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Stowo wstepne

W dziesiqlq roczmicg odzyskamia przez Polske niepodleglosci 11 listo-
pada 1928 7. ukazala sig wydana iem i nakladem Mini Komau-
nikacji obszerna  ksigga ,,Dziesigciolecie  Polskich Kolei Panstwowych

1918—1928".

W pierwszym dziale tej ksiggi podano zarys powstania i rozwoju kolei
na ziemiach polskich i objecia ich w posiadanie przez Panstwo Polskie w celu
upamigtnienia wielu faktdw, ktore dostgpne jeszcze dzisiejszemu pokoleniu,
mogivby w dalszej przyszlosci zagingé w niepamigei czasu. W nastgpnych

dzialach zob: prace dok w ciggu dziesigciolecia nad komsoli-
dacjq sieci w zjeds j Polsce, organizacjq zarzqdu, odbud 1 7

jennych, ¢ lowg i jem linij kolejowych, poprawgq stanu finanso-
wego 1 wieloma innemi dnieniami, 7 i 0 sp dzialani

polskich kole:.
Niniejsza praca jest obszernym skydtem tej ksiggi pamiqtkowej z opuszcze-
niem szczegolow, nie majgeych znaczenia dla szerszego ogotu.






CZESC 1. OGOLNA.

Dzial 1. Historyczny.
1. Powstanie i rozwéj sieci jowej na ziemiach polskich
przed wojna.

W roku 1795 Polska przestala by¢ pafistwem niepodleglem, a ziemie
jej rozebraly Rosja, Prusy i Austrja. W czasie wojen z Rosja i Prusami
Napoleon w 1807 1. stworzyl z czeéci ziem polskich (Warszawa i Poznat)
Ksiestwo Warszawskie z krolem saskim, jako ksieciem. Po upadku Napo-
leona Kongres Wiedenski w 1815 1. z czeSci Ksigstwa Warszawskiego utwo-
rzyt Krélestwo Polskie (tak zwane péZniej Krolestwo Kongresowe, lub
Kongreséwka) z cesarzem rosyjskim, jako krélem polskim — Litwe i Ru$
zostawil Rosji, Wiclkie Ksiestwo Poznanskie oddal Prusom, Krélestwo
Galicji i Lodomerji Austrji, a z Krakowa z obwodem utworzyl miasto
wolne i niepodlegle. Po powstaniach 1831 i 1863 1. Krélestwu Polskiemu
Rosja stopniowo odebrata autonomije, a Krakéw w 1846 1. zostal wcielony
do Austrji.

Koleje na ziemiach Rzeczypospolitej Polskiej powstaly w koncu pierw-
szej polowy zeszlego stulecia i w ciagu siedemdziesicciu lat rozwijaly sie
zupelnie niczaleznie od siebie w trzech zaborach, pomiedzy ktére te ziemie
byly podzielone. Koleje te byly przystosowywane przedewszystkiem do
potrzeb pafistw zaborczych, nastepnie do potrzeb kazdej dzielnicy zosobna,
ale nigdy nie mialy i nie mogty mie¢ na widoku potrzeb calej Polski, Byle Kré-
lestwo Kongresowe wrzynalo si¢ klinem micdzy zabory pruski i austrjacki,
ktére stykaly sie miedzy soba na bardzo nieznacznej przestrzeni i to w czesei,
ktéra znajdowata sie, szczeg6lniej w zaborze pruskim, pod poteZnym na-
porem germanizacji. Wiadze rosyjskie tamowaly ze wzgledoéw strategicz-
nych rozwéj kolei w Kongreséwee, na ktorej terenie przy dlugosci granicy
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2z Prusami okolo 1000 km bylo tylko siedem polaczen kolejowych, a przy
dlugoéci granicy z Austrjg okolo 500 km — zaledwie jedno. W ten sposéb
b. Krolestwo Kongresowe nie miato samo dostatecznych pofaczen kolejo-
wych z pozostalemi dwoma zaborami i rozdzielato te dzielnice migdzy soba.
Takie Tozmieszczenie geograficzne sieci kolejowej na ziemiach polskich,
ktére czeSciowo zostalo ztagodzone przez wybudowanie w czasie wojny
kilku linij strategicznych o charakterze zupeinie prowizorycznym dla
polaczenia kolei b. zaboru rosyjskiego z kolejami b. zaboru austrjackicgo
i pruskiego w zwigzku z bardzo nieréwnomiernem uposazeniem trzech
dzielnic w koleje, stanowi zasadnicza wadg ustrojowa obecnej sieci kolejowej
polskiej, a usuniecie tej wady wymaga znacznych wysitkéw ze strony
Panstwa i bedzie moglo by¢ dokonane tylko stopniowo. Wada ta jest przy-
czyna wielu niedomagan i dlatego nalezy bra¢ ja pod uwage przy badaniu
rozwoju polskiego kolejnictwa w rozpatrywanym okresie dziesicciolecia
jego istnienia.
Byly zabér rosyjski.

Pierwsza kolej w Kongresdwce powstala z inicjatywy sfer polskich
i wykonana zostala sitami polskiemi. W 1834 r. Henryk Lubienski, Wice-
prezes Banku Polskicgo i Piotr Steinkeller, przemyslowiec, powzieli my$l
wybudowania kolei od Warszawy do granicy wolnego miasta Krakowa
w celu podniesienia gornictwa krajowego. Po otrzymaniu gwarancji Skarbu
Krélestwa Polskiego utworzylo si¢ w 1839 r. Towarzystwo Akcyjne Drogi
Zelaznej Warszawsko-Wiedeniskiej, nie mogac jednak zrealizowa¢ kapitalu,
zmuszone bylo przystapi¢ do likwidacji, a dalsza budowe objal Rzad Kr6-
lestwa. Linje te otwarto stopniowo odcinkami od 1845 do 1848 r. W roku
1857 wobec strat, jakie ponosit Skarb Krolestwa, droga zostala oddana
w dzierzawe Towarzystwu prywatnemu, opartemu na kapitale zagranicz-
nym prawie wylacznie pruskim. W wykonaniu warunkéw Ustawy Nadaw-
czej, Towarzystwo to wybudowalo odnoge z Zabkowic do Sosnowca, na
polaczenie z i gomoglaskiemi, otwarta w 1859 T. 1 zalozylo oddzielne
Towarzystwo D. Z. Warszawsko-Bydgoskiej, ktore wybudowalo linjg
Fowicz—Aleksandréw, otwarta w 1862 1. Po powstaniu 1863 r. naczelna
administracja niemiecka rozpoczela usilng germanizacje personelu i dopiero
w 1872 1. przemystowiec i finansista warszawski L. Kronenberg, skupiwszy
wickszo$¢ akeyj odbydwéch drog, przywroeil na nich administracje polska.

W 1862 1. otwarto linje Warszawa—Dynaburg, jako ostatnia czeSé
linji Petersburg—Warszawa, wybudowanej przez Glowne Towarzystwo
Drég Zel. rosyjskich, oparte na kapitatach francuskich.

Nastepujace linje byly zbudowane przez polskie Towarzystwa pry-
watne:
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Towarzystwo Dr. Zel. Fabryczno-Loédzkiej wybudowalo linje Koluszki —
16dz, otwarta w Toku 1866.

Towarzystwo Dr, Zel. W ko-Te Iskiej wybudowalo linje
‘Warszawa—Brze$¢, ktora do Terespola byla otwarta w 1866—1867 r.
a od Terespola do Brzescia w 1870 1.

Towarzystwo Dr. Zel. Nadwislanskiej wybudowato linj¢ Mlawa—War-
szawa—Kowel, otwarta w 1877 1., z odnoga od Deblina do Lukowa (otwarta
w 1876 1.) i linje obwodowa w Warszawie z mostem kolejowym przez Wisle
dla polaczenia drég zelaznych, schodzacych sie w Warszawie (otwarta
w 1876 1.).

Towarzystwo Dr. Zel. Iwangrodzko (Deblin) —Dabrowskiej wybudowalo
linje Deblin—Golonég z odnogami od Skarzyska do Koluszek i Ostrowca
(otwarta w 1885 1.).

Nareszcie Towarzystwo Dr. Zel. Warszawsko-Wiederiskicj wybudowalo
linj¢ Warszawa—Kalisz, otwarta w 1903 r.

Na tem konczy si¢ budowa kolei w Kongreséwce przez polskie Towa-
1zystwa prywatne i rozpoczyna si¢ budowa pafistwowych kolei strategicz-
nych. W 1887 r. otwarto linje Siedlce—Malkinia i Brze§¢—Chelm, w 1893 r.
linj¢ Nadnarwianska (Lapy—Ostroleka—Matkinia), w roku 1897 linj¢ Ostro-
Igka—Tluszcz—Pilawa i w 1893 1. linj¢ Lukéw—Lublin.

W 1011 1. otwarto linje Herbsko-Kielecka, wybudowana przez rosyjskie
Towarzystwo prywatne.

Koleje w pozostalej czesci b. zaboru rosyjskiego poza Krélestwem
Kongresowem byly budowane pierwotnie przez rosyjskie Towarzystwa pry-
watne, a nastepnie przez Panstwo. Na terenie Rzeczypospolitej pozostaly
przewaznie tylko ich czeéci. Do linij, wybudowanych przez Towarzystwa
prywatne, nalezg:

Odcinek Brzeéé— Stolpce, czeéé Dr. Zel. Moskiewsko-Brzeskiej, otwarty
w 1871 T.

Odcinek Wilno—Olechnowicze, czeé¢ Dr. Zel. Lipawsko-Romenskiej,
otwarty w 1872 1.

Dr. Zel. Brzesko-Grajewska i odcinek Brzes¢—Mohylany, czeé¢ Dr. Zel.
Brzesko-Kijowskiej, otwarte w 1873 r. a od 1878 . nalezace do Towarzystwa
Dr. Zel. Poludniowo-Zachodnich. Towarzystwo Dr. Zel. Brzesko-Kijowskiej
wybudowato tez odnoge Zdotbunéw-—Radziwilléw otwarta w 1874 1.

Weszystkie drogi prywatne z wyjatkiem Fabryczno-Lodzkiej i Herbsko-
Kieleckiej byly juz przed wojna wykupione przez Skarb Rosyjski, potaczon
W odpowncdme grupy terytorjalne i pozostawaly w zarzadzie panstwowym.
wybudowanych przez Panstwo, naleza linje: Zabinka—
Pinsk—Funiniec—Mikaszewicze, Wilno—Euninicc—Sarny—Ré6wne, Biaty-
stok—Baranowicze, Kiwerce—Fuck, Bielsk—Hajnéwka-—Biatowieza, Ka-
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mienica—Krzemieniec, Grodno—Suwatki, Kowel—Sarny—Ostki i Siedlce-—
Wolkowysk—Zahacie z odnoga Mosty—Grodno, otwarte w okresie od 1882
do 1907 Toku.

Précz tego linje Kowel—Wlodzimierz Wolynski, otwarta w 108 r.
wybudowaly i eksploatowaly wladze wojskowe.

Byly zabér austrjacki.

Pierwsza kolej w b. zaborze austrjackim byla wybudowana na tery-
torjum wolnego miasta Krakowa. Senat Krakowa zawarl umowe z Towa-
rzystwem prywatnem Kolei Zelaznej Krakowsko-Gérnoslaskiej na wybu-
dowanie linji kolejowej od Krakowa do Mystowic, na granicy pruskiej,
7 odnoga ze Szczakowej do granicy Tosyjskiej dla polaczenia z linja Warszaw-
sko-Wiedenska. Linja ta byla otwarta w 1847 1. juZ po zajeciu Krakowa
przez Austrie i koleja tzeczy przeszia na wlasno$¢ panstwa.

Nastepne koleje w b. zaborze austrjackim byly juz budowane w intere-
sach ogdlno-panstwowych monarchji. Towarzystwo Akcyine, ,,Wylacznie
uprzywilejowana droga Zelazna Pélnocna Cesarza Ferdynanda“, z Wiednia
do 2167 soli w Bochni zaczelo w 1852 1. budowe czesci tej kolei w obecnych
granicach Polski do Trzebini i z Krakowa do Dgbicy z odnogami do Wie-
liczki i Niepolomic, otwarte w 1856 1.

W 1857 1. kolej Pétnocna przejeta od panstwa na wlasnosc kolej z O$wie-
cimia do Krakowa z odnogami do Myslowic i Szczakowej, a odcinck od
Krakowa do Debicy z odnogami do Wieliczki i Niepolomic oddata nowo-
utworzonemu ,, Towarzystwu uprzywilejowanej galicyjskiej drogi zelaznej
Karola Ludwika®, ktére otrzymato koncesje na dokoriczenie, rozpoczetej
przez kolej Péinocna, budowy linji Debica—Rzeszéw i budowe linij od
Rezeszowa przez Lwéw do Brodéw na granicy rosyjskiej i od Lwowa do
Czerniowic. Linja Rzeszw—Lwoéw byla otwarta stopniowo od 1855 do
1861 1. Krach finansowy 1857 T. wstrzymal realizacjg kapital6w na budowe
linji Lwéw—Czerniowce i ta zostala oddana nowemu Towarzystwu, ktére
otworzylo ja w 1866 Toku. Linje ze Lwowa do Zloczowa i od Krasnego
do Brodéw otwarto w 1869 T. a linje od Krasnego do Woloczyska (takze
na granicy Tosyjskiej) — w I871 T.

W nastepnym okresie zaczyna si¢ budowa linij strategicznych w celu
polaczenia kolei galicyjskich z wegierskiemi. Towarzystwo ,,Wegiersko-
Galicyjska kolej zelazna® wybudowalo linje Przemysl—Eupkow, otwarta
w 1872 . W tymze roku otwarto linje Chyréw—Stryj z odnoga do Bo-
rystawia, wybudowana przez konsorcjum ,,Kolei Dniestrzanskiej bez gwa-
rancji tzadu. Wskutek ciezkich warunkow finansowych towarzystwo od-
stapilo ja w 1. 1876 ze strata na wlasnoé¢ Panstwa, ktére oddalo jej eks-
ploatacje I-ej Wegiersko-Galicyjskiej kolei na rachunek Pafstwa. Druga
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linja paistwowa byla kolej Tarnéw—Nowy Sacz—Leluch6w na granicy
wegierskiej, otwarta w 1876 roku. Eksploatacj¢ jej objeta I Wegiersko-
Galicyjska kolej zel. za zwrotem kosztéw rzeczywistych. Réwniez ze wzgle-
déw strategicznych przystapiono do budowy linji ze Lwpwa do Beskidu,
ktérg objelo Towarzystwo ,Uprzywilejowana droga zclazna imienia arcy-
ksiecia Albrechta“. Na czedci tej linji od Lwowa do Stryja otwarto ruch
w 1873 1. Budowg ze Stryja do Beskidu wstrzymano, wzamian za$ Towa-
1zystwo wybudowalo linje¢ Stryj—Stanistawéw, otwarta w 1875 r. Towa-
1zystwo pomimo gwarancji czystego dochodu popadlo w cigzkie polozenie
i linje do niego nalezace byly w 1886 1. objete w zarzad panstwowy. W tym
okresie Towarzystwo kolei p6lnocnej otworzylo w 1878 r. linj¢ z Bielska
do Zywea.

Wskazane powyzej linje kolejowe nie czynity zadoé¢ potrzebom gospo-
darczym kraju. Jedna linja wzdhuz kraju nawet z odgalezieniami nie wy-
starczala. Pod naciskiem Kola Polskiego w Parlamencie austrjackim,
a poniekqd i ze wzgledéw strategiunych 1z3d zdecydowal si¢ na rozwdj
sieci kolejowej w poludniowej czesci Kra]u przez stworzenie dmgle] podhuz-
nej linji z zachodu na wschod z whacz do niej istniej h juz linij
Bielsko—Zywiec, Nowy Sacz—Stréze i Zagorze—Chyréw—Stryj—Stanista-
woéw i polaczenie tej linji, tak zwanej transwersalnej, z koleja wegierska
Koszycko—Boguminska z jednej strony, a z Krakowem i O$wiecimem
z drugiej strony. Linje te, wybudowane przez 1zad, zostaly utwarte w 1884—
1885 r. Linje te pobudowano dnie z duzemi pochy i podhuz
i lukami o malych promieniach, skutkiem czego cksploatacja ich jest droga.

Dalej znéw dla wzgledow strategicznych rzad buduje i otwiera w 1887 r.
linje Stryj—Beskid i w 1890 r. Rzeszéw—Jasto, w 1894 1. Stanistaw6w-—
Woronienka, w 1897 r. Tarnopol—Podwysokie—Halicz i (.hodorow—l”od—
wysokie, w roku 1899 Stryj—Chodoréw i Pr k—Rozwadéw,

w 1903—1905 . Lwoéw-—Sambor—Uzok, jako széste polaczenie z kolejami
‘wegierskiemi.

Wspélczednie z tem przeprowadza si¢ upafistwowienie kolei prywatnych.
W 1889 1. wykupiono kolej Przemysl—Lupkéw I-go Towarzystwa Wegier-
sko-Galicyjskiego i przyjeto w dzierzawe polozona w Galicji cze$¢ kolei
Lwéw—Czerniowce, w 1892 1. przeszly na wlasno$¢ panstwa linje Towa-
rzystwa Karola Ludwika, a w 1906 1. kolej Péinocna.

Précz budowy, wymienionych powyzej glownych linij kolejowych, Toz-
winela sie szeroko budowa kolei drugorzednych, znaczenia miejscowego.
Pierwsze koleje lokalne powstaly przy wspéludziale najstarszych Towarzystw
kolejowych. Z inicjatywy kolei Karola Ludwika wybudowano i otwarto
w 1884 r. linje Jarostaw—Sokal, a w 1887 r. linje Debica— Rozwadéw,
z inicjatywy za$ kolei Lwowsko-Czerniowickiej w 1886 . koleje Kolomyjskie,




6

a w 1887 r. linj¢ Lwéw—Belzec. Kolej Pénocna otworzyla w r. 1888 linje
Bielsk—Kalwarja.

Dziatalnoéé na szersza skale w tym kierunku rozpoczat dopiero Wydziat
Krajowy na podstawie ustawy Scjmu Krajowego z 1893 r. Przy wspol-
udziale kraju, pafistwa i czynnikow miejscowych wybudowano i w okresie
od 1898 do 1912 r. otwarto szesnascie linij ogélnej dlugosci 950 km. Linje
te sa nastgpujace:

Wschodnio-Galicyjskie koleje lokalne, Borki Wielkie—Grzymalow,
Lupkéw—Cisna (waskotorowa), Krakéw—Kocmyrzow, Siersza—Trzebi-
nia—Skawce, Delatyn—Kotomyja—Stefanéwka, Pita—Jaworzno, Lwéw—
Jawor6w, Chabéwka—Zakopane z odnoga Nowy Targ—Sucha Géra, Prze-
worsk—Dynéw, Tarnopol—Zbaraz, Tarn6éw-—Szczucin- Lwéw—Podhajce,
Lwow—Stojanéw, Muszyna—Krynica i Drohobycz—Truskawiec.

Wszystkie te linje po wybudowaniu byly oddane do eksploatacji kolei
pafistwowych na podstawie zwrotu kosztow wlasnych.

Byly zabér pruski.

Pierwsza linja kolejowa w b. zaborze pruskim byt odcinek Chebzie—
Mystowice linji Opole—Mystowice (przediuzenie linji Wroctaw—Opole),
wybudowanej przez Towarzystwo Kolei Gérnoslaskich i otwartej w 1845 r.
od Opola do Swietochlowic, a w 1846 roku do Mystowic celem polaczenia

" 7 koleja Krakowsko-Gérnoslaska, a przez nia z Warszawsko-Wiedenska
i nastepnie z Wiedniem przez kolej Pélnocna cesarza Ferdynanda. Po wybu-
dowaniu tej linji glownej rozpoczeto budowe odgalezien. W r. 1852 otwarto
linje Katowice—Ligota Pszczyniska—Murcki, a nowoutworzone Towarzy-
stwo kolei Wilhelma wybudowalo linje Nedza—Rydultowy—Rybnik—
Orzesze—Mikolow—Ligota Pszczynska, otwarta czeéciami w 1855 do 1858 1.
0Oddziclne Towarzystwo wybudowalo kolej Opole—Tarnowskie Géry, otwar-
ta w 1558 1. a Towarzystwo kolei Gérnoélaskich dla polaczenia z nia wybu-
dowalo odgalezienie Chebzie—Tarnowskie Géry, otwarta w 1859 r. To
ostatnie Towarzystwo uruchomilo jeszcze w 1857 r. polaczenie Szopienic
2 Sosnowcem i odnoge z Katowic do Huty Hohenlohe, w 1859 r. linje My-
stowice—Bierun, a w 1863 r. Bierun—O$wiecim, t. j. do kolei Péinocnej
cesarza Ferdynanda, wreszcie w 1860 . odgalezienie od Swietochtowic
(Wielkie Hajduki) do Krélewskiej Huty, ktére potem przediuzono do
Chorzowa, celem polaczenia si¢ z koleja Towarzystwa ,,Rechte Oderufer-
Bahn“, ktére otrzymato koncesje na budowe linij Tarnowskie Géry—By-
tom—Siemianowice—Szopienice—Murcki i z Murckéw przez Kobiér i Pszczy-

ne do Dziedzic, stacji kolei Pélnocnej cesarza Ferdynanda, a nastgpnie
koncesje na budowe linji Kluczbork—Lubliniec—Tarnowskie Gory.
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Z powyiszego widaé, ze wszystkie glowne linje kolejowe na Gérnym
Slasku byly wybudowane przez Towarzystwa prywatne, ale w r. 1884
wszystkie przeszly w rece panstwa i od tego czasu juz nie udzielano wigcej
Towarzystwom prywatnym koncesyj na budowe kolei.

Méwiac o Tozwoju sieci kolejowej na Gérnym Slasku, nalezy wskazaé
na jedna jej ceche wyjatkowa, a mianowicie sie¢ kolei waskotorowych.
Potrzeba polaczenia powstajacych kopalni i zakladéw przemyslowych z kole-
jami normalnotorowemi i niemozno$¢ lub wysokie koszty przeprowadzenia
odgalezien normalnotorowych, wskutek trudnych warunkéw topograficz-
nych i podkopanego terenu, doprowadzily do budowy calej sieci wasko-
torowych kolei dojazdowych z moznoScia stosowania duzych pochylen
i lukéw o malym promieniu i malem obciazeniu osi taboru. Budowe kolei
waskotorowych zapoczatkowalo i prowadzilo Towarzystwo kolei Gérno-
$laskich, ktore od 1860 1. wybudowalo okolo Too km takich kolejek, zarzad
ich przejal Rzad Pruski w 1856 r. a w roku 1860 wydzierzawil je przedsie-
biorcy. W 1884 r. koleje waskotorowe razem z normalnotorowemi przeszly
na wlasno$¢ Panstwa.

Pierwsza linja kolejowa na terytorjum Wielkiego Ksiestwa Poznan-
skiego byt odcinek Poznan—Drawski Miyn linji Starogard—Woldenberg—
Wronki-—Szamotuly—Poznafi, otwarty w r. 1848, wybudowany przez
Towarzystwo prywatne, jako odgalezienie od stacji Starogard kolei Berlin—
Krélewiec, budowanej przez Rzad Pruski. To wydiuzone polaczenie Poznania
z Berlinem zostalo skrécone przez wybudowanie linji Krzyz—Frankfurt,
otwartej w 1857 r. W 1856 1. Poznan otrzymat polaczenie ze Slaskiem przez
linje Poznafn—Leszno—Wroclaw z odnoga od Leszna do Glogowa, otwarta
w 1857 1. Linje te byly wybudowane przez Towarzystwo Kolei Gorno-
$laskich. Po dluzszej przerwie w budowie kolei Towarzystwo ,,Markisch-
Posener Bahn* wybudowalo linje Poznan—Frankfurt, otwarta w 1870 1.
Towarzystwo za$ kolei Goérnoslaskich — linje Poznan—Torun z odnoga
od Inowroclawia do Bydgoszczy, otwarte: Poznan—Inowroctaw—Bydgoszcz
w 1872 1., a Inowroclaw—Torun w 1873 r. Linja Pozna—Torui otrzymata
polaczenie z Warszawa przez kolej Warszawsko-Bydgoska, otwarta w 1862 r.
i z Prusami Wschodniemi przez linje Torun—Insterburg, otwarta w 1871 r.
W r. 1871—2 otwarto linje z ®leénicy (Ols) przez Kepno do Podzamcza,
wybudowana przez Towarzystwo Wroclawsko-Warszawskiej kolei, ktére
jednak dalej projektu nie wykonalo. W 1875 r. otwarto linje z Oleénicy
przez Krotoszyn, Wrzeéni¢ do Gniezna, wybudowana przez oddzielne To-
warzystwo. Oddzielne tez Towarzystwo wybudowato linje z Poznania do
Kluczborka. Wreszcie Towarzystwo Kolei Gérnoslaskich wybudowalo
linje z Inowroclawia do Matwy, otwarta w 1882 roku. Byla to ostatnia
koncesja, udzielona Towarzystwu prywatnemu, dalszy rozwéj sieci kole-
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jowej prowadzit juz Rzad Pruski. Linje wybudowane przez rzad otwarto:
w 1887 r. Poznan—Wizesnia i Gniezno—Naklo, w 1888 r. Wrze$nia—
Strzalkéw, w 1889 r. Matwy—Kruszwica.

Z powyiszego wida¢, ze wszystkie najwazniejsze linje w Wielkopolsce
byly wybudowane przez Towarzystwa prywatne. Po przejéciu ich w rece
Panstwa rozwijano dalej sie¢ kolejowa miedzy temi linjami glownemi.

Budowe kolei w Prusach Wschodnich, a wiec i na obecnem polskiem
Pomorzu musialo prowadzi¢ bezpoérednio Pahstwo. Koleje te nie obiecy-
waly zyskéw i towarzystwa prywatne nie zabiegaly o ich budowe, byly
jednak niezbedne do rozwoju gospodarczego kraju. Pierwsza linja na Pomorzu
byt otwarty w 1851 1. odcinek Kaczory—Bydgoszcz linji Krzyz—Krolewiec
i otwarty w 1852 r. odcinek tejze linji Bydgoszcz—Gdansk. Most przez
Wisle w Tczewie byl ukoriczony dopiero w 1857 r. W 1862 1. otwarto linje
Bydgoszcz—Torun, w 1871— 1873 1. odcinek Torunh—Jamiclnik linji To-
run— Insterburg i odcinek Chojnice—Tczew linji Pita (Schneidemiihl)—
Tezew. To byly glowne linje na Pomorzu. W nastepnych latach budowano
juz tylko polaczenia miedzy niemi.

Koleje na ziemiach polskich powstaly prawie jednoczesnie we wszvst-
Kkich trzech zaborach, a mianowicie otwarto w 1845 r. linje Warszawa-
Rogbéw z odnoga od Skierniewic do Yowicza i Chebzie—Myslowice, w 1847 .
Krakéw—Mystowice, w 1848 Poznan—Drawski Mlyn, wreszcie w 1851
Kaczory—Bydgoszcz, tylko na Kresach ‘Wschodnich z pewnem opdZnieniem
(linja Warszawa—Dynaburg, otwarta w 1862 1.).

Inicjatywa budowy kolei i jej urzeczywistnienie w b. Krolestwie Kon-
gresowem byla powzigta przez spoleczenstwo polskie i utrzymala si¢ w jego
rekach do 1903 T. (otwarcie linji Kaliskiej). 0d 1887 r. inicjatywe ujmuje
Rzad Rosyjski, budujac jednak tylko linje strategiczne i powstaje tylko
jedna kolej prywatna Herbsko-Kielecka, wybudowana przez Towarzystwo
rosyjskie. ¢

W b. zaborze austrjackim pierwsza inicjatywa byla polska (linja Kra-
kowsko-Goérnoélaska), nastepnie Rzad Austrjacki wyznacza kierunki linij
odpowiednio do gospodarczych i strategicznych potrzeb panstwa, koleje
buduja towarzystwa prywatne i dopiero o# 1884 1. (otwarcie linji transwer-
salnej) uwydatnia sie wplyw Kola Polskiego w Parlamencie austrjackim
na rozw6j sieci kolejowej w poludniowe]j czeci kraju, a dzialalno$¢ Wy-
dzialu Krajowego doprowadza do budowy szeregu kolei lokalnych.

W b. zaborze pruskim i na Kresach Wschodnich inicjatywa budowy
kolei nalezy od poczatku do kofica do rzadu, koleje buduja tu niemieckie,
tam za$ rosyjskie towarzystwa prywatne, albo rzad bez zadnego na to
wplywu ze strony spoleczeiistwa polskiego.




2. Budowa nowyeh linij podezas wojny.

= Rzad Rosyjski przy rozwoju sieci kolejowej w b. Krélestwie Kongre-
sowem kierowal sie gléwnie wymaganiami swego Sztabu Generalnego,
wzgledy za$ gospodarcze kraju nie byly brane pod uwage. W razie wojny
2 zachodnimi sasiadami armja rosyjska miala opuéci¢ Krélestwo i broni¢
si¢ na linji twierdz Kowna, Osowca i Brzeécia. Wskutek tego sie¢ kolei
Krélestwa w poréwnaniu z sieciami innych zaboréw byla bardzo stabo
rozwinieta, zwlaszcza wzdluz granicy z Niemcami i Austrja. Po wybuchu
wojny plan dzialah wojennych zostal zmieniony: postanowiono walczyé
na ziemiach polskich i pr piono z wielkim po$piechem do przygotowania
kolei Krélestwa do celéw wojennych.

W my$l zmienionego planu wladze rosyjskie zaczely budowe linij
kolejowych, niezbednych do polaczenia sieci kolei Krélestwa z kolejami
Malopolski i Prus Wschodnich, ktére w pierwszym miesiccu wojny zostaly
zajete przez wojska rosyjskie./W poczatkach wrzeénia 1914 1. zaczela sig
budowa linji z Lublina do Rozwadowa, najblizszej stacji kolei Malopolskich.
Budowe prowadzono z nadzwyczajnym pospiechem. Pierwszy pociag przy-
szedt do Rozwadowa 31 grudnia 1014 r. A wiec linja dlugosci okoto 105 km
zostala wybudowana w niecale 4 miesiace, po7na jesienia i zimg. Obecnie
wskutek przebudowy trasy w niektérych odcinkach diugos¢ linji Lublin—
Rozwadéw wynosi 99,3 km.

W takiem samem poépiesznem tempie w ciagu go dni byla wykonana
budowa linji z Wlodzimierza do Sokala dlugosci 49,9 km.

W poczatkach lutego 19I5 r. zaczgto budowe trzeciego polaczenia
z siecia kolei Malopolskich miedzy Ostrowcem i Nadbrzeziem dlugosci
48,6 km. Cze$¢ tej linji do mostu na Widle, ktéry wowczas nie byl jeszcze
skoficzony, oddana zostala do eksploatacji w maju, pierwszy pociag z woj-
skiem przyszedt do mostu xx maja 1915 x. W pare dni p6éniej wojska
rosyjskie ustapily z Malopolski, a budowe mostu na Wisle dokonczyli
Austrjacy.

Podczas okupacji Lwowa Rosjanie wybudowali linje z Krystynopola
do Sapiezanki dlugoéci 38,7 km i polaczyli Szepietowke ze Zbarazem.
Z tej linji w granicach Panstwa Polskiego pozostalo 53,2 km.

Na polnocy Krélestwa dla polaczenia z kolejami Prus Wschodnich
wybudowana zostala kolej z Suwalk do Raczek diugodei 54,6 km i rozpo-
czeto budowe drugiego polaczenia ze Sniadowa przez Lomze ku granicy
Prus Wschodnich, doprowadzono ja jednak tylko do Lomzy na 16,5 km.
Poza tem polaczono st. Krdlewszczyzne ze stacja Glebokie Nowoswigcian-
skiej kolei waskotorowej linja dugosci 18 km o dwu splecionych torach:
normalnym i waskim.
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Wreszcie, wzdluz lewego brzegu Wisly wybudowano od magistrali
Deblin—Strzemieszyce dwie odnogi do Kozienic dlugosci 13,2 kmn i do
Wysokiego Kola 11,7 km.

W sierpniu 1915 r. Rosjanie ustepuja z Krolestwa, zajmuja je Niemcy
i Austrjacy, ktorzy przystosowuja do swoich celéw sie¢ kolejowa na zaje-
tych obszarach. Austrjacy buduja linje z Rejowca do Belzca diugosci
121,9 km i linje Zawada—Wlodzimierz—Wojnica dlugosci 123,3 km. Niemcy
w swej okupacji buduja linj¢ z Podbrodzia do Eyntup dlugosci 45 km
i z Ostrolgki do Raszujek 57 km oraz specjalnie dla eksploatacji lasow,
linje Kowel—Kamien Koszyrski dlugoéci 56,3 km, w lasach za$ Spalskich
Tomaszéow—Potok 13 km.

Linje, wybudowane przez Niemcéw i Austrjakéw, nosza ten sam charak-
ter ;&gbimic prowizoryczny, co i koleje wojenne rosyjskie.

golem podczas wojny $wiatowej wybudowano na ziemiach polskich
820 km linij kolejowych normalnotorowych. Ten duzy przyrost sieci kole-
jowej, niestety, mial w znacznej czefci nikle znaczenie gospodarcze dla
kraju, bo ani kierunek ich nie odpowiadal potrzebom przewozéw, ani nie
byly one przystosowane do ruchu handlowego. W chwili przejécia pod
zarzad wladz polskich pod wzgledem technicznym mialy one bardzo mata
warto$¢ i dla utrzymania ruchu nalezalo niezwlocznie przystapi¢ do grun-
townej ich naprawy i przebudowy.

Obecnie jedne z tych linij, ktGre staly si¢c waznemi arterjami komuni-
kacyjnemi, zostaly calkowicie uporzadkowane i budowle prowizoryczne
na nich zastapiono stalemi, na innych o stabszym ruchu wzniesiono tylko
wazniejsze budowle i urzadzenia, niezbedne dla normalnego ruchu osobo-
wego i towarowego; wreszcie na niektorych trasa na calych odcinkach
musi by¢ przebudowana w profilu i w planie w celu zlagodzenia duzych
pochylefi i stromych lukéw, a nawet poprowadzona w zupelnie innym
kierunku w zwigzku z projektowana budowa nowych kolei.

Linja Lublin—Rozwadéw, ktéra stanowi odcinek magistrali od War-
szawy do Lwowa, jest juz ostatecznie skonczona tak, Ze po niej chodza
pociagi pospieszne. Na Sanie pod Rozwadowem wybudowano wielki most
zelazny. Linja z Ostrowca do st. Nadbrzezie, obecnie przemianowanej
na Sandomierz, ze wzgledu na drugorzedne jej znaczenie, otrzymala dotad
tylko wigkszoé¢ budowli stalych. Z objektéw stalych, wybudowanych
po wojnie, nalezy przedewszystkiem wymieni¢ wielki most na Wisle pod
Sandomierzem, oddany dla ruchu pociagéw 17 lutego 1928 r. Na linjach
Wlodzimierz—Sokal,’ Krystynopol—Sapiezanka i Zbaraz—Eanowce, ktére
maja znaczenie lokalne o slabym ruchu, doprowadzono nawierzchnig¢ do
normalnego stanu. Prowizorja wojenne zostaly przebudowane lub zmienione
na budowle czasowe, niektére za$ na stale. Linja Podbrodzie—Krélewszczy-
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zna, mianowicie odcinek jej od Lyntup do Glebokiego, na ktérym tor waski
zostal przez wladze polskie przekuty na normalny, jest obecnie w przebu-
dowie. Stacja Raczki na linji Suwalki—Raczki, ktéra w mysl umowy
granicznej z Niemcami rozbudowuje si¢ jako wspdlna stacja graniczna,
jest juz na ukonczeniu. Przebudowa linij Rejowiec—Belzec i Zawada—
Wiodzimierz—Wojnica stoi w écistym zwiazku ze zmianami trasy tych
linij w zaleznosci od budowy projektowanych linij z Lublina do Belica
i wielkiej magistrali, ktéra polaczy zaglebie weglowe z Kresami Wschodniemi.

3. Objecie kolei na ziemiach polskich w posiadanie wladz polskich.

Objecie kolei na ziemiach polskich w posiadanie wladz polskich odbyio
si¢ w trzech b. zaborach, a nawet w poszczegblnych dzielnicach tych zaborow
w r6znych terminach i w sposéb bardzo rozmaity wskutek réznych wa-
runkéw, w jakich znajdowaly sie te dzielnice w czasie ukofczenia wojny
$wiatowej. | Koleje b. zaboréw austrjackiego i pruskiego znajdowaly sie
w rekach zaborcoéw, na terytorjum za$ b. zaboru rosyjskiego pod zarzadem
wladz wojskowych niemieckich i austrjackich. Jedyna wladza panstwowa
polska, ktéra wtedy istniala, byla Rada Regencyjna w Warszawie, powolana
przez okupantéw dla projektowanego przez nich Krolestwa Polskiego,
obejmujacego zaledwie okrojone z r6znych stron b. Krélestwo Kongresowe.
Granica Panstwa, a wiec i sieci kolejowej byly ustalone stopniowo jeszcze
w ciagu paru lat, a na Kresach Wschodnich toczyla si¢ wojna z Bolsze-
wikami.

Byly zab6r rosyjski.

1 wrzeénia 1918 r. w polskiem Ministerstwie Przemyshi i Handlu
zostala utworzona Sekcja Kolejowa, ktérej zadaniem bylo przygotowanie
wszystkiego do przejecia kolei od wladz wojskowych okupantéw. Przede-
wszystkiem mialy by¢ przejete koleje od 4-¢j Dyrekeji Wojskowej Niemiec-
kiej w Warszawie i od Pélnocnej Dyrekeji Wojskowej Austrjackiej w Ra-
domiu, Zachodzila tylko obawa, czy mozna bedzie zebra¢ pracownikow
polskich do zapelnienia wszystkich stanowisk przy przejeciu. Prrypusuzano,
ze trzeba bedzie pr7epmwad73r przejecie kolei stopnlowo a wladze nie-
mieckie doradzaly pozc ienie administracji ni na kolejach
nawet po zniesieniu okupacji, by nie naraza¢ kraju na Przerwy w komun1~
kacji. Tymczasem wypadki potoczyly si¢ w rzeczywistodci inaczej. Rewo-
lucja w Berlinie po zawieszeniu broni wywarla na okupantach przygnebia-
jace wrazenie i wojska okupacyjne zaczely si¢ wycofywa¢ dobrowolnie.
Z drugiej strony wystapil na aren¢ ,,Zwiazek Pracownikéw Kolejowych
Polakow". Zwiazek ten utworzyl sie w Rosji, dokad w lipcu 1915 r. ewaku-
owano czterdziesci kilka tysiecy pracownikow z kolei b. Krolestwa Kongre-
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sowego. Do niego zapisywali si¢ tez kolejowcy Polacy, ktérzy przedtem
pracowali na kolejach rosyjskich. Z nim wreszcie w kwietniu 1918 1. Zlgczylo
sie ,, Towarzystwo Wzajemnej Pomocy b. Pracownikéw Kolejowych®, ktére
utworzylo si¢ w Warszawie i skladalo z kolejarzy pozostalych w kraju
i emerytéw kolejowych.[Od poczatku 1918 r. zaczat sie samorzutny powrot
polskich kolejowcéw z Rosji do kraju. Utworzone przez Rade Regencyjna
w pierwszych dniach listopada 1918 r. Ministerstwo K ikacji mi o
dwie delegacje do przejecia kolei od okupantéw (w Warszawie i Radomiu).
Delegacje mialy ulatwione zadanie przez to, Ze we wszystkich wazniejszych
punktach zastawaly wielu pracownikow Polakéw, ktérzy powrdeili z Rosji
do miejsc swej poprzedniej stuzby. Praejecie Dyrekcji w Warszawie odbylo
sie 12 listopada. Na linjach lewego brzegu Wisly kolejarze niemieccy uste-
powali przewaznie dobrowolnie, na prawym brzegu Wisly dcchodzilo nato-
miast do oporu zbrojnego. W Dyrekeji Radomskiej przejecie kolei odbylo
si¢ w pierwszych dniach listopada bez oporu.

Na Kresach Wschodnich, wobec toczacych sie jeszcze walk, koleje na
terenach zajetych przez wojska polskie byly poczatkowo w zarzadzie woj-
skowym. W 1920 1. koleje na Kresach Wschodnich byly zajete przez Bolsze-
wikéw, nastepnie odebrane i oddane pod zarzad Ministerstwa Kolei. Granice
sieci kolejowej byly ostatecznie ustalone razem z granicami panstwa trak-
tatem Ryskim w roku Ig21.

Byly zab6r austrjacki.

rf‘rzejecie kolei na ziemiach polskich w b. zaborze austrjackim cdbylo
si¢ najsprawniej i najspokojniej dzigki temu, ze cala administracja w trzech
Dyrekcjach kolejowych: Krakowskiej, Lwowskiej i Stanistawowskiej, po-
czymajac od Prezeséw Dyrekeyj byta polska i znajdowala si¢ na swych sta-
nowiskach. / Tylko kolej Péinocna Cesarza Ferdynanda, ktéra kofczyla sie
w Krakowle i obej la linje, poloz w zachodniej czeéci Malopolski
i na Slasku Cieszyhskim, miala swéj zarzad w Wiedniu, byla niemiecka,
ale i na niej na ziemiach polskich Polacy zajmowali wybitny udzial w admi-
nistracji. Pracownicy na kolejach Malopolski byli przejeci duchem patrjo-
tyzmu narodowego. Wojna Austrji z Rosja zostala poczatkowo przyjeta
jako walka ze wspolnym wrogiem, lecz zapal ten predko ostygl. Ponie-
wierka kolejarzy ewakuowanych przed zajeciem kolei przez Rosjan, miano-
wanie ich zdrajcami, rozgrabienie ich mienia w czasie nieobecnosci, niedola
po powrocie, brutalnoé¢ oficeréw austrjackich, wechodzacych w sktad komend
wojskowo-kolejowych, wreszcie nakaz wylacznego uzywania na - shizbie
jezyka niemieckiego rozgoryczyly kolejarzy. W polowie pazdziernika 1918 r.
Zwiazek urzednikéw kolejowych rozeslal do Dyrekeyj okélnik o wprowa-
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dzeniu na kolejach jezyka polskiego jako urzedowego. 31 paZdziernika
tworzy si¢ w Krakowie Polska Komisja Likwidacyjna, zajmuje miasto na
rzecz Panstwa Polskiego; Krakowska Dyrekcja Kolejowa obejmuje linje
kolei pétnocnej w Galicji i na Slasku Cieszynskim; przy Komisji Likwi-
dacyjnej tworzy sie Wydzial Komunikacyjny, obejmujacy koleje i poczte
i zwiniety na zarzadzenie Ministerstwa Kolei dopiero w kwietniu 1919 r.

We Lwowie juz w jesieni 1917 r. powstal narazie konspiracyjny Na-
rodowy Komitet Kolejowcow Polakéw, ktéry prowadzil prace skierowana
do weiagniecia szerokich rzesz kolejarzy w ramy organizacji. Komitet ten
byt w stalym kontakcie z takim samym Komitetem w Stanistawowie i z orga-
nizacjami kolejowemi w Krakowie. I listopada Ukraificy, w porozumieniu
z ustepujacemi wladzami austrjackiemi, opanowali podstepnie Lwow
i rozpoczely sie siedmiomiesi zmagania z nimi. We Lwowie powstala
Tymczasowa Komisja Rzadzaca, a kolejarze polscy skierowali swa prace
na obrone Lwowa. Dopiero po nadejéciu wojsk polskich i wypieraniu
Ukraificow wykonywano stopniowo naprawe toru i urzadzen stacyjnych
i otwierano ruch kolejowy.

Byly zabér pruski.

"Przejccie kolei w b. zaborze pruskim przez wladze polskie odbylo sie
w trzech jego dzielnicach (W. Ksiestwo Poznafiskie, Pomorze i Gomy

Slask) nie wspolczeénie i w'rézny sposéb. 3
Najwezeéniej zostaly przejete koleje w Dyrekcji Poznanskiej. Po
wybuchu rewolucji w Niemczech utworzyly si¢ 9—Io listopada 1918 r.
niemieckie Rady Robotnikéw i Zolnierzy, a 14 listopada z lona Polskie]
Rady Ludowej zostal utworzony Komisarjat Naczelnej Rady Ludowej.
Nadzér nad kolejnictwem objeli mezowie zaufania Rad Robotnikéw i Zol-
nierzy przy wspoludziale delegatéw polskich. 28 grudnia Straz Ludowa
zajmuje dworce w Poznaniu i rozbraja znajdujacych sie tam jeszeze Zzolnie-
1zy niemieckich, w élad za Pc jem wojska niemieckie of ja pozo-
stale dworce, ktére sa obsadzane przez Straze Ludowe, a w Komisarjacie
Naczelnej Rady Ludowej zostaje utworzony Wydzial Komunikacyjny jako
wladza naczelna nad kolejami, poczta i Zegluga. |Po utworzeniu Ministerstwa
b. Dzielnicy Pruskiej komisja kolejowa zostaje dnia 3 listopada 1919 r.
przemianowana na Departament Kolejowy, a 30 sierpnia 1920 1. koleje
b. zaboru pruskiego przejmuje Ministerstwo Kolei Zelamycly Przy objeciu
kolei bardzo powazne trudnoéci powstaly z powodu braku personelu polskie-
go. Caly personel kolejowy na ziemiach polskich précz czeéci funkcjonarjuszy
nizszych i robotnikéw byt niemiecki, kolejarzy Polakéw przencszono do
prowincyj zachodnich. Poczatkowo pozostawiono na stanowiskach Niem-
cbw, ale ci z nakazu Rzadu Niemieckiego mieli gremjalnie opusci¢ stuzbe
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polska z dniem 31 marca 1920 1. Zajeto si¢ energicznie szkoleniem i w rezul-
tacie w ciagu szeSciu miesiecy od Io paZdziernika 1919 r. do 1o kwietnia
1920 1. doprowadzono ilo$¢ pracownikéw Polakow z 30 do 97 % ilosci ogélnej.

Objecie Pomorza a z niem i kolei przez wiadze polskie rozpoczelo sie
dopiero To stycznia 1920 r. Personel kolejowy précz nizszych pracownikow
i robotnikéw byt niemiecki. Personel niemiecki z dniem 31 marca 1920 1.
jak i w Wielkiem Ksiestwie Poznanskiem opuszczal kraj masowo. Polozenie
wladz kolejowych polskich bylo bardzo krytyczne, bo wszystkich kolejarzy
Polakéw z calych Niemiec Sciagnela juz poprzednio Dyrekcja Poznafiska.
Trzeba bylo kompletowaé personel z ludzi niedostatecznie przygotowanych,
ale te niewyszkolone rzesze zdolaly w zupelnosci spelni¢ swe zadanie Koleje
na obszarze Wolnego Miasta Gdanska byly przejete I grudnia Iger r.

Koleje na Gérnym Slasku, w zwiazku z plebiscytem i ustaleniem granicy,
zostaly przejete ostatecznie przez wladze polskie najpozniej. Dnia 27
marca 1920 T. utworzono przy Komisarjacie plebiscytowym Wydzial Komuni-
kacyjny, ktéry niezwlocznie przystapil do organizacji kolejarzy, przygoto-
wania polskiego personelu do objecia kolei i kontroli wywozu taboru, maszyn
i materjaléw do Niemiec. Usilowano rozbi¢ te organizacje przez szykany
i przez przesiedlanie polskich kolejarzy w glab Niemiec, a nawet napady
bojéwek, zorganizowanych w tym celu w Prusach Wschodnich. Po ple-
biscycie 20 marca 1921 r. wskutek poglosek, ze Polsce beda oddane tylko
dwa powiaty, Pszczynskii Rybnicki, lud $laski 3 maja 1921 r. chwycit za
bron, wyparl niemieckie bojéwki i ujal wladze w swe rece. Dnia 19 maja
utworzyla sie Rada Kolejowa, jako najwyzsza wladza kolejowa na Gérnym
Slasku. Dnia 5 lipca powstanie zostalo zlikwidowane, Rada Kolejowa sie
rozwiazala, a administracja przeszla do wiadzy miedzysojuszniczej, ktéra
do zarzadzania kolejami wyznaczyla Dyrekcje w Katowicach. Réwno-
czeénie powstala samorzutnie Naczelna Rada Ludowa, przy ktérej utwo-
rzono Wydzial Kolejowy, w celu przygotowania przyszlej polskiej admini-
stracji. Ustanowienie granic przyszlego Gérnego Slaska nadato pracom
Wydzialu nalezyte podstawy, a Ministerstwo Kolei ujelo w swe rece przy-
gotowanie organizacji przyszlej polskiej Dyrekeji Kolejowej w Katowicach
i sporzadzenie polsko-niemieckiej umowy gospodarczej, ktéra stanowi ,,VIIT
cze¢ polsko-niemieckiej K ji Gornodlaskiej“, zawartej w Genewie
15 maja 1922 1. Sformowanie personelu polskiego polaczone bylo z trudno-
4ciami z powodu braku odpowiednich kandydatéw miejscowych, nieznajo-
modti urzadzen, przepiséw i warunkéw kolei Gornoslaskich ze strony pra-
cownikéw, delegowanych z kolei innych zaboréw i niedopuszczaniu Polakéw
przez Niemcow do zaznajomienia si¢ z niemi. Irudnocite jednak pokonano,
a 18 czerwca 1922 r. personel niemiecki ustapil i administracje kolei na
calym Gérnym Slasku objeta polska Dyrekcja i polscy pracownicyy
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4. Nowe linje kolejowe wybudowane przez wladze polskie.

Niezwlocznie po ukonstytuowaniu si¢ Pafistwa Ministerstwo opracowalo
projekt rozwoju sieci kolejowej i przystapilo do stopniowej jego realizacji.
Przy opracowywaniu tego projektu \Imlstexshxo, oplcra]ac si¢ na szeregu
prac i wnioskéw, jakie si¢ w tej sprawie wylonily, staralo sie wzbog
w koleje te okolice, ktore dotychczas, pod wzgledem komunikacji kolejowej,
byly najbardziej upo$ledzone, musialo jednak naréwni z miejscowemi
czynnikami ekonomicznemi, przyjmowa¢ pod uwage nowe czynniki, wy-
nikle ze zmienionej sytuacji politycznej. Na podstawie tego programu
zaprojektowano dlg b. zaboru rosyjskiego calz nowa sie¢, uzupelniajacych
bardzo niedostateczng ilo$¢ kolei istniejacych, nie siegajac atoli kresow
wschodnich Panstwa, na ktérych granice nie byly jeszcze wtedy ustalone.
Dla Galicji przewidziano narazie niewielka stosunkowo ilo$¢ linij, prze-
waznie o znaczeniu lokalnem.

Z obszernego programu, obejmujacego- budowe zgéra 4000 km nowych
kolei, tylko nieznaczna czg$¢ zostala dotychczas urzeczywistniong. Spowo-
dowane to zostalo nieuregulowanemi stosunkami politycznemi w pierwszych
latach, nastepnie za$ trudnem polozeniem finansowemn Panstwa.

Linje wybudowane przez wladze polskie w porzadku chronologicznym
ich otwarcia byly nastepujace:

Linja Kokoszki—Gdynia. Na postanowienie co do budowy
tej linji wplynelo do$wiadczenie co do zachowania sie Gdafiska podczas
wojny polsko-sowieckiej, a takze i ta okoliczno$¢, ze sprawa przejécia kolei
zelaznych wolnego miasta Gdafiska do zarzadu Panstwa Polskiego byla
woéwczas jeszcze w zawieszeniu. Celem wige linji bylo polaczenie Gdyni
jako przyszlego portu na terytorjum polskiem z siecia kolejowa polska
zapomoca kolei, polozonej calkowicie na terytorjum polskiem. Budowe
linji rozpoczeto jeszcze w ciagu zimowych miesiecy 1920/2X r. a 1o listo-
pada 1921 1. oddano kolej do eksploatacji. Z jednej strony pospiech wy-
konania, z drugiej za$ strony trudne warunki terenowe zniewolily do stoso-
wania przy budowie linji, w celu mozliwego zmniejszeni~ ilosci robét, spad-
kéw bardzo duzych.

Linja Puck —Hel Kolej ta zostala zbudowana miedzy 1920
a 1922 rokiem przez wladze wojskowe i oddana nastepnie do uzytku publicz-
nego. Linja ma na celu polaczenie polwyspu Helu z siecia kolejowa panistwo-
wa i shuzy wylacznie prawie dla ruchu pasazerskiego, bardzo ozywionego
W czasie letnim.

Linja Kutno—Strzalk 6w miala na celu bezpoérednie pola-
czenie Warszawy z Poznaniem, choéby zapomoca czasowej linji kolejowej,
z tem, ze linja ta bedzie stopniowo doprowadzona do stanu zaprojekto-
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wanego. W mys$l tego programu przystapiono na wiosne 1919 roku do
ziemnych rob6t, wykonczajac je © tyle, aby umozebnié utozenie toru z cza-
sowemi spadkami, chociazby do 25%q,. Roboty prowadzono przez lato,
jesien i wiosne 1920 roku, pomimo bardzo niesprzyjajacych warunkéw
atmosferycznych, a 9 maja 1920 I. nastapilo zlaczenie torow, ukladanych
2 obu konicow od Strzatkowa i Kutna. Z powodu wojny z Bolszewikami
przewazna czgS¢ rTob6t musiala byc odlozona do roku nastgpnego I192T
i zaledwie 25 stycznia 1922 r. linja mogla by¢ oddana do eksploatacji, ktéra
rozpoczela sie na linji niezupelnie wykonczonej. Wykonczanie po otwarciu
linji dla ruchu pasazerskiego i towarowego bylo wielce utrudnione i prze-
ciagnelo sie lat kilka. Linja Kutno— Strzatkéw zostala wybudowana przy
zachowaniu warunkéw technicznych magistrali pierwszorzednej.

Jednoczeénie prawie
z TOZD iem budowy
linji Kutno- Strzalkéw,
zorganizowane  zostaly
roboty na linji Na-
sielsk—Sierpc (prze-
budowa czesei linji wa-
skotorowej Nasielsk —
Lubicz, wybudowanej
przez Niemcow w czasie
okupacji). Najécie bolsze-
wickie w I. 1920 wstrzy-
malo prawie calkowicie
postep robot, ale zaraz
" po ukonczeniu wojny
2 Bolszewikami budowa linji byla kontynuowana. Celem tej kolei bylo
utworzenia linji komunikacyjnej dla duzego obszaru kraju, miedzy Wisla
i linja Miawska, pozbawionego normalnotorowej kolei. Pozatem, po zbu-
dowaniu projektowanego odcinka Sierpc—Brodnica, na linje Nasielsk —
Sierpc mozna bedzie skierowaé w przyszlosci czesé fadunkow linji Miaw-
skiej w kierunku do Gdanska i Gdyni. Warunki techniczne budowy linji
Nasielsk—Sierpe, jak dla linij drugorzednych.

Linja Widzew —Zgierz—Kutno —Plock (Radziwie).
Linja Widzew—Zgierz—Kutno stanowi bezposrednie polaczenie Fodzi
przez Kutno z Poznaniem i na pélnoc z Pomorzem, i wehodzi wsklad duzej
magistrali Lwéwf}‘rzemyél——Rozwadéw—Skaxiysko—Koluszki —Lodz —
Kutno i dalej do Gdanska i Gdyni. Znaczne bardzo ziemne roboty przy
dojéciu do Wisly i duzy koszt wykonania mostu na Wisle pod Plockiem,
zniewolily do zakonczenia linji przy przedmieéciu Plocka, Radziwie, polo-

Dworzec osobowy st. Sierpc.
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zonem na lewym brzegu Wisly. Linja Kutno—Plock stanowi czeS¢ przy-
szlej magistrali z Zaglebia Dabrowskiego przez Czestochowe, Zdunska Wole,
Leczyce, Kutno, Plock, Sierpc do Brodnicy. Cala linja Widzew—Plock
zbudowana zostala wedlug warunkow linij pierwszorzednych.

W 1925 roku uruchomiono roboty na linji Luck-—Stojandéw.
Budowa wymienionej linji rozpoczynana byla kilkakrotnie jeszcze w czasie
wojny, przyczem wykonywaly ja na zmiane, to wojska rosyjskie, od Lucka,
to wojska austrjackie, od Stojanowa. Po utworzeniu si¢ Panstwa Polskiego
budowe przez czas pewien kontynuowaly wladze wojskowe polskie. W r. 1919
zostala jednak takowa calkowicie przerwana i wznowiono ja zaledwie w sierp-
niu 1925 r. Linja Euck—Stojanéw, ma za zadanie polaczenie bezposred-
nie dwoch duzych osrod-
kéw administracyjnych,
jakiemi sa Lwéw 1 Luck
iskraca odleglo$¢ miedzy
niemi o 100 zgora kilo-
metréw. Na skutek bra-
ku jednolitosei przy pro-
jektowaniu i wykonaniu
czeéci TobGt w czasie
wojennym,warunki tech-
niczne linji sg rozmaite
na poszczeglnych od-
cinkach. Projekty prze-
budowy odcinkéw, zbu-
dowanych w czasie woj-
ny, zostaly opracowane, przebudowa jednak dotychezas nie zostala
dokonana i nie zostalo nawet dotychczas zdecydowane, czy przera-
bi ic bedzie tor istnicjacy, czy tez zbudowana bedzie miejscami nowa
supelnie trasa. w celu doprowadzenia calej linji do warunkéw technicz-
nych, stosowanych dla odcinka Brany—Sienkiewiczéwka, ktéry ma
wzniesienia miarodajne 1294, najmniejsze promienie tukéw 600 m, a wy-
jatkowo 400 m.

Linja Kalety—Wielun-Podzamecze. Celem tej linji jest
obejécie Kluczborka, polozonego na terytorjum niemieckiem i umozliwicnie
dowozu wegla do Gdanska i Gdyni kolejami przebiegajaccmi wylacznie
przez terytorjum polskie. Kolej posiada bardzo duze znaczenie dla rozwoju
przemystu weglowego i stanowi obecnie jedna z gléwnych arteryj, po kto-
rych jest wywozony wegiel ze Slaska. Roboty przy jej budowie byly pro-
wadzone z wielka sprezystoscia. Roboty rozpoczgto w koncu  sierpnia
1925 1., 6 listopada 1926 1. otwarto linjc do tranzytowego ruchy weglo-

2

Wiadukt nad szosa Leczyca—K,

Y
na linji Zgierz—Kutno.
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Wiadukt na linji kolejowej C: Lubliniec na linji Kalety— Podzamcze.

wego, a 6 maja 1927 r. oddano linj¢ do cksploatacji. Linja zbudowana
wedlug warunkéw linij pierwszorzednych.

Linja Brzezie —Bluszcz6w, Hajduki—Kochlowi-
ce, Makoszowy — Mizeréw, Warszowice — Chybie,
Chorzéw—Szarlej. Sa to krétkie odcinki dlugosci od kilku do
kilkunastu kilometréw. Celem ich jest polaczenie komunikacji w sieci kolei
gémoélaskich. przerwanej skutkiem przeprowadzenia granicy, dzielacej
Slask na dzielnice polska i niemiecka. Roboty przy budowie zostaly roz-
poczete w roku 1922, ukoficzono za$ je w roku 1925. Wszystkie od-
cinki zostaly wykonane jako linje jednotorowe, za wyjatkiem odcinka Cho-
1726w—Szarlej, gdzie zbudowano odrazu tor podwdjny, ze wzgledu na oko-
liczno$¢, ze linja ta stanowi obejscie wezla Bytomskiego, pozostalego po
stronie niemieckiej i ze przez Chorzéw i Szarlej kieruje si¢ obecnie caly
eksport weglowy z Gornego Slaska, przeznaczony dla Poznanskiego oraz
Gdanska i Gdyni.

Linja Chybie—Skocz6w posiada charakter lokalny i zo-
stala zbudowana przez vxladze wojewddzkie Slaskie, | w celu ulatwienia
komunikacji miedzy Slaskiem Cieszyfiskim a Gérnym.

W nastepujacej tablicy jest przedstawiony wykaz linij wybudowanych
przez wladze polskie w porzadku chronologicznym terminéw ich otwar-
cia do ruchu.




19

Np. R Mg Diugoéé [Data oddania do uzytkr|
m publicznego
1| Kokoszki—Gdynia . . . . . . 23,20 10/XI 1921 T.
2| Kutno—Strzalkéw . . . . . .| 110,77 25/1 1922 T.
3| SEuclisEells . . RS 43,70 14 VIII 1922 1.
4| Hajduki—Kochlowice . . . . 5,60 ILVI 19241
5| Makoszowy—Mizeréw . . . . . 3,30 IVI 1924 T.
GI| BN s elsk—=Sierpeiagi e L. 87,73 15081 1924 1.
7 | Warszowice—Chybie . . . . . 14,90 15 I 1925 1.
8 | Brzezie—Bluszezéw . . . . . 12,90 15 VII 1925 T.
9 | Kutno—Plock (Radziwie) . . . 46,20 19X 1925 T
To § Chorzéw—Szarlej. . . . . . . 12,90 1 XII 1925 1.
Ix | Zgierz—Kutne ™ . . . 0. . . 57,40 IV 1926 1.
12 | Widzew—Zgierz . S 13,70 15X - 1926 1.
13 | Kalety—Wielun— Podzamcze . 114,70 6/V 1927 T.
14| Chybie—Skcezéw . . . . . . 13,00 7V 1927 .
15 | Fuck—Stojanéw . . . . . . 84,00 18 VIII 1928 1.
Razem . .. . 644,00

Dzial Il Stan prawny posiadania kolei.

1. Warunki przejecia kolei paristwowych b. panstw zaborezych.
Byly zabor rosyjski.

Z podanego powyZej opisu widaé, ze faktycznie przejecie kolei zelaz-
nych, polozonych na ziemiach polskich, od bylych panstw zaborezych i oku-
pacyjnych musialo z koniecznosci dokonac si¢ w przewaznej czedei juz przed
prawomocnem utrwaleniem jego warunkéw prawnych. W stosunku do
Rosji bylo to nicuniknione z powodu, ze wskutek zaszlej w 1917 r. zmiany
ustroju Panstwa Rosyjskiego nie bylo w danej chwili ani dokumentu praw-
nego, na ktérym moznaby bylo oprze¢ przejecie od Rosji obszarow i linij
kolejowych polskich, ani tez nie bylo wladz rosyjskich, od ktérychly
obszary te i linje mozna bylo istotnie przejac. Znajdowaly sig one bowicm
we wladaniu b. wladz okupacyjnych niemieckich i austrjackich.

Po wyparciu b. okupantéw z ziem polskich wladanie Rzeczypospolitej
kolejami zelaznemi w b. zaborze rcsyjskim nie byloby juz doznalo ograni-
czen, gdyby nie ustawiczne utarczki zbrojne na granicy, ktére w krétce de-

o
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prowadzily do stanu wojennego z Rosja Sowiecka, wstrzymanego z dniem
18 pazdziernika 1920 r. po podpisaniu umowy o preliminaryjnym pokoju
i rozejmic w Rydze, dnia 12 paZdziernika 1920 r., a mastepnie zakofczo-
nego podpisaniem Traktatu Pokoju réwniez w Rydze, dnia 18 marca 1921 I.
Art. 1. Traktatu Ryskiego okresla w sposob szczegblowy linje granic
wschodnich i poludniowo-wschodnich Polski a na mocy art. XIT Traktatu
mienie panstwowe b. Cesarstwa Rosyjskiego wszelkiego rodzaju, znajdu-
jace si¢ na terytorjum polskiem w granicach, ustalonych w art. II, stanowi
niesporna wlasnoé¢ Rzeczypospolitej Polskiej. Obie strony zrzekly si¢ jedno-
czeénie wszelkiego Tozrachunku z tytulu rozdzialu majatku panstwowego.
Reewakuacja mienia kolejowego, w tej liczbie i taboru, do Polski
zostala unormowania art. XIV i zal ikiem 4 do wsp i Traktatu.
Podiug art. XIX Rosja i Ukraina zwolnily Polske od odpowiedzialnosci
za wszelkie dhugi i wszelkiego rodzaju inne zobowizania b. Cesarstwa Ro-
syjskiego, z wyjatkiem gwarancyj, udzielonych instytucjom i przedsie-
biorstwom na terytorjum Pols] Wazny ten przepis Traktatu zwalnia
Polske od obowiazku konwersji i realizacji oblicacyj towarzystw kolejo-
wych, ktérych linje Polska objela juz jako linje kolei panstwowych rosyj-
skich, jakotez kuponéw od tych obligacyj, gdyz staly sie one z chwila upan-
stwowienia danych kolei, przeprowadzonego przed wojna Swiatowa, dlugami
panstwowemi b. Cesarstwa, za ktére zatem Polska podlug art. XIX Trak-
tatu Ryskiego nie ponosi odpowiedzialnosci. Natomiast gwarancje, udzielone
przez b. Rzad Rosyjski przedsicbiorstwom  kolejowym, majacym swa sie-
dzibe na ziemiach polskich, pozostaly w mocy tylko w stosunku do przed-
sigbiorstw kolejowych prywatnych, uznanych za polskie.

