J a k ż e wyglądają w rzeczywistości osiągnięte przewozy 
w porównaniu do nakładu prac konwency jnych? 

Tuta j na wstępie należy uczynić zastrzeżenie, że o roz ­
miarach tych przewozów stanowi n ie ty lko stopień u r e g u l o w a ­
nia k o m u n i k a c j i , lecz jeszcze w większym stopniu potrzeby 
i stan życia gospodarczego kraju w odnies ieniu do państw z a ­
g r a n i c z n y c h . Istotnie, prace konwencyjne kole jowe umożliwiają 
komunikac ję międzynarodową w bardzo s z e r o k i c h r a m a c h , któ­
rych rzeczywistość w wielu w y p a d k a c h nie wykorzys tu je n a ­
wet w częśc i . P r z y c z y n a tego leży w stanie n i e z a d o w o l n i a -
j ą c y m życia gospodarczego i f inansowego, jaki przechodziliśmy 
w okresach dewaluac j i m a r k i i złotego, jak również w z a m ­
knięciu faktycznem rynku wschodniego, który w normalnych 
w a r u n k a c h w i n i e n byłby wytworzyć bardzo znaczny ruch k o m u ­
nikacy jny, oraz w obniżeniu po wojnie stanu gospodarczego 
i n n y c h naszych sąs iadów. 

Częściowo też nie bez z n a c z e n i a pozostają dotychczas 
nieuregulowane stosunki handlowe z N i e m c a m i . 

Jeżel i będziemy rozpatrywal i osobno komunikację p a s a ­
żerską i towarową, to co do pierwsze j należy skonstatować, 
że d la ruchu z P o l s k i zagranicę i odwrotnie mamy otwartych 
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38 g r a n i c z n y c h stacyj . W tej l i czb ie jest 9 stacyj na Górnym 
Śląsku na granicy N i e m i e c , które to stacje wobec specjalnych 
potrzeb i na z a s a d z i e u m o w y G e n e w s k i e j funkcjonują na upro­
s z c z o n y c h zasadach , umożliwiających ułatwioną komunikac je 
rzeszom robotniczym przejeżdżającym do pracy z P o l s k i e g o 
G . - Ś l ą s k a do O p o l s k i e g o i odwrotnie . Pozostaje narazie 27 s ta-
c y i , które po przeprowadzeniu granicy państwa znalazły się 
na odc inkach l in i j , których uruchomienie okazało się zbędne, 
oraz 3 stacje na granicy L i t e w s k i e j . P o z a stac jami lądowemi 
w k o m u n i k a c j i międzynarodowej należy wziąć pod uwagę por­
ty Gdańsk, Gdynię oraz T c z e w (w ruchu t o w a r o w y m ) . K o m u ­
nikac ja pasażerska, ujęta w rozkłady jazdy stanowi przedmiot 
corocznych rozważań i uzgodnień na międzynarodowych E u r o ­
pejskich konferencjach rozkładowych, których członkami —- jak 
wyżej już z a z n a c z y ł e m — j e s t P o l s k i e Minis ters two K o m u n i k a ­
cji oraz poszczególne D y r e k c j e ko le jowe. Jednocześnie na po-
dobnejże konferencji us tanawia się kursy dostawianych przez 
poszczególne państwa wagonów k o m u n i k a c j i bezpośredniej . T y m 
sposobem mamy nawiązane możliwe dogodne komunikac je p a ­
sażerskie z całym kontynentem E u r o p e j s k i m , przyczem bezpo­
średnie wagony tak zwykłe kole jowe, jako też Międzynarodo­
wego T - w a Wagonów S y p i a l n y c h obecnie kursują pomiędzy 
W a r s z a w ą , a: B e r l i n e m , Paryżem, Ostendą, C a l a i s , Wroc ła ­
w i e m , Pragą , K a r l s b a d e m , Mar jenbadem, R z y m e m , W i e d n i e m , 
Bukaresz tem 1 Constanzą. Z niektóremi z w y m i e n i o n y c h miast 
zagranicznych połączone są także bezpośrednio: Kraków, Lwów, 
1 Poznań. W komunikac j i W a r s z a w a - P a r y ż kursują d w i e pary 
osobowych bezpośrednich pociągów, z których jeden przedłu­
żony jest ce lem ułatwienia tranzytu od W a r s z a w y do Stołpców 
na połączenie z kole jami r o s y j s k i e m i . 

P r z e p r o w a d z e n i e n o w y c h wagonów bezpośrednich w k o ­
munikac j i poprzez obce terytorjum połączone jest z bardzo z n a -
cznerni trudnościami, z uwagi na w a r u n k i t e c h n i c z n o - e k s p l o ­
atacyjne oraz czasami niechęć zainteresowanego państwa z a ­
granicznego, które zawsze prawie żąda sobie rekompensaty nie 
łatwo mogące j być znalezioną i urzeczywistnioną. 

W tym w y p a d k u j es teśmy szczególnie w trudnem poło-
łożeniu, gdyż zmuszeni jes teśmy żądać u d z i e l e n i a przebiegów 
n a s z y c h bezpośrednich wagonów w kierunku zachodnim, n a ­
tomiast zainteresowane państwa zachodnie nie mają dotych­
czas interesu domagać się od nas taniej k o m u n i k a c j i na Wschód 
do R o s j i , gdzie w a r u n k i ogólne nie sprzyjają dotychczas z a ­
in teresowaniu się podróżnych z Z a c h o d u . W o b e c tych t r u d ­
ności osiągnięte dotychczas rezultaty można uważać narazie 
z a zadawałnia jące. D a l s z a poprawa może nastąpić o ile wzroś­
nie zainteresowanie się Z a c h o d u Europy w rozszerzeniu k o ­
munikac j i z Ros ją i D a l e k i m W s c h o d e m . P e w n e symptomy 
tego objawu już się zaznaczyły w za ludnieniu pociągów N9 5 0 1 — 
502 łączących Paryż, L o n d y n i B e r l i n z Moskwą, Władywo-
stokiem i Japonja. K i e r u n e k ten coraz bardziej zyskuje na 
popularności i za ludnien iu szczególnie podróżnymi z D a l e k i e g o 
W s c h o d u . W p r z e w i d y w a n i u dalszego rozwoju tej komunikac j i 
projektuje się uruchomienie transsyberyjskiego expresu, który 
narazie pod nazwą N o r d - e x o r e s u kursuje trzy razy tygodniowo, 
kończąc swój b ieg w W a r s z a w i e , a trzy razy kieruje się linją 
komunikacyjną przez P r u s y W s c h o d n i e , Litwę i Łotwę. U r u ­
chomienie pociągu na całe j przestrzeni powstrzymuje zatarg 
pomiędzy kole jami S o w i e c k i e m i a Międzynarodowem T o w a ­
r z y s t w e m Wagonów S y p i a l n y c h na temat własności wagonów, 

Wieża ciśnień i domy mieszkalne kolejowe w Piotrkowie. 

które mają stanowić skład pociągu t ranssybery jskiego. Z a 
wdzięczając wykończeniu budowy wierzchnie j na linj i K u t n o -
Strzałków i uporządkowaniu o d c i n k a Poznań-Września od no­
wego rozkładu jazdy Nord-express będzie mógł być s k i e r o w a ­
ny na linję krótszą o 87 kilometrów w porównaniu do k i e r u n ­
ku obecnego przez Łódź, co da bardzo s i lny atut kolejom p o l ­
skim przy w y g r y w a n i u konkurencj i L i t w y i Łotwy. Jako dru­
gi ważny sz lak t ranzytowy przez Polskę stanowi l in ja kole jo­
w a Zebrzydowice-Kraków-Lwów-Śniatyn na połączenie Środ­
k o w o - Z a c h o d n i e j Europy z Rumunją. K i e r u n e k ten n a p o t y k a 
konkurencję ze strony k o l e i Czechosłowackich, a w szczegól­
ności linji równoległej po drugiej stronie K a r p a t . 

Jak już wspomniałem wyżej , rozmiar frenkwencj i podróż­
n y c h zagran icznych z komunikac j i do P o l s k i nie odpowiada 
uruchomionym środkom o r z e w o z o w y m i udogodnieniom k o m u ­
n i k a c y j n y m , które mogłyby spowodować ruch międzynarodowy 
w znacznie większych r o z m i a r a c h . P o z a ogólnemi p r z y c z y n a ­
m i charakteru gospodarczego jest po części brak na szerszą 
skalę prowadzonej zagranicą propagandy turystycznej oraz n ie ­
w y s o k i p o z i o m hotelnic twa naszego. N a tę stronę działalno­
ści Min is ters two K o m u n i k a c j i m a zamiar w najbliższej p r z y ­
szłości zwrócić szczególną uwagę, wzorując się na kolejach 
f r a n c u s k i c h , n i e m i e c k i c h i i n n y c h . Zagadnienie to jest s k o m ­
p l i k o w a n e i z rea l izowanie jego w y m a g a znacznych funduszów, 
które jednak w razie p o w o d z e n i a wie lokrotn ie opłaca s ię . 
Łączy się ono również I ze sprawą należycie postawionej k o ­
munikac j i autobusowej , nad czem także będzie musiało z a s t a ­
nowić się M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i przy układaniu ogólnych 
planów przyciągnięcia podróżnych z zagranicy . Odmiennie 
przedstawia s ię sprawa międzynarodowego ruchu towarowego. 

Rozróżniając trzy rodzaje tego ruchu; a mianowicie w y ­
wóz, przywóz i tranzyt, zaznaczyć należy, że największa uwaga 
w s z y s t k i c h rządów s k i e r o w y w a n a jest oczywiście na rozwój 
eksportu jako podstawy równowagi f inansowej , natomiast n a d ­
mierny Import może okazać się s z k o d l i w y m pod tym względem 
i w wielu w y p a d k a c h b y w a hamowany. C o się tyczy t r a n z y ­
tu, to zdobycie jego szczególnie pożyteczne jest d l a k o l e i t ran­
zytowej . 

Jeżeli s ię zwrócimy do d a n y c h statystycznych o p r z e w o ­
zach za rok 1926, to w i d z i m y , że na ogólną liczbę dokonanych 
transportów towarów na P . K . P . 58.028.820 tonn było: 
nadano w komunikac j i wewnętrznej 30 .438.200 t. c z y l i 52 ,5°/ 0 

do portów I zagranicę 22 .300 885 „ „ 3 8 , 4 % 
przyjęto z portów I z zagranicy 1.305 386 „ „ 2 , 2 % 
przewiez iono tranzytem 3.984.349 „ . 6 , 9 % 

Z tego z e s t a w i e n i a widać, że poza przewozami wewnę-
trznemi wywóz nasz pod względem ilościowym zajmuje przednie 
miejsce. 

Wywóz ten w roku 1926 składał się z następujących 
główniejszych artykułów: węgiel kamienny 6 7 , 0 % , materjały 
leśne 2 0 , 7 % , płody rolne 2 , 9 % , w y t w o r y przemysłu górnicze­
go 3 , 0 % . w y t w o r y przemysłu metalurgicznego 1 , 3 % , w y t w o r y 
przemysłu fabryczno-rolnego 1 ,0%, w y t w o r y przemysłu che­
micznego 0 , 6 % , w y t w o r y przemysłu szk larsk iego , ceramicznego 
i cementowego 0 , 6 % , w y t w o r y przemysłu mechanicznego 0 , 5 % , 
pozostałe 2 , 4 % . 

N i e będę zatrzymywał się nad p r z e b i e g i e m wysiłków, 
j ak ie czynił nasz przemysł węglowy, ażeby powetować stratę 
r ynku n iemieckiego w roku 1924 oraz możliwie rozszerzyć 

St. Jeziornica. Dworzec wybudowany w 1924 r. 
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wywóz zagranicę produkc j i kopalń, zdolnych do wytwórczości 
o w i e l e większej niżeli możliwe było wysłać na r y n k i . Z a ­
znaczyć ty lko należy, że wskutek z a k a z u importu przez P a ń ­
stwo N i e m i e c k i e węgla górnośląskiego pozostało narazie do 
u l o k o w a n i a zagranicą 500 .000 tonn miesięcznie . Dzięki sto­
pniowemu z d o b y c i u rynków s k a n d y n a w s k i c h i innych drogą 
morską przez porty Gdański i Gdyński w sierpniu r. b . w y ­
wieziono 673.000 tonn c z y l i pokryto stratę z nadwyżką. R e ­
zultat ten osiągnięto zawdzięczając zastosowaniu przez P . K . P . 
n iepomiern ie niższych i wręcz def icytowych taryf oraz u lgom 
w a g o n o w y m zas tosowanym do exportu morskiego węgla k a ­
miennego. 

T r a n s p o r t y węgla naszego docierają obecnie do na jda l ­
szych krajów E u r o p y , a nawet do A l g i e r u . 

Ażeby umożliwić i ułatwić coraz wzrasta jący wywóz 
węgla kamiennego Kole je polskie musiały poczynić b. znaczne 
inwestycje tak pod względem powiększenia zdolności prze­
lotowej na is tnie jących l in jach , jako też pod względem z a ­
opatrzenia l ini j w tabor oraz urządzenia techniczne, mające na 
ce lu potanienie p r z e w o z u . Niezależnie od tego w przyspie ­
szonym tempie buduje się węglowa linja typu magis t ra l i na 
przestrzeni od Zagłębi do portów w Gdańsku i G d y n i . W y ­
siłek ten k o l e i jest tem trudniejszy, że potrzeby zru jnowanych 
w czas ie wojny l ini j ko le jowych P . K . P . są ogromne i , że w o ­
bec trudności zdobyc ia kredytów z a g r a n i c z n y c h w s z e l k i e i n w e ­
stycje i budowy z konieczności muszą być dokonywane z fun­
duszów zdobytych z eksploatac j i k o l e i . D r u g i m z ko le i pod 
względem ilościowym towarem eksportowym jest drzewo, k i e ­
rowane w przeważnej części granicą lądową do N i e m i e c , oraz 

przez porty do A n g l j i . S k u t k i e m n ieuregulowania stosunków 
p o l i t y c z n y c h z Litwą ładunki drzewne z Wileńszczyzny zamiast 
naturalnej drogi przez Kłajpedę i Libawę kierują się do G r a ­
j e w a i Gdańska, co w p r a w d z i e p r z y s p a r z a przebiegów kole jom 
P o l s k i , lecz jednocześnie podraża towar na r y n k u z a g r a n i c z ­
nym i osłabia zdolność konkurencyjną. Z uwagi na k o n i e c z ­
ność regulowania wyrębów dla s tosowania prawidłowej gospo­
d a r k i leśnej odmiennie do węgla eksport d r z e w a w przyszłości 
zmnie j szy się do właściwej normy w porównaniu do ostatnich 
lat, które były wyjątkowe pod względem ilości c ięć lasów. 

P o d względem p r z y w o z u do P o l s k i szczególną uwagę 
z w r a c a na się import rudy żelaznej i starego żelastwa d l a hut, 
które przywożone są do portów n i e m i e c k i c h i dalej ko le jami 
n iemieck iemi do naszej granicy. Z a b i e g i nasze są skierowane 
k u temu, aby te ładunki otrzymywać w G d y n i i Gdańsku, co 
dałoby powrotne ładunki d l a wagonów przybywających do por­
tów z ładunkami ekspor towemi . 

C o się tyczy tranzytu przez Polskę , to tu zaznaczyć n a ­
leży, że część jego i to znaczną stanowią ładunki pomiędzy 
P r u s a m i W s c h o d n i e m i a resztą N i e m i e c przez nasze P o m o r z e . 
R e s z t a tranzytu idzie z Z a c h o d u na Wschód i odwrotn ie . 
W o b e c istnie jących stosunków gospodarczych w Ros j i tranzyt 
ten rozwi ja się bardzo p o w o l i . D l a ułatwienia jego w g r a ­
n i c z n y c h punktach S to łpce i Zdołbunów, zostały urządzone i n ­
stalacje, umożliwiające przekazywanie towarów bez przeładun­
k u z s ieci normalnotorowej na szerokotorową i odwrotnie z a ­
pomocą przes tawian ia os i . 

W ostatnich czasach czynione są próby s k i e r o w a n i a 
t ranzytu d r z e w a Czechosłowackiego przez Polskę i port w G d y n i . 

Dworzec na st. Otwock Wieża ciśnień w Rudzie Talubskiej 

Do Nr. 11 (51) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 11 (19) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Wydawnictwa statystyczne P. K. P. 
J . Ś N I E C H O W S K I . 

Zas tosowanie terminu „Sta tys tyka" do w y d a w n i c t w , obej­
mujących l i czbowe w y n i k i eksploatac j i ko le i żelaznych w róż­
nych je] gałęziach, ' j akko lwiek używane w tern b r z m i e n i u od 

.lat w i e l u , przy bliższem wejrzeniu w tę sprawę, w pewnej 
tylko mierze można uznać z a usprawiedl iwione , a to dlatego, 
że cyfrowe zapisy z tej lub owej dziedziny eksploatac j i kole­
jowej , prowadzone wedtug zgóry ustalonego schematu, nie m o ­
gą posiadać cech względnej nawet stałości , jako zbyt zależne 
od czynników postronnych, nie stojących w żadnym związku 
z charakterem samej eksploatac j i , l icząc się już z odchylenia ­
mi w tę lub ową stronę jej sprawności tudzież z w a d a m i i z a ­
letami jej organizac j i . C z y n n i k i o j ak ich m o w a , znajdują się 
przeważnie poza obrębem wpływów sfer k i e r o w n i c z y c h a p a ­
ratu przewozowego i w niektórych w y p a d k a c h oddziaływują 
na sposób sił wyższych, modyfikujących najbardziej p r z e m y ­
ślane zarządzenia lub z a m i e r z e n i a k i e r o w n i c z y c h władz eks ­
p loatacy jnych . Dlatego też do statystyki kole jowej żadną miarą 
nie dadzą się stosować metody uogólnień, prowadzone drogą 
rachunku prawdopodobieństwa, jak to m a miejsce przy bada­
niach s tatystycznych w śc is łem tego słowa z n a c z e n i u , n a p r z y -
kład, w statystyce narodzin , zgonów i t. p, z jawisk, jak naj­
mnie j uzależnionych od wpływu czynników postronnych . 

W czasach przedwojennych, gdy stosunki gospodarcze 
państw i narodów toczyły się utartą koleją, w y n i k i s ta tystyki 
kole jowej tylko w niektórych poszczególnych d z i e d z i n a c h w y ­
kazywały pewną sta łość bezwzględną, lub stałość wahań czy 
odchyleń w zależności od charakteru konjunktury przewozowej 
lub i n n y c h czynników, stale występujących; jednakowoż i wów­
czas w y n i k i , o j a k i c h m o w a , od czasu do czasu przeważnie 
zakłócane bywały przy występowaniu z jawisk n i e o c z e k i w a n y c h 
0 charakterze e lementarnym. T a k naprzykład w y p a d k i w i e l ­
kiego nieurodzaju zbóż pociągały z a sobą zmnie jszenie się 
transportów zbożowych, przeznaczonych na eksport , z drugiej 
znów strony osłabienie f inansowe producentów z i a r n a zmuszało 
i c h do ograniczeń, które nie mogły pozostać bez wpływu na 
zmnie jszenie się popytu na niektóre artykuły wytwórczości 
wewnętrznej lub zagraniczne j , co naturalnie obniżało ilościowo 
ruch kole jowy wewnętrzny i p r z y w o z o w y , łączność zaś rze­
c z o n y c h z jawisk e k o n o m i c z n y c h nie mogła nie odbić się na 
intensywności ruchu kole jowego na s iec i , a tern samem na 
w y n i k a c h s tatystyki eksploatacyjnej . 

Czyniąc powyższe u w a g i i zastrzeżenia, dotyczące wąt­
pliwej często niewzruszalności ko le jowych zapisów statystycz­
nych w czasach i warunkach n o r m a l n y c h , n ie możemy przeo­
czyć, że restrykcje powyższe tern surowiej zastosować należy 
do wyników statystyki kolejowej P . K . P , za ubiegłe dziesię­
c io lec ie , na które w życiu pol i tycznem i gospodarczem pań­
stwa, złożyły s ię lata organizacyjnego chaosu, zawieruchy w o ­
jennej, n ieuregulowanych stosunków w a l u t o w y c h , wreszcie 
powikłań gospodarczych. 

Dla tego też do badania wyników statystycznych eks ­
ploatac j i P . K . P . należy przystępować z wielką dozą ostroż­
ności, i to tern więce j , że sam aparat ko le jowy, jako taki , 
w dobie tworzenia się tudzież w czasie dążenia do konso l i ­
dacj i i organizac j i podlegał tym s a m y m wstrząsom, jakie do­
tykały cały organizm gospodarczy państwa. 

U w a g i nakreślone powyżej co do eksploatac j i P . K . P . 
znajdują potwierdzenie w graf icznem zes tawieniu ważnie jszych 
wyników eksploatacy jnych P . K . P . za okres dziewięcioletni, 
W w y k r e s i e tym wszystkie k r z y w e , za p ierwszych lat sześć , 
wykazują słuszność przytoczonych poglądów teoretycznych 
1 z a l e d w i e trzy ostatnie lata znamionują pewne tendencje o tyle 
0 i le harmoni jne. 

W s z y s t k o to, co powiedzieliśmy wyżej nie zdąża byna j ­
mniej do obniżenia użytkowej wartości s tatystyki kole jowej , 
lecz wręcz przec iwnie , tern więcej pogłębia jej znaczenie , 
jako materjału, pozwalającego jak najściś le j kontrolować w y n i k i 
działalności tak samego ustroju przewozowego , jak i metod, 
s tosowanych przy jego eksploatac j i . 

W zrozumieniu takiego znaczenia danych s tatystycznych 
1 wartości i c h a n a l i z y , P . K . P . od pierwsze j c h w i l i i s tnienia , 

Wyniki eksploatacyjne na P. K. P. za okres 
od 1919 do 1927 r. 

1919 1921 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 

Oznaczono 
przebiegi wagonów osobowych (w 10.000 osio-klm.). 

— ,, ; ,, towarowych (w 10.000 osio-klm.). 
= = = = = = = przewóz ładunków (w 1000 ton). 
= = = = = ,, pasażerów (po 1000 osób) . 
H — | - -I—I—I—I—r- przebiegi ładunków (w 100.000 tonno-kilometrach). 
u^o - oooooo „ pasażerów (w 100.000 pasażero-ki lon-etr . ) . 

Wszystko na 1 kim, linji eksploatacyjne]. 

bez względu na , do pewnego stopnia, stan płynny i c h o r g a n i ­
zac j i , w zaczątku już swej" działalności gromadziły sys tema­
tycznie dane statystyczne, acz w szczupłym zakres ie , p o z w a ­
lające or jentować się w ważniejszych z a d a n i a c h i zagadnie ­
n iach eksploatacj i , a więc p r z e d e w s z y s t k i e m w w y n i k a c h p r a ­
cy taboru, pracy n a p r a w n i , spożycia mater jałów eksploatacyj ­
nych i t. p . 

Konieczność z g r o m a d z e n i a tych danych w jedną syste­
matyczną ca łość , jak również poniekąd względy natury m i ę ­
dzynarodowej , powołały do życia od roku 1922 w y d a w n i c t w ? 
„Roczników S t a t y s t y c z n y c h eksploatac j i P . K . P , " R o c z n i k i 
te w y d a w a n e z równoległym tekstem p o l s k i m i f rancuskim, 
dążą z roku na rok, do r o z s z e r z a n i a s w y c h r a m , czego d o ­
wodem służyć może stały wzrost i c h objętości i , jak to m a 
miejsce ze znajdującym się w d r u k u , w y d a n i e m z a rok 1927, 
wprowadzenie części tekstowej i wykresów. 

Równolegle ze statystyką ściśle eksploatacyjną pot r zeba po­
s iadania jasnego obrazu, jakie towary, w j a k i c h i lościach i w j a k i c h 
komunikac jach przewożą koleje po lsk ie , wywołała potrzebę p o d ­
jęc ia odrębnego w y d a w n i c t w a „Rocznik p r z e w o z u towarów na 
P . K . P . " , ukazującego się od roku 1924 corocznie w objęto­
ści 9 tomów. Układ tego w y d a w n i c t w a jest ca łkowic ie o d ­
mienny od układu zarówno dawnej s ta tys tyki przewozowej ro­
syjskie j , t raktowanej zbyt obszernie przez poszczególne z a ­
rządy kolejowe, jak i od układu z a g r a n i c z n y c h w y d a w n i c t w 
tego rodzaju o z a k r e s i e zbyt szczupłym. P o l s k a s ta tys tyka 
p r z e w o z o w a , sporządzana na podstawie dokumentów orygina l ­
nych, pochodzących od nadawców, daje obraz bardzo szczegó­
łowy ruchu towarów pomiędzy w s z y s t k i e m i stac jami s iec i 1, jako 
taka , z a w i e r a obfity mater jał Informacyjny n i e t y l k o d l a władz 
kule jowych lecz i innych władz tudzież szerszego ogółu. 

N a tych dwóch w y d a w n i c t w a c h zamyka ją się prace s ta -
tys 'yczne P . K . P . , ukazujące s ię per jodycznie w d r u k u . 

R o z s z e r z a n i e i rozwi janie tego działu powinno stanowić 
stałą troskę P . K . P . w dobrze pojętym interesie własnym, 
gdyż p o s i a d a n i e systematycznie ujętych wyników pracy p r z e d ­
siębiorstwa, z każdej d z i e d z i n y tej pracy obraca się na k o ­
rzyść samego przedsiębiorstwa, umożliwiając jak najdalej Idącą 
samokrytykę, u jawnianie zaś w d r u k u tych rezultatów infor­
muje na zewnątrz o is totnym stanie przedsiębiorstwa i zapo­
b i e g a tak powszechnym u nas sądem p o w i e r z c h o w n y m I ł a t ­
wej na tern tle n ierzeczowej k r y t y c e . 
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Służba Sanitarna na Polskich Kolejach 
Państwowych. 

Dr. T. B O R Z Ę C K I i M g . pr. M . B A R L I Ń S K I . 

Należy odróżnić trzy główne z a d a n i a kole jowej służby sa­
nitarnej : czuwanie nad z d r o w i e m publiczności i pracowni ­
ków, udział w czuwaniu nad bezpieczeństwem ruchu 

oraz l eczn ic two . 
Z a d a n i a te spełniane były przed wojną w poszczególnych 

państwach w różnej mierze , w zależności od całokształtu or­
ganizac j i k o l e j n i c t w a . 

Charakteryzując najogólniej przedwojenne organizacje s a -
nitarjatów ko le jowych , w i d z i m y najpełniejszy rozwój tej służby 
w kole jn ic twie rosijjskiem, które kładło równy nacisk na spe ł ­
nianie w s z y s t k i c h trzech z a d j ń służby sanitarnej ; w organi­
zac j i austrjackiej i niemieckiej główną wagę przesunięto na 
lecznic two, oparte zresztą na organizac j i ko le jowych kas chorych . 

Rosyjska przedwojenna organizac ja służby sanitarnej 
opierała się na równorzędności sanitar jatu z i n n y m i gałęziami 
służby kole jowej . Uzewnętrzniało się to w odrębnych W y ­
działach L e k a r s k i c h , k i e r o w a n y c h przez lekarzy . T u wystę ­
pują też spec ja lni l ekarze sani tarn i , których głównem z a d a ­
niem było badanie stosunków hig ien icznych na k o l e i i obmy­
ślanie środków z a r a d c z y c h d l a i ch poprawy. 

Okręg dyrekcyjny rozpadał się na oddziały l e k a r s k i e , 
obe jmujące 1 2 0 — 150 k m . z ludnością 2 . 0 0 0 — 4 000 osób. 
N a czele oddziału stał l ekarz oddziałowy mając do dyspozyc j i 
przychodnię oddziałową, zaopatrzoną w potrzebne instrumenty 
i apteczkę do odręcznego w y d a w a n i a leków. S k r z y n k a ra ­
tunkowa na 20 osób i dwie pary noszy, oraz d w a łóżka d l a 
tymczasowego p rzy jmowania c h o r y c h , p r z e z n a c z o n y c h do s z p i ­
tala, uzupełniały to zaopatrzenie . L e k a r z e oddziałowi miel i 
do pomocy felczerów, oraz punkty fe lczerskie , rozmieszczone 
co 50 k m . 

L e c z e n i e specjalne w y k o n y w a l i lekarze spec jal iśc i . K o ­
leje posiadały własne szpi ta le i a p t e k i , oraz d la p r z e p r o w a ­
dzenia dezynfekc j i urządzenia dezynfekcyjne , obsługiwane przez 
felczerów-dezynfektorów. 

R a t o w n i c t w o posiadało skrzynie i nosze stacyjne, pocią­
gowe s k r z y n k i ratunkowe, oraz wagony ra tunkowe. Spec ja ln ie 
w y s z k o l e n i konduktorzy- fe l czerzy u d z i e l a l i pomocy podróżnym 
w nagłych w y p a d k a c h . 

K o m i s j a S a n i t a r n a Główna pod p r z e w o d n i c t w e m N a c z e l ­
n i k a drogi, Komis je Sani tarne oddziałowe, pod przewodnic twem 
osób, w y z n a c z o n y c h przez Komisję S a n i t a r n ą Główną, w r e s z c i e 
Dozory San i tarne przedstawiały nieznaną w innych zaborach 
koordynację interesów służby z zasadami higjeny, oraz wspól­
ną troskę o dobro f izyczne persone lu . 

L e c z n i c t w o odznaczało się bezpłatnością, powszechnością 
i z n a c z n y m zakresem uprawnień. P r a c o w n i k , tak etatowy, 
jak nieetatowy otrzymywał przez przeciąg 2-4 mies ięcy pomoc 
lekarską 1 l e k i , oraz opiekę szpitalną dla siebie i r o d z i n y , 
a o p i e k a ta w w y p a d k a c h choroby umysłowej przedłużała się 
do roku . W razie nieszczęśliwego w y p a d k u na służbie pra­
cownik otrzymywał pomoc lekarską aż do w y l e c z e n i a . 

Austrjackiej organizac j i służby sanitarnej obce były z a ­
sady równorzędności i samodzielności sanitar jatu oraz po­
wszechności i bezpłatności lecznic twa. Występuje tu natomiast 
specjalne z jawisko zespolenia kole jowej kasy chorych z urzę­
d o w y m aparatem l e k a r s k i m , którym w całości kierowało M i ­
nisterstwo K o l e i Żelaznych w W i e d n i u . 

W M i n i s t e r s t w i e był odrębny wydział sani tarny , k iero­
wany przez l e k a r z a , dział ten nie miał jednak żadnego o d p o ­
wiednika w dyrekc jach , W dyrekc jach k i e r o w a l i nominalnie 
służbą sanitarną lekarze n a c z e l n i . B y l i oni k i e r o w n i k a m i 
działu sanitarnego podległego wydziałom osobowym, p r z y c z e m 
kompetenc ja i ch polegała głównie na w y d a w a n i u opinji facho­
wych w wątpliwych, lub spec ja lnie i m zastrzeżonych sprawach 
fachowo - l e k a r s k i c h . D o zadań ich należało nadto: badanie 
kandydatów l e k a r s k i c h , szko len ie l ekarzy k o l e j o w y c h , kontro la 

aparatu ratowniczego, wreszc ie czysto teoretyczna kontrola 
„sanitarnych i h ig jen icznych stosunków zwłaszcza w czasie 
epiderr.ij i e n d e m i j " , 

L e k a r z nacze lny nie odbywał inspekcy j sani tarnych na 
l i n j i , ani też nie wymagał d o k o n y w a n i a r e w i z y j san i tarnych 
przez podległych mu l e k a r z y . L e k a r z naczelny nie miał p r a ­
w i e żadnego samoistnego zakresu działania, ograniczając się 
do załatwiania spraw p r z e k a z a n y c h mu przez wydział osobowy. 
W związku z tą za leżnośc ią l ekarza naczelnego, l ekarze k o ­
le jowi , pracujący w l i c z n y c h , lecz bardzo nierównomiernie 
rozłożonych rejonach l e k a r s k i c h , poddani b y l i całemu syste­
mowi najróżnorodniejszych zależności służbowych, p r z y c z e m 
zadaniem ich głównem, a nawet prawie j edynem, było leczenie 
k i e r o w a n y c h do nich przez naczelników służbowych członków 
kolejowej K a s y C h o r y c h . Z a d a n i o m higjeny kolejowej l ekarz 
kole jowy nie poświęcał prawie żadnej u w a g i . Większą nieco 
uwagę poświęcano sprawom r a t o w n i c t w a , którego mater jał 
centra l izowano w ogromnych skrzyniach na większych stacjach 
węzłowych i w mnie jszych skrzyniach s tacy jnych; w pociągach 
nie było skrzynek r a t u n k o w y c h . S łużba ra townicza rozporzą­
dzała wagonem sani tarnym, zaopatrzonym w 6 łóżek i w ins t ru-
mentar jum chirurgiczne . 

L e c z n i c t w o , jak już w s p o m n i a n o , nie było powszechne, 
opiera jąc się na kolejowej kas ie c h o r y c h , zorganizowane j na 
podstawie ustawy z r. 1888 o ubezpieczeniu robotników na 
wypadek choroby. Do kasy należeli obowiązkowo robotnicy 
oraz niższy personel etatowy, t. z w . „podurzędnicy" i „słu­
d z y " , natomiast wyłączeni od tej pomocy b y l i „urzędnicy", 
to jest pracownicy, odpowiadający mniej więcej dz i s ie j szym k a -
tegorjom płacy VIII i wyższym. P r a c o w n i c y ci m i e l i w p r a w d z i e 
prawo dobrowolnego k o r z y s t a n i a z usług kasy , opłaca jąc składkę 
wyższą niż członkowie przymusowi , k o r z y s t a l i oni jednak 
w bardzo rzadkich w y p a d k a c h z tego p r z y w i l e j u , ponieważ 
ówczesne lecznic two kole jowe nie cieszyło się popularnością 
u personelu. U d z i e l a n i e pomocy lekarskie j należało do l ekarzy 
opłacanych przez kolejową kasę chorych , której Zarząd k o l e ­
jowy zwracał 35°/ 0 kosztów za czynności l ekarzy , dokonywane 
w interesie Zarządu kole jowego. L e k a r z e c i przy jmowal i p r a ­
cowników u s iebie w domu, gdyż przychodnie kole jowe były 
z j a w i s k i e m wyjątkowem, przywiązanem jedynie do s iedz iby 
dyrekc j i i do największych stacyj węzłowych. Uposażenie tych 
p r z y c h o d n i było bardzo skąpe, ogranicza jąc s ię przeważnie 
do k l e s z c z y do zębów, k l e s z c z y porodowych, penset, s k a l p e l i 
i nożyczek. A p t e c z e k w p r z y c h o d n i a c h nie było. S y s t e m ten 
nie znał także własnych szpi ta l i i własnych aptek. Członkowie 
kasy z a opłatą 2°/0 płacy (Zarząd ko le jowy dopłacał l °/ 0 

płacy) o t r z y m y w a l i pomoc lekarską , łącznie z pomocą spec ja­
listów, oraz l e k i przez cały czas choroby, zaś zasiłek p i e ­
niężny w wysokości określonej w statucie na przeciąg 26, 40 
lub 52 tygodni , w zależności od długości czasu członkowstwa, 
wreszc ie leczenie szpitalne (z wyłączeniem członków rodzin) 
przez 4 tygodnie d la robotników, do 3 miesięcy zaś d l a pod-
urzędników i sług, mających na ut rzymaniu rodziny . W razie 
śmierci członka kasy oraz członka rodziny przysługiwała okre­
ślona w statucie zapomoga pogrzebowa. W r e s z c i e k a s a w y ­
płacała także zapomogę połogową oraz premje m l e c z n e . 