Byly zabér austrjacki.

Podstawowe warunki prawne przejecia kolei, polozonych na ziemiach,
odzyskanych od Austrji, zawiera art. 318 Traktatu Pokoju, podpisanego
w St. Germain dnia To wrzeénia 1919 . Uznawszy w art. 89 tego Trak-
tatu granice Polski, jakie ustala Gléwne Mocarstwa Sprzymierzone i Stowa-
rzyszone, Austrja w art. 318 Traktatu zobowiazala si¢ do oddania Polsce
(jak i innym panstwom sukcesyjnym) wraz z linjami  kolejowemi,
poloz i na ziemiach polskich, wszelkich kolejowych urzadzen i insta-
lacyj, taboru kolejowego oraz zapasow, ruchomos i narzedzi kolejowych

w catodci i w dobrym stanie. Podzialem tego mienia kolejowego zajela sie
przewidziana w przepisach a ustanowiona przez Rade Ambasadoréw Ko-
misja Ekspertéw, zwana Komisja Rozdzialu Taboru (Commission de Ré-
partition du Martériel Roulant). Ustanowiona w I9Ig r., wywiazala si¢ ona
ze swego zadania w ciagu lat dziewieciu. Prace Komisji byly nadmiernie
utrudnione przeszkodami natury tak dyplomatycznej jak 1 technicznej
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i przewlekaly sie bez konkretnych widokéw szezedliwego rozwiazania skom-
plikowanego zadania, az wreszcie w Ig24 r. w drodze kompromisu doko-
nano ostatecznego rozdzialu, prace jednak wykonawcze ukonczono do-
piero W 1928 1.

Byly zabor pruski.

W granicach ustalonych w art. 27, pkt. 7 i art. 87 Traktatu Pokoju,
podpisanego w Wersalu dnia 28 czerwca 1919 r., Niemcy zrzekly sie na
rzecz Polski wszelkich praw zwierzchniczych.

Podstawe do oddania Polsce kolei na tym obszarze stanowi art. 371
Traktatu Wersalskiego. W my$l tego przepisu urzadzenia i instalacje
wszystkich kolei mialy by¢ oddane w caloéci w dobrym stanie. Sieci kole-
jowe, majace swoj wlasny tabor, mialy by¢ oddane wraz z tym taborem
wedlug ostatniego inwentarza z przed Iz listopada 1918 r. w stanie nor-
malnego utrzymania. Do okreélenia czedei, majacej by¢ oddana Polsce na
linjach, nie majacych specjalnego swego taboru, Rada Ambasadoréw po-
wolala podobnie, jak w Austrji, Komisj¢ Ekspertow, ktora w ciagu lat nie-
spelna 4-ch opracowata plan repartycji taboru i oddania go Polsce. Nie
powstaly tu jednak takie trudnodci, jak w Austrji, a to 2 tego wzgledu, ze
nie chodzilo w tym wypadku o rozbiér pafistwa i jego mienia, lecz tylko
o0 wydzielenie czeSci mienia, istniejacego nadal pafistwa, na rzecz Mocarstw
uprawnionych.

Przepisy powyisze znalazly zastosowanie takze do linji kolejowych,
polozonych w ,,dawnej Polsce rosyjskiej“, a przebudowanych przez Niemcy
na tor szerokodci normalnej. Linje te sa traktowane podobnie jak czesci
oddzielone od sieci kolejowych Panstwa Pruskiego.

Wydzielenie W. M. Gdanska z Rzeszy Niemieckiej odbylo si¢ na pod-
stawie Cz. IIT Dz. XI (art. 100—108) Traktatu Wersalskiego. Stosunek
W. M. Gdanska do Polski okredla zawarta pomiedzy niemi, na zasadzie
art. 104 Traktatu Wersalskiego, Konwencja z dnia g listopada 1920 1.
Zgodnic z p. 3 art. 104 Traktatu Wersalskiego i na podstawie art. 21 i 22
wymienionej Konwencji, Pafistwo Polskie nabylo na wlasnos¢ i z dniem
1 grudnia 1921 1. objelo w posiadanie linje kolejowe, polozone na obszarze
W. M. Gdanska, z wyjatkiem tramwajéw i kolei, shuzacych wylacznie do
celéw miejscowych i polozonych w obrebie samego miasta, a pozostaja-
cych we wladaniu Rady Portu. Akty te nie zdolaly jednak usunaé trud-
noéei, ktére mimo to istnieja w pewnej mierze i nadal. Ministerstwo Komu-
nikacji stara si¢ o uregulowanie spraw spornych i zalatwia je stopniowo
w porozumieniu z Senatem W. M. Gdanska. -

W art. 88 Traktatu Wersalskiego okreslono granice, w ktérych mie-
szkancy Gornego Slaska mieli by¢ powolani do wypowiedzenia sie droga glo-
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sowania (plebiscytu), czy zycza sobie przylaczenia do Niemiec czy do Polski.
Po opuszczeniu tego ,,obszaru plebiscytowego™ przez wojska, rzadzita nim
Komisja Miedzysojusznicza, do czasu az po dlugotrwalych rokowaniach,
naradach i wreszcie glosowaniu — Konwencja polsko niemiecka, podpisana
w Genewie dnia 15 maja 1922 r., uregulowala w Tytule VIII (art. 396—s500)
sprawy kolei zelaznych na Gérnym Slasku. Na przyznanej Polsce czedci
Goérnego Slaska zorganizowano na okres lat 15 ustréj eksploatacji mie-
szanej dla drog zelaznych pafistwowych normalno i waskotorowych. Koleje
te jako odrebny podmiot prawa pod nazwa ,Koleje Gérnoslaskie” znajduja
si¢ w zarzadzie Polskiej Dyrekcji Kolei Panstwowych w Katowicach dla
szlakéw czesci polskiej, a niemieckiej Dyrekeji Kolei Rzeszy w Opolu dla
szlakéw czedei niemieckiej, pod wspblnym nadzorem Komitetu Naczelnego
z siedziba w Bytomiu. Tabor kolejowy, wydziclony podhug art. 440 Kon-
wencji Genewskiej dla obu pafstw z inwentarzem b. kolei Prusko-Heskich,
stal si¢ wlasnoécia obu tych Panstw (art. 442).

2. Koleje prywatne.

1. Koleje normalnotorowe.

Koleje prywatne, ktére znajdowaly si¢ na terenie Panstwa Pol-
skiego w chwili jego powstania, przedstawialy tak pod wzgledem formy,
jak i sposobu ich eksploatacji obraz ogromnie réznorodny. Fakt ten jest
sam przez si¢ zrozumialy, jedli sie uwzgledni, ze w kazdym zaborze istniato
odr¢bne ustawodawstwo i odmienne przepisy budowy i eksploatacji kolei

prywatnych.
Zarzad Polskich Kolei Pafistwowych obejmujac koleje po b. pan-
stwach zal ch, objal 1oy énie i koleje prywatne, eksploatowane

przez nie badZ na rachunek wladcicieli, badZ tez na ract k wlasny w b.
zaborach austrjackim i pruskim, a w bylym zaborze rosyjskim eksploato-
wanych na réwni z kolejami paiistwowemi przez wiadze wojskowe okupa-
cyjne. Dlugoéé linij prywatnych, przejetych w eksploatacje Polskich Kolei
Panstwowych wynosi lacznie 1546 km. Z tego przypada na b. zabér au-
strjacki 1047 km, na b. zabér rosyjski 358 km i na b. zabér pruski 141 km.

Byly zabér austriacki.

Akcja b. Kraju Galicji i Lodomerji wraz z Wielkiem Ksigstwem Kra-
kowskiem na polu rozwoju kolei prywatnych, zwanych lokalnemi, opierata
sie na ustawie krajowej z r. 1893. Zasadnicze postanowienia tej ustawy
nakladaly na Kraj obowiazek finansowania budowy tych kolei lokalnych,
Kktérych uzytecznoéC i potrzebg ze wzgledu na ogblne interesy kraju uzna

T ———
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Sejm Krajowy. Jako warunek jednak finansowania ze strony Kraju ustawa

tawiala konieczno$c przyczy ia si¢ do budowy tak panstwa, jak i miej-
scowyeh czynnikéw obyvmtelskich przynajmniej w 1/, czedci kapitatu za-
kladowego. Wkonicu ustawa naklada na Sejm i Wydzial Krajowy prawo
i obowiazek nadzoru nad budowa i eksploatacja tych kolei i w tym celu
stworzyla specjalne biuro przy Wydziale Krajowym pod nazwa ,,Krajowe
Biuro Kolejowe™.

Réwnoczeénie z uchwaleniem powyzszej ustawy krajowej Sejm Kra-
jowy stworzyl tak zwany Krajowy Fundusz Kolejowy w ten sposéb, ze co-
rocznie przez 75 lat, poczawszy od 1. 1894, Kraj mial wplaca¢ po 600.000 K.,
wzglednie od 1. 1899 po 750 000 K., a od T. 1908 po goo coo K. Oproécz
tych dotacyj wplywaly do tego Funduszu jako dochody: procenty od za-
pasoéw kasowych, zwrot udzielanych czek gwarancyjnych, dywidendy
i superdywidendy od akcyj, przez kraj objetych, kapitaly uzyskane z amor-
tyzacyj tych akeyj i t. p. Majac do dyspozycji fundusze oraz specjalne
biuro b. Wydzial Krajowy przystapil do intensywnej pracy nad budowa
szeregu nowych linij i w przeciagu 15 lat wybudowal we wlasnym zakresie
17 linij kolejowych o lacznej diugosci 888 km.

B. Rzad Austrjacki popieral rozw6j kolejnictwa prywatnego w ten spo-
s6b, ze wydal ustawy o kolejach nizszego rzedu (z 31/X1I 1894 1. i z 8/IX
1910), przyznajace nowo-budujacym si¢ kolejom szereg ulg podatkowych
i stemplowych oraz zwalniajace te koleje od réznych ciezaréw panhstwowych
na przeciag 25 lat od uruchomienia kolei, 2 nastepnie i tem, ze obejmowata
przecietnie okolo 709, kapitalu akcyjnego i wkoncu przez obejmowanie
cksploatacji tych kolei we wlasny zarzad na podstawie dogodnych uméw.

Koncesje na budowe kolei lokalnych zostaly wydane na lat go, z tem,
7e po uplywie tego czasu koleje te przejda na wlasno$é panstwa tytulem
nieodplatnym bez zadnych obciazef i w stanie pelnej uzywalno$¢ wraz
z calym taborem i funduszami zapasowemi.

B. Kraj Galicja udzielil gwarancji czystych dochodéw Io-ciu kolejom
lokalnym, za$ b. Panstwo Austrjackie 6-ciu kolejom, inne mialy prawo do
tak zwanego rachunku zwloki, t. j. prawo kredytowania ze strony Dyrekcji
Kolei Panstwowych niedoboréw eksploatacyjnych do czasu uzyskania takich
nadwyzek, z ktérych po potraceniu innych zobowigzan tych kolei z pozo-
stalej reszty zwracane by¢ mialy déficyty z lat poprzednich. Gwarancja
b. Kraju przeszla na Panstwo Polskie wraz ze wszelkiemi prawami i zobo-
wigzaniami z niej wyplywajacemi, a to na podstawie ustawy o zniesieniu
Sejmu i Wydzialu Krajowego b. Krélestwa Galicji i Lodomerji z Wielkiem
Ksiestwem Krakowskiem z 30/ 1920 r., natomiast zobowigzania gwa-
rancyjne b. Panstwa Austrjackiego dotychczas nie zostaly przez Panstwo
Polskie formalnie przyjete. Akcje b. Kraju przeszly po zniesieniu Sejmu
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i Wydzialu Krajowego we Lwowie na Panstwo Polskie, za$ akcje, ktore
byly wlasnoécia b. Austrji, Pafistwo Polskie skupilo w r. 1925 tak, ze dzis
gléwnym akcjonarjuszem malopolskich kolei lokalnych jest przedsicbior-
stwo Polskich Kolei Pafistwowych.

Eksploatacja kolei lokalnych odbywa si¢ na zasadzie umoéw, zawar-
tych miedzy poszczegélnemi kolejami a odnoéng Dyrekcja Kolei Panstwo-
wych. Umowy te, zawarte jeszcze za czaséw b. austrjackich, po dostoso-
waniu ich do zmienionych warunkéw, pozostaly nadal obowigzujacemi.
Naczelng zasada tych uméw jest zwrot kosztéw whasnych Kolei Panstwo-
wych, jednak w mysl postanowien koncesyj maja poszczegélne koleje sze-
reg ulg i zwolnien od niektérych kosztéw.

Dwie koleje prywatne, wazniejszego znaczenia, a mianowicie Lwow —
Belzec i Lwéw—Sniatyn sa w dzierzawie od koncesjonarjuszy, wzglednie
ich nastepeéw na podstawie uméw dzierzawnych za. czynszem dzierzaw-
nym, ktérego wysoko$¢ za czaséw polskich jest przedmiotem wzajemnych
pertraktacyj. Réwnoczesnie koncza si¢ rokowania o skup kolei Lwow—
Sniatyn celem zupelnego jej upaiistwowienia.

Byly zabér rosyjski.

Na terenie b. zaboru rosyjskiego w eksploatacji Polskich Kolei Pan-
stwowych znajduja sie tylko trzy koleje prywatne normalnotorowe, a mia-
nowicie:

Fabryczno—E6dzka o lacznej dlugoéei ekspl. 79 km,

Kolej Herby-—Kielce o lacznej dugosei ekspl. 137 km i

Swiccianskie Koleje o lacznej dlugosci ekspl. 143 km, z czego 99 km
normalnotorowej linji i 44 km waskotorowe;j.

Koleje te do czasu zajecia tych linij przez wojska niemieckie w czasie
wojny $wiatowej byly eksploatowane przez wladcicieli we wlasnym za-
rzadzie. Od czasu ustapienia okupantéw sa eksploatowane przez Zarzad
Kolei Panstwowych.

Kolej Fabryczno-Lé6dzka otrzymata koncesje, zatwierdzona
18/30 lipca 1865 1. (Dz. Praw Krél. Pol., tom 63, Nr. 204 z 9/XII 1865 r.)
na 1zecz Jana Blocha i innych, z prawem utworzenia Towarzystwa Akcyj-
nego. Towarzystwo utworzone z kapitalem akcyjnym I 274 000 rb. sre-
brem, przyczem warto$¢ tego rubla ustalono na /,, imperjata. Oprécz tego
kapitatu akcyjnego ustanowiono 100 udzialéw zalozycielskich bez okreslo-
nej wartoéci oraz zaciagnieto 4 poZyczki obligacyjne na ogélpa sume
8973 714 rubli. Kapital akeyjny otrzymal od rzadu b. Krélestwa Pol-
skiego, majacego podéwcezas skatb odrebny od Cesarstwa Rosyjskiego, gwa-
rancje rocznego dochodu na 5%, oprocentowanie i umorzenie.
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Splate kapitalu obligacyjnego poreczyt b. Rzad Rosyjski na 4'/2% od
1 156 000 1h. i 4°, od 7807 714 b, Z powyzszego kapitalu umorzono do
kofica 913 I. — 292 200 th. sI. = 438 300 tb. po /5 imperjala z kapitatu
akeyjnego i I 507 617,35 rb. obligacyjnego.

W czasie wojny kolej ta poniosta bardzo dotkliwe straty, tracac caly
swéj tabor, materjaly, fundusze zapasowe, dochody i t. p. tak na rzecz
wojsk rosyjskich, jak i nastepnie niemieckich. Rejestracja tych strat do-
konana jest w przyblizeniu, gdyz Towarzystwo wskutek przeniesienia
siedziby do Petersburga i wywiezienia akt i dokumentéw nie posiada Sci-
stych i dokladnych materjaléw. Poniewaz kolej ta ma wielkie znaczenie
dla okregu przemystowego Lodzkiego i stanowi jedno z krétszych polaczeft
Warszawy z Zachodem, a nastepnie z uwagi na charakter uzytecznosci pu-
Dlicznej tej kolei, Zarzad Polskich Kolei Panstwowych po wycofaniu si¢
Niemcéw utrzymywal ruch na tej kolei mimo braku przedstawicieli Towa-
rzystwa. Eksploatacja odbywa si¢ dotychezas bez umowy z Towarzystwem,
gdyz od 1. 1923 tocza sie rokowania o skup tej kolei. Gwarancji dotychczas
Skarb Pafistwa nie przejal, lecz wyplaca Towarzystwu roczny dochéd
w wysokosci gwarantowanej sumy kapitalu akcyjnego w przeliczonych na
zlote francuskich frankéw obiegowych wedlug relacji, przewidzianej w do-
kumencie gwarancyjnym I rubel — 4 fr. fr.

Kolej Herby—Kielce wybudowano w r. I910/1T i oddano
do uzytku publicznego 26,11 1911 r. na podstawie koncesji z dnia 12 sierp-
nia 1908 1. Towarzystwo Akcyjne o kapitale akeyjnym w kwocie 2 320 0ooorb
Towarzystwo to zaciagnelo na przeprowadzenie budowy diug obligacyjny
w wysokosci g 280 000 1b. i uzyskato od b. Rzadu Rosyjskiego gwarancje
dochodu na 41/,% oprocentowani2 i umorzenie tych obligacyj. Eksploa—
tacje tej linji prowadzi Zarzqd Polskich Kolei I’.mstv\owych réwniez bez
umowy, gdyz, po pr ieniu siedziby 1 wywiezieniu akt i dokumentéw
tej kolei do Petersburga przez cofajace si¢ wojska rosyjskie, dotychczas
Towarzystwo nie ukonstytuowalo si¢ na terenie Panstwa Polskiego. Akcjo-
narjusze jednak, pozostali w kraju, czynia starania celem ukonstytuowania
wladz Towarzystwa i przeprowadzenia rejestracji sadowej, ktéra to akcja
jest juz na ukonczeniu. Do tego czasu Zarzad Towarzystwa spelnia Pan-
stwowy Zarzadea Przymusowy nad mieniem kolei Herby — Kielce, ustano-
wiony rozporzadzeniem Ministra Przemystu i Handlu z dnia 2 wrzeénia 1925.
W czasie wojny kolej ta poniosta b. znaczne straty.

Swiecianskie koleje nalezaly do Spélki Akeyjnej ,,Pierwsze
Towarzystwo Kolei Dojazdowych w Rosji“ o lacznej dlugosci 1226 km,
2z ktérych na terytorjum Pafistwa Polskiego pozostalo 143 km. Przed
wojna cata kolej byla waskotorowa o szerokoéci toru 0,75 m; w czasie wojny
przekuto 99 km na tor normalny celem uzyskania bezposredniego pola-
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czenia dwoch magistrali do Turmontu i Zahacia. Do czasu wojny kolej ta
byla eksploatowana przez wiacicieli. Po objeciu kolei przez Panstwo Pol-
skie w r. 1920, okazala si¢ konieczno$¢é prowadzenia ruchu przez Zarzad
Polskich Kolei Panstwowych, gdyz cala Spélka pozostata w Rosji wraz ze
swemi wladzami i tam ulegla znacjonalizowaniu. Rozporzadzeniem Mi-
nistra Przemystu i Handlu z 14/X 1925, utworzono nad mieniem tej Spotki
Panstwowy Zarzad przymusowy, ktory ma przeprowadzi¢ likwidacje Spolki.
Kapital akcyjny Towarzystwa przy ogélnej diugosci jego linij 1226 km.
wynosil 6 155 0oo rb., dhug obligacyjny I 514029 rb.

Kolejki Kujawskie, waskotorowe stanowily przed wojna koleje
prywatnego uzytku poszczeg6lnych, wickszych cukrowni. W czasie wojny
$wiatowej okupanci niemieccy polaczyli te kolejki w calo$¢ i zaprowadzili
na nich ruch publiczny dla przewozu oséb i towaréw. Od r. 1919 eksploa-
tuja je Polskie Koleje Panstwowe na wlasny rachunek, przejawszy je od
okupantéw. Ogélna dlugo$é odcinkéw, bedacych wlasnodcia prywatna,
wynosi lacznie 184 kilometry. Z wladcicielami poszezegdlnych odcinkéw
prowadzi Zarzad Polskich Kolei Pafistwowych rokowania o skup.

Byly zabér pruski.

Koleje prywatne w b. zaborze pruskim rozwingly sic w oparciu na
ustawie pruskiej z 28 lipca 1892 r. o kolejkach. Pafistwo zastrzegalo sobie
decyzje w roztrzygnieciu o znaczeniu projektowanej kolei. O ile kolej
uznano za gtéwna, koncesje wydawano na podstawie ustawy z 3/XI 1838 r.
o przedsicbiorstwach kolejowych. Koncesje dla kolejek drugorzednych wy-
dawal Prezes Regencji w porozumieniu z Ministerstwem Robot Publicznych,
bedacym najwyisza wladza kolejowa.

Koleje prywatne w wojewédztwach zachodnich stanowily sie¢ gesta
i do czaséw powstania Panstwa Polskiego wszystkie prawie byly w eksploa-
tacji prywatnej. Po objeciu terenu wojew6dztw zachodnich przez Pan-
stwo Polskie musial si¢ stan ten z natury rzeczy zmieniC, gdyz przedsie-
biorstwa, prowadzace ruch na kolejach prywatnych, mialy siedzibe badito
w Berlinie, badz tez w Krélewcu, a niektére koleje zostaly podzielone przez
obecng granice Panstwa. Przy kolejach, ktére w calosci pozostaly na tery-
torjum polskiem nie bylo zadnych utrudnien w przejeciu eksploatacji przez
Polskie Koleje Panstwowe; natomiast przy kolejach podzielonych zacho-
dzily rézne przeszkody, a przedewszystkiem brak wlascicieli, to tez te koleje
sa w zarzadzie przymusowym Polskich Kolei Panstwowych. Wogéle w zarza-
dzie panstwowym pozostalo osiem oddzielnych linij ogolnej dhugosci 155 km.

Wskutek zmiany warunkéw koleje te, budowane pierwotnie w lacz-
noéci z innemi kolejami pruskiemi, jako lacznice lub linje tranzytowe,
stracily swe znaczenie i dzié sa przewaznie deficytowemi.
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Akcje 4-ch kolei, stanowiacych wlasnoé¢ Skarbu Pruskiego, wykupito
Panstwo Polskie w 1. 1925/26 przez Komisj¢ Reparacyjna w Paryzu.

Précz kolei prywatnych w zarzadzie panstwowym pozostalo w b. za-
borze siedem linij prywatnych ogélnej dlugoéci 182 km. w zarzadzie wla-
snym. W finansowaniu budowy tych linij wybitny udzial wziglo b. Pan-
stwo Pruskie i poszczegblne zwiazki komunalne. Udzialy te przeszly po
myéli postanowien Traktatu Wersalskiego na Panstwo Polskie z wyjatkiem
tych czedei, ktore przypadaja na doéé znaczne odcinki niektérych linij,
pozostalych po stronie niemieckiej

II. Waskotorowe koleje prywatne we wiasnej eksploatacji.

Waskotorowe koleje prywatne dziela si¢ na koleje powiatowe, wy-
budowane staraniem zwiazkéw komunalnych (12 linij ogélnej diugosci
918 km.) i na kolejki o prywatnym kapitale (6 linij ogélnej diugosci 364 km.)

Cz¢4¢ tych kolei na terenie b. zaboru pruskiego (11 linij ogélnej diu-
gosci 118 km ) jest oparta na niemieckiem ustawodawstwie — na obszarze
b. Kongreséwki znajduje si¢ 7 linij (457 km.) i w b. zaborze austrjackim
jedna linja (47 km.).

III. Koleje prywatne o trakeji elekiryeznej.

Druga grupe kolei prywatnych stanowia koleje o popedzie elektrycznym.
Koleje te, jako wymagajace kosztownych urzadzen i wielkich kapitalow,
rozwingly sic w wielkich oérodkach przemyslowych i wigkszych miastach
bad# jako koleje dojazdowe, Iaczace szereg miejscowosci okolicznych, cia-
zacych do danego oérodka, badz tez jako tramwaje miejskie. Czes¢ tych
kolei jest wybudowana jako normalnotorowe, dostosowane do przejscia
wagonéw Polskich Kolei Panstwowych na te linje, wickszo$¢ za$ jako
waskotorowe, 0 znaczeniu wybitnie miejscowem.

Elektrycznych kolei ogélem jest 463 km., z tego dojazdowych jest
202 km., za§ tramwajow 261 km. Wszystkie koleje elektryczne dostosowane
sa gléwnie do przewozu oséb, do ruchu zaé towarowego tylko niektére
i to w ograniczonym zakresie, spelniajac rol¢ $rodka dojazdowego do stacyj
Polskich Kolei Panstwowych. Wigkszo$¢ tych kolei stanowi wylaczna
wlasnoéé zwiazkéw komunalnych, niektére sa towarzystwami akcyjnemi
o kapitale mieszanym, t. j. zwiazkéw komunalnych i prywatnych intere-
santow, reszta za$ zupelnie prywatnemi przedsigbiorstwami, a wszystkie
sa dochodowemi. Nadzér panstwowy nad niemi speinia Ministerstwo Ko-
munikacji logicznie, jak przy kolejach o trakcji parowej.

W nastepnej tablicy jest zrobione ogélne zestawienie dlugosci sieci ko-
lejowej polskiej wedlug b. zaboréw, okresow jej powstania i z podzialem
na panstwowe i prywatne.
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b. zabér b. zatér b. zakér | Pry-
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, . wiza (e
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Ogolna dlugoéé sieci kolejowej polskiej uzytku publicznego wynosi
20 865 km. Pod wzgledem diugodci sieci kolejowej Polska zajmuje w Eu-
ropie piate miejsce po Rosji, Niemczech, Frant Anglji.

Procz tego Polska posiada okolo 3 400 kim. kolei waskotorowych uzytku
prywatnego i 261 kilometrow elcktrycznych tramwajéw miejskich.

Dzial lll. Organizacja.

1. Organizacja Centralnego Zarzadu Kolejowego.

Pierwszym centralnym organem zarzadu kolejowego w Panstwie Pol-
skiem byla Sekcja_Kolejowa w lonie Ministerstwa Przemyshu i Handlu,
utworzona Jeszcze za czasow okupacji niemieckiej uchwaly Rady Regen-
cyjnej z dnia 29 sierpnia 1918 1. w wykonaniu dekretu Rady Regencyjnej
z dnia 3 stycznia 1918 1., 0 tymczasowej organizacji wladz naczelnych
w Krélestwie Polskiem. Sekcja ta o bardzo ograniczonej dzialalnosci nic
istniala dlugo, bo szybko rozwijajace sie wypadki polityczne umozliwily
w niecale dwa micsiace objecie caloksztaltu zarzadu spraw kolejowych
w rece polskie i w tym celu dekretem Rady Regencyjnej z d. 26 X 1918
powolane zostalo do Zycia Ministerstwo Komunikacji, w ktérem ze$rod-
kowano zarzad komunikacji kolejowej, wodnej i ladowej. Sprawy kolejowe
byly zalatwiane w Sekcji Kolejowej tego Ministerst: laczacej wszystkic
techniczne dzialy sluzby kolejowej, oraz w Sckretarjacie Generalnyf, obej-
mujacym czynnosci prezydjalne, administracyjne i finansowe. Celem ko-
legjalnego 1 w przyspi tempie Tozwazania i decydowania spraw,
odnoszacych sic do budowy nowych kolei i odbudowy zniszczenia wojen-
nego, powolano do zycia dnia 7/IL 1919 r. Komisj¢ do spraw odbudowy
i budowy przy Ministerstwie Komunikacji.

W zwiazku jednak z rozszerzeniem kompetencji Ministerstwa Robét
Publicznych, do ktérego przeszedt zarzad komunikacji wodnej i ladowej,
Zarzad Kolejowy ulegl dalszej przemianie, a mianowicie dekretem Naczel-
nika Panstwa z dnia 8 lutego 1919 1. utworzone zostalo Ministerstwo Kolei
Zelaznych, z podzialem na Sekcje: Administracyjna z Sekretarjatem Gene-
ralnym, Finansowa, Taryfowa, Eksploatacyjna z wlaczeniem do niej
sluzby mechanicznej, Budowy i Likwidacyjna (tg ostatnia jako sekcjg tym-
czasowa). Przy Ministerstwie powotano do zycia Rade Ministerjalng Mini-
sterstwa kolei zelaznych, zlozona z Szeféw Sekcyj Ministerstwa i urzednikow
wyznaczonych przez Ministra, oraz z zaproszonych przedstawicieli innych
Ministerstw i instytucyj spolecznych. Rada ta zajela miejsce poprzedniej
Komisji do spraw budowy i odbudowy przy Ministerstwic Komunikacji.
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Radzie przewodniczyt Minister. Szczegblowy zakres dzialania Rady okre-
$lony byl w tymczasowej ,,Instrukcji Rady Ministerjalnej Ministra kolei
zelaznych™.

Pierwsze Sciste ujecie ¢ izacji Mini wa Kolei za-
wieraja przepisy sluzbowe dla sekcyj Ministerstwa Kolei Zelaznych, oglo-
szone w T. 1919 i podajace podziat sekeyj na wydzialy i zakres ich kom-
petencji. W ramach tej organizacji ro7poc7qlo Ministerstwo Kolei Zelaznych
prace nad zorganizowaniem, usp: i ujednostajnieniem shizby
kolejowej, opierajacej si¢ dotad na zupelnie r6znych systemach poszczegél-
nych panstw zaborczych, tudziez nad przywréoceniem sprezystosci stuzby
kolejowej, rozluznionej wskutek wojny. Z tych powod6éw przeto powoly-
wano do zycia w miare potrzeby nowe wydzialy, wzglednie usamodziel-
niano istniejace, wprowadzajac réwniez zmiany co do zakresu ich kom-
petencji.

Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 28/X 1920 co do
reorganizacji i zasad urzedowania Ministerstw, organizacja Ministerstwa
Kolei ulegla zasadniczej zmianie i znalazla sw6j wyraz w ,,Statucie Orga-
nizacyjnym Ministerstwa Kolei Zelaznych®, ogloszonym dnia 1 kwietnia
1921 1. W mysl tego statutu Ministerstwo Kolei Zelaznych podzielono
na 7 Departamentéw i 4 Wydzialy wylaczone, a mianowicic Departa-
menty; Administracyjny, Finansowy, Przewozowo-taryfowy, Ruchu,
Budowy i Utrzymania, Mechaniczny i Zasobéw, Prawno-Likwidacyjny
(czasowy). Wy dzialy : Prezydjalny, Kontroli Ministerjalnej, Sanitarnej,
Biuro Organizacyjne. Szczegblowy podzial czynnoéci miedzy Depar-
tamenty i Wydzialy Ministerstwa Kolei Zelaznych w ramach Statutu
oglo zony zostal w rozporzadzeniu Ministra Kolei Zelaznych z d. 14/IV 1921.

Zal 1

W wykonaniu postanowien wspomnianego Statutu ()xg,dnudcy]nego
zmierzajacych do osiagnigcia mozliwych dnosci i uspr ia dzia-
Talnosci Ministerstwa Kolei Zelaznych, wprowadzono w ciagu 1922 i 1923 T.
dalsze zmiany w organizacji Ministerstwa Kolei Zelaznych, wyrazajace si¢
w kasowaniu wydzialéw niepotrzebnych, laczeniu wydzialow lub tworze-
niu nowych, ktérych potrzeba ujawniala si¢ w miar¢ rozwoju organizacyj-
nych prac Ministerstwa.

W miarg rozwoju prac l'ldd jednostajni orga i kolejnictwa
polsk aw sci nad organizacja Dyrekeyj P. K 12 Okd]dld
si¢ znowu potrzeba organizacji \/hmstcrstwa w Kierunku decentralizacj
agend i przekazania Dyrekcjom kolei panstwowych zarzadu kolejami w naj-
szerszem tego stowa znaczeniu z zatrzymaniem w Ministerstwie jedynie
spraw jednolitego naczelnego kierownictwa kolejami panstwowemi i zwierzch-
niego nadzoru pafstwowego nad kolejnictwem w ogdlnoéci. Potrzebie tej
uczynil zado$¢ nowy ,,Statut Organizacyjny Ministerstwa Kolei Zelaznych*,
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zatwierdzony rozporzadzeniem Rady Ministrow z d. 4/X 1923 r. Zgodnie
ze Statutem podzielono Ministerstwo na VI Departamentéw (Administra-
cyjny, Finansowy, Handlowo-taryfowy, Eksploatacyjny, Utrzymania
i Budowy, Mechaniczny i Zasobéw) — i na samodzielny Wydzial Pre-
zydjalny. Szczegblowy podzial czynnosci miedzy Departamenty i Wy-
dzialy Ministerstwa Kolei Zelaznych w ramach Statutu z d. 4/X 1923
zawiera Tozporzadzenie Ministra Kolei Zelaznych z d. 18 X 1923 r.

Dalsze zmiany Statutu organizacyjnego Ministerstwa Kolei Zelaznych
2 1. 1923 dokonane zostaly na zasadzie uchwaly Rady Ministréw z d. 5
i 22 grudnia 1924 1., i polegaly na 1) utworzeniu w Departamencie Utrzy-
mania i Budowy ,,Wydzialu do spraw koncesyjnych i wywlaszczeniowych™
2 wydzieleniem tych spraw z Wydzialow Prawnego i Utrzymania; 2) usa-
modzielnieniu Wydzialu Sanitarnego przez wylaczenie go z Departamentu
Administracyjnego i podporzadkowaniu bezposrednio Ministrowi; 3) utwo-
rzeniu Biura Organizacyjnego w skladzie Departamentu Administracyj-
nego; 4) utworzeniu samodziclnego referatu dla spraw lotnictwa cywil-
nego. .

Poza Departamentami i samodzielnemi Wydziatami, wchodzacemi
organizacyjnie w sklad Ministerstwa, powstal przy Ministrze (Ministerstwic)
szereg organéw o charakterze badz pomocniczym, badZ doradczym lub
opinjodawczym, do nich naleza:

1. Panstwowa Rada Kolejowa, jako organ doradezy
i opiujodawczy przy Ministrze, zostala utworzona w celu wspdlpracy sze-
rokich sfer gospodarczo-spotecznych w rozwazaniu zagadnieh z dziedziny
kolejnictwa.

15 kwietnia 1921 1. Sejm uchwalit ustawe o Panstwowej Radzie Kolejo-
wej. Wedlug Statutu, zataczonego do tej ustawy, Paiistwowa Rada Kolejowa
sklada si¢ z przedstawicicli zainteresowanych Ministerstw, przedstawicieli
miast, powiatowych cial samorzadowych, organizacyj gospodarczo-spo-
lecznych i dyrekeyjnych Rad Kolejowych, oraz wybitnych znawcow kolej-
nictwa, mianowanych przez Ministra. Przewodniczacym Rady jest Mini-
ster, a jego zastepca, Wiceminister. Czlonkowie Rady sa naznaczani i wy-
bierani na okres trzyletni. W marcu 1928 r. Rada rozpoczela trzecia ka-
dencje swojej dziatalnoéci. Ustawa z dnia 15 kwietnia 1021 1. zostala zmie-
niona ustawa z dnia 12 czerwca X924 r. i Rozporzadzeniem Prezydenta
Rzeczypospolitej z dnia 6 lutego 1928 T.

Obecnie Rada sklada si¢ z 84 czlonkéw, a mianowicie: z przedstawi-
cieli 7 Ministerstw, 12 wickszych miast, 16 powiatowych cial samorzado-
wych, 30 organizacyj gospodarczo-spolecznych, 9 dyrekcyjnych Rad Ko-
lejowych i z 7 fachowcoéw, znanych na polu kolejnictwa, mianowanych
przez Ministra Komunikacji.
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Do zakresu rozwazan i opinjowania Panstwowej Rady Kolejowej na-
leza sprawy, tak eksploatacyjnej, technicznej, finansowej, jak i taryfowej
natury, oraz wszelkie sprawy z zakresu kolejnictwa, ktére ‘\hmstcr podda
obradom Rady.

Do badania i przygotowywania spraw, wnoszonych na plenum, Panstwo-
wa Rada Kolejowa tworzy ze swych czlonkéw trzy stale Komitety:

1. Komitet Eksploatacyjny,

2. Komitet Taryfowy,

3. Komitet nowobudujacych si¢ kolei.

Uchwaly Rady podlegaja decyzji Ministra Komunikacji.

2. Gltowna Inspekcja Komunikacji zostala powolana
W 1924 T.

Zadaniem Inspekcji Gléwnej bylo stale czuwanie nad bezpieczenstwem
ruchu na kolejach, nad prawidlowa i oszczedna gospodarka i nad prze-
st iem ustaw, oraz przepisow, instrukeyj i rozporzadzen Ministerstwa,
oraz nad ujednostajnieniem dzialalno$ci w poszczegblnych Dyrekcjach,
pr ynianie si¢ do przyspi ia biegu spraw, zaznajamianie si¢ z po-
trzebami lokalnemi 7ar7qdow kolqowych i opracowywamo wnioskow, ty-
czacych si¢ wprowad: P w p gOlnych dziedzinach gospo-
darki kolejowej.

Inspekcja Gléwna na zasadzie ustawy z dnia 14 grudnia 1925 o Glow-
nej Inspekeji kolejowej zostala przeksztalcona na samodzielny urzad pai-
stwowy, podlegly bezposrednio Ministrowi i dzialajacy samoistnie i nie-
zaleznie od Departamentéw Ministerstwa i dziala obecnie na zasadach,
ustalonych rozporzadzeniem Prezydenta R. P. z dnia 24 wrze$nia o Glow-
nej Inspekcji Komunikacji. Wedtug tego rozporzadzenia zadaniem Glow-
nej Inspekcji jest kontrola nad caloksztaltem gospodarki urzedow i przed-
sigbiorstw  panstwowych, podleglych Ministrowi Komunikacji i nad
prawidlowem stosowaniem przez nie obowiazujacych ustaw, rozporzadzen
i instrukcyj shluzbowych =  wszystkich dziatach sluzby, a odnoénie
do prywatnych przedsi¢bio konunikacyjnych w szczegblnych wypad-
kach kontrola w zakresie uprawniefi, przystugujacych Ministrowi Komu-
nikacji, z tytulu wykonywania p. ezen zwierzchniego nadzoru paf-
stwowego.

3. Rada Techniczna utworzona Rozporzadzeniem Rady Mi-
nistréw z dnia 7 stycznia 1925. SzczegStowy Regulamin Rady Technicznej
ustalony zostal Rozporzadzeniem Ministra Kolei z dnia 23 kwietnia 1925.
Rada sklada si¢ z wybitnych fachowcow na polu techniki komunikacyjnej,
ktérych powoluje Minister Komunikacji. Procz czlonkéw, powolanych
przez Ministra i Dyrektoréw Departamentéw technicznych Ministerstwa,
nalezy do Rady przedstawiciel Sztabu Generalnego, w zmniejszonym za$
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komplecie Rady Technicznej do spraw przebudowy wezla warszawskiego,
nadto Prezes Dyr. K. P. w Warszawie i przedstawiciel Magistratu m. st.
Warszawy. Posiedzenia Rady Technicznej sa zwolywane w miare potrzeby,
a uchwaly jej podlegaja decyzji Ministra. Rada Techniczna rozpatruje
sprawy techniczne znaczenia ogélnego oraz projekty i warunki techniczne
wazniejszych rob6t kolejowych, oraz wszelkie projekty i sprawy techniczne
2z zaktesu dzialalnoéci Ministerstwa, ktére Minister. skieruje do Rady Tech-
nicznej.

4. Komisja Jezykowa powolana do zycia rozporzadzeniem
Ministra z dnia 15/IIT 1919 1., W celu utrzymania czystoéci jezyka pol-
skiego w przepisach opracowywanych przez Ministerstwo, a w szczegol-
noéci w publikacjach, wydawanych drukiem przez Ministerstwo.

5.Biuro Statystyczne, dzialajace na podstawie instrukcji
o sporzadzaniu kart rejestracyjnych, zatwierdzonej przez Ministra x5/IX
1923 1., prowadzi statystyke rodzajowa przewozow handlowych  zwy-
czajnych.

6. Dyrekcja Budowy kolei panstwowych z siedzibg
w Warszawie, jako organ centralny dla zalatwiania spraw budowy kolei
panstwowych, podlegly bezposrednio Ministerstwu Komunikacji, istniata
do polowy roku 1926. Uchwala Rady Ministréw z dnia 31 marca 1928
zdecydowana zostala likwidacja Dyrekcji Budowy — a w zwigzku z tem
przekazanie budowy nowych linij kolejowych oddzielnym kierownictwom,
lub poszczegblnym Dyrekcjom kolei panstwowych, tudziez utworzenie
Biura projektéw i studjow dla przygotowywania i opracowywania pro-
jektéw budowy nowych linji kolejowych na obszarze calego Panstwa Pol-
skiego.

7. Biuro Reformy Taryf, utworzone na podstawie rozpo-
rzadzenia Ministra z d. g7XII 1927 r. przy Departamencie Handlowo-Ta-
ryfowym w celu opracowania nowych taryf dla polskich kolei pafistwowych.
Dzialalnoé¢ Biura jest tymczasowa, a prac: iego sq na ukonczeniu.

Do dnia 1 lipca 1924 dzialalno$é Minit  .olei Zelaznych i organizacja
Ministerstwa Kolei Zelaznych opicraly sic na Dekrecie Naczelnika
Panstwa z dnia 8 lutego 1919, powvlujacym do zycia ,,Ministerstwo Kolei
Zelaznych®, tudziez na Statutach tego Ministerstwa, wydawanych w drodze
Rozporzadzen Rady Ministréw w oparciu o art. 13 i 15 dekretu Rady Re-
gencyjnej z dnia 3 stycznia 1918 1. 0 tymczasowe]j organizacji Wiadz na-
czelnych. Poniewaz wsp iany dekret N: ika Panstwa nie zawierat
zadnych szezeg6léw dzialalnodci Ministra (Ministerstwa) Kolei Zelaznych,
okazala si¢ potrzeba ustalenia zakresu dzialania Ministra Kolei Zelaznych
w odrebnej ustawie. Pierwsza ustawa, okreélajacq szczegolowo zakres dzia-
lalnasei Ministra, Kolei Zelaznych, byla Ustawa z 12 czerwca 1924 o zakresie
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dzialania Ministra Kolei Zelaznych i o organizacji urzedow kolejowych.
Ustawa ta przyznaje Ministrowi w poszczeg6lnych artykutach szereg upraw-
nieh. Po wejéciu jej w zycie rozpoczely sie prace nad przeksztalceniem za-
rzadu polskich kolei panstwowych na samoistne przedsigbiorstwo, ktére
dotad nie zostaly ukonczone.

Rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolite] 7 24 wrzenia 1926,
zniesiono urzad Ministra Kolei, a ustanowi iono w to miejsce urzad Ministra
ikacji. Ministrowi K ji przyznano wszystkie prawa i obo-
wiazki Ministra Kolei, okredlone ustawa z 12 czerwca 1924. Na Ministra
Komunikacji przej$¢ mialy réwniez prawa’i obowiazki Ministra Przemystu
i Handlu, dotyczace zwierzchniego nadzoru panstwowego nad zarzadem
poczty, telegrafu i telefonéw, tudziez prawa i obowiazki Ministra Rob6t
Publicznych w sprawach budowy, utrzymania i zarzadu panstwowych bu-
dynkéw poczty, tclcgraﬁl i telefonéw. Te ostatnie uprawnienia obu wy-
mienionych Ministréw nie przeszly jednak dotychczas na Ministra Komu-
nikacji.

K

2. Organizacja Dyrekeyj Kolei Paristwowych.

Administrowanie kolejami panstwowemi po powstaniu Panstwa Pol-
kiego pl'ZCdSLiWid]O poczatkowo powazne trudnosci wskutek tego, ze w sktad
polskiej sieci kolejowej weszly koleje, administrowane przez trzy panstwa
zaborcze w sposéb w wysokim stopniu réznolity. Zniszczenie olbrzymiej
czedei urzadzen kolejowych, brak taboru i konieczno$¢ podolania potrze-
bom wojskowym w okresie wojny z Bolszewikami utrudnialy do tego stopnia
prace biezaca centralnego zarzadu kolejowego, ze o dzialalnodci organiza-
cyjnej na szersza skale w tych warunkach trudno bylo mySle¢. Kazda
zatem z istniejacych Dyrekeyj Kolei Pafistwowych organizowata si¢ na whasng
reke, zachowujac mniej lub wiccej dawny ustr6j, tudziez wprowadzajac dof
takie zmiany i uzupelnienia, jakie pod wplywem nowych warunkéw pracy,
nowego nie zawsze wyrobionego i odpowiadajacego zadaniom personelu,
okazywaly sie konieczne. W ten sposéb wytworzylo si¢ z biegiem czasu
w dziewicciu istniejacych Dyrekcjach siedem réznych systemoéw organiza-
cy]n)ch istnienie ktérych utrudnialo niezmiernie racjonalna gospodarke

Centralny Zarzad Kolejowy, zdajac sobie sprawe z koniecznoéci ujedno-
stajnienia organizacji polskiego kolejnictwa, prowadzil powazne studja nad
daniem korzysci | sinych systeméw i opracowaniem regulaminu,
ustalajacego jednolity i odpowiadajacy potrzebom kolejnictwa polskiego
ustréj Dyrekeyj Kolei Panstwowych. Wynikiem tych prac byt Regulamin
dla Dyrekeyj Kolei Panstwowych, zatwierdzony przez Ministra 23/X 1923 1.,
ktory to Regulamin po nastepnem jeszcze uzupelnieniv i uzgodnienin
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w specjalnej komisji, uzyskal ostateczna aprobate Ministra i wsprowadzony
zostal'w Zycie rozporzadzeniem Ministra z d. 19/T 1925, od dnia 1 lipca

19(2;1 roku.
Wprowadzona w Zzycie z dniem 1 lipca 1925 organizacja Dyrekeyj Kolei
Panstwowych przedstawia si¢ nastepujaco:

Jako zasade przyjeto podzial polskiej sieci kolejowej na dziewi¢é Dy-
rekeyj, obejmujacych przecigtnie po 2 0oo km linij kolejowych, z siedzi-
bami w Warszawie, Wilnie, Radomiu, Poznaniu, Gdansku, Katowicach,
Lwowie, Krakowie i Stamslawowi_cJNa czele Dyrekeji postawiono Prezesa
Dyrekcji Kolei Panstwowych, ktéremu do pomocy dodany by¢ moze jeden
lub dwéch Wiceprezesow. Kazda Dyrekcje Kolei Panstwowych podzie-
lono zasadniczo na 1o wydzialéw z Naczelnikami Wydzialow na czele, te
za$ na dzialy, prowadzone przez Kierownikéw Dzialéw. Wydzialy utwo-
1zono nastepujace: eksploatacyjny, mechaniczny, drogowy, osobowy, ra-
chunkowy, handlowo-taryfowy, kontroli dochod6w, prawny, zasobow i sa-
nitarny. Poza temi Wydzialami wprowadzono Wydzialy fakultatywne,
tworzone w miare potrzeby, a w szczeg6lno$ci Wydzial elektrotechniczny
i kolei waskotorowych.

Glowna myéla przewodnia przy ustalaniu zakresu dzialania Dyrekcyj
Kolei Panstwowych bylo oddanie im w mozliwie szerokiej mierze bezpo-
<redniego zarzadu kolejami w granicach okregu z tem, Ze tylko najwaz-
nicjsze sprawy w tej dziedzinie decydowane by¢ mialy przez Ministerstwo.

Okregi Dyrekeyj kolei pafistwowych podzielono w stuzbach eksploa-
tacyjnej, mechanicznej i drogowej na Oddzialy, ktorychilo$c, granice i sie-
dziby poddano zatwierdzeniu Ministra Komunikacji na wniosek Prezesa
Dyrekeji.  Oddzialom oddano kierownictwo wykonawczej stuzby linjo-
wej, pod bezpoérednim nadzorem odnoénego Wydzialu Dyrekceji, tudziez
<zuwanie nad sprawnem dzialaniem podleglych im jednostek administra-
<yjnych. Na czele Oddzialéw postawiono Naczelnikéw Oddzialéw, ktérym
dodano do pomocy kontroleréw oddzialowych. W celu uzgadniania spraw
wspélnych i skoordynowania czynnoéci Oddzialéw i podleglych im galezi
shuzby utworzono instytucje Narad Naczelnikéw Oddziatéw pod przewod-
nictwem jednego z nich, wyznaczonego przez Prezesa Dyrekeji.

Wprowadzenie powyzszej organizacji Dyrekcyj Kolei Panstwowych
i ich Oddrialéw nalezy uwaza¢ za jedna z najpowazniejszych prac Mini-
sterstwa w zakresie organizacji kolejnictwa polskiego. Organizacja ta,
dzigki wszechstronnemu przemysleniu, wytrzymata juz w praktyce prébe
i w zasadzie — poza pewnemi poprawkami, ktére w miar¢ potrzeby sa
dokonywane w szczegblach regulaminu — nie wymaga dotad zadnej po-
‘wazniejszej zmiany.
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CZESC 1. KOLEJE NORMALNOTOROWE.

Dzial 1. Zni i J] i ich odbudowa.
1. Zniszezenie most6w.

W nastepstwie diugotrwalej wojny przewazna czeSé mostow wigk-
szych oraz znaczna cze$¢ mostow malych i przepustow, zwlaszcza na tere-
nach bylego zaboru rosyjskiego i wschodniej Malopolski, ulegly czgscio-
wemu lub calkowitemu zniszczeniu i zostaly zastapione przez mosty pro-
wizoryczne.

Sposoby ni ia byly najrc i Do najzwyklejszych spo-
bow nalezalo wysadzenie, przy pomocy $rodkéw wybuchowych, jednego,
dwu lub wiecej przeset konstrukeyj mostowych w polowie albo tez w jednej
trzeciej czeéci Tozpietodci kazdej konstrukcji. Czasem wysadzono tylko
przyczétki i filary, przyczem cala konstrukcja spadala do koryta rzeki.
Oprécz powyzszego sposobu uszkadzania konstrukcji zapomoca wysadza-
nia stosowano czesto niszczenic konstrukeji przez podpalanie stoséw pod-
ktadéw kolejowych lub specjalnie w tym celu nagromadzonego drzewa,
przyczem rozgrzane do czerwonosci zelazo tak si¢ wyginalo, ze juz sie
nie nadawalo do ponownego uzycia. Natomiast konstrukeyj, uszkodzonych
przy pomocy $rodkéw wybuchowych, mozna bylo uzy¢ jako prowizorja
po podniesieniu i ustawieniu ich na jarzmach drewnianych lub stosach
z podkladéw kolejowych.

Podczas wszelkich dzialah wojennych mosty, bedac przedmiotem
uporczywych walk, byly wiclokrotnie palone lub wysadzane w powietrze.
W bardzo wiclu wypadkach zniszczenia prowizoryczne odbudowy powta-
rzaly sie tyle razy, ze cale dna i brzegi rzck zostaly najezone palami zni-
szczonych mostéw prowizorycznych lub  zalozone zniszczonemi  kon-
strukcjami a nawet zatopionemi parowozami i wagonami. Czesto cale
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déwigary kratowe, pograzone na dno rzeki, stanowily podstawe nowych pro-
wizorycznych konstrukeyj, ktére zkolei ulegaly wskutek dalszych dzialan
wojennych zniszczeniu i zwalone tamowaly bieg rzeki.

Prowizoryczna naprawe mostow uskuteczniano w czasie wojny W spo-
s6b najrozmaitszy. W razie braku zelaznych belek dwutcowych stosowano
dla jezdni kolejowej belki drewniane o bardzo malych rozpigtosciach, ulo-
Zone na calym szeregu jarzm drewnianych, wbitych w ziemie. Niewicle
lepsze byly mosty prowizoryczne, wykonywane z fragmentéw zniszczonych
dzwigaréw mostowych, ktére podnoszono z dna rzeki i ukladano na klatkach

\ I

Zniszczony most przez rzcke Stucz na linji Sarny—Ostki

(stosach) z podkladéw kolejowych, albo na kozlach drewnianych, ustawio-
nych na lawach ze starych podklad6w albo lawach betonowych.

Tego rodzaju mosty prowizoryczne budowaly przewaznie wojska ro-
syjskie. Natomiast niemieckie, austrjackie oraz polskie wojska kolejowe
budowaly zazwyczaj mosty prowizoryczne z jarzm drewnianych, na ktérych
ukladaly wigksze belki dwuteowe (N1. 50 i wyzej do 1 m wysokosci), przy
przekraczaniu za$ wickszych rzek lub glebokich jaréw takze zelazne dzwi-
gary kratowe na $rubach systemu Harcort’a Liibbecker’a, Kohna i Roth-
Waagnera. Te ostatnie stosowano o rozpictosciach do 87 m, czasem jako
belki ciagle, laczac ze soba na podporach poszczegbine przesta.

Stan 'mostow, ktére Zarzad P. K. P. objal w spi po. okupan-
tach przedstawiat si¢, biorac wszystkie linje calej sieci kolejowej razem,
jak nastepuje:




Mosty wicksze o rozpigtosciach ponad 20 m
niezniszczonych sztuk 55T lacznej diugosci 30.397 m. b.
zniszczonych . 380 > 28.347 m. b.

Razem sztuk 03I ljcznej dlugosci 58.744 m. b.

Mosty mniejsze, o Tozpictosciach ponizej 20 .
niezniszczonych sztuk 7 096 lacznej dlugosci 32787 m. b.
zniszczonych ,» 2019 o o I1.201 m. b.

Razem sztuk g 115 lacznej dlugosci 43.988 m. b.

Jak z powyzszego wida¢, zniszczonych bylo mostéw wigkszych okolo
419, mostow za$ mniejszych okolo 229, ogblnej iloci odnosnych mostow,

st przez rzekg Shicz na linji Sarny— Ostki, odbudowany prowizorycznie. Czglci zni-
szczonego déwigara jeszcze mie usunigte.

wzglednic mostéw wickszych okoto 489%, mostow za$ mniejszych okolo
25 9, ogblnej dlugosci odnosnych mostéw na linjach P. K. P.

Najwiccej mostéw zniszczono podezas wojny $wiatowej 1 podczas
wojny z Bolszewikami w r. 1920 na wschodnich linjach sieci P. K. P. w obre-
bie Dyrekeyj: Radomskiej, Wilenskiej, Lwowskiej, Stanistawowskiej i War-
szawskiej. W Dyrekeji Krakowskiej mosty, zniszczone w pierwszych la-
tach wojny $wiatowej, byly w chwili powstania Paiistwa Polskiego w' prze-
waznej czeéci juz odbudowane przez Austrjakéw. Nieliczne zniszczenia
mostéw w Dyrekcji Gdanskiej pochodza z czaséw wojny z Bolszewikami.

Po objeciu sieci kolejowej w spusciznie po zaboreach, Zarzad P. K. P.
wobec ogromu zni ja i koni Sci uruchomienia w najkrétszym
crasie wszystkich szlakéw, przystapit przedewszystkiem do naprawy,
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wzmocnienia, wzglednie do uzupelnienia brakujacych mostéw prowizo-
rycznych, w drugiej za$ dopicro koleinosci do odbudowy mostéw na stale.
‘Odbudowa mostéw na stale w pierwszych latach samodzielnego istnienia
kolejnictwa polskiego polaczona byla z najwickszemi trudnosciami z po-
wodu braku zaréwno odpowiednich materjaléw budowlanych, jak tez
i wykwalifikowanych robotnikéw. Przewazna cze$¢ wytwérni (hut i mo-
stowni), obrabowanych przez zaborcéw z maszyn i zapaséw, nie byla uru-
chomiona, niektére za$ uruchomione tylko czeéciowo, nie mogly dostarczy¢
materjaléw, potrzebnych do odbudowy mostéw. Jeszcze w latach 1921
i 1922 Zarzad P. K. P. byl zmuszony do sprowadzania z zagranicy walco-
wanego zclaza profilowego, gdyz huty krajowe nie byly w stanie go do-
starczy¢. Wobec tak trudnych warunkéw odbudowy poszczegblne Dy-
rekcje P. K. P. radzily sobie jak mogly, uzywajac w wielu wypadkach do
naprawy uszkodzonych dZwigaréw mostowych materjatu Zelaznego, odzy-
skanego przy rozbibree innych zniszczonych déwigaréw mostowych, nie
nadajacych si¢ juz do naprawy, a w ten sposéb nie tylko pizyspieszaly
odbudowe, lecz takze zyskiwaly znaczne oszezednoci na materjale.

Wzrnocmema i odbudowe mosto“ pmwworycznych oraz naprawe

ych a nawet i wi igaréw mostowych, wykonywaly Dy-
rekc;c P.K.P.w plcrwszych latach sposobem gospodarczym przy pomocy
ruchomych pogotowi mostowych (w Dyrekcjach: Wilenskiej, Radomskiej
i Warszawskiej) wzglednie druzyn monterskich (w Dyrekcjach: Lwowskiej
i Stanislawowskiej).

Pierwotnem zadaniem pogotowi mostowych, ktére zorganizowano
podczas wojny, byla odbudowa mostéw wylacznie prowizorycznych dla
celéw strategic7nych; kiedy za$ okres budowy mostéw wojennych minal,
Dyrekeje polecily pogotowiom fhostowym, obok wzmacniania i budowy
mostéw prowizorycznych, wykonywanie naprawy mostéw stalych i nieza-
le zne cd tego wydobywanic zburzonych dzwigaréw mostowych. Nato-
miast druzyny mostowe byly zorganizowane jeszeze w normalnych warun-
kach przed wojna, mialy pierwotnie sobie powierzone roboty utrzymywania
mostéw w nalezytym stanie; dopiero w okresic wojennym wykonywaly one
wszystkie prace przy wszelkich budowach, a takze bywaly delegowane do
pomocy formacjom wojsk kolejowych.

Ze wzgledu na ogromng ilo$¢ rob6t przy odbudowie, po odparciu wojsk
bolszewickich, i trudnosci wykonania wszystkich robét zapomoca pogotowi,
wzglednie druzyn mostowych, poszczeg6lne Dyrekcje cze$¢ tych rob6t od-
daly réwnocze$nie prywatnym firmom. Jednak niedogodne warunki, na kté-
rych firmy te roboty wykonywaly, nieche¢ ich do podejmowania sie Tobot
naprawy wogole, a jeszcze wicksza do uzywania do naprawy zelaza, otrzy-
manego z rozbidrki zniszczonych dzwigaréw mostowych, nie mniej tez brak
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znajomosci cen jednostkowych poszczegélnych robét (brak kalkulacji),
sklonily Dyrekcje Wileniska do zorganizowania wlasnych warsztatéw mo-
stowych w Starosielcach pod Bialy kiem, Dyrekcje za$ Lwowska chociaz
w mniejszym rozmiarze — warsztatu pomocniczego dla druzyn mostowych
we Lwowie.

» Po calkowitem zorganizowaniu warsztatow, t. j. w styezniu 1923 T.
pogotowia mostowe zostaly skasowanc i caly personel oraz inwentarz i na-
1zedzia zostaly weciclone do warsztatow.

W czasie swego istnienia pogotowie mostowe Dyrekeji Wilenskiej od-
budowalo na stale 30 sztuk mostéw o ogdlnej dlugosci 1 506 m. b., prowi-
zorycznie za$ 21 sztuk diugodci ogélnej 2 399 m. b. przyczem do naprawy uzy-
wano zelaza starego, odzyskanego przy rozbibree zniszczonych kratownic.
Od stycznia 1923 Toku Dyrekcja Wilenska zaprzestata wogble oddawania
Tobét przy budowie mostow firmom prywatnym i odbudowe wszystkich
mostéw prowadzi sposobem gospodarczym, od tejze daty w warsztatach
Starosieleckich, procz naprawy mostow zniszczonych, zaczeto wykonywaé
nowe zelazne dzwigary mostowe wedlug projektéw, opracowanych i obliczo-
nych przez Dyrekcje wedlug nowych norm. Od stycznia 1923 roku do stycze
nia 1928 roku wykonaly warsztaty nowe Zelazne konstrukcje mostowe
o ogblnej wadze 2308 tonn dla 20 mostéw o ogblnej dlugosci 1 109 m.

Dyrekcja Radomska przy pomocy jednego pogotowia mostowego, od-
budowala prowizorycznie mosty zniszczone na wschodnich linjach, o ogél-
nej dlugosci okolo 2,5 km. Poniewaz pogotowie to przysposobione byto
tylko do prowizorycznej naprawy mostow (podnoszenie zwalonych dzwi-
gar6w, budowa jarzm i t. p.), nie bylo za$ zorganizowane do odbudowy na
stale uszkodzonych d#wigaréw, a tem mnicj do wykonywania nowych, przeto
w Toku 1922 po naprawieniu prowizorycznem wickszych mostéw, pogo-
towie to zostato zlikwidowane.

Druzyny mostowe Dyrekcji Lwowskiej i Stanislawowskiej po okresie
wojennym pozostaly w stanie niezmienionym, jako samodzielne jednostki.
'W obrebie Dyrekeji Lwowskiej pracuje 5 druzyn mostowych. Jednej z nich
powierzono oprécz prac na linji, prowadzenie wspomnianego wyzej po-

iczego warsztatu mo go. Zadaniem tego warsztatu byto poczatkowo
przygotowywanie drobnego Zelaziwa do budowy prowizorjéw. Nastepnie
przystapiono do rekonstrukcji malych i wigkszych mostow i warsztat mo-
stowy we Lwowie mial charakter pomocniczy dla drezyn pracujacych na
linji. Obecnic druzyny mostowe Dyrekeji wykonywuja sposobem gospo-
darczym przy pomocy warsztatu mostowego wzmocnicnia mostéw na nowe
normy obciazenia. W okresie od roku 1919 do 1928 druzyny mostowe
Dyrckeji Lwowskiej wspélnie z warsztatem mostowym wykonaly naprawe
82 mostéw o lacznej dlugosci T 480 m, z tego mostéw wickszych (ponad
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20 m rozpictosci) sztuk 22 o Igcznej d.lugnscl 948 m. Oprocz ostatecznej
naprawy mostéw druzyny w I S pomc ym prze-
budowaly 132 mosty prowizoryczne, o laczne] dlugosci 2 253 m, oraz wy-
konaly 43 konstrukcje zelazo-betonowe z zabetonowanych diwigarow
dwuteowych wzglednie starych szyn, o lacznej dlugoéci 132 m. Wobec
braku materjaléw w plen\szych latach odbudowy Dyrekcja Lwowska
zniosla W por i Mi wem K ji jeden tor dwutoro-
wego szlaku (o slabszym ruchu) Zagbrz—Lupkéw i uzyskane z tego odcinka
dzwigary 43 mostéw, o lacznej dlugosci 277 m, przeniosta na inne linje.
W ten sposéb akeja poprawy stosunkow przejazdowych na wazniejszych
linjach mogla by¢ przyspieszona.