Sys tem niemiecki poszedł inną drogą. Utworzył on k o ­
le jowe k a s y chorych d la personelu obowiązanego do ubezpie ­
czenia na wypadek choroby, t. j . d l a personelu nieetatowego; 
pozostały zaś personel (etatowy) podzielił na d w i e częśc i , gru­
pując z jednej strony personel służby zewnętrznej , kontrola 
z d r o w i a którego leżała w interesie służby w y k o n a w c z e j , oraz 
na personel b iurowy, którego zdrowie dla spraw służby stano­
wiło mniejszą wagę. 

E ta towy personel służby zewnętrznej , a m i a n o w i c i e średni 
i niżsi „urzędnicy" , otrzymywał w r a z z rodziną bezpłatną po-



N° 11 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 443 

moc lekarską od umówionych l ekarzy k o l e j o w y c h , nie otrzy­
mywał jednak lekars tw i l eczenia szpitalnego, z wyjątkiem 
wypadków p o s z k o d o w a n i a na służbie. L e c z n i c t w o to było 
przytem tylko rodza jem p r z y w i l e j u , który Zarząd kole jowy 
mógł każdej c h w i l i cofnąć . N i e otrzymując l e k a r s t w od Z a ­
rządu kole jowego, mógł pracownik etatowy zabezpieczyć sobie 
potrzebne leki w drodze dobrowolnego ubezpieczenia się w spe­
cjalnej kas ie , t. z w . kas ie związkowej . 

P e r s o n e l , otrzymujący urzędową pomoc lekarską, miał 
zapewnioną także pomoc spec ja lną w chorobach oczu lub u s z u , 
w chorobach gardła zaś ty lko wtenczas , jeżel i choroba ta b y ­
ła w związku z chorobą uszu. W czasie wojny (1918) wpro­
wadzono nadto lekarzy chorób w e n e r y c z n y c h . 

L e k a r z e , w y z n a c z e n i do leczenia etatowego personelu 
służby zewnętrznej , opłacani ryczałtowo od głowy, przeprowa­
d z a l i nadto w s z e l k i e urzędowe b a d a n i a stanu z d r o w i a pra­
cowników, w y d a w a l i w s z e l a k i e potrzebne opinję l ekarsk ie , 
mie l i nadzór nad sanitarnem pogotowiem ra tunkowem, oraz 
s z k o l i l i personel w ra townic twie . 

A p a r a t ra towniczy składał s ię z pociągów r a t u n k o w y c h , 
ze skrzynek r a t u n k o w y c h s tacy jnych i pociągowych i umiesz ­
czonych na stacjach noszy. Obowiązkowemu s z k o l e n i u w r a ­
townic twie podlegal i p r a c o w n i c y służby zewnętrznej i r u c h u . 
Ratownic two kole jowe współdziałało z C z e r w o n y m Krzyżem, 
przy którym utworzone było „Ochotnicze Kole jowe P o g o t o w i e 
R a t u n k o w e " . 

S k ł a d osobowy niemieckie j urzędowej organizac j i s a n i ­
tarnej był bardzo szczupły, przewidując u szczytu jedynie l e ­
k a r z a zaufania , którego zadaniem było służenie Zarządowi k o ­
le jowemu radą we w s z y s t k i c h s p r a w a c h sani tarnych; nato­
miast właściwe k i e r o w n i c t w o służby nie spoczywało w ręku 
l e k a r z a , lecz w ręku p r a c o w n i k a , s to jącego na czele „decer -
n a t u " orzekającego w zakres ie osobowych spraw robotniczych, 
ubezpieczeń na w y p a d e k choroby, niezdolności do pracy, 
i ubezpieczeń od nieszczęśl iwych wypadków, spraw l e k a r z y 
k o l e j o w y c h , kas chorych , związkowej kasy chorych , kasy eme­
rytalnej d l a robotników, kasy mundurowej , spraw humanitar­
nych i spraw u l g p r z e j a z d o w y c h " . 

P e r s o n e l nieetatowy otrzymywał pomoc lekarską z k o ­
le jowych kas chorych , po jednej na każdą dyrekcję kole jową. 
K a s y te były autonomiczne, z Zarządem i Wydzia łem, w y ­
b i e r a n y m przez członków kasy , podlegały jednak n a d z o r o w i 
dyrekcy j k o l e i państwowych w zakres ie , przysługującym Urzę­
dom Ubezpieczeń. K a s y posiadały d la celów l e c z n i c z y c h włas ­
ny umówiony personel l e k a r s k i , niezwiązany ze służbą kolejową. 

Statutowe świadczenia kole jowych kas chorych w posz­
czególnych dyrekc jach były rozmaite stosownie do ich stanu 
majątkowego. 

W zasadzie polegały one na udz ie lan iu 26 - tygodnio­
wej pomocy l ekarsk ie j i wypłaceniu zasiłków pieniężnych, 
wynoszących 60 do 75 °/0 płacy, na 26-o tygodniowem le­
czeniu szpi ta lnem, wreszcie na wypłacaniu połogowego i po­
grzebowego. R o d z i n o m k a s a udzielała przez 26 tygodni po­
mocy lekarskie j i opłacała % kosztów lekars tw. W razie le ­
czenia rodziny w szpi ta lu , k a s a opłacała lekarza i l ekars twa, 
nie zwraca jąc jednak kosztów utrzymania w szpi ta lu . W w y ­
padkach porodu pracownik otrzymywał zapomogę połogową 
w określonej statutem wysokości, zaś w razie śmierci członka 
rodziny wypłacano zapomogę pogrzebową w p e w n y m stosunku 
do z a p o m o g i , przypadające j w raz ie śmierci samego członka 
kasy . L e c z e n i e u lekarzy specjalistów otrzymywał członek d l a 
siebie bezpłatnie, — dla rodziny z a połowę kosztów. D o kasy 
uiszczał członek składkę w wysokości 2,4°/ 0 płacy, do czego 
Zarząd ko le jowy dopłacał udział 1 , 2 % płacy. 

Prócz kole jowej kasy chorych także kasa emeryta lna d l a 
robotników k o l e j o w y c h brała udział w leczen iu tychże robot­
ników, przeprowadzając kurac ję w tych w y p a d k a c h , gdzie cho­
dziło o obronę p r a c o w n i k a przed trwałą niezdolnością do p r a ­
cy, np. w w y p a d k a c h gruźlicy. K a s a ta budowała sanatorja 
dla gruźliczych, do których kasy chorych przekazywały cho­
rych , rokujących dobre w y n i k i kurac j i . Sanator jów takich było 
2 d la ca łego obszaru państwa niemieckiego (21 dyrekcy j k o ­
lei państwowych). W jednym punkc ie wszystkie powyższe or­
ganizacje nie różniły się między sobą, to jest w r y g o r y s t y c z -
nem badaniu kandydatów do służby kole jowej , oraz w prze­
prowadzaniu per jodycznych badań w z r o k u i słuchu i ogólnego 
stanu z d r o w i a pracowników służby zewnętrznej , na podstawie 
bardzo szczegółowych przepisów. 

T a przedwojenna organizac ja służby sanitarnej nie uległa 
w czasie wojny żadnym poważniejszym zmianom i dotrwała 
aż do przewrotu powojennego w r. 1918. 

Objęcie sanitarjatu kole jowego w polski stan posiadania 
nie nastręczało trudności w dyrekc jach b. zaboru austr jackiego, 
gdzie zatrudniony na kole jach małopolskich p c l s k i personel 
l e k a r s k i , pozostał poprostu nada l na d o t y c h c z a s o w y c h stano­
w i s k a c h , p r z y c z e m w dyrekcjach Małopolski wschodnie j proces 
ten odbył się nie w l i s topadzie roku 1918, lecz dopiero z koń­
cem maja 1919, po oswobodzeniu L w o w a i kraju od najazdu 
ukraińskiego. 

Inaczej rzecz się miała w dyrekcjach b. zaboru pruskiego, 
posiadających personel l e k a r s k i n i e m i e c k i , tam b o w i e m proces 
obsadzenia s tanowisk żywiołem p o l s k i m odbywał się powolnie , 
tak, że np. w P o z n a n i u n i e m i e c k i lekarz zaufania urzędował 
do 16 maja 1919 r., n iemiecki k ie rownik decernatu h u m a n i ­
tarnego do końca roku 1919. N a P o m o r z u ukończono obej­
mowanie dyrekc j i gdańskie j dopiero d n i a 10 lutego 1920, zaś 

Projekt nowego gmachu Dyrekcji K. P, w Warszawie. 
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sanitarjat na kole jach W . M . Gdańska przeszedł pod zarząd 
polski 10 lutego 1921 r. W r e s z c i e objęc ie służby sanitarnej 
w D y r e k c j i K a t o w i c k i e j nastąpiło w połowie c z e r w c a 1922. 

N a terenie byłego zaboru rosyjskiego p o l s k i personel 
kole jowy, w y s i e d l o n y w czasie w i e l k i e j wojny, powróciwszy 
do kraju w ciągu lat 1917 i 1918 i zrzeszony w S t o w a r z y ­
szeniu Wza jemne j P o m o c y b. pracowników k o l e j o w y c h , objął 
samoczynnie służbę sanitarną, natychmiast po ustąpieniu za­
borców. Objęty po zaborcach aparat lekarsko-sani tarny p r z e d ­
stawiał się skromnie , a dodać należy, że w na jgorszych w a ­
runkach znalazły się dyrekc je położone w b. zaborze rosy jskim, 
jako znajdujące się na terenie do ostatka o k u p o w a n y m przez 
armję obcą. T u nie ty lko zużyto d l a celów w o j s k o w y c h w s z y s t k o , 
co się d l a tych celów zużyć dało, lecz pozostawiono nawet p r z y ­
chodnie kole jowe w stanie takiego z a n i e d b a n i a , że brakło 
w nich n ie ty lko na jprymi tywnie j szych sprzętów, ale nawet d r z w i 
1 okien. N a d t o cały teren ko le jowy, ustępy i wagony były z a ­
n ieczyszczone , studnie w z a n i e d b a n i u , nawet nosze były ty lko 
te, które porzuciło wojsko w stanie z a k r w a w i o n y m i n ieodka-
z o n y m . 

P r z e d n i e z o r g a n i z o w a n y m jeszcze sanitar jatem ko le jowym 
tej dzie ln icy stanęło zaraz w początkach zadanie dokonania 
se lekc j i ca łego, świeżo przyjętego personelu kole jowego, obok 
potrzeby z w a l c z a n i a szerzących się na terenach w s c h o d n i c h 
chorób zakaźnych, w szczególności czerwonki i tyfusu. P r z y t e m 
w całe j P o l s c e panował brak środków l e c z n i c z y c h i mater­
jałów o p at ru nko w ych . W s z y s t k i e te trudności zostały szczęśliwie 
pokonane już w początkach r. 1919 w znacznej mierze dzięki 
właściwej temu zaborowi organizac j i sanitarnej , skupiającej 
sprawy sanitarne i l ecznicze w ręku tych s a m y c h czynników 
urzędowych. 

T y m c z a s e m w W a r s z a w i e , utworzone dekretem z d n i a 
2 l i s topada 1918, Min is ters two K o m u n i k a c j i objęło sprawy sa-
nitarjatu kole jowego, kierując n iemi narazie nie wyłącznie , lecz 
w formie condominium z utworzonem jeszcze 15 .V .1918 M i n i ­
sterstwem Z d r o w i a Publ i cznego , O p i e k i Społecznej i Ochrony 
P r a c y , przekszta lconem następnie dnia 2 X 1 . 1 9 1 8 na M i n i ­
sterstwo Z d r o w i a P u b l i c z n e g o i O p i e k i S p o ł e c z n e j . C o n d o ­
min ium wyrażało się w utworzeniu „Rady lekarsko-hig jenicznej 
na drogach k o m u n i k a c j i " , mające j na ce lu uzgodnianie spraw 
sanitar jatu kole jowego z M i n i s t e r s t w e m Z d r o w i a . 

W y k o n y w a n i e współpracy dwóch Minis ters tw spotkało się 
zaraz w początkach z trudnościami nie do przezwyciężenia, 
wobec czego w praktyce ca ła kompetencja w k o l e j o w y c h s p r a ­
wach sani tarnych pozostała w rękach M i n i s t e r s t w a K o m u n i ­
kac j i , przemianowanego w r. 1919 na Minis ters two K o l e i Ż e ­
l a z n y c h . P r z y Minis ters twie Z d r o w i a P u b l i c z n e g o pozostał 
jedynie z w i e r z c h n i nadzór nad „higjeną k o m u n i k a c j i l ądowej " 
na podstawie wydanej w dniu 19.VII . 1919 zasadnicze j ustawy 
sani tarne j . 

W łonie M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i utworzono dla służby 
sanitarnej na jpierw „Wydział S a n i t a r n y " , podporządkowując 
go „ S e k c j i A d m i n i s t r a c y j n e j " ; w r. 1921 przemieniono ten W y ­
dział na „niewłączony do Departamentu Wydział S a n i t a r n y " , 
włącza jąc go na podstawie „Statutu organizacy jnego M i n i s t e r ­
stwa K o l e i Żelaznych z r. 1923" zpowrotem w skład „ D e ­
partamentu A d m i n i s t r a c y j n e g o " , zależność tą uchylono 1 s tycz­
nia 1925 r., przywraca jąc do życia „niewłączony do D e p a r t a ­
mentów Wydział S a n i t a r n y " . 

P r z e d Wydziałem S a n i t a r n y m włączonym, czy wyłączo­
n y m stanęło odrazu jako główne zadanie : ujednostajnienie 
organizac j i sanitarnej i przepisów sani tarnych . 

P r a c ę tę rozpoczęto od najbardziej piekącego, bo z bez­
pieczeństwem ruchu związanego zagadnienia , j ak iem było: uje­
dnostajnienie przepisów badania l ekarsk iego pracowników k o ­
le jowych. W y d a n o najpierw w r. 1919 „Przepisy T y m c z a s o w e 
B a d a n i a L e k a r s k i e g o Pracowników K o l e j o w y c h w porządku 
służbowym", zastępując je następnie w y d a n e m i w r. 1921 
„Przepisami B a d a n i a L e k a r s k i e g o Pracowników K o l e j o w y c h " . 
P r z e p i s y te, obowiązujące w ca łe j P o l s c e i rozszerzone n a ­
stępnie także na W . M . Gdańsk, zużytkowały doświadczenia 
fachowe zaborczej i współczesnej obcej służby sanitarnej , w p r o ­
wadzając nadto d l a personelu znaczną poprawę w porównaniu 
do b. austr jackich i prusk ich przepisów .badania , w formie 
komisy jnego b a d a n i a l ekarsk iego w s z y s t k i c h wątpliwych lub 
d l a p r a c o w n i k a n i e p r z y c h y l n y c h wyników b a d a n i a lekarskiego. 

Równocześnie wydano także w r. 1920 „Przepisy o okre­
ślaniu stopnia utraty zdolności do pracy wskutek nieszczęśl i ­
w y c h wypadków", stojące w związku z „Tymczasowemi prze­
p isami przyznania odszkodowań za w y p a d k i na kole jach żelaz­
nych Pańs twa Po lsk iego byłym p r a c o w n i k o m k o l e j o w y m , oraz 
ich r o d z i n o m " . Przechodząc do przeds tawien ia z m i a n o r g a n i ­
zacy jnych stwierdzić należy, że s tosowanie odrazu jednolitej 
polskie j organizac j i sanitarnej w miejsce trzech systemów 
przyjętych po zaborcach nie było możliwe. N a r a z i e zatem 
działać musiały dawne organizac je zaborcze , ulega jąc jedynie 
częściowym z m i a n o m , największych z m i a n dokonać wypadło 
w b. zaborze pruskim, gdzie wprowadzono w D . K . P . Gdańsk 
w sierpniu 1921 r. „lekarzy z a u f a n i a " po jednym na 45 okrę­
gów, pozostawiając l eczn ic two pracowników służby zewnętrz­
nej w rękach lekarzy p r y w a t n y c h . O d l . V I 1923 uchylono tę 
organizację wprowadzając w całym b. zaborze p r u s k i m ins ty ­
tucję „Inspektorów s a n i t a r n y c h " : 6 d la D . K . P . w P o z n a n i u , 
6 w Gdańsku i 5 w K a t o w i c a c h . Inspektorzy ( lekarze) będąc 
bezpośrednimi pomocnikami l e k a r z a naczelnego w s p r a w a c h 
l e k a r s k o - s a n i t a r n y c h i h ig jen icznych , powierzoną m i e l i prze­
dew szys tk iem pieczę nad zdrowotnością terenu, studzien, ustę­
pów, pomieszczeń, mieszkań, bufetów oraz wszelkie urzędowe 
badania lekarskie pracowników k o l e j o w y c h , nadto organizację 
kole jowego pogotowia ratunkowego, w y k o n y w a n i a ratownictwa 
i nadzór nad niem, łącznie ze szkoleniem personelu w ratow­
nic twie ; wreszcie kontrolę rachunków lekarzy kolejowej kasy 
chorych . 

W b. zaborze rosy jsk im D . K . P . w W a r s z a w i e zorgani ­
zowała samoczynnie Wydział Sani tarny z N a c z e l n y m L e k a ­
rzem i l e k a r z a m i sani tarnymi według w z o r u przedwojennego 
D r o g i Żelaznej W a r s z a w s k o - W i e d e ń s k i e j , wprowadzając według 
tego samego w z o r u oddziały l ekarsk ie na l in j i , oraz stosując 
tok służby sanitarnej do rosy j sk ich „Przepisów L e k a r s k o - s a ­
ni tarnych d l a ko le i żelaznych, przeznaczonych dla użytku p u ­
blicznego. 

P r z e p i s y te, przez zastosowanie do nich telegraficznego 
zarządzenia M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i z dnia 13 maja 1919 
o t y m c z a s o w e m utrzymaniu w mocy dawn-ych pragmatyk k o l e ­
jowych, rozszerzone zostały także na linje b. kole i nadwiślań­
skiej i l in j i północno-zachodnich i po leskich , c z y l i do utworzo­
nych na tych l in jach D . K . P . R a d o m i W i l n o . 

W r. 1920 zmieniono Wydziały Sani tarne w tych 3 dy­
rekc jach na włączone formalnie w skład Wydziałów a d m i n i ­
s tracyjnych „Działy s a n i t a r n e " , z pozostawieniem reszty orga­
nizac j i bez z m i a n y . 

W Małopolsce b. austr jackie organizac je pozostały bez 
z m i a n y . 

Nadmienić należy, że na terenie k o l e i państwowych 
czynna była tylko w P o z n a n i u k a m e r a dezynfekcy jna wagonów 
osobowych ( formal ina-vacuum) . Z e względu na panujące e p i -
demje uruchomiono staraniem Wydziału Sani tarnego M . K . 
dnia 1 l i p c a 1920 r. kamerę cyanowodorową dezynfekcyjną 
w W a r s z a w i e . 

Przełomowe zmiany w organizac j i sanitar jatu kolejowego 
nastąpiły dopiero w r. 1925 w konsekwenc j i w p r o w a d z e n i a 
od 1.1.1925 r. państwowej pomocy lekarskie j d l a etatowego 
personelu P . K . P . P o m o c ta przewidz iana w art. 10 l i t . b 
(ustawy z dnia 9 października 1923 o uposażeniu funkc jonar­
juszów państwowych i wojska) wprowadzona została w życie 
rozporządzeniem R a d y Ministrów z dnia 26 .XI .1924 „O państwo­
wej pomocy lekarskie j d l a urzędników i państwowych funkcjo­
narjuszów niższych w służbie, podlegającej M i n i s t r o w i K o l e i , 
ich rodzin , emerytów oraz etatowych pracowników państwo­
w y c h k o l e i że laznych" , tudzież rozporządzeniem w y k o n a w c z e m 
M i n i s t r a K o l e i z dnia 18.XII .1924, JST? 1.18666. 

N o w e przepisy , wprowadzając obowiązek u d z i e l a n i a po­
mocy lekarsk ie j e t a t o w y m p r a c o w n i k o m P . K . P . , wymagały 
natychmiastowego uruchomienia odpowiedniego aparatu, dosto­
sowanego do nowych zadań służby sanitarnej . 

Jak przy obe jmowaniu sanitar jatu kole jowego w r. 1918/19 
najłatwiejsze zadanie przypadło Małopolsce, pos iada jące j na 
s tanowiskach personel p o l s k i , tak teraz przy w p r o w a d z e n i u 
nowej organizac j i sanitarnej najmniej trudów do p o k o n a n i a 
miał b. zabór rosyjski posiadając instytucję urzędową pomocy 
lekarskie j i potrzebny do tego aparat . 

W dyrekc jach małopolskich w p r o w a d z e n i e nowej organi -

http://18.XII.1924
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zac j i nie napotkało również na żadne trudności. Z pomocą 
przyszła tu dawna wspólność organizac j i lekarskie j d la celów 
urzędowych i k a s o w y c h . 

Natomias t znaczne trudności wyłoniły się na z i e m i a c h 
b. zaboru pruskiego, tak, że wprowadzenie organizacj i w życie 
opóźniło się tu do 1 . IV.1925. 

N o w a organizac ja sani tarna przewiduje w Min is te rs twie 
K o m u n i k a c j i wyodrębniony Wydział S a n i t a r n y , któremu w d y ­
rekc jach odpowiadają samoistne Wydziały Sani tarne z l e k a ­
r z a m i na czele z dodaniem im 1 lub 2 l ekarzy sani tarnych. 
N a l in j i l ekarze re jonowi stanowią najniższe organy w y k o n a w ­
cze służby sanitarnej , spe łnia jąc nadzór nad stanem taboru, 
terenu i budynków kole jowych w p o w i e r z o n y m im rejonie, oraz 
zajmując się k w a l i f i k o w a n i e m i l eczeniem personelu. 

Obrazując rozwój polskiego sanitarjatu kole jowego po 
1.1.1925, należy omówić kolejno: sprawy urzędowych badań 
l e k a r s k i c h , sprawy sanitarnego pogotowia ratunkowego, sprawy 
higjeny kole jowej i sprawy l e c z n i c t w a kole jowego. 

Badania lekarskie pracowników kolejowych. 

W y d a n e w r. 1921 wyżej wspomniane „przepisy badania 
lekarsk iego pracowników k o l e j o w y c h " nie uległy od tego czasu 
z m i a n i e . 

W przygotowaniu jest nowe w y d a n i e tych przepisów ze 
względu na zmienia jące się w y m a g a n i a służby i metod b a d a ­
n i a . B a d a n i a d o k o n y w a n e są przez lekarzy re jonowych i spe­
cjalistów, oraz komis je rejonowe i główne. Badań t a k i c h w y ­
konano: 

w r. 1925 — 57.135 
„ 1926 — 66.367 
„ ,1927 — 96.326 

W związku ze sprawą badań l e k a r s k i c h dodać należy, 
że Wydział San i tarny M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i bierze udział 
w u s t a l a n i u przepisów badania lekarsk iego dla c y w i l n e g o lot­
n ic twa polskiego i międzynarodowego, a l ekarze ko le jowi 
uczestniczą w p r z e w i d z i a n y c h ustawą emerytalną rządowych 
k o m i s j a c h l e k a r s k i c h . 

Sanitarne Pogotowie Ratunkowe na P. K. P. 

Rozporządzeniem M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i z d n i a 
2 5 . X . 1 9 2 6 , zawiera jącem „Przepisy o sanitarnem pogotowiu 
ra tunkowem na polskich kole jach państwowych" , unormowano, 
co następuje: 

1) Pogotowie ratunkowe we w s z y s t k i c h służących do 
dalekobieżnego przewozu podróżnych pociągach, pos iada jące : 
skrzynkę sanitarną typu A , oraz nosze. W składzie każdej 
drużyny konduktorsk ie j mus i być najmniej jeden pracownik , 
e g z a m i n o w a n y z kursu r a t o w n i c t w a . D l a odróżnienia k o n ­
duktor tak i nosi podczas służby spec ja lną oznakę metalową. 

2) P o g o t o w i a ra tunkowe na stac jach i w innych mie j ­
scach służbowych, pos iada jące : s k r z y n k i sanitarne większe typu B , 
i nosze, umieszczone w pokoju z w i e r z c h n i k a służbowego z do­
daniem ściennego at lasu ratunkowego i ściennej tab l i cy ze 
wskazówkami o udz ie lan iu doraźnej pomocy w nagłych w y ­
p a d k a c h . 

3) W a g o n y sanitarne, wchodzące w skład pociągów 
r a t u n k o w y c h . W a g o n taki wyjeżdża na miejsce katastrofy 
wraz z l ekarzem re jonowym, w y s z k o l o n y m sanitar juszem i d r u ­
żyną sanitarną. L e k a r z kieruje sanitarną akc ją ratunkową 
na mie jscu w y p a d k u i transportem poszkodowanych . 

4) S z k o l e n i e personelu kolejowego w ratownic twie przez 
l e k a r z y k o l e j o w y c h . W y d a n e w r. 1927 „Przepisy dla p r a ­
cowników kole jowych o udz ie lan iu doraźnej , pomocy w nagłych 
w y p a d k a c h przed p r z y b y c i e m l e k a r z a " ułatwiają kształcenie 
personelu w ra townic twie . 

W r. 1926 zakupiono i rozesłano dyrekc jom: skrzynek 
r a t u n k o w y c h typu A (pociągowych) 1.400, typu B (stacyjnych) 
2.000, oraz 2 .900 sztuk noszy. Ujednosta jniono typ wagonu 
sanitarnego. N o w y c h wagonów wybudowano 20, da l szych 20 
jest w b u d o w i e . 

Higjena kolejowa. 

D z i e d z i n a ta, nader ważna d l a z d r o w i a podróżującej 
publiczności i z d r o w i a personelu kole jowego, obe jmująca dba­
łość o stan sanitarny miejsc d o j a z d o w y c h przed dworcem, 
przedsionków, k o r y t a r z y , schodów, p o c z e k a l n i , miejsc ustępo­
w y c h , u m y w a l n i , fryzjerni , bufetów i sal res tauracy jnych, pe­
ronów, s tudzien, wodociągów, zbiorników wody do p i c i a , biur, 
kas, warsztatów i w s z e l k i c h miejsc pracy, pokojów noc lego­
w y c h i w y p o c z y n k o w y c h dla personelu kolejowego, kole jowych 
domów m i e s z k a l n y c h i ich otoczenia , kąpielisk i łaźni d la 
personelu ko le jowego , zupełnie została zaniedbana w czas ie 
wojny. 

W c z e r w c u 1925 r. zarządzono przeprowadzenie rewiz j i 
sanitarnej na kole jach w całe j P o l s c e , gromadząc jej w y n i k i 
w W y d z i a l e S a n i t a r n y m M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i w formie 
kar to tek i , ułożonej według dyrekcy j ko le i państwowych i nazw 
stacyj . K a r t o t e k a ta, uzupełniana ze „sprawozdań lekarzy rejo­
nowych o stanie san i tarnym terenu, budynków i taboru k o l e ­
j o w e g o " umożliwiła dokładną or jentac ję co do braków s a n i ­
tarnych na P . K . P . i ułożenia racjonalnego, na dalszą metę 
zakrojonego p l a n u i c h u s u w a n i a . W r a m a c h powyższej akc j i 
sporządza się re jes trac ję s tudzien k o l e j o w y c h i bakter jologiczne 
badanie wody studziennej , a przeprowadzona w ten sposób 
rejestracja studzien posłuży do usunięcia panujących na tern 
polu braków. 

W celu z a p e w n i e n i a czystości w bufetach ko le jowych , 
wprowadzono w porozumieniu z Min is te rs twem S p r a w W e ­
wnętrznych rygory , a m i a n o w i c i e przymus s z c z e l n y c h gablo­
tek s z k l a n y c h , d la w s z y s t k i c h bufetów i nakaz z a w i j a n i a 
w przezroczysty papier przekąsek u s t a w i a n y c h na stołach lub 
podawanych do wagonów; przymus w p r o w a d z e n i a spłukujących 
automatów wodnych do m y c i a naczyń, przymus czystości rąk 
i odzieży dla personelu bufetowego, oraz przymus p o d a w a n i a 
na peronach p i w a w bute lkach, a herbaty, k a w y i m l e k a 
w przykrytych s z k l a n k a c h . 

W interesie podróżującej publiczności kontrolują lekarze 
re jonowi w czasie postoju pociągów także czystość wagonów 
i ustępów w a g o n o w y c h . 

Poko je noclegowe są przedmiotem szczególnej o p i e k i 
służby sanitarnej , notującej systematycznie panujące w nich 
brak i i dążącej do ich u s u w a n i a . 

Dworzec w Żyrardowie. L Poczekalnia na dworcu w Skierniewicach. 
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W mie jscach pracy lekarz współdziała w zapewnieniu 
wenty lac j i i światła, u m y w a l n i , mydła i odpowiednich ustępów, 
jednem słowem w zapewnieniu h ig jen icznych warunków pracy 
personelowi ko le jowemu. 

Lecznictwo kolejowe. 

P r z e d w p r o w a d z e n i e m państwowej pomocy lekarsk ie j na 
P . K , P . niektóre "kategorje pracowników kole jowych nie po­
bierały żadnej pomocy lekarskie j , w b. zaborze austr jackim 
„urzędnicy" , t. j . kategorja pracowników mniej więcej od d z i ­
siejszej VIII grupy uposażenia w górę, w b. zaborze p r u s k i m 
urzędnicy służby biurowej, oraz wyżsi urzędnicy służby z e w ­
nętrznej . W b. zaborze rosy jskim nie było pracowników w y ­
łączonych od pomocy lekarskie j z wyjątkiem robotników, z a ­
t rudnionych przejściowo. W s z y s c y ci pracownicy otrzymal i 
na podstawie Rozporządzenia R a d y Ministrów z d n . 26. X I . 
1924 od 1. I. 1925 (w P o z n a n i u i Gdańsku od 1. I V . 1925) 
prawo do państwowej pomocy lekarskie j d l a siebie i d l a ro­
dziny w zakres ie bezpłatnej porady i zabiegów lekarsk ich , 
l ekars tw i środków opatrunkowych z a opłatą 25°/ 0 taryfy a p ­
tecznej , l eczenia szpitalnego za opłatą 2 5 % taksy szpitalnej , 
zapomóg pieniężnych na leczenie w u z d r o w i s k a c h , oraz d la 
s ieb ie ulg kąpielowych w państwowych zakładach z d r o j o w y c h , — 
p r z y c z e m czas k o r z y s t a n i a z pomocy lekarskie j stosował się 
w p r a w d z i e i nadal do postanowień p r a g m a t y c z n y c h , obowią­
zujących w poszczególnych zaborach, natomiast leczenie s z p i ­
talne określono dla w s z y s t k i c h na 6 miesięcy d l a p r a c o w n i k a , 
a 3 mies iące d la rodziny , w każdym roku k a l e n d a r z o w y m , co 
oznacza znaczne polepszenie dla w s z y s t k i c h . Nadto pod pew-
nemi w a r u n k a m i przyznano także etatowym emerytom prawo 
do pomocy lekarskie j , co stanowi również wzrost uprawnień 
leczniczych personelu. 

Państwowa pomoc l e k a r s k a objęła okrągło 103.000 p r a ­
cowników, a z rodz inami około 400.000 ludności kole jowej . 

P o m o c y lekarsk ie j udzielają lekarze re jonowi , oraz l e k a ­
rze spec ja l iśc i i dentyści , a pod p e w n e m i w a r u n k a m i także l e ­
karze prywatn i . Prócz udostępnienia p r a c o w n i k o m k o l e j o w y m 
pomocy lekarskie j we w s z y s t k i c h dziedzinach specjalności l e ­

k a r s k i c h , położono również nacisk na dostarczenie im możności 
l eczenia f izykalnego ( lampy kwarcowe , S o l l u x , Dia termia , R o ­
entgen) i k l i m a t y c z n e g o . Leczen ie f i zyka lne przeprowadza się 
bądź we własnych szpi ta lach i p r z y c h o d n i a c h , bądź też w z a ­
kładach postronnych na podstawie z a w i e r a n y c h z temiż umów; 
leczenie k l i m a t y c z n e ułatwia się przez udzielanie zapomóg p r a ­
cownikom i. ich rodzinom. 

D y r e k c j e kole i państwowych w W a r s z a w i e , R a d o m i u 
i W i l n i e posiadają również własne szpi ta le ( W a r s z a w a na 100 
łóżek, W i l c z a Łapa pod W i l n e m 240 łóżek, Brześć 150 łóżek, 
oraz 2 małe szpitale w Skarżysku i Zdołbunowie). Prócz 
tego we Włodawie znajduje się sanatorjum — w y p o c z y n k o w e , 
z którego pracownicy ko le jowi i ich rodziny mogą korzystać 
za niską opłatą. 

Dyrekc je kolei państwowych w W a r s z a w i e , R a d o m i u 
i W i l n i e posiadają składnice apteczne oraz k i l k a aptek. 

S tan pomocy i urządzeń lekarsk ich przeds tawia się jak 
następuje: rejonów lekarsk ich 314, przychodni 170, lekarzy 
re jonowych 344, felczerów i personelu pomoc. 176, aparatów 
Roentgena 8, lamp k w a r c o w y c h i Sol lux 71, Dia termj i 9, l e ­
k a r z y specjalistów i dentystów 119, szpi ta l i ko le jowych 5 na 
500 łóżek, sanatorjum 1 na 120 łóżek, l e k a r z y szpi ta lnych 
26, składnic aptecznych 3, aptek k o l e j o w y c h 6, aptekarzy 36, 

Kolejowe Kasy Chorych. 

Kole jowe K a s y C h o r y c h b. zaboru pruskiego i austr jackie-
go służą do u d z i e l a n i a pomocy l ekarsk ie j dla personelu n i e ­
etatowego, działając nadal na podstawie b. ustaw i statutów 
państw z a b o r c z y c h . 

Obok powyższych dwóch systemów k a s o w y c h działa 
jeszcze n iemieck i system kasy chorych obowiązujący na tere­
nie W o l n e g o M i a s t a Gdańska d l a pracowników nieetatowych. 

R z e c z jasna, że wobec takiej różnorodności systemów 
lecznic twa, obejmujących państwową pomoc lekarską i 3 rodzaje 
kas chorych , Zarząd kolejowy dąży do ujednostajnienia lecz­
n i c t w a d l a całego personelu w jednym systemie . 

Budka centralizacyjna w Częstochowie. Poczekalnia dworca w Skierniewicach. 
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Eksploatacja kolei wąskotorowych w okresie 
1919~1928r. 

Techn. Z S Z U M S K I . 

Kole je wąskotorowe państwowe zależnie od swego z n a ­
czenia dzielą się na 2 kategorje : a) koleje użytku publ icznego 
i b) koleje użytku gospodarczego. Eksploatac ja kole i użytku 
publ icznego o d b y w a się na zasadach ana log icznych z ko le jami 
normalnotorowemi , z z a c h o w a n i e m specjalnych norm, ustalo­
nych w „Przepisach do budowy i eksploatac j i k o l e i wąsko­
t o r o w y c h " , w y d a n y c h w 1920 r. przez M - s t w o K o m u n i k a c j i . 

Kole je użytku gospodarczego do końca r. 1924 trakto­
wane były jako przedsiębiorstwo pomocnicze , posiadały o d ­
dzielny budżet i eksploatowane były na zasadzie samowystar ­
czalności i odrębnych przepisów. U r u c h a m i a n e i z a m y k a n e 
były w zależności od gospodarczych potrzeb D y r e k c j i Wileń­
sk ie j , a w szczególności służyły d la d o w o z u mater jałów leśnych 
potrzebnych d la odbudowy kole i normalnotorowych i d r z e w a 
dla o p a l a n i a parowozów. 

W sprawach p r z e w o z o w y c h obowiązywały na kole jach 
użytku publ icznego do połowy 1925 r. przepisy i taryfy k o l e i 
nomalnotorowych z p e w n y m i wyjątkami i u p r o s z c z e n i a m i co 
do ilości k las taryfowych. W celu uniknięcia częstych z m i a n 
i uzupełnień istnie jących przepisów w połowie 1925 r. opra­
cowano i ogłoszono odrębną taryfę d l a k o l e i wąskotorowych, 
w której s t a w k i z a przewóz towarów różnią się od stawek 
taryfowych d l a ko le i normalnotorowych w stopniu następującym: 

kole je : wąskot . n o r m . 
a) z a przewóz pasa- ( II k l a s y 7,0 gr. 5,5 gr. 

żerów na 1 k i lometr \ I i i k lasy 10,5 „ 8,2 „ 
b) z a przewóz 100 k g . [ drzewo obrobione 36 gr. 44 gr. 

towarów na odle - l „ nieobrobione 36 „ 29 „ 
głość 40 k i m . [ wytłoki buraczane 31 29 „ 

b u r a k i 36 „ 40 „ 
k a m i e n i e , wapno, cegła 31 „ 29 „ 

Parowóz wąskotorowy P K. P. 

P o d względem organizac j i zarządu kole je wąskotorowe 
w obrębie D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j , Radomskie j i Wi leńsk ie j 
podzielone są na oddzielne jednostki adminis tracy jne d la 
każdego k o m p l e k s u l in j i z własnym k i e r o w n i k i e m na czele . 
Zarząd centralny ześrodkowany jest w W y d z i a l e kole i wąsko­
t o r o w y c h z N a c z e l n i k e m , podlegającym bezpośrednio P r e z e s o w i 
D y r e k c j i . 

W D y r e k c j a c h K a t o w i c k i e j i L w o w s k i e j ze względu na 
szczupłość s ieci kolejowej istnieje ty lko jedno k i e r o w n i c t w o 
k o l e i wąskotorowych przy centra lnym zarządzie. 

W M - s t w i e K o m u n i k a c j i od 1921 r. niema samodzielnego 
Wydziału k o l e i wąskotorowych, a nadzór nad kole jami pań­

stwowemu i p r y w a t n e m i spoczywa w ręku Inspektora k o l e i 
wąskotorowych i spec ja lnych referentów przy poszczególnych 
D e p a r t a m e n t a c h M . K . 

Prze j śc ie pod zarząd M - s t w a K o m u n i k a c j i k o l e i wąsko­
torowych odz iedz iczonych w spadku po okupantach odbyło się 
w k i l k u etapach. W końcu 1918 r. i na początku 1919 r. 
objęte zostały linje, wchodzące obecnie w skład D y r e k c j i W a r ­
szawskie j , R a d o m s k i e j , K r a k o w s k i e j i L w o w s k i e j . W końcu 
1919 r. po przesunięciu l inj i demarkacyjne j na wschód, objęte 
zostały niektóre linje wąskotorowe w obrębie D y r e k c j i R a ­
domskie j i Wi leńskie j . Resz tę linji wąskotorowych na k r e ­
sach państwa objęło M K . od władz w o j s k o w y c h w połowie 
1921 r. na mocy U s t a w y Se jmowej z dnia 14 grudnia 1920 r. 
W r e s z c i e w 1922 r. objęte zostały koleje wąskotorowe D y ­
rekcj i K a t o w i c k i e j na podstawie K o n w e n c j i Genewskie j o przy­
łączeniu Górnego Ś l ą s k a do P o l s k i . 

I. Stan posiadania. 
Długość kolei "odz iedz iczonych od państw z a b o r c z y c h w kim. 

| W obrębie 
Dyrekcji 
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Z tej liczby*) 
przekazano: 

M-stwu S. 
Wojsk. . 1.400 kl. 

Z tej liczby*) 
przekazano: 

M-stwu S. 
Wojsk. . 1.400 kl. 

Warszawskiej 

Radomskiej 

Wileńskiej . . 

983 kl. 

658 „ 

768 . 

1.394 kl. 

1.230 , 

1.479 „ 

2.377 kl. 

1 888 „ 

2.001 ,. 

M-stwu Ro­
bót Publ. . 900 „ 

M-stwu Rol­
nictwa . 1.100 „ 

Lwowskiej . . 508 „ 580 „ razem . 3 400 ,, 

Stanislawowsk. — 111 „ 111 „ Srzedano . 523 ,, 

Krakowskiej 

Katowickiej 106 , 

13 „ 13 „ 

106 „ 

Rozebrano 
i wydzier­
żawiono . 1.023 ,, 

Razem . 2 587 . 4.735 „ 7.322*) ., 
Pozostało na 1 1.1928 r 
w eksploatacji 2.376 kl 

Ogólna długość torów eksp loa towanych wzrastała do 1923 
r. a następnie zaczęła spadać wskutek z a m y k a n i a ruchu i roz­
b i e r a n i a kole i z n a c z e n i a gospodarczego, których eksploatac ja 
nie opłacała s ię . 

N i e wszys tk ie jednak koleje wybudowane przez o k u p a n ­
tów zostały uruchomione przez władze po l sk ie . W i ę k s z a część 
kole jek s t ra tegicznych była rozrzucona w mie jscowościach mało 
za ludnionych i nie nadających się do eksploatac j i . 

W celu z a b e z p i e c z e n i a od kradzieży materjałów n a w i e r z c h ­
ni i taboru pozos tawionych bez w s z e l k i e g o nadzoru, począw­
szy od 1922 r. zaczęto je rozbierać, a koszty rozbiórki p o k r y ­
wano z dochodów o t r z y m y w a n y c h ze sprzedaży zebranych 
mater ja łów. 

P o ukończeniu zbiórki M . K . przystąpiło do l i k w i d a c j i 
zbędnych d l a eksploatac j i mater jałów drogą sprzedaży zgła­
szającym się na bywco m z wolnej ręki i z przetargu n a w i e r z c h n i 
i taboru kole jowego dla celów przemysłowych lub jako z lom 
do hut żelaznych. 

Ogółem sprzedano dotąd około 1046 k i m . szyn staro-
użytecznych w r a z z akcesor jami , a z luźnych części wagono­
w y c h skompletowano i włączono do i n w e n t a r z a 2062 wagony 
trakc j i parowej i konnej z których sprzedano 1949 szt. 

Z ogólnej l i c z b y parowozów, przyjętych w spadku po o k u ­
pantach, wycofano z ruchu 132, a sprzedano 92 parowozy 
o mocy niżej 60 K . M . , jako zbyt słabych i nie nadających 
się do eksploatac j i na kole jach użytku publ icznego. 
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W o b e c tego, że w s z y s t k i e lepsze' wagony i parowozy 
były po ukończeniu wojny w y w i e z i o n e w głąb N i e m i e c , trzeba 
było już w p i e r w s z y c h la tach gospodarki kolejowej zakupić 
zagranicą 83 parowozy i 781 wagonów o większej s i le noś­
nej i pociągowej . 

P r ó c z tego dla zaspokojenia wzmagających się potrzeb 
ruchu w ostatnich latach 1927 i 1920 zakupiono i zamówiono 
wyłącznie w wytwórniach k r a j o w y c h 20 parowozów o mocy 
100 do 140 K . M . 19 wagonów osobowych i 635 wagonów 
t o w a r o w y c h o ładowności 10 do 15 ton. 

W y b u d o w a n e podczas wojny koleje wąskotorowe, zwłaszcza 
na k r e s a c h w s c h o d n i c h , były ułożone częściowo na drogach 
kołowych, częściowo zaś na torowiskach p r o w i z o r y c z n y c h bez 
należytego o d w o d n i e n i a . W s k u t e k tego t rzeba było wykonać 
w p i e r w s z y c h latach eksploatac j i masę robót z i e m n y c h i i n ­
westyc j i niezbędnych d l a d o p r o w a d z e n i a tych ko le i do takiego 
stanu, aby mogły być oddane do użytku publ icznego. 

N a w i e r z c h n i a kole i wąskotorowych w y b u d o w a n a była 
z różnych typów szyn od 65 do 100 m/m wysokości , częśc io­
wo na żelaznych, częściowo zaś na drewnianych podkładach. 

Z wie lk ie j ilości typów zostały wybrane typy najwięcej 
używane i ustalono typ normalny, do którego zastosowano o d ­
powiednie akcesor ja . Do obecnej c h w i l i wymieniono około 
50°/ 0 s z y n typu lekkiego na ciężki. 

Mosty były przeważnie drewniane , wybudowane z nieocio-
sanego materjału. Odbudowano starych i w y b u d o w a n o no­
wych 1523 metrów b. mostów całkowicie drewnianych , lub 
z dźwigarami żelaznymi, oraz 330 metrów b. mostów żelaz­
nych . Prócz tego wybudowano przepustów z zamianą rur 
d r e w n i a n y c h na betonowe 5973 metrów b. 

Urządzenia wodociągowe pozostały po okupacj i w bardzo 
złym stanie . W o b e c tego wszystk ie parowozy zostały zaopa­
trzone w pulsometry w celu zas i lan ia ich wodą ze studzien 
lub rzek . 

B u d y n k i były wybudowane z muru pruskiego, lub były 
to b a r a k i drewniane źle ogrzewane i n i e h i g i e n i c z n e . Ogółem 
wybudowano 3958 metr. k w . p o w i e r z c h n i podłóg budynków 
stacy jnych, 1657 metr . k w . parowozowni i warsztatów, 9752 
rnetry k w . magazynów domów m i e s z k a l n y c h , wież ciśnień 
i innych b u d o w l i . 

W tem w s z y s t k i e m wybudowano 104 n o w y c h stacji i m i ­
janek a także przebudowano wiele istniejących stacj i i torów 
kole jowych *) . 

N a zajętych po okupantach kole jach pozostało wiele zde­
montowanych i n iezdatnych do ruchu parowozów i wagonów, 
których ilość dosięgała 7°/o ogólnego i lostanu taboru. D l a n a ­
p r a w y jego zostały uruchomione 4 warsztaty główne w Brześc iu , 
Nowoświecianach, Krośniewicach i w Jędrzejowie w D y r e k ­
c jach k o l e j o w y c h : Wileńskie j , W a r s z a w s k i e j i R a d o m s k i e j , 
a także warsztaty przy w s z y s t k i c h głównych p a r o w o z o w n i a c h . 
W t y m celu zakupiono 63 obrabiark i i odpowiednią ilość na­
rzędzi w a r s z t a t o w y c h . 

Dzięki w y k o n a n i u w pierwszych latach większej ilości 
napraw i wycofaniu z ruchu n i e z d a t n y c h do eksploatac j i w a ­
gonów i parowozów znacznie zmniejszył się procent chorego 
taboru i przeciętna ilość w y d z i e l o n y c h do n a p r a w y wagonów 
spadła z 1247 do 423, a parowozów z 128 do 65. 

Jednocześnie z rozwojem warsztatów i zwiększeniem 
ilości obrabiarek zmniejszyła się ilość pracowników w a r s z t a ­
towych , co przyczyniło się do obniżenia kosztów n a p r a w y , 
pomimo wzrostu drożyzny i zwiększenia przebiegu wagonów 
i parowozów. 

Z powodu działań wojennych na wschodzie i z braku 
dokładnych sprawozdań s ta tys tycznych z a p ierwsze 3 - l e c i e 
1919 — 1921 r. zmiany w i los tan ie i praca taboru wąskoto­
rowego podane są w poniższem zestawieniu poczynając od roku 
1922, c z y l i od czasu przejścia pod zarząd państwowy wszyst ­
k i c h k o l e i wąskotorowych w obrębie 5 D y r e k c j i ko le jowych : 
W a r s z a w s k i e j , R a d o m s k i e j , Wileńskie j , L w o w s k i e j i K a t o w i c k i e j . 

*) W Dyr. Katowickiej, wybudowano 17,5 kim. torów w celu omi­
nięcia tranzytu po linjach niemieckich i odciążenia linji N. Bytom — Ma-
ciejkowice, a w innych Dyrekcjach przekuto 67,5 kim. toru o prześwicie 
600 mm na tor 750 m|m i wybudowano 213 kim. nowych linji wąskoto­
rowych w celu połączenia ich z linjami normalnotorowemi i podniesienia 
ich dochodowości. 

B r a k wyników f inansowych za 1922 i 1923 r. tłumaczy 
się tem, ze do 1924 r. rachunkowość ko le jowa prowadzona 
była w markach p o l s k i c h , a na Górnym Śląsku częściowo 
także w m a r k a c h n i e m i e c k i c h , których kurs wskutek inf lac j i 
podlegał ciągłym z m i a n o m . P o p r z e l i c z e n i u marek polsk ich 
i n i e m i e c k i c h na złote według przeciętnej i c h wartości z a 
każdy rok, zgodnie z Ustawą waloryzacyjną z 1924 r., o t rzy­
mano w y n i k i zupełnie niewspółmierne i nie da jące się porów­
nać z la tami następnemi. 

Podane tutaj w y d a t k i i dochody z eksploatac j i różnią 
się od sprawozdań budżetowych ogłaszanych przez Minis ters two 
K o m u n i k a c j i tem, że obejmują c a ł ą s ieć kolei wąskotorowych 
łącznie z k o l e j a m i gospodarczemi w D y r . Wileńskie j , które 
do roku 1924 traktowane były jako przedsiębiorstwa p o m o c n i ­
cze i wyłączone z ogólnego budżetu kole i wąskotorowych. 

Ogólny deficyt z a 1924 r. bez ko le i gospodarczych i 2 -ch 
kolejek p r y w a t n y c h , adminis t rowanych przez państwo w D y r . 
L w o w s k i e j , wynosił 1,412.342 zł. (według sprawozdań M . K . ) . 
P o włączeniu tych k o l e i do ogólnego budżetu k o l e i wąskoto­
r o w y c h , a także po skreśleniu z wydatków eksploatacyjnych 
kosztów budowy linji wąskotorowych w D y r . K a t o w i c k i e j , kosz ­
tów rozbiórki kolejek n ieczynnych i odbudowy taboru wąsko­
torowego, oraz wartości wydzierżawionych materjałów kolejo­
w y c h , otrzymano 141.600 zł. czystego z y s k u , a skreślone po­
zycje zal iczono na rachunek inwes tyc j i . 

W o b e c tego, że wie le inwestyc j i przy odbudowie zniszczo­
nych torów i budynków stacyjnych za l i czano na rachunek w y ­
datków eksploatacy jnych , więc po dodaniu reszty inwestyc j i 
do kosztów u t r z y m a n i a i przewozów, otrzymano w ogólnym 
w y n i k u przewyżkę wydatków nad d o c h o d a m i z eksploatac j i za 
lata 1924 i 1925, a n i e w i e l k i zysk w 1926 i 1927 roku k a ­
l e n d a r z o w y m . 

P o m i m o tych dodatnich wyników, dzięki i n n y m wpływom 
z wydzierżawienia i sprzedaży materjałów k o l e j o w y c h pokry­
wającym deficyt na przewozach , dochody z przewozów nie 
dorywnywują jeszcze kosztom przewozu. D o t y c z y to zwłaszcza 
przewozów osobowych, gdzie na każdym ki lometrze przewozu 
1 pasażera z bagażem koleje wąskotorowe dokładały w 1927 r. 
po 33 gr. 

Z tego powodu projektuje się w najbliższej przyszłości 
podwyższyć taryfę osobową i wykonać szereg inwes tyc j i n iez ­
będnych d l a podniesienia dochodowości k o l e i wąskotorowych. 

W pierwszym rzędzie konieczną jest w y m i a n a pozostałej 
ilości szyn typu lekkiego na cięższe staroużyteczne szyny nor­
malnotorowe w celu w z m o c n i e n i a n a w i e r z c h n i i w p r o w a d z e n i a 
c ięższego typu taboru kole jowego, a także przebudowa stacji 
i niektórych l inj i z w i e l k i m i spadkami i małymi łukami w celu 
zwiększenia szybkości jazdy pociągów. 

W związku z p l a n o w a n e m przekuciem niektórych linji 
z 600 m/m na 750 m/m rozpiętości toru, a także dla zaspo­
kojenia wzmagających się potrzeb ruchu towarowego, projektuje 
się nabycie w najbliższych latach 25 parowozów o mocy 100 
do 300 K M , 35 wagonów osobowych i 550 wagonów t o w a ­
r o w y c h . 

Gęstość ruchu towarowego za ostatnie 5 lat wzrosła 
z 78 do 130,4 tonn ładunków przewiez ionych na każdym k i l o ­
metrze długości eksp loa towanych w ciągu doby, a mogła być 
jeszcze większa, gdyby nie brak połączeń l in j i wąskotorowych 
z kole jami normalnotorowemi , które bez gęstej s ieci dróg do­
j a z d o w y c h i s z o s o w y c h nie mogą się amortyzować i przynosić 
odpowiednich dochodów. 

Dzięki oszczędnej gospodarce na kole jach wąskotorowych 
zmniejszyły się koszty naprawy i u t r z y m a n i a taboru, a zwłaszcza 
przeciętny rozchód węgla i smarów d l a parowozów i wagonów 
na 1-stkę przebiegu w porównaniu z 1923 r. 

Jednocześnie zwiększyło się przeciętne obciążenie w a g o ­
nów i parowozów, co przy j e d n a k o w y m prawie średnim d z i e n ­
n y m przebiegu ich w r. 1923 i w 1927 r. d o w o d z i , że tabor 
kole jowy obecnie jest lepiej w y k o r z y s t a n y . 

W s k u t e k stopniowego zmnie jszania ilości pracowników, 
i wzrostu gęstości ruchu zwiększała s ię i ch przeciętna w y d a j ­
ność pracy, wyraża jąca się zmnie j szeniem ilości pracowników 
na każdy mil jon pociąga kilometrów. 

Jednocześnie zwiększało się i c h średnie roczne w y n a g r o ­
dzenie , lecz nie w t a k i m stopniu jak wzrost drożyzny i s p a ­
dek wartości złotego w stosunku do 1924 r. 
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II. Wyniki eksploatacji. 

ZA ROK K A L E N D A R Z O W Y 1922 1923 1924 1925 1926 1927 

Przeciętny ilostan czynnych wagonów 

od ogólnego ilostanu w eksploatacji | 

Przeciętna długość eksploat. w kim 
ilostan parowozów czynnych 

„ „ . zapasowych 
. wydzielonych do naprawy 
. , likwidacji 

wydzierżawionych , 
razem 

Procent parowozów chorych °/0 

od ogólnego ilostanu w eksploatacji: 
i osobowych . . . 
\ towarowych . . . 

Przeciętna ilość wszystkich wagonów zapasowych . . . . 
wydzielon. do naprawy 

„ do likwidacji 
„ „ , wydzierżawionych . . 

Procent chorych wagonów °/o 
osobowych . 
towarowych 

Ogólna ilość wykonanych napraw | parowozów 
(główn., średn. i rewizji) ) wagonów 

Przeciętny koszt wszystkich napraw w złotych: 
parowozów na 100 parowozoklm 
wagonów na 1.000 osiokilometr. . . 

Przeciętny koszt utrzymania (*) w złotych: 
parowozów na 100 parowozoklm 
wagonów na 10.000 osiokilometr 

Przeciętny rozchód paliwa do parowozów w kg węgla Dąbr. 
na 1.000 br. tonokilom. 

Przeciętny rozchód smarów w kg na 100 parklm . . . . 
„ do wagonów w kg na 10.000 osioklm . 

Ogólna ilość pracowników 
w tern zaliczonych na wydatki osobowe 
„ „ . » . rzeczowe . . . . . 

Przypada na 1 kl długości eksploat 
» „ 1 miljon pociągokilometr 

Średnie roczne wynagrodzenie w złotych pracowników zalicz. 
na wyd. osobowe 

Wzrost uposażenia w stosunku do 1924 r 
Ogólna ilość wypadków z pocia.gami i taborem manewrującym 
Średnio na 1 miljon pociągokiiom 
Ogólna ilość wypadków z ludźmi 
Średnio na 1 miljon pociągokiiom 

Ogólna ilość uszkodzonych ( parowozów ; 
' 1 wagonów 

Średnio na 1 miljon pociągokiiom 
Wykonano tysięcy pociągokilometrów 
Ogólna ilość pociągów w tysiącach . 
Średni przebieg 1 pociągu w kim 

. skład 1 pociągu ilością osi 
„ ciężar 1 pociągu w br. tonach 

Przebieg parowozów w tysiącach kim { w pociągach . 
bez pociągów 

razem 
Procentowy stosunek przebiegu bez pociągów do ogólnego 

przebiegu parowozów 
osiokilometrów 

| osobowych . . 
wagonokilometrów < towar. ład. . . 

\ tow. próżnych . 
Procentowy stosunek przebiegu wagonów osobowych do 

do ogólnego przebiegu °/o 
Średni dzienny przebieg w kim f • 

1-go czynnego 

Przebieg wagonów 
w tysiącach 

Średnie obciążenie { » 

wagonu osobowego . . 
» towarowego . . 

-go parowozu w br -tonach . . . 
wagonu towar, w netto-tonach . . 

Średnia ilość pasażerów w wagonie osobowym . . . . 
Ogólna ilość przewiezionych *) osób 

*1 tvsiecv ! t 0 n , b a f 1 p o c z t y 

' l y s l ( ! c y ^ , ładunków towar. 
Wykonano tysięcy pasaż-kilometr 

„ tonokilometrów osobowych 
„ bagażu i poczty 

„ . towarowych 
Razem tysięcy tonokilometrów netto 

. brutto -> . 
Średni dzienny naładunek i przyjęcie od kolei sąs. ład. wa 

gonów towarowych 
Średni obrót wagonów tow. (ilością dni) 

2.717 2.766 2 631 2.434 2.186 2.266 
157 194 161 149 141 160 

67 66 122 153 149 136 
128 107 74 59 59 47 
75 68 91 89 85 66 
19 21 20 20 16 3 

446 456 468 470 450 412 
36 29 21 16 17 14 

352 367 357 361 349 343 
280 298 271 282 235 271 

5.073 6.303 5.028 5.685 5.186 5.511 
1 686 547 2.411 2.331 2.847 2 394 
1.247 1.252 782 490 415 377 

— — 2.068 2.462 3",377 3.660 
— — 2 030 1.945 1.710 1.975 

15 15 9 6 5 4 
288 307 328 329 320 324 

7.998 8.093 8.164 8.250 8.363 8.229 
185 268 217 164 120 125 

2.837 4.641 4.237 2.882 2.345 3.005 

— — 44,2 36,4 30,2 28,5 
— —• 27,9 23,5 14,7 17,3 

— 31,3 27,6 24,5 32,3 
—• — 5,5 3,8 4,3 5,3 

— 370 300 230 220 197 
— * 5,8 6,4 5,1 4,4 4,5 
— 8,6 9,4 6,5 4,4 4,0 

4 831 4.898 4.228 4.103 3 724 3.691 
2 335 2.285 2.128 2.076 1 961 1.894 
2.496 2.613 2.100 2.027 1.763 1.787 

1,8 1,8 1,6 1,7 1,7 1,6 
1,4 1,2 1,5 1,5 1,4 1,1 

— — 2.786 3.253 3.156 3.952 
— 1,00 1.17 1,13 1,42 
— 108 93 129 123 135 
— 26 33 47 46 41 
— 56 42 37 49 46 

13 15 14 18 14 
— 30 20 20 18 24 
— 105 127 106 116 116 

3.379 
32 52 47 50 43 

3.379 4.201 2.813 2.725 2 699 3.287 
148,0 247,5 190,4 169,5 155,1 138,7 
23,4 17,0 14,8 16,1 17,4 23,7 
28,7 29,1 28,0 28,0 30,3 30,7 

44,8 53,7 55,3 58,0 64,8 
3.385 4.226 2 841 2.750 2.721 3.291 

541 735 683 618 629 703 
3.926 4.971 3 524 3.368 3 350 3 994 

14 15 19 18 19 18 
96.905 123.461 78 635 76.193 81.725 101.037 

6.542 7.855 5 479 6.330 6.237 7.204 
12.965 17 195 1 '.738 10.963 11.912 15.27o 
8.338 11.400 • 7.313 6.795 7.344 9.027 

24 22 22 26 24 23 
65,0 70,2 60,0 61,3 65,1 68,4 
64.0 72,2 55,4 61,9 72,7 72,8 
11,5 12,4 10,3 8,6 10,2 12,1 

— 38,2 42,9 44,8 46,7 53,4 
— 2,6 3,7 4,0 3,7 4,5 
— 8,0 8,4 7,0 8,2 6,4 
-- 1.902 1558 1.648 1.750 1.557 
— 3,2 1,3 1.7 0,8 0,9 
— 4.042 3.792 3.717 3.774 4.698 

43.800 35.505 33.995 36,911 35 686 
— 3.504 2.810 2.720 2.953 2.855 

125 51 43 27 52 
— 75 056 70.701 71.371 71.810 107.832 

78.685 73.592 74.134 74.790 110.739 
' ' ' . 188.035 151.117 150.757 156.404 213.261 

_ . . 2.702 1.675 1.645 1.789 2.143 
2,3 3,0 3,2 2,7 2,6 

(*) bez wydatków ogólnych i osobowych, 
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ZA ROK K A L E N D A R Z O W Y 1922 1923 1924 1925 1926 1927 

A , . , . . , . i z wagonów normalnotowar. . bredni dzienny przeładunek < • . , 1 do wagonów normaln. . . . 

Gęstość ruchu, czyli ilość przewieź, na dobę J ^^tf^lt^ 
i na 1 kim długości eksp. \ f a i u n k ó ^ 

Średni przejazd w kim 1 pasażera 
. przebieg 1 tony ładunków towar 

Dochód Ł przewozu osób w tys. złot 
. » bagażu i poczty w tys. złot 

. , » ładunków towar. . „ . . . . 
razem • . 

Inne wpływy w tysiącach złotych 
Ogólny dochód z eksploatacji 
Spółczynnik eksploatacji 

Wydatki eksploatacyjne w 1.000 zł. 
Służby Dyrekcji i Kierown. linji 

średnio na 1 pracownika zł 
Służby drogowej ogółem tysięcy zł 

średnio na 1 kim. długości eks. zł 
Służby eksploatacyjnej ogółem tysięcy zł 

średnio na 100 pociągoklmetr. zł 
Służby trakcyjnej ogółem tysięcy zł 

średnio na 10.000 br. tonoklm zł 
Służby warsztatowej ogółem tysięcy zł 

średnio na 1 pracownika w zł , . 
Wydatki wspólne sanitarne i humanitarne ogółem tysięcy zł. 

średnio na 1 pracownika w zł 
Razem wydatki osobowe w tysiącach zł 

„ „ rzeczowe . 
Ogólny koszt przewozów . 
Wydatki inwestycyjne . „ 
Ogólny koszt eksploatacji „ 

zysk (-)-) deficyt (—) . . . . . . . . 
Koszt przewozów osobowych „ 

. . towarowych . 
Przeciętny koszt przewozu w groszach: 

1 pasażera z bagażem na 1 kim 
1 tonnokilometra ładunków towarowych 

Przeciętny dochód z przewozu w groszach: 
1 pasażera z bagażem na 1 kim 
1 tonnokilometra ładunków towarowych 

186 
115 
43.5 

4,1 
78.0 
23.1 
18.6 

163 
105 
37,0 
3.0 

76.7 
22.8 
18,7 

1.762,4 
52.4 

9.935,7 
11.750,5 
1.993,9 

13.744,4 
1,10 

1.004,2 
238 

2.420.0 
92 

2.626,4 
93 

3.310,9 
219 

3.753,4 
106 
487,9 
115 

5.928.1 
7.674.7 

13.602,8 
1.580,0 

15.182,8 
- 1.438,4 

2.661.8 
10.941,0 

7,5 
15.5 

5.1 
12.6 

157 
91 
38,4 
3,1 

83,6 
20.6 
19,2 

2.039,9 
50.7 

9204,1 
11 294,7 
2.236.8 

13.531,5 
1,09 

1.274.0 
315 

2.684.9 
110 

2 818,9 
103 

3.176.1 
211 

3.639.2 
108 
403.6 
98 • 

6.754,0 
7.242,7 

13.996,7 
788.7 

14.785,4 
- 1.253,9 

3.391,5 
10 605,2 

10,0 
14,9 

6,1 
12,9 

102 
99 
46,3 
3.5 

93,7 
21,1 
19,0 

2.019,6 
259.5 

8.333,6 
10.61 ',7 

2 645,0 
13.257,7 

0;97 

1.274 9 
342 

2.184.1 
100 

2 577,8 
96 

2 710,3 
173 

2.829.8 
85 

557.6 
150 

6.199,1 • 
5.964,4 

12.154.5 
646.1 

12.800.6 
f" 457,1 

2.793,6 
9.360.9 

7.6 
13,0 

6,2 
9,6 

102 
95 
43.1 

4,0 
130,4 
22,8 
23,4 

2.388,1 
55,6 

11.839.6 
14,283,3 
2.616,4 

16.898.7 
0,99 

1.500,0 
408 

3.125.8 
138 

3.210.9 
98 

3.545.0 
166 

3.763.6 
94 

609,4 
166 

7.484.7 
8 270,0 

15.754.7 
963,1 

16.717.8 
+ 180,9 

3.532.1 
12.088,8 

10,0 
11.2 

6,7 
11,0 

Ilość wypadków na kole jach wąskotorowych z pociągami 
i z taborem manewrującym wskutek zderzen ia i w y k o l e j e n i a 
pociągów w ostatnich latach wzrosła. Większa część tych 
wypadków jeszcze nie wywołała poważniejszych następstw. 
W y p a d k i t łomaczą s ię złym stanem nawier zch n i i torowiska , 
które w miarę udzie lonych kredytów doprowadzane są stop­
niowo do stanu należytego. 

J edną z przyczyn deficytowej gospodarki na kolejach 
wąskotorowych jest brak dobrej organizac j i pracy, dostatecznie 
wykształconego personelu, wskutek n i sk i ch norm uposażenia, 
a także skasowanie samodzielnego Wydziału wąskotorowego 

przy M K , który od 1921 r. został rozczłonkowany na oddzie lne 
referaty przy odpowiednich Depar tamentach . Brak jednolitego 
k i e r o w n i c t w a i większej samodzielności zarządu ujemnie się 
odbi ja na całokształc ie wyników f inansowych i technicznych . 

Obecnie M K nosi się z z a m i a r e m przywrócenia dawnego 
W-łu ko le i wąskotorowych, w związku ze z r e a l i z o w a n i e m tego 
z a m i e r z e n i a niewątpliwie przyczyni się do podniesienia spraw­
ności k o l e i wąskotorowych do takiego p o z i o m u , że r o l a ich 
i znaczenie w życiu gospodarczem kra ju pozbawionego dróg 
w o d n y c h , szosowych uzyskają takie same uznanie , jakie kole je 
dojazdowe w uprzemysłowionych kra jach Europy Z a c h o d n i e j . 
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1. Teks t z a p r o j e k t o w a n e j , a nie doszłe j do skutku 
d e p e s z y . *) 

D l a możności przejęcia od władz n i e m i e c k i c h e k s p l o a ­
tacji s iec i dróg ko le jowych , znajdujących się w granicach 
Wojskowe j D y r e k c j i Kole jowej N r . 4, będą w najbliższym czasie 
m i a n o w a n i funkcjonarjusze P o l a c y na s tanowiska w Działach 
ruchu d r o g o w y m i trakc j i . 

N o w o m i a n o w a n i funkcjonarjusze polscy w i n n i się zjawiać 
na mie j sca służby z zaświadczeniami P o l s k i e j D y r e k c j i K o l e -
le jowej , lub Związku Kole ja rzy , poczem w i n n i być niezwłocznie 
i bez przeszkód dopuszczani do pełnienia powierzonych i m 
obowiązków. 

P o l s c y i n iemieccy funkcjonar jusze aż do rozporządzenia 
pracują równolegle. 

K i e r o w n i c t w o eksploatac ją pozostaje w rękach P o l s k i e j 
D y r e k c j i , w porozumieniu z N i e m i e c k i m Zarządem K o l e j o w y m . 

W ce lu uniknięcia nieporozumień w s z e l k i e depesze 
i o d e z w y , aż do odwołania winny być meldowane za podpisem 
n i e m i e c k i c h i po l sk i ch funkcjonar juszy. 

N i k t z n i e m i e c k i c h funkcjonarjuszy nie m a prawa opusz­
czać s t a n o w i s k a aż do o t r z y m a n i a odpowiedniego polecenia 
od N i e m i e c k i e j D y r e k c j i W o j s k o w e j . 

O wsze lk ich n ieporozumieniach tak polscy , jak i n ie ­
mieccy funkcjonarjusze jeszcze w i n n i meldować telefonicznie 
do Zarządu D y r e k c j i K o l e j o w e j . 

2. P i smo Władz Niemieck ich wyrażające zgodę na oddanie 
kole i Władzom Po lsk im, nie przyjęte przez nie.*) 

K O M M A N D E U R W a r s c h a u , Jerusalemer A l l e e 17. 

der den l l . N o v . 1918. 
M i l i t a r 

E i s e n b a h n - D i r e k t i o n 4. 

D e m polnischen V e r k e h r s m i n i s t e r i u m 

W a r s c h a u 

K r a k a u e r Vors tadt 69 . 

Ich erklare m i c h mit dem v o m polnischen 
V e r k e h r s minis ter ium vorgeschlagenen W o r t l a u t der 
Uebergabe des Betribes e inverstanden und bitte 
um móglichst baldige Bekanntgabe der Vere inbarung . 

gz. S c h m i d t 

Major , K o m m a n d e u r der M . E . D . 4. 

R A D O M S K A D Y R E K C J A K O L E I P A Ń S T W O W Y C H . 