Dwie druzyny mostowe Dyrekcji Stanislawowskiej, zwane takze war-

sztatami ruchomemi, wykonywuja czynnoci tez przy odbydowie mostéw,
ktérych ze wzgledow na bezpieczenstwo ruchu kolejowego nie moze poru-
czaé przedsiebiorcom prywatnym. Druzyny te wykonaly naprawe, wzgled-
nic odbudowg 49 téznych zelaznych diwigaréw mostowych czeéciowo
uszkodzonych. Przytem przewazna cze$¢ robét naprawy — jak laczenie
na styki nowych pasow belek glownych, zakladanie nowych podiuznic i po-
przecznic wykonano przy utrzymaniu ruchu kolejowego po mostach na-
prawianych w przerwach, nie przekraczajacych nieraz 60 minut.
] Dyrekcja Wa vska naprawila wzglednie odbudowala sposobem
gospodarczym znaczng ilo$€ mostéw prowizorycznych oraz mostéw o mniej-
szych otworach. Sposob gospodarczy prowadzenia robét stosowala ona
w wypadkach, gdzie bylo to koniccznem z uwagi na zapewnienie bezpie-
czenstwa ruchu kolejowego, oraz gdy wyzyskanie posiadanych przez Dy-
rekcje maszyn i narzedzi w znacenym stopniu obnizalo koszt robét.  Micdzy-
innemi wykonano gospodarczym sposobem nasuniccie poprzeczne na przy-
czOkki i filary, z odlegloci 12 m, trzech zelaznych déwigaréw kratowych,
rozpigtosci teoretycznej 34,10, 44,70, i 24,70 m, mostu przez rzeke Prosne
pod Kaliszem. Przesuniccia dokonano na specjalnych wézkach, otrzymu-
jac 60 °, oszczednosci w poréwnaniu z cenami, zadeklarowanemi przez
hrmig prywatne.

Rozmiary wykonanej dotychczas pracy przy odbudowie mostéw w dniu
1T kwietnia 1928 roku, przedstawialy sie w sposéb nastepujacy:

Z 380 zniszczonych mostéw wigkszych, o lacznej dlugosci 28 347 m,
odbudowano do dnia I kwietnia 1028 roku 249 (66°;) mostéw o lacznej
diugosci 16 625 m (59°), z 2 019 znis: ych mostéw mniejszych, o lacz-
nej diugoéei 11 201 m, odbudowano 1 488 (74 °,) mostéw o lacznej diugosci
7535 m (67 %)-

Do odbudowy pozostawalo jeszcze 131 mostéw wiekszych o lacznej
dhugosei 11 722 m. b. oraz 531 mostéw mniejszych o lacznej dlugoici 3 666
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m. b.; przyblizony koszt dokonczenia odbudowy mostow wyniesie okolo
65 000 000 zt.
Wychodzac z zalozenia, ze dalsza odbudowa bedzie postepowata w do-

iaduktu Lubifnia w 1017 r

Odbudowa prowizoryczna

Preygotowanie do odbudowy stalej wiaduktu LubiZnia

tychczasowem przecigtnem tempic — okolo 79, rocznie — mozna przyjac,
ze bedzie ona ukoiiczona w ciggu lat szedciu, t. j. do roku 1934.

Celem przedstawiania rozmiaréw i rodzaju robot przy odbudowie
zej opisy odbudowy kilku mostéw wiekszych, wzglednie
godnicjszych uwagi.
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Pierwszym wickszym mostem kolejowym calkowicie i ostatecznie odbu-
dowanym przez Zarzad P. K. P. byl most sklepiony ponad wa-
wozem Lubiznia kolo Delatyna, na linji kolejowej
Stanistawéw-—Woronienka. Most ten sklada sie z szeSciu
tukéw po 15 m, jednego — 22 m, oraz dwu tukéw po 15 m rozpietosci w éwie-
tle, lezy na spadku 14,2%,, luku o promieniu 275 m i posiada wysoko$é
32 m ponad dnem potoku. W roku 1917 zostat zniszczony przez wysadze-
nie w powietrze dwoch $rodkowych filaréw, skutkiem czego runely trzy
sklepienia, dwa sklepienia za$ zostaly uszkodzone. W tym samym jeszcze
roku wojska austrjackie odbudowaly most prowizorycznie przez nadmuro-
wanie zwalonych filaréw i ulozenie na nich dzwigaréw drewnianych systemu
Lembkiego, jednakze wskutek uzycia lichego i Zle wyschnigtego materjatu,
drewniane dzwigary ulegly szybkiemu zbutwieniu, tak, Ze juz w poczatku
roku 1920 Dyrekcja K. P. w Stanistawowie byla zmuszona do zamknigcia
mostu i skicrowania ruchu na Woronienke droga okolng przez linj¢ lokalng
Kotomyja—Dolatyn. W sierpniu 1921 1. przystapiono do ostatecznej odbu-
dowy mostu. W tym celu usunigto zbutwiale przesla drewniane, uszkodzony
filar od strony Stanislawowa wysadzono w powietrze, drugi za$§ mniej
uszkodzony, dla oszczednosci zwalono zapomoca zastapienia stosem drzewa
cze$ci muru poza polowe dlugodei filaru i nastepnie spalenie stosu. Oba
nowe filary i sklepienia odbudowano z twardego i trwalego piaskowca
kwarcytowego. W dniu 30 wrzesnia 1922 roku most zostal oddany do ruchu
kolejowego.

Most przez Niemen pod Grodnem'na linji War-
szawa—Wilno. Pierwotny most, wzniesiony w toku 1862 przez
Towarzystwo Francuskie przy budowie kolei Petersburg—Warszawa, byt
dwutorowy o trzech przestach. Rozpigtodci poszezegblnych przeset wyno-
sily 56,2, 69,0 i 56,2 m, liczac od czolowej powierzchni przyczétkéw i po-
miedzy osiami filaréw. Zelazne dzwigary mostowe, z jezdnia géra, wykonano
jako kratowe belki ciggle o gestej kracie, wysokosci 7 m polaczone ze sobg
ponad filarami. Filary skladaly si¢ kazdy z 3-ch kolumn, o plaszczach
z zeliwa, zapuszczonych do dna rzeki zapomoca zgeszczonego powictrza.
Kolumny byly zapelnione betonem do poziomu najwyzszych wod, w gérnej
za$ czesci puste. Przyczotki mostu byly murowane i posadowione na palach
drewnianych. W roku Igr5 most ten zostal zburzony, przyczem czesci
zwalonych kolumn i kratownicy byly pozostawione w korycie rzeki. Niemcy
zbudowali w odlegloéci 16 m od osi dawnego mostu, w gére rzeki, most
prowizoryczny, zlozony z 4 wigkszych przesel nad korytem gléwnem (2 $rod-
kowych po 44 m kazde i 2 bocznych po 24 m) oraz z dwu estakad, po obu
stronach przesct glownych mostu. Srodkowe cztery prazesta glowne mostu
byly przykryte zelaznemi kratownicami, skladanemi na $rubach, systemu
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Most preez rzckg Niemen pod Grodnem Widok zniszcaonego mostu starcgo.

Prowizoryczny most przez Niemen pod Grodnem, zbudowany przez Niemcow.
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Most przez Niemen pod Grodnem. Monta? zelaznych dZwigaréw na odbudowanych filarach.
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Liibbecke, z jezdnia dolem. Spoczywaly one na poteznych filarach drewnia-
nych o wysokosci 29 m nad poziomem normalnej wody. Podczas wojny
z Bolszewikami w r. 1920-ym most prowizoryczny zostal zniszczony, przy-
czem 26 drewnianych jarzm uleglo zupelnemu spaleniu, kratownice za$
systemu Liibbecke jak rowniez belki dwuteowe estakad, pogiéte i zniszczone
przez ogien, upadly do wody. Po ponownem, ostatecznem, zajeciu Grodna
przez Polakéw, Wilenska Dyrekcja K. P. przystapita do oczyszczania
koryta z nagromadzonych w niem zwaléw. Wobec wielkich trudnosci,
na jakie podéwczas napotkano przy tego rodzaju przedsiewzieciu, wlasciwa
odbudowe rozpoczgto dopiero w toku 1g922. Nie cheac zwezaé koryta rzeki,
z uwagi na Zegluge, wykonano oba filary na miejscach kolumn starego
mostu. Posadowienie filarbw wykonano pneumatycznie na kesonach,
przyczem do komér kesonowych uzyto materjatu zelaznego, pochodzacego
ze starych mostéw. Przy zapuszczaniu kesonéw wypadio usuwaé dolne
czgécei starych kolumn, pozostale w dnie rzeki, oraz zwaly zelastwa wewnatrz
keson6w zapomoca dynamitu, rozbijania klinami i mlotami, a takZe prze-
palania tukiem Volty. Ogolem wydobyto z kesonéw 124,5 t. Zelastwa
i 1.112 m® roztupanego starego betonu. Odbudowany most sklada sie
z 3-ch przesel o rozpigtoéciach teoretycznych 57,00, 69,00 i 57,00 m z ze-
laznemi dZwigarami, skladanemi na $rubach, systemu Roth Waagnera,
z jezdnia gora. Konstrukcje te zastosowano tylko tymczasowo, celem
przyspieszenia otwarcia ruchu po moscie, oraz wobec trudnosci otrzymania
odpowiedniego materjalu zelaznego w kraju z hut, wéwczas tylko czesciowo
uruchomionych. Przesta sa jednotorowe, szeroko$é za$ odbudowanych
przyczétkéw i nowozbudowanych filaréw jest taka, ze umozliwia posta-
wienie obok dZwigaréw dla drugiego toru, a zatem ulatwia zamiane kra-
townicy tymczasowej na stala bez przerwy ruchu oraz przebudowe mostu
bez wigkszych trudnoéci na dwutorowy. Przyczolki zastosowano do nowej
konstrukcji lozysk przez poszerzenie przedniej ich czeéci. Montowanie
déwigaréw Roth-Waagnera rozpoczeto jednoczesnie od obu przyczétkéw
na rusztowaniach, zajmujacych tylko cze$¢ przeset brzegowych, montujac
nastepnie w pozostalych czeéciach przeset brzegowych oraz w przedle érod-
kowem wolno (bez rusztowan). Montaz rozpoczeto 3 marca, ukoficzono
za$ 7 kwietnia, poczem, po dokonaniu przepisanych préb, 19 kwietnia 1923
oddano most dla ruchu kolejowego.

Most przez rzeke Wake na linji Warszawa—
Wilno. Pierwotny most, wybudowany dla linji dwutorowej okolo 1862
roku, skladatl si¢ z belki ciaglej trojprzestowej, wspartej na dwoch przy-
czotkach i dwoéch filarach. Filary, o wysokoéci 24 m, skladaly si¢ z pod-
stawy murowanej, na ktérej wspieraly sie stupy Zeliwne, wypelnione w érodku
murem i polaczone miedzy soba zapomoca krzyzéw $w. Andrzeja. Dhugosé



Most przez Wake w odbudowie.
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calkowita mostu miedzy przyczélkami wynosila 83,70 m. Podczas dzialan
wojennyth most ten zostal catkowicie zburzony. Dzwigar zelazny zwalono,
filar zni > do samych fund 6w, przyczotki za$ uszkodzono.
W roku 1919 most ten byl odbudowany prowizorycznie pod prawy tor,
przez ustawienie na drewnianych jarzmach belek kratowych drewnianych
systemu Lembke’go. W roku 19zo most tymczasowy zostal spalony i po-
wtérnie w tymze roku odbudowany prowizorycznie pod jeden tor z zelaznych
belek dwuteowych walcowanych, podpartych na drewnianych jarzmach.
W roku 1924 Dyrekcja K. P. w Wilnie przystapila do stalej odbudowy
mostu. Na starych fundamentach wzniesiono filary betonowe, przyczem
wykonano rusztowanie, ktére miato w przyszlodci shuzy¢ takze do monto-

Odbudowany most przez rzekg Wakg.

wania dzwigaréw Zelaznych pod lewy tor mostu. Diwigary Zelazne wyko-
nano w warsztatach w Starosielcach, jako belki wspornikowe, celem zmniej-
szenia szerokoSci filarbw, a zarazem wykorzystania istniejacych funda-
mentéw filaréw zburzonych. Most odbudowano jako dwutorowy z oddziel-
nemi dZwigaranm pod kazdym torem o jezdni gora. Odbudowe mostu
wykonala Dyrekcja Kolei Panstwowych w Wilnie sposobem gospodarczym.

Most nad doling Pluhowska na linji Lwéw —
Podwoloczyska. Pierwotny most, zbudowany w roku 1870, skadat
si¢ z dwoch przesel o zelaznych dzwigarach kratowych, z jezdnia gora,
o Tozpigtosci w $wietle po 56 m, na przyczotkach wysokich I8 m 1 filarze.
W roku 1915 wysadzono w powietrze filar i oba przyczotki, przyczem kon-
strukcja zelazna, spadajac z wysokosci I8 m zupelnie zostala zniszczona.
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W ciggu sierpnia 1915 1. odbudowano most prowizorycznie przez ulozenie
4 zelaznych mostowych dZwigaréw na Srubach, systemu Kohna, na 3-ch
drewnianych filarach i naprawionych przyczélkach. W czasie walk w roku
1919 cofajace sie oddzialy ukrainskie zniszczyly most prowizoryczny przez
spalenie wszystkich trzech jarzm drewnianych. Woéwczas Lwowska Dyrekcja
XK. P. w braku odpowiednich konstrukcyj, nie odbudowywala mostu pro-
wizorycznego ponownie, tylko przelozyla tymczasowo trase kolei w dolinie,
omijajac tem samem gleboki jar. Dlugo$¢ przelozonej trasy wynosita
3200 m z obustronnemi spadkami dochodzacemi do 25 %. Stan taki trwal
od roku 1919 do roku
1925. W tym czasie wy-
konano kilka projektow
odbudowywymienioncgo
mostu i zatrzymano si¢
na zamianie mostu prze-
pustem  sklepionym, o
rozpietosci 8 m w Swietle,
o ukosie 70° i dlugosci
30m (razem ze skrzydla-
mi 70m), jako najtanszej
i najlatwi do wyko-
nania 7z uwagi na nieko-
rzystne warunki tereno-
we. W roku 1923 przy-
stapiono do odbudowy.
Po wybudowaniu samego
przepustu wraz ze skrzy-
Gy v Rona nof v ghos Most nad doling Pluhowska na linji Lwéw— Pods
przek doliny nasyp z ma ot e eeyeics, Widolk macand e -
terjalu uzyskanego z naj-
blizszych przekopéw. Wykonywanie nasypu odbywalo si¢ z wysokiego
pictrowego rusztowania, przyczem materjal dowozono kolejka waskotorowa.
Most na Prucie w Jaremczu, na km 038, linji
Stanistawéw —Woronienka, zbudowany w latach 1892—1804,
posiadal dwa sklepicnia po 8 m $wiatla, 5 sklepien po 12 m i jedno 65 me-
trowe sklepienie ponad korytem (i Prutu. Sklepienie 65-metrowe bylo
w swoim czasie najwickszem na $wiecie sklepieniem ciosowem. W roku 1917,
cofajace sic wojska rosyjskie wysadzily w powietrze filar grupowy miedzy
sklepieniem 65-metrowem i przylegajacem do niego od strony Stanislawowa
sklepieniem 12-metrowem, wskutek czego obydwa sklepienia zamienity
sic w gruzy. Celem przywrécenia ruchu kolejowego wojska austrjackie
g
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Zniszczony most nad doling Pluchowska.

Przepust zamiast mostu nad dolina Plichowska.
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Most prowizoryczny przez Prut w Jaremczu.
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w tym samym jesccze roku zbudowaly filar prowizoryczny wysoki okolo
18 metréw, zelazny, z elementow diwigarw wojennych systemu Roth-
Waagnera i ustawily go w polu zwalonego sklepienia malego tak, by nie
przeszkadzal w przyszlosci odbudowie filara grupowego i wiclkiego sklepie-
nia. Na zelaznym filarze oparto tymczasowy kratowy dzwigar réwniez
systemu Roth-Waagnera, dlugosci 87 m, o jezdni dolem, przytem pod-
parcie déwigara wypadlo w drugim wezle od jego konca tak, Ze reszta
d#wigara, dlugosci 6 m wystawala poza filar i pracowala jako wspornik.
W roku 1925 Dyrekcja K. P. w Stanistawowie przystapita do opracowania
projektu odbudowy 65-meti owego sklepienia. \W ciggu okresu budowlanego
w roku 1926 przygotowano odpowiednia ilo¢ obrobionych cioséw na skle-
pienie oraz wykonano rusztowania krazynowe na 4 prowizorycznych fila-
rach kamiennych. W polowie kwietnia 1927 roku przystapiono do ukla-
dania cioséw na krazynach i do zalewania spoin zaprawa cementowa.
Wykonanie gléwnego tuku trwalo 33 dni roboczych, poczem, po odczekaniu
6-ciu tygodni dla nalezytego stwardnienia zaprawy, dnia 13 lipca 1927
roku odbylo si¢ opuszczenie rusztowan krazynowych. W dniu ukornczenia
sklepienia obnizenie si¢ rusztowan krazynowych pod kluczem sklepienia
wynosito 53 mm. Po rozkrazeniu, klucz sklepienia obnizyt si¢ o dalsze 7 mm.
Po ukonczeniu budowy sklepiefi pachwinowych przystapiono do wykonanta.
muréw czolowych i izolacji na moscie, przyczem roboty te musialy byé¢
prowadzone réwnoczeénie z rozbiérka konstrukcji prowizorycznej Roth-
Waagnera, ktéra, przyv zastosowaniu stopnionego przenoszenia jezdni mo-
stowej na mury czolowe mostu sklepionego, rozebrano bez przerwy ruchu
pociagbw po moscie.

Wojna pozostawila zgubne swe $lady nietylko na mostach, ktére zostaly
zburzone, Ocalale od zburzen mosty i budowle pokrewne, jak przepusty,
przejazdy i tunele, przez dlugi okres walk ulegly powaznym uszkodzeniom
wskutek wieloletniego braku nalezytej konserwacji. Zaniechane bylo
w czasie wojny prawie zupelnie:

a) programowe odnawianie powloki pokostowej (malowanie) zelaznych
dzwigaréw, co powodowaloby zniszczenie metalu przez rdze;
b) naprawa wietrzejacych muréw przyczétkéw oraz sklepien w prze-
pustach i tunelach, wskutek czego powstawaly znaczne uszkodzenia
w tych budowlach, zwlaszcza wykonanych w czasach dawniejszych
z cegly, lub tez z kamienia na mniej trwalych zaprawach i wieszcie
) prog wymiana ianych mostownic. -
Prace nad usunieciem wszystkich tych zaniedban, w celu zapobiezenia
dalszemu rozwojowi, powstajacych stad zniszczen w mostach od pierwszych
dni po objeciu kolei po okupantach az do chwili obecnej, byly prowadzone
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przez polski Zarzad Kolejcwy ze wzmczonym wysilkiem, jako czynnosce
nadzwyczajne, o charakterze wyréwnywania zalegloéci, i z kazdym rokiem
stajace s¢ coraz bardziej pilnemi.

Przewazna cze$¢ powyzszych zalegloéci w 1obotach konserwacyjnych
w pierwszem dziesiccioleciu zostala cdrobiona tak, iz niedlugo wreszcie
gospedarka utrzymania mestow i tym pcdobnych budowli wejdzie na tory
normalne.

2. Zniszezenja nawierzehni.

Nawierzchnia kolejowa, czyli ta czeé¢ toru kolejowego, na ktérg skla-
dajg sie: szyny, pcdklady oraz pedsypka, nie ucierpiala wiele z powodu
dzialafi wojennych w bezpoéredniem tego slowa znaczeniu. Odbilo si¢ na
niej wprawdzie niekorzystnie, zwlaszcza na niektérych linjach gléwnych,
parokrotne przekuwanie toru z prze$witu normalnego na szeroki rosyjski
i cdwrotnie. Byly przytem tu i owdzie dewastacje bezposrednie, spowodo-
wane ieraniem toru w p SInych miejscach i zabieraniem materjatu
nawijerzchni. Wreszcie, zniszczono w wielu miejscach rozjazdy, przez roz-
sadzanie piroksyling ich poszczegblnych czeéci. Wszystkie te szkody z wy-
jatkiem pierwszej, ktorej skutki dawaly si¢ odczuwaé jeszcze przez pare
lat po wojnie w postaci przedwczesnego psucia sie podkladéw, musialy by¢
naprawiane niezwlecznie, ze wzgledu na konieczno$é utrzymywania ciaglosci
ruchu. Widome ich skutki nie mogly trwaé przez czas dluiszy, jak to
naprzyklad mialo miejsce z budynkami i z mostami. Rozmiar iloSciowy
tych szk6d byl stosunkowo niezbyt wielki.

Podkreéli¢ natomiast nalezy inne poérednie nastepstwa warunkéw
wojennych, niezmiernie dotkliwe w skutkach dla nawierzchni, mianowicie
wielkie zaniedbania na punkcie regularnej konserwacji toréw, polegajace
na niedostatecznem cdnawianiu szyn i podkladéw, rozjazdéw i pedsypki.
Linje kolejowe, wehedzace w sklad obecnej naszej sieci, w znacznej mierze
przez caly niecmal czas wojny znajdowaly sie w sferze bezposérednich dzialan
wojennych. Nie posiadamy danych co do tego, jaka byla na nich wéwczas
gospcdarka drogowa. Ze skutkéw jednak, jakie dzi§ mozemy obserwowaé,
trzeba wnosi¢, ze byla bezwarunkowo niedostateczng.

Taka byta spuécizna po okresie $ci$le wojennym. Nie lepiej, lecz nawet
gorzej jeszeze dzialo sie w pierwszych latach istnienia Panstwa Polskiego.
Szyn zdatnych do wymiany w torach gléwnych cdziedziczono po okupan-
tach zapasy nikle, zaméwi¢ nie bylo gdzie. Z tego powcdu w okresie od
1919 do 1921 wlacznie konserwowano tory jedynie tylko przy pomocy
drobnej, biezacej wymiany szyn. Niewielka wymiana ciagla zaczela sie
dopiero w roku 1922, w tym tez czasie zdotano otrzyma¢ z Belgji w drodze
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zaméwienia pierwsze 3 000 tonn szyn. Dzigki temu wymiane w ilosci nieco
juz wickszej przeprowadzono réwniez i w nastepnym 1923 roku. Odtad
staje si¢ mozli ianie szyn w iloéciach caraz wigkszych w hutach
Gérnotlaskich, wkrotce zaé potem i w nowouruchomionych na wyréb szyn
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Viozoow (ke
Wykres wymiany szyn w torach gléwnych.

dwoch hutach Kong ki (Hantke i Banl ), w zwiazku za$ z tem
zaczyna sie powazniejsza, aczkolwiek wciaz jeszcze bardzo niedostateczna
wymiana ciagla, majaca na celu usuwanie najbardziej przestarzalych
i stabych szyn, przedewszystkiem na linjach pierwszorzednych. Na linjach
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drugorzednych, czesciowo zas, wobec braku szyn nowych, réwniez i na pierw-
szorzednych — stosuje si¢ tak zwana wymiang wtorng przy pomocy sta-
rych, zdatnych jeszcze do uzytku, stosunkowo ych szyn, zdejmowa-
nych z toréw przy wvmiani¢ cigglej. Wyniki obu powyzszych rodzajow
\\)mnn), osiggnigte w okresie od 1922 do 1927 1. wlqcznie, s przedsta-
wione na wykresie. Prace te byly niestety, w stosunku do potrzeb, niedo-
stateczne, to tez w rezultacie nie przyczynily si¢ do nalezytej sanacji po-
wojennych zaniedban w torach P. K. P.

W 1927 r. posiadaliémy jeszcze w torach az 42 rézne typy szyn, wérod
nich za$ duzy (okolo 40 %) odsetek o wadze ponizej 33 kg., czyli stosunkowo
bardzo lekkichidosy¢ jeszeze znaczny, bo wynoszacych przeszlo 25%, od-
setek szyn starszych nad 27 lat, w tem za$ sporg ilo$¢ wiecej niz 4o-letnich.

W dziedzinie podkladéw nalezy zaznaczy¢ réwniez bardzo powaine
$lady zaniedbaf wojennych i powojennych. Konserwacja ich w okresie
wielkiej wojny byla bezwarunkowo niedostateczna. Ten sam charakter
miala i nasza wla-na gospodarka w pierwszych latach istnienia Panstwa.

Okupanci pozostawili na szlakach zaledwie niewielkie ilosci podkladéw
przewaznie nienasyconych. Byly to jedyne zasoby, ktéremi mogla operowac
gospodarka 6wczesna. Pozatem pozostaly jeszcze po lasach bardzo znaczne
zapasy drzewa cictego i pélobrobionego, do wyrobu jednak podkladéw
z tych materjaléw mozna bylo przystapi¢ nie wczesniej niz w roku 1921.
Réwniez w tym czasie dopiero mozna bylo zorganizowa¢ zakup podkladéw.

Stopniowy wzrost iloéci podkladéw wymienionych w torach glownych
w ciggu dziesigciu lat jest podany w nastepujacem zestawieniu w tysiacach
sztuk.

1919J 1920| 1921, 1922’ 1923‘ 1924“ 1925| 1926, 1927| 1928

T T 7 T
900 I 10T 770‘2 650|4 000‘3 58014 2933 840‘4 200,5 000|

Tlo$¢ wymiany w r. 1928 wynosi okolo 129, calego ilostanu. Jest to
wynikiem znacznej iloéci podkladéw nienasyconych, ulozonych w czasie
wojny i pierwszych latach powojennych. Poczatkowo funkcjonowala w Pol-
sce i to bardzo stabo z powodu braku surowca jedna tylko prywatna nasy-
calnia w Dziedzicach, inne nie byly jeszcze czynne. Obecny panstwowy
zaklad w Ostrowiu-Komorowie, pozostawiony przez okupantéw w stanie
ruiny, jak réwniez zaklady we \Wlodawie i w Kiwercach, tez catkowicie
zrujnowane, zaczgto odbudowywaé dopiero w 1920 roku z wielkiemi przytem
z powodu wojny bolszewickiej trudnosciami. W r. 1920 rozpoczeto nasycanie
we Wronkach (Dyrekcja Poznanska), w r. 1921 — w Solcu i w Schelmiihl
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(Dyrekcja Gdaiiska), w r. 1922 uruchomiono zaklad w Komorowie (Dyrekcja
Warszawska), w 1. 1923 ruszyly: Wiodawa (Dyrekcja Wilenska) i Wielki
Chelm (Dyrekcja Katowicka), zas w r. 1924 Kiwerce (Dvrek¢ja Radomska,
w poczatkach 1923 r. zaczal dziala¢ wielki zaklad w Rawie Ruskiej (Dy-
rekcja Lwowska), wreszcie w T. - 1924 uruchomiono nasycalni¢ w
(Dyrekcja Lwowska). Usunjecic z torow podkladéw nienasyconych bedzie
urzecqwismion? w ciagu najblizszych 4-—s3 lat i wowczas procent wymiany
rocznej podkladéw spadnie do normy 7°, ilostanu.

Co sie tyczy podsypki, to jest tego podloza, na ktorem bezposrednio
lezy tor, to zaniedbania w tym kierunku li chodzi o braki na punkcie
zwyklego utrzymania, mniej moze rzucajg sie w oczy. Natomiast bardziej
jaskrawo uwydatniajq sie usterki planm\e pochodzgce albo wskutek zu-
pelnego braku nalezytego programu inw est} cyjnego, jak w zaborze b. rosyj-
skim, albo wskutek niedosy¢ starannego i konsekwentnego wykonywania
podobnego programu, jak w zaborze b. austrjackim. W rezultacie mozna
stwierdzi¢, iz sie€ nasza posiada. podsypke naogéllicha, to znaczy przewaznie

Tod

piaszezysta, ie ZWirowo-pi: ysta z maly stosunkowo ilodcig linji
na kamiennym tluczniu, wzglednie na Zwirze rzecznym, czy tez sianym.
Nie potrzeba dowodzi¢, jak dalece ujemng dla polskich kolei jest tak znaczna
przewaga piaskowych oraz piaskowo-zwirowych gatunkow podsypki. Dobre
utrzymanie toru na takiej podsypce przy wilasciwych nowoczesnym paro-
wozom naciskach osiowych, jest bardzo trudna, stad tez i stosowanie wiek-
szych szybkosci jazdy musi by¢ ()glanlC/(me Gospodarka wlasna tego
polozenia rzeczy zmieni¢ i poprawi¢ dotad nie byla w moznosci. Dopiero
w 1927 1. zostal opr y program acniania podsypki droga zasta-
pienia piasku i zwiru tluczniem przedewszystkiem na linjach b.
rosyjskiego. Na poczet tego programu przewidziano w r. 1928 29 ulozenie
450000 m® thucznia.

adworzu

3. Zni i w jowych.

Stan budynkéw kolejowych na terenach b. zaboru rosyjskiego i austrjac-
kiego w chwili powstania Panstwa Polskiego by} rozpaczliwy. Olbrzymi
procent dworcow kolejowych, magazynéw, wiez ci$nien, warsztatéw i pa-
Towozowni, doméw mieszkalnych i administracyjnych, budynkéw centra-
lizacji i t. d. lezal w gruzach wskutek dzialania ogma qrtylery]sklego,
wysadwnm w powietrze albo spalenia. Rozmiary i charakter zniszczef
i ich odbudowy ilustruja réwnolegle widoki.

Tlo4¢ zniszczonych budynkéw kolejowych na terenach Dyrekeyj Kole-
Jjowych: WaISZakalej, Radomskiej, Wilefiskiej, Lwowskiej i Stanislawow-
skiej, ktére ulegly najwickszemu zniszczeniu. jest wskazana w nastepujacem
zestawieniu.




oS¢ bedyn| 11océ znisz- | Stosunek
Rodzaj budynkéw sie przedwo- bzﬂ‘;’["’k?:u ‘ﬁﬁg&fw
LR sztuk  |zniszczonych|
Dworce, przystanki i mijanki . . . 9I0 574 63,02
Magazyny . . . . . . . . ... 986 506 51,32
Stacje wodne i wieze ci$nienn . 601 489 81,36
Parowozownie i warsztaty . . . . . 162 78 48,13
Domy mieszkalne i administracyjne | 9921 2189 22,06

Z pozostalych Dyrekcyj Kolejowych czeciowemu zniszezeniu ulegly
budynki kolejowe w obrebie Dyrekcji Krakowskiej (w r. 1914/15). Zniszcze-
nie to jednak bylo stosunkowo nieznaczne w poréwnaniu ze zniszczeniami,
wskazanych wyzej pieciu Dyrekcyj. Odbudowa tych budynkéw zostala
prawie catkowicie uskuteczniona przez 6wczesne wladze kolejowe austrjackie,
najpierw prowizorycznie, a nastepnie gruntownie kosztem okolo 6 miljonéw

koron.

Tereny b. zaboru pruskiego, to jest Dyrekcje kolejowe: Poznanska,
Gdanska i Katowicka polskie wladze kolejowe przyjely w najlepszym

Zburzona wieza cisniefi.

stanie, gdyz na terenach
tych wojna S$wiatowa
weale sie nie toczyla,
a nawala bolszewicka,
zalewajaca w . IQ20
Polske od wschodu, nie
doszla do granic tej dziel-
nicy.

Zarzad Kolejowy, orga-
nizujac olbrzymi aparat
kolejowy, odrazu stanat
wobec wielkiego zadania
odbudowy zniszczen wo-
jennych. Trzeba bylo od-
budowywaé jednoczesnie
w wielu miejscach dwor-
ce, parowozownie, wieze
ci$niefi, pompownie, ma-
gazyny,domy mieszkalne
i administracyjne, aby
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zabezpieczy¢ normalny ruch pociagbw i da¢ moznosé pracownikom wykony-
wania czynnoéci stuzbowych, oraz zapewni¢ im mieszkanie. Odbudowa
byla rozpoczeta i prowadzona przez kilka pierwszych lat w warunkach
bardzo ciezkich. Jedna z glownych trudnosci byl brak materjatéw budowla-
nych, ktérych wéwczas bylo nader malo, nawet w stosunku do skromnego
w poczatku zapotrzebowania, w odbudowujacym si¢ kraju. Sprawe odbu-

B Odbudowana wieza cisnief.

dowy komplikowala jeszcze i ta okolicznoéé, ze Dyrekcje, obejmujace tereny
b. zaboru tosyjskiego, nie posiadaly zadnych rysunkéw, istniejacych przed
wojna budowli, gdy? rysunki te zostaly w czasie ewakuacji wywiezione do
Rosji, trzeba wiec bylo podpiesznie zorganizowaé odpowiedni personel
techniczny dla opracowywania projektéw.

Wszystkie budowle, podlegajace odbudowie, w wiekszosci swej wznie-
sione byly dziesiatki lat temu, wobec czego tak pod wzgledem ogélnej po-
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wierzchni jak i wymiaréw poszczegélnych pomieszczen nie odpowiadaly juz
swemu przeznaczeniu w chwili odbudowy, a tembardziej na najblizsza
nawet przyszto$€. Weglad na powyzsze z jednej strony, z drugiej za$ strony
konieczno$¢ mozliwie wigkszego wykorzystania w celach oszczednosciowych
muréw, ocalalych po zburzeniu budynkéw, spowodowaly, ze projekty odbu-
dowy byly opracowywane w wickszoéci wypadkéw w zalozeniu zachowania
istniejacych muréw i jednoczesnie powickszenia budynkéw. Przy opra-
cowywaniu projektéw byla zwrécona uwaga na to, by nowym budynkom
kolejowym nada¢ szate swojska 1 starano si¢ zaprowadzi¢ w nich szereg
ulepszen zgodnie z wymaganiami techniki i higjeny.

Roboty budowlane byly wykonywane sposobem gospodarczym i przez
przedsiebiorcéw. Sposobem gospodarczym byly wykonywane przedewszyst-
kiem tkie roboty gruntownej i biezacej naprawy budynkow ocalalych,
a takze odbudowa tych, ktére nie wymagaly opracowywania projektow
lub tez wogdle budynkéw mmniejszych. Wezystkie prawie wieksze roboty
budowlane byly wykenywane przez przedsi¢biorcow.

Akcja odbudowy prowadzona, pomimo wielkich trudnosci, bardzo

cz€SCIOWO Przeiwana w czasie wojny w 1920 . z powodu
bolszewickiej. Po wypedzcniu armij bolszewickich trzeba bylo
przystapi¢ ponownie do pracy nad odbudowsq przerwang i w czesci zniszczong
przez najazd bolszewicki.

Tleéé budynkow edbudowanych i pozostalych do odbudowy jest wska-
zana w nastepujacem zestawieniu.

Rodzaj budynkow | Odbudo | oy e v,
dowy szt |
Dworce, przystanki i mijanki . . . 474 | 82,58 J00 | 17,42
Magazyny . . . ... - - 69 | 72,92 137 | 27,08
Stacje wedne i wieze cisnien . . . 387 | 79,14 102 | 20,86
Parowozownie i warsztaty . . . . . 64 | 82,05 T4 | 17,95
Domy mieszkalne i administracyjne 1586 | 72,45 603 | 27,55

Budynki kolejowe, ktére nie byly calkowicie lub czesciowo zburzone,
ulegly zniszczeniu wshutek braku konserwacji w czasie wojny. Szczegolnie
7 tego powodu ucierpialy budynki b. zaboru rosyjskiego i austrjackiego na
terenach dzialan wojennych a stan ich byl oplakany.

Konieczno$¢ cdbudowania przedewszystkiem budynkéw, zniszezonych
wskutek bezposrednich dzialan wojennych, potizebnych do normalnego
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prowadzenia ruchu, nie pozwolily przez pierwsze 3 lata niepodleglosci mySle¢
nie tylko o jakimkolwick powaznym remoncie budynkéw, lecz nie dawaly
réwniez moznoéci zajmowania sie nawet normalna ich konserwacja. Jedno-
cze$nie brak w kraju wielu materjaléw, potrzebnych do remontu budynkéw,
sprawil, ze zaniedbanie budynkéw kolejowych trwalo w dalszym ciagu.
Dopiero od roku 1927, w miare stopniowej poprawy sytuacji finansowo-
gospodarczej Pafistwa. okazalo si¢ mozliwem, przeznaczaé na utrzymanie
budynkéw wicksze kredyty, co pozwolito zapoczatkowaé stopniowa naprawe
tego wszystkiego, co, wskutek braku w latach poprzednich nalezytej kon-
serwacji uleglo mniej lub wigl ni i

Dzial II. Tabor kolejowy.

i

1. Tabor odziedzi po par zaborezyeh.

Linje kolejowe, stanowiace obecnie sie¢ Polskich Kolei Panstwowych,
posiadaly przed wojng $wiatowg w przyblizeniu: 5 564 prawozy, 11 081 wa-
gonéw osobowych i 144 558 wagonéw towarowych; z tej liczby przypadato
na b. zab6r rosyjski 1 793 parowozéw, 2 364 wagonéw osobowych i 46 558
wagonéw towarowych, na zabér niemiecki lacznie z polska czeécia Gérnego
Slaska 2 645 parowozbéw, 5799 wagonéw osobowych i 70000 wagonow
towarowych, wreszcie zab6r austrjacki liczyt I 124 parowozy, 2918 wa-
gonéw osobowych i 28 000 wagonéw towarowych.

W rok po wybuchu wojny $wiatowej tabor z linji b. zaboru rosyjskiego
zostal wywieziony w glab Rosji. Po zajeciu Krolestwa Kongresowego, ogo-
oconego z taboru kolejowego, przekuto linje kolejowe na tor normalny
i przerzucono na nie tabor z W. K. Poznanskiego, Pomorza i Matopolski,
a czedciowo i z wewnatrz Niemiec i Austro-Wegier. Na linjach kolejowych
ziem polskich podczas okupacji kursowala stosunkowo niewielka ilosé
taboru kolejowego, uzywanego wylacznie dla przewozéw wojskowych
i w malej mierze dla aprowizacji ludnosci cywilnej.

W listopadzie roku 1918 z chwila zawieszenia dzialah wojennych znaj-
dowalo si¢ na okupowanych ziemiach polskich w przyblizeniu:

parowozéw . . . . . 2 513

wagonéw osobowych . 2875

wagonow towarowych 41 448
Przejety w ten sposéb tabor kolejowy, liczebnie znikomy, byt w do-
datku w stanie wielkiego zaniedbania, to tez polskie koleje panstwowe
w pierwszych latach swej samodzielnej gospodarki przezywaly bardzo ciezkie
chwile. Mimo nadzwyczajnych wysilkéw, aby doprowadzi¢ w warsztatach
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najwicksza ilo$¢ parowozéw i wagonéw do stanu uzywalnego. koleje pol-
skie nie mogly sprosta¢ wzrastajacym z dnia na dzien zadaniom przewo-
zowym. Wprawdzie Traktaty pokojowe w Wersalu, Saint Germain i Tria-
non zabezpieczaly udzial Polski w repartycji taboru niemieckiego i w ta-
borze sukcesyjnym b. monarchji Austrjacko-Wegierskiej, jednakze Polska
nie predko doczekala si¢ zrealizowania tych uprawnien.'

Stosownie do art. 318 Traktatu Pokoju z St. Germain i art. 301 Trak-
tatu Pokoju z Trianon na sieci kolejowej, majacej sw6j wlasny tabor, tabor
ten mial by¢ przekazany w calosci podlug ostatniego inwentarza z 3 listo-
pada 1918 r. i to w stanie normalnego utrzymania; na linjach za$ nie ma-
jacych specjalnego taboru, cze$¢ taboru, jaka ma by¢ oddana, miala by¢
okreslona przez Komisje Ekspertéw, wyznaczonych przez Mocarstwa Sprzy-
mierzone i1 Stowarzyszone. Zapasy, ruchomodci i narzedzia kolejowe mialy
by¢ oddane na tych samych warunkach, co tabor ruchomy. Przepisy
te mialy by¢ zastosowane réwniez na linjach kolejowych w dawnej Polsce
rosyjskiej, przebudowanych na tor normalnej szerokoéci przez wladze nie-
mieckie i austro-wegierskie.

Decyzja Rady Najwyzszej z dnia 7 pazdziernika 1919 1. w wyko-
naniu wspomnianych traktatéw -— zostala utworzona w Wiedniu Komisja
Repartycyjna Wiedenska z sir F. Dent’em, jako przewodniczacym. Komisja
rozpoczela czynnoéci swe dnia 22 pazdziernika 1919 1., jako wspolna Ko-
misja Ekspertow dla podzialu taboru b. Austrji i b. Wegier. Masa repar-
tycyjna miala by¢ ustalona na podstawie ksiag inwentarjalnych austrjackiego
i wegierskiego Ministerjum Komunikacji z odliczeniem taboru, skreslonego
z inwentarza do 3/XI 1918 r., nowonabytego od tego terminu i straconego
W czasie wojny. .

W dniu 4 I 1920 r. zarzadzony zostal ogélno-europejski spis taboru,
i przystapiono do obliczenia dtugoei linij, przypadlych kazdemu z panstw
sukcesyjnych. Ustalono, ze Polska w spadku po bylej monarchji Austro-
Wegierskicj przejela 3 0xz km linij normalno-torowych, a ponadto otrzy-
mala w bylym zaborze rosyjskim po okupacji austro-wegierskiej 1 375 km
linij, nie liczac drugich toréw i toréw stacyjnych.

Wobec braku taboru, jaki si¢ dawal odczuwa¢ w wickszo$ci panstw
sukcesyjnych, zgodzono si¢ narazie na czeSciowy przydziat taboru, w wy-
niku ktérego Polska otrzymata:

393 parowozy
T 00z wagony osobowe
6 446 wagonéw towarowych.

Reszta taboru pochodzenia austrjacko-wegierskiego, znajdujaca si¢
w poszczegblnych panstwach sukcesyjnych, uwazana byla za wlasnos¢

5
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wspblng masy spadkowej. Wskutek jednak p iagajacej sie procedury
podziatu, Rada Ambasadoréw rozwigzata dotychczasowa Komisje, zarza-
dzajac utworzenie wspélnej Komisji z udzialem delegatéw 7 pafistw suk-
cesyjnych.

W dniu 31 maja 1924 r. Komisja powziela jednogloéna decyzje, na
mocy ktérej tabor, znajdujacy sie w tym dniu w posiadaniu poszczeg6l-
nych panstw, zostal uznany jako ostatecznie im przyznany, przyczem
Austrja i Wegry, posiadajace wediug danych ogblnego spisu wagonowego
z 1. 1920 pewien nadmiar taboru, zgodzily sie na dobrowolne odstapienie
pozostatym panstwom snkcesy]nym pewnej ilosci wagondw ze swego stanu
jia. Jako tabor ost nie znajdujacy sie w Polsce uznano:

p
1474 parowozy i 5 wagonéw motorowych
3999 wagonéw osobowych

192 ” pocztowych
982 . bagazowych
22.057 " towarowych
117 ”» specjalnych.

Od Niemiec Polska otrzymala tabor kolejowy na podstawie art. 37r
Traktatu Pokoju, podpisanego w Wersalu 28 czerwca 1919 .

Decyzjs Rady Ambasadoréw z dnia 14 maja I920 r utworzona zo-
stala Komisja do podziatu niemieckiego taboru kolejowego. Komisja, ktérej
siedziba byl Berlin, rozpoczela swe czynnosci w dniu 27 wrzeSnia 1920 1.
od utworzenia 6 komisyj szczeglowych: dla Belgji, Czechostowacji, Danji,
Klajpedy, Polski i Wolnego Miasta Gdafiska.

Najwazniejszem zadaniem Komisji bylo ustalenie masy repartycyjnej,
ktéra okreélono na:

23 054 parowozy

40 000 wagonéw osobowych

9 750 wagonéw bagazowych i
470 000 wagondéw towarowych

Tloéci powyzsze nie obejmowaly taboru, zdobytego przez Niemcy w cza-
sie wojny $wiatowej, jak rowniez taboru pozostawionego na okupowanych
przez nich linjach kolejowych w dawnej Polsce rosyjskiej.

Przydzial taboru dla linij b. zaboru pruskiego byt przedmiotem diugo-
trwalych sporéw, powodowanych zasaduiczg réznica zapatrywan dele-
gatéw co do interpretowania treéci art. 371 Traktatu Pokoju. Wedlug
regulaminu Komisji, zatwierdzonego przez Rade Ambasadoréw, Prezes
Komisji inz. F. Tanaka mial prawo wydawania zarzadzen w imieniu Rady
Ambasadoréw, jak réwniez prawo bezapelacyjnego rozstrzygania spraw
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wedlug wlasnego prz ia. Prezydent Tanaka wyrazil opinje, iz przy-
dziat taboru powinien ledniac nietylko zmieni przez wojne stosunki
polityczne i ekonomiczne panstwa, lecz i d.lugosc k:.lomehycznq przydzial
ten winien wypa$c¢ tak, azeby koleje odstay mogly Inie prze-
prowadza¢ ruch kolejowy na swoich linjach bez uciekania sie do pomocy
obcej.

Na zasadzie tej opinji doszlo w dniu 20 grudnia 1920 r. do zgody,
mocg ktérej Polska otrzymala:
1540 parowozéw
2 400 wagonéw osobowych
19 wagon6éw motorowych i
30000 wagonbéw towarowych
W liczbie 30000 wagonow towarowych, miescily si¢ wagony kolei
prywatnych, o ile te koleje mialy przed wojna swéj tabor, jak réwniez
275 wagonéw bagazowych dla pociagéw osobowych.

Sprawa przydzialu taboru dla linij, przegwozdzonych przez wladze
okupacyjne niemieckie w czasie wojny Swiatowej, byla przedmiotem dhugo-
trwalych sporéw wskutek réznorodnego interpretowania przez delegatéw
polskich i niemieckich pojecia ,,dawnej Polski rosyjskiej“. Dazac do polu-
bownego zalatwienia sporu, prezydent Tanaka rozstrzygnal sprawe kom-
promisowo, na zasadzie czego Polska otrzymala:

parowozéw . . . . . . . 820 szt.
wagonéw osobowych . . 1270
wagonéw bagazowych . . Ig0 ,,
wagonéw towarowych . . 20000 ,,

Przydzial taboru dla Goérnego Slaska zostal dokonany w Styczniu
1922 1.
Polska otrzymata:
a) dla kolei normalnotorowych:
428 parowozéw
699 wagonéw osobowych
241 wagondéw bagazowych
20 000 wagondéw towarowych
19 wagondw specjalnych
b) dla kolei waskotorowych:
41 parowozow
3 398 wagonéw towarowych.
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Na mocy Konwencji Genewskiej tabor kolejowy, przydzielony dla
linij polskiego Gornego Slaska, stat si¢ wlasnoscia Paiistwa Polskiego z za-
strzezeniem, Ze wagony towarowe, wydzielone z ogélnej masy repartycyjnej
dla linij kolejowych, polozonych na terenach plebiscytowych Polski i Nie-
miec, beda w okresie 15-toletnim, t. j. do roku 1937 uzytkowane wspOlnie.
O ileby przydzielone ilosci wagon6w towarowych nie wystarczaty dla wy-
wozu nadawanych na obszarze plebiscytowym tadunkéw, Polska i Niemcy
musza dostarczaé w ustalonych Konwencja terminach i iloéciach wagony
towarowe na zasadach przepisow Umowy o wzajemnem uzytkowaniu wa-
gonéw towarowych w ruchu miedzynarodowym.

Tabor kolejowy, przyznany dla linij Wolnego Miasta Gdanska na pod-
stawie zawartej Konwencji zostal oddany pod zarzad Polski, na obowigzku
ktoérej lezy eksploatacja i nalezyta konserwacja taboru.

W podanych wyzej iloéciach zostal wiaczony i tabor przeznaczony dla
obshugi linij, znajdujacych sie pod bezposrednim zarzadem ,,Rady Portu
i Drog Wodnych Gdanska'.

Pewng ilo§¢ taboru otrzymata Polska i z reewakuacji taboru kolejo-
wego z Rosji i Ukrainy.

Na podstawie Traktatu Pokoju, zawartego w Rydze, wszystkie koleje
pafistwowe dawnego Imperjum Rosyjskiego, snajdujace sie na terytorjum
b. Polski rosyjskiej, staly si¢ wlasnoscia Rzeczypospolitej Polskiej.

Poniewaz tabor tych kolei, tak pahstwowy, jak i prywatny, byl
w czasie wojny ewakuowany przez ustepujace wladze rosyjskie w glab
Rosji, przeto Rosja i Ukraina zobowiazaly si¢ do zwrécenia Polsce w na-
turze lub w ekwiwalencie pienigznym: 300 parowozéw, 260 wagonow
osobowych i 8 100 wagonéw towarowych, oprocz taboru szerokotorowego,
jaki w koncu 1920 1. po zawieszeniu dzialan wojennych, znajdowal sie
w Polsce. WartoéC pieniezng, zwracanego w naturze lub w ekwiwalencie
taboru kolei b. pafistwowych i innego pafstwowego mienia kolejowego
ustalono na 29 192 0oo rubli zlotych. Na poczet tych zobowigzan Polska
otrzymata od Rosji Sowieckiej 17 500 000 rubli zlotych, 124 parowozy,
15 oddzielnych tendréw, 4 podwozia, 2 zestawy kolowe i 27 wagonéw to-
warowych.

Na duze trudnoéci natrafila reewakuacja z Rosji prywatnego mienia
kolejowego. W my$l Traktatu Ryskiego — obie ukladajace sig strony zo-
bowiazaly si¢ wzajemnie reewakuowa¢ na zadanie rzadu drugiej strony,
oparte na deklaracjach wlagcicieli, mienie cial samorzadowych, instytucyj,
oséb fizycznych i prawnych, ewakuowane dobrowolnie, lub przymusowo
na terytorjum strony drugiej. Poniewaz jednak Zadne ze zgloszen nie moglo
byé przez deklarantéw poparte niezbed i dowodami, na podstawie
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ukladu z dnia 25 sierpnia 1924 r. zgodzono si¢ na sumaryczne i kompromi-
sowe zalatwienie czeSci zgloszef, na podstawie czego otrzymaly:

Kolej Fabryczno-FLodzka:

19 parowozow
235 wagonow towarowych
4 wagony osobowe
624 zestawy kolowe wagonowe.
Kolej Herbsko-Kielecka:
4 parowozy
282 wagony towarowe ,
2 wagony osobowe
627 zestawdéw kolowych wagonowych.
Roézne za$ prywatne firmy otrzymaly:
50 wagonéw towarowych i
19 zestawow wagonowych.

Procz tego Polska otrzymala 303 wagony towarowe, jako ekwiwalent
wzamian za niezwrécona w naturze cz¢$¢ mienia przedsi¢biorstw przemy-
stowych. :

Ogolny wynik repartycji taboru ze wszystkich 3 zaboréw przedstawia
sie nastepujaco:

0d Niemice 5
dia b. zaboru e
P'“Si“ctwl tatu i z Re-|
| przekutych L ale
Rodzaj tabora torow, dia | M Atetos| edriach | Razem
GlSialali obione z to]
i Co iy
: Ar}'msm | na normalny
Parowozéw . . . . . . . 3012 1474 | 276 4762
‘Wagonéw osobowych . . 5301 4378 700 I0 379
Wagonéw towarowych . . 72 483 l 23 781 14828 | 1Ir o092

Ponadto Polska otrzymala od Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pél-
nocnej 80 wagonbw sanitarno-wojskowych.

Stan otrzymanego w drodze repartycji taboru nie byl zadawalajacy,
gdyz tabor ten w czasie wojny $wiatowej ulegl duzemu zniszczeniu. Z po-
wodu katastrofalnego braku odpowiednich surowcow w okresie wojennym
konserwacja taboru byla wielce zaniedbana.
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Ponadto otrzymany tabor byt wielce r6znolity, skladal sie z duzej
iloéci typow odmiennych seryj (parowozéw 155 seryj, wagonéw jeszcze
wiecej od.mlan) co ]eszcw bardziej potegowalo trudnosci racjonalnej kon-
serwacji. Odczuwal si¢ réwniez dotkliwy brak czeici zamiennych, wyréb
ktérych byl utrudniony z powodu braku odnosnych rysunkéw.

Otrzymane parowozy w maczne] ucscn by}y stabe, pnestarz:ﬂe] kon-
strukcji o 2 i 3 osiach wia: , po ] czesel 2z zel pale-
niskami.

Nie lepiej rzecz przedstawiala si¢ z wagonami. WickszoS¢ otrzyma-
nych wagonéw osobowych byla bardzo starej konstrukcll Wagony 2 osiowe,
z bocznemi wejéciami o male] pojemnoéci, nadawaly si¢ jedynie do ruchu

iejskiego, a tylko ilo$¢ wagonéw osobowych byla zdatna
do ruchu w poclqgach dalekobxemych Wagony towarowe oprocz rozno-
rodnoéci typéw i niedostatecznej no$noéci (10—12 tonn) odznaczaly sie
réwniez i malym wsp6lczynnikiem eksploatacyjnym.

2. Zakup taboru.

Podane uprzednio dane dobitnie wykazaly, ze koleje polskie otrzymaly
od zaborcow iloé¢ parowozéw i wagonéw niedostateczna dla potrzeb ruchu.
Wazrastajace coraz to zapotrzebowanie taboru wymagalo stalego jego uzu-
pelniania, tymczasem na terenie calego panstwa Polska nie posiadala ani
jednej wytworni parowozow, wytworni za$ wagondéw posiadala wprawdzie
dwie, lecz tylko jedna z nich w Malopolsce, mogla dostarczy¢ niewielka
iloé¢ wagonéw, druga w Warszawie byta catkowicie zniszczona i wymagala
zupelnej odbudowy. Warunki, w jakich znalazly si¢ Polskie Koleje Paf-
stwowe, zmusily je narazie do dokonywania zakupéw niezbednego taboru
zagranicg.

Pierwsze zaméwienie zagraniczne wydano w roku 1919 zakladom
Baldwina w Filadelfji na 150 parowozéw towarowych; ostatnie za$ zamé-
wienie bylo wydane w kohcu r. 1923 na wagony osobowe firmie Breda
w Medjolanie i na wagony towarowe firmie Ansaldo w Genui. Wogdle za
caly czas zakupiono zagranicg: parowozéw 667, z nich osobowych 83 i to-
warowych 584, wagondéw osobowych 237, w tem pocztowych 35, wagonow
towarowych 15550, z nich najwigksza ilo$¢ zakupiono od Departamentu
Wojny w Waszyngtonie: 12 117 30-tonnowych wagonéw krytych weglarek
i platform.

Tabor ten polskie koleje otrzymaly w ciagu g lat, poczynajac od 1919
do 1927 t. Tloé¢ taboru, otrzymana w | olnych latach, przedstawia
si¢ nastepujaco:
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Tloéé otrzymana w roku

Rodzaj taboru ‘ I | Razem
1919 | 1920 | 1921 | 1922 | 1923 | 1924 1915‘ 1926 | 1927

[Parowozy I9 1981 95| 102 130‘ 76‘ 421 - = 667

[Wagony oso- | |

bowe 75 6| 21| — 68 67 237

(Wagony to-

warowe 4 808 950 100|5 106‘3 527| 729 18| 150| I5 550f

Aby polskie koleje nie

T
E

b

w ciaglej zall
granicznego, Rzad dopomégl do uruchomienia w kraju wytwérni paro-
wozbw i wagonéw, w ktorych od roku 1922 czeéciowo, a od dwéch lat cal-
kowicie pokrywa si¢ zapotrzebowanie taboru. Ilo§¢ taboru, zbudowanego
przez wytwornie krajowe do konca roku 1928, jest wskazana nizej:

Parowozy.

Sci od rynku za-

Obeiaze- |
) R 1»1:\::;:1'1, Waga [Tiofé zbu-
Typ parowozu Ukdad osi n:yd) S .::p‘i.;a b
wtonn. | kg | rowozow
Towarowe:
serja Tr 12 . I—4—0 14,5 | 12 300 58 ~
serja Tr 21 5 I—4—0 17,3 | 14 400 68 =
serja Ty 23 I-—5—0 17,0 | 18 X00 85 144
Osobowe: |
serja Os 24. 2—4—0 | 154 |12300 61,6 —
serja Ok 2z. 2—3—0 | 17,0 | 10200 51,0 2!
Wagony osobowe.
Rok
Rodzaj taboru e =
§919 1920| 1921 1922| 1923| 1924] 1925 1926] 1027] 1028] K2
|
Usobowe 4osiowe I/IT i TIT !
,,,,, 5 = S ol | 35 4]
Osnbowc 4-osiowe TI1 kL. . |, - 1ol 33| 47| 45 17| 157
Osobowe z-osiowe 111 kl 30| 11| 30| 120] — - 191
Bagazowe z-osiowe — == 49]
—|— | =5 3 .5 s
, — i WElE
Ogrzewcze z-osiowe . . . . { =2 | = 85
Ogrzewcze 3-osiowe . . . || — | 4 — = LA
Razem 30| _a45]_ 51| 180] 25 503382 50 72 618
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Wagony towarowe.

Rodzaj taboru

N Rok
1919! 1920| 1921 1922 1023 1024] 1025 1026 1927] 10281 Raz

Kryte z-osiowe

500 2650

1743,

T
738

70
Weglarki 2-osiowe 1 75 109 rarz 1138 995/ 1235 2021 4324 242513 86¢
y 4-osiowe . . . - %0 | 150
Platformy 2-osiowe . . . 25 1475|1150| 905 845 50| 2450| 6 900
Specjalne z-osiowe . . . ! 25 25/ 22 135 185 401
Razem 141] 75| 100 1937 5288 3013] 2000] 3131 4559 4875 27 01N

W miare wlaczania taboru nowozakupionego do inwentarza polskich
kolei przystapiono réwnocze$nie do likwidacji otrzymanego od pafstw
zaborczych taboru przestarzalych konstrukeyj, ktérego koszty naprawy lub
odbudowy byly niewspdtmiernie duze w stosunku do jego wartosci eksploa-

tacyjnej:

Z ogdlnego parku taborowego skreslono do konca 1928 r

Skre$lono do 31/XII 1928

Jednostek

Parowozéw &y
Wagonow osobowth
a) migkkich .
b) twardych
¢) pocztowych
d) bagazowych. . . .
€) specjalnych

128

Razem

Wagonéw towarowych:
a) krytych .
b) weglarek .
o) platform . . .
d) specjalnych .
¢) uzytku wewnetrznego .

390

24
157

Razem .

860

Po whyczeniu taboru nowozbudowanego, tudziez po odliczeniu zlikwi-

dowanych jednostek przestarzalych konstrukcyj,

ilociowy stan taboru

inwentarzowego na 31/XII kazdego roku przedstawial si¢ nastepujaco:
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|

Wyszczegolniente 1915}1910 1920

1921 | 1922 1923 | 1924 | 1925 | 1926 u,zijzs

T -
Parowozy . - . . . 2 100| 2 74:‘ 3701 4144| 4840 | 4030 5011 5120 5168 5176 5194
Wagony osobowe: l t [

\ |
a) o > | | = 8506 8561 - 8575
b) po:.ztrm ibaga- | ‘
- | - 1416/ 1406 — 1419
) motorowe . . _. i | O — =

Razem wag. 0sobow’ 7078 8300 BR61| 10927 11480 10 219 10 107 10 03F | 9992 | 10017

Wagony towarowe:

|
50646 50 545 50 080| 49 895

a) kryte . £

b) niekryte e - ‘ - 74 685 77 106| 80 895| 85 435

c) specjalne 5 — 6628 6614 6645 6482
Razem wagonéw tow | —— |58 400] 75 116]70 668|104 002 121 212|131 494|131 050|134 265]137 620|141 862

Przecietny ciezar w tonnach jednego parowozu polskich kolei stale
wzrasta, jak to wskazuje nastepujace zestawienie:

Rok 1922 ;'1923 lx924 1925 1926 'ir927 !1928

[
62,3] 64,9 66,1}67,05!67,80

Cigzar parowozu tn. . . 68,7970,47

Przecigtna ilo$¢ osi pod wagonem osobowym réwniez wzrasta:

wroku 1922 . . . . . 248
5 1027 e, 2,68
o3 BIQZEIPRERRRE L 2,70
Przecietna ladowno$é wagonu towarowego wynosita:
w.roku 1922 . . . . . . . I47 tonn
” TV o ol oo 6 SRR
SIS . . 165 ,,

Wiek taboru polskich kolei na poczatku zeszlego dziesigciolecia przed-
stawial si¢ bardzo niekorvystnie. Parowozéw w wieku ponad lat 40 polskie
koleje posiadaly az 15%, w wieku lat 30 i wyzej — 35°%.

Obecnie dzigki skresleniu z inwentarza jednostek przestarzalych, od-
setki te ulegly znacznemu zmniejszeniu.

To samo dotyczy wagonéw osobowych i towarowych, najstarsze z nich,
liczace po 50 —60 lat, zostaly wycofane z ruchu.

; W koficu 1. 1928 przecietny wiek taboru na polskich kolejach przed-
stawial si¢ nastepujaco:
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parowozy lat 18,6
‘wagony osobowe ,, 20,3
wagony towarowe ,, IS:}J
Tabor polskich kolei, uzyskany droga repartycji i rewindykacji od
3 pafistw, oczywiScie musi by¢ bardzo réznorodny. Istotnie, pomimo za-
stosowanych przerobek i skreflenia z inwentarza jednostek niezdolnych do
ruchu, polskie koleje posiadaja jeszcze:

parowozéw . . . . . I04 rézne serje
wagonéw osobowych . 154 ,, N,
wagonéw towarowych. 53 »

Sa to liczby duze, lecz jedli si¢ zwazy, ze ilo$¢ np. parowozéw roznych
seryj dochodzita przed kilku laty do 155 seryj, to postep w scalaniu pod wzgle-
dem jednolitosci parku taborowego jest widoczny.

3. Powstanie wytwérni taboru w Kraju.

Jak wskazano poprzednio, w pierwszych latach swojego istnienia koleje

polskie posiadaly bardzo malg iloé¢ parowozéw i wagondw, przeto qud
musial zatroszczy¢ si¢ o to, aby uniezalezni¢ si¢ od rynku zagr:
1 mie¢ mozno$¢ zasila¢ koleje potrzebna ilocia taboru, zbudowanego w kra]u.
Plan zakupu taboru kolejowego na najblizsze dziesicciolecie (1920 do 1930)
byt opracowany w Ministerstwie Komunikacji juz na poczatku 1919 .
‘W polowie . 1920 plan ten poddano rewizji, uwzgledniajac mozliwy przy-
dzial taboru po panstwach zaborczych; nastepnie juz po dokonaniu repar-
tycji taboru przejrzano go ponownie w 1923 1.

Pierwsze kroki uruchomienia w Polsce wytworni parowozow i wagonbw
wsz€zeto juz w T. IQIq.

W tym celu Ministerstwo Komunikacji rozpoczelo pertraktacje z prze-
myslowcami o uruchomienie dwoéch istniejacych wytwérni wagonéw, o utwo-
rzenie nowych fabryk parowozéw, ktérych weale w Polsce nie bylo, i budowe
dalszych wytwérni wagonéw. W wyniku tych pertraktacyj zawarto z prze-
mystowcami umowy dhugoterminowe na dostawe taboru, mianowicie:

dostawy parowozéw:
/ I. w1920 r. umowg ze Sp. Akc. Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Chrza-
/ nowie na I 200 parowozéw,
| 2. w 1921 . umow¢ z Warszawska Sp. Akc. Budowy Parowozéw na 350
parowozéw,
3. w 1921 r. umowe ze Sp. Akc. H. Cegielski w Poznaniu na I 040 paro-
wozbw;
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dostawy wagonow:
. W 1920 r. umowe z wytwérnig ,,Wagon” w Ostrowie na 2 800 wagonow
osobowych i 18 ooo towarowych,

. w 1920 r. umow¢ z Tow. Akc. Przem. Mech. ,,Lilpop, Rau i Loewenstein‘
na 3 0oo wagonbw osobowych i 20 000 towarowych,

w 1920 T. umowe ze Spolka Akc. H. Cegielski na 4 400 wagonéw towa-
rowych,

w 1920 T. umowg z Polskiemi Fabryk. Maszyn i Wagonow L. Zieleniewski
na 2 000 wagonéw osobowych twardych i 8 000 wagonéw towarowych,
5. w 1921 1. umowe ze Sp. Akc. Zaklad6éw Ostrowieckich na 20 000 wagonéw

towarowych do 31/IIT 1923 r.