OKÓLNIK Nr. 1. 
0 komisji S tosownie do rozporządzenia p. M i n i s t r a K o -

OdbiOrGZej. munikac j i z d . 2 L i s t o p a d a r. b. N r . 146/18 zosta­
łem m i a n o w a n y Delegatem M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i 
do prze jęc ia k o l e i od władz okupacy jnych austry-
j a c k i c h i P r e z e s e m K o m i s j i Odbiorczej z poleceniem 
zarządzenia czasowego eksploatac ją wyżej w s k a z a ­
n y c h k o l e i w charakterze P r e z e s a D y r e k c j i kole jowej . 

Członkami K o m i s j i Odbiorcze j m i a n o w a n i są : 
inżynier Jan K r z e c z k o w s k i m o i m zastęocą i D y r e ­
ktorem Wydziału Drogowego , inżynier Włodzimierz 
Krzyżanowski p. o. D y r e k t o r a Wydziału M e c h a ­
nicznego, inżynier R o m u a l d Dąbrowski p. o. D y r e ­
k t o r a Wydziału R u c h u , inżynier F e l i k s R a b e k D y ­
rektorem Wydziału Zasobów. 

Inżynier Józef Mrozowski 

Radom, d. 4 Listopada 1918 r. 

*) Do artykułu inż. J. Eberhardta ,,Koleje na ziemiach polskich 
w czasie wojny światowej" . 

R A D O M S K A D Y R E K C J A " K O L E I P A Ń S T W O W Y C H . 

OKÓLNIK Nr. 3. 
D n i a 9 b. m . o godzinie 1 O-ej z rana , obją­

łem zarząd kole jami na zachód od L u b l i n a , włącz­
nie ze s tac ją L u b l i n , który to zarząd otrzymuje 
nazwę Radomskie j D y r e k c j i K o l e i Państwowych. 

P r e z e s Mrozowski 
Szef K a n c e l a r j i Nowacki 

Radom, d. 9 Listopada 1918 r. 

R A D O M S K A D Y R E K C J A K O L E I P A Ń S T W O W Y C H . 

OKÓLNIK Nr. 5. 
Nareszcie nadeszła tak długo z upragnieniem oczeki­

wana chwila: polskie koleje przejęte zostały przez Władze 
Polskie. Szczęśliwym zrządzeniem losu nam pierwszym przy­
padł ten zaszczyt. Głęboko przekonany jestem, że każdy 
z nas odczuwa nie tylko dumę, ale i rozumie całą ważność 
spadających nań stąd obowiązków. Koleje to główne arterje 
społecznego organizmu, wszeikie naruszenia harmonji i po­
rządku w ruchu kolejowym pociągają nieobliczalne straty dla 
kraju. Powinniśmy więc stać na straży tego porządku i nie 
dopuszczać żadnych zawikłań w obecnej chwili organizacyjnej. 
Wierzę, że wszyscy staniemy jak jeden mąż i wspólnemi si­
łami zrobimy wszystko, aby usprawiedliwić zaufanie Ojrzyzny, 
jakie nam okazała, powołując nas na stanowiska kolejarzy 
Radomskiej Dyrekcji polskich kolei państwowych. Zarazem 
pozwalam sobie złożyć serdeczne podziękowanie wszystkim 
związkom kolejowców i robotników, które 'swoją energja 
i czynną pracą przyczyniły się do rychłego przejęcia kolei 
i były mi wielce pomocne w tych przejściowych chwilach. 

Pr&zes" Mrozawski. 
Szef Kancelarji-"Nowacki. 

Radom, 9 Listopada 1918 r. 

OKÓLNIK Nr. 1. 
Warszawa, 25 listopada 1918 r. 

Dane nam w dniu 11 listopada b. r. polecenie objęcia eksploatacji 
kolei w całej okupacji niemieckiej naszego kraju, włożyło na nas ciężkie 
obowiązki i wielką odpowiedzialność, gdyż od sprawności ruchu kolejowego 
zależy przedewszystkiem sprawa wyżywienia całej ludności i utrzymania 
wogóle całego życia ekonomicznego w kraju. 

Zajęta przez nas placówka jest zaszczytną i jeśli zdołamy stanąć 
na wysokości zadania, to zasłużymy na uznanie powszechne. 

Aby sprostać podjętej pracy, musimy wytężyć wszystkie siły nasze. 
Każdy pracownik na swem stanowisku winien włożyć całą swą duszę, dobrą 
wolę, umiejętność i energję, przez co dołoży cegiełkę do odbudowy Ojczyzny. 

Powinniśmy pamiętać, że 'służymu całemu społeczeństwu, przeto 
obowiązkiem naszym jest, stojąc na stanowisku niezbędnych wymagań ko­
lejowych, być uprzejmymi i wyrozumiałymi w stosunkach z publicznością, 
ułatwiać naszym współobywatelom dokonywanie wszelkich formalności, 
nieuniknionych przy tak skomplikowanej maszynie, jaką jest kolej. 

Przedewszystkiem, należy zwracać szczególniejszą uwagę na ter­
minowość pracy, gdyż zadaniem naszem jest nietylko górować nad nie­
udolną rosyjską gospodarką kolejową, lecz dorównać sprawności zagranicznej. 

Wychodząc z założenia, że czas to pieniądz, przestrzegajmy punktu­
alności ruchu pociągów. Również starajmy się wypełnić bezwzględnie 
wszelkie nadużycia tak przy przewozie pasażerów, jak również i przy 
przewożeniu ładunków. 

Ponieważ Skarb nasz jest biedny/przeto^obowiązani jesteśmy starać 
się i dbać o zwiększanie dochodów kolei o tyle, aby one pokryły nie tylko 
wydatki, związane z eksploatacją, lecz je przewyższyły, gdyż w przeciwnym 
razie kolej byłaby ciężarem dla Państwa. 

Sumienne wykonanie [czynności, związanych z eksploatacją kolei, 
wymagać będzie wiele inicjatywy i ciężkiej pracy. 

Aby uczynić warunki pracy znośnymi, Dyrekcja ze swej strony za­
pewnia, że o ile tylko pozwolą środki i kredyty, będzie się starała o po­
lepszenie materialnego bytu swych współpracowników, prócz tego już przy­
stąpiliśmy do organizacji wydziału aprowizacyjnego, którego zadaniem 
będzie dostarczanie naszym współpracownikom dobrych i możliwie tanich 
produktów. Pragnąc dać możność kształcenia dzieci, założymy sieć szkół, 
a dla mniej zamożnych uczących się w średnich zakładach naukowych po 
za domem, otworzymy bursy. 

Dyrekcja zawsze będzie starała"? się przyjść z pomocą finansową 
tym pracownikom, których los dotknął ciężej. 

Mam nadzieję i wierzę niezłomnie, że mając na celu dobro Ojczyzny 
i przy wzajemnej ufności, potrafimy opanować wszelkie przeszkody i po­
dołamy trudnemu zadaniu. 

Z hasłem, silni jednością i niezłomną wiarą w dobry wynik naszych 
poczynań przystępujemy do pracy. 

Prezes Dyrekcji Inżynier W. Jakubowski. 
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K r o n i k a K r a j o w a . 
Vill-my Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych. 

W niedzielę 7 października rozpoczął w K a t o w i c a c h swe 
prace VIII Z j a z d P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h . U s z y k o w a n i 
w imponującym pochodzie, k i lkuset inżynierów k o l e j o w y c h , p r z y ­
byłych z różnych stron P o l s k i , wyruszyło z przed d w o r c a do 
kościoła M a r j a c k i e g o , by wysłuchać uroczystego nabożeństwa 
na intencję Z j a z d u , a następnie udać się w pochodzie na P l a c 
Wolności d l a złożenia wieńca na pomniku powstańców gór­
nośląskich. 

O b r a d y Z j a z d u przy szcze ln ie wypełnionej s a l i i galer-
jach sal i teatru R ia l to , rozpoczął prezes K o m i t e t u Zjazdów 
inż. E . Z i e n k i e w i c z , wita jąc przybyłych p r z e d s t a w i c i e l i Rządu, 
wojskowości , władz mie j sk ich , instytucj i społecznych i technicz­
nych , wreszcie gości i kolegów, i podkreśla jąc znaczenie o d ­
bywającego się Z j a z d u na z i e m i Ś l ą s k i e j , z i e m i z łączonej 
z n o w u z Po lską i odgrywające j w naszem życiu gospodar-
czem tak dużą rolę. 

N a przewodniczącego Z j a z d u prosi prezesa L w o w s k i e g o 
T o w a r z y s t w a P o l i t e c h n i c z n e g o inż. S . R y b i c k i e g o , co Z j a z d 
przyjął o k l a s k a m i . P r e z e s R y b i c k i powołał do stołu p r e z y d j a l -
nego inż. inż. B . D o b r z y c k i e g o , E . L a n d s b e r g a , S . Rucińskiego 
i S . W i k t o r a i dziękując z a powołanie go do przewodzenia 
podkreślił w s w e m przemówieniu wie lk ie znaczenie Zjazdów 
Inżynierów K o l e j o w y c h , oraz tej pracy, którą inżynierowie k o ­
le jowi dokonywują, n ie ty lko spełnia jąc swe obowiązki s łużbo­
we, czego n a j l e p s z y m d o w o d e m jest sprawne funkc jonowanie 
k o l e i polskich uznane już i zagranicą , ale pracując bezintere­
sownie d l a n a u k i i ko le jn ic twa polskiego zarówno na łamach 
swego organu „Inżyniera K o l e j o w e g o " jak i na swoich dorocz­
n y c h Z j a z d a c h , na których rozpatrują najdonioślejsze z a g a d ­
nienia kole jowe. Kończąc swe przemówienie wznosi o k r z y k 
na cześć Naj jaśnie jszej Rzeczypospol i te j P o l s k i e j , żywo p o d ­
c h w y c o n y przez zebranych. 

P r e z e s D y r e k c j i Kole jowej w K a t o w i c a c h inż. B . D o ­
b r z y c k i w i t a Z j a z d jako gospodarz i wyraża radość, że Z j a z d 
wypadł na prastarej z i e m i P i a s t o w e j , że tu inżynierowie k o l e ­
jowi będą m o g l i zamanifestować łączność Ś l ą s k a ze w s z y s t -
k i e m i z i e m i a m i p o l s k i e m i . 

Następnie wi ta Z j a z d w imieniu p. M i n i s t r a K o m u n i k a c j i , 
podsekretarz stanu inż. W . C z a p s k i , z a z n a c z a , że władze ko­
lejowe bacznie ś ledzą za pracami Zjazdów Inżynierów K o l e ­
j o w y c h i wprowadzają w życie te uchwały Zjazdów, które są 
możliwe do z r e a l i z o w a n i a niezwłocznie. 

Imieniem Rządu p r z e m a w i a pan W o j e w o d a ś ląski G r a ­
żyński. S t w i e r d z a , że uczestnicy Z j a z d u d a l i w y r a z s w y m 
u c z u c i o m , składając w i e n i e c na grobie powstańców ś ląskich . 
I dobrze się stało, b o w i e m w t y m momenc ie potrzebne jest 
pełne z jednoczenie w s z y s t k i c h sił po lsk ich , by dać godną o d ­
powiedź intrygom i z a k u s o m państw ościennych p r z e c i w k o c a ­
łości z iem p o l s k i c h . Życzy Z j a z d o w i owocnej pracy k u k o ­
rzyści ko le jn ic twa i chwale O jczyzny . 

Imieniem S z t a b u G e n e r a l n e g o wita Z j a z d delegat S z t a b u , 
dla którego prace inżynierów k o l e j o w y c h są zawsze bardzo 
cenne i c i e k a w e . 

Następnie przemawia ją inż. J . M i s z e w s k i od S t o w a r z y ­
szenia Techników w W a r s z a w i e , inż. S . W i k t o r od D y r e k c j i 
S tanis ławowskie j , inż. S . Ruciński od D y r e k c j i Poznańskie j , 
jednocześnie zapraszając w i m i e n i u D y r e k c j i i Koła Poznańskiego 
Związku na następny IX Z j a z d do P o z n a n i a . 

W r e s z c i e odczytano szereg p o w i t a l n y c h telegramów od 
J . E m i n e n c j i ks . B i s k u p a Ś l ą s k i e g o , od w s z y s t k i c h nieobec­
nych prezesów D y r e k c j i , po l i technik i W a r s z a w s k i e j , M i n i s t r a 
Przemysłu i H a n d l u , M i n i s t r a Robót P u b l i c z n y c h i szeregu 
Kół i instytuc j i . 

Z kole i zab iera głos prezes inż B . D o b r z y c k i , by w b a r w ­
nym referacie, i lus t rowanym l i c z n e m i t a b l i c a m i i w y k r e s a m i , 
przedstawić rozwój gospodarczy Górnego Ś l ą s k a i związaną 
z tem potrzebę rozbudowy s iec i kole jowej D y r e k c j i K a t o w i c ­
kiej i szlaków k o l e j o w y c h , któremi bogactwa naturalne i w y ­
twory przemysłu Ś l ą s k a mogłyby być w y w i e z i o n e w głąb P o l ­

sk i i dostarczone do portów m o r s k i c h i granic państwa. R e ­
ferat inż. D o b r z y c k i e g o ze względu na olbrzymie znaczen ie 
gospodarcze podnies ionych zagadnień, Z j a z d zaleca K o m i ­
tetowi wydrukować w najprędszym czasie , by zapoznać z tą 
sprawą najszersze koła opinj i po lsk ie j . 

W następnych dniach 8 i 9 października odbywały s ię 
dalsze pos iedzenia plenarne Z j a z d u , na których inż. O . C y ­
wiński przedstawił palącą sprawę braku inżynierów ko le jowych 
na kole jach polsk ich i konieczności podjęcia niezwłocznie środ­
ków z a r a d c z y c h , jeżeli koleje polskie w najbliższym czasie 
nie mają być p o z b a w i o n e technicznie w y r o b i o n y c h kierowników. 

W obszernej dyskus j i nad referatem, pogłębiono w y r a ­
żone obawy, podkreśla jąc konieczność podjęcia przez M i n i ­
sterstwo K o m u n i k a c j i kroków, dążących ku poprawie bytu inży­
nierów k o l e j o w y c h , nie oczekując zmiany ustawy uposażenio­
wej w tym k i e r u n k u . Wyrażano przekonanie , że Rząd nie 
może kierować się dotychczasowymi z a s a d a m i usta lania upo­
sażeń pracowników k o l e j o w y c h , gdyż pozbawienie k o l e i p o l ­
skich sił inżynierskich, p o z b a w i je elementu k ierowniczego , 
elementu ka lkulacy jnego , który może pomnażać dochody k o l e i 
przez usprawnienie jej o rgan izmu. 

P o l e p s z e n i e bytu n iewie lk ie j l i czby urzędników z wyż­
szym cenzusem n a u k o w y m jest konieczne; należy iść z a p r z y ­
kładem państw europe jsk ich i ościennych, w których widać 
w tym względzie znamienny nawrót od d e m a g o g i c z n y c h i n i e ­
u s p r a w i e d l i w i o n y c h metod powojennych pomnie jszania z n a ­
c z e n i a in te l igenc j i i upośledzenia jej bytu. 

W referacie inż. M r o z o w s k i e g o „O budżecie ko le jowym 
i badanie n o w y c h l in j i k o l e j o w y c h " , referent wykazu je n ie ­
słuszność zasady obracanie dochodów o t r z y m a n y c h z eksp lo ­
atacji k o l e i na budowę n o w y c h l in j i k o l e j o w y c h . D o c h o d y te 
w i n n y być obracane przedewszys tk iem na u l e p s z e n i a i s tn ie ją ­
c y c h k o l e i , u l e p s z e n i a , które, między i n n e m i , obe jmują też 
i usta lenie uposażeń pracowników według r z e c z y w i s t y c h wskaź­
ników drożyźnianych. N a budowę n o w y c h dróg winny być 
w y d a w a n e koncesje, które powinny zainteresować kapita ł pry­
watny, d l a przyciągnięcia którego Rząd powinien udzielać g w a ­
rancj i i ulg p o d a t k o w y c h . 

N a d t y m ważnym zagadnieniem przeprowadzono dyskusje 
i uchwalono poniżej podane w n i o s k i , dążące do uregulowania 
tej sprawy, nie jednokrotnie dość chaotycznie i różnolicie u nas 
traktowanej . 

W r e s z c i e na ostatniem zebraniu p lenarnem w dn . 9 . X 
wysłuchano referatu inż. S . T a r w i d a o „Racjonal izac j i pracy 
stacji rozrzędowych", sprawy od należytego p o s t a w i e n i a , 
której można oczekiwać m a s o w y c h oszczędności d l a k o l e i . 
Z j a z d wyraził uznanie d l a podjęcia przez inż. T . badań w t y m 
k i e r u n k u ; życzenie, by Minis ters two K o m . popierało te b a d a n i a 
i s topniowo wprowadzało w życie w y n i k i , by w najprędszym 
czasie można było ca łą s ieć stacji k o l e j o w y c h należycie s k o ­
ordynować. 

W międzyczasie pomiędzy pos iedzeniami p l e n a r n y m i , o d ­
bywały się p o s i e d z e n i a sekcj i eksploatacyjnej i drogowej , na 
których wysłuchano szeregu referatów, w n i o s k i , do których 
uchwalił Z j a z d na ostatniem swem plenarnem posiedzeniu , 
a które podano poniżej . 

Dużem urozmaicen iem i z w i e l k i m pożytkiem dla uczest­
ników Z j a z d u były w y c i e c z k i do hut i kopalń Ś l ą s k a . N a s i 
inżynierowie mogl i się naocznie przekonać o sprawności w y k o ­
nywanej tam pracy i o w i e l k i e m z n a c z e n i u d la P o l s k i tego 
zakątka jej z i e m i , to też w podniosłym nastroju kończono prace 
VIII Z j a z d u , gdy przewodniczący go zamykał, s łucha jąc słów 
pieśni: „Nie damy ziemi skąd nasz ród". 

W r e s z c i e wybrano K o m i t e t Z j a z d u w składzie d o t y c h ­
c z a s o w y m , wyznaczając jako miejsce następnego IX Z j a z d u — 
Poznań. 

W p i e r w s z y m dniu Z jazdu^uczes tn icy j j ego l b y l i gościnnie 
p o d e j m o w a n i w gmachu D y r e k c j i przez Dyrekc ję i mie jscowe 
Koło Z . P . I. K . rautem, który przeciągnął się do rana, w d r u ­
g i m dniu Górnośląski Związek Przemysłu Górniczo-Hutni­
czego podejmował Z j a z d na raucie w sa lach Huty Królewskie j . 
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W tym mie j scu należy się jeszcze raz podziękować zarówno w y ­
mienionemu Związkowi, jak i w s z y s t k i m Zarządom Hut i K o ­
palń, które uczestnicy Z j a z d u m i e l i możność zwiedzić z a go­
ścinne przyjęcie i umożliwienie poznania naszego w i e l k i e g o 
przemysłu. 

P o k r z e p i e n i na duchu serdeczną łącznością koleżeńską, 
s i ln ie js i solidarnością rozjeżdżali się inżynierowie kole jowi do 
codziennej pracy, żegnając na wspólnej ostatniej b ies iadzie 
gościnnych gospodarzy i składając podziękowanie z a miłe spę­
dzone c h w i l e zarówno K o l e g o m z Koła K a t o w i c k i e g o jak i P a ­
niom z tegoż Koła za poniesione trudy i doskonałą o r g a n i ­
zac ję . W. G. 

Uchwały VIII-go Zjazdu Polskich Inżynierów Kolejowych 
w Katowicach 

z dn. 7, 8 i 9 października 1928 r. 

I. Do referatu inż. B. Dobrzyckiego: „Rozwój gospodarczy 
Górnego Śląska, a rozbudowa sieci kolejowej Dyrekcji Kolei 

Państwoiuych w Katowicach". 

1. P o wysłuchaniu referatu, wykazującego cyfrowo, że 
wywóz węgla i produktów przemysłu z Górnego Ś l ą s k a na 
rynek wewnętrzny oraz na eksport jest obecnie bardzo utru­
dniony ze względu na brak l in j i p r z e w o z o w y c h , oraz niedo­
statecznego p r z y g o t o w a n i a istnie jące j s iec i , a głównie stacyj 
rozrządowych dla stale wzmagającego się rozwoju e k o n o m i c z ­
nego Górnego Ś l ą s k a , 

V l I I - y Z j a z d P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h uznaje, że 
s p r a w a zwiększenia zdolności przewozowej z Górnego Ś l ą s k a 
tak na rynek wewnętrzny jak i na eksport jest pa ląca i że 
należy przystąpić niezwłocznie do badań nad koniecznością 
budowy l inj i w y w o z o w y c h oraz rozbudowy i przystępnienia 
istnie jącej s ieci i stacj i rozrządowych do r z e c z y w i s t y c h p o ­
trzeb w y w o z u z Górnego Ś l ą s k a . 

2. Z j a z d uważa z a niezbędne zbadanie s p r a w y stoso­
w a n i a d la przewozu węgla wagonów o na jkorzystnie j szym sto­
sunku tary do wagi ładunków, przystosowanych przytem do s z y b ­
kiego naładunku i wyładunku w celu możliwego obniżenia 
kosztów p r z e w o z u . 

II. Do referatu inż. B. Cywińskiego: .Brak inżynierów na 
kolejach -polskich w chwili obecnej i w najbliższej przyszłości". 

P o wysłuchaniu referatu inż. B . Cywińskiego „O braku 
inżynierów na ko le jach p o l s k i c h " i p r z e p r o w a d z e n i u obszernej 
dyskus j i — V I H - y Z j a z d Inżynierów K o l e j o w y c h , biorąc pod 
uwagę powagę sytuac j i , która się wytworzyła na P . K . P . w s k u ­
tek stałego zmnie jszania s ię ilości inżynierów i braku dopływu 
młodych sił technicznych do kole jn ic twa podkreśla, iż jest to 
wywołane p r z e d e w s z y s t k i e m przez niedostateczne uposażenie 
inżynierów k o l e j o w y c h . 

D l a z a p e w n i e n i a kole jom p o l s k i m stałego należytego 
technicznego k i e r o w n i c t w a , VIII -y Z j a z d uważa za konieczne 
ut rzymanie na kole jach tych dostatecznej l i czby inżynierów 
i w tym ce lu uważa za niezbędne: 

1) Podwyższenie w y n a g r o d z e n i a inżyniera do wysokości 
zapewnia jące j mu spokojną pracę, bez ciągłe j t rwogi o dzień 
jutrzejszy, bez u c i e k a n i a się do postronnej pracy zarobkowej 
z u s z c z e r b k i e m d l a jego bezpośrednich obowiązków służbo­
w y c h , wreszc ie dającej mu możność zaspoko jenia potrzeb k u l ­
tura lnych , zwłaszcza w zakres ie dalszego doskonalenia się 
w obranym z a w o d z i e . 

2) Zwiększenie rozpiętości wynagrodzenia inżyniera na 
poszczególnych stopniach jego służby. Zwiększenie uposaże­
n ia n ie powinno zależeć od wysługi lat, lecz od zasługi, od 
w y k a z a n y c h zdolności p r a c o w n i k a i wydajności pracy . 

3) Zapot rzebowanie młodych sił inżynierskich na kole­
jach winno być ustalone zapomocą o p r a c o w a n i a materjału 
statystycznego. W celu z a p e w n i e n i a jego p o k r y c i a M i n i s t e r ­
stwo K o m u n i k a c j i winno udzielać stypendja niezamożnym a k a ­
d e m i k o m , zamierzającym poświęcić się pracy na k o l e i . 

W celu zachęcenia tych młodych sił do pracy na k o l e i , 
należy uprzednio uregulować uposażenie inżynierów na k o ­
le jach . 

4) P r z e b i e g służby wstępujących na kolej młodych i n ­
żynierów p o w i n i e n być poddany kontro l i i regulowany w ten 

sposób, by ułatwić i przyśpieszyć wszechstronne zazna jomienie 
się z wybraną przez nich gałęzią ko le jn ic twa. Należy o d d a ­
wać i c h w ręce szczególnie doświadczonych s tarszych inży­
nierów i k ierować do urządzonych nowocześnie warsztatów 
pracy, w razie zaś potrzeby najbardziej zdolnych i g o r l i w y c h 
delegować na koszt k o l e i zagranicę. 

Należy ustalić dla młodych inżynierów kole jowych m a ­
k s y m a l n y okres służby prowizoryczne j , po którym następowałaby 
bezwzględnie ich s tab i l izac ja . Należy uznać, że w czasie 
służby prowizoryczne j inżynierowie powinni pod względem 
uposażenia i dodatków być zrównani z p r a c o w n i k a m i stałymi 
w ana log icznym stopniu służbowym. 

5) Należy rozwinąć s ieć średnich szkół t echnicznych 
o spec jalności kolejowej i stworzyć na kolei w a r u n k i , pocią­
ga jące absolwentów tych szkół do pracy kole jowej . 

6) Jako środki umożliwiające polepszenie bytu inżynie­
rów kole jowych , z a n i m nastąpi w tym k i e r u n k u gruntowna 
z m i a n a ustawy uposażeniowej, Z j a z d w i d z i : 

a) w p r o w a d z e n i e stałych dodatków b u d o w l a n y c h , uchwa­
lonych już przez R a d ę Ministrów w dniu 5/VII 1928 r. z z a ­
stosowaniem ich według b r z m i e n i a tej uchwały, do w s z y s t k i c h 
inżynierów, mających styczność z prowadzonemi robotami b u -
dowlanemi bezpośrednio, lub pośrednio, 

b) w p r o w a d z e n i e dodatków funkcyjnych, dających moż­
ność różniczkowania s tanowisk i w y n a g r a d z a n i a z a faktycznie 
spełnianą większą pracę, 

c) wprowadzenie specjalnego stałego dodatku z a wyższe 
studja, co umożliwi ustalenie w y n a g r o d z e n i a początkujących 
pracowników z wyższemi studjami, w wysokości odpowiada­
j ą c e j włożonej przez nich pracy w studja naukowe, a w re­
zul tac ie spowoduje przypływ do kole i l epszych sił z wyższym 
cenzusem n a u k o w y m . 

7) Uważa jąc sprawę poprawy bytu ogółu inżynierów 
kole jowych z a nader ważną i pilną, Z j a z d nie w y p o w i a d a się 
co do środków potrzebnych dla p o k r y c i a wynikających stąd 
wydatków, które w stosunku do n iewie lk ie j l i c z b y inżynierów 
na kole jach nie mogą być zbyt w i e l k i e , uważa jednak, że 
przez z reorganizowanie k o l e i na przedsiębiorstwo przemysło­
w o - h a n d l o w e , koleje polskie powinny znaleźć odpowiednie 
środki, przez zestawienie więce j rac jonalnych, opartych na 
handlowej k a l k u l a c j i , sposobach eksploatac j i k o l e i . W tym 
względzie VIII -y Z j a z d Inżynierów kole jowych podtrzymuje 
w całe j rozciągłości uchwały Z j a z d u V , V I i VI I w sprawie 
reorganizac j i kole i polsk ich na zasadach przedsiębiorstwa prze­
mysłowo - handlowego. 

III. Do referatu inż. J. Mrozoioskiego: „Budżet nadzwy-
czajny Polskich Kolei Państwowych i budowa nowych kolei", 

Zjazd uchwala: 

1. Budżet n a d z w y c z a j n y winien być wydzie lony z budże­
tu eksploatacy jnego zarówno w dochodach jak i w w y d a t k a c h . 

2. Budżet nadzwycza jny win ien mieć 3 działy: 
a) dział budowy nowych l inj i 
b) dział inwestycy jny na istniejących l in jach, 
c) dział odbudowy urządzeń z n i s z c z o n y c h przez działa­

nia wojenne. 
3 . Inwestycje, ma jące charakter mel joracyjny, winny s ta ­

nowić osobny dział budżetu zwycza jnego - eksploatacyjnego. 
4. T e r m i n w y g a s a n i a kredytów na inwestyc je i budowę 

n o w y c h linj i w i n i e n być d w u l e t n i , a nie j ednoroczny, gdyż do­
tychczasowy sposób jednorocznego asygnowania kredytów b u d ­
żetowych jest d la ekonomicznego p r z e p r o w a d z e n i a inwestyc j i 
n ieodpowiedni . 

5. W s z e l k i e inwestycje i budowy nowych l in j i mogą 
być podejmowane jedynie na mocy odpowiednich ustaw, w s k a ­
zujących n i e t y l k o źródło p o k r y c i a , lecz i ogólną sumę n ie ­
zbędną d l a w y k o n a n i a danej roboty, ścisły termin jej ukoń­
c z e n i a , oraz w y k a z różnych kredytów na ten ce l p r z e z n a c z o n y c h . 

6. Z e względu na wielką doniosłość powiększenia n a ­
szej s ieci kole jowej , nie odpowiadającej w stanie obecnym p o ­
trzebom rozwoju gospodarczego naszego kra ju , powinno być 
wybudowane w ciągu najbliższych 8 lat conajmniej 2500 k m 
nowych l inj i k o l e j o w y c h . 

7. Ponieważ wykonanie takiego programu z dochodów 
eksploatacy jnych nie jest możliwe, niezbędne jest zac iąganie 
bezpośrednio przez państwo pożyczek, lub też w y d a w a n i e k o n -
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cesji grupom f inansowym na budowę i eksploatac ję o d d z i e l n y c h 
l in j i ko le jowych. 

8. Konces je m a j ą c e na c e l u za interesowanie kapitału 
i in ic ja tywy prywatnej w sprawie rozbudowy naszej s ieci k o ­
lejowej wydają się w obecnych stosunkach na jbardzie j w s k a ­
zane d l a całego szeregu l i n j i . 

D l a zachęcenia prywatnego kapitału należałoby p r z e w i ­
dzieć rządową gwaranc ję oprocentowania i amortyzac j i kapitału 
budowlanego oraz u l g i w opłatach p o d a t k o w y c h i s templo­
w y c h , bez czego p o z y s k a n i e kapitałów prywatnych wydaje 
się w c h w i l i obecnej niemożliwe. 

• IV. Do referatu inż. S. Tariuida: „ Wprowadzenie racjo­
nalnej organizacji pracy przetokowej na stacjach rozrząd-

czych i przejściowych w Dyrekcji Radomskiej". 

1) Z j a z d z uznaniem przyjmuje do wiadomości referat 
inż. T a r w i d a o doświadczeniach rac jonal izac j i pracy przetoko­
w e j , p r z e p r o w a d z o n y c h w D y r e k c j i R a d o m s k i e j i uważa z a 
niezbędne dalsze prowadzenie ana log icznych badań pracy s ta ­
cyjnej we w s z y s t k i c h D y r e k c j a c h k o l e j o w y c h , 

2) Z j a z d uważa, że należałoby powołać przy M . K . spe-
s ja lny organ do badań całokształtu pracy stacji węzłowych 
i rozrządczych, jak również i kosztów własnych przewozu na 
poszczególnych l in jach. 

W D y r e k c j a c h ko le jowych powinny być stworzone komis je , 
któreby miały z a zadanie : 

a) badanie pracy stacji węzłowych 1 rozrządczych i or­
ganizac ję rac jonalnego sposobu pracy, 

b) badanie kosztów przetaczania na stac jach, 
c) badanie przelotności stacj i węzłowych i rozrzędowych, 
d) badanie pracy techniczno-ruchowej na małych stac jach, 
e) badanie kosztów własnych p r z e w o z u na poszczegól­

nych l in jach P . K . P . 
3) W celu o trzymania wydatn ie j szych wyników w p r o ­

w a d z a n i a racjonalnej organizacj i pracy stacyjnej Z j a z d uznaje 
z a niezbędne ustalenie właściwych zasad indywidualnego pre­
m j o w a n i a pracy przetokowej , opartego na n o r m o w a n i u r o z ­
chodu p a r o w o z o - g o d z i n przetokowych i na prawidłowem for­
mowaniu pociągów. 

4) P r o s i ć inż. T a r w i d a o zreferowanie na następnym 
Zjeździe P . I. K . wyników d a l s z y c h badań z organizac j i p r a ­
cy stacyjnej w D y r e k c j i R a d o m s k i e j z uwzględnieniem, w miarę 
możności właściwych doświadczeń i n n y c h D y r e k c j i ko le jowych. 

V . Do referatu inż. E. Segeta: „ Elektro-semafory", 

Z j a z d u c h w a l a : 
1) Przy jąć do wiadomości referat inż. Segeta , jako opis 

urządzenia jego pomysłu, dążącego do niezawodnego z a b e z ­
p i e c z e n i a ruchu przy stosunkowo n ieznacznych kosztach, przy­
c z e m wyrazić uznanie inż. S e g e t o w i za jego cenną pracę na 
tym polu . 

2) W o b e c szczególnej w a g i na jdoskonalszego zabezpie ­
c z e n i a ruchu, uznać z a pożądane, aby w „Inż. K o l e j o w y m " 
był otwarty dział, poświęcony urządzeniom d l a zabezpieczenia 
ruchu, ce lem pobudzenia in ic ja tywy w tej dz iedzin ie P . I. K . 
i uniezależnienia się od obcego przemysłu. Artykuł inż. S e ­
geta byłby zapoczątkowaniem tego działu. 

3) Uznać z a niezbędne rozszerzenie zakresu doświad­
czeń na p o l s k i c h kole jach z w y m i e n i o n e m i urządzeniami. 

V I . Do referatu inż. B. Radońskiego: „Parowóz przyszłości". 

W o b e c tego, że referat inż. Radońskiego m a charakter 
t y l k o informacyjny, przyjąć referat do wiadomości i wobec 
aktualności sprawy prosić Redakc ję „Inżyniera K o l e j o w e g o " 
o jego w y d r u k o w a n i e . 

V I I . Do referatu p. E. Czajkowskiego: „Bibljoteki Naukowe 
w Ministerstwie Komunikacji". 

Obecny stan zarówno bibl joteki M . K . jak i bibljotek 
D y r e k c y j n y c h po dziesięcioletnim ich is tnieniu świadczy o tem, 
że tak ważna w interesie służby i podnies ien ia fachowego 
wykształcenia pracowników M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , oraz 
podległych mu urzędów, s p r a w a należytej organizac j i , w y p o ­
sażenia i prowadzenia bibl jotek jest postawiona w sposób n i e -

zadawalnia jący; stan taki w y m a g a gruntownej niezwłocznej 
naprawy. 

Z u w a g i na powyższe, Z j a z d uważa z a niezbędne p o ­
czynić odpowiednie k r o k i u naczelnych władz M i n i s t e r s t w a 
K o m u n i k a c j i w tym k i e r u n k u , aby sprawy dotyczące b i b l j o t e k — 
tak centralnej minis ter ja lne j , jak i d y r e k c y j n y c h , jako mie jsco­
w e były powierzone specjalnie utworzonemu w tym celu s a ­
m o d z i e l n e m u referatowi b ib l jo tecznemu, podległemu ana log icz ­
nie do M u z e u m Kole jowego bezpośrednio M i n i s t r o w i K o m u ­
n i k a c j i . 

Z a d a n i e m tego referatu, współpracującego z R a d ą B i -
bl joteczną w M . K . , powinno być ześrodkowanie w s z y s t k i c h 
agend, połączonych z i s tnieniem powyżej w s p o m n i a n y c h bibl jo­
tek, c e l e m sprawnego i fachowego i c h prowadzenia w obec­
nej ich organizac j i , oraz przygotowanie w najbliższej p r z y ­
szłości do scent ra l izowania spraw bibl jotecznych na wzór 
organizac j i centralnej b ib l jo teki wojskowej w M i n i s t e r s t w i e 
S p r a w W o j s k o w y c h . 

VIII. W sprawie zagadnienia „Jakich podkładów używać 
na polskich kolejach". 

Z j a z d u c h w a l a : 
1) Z a s a d n i c z o należy używać podkładów sosnowych 

n a s y c o n y c h . 
2) Należy dopuścić do użycia w dużym zakres ie p o d ­

kłady bukowe, które należy układać w prostych. 
3) W k r z y w i z n a c h i na l injach górskich, używać p o d ­

kładów dębowych, lecz nasyconych . 
4) Można dopuścić do użycia podkłady z m o d r z e w i a 

i wiązu również nasycone . 
5) O ile znajdzie się sposób dobrego nasycenia świerku — 

należy podjąć próby używania podkładów świerkowych nasy­
c o n y c h . 

6) W przeciągu najmniej 4 -ch lat należy dojść do s two­
rzenia jednorocznego zapasu s u r o w y c h podkładów d l a potrzeb 
samego utrzymania toru. 

7) Należy wprowadzić podkłady 11 k l a s y ze względu na 
obróbkę i na jakość d r z e w a . P r z y dobrej jakości drzewa o z n a ­
czać jako k lasę drugą podkłady gorzej obrobione i nie m a j ą c e 
w mie j scach nie n iebezpiecznych pełnych wymiarów. P r z y 
dobrej obróbce, jako k lasę II ą stanowić mogą podkłady z gor­
szego drzewa (np. sękate) , a przy b u k o w y c h — ze zdrową 
„fałszywą t w a r d z i e l a " do 1 / i przekro ju . ( C e n y tych podkładów 
powinny być niższe niż k lasy I-ej). 

8) D o naprawy mechanicznego zużycia podkładów w p r o ­
wadzić próbnie wkładki R a m b a c h e r a , poza tem dla prostych 
i łagodnych k r z y w i z n , w szczególności przy podkładach sosno­
w y c h , dybie C o l l e t ' a i d la pękniętych podkładów na szerszą 
skalę wiązanie taśmami żelaznemi. N a d zachowaniem się 
wkładek i dybl i należy robić spostrzeżenia. Dobroć wiązania 
pęknięć jest już wypróbowana. 

9) P r z y podkładach d r e w n i a n y c h wprowadzić podkładki 
(siodełka) dłuższe, aby zwiększyć powierzchnię, na którą p r z e ­
nosi się c iężar pojazdów i przez to zmnie jszyć w g n i a t a n i e się 
podkładek (s iodełek) w drzewo. W p r o w a d z e n i e podkładek 
(s iodełek) , umożliwiających dawanie dowolnego rozszerzenia 
bez zmiany położenia podkładki ( s iodełka) i dozwalających 
d z i u r a w i e n i e podkładów przed n a s y c e n i e m , uważać należy z a 
wskazane , przynajmnie j w łukach, a to tem bardzie j , że dadzą 
się te podkładki zastosować do każdego typu szyn : 

10) P r z y podkładach b u k o w y c h należy robić próby 
z użyciem samych haków. 

11) Należy na syca ć nietylko podkłady — ale także pod-
roz jazdnice , dylinę mostową, drzewo budowlane w y s t a w i o n e 
na wpływy atmosferyczne , drzewo do budowy parkanów, m a ­
gazynów i t. d . , a także k l o c k i brukowe świerkowe, gdyż małe 
kawałki świerczyny dają się przepoić antyseptykiem przy z a ­
stosowaniu silnego ciśnienia. 

12) Podkłady bukowe dziurowane należy nasycać prób­
nie nasamprzód olejem smołowym, a potem na pełno chlor­
k i e m c y n k u 1 czynić nad n i e m i spostrzeżenia. J akość oleju 
smołowego należy badać co do jego składu chemicznego, tem­
peratury, punktów w r z e n i a i zawartości domieszek c ia ł ob­
c y c h . W s k a z a n e jest robienie prób z domieszką oleju torfo­
wego w stosunku 1 : 2 oleju smołowego, gdyż olej torfowy 
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powoduje wedle doświadczeń włoskich mniejsze pękanie drze ­
w a bukowego. 

13) Należy dopuścić do próbnego u ż y c i a — p o d k ł a d y 
żelbetowe z jednego kawałka z d y b l a m i drewnia ne m i . 

14) N a próbnych odcinkach należy prowadzić dokładną 
statystykę ułożonych podkładów, a w y n i k i podawać do wiado­
mości w s z y s t k i m D y r e k c j o m . Podkłady te winny być o z n a ­
czone gwoździami pocynkowanemi na wzór gwoździ używa­
nych zagranicą. 

15) D r z e w o podlegające nasyceniu winno być przedtem 
ostatecznie obrobione i dz iurowane. 

Ponadto Z j a z d za leca : 

16) W p r o w a d z e n i e wózków motorowych dla przewozu 
mater jałów i l u d z i na sz lak ze stacji na l in iach o gęstym r u ­
chu, jako ekonomiczne i pożądane, natomiast jako zbyt k o s z ­
towne i n iedopuszcza lne uznaje Z j a z d używanie przez z a w i a ­
dowców drezyn poruszanych siłą 2 ludzi i dlatego z a l e c a zao­
patrzenie zawiadowców w zwykłe rowery , poruszane siłą sa-
m e g o T z a w i a d o w c y (o i le odcinek wynosi 15 k i m . l in j i ) . 

18) Oddawać większe roboty około u t r z y m a n i a toru, 
względnie w y m i a n y lub w z m o c n i e n i a n a w i e r z c h n i próbnie 
w przedsiębiorstwo pod nadzorem i k i e r o w n i c t w e m t o r o w y c h 
i zawiadowców odcinków d r o g o w y c h . Dopuszczać do k o n k u ­
rencji przy takich robotach robotników k o l e j o w y c h z torowym na 
czele i , o i le będą 40°/ 0 tańsi od przedsiębiorstwa postronnego, 
oferty i c h uwzględniać. P r z y mnie jszych robotach próbnie 
akordować roboty z robotn ikami i t o r o w y m . 

D l a d o k o n y w a n i a tak ich prób wybrać k i l k a D y r e k c j i 
i z n iemi uzgodnić jakość i sposób d o k o n y w a n y c h prób. 

18) Dążyć do s tworzenia terminarza robót przy konser­
wac j i n a w i e r z c h n i . 

19) Organizować zbiorowe naukowe w y c i e c z k i do państw 
o wysokie j kulturze naukowej . W w y c i e c z k a c h powinni brać 
udział specjal iści z poszczególnych działów służbowych, na 
czele zaś w y c i e c z k i powinien stać doświadczony urzędnik. 
Ponadto w y c i e c z k i powinny być przygotowane odpowiednio , 
to jest w s z e l k i e kwestje powinny być naprzód zakomunikowane 
poszczególnym zarządom k o l e j o w y m , oraz powinien być zgóry 
ustalony program. 

20) D l a d o k o n y w a n i a prób na jnowszych wynalazków 
naprz. s z w a j s o w a n i a szyn, rusztów pod s tykami szyn , różnych 
m a s z y n roboczych , środków c h e m i c z n y c h do n i s z c z e n i a ro­
ślinności, w a l c o w a n i a względnie ubi jania żwirówki i t. p. n a ­
leżałoby zorganizować odpowiedni urząd, względnie powierzyć 
robienie prób poszczególnym D y r e k c j o m . P o d tym b o w i e m 
względem stoją wysoko koleje węgierskie, a potem włoskie, 
natomiast P o l s k a pozostaje wtyle . 

21) D l a badania dostarczonych materjałów i narzędzi 
stworzyć laborator jum doświadczalne kole jowe na wzór znako­
micie wyposażonego laborator jum włoskiego zarządu kole jowego 
znajdującego się w R z y m i e . Zawiązek takiego laboratorjum 
istnieje już w W a r s z a w i e . 

22) Z j a z d uważa za konieczne poddawać gruntownej 
rewiz j i sprawę wykształcenia młodych zawiadowców odcinków 
d r o g o w y c h , ktrózy w myśl zarządzeń Minis ters twa K o m u n i k a c j i , 
mają być zarazem i z a w i a d o w c a m i odcinków sygnałowych. 
P r z y j m o w a n i e na kurs zawiadowców drogowych, kandydatów 
bez uprzedniej p r a k t y k i uważa Z j a z d z a niece lowe i s z k o d l i w e . 
Natomiast uważa za konieczne , by kandydat po zdaniu egza­
m i n u wstępnego odbył 2- letnią praktykę, z tego najmniej 1 do 
l1/2

 r ° k u przy samej n a w i e r z c h n i , celem zdobyc ia przede­
w s z y s t k i e m p r a k t y c z n y c h wiadomości z z a k r e s u torowego. 

P o w s t a n i e szkół z a w o d o w y c h d l a kształcenia torowych 
i zawiadowców drogowych uważa Z j a z d jako jedyne rozwią­
zanie tej sprawy. 

I X . Do referatu inż. Glajcara: „Konserwacja materjałów 
drzewnijch". 

Z j a z d u c h w a l a : Przy jąć referat do wiadomości u w a ­
żając dezyderaty , wynikające z referatu z a nadające się do 
dalszej w tym kierunku wytężonej pracy zapoczątkowanej przez 
stworzenie Instytutu d l a nasycenia i badań wyników nasycania 
różnemi sposobami . 

X . Odnośnie sprawozdania do uchwały VII-go Zjazdu 
w sprawie organizacji O.ddziałóio Drogowych. 

Z j a z d przyjął w n i o s k i opracowane przez Naradę delega­
tów Kół przy Zarządzie Głównym Z . P . I. K . , a m i a n o w i c i e : 

1) Należy dążyć do ustalenia długości Oddziałów D r o ­
g o w y c h od 200 do 300 kilometrów. W wyjątkowych w y p a d ­
k a c h w zależności od intensywności pracy Oddziału i w i e l k o ­
ści ruchu, długość Oddziału może być zmnie jszona do 100 
kilometrów, względnie zwiększona do 400 kilometrów. 

2) Należy rozszerzyć przepisowe kompetencje N a c z e l ­
n i k a Oddziału Drogowego. Z a c h o d z i potrzeba w y d a n i a w tej 
mierze wyraźnego zarządzenia, wprowadzającego faktycznie 
w życie regulaminu Oddziałów D r o g o w y c h we w s z y s t k i c h 
D y r e k c j a c h . 

3) Należy wprowadzić niezwłocznie Oddziały Drogowe 
w 3 - c h D y r e k c j a c h Małopolskich, gdzie dotąd pozostają „ S e k ­
cja U t r z y m a n i a K o l e i " . 

4) Należy ustalić ściś le prawa, obowiązki i o d p o w i e ­
dzialność Kontrolerów D r o g o w y c h , jako pomocników N a c z e l n i k a 
Oddziału D r o g o w e g o . 

5) Kontro lerzy D r o g o w i winni zasadniczo zamieszkiwać 
w s iedzibie N a c z e l n i k a Oddziału Drogowego. 

6) D o większych inwestycy jnych robót oraz robót odbu­
dowy, w i n n i być przydzie lani osobni inżynierowie, ze zwięk­
szeniem w miarę potrzeby referatu technicznego Oddziału lub 
nawet przez zorganizowanie k i e r o w n i c t w a robót. 

7) Należy przydzielić na Oddziały D r o g o w e tam, gdzie 
tego n iema, osobnych rachmistrzów r a c h u n k o z d a w c z y c h , o k o m ­
petencji przewidziane j przez ogólne przepisy o rachunkowości . 

Dworzec w Słonimie. 
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8) K i e r o w n i k i e m referatu technicznego na oddzia le dro­
g o w y m powinien być zasadniczo — inżynier. 

9) Należy uprościć system administracyjny z usunięciem 
zbędnych przepisów i biurokratycznego t raktowania s p r a w . 

10) D l a z a p e w n i e n i a normalnej pracy inżynierów na O d ­
działach D r o g o w y c h należy ustalić takie w a r u n k i i c h bytu , 
które usunęłyby konieczność poszukiwania dodatkowych p o ­
bocznych zarobków. 

X I . Zjazd przyjął wolny wniosek inż. Dobrzyckiego: 

Pros ić Zarząd Główny Z . P . I. K . , ażeby ze względów 
państwowych wziął na siebie inicjatywę akc j i n iesprowadzania 
i n i e k u p o w a n i a towarów zagranicznych i żeby się porozumiał 
w tej sprawie z innemi Związkami kole jowemi , nawołując te 
ostatnie do przeprowadzenia odpowiedniej akcj i wśród pracow­
ników kole jowych i ich rodzin . 

Kronika zagraniczna. 
Związek Polskich Czasopism Technicznych i Za­
wodowych i Kongres Genewski Federacji Mię­
dzynarodowej Prasy Technicznej i Zawodowej. 

W dniu 25 października odbyło się W a l n e Zebran ie no-
wozałożonego Związku P o l s k i c h C z a s o p i s m T e c h n i c z n y c h i Z a ­
w o d o w y c h , na którem uczestnicy Związku zostal i zazna jomieni 
z położeniem sprawy z a t w i e r d z e n i a Statutu i przystąpienia do 
w y k o n y w a n i a zadań Związku. L i c z b a członków powiększa się, 
obecnie należą do Związku wszystk ie największe czasopisma 
T e c h n i c z n e , z zawodowych — trzy również największe i na j ­
starsze. D o Związku mogą należeć p i s m a poświęcone spra ­
w o m gospodarczym w szerokiem znaczeniu tego w y r a z u i p isma 
w s z e l k i c h zawodów, mających związek z rozwojem technicz­
nym i gospodarczym P o l s k i . Statut przewiduje zadania prak­
tyczne , obok ideowych , mających państwowe i narodowe z n a ­
czenie . 

N a Kongres (czwarty z rzędu) Federacy j Międzynaro­
dowej P r a s y T . i Z . , który się odbył w G e n e w i e , 26 — 31 S i e r p ­
n ia r. b., Związek delegował P r e z e s a Związku i wszys tk ich człon­
ków związku, którzy chcie l i uczestniczyć. Udział wzięło czte­
rech członków Zarządu pp. Pawłowski , Lutosławski, R o d o w i c z 
i M i k u l s k i , oraz delegaci Min i s te rs twa Przemysłu i Handlu 
(p. S . C z a y k o w s k i ) i C z a s o p i s m a „Przegląd W o j s k o w o - T e c h ­
n i c z n y " w y d . M i n i s t e r s t w a S p r . W o j s k o w y c h (p. W . Ziembiń­
sk i ) . S p r a w o z d a n i e P r e z e s a Związku, zarazem delegata, obej­
mowało prace i uchwały Związku, oraz było obrazem stosun­
ków, jakie zostały nawiązane pomiędzy F e d e r a c j ą Międzyna­
rodową, a Sekretar ja tem L i g i Narodów — Międzynarodowem 
B i u r e m P r a c y , G e n e w s k i m Instytutem Międzynarodowym N a u ­
kowego Organizac j i P r a c y i Międzynarodową Izbą Handlową 
(Paryż) . Oprócz tego były udzie lane wiadomości o utworzeniu , 
z ramienia K o m i t e t u W y k o n a w c z e g o Federac j i (Paryż) , B iur In­
formacy jnych (Offices, a lbo Centres d'Information), w k i l k u 

miastach największych E u r o p y , a w tej l iczbie w W a r s z a ­
w i e . 

Z a d a n i a B iur Informacyjnych mają doniosłe znaczenie , 
szczególnie d l a P o l s k i , której rozwój techniczny i gospodarczy 
był w czasie utraty niepodległoćci wst rzymany, a obecnie r o z ­
wój stosunków z Europą Zachodnią w y m a g a w y m i a n y infor-
m a c y i w szerokim zakresie i — aktualnej . 

S p r a w o z d a w c a omówił praktyczne i ideowe znaczenie 
B i u r a , które Federac ja utworzyła w W a r s z a w i e i wyjaśniał 
stosunek jego do instytuc j i rządowych, społecznych i gospo­
d a r c z y c h . Odwołał się więc do uczestników Związku o popar­
cie zpdań B i u r a , w ce lu , n ie ty lko u z y s k a n i a środków, lecz 
w celu s k o o r d y n o w a n i a działalności B i u r a z miarodajnemi i n ­
stytuc jami. 

Ponieważ Związek P o l s k i c h czasopism T . i Z . jest z a ­
razem S e k c j ą P o l s k ą Federac j i Międzynarodowej, więc n i e -
może uchylić się od za jęc ia określonego s tanowiska wzglę­
dem B i u r a Informacji . 

Kongres G e n e w s k i obrał P r e z e s a Związku P o l s . C z . 
T . i Z . na v ice prezesa Federac j i i na prezesa B i u r a Infor­
mac j i . T y m sposobem w K o m i t e c i e W y k o n a w c z y m Federac j i 
(Paryż) mamy vice prezesa P o l a k a . N a Zjeździe Inżynierów 
Słowian w S o f i i (Sierpień r. b.) zapadła uchwała domagania 
się o obsadzenie v iceprezesury przez słowianina i m i a n o w a ­
nie P o l a k a , czemu stało się zadość. S t a n o w i s k o członka K o ­
mitetu W y k o n a w c z e g o w K o m i t e c i e W y k o n a w c z y m , które p i a ­
stował A . Pawłowski , zostało obecnie obsadzone przez inż. 
N e d w e d ' a , przedstawic ie la C z e c h . S łowiańskie państwa mają 
więc w Federac j i dwóch członków. 

P a r y s k i e B i u r o Informacyj już nadesłało na ręce p r e z e ­
sa B i u r a w a r s z a w s k i e g o d w a k o m u n i k a t y , jeden dotyczy W y ­
stawy w Sa lonie A u t o m o b i l i z m u , drugi o tylko co odbytej 
w G e n e w i e , 26-ej sesji (23 października) K o m i t e t u E k o n o ­
micznego przy L i d z e Narodów. 
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Łódzkie Elektryczne Koleje Dojazdowe 
Towarzystwo Akcyjne. 

/. Rys historyczny i rozwój finansowy. 

N a zasadzie zatwierdzonych i w dniu 24-ym grudnia 
1898 r. (6 stycznia 1899 r.) o g ł o s z o n y c h w Zbiorze Praw 
w a r u n k ó w , Towarzystwo prywatne^ o t r z y m a ł o pozwolenie 
na b u d o w ę i e k s p l o a t a c j ę w ą s k o t o r o w y c h elektrycznych 
kolei dojazdowych ogólnego u ż y t k u od miasta Ł o d z i do 
miast: Zgierza i Pabjanic. 

Stosownie do w a r u n k ó w technicznych, zatwierdzonych 
przez Komitet Z a r z ą d u budowy dróg ż e l a z n y c h i w e d ł u g 
orzeczenia tegoż Komitetu z dnia 27 sierpnia (9 w r z e ś n i a ) 
1899 r. za N r . 191, a t a k ż e na zasadzie w a r u n k ó w , zatwier­
dzonych przez p. Ministra Komunikacji , stosownie do przed­
stawienia Departamentu L ą d o w y c h i W o d n y c h K o m u n i ­
kacji z dnia 23 w r z e ś n i a (6 p a ź d z i e r n i k a ) 1898 r. za N r . 769, 
Towarzystwo o t r z y m a ł o prawo budowy linji oraz u r z ą d z e ń 
kolejowych na o b r z e ż a c h szos i gośc ińców. 

Budowa rzeczonych kolei o d b y w a ł a się pod k o n t r o l ą 
P a ń s t w o w e g o Inspektora Budowy, R a d c y Kollegjalnego, 
I n ż y n i e r a Komunikacj i Ł . M i l l e r a i pod kierunkiem wy­
branego przez Towarzystwo i zatwierdzonego przez p. M i ­
nistra Komunikacj i — G ł ó w n e g o I n ż y n i e r a Budowy W . 
Gerl icza . 

Roboty przy budowie centralnych elektrycznych stacji 
r o z p o c z ę t e b y ł y we wrześniu 1899 r.; na szosach zaś — 
w kwietniu 1901 r. 

R u c h tymczasowy z o s t a ł otwarty: na linji Pabianic­
kiej w dniu 417 stycznia 1901 r., a na linji Zgierskiej 6 19 i 
stycznia tegoż roku. K a p i t a ł z a k ł a d o w y Towarzystwa wy­
nosił jeden miljon rubli. 

N a zasadzie postanowienia p. Ministra Komunikacji , 
stosownie do przedstawienia z dnia 20 czerwca (5 lipca) 
1901 r. za N r . 360, w dniu 12'25 lipca 1901 r. o d b y ł y się 
o g l ę d z i n y obu linji przez K o m i s j ę , k t ó r a o r z e k ł a , iż wszyst­
kie roboty wykonane z o s t a ł y starannie i p r a w i d ł o w o , zgod­
nie z zatwierdzonymi projektami i że ruch na obu linjach 
m o ż e się o d b y w a ć 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 w y ż e j Towarzystwo prywatne z a w i ą z a ł o się w „ T o w a ­
rzystwo A k c y j n e Ł ó d z k i c h W ą s k o t o r o w y c h Elektrycznych 
K o l e i Dojazdowych" , k t ó r e to Towarzystwo, stosownie do 
§ 1 nowej Ustawy, z o r g a n i z o w a ł o s ię : 

1) W celu nabycia od prywatnego Towarzystwa istnie­
j ą c y c h kolei dojazdowych ogólnego u ż y t k u : Ł ó d ź — Z g i e r z 
i Ł ó d ź — P a b j a n i c e . 

2) W celu p r z e d ł u ż e n i a rzeczonych kolei na teryto­
rjum miast Zgierza i Pabjanic do M a g i s t r a t ó w . 

3) W celu zbudowania takich samych kolei dojazdo­
wych: 

a) od miasta Łodzi , w z d ł u ż szosy Aleksandrowskiej , 
p o c z ą w s z y od ulicy Zgierskiej na p r z e d m i e ś c i u B a ł u t y do 
rynku osady Aleksandrowa; 

b) od miasta Łodzi , w z d ł u ż szosy Konstantynowskiej 
do rynku osady Konstantynowa, i 

c) odnogi od linji Pabjanickiej, na w i o r ś c i e 3,7 ( l icząc 
od m. Ł o d z i ) , do m i e j s c o w o ś c i R u d a Pabjanicka. 

4) W celu eksploatacji w y ż e j wymienionych l inj i ko­
lejowych. 

Towarzystwo A k c y j n e w y k o n a ł o c a ł k o w i c i e wskazane 
U s t a w ą roboty w e d ł u g k o s z t o r y s ó w , zatwierdzonych przez 
p. Ministra Komunikacj i . 

N a zasadzie zezwolenia Ministerjum F i n a n s ó w z dnia 
13/26 grudnia 1908 r. za N r . 12221, Towarzystwo u t w o r z y ł o 
k a p i t a ł akcyjny 600.000 rubli . 

N a zasadzie zezwolenia Ministerjum F i n a n s ó w z dnia 
7/20 stycznia 1912 r. za N r . 352, Towarzystwo p o w i ę k s z y ł o 
k a p i t a ł akcyjny o 275.000 rubli. 

N a zasadzie zezwolenia Ministerjum F i n a n s ó w z dnia 
9/22 lutego 1913 r. za Nr . 2319/255, Towarzystwo powięk­
szyło swój kapi ta ł akcyjny o 505.000 rubli . 

Stosownie do § 22 Ustawy Towarzystwa i na zasadzie 
zezwolenia Ministerjum F i n a n s ó w z dnia 24 marca (6 kwiet­
nia) 1909 r. za N r . 4291 — dla nabycia i s t n i e j ą c y c h kolei 
dojazdowych Ł ó d ź — Z g i e r z i Ł ó d ź — P a b j a n i c e , zrealizo^ 
wano wypuszczone przez Towarzystwo 5 % obligacje, więc 
k a p i t a ł akcyjny Towarzystwa wynosi ł 1.380.000 rubli, 
a obligacyjny 997 .200 rubli . 

N a podstawie R o z p o r z ą d z e n i a p. Prezydenta Rzeczy­
pospolitej z dnia 25 czerwca 1924 roku o bilansowaniu 
w z ł o t y c h k a p i t a ł ó w w ł a s n y c h przedsiębiors tw i na podsta­
wie r o z p o r z ą d z e n i a p. Ministra Skarbu z dnia 1 l ipca 1924 
roku w przedmiocie szacowania p r z e d m i o t ó w m a j ą t k o ­
wych — na dzień 1-go stycznia 1924 roku, dotychczasowy 
k a p i t a ł akcyjny rb. 1 .380.000.— u c h w a ł ą Ogólnego Zebra­
nia Akcjonarj uszów Towarzystwa Ł . W . E . K . D . z dnia 
17 grudnia 1924 roku z o s t a ł przewalutowany na z ł o t e po 
kursie zł . 2.66 za 1 rubla, czyli wyniósł z ł . 3 .670 .800 .—. 

Ostatnio zaś , na zasadzie zezwolenia pp. M i n i s t r ó w 
P r z e m y s ł u i H a n d l u oraz Skarbu, ogł . w Monitorze Polskim 
N r . 152 z dnia 5 l ipca 1928 r., k a p i t a ł akcyjny z o s t a ł pod­
w y ż s z o n y d r o g ą II emisji akcji, uchwalonej przez Ogólne 
Zebranie A k c j o n a r j u s z ó w Towarzystwa Ł . W . E . K. D , 
z dnia 24 lipca 1924 roku, o s u m ę z ł . 4 .043 .200 .—. 

Obecnie więc k a p i t a ł akcyjny Towarzystwa wynosi 
29.000 sztuk akcyj po zł . 2 6 6 . — nominalnej w a r t o ś c i k a ż d a , 
czyli z ł . 7 .714.000.—. 

//. Opis linij kolejowych. 

Obecnie Towarzystwo Ł ó d z k i c h W ą s k o t o r o w y c h E l e k ­
trycznych K o l e i Dojazdowych posiada 6 linij c a ł k o w i c i e 
zelektryfikowanvch, a mianowicie: 

1) l inję Ł Ó D Ź — Z G I E R Z o długości 8.099 k i m . w tem 
7,07 k i m . p o d w ó j n e g o toru; 

2) l inję Ł Ó d Ź — A L E K S A N D R Ó W j e d n o t o r o w ą o dłu­
gości 11,127 k i m . ; 

3) l inję Z G I E R Z — O Z O R K Ó W j e d n o t o r o w ą o d ł u g o ­
ści 15.919 k i m . ; 

4) l inję Ł Ó D Ź — K O N S T A N T Y N Ó W j e d n o t o r o w ą o dłu­
gości 8,95 kim., w czem 2 806 k i m . w granicach miasta; 

5) l inję Ł Ó D Ź — P A B J A N I C E o długości 14,963 kim. , 
w czem 6 .282 k im. p o d w ó j n e g o toru; 

6) l inję M A R Y S I N — R U D A — T U S Z Y N j e d n o t o r o w ą 
o długości 15,4 k i m . z o d n o g ą n i e z e l e k t r y f i k o w a n ą do K r u ­
szewa o długości 2,312 k i m . 

Do tego dochodzi dwutorowy odcinek o długości 0,246 
k i m . l inji Zgierskiej, obecnie o b s ł u g i w a n y przez Tramwaje 
Miejskie m. Ł o d z i . 

O g ó ł e m d ł u g o ś ć wszystkich kolei Towarzystwa Ł . W . 
E . K . D . wynosi 77,016 kim. , l i c z ą c po osi, w tem p o d w ó j ­
nego toru 13,6 k i m . : p r ó c z tego, dochodzi 1,033 k im. bocz­
nic, tak, że c a ł k o w i t a d ł u g o ś ć pojedynczego toru wszyst­
kich linij wynosi 91,649 k i m . 

P o c i ą g i wymienionej pod punktem 3 - im linji Ozorkow-
skiej d o c h o d z ą do Łodzi , b iegnąc p o m i ę d z y Zgierzem i Ł o ­
dzią po torach linji Zgierskiej, a pociągi wymienionej pod 
punktem 6 - y m linji T u s z y ń s k i e j również d o c h o d z ą do Ł o ­
dzi, b iegnąc p o m i ę d z y Ł o d z i ą i Marysinem po torach linji 
Pabjanickiej. 
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Przebieg budowy linji chronologicznie p r z e d s t a w i a ł się 
w n a s t ę p u j ą c y sposób : 

W roku 1901 zbudowano i zelektryfikowano jednoto­
rowe linje Ł ó d ź — Z g i e r z i Ł ó d ź — P a b j a n i c e , przyczem tę 
d r u g ą doprowadzono tylko do długośc i 12,2 kim., t. j . do 
Magistratu m. Pabjanic. 

W roku 1909 zbudowano linję A l e k s a n d r o w s k ą . 
W roku 1910 dobudowano 2-gi tor linji Pabjanickiej . 
W roku 1911 zbudowano linję Ł ó d ź — K o n s t a n t y n ó w 

oraz o d n o g ę z Marys ina do R u d y . 
W roku 1912 dobudowano 2-gi tor l inji Zgierskiej. 
W latach 1915, 1916 i 1917, podczas wojny i niemiec­

kiej okupacji, zbudowano z rozkazu w ł a d z okupacyjnych 
l inję T u s z y ń s k ą od R u d y a ż do Kruszewa, linja ta jednak 
o t r z y m a ł a narazie t r a k c j ę p a r o w ą . 

W roku 1921 wybudowano linję Z g i e r z — O z o r k ó w , r ó w ­
nież z t r a k c j ą p a r o w ą . 

W roku 1923 p r z e d ł u ż o n o linję Ł ó d ź — P a b j a n i c e do 
dworca kolejowego P. K . P., t. j . do jej obecnej długości . 

W roku 1926 zelektryfikowano linję Z g i e r z — O z o r k ó w , 
a w roku 1927 zelektryfikowano linję T u s z y ń s k ą od R u d y 
do kilometru 15,4 w m. Tuszynie. 

///. Techniczny opis linij. 

Wszystkie linje są w ą s k o t o r o w e o prześwic ie toru 
1 metr. T o r y zbudowane są poza granicami miast na zbo­
czach szos z szyn Vignole'a typu kolei normalnotorowych 
o wadze od 30,11 kg. do 38,4 kg./l mtr. b., w granicach z a ś 
miast p o ś r o d k u ulic c z ę ś c i o w o z szyn ż ł o b k o w y c h o wadze 
od 42,8 do 54,01 kg./l mtr. b., c z ę ś c i o w o zaś w mniejszych 
miastach również z szyn Vignole'a . Szyny Vignole 'a u ł o ż o ­
ne są na d ę b o w y c h p o d k ł a d a c h , szyny z a ś ż łobkowe na 
p o d ł u ż n y c h fundamentach z szabru. Przewody jezdne poza 
granicami miast zawieszone s ą z a p o m o c ą p o d w ó j n e j izo­
lacji do ż e l a z n y c h konsol, umocowanych na drewnianych 
s ł u p a c h mniej więcej w odległośc i co 40 mtr. P r z e w ó d 

jezdny miedziany u ż y t y jest o przekroju o k r ą g ł y m 50 mm. 2 , 
a w nowszych linjach profilowy o przekroju 60 m m . 2 . D l a 
zmniejszenia spadu n a p i ę c i a przewody jezdne wzmocnione 
s ą z a p o m o c ą p r z e w o d ó w w z m a c n i a j ą c y c h . N a ulicach 
miast zastosowano normalne tramwajowe zawieszenie na 
poprzeczkach i s ł u p a c h o d c i ą g o w y c h , p r z e w a ż n i e ż e l a z ­
nych. N a p i ę c i e s t a ł e g o p r ą d u dla trakcji wynosi zasadni­
czo 550 woltów, na podstacjach utrzymuje się jednak prze­
w a ż n i e 600 w o l t ó w . Jako p r z e w ó d powrotny s ł u ż ą szyny, 
przyczem p o ł ą c z o n y z szynami i uziemiony jest biegun do­
datni. 

Linje Zgierska, Aleksandrowska i Konstantynowska 
zasilane są s t a ł y m p r ą d e m k a ż d a z w ł a s n e j podstacji mo-
t o r - g e n e r a t o r ó w , o t r z y m u j ą c y c h e n e r g j ę w postaci p r ą d u 
t r ó j f a z o w e g o o napięciu 3000 w o l t ó w z elektrowni m. Ł o d z i . 
R ó w n i e ż z elektrowni m. Ł o d z i i w t e j ż e formie p r ą d u t r ó j ­
fazowego o napięc iu 3000 w o l t ó w otrzymuje e n e r g j ę pod­
stacja we wsi Chocianowice, z a s i l a j ą c a l in ję : P a b j a n i c k ą 
i T u s z y ń s k ą . Wreszcie podstacja na G ó r z e Żwirowej zasi­
lana jest z elektrowni m. Zgierza p r ą d e m t r ó j f a z o w y m 
o n a p i ę c i u 35000 w o l t ó w i s ł u ż y do n a p ę d u p o c i ą g ó w na 
linji Ozorkowskiej . 

/ V . Projektowane roboty. 

Obecnie projektuje się budowa drugiego toru na linji 
Aleksandrowskiej , p r z e d ł u ż e n i e l inji Konstantynowskiej 
do m. Lutomierska, czyli jeszcze o 7,3 kim. , a, p r ó c z tego, 
budowa linji Ł ó d ź — B r z e z i n y . 

D l a otrzymania bardziej ekonomicznej gospodarki pro­
jektuje się skasowanie starych podstacji motor-generato-
r ó w na linjach: Zgierskiej, A leksandrowskie j i Konstanty­
nowskiej i zamiana tych podstacji na podstacje prostowni­
ków, przyczem linje Zgierska i Aleksandrowska zasilane 
b y ć m a j ą ze w s p ó l n e j podstacji. 

Nowa linja Ł ó d ź — B r z e z i n y otrzyma w ł a s n ą p o d s t a c j ę 
prostowników, z a s i l a n ą e n e r g j ą z elektrowni m. Zgierza 
lub m. Ł o d z i . 

mm 

W y d a w c a : Związek Polskich Inżynierów Kolejowych- R e d a k t o r o d p o w i e d z i a l n y : Inż. A. Pawłowski. 

Druk. Zakł. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. 
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P. T. B. 
P o l s k i e T o w a r z y s t w o B u d o w l a n e 

5 . A . w W a r s z a w i e . 
Tel.: 255-02, 255-07, 255-29, 112-69, 206-03. 

A d r e s te legr . „FUNDAMENT" . 
W okresie czasu 1918 — 1928 r. w dziedzinie kolejnictwa 

wykonało: 
1) o d c i n e k 5 7 k l . K u t n o — K o ł o , 
2 ) o d c i n e k 5 7 k l . Z g i e r z — K u t n o , 
3 ) o d c i n e k 13 k l . W i d z e w Z g i e r z , 
4 ) p o ł ą c z e n i e na G ó r n y m Ś l ą s k u 

17 k i m . , 

5 ) b o c z n i c e k o l e j o w e d o C S . A . 
w R e y n e l 3 3 k i m . , 

6 ) b o c z n i c e k o l e j o w e d o C . S . A . 
w S t e w a l 21 k i m . , 

7) o d c i n e k 13 k i m . Ż u k o w o — O s o -
w a linji B y d g o s z c z — G d y n i a 
z n a j w i ę k s z y m m o s t e m n a tej 
linji p r z e z r z . S ł u p i e c 3 x 3 0 m e t r . 