=]

N

)

e

Na poczet tych uméw wytwérnie polskie do korica 1928 r. dostarczyly:
parowozow — 476
wagonbéw osobowych — 618
wagonéw towarowych — 27 o8

Sa to ilosci anCane mniejsze od przewidywanych programem budowy
taboru. Takie i ie ilosci do taboru w poréwnaniu
z programem bylo wynikiem tego, iz w pierwszych latdch do r. 1923 wiacznie
wytwornie nie byly przygotowane dostatecznie do opanowania trudnosci,
jakie powstaly przy stwarzaniu nowej galezi przemystu ciezkiego. Naj-
wicksze trudnodci spotykano w otrzymywaniu odpowiednich materjalow
podstawowych potrzebnych do budowy taboru kolejowego. Réwniez i po-

k kwalifi Tu, dla produkcji nieznanej dotychczas
w kraju, przedstawialo mema.le trudnoéci. Od roku za$ 1923 Ministerstwo
Kolei zmuszone bylo redukowaé swe zaméwienia wobec nieosiagniccia
przewidywanej ilosci przewozOw i przeprowadzanej ogélno-panistwowej
akcji oszczedno$ciowej.

Przy zawieraniu uméw firmy zobowigzaly si¢ do odpowiedniego urza-
dzenia swoich zakladéw, ze wzgledu jednak na redukcje ilosci zamawianego
taboru, zmniejszono rozmiary zaprojektowanych urzadzen; wskutek czego
zdolnoé¢ wytwoércza zakladéw budowy taboru jest mniejsza, niz to prze-
widziano w umowach. Jednakze zdolno$¢ ta moze by¢ zwi w krotkim
czasie, gdy zajdzie potrzeba wydania wigkszych zaméwien.

Wydatki na zakup taboru w ostatnich czterech latach obliczone w zl.
wynosily w okraglych liczbach w roku:

1924 ~—— 50891 000 2k
1925 — 61390 000 ,,
1926 — 85260000 ,,
1927 (L. kwartal) — 28260000 ,,

x927/8 (budzet) — II0313000 ,,



4. Typy taboru i program budowy.

Przy budowie nowego taboru zwrbcono szczegélng uwage na zaopatrze-
nie polskich kolei w silne parowozy.

W celu ustalenia programu budowy powolana zostala w 1919 r. ,,Ko-
misja dla opracowania normalnych typéw parowozéw polskich kolei
panstwowych®, z przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji, Ministerstwa
Przemystu i Handlu, oraz przedstawicieli Towarzystw, majacych podjaé
budowe parowozéw w Polsce. Komisja przyszta do wniosku, iz P. K. P.
potrzebuja 6 typow parowozow.

Szczeglly danych i wymiarow, ustalonych przez wspomniang Komisje,
ulegly w nastepstwie pewnej rewizji, tem niemniej program, opracowany
przez Komisje, dotychczas jeszcze jest podstawa zamowien taboru.

Wobec trudnosci, napotkanych przy tworzeniu polskich wytworni paro-
wozowych, w celu predszego ich uruchomienia nieuniknionem bylo czasowe
powierzenie opracowania projektéw i rysunkéw wykonawczych, a czeiciowo
nawet wsp6lbudowy pierwszych polskich parowozéw, kilku zagranicznym
wytwérniom. Obecnie jednak wytwornie krajowe wykonywuja parowozy
calkowicie we wlasnym zakresie i opracowuja coraz to nowe typy parowo-
26w, jak to ma miejsce np. z osobowym tendrzakiem I - 3- I, wystawionym
na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu.

Z budowanych przez wytwornie parqwozéw zasluguja na uwage:

I. Parowozy typu 2—3—0, serji Ok. 22 byly zbudowane poczatkowo
wiloci 5 sztuk zagranica, obecnie buduja sie z pewnemi zmianami w Pierw-
sze] Fabr. Lokomotyw w Chrzanowie. Parowozy te wyposazono w stosun-
kowo wielkie kotly i ruszty paleniskowe, podwozie za$ i armature pozosta-
wiono takie, jak u najbardziej rozpowszechnionej serji parowozéw osobowych
P. 8, w ten sposéb obie serje stanowia razem najliczniejszy, najbardziej
znormalizowany i wyprébowany w dhizszej praktyce kompleks parowozow
osobowych, odpowiednich dla pociagéw o najwiekszej predkosci 8o—r100
km g.

2. Parowozy osobowe typu 2-—4—o, serji Os. 24 byly zbudowane
przez wytwornie w Chrzanowie w ilosci 6o sztuk na wzor nowych austrjac-
kich parowozéw z 4-osiowemi tendrami, obliczonemi na znaczny zapas
wody (27 m?) i wegla (9,3 t.). Parowozy te o nacisku napednych osi na szyny
do 15,4 tonn nadaja si¢ dobrze do obshigiwania osobowych pociagéw nawet
przy stosunkowo slabych torach kolejowych jak np. w Malopolsce; jedno-
czeénie za$, majac duza wage napedna 61,6 tonn i wielki kociol, moga
wozi¢ pociagi osobowe, z predkoscia do go km/g. w skladach wickszych
niz najlepsze osobowe parowozy serji Ok. 22.
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3. Parowozy towarowe typu 1—4-—o0, serji Tr. 21 byly zbudowane
w lafach 19221925 w ilodci 108 sztuk przez wytwoérnie w Chrzanowie,

oraz w ilosci 40 sztuk w fabrykach belgijskich, przyczem znormalizowano
armature, wiele czedei podwozia i mechanizmu.

Parowbz osobowy serji Os-24

Parowéz towarowy serji Ty-23.

4. Parowozy typu 1-—4—o0, serji Tr. 12 byly zbudowane w latach
1923 1926 w ilosei 52 sztuk przez Wa Sp. Ake. Budowy Paro-
wozbw. Parowozy te ze wzgledu na niewysokie obciazenie napednych osi
(14,4 tonn) nadaja si¢ dobrze do obstugiwania pociagéw towarowych na
kolejach Malopolski, o stabym torze, a réwniez na szlakach gérskich.




5. Cigzkie, sijne paro-
wozy towarowe I—5—0,
serji Ty 23 byly zbudo-
wane poczatkowowiloéci
15 sztuk w Niemczech,
a potem w ilosci 6o jed-
nostek w Belgji; nastep-
nie byly i sq budowane
w dalszym ciagu we
wszystkich trzech pol-
skich wytworniach. Pa-
rowozy te wykazuja duza

Wagon osobowy g-osiowy o pudle selaznem. sile pociggowa i woza po-
ciagiz cigzarem do2zoot.
6. W ostatnich czasach przystapiono do budowy osobowych tendrza-
kéw 1-—3—1, serji OKL 27. Projekt parowozow i rysunki wykonawc:
opracowalo biuro techniczne wytwérni H. Cegielski w Poznaniu. W kon-
strukcji parowozéw serji OKI 27 zastosowano w szerokim zakresie norma-
lizacje przez ujednostajnienie duzej ilosci czesci skladowych z czedciami
parowozoéw serji Ok. 22 i Ty 23

O szerszem zastosowaniu wymienionych typow parowozéw zadecyduja
warunki techniczne stanu i potrzeb polskichkolei, a réwniez warunki eko-
nomiczne Panstwa. B

Gdy na niektérych magistralnych szlakach ruch towarowy tak wzrosnie,
ze nawet najsilniejsze dotychczas polskie parowozy Ty 23 okaza sie zbyt
slabe, to wypadnie prawdopodobnie, jako wielko$¢ podstawowa przy opra-
cowaniu projektéw no-
wych wzmocnionych pol-
skich parowozoéw przyjaé
nacisk osi na szyny do
20 tonn.

Tymczasem Minister-
stwo Komunikacji jest

zajete: modernizacja
i mozliwie szeroka nor-
maliza sktadowych

czesel, istniejacych ty-
poéw parowozéw, zaopa-
trzeniem niektérych lep-
szych  starych  seryj, Whetrze wagonu pocztowego.
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istniejacych w wiekszej ilosci jednostek, w przegrzewacze pary, podgrze-
wacze wody zasilajacej i t. p., oraz wprowadzeniem do istniejacych
polskich parowozéw tych wszystkich ulepszen, ktérych pozyteczno$é i ren-
towno$¢ stwierdzona zostanie w szerszej praktyce kolei obeych.

Co sie tyczy wagonéw, to budowane sa przewaznie typy pokrewne
typom, posiadanym juz przez P. K. P. z pewnemi zmianami odpowiednio
do potrzeb eksploatacji. Wagony osobowe buduje si¢ obecnie 4-osiowe
o pudle Z(ldmem wagony te byly calkowicie zaprojektowane wedlug
skazowek Mi wa K ikacji, a wszystkie rysunki wykonane
przez Centralne Biuro Konstrukcyjne Wagonowe.

Z typéw wagonéw towarowych znalazly zastosowanie na polskich
kolejach typ wagonow krytych o tadown 15 tonn, weglarki 20-tonnowej
i platformy 15 i zo-tonnowej. Wagony specjalne, jak lodownie, wagony
do wegla drzewnego, do przewozu drobiu, nierogacizny i t. d. s3 budowane
wedlug projektow, opracowanych w Polsce.

Wagony cysterny do przewozenia gazu

5. Badania do$wiadczalne nad taborem.

Mimo stulecia istnienia kolejnictwa, nauka o kolejnictwie, zwlaszcza
w zakresie trakeji pociagbéw, niedoszla jeszcze do szczytu swego rozwoju.
Niema uznanych ogélnie teoryj do rozwigzania réznorcdnych zagadnien
W tej dziedzinie, jak naprzyklad: ustalenie czaséw jazdy, obciaZen pociagow,
norm paliwa i tym podobnych kwestyj, z ktéremi kolejnictwo stale ma do
czynienia. Stad powstala ogélna potrzeba badan doéwiadczalnych, ktéra
w warunkach polskich kolei ma szczegblna donioslo$é wobec réznorodnosei
taboru odziedziczonego po zaborcach, biaku ujednostajnionych norm dla
jego wykorzystania i koniecznosci budowy nowych whasnych polskich typow
Parowozow.
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Dla sprostania tym zadaniom powstata na polskich kolejach w roku 1923
instytucja badawcza pod nazwa Referatu Doéwiadczalnego. Zadania Re-
feratu Doéwiadczalnego sprowadzaja si¢ do nastepujacych:

a) ustalenie dla poszczegolnych typow parowozéw, zwlaszcza nowych,
wszystkich charakterystycznych cech ich pracy, ktore tworza razem
podstawe do sporzadzenia racjonalnego planu wykorzystania paro-
wozéw w ruchu eksploatacyjnym i pozwalaja wyznaczy¢ stosowne
normy, h

b) badanic wynalazkéw i urzadzen w dziedzinie budowy parowozow
dla przekonania sic o ich wartoéci i przydatnoéei do pracy na pol-
skich kolejach.

Sa dwie ogdlnie znane metody wykonania badan powyzszych:

a) zwyczajne jazdy praktyczne na szlakach w warunkach normalnego
ruchu eksploatacyjnego i

b) laboratoryjne badania na specjalnem stanowisku uzywane w Ame-
ryce.

Metody te nie s stosowane na polskich kolejach; pierwsza ze wzgledu
na ogdlng nieracjonalnoéé jej, druga ze wzgledu na potrzebe uprzedniej
budowy kosztownego urzadzenia. Zamiast tego polskie koleje stosu
swoista metode, aczkolwiek teoretycznie znana ale praktycznie z powo-
dzeniem i na wickszq skale urzeczywistniona poraz pierwszy dopiero na
polskich kolejach. Mctoda ta polega na jezdzie trakcja podwdjng. Oprécz
parowozu badanego jest jeszcze parowoéz pomocniczy, ktory odpowiednig
regulacja swojej pracy utrzymuije stala predleosé, a przez to stwarza warunki
stalej pracy parowozu badanego. Niezbednym warunkiem zastosowania
podobnej metody musi by¢ odpowiedni pod wzgledem profilu wyb6r specjal-
nych szlakéw przydatnych dla tego rodzaju do$wiadczen. Przy badaniach
naukowych pracy parowozoéw préby odbywaja si¢ w polu w warunkach
zblizonych do normalnych, przez to wplywy temperatury, wiatru i normal-
nych wstrzaséw nie sg tu spaczonme, jak przy badaniach na stanowisku
laboratoryjnem.

Wskazane tu specjalne warunki przeprowadzania préb wykluczajq
moznt rykonywania ich w ruchu eksploatacyjnym, a wymagaja wlasnych
rozklad6éw jazdy i wlasnego taboru. Okoliczno$¢ ta, tacznie z koniecznoscia
wykonywania pracy czesto w odleglych katach sieci kolejowej, nadaje
odrebna ceche organizacji doswiadczalnej. Referat posiada wilasng gospo-
darke wagonowa tak dla obei ia pociagow do$wiadczalnych, jak dla
uzytku personelu oraz obstugi tych pociagéw. Dla obstugi pociagu do-
éwiadczalnego, w zaleznosci od micjsca jego pracy i na czas tej pracy,




poszezegblne  Dyrekcje
przydzielaja personel wy-
konawezy: maszynistow,
palaczy, druzyny kon-
duktorskie i innych pra-
cownikow.

W pracach do$wiad-
czalnych Referatu biora
udzial studenci prakty-
kanci z wyzszych uczelni
technicznych oraz modsi
inzynierowie z Dyrekcyj,

powolywani w pewnej Pociag do§wiadczalny.
kolejnosci dla odbywa-
nia kilkumiesieeznej praktyki w Referacie Dogwiadczalnym.

Wyniki badan podawane sa w postaci wykreséw, ktére charakteryzujq
dany parowéz, moc jego, rozchéd pary na konia mechanicznego, odparo-
walno$¢ wegla i t. p. =

W najblizszym czasie Referat pozyska nowoczesny wagon dynamome-
tryczny, wyposazony w najnowsze aparaty regestrujace, a tem samem uzyska
nowe $rodki, ktére pozwola mu powiekszy¢ wydajnoé¢ i doktadnoéé pracy,
a réwniez rozszerzyé znacznie jej zakres.

Dzial HI. Warsztaty kolejowe.

1. Ogélna izacj darki war j

Polskie Koleje Panistwowe otrzymaly niedostateczng ilosé warsztatéw
po wigkszej czesei bardzo zniszczonych, w budynkach przestarzalego typu,
rozplanowanych Zle i przewaznie nie nadajacych si¢ doprzerdbki na war-
sztaty nowoczesne.

Tabor za$ kolejowy, otrzymany po okupantach, byl w bardzo ztym
stanie. Prawie polowa (489%) parowozéw, trzecia cze$¢ wagon6w osobowych
(31%) 1 129 wagonéw towarowych byly nieczynne z powodu zuzycia
1 zniszczenia, ponadto tabor, bedacy w ruchu, byl bardzo Zle konserwowany
podczas wojny. Parowozy psuly si¢ ustawicznie podczas jazdy, wagony
osobowe chodzily bez szyb, bez o$wietlenia i nieopalane, siedzenia byly
zniszczone; wagony towarowe mialy czeéci podwozia mocno zuzyte, pudia
przegnile i podziurawione. Przejety tabor musial by¢ z koniecznosci uzywany

6
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z braku lepszego dopéty, dopdki nie nastepowato uszkodzenie grozace bez-
pieczenstwu ruchu. Rozpaczliwy ten stan nalezalo jaknajrychlej poprawi¢,
tymczasem brak warsztatow byl tak dotkliwy, ze tylko niewielka czesé
taboru, wymagajacego naprawy, mogla znalezé pomieszczenie w warszta-
tach, reszta musiala oczekiwaé na stacjach i w parowozowniach pod golem
niebem, niszczejac coraz bardziej od wplywéw atmosferycznych.

W y Dyrekcji War iej, Wilefiskiej, Radomskiej, Lwowskiej
1 Stanisk kiej, unieruchomione w poczatkach wojny $wiatowej, zostaly
albo zupelnie spalone i zniszczone, albo tez ewakuowane kompletnie. W istnie-
jacych warsztatach dawal si¢ odczuwac dotkliwy brak najniezbedniejszych
maszyn, jak koléwek, miotéw parowych, tokarni i t. p., co zmuszalo do
wykonywania rob6t maszynowych recznie i powodowato niedokladnosci
w robotach i wielka strate czasu. Odbudowa starych warsztatow i budowa
nowych byla zadaniem bardzo trudnem z powodu braku materjalow budow-
lanych (cementu, zelaza, drzewa i t. p.)- Brakowalo materjaléw niezbed-
nych do naprawy taboru, w szczegblnodei blach kotlowych, miedzi, plo-
mieniowek, obreczy kolowych, nawet zelaza handlowego, szkla i t. p. Ro-
botnikéw, obznajmionych z naprawa taboru, réwniez braklo; trzeba bylo
przyjmowa¢ malo fachowych, przyczem wydajno$¢ ich pracy byla nadwezas
nadzwyczaj mata.

Na skutek wynikliej niebawem wojny z Sowietami, warsztaty kolejowe
zmuszone byly wykonywa¢ duzo robét dla armji, jako to: pancerzenie
parowozbw i wagonbw, urzadzanie pociagéw sanitarnych, kapielowych
i dezynfekeyjnych, naprawe samochodéw wojennych i innych.

Po ukoniczeniu dzialan wojennych bezzwlocznie przystapiono do od-
budowy i rozszerzenia warsztatow i zaopatrzenia ich w niezbedne urza-
dzenia mechaniczne. Jednoczesnie rozpoczeto opracowywanie projektow
budowy nowych warsztatéw wagonowych w Pruszkowie, oraz kotlarni
w Poznaniu i we Lwowie.

Razem z odbudowa warsztatéw w szybkiem tempie instalowano reewa-
kuowane obrabiarki i maszyny jak réwniez zakupywano nowe. Wobec
tego, ze krajowe fabryki wielu maszyn nie wyrabialy, niezbedne bylo za-
kupywac je czeSciowo zagranica. ‘W miarg ustawiania tych maszyn wydaj-
noé¢ warsztatéw wzrastala stopniowo.

Réwnolegle z zaopatrzeniem warsztatéw w urzadzenia mechaniczne
nalezalo wklada¢ duzo wysitkw na zdobywanie materjaléw, niezbednych
do naprawy taboru. Wobec tego, ze do 1919 roku krajowe fabryki nie
wyrabialy takich zasadniczych materjalow naprawczych, jak obrecze koto-
we, blachy kotlowe, plomieniowki, a nawet pewnych rodzajow zelaza
handlowego, wypadlo zamawia¢ je zagranica. Dopiero w roku 1919 i na-
stepnych zaczely wytwornie krajowe wyrabia¢ materjaly kolejowe, jednakze
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wigkszo$¢ materjaléw, wyrabianych podoéwczas w kraju, byla dostarczana
bardzo nieregularnie, co wywolywalo dhugi post6j taboru w warsztatach
i zmniejszalo ich wydajnos¢.

Gdy warsztaty zostaly zaopatrzone w najniezbedniejsze urzadzenia
mechaniczne i materjaly, zwr6cono uwage na wzmozenie wydajnoei pracy
robotnikéw. W celu zaradzenia zlemu, wprowadzone zostaly premje;
zarobki robotnikéw zaczely si¢ zwigksza¢, a wydajno$é ich pracy wzrastaé.

Jednakze wszystkie wysilki, zdazajace do powigkszenia wydajnosci
warsztatéw, nie mogly osiagnac¢ celu zapewnienia, dla stale wzrastajacego
ruchu, dostatecznej ilodci naprawianego taboru. Wskutek tego okazala
si¢ potrzeba zwrocenia si¢ o pomoc do wytwérni prywatnych. W tym
krytycznym czasie pomoc wytwérni krajowych byla jednak bardzo nikta,
gdyz w r. 1919 nie bylo ani jednej wytwoérni, mogacej sie podja¢ naprawy
parowozow.

W zakresie naprawy paw'wow\v uzyskano pomoc Warszawskiej Spotki
Budowy parowozéw, ktéra zaczela naprawiaé parowozy w I. Ig2I, oraz
Stoczni Gdanskiej, gdzie rozpoczeto naprawe parowozéw w r. 1922. Pozatem
korzystajac z umowy kompensacyjnej z Austrja, wymieniono tam kilka-
dziesiat parowozéw zepsutych na naprawione. Przejsciowo naprawiono
niewielka ilo$¢ parowozéw i na Wegrzech.

Naprawe wagonéw w wytwoérniach prywatnych latwiej bylo zorgani-
zowac.

Pomagaly w tym okresie: wytwornia wagonéw w Sanoku L. Ziele-
niewskiego, jedyna, ktéra byla czynna w chwili objecia kolei przez wladze
polskie, z ktora Ministerstwo Komunikacji zawarlo umowe w maju 1919 T.;
wytwérnia wagonéw Lilpop, Rau i Loewenstein w Warszawie, z ktéra za-
warto umowe w kwietniu 1919 roku oraz wytwoérnia wagonéw w Gdansku
(umowa w maju Ig2o roku). Jednakze wydajno$¢ tych wytwérni pod
wzgledem napraw byla bardzo niewielka, gdyz byly one zajete glownie
budowa nowego taboru.

W ciagu lat nastepnych walczyly warsztaty kolejowe w dalszym ciagu
z brakiem wielu materjaléw, potrzebnych przy naprawie taboru; z tego
powodu musiano stosowaé czasowo rézne materjaly zastepcze. Wobec
duzej réznorodnosci taboru, Mini: wo Kc ikacji wprowadzilo w roku
1923 specjalizacje warsztatow, polegajaca na tem, ze do poszczegblnych
warsztatbw przydzielono celem naprawy tylko pewna ograniczona ilos¢
typéw taboru.

Do 1. 1924 intensywno$¢ pracy warsztatéw kolejowych znacznie wzrosta;
rok ten stal sie przelomowym, od niego bowiem rozpoczyna si¢ staty spadek
ilodci taboru oddawanego do naprawy do wytwéri prywatnych. Z pomocy

o
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ich nie mozna byto jednak Ve calkowicie, poniewaz odsetek chorego
taboru byl jeszcze nienormalnie duzy, ponadto P. K. P. posiadaly pewna
ilo$¢ parowozow szerokotorowych, wymagajacych przerobki na tor normalny
i jednoczeénie naprawy. Przerobke te czeSciowo powierzono jednej z firm
wiedenskich, przeznaczajac dalsze szerokotorowe parowozy dla stopniowej
przerébki w warsztatach poznanskich, ktére w latach nastepnych prze-
robily na tor normalny kilkadziesiat parowozéw szerokotorowych.

W koncu r. 1923 zlikwidowano umowe ze Stoczniqg Gdanska i z nie-
mieckiemi warsztatami kolejowemi w Gdansku (Troyl), a natomiast zawarto,
na podstawie zlozonej przez Rzeczpospolity Polska deklaracji, umowe
2z Migdzynarodowem Towarzystwem Budowy Okretow i Maszyn w Gdansku,
ktére objelo dugoletnia dzierzawe wymienionych wyzej zakladéw i w ktérem
Rzad Polski otrzymal swéj udzial.

W r. 1928 z firm naprawiajacych wagony, pozostalo wyzej wymie-
nione Miedzynarodowe Towarzystwo, T-wo Lilpop, Rau i Loewenstein
w Warszawie oraz 2 fabryki gornoélaskie, dokad wagony oddaje si¢ jedynie
dorywezo w razie chwilowej potrzeby. Fabryke ,,Wagon™ w Ostrowie
Ministerstwo Komunikacji zakupilo w r. 1927 na wlasno$¢ i urzadzilo z niej
samodzielne warsztaty kolejowe. Obecnie Ministerstwo Komunikacji ko-
rzysta z pomocy wytworni prywatnych w coraz mniejszym stopniu. Tak
np., gdy W . 1923 pomoc ogblna wszystkich wytwérni prywatnych w na-
prawie taboru wynosila jeszcze 28 %, ogolnej wydajnosci warsztatow kolejo-
wych, to juz w r. nastepnym zmalala do 18 %, w . 1926 i 1927 wynosila
11%, a w r. 1928 tylko 6%.

Réwnoczeénie ze zmniejszeniem ilodei taboru, oddawanego wytworniom
prywatnym, wydajnoé¢ warsztatow kolejowych wzrastala nietylko iloéciowo,
ale przedewszystkiem jakosciowo. Drigki zwiekszajace] sie wytworczodci
krajowej mogly warsztaty kolejowe zaniecha¢ stopniowo stosowania ma-
terjaléw zastepezych. Rozpoczeto szersze stosowanie miedzi przy naprawie
i budowie palenisk kotléw parowozowych, i wymiang palenisk Zelaznych na
miedziane. Przy naprawie wagonéw osobowych w miejsce materjalow
zastepezych lub gorszych gatunkéw poczeto ;?osovmc‘ materjaly wlasciwe.

Zasilenie inwentarza P. K. P. przez zakup nowych wiekszych jednostek
taboru pozwolilo na skreélenie z i za jednostek stabszych, ktérych
naprawa ze wzgledu na ich stan, wiek i mala uzyteczno$é nie oplacala sie.
Na stanowiskach warsztatowych znalazly sie jednostki taboru wigksze,
wymagajace przy naprawie wickszego nakladu pracy, wobec tego pod wzgle-
dem ilosciowym wydajnoéé warsztatéw wzrastala juz powoli, a nawet
przejéciowo zaznaczyl sie lekki jej spadek na skutek zredukowania ilo$ci
dni pracy. Wzrost wydajnoéci warsztatéw kolejowych charakteryzuje na-
stepujace zestawienie:
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Parowozy | Wagony towarowe | Wagony osobowe

Rok T Wykonano napraw

I .
g v 1 érednich |gl ych |érednich “ rewizji |gléwnych| rewizji
1920 281 ‘ 1039 195 873 | 1940 | 2610 16070
1921 441 | 1261 589 | 2139 | 4305 | 3024 |27676
1922 534 | 1617 504 { 2389 | 6058 | 6494 |28662
1923 583 1715 | 635 | 2044 | 6255 | 7802 | 24368
1924 626 | 1929 | 766 ’ 2344 | 7365 | 8743 [30171
1925 668 | 2037 924 ‘ 1860 | 6762 |11 443 | 21 510
1926 556 | 1707 965 | 1550 | 7170 | 12796 |23 261
1927 623 | 2027 999 | 1607 | 7127 | 15541 {28714
1928 684 | 2263 948 | 1017 | 6978 | 19003 |32 203
|

W wyniku pracy warsztatéw stan nieczynnego taboru poczal si¢ zmniej-
szaé. Ponizej podany wykres ilustruje wahania procentowe w poszczeg6lnych
latach:

2. Ch ystyka kolejowych i ich odbudowa.

Ogrom wysilku, ktéry musial by¢ podjety w celu uruchomienia i dal-
szego rozwoju pracy w poszczegdlnych warsztatach kolejowych uwypukli
najlepiej zestawienie ile i jakie warsztaty kolejowe otrzymala Polska
w kazdym z trzech zaboréw:

W b. zaborze niemieckim, na terenie ktérego powstaly Dyrekcje Poznan-
ska, Gdanska i Katowicka, o ogblnej dlugosci szlakow w r. 1921 — 4 133 km,
przypadly Polsce zaledwie 2 warsztaty gléwne w Poznaniu i Bydgoszczy,
oraz szereg warsztatéw podrecznych przeznaczonych dla napraw parowozéw
i wagonéw w Poznaniu, Zbaszynie, Lesznie, Ostrowie, Jarocinie, Inowrocta-
wiu, Tczewie, Toruniu, a na Gérnym Slasku w Katowicach, Tarnowskich
Gorach, Mystowicach i Szopienicach. Zatrudnialy one w r. 192X ogélem
7 911 pracownikéw i wydaly w tymze roku okolo 80 750 jednostek napraw-
czych, liczac za jednostke naprawy rewizje platformy dwuosiowej. War-
sztaty pomocnicze mogly wykonywa¢ tylko niewielkie naprawy parowozéw
i wagonéw i byly zupelnie niewystarczajace dla potrzeb zniszczonego taboru.
Nalezalo je w znacznej mierze rozsz , wyposazy¢ w dodatkowe obrabiarki
i przystosowa¢ do nowych warunkéw pracy.
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‘W b. zaborze austx]acklm na terenie ktérego powstaly trzy Dyrekcje:
K ka, Lwowska i Stani ka, 0 ogélnej dlugoéci linji w r. 1921 —
4415 km, otrzymala Polska warsztaty gléwne parowozowo-wagonowe
w Nowym Saczu, we Lwowie, Stanistawowie i Stryju, parowozowe w Prze-
mys$ly, a pomocnicze we Lwowie, Drohobyczu, Rozwadowie, Zagbrzu,
Kolomyi, Krakowie, Woli Duchackiej, Rzeszowie, Jadle, Nowym Saczu,
Zyweu i Dziedzicach. Ogolna wydajno$¢ warsztatbw wynosita w 1921 1.
okolo 145 500 jednostek napra\/{czych przy zatrudnieniu ogélem we wszyst-
kich warsztatach 7 868 pracownikéw. Wigkszoé¢ tych warsztatéw, a mia-
nowicie warsztaty gléwne w Stanislawowie, Lwowie, Przemyélu i Stryju,
jak réwniez wigksza cz¢éé warsztatéw podrecznych, znajdowaly sie w sferze
dzialan wojennych i znacznie ucierpialy z powodu ewakuacji i reewakuacji,
wskutek czego brak bylo w nich niezbednych obrabiarek i urzadzen mecha-
nicznych. Poniewaz warsztaty te i w czasach przedwojennych byly wypo-
sazone w obrabiarki starego typu, przerzucone z warsztatéow centralnych,
przeto nic dziwnego, ze nie byly przystosowane dostatecznie do wykonania
pracy, przypadlej im w Polsce. Trzeba bylo je odbudowa¢ i wyposazy¢ na
nowo w potrzebne obrabiarki i urzadzenia mechaniczne.

Nalezy rowniez dodad, ze cze$¢ warsztatow, bardzo starego pochodzema,

ja.k np. warsztaty w Stryju, Przemy$lu, a takze yw tawowie,
ly si¢ nie do rozszerzenia, a raczej do calkowitej ll.kWIda.C]l gdyz
z powodu przestarzalego rozmi ia dzialéw pomocniczych nie mozna

bylo w nich wprowadzié racjonalnych zasad transportu i organizacji pracy.

Na ziemiach b. zaboru rosyjskiego, gdzie powstaly Dyrekcje: Warszaw-
ska, Radomska i Wilefiska, o ogélnej dlugosci linij w roku 1921 okolo 7 142
km, otrzymala Polska wicksze warsztaty na st. Warszawa-Gléwna, Praga,
Warszawa Wschodnia, Radom, Skarzysko, Wilno i Lapy oraz warsztaty
pomocnicze na st. Warszawa-Gléwna, Wschodnia, Piotrkéw, Czestochowa,
Lazy, Sosnowiec, Brze$¢, Lida, Bialystok, Wilno, Wolkowysk, Lublin,
Kowel, Zdoltbunéw i na innych punktach, ogélem — 36. Warsztaty
ogolocone z obrabiarek, nie byly w stanie wykonywa¢ napraw parowozow
i wagonéw bez bardzo znacznych inwestycyj. Wydajnosé wszystkich
warsztatéw w roku 1921 wyniosta okolo 102 750 jednostek naprawczych,
zatrudnialy one 16 327 robotnikéw. Tak znaczna iloé¢ robotnik6w musiano
utrzymywa¢ wobec koniecznodci wykonywania przewaznej iloéci robot
recznie, gdyz brakowalo odpowiednich urzadzer, maszyn i obrabiarek.

Personel techniczny w pozostalych po okupantach warsztatach byl
zupelnie niedostateczny dla prowadzenia i kierowania warsztatami. W za-
borze niemieckim nie dawano miejsca fachowcom Polakom z wyzszem
a nawet i éredniem wyksztalceniem technicznem. W zaborze rosyjskim
wigkszoé¢ technikéw kolejowych podczas wojny wywieziona zostala do
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Rosji. Jedynie zabér austrjacki posiadal i to w niedostatecznej ilosci pol-
skich inzynieréw i technikéw. To samo mozna powiedzieé i o kwalifikowanym
personelu rzemielniczym. -

Nizej przytoczone dane charakteryzuja stan warsztatéw w chwili
objecia gospodarki kolejowej przez wladze polskie, oraz wazniejsze zmiany
dokonane w nich w przeciagu ubieglego dziesi¢ciolecia.

A) Byly zakér niemiecki.

Warsztaty gléwne parowozowo-wagonowe w Po-
znaniu. Przy objeciu warsztatéw przez wladze polskie teren ich wynosil
200 000 m? W czem 50 000 m? przypadalo na budowle.

Warsztaty poznanskie posiadaly:

73 stanowiska dla napraw parowozéw

16 stanowisk ,, ., tendréw,

118 o 5 ,»  wagonéw krytych,
12 o0 5 ., lakierniczych,

240 »”» ”» ,»  wagonbéw niekrytych.

Wyposazenie warsztatow skladalo si¢ z obrabiarek bardzo zuzytych
podczas wojny, poniewaz obrabiarki te byly stale przeciazone, pozatem
byly to obrabiarki starego typu.

Po objeciu warsztatow przez wladze polskie ujawnit si¢ przedewszyst-
kiem brak kotlarni dla naprawy kotléw. Na poczatku 1923 r. przystapiono
do budowy nowej kotlarni, ktérg ukonczono w koncu 1924 r. Kotlarnia
o powierzchni 6 120 m? z 40 stanowiskami, wyposazona jest w 2 suwnice
0 no$noéci 30 i 50 tonn. Pozatem rozszerzono i inne dzialy warsztatowe,
przez co uzyskano do-
datkowo 40 stanowisk
krytych do naprawy wa-
gonéw towarowych. Do
toku 1928 dobudowano
14000 m? budynkéw. co
w stosunku do otrzyma-
nych budynkéw stanowi
wzrost 0 289,

W warsztatach tych
zastosowane sg najnow-
sze sposoby produkcji.

Warsztaty glow-
Poznan. Warsztaty Giéwne. Kotlarnia. ne parowozowo-
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wagonowe w Bydgoszczy. Przy objeciu warsztatéw przez wla-
dze polskie teren ich wynosil 135500 m?, w czem budowli 46 830 m?.
Warsztaty te zalozone byly w r. 1850 i stopniowo rozszerzane az do r. 1892.
Typ warsztatow jest przestarzaly, posiadajg one bardzo niskie hale i krétkie
stanowiska dla naprawy parowozéw. Wyposazenie warsztatow skladalo sie
z obrabiarek bardzo starego typu.

Do rozwoju warsztaty Bydgoskie si¢ nie nadawaly z powodu warunkéw
terenowych, bezplanowego rozlokowania dzialéw pomocniczych oraz malej
wartoéci budynkow warsztatowych. Zwiekszono jedynie ilosé stanowisk
naprawczych dla wagonéw towarowych i zwrécono gléwna uwage na udo-
skonalenie organizacji pracy i zakres stosowania spawania i krajania metali
acetylenem; ponadto zcentralizowano narzedziarni¢; w tym kierunku
warsztaty zrobily znaczne posicpy.

Warsztaty pomocnicze. Wyposazenie warsztatow, przezna-
czonych wylacznie do napraw pomocniczych i biezacych bylo bardzo ubogie.
Braki warsztatow zostaly stopniowo uzupelnione.

Warsztaty w Toruniu Mokrem i Zajaczkowie, przeznaczone dla naprawy
wagonéw towarowych powickszono znacznie. W Katowicach uruchomiono
warsztaty pomocnicze dla naprawy parowozéw, wykorzystujac dla tego
celu stare budynki dawnych warsztatbw pomocniczych i dobudowano
okoto 10 %, nowych budynkéw. W Ligocie dla naprawy wagon6w osobowych
urzadzono warsztat w budynku b. gazowni kolejowej i dobudowano hale
montazowy i stolarni¢ reczng.

B) Byly zabér rosyjski.

Warsztaty glowne parowozowe Warszawa G16-
w n a. Warsztaty o powierzchni 25 500 m? i powierzchni budynkéwz ooom?,
zbudowane w r. 1867 jako warsztaty parowozowo-wagonowe.

W 1915 r. podczas ewakuacji zostaly prawie doszczetnie ogotocone
2 obrabiarek i wszelkich urzadzen mechanicznych. Przy objeciu warsztatéw
przez wladze polskie posiadaly one okolo 100 obrabiarek starego typu,
prawie zupelnie zniszczonych, rozlokowanych w ciasnych pomieszczeniach,
w ktérych panowal kompletny chaos tak pod wzgledem technicznym jak
i administracyjnym. Nalezalo wiec je na nowo zorganizowaé. Trwalo to
do 1. 1920.

Warsztaty posiadaja 18 stanowisk dla naprawy parowoz6w, 5 stanowisk
dla naprawy kotléw i 1o stanowisk dla naprawy tendréw. Warsztaty,
z powodu ciasnoty i koniecznoéci ich likwidacji w zwiazku z przebudowa
wezta warszavssklego, me byly rozszerzane, natomiast zaopatrzono j jew obra-
biarki i narzedzia i oraz 6cono uwage na izacje pracy.




Warsztaty glow-
ne ‘parowozowe
Warszawa-Praga.
Warsztat ten, o powierz-
chni 86 820 m? i powierz-
chni zabudowan 21 550
m?, zalozony zostal w
1896 r. Podczas ewaku-
acji w r. 1915 wszystkie
maszyny, obrabiarki i u-
rzadzenia mechaniczne
wywieziono do Rosji.
Pozostaly jedynie bu-
dynki warsztatowe, u-
szkodzone pcdezas dzialah wojennych. Wiadze polskie po objeciu war-
sztatéw zmuszone byly odrazu przystapi¢ do cdbudowy i uzupelnienia
warsztatow.

Przebudowano szereg budynkéw i doprowadzono do porzadku urza-
dzenia mechaniczne; bardzo znaczng uwage zwrocono na Organizacje pracy.
Obecnie warsztaty Praskie pod wzgledem organizacyjnym moga by¢ uwa-
zane za wzorowe. Posiadaja one:

26 stanowisk dla napraw parowozéw,

Warszawa Glowna. Warsztaty glowne. Spawalnia.

15 - » . kotlow,
7 . ,,  tendrow,
23 sf.’m(m iska ,, ., wagonowych.

Warsztaty gldwne wagonowe War szawanchud-
nia. Warsztaty przeznaczone do napraw wagon6w, o powierzchni placu
69 500 m? i powierzchni
zabudowan 17740 m?,
zostaly w 1915 r. ewa-
kuowane do Rosji, przy-
czem wywieziono wszyst-
kie obrabiarki i urzadze-
nia mechaniczne, a szereg
budynkéw zniszczono.

Okupanci Niemcy pro-
bowali uruchomi¢ war-
sztaty, ale dokonali tego
w bardzo nieznacznym
zakresie; w budynkach,
ktére mniej ucierpialy  Warszawa Praga. Warsztaty gléwne. Narzed
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urzadzono warsztat stolarski oraz blacharnie i uruchomiono kuznie z jednem
tylko ogniskiem, zatrudniajac w nim w okresie okupacji okolo 100 pra-
cownikéw. Po uruchomieniu warsztatéw wladze polskie zaczely je stopniowo
odbudowywac

Nastepnie wzniesiono nowe budynki: jak obreczarnie dla k6t wagono-
wych, szop¢ dla wagonbéw towarowych, szereg magazynoéw dla uzytku
warsztatu. Obecnie warsztaty posiadaja 38 stanowisk dla naprawy wagonéw
osobowych i 36 stanowisk dla naprawy wagonéw towarowych.

Warsztaty gtowne wagonowe w Pruszkowie.
W chwili objecia gospodarki kolejowej przez wladze polskie w poczatku
listopada 1918 r. warsztaty w Pruszkowie byly zupelnie zniszczone: budynki
spalone lub wysadzone gy powietrze, obrabiarki, urzadzenia mechaniczne,
narzedzia i przyrzady wywiezione do Rosji, sieé wodna zniszczona, ogro-
dzenie terenu rozebrane. Pozostalo okolo 3-—4-ch km toréw normalnych,
budynek administracyjny ‘i nic wigcej. Wobec zamierzonego projektu
budowy w Pruszkowie nowych duzych warsztatébw wagonowych w r. I9Ig
przystapiono do prowizorycznej odbudowy warsztatéw, ukonczono odbudowe
duzej hali o 30 stanowiskach dla naprawy wagon6éw towarowych i 16 sta-
nowiskach dla wagonéw osobowych. Nastepnie wybudowano nowa kuZni¢
iszope dla napraw wagonow towarowych o powierzchni 1 650 m? z 20 stano-
wiskami naprawczemi, zbudowano budynek dla spéidzielni spozywczej
i piekarni¢ warsztatowa. Od lutego 1926 r. warsztaty przeszly na naped
elektryczny z elektrowni okregowej w Pruszkowie.

W poczatkach r. 1923 opracowano projekt budowy na duza skale
wzorowych warsztatéw wagonowych w Pruszkowie. W tym celu powigk-
szono teren warsztatow przez dokupienie pasa ziemi o powierzchni 134 494 m?,
tak ze obecnie teren warsztatowy wynosi 527 435 m®.

Do konca r. 1928 zbudowano kuznie, hale obrobki drzewa, wagoniarnie
osobowa i magazyn zasob6éw. Na terenie ulozono okolo 12 000 m. b. nowych
toréw warsztatowych. Obecnie stopniowo wyposaza si¢ zbudowane war-
sztaty w Pruszkowie w urzadzenia mechaniczne, o$wietlenie, sie¢ wodna
it. p. Beda to w przyszoéci najwick WzOTowe y wag
w Polsce.

Warsztaty gléwne parowozowe w Skarzysku.
Istniejace warsztaty w Skarzysku o powierzchni 21 970 m? i powierzchni
budynkéw 8 460 m?, pracujace dotad jako y gléwne, p
obecnie na warsztaty pomocnicze, sa rozlokowane w budynku b. parowo-
zowni.

Spalone w czasie wojny budynki parowozowni z warsztatem pomocni-
czym zostaly prowizorycznie odbudowane przez okupantéw, ktérzy urza-
dzili w nich warsztaty dla naprawy parowozow.
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W pierwszych latach egzy ji P. K. P. paro ia i warsztaty
stanowily jedna caloé, jednakze z czasem oddzielono warsztaty od parowo-
zowni jako samodzielng jednostke. W celu zwigkszenia warsztatéw wybu-
dowano: modelarnie i odlewni¢ mosigdzu, odlewni¢ Zeliwa, kuznie, warsztat
mechaniczny, obreczarnie, elektrowni¢ i t.d.; ogblem nowe budynki po-
siadaja powierzchni¢ okolo 3 200 m?.

Warsztaty glowne wagonowe w Radomiu. Warsztaty o powierzchni
placu 78 000 m? i budynkéw 7 740 m? byly w czasie wojny doszczetnie
spalone. Niektére z budynkéw okupanci odbudowali prowizorycznie i urza-
dzili w nich warsztaty mostowe. Wladze polskie przeznaczyly budynki
na warsztaty dla naprawy wagonéw osobowych i w tym celu rozpoczely
caly szereg nowych robét.

Obecnie jest na ukonczeniu budowa nowej hali montazowej o po-
wierzchni okolo 2 500 m?.

Warsztaty gléwne w Lapach Warsztaty o powierzchni
placu gg 500 m? i powierzchni budynkéw 11 040 m? urzadzone byly w starej
parowozowni rosyjskiej, przerobionej przez okupantéw na warsztaty po-
mocnicze. Przejawszy warsztaty w r. 1920, Dyrekcja Wilefiska przezna-
czyla je dla napraw gléwnych parowozéw i wagonéw i w przeciagu kilku
miesiecy ustawila w nich kilkadziesigt starych obrabiarek. W nastepstwie
rozszerzono kotlarni¢, przebudowano kuZni¢ oraz wyposazono warsztaty
w niezbedne obrabiarki. W latach 1922—1923 przystapiono do rozbudowy
warsztatu mechanicznego wraz z przegrupowaniem obrabiarek i ich uzupel-
nieniem. W tymsze okresie wykonano budowe hali dla napraw wagonéw
oraz rozszerzono niektore inne zabudowania warsztatowe. Ogélem wybu-
dowano nowych gmachéw o powierzchni 10300 m?, co stanowi przyrost
okolo 93%.

Warsztaty wagonowe w Brzeéciu. Warsztaty o po-
wierzchni placu 44 500 m? i budynkéw 5180 m?, zainstalowano w starej
parowozowni rosyjskiej. W chwili objecia ich w 1919 r. skladaly si¢ one
z remizy wachlarzowej i prowizorycznych pomiesZczen, wykorzystanych
przez okupantéw dla celu drobnej naprawy. Pozostawione budynki byly
bardzo zniszczone, bez dachéw i okien, nalezalo je gruntownie naprawic.

Poniewaz Dyrekcja odczuwala ogromny brak warsztatéw dla naprawy
wagonéw, przeznaczono budynki do napraw wagonéw i rozszerzono plac
warsztatéw. W 1922 r. opracowano plan dalszego rozwoju warsztatow.
W 1923 roku przystapiono do budowy warsztatu mechanicznego i $lusarni,
stolarni mechanicznej i r¢cznej, kuZni, narzedziarni i t. d.

Warsztaty wagonowe w Nowo-Wilejce — o po-
wierzchni placu 35 300 m? i budynkéw 3 920 m?. Z powodu braku warszta-
téw do naprawy wagonéw skorzystano z murowanego budynku starej
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parowozowni rosyjskiej i urzadzono w niej w ciagu 1920 r. warsztat dla
rewizji okresowej wagonéw osobowych i towarowych, a takze naprawy
glownej wagonéw towarowych.

Wszystkie wyliczone wyzej warsztaty byly bardzo Zle wyposazone
w obrabiarki i narzedzia i znajdowaly si¢ w takim stanie, ze o planowej
pracy w nich nie mozna bylo marzyé. Wiadze polskie zaraz w pierwszych
latach swej gospodarki zmuszone byly zwréci¢ uwage na zaopatrzenie tych
wszystkich warsztatéw w obrabiarki, na doprowadzenie sily elektrycznej
do miejsc pracy, a takze na planowe i systematyczne usuwanie réznych
brakéw w budynkach, co wywarlo dodatni wplyw na wydajnoé¢ warsztatéw.

C) Byly zabér austrjacki.

Warsztaty gléwne parowozowo-wagonowe we
L wowie Warsztaty o powierzchni placu 82 940 m? i powierzchni budyn-
kéw 29 610 m?, wybudowane w r. 1861 i stopniowo rozszerzane do Toku 1912,
ucierpialy znacznie od dzialan wojennych.

W okresie 10-lecia na jednopi¢trowym budynku administracyjnym
wzniesiono 2 pietra na odpowiednie pomieszczenie biur zarzadu, rozszerzono
znacznie kotlarni¢ dla wydajnoéci 1o—11 kotléw parowozowych miesi¢cznie,
ustawiono w kotlarni obrabiarki, urzadzenia pneumatyczne i pedreczng
narzedziarnie. Hale kotlarni wyposazono w 2 elektryczne zérawie po 25 tonn,
oraz nowoczesny zespdl wiertarek i gwinciarek, a takze zelektryfikowano
3 istniejace Zérawie przesuwne o noénoéci 13'%, 6 i 5 tonn, wreszcie zbu-
dowano magazyn na modele.

Brak obrabiarek uzupelniono przez dodanie nowych, wraz z calym
szeregiem instrumentéw i narzedzi.

Warsztaty pa-
TOWOZOWO -Wago-
nowe w Nowym
Saczu. Warsztaty o po-
wierzchni placu 105 350
m? i powierzchni budyn-
koéw 31 600 m? byly zbu-
dowane w T. 1884. Byly
to jedyne warsztaty,
w ktérych w chwili ob-
jecia przez wladze pol-
skiegospodarkikolejowej
mozna bylo naprawe pa-
rowozéw i wagonéw pro-
wadzié bez przerwydalej, Nowy Sacz. W y gléwne. e
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poniewaz nie bylo Zadnego zniszczenia, ani w budynkach ani w urzadzeniach
mechanicznych. Nalezalo jednak istniejace budynki rozszerzy¢, gdyz nie
wystarczaly one dla napraw odziedziczonego taboru, tudziez zaopatrzyé
je w bardziej nowoczesne obrabiarki. W polowie 1920 T. rozpocz¢to budowe
nowej hali montazowej parowozéw z 20 stanowiskami, poczem wybudo-
wano warsztat elektrotechniczny, rozszerzono kotlarni¢, wybudowano nows
elektrownig, odlewnie, rozszerzono lakierni¢ i hale montazowa wagonéw,
tudziez przebudowano istniejaca tapicerni¢. Ogélem odbudowano budyn-
kéw o pow. 8 076 m?.

Warsztaty gléwne wagonowe w Tarnowie. War
sztaty wagonowe w Tarnowie, o powierzchni placu 169 700 m? i powierzchni
budynkéw 26800 m?, roz-
poczgto budowaé w r.
1914. W chwili objecia
warsztatéw przez wladze
polskie budynki byly
jeszcze niezupelnie ukon-
czone (brakowalo da-
chéw oszklonych, pod-
logi i t. p), oraz nie
bylo wcale urzadzen
mechanicznych.  Mini-
sterstwo  Komunikacji
podiglo w 1. 1922 wy-

Tarn6w. Warsztaty Gléwne. Montaz wagonw. konczenie budowy war-

sztatbw, nabylo kotly,
maszyny parowe, przesuwnice elektryczne i nowoczesne obrabiarki. War-
sztaty uruchomiono w r. 1g25.

Wairsztaty gié6wne wagonowo-parowozowewSta-
nistawowie Warsztaty o powierzchni placu 45 525 m? i powierzchni
budynkéw 20 845 m?, zostaly zalozone w 1866 r. i byly stopniowo rozsze-
rzane. Z chwily objecia warsztatéw przez wladze polskie stan ich byt opla-
kany pod wzgledem uposazenia i zdolnoéci do pracy. FElektrownia posi
dala tylko jeden motor Diesla, budynki ucierpialy znacznie podczas dzia-
lan wojennych, a obrabiarki w wigkszoéci byly ewakuowane. Catkowite
uruchomienie hali wagonowej zniszczonej przez pozar nastapilo w r. 1924,
do tego czasu warsztaty zmuszone byly pracowaé prowizorycznie. Cia-
snota terenu warsztatowego nie pozwalala na rozszerzenie tych warsztatow.

Warsztaty gléwne w Przemyélu Warsztaty o po-
wierzchni placu 32 870 m* i powierzchni budynkéw 7 750 m? zostaly zbu-
dowane w 1860 r. i czeéciowo rozszerzono w 1874 i 1910 r. Podczas wojny
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ucierpialy znacznie. Wobec zlego stanu budynkéw warsztaty te nie byly
weale przez wladze polskie rozbudowywane, tylko uzupelniono w nich
brakujace obrabiarki,

Warsztaty gléwne w Stryju Warsztaty o powierzchni
placu 38 765 m? i powierzchni budynkéw 12 225 m?, zalozone w 1874 r.
i czgéciowo rozbudowane w r. 1886, w chwili objecia ich przez wladze pol-
skie byly bardzo slabo wyposazone w obrabiarki, oraz posiadaly budynki
starego typu. Warsztaty nie byly przez wladze polskie rozbudowywane,
wyposazono je tylko wg nowe obrabiarki.

3. Racjonalizacja pracy w warsztatach.
Wydajnoé¢ warsztatéw kolejowych, przejetych w stanie ogromnego

a nie przy h calkowicie do nowego zakresu zadan,
jaki im przypadl w udziale, rnozna bylo ulepszy¢ tylko droga racjonalizacji
pracy.

Pierwszym etapcm racjonalizacji po odbudowie warsztatéw, pyla
organizacja wewnetrzna poszczegélnych oddzialéw w warsztatach i za-
opatrzenie ich w niezbedne maszyny i urzadzenia techniczne. Dalszym
etapem ulepszenia gospodarki warsztatowej bylo dazenie do ujednostaj-
nienia jej we wszystkich warsztatach i uzyskanie zwigkszonej wydajnosci.

Srodkami do uzyskania wickszej wydajnosci warsztatow byly: me-
chanizacja warsztatéw i elektryfikacja ich, rozszerzenie spawama elek-
trycznego i uzywania narzedn P _y\,lnyuu, zrewid ie i ulepsze-
nie gospodarki silnikowej w war: Ik ie warsztatow w po-
trzebne materjaly w niezbednej iloci, oszczed.ne ich uzywanie, zrewido-
wanie przepiséw kwalifikujgcych naprawy taboru, specjalizacja robot,
polepszenie jakoci napraw, uzupelnienie braku;qcych terminarzy, lepsva
obrébka zap szablonéw, WP d jednostajnionej T -
woéci, indywidualne premjowanie i t. p.

Nastepnym etapem byla droga zmodernizowania obecnego systemu
na wzér nowoczesnych warsztatow, z oparciem si¢ na zasadach naukowe]
ogranizacji pracy. W tym celu Mini o K 1o
kursy Naukowej Organizacji Pracy dla wyzszej administracji mechanicz-
nej Ministerstwa i Dyrekcyj, jak réwniez wyjazdy inzynieréw do warszta-
téw kolei zagranicznych.

Wobec niemoznoéci przyjecia dla cel6w reorganizacyjnych nowych
fachowcow lub tez wydzielenia dla tego celu specjalistow ze skladu obecnego
personelu  warsztatowego, zbyt szczuplego, Ministerstwo Komunikacji
stworzylo nowy organ ,,Komisje Warsztatowg", skladajaca si¢ z inZynieréw
warsztatowych Ministerstwa Komunikacji i réznych Dyrekeyj. Organ
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ten jest doradea i Iacznikiem miedzy Ministerstwem Komunikacji a po-
szczegblnemi Dyrekcjami i ich warsztatami, co pozwala Ministerstwu Ko-
munikacji wydawaé¢ zarzadzenia zgodne z miejscowemi warunkami pracy
poszczegblnych Dyrekeyj. Do zadan Komisji Warsztatowej naleza miedzy
innemi: ustalenie normalnej wydajnoéci warsztatéw przy obecnej ich orga-
nizacji, opracowanie planu rozwoju istniejacych warsztatow glownych;
$rednich i budowy nowych, specjalizacja warsztatéw pod wzgledem wy-
konania napraw pewnych typéw taboru, organizacj pracy i administracji
W poszczegblnych warsztatach, opracowanie statystyki, rachunkowoéci,
instrukcyj i wszelkiego rodzaju przepiséw warsztatowych, organizacja
szkolenia personelu warsztatowego, uczni i t. d.

Na wniosek Komisji Warsztatowej zamierzone jest stworzenie 2-ch wzo-
rowych warsztatéw: parowozowego i wagonowego, budowa ich jest juz
rozpoczeta. Projektowane garsztaty, uposazone w najlepsze nowoczesne
urzadzenia techniczne, transportowe i doéwiadczalne, oraz w najlepsza
organizacje, maja by¢ przykladem dla innych warsztatéw, jak réwniez miej-
scem, gdzie moznaby byto uczyé mlodych technikéw kolejowych najnow-
szych zdobyczy na polu gospodarki warsztatowej.

Jednym z pierwszych punktéw, opracowanych przez Komisje, bylo
ustalenie, jakie z istniejacych warsztatéw powinny podlega¢ likwidacji,
jakie pozostawi¢ takiemi, jakiemi sa, jakie moznaby przebudowad i jakie
nadaja si¢ do wigkszej rozbudowy.

Wprowadzenie specjalizacji napraw taboru, ujednostajnionej ulepszo-
nej rachunkowosci i statystyki we wszystkich warsztatach, dalo moznoét
stopniowego wprowadzenia racjonalizacji pracy w coraz szerszym za-
kresie.

Chociaz reorganizacje pracy w warsztatach wprowadzono stosunkowo
niedawno, i odczuwa si¢ trudnoéé wyodrebnienia personelu dla pracy $cigle
organizacyjnej, nie majacej wlaéciwej lacznoéci z zarzadzeniami admini-
stracyjnemi, to juz dzi§ mozna stwierdzi¢ dodatnie wyniki dotychczaso-
wych prac w kierunku racjonalizacji gospcdarki warsztatowej.

4. Laboratorja mechaniczne. 0

Kierowanie olbrzymia gospodarka kolejowa, pochlaniajaca w wydat-
kach miljard zlotych, naklada na wladze kolejowe obowiazek bardzo ostroi-
nego i przemyslanego dysponowania materjalami kolejowemi, ktérych
koszt nabycia wynosi okolo 359,

Ministerstwo Komunikacji, widzialg si¢ zatem w koniecznoéci rozpo-
czecia we wlasnym zakresie badaf nad tworzywami, dostarczanemi kolejom
i utworzylo w tym celu dwa laboratorja: doéwiadczalne mechaniczne przy



warsztatach  gléwnych
Warszawa Gléwna, oraz
laboratorjum metalogra-
ficzne dla stopow tozy-
skowych przy warszta-
tach gléwnych Warszawa
—Praga.

Pierwsze laboratorjpm
ma na celu sprawdzanie
jakoci materjatow 1 nie-
ktérych objektow do-
starczanych  kolejom,
badanie przyczyn uszko-
dzentaboru,orazdawanie
warsztatom kolejowym
wskazéwek, opartych na badaniach naukowych w dziedzinie obrébki
mechanicznej i termicznej. Laboratorjum jest wyposazone w pierwszos
rzgdne maszyny do prob wytrzymalosciowych i komplet pierwszorzed-
nych obrabiarek i przyrzadow, ktére stuza obecnie do wykonywania préb,
a précz tego moga shuzyé do wykonywania badan nad skrawaniem meta-
i préb narzedzi. Do badah metalograficznych laboratorjum pesiada na
nowszy model wielkiego mikroskopu C. Zeiss'a, komplet klockéw mierni
czych C. J. Johansson’a itp.

Laboratorjum metalograficzne do badah stopéw lozyskowych mieéci
si¢ w warsztatach gléwnych Warszawa—Praga. Wyréb stopéw w czasach
przedwojennych opierat si¢ wylacznie na podstawach empirycznych, a wy-
magania stawiane tym
stopom wbéwczas stresz:
czaly si¢ tylko do mozli-
wego obnizenia odsetka
wypadkéw grzania sie
panewek. W dobie dzi-
siejszej, na podstawie do-
$wiadczenia, osiagnictego
w czasie wojny $wiato«
wej, wymagania te wzro-
sty wielokrotnie. ~Aby
posiada¢ moznoéé bez<
stronnego i nieomylnego
okredlenia jakoécistopow

Warszawa Glowna. Warsztaty Glowne. Laboratorjum
mechaniczne.

Warszawa Praga. Warsztaty Gléwne. Laboratorjum A ) 3 o
metalograficzne. lozyskowychitymumoz-

7
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liwi¢ kolejnictwu nabywanie stopéw najbardziej odpowiednich, Ministerstwo
zapoczatkowalo przy warsztatach Warszawa-Praga utworzenie laboratorjum
metalograficznego specjalnie do badania stopéw lozyskowych. W zakres
prac laboratorjum wchodzi badanie stopéw lozyskowych, dostarczanych
kolei przez wytwornie prywatne oraz prace zwigzane z przygotowaniem
wlasnych stopéw lozyskowych.

W r. 1924 wykonano i zmontowano przyrzad do badania wlasnosci
poélizgowych stopéw przy imitowaniu normalnych warunkéw jazdy. Jedno-
czeénie podjeto w warsztatach caly szereg robét, zwiazanych z projekto-
waniem i wykonaniem maszyn, przyrzadéw i urzadzen, potrzebnych dla
laboratorjum.

W roku 1926 laboratorjum otrzymalo mikroskop z kamera fotogra-
ficzna typu le Chatelier, przyrzad do mierzenia twardoéci typu Brinnel’a
i inne.

W obecnej chwili laboratorjum jest uposazone za malemi wyjatkami
prawie we wszystkie przyrzady, maszyny i urzadzenia, potrzebne do szcze-
gbtowego badania stopéw lozyskowych.

Dzial IV. Persomel.

1. Stan liczebny personelu.

Dane statystyczne o iloéci personelu, mogace stuzy¢ za podstawe do
wyprowadzania wnioskéw poréwnawczych datuja sie dopiero od 1923 roku,
to jest po przylaczeniu okregbéw dyrekcyjnych: Wileniskiego, Poznanskiego,
Katowickiego oraz okregu W. M. Gdanska do wsp6lnej administracji i po
skonsolidowaniu si¢ sieci kole]owe] polskiej w jej obecnych granicach.

Stan li jowego, etatowych pracownikéw stalych
i tak zwanych ,,stalych dziennie platnych’ wynosil w dniu 1 stycznia 1924 1.
185 569 os6b..

Skutkiem spadku ruchu, spowodowanego powojennym zastojem w prze-
mysle i handlu, Zarzad Kolejowy stangl wobec konieczno$ci zmniejszenia
ilostanu personelu i uczynit temu zado$¢ bez uciekania sie do gwaltownych
$rodkéw masowej redukcji, droga zaniechania uzupelnienia naturalnego
ubytku. Dodatnie wyniki zarzadzen w tej dziedzinie ilustruje ponizsza
tablica, zawierajaca dane za okres czasu od 1924 do 1927 1. Wykazuje ona
stale zmniejszenie si¢ iloéci pracownikéw stalych na wszystkie mierniki
pracy kolei i jest jed ie dowodem zwiek ia sie spr,'iwnoéci pracy
personelu wobec znacznego powiekszenia sig ilosci wykonane]j pracy pozy-
tecznej kolei.
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Praeeiet- | IS Wykonano tysigey Pracow-| Pracownikéw na 100.000
pa roczna | yocon & = . nikéw
Rok [owerbaw]arusede | ] ey :
talych | tacys: | pociago- [parowozo-' osio-kam. | tonso-lan | G606 | pociago-lpaowoso-| Tis, |tova
na lini)f  km. km. | wagondw | metto [dtugoscil Ul km.  |wago-] km
s | ! gt ww | metto

| T
1924] 175 457/16 687| 84 068| 122 250| 4 144 439|12546 566} 10,51] 208,78
1925] 168 73316 847] 01 893) 127 897| 4 681 803|14461 922| 10,02) 183.62
1926] 165 906(16 987 101 172| 132 089| 5 782 113(10171 474) 9,73" 163,08

143,51 4,23( 1,49
131,93/ 3,60| 1,17]
124,75| 2,87) 0,87|
110,63| 2,39] 0,68

1927 162 83|17 146] 131 162{ 147 227| 6 812 656(23841 437 9,50 146,53

Oprécz pracownikow stalych koleje zatrudniaja jeszcze od kilku do
kilkudziesicciu tysiecy pracownikéw czasowych, do prac wykonywanych
tylko przez pewien okres czasu (naprawa toru, taboru, naladunek, wy-
ladunek towaréw). Iloé¢ tych pracownikéw ulega duzym wahaniom i za-
lezna jest od czynnikéw tak ek i j jak i techni j natury.

2. Przepisy o stosunku stuzbowym pracownikéw.

Pod wzgledem okredlenia stosunku statych pracownikéw kolejowych
do Panstwa niema dotychczas w kolejnictwie polskiem jednolitosci i sto-
sunek ten jest rézny zaleznie od terytorjum i kategorji pracownikéw.