8 ) 6 5 metr . łukowy m o s t s k l e p i e n n y p r z e z P r u t w J a r e m c z u , 
9 ) F i l a r y i przyczółki m o s t u p r z e z W i s ł ę w W a r s z a w i e n a linji ś r e d n i c o w e j 

( f u n d a c j a p n e u m a t y c z n a ) . 

Oprócz powyższych robót kolejowych w roku 1928 budo­
wlany dział firmy prowadzi budowę całego szeregu monumental­
nych i większych gmachów jak to: 
1) M u z e u m N a r o d o w e w W a r s z a w i e o k u b a t u r z e 1 5 5 . 0 0 0 m t , 
2 ) M i n i s t r . W . R. i O . P u b . o k u b . 6 0 . 0 0 0 m t , 
3 ) G m a c h B a n k u G o s p o d . Kra jów, o kub. 9 0 . 0 0 0 , 
4 ) G ł ó w n y P a w i l o n S z k o l n y B r a t . P o m . o kub. 1 0 0 . 0 0 0 mt. 
5 ) S z k o ł a R ę k o d z i e l n i c z a o k u b a t u r z e 6 0 . 0 0 0 mt. 
6 ) 5 9 d o m ó w n a kolonj i S z u s t r a , Henryków w W a r s z a w i e ( p r z e s z ł o 6 0 0 

p o k o i ) i inne. 
F i rma „P . T. B." posiada swoje własne cegielnie i kamieniołomy. 



Ns 11 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 461 

Dobór olejów cylindrowych do parowozów z przegrzewaczami *> 
P r ó b y wprowadzenia krajowych o le jów cylindrowych 

do smarowania p a r o w o z ó w z przegrzewaczami w miejsce 
stosowanych o l e j ó w a m e r y k a ń s k i c h w y w o ł a ł y sprzeciwy 
na n i e k t ó r y c h linjach P. K . P. N a podstawie w y n i k ó w do­
r a ź n y c h prób, k t ó r e dotychczas nie nosiły, niestety, cech 
systematycznej pracy, poszczególni kierownicy parowo­
zowni, u o g ó l n i a j ą c rezultaty swych obserwacyj, odmawia­
j ą olejom krajowym z d a t n o ś c i do oliwienia c y l i n d r ó w pa­
r o w o z ó w z przegrzewaczami. 

Wysuwane obecnie na czoło z a g a d n i e ń gospodarczych 
h a s ł o s a m o w y s t a r c z a l n o ś c i ekonomicznej P a ń s t w a musi 
p r z e n i k n ą ć i do dziedziny stosowania o l e j ó w cylindrowych 
pochodzenia krajowego; nie z r a ż a j ą c się pewnemi p o c z ą t -
kowemi t rudnośc iami , n a l e ż y d ą ż y ć do r o z w i ą z a n i a wszyst­
kich problemów, jakie się tu w y ł a n i a j ą . 

Skoordynowanie w y s i ł k ó w w kierunku wypierania 
p r o d u k t ó w importowanych i z a s t ę p o w a n i a ich przez pro­
dukty krajowe, wydaje bardzo p o w a ż n e rezultaty, jeżeli 
chodzi o w y t w ó r c z o ś ć rodzimego p r z e m y s ł u naftowego. 
S t w i e r d z a j ą to niezbicie ł a k t y takie, jak: definitywne oba­
lenie twierdzenia o n i e z d a t n o ś c i a s f a l t ó w krajowych do bu­
dowy dróg na skutek p o d j ę c i a produkcji a s f a l t ó w drogo­
wych z rop krajowych; jak r o z p o c z ę c i e na wie lką skalę 
produkcji o le jów automobilowych, turbinowych, transfor­
matorowych i lotniczych, wreszcie masowej produkcji ole­
jów cylindrowych do pary przegrzanej, k t ó r y c h fabrykacja 
z s u r o w c ó w rodzimych b y ł a do niedawna u w a ż a n a za zu­
pełnie niemożliwą. O c z y w i ś c i e produkcja krajowa m o ż e 
w y k a z y w a ć narazie pewne usterki, pewne „ n i e d o m a g a n i a 
wieku d z i e c i ę c e g o " , ale t e ż p r z e m y s ł naftowy nie wypowie­
dział w tym zakresie ostatniego s ł o w a . Gatunki , wytwarza­
ne o d ki lku lat, są stale ulepszane i już dzisiaj nie ulega 
ż a d n e j wątpl iwości , że stworzenie platformy dla ścisłej 
w s p ó ł p r a c y m i ę d z y p r z e m y s ł e m rafineryjnym, a kolejnic­
twem musi w n a j b l i ż s z y m czasie d o p r o w a d z i ć do uzyska­
nia zupełnie z a d a w a l n i a j ą c y c h w y n i k ó w . Nie wolno na 
podstawie pewnych lokalnych t rudności , p r z e c h o d z i ć do 
p o r z ą d k u nad k r a j o w ą p r o d u k c j ą o le jów do pary przegrza­
nej. J e ż e l i pewien olej nie nadaje się do o k r e ś l o n e g o celu, 
to p r z e m y s ł m o ż e z p e w n o ś c i ą d o s t a r c z y ć natychmiast ma­
t e r j a ł u o w ł a s n o ś c i a c h lepszych i o w y ż s z e j o d p o r n o ś c i na 
trudne warunki pracy. Przez odpowiednio zmienioną me­
t o d ę rafinacji uzyska się w razie potrzeby olej o jeszcze 
w y ż s z e j smarnośc i , o w y ż s z e j temperaturze zapłonu, ani­
żeli olej, k t ó r y nie s p r o s t a ł swemu zadaniu. , 

N a l e ż y d ą ż y ć do tego, by k a ż d y zainteresowany tech­
nik wiedział , czego w o g ó l e m o ż n a ż ą d a ć od p r z e m y s ł u ra­
fineryjnego i czego m o ż n a od niego o c z e k i w a ć . P r z e m y s ł 
zaś rafineryjny musi b y ć zapoznawany jak n a j d o k ł a d n i e j 
z indywidualnymi warunkami, w k t ó r y c h p r a c u j ą zapotrze­
bowane m a t e r j a ł y specjalne. Przy takiem postawieniu 
sprawy, t. zn. przy stworzeniu śc is łego kontaktu p o m i ę d z y 
producentem, a konsumentem, napewno ten ostatni otrzy­
ma z ł a t w o ś c i ą krajowy m a t e r j a ł smarowy, o d p o w i a d a j ą c y 
n a j w y ż s z y m wymaganiom. 

M a m przytem na m y ś l i zagadnienia, z w i ą z a n e nietylko 
ze stosowaniem krajowych o le jów cylindrowych do pary 
przegrzanej, ale r ó w n i e ż ole jów, przeznaczonych do sma­
rowania łożysk w a g o n ó w dalekobieżnych , co stanowi od 
d ł u ż s z e g o czasu problem o p i e r w s z o r z ę d n e m znaczeniu go-
spodarczem, wobec nazbyt c z ę s t o p o w t a r z a j ą c y c h się wy­
p a d k ó w zagrzania osi i w y n i k a j ą c y c h s t ą d p r z e s t o j ó w . 

P r o d u k c j ę wielkich w s p ó ł c z e ś n i e u r z ą d z o n y c h rafine-
ryj cechuje to, że m o ż n a ją n a g i n a ć stosownie do k a ż d o ­
razowych w y m o g ó w . W y c h o d z ą c z jednego i lego samego 
surowca, m o ż n a n a d a ć produktowi r ó ż n e własności , z a l e ż ­
nie od obranej metody przeróbki . T a cecha o d r ó ż n i a dzi­
siejsze rafinerje, f o r m u j ą c e w ł a s n o ś c i swych p r o d u k t ó w 

*) Powyższy artykuł drukujemy w związku z artykułem: „Użycie 
oleju cylindrowego, krajowego, w kolejnictwie", jaki zamieściliśmy 
w zeszycie Nr. 5 „Inżyniera Kolejowego" b. r. 

od w y t w ó r n i dawniejszych, k t ó r y c h oleje niejako same 
„ w y p a d a ł y " z produkcji bez większej możl iwości w p ł y w a ­
nia na ich cechy charakterystyczne. Jako p r z y k ł a d for­
mowania w ł a s n o ś c i oleju przytaczam c h a r a k t e r y s t y k ę serji 
o le jów cylindrowych do pary przegrzanej, produkowanych 
przez koncern naftowy „ M A Ł O P O L S K A " w rafinerji 
w Jedliczu. 

Olej 285 R. Olej 295 R. Olej 315 F . R. 
C. gat 0.950 0.950 0.951 
wiskoza przy 100° C . . 5°E 5.4°E 5.8°E 
pkt. zapłon 286°C 297°C 308°C 
zawartość gudronów , . 19% 19% 19.5% 
zawartość asfaltów tw. 0.06% 0.0% 0 0 % 
zawartość koksu . . . 0.0% 0.0% 0.0% 
zawartość popiołu . 0.0% 0.0% 0.0% 

Wszystkie p o w y ż s z e oleje p o c h o d z ą z jednego i tego 
samego surowca. 

Z punktu widzenia rafineryjnego m o ż n a podziel ić ole­
je cylindrowe na dwie zasadnicze grupy: t. zw. 1° redu-
katy i 2° rafinaty, p r z e d s t a w i a j ą c e w y ż s z e gatunki. R e d u -
katy są to p o z o s t a ł o ś c i destylacyjne po o d p ę d z e n i u ła twiej 
lotnych s k ł a d n i k ó w ropy naftowej, przyczem takiemu pro­
cesowi koncentracyjnemu poddaje się zazwyczaj m a t e r j a ł 
już raz destylowany. Otrzymane na tej drodze oleje cy­
lindrowe z a w i e r a j ą zwykle jeszcze pewne składniki , mo­
g ą c e w p ł y w a ć niekorzystnie na proces smarowania, a to 
na skutek tendencji do tworzenia osadu koksowego. R a i i -
naty są to również redukaty olejowe, k t ó r e jednak w k o ń c u 
toku rafinacji poddaje się pewnym procesom o c z y s z c z a j ą ­
cym, b ą d ź to przez kwaszenie kwasem siarkowym, b ą d ź też 
przez traktowanie m a t e r j a ł a m i absorbcyjnymi, jak sylika-
ty, k t ó r e selektywnie w i ą ż ą na dużej powierzchni c h ł o n ą ­
cej składniki o charakterze nienasyconym, ł a t w o u l e g a j ą c e 
r ó ż n y m procesom polimeryzacyjnym. 

Z powodu bardziej skomplikowanych metod przeróbki 
dla strat, jakie powoduje proces rafinacyjny, oleje cylin­
drowe rafinowane są znacznie d r o ż s z e niż t. zw. czyste re­
dukaty. O ile jednak chodzi o zagwarantowanie p e w n o ś c i 
ruchu maszyn o tak c iężkich warunkach pracy, jak parowo­
zy z przegrzewaczami, n a l e ż y z r e g u ł y s t o s o w a ć najcen­
niejszy m a t e r j a ł smarowy, jaki jest do dyspozycji w gru­
pie r a f i n a t ó w . Koszta bowiem, z w i ą z a n e z u ż y c i e m d r o ż ­
szego oleju nie p o z o s t a j ą w ż a d n y m stosunku do w y d a t k ó w , 
jakie p o c i ą g a j ą za sobą c z ę s t e rewizje p a r o w o z ó w , powo­
dowane pęknięciem pierścieni d o s z c z e l n i a j ą c y c h , zatarciem 
c y l i n d r ó w wskutek niedostatecznego smarowania i o d k ł a ­
dania się w nich z łóż osadu koksowo-olejowego. W y d a t k i 
z tem z w i ą z a n e napewno o wiele p r z e w y ż s z a j ą r ó ż n i c ę cen 
p o m i ę d z y n a j d r o ż s z y m i n a j t a ń s z y m olejem. 

D l a ilustracji zmian jakim ulega redukat podczas pro­
cesu rafinacyjnego m o ż e p o s ł u ż y ć jako p r z y k ł a d n a s t ę p u ­
j ą c a tabelka, w k t ó r e j zestawiono w ł a s n o ś c i r e d u k a t ó w 
i s p o r z ą d z o n e g o z niego rafinatu. 

Redukat Rafinat (olej cylindr. 315 FR) 
C gat. 0.960 0.951 
wiskoza^przy 100°C . 7.36°E 5.8"E 

310°C 308°C 
—2°C —3°C 

zawartość gudronów . 40$ 19$ 
zawartość asfaltów tw. 0.15$ 0.0$ 
zawartość koksu 0.005$ 0.0$ 
zawartość popiołu . . 0.006$ 0.0$: 

W poprzednim artykule z a z n a c z y ł e m , że definitywny 
probierz z d a t n o ś c i oleju cylindrowego s t a n o w i ą nie jego 
w ł a s n o ś c i analityczne, lecz w y ł ą c z n i e jego zachowanie się 
w pracy. N a l e ż y też d o b i e r a ć olej nie na zasadzie jakiegoś 
ustalonego szablonu, lecz u w z g l ę d n i a j ą c warunki pracy 
w ł a ś c i w e danemu przypadkowi. P r z y doborze oleju cyl in­
drowego n a l e ż y l i c z y ć się z n a s t ę p u j ą c y m i czynnikami: tem­
p e r a t u r ą i c iśnieniem pary wlotowej, szybkośc iami z jakie-
mi para ta p r z e p ł y w a przez k a n a ł y u w s t ę p u do komory 
suwakowej, ś r e d n i c ą i d ługośc ią c y l i n d r ó w , systemem apa­
ratu smarowniczego. Nawet profil poprzeczny pierścieni 
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d o s z c z e l n i a j ą c y c h nie pozostaje bez w p ł y w u na rezultat 
oliwienia. 

Z a n a j w a ż n i e j s z y z p o w y ż s z y c h c z y n n i k ó w u w a ż a się 
t e m p e r a t u r ę i w e d ł u g tej temperatury dobiera się olej 
o stosownym punkcie zapłonienia . P o g l ą d y na w z a j e m n ą 
z a l e ż n o ś ć p o m i ę d z y punktem z a p ł o n u i t e m p e r a t u r ą pary 
są bardzo r ó ż n o r o d n e . Jak długo temperatury pary prze­
grzanej nie p r z e w y ż s z a ł y w technice 3 0 0 ° C , m o ż n a było 
z ł a t w o ś c i ą d o b i e r a ć olej o temperaturze z a p ł o n u , l e ż ą c e j 
p o w y ż e j stopnia przegrzania pary. Obecnie jednak, kiedy 
stopień przegrzania pary c z ę s t o k r o ć p r z e w y ż s z a 3 0 0 ° C . 
ustaje m o ż l i w o ś ć takiego doboru oleju, g d y ż g ó r n a granica 
z a p ł o n u oleju obraca się około 3 0 0 ° O i z powodu cha­
rakterystycznych w ł a ś c i w o ś c i oleju nie m o ż e b y ć o wiele 
przekroczona. 

D o ś w i a d c z e n i a dokonywane na maszynach o n a j w y ż ­
szych stopniach przegrzania w y k a z a ł y jednak, że m o ż n a 
również o t r z y m a ć bardzo dobre wyniki, s t o s u j ą c odpowied­
nie oleje, k t ó r y c h punkt zapłonienia leży poniżej stopnia 
przegrzania pary. Rezultaty licznych d o ś w i a d c z e ń z tego 
zakresu, z o s t a ł y u j ę t e w normach niemieckich, s f o r m u ł o ­
wanych przez , ,Verein deutscher Eisenhiittenleute" w na­
s t ę p u j ą c y s p o s ó b : „biorąc pod uwagą warunki panujące 
w cylindrach maszyn parowych, nie trzeba a często nawet 
nie można, stosować oleju o punkcie zapłonienia wyższym, 
niż temperatura pary. Punkt zapłonienia może leżeć do 
40° C. niżej, od temperatury pary przegrzanej, mierzonej 
u wlotu do cylindra". 

J e ż e l i chodzi o stosunki i lościowe przy doborze oleju 
n a l e ż y l i c z y ć się przedewszystkiem z systemem stosowania 
u r z ą d z e ń smarowniczych. T a k więc tam np., gdzie stoso­
wane są s m a r o t ł o c z n i e centralne, musi się u w z g l ę d n i ć w p ł y w 
wiskozy oleju, k t ó r y daje się o d c z u ć nieraz przykro przez 
w y s t ę p o w a n i e wysokich ciśnień w przewodach olejowych, 
p r o w a d z ą c y c h od s m a r o t ł o c z n i do miejsc smarowanych. 
Obok miary s m a r n o ś c i oleju, charakteryzuje r ó w n i e ż wisko­
za do pewnego stopnia z d o l n o ś ć oleju do rozpylania się 
w strudze pary, d o p r o w a d z a j ą c e j olej do cylindra. T o roz­
pylanie powinno o d b y w a ć się z ła twośc ią , g d y ż tylko w tym 
wypadku olej pewnie dochodzi do wszystkich miejsc wy­
m a g a j ą c y c h smarowania. 

W p ł y w na stosunki i lościowe odgrywa również w pew­
nej mierze c i ę ż a r w ł a ś c i w y oleju, z w ł a s z c z a przy p r z e j ś c i u 
z u ż y w a n i a oleju o niskiej gęstości do oleju g ę s t s z e g o . Po­
nieważ smaruje się o b j ę t o ś c i ą oleju, a z u ż y c i e w y r a ż a się 
jego w a g ą , z a c h o d z ą tu przy r ó ż n y c h c i ę ż a r a c h gatunko­
wych niewielkie r ó ż n i c e . Krajowe oleje cylindrowe wyka­
z u j ą c i ę ż a r y gatunkowe w y ż s z e , niż oleje a m e r y k a ń s k i e , 
przeto cyfra, w y r a ż a j ą c a ich z u ż y c i e zwiększa się nie­
znacznie, proporcjonalnie do różnic W c i ę ż a r a c h gatunko­
wych. Drobne te różnice pokrywa jednak w z u p e ł n o ś c i dy-
ferencja p o m i ę d z y cenami najlepszych o l e j ó w krajowych, 
a cenami odpowiednich g a t u n k ó w p r o d u k t ó w a m e r y k a ń ­
skich. S t o j ą c przed p o w z i ę c i e m decyzji przy wyborze pew­
nego gatunku oleju na podstawie dat analitycznych, musi­
my uwzględnić wszystkie p o w y ż e j wymienione momenty, 
dane przez k o n s t r u k c j ę maszyny i przez specyficzne wa­
runki pracy. B e z w z g l ę d n i e w pierwszej linji l i c z y ć się mu­
simy bardzo p o w a ż n i e z t e m p e r a t u r ą przegrzania pary. 
Niestety w praktyce nie zawsze m o ż n a k o n t r o l o w a ć te tem­
peratury, g d y ż nie wszystkie parowozy p o s i a d a j ą pyro-
metry. Tymczasem k a ż d y praktyk wie, jak zmienne są 
temperatury pary, uzyskane w przegrzewaczach parowo­
zów. Zmiany w s z y b k o ś c i a c h pociągów, bardzo c z ę s t e wa­
hania w obciążeniu, przestoje na stacjach, jazdy pod górę , 
okresy rozruchu p o c i ą g ó w i t. p. — wszystko to stwarza 
zmienne warunki, k t ó r e z a z n a c z a j ą się w znacznych wa­
haniach stopnia przegrzania. Nawet d o ś ć pobieżnie prowa­
dzone badania w y k a z a ł y , że na n i e k t ó r y c h parowozach 

os iąga się temperatury 3 3 0 — 3 6 0 ° O , a olej stosowany nor­
malnie do tych maszyn n a l e ż y do n a j l ż e j s z e g o i n a j t a ń s z e ­
go typu o l e j ó w cylindrowych krajowych i wykazuje punkt 
zapłonienia 2 8 5 ° C . 

N i c zatem dziwnego, że w tych ciężkich warunkach 
ten gatunek oleju krajowego nie zawsze dopisuje i wysta­
wiony na dzia łanie temperatur, do k t ó r y c h nie był dosto­
sowany przy fabrykacji, ulega c z ę ś c i o w e j destrukcji i przez 
procesy polimeryzacyjne przemienia się w osad, w y w o ł u ­
j ą c w n a s t ę p s t w i e n i e p o ż ą d a n e objawy niezadowolenia, 
a nawet niechęci do dalszych prób z olejami krajowemi, 
w ś r ó d k t ó r y c h dzisiaj z ł a t w o ś c i ą m o ż n a z n a l e ź ć gatunek, 
zdolny nawet i w tych warunkach s p r o s t a ć zadaniu. 

Najprostszem r o z w i ą z a n i e m w podobnych wypadkach 
jest p r z e j ś c i e do oleju c ięższego, niż dotychczas stosowano 
i objektywne w y p r ó b o w a n i e , jak się ten olej zachowuje 
w ruchu. Takie w y p r ó b o w a n i e , aby nosiło cechy systema­
tycznie prowadzonego d o ś w i a d c z e n i a , musi r o z p o c z y n a ć się 
i k o ń c z y ć otwarciem cyl indrów, zbadaniem ich stanu i sta­
nu pierścieni , oraz zebraniem i lośc iowem utworzonego ewen­
tualnie osadu. O ile chodzi o śc is łe ustalenie przyczyn two­
rzenia się tego osadu, to d a ć je m o ż e jedynie chemiczna 
analiza. 

T y l k o w bardzo rzadkich wypadkach m o ż n a winę za 
powstanie osadu z w a l i ć w 100% na olej. Natomiast m o g ą 
tu p o w a ż n ą rolę o d g r y w a ć : zanieczyszczenie pary szlamem 
porwanym z kot ła , gatunek szczeliwa zastosowanego 
w d ł a w n i c a c h , w ł a s n o ś c i metalu pierścieni d o s z c z e l n i a j ą ­
cych i inne czynniki uboczne. Raz jeszcze p o d k r e ś l a m , że 
jedynie systematyczne badania laboratoryjne, m o g ą w peł ­
ni w y ś w i e t l i ć przyczyny powstawania osadu. Warto na tem 
miejscu p r z y t o c z y ć p o g l ą d wysokiego autorytetu europej­
skiego w sprawach olejowych, prof. Holdego, k t ó r y powia­
da, że przyczyny powstawania osadu z a l e ż ą przedewszyst­
kiem od w a r u n k ó w ruchowych i p r z e w a ż n i e n a l e ż y ich 
w ś r ó d tych w a r u n k ó w p o s z u k i w a ć . W większości badanych 
p r z y p a d k ó w , przyczyna tworzenia się osadu nie daje się 
s p r o w a d z i ć do z a n i e c z y s z c z e ń , lub anormalnych w ł a s n o ś c i 
fizycznych, czy też chemicznych, zastosowanego oleju. T y l ­
ko jeden raz m o ż n a było u z n a ć za p r z y c z y n ę utworzenia się 
koksu, powstanie m y d ł a ż e l a z o w e g o wskutek dzia łania kwa­
sów organicznych zawartych w oleju na śc ianę cyl indra . 
Bardzo c z ę s t o tworzenie się osadu w cylindrach maszyn 
jest spowodowane przez przedostanie się z a n i e c z y s z c z e ń 
mechanicznych, a w szczególnośc i piasku. Prowadzi to do 
ś c i e r a n i a się ścian c y l i n d r ó w i p o c i ą g a za sobą lokalne prze­
grzania, k t ó r e są w k o ń c u p r z y c z y n ą r o z k ł a d u oleju. Z pa­
r ą m o ż e się również p r z e d o s t a ć lotny pył , lub c i a ł a s t a ł e 
z wody z a s i l a j ą c e j i zendra (tlenki ż e l a z a ) oderwana od 
ścian przegrzewacza. Zanieczyszczenia te, d o s z e d ł s z y do 
cylindra, s t a w i a j ą p e w n o ś ć smarowania pod znakiem za­
pytania. W ten sposób winę za powstawanie osadu kokso­
wego przy stosowaniu oleju o normalnych w ł a s n o ś c i a c h , 
m o ż n a p r z y p i s a ć temu olejowi dopiero w drugim r z ę d z i e . 

D l a p r o w a d z ą c y c h o d n o ś n e d o ś w i a d c z e n i a , s ł o w a H o l ­
dego winne b y ć w s k a z ó w k ą i b o d ź c e m do jak najbardziej 
objektywnej i jak najsumienniejszej oceny r e z u l t a t ó w . Nie 
wolno na podstawie ujemnego wyniku paru dorywczych do­
ś w i a d c z e ń z jednym tylko gatunkiem oleju p r z e s ą d z a ć 
kwestji z d a t n o ś c i krajowych o l e j ó w do pary przegrzanej 
wogóle , tem bardziej, że d o ś w i a d c z e n i a wykonane z inny­
mi gatunkami na maszynach s t a ł y c h w y d a ł y wprost świet ­
ne rezultaty. 

N a l e ż y ż y w i ć n a d z i e j ę , że racjonalne, wolne od uprze­
dzeń, postawienie dalszych d o ś w i a d c z e ń przy s ta łe j i ści­
słej w s p ó ł p r a c y kolejnictwa z p r z e m y s ł e m rafineryjnym, 
pozwoli w najbl iższej p r z y s z ł o ś c i u z y s k a ć i w tej dziedzi­
nie wyniki pozytywne, d o w o d z ą c , że i na tem polu polska 
produkcja m o ż e nie gorzej od zagranicznej z a s p o k o i ć za­
potrzebowania w e w n ę t r z n e . 
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Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce 
Spółka Akcyjna 

ZHKŁHOY W CHRZANOWIE 
P o l s k i przemysł l o ­

k o m o t y w o w y zapocząt­
kowany został w r . 1919 
przez założycieli P i e r w ­
szej F a b r y k i L o k o m o ­
tyw w P o l s c e S . A . 
p. p. P i o t r a D r z e w i e c ­
k iego , św. p. W ł a d y ­
sława Jechalskiego i 
L e o p o l d a W e l l i s z a . 

W czerwcu 1920 r. 
Rząd zawarł z F a b r y ­
ką umowę na dostawę 
w ' c i ą g u 10 lat 1.200 
lokomotyw. U r u c h o m i e ­
nie f a b r y k i nastąpiło 
w l is topadzie 1923 r., 
a budowa pierwszej l o ­
k o m o t y w y została ukoń­
czona w marcu 1924 r. 

D o c h w i l i obecnej 
f a b r y k a dostarczyła P o l ­
s k i m K o l e j o m Państwo­
w y m zgórą 200 normal ­
notorowych lokomotyw 
o s o b o w y c h i towaro­
w y c h o układzie osi 
1-4-0, 2 - 4 - 0 i 1-5-0. 
L o k o m o t y w y te należą 
do największych z p o ­
śród typów używanych 
w Europie , wyposażone 
s ą w nowożytne urzą­
dzenia techniczne i pracują k u zupełnemu zadowolen iu p o l ­
s k i c h władz kole jowych. 

W ostatnich latach Minis ters two K o m u n i k a c j i , ze względu 
na ciężkie warunki f inansowe Państwa, zmuszone było z w o l ­
nić tempo odbioru lokomotyw i wskutek tego fabryka, aby 
pełniej wykorzystać swą zdolność wytwórczą, zapoczątkowała 
przed d w o m a laty nowy dział produkcj i lokomotyw wąskoto­
rowych i prze tokowych oraz specjalny dział produkcji motoro­
w y c h walców s z o s o w y c h . 

P o z a M i n i s t e r s t w e m K o m u n i k a c j i i Minis ters twem S p r a w P i e r w s z a F a b r y k a L o k o m o t y w 

4-osiowa lokomotywa wąskotorowa typu „Kujawy" dla toru 750 mm., dostarczona w październiku r. b. 
Ministerstwu Komunikacji. 

W o j s k o w y c h , odbiorcami fabryki w zakres ie lokomotyw wąsko­
torowych są : huty, c u k r o w n i e , tow. e k s p l . leśnych " o r a z p o d ­
jazdowe kole jk i , w zakres ie zaś walców przeważnie władze 
samorządowe i dyrekcje robót p u b l i c z n y c h . 

Zakłady Spółki zbudowane są przy stacji Chrzanów w M a ­
łopolsce, a więc w pobliżu najbardziej uprzemysłowionego 
rejonu w P o l s c e . Obszerne tereny f a b r y k i umożliwiają dalszą 
jej racjonalną rozbudowę, a w prowadzeniu fabrykac j i stoso­
wane są rac jonalne zasady naukowej organizac j i . 

w P o l s c e , współpracuje 
z jedną z najstarszych 
fabryk lokomotyw w E u ­
ropie „S t a at s - E i se n -
b a h n - G e s e l l s c h a f t " 
w W i e d n i u oraz ze 
Spółką Akcyjną „ W . 
F i t z n e r i K . G a m p e r " , 
na js tarszą fabryką k o ­
tłów w P o l s c e . 

P r e z e s e m R a d y 
Spółki jest p. A l e k s a n ­
der hr. Skrzyński . Z a ­
rząd składa s>ę z p.p. 
P i o t r a D r z e w i e c k i e g o , 
K a z i m i e r z a B a u d y , Je­
rzego B a u e r e n z a , H i ­
polita G l i w i c a , Ernesta 
Prossyego, Alber ta U n -
gara i Leopolda W e l ­
l i s z a . D y r e k c j a F a b r y k i 
p.p. : R o m a n M o r a w s k i 
i G u i d o Sanchez de l a 

Normalnotorowa lokomotywa towarowa typu Ty 23. C e r d a . 
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„ F O R T I S " 
KRAJOWA FABRYKA KAS i KONSTRUKCYJ STALOBETONOWYCH 
T E L E F O N 2 B 7 -3 t W A R S Z A W A UL. TOWAROWA 33 

Kasy betonowe syst. „FORTIS". 
Jedną z bolączek, trapiących już oddawna, a szcze­

gólnie po wojnie, wszystkie instytucje, zmuszone do prze­
chowywania większych funduszów gotówkowych, jest bez­
sprzecznie plaga włamań do kas ogniotrwałych. 

Plaga ta się rozpowszechniła ostatnio bardzo silnie, 
specjalnie i w Polsce. Nie pomaga żaden nadzór, ani poli­
cyjny, ani wewnętrzny zainteresowanych instytucyj. Po­
kusa łatwego zdobycia pieniędzy jest tak wielka, a roz­
prucie kasy metalowej tak łatwe, że włamywacze zawsze 
znajdą drogę do kasy, albo myląc czujność straży, albo, co 
zdarza się rzadziej, ale jednak się zdarza, ograbiając kasy 
wspólnie ze służbą, mającą kas tych pilnować. 

Włamywacze należeli dawniej do elity przestępców. 
Skromne środki techniczne, jakiemi dawniej mogli włamy­
wacze operować, powodowały pewną selekcję złodziejską. 
Trzeba było mieć duże znajomości fachowe, rutynę i wo­
góle być wykwalifikowanym i zręcznym rzemieślnikiem, 
ażeby móc kasę rozpruć. Po wojnie jednak sytuacja zmie­
niła się gruntownie. 

Na skutek ogólnego zubożenia, fabryki kas zaczęły 
produkować kasy przeważnie tanie, ze zwykłej blachy, 
grubości Vj2 do 2 mm. Kas stalowych pancernych, któ­
rych rozprucie jest trudniejsze, wogóle nie produkowano. 
Czasy inflacji spowodowały olbrzymie zapotrzebowanie 
na kasy ogniotrwałe, potrzebne dla przechowywania wiel­
kich ilości banknotów, będących w obiegu. To też kasy 
zaczęli wyrabiać wszyscy ślusarze i gatunek ich obniżył 
się jeszcze bardziej. 

To też w użyciu są albo kasy żelazne przedwojenne, 
które były przed wojną w Kongresówce poważnym objek-
tem eksportowym na Rosję, i jako takie, odpowiednio ni­
skiego gatunku, oraz kasy z czasów inflacji, jeszcze słab­
sze w gatunku. Nie lepiej się prezentują kasy ogniotrwałe 
w b. zaborach pruskim i austrjackim, pochodzące przeważ­
nie z fabryk niemieckich i austrjackich, obliczonych na 
eksport i produkujących kasy odpowiednio tanie i odpo­
wiednio słabe. 

Naogół śmiało można liczyć, że 98% kas ogniotrwałych, 
będących dziś w użyciu, są to kasy blaszane o przeciętnej 
grubości pudła od l1/- do 3 mm., a więc kasy, nie dające 
żadnego zabezpieczenia od włamania. Zresztą i kasy sta­
lowe pancerne, uważane dawniej za niezdobyte, są dziś, 
wobec rozpowszechnionych i udoskonalonych aparatów 
acetylenowych, zupełnie dostępne dla włamywaczy. Naj­
silniejszy pancerz stalowy może być z łatwością przepa­
lony płomieniem acetylenowym w ciągu pół godziny. Oka­
zało się to ostatnio przy włamaniu do jednego z większych 

banków w Warszawie, gdzie włamywacze zatarasowali 
drzwi od środka, uniemożliwiając dostęp do skarbca. Po­
radzono sobie z tem w ten sposób, że wezwani robotnicy 
z fabryki „Parowóz" w Warszawie w ciągu piętnastu mi­
nut przepalili autogenem drzwi pancerne do skarbca, uwa­
żane za nie do zdobycia. 

Jeszcze łatwiejszą sprawą jest włamanie do normalnej 
kasy ogniotrwałej. Służy do tego t. zw. „rak". Jest to spe­
cjalny nóż, skonstruowany identycznie ze znanemi nożami 
do otwierania konserw, tylko znacznie większy i zaopa­
trzony w silny trzonek. Wystarczy zrobić świdrem w ka­
sie otwór i rak, założony do tego otworu, pruje kasę ognio­
trwałą tak, jak się otwiera pudełko konserw. Popiół, znaj­
dujący się między zewnętrznym a wewnętrznym pudłem 
kasy, zostaje wyrzucony i prucie powtarza się jeszcze raz 
na ścianie pudła wewnętrznego. Cała operacja trwa zale­
dwie 20 minut i zawartość kasy jest łupem włamywaczy. 

Mimo specjalnych środków ostrożności, wypadki 
ograbienia kas zdarzają się również i na stacjach Polskich 
Kolei Państwowych. Ostatnio udały się włamania do kas 
stacyjnych w Łapach, Skarżysku i Działdowie, gdzie łu­
pem włamywaczy padły poważne sumy. Również i w re­
sorcie Poczt i Telegrafów wypadki takie miały miejsce. 
Urzędy Pocztowe w Radomiu i Przemyślu straciły razem 
około ćwierci miljona złotych. Wypadki te są najlepszym 
dowodem, że żadna straż nie pomoże, jeżeli rozbicie, wzgl. 
przepalenie kasy trwać może około pół godziny. 

Ostatnio na zachodzie rozpowszechnił się nowy typ 
kasy, budowany nie z blachy żelaznej, czy stalowej, a z be­
tonu. Kasy te są wynalazkiem inż. Thóriga z Zurichu, któ­
ry przez dłuższy czas był budowniczym skarbców banko­
wych. Wpadł on na pomyłs, ażeby system budowy skarb­
ców zastosować do budowy każdej poszczególnej kasy. 
Zagadnienie to udało mu się szczęśliwie rozwiązać w ten 
sposób, że kasy syst. „Thórig'a" odlewa się wyłącznie 
z betonu, na specjalnym szkielecie ze spirali stalowych 
w metalowych formach, skonstruowanie których było naj­
większą przeszkodą przy fabrykacji kas betonowych.. Ka­
sa betonowa pozostaje w formie przez 48 godzin, poczem 
forma zostaje z kasy zdjęta, zaś sama kasa odstawiona na 
3 — 5 miesięcy, celem wyschnięcia. Po stężeniu, tworzy 
kasa betonowa z wtopionym weń szkieletem jedną niero­
zerwalną potężną bryłę monolit odporną na wszel­
kie zakusy włamywaczy. Kasę betonową można wysadzić 
w powietrze dynamitem, nie można jej jednak ani pruć 
„rakiem", ani przepalić acetylenem, gdyż betonu nie moż­
na krajać i beton jest odporny na działanie wysokich tem­
peratur. 

Kasy betonowe Thóriga, t. zw. systemu „F o r t i s", 
wyrabiane są już od 10 lat w wielu krajach Europy i Ame-
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ryki , w Polsce zaś od 2 lat. M i m o wyprodukowania wielu 
t y s i ę c y kas betonowych, nie b y ł o jeszcze ani jednego w y ­
padku udanego w ł a m a n i a do kasy syst. „ F o r t i s", cho­
c i a ż u s i ł o w a n i a w ł a m a ń b y ł y bardzo liczne. T o t e ż T o w a ­
rzystwa U b e z p i e c z e ń , silnie zainteresowane materjalnie 
w gatunku ubezpieczonych kas, szybko na to z a r e a g o w a ł y , 
obniża jąc stawki asekuracyjne od kas syst. „ F o r t i s " co-
najmniej o 2 5 % w stosunku do stawek, o b o w i ą z u j ą c y c h 
przy ubezpieczeniu najsilniejszych kas stalowych pancer­
nych. Jest to najlepszy d o w ó d o d p o r n o ś c i kas betonowych. 
Rabat od ubezpieczenia kas „ F o r t i s " p r z y z n a j ą r ó w n i e ż 
i wszystkie polskie Towarzystwa U b e z p i e c z e ń . 

F a b r y k i kas metalowych, z a g r o ż o n e w swej egzysten­
cji przez p r o d u k c j ę kas betonowych, r e k l a m u j ą się ostat­
nio, ż e r o b i ą kasy „ s t a l o w o - b e t o n o w e " . K a s y te jednak 
nie m a j ą nic w s p ó l n e g o z kasami syst. „ F o r t i s " . S ą to zwy­
k ł e kasy ż e l a z n e , tylko zamiast popiołu , m a j ą w l a n ą m i ę ­
dzy p u d ł a m i e s z a n i n ę cementu, wody, g w o ź d z i i t. p. M i e ­
szanina ta ma t w o r z y ć beton i b y ć pancerzem, odpornym 
na w ł a m a n i e . W y ż s z o ś ć kas „ F o r t i s " nad podobnemi wy­
robami rzuca się odrazu w oczy. J e ż e l i w kasach metalo­
wych „ b e t o n o w a n y c h " beton ma b y ć pancerzem, k t ó r y 
chroni od w ł a m a n i a , to p r z e c i e ż kasa „ F o r t i s " , wykonana 
c a ł k o w i c i e z betonu, napewno ochroni z a w a r t o ś ć kasy 
przed w ł a m a n i e m lepiej, niż cienka warstwa betonu w k a ­
sie ż e l a z n e j . R ó ż n i c a jednak m i ę d z y kasami betonowemi 
syst. „ F o r t i s " a kasami metalowemi betonowanemi tkwi 
znacznie g łębie j . K a s a „ F o r t i s " jest monolitem, lanym 
w jednej sztuce, o c z y w i ś c i e oddzielnie korpus, oddzielnie 
drzwi. Po odlaniu, kasa „ F o r t i s " t ę ż e j e , m a j ą c d o s t ę p po­
wietrza ze wszystkich stron, w c i ą g u k i l k u m i e s i ę c y . Czas 
ten wystarcza w z u p e ł n o ś c i na wyparowanie wody z be­
tonu, poczem kasa „ F o r t i s " tworzy jedną n i e r o z e r w a l n ą 
b r y ł ę . Poza tem surowce, u ż y w a n e do wyrobu kas „ F o r ­
tis", są dobierane specjalnie starannie i naukowo studjo-
wane przed u ż y c i e m . W y s o k o w a r t o ś c i o w e cementy, spe­
cjalny granit, przemywany kilkakrotnie przed u ż y c i e m , 

czysty piasek. Wszystkie te surowce u ż y w a n e s ą po do-
k ł a d n e m zbadaniu ich w ł a s n o ś c i i stopnia w i ą z a n i a się 
i u ż y w a n e s ą w pewnym ściś le o k r e ś l o n y m i naukowo zba­
danym stosunku. 

S p o s ó b betonowania kas metalowych jest zupełnie 
inny, niż w kasach „ F o r t i s " . D o już gotowej kasy metalo­
wej wlewa się m i e s z a n i n ę , m a j ą c ą t w o r z y ć beton. Pomi­
jając już surowce, u ż y w a n e do tej operacji, beton ten, je­
żeli się wytworzy w o g ó l e , nie posiada żadnej w a r t o ś c i , 
gdyż z a m k n i ę t y m i ę d z y ś c i a n a m i kasy, nie m o ż e b y ć ubity, 
jak przy kasach „ F o r t i s " , i nie ma zupełnie ujścia dla wo­
dy. W o d a ta, nie m a j ą c gdzie p a r o w a ć , zbiera się m i ę d z y 
b l a c h ą kasy, a betonem, prze z w i e l k ą siłą na b l a c h ę , po­
w o d u j ą c c z ę s t o t. zw. „ p u c h n i ę c i e " kasy oraz rdzewienie 
z a m k ó w . Poza tem beton ten jest kruchy, daje się ł a t w o 
w y d ł u b a ć i nie jest odporny na p ł o m i e ń acetylenowy, gdyż 
jest zbyt silnie przepojony w o d ą . T o t e ż przeprowadzony 
ostatnio przez Ministerstwo Poczt i T e l e g r a f ó w w P a r y ż u 
konkurs kas o g n i o t r w a ł y c h w y k a z a ł z n a c z n ą w y ż s z o ś ć kas 
syst. „ F o r t i s " nad kasami metalowemi, wypełnionemu be­
tonem, gdyż tylko kasa „ F o r t i s " o p a r ł a się skutecznie 
wszelkim sposobom w ł a m a n i a . 

K a s y betonowe syst. „ F o r t i s " wyrabiane są w n a j r ó ż ­
niejszych modelach, od m a ł y c h gabinetowych do olbrzy­
mich bankowych o wadze o k o ł o 4 tonn w jednej sztuce. 
Wszystkie kasy wyrabiane są w s p o s ó b identyczny, two­
r z ą monolityczne odlewy w 1 sztuce i są bez w z g l ę d u na 
c e n ę , w i e l k o ś ć i w a g ę , jednakowo odporne na w ł a m a n i e . 
Z e w n ę t r z n i e w y k o ń c z o n e są na p o d o b i e ń s t w o kas metalo­
wych i tak samo lakierowane, tak ż e się na pierwszy rzut 
o k a o d kas tych wcale nie r ó ż n i ą . 

K a s y „ F o r t i s " są znacznie t a ń s z e od kas metalowych 
pancernych, a tylko niewiele d r o ż s z e od z w y k ł y c h kas 
blaszanych. T o t e ż kasy „ F " są c h ę t n i e nabywane nietylko 
przez instytucje prywatne, ale i przez Dyrekcje K o l e i , L a ­
sów, Poczt i T e l e g r a f ó w oraz inne instytucje p a ń s t w o w e . 

Centrala Zbiorowych Ładunków 
Sp. z o. o. 

ZARZĄD: Warszawa, ul. Z ł o t a 21 

Założyciele i Udziałowcy domy ekspedycyjne: C. Hartwig, S. A., 
Polski Lloyd, S. A., Północne Towarzystwo, S. A. 

Ajentury: w Warszawie, Poznaniu, Gdańsku, Krakowie, Lwowie, 
Bielsku, Katowicach, Łodzi, Częstochowie, Białymstoku, Wilnie. 

P r z e d s i ę b i o r s t w o z o s t a ł o z a ł o ż o n e w drugiej połowie 
roku 1926 za z g o d ą Ministerstwa Komunikac j i na podsta­
wie p. 19 P o s t a n o w i e ń Taryfowych w celu zbierania od 
kupców, p r z e m y s ł o w c ó w i e k s p e d y t o r ó w , drobnych prze­
syłek i formowania z t y c h ż e całowagonowych i półwagono-
wych partyj marszrutowych. K a ż d a p r z e s y ł k a w takiej 
partji — w y s y ł a się za oddzielnym listem przewozowym 
pod adresem w ł a ś c i w e g o odbiorcy lub ekspedytora. K l i j e n -
tela otrzymuje od Central i Zbiorowych Ł a d u n k ó w — 
premje pieniężne za dostarczanie swych p r z e s y ł e k na sta­
cjach nadania do w a g o n ó w zbiorowych tej firmy (partje 
marszrutowe), o d c h o d z ą c y c h z w y ż e j wymienionych punk­
tów w pewnych dniach w r ó ż n e kierunki. Towary w y s y ł a ­
ne w zbiorowych wagonach Centrali Zbiorowych Ł a d u n ­
k ó w — p r z y b y w a j ą do stacji przeznaczenia w najkrótszym 
terminie, albowiem wagony te są p r z e w o ż o n e na c a ł e j od­
ległośc i p o c i ą g a m i towarowo-pośpiesznemi. 

Centrala Zbiorowych Ł a d u n k ó w za czas ubiegły z d ą ­
ż y ł a j u ż s f o r m o w a ć z drobnych p r z e s y ł e k i w y s ł a ć ponad 
5000 zbiorowych w a g o n ó w w r ó ż n y c h kierunkach na od­

ległości od 100 do 800 ki lometrów, przyczem waga ł a d u n ­
k ó w w k a ż d y m z tych w a g o n ó w sięga o d 5000 do 15000 
k i l o g r a m ó w . P r z e c i ę t n i e z a ś na k a ż d y w y s ł a n y przez Cen­
t r a l ę Zbiorowych Ł a d u n k ó w wagon przypada wagi o k r ą g ł o 
7000 k i l o g r a m ó w , co stanowi najlepszy d o w ó d korzystno-
ści funkcjonowania organizacji C . Z . Ł . tak pod w z g l ę d e m 
sprawnośc i , jak i szybkości przewozu drobnicy na P. K . P. 
(wagony p r z e c h o d z ą przez wszystkie w ę z ł y bez zatrzyma­
nia, bez segregacji i bez p r z e ł a d u n k u ) , jak r ó w n i e ż i pod 
w z g l ę d e m gospodarki kolejowej, k t ó r a os iąga w tych wa­
runkach p o w a ż n e o s z c z ę d n o ś c i na wykorzystaniu ł a d o w ­
nośc i i p o j e m n o ś c i w a g o n ó w i na szybkim obrocie tako­
wych; w innych z a ś warunkach p r z e w ó z drobnicy na P. K . P. 
nie daje takich efektownych r e z u l t a t ó w , albowiem wagony 
w y s y ł a n e nie z partjami marszrutowemi są c z ę s t o zatrzy­
mywane na w ę z ł a c h w celu segregacji i p r z e ł a d u n k u towa­
rów, a w y s o k o ś ć z a ł a d o w a n i a tych w a g o n ó w wynosi mniej 
60% p r z e c i ę t n e j w y s o k o ś c i z a ł a d o w a n i a wagonów, wysy­
ł a n y c h z partjami marszrutowemi przez C . Z . Ł . 
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SP. Akc. H. C E G I E L S K I 
w POZNANIU 

w z i ę ł a s w ó j p o c z ą t e k z f a b r y k i m a s z y n r o l n i c z y c h , z a ł o ­
ż o n e j w r . 1846 p r z e z p r o f e s o r a H i p o l i t a C e g i e l s k i e g o , 
j a k o o b j a w e n e r g j i g o s p o d a r c z e j s p o ł e c z e ń s t w a p o l s k i e g o 
p o d z a b o r e m p r u s k i m . 

W a l c z ą c z s i l n i e j s z y m p r z e m y s ł e m n i e m i e c k i m , z a ­
g r a d z a j ą c y m m u d o s t ę p d o p o l s k i e g o k o n s u m e n t a , f i r m a 
p o d l e g a ł a s t o p n i o w e m u r o z w o j o w i i w r . 1899 p r z e i s t o c z y ł a 
się w S p ó ł k ę A k c y j n ą , j e d n a k d o w y b u c h u w o j n y ś w i a ­
t o w e j p o z o s t a ł a t y l k o f a b r y k ą m a s z y n r o l n i c z y c h i u r z ą ­
dze ń p r z e m y s ł o w o - r o l n y c h . 

W o j n a , d a j ą c a n i e p o d l e g ł o ś ć n a r o d o w i p o l s k i e m u , 
b y ł a r ó w n i e ż i d l a f i r m y H . C e g i e l s k i p r z e ł o m o w ą . P o w o j ­
n i e n a s t ą p i ł s k u p k i l k u m n i e j s z y c h p r z e d s i ę b i o r s t w p r z e ­
m y s ł o w y c h n i e m i e c k i c h , k t ó r e r o z b u d o w a n o w n a s t ę p s t w i e 
d o p o w a ż n y c h r o z m i a r ó w . 

F a b r y k a c j ę w a g o n ó w u r u c h o m i o n o w r . 1920. D z i a ł 
t e n m o ż e w y p u s z c z a ć n o r m a l n i e t y g o d n i o w o 50 w a g o n ó w 
t o w a r o w y c h n a j r o z m a i t s z y c h t y p ó w o r a z 6 w a g o n ó w o s o ­
b o w y c h 4 - o s i o w y c h m i e s i ę c z n i e ; p r ó c z tego b u d u j ą w a r ­
s z t a t y te w a g o n y s p e c j a l n e , j a k : p o c z t o w e , c h ł o d n i e , w a ­
g o n y d o p r z e w o z u p i w a , c y s t e r n y i t. p . 

T e r e n y s ą s i a d u j ą c e b e z p o ś r e d n i o z f a b r y k ą w a g o n ó w 
p r z e z n a c z o n o n a c e l e b u d o w y f a b r y k i p a r o w o z ó w , a b y 
w t e n s p o s ó b p o ł ą c z y ć w j e d e n r e j o n a d m i n i s t r a c y j n y c a ­
ł o k s z t a ł t p r o d u k c j i r u c h o m e g o t a b o r u k o l e j o w e g o . F a ­
b r y k a p a r o w o z ó w jes t o d r . 1926 w p e ł n y m r u c h u , p r o ­
d u k u j ą c d o 60 p a r o w o z ó w r o c z n i e . J e s t o n a j e d y n ą f a ­
b r y k ą p a r o w o z ó w w k r a j u , p o s i a d a j ą c ą w s z y s t k i e d z i a ł y 
p r o d u k c j i p a r o w o z ó w , a w i ę c o d l e w n i e ż e l a z a i s t a l i , k o -
t l a r n i ę , kuźnię , w a r s z t a t y m e c h a n i c z n e i m o n t j e r n i ę , w ł ą c z ­
n i e z w s z e l k i m i w a r s z t a t a m i p o m o c n i c z e m i j a k r e s o r o w n i a , 
ś r u b i a r n i a i t. d . 

W ł a s n a k o t l a r n i a d o s t a r c z a d o p a r o w o z ó w k o t ł y p a ­
r o w e , j a k r ó w n i e ż b u d u j e z w i e l k i e m p o w o d z e n i e m k o t ł y 
p r z e m y s ł o w e n a w y s o k i e i n i s k i e c i ś n i e n i a . 

O b e c n i e Z a k ł a d y S p . A k c . H . C e g i e l s k i d z i e l ą s ię n a 
t r z y o d d z i a ł y : 

Oddział I. n a p r z e d m i e ś c i u G ł ó w n a , o b e j m u j ą c y o d ­
l e w n i ę ż e l a z a , s t a l i i spiżu, f a b r y k ę śrub, n i tów i d r o b n y c h 
p r z e d m i o t ó w k u t y c h , f a b r y k ę m a s z y n r o l n i c z y c h , w k t ó r e j 
p r o d u k u j e s ię m ł o c a r n i e o d n a j m n i e j s z y c h k i e r a t o w y c h 
d o n a j w i ę k s z y c h p a r o w y c h , k i e r a t y , s t e r t n i k i d o s ł o m y 
i s i a n a , j a k o też s i e w n i k i r z ę d o w e , g r a b i e k o n n e i k a r t o -
f l a r k i . 

Oddział II. p r z y u l . S t r u m y k o w e j , z a j m u j ą c y się r e ­
m o n t e m m a s z y n r o l n i c z y c h i p r z e m y s ł o w y c h , b u d o w ą g o ­
r z e l n i i r e k t y f i k a c j i s p i r y t u s u o r a z k r o c h m a l n i i s y r o -
p i a r n i . 

Oddział III. p r z y u l . G ó r n a W i l d a , f a b r y k a p a r o w o ­
z ó w i w a g o n ó w k o l e j o w y c h , o s o b o w y c h i t o w a r o w y c h , 
u r z ą d z e ń c u k r o w n i c z y c h , k o t ł ó w p a r o w y c h , z b i o r n i k ó w d o 
g a z ó w i p ł y n ó w , k o n s t r u k c j i ż e l a z n y c h , l o k o m o b i l p a r o ­
w y c h , p r z e w o ź n y c h i s t a c y j n y c h , i w a l c ó w s z o s o w y c h . 

P r ó c z tego p o s i a d a S p . A k s . H . C e g i e l s k i w ł a s n ą n o ­
w o c z e s n ą c e g i e l n i ę p a r o w ą , o r a z d u ż e t a r t a k i w C h o d z i e ż y . 

T e r e n y , n a l e ż ą c e d o S p . A k c . H . C e g i e l s k i w P o z n a ­
n i u i C h o d z i e ż y , w y n o s z ą o g ó ł e m 1.245.000 m t r . k w . 

Z a b u d o w a n o n a t y c h t e r e n a c h p r z e s z ł o 115.000 m t r . 
k w . n a ce le f a b r y k a c y j n e . 

P o z a t e m p o s i a d a S p . A k c . H . C e g i e l s k i 29 d o m ó w 
m i e s z k a l n y c h , w k t ó r y c h z n a j d u j e s ię 260 m i e s z k a ń z a j ę ­
t y c h p r z e z p r a c o w n i k ó w f i r m y . 

O g ó ł e m S p . A k c . H . C e g i e l s k i z a t r u d n i a w c h w i l i 
obecne j o k o ł o 4 .900 p r a c o w n i k ó w . 

W a r t o ś ć p r o d u k c j i w r . 1927 p r z e k r o c z y ł a t r z y d z i e ś c i 
t r z y m i l j o n y z ł o t y c h , a w r . 1928 o s i ą g n i e c y f r ę c z t e r d z i e ­
s t u c z t e r e c h m i l j o n ó w z ł o t y c h . 

K a p i t a ł a k c y j n y i r e z e r w o w y w y n o s i s u m ę z ł o t y c h 
9.924.321,88. 

Z a r z ą d s t a n o w i ą i n ż y n i e r o w i e : W a c ł a w F a c h i n e t t i , d r . 
A d a m K r ę g l e w s k i i H e n r y k S u c h o w i a k . 

P r e z e s e m R a d y N a d z o r c z e j jest p . S e w e r y n S a m u l s k i . 

Zakłady Sp. Akc. H. CEGIELSKI, Oddział III, w Poznaniu, przy ul. Górna Wilda 
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B A B B I T 
Fabryka Amunicji , 

Armatur, Odlewnia Metali i Dzwonów 

STANISŁAW CHOLEWIŃSKI i S™ 
Warszawa~Mokotów, ul. Kazimierzowska 62 

P o l s k a w y t w ó r n i a s t o p ó w m e t a l o w y c h p r o d u k u j e m e ­
ta le ł o ż y s k o w e d l a t a b o r u k o l e j o w e g o , t r a k t o r ó w , s a m o ­
c h o d ó w i s a m o l o t ó w : 

a) S t o p y , o p a r t e n a c y n i e , p r z e w y ż s z a j ą c e s w ą t r w a ­
ł o ś c i ą i s p r a w n o ś c i ą t e c h n i c z n ą w s z e l k i e , z n a n e 
d o t ą d , tego r o d z a j u , m e t a l e z a g r a n i c z n e ; 

b) S t o p , o p a r t y n a o łowiu (bez d o m i e s z k i c y n y i a n ­
t y m o n u ) , p . n . „ M e t a l K . 0 . " (patent N r . 6026), 
z a w i e r a j ą c y d o 9 8 % s u r o w c a k r a j o w e g o (ołowiu) , 
t a ń s z y o d p o p r z e d n i o w y m i e n i o n y c h i p o s t a w i o n y 
w r ó w n y c h , a n a w e t l e p s z y c h , w a r u n k a c h s p r a w ­
n o ś c i t e c h n i c z n e j . 

N a w y p a d e k w o j n y i u n i e m o ż l i w i e n i a p r z e z to w w o z u 
s u r o w c ó w z a g r a n i c z n y c h ( c y n y i a n t y m o n u ) s t o p t e n z a ­
b e z p i e c z a p r a w i d ł o w o ś ć w s z e l k i e g o r u c h u n a t e r e n i e n a ­
s z e g o P a ń s t w a . 

c) S t o p y , m e t a l o w e ( f o s f o r b a b i t y i f o s f o r b r o n z y ) d l a 
c e l ó w s p e c j a l n y c h . 

W y ż e j w y m i e n i a n e s t o p y m e t a l o w e p o d d a w a n e s ą 
b a d a n i o m : w z r o s t u t e m p e r a t u r y p r z y p r a c y m e t a l u , p o d 
o d p o w i e d n i e m o b c i ą ż e n i e m i p r z y o k r e ś l o n e j s z y b k o ś c i , 
w y t r z y m a ł o ś c i n a ś c i s k i t a r c i e , t w a r d o ś c i p l g B r i n e l l ' a , o r a z 
z d j ę c i o m m i k r o f o t o g r a f i c z n y m . 

P r ó b y p o w y ż s z e , d o k o n y w a n e n a m a s z y n a c h i a p a ­
r a t a c h , s t a n o w i ą c y c h o s t a t n i w y r a z t e c h n i k i w d z i e d z i n i e 
m e t a l o g r a f j i , d a j ą w y t w ó r n i m o ż n o ś ć g w a r a n t o w a n i a j a k o ś c i 
s w y c h w y r o b ó w , n a p o d s t a w a c h ś c i ś l e n a u k o w y c h . 

N a j p o w a ż n i e j s z y m i o d b i o r c a m i s t o p ó w ł o ż y s k o w y c h 
f i r m y „ B a b b i t " s ą K o l e j e P a ń s t w o w e , a n a s t ę p n i e w a r s z t a t y 
s a m o c h o d o w e i l o t n i c z e , p o n a d t o p r z e w i d y w a n y jest z n a c z ­
n y e k s p o r t t y c h s t o p ó w d l a p a ń s t w o ś c i e n n y c h . 

W y n a l a z c ą s t o p u „ M e t a l K . O . " , k t ó r e g o c h a r a k t e ­
r y s t y k ę z n a l e ź ć m o ż n a w ar t . I n ż y n i e r ó w F e s z c z e n k o - C z o -
p i w s k i e g o i P a s z e w s k i e g o , d r u k o w a n y c h w P r z e g l ą d z i e 
S a m o c h o d o w y m i M o t o c y k l o w y m , jest w s p ó ł w ł a ś c i c i e l f i r m y 
„ B a b b i t " . p . S t a n i s ł a w C h o l e w i ń s k i . 

N a s z c z e g ó l n ą u w a g ę z a s ł u g u j ą , o p r a c o w a n e p r z e z 
t e g o ż s t o p y g l i n y ( a l u m i n j u m ) , z i n n y m i m e t a l o m i . 

S t o p y te, z e w z g l ę d u n a l e k k o ś ć i e l a s t y c z n o ś ć z n a ­
laz ły s z e r o k i e z a s t o s o w a n i e p r z y o d l e w a c h k a r t e r ó w i c z ę ­
śc i s a m o l o t ó w i s a m o c h o d ó w . 

W y t w ó r n i a u t r z y m u j e k o n t a k t z I n s t y t u c j a m i N a u k o -
w e m i i ś ledzi z a p o s t ę p e m w d z i e d z i n i e s w e j s p e c j a l n o ś c i . 

B. Ł. 

\ 
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P O L S K A KOBRA I M P R E G N A C J A D R Z E W A 
Spółka z Ogr. Odp. 

W a r s z a w a , M a r s z a ł k o w s k a 9 4 . T e l . 1 6 9 - 9 4 . 
Metoda K O B R A polega na nakłuwaniu drzewa do potrzeb! 

przez przewody w igle środki 
głębokości, naAvet do 80 m m i wtłaczaniu automatycznem, 

antyseptycznego „KOBRANU". 

Antyseptyk K O B R A N , rozpuszczając się w wodzie zawartej^ drzewie, dyfunduje we włoskowatych przewodach między­
komórkowych, tworząc jednolitą warstwę ocionną o grubości równej głębokości zastrzyków. 

W miejscach zastrzyków tworzą się akumulatory środków Impregnacyjnych, czterokrotnie przewyższające ilość wystarcza­
jącą do konserwacji drzewa, dzięki czemu drzewo przez dłiie lata czerpie potrzebne antyseptyczne roztwory, nie zmniej­

szając swej odporności na I 

» 

S t o s u j ą c m 

I j w y zmian atmosferycznych, 

r o d ę K O B R A 

W s z ę d z i e : w lesie, na placach s k ł a d o w y c h , lub nawet na miejscach budowy, m o ż n a 
p r z e p r o w a d z i ć i m p r e g n a c j ę drzewa bez specjalnych instalacji. 

K a ż d e drzewo, tak powietrzno suche, jak ś w i e ż e , wilgotne, z ł a t w o ś c i ą m o ż e b y ć 

impregnowane i natychmiast u ż y t e 
do budowy. 

W i l g o ć gruntowa lub zawarta 
w drzewie, ten n a j w i ę k s z y w r ó g trwa­
łości drzewa, przy stosowaniu meto-

f i T ^ P P I dy K O B R A sprzyja jego konserwacji. 

Nie potrzeba p r z e w o z i ć mater­
ja łów drzewnych do z a k ł a d ó w im­
pregnacyjnych. Impregnacja odbywa 
się na miejscu. 

Ś w i e r k i jodła zaimpregnowane 
m e t o d ą K O B R A stają się pierwszo-
r z ę d n e m i mater ja łami budowlanemi. 

Każda- zgłoszona ilość drzewa 
m o ż e b y ć w ż ą d a n y m czasie zaim­
pregnowana. • 

M o ż n a n a s y c a ć słupy drewnia­
ne, albo na całej ich długości , albo w miejscach n a j w i ę c e j z a g r o ż o n y c h , to jest przy 
odziomku i w i e r z c h o ł k u . 

Impregnacja słupów l e ż ą c y c h . 

Impregnacj iuż ustawionych, 

Można i m p r e g n o w a ć iuż ustawione w ziemi słupy drewniane lub go­
towe budowle drzewne, np. mosty, o ile drzewo nie jest jeszcze zepsute. 

M o ż n a przeciw­
działać dalszemu roz­
szerzaniu sią zgilizny. 

S o s n o w e , 
świerkowe, jo­
d ł o w e i bukowe 
p o d k ł a d y kole­
jowe m o g ą byt 
nasycane w sta­
nie wilgotnym i 
natychmiast uży­
te do budowy. 

Środki impregna­
cyjne p r z e s y c a j ą r ó w ­
nież i twardziel sosny. 

Tysiące słu­
pów d r e w n i a ­
n y c h impregno­
wanych K O B R A 
ustawiono już w Polsce, tak na linjach teletechnicznych państwowych, 
jak i na prywatnych sieciach elektrycznych niskiego i wysokiego napięcia . 

Impregnacja podkładów kolejowych. 

Oferty, prospekty, referencje i srtegółowe informacje na żądanie 
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F A B R y K A F I L C Ó W 

L A N D A U i W E I L E 
UL. KĄTNA Nr. 6 LODŹ T E L E F O N Nr. 37-32 

A d r e s telegraficzny: „ S T A N D A U - L O D Ż " 

F a b r y k a filców L A N D A U i W E I L E jest 
najstarszem i największem przedsiębiorstwem tego ro= 
dzaju w Polsce 

Założona w roku 1887 pod firmą: L A N D A U 
i W E I L E , fabryka rozwijała się pomyślnie i przed 
wybuchem wojny zaliczała się do najpoważniejszych 
fabryk filców w E u r o p i e , wytwarzając 600.000 kg. 
towaru rocznie. 

W roku 1919 fabryka została uruchomiona po 
5 -c io letniej- przerwie wywołanej wojną światową. 
U t r a t a r y n k u rosyjskiego wymagała zupełnego prze= 

wego rynku wewnętrznego, poszukiwania zagranicz= 
nych rynków zbytu . Cele te zostały w zupełności 
osiągnięte, firma nietylko, że zaspakaja wszystkie po= 
trzeby rynku wewnętrznego, ale też eksportuje znacz** 
ną ilość swoich wyrobów do krajów europejskich 
i zamorskich. 

Obecnie fabryka wyrabia filce i wojłoki tech= 
niczne w rolach i arkuszach, wojłoki izolacyjne, filce 
siodlarskie, tapicerskie, dywanowe, podkładkowe, p o * 
deszwowe, obuwiane, pantoflowe, gładkie i drukowane, 
konfekcyjne, podszewkowe, getrowe i kapelusznicze 
oraz stożki kapelusznicze damskie wełniane. kształcenia wytwórczości, dostosowania się do no= 

Zastępcami firmy na obszarze celnym Rzeczpospolitej są: 
Handelsgesellschaft „Port" , Gdańsk, Heilige Geistgasse 124, 
Zajączek i L a n k o s z , Kraków, Rynek A = B 45, 
N a t a n Weinreb, Lwów, K a z i m i e r z o w s k a 26, 
Potok i Weinberg, Poznań, W o ź n a 10. 

W Warszawie firma posiada własny skład fabryczny pod adresem: N A L E W K I 2a, tel. 41=44. 

Polskie Biuro Podróży „ O R B I S " 
C E N T R A L A : JAGIELOŃSKA 20. T E L . 8-12 i 9-36. 

S p ó ł k a z ogr . o d p . w e L w o w i e . 
ODDZIAŁY i AJENCJE: Bielsko 3-go Maja 13, Cieszyn, Rynek 9, 
Gdańsk. Stadtgraben 7. Gdynia, Hotel Polska Riviera. Kalisz, Wrocław­
ska 18. Katowice, Dworcowa 9. Kołomyja, Piłsudskiego 2. Kraków, Ry­
nek 33 i Dietlowska 46. Krynica. Lublin, Krakowskie Przedmieście. Lwów 
plac Marjacki 8, Jagiellońska 20, Gródecka 60 i Szpitalna 1. Łódź, An­
drzeja 5 i Nowomiejska 2. Nowy Sącz, Jagiellońska 29. Poznań, plac 
Wolności 9. Przemyśl, Kolejowa 2. Równe, 3-go Maja 92 i Kolejowa 1. 
Rzeszów, 3-go Maja. Sambor, Lwowska 21. Stanisławów, Szydłowskie­
go. Stryj, Sobieskiego 12. Sopoty, Kurchaus. Tarnów, Krakowska 13. 
Szczawnica. Tarnopol, 3-go Maja 12. Warszawa, Marszałkowska 98. „Icar" 
Hotel Europejski, Nalewki 8 i Królewska 16. Wilno, Mickiewicza 11. Za­
kopane, Krupówki 2. 

Sprzedaż biletów kolejowych do wszystkich stacji w Polsce po 
cenach taryfowych bez żadnej dopłaty, z ważnością na 7 dni naprzód. 

Bilety okrężne i powrotne z ważnością 60-cio dniową. 
Bilety zagraniczne do wszystkich Państw. 
Zamawianie miejsc w wagonach sypialnych i na okrętach, 
Sprzedaż biletów linji lotniczych. Wyrabianie wiz paszportowych. 

Urządzanie wycieczek krajoznawczych i turystycznych, w kraju i za­
granicą. — Bezpłatne udzielanie wszelkich informacji w zakres podróżnictwa 
wchodzących.—Zamawianie miejsc w hotelach, pensjonatach, zdrojowiskach 
krajowych i zagranicznych. — Własne Biuro reklamowe-wydawnicze, zała­
twiające wszelkie sprawy reklamowe najpunktualniej i najtaniej. 

R E P R E Z E N T A C J E Z A G R A N I C Z N E . 

Mitteleuropaische Reisebiiro (Niemcy). Oesterreichisches Verkehrsbiiro 
(Austrja) Ceskoslovenska Cestovni a dopravni Kancelar „Cedok" (Czecho­
słowacja). Direction Generale des Chemins d̂e fer Roumains (Rumunją). 
Ungarisches Fremden-verkehrsaktiengesellschaft (Węgry) . "Putnik jugu-
sławiański (Jugosławia). Compania Italiana pel Turismo (Włochy). Nordisk 
(Szwecja). Bennet (Norwegja). Zeeland (Holandja). Eesti Resebiiro 
(Estonja). Polexpress i Exprinter (Francja). Dean & Dawson (Anglja). 
American Express Company (Ameryka). Celujonu un Transporta Birojs 
(Łotwa). Finlands Resebyra (Finlandja). Sowtorgflot (Rosja) i wiele innych 
z przeszło 1000 placówkami w Europie. 

Własne i wyłączne prawo reklamy na objektach i drukach"poczto-
wych w Polsce. — Oficjalna reprezentacja Targów Lwowskich, Poznań­
skich, Wiedeńskich, Czeskich w Polsce i Powszechnej Wystawy krajowej 
w Poznaniu. — Ubezpieczenie bagażu podróżnych w Europejskim Towa­
rzystwie Ubezpieczeń. 

FnlHllllHilllllllllllliMI INli llllllllllfś 

F A B R Y K A 

B U D O W Y M O S T Ó W U P E L C O H I l l l E 
ROK ZAŁOŻENIA 1890. 

w W A R S Z A W I E , 

B I U R O Z A R Z Ą D U : Ż Ó R A W I A Ne 12. 

T E L E F O N 131-78 i 230-03. 

F A B R Y K A W Y K O N Y W A : 

W S Z E L K I E K O N S T R U K C J E Ż E L A Z N E W Z A ­

K R E S K O T L A R S T W A Ż E L A Z N E G O W C H O D Z Ą ­

C E , M O S T Y Ż E L A Z N E , W I Ą Z A N I A D A C H O W E . 

S Ł U P Y , S C H O D Y , ZBIORNIKI Ż E L A Z N E N A 

N A F T Ę , B E N Z Y N Ę , G A Z , H . A N G A R Y D L A A E -

— R O P L A N Ó W , B R A M Y , O K N A I T . D., — 

M O N T A Ż E I D E M O N T A Ż E . 