Podczas, gdy stosunek stuzbowy pracownikéw etatowych na terenieb.
Krélestwa Kongresowego, jako unormowany Tymczasowemi Przepisami shuz-
bowemi, wydanemi na mocy reskryptu Rady Regencyjnej z 11/VI 1918,
oraz pracownikéw etatowych, tak zwanych ,,urzednikéw* na terenie b. za-
boru pruskiego, jako unormowany szeregiem ustaw i rozporzadzen, jest
stosunkiem publiczno-prawnym, stosunek stuzbowy pracownikéw w b. dziel-
nicy austrjackiej uwazany byl przez judykature austrjacka za stosunek
prywatno-prawny specyficznej natury, mimo, ze opieral si¢ na pragma-
tyce, wydanej w drodze jednostronnego zarzadzenia pahstwa, mianowicie
na rozporzadzeniu c. k. Ministerstwa Kolei Zelaznych z 7/IV 1898. Pragma-
tyka Kolejowa uwazana tam byla za rodzaj kontraktu zbiorowego. Na
pragmatyce austrjackiej opieraja si¢, wydane w roku 1920 dla okregu Dy-
rekeji Kolei Pahstwowych w Wilnie, Tymczasowe Przepisy. O stosunku
Pprywatno-prawnym mozna méwi¢ tylko w odniesieniu do pracownikéw
kontraktowych, jak réwniez czasowych (sezonowych) rzemieélnikéw i ro-
botnikéw, a wiec kategoryj pracownikéw, ktérych stosunek stuzbowy opiera
sie zasadniczo na kodeksie cywilnym, a pomocniczo tylko na rozporzadze-
niach Zarzadu Kolejowego.

Przepisy personalne b. pafistw zaborczych réznia sie od siebie w bardzo
znacznym stopniu. Podczas gdy w b. zaborze austrjackim i pruskim przy-

7
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znawaly one pracownikom znaczne prawa, a pierwsze z nich gwarantowaly
niezmienno$¢ praw nabytych, oraz czesmowq nieusuwalno$é pracownikéw
etatowych, w b. zaborze rosyjskim potoz p lu bylo ie gorsze.

Zamierzenia Zarzadu Kolejowego, dazacego do ujednostajnienia tych
przepis6w przez wydanie wsp6lnej pragmatyki nie mogly by¢ dotychczas
zrealizowane w caloéci, gdyz temu stanela na przeszkodzie niezdecydowana
dotad kwestja, czy koleje panstwowe w Polsce maja byé przedsiebiorstwem
panstwowem samoistnem, obliczonem na zysk o organizacji na podsta-
wach handlowych, czy tez maja pozosta¢ nadal przedsiebiorstwem nie-
samodzielnem, o samoistnym jeno budzecie. Ministerstwo jednak nie usta-
wato w pracy w kierunku ujednostajnienia i zmodernizowania najwazniej-
szych przynajmniej postanowien pragmatycznych dla pracownikéw i wy-
dalo szereg rozporzadzen, usuwajacych niefortunne lub przestarzale prze-
pisy z czaséw zaborczych.

Zarzadzenia te ujednostajnily i unormowaly nastepujace wazne sprawy
personelu:

1. W 1920 r. unormowano czas pracy, rozporzadzeniem Ministerstwa
Komunikacji, o stosowaniu na kolejach ustawy z 18/XII 1919 r. o casie
pracy w przemyéle i handlu, oparte na zasadzie 8-godzinnego dnia pracy.

2. Ustalono stosunek stuzbowy (na réwni ze stosunkiem shizbowym
innych funkcjonarjuszy panstwowych) pracownikéw kolejowych w czasie
pelnienia stuzby wojskowej.

3. Rozporzadzeniem z dnia 21/I 1925 r. unormowano w sposob szczego-
towy uzupelnianie wakujacych stanowisk etatowych w kolejnictwie zaréwno
przez kandydatéw z zewnatrz, jakotez z poéréd nieetatowych rzemiedlni-
kéw i robotnikéw kolejowych; ustanowiono tabelg stanowisk etatowych,
ich tytuléw i warunki kwalifikacyjne, uzalezniajac awansowanie pracowni-
kéw od zlozenia egzaminu; ustalono kolejno$¢ przy mianowaniach i wpro-
wadzono komisyjny system kwa].lflkacy]ny Uregulowano réwniez w mt&
resie personelu zasady, ob if przy p 2 6w
ze wzgledéw stluzbowych, oraz zabezpieczono etatowym pmcow—mkom
(z wylaczeniem degradacji w drodze dyscyplinarnej) zachowanie pobiera-
nego uposazenia nawet w razie przeniesienia ich ze wzgledéw sthuzbowych
lub organizacyjnych na nizsze stanowiska.

4. Unormowano i ujednostajniono zgodnie z interesem stuzby prze-
bieg s&uzby pracowmkow, pOCﬂ]WSZy od przyjecia na stuzbe, a skonczywszy
na ro go, oraz zastrzezono pracownikom, od-
bywajacym stuzbe wojskowa, ponowne przyjecie na stuzbe kolejowa z przy-
wrbceniem uprawnieni, posiadanych w dniu powolania do stuzby wojskowe;j;
ujednostajniono warunki formalne, uzalezniajace przyjecie na shuzbe, usta-
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lono organizacje kurséw przygotowawczych dla kandydatéw oraz zasady
odbywania przez nich praktyki.

Najpowazniejszym jednak krokiem w tej dziedzinie bylo wydanie ustawy
uposazeniowej z dnia 13 lipca £920 r., zmienionej nastepnie ustawg z dnia
9 pazdziernika 1923 1., oraz ustawy emerytalnej z dnia 11/XII 1923 T.

Ustawa uposazeniowa z 1920 . oprécz postanowien uposazeniowych
we whadciwem tego slowa znaczeniu, zawierala bardzo wazne dla personelu
postanowienie o wysludze lat, dziki czemu czas spedzony przez pracownika
w sluzbie na kolejach zaborczych, oraz czas innej stuzby panstwowej, jak
réwniez czas stuzby samorzadowej i pracy prywatnej (zawodowej), dajacej
przygotowanie do shuzby kolejowe;j, wplynat nietylko na wysoko$é uposaze-
nia ale i na wysluge emerytalng.

Ustawa emerytalna posiada doniosle znaczenie dlatego, ze normuje
jedna z najwazniejszych kwestyj pragmatycznych, mianowicie przenoszenie
w stan spoczynka pracownikéw etatowych. Uchylajac, istniejace dotych-
czas w tym wzgledzie, przepisy dzielnicowe, ustawa wylicza wypadki,
w ktérych spensjonowanie pracownika moze nastapi¢ na jego prosbe {nie-
zdolnoé¢ fizyczna do pelni stuzby, przek ie 6o-go roku zycia,
prawo do pelnej emerytury przy réwnoczesnem ukonczeniu 55 roku zycia),
nastepnie wypadki, w ktérych wladza moze (petna wyshuga emerytalna)
i w ktérych powinna (rok choroby, ulomnos¢é, wzglednie upadek sil) prze-
nieS¢ pracownika kolejowego w stan spoczynku.

Z uprawnien pr: ikéw natury niepieni¢znej, podnie&¢ nalezy sprawe
urlopéw wypoczynkowych, ktére Ministerstwo Komunikacji reguluje z roku
na rok osobnym okélnikiem. Trwale przepisy o urlopach zawieraé bedzie
oczekiwana pragmatyka. W kazdym razie zaznaczy¢ naleiy, ze Minister-
stwo Komunikacji przyznaje urlopy wypoczynkowe takze pracownikom
czasowym, po roku nieprzerwanej pracy.

W dziedzinie postanowiei o obowiazkach pracownikéw kolejowych,
obowiazuja, wobec braku jednolitej pragmatyki Pprzepisy z czaséw zabor-
czych, uzupelnione rozporzadzeniami Ministerstwa Komunikacji w zakresie
obowiazkéw natury ogélnej, ktérych zaniedbanie moze narazi¢ kolej na
powazne straty. To samo mozna powiedzie¢ o przepisach karnych, oraz o pro-
cedurze dyscyplinarnej, o ile ta ostatnia byla znana za czaséw zaborczych,
a wiec w b. zaborze austrjackim i pruskim.

Odnosnie do okregu Dyrekcji Kolei Panistwowych w Gdansku, Mini-
sterstwo Komunikacji w 1921 r. wydalo ,, Tymczasowe przepisy dyscypli-
narne”, oparte z niewiel i i i na postanowieniach Tymczaso-
wych Przepiséw Sluzbowych dla urzednikéw panstwowych na terenie b. Kré-
lestwa Kongresowego, wydanych przez Rade Regencyjng w 1918 roku.
Ministerstwo K ikacji, majac na ledzie istniejace przepisy dyscy-
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plinarne w innych dzielnicach, rozporzadzeniem z 24/XII 1921 r. wydalo
dla Okregéw Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warszawie i w Radomiu
., Tymczasowe przepisy dyscyplinarne®, identyczne z przepisami zaprowa-
dzonemi w okregu Dyrekcji Kolei Panstwowych w Gdansku. Dyrekcja Kolei
Panstwowych w Wilnie wydala juz przedtem (w 1920 r.) Tymczasowy Re-
gulamin dla Komisyj Dyscyplinarnych. Obowigzujace dzi§ w Dyrekcji
Kolei Panstwowych w Gdansku, Warszawie i w Radomiu przepisy dyscypli-
narne, odznaczajac sie, w stosunku do przepiséw dyscyplinarnych w b.
dzielnicy austrjackiej, duchem nowoczesnym, wprowadzaja bowiem insty-
tucje rzecznika i obroficy dyscyplinarnego i nie sq przeladowane zbytnia
formalistyka. Postepowanie odwolawcze normuja Przepisy Tymczasowe
o postepowaniu Wyzszej Komisji Dyscyplinarnej z 1/XII 1920 r. Prze-
pisy te uzupe]niono rozporzadzeniem z 14 grudnia 1927 r., dopuszczajacem
wznowienie post@pawama dyscyplmamego

K Inych organéw kierowniczych w sprawach oso-
bowych normu]q wydane w 1925 roku Regulaminy: Dyrekcji Kolei Pafi-
stwowych i Oddzialéw Dyrekeji Kolei Panstwowych, oparte na zasadzie
decentralizacji wiadzy. . Ministerstwo zastrzeglo sobie tylko wydawanie
norm ogélnych oraz sprawy szczegbtowe pracownikéw wyzszych.

3. Upcsaienie.

¥o odzyskaniu niepodleglodci panistwowej w r. 1918 Zarzad Polskich
Kolei Pafistwowych zmuszony byl czasowo zachowaé réznorodne przepisy
uposaiemowe paﬁstw zabomzych zdawal sobie jednak doskonale sprawe
jaknajspi wprowadzenia jednolitych norm upo-
sazema dla ogélu pracowmkow kole]owych
Zadanie to zostalo spelnione przez wydanie ustawy uposazeniowej
z dnia 13 lipca 1920 1., ktéra nastepnie z powodu trudnosci, spowodowanych
warunkami ekonomicznemi, zastapiono ustawa z dnia g pazdziernika 1923 r.
Ustawa ta obowiazuje od I pazdziernika 1923 . i objela prawie wszystkich
funkcjonarjuszéw panstwowych, nie wylaczajac etatowych pracownikéw
kolei panstwowych.
Uposazenie (miesieczne, platne zgory) okreslone w tej ustawie sklada

sie:
a) z placy zasadniczej,
b) z dodatku regulacy]nego i
¢) z dodatku ek (zami it go dodatku drozyZnia-
nego).

Placa zasadnicza ustalona jest w XVI-tu grupach uposazenia. W obre-
bie kazdej grupy ustanowiono pewna ilo$¢ (najwiccej 7) szczebli plac.
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Wysoko§¢ uposazenia oznacza si¢ w punktach. Dodatek regulacyjny ma
na celu wyréwnanie réznic w skali uposazen w czasie przejéciowym wobec
czego nie jest dodatkiem stalym. Moze on ulega¢ stopniowej redukcji w za-
leznosci od stabilizacji waluty i wynosi obecnie 60 punktéw. Dodatek
ekonomiczny, ustanowiony réwniez na czas trwania wyjatkowych warun-
kéw, wynosi 45 punktéw na kazdego czlonka rodziny, z tem ograniczeniem,
ze moze by¢ przyznany najwyzej na 5 czlonkéw rodziny. Réwnoczeénie
ze zmniejszeniem si¢ dodatku regulacyjnego ulega redukceji dodatek ekono-
miczny o jeden punkt, moze by¢ jednak obmnizony tylko do 38 punktéw na
jednego czlonka rodziny. Warto$¢ pieni¢zna punktu okre$la Rada Mini-
stréw; wartos¢ ta wynosi obecnie 0,43 zlotego i zostala obecnie ustalona.
Co sig tyczy naleznosci ubocznych, niektére z nich zostaly|w czasie p6Zniej-
szym uregulowane w stalych stawkach w zlotych.

Ustawa uposazeniowa z dnia 9/X 1923 r. przyczynila si¢ do zupelnej
unifikacji ptac na Polskich Kolejach Panstwowych, gdyz weszla w zycie
réwniez na Gérnym Slasku, oraz na obszarze W. M. Gdanska. Co si¢ tyczy
W. M. Gdanska, to w my$l umowy polsko-gdanskiej z dnia 22 paZdzier-
nika 1921 1. Zarzad Kolejowy zobowiazal si¢ przestrzega¢ zasady dosto-
sowania plac pracownikéw kolejowych gdanskich, przyjetych do sluzby
polskiej, do uposazen urzednikéw Senatu Gdanskiego. Z tego powodu
przyznano etatowym pracownikom kolejowym na obszarze W. M. Gdanska
dodatki wyréwnawcze.

W stosunku do pracownikéw nieetatowych, zatrudnionych stale na
Polskich Kole]ach Paﬂstwowych ustawa uposazeniowa nie zawiera szczegot-
lowych p: pr jac sprawe ureguls i wynagmdzen tych
pracownikéw Ministrowi Kolei Zelaznych w porozumieniu z Ministrem
Skarbu. Na tej podstawie Minister Kolei Zelaznych wydat dwa rozporza-
dzenia z dnia 14 grudnia 1923 1., regulujace wynagrodzenie pracownikéw
nieetatowych, pracujacych stale na kolejach. Pracownicy ci pobieraja wy-
nagrodzenie dzienne wedtug ilosci przepracowanych dni, skladajace sig
z placy zasadniczej i dodatku ekonomicznego. Wysoko$¢ tej placy za-
sadniczej zalezna jest od rodzaju zajecia stuzbowego i od ilosci lat stuzby
kolejowej w danej kategorji. Kazda placa sklada sie z pewnej iloéci szcze-
bli; przejécie do wyzszego szczebla nastepuje co trzy lata. Placa ustalona
jest w punktach, ktérych warto$¢ w zlotych okreéla si¢ podobnie jak
u pracownikéw etatowych.

Pracownicy czasowi sezonowi oplacani s3 wedlug cen rynkowych, to
jest wedlug cen stosowanych przez pracodawcéw prywatnych.

Procz uposazenia stalego, ustanowione sg dla pracownikéw kolei pan-
stwowych, jeszcze nastepujace naleznoéci uboczne, zalezne badz od miejsca
pelnienia stuzby, badZ od rodzaju zajecia lub przyznawane ze wzgledéw
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rodzinnych (np. dodatek stoleczny, kresowy, dadatek mieszkaniowy, dyety,
zwrot oplat szkolnych, dodatek godzinowy, dodatki na wyjazdy stuzbowe,
dodatki na ,,manca’* kasowe, premje, wynagrodzenia za godziny nadlicz-
bowe i t. p.).

W zwiazku z ustawq uposazeniowa pozostaja przepisy o czasie pracy
na kolejach. 3

Zagadnienie czasu pracy na kolejach jest bardzo skomplikowane ze
wzgledu na istote sluzby kolejowej. W shuzbie kolejowej bowiem istnieje
wiele zaje¢, w ktérych niema nieprzerwanej ciagloéci produkeyjnej pracy
mimo, ze obecnoéé pracownika na danym posterunku jest konieczna. Przyj-
mujac wiec zasade 8-miogodzinnego dnia pracy, potrzeba bylo wydaé
przepisy, normujace jak diugo pracownik powinien pozostawa¢ w stuzbie.
Stosownie do tego wydano przepisy o stosowaniu na kolejach ustawy z dnia
18 grudnia 1919 1. 0 czasie pracy w przemy$le i handlu, ktére weszly wzycie
z dniem 10 czerwca 1920 r. z moca obowiazujaca od 1 lipca 1920 1.

W szczegolnodei ustanowiono nastepujace kategorje czasu shuzby:

1. Czas sluzby, w ciagu ktérego pracownik wykonywa prace produk-
cyjna, wynosi 46 godzin w tygodniu (t. j. 8 godzin na dobe i 6 godzin na
dobe w sobotg), czemu odpowiada wspblczynnik pracy I.

2. Czas stuzby, w ciagu ktérego pracownik jest w rezerwie, to znaczy
pozostaje zupelnie bezczynnie w miejscu stuzbowem jedynie w stanie goto-
woéci do pracy, liczy sie mu jako 1/, pelnowartosciowej pracy.

3. Zaleznie od stosunku czasu pracy produkcyjnej do czasu pracy w po-

gotowiu ustanowiono wspélczynniki pracy posrednie: 5/6 (56 godzin pracy
w tygodniu), 2/3 (70 godzin pracy w tygodniu) i x/2 (9T godzin pracy w ty-
godniu). .
Na podstawie powyzszych zasad obliczono wspélczynniki pracy i usta-
lono czas pracy dla kazdej kategorji pracownikéw kolejowych z tem, ze
czas trwania niepreerwanej stuzby przy wspblezynnikach I lub 5/6 nie
moze przekracza¢ 12-tu godzin, a przy wspélczynnikach 2/3 lub 1/2- 16 go-
dzin. Dalej uregulowano przepisane ustawa przerwy w stuzbie i unormo-
wano czas odpoczynkéw oraz stuzby nocnej.

4. Zaopatrzenie emerytalne i odszkodowania za nieszezesliwe
wypadki.

W pierwszych latach istnienia Rzeczypospolitej obowiazywaly na
Polskich Kolejach Panstwowych w poszczegolnych dzielnicach dawne prze-
pisy panstw zaborczych o emeryturach pracownikow kolejowych, oraz o od-
szkodowaniu pracownikéw za nieszczesliwe wypadki.



105

Pierwsza ustawa emerytalna polska z dnia 28 lipca 1921 r. ustalila
jednolicie na calym obszarze Rzeczypospolitej uprawnienia emerytalne
etatowych pracownikéw kolejowych Panstwa Polskiego jakotez uprawnienia
pozostalych wdéw i sierot. Ustawa ta przyznaje pracownikom prawo do
uposazenia emerytalnego zasadniczo po nieprzerwanej Io-letniej stuzbie,
wyjatkowo za$ po 5-letniej stuzbie, w razie trwalej niezdolnosci do stuzby,
spowodowane]j kalectwem lub choroba; wreszcie bez wzgledu na okres
sluzby, w razie trwalej niezdolnosci do sluzby z powodu nieszcze$liwego
wypadku. Jako podstawe wymiaru uposaZenia emerytalnego przyjmuje
ustawa uposazenie, pobierane ostatnio, oraz lata spedzone w shuzbie pan-
stwowej polskiej, tudziez w b. panstwach zaborczych, o ile okresy te pod-
legaly zaliczeniu wedlug ustaw emerytalnych odno$nego panstwa zabor-
czego.

Uposazenie emerytalne wynosi do 10 lat stuzby wlacznie — 40 %1 wzra-
sta za kazdy nastepny rok stuzby o 2,4%, w kazdym jednak razie nie
moze przekracza¢ 1009, sumy, przyjetej dla ustalenia podstawy wymiaru
uposazenia emerytalnego. Prawo do pensji wdowiej i sierocej jest prawem
pochodnem, zaleznem od nabycia praw emerytalnych przez meza wzgled-
nie ojca. Pensja wdowia wynosi 509, sumy uposazenia emerytalnego
meza, dla kazdego za$ dziecka, je$li wdowa zyje — 1/, cze$¢ pensji wdo-
wiej; jesli wdowa nie zyje — Y/, pensji wdowiej. Dla jedynej sieroty bez
ojca i matki pensja sieroca wynosi 2/, pensji wdowiej. £aczna suma pensyj
sierocych bez wzgledu na ilo$¢ dzieci nie moze sama, ani lacznie z pensja
wdowia przekraczaé wysoko$ci uposazenia emerytalnego, ktére zmarly
pracownik faktycznie pobieral, lub do ktérego mialby prawo w chwili
$mierci.

Ponadto wymieniona wyzej ustawa objela réwniez i emerytéw kolejo-
wych b. panstw zaborczych, obywateli Pafistwa Polskiego. Otrzymuja
oni jednak uposazenie emerytalne w wysokosci 75% uposazenia, przy
stugujacego w mysl ustawy emerytom kolejowym Panstwa Polskiego.

Nastepna, dotychczas obowiazujaca ustawa z dnia 23 grudnia 1923 r.,
o zaopatrzeniu emerytalnem funkcjonarjuszéw panistwowych i zawodowych
wojskowych, odnoszaca si¢ réwniez tylko do etatowych pracownikéw
kolei panstwowych wprowadzila oplate w wysokosci 3°, uposazenia,
stanowigcego podstawe wymiaru zaopatrzenia emerytalnego, nadto oplate
w wysokosci 50%, od kazdej podwyzki uposazenia.

Rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 3 wrzednia
1926 r. przyznano réwniez nieetatowym statym, dziennie ptatnym pracow-
nikom Polskich Kolei Panhstwowych i pozostalym po nich wdowom i sie-
rotom na podobnych zasadach, jak pracownikom etatowym, zaopatrzenie
emerytalne, oraz odszkodowanie za nieszczedliwe wypadki.
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W celu nalezytego rozwiazania sprawy emerytalnej pracownikéw ko-
le]'owych oraz sprawy odszkodowania ich za nieszcze$liwe wypadki z uwzgled-
nieniem interesu Skarbu Mmls(erstwo Komunikacji od dwéch lat przepro-
wadza studja statystyczno-obli nad wprowadzeniem w Zycie ubez-
pieczenia emerytalnego wszystkich pracownikéw kolejowych, oraz ubez-
pleczenia od nieszczeéliwych wypadkéw. Prace te posuwaja sie dotych-
czas bardzo powoli, gdyz natrafiaja na najrozmaitsze trudnosci, wynika-
jace przedewszystkiem z powodu braku rodzimej statystyki emerytalnej
oraz statystyki nieszcze$liwych wypadkéw na Polskich Kolejach Panstwo-
wych za diuzszy okres czasu. Trudnoéci te jednakze w przewaZnej czedci
juz pokonano i Ministerstwo Komunikacji skrystalizowalo zasade plano-
wego ubezpieczenia w projckcie o ubezpieczeniu pracownikéw kolejowych.
Dopiero po wprowadzeniu w zycie tego projektu ubezpieczeniowego, sprawa
emerytalna pracownikéw kolejowych, oraz sprawa odszkodowania tych
pracownikéw za nieszczeSliwe wypadki bedzie mogla byé oparta na spra-
wiedliwych podstawach.

Przy obecnym systemie zaopatrzen panstwowych Skarb ugina si¢
wprost pod ich ci¢zarem, ktéry wzrasta z roku na rok i ktéry ilustruja liczby
ponizsze:

Tloé¢ os6b, pobiera-| Tloé oséb, otrzy- | Wydatek na zaopa-|
Rok jacych zaopatrzenie | mujacych rente | trzenie emerytalne
emerytalne za wypadki i rente, zlotych
1924 23 902 3153 19 157 762
1925 27 355 3433 28 499 136
1926 29 061 3731 33 285 665
1927 31239 3818 40 196 339

Na rok budzetowy przewidziano 46.920.050 zi.

5. Domy mieszkalne dla pracownikéw kolejowych.

G16d mieszkaniowy, ktéry od zakoticzenia wojny $wiatowej w wiekszej
lub mniejszej mierze istnieje we wszystkich prawie panstwach europejskich,
przybral w Polsce katastrofalne wprost rozmiary. Przyczyny tego stanu
1zeczy s3 zrozumiale. Na znacznym obszarze ziem Polskich toczyly sie
podczas wojny $wiatowej, a nastepnie w czasie wojny polsko-ukiaiiiskie
i wojny polsko-sowieckiej zazarte walki, ktére nie cofaly siec nawet przed
niszczeniem calych osiedli ludzkich, a tembardziej wszelkich zabudowan
kolejowych, miedzy innemi i doméw mieszkalnych.
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Zarzad P. K. P. od pierwszej chwili wskrzeszenia Polski staral sie
jaknajusilniej o to, aby zaopatrzyé swych pracownikéw w odpowiednie
mieszkania. Sprawa ta nie byla jednak i nie jest latwa, zwazywszy z jednej
strony olbrzymie wprost zapotrzebowanie mieszkaf, z drugiej za$ trud-
noéci finansowe. Zarzad P. K. P. w dziedzinie odbudowy zdzialal dotych-
czas niemalo. Mimo to jednak dotychczas nie udalo sie jeszcze zaradzié
zlemu w zupeh iiw celu doprowadzenia warunkéw mieszkaniowych do
stanu normalnego Zarzad P. K. P. wstawia corocznie do budzetu mozliwie
wielka sume na odbudowe zniszczonych i budowe nowych budynkéw mie-
szkalnych.

Przepisy regulujace sprawe oplat (czynszow) za
w kazdej b. dzielnicy panstw zaborczych, roznily sie znacznie miedzy soba,
tak co do sposobu ich obliczania jak i co do zasad bezptatnego zajmowania
mieszkah shuzbowych. Wobec powyiszej rozbieznoéci wprowadzenia jedno-
litych norm czynszowych na calem terytorjum Rzeczypospolitej stawalo
sie coraz bardziej konieczne. To tez Ministerstwo Komunikacji po wyjéciu
ustawy o ochronie lokatoréw z dnia 11/IV 1924 roku unormowalo jednolicie
okoélnikiem z dnia 12/IX 1924 r. komorne mieszkaniowe w budynkach kole-
jowych i najmowanych przez Zarzad kolejowy na calym obszarze Rzeczy-
pospolitej, polecajac pobieraé czynsze w wysokoéci przewidzianej w tej
ustawie, przyczem jako ,,podstawowe komorne" przyjelo czynsze z roku 1914,
a w budynkach pézniej wzniesionych czynsze wedle ,,wartosci przecietnej*
mieszkan, wynajmowanych w roku 1914.

Jednoczeénie, pragnac ulatwi¢ pracownikom kolejowym, prowadze-
nie akcji kooperacyjnej budowlanej, majacej na celu poprawienie cigzkich
jeszcze warunkéw mieszkaniowych, Zarzad P. K. P., aczkolwiek nie ma
specjalnych kredytéw na popieranie ruchu budowlanego swych pracow-
nikéw, przyczynia si¢ w znacznej mierze do budowy ich doméw, udzielajac
kooperatywom pracownikéw 50% ulg taryfowych na przew6z materjaléw
budowlanych, przyznajac zaliczki i t. p.

Yanial Shzh

6, Szkolnictwo kolejowe, doksztalcanie personelu, kursa fachowe.

Zarzad P. K. P. zastal w chwili objecia kolejnictwa w b. zaborze ro-
syjskim sporg liczbe szkél powszechnych i zawodowych, urzadzonych i pro-
wadzonych przez zarzady kolei. Szkoly te, zwane kolejowemi, staly na
wysokim poziomie pod wzgled ia i doboru personelu nauczyciel-
skiego. Miedcily sie one przewaznie w budynkach bedacych wlasnoscia
kolei, co przyczynialo sie do pilnego uczeszczania do nich dzieci pracowni-
kéw kolejowych. Zarzad P. K. P. przejal te szkoly kolejowe w swoje za-
wiadywanie i ponosil w dalszym ciagu przypadajace na nie wydatki, pozo-
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stawiajac budynki kolejowe i inwentarz szkolny w uzywamu szkol, opla-
cajac personel nauczycielski, ze swego budzetu, wreszcie udzielajac perso-
nelowi nauczycielskiemu ulg przejazdowych i bezplatnej pomocy lekarskiej.
W koncu 1g2r r. s7koly kole]owe przesz}y W zaw:adywame Mlmstcxstwa
‘Wyznan Religijnych i Oéwi 13 i o K

zastrzeglo jednak dla dzieci pracownikéw kolejowych prawo pierwszexﬁ-
stwa uczeszczania do tych szk6l. Wzamian za to pozostawiono szkolom
kolejowym i personelowi ielski wymieni iad ia ze
strony kolei.

Celem uzupelnienia wyk Icenia i jezyka pol-
skiego u  pracownikéw kolejowych b. zaboru pruskiego, Zarzad
kolejowy urzadzal w pierwszych latach po uzyskaniu niepodlegloéci Pan-
stwa kursa doksztalcajace w Dyrekcjach: Poznanskiej, Katowickiej i Gdas-
skiej.

W zakresie wyksztalcenia fachowego Ministerstwo po objeciu kolej-
nictwa po panstwach zabor(-zych mialo stale na uwadze doksztalcanie per-
sonelu, celem umpelmema jego niezbednych wiadomosci w shuzbie wyko-
nawczej, jakotez staralo si¢ o fachowe przygotowanie kandydatéw do stuzby
kolejowej.

W dziale shuzby ekspl yinej akcja szkolenia personelu rozp
si¢ wlasciwie dopiero w 1921 r. W tym celu wydano przepisy, na podstawie
ktérych naczelnik stuzbowy lub specjalnie do tego wyznaczony pracownik
poucza w kazdym urzedzie kolejowym stale caly podlegly mu personel.
Nadto w roku 1922 utwormno kursy dla kandydatow kolejowych ze éred-
niem i wyZszem wyk przy Dyrekcjach Lwowskiej i Gdahslue],
a W I. 1924 przy Dyrekcji Warszawskiej. Kursa takie trwaja 12 m1esx¢cy
Z czego 9 rmeslecy przeznaczonych jest na wyklady teoretyczne a 3 miesiace
na praktyczne. Kon y te kursa sa kandydatami na stano-
wiska kierownicze w shizbie eksploatacyjnej. Dotychczas ukoﬁczylo kursa
700 kandydatéw, ktorzy sa zatrudnieni
galeziach shuzby. Oprécz tego Ministerstwo urzadzalo dla pozosta]qpyc‘x
juz na shuzbie pracownikéw stuzby eksploatacyjnej szereg kurséw doksztal-
cajacych, na ktérych od 1921 r. przeszkolono okolo 6 000 pracownikéw.

W dziale stuzby drogowej prowadzone byly kursa doksztalca-
jace dla zawiadowcéw odcinkéw drogowych i dla torowych w Dyrekcjach:
Warszawskiej, Radomskiej, Wilefiskiej, Poznanskiej, Krakowskiej i Lwow-
skiej. Kursa te byly uruchomione od 191 r. Do 1927 r. korzystalo z nich
550 zawiadoweéw odcinkéw drogowych, i 1 029 torowych. Dla tych kur-
sistéw urzadzano takze wycieczki naukowe.

W dziale shizby mechanicznej xsztalcono stale od 1922 r.
personel pod wzgledem fachowym, a procz tego urzadzano w miarg po-

41
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trzeby kursa dla maszynistéw, ich pomocnikéw, rewidentéw i $lusarzy
kandydatéw na maszynistow. Wogéle w czasie od 1920 r. do 1928 r. ucze-
stniczylo w tych kursach 335 mas7ymstow pamwozowych 276 pomocm.kéw
37 rewidentéw, I 881 $lusarzy, 62 uczni i 58 praktyk

warsztatowych. Wplynely one bardzo korzystnie na podniesienie wiedzy
fachowej, szczegblnie u maszynistéw parowozowych i ich pomocnikéw,
oraz przyczynily sie do podniesienia gospodarki kolejowej, specjalnie cieplnej.

7. Dzialalnosé kultur: i i itarna.
Na polu kulturalno-oéwiatowem i humanitarnem kolejnictwo polskie
poszezyci€ sie moze znacznym dorobkiem dzigki ofiarnoéci pracownikéw
kolejowych. Niemniej jednak i Ministerstwo Komunikacji, dbajac o kultu-
ralny rozwéj swych pracownikéw, dodatnio wspéldziata w tym kierunku.
Dorobek na tem polu przedstawial si¢ w 1927 r. ilo$ciowo we wszystkich
Dyrekcjach jak nastepuje: kolonij letnich i letnisk bylo 13, bibljotek i czy-
teln 144, klubéw (kasyn) 4, towarzystw gimnastycznych 3, towarzystw
kulturalno-o§wiatowych 21, towarzystw muzycznych i $piewaczych 15,
orkiestr 39, kot y (kas k 11, kurséw naukowych dla
dzieci, frebléwek i ochronek 11, teatréw amatorskich 3, kooperatyw spo-
zywezych 13. Z tych instytucyj najwigksze moze znaczenie uzyskaly czy-
telnie i bibljoteki ruchome, gdyZ roznosza one nauke i wiedze do najbar-
dziej nawet odlegtych i zapadlych stacyjek kolejowych, co ma duze zna-
czenie szczegélnie na kiesach Panstwa.

W tworzeniu placowek kulturalno-owi ych niemal we wszystkich
Dyrekcjach wielkie zashugi polozyl takze ,,Zwiazek Mlodziezy Chrze$cijan-
skiej* (Pokka Y. M. C. A)), powolujac do zycia w Dyrekcjach szczegblniej
Wllenskle] i Radomskle) te zw ,,ogmska kole]owe

w tych isk pmcuwmcy lejowi biora réwniez czynny
udzial w akeji Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, Pomocy Inwali-
dom Wojennym, Polskiego Czerwonego Krzyza, Polskiej Macierzy Szkolnej
it. p., tak ze émialo powiedzie¢ mozna, iz przyczyniaja si¢ one w wysokim
stopniu do wychowania w duchu polskim pracownikéw kolejowych, szczegol-
nie mlodszego pokolenia. W pozostalej czeéci Panstwa spelniaja podobne
cele instytucje kulturalno-o$wiatowe, poplerane w miare moznoéci przez
Ministerstwo.

Ministerstwo nie ustepuje w akcji przyjécia z pomocg emerytom kole-
jowym, wdowom i sierotom po pracownikach kolejowych i inwalidom wo-
jennym, wydzierzawiajac im je i bufety kolejowe, przechowalnie
bagazu, umywalnie, kioski shizace do sprzedazy rozmaitych artykuléw
it. d. Z ogolnej liczby wszystkich przedsigbiorstw kolejowych 2/; przy-
pada na emerytéw, wdowy i sieroty kolejowe i inwalidow.
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W zakresie urzadzen humanitarnych podkredli¢ nalezy wspolna akcje
pracownikéw kolejowych i Ministerstwa, majaca na celu opieke nad dzieémi
pracownikéw kolejowych, ktérych zdrowie wymaga specjalnej pieczolowi-
to&i. Zadanie to spelniaja t. zw. ,,Kolonje Letnie*. W szczegélnosci nalezy
tu zaznaczy¢ zastugi Kolonij Letnich, stworzonych dla dzieci pracownikéw
WarszawskiejDyrekeji Kolejowej oraz t.zw. ,, KolonijWakacyjnych w Tuchli,
Worochcie i w Wegierskiej Gorce, oraz Domu Zdrowia w Krynicy, ktérych
uruchomienie, dokonane dzigki ofiarnosci ogétu pracownikéw, a czesto i po-
mocy Ministerstwa Komunikacji przyczynilo sie znakomicie do podnie-
sienia zdrowotnoéci setek dzieci kolejarzy, oraz dalo moznoéé poratowania
zdrowia pracownikéw kolejowych.

Komitety humanitarne w Dyrekcjach prowadza jednoczeénie dosyé
wydatna akcje zapomogowa dla wdéw i sierot po pmcowmkach kole]owych
oraz przyczyniaja si¢ do budowy doméw wyp ych w zdrojowi
i uzdrowiskach. Kolonje letnie w b. zaborze pruskim uruchomione sa przez
»Kase Emerytalng robotnikéw kolejowych w b. dzielnicy pruskiej*.

Do p i kulturalno-spok zaliczyé réwniez mozna akcje,
zainicjowana przez Ministerstwo jeszcze w r. 1920 w kierunku rozwoju
pszczelnictwa wéréd pracownikéw kolejowych. Wyniki akeji tej okazaly
si¢ nadspodziewanie dobre i w r. 1927 iloé¢ pasiek przy stacjach dosiegla
liczby 1 957, liczacych 12 418 pni uli z pszczotami, z ktérych wyproduko-
wano 198 685 kg miodu wartosci 796 752 zi.

W zwiazku z dznala]noscna Ministerstwa w zakresle urzqdzen o charak-
terze I itarnym na wspomni izowanie pomocy

izacyjnej, ud j pracownik kolejowym w latach 1918 do 19z2.
Trudnoéclapromzaq;ne, ktore duprowadzﬂy w czasie wojny do systemu
kartkowego, nie zniknely z chwila zawarcia rozejmu. Wyjatek stanowila
tylko b. dzielnica pruska dzieki dzeni jej pxzez dzialani: wolenne,
dzigki wysokiej kulturze rolnej i dobrej d j. St:
tez czerpano w latach 1918 i 1919 znaczng cze$é zywuoécl potrzebne] dla
calej Polski.

Organami aprowizacji dla pracownikéw kolejowych w latach 1918
i 1919 byly w Dyrekcjach b. zabory rosyjskiego (w Warszawie i Radomiu),
utworzone po wojnie Wydzialy aprowizacyjne, za$ w Dyrekcjach malopol-
skich tak zwane ,,Grupy gospodarcze®, utworzone jeszcze w czasie wojny.
Dyrekcja kolejowa w Wilnie pozostawala w aprowizacji wojskowej az do
1 stycznia 1920 1., przechodzac dopiero od tej daty do aprowizacji cywilnej.
‘W Dyrekcjach b. zaboru pruskiego nie bylo trudnosci aprowizacyjnych.

Znaczne trudno$ci w aprowizacji shuzby kolejowej spowodowaty z jednej
strony utworzenie w Ministerstwie Kolei w grudniu 1919 Referatu apro-
wizacyjnego, a w poczatkach roku 1920 Wydzialu Gospodarczego w Mini-
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sterstwie oraz z drugiej strony Centralnego Zwiazku Kooperatyw Kole-
jowych. W tych dwoch punktach scentralizowano kierownictwo aprowi-
zacji kolejowej, a uzyskanie w Wydziale Gospodarczym Ministerstwa kon-
taktu ze wszystkiemi wladzami aprowizacyjnemi, ulatwilo porzadne za-
opatrzenie pracownikéw kolejowych. Wzajemny stosunek obu tych czyn-
nikéw ustalono formalna umowa, zawarta w styczniu 1920 1.
miedzy Ministerstwem Kolei Zelaznych a Centralnym Zwigzkiem Stowa-
1zyszen Wspdldzielczych Kolejowych w Warszawie, oraz takiemi samemi
umowami, zawartemi przez poszczegolne Dyrekcje Kolei Panstwowych
2z Okregowemi Zwiazkami Stowarzyszen Wspéldzielezych Kolejowych.

Na kooperatywy kole]owe przeszed! w ten sposob obow:qzek aprows-
dowania r1zeszy pr ikéw kolejowych, wy. 3] 150 000,
a z rodzinami 450 000 os6b. Dla ilustracji zaznaczy¢ nalezy, ze zapotrze-
bowanie miesieczne dla tej masy wynosilo wedlug norm zywnosciowych:
I 200 wagonéw kartofli, 400 wagonéw zboza i 6 wagon6éw cukru, nie méwiac
o wszystkich innych potrzebach.

Umoéw w przedmiocie aprowizacji i kredytéw, zawartych w r. 1920
narazie na rok jeden, nie odnowiono w r. 1921, udzielajac odtad koopera-
tywom jedynie kredytéw doraZnych.

Po usta.mu powo]ermych trudnosm apmwxzacy]nych Wydzial Go-

Mi i lacznie ze specjal i panstwowemi
uru:daml aprowizacyjnemi zostal w 1. 1922 zlikwidowany.

8. Biuro Badah Psychotechnicznych.

W zwiazku z wprowadzana na kolejach polskich naukowa organizacjg
BLECY Mmlstcxstwo Kolei uznalo w 1925 1. za niezbedne utworzy¢ pracownie
i ktéraby stopniowo ujela w swe rece sprawe doboru
ptacovmlkéw do najbardziej odpowiedzialnych z punktu bezpieczenstwa
ruchu shuzby, jak maszyniéci parowozowi, ich pomocnicy, zawiadowcy
stacyj, dyzurni ruchu, ustawiacze pociagéw, zwrotniczowie i t. d. Roz-
poczete w poczatkach roku 1925 prace przygotowawcze doprowadzily juz
po uplywie pét roku do wyboru lokalu, kierownictwa i do zaméwienia naj-
wazniejszych aparatéw we Francji. Na kierownika psychotechniki po-
wolano inz. J. Wojciechowskiego, jednego z pionerbw psychotechniki
w Polsce. Przyrzady specjalne precyzyjne zostaly dostarczone przez firmy
paryskie Boulitte’a i Munerelle’a; poza niemi wszelkie urzadzenia, przy-
rzady i meble wykonano w gléwnych warsztatach kolejowych w Warszawie
na Pradze, lub w prywatnych zakladach stolicy.
Pierwsze badania w niedokompletowanej jeszcze pracowni zaczeto
w lutym 1927 r. nad urzednikami, studentami-praktykantami i shuzba
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mxmslet]a.lnq Badania te mialy na celu wypmbowame przyrzadow i osig-
gniccie pewnej rutyny przez personel badajacy. Na wiosne tego roku do-
konano zdje¢ kinematograficznych na szlaku Siedlce—Mordy w tym celu,
aby ulozy¢ specjalny film do badania maszynistow paxowozowych Pod
koniec 1927 roku urzadzenia Biura zostaly zakoficzone i uzupelnione nie-
ktéremi aparatami pochodzenia niemieckiego. Urzedowe otwarcie Biura
nastapito dn. 17 grudnia 1927 1.

Badania, objete specjalnym regulaminem Biura Badah Psychotech-
nicznych maja na celu:

1. ustalenie cech i uzdolnien psycho-fizycznych, potrzebnych do pracy
w rozmaitych stuzbach,

2. poznanie warunkéw pracy z punktu mdzema psychotechmcznego

3. wystudjowanie $rodkéw, t jacych ym wypad-
kom w kolejnictwie,

4. poradnictwo dla micdziezy, ubiegajacej sie o prace w kole]mctwle

5. dobbr zawodowy pracownikéw do réznych shuzb,

6. gromadzenie Zrodet naukowych, potrzebnych do przysziego rozwoju
psychotechniki kolejowej.

Pierwsze lata dzialalnoéci Biura poswiecone beda pracom w dziedzi-
nach, objetych punktami, 1, 2 i 3 powyzszego wykazu.

Dzial V. Praca taboru i przewozy.

1. Gospodarka taborowa.

Utrzymanie ruchu osobowego i towarowego odpowiednio do stawianych
wymagan polaczone byto w ubieglym dziesiecioleciu z wielka troska o zaspo-
kojenie zapotrzebowania na parowozy i wagony i wymagalo bardzo oglednego
dysponowania posiadanym taborem. Trudnosci w obstlugiwaniu ruchu
w poczatkowym okresie naszego kolejnictwa, potegowala ta okolicznosé,
e tabor pozostaly po wojnie byl rozrzucony po calej sieci w taki sposéb,
jak znajdowal si¢ w czasie dzialan wojennych. Réznorodnoéé typéw taboru
wytwarzala oprécz tego bardzo trudne warunki dla eksploatacji, gdyz,
pomijajac niemozno$¢ kursowania taboru rosyjskiego szerokotorowego
po torze normalnym, przeszkoda w kursowaniu byly nieodpowiednie wy-
miary skrajni, niedostateczna dlugoéé obrotnic i stanowisk w parowozow-
niach, slabe konstrukcje mostowe, nieodpowiednia jakoé¢ nawierzchni
it. p. W ruchu osobowym wynikaly ponadto trudnoici ze wzgledu na
réznice systemow hamulcow, mianowicie: systemu Westinghouse’a i Kunze
Knorr'a w taborze pochodzenia niemieckiego i Hardy’ego w parowozach
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i wagonach austrjackxch Na nalezyte wykmzystame parowozéw, pod
wzgledem obciaz h odcinkéw, nie pozwalaly
otrzymywane wowczas gatunkx wegla oraz zly stan parowozow czynnych.
Do braku tabom czynnego przyczymala SIQ mwmez konieczno§¢ zasilania

taborem sieci kol na i do Polski.
¥ J ' v

1. Praca taboru.

Prace taboru w ubieglym okresie ilustruje nastepujace zestawienie:

‘Wykonano w roku 1920 | 1921 | 1922 1923
mugosé eksploahcy]na linij . km 13151 15 365 x5 955 16 583
wzrost % . o« o« oo o0 0. & +1 + 4
Pzrowom idlometréw . . . . tys 56 152 86 189 109 365 128863
rost % - o sk +54
G PR tys.] 2065779 | 2839 326 3 662 750 4 470 731
WaoSLIE L L L . — +37 +29 +22
Pociago-kilometréw . . . . . tys. 37141 58 411 76 462 89 356
warost % . = 57 Hax +17
Tonno-kilom. brutto . . . . tys 14155 22003 29244 34 321
T T o o = +57 +32 +17
1924 1925 1926 1927 1928
Diugosé eksploatacyjna linj . km 16687 | 16847] 16987 17146] 17234
WwarostItOEE els o +6 i +1 1 + 5§
Parowozo-kilometréw . . . . tys.] 122250 | 127807] 132088 147 227 148 303]
WETOSE 9, R o o —5 + 4 +4 +1 +0,7]
Osio-kilometréw . . . . . . tys | 4 144 430 |4 681 802| 5 782 112| 6812 655 432 32
wzrost % cn s — +13) +24)
Pociago-kilometréw . . . . . tys.| 84068 o1 802 101171 111 e 119 3:0
wzrost % s —s +8 +11] +10 +7.3
Tonno-kilom. ‘brutto . . . . tys. 33017 | 37858 47050 56303 62 512
wzrost % o o o . 3 +12] +27] 419 +11,0)

Wzajemny stosunek pociago-kilometrow, osio-kilometréw i tonno-
kilometréow brutto, pxzypada]qc}ch na I kilometr diugoéci eksploatacyjnej,
wskazuje, Ze przy iu si¢ napiecia to; kil tréw w porownaniu
z okresem poczatkowym o 73 %, a osio-kilometréw o 84 %, napiecie pociggo-
kilometréw zwiekszylo sie zaledwie o 60%, Jest to wynik pomyélny, gdyz
wskazuje na zwiekszenie si¢ ciezaru pociagéw, a przez to zmniejszenie ich
ilosci.

L. Parowozy.
Przecigtng dzienng iloé¢ parowozéw czynnych, pracujacych na polskich
kolejach w ruchu osobowym i towarowym, ilo$¢ parowozéw, znajdujacych
8
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sie w zapasie, wylaczonych z ruchu dla naprawy i ogolnq 11096 wszystkich

parowozbéw posiadanych wsk nastepujace
Stan iloSciowy paroworéw — przecigtny dzienny:
h zajetych hi W pe-
Rok [ hepmiere | g i e | o8
oo B oo il rope cveh sie | aych la cq | Ogoiny | idem
wych [wyn.:dmm wych popn.edmm W zapasie| naprawy "';‘ci EORS
w9y
1920 307 707 — — 1119 | 43 | 2580 | —
1921 | 624 +Ios o7r | +25 | — | 15941 42 | 3763 | +46
1922 792 +26 | 1252 [ 429 55| 1669 | 38 | 4374 | +16
1923 | 941f +18 | 1453 | +16 221 | 1675 | 33 | 5030 | +15
1924 | 923] — 1| T8 | —18 | 77T | 1493 | 29 | 5079 |+ I

1925 Q3T I 210 SRS T 100 | ST 27 22| 5123 |+ 1
1926 or4f — x| 1205 | + 7| 1269 | T08r | 2I | 5200 |+I5
1927 | 920, — 1446 | +12 Orr | 1240 | 24 | 5223 | -

Po ustaleniu stanu posiadania parowozéw Ministerstwo zapoczatkowalo
w I. 1920 podzial parowozéw pomiedzy Dyrekcje Polegal on na przezna-
czeniu parowozéw danych typéw do tych Dyrekcyj, gdzie stanowily one
wigkszo$¢ i byly najlepiej znane, a mianowicie: parowozy typu austrjackiego
przeznaczano do Dyrekcyj w Krakowie, Lwowie i Stanistawowie, typu
niemieckiego do reszty Dyrekcyj, przerobione za$ na tor normalny paro-
wozy rosyjskie do Dyrekcyj Radomskiej i Wilenskiej. Przydzial ten uwzgled-
nial zgrupowanie w poszczegblnych Dyrekcjach jaknajmniejszej ilosci
réznych seryj. Serje, zawierajace nieduza iloé¢ parowozéw, wyznaczono
do wymiany z panstwami sasiedniemi, do sprzedazy lub do skreélenia
z inwentarza.

Bezpoérednio po wprowadzeniu w Zycie zmiany w rozlokowaniu paro-
wozéw w Dyrekcjach, przystapilo Ministerstwo do opracowania planu
naznaczenia parowozéw na poszczegélne linje, majac na celu najlepsze
wykorzystanie sily pociggowej parowozéw i doprowadzenie ciezaru pociagow
do norm, odpowiadajacych diugoéci toréw mijankowych na stacjach. Na
podstawie zebranych danych dla wszystkich linij co do profilu, promieni
tukéw, d Inych iskéw na osie, wytrzymaloSci sprzegow i t. d.
opracowano w poczatku r. 1622 mape schematyczna dla calej sieci, dajaca
wskaz6éwki, jakie typy parowozéw trzeba zastosowa¢ na poszczegllnych
linjach, w jakim stopniu parowozy s3 niewykorzystane, jakiemi typami
powinny by¢ zastapione, gdzie powinny by¢ zastosowane parowozy popy-
chajace i t. p. Stosownie do wskazéwek tego schematu dokonano odpo-
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wiedniego przegrupowania parowozéw w granicach poprzedniego podzialu
parowozéw pomiedzy Dyrekcje. Wynikiem tego bylo zwiekszenie sie skia-
déw i cigzaru pociagéw, a jednoczesnie odstawianie do Zapasu parowozéw
typow slabszych, a wiec zmnjejszenie zapotrzebowania taboru.

: Zwrbcono tez uwage na zastosowanie parowozow popychajacych przy
«dpowiednich warunkach profilu.

Nastepna akcja, majaca na celu zmniejszenie zapotrzebowania paro-
wozéw, bylo dazenie do wydluzenia obstugiwanych odcinkéw i zwick i
przebiegéw dziennych parowozéw. Jako najwazniejszy wynik wysitkow
w tym kierunku nalezy uwazac skasowanie calego szeregu punktéw zmiany
parowozéw i przediuzenie obslugi parowozéw osobowych i towarowych
poza granice wlasciwych Dyrekceyj.

Krokiem wiclkim w kierunku lepszego wykorzystania parowozow bylo
opracowanie norm obciazenia na zasadach jednolitych dla wszystkich typéw
parowozéw. Normy te zawieraja si¢ w dzielach wydanych nakladem Mini-
sterstwa Kolei pod tytulem ,Niekt6re dane i uwagi w kwestji wyznaczania
obcigzen parowozéw (autor inz. W. Lopuszynski) i ,,Charakterystyka
parowozow. Typy i obciazenia“ (autor prof. A. Czeczott).

III. Wagony towarowe.

Przecigtny dzienny stan iloéciowy wagonéw towarowych z podzialem
na: czynne w ruchu, wylaczone z ruchu do zapasu, i znajdujace sie w na-
prawie i w oczekiwaniu naprawy w okresie 1. 192027 przedstawial sie
nastepujaco:

__ Praccietny dzienny stan ilosciowy wagonéw towarowych

zwigk-| W napra-| , %/ zwiek
B[Pt capas eiocie) Tl | e (bmiaut

| szenia | naprawy | °80In¢) szenia

1920 52572 — — 7 508,! 8 | 6o of&ol —

1921 68766 +31 — 15 278 1z | 84 044{ +49]
1922 79487, 416/ 4390 13268 14 | 97 145| 1
1923 97 894 +10| 53541 15036 I2 | 118471 411
1924 9r 429 — 6/ 18860, 16 180) 13 (126 469' + §
1925 8bo7s| - 5| 31229 13628 10 130032 -+ 3
1926 94727, +10| 17 276 14084 II (126087 — 4
1927 111 359‘ +17| 12684 12 901‘ 9 | 136 gxsl + 8§

Znajdowanie si¢ w zapasie znacznej iloéci wagonéw zdatnych do ruchu
sprawia. zenie s: 6lnej pomyslnosci w tej dziedzinie, jednak tak nie
g
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bylo. Gospodarka wagonowa wymagala staej uwagi i prawidiowej dyspo-
zycji, gdyz brak wagonéw towarowych dat sie odczué w ubieglem dziesigcio-
leciu w wickszym stopniu niz brak parowozow i zmuszal nawet koleje pan-
stwowe do wynajmowania wagonéw Zagranica.

Istnienie zapaséw wagonbw przy jednoczesnem wynajmowaniu ich
tlumaczy sie niemozliwocia calkowitego wykorzystania w pierwszych latach
weglarek czteroosiowych 30-tonnowych (amerykafiskich) ze wzgledu na brak
odpowiednich urzadzef na kopalniach, niedopuszczenie do kursowania tych
wagonbw po calej sieci polskich kolei oraz po kolejach zagranicznych. Wa-
gony kryte rosyjskie przez dhuzszy okres musialy staé nieczynne ze wzgledu
na odmienng skrajnie. Zapas pewnej iloci weglarek i wagonéw krytych
w sezonie letnim jest zjawiskiem powszechnem.

Brakowi wagonéw w okresach wzmagajacych si¢ przewozow starano
sie zapobiec, poza wynajmem wagon6w, przez skrécenie obrotu wagonéw
i stosowanie calego szeregu zarzadzen, zmierzajacych do uregulowania na-
piecia przewozow przez wykonywanie ich czesciowo w miesigcach letnich
o mniejszym ruchu. W tym celu stosowano taryfe ulgowa i udzielano
kredytu na przewdz wegla, jak réwniez odraczano terminy rewizji wagonow,
przypadajace na okres jesienny. W miesiacach letnich zwigkszano zapasy
wegla na kolejach i zaopatrywano pracownikéw kolejowych w deputaty
weglowe. Wynikiem tej akcji jest state zwi ie sie p iegu dzi
wagonéw ych, i iejszenie sie ilosci czy h wagonéw towa-
rowych, przypadajacych na I 000 ooo kilometréw brutto, oraz skrocenie
obrotu wagonéw.

‘Waznym momentem gospodarki wagonowej bylo przystapienie od dnia
1/ 1922 do zwigzku miedzy dowego (R.IV), Tujacego wzajemne
uzywanie wagonéw ych miedzy uczestni i w umowie zarza-
dami kolejowerni. Na mocy tej umowy zarzady kolejowe zapewniaja sobie
w miare moznoéci dostarczanie wagonéw pod wspolne przewozy za oplata
ustalonego czynszu.

W roku 1927 zostala zawarta umowa o wzajemnem uzywaniu wagonéw
niehamulcowych towarowych typu rosyjskiego w komunikacji bezprzela-
dunkowej pomiedzy kolejami polskiemi, a kolejami Zwiazl iecki
majaca na celu przySpieszenie i ulatwienie obrotu ladunkéw. Na mocy tej
umowy wymiana wagonéw typu rosyjskiego, po dokonaniu zmiany osi na
punktach granicznych, odbywa sie indywidualnie: wagon za wagon.

IV. Wagony osobowe.
Nizej przytoczone s dane o przecigtnym dziennym stanie liczbowym
wagonéw osobowych z podzialem na czynne i chore, oraz zmianach jego
w stosunku do roku poprzedniego.



117
Stan iloéciowy wagonow ych — przeci dzienny
o %o0d o e
H coymayeh | orm e oesenam 1565 | ogtiny |/ T
zmniejszenia| naprawy “fcj‘ lzmniejszenia
1920 4871 — 1821 26 6 692 —
1921 6298 29 2382 23 8 680 +29
1922 6 229 i 2793 29 9454 +9
1923 8 699 40 2 520 2I | II7I0 +24
1924 8449 —3 2 69x 23 | II661 -
1925 9324 +10 1957 17 | 11781 + 1
1926 9322 1781 15 | 11635 = i
1927 9 570 + 3 1489 | 13| 11653 i

Jak wida¢ z tego zestawienia ogélny stan ilosciowy wagonéw zwicksza
sie bardzo nieznacznie, a w roku 1926 nawet si¢ zmniejszyt z powodu skresle~
nia z inwentarza wagonéw starych w wiekszej iloéci, niz doplyw wagonéw
nowych.

Brak wagonéw osobowych spowodowal pewne zadluzenie osiokilome-
tréw w ruchu osobowym miedzynarodowym z tytulu zobowiazan, wynika-
jacych 2 przystapienia polskich kolm Wwr. 1921 do Zwiazku Wzajemnego
Uzywani osobowych i bagazowych w ruchu mled/yn,\rudowym
(RIC). Zasp«»ko]eme potrzeb ruchu osobowego odbywa si¢ droga zmniej-
szenia skladéw oraz zwigkszenia przebiegu dziennego jednego wagonu.

Celem odciazenia pociagow dalekobieznych na niektérych linjach zapro-
wadzono tytulem préby wagony motorowe, oraz uruchomiono krétkie
pociagi z 2-3 wagonéw i lekkich parowozéw, dotychczas niewykorzysty-
wanych ze wzgledu na
maly sil¢ pociagowa. Po
dokonaniu ostatecznych
prob z wagonami moto-
rowemi roéznych syste-
moéw, najlepszy z typéw
mabyézaméwiony wwy-
twoérniach krajowych dla
obstugi linij, na ktérych
pociagi o wigkszych skla-
dach nie moga by¢
wykorzystane nalezycie
i powoduja zwigkszenie
kosztéw wiasnych. Wnetrze wagonu motorowego.
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V. Praca taboru i jego wyzyskanie.

. Badania, przeprowadzone w ubieglem dziesiccioleciu nad iloécia prze-
wiezionych 0sob, bagazu i ladunkéw i ilodcia taboru, zajetego przy wykona-

Wagon motorowy Krakéw— Zakopane.

niu tych przewozéw i stopniem wyzyskania parowozéw i wagonéw wy-
kazaly, ze:

ks sklady i cigzar pociagbw brutto oraz cigzar ladunkéw w jednym
pociagu stale wzrastaja,

2. ilod¢ parowozéw 1 wagonéw, zuzytych na wykonanie przewozow,
zwicksza si¢ w mniejszym stopniu niz wzrastaja tonno-kilometry,

3. obrét wagonéw poprawia sie,

4. stosunek procentowy przebiegu wagonéw ladownych do ogélnego
przebiegu zmniejsza si¢ wskutek zwickszenia si¢ przewozu wegla do portow,
gdyz ten przewdz jest w znacznym stopniu jednostronny.

Koszty wlasne przewozéw towarowych stale sie obni

VI. Premje w stuzbie eksploatacyjnej.

Dazac do zmniejszenia zapotrzebowania na parowozy i wagony towa-
rowe, Ministerstwo uznalo za celowe wprowadzenie czynnika zachety
w postaci wyznaczania premij eksploatacyjnych.

Przedewszystkiem zwrécono uwage na parowozy przetokowe, gdyz
procent przebiegow na przetaczaniu byl najwyzszy ze wszystkich przebiegow
nieuzytecznych, nastepnie uznano za niezbedne zastosowaé premjowanie
w celu zwigkszenia pracy pociagbw towarowych, zmniejszenia przebiegu
parowozéw luzem, jak réwniez zmniejszenia postoju wagonéw towarowych
na stacjach rozrzadowych.
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Stosunek %, przebiegow nieuzytecznych na polskich kolejach ksztalto-
wal si¢ nastepujaco:

9/0Y, precbiegéw p
do ogblnego przebiegu

Rok
w pocia-[podws] na] na pree-
pqch ] o= e
1921 | 677 | 13 45 21,9

1923 | 69,0 | 085 | 4,25 | 222
1924 | 69,3 0,7 4,1 20,0
1925 | 722 | o7 37 /72
1926 | 76,3 3Lt 4,1 16,1
1927 | 757 | 32 4.3 16,8

|
1922 70,4} 075 | 325 | 205
|

Od czasu wprowadzenia premjowania pracy przetokowej w roku 1925,
stosunek procentowy przebiegdw na przetaczaniu do ogélnego przebiegu
poczal si¢ zmniejsza¢. Zwickszenie przetaczania w roku 1927 thumaczy sie
zwigkszeniem przewozow weglowych i wieksza praca przetokowa w portach.
Premjowanie polega na oplacaniu zaoszczedzonych parowozogodzin na
przetaczaniu.

Pozatem wprowadzono w r. X927 premjowanie za nalezyte wykorzy-
stanie parowozéw i wagonéw towarowych. Polega ono na osiagnigciu:
najwigkszej pracy parowozow towarowych i racjonalnem wykorzystaniu
taboru towarowego, t. j. zmniejszeniu przebiegu wagonéw préznych oraz
postoju na stacjach weztowych i rozrzadowych.

Premjowaniu podlegaja nadwyzki ponad norme pracy parowozéw
kazdej parowozowni, obstugujacych pociagi towarowe, wojskowe, stuzbowe
i gospodarcze, natomiast nie podlega premjowaniu praca parowozow w po-
ciggach kurjerskich, poépiesznych, osobowych i mieszanych. Ponadto dla
kazdego odcinka us(a)ln si¢ normalny procent przebiegu parowozéw luzem.

VII. Naukowa organizacja pracy.

Aczkolwiek eksploatacja polskich kolei jest oparta na zasadach racjo-
nalnej eksploatacji ze stala kontrola wszystkich miernikow i wspélezynnikéw
podstawowych, czyli ze posluguje si¢ zasadami naukowej organizacji, to
jednak w $cistem tego slowa znaczeniu badan specjalnych w stuzbie eksplo-
atacyjnej do ostatniego czasu nie stosowano na szersza skale. W 1-szej
polowie r. 1928 Dyrekcja Radomska dokonala badania pracy stacyjnej
w szerszym zakresie, wedlug metod, zalecanych przez naukowa organizacjg.
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Zbadano stacje Lublin, Deblin i 75 stacyj przejéciowych Oddzialu Lubel-
skiego. Badania te pozwolily zmniejszy¢ prace przetokowa, jak réwniez
ilo$¢ parowozéw przetokowych, oraz ustalié normy postojéw na stacjach
dla pociagéw zbiorowych.

Metody zastosowane przez Dyrekcje Radomska podano do wiadomosci
innych Dyrekeyj, celem ich odpowiedniego wykorzystania.

2. Zdolno$¢ przep ipr .

Kazda z trzech réznych sieci kolejowych pafstw zaborezych byla
pomyélana i budowana dla okrelonych celéw i zadaf, réznych w kazdym
zaborze. Polaczone w jedng. calo$é we wskrzeszonem Panstwie Polskiem
koleje te nie byly nalezycie przystosowane do nowych potrzeb przewozo-
wych. Wskutek zmienionej konfiguracji sieci, powstalej w zaleznosci od
nowych granic pafistwa, poszczegolne linje kolejowe utracily w znaczne
mierze swe znaczenie, inne nie byly w stanie przewiez¢ tej iloci pociagéw
i wagonéw, ktdre byly potrzebne do przewozéw odradzajacego si¢ w panstwie
przemystu i handlu. Wskutek tego okazala si¢ koniecznoéé przebudowy szere-
gu linij, wezléw kolejowych oraz budowy nowych polaczen i nowych linij.

W warunkach obecnych koleje polskie maja najwigksze i przewazajace
przewozy masowe w kierunkach z poludnia na péloc i ze wschodu na
zachéd. Do tych przewozow trzeba bylo przystosowa¢ wigkszos¢ linij kole-
jowych, dokonywujac przebudowy duzej iloSci stacyj i linij. Dokonano
szeregu robét na linjach kolejowych, graniczacych z pafistwami sasiedniemi
i rozwinieto odpowiednio stacje graniczne.

W celu wzmozenia przewozéw wegla eksportowego przez Gdansk roz-
winigto niektére stacje rozrzadowe, oprocz tego Ministerstwo buduje nowa
duza stacje wyladunkowa Troyl, ktéra bedzie obslugiwala nowy basen
w porcie Gdanskim.

Powiekszenie przelotnosci, przeciazonych linij kolejowych, dowozacych
wegiel z Zaglebia do Warszawy, Lodzi, Poznania i Gdafiska, osiagnicto
przez podniesienie obciazenia pociagéw towarowych. Na linjach z wyczer-
pana przelotnodcia zastosowano w pociggach towarowych parowozy po-
pychajace.

Doskonale rezultaty otrzymano przez zastosowanie od roku 1925
nowych silnych parowozéw serji Tr. 21 i Ty. 23, co podniosto znacznie
zdolnoé¢ przewozowa niektérych linij weglowych. Prace nad wprowadze-
niem obiegu parowozéw ciezkich prowadzone sa wedlug okreélonego pro-
gramu. Dazeniem Kolei Polskich jest doprowadzenie gléwnych szlakow
weglowych do stanu, zezwalajacego na kursowanie pociagbw o cigzarze
brutto 2 200 tonn.




I21

Pewien wplyw na zwickszenie przelotnosci mialo réwniez wprowadzenie
od roku 1922 for ia pociagéw dalekobieznych.

Najblizsze zadanie, ktére koleje polskie postawily sobie, jako wynik
badania mozliwoéci przewozowych, jest stworzenie dobrej i taniej drogi
dla eksportu wegla przez Gdynig i Gdansk. Eksport wegla przez oba porty
stale wzrasta. Wobec tego sprawa zdolnoSci przepustowej i przewozowej
kolei, dowozacych wegiel do tych portéw, nie mogla by¢ zalatwiona do-
raznie i musiala by¢ ujeta w akeje planowa, do ktérej koleje polskie przy-
stapily juz w roku 1925. Ustalono program zwigkszenia eksportu wegla
i plan przystosowania kolei do przewozu odpowiednio do rozwoju portéw
Gdanska i Gdyni.

‘Wobec zapadlej decyzji przyjecia do obliczen najwigkszych mozliwosci
eksportowych rozpoczeto w roku 1927 budowe linji Bydgoszcz—Gdynia,
a w roku 1928 przystapiono do robét przedwstepnych do budowy linji
Herby—Inowroclaw w celu polaczenia Zaglebia weglowego z Gdynia.

3. R j pr ych.

Bezpoérednio po wyzwoleniu si¢ z pod wladzy okupantéw koleje polskie
musialy przewiezé fale powracajacych do ojczyzny Zolnierzy i urzednikéw
niemieckich i austrjackich, jenicow wojennych i reemigrantéw, a nastepnie
najpilniejsze w danym okresie czasu ladunki, jako to: zywnoé¢ z Poznafi-
skiego i z Ameryki dla wyglodzonego przez okupant6w kraju, wegiel, nasiona
dla zasiewow wiosennych i t. p. Poczatkowa organizacje tych przewozow
podjely i prowadzily cztery cywilne Dyrekcje Kolejowe: Warszawska,
Radomska, Krakowska i Lwowska. Dalsza organizacje przewozow na calej
sieci kolejowej, znajdujacej si¢ w rekach wladz cywilnych, podjelo juz nie-
zwlocznie Ministerstwo. Wymagaly tego coraz bardziej zwigkszajace si¢
przewozy wojskowe i dla potrzeb ludnoéci cywilnej kraju. Zwigkszeniu
przewozOw stal na przeszkodzie glownie brak taboru.

W poczatkach kwietnia 1919 r., dla zapewnienia przewozéw ladunkéw
najwazniejszych w owym czasie, Ministerstwo powolalo do zycia specjalng
komisje, w sklad ktorej wchodzili przedstawiciele wojskowosci 1 zaintereso-
wanych Ministerstw. Celem komisji bylo rozpatrywanie zglaszanych
zapotrzebowan na wagony do przewozoéw i ustalanie na kazdy nastepny
miesiac ogodlnego planu przewozow, w zaleznosci od rozporzadzalnych $rod-
kéw przewozowych. Nastepnie Ministerstwo opracowalo i wprowadzilo
w zycie przepisy o kolejnoéci przewozbw, ktére ustalaly pierwszenstwo
w podstawianiu wagonéw pod naladunek dla pewnych kategoryj ladunkéw,
majacych szczegdlnie wazne znaczenie z punktu widzenia panstwowego
lub gospodarczego. Jednoczeénie starano si¢ kierowaé cze$¢ ladunkéw
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masowych, jak drzewo i wegiel, na droge wodna, w celu odciazenia odpo-
wiedniej liczby taboru dla przewozéw innych.

Wskutek braku w owym czasie uméw kolejowych z sasiedniemi panstwa-
mi, co do v\za]emnego korzystama Z wagonow i co. do waru.nkow wykony-
Wania przewozéw w k 112 P ladun-
kow z 'y do Polski i od ie odbywat si¢ przez st. Mlawe, Dzie-
dzice, Myslowice, Cieszyn i Piotrowice drogg wymiany wagonu za wagon,
a przez st. Herby droga przeladowywania wagon6éw. Przewéz ladunkéw
ze stacyj polskich wewngtrz kraju do stacyj granicznych i odwrotnie od-
bywal si¢ za listami przewozowcmi wewnetrznemi, a ze stacyj granicznych
do wlaéciwych zagranicznych stacyj przeznaczenia lub nadania za nowemi
listami przewozowemi kolei danego sasiedniego Panstwa. Wywoz i przywoz
towaréw do Polski odbywal si¢ w r. 1919 na zasadzie odpowiednich zaswiad-
czen ,,Panstwowej Komisji Przywozu, Wywozu i Przewozu®. Koniecznosé
przeekspedjowywania przesylek na stacjach granicznych opézniala obrét
wagondéw i zwigkszala jeszcze bardziej brak ich do nowego naladunku.

Pierwsza prowizoryczna umowa kolejowa o komunikacji bezpoéredniej
zawarta zostala z Czechoslowacja 8 sierpnia 1919 roku, a nastepnie 4 listo-
pada tegoz roku z Rumunjg.

Przedsigwzicte przez Ministerstwo i Dyrekcje Kolejowe érodki dla
przyépieszenia naprawy taboru i dla lepszego jego wykorzystania, tudziez
pomoc, okazana Polsce przez aljantéw w kierunku pewnego zwickszenia
taboru, podniosty sprawnoéé przewozowa kolei polskich o tyle, ze liczba
tadowanych $rednio dziennie na wlasnych stacjach i przyjmowanych cd
kolei zagranicznych, wagonéw ladownych wzrosta z 1 232 jednostek w s
niu 1919 do 4065 w lipcu r. 1919. Sporzadzony w czerwcu tegoz roku
spis wagonéw towarowych w czterech wymienionych wyzej Dyrekcjach
cywilnych i w oddanej w tym czasie pod zarzad Ministerstwa Kolei Ze-
laznych Dyrekeji Stanislawowskiej wykazal razem 40 457 wagonow towa-
rowych, oraz 2 178 cystern. Oprécz tego na kolejach Poznanskich, bedacych
w rozporzadzeniu Komisarjatu Naczelnego Rady Ludowej w Poznaniu,
znajdowalo si¢ wéwczas 7 751 wagonéw towarowych, a na kolejach wojsko-
wych bylo ich 4.198.

Zapotrzebowanie na przewozy wzrastalo szybciej, niz stan iloéciowy
taboru kolejowego. Z powodu niewystarczajacej produkcji kopaln zaglebi
weglowych Dabrowskiego i Krakowskiego, trzeba bylo sprowadza¢ wlasnemi
wagonami przyznany Polsce kontyngent wegla z kopali Gérnego Slaska,
ktory nalezal jeszcze wtedy calkowicie do Niemiec. Réwniez wlasnym ta-
borem trzeba bylo sprowadzaé¢ aprowizacj¢ z Rumunji, gdzie brak taboru
byl jeszcze wiekszy niz w Polsce. Pozatem przez wszystkie stacje graniczne,
naplywalo do wyniszczonej ekonomicznie Polski coraz wiecej towaroéw
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zagranicznych; wprawdzie nadchodzily one w wagonach obcych, lecz Dy-
rekeje musialy za nie oddawa¢ na stacjach granicznych wagony polskie
przewaznie w stanie préznym, przywéz bowiem przewyzszal nadwczas
znacznie Wywoz.

Azeby podola¢ wzrastajacemu zapotrzebowaniu na przewozy, Mini-
sterstwo zorganizowalo przewéz ladunkéw masowych, idacych na dalsze
odleglodei (wegiel i drzewo) w zwartych skladach pociagow, przyépieszajac
w ten sposéb obrét wagonéw, podwyzszylo o 109, normy tadownoéci wago-
néw towarowych, oraz, gdzie tylko bylo mozliwe, przekladalo transporty
z kolei na drogi wodne.

W wyniku tych usilowan praca sieci kolei polskich o dlugosci ogélnej
7 472, pozostajacej pod zarzadem cywilnym Ministerstwa, wyrazila sie
w grudniu roku 1919 liczbg 3 9oz wagonéw érednio dziennie, z ktérych
naladowano na stacjach wlasnych 3 079 wagonéw i przyjcto od kolei obcych
823 wagony.

Na pracy kolei w r. 1920 wycisnely wybitne pietno dzialania wojenne
na wschodzie. W pierwszem poélroczu, w zwigzku z objeciem przez Mini-
sterstwo nowoutworzonych Dyrekcyj kolejowych: Poznanskiej, Wilenskiej
i Wolyniskiej, oraz wskutek stopniowego zwickszania si¢ przewozu wojsk
z zachodu na wschod, praca kolei wzrosta z 3 747 wagonéw dziennie w stycz-
niu do 6 433 wagonéw dziennie w czerwcu, t. j. prawie o 72 %, przyczem
transporty wojskowe stanowily okolo 24 %, og6tu przewozéw. Duzy odsetek
stanowil takze przewéz zywnosci, nasion i nawozéw sztucznych z Poznan-
skiego i Gdanska do Krélestwa Kongresowego i Malopolski, oraz przywé6z
wegla z Gornego Slaska. Po odparciu nieprzyjaciela i wznowieniu ruchu
na zniszczonych odcinkach, kolej stanela przed zadaniem przewiezienia do
zniszczonych wojng okolic reewakuowanych urzedéw i zakladéw przemysto-
wych, jak réwniez aprowizacji i opatu, materjaléw budowlanych na odbu-
dowe, nasion dla zasiew6w i t. d. Zadanie to bylo nader trudne, gdyz znaczna
czeé¢ taboru byla w dalszym ciagu zajeta przewozami wojskowemi. Brak
wagonéw towarowych Ministerstwo staralo si¢ wyréwna¢ weglarkami
30-tonnowemi, ktére zaczely w tym czasie nadchodzi€ z Ameryki, podsta-
wiajac je na kopalnie krajowe pod natadunek wegla. Odczuwal si¢ wowczas
réwniez silnie brak parowozow towarowych poniewaz wskutek dzialan
wojennych liczba nieczynnych parowozéw wzrosta w pazdzierniku do 50 %.

l’omlmo tak tmdnych warunkéw, dzieki wytezonej pracy kolei przewoz

izowanych wojsk oraz zwigksz przewozy aprowizacji, wegla,
burakow cukrowych i inne zostaly wykonane zadowalniajaco, a praca sieci
kolejowej w7 Dyrekcjach, o ogolnej dlugosci 12 840 km, osiagnela w grudniu
I. 1920 najwyzsza dla owego czasu liczbe 7 964 wagonow dziennie, z ktérych
5692 wagony byly naladowane na stacjach wlasnych.
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Po ukon iu wojny, przep: dzeniu reewakuacji 1 demobilizacji,
charakter przewozéw juz w pierwszem polroczu r. 1921 przybral cechy
pokojowe. Miejsce zmniejszonych przeszlo o 509, przewozéw wojskowych
zajely przewozy wegla, aprowizacji, surowcow dla przemystu i produkeji
przemystowej.

Produkcja krajowych kopali wegla byla w dalszym ciagu niewystar-
czajaca. Z tego powodu kolejom dawat si¢ odczuwaé dotkliwie brak wegla
tak, ze dla zabezpieczenia ruchu musialy one od czasu do czasu uciekaé
si¢ nawet do rekwizycji wegla prywatnego. Okolicznoéé ta wywolala zwiek-
szenie si¢ przewozow drzewa opalowego. Wzrastal takze przywéz i wywoz
tadunkéw z zagranicy przez Gdansk i przez granice ladowa.

‘W pierwszej potowie roku 1921 przewozy towarowe osiagnely najwyz:za
cyfr¢ w kwietniu, kiedy praca kolei w granicach oémiu Dyrekcyj kolejo-
wych o ogélnej dtugosci ekspl: nych linij normal wych 15 324 km,
wyniosta érednio dziennie 8 601 wagonéw ladownych. W poréwnaniu
z praca kolei w kwietniu roku 1920 stanowilo to zwigkszenie okolo 609,
Taki wzrost przewozéw byt mozliwy, dzieki zwickszeniu iloéci rozporza-
dzalnego taboru, poniewaz w tym czasie polskie koleje otrzymaly od Niemiec
przypadajace im z repartycji kilkaset parowozéw oraz pewng iloé¢ jednostek,
wydzierzawionych. Co do wagonbéw towarowych, to niezaleznie od 4 6oo
wagonéw niekrytych 3o-tonnowych, nadeszlych z Ameryki, wynajeto
okolo 1 000 wagonéw zagranica, pozatem przerobiono znaczng cze$¢ wagonow
szerokotorowych na normalnotorowe. W ten sposéb przecigtny roczny
stan iloéciowy wagonoéw rozporzadzalnych, t. j. zdatnych do przewozoéw
i niezajetych na inne cele, wynosit w roku 1921 okolo 69 ooo jednostek.

Od 1/XII 1gz2r koleje polskie objelty w zarzad sie¢ kolejowa Wolnego
Miasta Gdanska. Dalo to Polsce mozno$¢ bezposredniego nadzoru nad
praca portu Gdanskiego i lepszego wykorzystania go dla przywozu i wywozu
ladunkéw z Polski i do Polski.

Stopniowy rozwdj zycia gospodarczego, odbudowa kraju zniszczonego
podczas wojen oraz przylaczenie do Polski w czerwcu r. 1922 przyznanej
na podstawie plebiscytu czeéci Gornego Slaska spowodowaly silny wzrost
ilo$ciowy przewozow kolejowych, ktore z 7 375 wagonéw $rednio dziennie
w styczniu r. 1922 podniosly si¢ do 11 535 wagonow dziennie w pazdzierniku,
przecigtnie za$ za caly rok 1922 wyniosty g 678 wagon6w $rednio dziennie,
w tem 7 325 wagonéw naladowanych na wlasnych stacjach. Przewyiszylo
to prace kolei za rok 1921 0 2I%.

Co do rozmiaréw tranzytu przez Polske nalezy zaznaczyé, ze wigksza
czg$¢ wagonéw z ladunkami, idacemi tranzytem przez Polske, stanowily
woéwezas tadunki, idace z Prus Wschodnich do Niemiec, oraz na niemiecki
Goérny Slask i odwrotnie przez Pomorze i Wielkopolske. Drugie miejsce
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zajmowal tranzyt z Rumunji, a pnie tranzyt z Czechoslowacji i Rosji.
W komunikacji z Rumunja zachodzily trudnoéci przewozowe, spowodowane
tem, ze koleje rumunskie, wskutek niedostatecznej zdolnoéci przepustowej
swojej stacji granicznej Grigore Ghica Voda, ograniczyly przyjecie ladunkéw
od polskich kolei do 15 wagonéw dziennie.

Warunki, w jakich wykonywane byly przewozy towarowe na czeéci
Goérnego Slaska w pierwszym okresie po przyk iu jej doPolski, wymagaja
specjalnego oméwienia.

Po objeciu przez Polske w czerwcu roku 1922 przyznanej jej czeSci
Gornego Slaska. powstaly tam trudnoéci w ruchu towarowym, ktére sie
wyrazily gléwnie w niepokrywaniu calkowicie zapotrzebowania kopali
i hut na wagony pod naladunek i w powolnym przewozie tadunkéw. Trudno-
4ci te wywolane byly nastepujacemi przyczynami:

I. niewystarczajaca liczba taboru,

2. odcieciem wezléw: Bytomskiego i Gliwickiego i przeprowadzeniem
granicy miedzy niemieckim a polskim G. Slaskiem przez stacje zupelnie
nieodpowiadajace warunkom ruchu granicznego i polaczonych z tem czyn-
noéci ruchowych, handlowo-przewozowych i celnych,

3. zmiana kierunkéw przewozu z powodu wzmozenia si¢ Tuchu towa-
rowego na wschéd i potudnie kosztem zachodu,

4. brakiem érodkéw dla naprawy taboru,

5. masowem nieoczekiwanem porzuceniem stuzby przez personel nie-
miecki. 5

Liczba wagonéw, przydzielonych wedlug umowy Genewskiej do obstugi
polskiej czesci Gornego Slaska lacznie z pomoca, jaka obowiazane byly
okaza¢ koleje niemieckie, okazala si¢ niewystarczajaca wskutek pogor-
szenia warunkow ruchu i obnizenia wspolezynnika obrotu wagonéw. W celu
zaradzenia brakowi wagonow i zapobiezenia ograniczeniu produkcji prze-
myslowej skierowano na Gérny Slask pewng iloé¢ weglarek amerykanskich.
Oproécz tego osiagnieto porozumienie z panstwami, do ktérych wywozono
wegiel gornoélaski jak: Austrja, Czechostowacja i Wegry, aby wysylaly one
pod naladunek wegla wlasne wagony w zwartych skladach pociagow.

W sluzbie parowozowej napotkano na poczatku tez na duze trudnosci,
wywolane gléwnie odcieciem od Polski wielkich warsztatéw naprawczych
w Gliwicach, oraz brakiem na miejscu warsztatow kolejowych. Z tego
powodu Ministerstwo bylo zmuszone delegowaé na Goérny Slask do pomocy
pareset parowozéw z innych Dyrekeyj.

Przez odcigcie od polskiej czeéci Gornego Slaska wezléw Bytcmskiego
i Gliwickiego Dyrekcja kolejowa w Katowicach pozbawiona zostala wigk-
szych stacyj przetokowych, na ktérych mozna byloby zbiera¢ i sortowac
nadchodzace z réznych stron wagony i formowa¢ z nich pociagi towarowe
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dalekobiezne w okredlonych kierunkach. Brak takich stacyj utrudniat
i powigkszal prace przetokowa pozostalych stacyj i wplywal ujemnie na
szybkos¢ przewozéw i na obrét wagonéw. Reekspedycja przesylek z Polski
do Niemiec i odwrotnie, na nierozwinietych odpowiednio stacjach przejécio-
wych z polskiego G. Slaska na niemiecki, wywolywala zatarasowywanie
tych stacyj wagonami i utrudniala ich prace. Wobec tego dla usprawnienia
ruchu na Gérnym Slasku, musiano oprécz zwiekszenia ilogci taboru roz-
wina¢ niektére istniejace i pobudowa¢ niektére nowe stacje oraz wybudowaé
nowe polaczenia, celem obejécia przecigzonych kierunkéw i to nietylko
w Dyrekeji Katowickiej, lecz i w Dyrekcjach sasiednich, Warszawskiej
i Krakowskiej.

Zabiegajac nad usprawnieniem ruchu towarowego na Gérnym Slasku,
Ministerstwo jednoczesnie nie zaniedbalo sprawy dalszego usprawnienia
przewozéw na pozostalej sieci kolejowej. W celu odpowiedniej organizacji
przewozéw zrobiono co nastepuje:

1. zaprowadzono dla przewozu ladunkéw szybkoéci pospiesznej i tatwo
si¢ psujacych pociagi poépieszno-towarowe o predkosci, dochodzacej do
50 km na godzing, zatrzymujace si¢ tylko na niektérych wigkszych stacjach,

2. opracowano i wprowadzono w zycie specjalne przepisy:

a) o przewozie przesylek drobnych,

b) o formowaniu zwartych pcciagéw towarowych z tadunkami wagono-

wemi na dalsze przestrzenie,

3. opracowano i wprowadzono w Zycie szczeg6lowe przepisy dla eks-
pedycyj towarowych na stacjach.

Od 1/V 1922 weszla w zycie Umowa micdzynarodowa o wzajomnem
korzy iu z wagonéw ych do przewozéw, ktéra uregulowala obrét
wagonow ych w ke ikacji i j

Zawarcie w roku 1922 prowizorycznych uméw kolejowych z Niemcami,
Eotwa i Rosja, oraz zrewidowanie dawniejszych uméw z Czechoslowacja
i Rumunja, znacznie przyczynilo sie do usprawnienia i przyépicszenia prze-
wozu tadunkéw i obrotu wagonéw w kemunikacji zagranicznej.

W pierwszej polowie roku 1923 przewozy towarowe nie napotykaly
na wicksze trudnosci, w drugiej polowie roku wynikly trudnoéci w ruchu
towarowym z powodu braku wagonéw w Dyrekeji Katowickiej, wywolancgo
powolnym zwrotem z Niemiec wagonéw Gornoélaskich oraz na skutek
wprowadzenia przez Ministerstwo Skarbu za$wiadczen walutowych na
wywozone zagranic¢ towary. Z tego powodu skupialy si¢ na stacjach
granicznych fadowne wagony nadeszle wezesniej, nim wplynely do urzedu
celnego za$wiadczenia.

Drozsza o 4,5 franka zlotego na tonnie taryfa niemiccka za przewéz
wegla z G. Slaska do Poznaiskiego i na Pomorze droga najkrétsza przez
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niemiecki Gérny Slask, spowodowala kierowanie wegla dalsza, lecz tarisza
droga wylacznie polskiemi linjami przez Sosnowiec—Koluszki.

Przecigtnie za caly rok 1923 praca sieci kolejowej wyrazila si¢ liczba
13 682 wagonéw Srednio dziennie, czyli w stosunku do roku Ig22 byla
wigksza 0 41 %, przyczem na wlasnych stacjach naladowano 12 341 wagonéw.

Na pracy kolei w pierwszych trzech kwartalach roku 1924 az do sierpnia
wlacznie odbila si¢ depresja gospodarcza w. kraju, wywolana reforma
walutowa. W zwigzku ze znacznem zmniejszeniem si¢ przewozéw towaro-
wych w powyzszym okresie czasu odstawiono do rezerwy ze wzgledu na
brak zapotrzebowania przeszlo 30 000 wagonéw i 8oo parowozéw.

Od wrzeénia z rozpoczeciem kampanji jesiennej przewozy towarcwe
znacznie si¢ ozywily i osiagnely w paZdzierniku lacznie z Gérnym Slaskicm
najwyzsza notowana do owego czasu liczbe 16 413 wagonéw érednio dziennie,
z czego naladunek na wlasnych stacjach wynosil 14 449 Wagonéw.

Ogolem za caly rok 1924 praca kolei lacznie z G. Slaskiem wyrazila
si¢ liczba 12876 wagonéw, ladowanych $rednio dziennie na wlasnych
stacjach i przyjmowanych z ladunkami od kolei zagranicznych.

Po ukoriczeniu sezonowych przewozow jesiennych w ostatnim kwartale
roku 1924, zastol w zyciu gospodarcnm kraju oraz wojna celna z Niem-
cami spowodowaly p j sig przewozéw tomarowych ktére
spadly ponizej rozmiaréw roku 1924 ina tym pozicmie utrzymaly si¢ w ciagu
calego roku 1925. W szczeg6lnosci zmniejszenie odbilo si¢ na netadunku
wegla.

W zwigzku z wojng celng Niemcy zapreestali korzystaé z wegla z pol-
skiego Gérnego Slaska. Zmusilo to przemyslowcéw weglowych do szukania
nowych rynkéw zbytu. W rezultacie zwickszyl sie wywoz wegla droga
ladowa do Wloch, Austrji i Wegier oraz przez Gdansk i Gdynie do panistw
Skandynawskich. Ministerstwo Komunikacji popierato zabiegi przemyslow-
cow weglowych przez obnizenie taryf przewozowych na wegiel eksportowy
i najdalej idace ulatwienia techniczno-ruchowe. Poczatkowo transporty
wegla przez Gdansk byly nieznaczne, predko jednak zaczely wzrastad, tak
e zgloszenia na wywoz przekroczyly zdolno$¢ wywozowa portu.

Zwickszyla sie réwniez w r.'1925 wysylka z Polski do Gdansku transpor-
téw drzewa, zboza i cukru na wywéz. Wskutek tego okazalo si¢ konicczne
ustalanie na kazdy nastepny miesiac kontyngentu wywozu wegla przez
Gdatisk w zaleznosci od warunkéw technicznych i ruchowych portu i kolei
oraz regulowanie réwnomiernego doplywu tych transportéw. Ustalanie
kontyngentu powierzono Komisji Mi¢edzyministerjalnej dla opracowania
planu przewozéw, a dla regulowania doplywu transportéw weglowych do
Gdanska i Gdyni utworzono przy Dyrekcji Kolejowej w Gdansku specjalne
Biuro z przedstawicieli Dyrekcji Gdans] i Rady Portu.
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Ze wzgledu na niewystarczajaca 7d01nosc przeladunkowa portu w Gdan-
sku przystapiono do lepszego przy do przeladunku wegla portu
w Gdyni.

W grudniu roku 1925 przeladunek wegla eksportowego na statki
wynosil:

w Gdansku . . . . . 140 696 tonn
w Gdyni.. . . .. .. 13822 ,,
Razem . . . 154518 tonn

Dla odciazenia niektérych wezléw i linij kolejowych o niedostatecznej
zdolnoéci przepustowej lub przewozowej i dla przyﬁpieszenia przewozu
towaréw, Ministerstwo opracowalo i wydalo w r. 1925 pierwsze na kole]ach
polskich Przepisy Kierunkowe, ustalajace dokladnie najwygod pod
wzgledem ruchowym, cho¢by nie zawsze najkrotsze, linje przewozu tadunkéw
wagonowych do wszystkich stacyj.

Wskutek zmnicjszenia sie przewozéw towarowych, ogélna praca kolei
wyrazila sie w Toku 1925 mniejszemi niz w r. 1924 rezultatami, a miano-
wicie }adowano na wlasnych stacjach i przyjmowano od kolei zagmmcznych
przecigtnic dziennie 12 402 wagony z ladunkami; daje to iej
przewozéw o 3,7 %-

Dominujace znaczenie w przewozach w roku 1926 zajmowal eksport
wegla, ktory szczeg6lnie spotegowal sie od maja do grudnia w zwiazku ze
strejkiem gornikéw w Anglji. Wyw6z wegla przez Gdansk i Gdynie wynosit
w styczniu roku 1926 wszystkitgo 163 491 tonn, w maju lacznie z wywozem
Wislg przez port w Tczewie wzrést do 308 480 tonn, we wrzeéniu za$ w okresie
najwickszego napiccia przewozéw wegla wywieziono przez powyzsze porty
oraz przez porty rzeczne w Toruniu, Kapusciskach Malych, Swieciu i Byd-
goszczy 409 051 tonn wegla.

W Gdyni, Ministerstwo Przemyslu i Handlu wybudowalo w r. 1926
i oddalo do uzytku cz¢$¢ wybrzezy na molo poludniowem, stuzacem do
przeladunku wegla, Ministerstwo Komunikacji za$ wykonalo czeéé rob6t,
zwigzanych z budowa stacji dla obstugi urzadzen portowych.

Réwnoczeénie dokonywal sie wzmozony \vyw()/ wegla droga ladowa
do Wioch, Austrji, Cnchoslowac]l. chler, Rosji i innych p:mstw. oraz
przez porty niemieckie Hamburg, S i Altone, pomimo znacznie
drozszej taryfy kolejowej niemieckiej.

W zwiazku z tak znacznym naladunkiem wegla, oraz jednoczesnem
zwiekszeniem sie naladunku drzewa na eksport, odczuwal si¢ duzy brak
wagondw niekrytych — weglarek i platform. Dla zaradzenia temu brakowi
wynajeto pewna iloé¢ weglarek zagranica; uzyskano zgode nicktérych
panstw na przysylanie polskim kolejom wagonéw wlasnych pod naladunek
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wegla; skrécono ulgowe terminy postoju wagonéw pod natadunkiem i wy-
ladunkiem, wreszcie zwolniono niektére ladunki wagonowe od 5% doplaty
przewoznego za przewéz w wagonach krytych. Tem nie mniej nie udato
si¢ wyzyska¢ w owym czasie calkowicie konjunktury przewozowej.
Przecigtnie za caly 1. 1926 naladunek wegla we wszystkich trzech
zaglebiach weglowych razem wynosil dziennie érednio 4 99z wagony, z nich
2509 wagonéw dla kraju, a 2483 na wywoéz zagranice. Podczas strejku

Pr: wegla w porcie Gdariski

angielskiego we wrze$niu naladunek doszedt do 6716 wagonéw dziennie.
Przecigtny zaé roczny naladunck wegla zagranice byt wiekszy w r. 1926 niz
W T. 1025 0 I 075 wagonéw dziennie, t. j. 0 77%.

Wskutek takiego zwigkszenia przewozéw wegla, jak réwniez jedno-
czesnego zwigkszenia przewozéw drzewa, praca kolei za caly rok 1926
wyrazila si¢ liczba 14 081 wagonéw przecigtnie dziennie, z ktérych 12 765
wagonéw ladowano na wlasnych stacjach i stacjach W. M. Gdanska, co
W porbwnaniu z rokiem 1925 stanowito zwigkszenie o 13,5%. Maximum
osiagnigto w listopadzie, w ktérym praca kolei wyrazila sie liczba 18 577
‘wagonéw przecigtnie dziennie.

9
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W r. 1927 w zwiazku z ukonczeniem strejku angielskiego wywéz wegla
na eksport, gléwnie droga ladowa, oslabl; za to zwigkszyly sie przewozy
wegla na potrzeby kraju, eksport drzewa, przywoz rudy i zboza z Rosji,
przywoz rudy i ztomu nlaJnLgo przez Gdansk, tranzyt z Rumunji, przewéz
tadunkéw przemyslowych, a w jesieni zwick sie ie przewéz bura-
kéw cukrowych i plodéw rolnych. Wskutck tego, pomimo, ze wywoéz
wegla si¢ zmniejszyl, praca kolei w ciagu wszystkich miesiccy, a w szczegol-
noéci w pierwsze] polowie roku 1927, przewyzszala znacznie prace odpo-
wiednich miesiccy r. 1926. Maximum przewozéw przypadio w okresie
kampanji buraczanej na pazdziernik, kiedy praca kolei osiagnela 18 gox
wagonéw érednio dziennie, w tem 16 625 wagonéw, naladowanych na
wlasnych stacjach. W po-
szczegblne dni praca ko-
lei dochodzita do 24 000
wagonow.

Pomimo zmniejszenia
sie ogblnej iloéci wywozu
wegla,wywoz wegla przez
Gdansk, Gdynie i Tezew
nietylko nie ostabl, lecz
sie powigkszyt i osiagnat
w pazdzierniku 498 112
tonn, t.j. wiecej o 8g ooo
tonn, niz we wrzesniu

Przeladunek wegla w porcie w Gdyni. roku 1926 podczas strej-

X ku angielskiego. Z tej

liczby przez Gdansk wywieziono 389 goo tonn, przez Gdyni¢ 9z oo4 tonny
i przez Tczew 16208 tonn. Przecigtna roczna cyfra naladunku wegla we
wszystkich trzech zaglebiach wynosila w roku 1927 — 5187 wagonéw dzien-
nie i przewyzszata naladunek za r. 1926 0 195 wagonéw dziennie, czyli 04 %.

Z calego szeregn prac, jakie Ministerstwo i Dyrekc]e Kolejowe prmd-
siewziely w r. 1927 w celu sprawnego wyk zwiek ych pr )
nalezy w pierwszym rzedzie wymieni¢ nastepujace:

1. wykonano w ciggu sezonu budowlanego pewne roboty inwestycyjne
na szlakach weglowych, aby doprowadzi¢ eksport wegla przez porty Gdafisk
i Gdynie do normy 500 0oo tonn miesigcznie,

2. od stycznia r. 1927 na nowozbudowanej dla obejécia niemieckiego
Gomego Slaska jednotorowej lll’l]l Kalety—Podzamcze, dtugoéei 114 km,
uru kilk par pociag towarowych tranzytowych z weglem
iinnemi ladunkami, a od maja otwarto na tej linji calkowity ruch osobowyi to-
warowy, skutkiem czego odpadia koni¢cznosé korzystania z linji niemieckiej,
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3. w zwiazku z otwarciem tej linji rozszerzono stacje¢ Tarnowskie Gory.

Po wykonaniu tych robét dowéz kolejami wegla eksportowego do
portéw Gdanska i Gdyni zostal w znacznym stopniu uregulowany.

Dzigki tym wysilkom praca kolei za caly rok 1927 osiagnela 16 198
wagonéw przecigtnie dziennie, z nich 13 987 ladowano na wiasnych stacjach.

W roku 1928 przewéz ladunkéw kolejami by} nieco wyzszy niz w roku
1927 i wynosil 16 470 wagonbw przecietnie dziennie, z tego na naladunek
wlasny przypadalo 14 828.

4. Organizacja przewozu towaréw latwo-psujacych sie w wago-
nach-lodowniach.

Sezon letni 1927 roku zaznaczyt si¢ w kolejnictwic polskiem podjeciem
przez polskie koleje prze-
wozu we wlasnych wago-
nach - lodowniach towa-
réw,ulegajacych szybkie-
mu zepsuciu, jak: migsa,
tyb, owocéw, jarzyn,
nabiatu, drozdzy, jaj
it. p., w przesytkach
drobnych i calowagono-
wych. Wprowadzajac te
przewozy i podejmujac
sie dostarczania lodu
przez kolej, Ministerstwo
mialo na celu prawidlo- Wagon-lodownia.
wy po artykutow
spozywezych miedzy wszystkie dzielnice kraju i utatwienie dalekiego prze-
wozu towaréw w warunkach, wykluczajacych zepsucie produktow. W re-
zultacie zarzadzenie to przyczyni¢ si¢ musialo do wzmoZonego zaopa-
trywania wickszych miast oraz oérodkéw przemystowych w artykuly,
ulegajace zepsuciu, w stanie nalezycie $wiezym. Uruchomienie wagonéw-
lodowni nie pozostalo tez bez wplywu na wzmozenie eksportu migsa $wiezego
2z Polski do Austrji i Czech, a w szczeg6lnoéci bekondw i masta do Anglji.

Przygotowania kolei do.tej akcji trwaly przez caly r. 1926 i poczatek
roku 1927. Przeprowadzono badania co do punktéw rozmieszczenia skia-
déw lodu w poszczegélnych okregach Dyrekeyj Kolejowych w zaleznoci
od spodziewanych kierunkéw przewozu. Niezaleznie od zaopatrywania
wewnatrz kraju, musiano si¢ liczy¢ z zaopatrzeniem polskich stacyj gra-
nicznych w 16d dla przewozu z Rosji i Lotwy ryb, migsa i innych towaréw,

o*
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tudziez na przewéz tych artykuléw zagranice tranzytem przez Polske.
Przygotowano wiec sklady na stacjach granicznych celem ulatwienia eks-
portu migsa éwiezego z Polski do Austrji, Czech, Niemiec, a nawet Anglji,
Francji i Szwajcarji. Jednoczesnie przygotowano istniejacy na polskich
kolejach tabor wagonéw-lodowni, z ktérych wiekszo$¢ wymagata gruntow-
nych przerébek, jak réwniez przystapiono do budowy nowych wagon6w-
lodowni w wytwoérniach krajowych.

Majac do dyspozycji odpowiedni zapas lodu i, wprawdzie niewielki,
ale technicznie dobrze przygotowany tabor, Dyrekcje Kolejowe, po wza-
jemnem porozumieniu sie, opracowaly na zlecenie Ministerstwa szczegblowe
plany kursowania wagonéw-lodowni dla przewozu przesylek drobnych
w pociagach osobowych na wszystkich szlakach kolejowych w kierunku
do Warszawy, Lodzi, Sosnowca, Katowic, Krakowa, Lwowa, Poznania
i Gdanska w kursach codziennych lub w okreélone dni tygodnia.

Z przyczyn od kolei niezaleznych, frekwencja przewozéw w ruchu
wewnetrznym byla w sezonie letnim roku 1927 niedostateczna. Przypisa¢
to nalezy w pierwszym rzedzie niezaznajomieniu si¢ ogélu kupieckiego
z tego rodzaju przewozami. W r. 1928 przewozy w wagonach-lodowniach
osiagnely znacznie wigksze napiecie.

Nalezy zaznaczyé, ze na podstawie praktyki z 1927 r. powigkszono
w T. 1928 pojemnoé¢ istniejacych skladéw lodu i wybudowano nowe sklady
jeszeze przy 6 stacjach, co razem z uruchomieniem 300 wagonéw-lodowni,
daje kolejom & przy dzisiejszych zgloszeniach zapewnienia szybkiej
dostawy towaru do miejsc przeznaczenia.

Uruchomienie regularnego kursowania wagonéw-lodowni na kolejach
polskich powinno przyczyni¢ si¢ do dalszego rozwoju organizacji transportu
chlodniczego i do powstawania licznych skladéw-chlodni w wigkszych
ofrodkach Rzeczypospolitej. Poczatek w tym kierunku jest juz zrobiony.
Polski Bank Rolny przystapil w roku 1928 do budowy chtodni w Gdyni
przy nadbrzezu 1-go basenu wewnetrznego. Chiodnia w Gdyni w pierwszym
okresie budowy obli jest na magazy ie 0 0oo tonn jaj, 400 tonn
miesa i 5000 tonn masta, a z rozwojem eksportu moze byé odpowiednio
powickszona. Pozatem chlodnia wyrabia¢ bedzie 16d sztuczny, przeznaczony
do zaopatrywania statkéw na potrzeby przewozu magazynowanych tadun-
kéw oraz na potrzeby wlasne Zeglugi.

5. Prywatne bocznice kolejowe.

Koleje polskie po ustapieniu okupantéw zastaly ma terenach trzech
bylych zaboréw 1437 prywatnych bocznic kolejowych oraz na terenie
W. M. Gdanska 96 bocznic. W ciagu lat nastepnych stan liczebny bocznic
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podniést sic o 682 bocznice Tak znaczny rozwéj bocznic prywatnych
$wiadczy dobitnie o rozwoju przemystu w Panstwie.

Bocznice, przejete przez koleje polskie, byly eksploatowane na pod-
stawie uméw, zawartych przez b. koleje zaborcze na réznolitych podstawach,
utrudnialo to gospodarke bocznicowa tak pod utrzymania bocznic
jak i ich eksploatacji. Zadanie ujednostajnienia uméw nie bylo latwe ze
wzgledu na odrebne przepisy prawne i réznorodne warunki eksploatacji
i utrzymania bocznic w poszczegélnych zaborach, jednak, po szczegdtowych
pertraktacjach z zainteresowanemi sferami przemystowemi i handlowemi
oraz uzgodnieniu projektu z Panistwowa Rada Kolejows, przepisy, regulujace
sprawe bocznic, zostaly ujednostajnione i ogloszone w rozporzadzeniu
Ministra Komunikacji z dnia 26 lutego 1926 r.

W ten spos6b zostal ureg Tok 1t spraw bocznicowych tak
pod wzgledem uhzymama jak i eksploatac]x Zgodnie z poleceniem Mini-
sterstwa, po rozwigzaniu dotychczasowych uméw, Dyrekcje Kolei Paristwo-
wych zawarly nowe umowy na zasadach jednolitych dla calej sieci. Poza
przepisami, ogloszonemi w 1. 1926, opracowano przepisy wykonawcze.

8. Statystyka na Polskich Kolejach Paristwowych.

Statystyka kolejowa powstala, jako planowe i systematyczne ujecie
wynikéw prac przedsigbiorstw kolejowych, zaledwie w polowie ubieglego
stulecia, gdyz pierwotnie koleje zelazne skladaly sie wszedzie z drobnych
stosunkowo co do dtugosci linij, administrowanych przez oddzielne towa-
rzystwa akcyjne, ktére przy sporzqd7amu sprawozdan dorocznych ze swej
dzialalnoéci zadawalnialy sie ujmowaniem tych sprawozdan w ramy rachunku
buchalteryjnego, w ktérym bilans i rachunek zyskéw i strat odgrywaty
role dominujaca.

Szybki rozwéj komunikacji kolejowej, datujacy od ostatniej éwierci
ubieglego wicku, posuwajacy si¢ naprzéd w coraz szybszem tempie, mial
za skutek doskonalenie si¢ administracji kolejowej, co doprowadzilo do
stworzenia odrebnej, nieznanej poprzednio, organizacji zarzadéw kolejo-
wych, koordynujacych dzialalno$¢ poszczegdlnych galezi administracii
wewnetrznej przedsigbiorstwa kolejowego. W tym stanie rzeczy, zwlaszcza
gdy jednoczeénie nastapilo scalanie drobnych kompanij kolejowych w wigksze
kompleksy, orjentowanie si¢ co do racjonalnogci zarzadzen eksploatacyj-
nych stawalo sie coraz trudniejsze, nalezalo uciec si¢ do planowego, ujetego
W pewna, z géry zakreslona metode notowania, zaréwno wynikéw pracy,
jak i towarzyszacych im czynnikéw.

Systematyczne notowanie takich danych za pelne okresy czasu dalo
moznoé¢ nastepnie droga zestawien, poréwnan i t. d. wyprowadzania pewnych
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wnioskéw ogblnych, co z biegiem czasu stworzylo podwaliny fachowej
statystyki kolejowej i otworzylo droge do badan, opartych na danych,
zawartych w takiej statystyce.

Przy organizacji polskich zarzadéw kolejowych w roku 1919, sprawa
badan i sprawozdan statystycznych przez czas pewien pozostawata odtogiem.
Jednakze juz wtedy w Ministerstwie Kolei Zelaznych sprawa statystyki
kolejowej, jakkolwiek w szczuplym narazie zakresie odnalazta wiasciwe
zrozumienie, zwlaszcza w dziedzinie uzytkowania taboru kolejowego, ze
szezegdlnem uwzglednieniem pracy, dokonywanej przez ten tabor. Podobniez
w dziedzinie trakeji, jak i pracy warsztatowej, nie zaniedbano rejestrowania
wynikéw wedlug wzordéw, zaczerpnigtych z eksploatacji innych kolei ze-
laznych.

Pierwsze, zgrupowane wedlug zgéry zalozonego planu, sprawozdanie
statystyczne Polskich Kolei Panistwowych, obejmujace wyniki eksploatacji
za 1ok 1922, ukazalo si¢ w druku w grudniu roku 1924. Wydawnictwo to,
obejmujace 56 stron tabel, zawieralo szczegélowe dane liczbowe, tak co do
kazdej Dyrekeji, jak i co do catkowitej sieci kolejowej. Wydanie pierwszego
Rocznika Statystycznego Polskich Kolei Panstwowych, sporzadzonego
w jezyku polskim i francuskim, nietylko zapekilo luke w stosunkach we-
wnetrznych, lecz i pozwolilo zaznajomi¢ zarzady kolei zelaznych zagranicz-
nych ze stanem naszego kolejnictwa.

0Od tego czasu Roczniki Statystyczne eksploatacyjne polskich kolei
zelaznych drukowane sa stale corocznie, przyczem zawarto$é ich zwicksza
sie z roku na rok; miarg tego stuzy¢ moze, ze iloé¢ rubryk w roku 1928,
w poréwnaniu do roku 1922-go wzrosta przeszto trzykrotnie (o 235%).

Powyzsze sprawozdania statystyczne, ujmujace dane, dotyczace wy-
Iacznie sprawnosci technicznej i rezultatéw finansowych aparatu kolejowego,
jako przedsiebiorstwa przewozowego, nie dotykaly jednak i nie obrazowaly
dzialalno$ci 1 znaczenia panstwowego przedsiebiorstwa przewozowego w za-
kresie jego zadan w dziedzinie czynienia zadoé¢ potrzebom i wymaganiom
gospodarczym panstwa, gdyz nie dawaly obrazu obrotu wewnetrznego
tudziez wywozowego, przywozowego i tranzytowego artykuléw, ktérych
przewdz wykonywany byl przy pomocy kolei zelaznych. Brak takich
danych statystycznych uzupelniony zostat r. 1924, w ktérym ukazaly sie
w druku pierwsze Roczniki Statystyczne przewozu towaréw na Polskich
Kolejach Panstwowych, obejmujace 9 toméw. Kazdy z pierwszych 8-miu
toméw zawiera obfity materjal, dotyczacy przewozu kilku lub kilkunastu
grup towaréw, ze wskazaniem iloéci, przewiezionych w komunikacji we-
wnetrznej, wywozowej, przywozowej 1 tranzytowej. Przy opracowaniu
poszczegdlnych artykuléw, brana byta pod uwage doniostos¢ ich przewozu,
tak pod wzgledem masowosci przewozu, jak i znaczenia gospodarczego
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poszezegolnych przewozonych artykuléw. Tom IX, jako VIII czeéé Rocznika
Statystycznego, obejmujaca ogdlne zestawienie przewozu towarow, zawiera
synteze ruchu towarowego na Polskich Kolejach Panstwowych i, jako taka,
daje obraz charakteru przewozéw, dokonanych na kolejach naszych zaréwno
pod wzgledem ilodciowym, jak i jakosciowym, ze wskazaniem gléwniejszych
stacy] przybycia wazniejszych artykulow przewozow. Wzmiankowane
Zzestawienie ogélne, poczawszy od roku 1926, wydawane jest z réwnoleglym
tekstem francuskim i ilustrowane barwnemi wykresami statystycznemi.

Materjal, zawarty w obu wydawnictwach Ministerstwa, poza wyzyska-
niem go $ci$le do potrzeb administracji przedsigbiorstwa, w wielu wypadkach
zuzytkowany bywa do prac innych urzedéw, jak réwniez instytucyj lub os6b
prywatnych, przy roztrzasaniu zagadnien natury specjalnej, wiazacCych
sie badZ to z eksploatacjg kolei zelaznych, badz tez z dzialalnoécia ich jako
arterji przewozowej.

Poza wydawnictwami tu wyszczegblnionemi, ukazujacemi sie w druku
i dostepnemi dla publicznosci, badania statystyczne w écislejszym zakresie
prowadzone s3 w kolejnictwie na bardzo obszerng skalg w kazdym odtamie
administracji kolejowej, w prostem zrozumieniu koniecznoéci stalej obser-
wacji dzialania tak zloz aparatu w go, jakim sz koleje Ze-
lazne. Wyniki tych obserwacyj, mogace interesowa¢ szerszy ogél, podawane
sa do wiadomosci publicznej droga komunikatéw do prasy lub wydawnictw
fachowych, znakomita jednak ich wigkszoé¢, stanowigca owoc Zmudnej
pracy, nie dochodzi do wiadomoéci publicznej, lecz pozostaje w reku organéw
Kkierowniczych, jako materjal informacyjny, pozwalajacy kontrolowa¢ wy-
niki zarzadzen tak wladz centralnych, jak i organéw podleglych, oraz
orjentowac si¢ przy nakreélaniu nowych planéw dzialania, podejmowanych
przez wladze centralne przedsigbiorstwa.

Dzial VI. Taryfy.

Warunki, w ktérych Panstwo Polskie przejeto koleje zelazne od za-
borcéw i okupantéw, byly wyjatkowo trudne, za$ odziedziczony warsztat
pracy taryfowej przedstawial si¢ wprost rozpaczliwie. Na czysto mecha-
nicznie polaczonej sieci kolejowej trzech zaboréw obowiazywaly trzy roz-
maite systemy taryf i przepiséw przewozowych, a w zaborze rosyjskim
ponadto stosowano osobne taryfy i przepisy wojskowe na terenach oku-
pacji niemieckiej i austrjackiej. Uzgodnienie tych pieciu odmiennych,
czesto wreez z soba sprzecznych, a w dwéch jezykach — niemieckim i ro-
syjskim, oraz w trzech walutach: markach, koronach i rublach wydanych
taryf, bylo zgola niemozliwe. Narazie przeto nieuniknionem bylo zacho-
wanie w kazdej z nowopowstajacych Dyrekcyj kolejowych takich taryf,
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jakie zastano w chwili przejecia kolei, z ograniczeniem si¢ jedynie do ska-
sowania pewnych oplat i przepiséw wyjatkowych, przystosowanych wy-
Iacznie do potrzeb wiadz okupacyjnych, a krzywdzacych wyraznie ludnoéé
migfscowa, oraz do przekladu odnoénych podrecznikéw na jezyk polski.

Réwnoczesnie przystapiono do ujednostajnienia, wzglednie do stwo-
rzenia dla kolei polskich wlasnych, wspéinych dla calego panstwa taryf
i przepisow. )

Duzg te i zmudna prace ukoficzono w roku 1920 i z dniem I czerwca
tego roku wprowadzono w zycie pierwsze ogélne dla wszystkich dzielnic
Polski taryfy: towarowa i osobowa wraz z przepisami przewozowemi, obo-
wigzujacemi na kolejach Rzeczypospolitej. Od tej wicc dopiero chwili roz-
poczyna sie whadciwa gospodarka taryfowa wlasna na kolejach polskich,
tak w dziedzinie przewozéw towarowych jak i osobowych. Te ostatnie
ze wzgledu na zmienione powojenne warunki, sprzyjajace wszedzie niepo-
miernemu wzrostowi ruchu osobowego, nabraly na kolejach polskich szczegél-
nego znaczenia, wymagajac, ze wzgledu na wyzszy koszt eksploatacji ruchu
osobowego, zwrbcenia bacznej uwagi na racjonalny wymiar taryf osobo-
wych.;Tak w 1926 T. na 2 577,8 miljonéw osio-kilometrow przebiegu wa-
gon6k towarowych, przebieg wagonéw osobowych stanowil na naszych
kolejach 1 450,3 miljonéw czyli przeszio 56 %.

Pierwsza ogblna taryfa przewidywala oplaty w markach polskich
W nastgpujacej wysokosci:

a) w taryfie osobowej — za 1 km: w klasie I1l-ej — 4o fen., w klasie
Il-ej — 60 fen. i w klasie I-ej 100 fen.

b) w taryfie towarowej: 10 fenigéw za 100 kg i 1 km dla towaréw naj-

drozszych i 2 fenigi dla towar6w najtanszych.

Kryzys jednak ekonomiczny, jaki Panstwo Polskie przezywato w pierw-
szych latach swego wskrzeszenia i spowodowany nim gwaltowny spadek
waluty markowej polskiej, uniemozliwily calkowicie prowadzenie racjonal-
nej polityki taryfowej, zmuszajac Zarzad Kolejowy w pocigu za spadaja-
cym pieniad: do ciaglego podwyz ia oplat taryfowych dla wyréwna-
nia objawiajacego si¢ weiaz deficytu eksploatacji kolei.

Pomimo tego jednak, chociaz w 1924 r. oplaty taryfowe wzrosly w ruchu
osobowym od 24 0oo do 28 000 razy, a w ruchu towarowym od 26 ooo do
51 8oo razy, zamierzonego celu nie osiggnicto, gdyz zanim odpowiednie
zarzadzenie uzgodnione zostalo z zainteresowanemi Ministerstwami oraz
Komitetem Taryfowym Panstwowej Rady Kolejowej, a nastepnie ogloszone
w ,,Dzienniku Ustaw*‘, marka spadala nizej i koleje pobieraly w dalszym
ciagu oplaty nie przystosowane ani do zwiekszonych cen towar6w, ani do
kosztéw wiasnych eksploataciji kolei. W wyniku ostatecznynt , pomimo
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wielokrotnych, a w ostatniem pétroczu 1923 r. prawie comiesigeznych pod-
wyzek taryfy, obcigzenie towaru kosztami przewozu albo sie zmniejszalo,
albo w najlepszym razie pozostawalo bez zmiany, stanowiac 50—30%, ob-
cigzenia przedwojennego, jak to wskazuje ponizsza tablica.

Styczefi 1914 r. | Grudzied 1922 r.

ena | Prae- 2 Przc
o Rl % | o o, | Cenaza | Preewotne | o
e e o 'mkg"mzim‘ ° 100 kg |za 300 km. Lt

_ marek marek | marek

162l ©0,77| 48,0 5000 635 120 1340 000 182 asa' 13,6
1510 1,31 8750 000 1065 22| 17750 000 306 720‘ L7

9,00 0,92 10,217 600 1065| 6,1 6 500 00O) 306 7:0’ 47

|

18,000 2,44] 13,6]50 000 2253 56 15400 00| 561312 3,7

n,zo‘ 1,04‘ 9,340 000 1 055‘ 2,6} 8 418 ooo| 306 720 3,

Celem zapobiezenia temu stanowi rzeczy Ministerstwo Kolei skorzy-
stalo z wysuniecia w drugiej polowie 1923 1. przez Ministerstwo Skarbu
postulatu waloryzacji podatkéw i rozciagnelo te zasade takze na taryfy
kolejowe, poczynajac od I stycznia 1924 r

Zwaloryzowania taryf dokonano w ten sposéb, iz oplaty taryfowe,
obowigzujace w grudniu 1923 r., przeliczono na franki zlote wedlug relacji,
jaka frank posiadal w okresie ustalania tych optat, t. j. w polowie listopada,
mianowicie 300 tys. mk. za 1 fr. zloty. Tak otrzymane oplaty wyrazono,
dla unikniccia ulamkéw, w setnych czeéciach franka (czyli w centimach
zlotych), ktére nazwano ,,jednostkami taryfowemi. W taki sposéb ustalono
taryfy w stalej jednostce zlotej, nie ulegajacej dewaluacji. Poniewaz jednak
faktyczne pobieranie optaty moglo byé dokonywane tylko w krajowej
jednostce monetarnej, czyli w markach polskich, przeto dla zamiany
jednostek taryfowych, t. j. centiméw zlotowych na marki, zarzadzono
w porozumieniu z Ministerstwem Skarbu oglaszanie dwa razy na miesiac
urzedowego kursu franka zlotego, obowigzujacego dla wszystkich oplat
na rzecz kolei.

Wobec tego, ze z dniem 1 lipca 1924 r. wprowadzono ustawowo
nowe jednostki monetarne polskie — zlote i grosze, ktérych warto$é okreslono
jako réwna frankowi i centimowi zlotemu, przeto jednostki taryfowe prze-
mianowano réwnoczeénie na grosze. Zwaloryzowanie taryf, zapobiegajac
stratom kolei z powodu spadku marki, mialo réwnoczeénie t¢ dodatnia strone,
ze wobec wyrazenia wszystkich oplat w jednostkach statych, dano sferom
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handlowym mozno$¢ dokonywania kalkulacyj i zawierania uméw na okres
dluzszy, co przy dotychczasowych, zaleznych od wahan walutowych, a wicc
nie dajgcych si¢ zgory przewidzie¢ zmianach taryfowych, bylo wylaczone.

Aby nowym taryfom zapewni¢ mozliwg stalo$¢ Ministerstwo Kolei
Zelaznych przy zwaloryzowaniu taryf przeprowadzilo réwnoczesnie zasad-
niczg ich rewizjg zaréwno pod wzgledem absolutnej wysokosci oplat tary-
fowych, jak i samego ukladu taryf.

Wymiar taryf, wyrazonych w nowej walucie polskiej, zostal przystoso-
wany mniej wiecej do poziomu taryf przedwojennych oraz do normalnego
ustosunkowania kosztéw przewozu do wartoéci towaru. Pod wzgledem za$
ukladu wprowadzono znacznie wigksza detalizacj¢ nomenklatury towaréw,
zwiekszono iloé¢ klas taryfowych, nadto za$ rozwinigto ogromnie dziat taryf
wyjatkowych, aby w ten sposéb uczyni¢ zado$¢ coraz bardziej rézniczku-
jacemu si¢ zyciu gospodarczemu kraju.j

Ustaleniu si¢ jednak taryf kolejowych stanal na przeszkodzie ponowny
kryzys ekonomiczny, ktéry rozpoczal si¢ w drugiej polowie 1924 r. i do-
ngnal punktu kulminacyjnego w 1925 T. I\ryzys tcn, oprécz spowodowa-
nia nowych znizek taryfowych, bednych w imie 6w gospodar-
czych panstwa, obnizyl wartoé¢ zlotego 0 70°/, jego wartoéci nominalnej,
a tem samem i poziom taryf kolejowych, wyrazonych w zdeprecjowanym
zotym. Dla zaradzenia zlemu Zarzad Kolejowy widziat si¢ zmuszony do
podwyzszenia w 1926 1. schematéw oplat przewozowych tak w taryfie oso-
bowej jak i towarowej od 10 do 20 %, a od 15/VIII 1928 podwyzszono
jeszcze raz taryfe osobowa o 20 9, dla pokrycia deficytu z ruchu osobo-
‘Wego.

W wyniku wszystkich tych zmian, taryfy polskich kolei pafistwowych
normalnotorowych otrzymaly w 1928 r. uklad nastepujacy.

W zakresie taryf osobowych znalazly zastosowanie nastepujace za-

sady:

1. Schemat taryfowy otrzymal budowe¢ rozniczkowa, zamiast po-
przednio stosowanej jednostajnej oplaty od kilometra. Mialo to na celu
mozliwie $ciste zespolenie poszczegllnych dzielnic pafistwa w drodze ula-
twienia komunikowania si¢ wzajemnego. Za przejazd w wagonie kl. IIT
obliczanie oplat dokonywa si¢ wedlug schematu nastepujacego:

na odlegloéciach do zoo ki — po 6,6 g1. za kazdy kilometr, na odle-
glodciach od 20x do 400 kin do oplaty za zoo km. dodaje si¢ 5,4 gr. za I km.,

na odlegloéciach od 4or do 600 do oplaty za 600 km dodaje si¢ 4,2 gr
za I km.

na odleglodciach powyzej 600 do oplaty za 600 km dodaje si¢ 3,0 gr.
za I km.
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2. Stosunek oplat za przejazd w rozmaitych klasach wagonowych
zmieniono ze stosunku oplaty kIL.III do oplaty w klasach II i I, stanowia-
cego dotad I :2 -3 na stosunek I :1,5:2,5, istniejacy przed wojng w ta-
ryfach osobowych kolei rosyjskich i ostatnio przyjety réwniez na kolejach
niemieckich. Dla wagonéw k1. IV, bedacych w obiegu tylko na kolejach
b. dzielnicy pruskiej, przyjcto oplate w wysokoscx 75 % taryfy kL IIL

3. Doplate za przejazd pociag P j Dz 50 %
do 25 %.

4. Pierwotne obliczenie oplat strefami ro-kilometrowemi zastapiono
przez obliczanie na odleglosciach do 50 km za kazdy faktycznie przeje-
chany kilometr, na odleglosciach od 51 do x0o km, strefami po 5 km i do-
piero powyzej 100 km strefami ro-kilometrowemi. Taki sposb obrachunku
sprawil, ze Tuch podmiejski zwolniony zostal zupelnie od sztucznej zwyzki
oplat wskutek zaokraglenia odlegloSci.

5. Za rezer ie miejsc vanych w wagonach wprowadzono
stale oplaty w wysokosci 1 zlotego w Klasie 11, 1,5 zlotego w klasie 1T
i 2,5 zlotego w klasie I, co daje mozno$¢ nabywania takich ,,miejscowek’
nietylko w kasach przed odjazdem, ale i w drodze u konduktoréw pociagu.
Wymiaru oplat tych nie uzalezniono ani od odlegloéci przewozu, ani od
rodzaju pociagu, gdyz oba te czynniki majg juz swoj odpowiednik we
wiasciwych placach.

6. Oplate za bagaz ustalono réwniez z rézniczkowaniem, mianowicie:

za odleglodci do 200 km — po 6 groszy za kazde 10 kg i 1o km.,

za odlegloéci od 201 do 400 do oplaty za zoo km dodaje si¢ po 5.4 gr-
za 10 km.,

za odleglosci od 401 do 600 do oplaty za 400 km dadaje si¢ po 4.8 gr.
za 10 km.,

za odlegloéé powyzej 600 km do oplaty 600 km dodaje si¢ po 4,2 gr.
za 10 km.

Oplate t¢ pobiera sie bez réznicy pociagu, w ktérym bagaz jest prze-
‘wozony.

7. Oplate za przesylki nadzwyczajne, t. j. przesylki towarowe prze-
wozone w pociggach osobowych, ustalono na tych samych zasadach, co
1 oplate za bagaz, ale z podniesieniem stawek o 25 /5. Przy przewozie prze-
sylki nadzwyczajnej w poqu'tch poépiesznych oplate powyzsza podnosi
si¢ o 75 gr. za kazde 10 kg wagi niezaleznie od odlegloéci przewozu.

8. Na przewoz czasopism 1 ksiazek wprowadzono specjalnie znizona
taryfe, st acq 60 9, taryfy bagazowej.

9. Réwnoczeénie, celem popma i potanienia ruchu podmiejskiego
wprowadzono bilety okresowe: miesigczne, sezonowe (kwartalne) i roczne
ze znaczng znizkg oplaty, bo z obliczeniem ceny biletu miesi¢cznego w sto-




140

sunku 18 krotnym do ceny biletu jednc go. Bilety réwnaja
si¢ trzykrotnej cenie biletu miesiecznego, a roczne — g krotnej, czyli daja
jeszcze dalsza znizke oplaty.

To. Wreszcie ze wzgledd ych i itarnych wprowadzono
ulgowe przejazdy dla wychowa.ucéw zakladéw naukowych panstwowych
lub prywatnych, ktérym przyznane sg prawa panstwowe, dla wycieczek
zbiorowych i przejazdéw na kolonje letnie, dla zjazdoéw, wystaw i piel-
grzymek, dla robotnikéw i inwalidéw wojennych w celu poszukiwania,
objecia lub wykonania pracy, dla strazy ogniowych, dla oséb niezamoz-
nych chorych umyslowo lub pokasanych przez zwierzeta, podejrzane o wicie-
klizne, dla osob, powracajacych z uzdrowisk i t. p.

Obok tych jednak ulg normalnych, taryfa przewidzianych, Minister-
stwo Kolei udzielilo ulg pozalmyfowych pracownikom kolejowym i ich
rodzinom w postaci nej ilodci przejazdow za 20 Y, ceny nor-
malnej.

W zakresie taryf towarowych uklad nomenklatury towaréw oparto
czgéciowo na wzorze rosyjskim, usiala]an podn:.\! mwar(vw na 18 dzialow
wedlug pochodzenia lub pr: ich, a 1e:

Dzial I. Plody rolne i ogrodnicze.
II. Wytwory przemyshu fabryczno-rolnego.
III. Produkty hodowli i ryboléwstwa.
o IV. Wytwory rzeZnicze i masarskie.
. V. Wytwory garbarskie i kuénierskie, oraz wyroby ze skéry,
kodci, rogu, szezeciny i wiosia.
VI. Materjaly leéne i wyroby z drzewa.
” VII. Papier i wyroby papiernicze.
VIII. Wytwory przemyshi gorniczego.
o7 IX. Wytwory przemystu szklarskiego, ceramicznego, cemento-
wego i betonowego.
X. Wytwory przemystu metalurgicznego.
XI. Wytwory przemyshi mechanicznego i metalowego.
XII. Wytwory przemyshi chemicznego.
. XIII. Wytwory przemystu gumowego.
5 XIV. Surowce wldkniste i wytwory przemyslu wiokienniczego.
- XV. Odziez, obuwie, bielizna, galanterja, przedmioty zbytku
i kosztownosci.
Sprzety domowe, wewngtrzne urzadzenia mieszkan, przy-
bory biurowe, szkolne 1 sklepowe.
,»  XVIL Artykuly kolonjalne i gastronomiczne.
XVIII. Rézne.

© XVI.

=
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Kazdy z dzialéw podzielony jest na kilka ciélejszych grup rodzajo-
wych, ktérych jest 130.

Kazda grupa sklada si¢ zkolei z szeregu pozycyj towarowych, zali-
czonych do tej lub innej klasy taryfowej.

€ Ogolna ilosé klas, przyjeta w nowej taryfie polskiej dla przesylek to-
warowych zwyczajnych, wynosi g, z ktérych klasa I jest najdrozsza, a klasa
IX najtafisza,

Osobng klasg stanowi schemat oplat dla przesylek poépiesznych, droz-
szych od oplat wedtug klasy I-ej mniej wiccej o 50 %. Klasy I, IT i III
stosuje sie wylacznie do przewozu przesylek drobnicowych, t. j. o wadze nie
przenoszacej 5000 kg. Pozostale klasy, oraz kl. III dla towaréw najdroz-
szych, stosuje sig do przewozu przesylek p6l-i calowagonowych i przewiduje
optate wedtug norm natadunkowych 5000 kg, 10 000 kg i 15000 kg.