",ii:n;ii'ł itHIIIIII^ 
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Towarzystwo Fabryki Motorów S. A. 

„ P E R K U N " 
w W a r s z a w i e 

Fabryka M o t o r ó w « P E R K U N » , założona w Warsza= 
wie w 1904 r., jako spółka udziałowa z kapitałem 6 0 0 . 0 0 0 Rb. 
i przeistoczona w 19Z0 r. na spółkę akcyjną, w y k a z y w a ł a aż 
do chwili wybuchu wojny stały rozwój . W 1910 r. na Mię= 
dzynarodowej Wystawie Silników w Piotrogrodzie — silniki 
«Perkun» zdobyły najwyższą nagrodę. 

Po zdewastowaniu fabryki w czasie wojny w 1910 r. 
rozpoczęła się ciężka praca nad uruchomieniem Fabryki. Po 
dwóch latach usilnych zabiegów warsztaty fabryczne zostały 
doprowadzone do stanu przedwojennego. 

W z n a w i a j ą c produkcję po ukończeniu wojny, ze wzglę= 
du na utratę rynku wschodniego i słabą narazie siłą kupczą 
rynku polskiego, Fabryka skierowała swe wysiłki na Z a c h ó d 
i dzięki usilnym staraniom pozyskała licznych n a b y w c ó w 
we Francji i kolonjach, gdzie do końca 1024 r. mogła w y ­
roby swe sprzedawać z zyskiem, skutecznie konkurując z naj= 
poważniejszemi fabrykami zagranicznemi. 

przez fabrykę motory pionowe nowego typu znacznie udo= 
skonalone, spotkały się z wielkiem zapotrzebowaniem rynku 
krajowego. 

Jednocześnie rozwija się eksport do Rumunji, który do= 
sięga w bieżącym roku 3O°/0 produkcji, w y k a z u j ą c tendencję 
dalszego wzrostu, dzięki czemu produkcja fabryki w roku 
przyszłym ulegnie znacznemu wzmożeniu. D l a kolejnictwa 
polskiego motory P E R K U N innego typu mają szerokie za= 
stosowanie jako najtańszy napęd dla stacji pomp, warszta-
tów i ce lów oświetleniowych. Fabryka buduje również kom= 
pletne agregaty, które nadają się do oświetlenia mniejszych 
stacji kolejowych. 

W 1924 r. w Paryżu zdobył motor «Perkun» najwyź= 
sze odznaczenie na międzynarodowym konkursie silników 
spalinowych typu Semi=Diesel, zorganizowanym przez A u t o ­
mobilklub Francji. 

N a przestrzeni od Oceanu Spokojnego do Atlantyku 
znane są i stosowane motory «Perkun», a w ostatnich cza= 
sach znalazły one odbiorców w Turcji , Tunisie, Syrji, Ko= 
chinchinie i innych krajach egzotycznych. 

Z wprowadzeniem waluty zlotowej po szeregu pod= 
wyżek drożyźnianych w przemyśle polskim, eksport wyro= 
bów Fabryki na Z a c h ó d stał się bardzo utrudniony, i gdy 
w latach 1921/24 eksport ten sięgał 5 0 % produkcji, w na­
stępstwie spadł do i 5 % -

W 1924 r. nie zmniejszając w y t w ó r c z o ś c i silników, zor­
ganizowano w Fabryce nowe działy masowej fabrykacji 
przedmiotów uzbrojenia dla armji polskiej. Obecnie działy te 
są w pełnym ruchu i dla podołania terminowym z a m ó w i e ­
niom M . S. Wojsk, czynne są na dwie zmiany. 

Popyt na silniki spalinowe w zjednoczonej Polsce jest 
znaczny i stale się wzmaga. Wypuszczone w bieżącym roku 

Ilość robotników zatrudnionych obecnie wynosi 4 0 0 lu= 
dzi. Skład Z a r z ą d u Spółki stanowią: Prezes — Karol Szlen-
kier, Wice^Prezes — Józef Łubieński, członkowie — Gustaw 
Potworowski, M i e c z y s ł a w Pfeiffer, Przemysław Kleniewski 
i Stanisław Ostrowski. 

Fabryka posiada przedstawicielstwo w P a r y ż u , Londyn 
nie, Marsylji , Cernauti <Rumunja>, oraz wszystkich większych 
miastach Polski. 
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Z J E D N O C Z O N E 

P O L S K I E F A B R Y K I Ś R U B 
SP. Z OGR. ODP. 

Zarząd Bielsko (Śląsk Ciesz.) ul. Inwalidzka z. 

Tel. 2740, 2741 i 2742. 

Wyłączna sprzedaż wyrobów śrubowych następujących zrzeszonych fabryk: 

Bartefmuss i SucBy w Bielsku, Breviffier ot S~Ba 
i A. UrBan ot Synowie, S. A. w Ustroniu, Titz* 
nerowska TaBryBa SruB i Mitów, Sp. z ogr. odp. 
Siemianowice, B. HantBe Sp. Akc. Warszawa, SpacB-
BoBiercy Jufjusza JariscBa Sp. Akc. w Lodzi, 
„Metal" S. A. we Lwowie, MocfrzejowsBie zLakfa* 
cfy Górniczo ~ Hutnicze S. A. w Sosnowcu, TH. 
PoffaB i Syn w Białej, Bracia Szajn S. A. w Bę= 

dżinie, J. WofanowsBi S. A. w Warszawie. 

Dostawa z powyższych fabryk i składów wszelkich wyrobów śrubowych 

O D D Z I A L y : 

W A R S Z A W A , ul. W i d o k 19, tel. 194-04 i 173*23, 

K A T O W I C E , ul. Słowackiego 15, tel. 11 ó 9 . 

Z A S T Ę P S T W A : 

Poznań, Łódź, Kielce, Lublin, Radom, W i l n o , Kraków, Lwów, Gdańsk. 
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P R Z E T W Ó R N I A O L E J Ó W R O Ś 
w RADOMIU. 

SP. AKC. 

Zadaniem naszego p r z e d s i ę b i o r s t w a jest w y r ó b arty­
kułów, dla k t ó r y c h m a t e r j ą ł e m w y j ś c i o w y m są oleje roślin­
ne. W pierwszym r z ę d z i e interesuje nas p r z e r ó b oleju lnia­
nego na wszelkie produkty, jakie d a j ą się o t r z y m a ć z tego 
surowca. 

W y c h o d z ą c z zasady samowy­
s t a r c z a l n o ś c i , r o z p o c z ę l i ś m y około 
dziesięciu lat temu dzia ła lność na­
s z ą od zmontowania olejarni, za­
d o w a l a j ą c e j wszelkie wymogi no­
woczesnej techniki. Z biegiem cza­
su uzupełniliśmy ją oddzia łem rafi­
nacji technicznej i bielenia olejów 
rośl innych, co zapewni ło nam mo­
ż n o ś ć dysponowania dla naszych 
dalszych c e l ó w olejem lnianym do­
kładnie obezwodnionym, wolnym 
od zawiesin i bia łka oraz o jasnym 
kolorze. 

W y r ó b a r t y k u ł ó w o pierwszo­
r z ę d n e j jakości stał się n a s z ą wy­
t y c z n ą r ó w n i e ż przy wszelkich dal­
szych przerobach b ą d ź oleju lnia­
nego b ą d ź innych, co powodowane 
było p r z e ś w i a d c z e n i e m , że produkt 
na danym rynku naj tańszy lub je­
den z n a j t a ń s z y c h jest w rzeczy­
wistości w w i ę k s z o ś c i w y p a d k ó w 
n a j d r o ż s z y m , g d y ż musi b y ć z na­
tury rzeczy najmniej w a r t o ś c i o w y m . 
K u p u j ą c y nie zawsze m o ż e być 
t o w a r o z n a w c ą , tem w i ę k s z y przeto 
c iąży o b o w i ą z e k na producencie. Nie wolno mu wyzy­
s k i w a ć w walce konkurencyjnej fachowej n i e ś w i a d o m o ś c i 
konsumenta przez u ż y w a n i e do swej produkcji m a t e r j a ł ó w 
w y j ś c i o w y c h o niskiej w a r t o ś c i . 

k a z a ł y , jak wiadomo, konieczność zmiany dotychczasowych 
metod i receptury otrzymywania w i ą ż ą c e g o s k ł a d n i k a farb 
olejnych, a to z a r ó w n o w celu dostarczenia produktu znacz­
nie trwalszego, niż do niedawna u ż y w a n y normalny pokost 
lniany, jak i bardziej dostosowanego w swych w ł a s n o ś c i a c h 

Chwila , w które j p r z e d s i ę b i o r s t w o nasze powzię ło de­
c y z j ę p r z y s t ą p i e n i a do wyrobu a r t y k u ł ó w malarskich, wy­
p a d ł a po okresie u k o ń c z e n i a wszechstronnych prac nad 
n a j w ł a ś c i w s z y m s k ł a d e m pokostu lnianego i farb olejnych. 
Badania te, prowadzone j e d n o c z e ś n i e w wielu krajach, wy-

F r a g m e n t głównego k o r p u s u f a b r y c z n e g o Przetwórni O l e j ó w Roś l innych S p . A k c . w R a d o m i u . 

do o g ó l n y c h wytycznych, r z ą d z ą c y c h obecnie w s z ę d z i e ru­
chem fabrycznym. 

Wobec tego, że powlekanie pokostem, f a r b ą o l e j n ą albo 
lakierem stanowi ostatnie ogniwo kolejnych c z y n n o ś c i fa­

brycznych, s z y b k o ś ć z j a k ą doko­
nywa się praca malarza reguluje 
tempo biegu ca łośc i prac. Po wpro­
wadzeniu nowoczesnych obrabia­
rek i nowych metod pracy fa­
brycznej, i lość czasu, j a k ą musiano 
p o ś w i ę c a ć i nadal na wykonanie 
robót w warsztatach malarskich, 
s ta ła się coraz bardziej r a ż ą c a . 
Z a s t ą p i e n i e pendzla przez rozpy­
lacz mechaniczny nie wiele tu po­
mogło, pozos ta ła bowiem koniecz­
n o ś ć tracenia 16 do 24 godzin na 
okresy wymagane dla s c h n i ę c i a 
k a ż d e j z p o s z c z e g ó l n y c h warstw 
farby. 

Racjonalizacja pracy malarza 
stała się możl iwą dopiero z chwilą , 
gdy dzięki opracowaniu metody 
gotowania oleju lnianego na pokost 
specjalny, nazwany później poko­
stem lnianym F A C T O R , dotych­
czas o b o w i ą z u j ą c e malarza przy­
kazania, a mianowicie: rozprowa­
dzaj farbę cienko, czekaj cierpliwie 
na jej w y s c h n i ę c i e , lepiej dzień 
dłużej niż godzinę za k r ó t k o , m o ż n a 
było z a s t ą p i ć d y r e k t y w ą : smaruj 
n a s t ę p n ą zanim poprzednia nie 

W a g o n N r . 4683 K , m a l o w a n y w w a r s z t a t a c h D y r . K o l . D r e z n o w r o k u 1924 do połowy farbą 
o le jną zwykłą , do połowy farbą o le jną F A C T O R . P o ł o w y te w mie j scu s t y k u z a o p a t r z o n o n a p i s a m i : 

R e g e l i F a k t o r . 

grubo kładź w a r s t w ę 
z a s c h ł a . 

Nowe przepisy te w y n i k a ł y z faktu, że pokost lniany 
nowego typu oraz farby na nim roztarte p o s i a d a j ą w ł a s n o ś ć 
wysychania bez tworzenia fa łd lub firanek i w wypadku 
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nałożenia w a r s t w ą względnie grubą , dzięki z a ś swoistej 
konsystencji i s k ł a d o w i pokostu F A C T O R zestala się on 
już po u p ł y w i e zaledwie paru godzin na tyle, iż n a ł o ż e n i e 
warstwy n a s t ę p n e j staje się możl iwe . P o n i e w a ż dalej schnię­
cie pokostu nowoczesnego polega raczej na zjawisku na­
tury koloidalnej, niż na utlenieniu, warstwy spodnie wysy­
c h a j ą j e d n o c z e ś n i e i r ó w n o m i e r n i e z z e w n ę t r z n ą . D w u lub 

stronnych b a d a ń fachowych już 11 p a ń s t w , świeżo z a ś je­
den z n a j p o t ę ż n i e j s z y c h k o n c e r n ó w tej b r a n ż y w Ameryce , 
pomimo znacznego, jak wiadomo, rozpowszechnienia w tym 
kraju stosowania l a k i e r ó w nitrocelulozowych. 

W y r o b y F A C T O R poddane z o s t a ł y w c i ą g u lat ostat­
nich p r ó b o m najrozmaitszym w warunkach n a j c i ę ż s z y c h . 
J e d n ą z nich i lus t rują fotografje tu reprodukowane. Pierw-

P o w i e r z c h n i a w a g o n u N r . 4683 K , s fo tografowana w mie jscu p o w l e c z o n e m farbą na pokośc ie zwykłym 
po upływie lat c z t e r e c h o d w y k o n a n i a m a l o w a n i a . 

nawet trzykrotne pokrycie f a r b ą F A C T O R daje się wyko­
n a ć w ciągu jednego dnia roboczego; w wypadku stosowa­
nia farb olejnych z w y k ł y c h straconoby na te c z y n n o ś c i p e ł ­
ne trzy doby. 

Jak cenne są o s z c z ę d n o ś c i , o s i ą g a n e na czasie, robo-
ciznie i materjale w razie u ż y w a n i a pokostu lnianego i farb 
olejnych F A C T O R , wynika c h o ć b y stąd, że licencje na wy­
rób tych a r t y k u ł ó w n a b y ł o po przeprowadzeniu wszech-

sza przedstawia wagon towarowy o drewnianem pudle, ma­
lowany w roku 1924 w warsztatach dyrekcji kolei w D r e ź ­
nie do p o ł o w y f a r b ą na pokoście z w y k ł y m (opisano: Regel), 
z r e s z t ą f a r b ą na pokoście F A C T O R (opisano: Faktor) . 
W lipcu roku bieżącego, a więc po u p ł y w i e lat czterech, 
sfotografowano zbliska powierzchnię wagonu przy literach 
R. i F . Bez trudu spostrzec m o ż n a , jak znacznemu uszko­
dzeniu uległa w c i ą g u tego czasu p o w ł o k a z farby z w y k ł e j 
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i jak świetnie u t r z y m a ł a się powierzchnia, pokryta f a r b ą 
F A C T O R . 

D o k ł a d n e i wszechstronne zapoznanie się z wybitnemi 
zaletami pokostu lnianego F A C T O R oraz stwierdzenie, że 
licencje na w y r ó b tego a r t y k u ł u n a b y ł y l i tylko firmy pierw­
szorzędne , skłoniło i nasze przeds iębiors two do p ó j ś c i a za 
p r z y k ł a d e m zagranicy. 

chodzi o wprowadzenie racjonalnych naukowych metod 
pracy warsztatowej, pewnem również jest, że kierownicy 
naszych p r z e d s i ę b i o r s t w z r o z u m i e j ą , że o s z c z ę d n o ś c i uzy­
skiwane przez nabywanie dotychczas przez nich u ż y w a ­
nych farb tanich p r z e s t a r z a ł e g o typu, p o w o d u j ą c y c h w i ę k ­
sze z u ż y c i e m a t e r j a ł u i czasu są w r z e c z y w i s t o ś c i stratami. 

D ą ż e n i e m naszem jest utrzymanie fabrykacji w dziale 

Powierzchnia wagonu Nr. 4683 K, sfotografowana w miejscu powleczonem farbą na pokoście lnianym F A C T O R 
po upływie lat czterech od pomalowania. 

Z d o b y w a j ą c l i c e n c j ę na w y r ó b a r t y k u ł ó w F A C T O R na 
obszar celny Rzeczypospolitej Polskiej z a p e w n i l i ś m y sobie 
jednocześnie prawo korzystania ze znacznej ilości dokładnie 
w y p r ó b o w a n y c h recept na w y r ó b farb i l a k i e r ó w do r ó ż ­
nych specjalnych c e l ó w . P o s u n i ę c i a te p o c z y n i l i ś m y w prze­
świadczeniu , że skoro kraj nasz nie pozostaje wtyle, gdy 

pokostów, farb olejnych i l a k i e r ó w na poziomie Zachodu. 
W tym celu z a p e w n i l i ś m y sobie dodatkowo s t a ł y kontakt 
z najwybitniejszymi fachowcami Europy i pragniemy s t a ć 
się dla klijenteli naszej nietylko dostawcami lecz i dorad­
cami we wszystkich sprawach w c h o d z ą c y c h w zakres spe­
c j a l n o ś c i malarskiej. 
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POLSKA FABRYKA WYROBÓW METALOWYCH 

LAMP NAFTOWO - ŻAROWYCH i GAZOWYCH 

P I O T R A U L B R Y C H A 
T E L E F O N 13-10 W A R S Z A W A ŻYTNIA Nr. 20 

F a b r y k a rozpoczęła pracę 

w dziale oświetlenia z a o k u ­

pacji niemieckie j i rozwinęła ją 

z a wolnej Rzeczpospol i t e j P o l s k i e j , 

pomimo przeszkód ze strony f irm 

zagranicznych tak P i n t s c h a W i e ­

deńskiego, jak Berl ińskiego utrzy­

mała się placówka ta dzięki u s i l -
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W roku 1923 fabryce proponowała w a r u n k i bardzo do- zarówno z l i k w i d o w a n e g o już byłego B i u r a Centralnego Z a -

bre f i r m a konkurency jna zagraniczna z a pośrednictwem wie lk ie j kupów, jak również w D y r e k c j i K o l e i Państwowych w K r a -

wytwórni kra jowej , w a r u n k i , na podstawie których mogła f i r m a k o w i e , a obecnie także w D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j , która 

P I O T R U L B R Y C H zrobić korzystny interes; nie zrobiła tego to zakupuje d la 9 -c iu D y r e k c j i części oświetlenia gazowego 

wychodząc z założenia obywate lsk iego , że placówka podjęta wagonów. 

jest potrzebna P o l s c e i niszczyć j ą d l a doraźnej gotówki nie Dzięki energicznej placówce kole je polskie zakupują 

można. taniej k ra jowy towar i tym s a m y m bilans handlowy p o l s k i się 

Dzięki wytrwałej pracy f a b r y k a zdobyła sobie opinję podnosi i złoty nie w y c h o d z i zagranicę. 

<»ii:milllllMIIIIIII!IIIHIIIIIIIIIIIIII|||||||||!|||!l|||lllllll IM""" 
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D Z I A Ł T E C H N I C Z N Y 
Spółki z ogran. odp. 

C E N T R O C E M E N T 
W A R S Z A W A A L . JEROZOLIMSKIE 47 

S Z E R Z Y wiedzę techniczną w zakresie stosowania betonu, w tym celu: 
O R G A N I Z U J E kursy budownictwa ogniotrwałego. 
U D Z I E L A zwracającym się do niego porad, dotyczących wytwa­
rzania dobrego betonu przez badanie jego składników. 
W Y D A J E broszury praktyczne, omawiające stosowanie betonu, 
szczególni ej w budownictwie. 

Dotychczas z zamierzonego cyklu ukazały się w d r u k u następujące dwa zeszyty: 

1) « B E T O N I S P O S O B Y J E G O P B Z Y B Z Ą D Z A N I A » 

Zeszyt ten omawia własności cementu port- mieszania, w p ł y w ilości wody dodanej w miesza-
landzkiego i u m i e j ę t n e jego przechowanie, sposoby ninie na w y t r z y m a ł o ś ć betonu, zasady uk ładania 
p r z y r z ą d z a n i a zaprawy i mieszaniny betonowej, i formowania betonu oraz wiele innych podobnych 
racjonalny dobór sk ładn ików, badanie ich , usto- zagadn ień , w a r u n k u j ą c y c h otrzymanie dobrych wy-
sunkowanie pod w z g l ę d e m i l o ś c i o w y m , sposób ich n i k ó w przy stosowaniu betonu. 

2) « F U N D A M E N T Y B E T O N O W E P O D M A Ł E B U D Y N K I » 

Zeszyt drugi porusza następujące zagadnienia, niczne n i e p r z e m a k a l n e , podłogi w suterenach 
jak rodzaje f u n d a m e n t ó w betonowych, bankiety i p iwnicach, ustawianie futryn do okien i drzwi , 
betonowe, fundamenty betonowe w wykopach s łupy betonowe, • schody piwniczne, fundamen-
z iemnych, deskowania, ustawianie d e s k o w a ń , mie- ty p o d m a s z y n y i wiele innych podobnych 
szaniny betonowe, ściany 0])orowe, ściany piw- rzeczy. 

Zeszyt trzeci « B E T O N W Z A S T O S O W A N I U D O H I G I E N Y » jest w opracowaniu. K T O intere­
suje się naszemi broszurami i chc ia łby je o t r z y m a ć , niech napisze pod w y ż e j podanym adresem, 
przysyła jąc jednocześnie znaczki pocztowe za 25 groszy na koszta przesłania każde j broszury. 

' IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIM III 
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Spółka Techniczno-Budowlana 

„Wolski, Wiśniewski Inżynierowie". 

W ś r ó d n a s z y c h f i r m b u d o w l a n y c h t a k p r z e d w o j e n n y c h 
j a k i p o w s t a ł y c h p o w o j n i e z a s z c z y t n i e s ię w y r ó ż n i a S p ó ł ­
k a T e c h n i c z n o - B u d o w l a n a — W o l s k i , W i ś n i e w s k i — I n ż y ­
n i e r o w i e . P o w s t a ł a w k r ó t c e p o d o d p a r c i u n a w a ł y b o l s z e ­
w i c k i e j i u s t a l e n i u się w a r u n k ó w p o k o j o w e g o r o z w o j u , j a ­
k o s p ó ł k a f i r m o w a , dz ięk i e n e r g j i i w y t r w a ł o ś c i s w y c h z a ­
ł o ż y c i e l i p r z e t r w a ł a s z c z ę ś l i w i e o k r e s i n f l a c j i i z a s t o j u , 
a o b e c n i e z n a j d u j e się w p i e r w s z y m s z e r e g u p r z e d s i ę ­
b i o r s t w b u d u j ą c y c h N o w ą N i e p o d l e g ł ą P o l s k ę . 

I s t n i e n i e f i r m y d a t u j e s ię o d d n i a 1 l i p c a 1921 r . 
W o b e c m a ł e j i lośc i r o b ó t b u d o w l a n y c h w y k o n y w a ­

n y c h p r z e z P a ń s t w o w c i ą g u p i e r w s z y c h l a t i s t n i e n i a , S p ó ł ­
k a w y k o n y w a ł a r o b o t y , w z a k r e s b u d o w n i c t w a k o l e j o w e g o 
w c h o d z ą c e , p r a w i e w y ł ą c z n i e d l a k l i j e n t e l i p r y w a t n e j . 
O d 1925 r o k u r o z p o c z ę ł a S p ó ł k a w y k o n y w a n i e r o b ó t r z ą ­
d o w y c h n a w i e l k ą s k a l ę i o b e c n i e n a l e ż y d o r z ę d u n a j ­
w i ę k s z y c h p r z e d s i ę b i o r s t w n a s z e g o b u d o w n i c t w a z a r ó w n o 

Most przez rzekę Paubówkę na linji Kalety-Podzamcze. 

k o l e j o w e g o , j a k i b u d y n k o w e g o , w y k o n y w u j ą c w s z e l k i e 
r o b o t y , z w i ą z a n e z t a k z w a n e m b u d o w n i c t w e m l ą d o w e m 
f a c h o w o , d o k ł a d n i e i t e r m i n o w o . 

O d d n i a z a ł o ż e n i a do c h w i l i obecne j w y k o n a ł a S p ó ł k a 
o k o ł o 1.100 k i m . s t u d j ó w , c z y l i t. z w . t r a s o w a n i a l i n i j k o ­
l e j o w y c h , w r a z z o p r a c o w a n i e m p l a n ó w i p r o j e k t u t y c h 
l i n i j i p r z e w i d y w a n y c h n a n i c h m o s t ó w . 

W y b u d o w a ł a o k o ł o 400 k i m . k o l e i w ą s k o t o r o w y c h , 
m i ę d z y i n n e m i d l a o b o z u w a r o w n e g o W i l n o , S e j m i k u K o n ­
s t a n t y n o w s k i e g o , R a d j o s t a c j i W a r s z a w s k i e j , o r a z s z e r e g u 
i n s t y t u c y j p r z e m y s ł o w y c h , 

W y b u d o w a ł a o k o ł o 60 k i m . k o l e i n o r m a l n o t o r o w y c h 
w t e m : 20 k i m . n a l i n j i K a l e t y — P o d z a m c z e , o d robót 
z i e m n y c h i m o s t ó w p o c z ą w s z y , a k o ń c z ą c n a u k ł a d a n i u 
t o r u , b a l a s t o w a n i u i b u d y n k a c h s t a c y j n y c h , o r a z l i n j o w y c h ; 
13 k i m . p ó ł n o c n e g o d w u t o r o w e g o o b e j ś c i a B y d g o s z c z y d l a 
Z a r z ą d u B u d o w y K o l e i B y d g o s z c z — G d y n i a i t. p . T u 
z a z n a c z y ć n a l e ż y w y j ą t k o w o p r z y ś p i e s z o n e t e m p o b u d o ­
w y p o m i e n i o n y c h d w ó c h o d c i n k ó w , k t ó r e w y m a g a ł o n i e ­
z w y k ł e g o n a p i ę c i a e n e r g j i p e r s o n e l u p r o w a d z ą c e g o r o b o t y 
i z o r g a n i z o w a n i a r o b ó t t r w a j ą c y c h c a ł ą dobę , b e z czego 
t e r m i n o w e i c h u k o ń c z e n i e n i e b y ł o b y m o ż l i w e . 

W c h w i l i obecne j p r o w a d z o n e s ą r o b o t y z i e m n e i m o ­
s t o w e p r z y b u d o w i e p o ł u d n i o w e g o o b e j ś c i a B y d g o s z c z y n a 
o d c i n k u N o w a W i e ś W i e l k a — K a p u ś c i s k o M a ł e , d ługośc i 
23 k i m . n o r m a l n e g o t o r u . 

Z w i ę k s z y c h b u d o w l i i n ż y n i e r s k i c h w y k o n a ł a S p ó ł k a : 
m o s t p r z e z r z e k ę B u g p o d k o l e j n o r m a l n ą d ł u g o ś c i 168 m . 
b., m o s t y p r z e z r z e k i P r o s n ę , B z u r ę , G o r z y c z a n k ę , 
W i e p r z , N e r i P o r d l a k o l e i w ą s k o t o r o w y c h o g ó l n e j d ł u ­
gośc i o k o ł o 490 m t r . b ież . , w i a d u k t ż e l a z n o b e t o n o w y n a d 
t r z e m a t o r a m i k o l e j o w y m i d l a s z o s y C z ę s t o c h o w a — L u ­
b l i n i e c , m o s t k o l e j o w y p o d k o l e j n o r m a l n ą p r z e z r z e k ę 
P a n k ó w k ę (za w y j ą t k i e m k o n s t r u k c j i ż e l a z n e j ) o r a z s z e ­
r e g ż e l a z n o b e t o n o w y c h i d r e w n i a n y c h m o s t ó w , p r z e p u s t ó w 
i w i a d u k t ó w p o d i n a d k o l e j a m i t a k n o r m a l n e m i j a k w ą -
s k o t o r o w e m i d l a D y r e k c y j K o l e i P a ń s t w o w y c h w W a r s z a ­
w i e , R a d o m i u i W i l n i e , d ła Z a r z ą d ó w B u d o w y K o l e i P a ń ­
s t w o w y c h K a l e t y — P o d z a m c z e i B y d g o s z c z — G d y n i a , 
o r a z w i e l u p r y w a t n y c h k l i j e n t ó w . 

W d z i a l e b u d y n k ó w w y k o n a n e z o s t a ł y m i ę d z y i n n y m i : 
s z k o ł a 1 3 - o d d z i a ł o w a w O s t r o ł ę c e , d w o r z e c k o l e j o w y 
w Ł o m ż y , d o m y m i e s z k a l n e w k o l o n j i u r z ę d n i c z e j n a s t a ­
c j i Ł a p y , b u d y n k i n a s t a c j a c h H e r b y N o w e i P a n k i , d o m y 
m i e s z k a l n e n a s t a c j i K u t n o i w i e l e i n n y c h . 

P o z a t e m p r a g n ą c u ł a t w i ć s w o i m k l i j e n t o m n a b y w a ­
n i e w s z e l k i e g o r o d z a j u m a t e r j a ł ó w k o l e j o w y c h , S p ó ł k a 
o t w o r z y ł a dz ia ł d o s t a w t a k t a b o r u k o l e j o w e g o , a m i a n o ­
w i c i e p a r o w o z ó w , w a g o n ó w , w y w r o t e k , j a k m a t e r j a ł ó w n a ­
w i e r z c h n i , to z n a c z y : s z y n , z w r o t n i c , p o d k ł a d ó w , p o d r o z -
j e z d n i c , ł u b e k , h a k ó w , ś rub i t. p . 

P o d ą ż a j ą c z a t e m p e m r o z w i j a j ą c e g o się n a s z e g o ż y ­
c i a p a ń s t w o w e g o w p r z e w i d y w a n i u w i e l k i e g o z a p o t r z e ­
b o w a n i a m a t e r j a ł ó w n a w i e r z c h n i d l a n a s z y c h s z o s o w y c h 
a r t e r y j k o m u n i k a c y j n y c h , S p ó ł k a w r o k u b i e ż ą c y m o t w o ­
r z y ł a w ł a s n e k a m i e n i o ł o m y g r a n i t o w e n a P o l e s i u W o ł y ń -

Wiadukt szosowy nad koleją Kalety-Podzamcze, 

s k i e m i r o z p o c z ę ł a d o s t a w ę g r a n i t u d l a D y r e k c y j R o b ó t 
P u b l i c z n y c h i D y r e k c y j K o l e j o w y c h . 

J a k w i d a ć z p o w y ż s z e g o , d o r o b e k S p ó ł k i n a dzień 
świę ta D z i e s i ę c i o l e c i a N i e p o d l e g ł o ś c i P o l s k i p r z e d s t a w i a s ię 
d o ś ć p o k a ź n i e . Z a w d z i ę c z a to o n a o p r ó c z e n e r g j i , w y t r w a ­
ł o ś c i i f a c h o w o ś c i s i ł k i e r o w n i c z y c h , w n ie m n i e j s z e j m i e ­
r z e n i e z m o r d o w a n e j p r a c o w i t o ś c i p e r s o n e l u t e c h n i c z n e g o 
i a d m i n i s t r a c y j n e g o , o r a z w s p ó l n e g o z n i m i w y s i ł k u l i c z ­
n y c h r z e s z r o b o t n i c z y c h . 

W c h w i l i obecne j S p ó ł k a zatrudnia o k o ł o 80 o s ó b p e r ­
s o n e l u a d m i n i s t r a c y j n e g o i t e c h n i c z n e g o o r a z d o 1.000 r o ­
b o t n i k ó w . 
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W dziale projektów — S p ó ł k a wykonywuje studja, 
pomiary i projekty kolei normalno i w ą s k o t o r o w y c h , szos, 
mostów, budowli ż e l a z n o - b e t o n o w y c h i budynków, 

W dziale budownictwa kolejowego — p o s i a d a j ą c bo­
gaty, zastosowany do najdalej i d ą c e j mechanizacji inwen­
tarz, oraz odpowiednio wykwalifikowanych s p e c j a l i s t ó w , 
S p ó ł k a wykonywuje c a ł k o w i t ą b u d o w ę linij kolejowych 

Dworzec kolejowy na stacji Łomża. 

normalno i w ą s k o t o r o w y c h , w ł ą c z a j ą c w to roboty ziemne, 
mosty, przepusty, u k ł a d a n i e i balastowanie torów. 

W dziale budynków — S p ó ł k a prowadzi wszelkie ro­
boty, w c h o d z ą c e w zakres wykonania b u d y n k ó w mieszkal­
nych, fabrycznych i u ż y t k u publicznego, tak drewnianych 
jak murowanych ze s z c z e g ó l n e m uwzględnieniem ż e l a z o -
betonu. 

W dziale kamieniołomów — S p ó ł k a dostarcza kamie­
nia granitowego z w ł a s n y c h ł o m ó w pod p o s t a c i ą ł a m a ń c a , 
kostki i t łucznia , oraz wykonywuje projektowanie mecha­
nizacji k a m i e n i o ł o m ó w z a r ó w n o p o w s t a j ą c y c h jak i istnie­
j ą c y c h , na podstawie w s p ó ł p r a c y ze S. A . Carrieres U n i e ś 
de Porphyre w Brukselli . 

W dziale dostaw — S p ó ł k a dostarcza z w ł a s n y c h s k ł a ­
d ó w wszelkiego rodzaju m a t e r j a ł y w zakres budownictwa 
kolejowego w c h o d z ą c e , tabor kolejowy i zapasowe doń 
częśc i . W dziale tym jest S p ó ł k a o d s p r z e d a w c ą pierwszej 
kategorji Syndykatu Polskich Hut Ż e l a z n y c h i przedsta­
wicielem Spółki A k c . Wielkich P i e c ó w i Z a k ł a d ó w Ostro­
wieckich, oraz Spółki A k c . Budowy P a r o w o z ó w . 

Wykonanie masowych robót ziemnych czerpakiem parowym na 
południowym obejściu Bydgoszczy. 

N a d m i e n i ć n a l e ż y , że S p ó ł k a Techniczno-Budowlana 
Wolski , W i ś n i e w s k i — I n ż y n i e r o w i e jest f i rmą czysto polską, 
c h r z e ś c i j a ń s k ą i operuje tylko k a p i t a ł a m i polskiemi. Sie­
dziba Spółki mieści się przy ulicy W i d o k 9 w Warszawie. 

POLSKIE TABRYK1 MASZYN i WAGONÓW L. ZIELENIEWSKI 
w Krakowie, Lwowie i Sanoku ' 

SPÓŁKA AKCYJNA 

Zawiadamiają, że przejęły w drodze fuzji firmą: 

5. A Budowy Kotłów Parowych i Maszyn W. Titzner 
i K. Gamper w Sosnowcu 

Zmieniając jednocześnie Brzmienie nazwy: 
ZJEDNOCZONE TABRYK1 MASZYN KOTŁÓW i WAGONÓW 

L. ZIELENIEWSKI i T1TZNER-GAMPER 
SPÓŁKA AKCYJNA 

Pozatem na wfasność firmy przeszły fabryki: 
W. TITZNER, S°ka z ogr. odp. Wytwórnia Kotfów parowych, Zahfady Spawania Gazo-
Wodne i Warsztaty Mechaniczne w SIEMIANOWICACH i „GÓTOBUR" Gór nośfąs die 

Towarzystwo Budowy Rurociągów, TARNOWSKIE GÓRY. 

Siedzi Są Zarządu Gfównego Spófki zostaje nadaf: KRAKÓW. Wolska L: 4. 

Przedstawiciefstwo: WARSZA W A, Afeje Ujazdowskie Nr. 36. 
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