Budowa schematéw wszystkich klas taryfowych jest rézniczkowa
1 opiera si¢ na obliczaniu przewoznego na odleglosciach do 50 km za kazdy
kilometr przebiegu od 51 do 100 km za strefy 5-kilometrowe, a powyzej
100 km za strefy 1o-kilometrowe. Minimum odleglosci, za ktéra oblicza
si¢ przewozne, jest 5 km.

Rézniczkowanie odbywa si¢ co 100 km i konezy si¢ na 600 km, poczem
za dalsze odlegloci dodaje sie oplate jednostkowa, stosowang na odle-
gloéci od 501 do 600 km.

Dzigki takiej budowie schematéw taryfowych oplaty przewozowe sa
na odleglosciach dalszych mocno znizone, co widaé z oplat przy przesyl-
kach wagonowych, podanych ponizej:

Optata wedtug klasy
Na odlegloéci ¥ 1IT-¢j IXej
za tonng | za tonno-km. za tonng | za tonno-km.

100 km. 21,0 zL 21,0 gr. 6,0 z1. 6,0 gr.

300 ,, 54,0 ., 16,0 ,, B B0 5

6oo ,, 89,5 . 4,9 . 16,6 ,, 2,7 .

1000 ,, 127,5 ., 12,7 5, 22,6 ,, 23 .
Widaé tu zatem dwo]akle Zniczk ie oplat: rézniczkowanie pio-
nowe, zalezne od odlegh i réiniczkowgnie pozi wykazujace znizke

stawki poczgtkowej 0 40 % i 78 %,
Zaliczenie towaru do tej lub innej klasy taryfowej dokonywane byto
w lednieniu szeregu okoli éci, jak to: cena towaru, jego znaczenie

gospodarcze, wlaSciwoéci fizyczne i t. p. naogél jednak trzymano si¢ za-
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sady, ze z uwagi na pozadane uprzemyslowienie kraju przewéz surowcow,
jak np. ruda, wegiel, drzewo, ropa naftowa, s6l, kamien i t. d., powinien
korzystaé z taryf mozliwie niskich, aby przemystu nie umiejscawia¢ i da¢
mozno&¢ rozpowszechnienia go po calym kraju, i ze odwrotnie zboze oraz
nasiona pastewne i oleiste, ze wzgledu na réwnomiernos¢ kultury rolnej
w kraju, nie wymagaja w obrocie wewnetrznym taryf specjalnie zni-
zonych.

Aby uczyni¢ zado$é wszystkim wymaganiom coraz bardziej ztozonych
warunkéw zycia gospodarczego w kraju, utworzono dodatkowo 7 klas specjal-
nych, oznaczonych literami od A do G, oraz szerg taryf wyjatkowych,
tak co do wymiaru oplat, jak i warunkéw ich stosowania. Taryfy wyjat-
kowe, bedace w kazdem panstwie najbardziej jaskrawym wyrazem jego
polityki taryfowo-kolejowej, maja na celu uwzglednienie trzech gléwnych
momentéw: I) przystosowanie si¢ do cech specjalnych obrotu pewnych
surowcéw (w naszych np. warunkach wegla i drzewa), albo pewnych wy-
rob6éw (np. przetworéw naftowych), 2) zaspokojenie bardziej pilnych po-
trzeb krajowego przemystu lub rolnictwa i 3) poparcie wywozu, przywozu
lub tranzytu pewnych towaréw.

Wiaéciwa cecha obrotu wegla i drzewa jest potrzeba przewozu gléwnej
masy obu ladunkéw na odlegloiciach dalekich, spowodowana zesrodkowa-
niem mglebl weglowych w poludmo ~zachodnim kacie panstwa, a laséw —
pr w pbinoc hodniej polaci kraju.

Potrzebie te] uczyniono zado$é, ulatwiajac wewngtrzny obrét tych to-
warbw, przez wprowadzenie taryf wyjatkowych o specjalnym ukladzie,
mianowicie: 3¢h taryf wyjatkowych dla wegla, przyznajacych
znaczne znizki w poréwnaniu do taryf normalnych, przy przewozie wegla
na znaczne odlegloéci w tadunkach wagonowych, lub w skladzie calych
pociagbw i uwzgledniajacych pozatem obnizenie oplat przewozowych dla
wegla niskokalorycznego, oraz taryf wyjatkowych na drzewo
nieobrobione, obrobione, kopalniane, celulozowe i opalowe, ktére przy-
znaja réwniez znaczne znizki taryfowe przy przewozie drzewa nieobrobio-
nego do tartakéw oraz do fabryk wyrob6w z drzewa, zniZajac nawet jeszcze
oplaty przy nadaniu transportéw drzewa w skladzie calego pociagu.

Wyjatkowe taryfy na przetwory naftowe mialy za zadanie zlagodzenie
pewnych wewngtrznych przeciwienstw w warunkach pracy dwoch glow-
nych okregbw rafineryjno-naftowych, przeciwienstw, wywolanych tem,
iz rafinerje wschodnie lezg bezposrednio na Zrédlach nafty, wowczas gdy
rafinerje zachodnie musza ropg dowozi€ zdaleka.

Specjalne potrzeby gospodarcze wewngtizne znalazly uwzglednienie
w zaprowadzeniu szeregu taryf wyjatkowych o znaczeniu miejscowem.
Tak, np. dla podniesienia rolnictwa i hodowli wprowadzono taryfy wyjat-
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kowe na przew6z zwierzat zarodowych, nasion siewnych i sadzeniak6w
ziemniaczanych, otrab, nawozéw sztucznych krajowych ‘oraz mleka; dla
celéw przemyslowych wprowadzono znizone taryfy na przewéz rudy i ztomu
zelaznego do hut, ropy naftowej do rafinerji, Inu i konopi do migdlarni
i przedzalni, burakéw do cukrowni, owocéw do wytwérni win i przetworéw
owocowych, wreszcie przyboréw wiertniczych z jednej kopalni nafty do dru-
giej; dla ulatwienia odbudowy kraju wprowadzono taryfy wyjatkowe na
przewéz budulca drzewnego, cegly, dachéwek, rur i saczkéw (dren); bu-
dowe i utrzymanie drég publicznych i ulic w miastach poparto przez udzie-
lenie znizek przewozom kamieni, thicznia, kostek brukowych, plyt chodni-
kowych, zwiru i piasku i t. d., uzalezniajac stosowanie tych taryf zacho-
waniem zastrzezonych warunkow.

W zakresie obrotu zewnetrznego specjalna uwage zwrécono na dzial
taryf wywozowych, ze wzgledu na potrzebe utrzymania bilansu handlo-
wego w stanie czynnym. Najwigkszych znizek taryfowych udzielono wy-
wozowi wegla kamiennego przez porty Gdanska i Gdyni, do ktérych wigczono
nastepnie Tczew nad Wisl z uwagi na zbudowanie w nim portu przetadun-
kowego dla wegla i stworzenie specjalnej zeglugi ,,Wista—Baltyk®. Usta-
lenie ostatniej znizonej oplaty po 7,2 zl. od tonny za przewéz wegla od
kopaln do portu na odleglosci 610—630 km wywolane zostalo koniecznoscia
poparcia za wszelka cen¢ wywozu nadmiaru naszego wegla, dla ktérego zbyt
do Niemiec zostal zamkniety. I istotnie, dzieki tym zarzadzeniom wywoz
wegla polskiego droga morska wzrést do 6 miljonéw tonn rocznie. Dla
wywozu wegla drogg ladowa (do Czechoslowacji, Austrji, Wegier i Woch)
wobec odleglosci krétszych przewozu udzielono w poréwnaniu do obrotu
wewnetrznego znizkg przewoznego o 30%. Bardzo duza znizke w porow-
naniu do taryf wewngtrznych, bo 50% i nawet wigcej, udzielono réwniez
wywozowl zagranice przetworéw naftowych. Udzielono réwniez daleko-
idacych ulg przy obliczaniu taryf wywozowych na pélprodukty hutnicze
i gotowe wyroby zelazne.

Cheé rozszerzenia zbytu naszych towaréw zagranica podyktowala po-
nadto utworzenie szeregu taryf wyjatkowych na wywoéz wyrobdéw szklanych
i ceramicznych, cementu, cynku i otowiu, soli kuchennej, przetworéw che-
micznych, zapalek, mebli i taboru kolejowego — z zakresu wyrob6w prze-
myslowych, oraz cukru, melasy, spirytusu, masta, bekonéw, trzody chlew-
nej i nasion buraczanych — z zakresu produkcji rolnej, hodowlanej i prze-
mystu fabryczno-rolnego.

Na wzmianke specjalng zastuguje przytem taryfa wyjatkowa na wywoz
zboza i nasion, ktére, majac na celu podniesienie wartosci gatunkowej wy-
wozonego zboza, zezwala na zatrzymanie go po drodze w skladzie zawo-
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zowym dla wysuszem:.\, oczyszezenia, rozgatunkowania i przesypania zboza
w worki.

Nowa taryfa towarowa wprowadza taryfy wyjatkowe na przewéz tran-
zytem przez Polske¢ ladunkéw nastepujacych: jaj z Rosji, Ukrainy i Ru-
munji do Niemiec i Czechostowacji oraz do Anglji przez Gdansk, maszyn
i wyrobéw Zelaznych z Niemiec i Czechoslowacji do Rumunji; materjaléw
drzewnych z Rosji, Rumunji i Czechostowacji do Niemiec oraz do Gdan-
ska 1 Gdyni; przetworéw naftowych z Rumunji do Czechostowacji; rudy
zelaznej z Rosji i z Gdanska do Czechoslowacji i Niemiec, zboza z Rumunji
i Rosji do Czechostowacji, ie bydta rog i chlewni z Lotwy i Rosji
do Czechostowacji. Taryfy powyzsze zapewniajg transportom tranzyto-
wym znaczne ulgi w kosztach przewozu, ale z tem zastrzezeniem, Ze ulgi
te nie moga by¢ w Zadnym wypadku wyzsze, niz ulgi, udzielane ekspor-
towi zagranice wlasnych wytworéw.

Po zerwaniu przez wojng ostatnig dotychczasowych stosunkéw handlo-
wych, odbudowa komunikacyj miedzynarodowych odbywa si¢ powoli i stop-
niowo. Do Mig¢dzynarodowej Konwencji Bernenskiej o przewozie towaréw,
bedacej podstawa bezposrednich komunikacyj, koleje polskie przystapily
dopiero w 1922 T., a cze$¢ naszych sasiadéw, jak Rosja, Eotwa i Litwa
dotychczas nie sq uczestnikami tej Konwencji. Pozatem, dtugotrwaly brak
stabilizacji walut wigkszosci krajow europejskich uniemozliwil wprowadzenia
obliczenia przewoZnego za cal dlugo$¢ przewozu. To tez w chwili obecnej
polskie koleje panStWOWL poslada;a, bezpoérednig komunikacje taryfowa,
oparta nietylko na bezp dokumencie ps 'm, ale ina taryfie
za calg odleglo$¢ przewozu, jedynie z Gérnym Slaskiem niemieckim,
z Rumunjg oraz z Czechoslowacja, nadto zaé w zakresie przewozu wegla
kamiennego, takze z Austrja, Wegrami, oraz do granic Jugoslawji, Szwaj-
carji 1 Wloch. W opracowaniu znajdujg si¢ taryfy bezpoérednie z Niemcami,
Austrjg i Wegrami, jak réwniez z portami Adrjatyku i Lewantu.

Z kolejami krajéw, nie posiadajacych taryf bezpoérednich, }
kacja ogranicza si¢ do bezpo$redniego listu przewozowego i do stosowania
w zakresie przewozéw przepiséw Konwencji Bernenskiej. Oplaty za prze-
woz pobiera si¢ za cz¢$¢ kazdej kolei wedlug jej taryf wewnetrznych.

Z Rosja do Konwencji Bernenskiej nie nalezaca, przewozy w komuni-
kacji bezpoéredniej odbywajg sie réwniez za bezposrednim listem przewo-
zowym i z obliczeniem przewoznego za koleje kazdego kraju wedtug taryf
wewnetrznych. Warunki za$ przewozu uregulowane sa osobnym ukladem,
opartym zreszta niemal calkowicie na zasadach Konwencji Bernenskiej.

W komunikacji z Eotwa dowéd przewozowy bezpoéredni nie zostal
wprowadzony, co powoduje konieczno$¢ reekspedyciji, t. j. ponownego
nadania towaru na stacji granicznej Zemgale.
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Istnienie wyzej wymienionych komunikacyj bezpoérednich umozliwia
prowadzenie na tych samych zasadach przewozéw tranzytowych przez
koleje polskie, gdyz Konwencja Bernefiska o przewozie towar6w jak réwniez
Barcelonska Konwencja o wolnoéci tranzytu wkladajg ten obowiazek na
swych uczestnikow. Jedynie w stosunku do Lotwy i Rosji, jako krajéw
nie nalezacych do Konwencji, koniecznie bylo zawarcie w tym celu osob-
nych uméw. Taki uklad, zawarty w 1926 r. pomigdzy kolejami Rosji,
‘\'mmlec i Polski, v\prowadnl z dn. @ stycznia 1927 1. bezposrednig ko-

ik t 'y iedzy Rosjq a Niemcami tranzytem przez Polske,
za$ w opracowaniu ]c51 podobna komunikacja tranzytowa réwniez po-
migdzy kolejami Rosji a Czechoslowacji oraz Austrji.

Na warunkach specjalnych dokonywa sie przewbz towaréw pomiedzy
Prusami Wschodniemi a reszta Niemiec tranzytem przez Polske.

W zakresie komumkacy) mled7ynar0d0wych osobowych widzimy takiz
sam stopniowy rozrost bezpo$ taryf i pok f. Obecnie koleje
polskie posiadaja bezposrednia komunikacje osobowa ze wszystkimi sa-
siadami, oprécz Litwy, oraz z szeregiem panstw dalszych, jak Austrja,
Wegry, Szwajcarja, Wlochy, Francja, Belgja, Holandja i Anglja, oraz pan-
stwa skandynawskie.

Na tych samych podstawach zbudowane s3 migdzynarodowe komuni-
kacje osobowe tranzytem przez Polsk¢. W chwili obecnej istnieja juz na-
stepujace komunikacje tranzytowe dla przewozu oséb: pomi¢dzy Prusami
‘Wschodniemi a reszta Niemiec (t. zw. tranzyt uprzywilejowany, zastrzezony
przez traktat Wersalski), pomiedzy Niemcami i Czechoslowacja a Rumunja,
oraz pomigdzy Niemcami, Czechoslowacja i Austrja a Rosja i Dalekim
Wschodem — we wszystkich wypadkach tranzytem przez koleje polskie.

Zbudowane na zasadach powyzszych taryfy polskich kolei panstwo-
wych, wedlug stanu rzeczy w sierpniu 1928 r., dajg w obrocie wewnetrz-
nym oplaty, ktére juz si¢ zblizaja do poziomu taryf przedwojennych, ale
jeszcze go nie przekraczaja, jak to udowadniajq nastepujace zestawienia.

Oplaty jednostkowe za przejazd podréznych w klasie II1 stanowily
za kazdy kilometr strefy pierwszej:

W 1914 1. W 1028 1.

Oplaty jednostkowe w Rosji [w Nlemczechl w Austrji | w Polsce
kop. fen. hal. .
W walucie krajowej . . 15 3,0 4,0 —
w groszach . . . . . . . 6,86 6,35 7,22 6,6
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Koszt przewozu 100 kg towaru na odleglosc 300 km w obrocie we-
wnetrznym stanowil:

w 1914 1. w 1028 1.
w wﬁfTvamv.:;,chl w Austrj | w Polsce
d w groszach -
Wegiel kamienny . . . . 166 156 161 150
Drzewo tarte . . . 197 244 209 150
Drzewo w klocach do tar—
taku . . . B 197 244 192 o1
Zelazo handlowc - 289 412 402 240
Nafta i smary . . . . . 526 | 412 388 | 361
Zboze TR, N IR 223 316 302 240
Poniewaz jednak ceny wick i towaréw przekroczyly réwnie cen

przedwojennych, przeto obcigzenie ladunku kosztami przewozu okazalo
sie w wigkszo$ci wypadkéw mniejsze niz bylo przed wojna, jak to widzimy
z nastepujacego zestawicnia, ilustrujacego stan rzeczy w b. Krélestwie
Kongresowem:

~_ Stycze 1914 1. Styczeri 1928 1.
m2a | Pree- cona 24 | Prze
S g e | E“;‘:i; 0
~_ ziotych zlotych
T -
Wegiel kamienny . . . . . 3,53 1,66] 48,0 3,26 1,50 46,0
Drzewo tarte . . . . . . .| 19,35 1’97(‘ 10,2 | 23,00, 1,50 6,5
Zelazo handlowe . . . . .| 32,51| 2,89 8,9] 3500 240 68
Zyto . . . . . . .. .. .| 2408 =223 093] 4000 240 60

Jezeli wreszcie poréwnamy taryfy kolei polskich z dzi$ obowiazuja-
cemi taryfami w panstwach sasiednich, to okaze sie, ze w zakresie taryf
osobowych zajmujemy micjsce poérednie, posiadajac optaty réwne lub
nieco wyzsze od oplat, pobieranych na kolejach czeskostowackich i austrjac-
Kich, ale znacznie nizsze od oplat, pobieranych za przew6z os6b na kolejach
niemieckich i rumunskich — jak to uwidocznia zestawienie nastepujace:
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- e niemieckichl zechosies austrja(kirhIrumuﬁskich
T actyen
100 km 6,60 10,65 5,83 ’ 6,30 1 9,58
300 ,, 18,60 31,95 16,70 16,89 24,43
500 ,, 28,20 53,25 22,00 26,94 34,65

Odmiennie ma si¢ rzecz przy przewozie towaréw. Tu we wszystkich
wypadkach taryfy nasze sa znacznie nizsze, niz taryfy na kolejach panstw
iednich, co widaé z j ) zestawienia:
Oplata za 100 kg na odlegloé¢ 300 km na kolejach:

czechoslo- |

polskich 1niemieckich|| i ]austrjackxch

w groszach
]

Wegiel kamienny . . . . 150 214 l 203 ' 202
Drzewo tarte . . . . . . 150 339 228 262
Drzewo w klocach do tar- |
(TAICHTINESNEL . . . 91 307 193 262
Zelazo handlowe . . . . 240 451 346 472
Nafta i smary . . . . . 367 661 464 472
Zb0Zc . 240 451 351 { 282

Ten nader niski poziom taryf polskich posiada jednak cechy wysoce
ujemne nietylko dla zarzadu kolejowego, ale i dla zycia gospodarczego.
Okoliczno$¢ ta, naréwni ze znacznym rozwojem i zrézniczkowaniem na-
szego zycia gospodarczego od polowy 1926 1., wysunela na porzadek dzienny
potrzebg poddania naszych taryf kolejowych rewizji zasadniczej. Rewizje
takq umozliwilo réwniez zebranie materjatu krytycznego w postaci dat
statystycznych o przewozach, gromadzonych i opracowywanych syste-
matycznie dopiero od r. 1924, oraz w postaci studjéw nad obliczeniem
kosztéw wlasnych przewozu, przeprowadzonych w Ministerstwie Komuni-
kacji wedlug pewnego ustalonego planu dopiero w roku 1926.

W tym celu utworzono w Ministerstwie osobne Biuro Reformy Taryf,
ktére rozpoczelo prace w poczatku 1927 r., pociagajac do udzialu w niej
zaréwno Dyrekcje kolejowe, jak i przedstawicieli sfer gospodarczych w po-

taci specjalnej komisji, wylonionej z Komitetu Taryfowego Panstwowej
10+
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Rady Kolejowej. Praca Biura Reformy Taryf potrwa do konca 1928 r.
wobec czego zrealizowanie jej wynikéw nastapi dopiero w 1929 T.

Wyzej przytoczone wymiary taryf kolejowych stosowane byly po-
czatkowo do przewozu zaréwno przesylek prywatnych jak i rzadowych,
gdyz koleje polskie stanely na stanowisku, iz niema zadnej podstawy do
tego, aby przez przy ie ulg p ych ladunkom rzadowym byla
odpowiednio zmniejszana cze$¢ dochodowa budzetu kolei. W porozumie-
niu jednak z wladzami zainteresowanemi przyjeto w nastgpstwie zasade,
iz zaréwno wojsko, jak i poczta beda oplacaly kolei za $wiadczenia prze-
wozowe taryfe w wysokosci réwnej kosztom wlasnym kolei.

Przewozy dla potrzeb wlasnych kolei, t. zw. przewozy gospodarcze,
dokonywane sa wedlug taryfy gospodarczej, wysoko$¢ ktoérej odpowiada¢
winna zasadniczo 16wniez kosztom wlasnym przewozu. Obecnie réwna
sie ona 3,5 groszy za tonne i I km przy przesylkach drobnicowych i p6t-
wagonowych, oraz 3 grosze przy przesylkach wagonowych. Oplaty te nie
s3 rozniczkowane.

Powyzsze taryfy osobowe i towarowe stosowane sa na wszystkich
normalnotorowych kolejach panstwowych, a takze na nastepujacych ko-
lejach prywatnych, eksploatowanych przez Panstwo: Herbsko-Kieleckiej,
Eodzkiej oraz Lwéw-Belzec, z obliczeniem przewoZnego za ogélng od-
leglo$¢ przewozu. Natomiast za przew6z innemi kolejami prywatnemi, ze
wzgledu na ich mala dlugo$¢ i wyzsze koszty eksploatacji, obliczenie prze-
woznego dokonywa sie osobno za odlegloé¢ kolei pafistwowych i osobno
za odleglos¢ kolei prywatnych, celem zapobiezenia doplatom ze skarbu
z tytulu gwarancji dochodéw.

Na kolejach waskotorowych uzytku publicznego, tak panstwowych,
jak i prywatnych, stosuje sie normy taryfowe nieco wyzsze od normalnych,
zaleznie od typu kolejki i charakteru przewozow na niej. Rownoczeénie za$
przepisy taryfowe na kolejach waskotorowych sa odpowiednio uproszezone,
a iloé¢ klas taryfowych zmniejszona.

Dzial VII. Inwestycje na kolejach istniejacych.
k\ 1. Budowa drugich toréw i stacyj.

Stabo rozwinigta sie¢ kolejowa na ziemiach polskich b. zaboru rosyj-
skiego utrudniala dzialanie wojenne i zmusila strony wojujace do budowy
nowych kolei, ktérych laczna dlugoéé wyniosta 820 km, jak réwniez do
budowy i rozwoju dla potrzeb wojennych na istniejacych linjach kolejo-
wych wielu stacyj, ktére w nastepstwie dla ruchu handlowego okazaly sie
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niepotrzebne i byly przez wladze polskie rozebrane. Z drugiej strony oku-
panci rozbierali wszystko, co nie bylo potrzebne do ich ruchu wojskowego,
rozbierali cale linje, drugie tory na szlakach, tory na stacjach. Rozebrana
byla linja Borki Wielkie—Grzymaléw, drugi tor na linjach Rukéw —
Lublin i Otwock — Dgblin, na wielu stacjach uleglo rozbiéree mniej lub
wigcej torow.

Polska sie¢ kolejowa powstata z kolei trzech zaboréw, réznigcych sie
charakterem budowy i eksploatacii, o r6znej gestosci linij, nie polaczonych
miedzy soba. Koleje kazdego zaboru braly udzial w pracy calej sieci danego
panstwa zaborczego i do tej pracy byly dostosowane. Z chwil, kiedy staly
si¢ czedcia skladows sieci kolejowej Pafistwa Polskiego zmienit si¢ charak-
ter pracy i jej napiccie. Niektore wielkie szlaki kolejowe, ktére przed wojna.
P ly z wielki zeni zeszly do szeregu drugorzednych; nato-
miast niektére linje lokalne o stabym ruchu nabraty pierwszorzednego zna-
czenia. Koleje polskie otrzymaly nowe zadania i do tych zadan nalezalo je
dostosowa¢. Nalezalo zwigkszy¢ przelotnoéé niektorych linij i jednoczeénie
rozszerzy¢ odpowiednio wiele stacyj na calej sieci kolejowej. W tym celu
zostala wykonana budowa drugiego toru na odcinku Zabkowice—Szcza-
kowa diugosci 32 km, tak, Ze magistrala Warszawa—Krakéw na calej diu-
gosci jest dwutorowa. Wybudowano tez drugi tor na odcinku Bednary—
Lowicz —Kutno diugoci 54 km. Na innych linjach jednotorowych, jak
Kutno—Torun, Warszawa—Deblin, Deblin—Lublin, w celu zwiekszenia
przelotnodei wybudowane zostaly mijanki. W roku 1928 wykonano 4 mi-
janki na odcinku Herby—Podzamcze, na odcinku zaé Kalety — Herby
rozpoczeto budowe drugiego toru.

Natychmiastowej odbudowy i dalszego rtozwoju wymagaly wezly
i stacje na wazniej arterjach ko: ikacyjnych, a przed: ystkiem
na linjach, po ktérych szly transporty wegla z zaglebi weglowych do calego
panstwa 1 do portéw Baltyckich. Polskie zaglebia weglowe: Slaskie, Da-
browskie i Krakowskie s3 wyjatkowo niewygodnie polozone w stosunku
do calego obszaru pafistwa — na jego poludniowo-zachodnim kraficu. Prze-
wazna cze$é produkcji wegla tak do miejsc spozycia wewnatrz kraju, jak
na eksport do portéw Baltyckich, musi by¢ wywieziona z zaglebi w kierunku
na polnoc i pélnoco-wschéd. Istniejace trzy linje nie byly przygotowane
do przewozu takiej ilodci wegla. Trzy czwarte obecnej produkeji wegla
daja kopalnie Gérnego Slaska. Przed wojna prawie cala ta iloé¢ szla na
zach6d kolejami obecnie niemieckiemi i tylko ni jej czes¢ na pol-
noc do Wielkopolski. Koleje b. Krolestwa Kongresowego i Malopolski prze-
worzily tylko wegiel, otrzymany z kopalni zaglebi Dabrowskiego i Krakow-
skiego. Koleje b. Krolestwa Kongresowego juz przed wojna byly przecia-
zone i pracowaly z wielkim wysitkiem. Po wojnie praca linij weglowych nie-
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pomiernie wzrosta i linje te nie byly w moznoéci jej podolaé. W zrozumieniu
waznoéci sprawy wladze polskie zaraz w pierwszych latach swych rzadéw
podjely caly szereg robét nie cierpiacych zwloki, majacych na celu przy-
stosowanie linij weglowych do spelnienia nowego zadania. W okresie pierw-
szych pieciu lat polskich kolei zostaly wykonane najniezbedniejsze roboty
rozwoju stacyj, ktére daly moznos¢ kolejom polskiem skutecznie wywiazaé
sie z trudnego zadania. W tym okresie zostaly rozszerzone wezly i stacje na
samym terenie weglowym, a takze wielkie stacje rozrzadowe. W koficu
1925 roku, wskutek strejku gérnikéw w kopalniach wegla w Anglji, wydatnie
wzmaga si¢ wywoz wegla przez porty Battyckie. Dla kolei polskich zjawia,
sie nowe zadanie, do ktérego koleje nie byly przygotowane. Nalezalo linje
idace z zaglebi weglowych do portéw Baltyckich, dostosowaé do przewozu
calego zapotrzebowania wegla na eksport. Dla zwigkszenia przelotnosci
linij weglowych trzeba bylo zwigkszy¢ pojemno$¢ wszystkich stacyj na tych
linjach przez dodanie nowych toréw stacyjnych, a jednoczesnie wydtuzy¢
istniejace tory, aby catkowicie wyzyska¢ sile nowych cigzkich parowoz6w.

_ Jednoczeénie z rozwojem linij weglowych nalezalo przygotowac stacje porto-
we w Gdansku i Gdyni, aby mogly one przyja¢ cala ilo$¢ wegla eksporto-
wego i przeladowaé na statki. Nowy port w Gdyni w 1925 1. byl o tyle
urzadzony, e juz w sierpniu tego roku wyszy z portu pierwsze statki
z weglem. Stacja portowa w Gdyni byta dopiero zaczeta, wzmozony cksport
wegla przyspieszyl jej budowe. Drugi nasz port w Gdafsku, przez ktéry
przechodzilo */, wegla eksportowego nie byl absolutnie przystosowany do
tak duzego eksportu: nie bylo ani stacji dla przyjecia wagonéw, przycho-
dzacych do portu, ani urzadzen do przeladunku wegla z wagon6w na statki.
Przy istniejacych torach stacyjnych w porcie Gdanskim i zapomoca istnie-
jacych urzadzen portowych naladunek wegla na statki musial odbywac sie
w kilku miejscach. Aby usuna¢ te niedomagania, wiadze polskie przysta-
pily do uporzadkowania pracy portowej i, w celu skoncentrowania nala-
dunku w jednem miejscu, wybudowaly stacje portowa Troyl, tory naladun-
kowe przy nowym basenie portowym, a przy tych torach urzadzenia na-
tadunkowe. Po ukofczeniu powyzszych robét w porcie Gdanskim bedzie
mozna ladowaé miesiecznie 600.000 tonn wegla.

Robuty powyzsze wykonane na kolejach b. zaboru pruskiego $wiadcza
wymownie 0 tem, ze nie mogty one podolac pracy, jakiej od nich wy maga]y
warunki gospod Panstwa Polsk , pomimo tego, Ze gesto$¢ sieci
kolejowej w tym zaborze przewyZszala gesto$é kolei innych zaboréw.

Na pozostalych linjach kolejowych réwniez byly prowadzone roboty
dla rozwoju weztéw i stacyj. Rozpoczeta zostala przebudowa Wezta War-
szawskiego, ktéra ze wzgledu na duzy zakres Tob6t musi by¢ rozlozona na
dluzszy okres czasu. Wskutek budowy nowych linij ze Zgierza do Kutna
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i z Kutna do Radziwia i do Strzalkowa, Kutno stalo sie duzym weztem
i wymaga odpowiedniego rozwoju, kt6ry jest na ukonczeniu

Précz rozwoju stacyj, wywolanego wzgledami gospodarczemi panstwa,
0 ktérych mowa byla wyzej, wladze polskie musialy rozszerzyé lub wybu-
dowac caly szereg stacyj granicznych. Dlugo$¢ granic Panstwa Polskiego
wynosi 5300 km, z ktérych na granice ladowe przypada 5150 km, a na
wybrzeze morskie tylko 150 km. Obecne granice na bardzo malej przestrzeni
ida po dawnej linji przedwojennej: na pélnocno-zachodniej pozostala dawna
granica b. Krolestwa Kongresowego z Prusami Wschodniemi na przestrzeni
260 km i na poludnio-wschodzie — dawna granica Malopolski z Rosja na
przestrzeni 115 km. Nowe granice Pafistwa Polskiego przeciely linje ko-
lejowe w miejscach, gdzie albo nie bylo weale stacyj kolejowych, lub byty
male stacyjki przechodnie.

Z siecia kolei niemieckich polskie koleje lacza sie w 17 miejscach. Na
mocy Umowy o wzajemnej komunikacji kolejowe) z dnia 27 marca 1926 r.
Panistwo Polskie winno wybudowaé i urzadzi¢ nastepujace wspélne stacje
zdawczo-odbiorcze: Raczki, Grajewo, Gardeje, Eeke (Hanulin), Zduny,
Rawicz, Zbaszyn i Chojnice. Dla odprawy celnej i rewizji paszportéw winny
by¢ urzadzenia na wszystkich 17 stacjach. Pozatem dla komunikacji ko-
lejowej migdzy Polska i Niemcami, na mocy Konwencji Gérnoélaskiej z dnia
15 maja 1922 r., sluza przejicia kolejowe na granicy polskiego i niemiec-
kiego Gornego Slaska w 16 miejscach.

Z Czechoslowacja Polska, posiada g stacyj granicznych. Na mocy umowy
granicznej, zawartej z Czechoslowacja 30 maja 1927 r., Panstwo Polskie
wmno wybudowa¢ wspélne shc]e grariiczne zdawczo-odbiorcze w Zebrzy-

i , Zwardoniu; Siank i w Eawocznem. Dla odprawy celnej
i rewizji pds7portowe] winny byé poczynione urzadzenia na wszystkich
9 stacjach granicznych.

Z Rosja posiadamy polaczenia kolejowe w 8 miejscach. Na magistrali
Warszawa — Moskwa zostala rozszerzona stacja Stolpce, a na magistrali
Warszawa — Kijéw stacja Zdolbunéw, na ktérej wybudowano urzadzenia
dla przeladunku z wagonéw szerokich (rosyjskich) do normalnych, jak
réwniez urzadzenia przestawcze dla przestawiania wagonéw szerokich na ze-
stawy normalne i odwrotnie, dzieki czemu unika si¢ kosztownego przeta-
dunku z jednych wagon6éw do drugich i zyskuje si¢ na czasie. Na drugo-
1z¢dnych linjach stacje graniczne Zahacie, Olechnowicze, Mikaszewicze wy-
magaly mniejszego rozwoju, a na linji Kowel — Ostki niema polaczenia
z kolejami rosyjskiemi.

Z kolejami lotewskiemi posiadamy w Turmoncle jedna stacje graniczna,
ktéra zostala odpowiednio rozwinieta.-

Z Litwa bezpostedniej komunikacji kolejowej. Polska dotad nie posiada.
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2. Inwestycje w dziale mostéw.

Roboty inwestycyjne w.dziale mostow prowadzone byly w nastepuja-
cych zasadniczych kierunkach:

1. Budowa mostéw stalych wzamian prowizorycznych na linjach, zbu-
dowanych przez panstwa zaborcze w okresie wojny $wiatowej.

Znaczna ilo$¢ drewnianych mostéw prowizorycznych na nowych li-
njach, wynoszaca okolo 4,8 kilometrow ogolnej diugosci, wymagata od pol-
skich wladz kolejowych ciaglej i bardzo kosztownej pracy przy ich konser-
wacji, wobec czego bylo niezbedne przystapi¢ do wybudowania mostow
stalych, zamiast prowizorycznych.

Z wiekszych mostéw, wybudowanych wzamian prowizorjow, nalezy
wymieni¢: most przez San pod Rozwadowem na linji Lublin — Rozwadéw
i most przez Wisle pod Sandomierzem na linji Skarzysko — Sandomierz
Sobéw.

Most przez San pod Rozwadowem, zbudowany przez
Rosjan w roku 19I5 jako most prowizoryczny, skladal sie z trzech przesel
z jazda dolem, systemu Kohn’a po 30 m rozpietoéci nad gléwnem korytem
rzeki, ustawionych na jarzmach z pali sosnowych. Teren zalewu rzeki byl
zabudowany przez 41 przesel, o $wietle 0d 8,5 do 9,5 m, zlozonych z dzwigaréw
dwuteowych na jarzmach drewnianych. Calkowita dlugo$¢ mostu wyno-
sita 520 m. Przy opracowaniu projektu mostu stalego postanowiono wy-
korzysta¢ gotowe przesta zelazne, ktére Zarzad Kolejowy mial wowczas do
rozporzadzenia na obszarze panstwa. Do budowy zatem mostu na Sanie
uzyto trzy przesta kratowe z jednego toru mostu na Bugu pod Fronotowem
o rozpigtosci po 98 m kazde. Przyczoiki i filary mostowe posadowiono na
kesonach. Zelazo-betonowe kesony filaréw byly wykonane w miejscu za-
puszezenia na sztucznych wysepkach, kesony za$ przyczotkow — bez-
poérednio na terenie. Most oddano do uzytku w dniu 9 grudnia 1922 T.

Most przez Wiste pod Sandomierzem. Pierwszy drew-
niany most kolejowy przez Wisle pod Sandomierzem zostal wybudowany
przez wojska rosyjskie w roku 1915 i juz na drugi dzien po otwarciu ruchu
zostat spalony przez cofajaca sig armje rosyjska. Odbudowany przez wojska
austrjackie most ten kilkakrotnie byl niszczony przez pochod lodow Wisty i po-
nownie odbudowywany. Prowizorjum bylo wicc pozostalodcia austrjackiego
mostu i istnialo przeszlo 12 lat. Dlugos¢ jego wynosila 640 m i sktadato si¢
ono z belek dwuteowych na jarzmach drewnianych- Nowy most staly
sklada si¢ z 6-ciu przesel zelaznych, kazde o rozpietoéci teoretycznej 75 m,
podpartych na 7-miu filarach murowanych oraz 2-ch dzwigarw zelazo-be-
tonowych o rozpigtoéci 8 m kazdy. Fundamentowanie filaréw uskutecz-
nione zostalo na kesonach zelazo-betonowych, opuszczonych na glebokosé
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do 16,5 m pod poziom wody normalnej. Przycz6lki mostu zostaly posado-
wione na palach drewnianych.

Budowe rozpoczeto we wrzesniu 1925 T., ukonczono 8 lutego 1928 r.
Koszt budowy wynosit 3 250 ooo z1.

2. Poza przebudowa mostéw na linjach, zbudowanych przez wladze
zaborcze, wladze kolejowe polskie pobudowaly szereg mostéw na linjach
nowych, powstatych juz w Polsce niepodleglej

3. Dalsza kategorje robét inwestycyjnych stanowily mosty, koniecz-
noé¢ budowy ktérych powstala wskutek rozwoju miast lub stacyj kole-
jowych.

4. Odr¢bny niejako dzial mostowych robét inwestycyjnych stanowi,
szczegllniej w ostatnim okresie, wzmacnianie mostéw starych z uwagi na

Most na Wile pod Sandomierzem.

wprowadzenie ciezszych typéw parowozéw, oraz wymiana zbyt slabych
starych mostow, nie nadajacych si¢ juz do wzmocnienia, na mosty nowe.

Wzmacnianie mostéw stabych jest przeprowadzane przedewszystkiem
na szlakach weglowych w Dyrekcjach Kolejowych: Poznanskiej, Gdan-
skiej i Katowickiej. Najwiekszym ze wzmacnianych mostéw jest most przez
Wisle pod Toruniem o 5 przestach po 97,3 m rozpigtosci. Wzmacnianie
tego mostu wykonywane jest obecnie. Most przez Wisle w Toruniu, wy-
budowany w latach 1870—1873, sklada sie z 13 przeset malych i 5 duzych,
0 lacznej dlugosci miedzy skrajnemi przyczotkami 972 m. Most jest dro-
gowo-kolejowy. Szerokos¢ mostu, liczac od teoretycznych osi dzwigaréw,
wynosi 11,54 m, w czem szeroko$é czeci drogowej 6,28 m. Wzmocnienie
jest wykonywane przez wstawienie trzeciego dzwigara gléwnego miedzy
jezdnie drogowa a kolejowg mostu.
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5. Wreszcie do kategorji robét inwestycyjnych nalezy zaliczy¢ kapi-
talna naprawe lewobrzeinego przyczotka mostu przez Wisle w Tczewie,
polegajaca na zbudowaniu nowego filara i wsparcia na nim przesla o roz-
pictoéci 129 m. Roboty przy przebudowie przyczétka mostu Tczewskiego
sa wykonywane obecnie. Lewobrzcmy przyczolek tego mostu, polozony
tuz kolo stacji Tczew od dhuzszego juz czasu wykazywal rysy i pekniccia i byt
naprawiany kilkakrotnie w latach od 190z do 1917. Wyniki przeprowadzo-
nych przez polski Zarzad kolejowy Scistych badan i obserwacyj wskazywaly
na to, ze przyczyna pekniecia przyczolka byly jego ruchy wskutek nie-
réwnomiernego osiadania fundamentu. Celem radykalnego zapobiezenia
skutkom tego osiadania zostal opracowany projekt wykonawczy, ktéry
przerd\l)E wybudowanie odrebnego filara tuz przed przyczétkiem na
palach z b owych, zap iych przez lawe fundamentu istnieja-
cego przyczétka do gruntu stalego oraz podparcia dZwigara mostowego
w wezle najblizszym obecnej podpory. Wykoname nowego filara odby¢ si¢
musi bez przerwy ruchu po moécie oraz bez zmniejszenia spélczynnika bez-
pieczenstwa budowli.

3. Inwestycje w dziale nawierzehni.

Wobec stanu nawierzchni w jakim Polska ja odziedziczyla, poza po-
trzeba konserwacji normalnej, istnieje jeszcze konieczno$¢ wyréwnywa-
nia i usuwania bardzo powaznych zaniedban oraz zaleglodci i dlatego trzeba
dokonywaé wymiang materjalow nawierzchni w iloéciach daleko wigkszych,
nizby to bylo potrzebne w warunkach normalnych. Okolicznosci powyzsze
sprawiaja, ze konserwacja toréw w Polsce posiada¢ musi w duzym stopniu
charakter inwestycyjny. Zanim Ministerstwo Komunikacji ustalilo na te
sprawy wlaéciwy punkt widzenia, musialo przedtem wyjasni€ istotny stan
nawierzchni. Nastapilo to w ciagu roku 1924, a zaraz potem zostal opraco-
wany konkretny program niezbednej wymiany nawierzchni. Nie byl on
jednak wprowadzony w czyn z powodu przeszkéd natury ekonomicznej.

W roku 1927 opracowano program nowy, bardziej szczeg6lowy, ktory
w zasadzie ma obowiazywaé w ciagu 5-letniego okresu, mianowicie od r. 1928
do 1932 wlacznie. Ostatecznym jego celem jest doprowadzenie w ciagu wy-
mienionego okresu czasu wszystkich nalezacych do P. K. P. linij do takiego
stanu, 3gy na szlakach I-rzednych nie lezaly nigdzie szyny lzejsze od
41 kg/m. b., za$ na Il-rzednych lzejsze od 32 kg m. b.

Do kategorji I-ej zaliczono linje o charakterze mledzynarodowym
wzglednie tranzytowym, oraz posiadajace pierwszorzedne znaczenie we-
wnetrzne. Z ogblnej dlugosci toréw glownych, stanowiacej w dniu 1/1 1927 T.
22 500 km, linij takich bylo og6lem 1x goo km i na nich lezalo szyn waza-
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cych conajmniej 41 kg na m. b., okraglo 4 goo km; zatem lzejszych, ktére
w my$l programu nalezalo wymieni¢, bylo II 9oo—4 900 = 7 000 km.
W roku Ig27 wymieniono okolo 500 km tak, ze do usunigcia w ciagu 5-lecia
pozostawalo jeszcze okolo 6 500 km, czyli po (6500 : 5) 1300 km na rok.
Tloé¢ ta nie obejmuje normalnej rocznej. wymiany konserwacyjnej, ma-
jacej na celu stopniowe usuwanie szyn starszych z tej czeéci szlakéw
ogdlnej dlugosci 5400 km, ktéra juz w roku 1927 posiadala szyny ciez-
kie. Liczac okres trwania tych ostatnich na 33 lata, trzeba przyja¢ za
norm¢ roczng wymiany konserwacyjnej przecigtnie po 3% od 5400 km
czyli po okragle 160 km. W ten sposéb wypadalo razem rocznie 1 460 km
wymiany ciaglej.

Konserwacj¢ oraz ulepszenie nawierzchni zelaznej na linjach IT-rzed-
nych ogdlnej diugoéci 10 600 km zamierza sig uskutecznia¢ wylacznie przy
pomocy zdatnych jeszcze szyn starych, usuwanych z linij I-rzednych
i wazacych przytem conajmniej 32 kg na m. b. Wérod tych 10 600 km
linij szyny wagi powyzszej posiadalo 7 460 km, reszta czyli 3200 km, miata
szyny lzejsze. Zamiang tych ostatnich na typ normalny wagi 32 km na
m. b. zamierzano uskuteczni¢ w ciagu 8 lat czyli po 400 km rocznie. W za-
lozeniu, ze na normalny wiek szyny w tym wypadku przyjmuje si¢ okres
40 lat, zwykla konieczna konserwacja na szlakach pozostalych czyli na
dlugosei 7 400 km powinna stanowi¢ 185 km rocznie. Ogélem tedy wy-
miany w{érnej, dokonywanej szynami uzywanemi, wypadio po
400 -} 185 = 585 km rocznie. Calkowity koszt wymiany ciaglej, jak réw-
niez i wtérnej z dodatkiem jeszcze wtérnej konserwacji szyn w torach sta-
cyjnych, wynositby przyp Inie wedlug cen tegc okraglo po
75 miljon6éw zlotych rocznie w ciagu najblizszych 5 lat, oraz po 15 miljonéw
zlotych w ciagu nastepnych lat 3.

Po przeprowadzeniu tego programu na szlakach I-rzednych uzyska
sie moznoéé kursowania parowozéw z naciskiem na of do 20 tonn. Poza
tem nawierzchnia szynowa zostanie odmiodzona, typy przestarzale beda
usunigte, a ilo§¢ typéw, przynajmniej w torach gléwnych, zostanie znacznie
zredukowana. Obecnie koleje polskie posiadaja ich jeszcze przeszto 40,
po wykonaniu za$ programu pozostanie w torze glownym na calej sieci nie
wigeej jak 12 do 14. Zwlaszcza ujednostajni si¢ nawierzchnia na linjach
I-rzednych, gdzie réznych typoéw pozostanie co najwyze) 6—7. Nalezy
przytem zaznaczy¢, e od poczatku roku I927 uzywany jest dla celéw wy-
miany ciaglej jeden tylko normalny typ szyny o wadze okraglo 42,6 kg na
m. b. Dla linij tranzytowych, wyjatkowo obciazonych, wprowadzony bedzie
niedtugo typ jeszcze ciezszy, mianowicie o wadze 47 kgna m. b., za$ dla linij
podrzedniejszych, opracowany juz zostat jako normalny typ trzeci o wadze
36 kg na m. b.
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Program planowej wymiany podkladow, uwzgledniajacej wlasciwy
wiek trwania tak nienasyconych jak i nasyconych podkladéw, jest uwidocz-
niony w nastepujacem zestawieniu.

Bedzie wymienionych podkladéw w latach:

1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932
L]

5525 000| 5 185 000| 5185 000] 4 705 0004 705 0003 320 0003 140 000

Nalezy zwréci¢ uwage na kolejne zx‘nm’ejszenie sie kontyngentéw rocz-
nych. Jest to nastepstwem stopniowego usuwania krétkowiecznych pod-
kiadéw nienasyconych, ktére pozostaly jeszcze po pierwszych latach go-
spodarki powojennej. Wedlug przewidywan znikna one calkowicie juz
w r. 1932. Poczynajac od tej daty, ilo§¢ rocznej wymiany powinna sig
unormowaé na wysokoéci okolo 7—8%, w stosunku do ogélnej iloci pod-
kladow, lezacych w torach (okraglo 43 miljony), co odpowiadaloby mniej
wigeej przecietnej 13—I4 letniej ich trwaloéci. Wobec zamierzonego za-
stapienia, uzywanych dotad tafszych sposobow impregnacji, sposobami bar-
dziej drogiemi i bardziej skutecznemi oraz wobec zainicjowanego ukladania
podkladéw bukowych tudziez impregnowanych dgbowych, mozna prze-
widywaé, ze w latach dalszych (czyli po 1. 1932) wymieniony wyZej procent
wymiany bedzie si¢ jeszcze bardziej zmniejsza, az osiagnie przypuszczalnie
norme okolo 69, w stosunku do ilostanu catkowitego.

Kwestja mozliwego przedluzenia trwaloéci podkladéw, dotad mniej
aktualna z uwagi na stosunkowo niskie ich ceny, wobec niezmiernego po-
drozenia materjaléw drzewnych, co wida¢ z poniZszego zestawienia, staje
si¢ juz wrecz palaca.

Rok 1924 1925 | 1926 1927 1928

Cena podkladéw
w zotych . . .| 270—3.00] 360 430] 430500 858

Szybki wzrost ceny podkladéw kaze zawczasu, w celu zapewnienia
sobie podkladéw, rozgladaé si¢ za' materjalem zastepczym zamiast wy-
Iacznie dotad w Polsce uzywanych sosny i debu. To tez Ministerstwo Ko-
munikacji juz w roku 1928 zakupilo dosy¢ znaczne iloci podkladéw bu-
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kowych i dazy do zapewnienia sobie na przyszto$¢ statych dostaw tych
materjaléw, jednocze$nie za$ zamierza obok tego zaczaé stosowaé podklady
zelazobetonowe i zelazne.

Przechodzac do podsypki torowej, nalezy zaznaczyé, ze Ministerstwo
dawno juz zamierzalo przystapi¢ do stopniowej zamiany przewazajacej na
polskich kolejach podsypki piaskowej na ttuczefi kamienny, wzglednie zwir
gruby siany. Jednak dopiero w roku 1927 zarysowala si¢ finansowa mozli-
wosC urzeczywistnienia tych planéw i zostal sporzadzony pewien program.
Poniewaz z poéréd linij pierwszorzednych (1x goo km toréw gléwnych)
lezalo na thiczniu wzglednie Zwirze rzeczmym czy tez sianym tylko
4400 km, przeto reszta (7 500 km) podlegataby wymianie. W tym celu
trzebaby zuzy¢ okolo II 250000 m?® tlucznia, wzglednie grubego zwiru,
1zecznego lub sianego, a koszt ogélny roboty, w przypuszczeniu iz thucznia
bedzie 75 %, za$ iwiru 25 %, wynositby przypuszczalnie okoto 200 000 000 zk.
Oczywidcie, tak znaczny wydatek musi by¢ rozlozony na pewng ilos¢ lat.
W programie przyjeto okres Io-letni. Zatem wydatek inwestycyjny na
omawiane ulepszenie podsypki wynosilby po 20 000 000 zk. rocznie. Kwota
powyzsza nie obejmuje kosztéw normalnego utrzymania podsypki wogble,
polegajacego na uzupelnieniu i odnawianiu jej warstwy.

Poniewaz trudno byloby w warunkach obecnych uzyskaé na rynku te
ilosci materjatu kamiennego jakie potrzebne bylyby dla zamierzonych
inwestycyj oraz dla robét biezacych, przeto Ministerstwo Komunikacji,
w porozumieniu i wspdlnie z Ministerstwem Rob6t Publicznych, przysta-
pilo juz do uruchomienia 2, ewentualnie 3, kamienioloméw wlasnych.
Pierwszy z nich, mianowicie w Zagnansku (pod Kielcami) o wydajnosci
okoto 400 000 m? rocznie ma by¢ otwarty w roku 1929.

W roku 1928 przystapiono w czeSci do wprowadzenia w czyn pro-
gramu ulepszenia podsypki. Mianowicie kosztem ¢ miljonéw zlotych
ma by¢ podniesionych catkowicie na ttuczef okoto 150 km toru na linji War-
szawa — Sosnowiec, poza tem zaé thiczen ma by¢ rozsypany, jako warstwa
zwierzchnia na calej dlugosci linji Kutno — Strzalkéw, oraz na czedci linji
Bialystok — Baranowicze.

4. Inwestycje w dziale budynkéw.

Z rob6t inwestycyjnych tego dziatu w pierwszym rzedzie nalezalo przy-
stapi¢ do budowy budynkéw, potrzebnych bezposrednio do prowadzenia
ruchu i sprawnego funkcjonowania kolei. Rozpoczeto wiec budowe oraz
rozszerzenie dworcéw, parowozowni, wiez ciéniefi i stacyj wodnych, war-
sztatoéw i magazynéw. Bardzo powaznych inwestycyj wymagaly stacje gra-
niczne. Stacje te, weale nieprzystosowane do zmienionych granic politycz-



nych, nalezalo rozwija¢
w celu przystosowania
ich do ruchu granicznego.
Przykladem tego rodzaju
inwestycy] moze stuzy¢
stacja  Stolpce, ktora
z malej stacyjki stala sie
powazna stacja graniczna
dla ruchu kolejowego
pomigdzy Polska a Rosja
Sowiecka. W zwiazku
z rozwojem tej stacji zo-
stal wybudowany nowy
dworzec, odpowiadajacy
zmienionym potrzebom tej stacji. Budowa dworca na stacji Stolpce zo-
stala wykonana w rekordowym czasie. Projekt dworca wykonano w ciagu
tygodnia a budowe dworca uskuteczniono w ciagu 137 dni kalendarzo-
wych, a 115 dni roboczych (budowe rozpoczgto 17 maja 1926 1. a ukof-
czono 30 wizeénia 1926 1). W ciagu tak krétkiego czasu wzniesiono bu-
dynek murowany na fundamentach betonowych, kryty dachéwka, otyn-
kowany zewnatrz zaprawa polcementowa, wraz z robotami instalacyjnemi,
jak: urzadzenie wodociagéw i kanalizacji, centralnego ogrzewania, wenty-
lacji i oéwietlenia clektrycznego. Powierzchnia zabudowana dworca I 547m?.
Kubatura (liczac wysokos¢ od podiogi do gzymsu) 8 138,80 m.
Przylaczenie do Polski czeSci wybrzeza Baltyku pociagnelo za sobg
réwniez konieczno$é powaznych inwestycyj na Pomorzu. Szczegblniej
wielkie inwestycje dokonane zostaly w Gdyni. Dawna stacja Gdynia na-
brata innego znaczenia
jako port. Powybudowa-
niu pierwotnie linji Ko-
koszki—Gdynia, a obec-
nie linji Bydgoszcz—
Gdynia, stacja Gdynia
stala si¢ wezlowa, zrodzita
si¢ potrzeba wybudowa-
nia tam stacji portowej,
oraz nowego dworca, od-
powiadajacego obecnym
potrzebom, a takze przy-
szlemu jeszcze wigkszemu
Tozwojowi Gdyni. Nowy Whetrze hali dworca na stacji Stolpee.

Nowy dworzec na stacji Stolpce.
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dworzec zostal juz ukonczony i w czerwcu 1926 T. oddany do uzytku
publicznoéci. Nowy dworzec przedstawia si¢ bardzo okazale, rozplano-
wany jest przejrzyécie i odpowiada wspblczesnym wymaganiom techniki.

Nowy dworzec na stacji Gdyna.

W rozplanowaniu dworca uwzgledniono potrzeby wzmoZonego ruchu pasa-
zerskiego w okresie letnim, i zaprojektowano go tak, by publiczno$é¢ nie
potrzebowala cisngé si¢ w zamknigtym budynku. W tym celu czeé¢ dworca
przeznaczona jest dla ruchu letniego i sklada si¢ z otwartej hali dla
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éci z kasami  bil i. Z hali tej, otwarta galerja z kolum-
nadq, publicznoéé moze przechodzi€ bezposrednio na peron, bez koniecz-
nosci przcchodmma przez zamknieta cze$¢ dworca, przeznaczong wia-
éciwie dla ruchu zimowego. Gléwna czed€ dworca posiada dwie duze
hale: ogélna i operacyj-
nq, tworzace jedng ca-
1oé¢ i rozdzielone tylko
dwiema kolumnami. Ze
wzgledu na warunki tere-
nowe dworzec wybudo-
wano u stop nasypu po-
nizej toré6w. Komuni-
kacja pomigdzy dworcem
a peronami odbywa sie
przez tunel. Pod wzgle-
dem form architekto-
nicznych dworzec w Gdy-
ni stanowi polaczenie
motywéw miejscowych
gdanskich z motywami péznego polskicgo renesansu i graniczacego z nim
baroku.

Jednym z powaznych brakéw polskich kolei byt duzy brak mieszkan
dla pracownikéw.

Szczegolniej ostro brak ten dawal si¢ odczuwac na terenach zniszczo-
nych bezpoérednio pozoga wojenng. Na tych terenach ulegly zniszczeniu
nietylko budynki kolejowe, lecz bardzo czgsto z calych osiedli ludzkich
nawet wigkszych miast pozostaly tylko ruiny izgliszcza. O wynajeciu wiec
mieszkania w najblizszej okolicy stacji w wigkszoéci wypadkéw nie moglo
byé mowy.

W celu zapewnienia pracownikom dachu nad glowa przystapiono do
budowy doméw mieszkalnych, a poczatkowo do budowy drewnianych
barakéw mieszkalnych wedlug specjalnie opracowanego typowego pro-
jektu. Do zastosowania takiego typu doméw sklonily nastepujace powody:

s brak W T. I9IQ doshteczne] ilodci cegly,

otrzy j iloéci materjatu drzewnego,

3 szybko$¢ budowy typowych doméw drewnianych, ktérych czeéci
sktadowe byly jednakowe dla kazdego domu.

Barakéw takich Dyrekcja Warszawska wybudowata w ciagu 1919 1.
66 sztuk na 37 stacjach, otrzymujac w ten sposéb 254 mieszkafi.

W podobny sposdb postepowata i Dyrekeja Wilenska, ktérej tembardzicj
trudniej bylo otrzymaé cegle, materjatu za$ drzewnego byto pod dostatkiem.

Hala dworca na stacji Gdynia.
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W latach nastepnych zaprzestano budowy doméw drewnianych i roz-
poczeto budowe doméw statych murowanych. Przy budowie stalych do-
méw mieszkalnych dazono,aby da¢ swoim pracownikom higjeniczne i moz-
liwie estetyczne warunki mieszkaniowe. W miare moznosci powstaly przy
calym szeregu stacyj odpowiednio rozplanowane kolonje doméw, posia-
dajace obszerne podwérka, zabudowania gospodarcze, ogrodki dekoracyjne
i warzywne, wodociagi, kanalizacje i elektryczne oéwietlenie, a oddalone
od toréw, warsztatéw, parowozowni i t. p. o ile na to pozwalaly miejscowe
warunki.

Iloé¢ nowowzniesionych budynkéw w okresie 1918—1927/28 ilustruje
nastepujgce zestawienie:

Wzniesiono: | od | |
1058 | ’ 1026 | 1 Ra-
3;}\?11 torimiosiine et ks 1227 xg:g zem
Rodzaj budynkéw: £ | !
|
Dworce . . . . - - 5 8 9| 25| 17| 22| 16 | 17 | 119
Magazyny . . 6| 10| 13| 16 8 6| 10 30| 99
Stacje wodne i wieze]
ciépien . . . 6 7| 12| 26| 1x 6 7 | 101 | 176
Parowozownie i war] |
Sziaty ST 1 s 8 9| ar 4| 13| 1x | 41 | 112
Domy mieszkalne [
i administracyjne | 15 ’ 20 | 28| 86 50| 77 | 45| 81 ‘ 402

Powazne inwestycje zostaly dokonane w dziedzinie budowy warszta-
tow i parowozowni, w celu dostosowania sie do zmienionych zupelnie po
wojnie éwiatowej warunkéw pracy sieci kolejowej. Z wigkszych robét,
wykonanych w tej dziedzinie, mozna wskaza¢ nastepujace.

Warsztaty gléwne na st. Poznan nie posiadaly weale kotlarni, a po
upadku okupacji niemieckiej kotlarnia ta stala si¢ nicodzownie potrzebna
i budowa jej postawiona byla na pierwszym planie. Budynek nowej ko-
tlarni zostal ukonczony w 1924 T., prace za$ zwiazane z instalacja me-
chaniczna i elektrotechniczng zostaly ukonczone dopiero w roku 1927 r.
Calkowity koszt budowy i uruchomienia nowej kotlarni w Poznaniu
wynosil I 020000 zl.

W okresie 0d 1924 do 1927 roku wlacznie zostaly pobudowane w Skal-
mierzycach warsztaty wagonowe. skladajace sie: z montowni wagonéw,
kotlowni, stolarni, warsztatéw dla obrébki drzewa, skladu dla cenniejszych

11
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materjaléw, skladu dla drzewa i clektrowni, przebudowano réwniez byty

budynek stacyjny na warsztaty mechaniczne i kuznic. W miarg postepu

robét budowlanych wykonano stopniowo w budynkach warsztatowych od-

powicdnie urzadzenia mechaniczne i elektrotechniczne. Catkowity koszt

budowy warsztatéw wagonowych w Skalmierzycach, wraz z urzadzeniami
hanicznemi i elektro icznemi, wyniést 2 185 ooo zl.

Na wieksza jeszcze skale dokonane zostaly inwestycje w warsztatach
Pruszkowskich. Warsztaty te przed wojna $wiatowa przystosowane byly
tylko do potrzeb b. drogi zelaznej Warszawsko-Wiedeiskiej. Poniewaz na
skutek dzialan wojen-
nych warsztaty Prusz-
kowskie ulegly zupelne-
mu zniszczeniu, z chwilg
wigc powstania Panstwa
Polskiego trzeba bylo
warsztaty te odbudowaé
i gruntownie rozszerzyc,
przystosowujac je do no-
wych potrzeb. Powierz-
chnia terenu, go
przez warsztaty wagono-
we w Pruszkowie, wyno-

Whnetrze hali wagonow osobowych w Pruszkowie sila przed wojng 36 500

ha. Projekt rozwoju war-
sztatébw wymagal znacznic wigkszej powierzchni, wskutek czego zostalo
dokonane dodatkowe wywlaszczenie 13 464 ha.

N

W wykonaniu projektu wybudowano:

Hale wagonowa osobowa . . . . . . . . . . 0 powierzchni 22768 m®
IKiiZ1ie z resoTnigEERVERTE . . . . . . . " 2 831 m?
Stolarnie T s o oo o R B o Rlosa ,,
Warsztat mechaniczny z narzedziarnia . . . . 5 SUAERE
Obreczarnie - =TT L. 55 572 .,
2 budynki dla skladu przyrzadéw przeciwpoza-
rowych . . . . .. ... B 404
Magazyn gléwny zasoboéw ' . . . . . . . . . o 2794 .,
Razem . . 35072 m*

Précz tego wybudowano studnie artezyjska, przystapiono do budowy
wiezy ciénien, ulozenia toréw, urzadzenia parku kolowego, ulic i drég.
Budowa tych warsztatow nie jest jeszcze zakoficzona.
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5. yeje w dziale bezpi ia ruchu pociagéw
i laeznosei.

Kazda z tizech dzielnic, stanowiacych obecnie organizm pafstwowy
Polski, w dziedzinie przepiséw, rzadzacych ruchem kolejowym i zwiaza-
nych z nim urzadzeh zabezpicczajacych ten ruch w granicach dawnych
panstw, posiadala wlasne, wypracowane dlugoletnia praktyka zasady,
ktére z biegierh czasu stawaly si¢ nieledwie ewangelja dla licznej rzeszy
pracownikéw. Maszynista pociagu, wjezdzajac w nowe nieznane sobie
drielnice, polaczonych ziem polskich, stawal si¢ bezradnym. Sygnaly,
znaki wzdliz toru, oznaczajace pojecia uméwione, byly dla maszyni-
sty obce.

Niemniejsze trudnoéci na drodze do scalenia urzadzen do zabezpie-
czenia Tuchu pociagéw i shuzby lacznosci przedstawialo polaczenie w jeden
wspblny aparat urzadzen, pozostawionych przez okupantow. Wojna europej-
ska, ktéra Tozgrywala sie na terenie wschodnich ziem polskich i taktyka
armij, cofajacych sic, polegala przedewszystkiem na zniszczeniu urzgdzef
zabezpieczajacych i urzadzen torowych, a nastepujacych na cdbudowie ich
celem nawiazania lacznoéci ze sztabami. W wyniku tych zmagah, Polska
w dziedzinie urzadzen sluzby lacznosci, jak réwniez i urzadzen zabezpie-
czajacych ruch pociagéw, znalazla si¢ spadkobierczynia najrozniejszych
typow urzadzen sygnalowych, stawidlowych, blokowych, telegraficznych,
telefonicznych i t. p. Linje telegraficzne i telefoniczne oraz urzadzenia sta-
cyjne dla telegrafu i telefonow przyjete po okupantach nacgél przedsta-
wialy budowe tymczasowq. Wogdle urzadzenia na terenach Polski, nie na-
wiedzonych pozoga wojenna, w chwili odbioru linij kolejowych od zabor-
céw, byly z powodu wojny w stanie zaniedbanym.

Zadanic odbudowy zniszczonych instalacyj bylo w pierwszych latach
panstwowoéci polskiej bardzo utrudnione z tego powcdu, ze na terytorjum
Panstwa Polskiego nie bylto fabryki, ktéraby wyrabiala potrzebne do tego
celu aparaty i przyrzady elektryczne. W pierwszych trzech latach pan-
stwowoéci polskiej zawdzieczajac temu, ze Niemcy na terenach przez nich
okupowanych pozostawili w magazynach pewng ilo$¢ czedei potfabrykatéw
i starych aparatéw, Zarzad kolejowy polski, dobierajac odpowiednie czeded,
odremontowujac i przerabiajac je we wlasnych warsztatach sygnalowych,
wykonal aparaty i urzadzenia potrzebne do najpilniejszych instalacyj.
Uruchomione krajowe fabryki rozpoczely z biegiem czasu wyréb potrzeb-
nych czesci i aparatow tak, ze obecnie posiadamy kilka fabryk w mniejszym
lub wigkszym stopniu przygotowanych do wykonania urzadzen, zabezpie-
<czajacych ruch pociagbw, a w dziedzinie telegrafu i telefonow— Panstwowa
Wytwérnie tych aparatéw.

1+
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W celu ujednostajnienia réznolitej dotychczas sygnalizacji przysta-
piono, wed.tug opracowanych przez Ministerstwo Komunikacji przepisow,
do p sygnaléw, p tych po panstwach zaborczych. Nowe
sygnaly wprowadzane sa stopniowo. Na linjach, zbudowanych przez Polski
Zarzad kolejowy, sygnalizacja obowigzujaca zostaje wprowadzona réwno-
czeénie z budowg szlakéw kolejowych.

Dla scharakteryzowania prac, dokonanych przez Zarzad kolejowy
w ubieglym 10-leciu w dziedzinie stuzby zabezpieczenia ruchu pociagow
i lacznosci telegraficznej i telefonicznej, w nastepujacem zestawieniu jest
wskazany stan ich na styczen 1919 i 1928 1. w trzech Dyrekcjach: Warszaw-
skiej, Radomskiej i Wilenskiej, ktére najwiecej ucierpialy w czasie wojny.

Nazwa przedmiotu s | T

I. 1919 r. | whyrekcjachf
Szlakéw z blokada linjowa . . . . . . . . . = 28
Ogniw blokowych . . . . . . . .. .. .. 644 2 205
Stawidel ze skrzyniami zaleznoci . A 234 512
Sernaforow ETEISEEENEREE - S L I goo 2755
Tarcz ostrzegawezych . . . . . . . . . . .. a7 695
[ el S A R S . e - 39,3
Rogatek mechanicznych . . . . . . . . .. 264 590
Aparatéw telegraficznych \lorse AR 738 T 499
Eelctonan NI IR . W 2 861 6489
Eacznicitelefonicznych . .. o LS S 103 564
PojemnoSeigiiazd s, . § . o 2 692 8224
Przewodéw telegr., telefon. i sygnalowych km 52 289 87 417
Kabli . ST . . e — 36,5

6. Przek wezla kolejowego Warszawskiego.

Wezel kolejowy Warszawski zawdzigcza swe wyjatkowe znaczenie
w sieci kolejowej polskiej nictylko polozeniu w Warszawie, jako stolicy
pafistwa i miasta o miljonowej ludnosci, ale tez swemu potozeniu na skrzy-
zowaniu najwazniejszych szlakéw kolejowych, laczacych zachodnia Europe
ze wschodnig oraz obszary, przylegle do morza Czarnego, z portami morza
Baltyckiego. Te warunki geograficzne sprawily, ze nawet pod rzadami
Tosyjskiemi, ktére §wiadomie hamowaly rozwoj sieci kolejowej b. Krélestwa
Kongresowego, stacje wezta Warszawskiego mialy duzy ruch pociagow,
przepuszczajac (w . 1912) na dobg ogétem 217 pociagow osobowych
i 136 pociagéw towarowych, ktére przywozily i wywozily razem 9,6 miljo-
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néw tonn towaréw w ciagu roku. Iloé¢ sprzedanych biletéw wynosita w tym
czasie powyzej 5,4 miljonow.

Linje kolejowe, schodzace sie w wezle Warszawskim, byly budowane
poczatkowo bez polaczenia drég zelaznych obu brzegéw Wisly, przytem
glowna linja lewego brzegu, Wiedenska, miala tor o szerokosci 1435 m,
podezas gdy druga linja tegoz brzegu (Kaliska) i wszystkie linje prawego
brzegu (Deblinska, Brzeska, Wilenska i Mlawska) mialy tor o szerokosci
1524 m. Dopiero pézniej byta zbudowana linja obwodowa z mostem przez
Wisle, laczaca stacje warszawskie miedzy soba, dzieki czemu mozna bylo
pewna cze§¢ pociagéw z linij prawego brzegu skierowaé na dworzec Ko-
welski (obecnie Gdanski), polozony na lewym brzegu Wisly i urzadzi¢ prze-
tadunek towaréw z wagonéw toru rosyjskiego na tor normalny i odwrotnie.

Te okolicznodci rozwoju linij kolejowych wezlta Warszawskiego spra-
wily, ze Warszawa miata pie¢ wigkszych dworcéw (Wiedeniski, Kaliski,
Wilenski, Brzeski i Kowelski), miedzy ktéremi komunikacja osobowa
mogla si¢ odbywaé tylko zapomoca nielicznych pociagéw przekazowych
linji obwodowej. Jedynie linja Wiedenska wchodzita do $rodka miasta,
lecz jej dworzec, zbudowany jeszcze w T. 1854, byl za ciasny. W tych wa-
tunkach musialy juz dawno powsta¢ pomysty wprowadzenia linji prawego
brzegu do $rodka miasta i to najkrétsza droga w kierunku do dworca linji
Wiedeskiej, co dzigki istniejacej w tym kierunku na lewym brzegu szero-
kiej Alei Jerozolimskiej i nie zabudowaniu sie niskich cze$ei Powiéla pra-
skiego na przestrzeni od dworca Brzeskiego do Wisly okazywalo sie mozliwe
bez wigkszych trudnosci, jakie napotykaly zwykle podobne przedsiewziecia
w 1miastach zachodniej Europy.

Pierwszy projekt podobnego wprowadzenia linij ebu brzegow Wisly
na dworzec Wiedenski, ktéry tym sposobem po odpowiedniej przebudowie
stawal si¢ centralnym dworcem Warszawy, zostal szkicowo opracowany
w I. 1893. Gléwne podstawy tego projektu, w stosunku do rozmieszczenia
urzadzen ruchu osobowego, zostaly zastosowane nastepnie w projekcie

budowy wezta W: iego, opracowanym w r. 1898-—TIQoI przez
Tomrzystwo dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej wspélnie z Zarzadem dr. zel.
Nadwiélanskich (panstwowych). Projekt ten byl zatwierdzony przez wladze
rosyjskie do wykonania, lecz z powodu trudnosci skarbowych w okresie wojny
rosyjsko-japonskiej z projektu tego w okresie do r. 1912 wykonano tylko
nicktére roboty, ktorych potrzeba byla uznana za najwiecej palqca. Je-
dyna wieksza robota bylo zbudowanie drugiego toru na linji obwodowej
z nowym mostem kolejowym obok dawnego, ktéry byt juz za staby dla
cigzkich pociagéw.

W r. 1912, po skupie drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej przez
skarb rosyjski, wladze kolejowe przystapily do ponownego opracowania
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projektéw przebudowy z uwzglednieniem zamierzonej wtedy zmiany szero-
koéci toru. Projekt zostal w I. 1913 zatwierdzony do wykonania. Kosztorys
Tob6t pierwszego okresu zostat obliczony w sumie 31 miljon6éw rubli. Nie-
ktére roboty wedtug projektu byly zaraz rozpoczete, lecz nastepnie przer-
wane z powodu wielkiej wojny.

Wielka wojna pod jednym wzgledem okazala si¢ korzystna dla sieci
kolejowej, bo spowodowata pjednostajnienie szerokosci toru na wszystkich
drogach zelaznych Polski, natomiast dworce warszawskie wyszly z niej
zrujnowane,bowiem Rosjanie, ustepujac z Warszawy, spalili dworce:Wilenski,
Brzeski i Kowelski. W tych warunkach wladze polskie, objawszy w swe
rece koleje, musialy odrazu zatroszezy¢ si¢ o przebudowe wezta Warszaw-
skiego, aby z jednej strony zastapi¢ zniszczone budowle nowemi, a z dru-
giej przystosowaé urzadzenia kolejowe do nowych warunkéw.

We wrzedniu T. 1918 to jest jeszcze za czaséw okupacji niemieckiej
przy Sekeji Kolejowej Ministerstwa Przemystu i Handlu utworzono Ko-
misje do spraw przebudowy wezla kolejowego warszawskiego z udzialem
przedstawicieli zainteresowanych wladz pafistwowych i samorzadowych.
Po wszechstronnem zbadaniu, projektowanych dotychczas rozwigzan ogél-
nego ukladu wezla kolejowego, uznano ostatecznie za najlepsze pozostawié
niezmienionemi ogélne podstawy projektu r. 1913, przewidujac w dalszej
przyszloéci zbudowanie drugiej linji - $rednicowej (p6inocno-potudniowej
na ktérg weszlyby przedewszystkiem pociagi osobowe z nowych linij kole-
jowych, projektowanych w ogdlnym kierunku pélocno-potudniowym.

Ogdlny projekt wezla, opracowany przez Komisje, zatwierdzony przez
Ministerstwo Kolei Zelaznych, byt przedstawiony przy wniosku rzadowym
do Sejmu. Ustawa Sejmowa z dnia 19 lipca 1919 Toku zarzadzila przysta-
pienie do wykonywania przebudowy wezta zgodnie z tym ogélnym projektem,
pozostawiajac Ministrowi Kolei Zelaznych zatwierdzenie szczegdlowych
projektéw.

Wykonanie gléwnych robot przebudowy wezla Warszawskiego bylo
polecone w . 1919 Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych, po likwidacji
za$ tej Dyrekcji (w . 1926) do tych rob6t bylo utworzone osobne Kierow-
nictwo przebudowy wezta. Roboty, nalezace do przebudowy wezla, lecz zbyt
&ciéle zwiazane z torami lub budowlami eksploatowanemi, wykonywa Dy-
rekcja kolejowa w Warszawie. Przebudowa urzadzefi miejskich (sie¢ wo-
dociagowa, kanalizacyjna, gazowa, tramwajowa, bruki i t.p.), polaczona
2 przebudows urzadzen kolejowych, jest wykonywana przez odno$ne wiladze
lub przedsigbiorstwa miejskie kosztem kolei panstwowych.

W ogélnych zarysach projektowany uklad wezta Warszawskicgo po-
dany jest na planie.
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Plan ogéiny
przebudowy i rozwoju
wezta kolejowego warszawskiego
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Przy tym uktadzie
caly ruch osobowy be-
dzie skierowany nara-
zie na linj¢ érednicowa
zachodnio - wschodnia,
w dalszej za$ przyszlosci
czeSé jego moze przyjsé
na linj¢ péinocno - po-
ludniowa. Na obu tych
linjach, przechodzacych
przez Srodkowe dziel-
nice miasta, nie bedzie

Wiadukt linji § j na PowiSlu w W ruchu towarowego, kt6-
1y bedzie skierowany na

linje obwodowe wewnetrzne, jedna (pélnocna) istniejaca, druga zaé
projektowana (poludniowa). Wzdluz tych linij beda poloZone stacje
towarowe ladunkowe, obslugujace wszystkie dzielnice miasta. Poza
pierécieniem linij obwodowych wewnetrznych projektuje si¢ w dalszej
przyszlodei drugi zewnetrzny ' pierécien linij obwodowych, po kt6-
rym przebiegalyby pociagi towarowe tranzytowe, odcigzajac tym sposo-
bem tory i stacje towarowe wewnetrzne. Wszystkie pociagi osobowe z obu
brzegébw Wisly beda przebiegaly przez cala linje Srednicowa, na ktérej
beda polozéne dworce: Czyste, Gléwna i Wschodnia oraz dodatkowe przy-
stanki dla pociagéw podmiejskich. Stacje wylacznie techniczne dla ruchu
osobowego i towarowego (stacje postojowe i rozrzadowe) beda poloZone
w koncach linji $rednicowej miedzy pierécieniami wewnetrznym i zewnetrz-
nym, linij obwodowych.

Na linji $rednico-
wej projektuje si¢ wpro-
wadzic trakcje elektrycz-
na, wobec czego na kon-
cowych stacjach tej linji
(Czyste i Wschodnia)
odbywag¢ sie bedzie zmia-
na parowozéw na elek-
trowozy, o ile elektry-
fikacja ruchu w blizszej
lub dalszej przyszlosci
nie obejmie tez pod-
miejskich odcinkéw ko-
lejowych.

Wiadukt linji érednicowej nad ulica Solec w Warszawic.
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O rozmiarach projektowanej przebudowy wezla mozna sadzi¢ z na-
stepujacej ilosci, ktére sa oczekiwane w wezle Warszawskim w okresie ukon-
czenia jego przebudowy (r. 1935-—1940):

it iloé¢ pociagéw osobowych — 576 na dobe,

ilo§¢ podréznych w ruchu dalekim i podmiejskim, w obu kierunkach

po 19,8 miljonéw rocznie,

iloé¢ pociagéw towarowych — 208 na dobe,

iloé¢ tadunkéw, przywozonych i wywozonych (acznie z tranzytowemi) —

23 miljony tonn rocznie.

Wszystkie urzadzenia wezta sa tak projektowane, ze rozwéj ich przy
wzroécie ruchu, oczekiwanym w dalszym okresie 15—2o0 lat, bedzie mozliwy
bez zasadniczych zmian, wykonanych uprzednio urzadzen. Otwarcie ruchu
na dwutorowej linji §rednicowej z czescia torbw stacji Warszawa Gléwna
ma by¢ dokonane w koncu Ig31 T.

Dzial VIIL. Gospodarka zasobowa.
1. Ogélna gospodarka zasobowa.

W dziedzinie zasoboéw Ministerstwo Komunikacji stanglo, jak i w innych
dziedzinach organizacji kolejowej, wobec trzech odrebnych systeméw go-
spodarki. Na kolejach b. zaboru rosyjskiego caloksztalt spraw, dotycza-
cych zakupu materjaléw, ich przechowywania i rozdziatu pomiedzy spo-
Zywcow, zedrodkowany byt w specjalnym wydziale zasobéw, réwnorzed-
nym z innemi wydziatami i naréwni z niemi odpowiedzialnym za nalezyte
zalatwienie powierzanego mu zakresu gospodarki kolejowej. W b. zabo-
rach pruskim i austrjackim wydzialy zasobéw byly nieznane; kazdy z wy-
dzialéw konsumujacych zakupywal bezpoérednio i samodzielnie potrzebne
mu materjaly, magazyny zasobow za$ podlegaly wydzialom rac hunkm\ym
ktore tez przeprowadzaly kontrole ich zawartosci

Dazac do ujednostajnienia organizacji zasobéw we wszystkich Dy-
rekcjach Polskich Kolei Panstwowych, Ministerstwo Komunikacji zwrécito
baczna uwage, aby wprowadzone zmiany organizacyjne nie odbijaly sie
ujemnie na normalnem zaopatrzeniu kolei w potrzebne materjaly, dlatego
reorganizacja pr7cprowadzona byla stopniowo. Pierwsze prace polegaly
na opracowaniu jednolitych dla P. K. P. mianownictwa, przeplsow o na-
bywaniu, rejestracji i przechowywaniu materjaléw, przepisow o rachun-
kowoéci oraz innych instrukeyj, regulujacych dziatalno$¢ shuzby zasobo-
wej. Zasadnicze przepisy te wprowadzono juz w I. 1922.

W tym samym prawie czasie przeprowadzono Sciste rozgraniczenie
kompetencyj co do dokonywania zakupéw pomiedzy wladzami central-
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nemi a poszczegolnemi Dyrekejami Kolei Pansuwowych, mianowicie, zakup
pewnych materjaléw o masowem spozyciu, jak np.: wegiel, zelazo, cement,
szyny i zlaczki do nich, szklo i t. p., zcentralizowano w Ministerstwie Ko-
munikacji, w specjalnie utworzonem Centralnem Biurze Zakupdw, naby-
wanie zas pozostalych materjaléw pozostawiono poszczegdlnym Dyrekcjom
Kolei Panstwowych, kazdej dla whasnego okregu. Po zlikwidowaniu w roku
1924, ze wzgledéw oszczednosciowych, Centralnego Biura Zakupéw, zata-
twianie powierzonych tej instytucji spraw czeSciowo przejelo na siebie
Ministerstwo Komunikacji, czeéciowo za$ zlecilo je poszezegdlnym Dy-
rekcjom Kolei Panstwowych, przyczem pewne materjaly, tak np. szklo,
wyroby gumowe i t. p. zakupywane sa przez jedna Dyrekcje dla calej sieci
kolejowej.

Stopniowe wprowadzanie jednolitych przepiséw oraz oparte na nich
ksztalcenie personelu pozwolily wreszcie w roku 1925 na utworzenie we
wszystkich Dyrekcjach Kolei Panstwowych Wydzialéw Zasobow, ktérym
powierzono zalatwianie wszelkich spraw, dotyczacych zakupu materjaléw,
ich przechowywania i rozdawnictwa, jak rOwniez prze prowadzanie
kontroli.

Nastepna troska Ministerstwa Kc ji bylo unor ie za-
paséw w poszczegélnych Dyrekcjach Kolei Panstwowych, t. j. okreélenie
wielkosci zasobéw w $cislej zaleznosci od pracy, wykonywanej w kazdym
okregu Dyrekeyjnym. W tym celu Ministerstwo Komunikacji, opierajac
sig na statystyce spozycia materjalow w latach ubieglych oraz na prze-
widywaniach co do rozchodu materjaléw w zwiazku ze spodziewana pracq
kolei, jak réwniez uwzgledniajac warunki miejscowe poszczegélnych Dy-
rekeyj Kolejowych, wyznaczylo z kapitalu obrotowego indywidualnie dla
kazdej Dyrekcji Kolei Panstwowych tak zwany kapital zasobow, jako
granice najwyzsza, ktérej nie powinna przekracza¢ wartoé¢ zapaséw danej
Dyrekcji.

Utrzymanie nalezytych iloSci zapaséw przy jednoczesnym warunku
nieprzekraczania wyznaczonej normy kapitalu zasoboéw bylo zadaniem
bardzo trudnem gdyz pod: ka zasobowa. 2 byta walczy¢ z po-

pr jak: y w pierwszym okresie pracy brak

nieraz na]ba:dae] uzywanych materjaléw, okres inflacji, gdy lokowanie

znacznych sum w materjalach nawet narazie niepotrzebnych bylo wska-
zane i t. d.

Pomimo to wytezona pram wydznalow zasobéw potrafita nietylko

jaé bez p jej przez eksploatacje

coraz wigksze zadania, leLz réwniez Lredukowa]a ilo$¢ posiadanych zapa-

séw do stanu mozliwie najnizszego. Miarodajnym sprawdzaniem tych

wysitkéw jest por6wnanie za okres od roku 1925 do chwili obecnej stosunku
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wartodci posiadanych zapaséw materjalow do rzeczywistych rozchodow
eksploatacyjnych. Spoélczynnik ten wynosil:

W rOKRRTOZ5 ISR 21

I 106 R 22,2%
PO R T2 R A 17,3%
P 1o 16,8 %

co wskazuje, ze wielko$é zapaséw stale zmniejsza si¢ bez szkody dla pra-
widlowej pracy kolei.

2. Zuiycie materjalow w stuzbie mechanicznej.

W gospodarce zasobowe]j najwiecej materjalow zuzywa shuzba trakeji;
wéréd nich pierwsze miejsce zajmuje wegiel jako opat do parowozow, kotlow
stalych, pomieszczen sluzbowych i t. d.

Sprawa zaopatrywania P. K. P. w wegiel napotkata od poczatku na
znaczne trudnoéci z powodu braku wowczas dostatecznej iloci wegla na
potrzeby calego Panstwa. W roku 1919, gdy powstal Panstwowy Urzad
Weglowy, sprawa ta poprawila sie o tyle, ze koleje zaczely otrzymywac
wegiel naogét w dostatecznej ilosci, lecz w braku konkurencji zmuszone
byly przyjmowaé go poczatkowo bez wyboru pod wzgledem gatunku i sor-
tymentu.

Od czasu przytaczenia G. Slaska, P. K. P. otrzymuja wegiel w ga-
tunkach i sortymentach potrzebnych dla kolejnictwa.

Z otrzymywaniem nalezytych gatunkéw produktéw ropnych réwniez
byly poczatkowo znaczne niedomagania, szczegblnie za$ z olejem cylin-
drowym do pary preegrzanej. Z chwila zorganizowania Panstwowych
Zakladéw przetworow ropnych, ktére zajely sie, miedzy innemi, produkcja
oleju cylindrowego, sprawa na tyle si¢ polepszyla, Ze olej krajowy czebciowo
zastapil zagraniczny.

Z powodu powoj zdezorgani ja i zastoju w przemysle
drzewnym, Dyrekcje Kolejowe, polozone blizej wigkszych obszarow
le$nych, zmuszone byly w pierwszych latach, dla pokrycia potrzeb kole-
jowych, zajaé sie eksploatacja laséw we whasnym zakresie. Z chwilg uru-
chomienia prywatnego przemystu drzewnego eksploatacja tego rodzaju
zostala zaniechana.

Metali poiszlachetnych, wyrobow gumowych, blach miedzianych pale-
niskowych, czeéci hamulcowych, specjalnych narzedzi i maszyn 1t p?
w pierwszych czasach powstania Panstwa Polskiego przemyst krajowy
dostarczy¢ nie mégl, wypadlo wiec popiera¢ usilowania zorganizowania
placéwek przemyslowych w kraju, a narazie czyni¢ dla biezacych po-
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trzeb zakupy zagranica. Utworzenie Centralnego Biura Zakupow, zadaniem
ktérego bylo dokonywanie zakupéw nicktérych materjalow masowego za-~
potrzebowania wszystkich Dyrekeyj, przyczynilo sie poniekad do powstania
licznych fabryk, ktére zaczely produkowaé przedmioty, dotychczas spro-
wadzane z zagranicy.

Przechodzac do ilustracji zuzycia materjaléw w stuzbie trakeji, zazna-
czy¢ nalezy, ze najwicksze koszta wypadaja na paliwo dla parowozéw. Tak,
koszty paliwa uzytego na parowozy w r. 1927, acznie z naladunkiem na
tendry parowozéw, wyniosty 79778 873 zL., podczas, gdy ogélne koszta trak-
cyjne i warsztatowe stanowily 488993 925 zi.

Zuzycie wazniejszych materjaléw trakcyjnych na P. k. P. za czas
od 1923 r. przedstawia sie nastepujaco:

Wyszczegblnienie 1923 1924 | 125 1926 | 1027

Paliwo dla parowozow po przelicze- J
niu na wegiel Dabrowski, tys.tonn 3487 3186
Paliwo dla parowozéw po przelicze-
niu na wegiel Dabrowski n 1000
tonn.-km., brutto tonn . . . . 94.40| 96,50 72,55 64,65 61,52}
Paliwo dla stacyj wodnych, tonn . — | 7880 66601 66315 69 164
Paliwo dla stacyj wodnych na 1 m? |
kg -

2 747, 3043 3 460}

wody, E bt o — 1934 LO4s 1503 1475
Smary dla parowozéw, tonn . . . 11584 9587 6774 5711 6127
Smary dla parowozow na 100 pa-

row.km., kg . . . . . . ... 8989 7842 5207 4200 4162
Smary dla wagonéw, tonn . . . 2341 1535 1219 1254 1485

Smary dla wagonow na 10 000 osio- | |
km. wagonéw, kg . . . . 5237 3705 2,603 2,168 2,180
Cay

iwo do czyszczenia parowo-
26w, tonn SUESIEEAEEEA 1 00, 796! 604 581 505
Czyciwo na 100 parow.-km., kg . 0,7803'  0,6515" 0.5423 0,4370 0,403

Z zestawienia tego wynika, ze w uzyciu materjaléw osiagano postep
2z roku na rok, dajacy znaczne oszczedno$ci. Przy poréwnaniu ‘wynikow
za ostatnie 5 lat oszczedno$¢ wyniosla:

na poliwie dla parowozéw . . . . . . . . . .26,2 29,
» % ., stacyj wodnych . . . . . . . . 23,59%
" P ., Ogrzewania wagonéw . . . . . 25,5 9%
na smarach dla parowozéw . . . . . . . . .47 %
s ) »oWagonéw . . . . .. ... .419%
., czySciwie dla parowozéw . . . . . . . . . 33,4 %

W wydatkach zlotowych na wyzej wskazane materjaly podstawowe
osiagnieto réwniez powazne oszezednodci; w ciagu tegoz okresu zmniej-
szenie pieniezne wynosilo:
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paliwo dla parowozéw . . . . . . . . . . . 41,8 %
. ,, Ogrzewania wagonéw . . . . . . . 21,3 %
smary dla parowozéw . . . . . . . . . . .. 19,4 %
5 wagonbw. . . .o oL L, L . PR Y,
czysciwo dla parowozéw . . . . . . . . . . . 52 %

3. Gospodarka ecieplna.

Poniewaz najwigksze koszta w gospodarce materjalowej padaja na
paliwo, zrozumiale jest dazenie do mozliwego zmniejszenia zuzycia paliwa.
Dazenie to obejmuje tak zwana gospodarka cieplna.

Jako paliwo P. K. P. uzywaja wylacznie wegiel: najwigcej z zaglebia
G. Slaskiego, okolo 609, zuzycia, z zaglebia Dabrowskiego 17%,
Krakowskie dostarcza okolo 23 %, Wegiel dostarcza kolejom okolo 70 kopaln.

Przy takiej roznorodnoéci wegla trzeba go bylo poddaé oczywiscie
szczegblowym badaniom laboratoryjnym i praktycznym, celem ustalenia
jakosci uzywanego paliwa. W tym celu Ministerstwo Xomunikacji za-
prowadzilo kontrole technicznz na kopalniach i analizy laboratoryjne.
W ciggu roku dokonywa si¢ zwykle kolo 1.500 kontroli i kelo 750 analiz.
Dokonane badania pozwolily rozklasyfikowac wegiel wedtug jego wartosci
na 4 kategorje. Pozatem do statystycznych obliczen zastosowano pewne
spolczynniki, oparte na wartoéci technicznej wegla. Za jednostke obli-
czeniowa przyjeto wegiel $redniej dobroci, mianowicie dabrowski, zaliczony
do TI kategorji; dla innych kategoryj wprowadzono spétczynniki: dla
wegla I Kategorji — 1,10, dla wegla ITI kategorji — 0,95, dla wegla IV
kategorji — 0,85.

Za charakterystyke laboratoryjna dla wegla réznych kategoryj przy-
jeto warto$¢ opatowa, jaka si¢ otrzymuje przy spalaniu probki w kalo-
metrze i zawarto$¢ popiolu. Dla wegla obliczeniowego 11 kategorji jako
norme ustalono: warto$¢ cieplna 6 300 kaloryj, zawarto$¢ popiotu 6,09,
Stosunek cen, wedlug ktérych P. K. P. otrzymuja wegiel, nie zawsze od-
powiada st kowi okre$lonej w powyzszy sposob wartodci ich, najtaniej
wypada wegiel I kategorji.

Dla osiagniecia zmniejszenia rozchodu paliwa, a wigc i kosztéw eksploa-
tacyjnych, Ministerstwo Komunikacji zastosowalo szereg $rodkéw, pomig-
dzy ktéremi zasluguja na uwage:

1. Wegiel, dostarczany dla P. K. P., podlega technicznemu odbio-
rowi na kopalniach.

2. Wegiel przeznacza sie do poszczegélnych miejsc suzycia wedlug
pewnego planu, tak, aby nie bylto czestych zmian w gatunkach zuzywanego
wegla.
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3. W celu zachecenia do oszczednodci personelu, majacego do czy-
nienia z paliwem, Ministerstwo Komunikacji stosuje premjowanie za
oszczedne uzycie paliwa.

4. Ministerstwo Komunikacji stosuje w miar¢ moznosci rézne ulep-
szenia techniczne jak np. ustawianie sklepien w paleniskach parowozowych,
zwigkszenie cigzaru pociagbw, zmniejszenie niepotrzebnych postojow, wy-

zyskanie ciepla odpadkowego i wiele innych.

5. Dla wyjasnienia sprawnoéci pracy instalacyj stalych dokony-
wuja si¢ szczegélowe badania. W tym celu Ministerstwo Komunikacji
pobudowalo specjalny wagon doswiadczalny, ktéry jest wyposazony w od-
powiednie przyrzady po-
miarowe. Staly perso-
nel tego wagonu wyko-
nywa badania w roz-
nych miejscach, wykry-
wa bledy i usterki, po-
daje rady jak je usunac,
a personel obstu-
itods
Wagon ten w 1929 T.
jest wystaniony na Po-
wszechnej Wystawie
Krajowej w Poznaniu
Przyrzady pomiarowe w wagonic doswiadczalnym gospo- 6. Ministerstwo Ko

darki cieplnej ol
munikacji prowadzistale
pouczanie personelu w sprawach gospodarki cieplnej, wydaje specjalne
przepisy, tablice pogladowe i t. d. W r. 1925 urzadzone byly specjalne
kursy gospodarki cieplnej.

7. Dla czuwania nad caloksztaltem gospodarki cieplnej w Dyrekcjach
powotano do zycia Komitety z przedstawicieli wszystkich sluzb, majacych
wplyw na zmniejszenie zuZycia paliwa.

Dzial IX. Finanse.

1. Przebieg historyezny organizacji rachunkowosei.

W czasie objecia kolei po okupantach sytuacja finansowa Polskich
Kolei Panistwowych byla nadzwyczaj niepcmy$lna, poniewaz stan gotéwki
w kasach kolejowych wynosil zaledwie okraglo 62.700.000 kor. austr.,
385.000 mk. niem., 190.000 mk. pol., 1.665.000 rb. carskich, g.c00 fr. fr.,
byl wiec niewystarczajacy, zapasy materjaléw byly stosunkowe male,
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a linje kolejowe i ich urzadzenia, nie wylaczajac taboru, znajdowaly sie
w stanie zniszczonym. Wobec takiego stanu rzeczy Zarzad Kolejowy zmu-
szony byl korzystaé z dotacyj pienieznych Skarbu Panstwa celem rozpo-
czecia i kontynuowania normalnej eksploataciji.

Dazenia do poprawy tej sytuacji w ciagu pierwszych 5 lat nie daly
nalezytych wynikéw, gdyz dzialania wojenne w latach 1919 i 1920 oraz
dewalu'u:]a marki polskle] umemozlmlly wszelka racjonalng polityke fi-
nansowa i zro ie budzetu kolejowego. Pomimo znacznych prze-
wozow towaréw i niebywalego przepelnienia pociagéw ruchu osobowego,
Polskie Koleje Panstwowe byly stale deficytowe i wymagaly znacznych
doptat ze Skarbu Panstwa, tembardziej, ze z doplat tych pokrywano réw-
niez wydatki na inwestycje i na odbudowe.

Radykalna zmiana w gospodarce finansowej nastapita dopiero w roku
1924 w zwiazku z przeprowadzeniem reformy walutowej i z przejSciem
Kolei Panstwowych na odrebne przedsicbiorstwo, oparte na zasadach samo-
wystarczalnosci z -wlasnym budzetem, opartym na planie finansowo-gospo-
darczym, z ktérego tylko saldo (wynik) wchodzi do ogélnego budzctu pan-
stwowego. Dla zrealizowania postulatéw, wyplywajacych z zasady samo-
wystarczalnosci, Ministerstwo Komunikacji przeprowadzito szereg reform
w dziedzinie gospodarczej.

Pierwszym krokiem bylo wprowadzenie taryf przewozowych, opartych
na walucie zlotowej, dostosowanych do wlasnych kosztéow przewozu, na-
stepnie zarzadzono stopniowa redukcje nadmiernej ilosci personelu, przy-
stapiono do uregulowania gospodarki materjalowej pod wzgledem zakupu
i zuzycia materjaléw oraz wprowadzono écislejsza kontrole nad gospedarka
budzetowa i pieniezna. Skutki powyiszych zarzadzen okazaly si¢ nieba-
wem dodatnie, gdyz juz w r, T924 osiagnicto nietylko réwnowage budze-
towa ale znaczna nadwyzke dochodéw, ktéra w calodci uzyto na pokrvcie
wydatkéw inwestycyjnych.

Odtad rownowaga budzetowa Polskich Kolei Panstwowych utrzymy-
wala sie stale. Zalamanie sie kursu zlotego i ogélna depresja gospodarcza
w 1. 1925 wywolaly wprawdzie czeSciowo pogorszenie sie sytuacji finan-
sowej kolei, ale szybkie stosunkowo opanowanie dewaluacji i stopniowa
poprawa stosunkéw gospodarczych, a w szczegdlnosci wzmozenie sig eksportu
wegla, umozliwily utrzymanie samowystarczalnoci i pewnej dochodowosci
eksploatacji kolejowej.

Przedstawiajac wyniki finansowe Polskich Kolei Panstwowych, mu-
simy z koniecznosci ograniczy¢ si¢ do momentu wprowadzenia waluty
zlotowej, t. j. do okresu od 1924 r., gdyz wyniki za lata poprzednie, wyra-
zone w zdewaluowanych markach polskich nie daja nalezytego obrazu
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gospodarki finansowej, ani tez nie posiadaja wartosci dla celéw porow-
nawczych.

Kontrola gospodarki tinansowej i ujecie caloksztaltu tej gospodarki
byly w poczatkach istnienia P. K. P. nadzwyczaj utrudnione, z powodu
braku jednolitych zasad i przepiséw w tej dziedzinie. Z tych to motywoéw,
Ministerstwo Komunikacji uwazalo za zadanie najpilniejsze przystapienie
do prac nad ujednostajnieniem przepiséw w zakresie stluzby finansowej,
ktére stopniowo wprowadzono lub tez wprowadza sie w zycie.

Charakterystyka i wyniki prac przed: 1ajq si¢ jak puje: Ujed-
nostajnienie rachunkowoéci i kasowosci z obrotéw przewozowych bylo
koniecznodcia, tem pilniejsza, Ze od sposobu, przyjetego przy opracowy-
waniu materjalu podstawowego przez ekspedycje i kasy na linji, zalezny
jest sposéb jego zbierania przez Wydzialy Kontroli Dochodéw i sporza-
dzania na jego podstawie rachunku z obrotow.

To tez, nie zadowalniajac sie wydani doraznych zarzadzen, wpro-
wadzajacych pewne uporzadkowanie i ujednostajnienie zasadniczych prze-
piséw w tej dziedzinie, Ministerstwo prowadzilo powazne studja dla opra-
cowania odpowiednich przepiséw stalych. W tym celu wyloniono komisje
rzeczoznawcow, zlozona z przedstawicieli poszczegolnych zaborow, ktorej
zadaniem bylo przestudjowanie przepiséw, obowiazujacych w poszczegol-
nych zaborach i ustalenie zasad rachunkowosci.

Prace komisji, zebrane w formie wnioskéw, stanowily materjal pod-
stawowy, ktéry postuzyl Ministerstwu Komunikacji do opracowania prze-
pisow wydanych w roku 1923. Byly niemi:

1. ,,Przepisy dla kas biletowych i bagazowych*.

2. ,,Przepisy rachunkowe dla kas i ekspedycji towarowe;j".

3. ,,Przepisy rachunkowo-kasowe dla ajencyj celnych®.

4. »Przepisy dla kontroleréw kasowych“, w ktérych w nastepstwie
wprowadzono zmiany podyktowane wymaganiami praktyki.

5. ,,Regulamin Kas stacyjnych”, ktéry szczegblowo okresla czyn-
nosci tych kas, normuje ostatecznie sposéb przelewania gotowki kas mani-
pulacyjnych do kas stacyjnych, a z tych ostatnich do Kas Gléwnych za
poérednictwem Banku Polskiego i Pocztowej Kasy Oszczednosei (P. K. 0.),
ograniczajac wlasny przewoéz gotéwki pociagami z kas >tacy]nych jedynie
do miejscowosci nie posxadn]qcych urzedéw pocztowych.

,,Regulamin Kas Gléwnych®, ktory laczy i ujednostajnia réznolite
systemy kasowosci, stosowane przez Kasy Gléwne, reguluje obroty go-
téwkowe miedzy Kasami stacyjnemi, a Kasami Gléwnemi, a tych ostatnich
z Ministerstwem Komunikacji.

W zwiazku z wylaczeniem P. K. P. z budZetu administracji Panstwo-
wej jako przedsicbiorstwa, opartego na zasadach samowystarczalnoéci,
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okazala si¢ konieczno$¢ scentralizowania calej rozporzadzalnej gotowki
w Ministerstwie Komunikacji. Zgodnie z ta zasada Dyrekcje kolejowe
od I stycznia 1924 1. przelewaja zbedne sumy obrotowe do Banku Pol-
skiego, Banku Gospodarstwa Krajowego i P. K. O., na rachunek Mini-
sterstwa Komunikacji, ktére wylacznie ta gotoéwka dysponu]e i w miarg
potrzeby udziela Dyrekcjom niezbednych dotacyj pieni h. W ten
sposéb Ministerstwo Komunikacji jest w moznosci na podstawie sald ban-
kowych stwierdzi¢ i ustali¢ w kazdym czasie, jaka gotowka rozporzadza
w bankach i w stosunku do posiadanej plynnej gotéwki realizowaé swoje
zamierzenia.

Pr/elcwy gotowkowe z Dyrekeyj, wzglednie dotacje dla Dyrekeyj, od-
bywaja na podstawie sporzadzanych przez Dyrekcje i zatwierdzanych
przez Ministerstwo Komunikacji miesi¢cznych planéw  finansowych.
W zwiazku ze scentralizowaniem nadmiaru gotéwki prowadzi Ministerstwo
Komunikacji, wedlug systemu amerykanskiego, ,,Ksiege rozrachunkéw do-
tacyjnych”, do ktorej wprowadza wszelkie obroty gotéwkowe, wynikajace
ze stosunku Ministerstwa Komunikacji do Ministerstwa Skarbu, innych
Wiadz centralnych, Dyrekeyj Kolejowych, Zarzadéw budowy nowych
linij kolejowych oraz kolei zagranicznych z tytulu przewozu osob, bagazu
i towaréw w komunikacjach zagranicznych. Obecnie Ministerstwo Komu-
nikacji regulule obroty te zapomoca rachunkéw biezacych w Bankach Pan-
stwowych i P.K.O., ostatnioza$, w zwiazku z prowadzeniem centralnej ksig-
gowosci P.K. P., przystapilo do zorganizowania Kasy Glownej P. K. P: ja-
ko samodzielne] jednestki inistracyjnej. Poniewaz wszelkie t akcje za-
graniczne uzaleznione sa od zgody Ministerstwa Skarbu, w ktérem koncen-
truje si¢ caly obrét walutami zagranicznemi, przeto Ministerstwo Komu-
nikacji otrzymuje od tego Ministerstwa miesieczne kontygenty (przy-
dzialy) walut obcych na pokrycie zaciagnigtych, wzglednie zaciaganych
zobowiazan.

Na podstawie Regulaminu Kas Gléwnych i kas stacyjnych wprowa-
dzono w r. 1923 ,,Przepisy o przyjmowaniu czekéw i polecen na otwarte
rachunki®, ktére maja na celu ulatwienie obrotu pieni¢znego przez otwie-
ranie rachunkéw kredytowych klientom P K. P. i zezwalanie im na opta-
canie kredytowych naleznoéci kolejowych, wynikajacych z umowy o prze-
wozie towaréw, czekamina P. K. O. lub regulowania tych nalezno$ci za-
pomocy polecen na ich rachunki. O doniostosci tego udogodnienia dla prze-
myshu i handlu $wiadczy fakt, ze wysoko$¢ zakredytowanych naleznosci
wynosita w roku 1925 — 100.298.370 21, 1926 roku — 113.587.638 zL,
1927 roku — 303.800.776 zi.
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Rachunkowo$¢ ogélna.

Po przeprowadzeniu z ych prac pr ych, majacych na
celu ujed jnienie rachunk i na P. K. P. zgodnie z potrzebami
i nowg organizacja kolejnictwa po]skiego, Ministerstwo Komunikacji, dla
umkmecla zametu przy nagle] zmianie systemu, wprowadzalo stopniowo
rézne przepisy w dzied kowosci, obowiazujace wszystkie Dy-
rekcje. Szczegblowa uwage pné\uqcono przytem sprawie ujednostajnienia
ksiegowoéci. Dlatego tez Ministerstwo Komunikacji wprowadzilo w r. 1924
we wszystkich Dyrekc)dch kolejowych buchd]ter]e podwoina, wedtug jedno-
litego sy ito to sporzadz na dach handlowych bilan-
sow ,,Polsklch Kolei l’anslwowych Pierwszy z tych bilanséw obejmuje
okres od 1 stycznia do kofca grudnia 1924 r.

W dalszym toku tych prac organizacyjnych wprowadzono w roku 1926
,,0gélne przepisy o rachunkowosci Polskich Kolei Panstwowych', ktére
opierajg si¢ na Regulaminie Dyrekcyj Kolei Panstwowych i ich oddzialoéw
i tworza podstawe dla jednolitych zasad rachunkowo$ci w Dyrekcjach,
podlegtych im urzedach wykonawczych oraz w Zarzadach Budowy nowych
linij kolejowych.

Réwnolegle z organizacja sluzby sprawozdawczej i kasowej na linji
organizowano w poszczeg6lnych Dyrekcjach Wydziaty Kontroli Dochod6w,
co szczeg6lniej w Dyrekcjach b. zaboru pruskiego, gdzie nalezalo zaczac
prace od podstaw, zwiazane bylo z ogromnemi trudno$ciami. Dla ujedno-
stajnienia pracy poszczegdlnych Wydzialéw Dochodéw, koniecznem bylo
opracowanie jednolitych przepiséw i regulaminu. Zadanie to zlecono ,,Zjaz-
dom Naczelnikéw Wydziatéw Dochod6w”, i, na podstawie przygotowanego
przez nie materjahi, wydano jeszcze w 1923 roku tymezasowy ,,Regulamin
Wydzialow !\ontmll Dochodéw’, /dstqplony 0(1 /L. 1928 T. nowym uzu-
pelnionym Regula Dla zob: k tu pracy, wlozonej
w organizacje Wydzialéw Kontroli 'Dochndow, nalezy doda¢, ze dla Wy-
dzialéw tych opracowano specjalne normy pracy, ktére lacznie z jednost-
kami pracy poshuzyly do ustalenia etatéw nicodzownych do calkowitego
i prawidlowego wykonywania czynnosci, zwigzanych z tym waznym dzia-
lem shuzby.

Dla zado$éuczynienia potrzebie, wynikajacej z Tozwoju stosunkéw
P. K. P. z kolejami zagranicznemi, zorganizowano ,,Biuro Rozrachunkéw
Polskich Kolei Panstwowych” z siedziba w Bydgoszczy. Biuro to, wy-
odrebnione obecnie w jednostke samodzielna, podlegle jest tylko Mini-
sterstwu Komunikacji. Zadaniem Biura jest dokonywanie rozrachunkow
w tych komunikacjach zagranicznych, tak osobowych jak i towarowych,
w ktérych na podstawie odpowiednich uméw miedzy kolejami, obowiazek




179

dokonywania rozrachunkéw z jednego lub z obu kierunkéw, spoczywa na
Biurze, oraz przeprowadzenie rewizji udzialéw, przyznawanych Polskim
Kolejom Panstwowym przez Biura zagraniczne w komunikacjach, idacych
tranzytem przez koleje polskie, zwlaszcza w komunikacji z Prus Wschod-
nich do Niemiec i odwrotnie.

Rachunkowo$¢ materjatowa.

Problem ustalenia jednolitej rachunkowosci materjalowej, mégl byé
zrealizowany dopiero po uplywie przeszlo 4-letniego istnienia kolejnictwa
polskiego na podstawie do$wiadczenia.

Przy organizowaniu si¢ kolejnictwa tylko 3 Dyrekcje kolejowe w Malo-
polsce, posiadaly jednolity system prowadzenia gospodarki i rachunkowo$¢
materjalowej, w jacy zasade rozdziahu kontroli od czynnosci za-
kupéw i administracii materjaléw. Pozostale Dyrekcje przyjely rozne
zasady gospodarki i rachunkowoéci materjalowej. To tez przy powyz-
szych réznorodnych sposobach ujecia gospodarki i rachunkowosci materja-
owej w poszezegblnych Dyrekcjach, Ministerstwo Kolei nie moglo ogarnia¢
caloksztaltu gospodarki mater;a!owel calego kolejnictwa, a tem samem
bylo pozbawione moznoéci wywi na nig jakiegokolwiek wplywu.
Dopiero w roku 1922 po prze$wiadczeniu sie, ze w kolejnictwie polskiem
winna by¢ wprowadzona gospodarka materjaléw zasobowych, oparta na
systemie rozdzialu czynnoéci kontrolnych od czynnoéci zakupéw i admi-
nistracji materjaléw, wydano przepisy ,,0 nabywaniu i ewidencji materja-
16w i przedmiotéw inwentarjalnych®, ktére wprowadzono w zycie z dniem
I stycznia 1923 r. we wszystkich Dyrekcjach kolejowych z wyjatkiem
Dyrekeji Katowickiej. Jednoczeénie weszto w Zycie, wydane w r. 1922,
»»Mianownictwo materjaléw* oraz ,,Mianownictwo przedmiotéw inwen-
tarjalnych®.

W powyzszych przepisach zostal szczegblowo rozwiazany i uregulo-
wany caloksztalt sluzby materjalowej kolejnictwa, a wiec gospodarka,
rachunkowo$¢ i regestracja materjaléw zasobowych, materjaléw uzytko-
wych oraz przedmiotéw inwentarjalnych, tych ostatnich bedacych w uzytku
poszczegblnych urzedéw i stanowiacych majatek ruchomy kolei. Usta-
lono, ze wszelkie materjaly powinny byé zasadniczo zakupowane tylko
na zapas i placone z utworzonego na ten cel stalego funduszu ,Kapitatu
Zasobowego, o1az, ze urzedy zuZzywajace materjaly, powinny je wybieraé
tylko z zapasu i placi€ za nie z przyznanego im budzetu na dobro kapitalu
zasobéw. Przez zogniskowanie w zapasach zakupéw materjaléw i ogra-
niczenie ich wysokosci, wysokoécia Wyznaczonego na ten cel kapitatu za-
sobdw, dazono do uzyskania moznoéci wykonywania stalego nadzoru nad

12+
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stanem zapaséw materjaléw tak w poszczegolnych Dyrekcjach Kolejo-
wych, jak i w calem kolejnictwie, za$ przez zlecenie urzedom wybierania
materjaléw eksploatacyjnych tylko z zapaséw — do uzyskania kontroli, by
dla celéw eksploatacyjnych byly wybierane i zarachowane na odpowiednic
konta budzetowe, tylko takie iloéci materjatéw, jakie faktycznie zostaja
zuzyte przy odnoénych c?ynnos'ciach

R: kowo$¢, ujeta wsp i przepisami, naklada na Wydzialy
Rachunkowe Dyrekcyj Kolejowych obowlazek badania wszelkich dowodéw
rachunkowych z obrotow materjal6w, dokonywanych w ciagu miesigca w
pasach, przez wykonywanie przy pewnej czesci dowodéw uprzedniej, przy-
pozostalych, nastepnej kontroli, badania Scislosci iloSciowych i pieniez,
nych remanent6w materjaléw u wszystkich rachunkozdawcéw zasobowych
ustalania ogélnej wartosci zapasu materjalow w calym okregu Dyrekeyj-
nym i nadzoru, by warto$¢ ogélnego zapasu materjalow nie przekraczala
ustalonej wysokosci kapitatu zasobéw. Na Wydzialy te nalozono réwniez
obowigzek Spl‘a\'ld7d_nld w pewnych odstepach czasu stanu llosrlov\egu
materjaléw u pc lawcow, celem st d czy
sa zgodne ze stanem. lloémowym rachunkowym. Jednocze$nie tez we wszyst-
kich Dyrekcjach Kolejowych wprowadzono kontrole gospodarki materja-
lowej, wykonywana przez Wydzialy Rachunkowe.

a-

Ujecie caloksztattu gospodarki materjalowej w jednolity system ra-
chunkowy ]u‘ /dm/ w plerwszych miesigcach 1923 r. dalo mozno$¢ pozna-
nia i ia ro nied; n tej gospodarki, oraz wkroczenia
na droge powolnego, d.]e stopniowego, ulepszania sprav»noscn gospodarki
materjalowej i polozenia tamy moznoéci dalszego powstawania szkéd. Od
czasu otrzymywania wynikéw rachunkowych w walucie stalej, osiggni¢to moz-
noé¢ osadzania wszelkich dokonanych obrotéw materjaléw wedlug ich
faktycznej warto$ci a tem samem moznos¢ ich krytyki.

Jed

2 ujednostajnieniem rachunkowosci zasobowej, wszystkie
Dyrekqe przystapily rowniez w r. 1923 do rachunkowego ujecia przed-
miotéw inwentarjalnych, bedacych w uzyciu w poszczeg6lnych ich urze-
dach, w mys$l postanowien, zawartych w przepisach i dokonaly iloSciowej
regestracji wedlug jednolitego ,,Mianownictwa przedmiotéw inwenta-
rjalnych”. Prace nad iloéciowq regestracja i rachunkowem ujeciem przed-
miotéw inwentarjalnych sa we wszystkich Dyrekcjach juz zakonczone,
a w roku 1928 Dyrekcje przystapily do ustalenia pieni¢Znej wartosci zaso-
boéw celem uzyskania danych o majatku ruchomym ,,Przedsi¢biorstwa
Polskich Kolei Panstwowych".

Obroty wartoéciowe rozchodéw materjalow na cele eksploatacyjne,
obroty zakupéw materjaléw oraz dane o wartosciach zapasow materjalow
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od czasu prowadzenia rachunkowoéci zasobowej w walucie. zlotowej, sa
podane w nastepujacem zestawieniu:

S WS ciof NI
Wyszczegdlnienie 1924 ! 1925 f 1926 1927

tysigcy zlotych

Rozchody materjaléw na cele eksploa-

tacyjne . . . . . ... .. - |248.650, 240.594| 234.100| 253 826)
Zakupy materjalow . . . . . . . 125.788 138.386) 164.770| 199.841]
Warto$¢ zapaséw materjaléw w dniu
I-ym stycznia . . . . . . .. . . 202.946/ 201.106 172335 195779

System budzetowy.

Pierwsze budzety Zarzadu Polskich Kolei Pafistwowych, obejmujace
okresy do 31 grudnia 1920, nie tworzyly jednolitych, zamknietych w so-
bie catosci, lecz byly zestawiane w 3 odrebnych czesciach i dla kazdej dziel-
nicy zosobna na podstawie schematéw budzetowych k. panstw zabor-
czych.

Przystepujac w r. 1920 do unifikacji systeru budzetowego, Minister-
stwo Komunikacji oparlo si¢ glownie na wzorach austrjackim i rosyjskim,
ktére mimo znacznych réznic w szczegélach mialy te wspblna ceche, ze,
w przeciwienstwie do schematu pruskiego, przewidywaly dla kazdej galezi
shizbowe]j osobne rozdzialy z rozczlonkowaniem na rozchody osobowe
i rzeczowe, a w granicach kazdej z tych grup na odpowiednig ilo&é pozycyj.
Opracowany na powyzszych zasadach nowy schemat budzetowy polski
wszedt w Zycie z dniem 1 stycznia 1921 r. i stanowit podstawe budzetowania
w latach 192x, 1922 i 1923

W dazeniu do dalszego rozwiniecia i ulepszenia wlasnego systemu
budzetowego, Ministerstwo Komunikacji przystapilo w r. 1923 do grun-
townej rewizji i przer6bki schematu budzetowego, kierujac sie przytem
glownie nastepujgcemi wytycznemi:

1. Scidlejsze ujecie w osobne rozdzialy, lub tez paragrafy i pozycje
rozchodéw  eksploatacyjnych, zaleznych bezposrednio od intensywnosci
ruchu;

2. wlaczenie do szeregu pozycyj rozchodéw rzeczowych takze kosztéw
robocizny celem umozliwienia ujecia w jednej sumie calodci kosztéw pew-
nych kategoryj i kosztéw jednostkowych;



182

3. wyodrebnienie w osobnych rozdziatach wplywéw i rozchodéw kolei
waskotorowych ze wzgledu na odrebny charakter i odmienne warunki ich
eksploatacji.

Przerobiony w ten sposéb schemat budzetowy wszedt w zycie z dniem
1 stycznia 1924 T. i obowiazuje dotychczas z pewnemi zImianami, wprowa-
dzonemi nastepnie w zwigzku ze zmianami w organizacji z rozwojem kole -
nictwa. Schemat ten w obecnej swej formie dzieli si¢ po stronie wplywow
na 4, po stronie rozchodéw na 6 gléwnych czesci (dzialéw), a mianowicie:

Wplywy:

Drzial 1. Zarzad centralny.

Drial 2. Eksploatacja kolei (sklada si¢ z 3 rozdzialéw, z ktérych jeden
obejmuje wplywy kolei waskotorowych).

Dzial 3. Zwrot zaliczek gwarancyjnych i kredytowanych niedoboréw kolei
lokalnych.

Dzial 4. Wplywy nadzwyczajne.

Rozchody:

Dzial 1. Zarzad centralny.

Dzial 2. Eksploatacja kolei (sklada si¢ z 15 rozdzialéw, z ktérych jeden
obejmuje w g paragrafach wszystkie rozchody eksploatacyjne
kolei waskotorowych).

Dzial 3. Gwarancja i kredytowanie niedoboréw kolei lokalnych.

Drzial 4. Budowa nowych linij kolejowych i inwestycje na kolejach istnie-
jacych (z osobnym rozdzialem dla kolei waskotorowych).

Driat 5. Odbudowa zniszczonych przez wojng linij i budowli kolejowych
(z_osobnym rozdziatem dla kolei waskotorowych).

Dziat 6. Zegluga powietrzna (obejmuje rozchody zwyczajne i nadzwy-
czajne na cele cywilnej komunikacji lotniczej, pozostajacej pod
zarzadem Ministerstwa Komunikacji).

Dzial 1 obejmuje wplywy i rozchody zwyczajne i nadzwyczajne Mini-
sterstwa Komunikacji i wchodzi w sklad ogolno-panstwowego budzetu
administracyjnego, podczas gdy dzialy 2—4 wplywéw i 2—06 roz-
chodéw tworza wyodrebniony z budzetu ogdlno-panstwowego budzet
przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe'".
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Nadmieni¢ wkoricu nalezy, Ze system budzetowy polski jest oparty
na zasadzie budzetowania ,,brutto, polegajacy na tem, ze wszystkie wplywy
i Tozchody sa preliminowane i regestrowane w pelnej wysokosci bez do-
puszczenia jakiegokolwiek kompensowania. Wyjatek w tym wzgledzie
tworza tylko niektére zaklady i urzadzenia o charakterze pomocniczym
(agencje celne, stacje miej; elektrownie i oddzial transportowy w Gdan-
sku), ktére od r. 1925 zostaly wyodrebnione w formie przedsigbiorstw po-
mocniczych o oddzielnych budzetach, wehodzacych tylko saldem do bud-
Zetu eksploatacyjnego.

2. Wyniki finansowe.

Przedstawiajac: wyniki finansowe Polskich Kolei Panstwowych, na-
lezy z koniecznodci ograniczy¢ sie do momentu wprowadzenia waluty zlo-
towej, t. j. do okresu od r. 1924, gdyz wyniki za lata poprzednie, wyrazone
W zdewaluowanych markach polskich, nie daja nalezytego obrazu gospo-
darki finansowej, ani tez nie posiadaja wartoéci dla celéw poréwnaw-
czych.

Podane ponizej dwa zestawienia daja obraz pogladowy na calosé wy-
nikéw budzetowych, przyczem zestawienie pierwsze odnosi sie wylacznie
do Zarzadu Centralnego Kolei, t. j. Ministerstwa Komunikacji, za$ ze-
stawienie drugie do Polskich Kolei Panstwowych, jako samodzielnego
przedsiebiorstwa.

ADMINISTRAC]JA.
Zestawienie ogblne
wynikéw budzetowych Zarzadu Centralnego (Ministerstwa. Komunikacji).

W roku
Wyszczegblnienie T | 1025 [ 1026 1927
_  TiYotyen_ —
[
Wplywy . . . . . 5 - 84.973] 140.822| 198.012| 217.950)
w tem wplywy zwyczajne 84.973| 140.822| 198.012| 217.959
w tem wplywy nadzwyczaj
RE . TSR . . . . =] = g e
Rozchody . . . . . . . 2.407.624| 2.923.069| 3.065.044| 3.667.757
w tem rozchody zwyczajne | 2.254.851| 2.923.069| 3.065.944| 3.587.757
w tem rozchody nadzwy-
Czajne .. RS 152.772 ‘f = 80.000]
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Przedsigbiorstwo

LPolskie

Koleje

Panstwowe'".

1. Zestawienie ogdlne.
wynikéw budzetowych Polskich Kolei Panstwowych
W roku
‘Wyszczegblnienie 1924 1925 | 1926 ] 1927
zlotych
1. Wplywy ogélem . 782 604 85| 904 863 231‘, 1118 40110z | 1358 736 677]
2. W tem wp)ywy 1wyc1 |
ne 782 544 813| 004 868 231] 1118 401 102 1 358 736 677
a mianowicie: ‘
3. Eksploatacja kolei 782 544 8og| go4 868 231 1 118 366962 1 358 338 379
3-Zwrot zaliczek gwaran |
cyjnych i kredytowanych)
niedoboréw kolei lokal ‘
nych 4 34 140 | 398 208
55 w tem wplywy nadzwy-
zajne . 150 171 — = |
6. Rmchndy “ogélem . . .| 800 353 569 972 389 507 997 043 617| 1217 28284
7.W tem rozchody =y ‘
czajne 711 145 365/ 90z 987 919 942503 736 1121098 924}
a mianowicie: |
8. . .| 710 344 115! 808 154 450] 037440367 1 175 491 205
9. Gwarancja i kredytowa-| |
nie niedoboréw kole) 1o} |
kalnych . . 261 162 3 328 492 1899 529, 1 587 997
10. Zegluga powietrzna 540 087 1 504 966 3154 830] 4 019 721
1. W tem rou‘hcdy nad-] |
zwyczajne N 89 208 204| 69 401 678, 55 439 880, 96 183 924§
a mianowicie:
12. Budowa nowych linij ko |
lejowych i inwestycje nal |
kolejach istniejacych 83 792 917| 59 695 507 49787 300‘ 88 319 858
13. Odbudowa zniszczonych) ‘
zez wojng linij i bu: | ‘
Gt kolejow, 5270 912 9371 343 5357 638 6994 003
14. Zegluga powietrzna . 144 374 334 827| 294 942, 870 062
Roéznica pomiedzy wply-| | |
wami i rozchodami ogol] |
nemi: (Nr. Nr. porz| |
1 6):
15. Nadwyika — - 120 457 485 141 453 828
16. Niedobo 17 658 5831 67 521 365 5 L
17. Nadwyzka wplywéw nad|
rozchodami ~ zwyczajne |
mi (Nr. Nr. porz. 1i7) .| 71549620 1880312 175807366 237637753
18. Nadwyzka wplywow eks.
ploatacji kolei nad roz
chodami (Nr. Nr. 3 i 8)] 72200604 6137772l 180917505 242847 174
19. Wspblezynnik  eksploa |
tacji kolei . . . . . - 90,8 99.3 83.8| 82,1




Dane o rozchodach nadzwy

zestawieniu:

Zestawienie szczegblowe.

rozchodéw nadzwy

zajnych (inwestycje i odbudowa).
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ajnych sa przytoczone w nastepujacem

W roku
Wyszezegblnienie 1024 1925 1926 1927
zlotych
Rozchody nadzwyczaine ogér
jem 89 208 204 69 401 678 55 439 880 96 183 924}
1. Inwestycje na koln]-\rh
normalnotorowych . . 83 734 070 58 906 822| 49 141 205 87 357 038
a mianowicie:
Budowa nowych linij ko
lejowych i bocznic - 8 129 001 14 617 569| 12 116 657 18 053 207]
Rozbudowa i przebudo-| ‘
wa _istniejacych linij,|
wickszych wezlow, oraz|
stacyj kolejowsch | 8 949 989 13 962 742 19 300 707, 21 801 608
Budowa nowych budyn|
kéw stuzbowych i mie] |
szkalnych 2014 464, 7 846 328 3 710 069, 8895 379)
Budowa i rozbudowa war |
sztatéw i innych zakla-
déw kolejowych . 4346368 7 280 823 3 664 976| 3950 291
Budowa i rozbudowa urza-
dzefi zabezpieczajacych)
ruch pociagow, oraz li]
nij telegraficznych i te-
lefonicznych . 1990 462/ 2 118 129 1 938 022, 2 959 502
Zakup taboru kolejowego] 55890 804 8 750 000 4901 875 28 325 470)
Inne rc1chody inwesty-
cyjne 2412 982 4 331 231 3409 899 3 362 491
2. Inwestycje na kole]afh
waskotorowych . 58 847 788 685] 646 05| 962 821]
a mianowicie
Budowa nowych linij ko-
lejowych i bocznic . 19 032 430 830 88 053 173 703}
Inwestycje na linjach ist]
38 015 357 855, 558 042| 789 118
5
g 144 375 334 827 204 942, 870 062}
4. Odbudowa™  zmiszezonych|
et T,
dzefi kolejowych 5270 912 9 37T 344 5 357 638 6994 003}
a mianowicie:
Odbudowa podtorza, mo-
tow, prrepustow i tu-
2 136 07, 4 300 084 2 661 344, 3 243 992
Bdbudowa budynkéw stui
bowych i mieszkaln. .| 2 284 165 4 422 353 2079 12| 2 795 062
Odbudowa innych ob]ck»
tow i urzadzeh . 840 840 648 907 617 174 954 949)
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3. Majatek staly Polskich Kolei Panstwowych i jego zadiuzenie.

Wartoéé majatku kolejowego wraz z taborem ustalono na dzien
1 stycznia 1926 . w wysokosci 4.151.000.000 zL. przy uwzglednieniu zniszcze-
nia wojennego i nakladéw powojennych Panstwa Polskiego. W okresie
czasu od I stycznia 1926 r. do 31 marca 1927 r. majatek ten wzrést wskutek
nowych naklad6éw o sume 175.906.584 zL. i wynosil w dniu 1 kwietnia 1927 r.
—4.326.906.584 7k

Celem wlasciwego ujecia wartoéci majatku zarzadzono
spis inwentarza na dziei I kwietnia 1928 r.

Obciazenie majatku stalego przedstawiato si¢ w dniu 1. IV. 1928 r.
jak nastepuje:

zegblowy

Pozyczki dlugoterminowe : zlotych
a) 109 wewngtrzna pozyczka kolejowa
2 1. 1024
Splacono wedlug planu umorzenia
2l wzdocie - . .. 50000000
2w zdocie . . . . 14435000
Pozostaje do umorzenia
2t wzlocie . . . . 35565000 po 1,72 zl 61 171 800 —
b) 5% poiyczka dolarowa (Baldwin) z ro-
ku 1920
dolar. . . . . ... 6965000
Splacono wedlug zmodyfikowanego pla-
nu splat dhugu
TS S e 5206 730
Pozostaje do umorzenia
dolasile 1668 270 po 8,01 L 14 764 285 70
©) 89 zlota pozyczka dolarowa (Dillon)
z r. 1925:
dolar. amerykafiskie 35 000 000
Przypada na P. K. P. wed!llg plﬂnll
umorzenia - dolar. 3900942+
Premja dolar. 195044
dolar. . . . . ... 4005 986
Splacono GRE & g o =« o 400 866
Pozostaje do umorzenia
dolar. . . . . o 3605 120 po38.01 zh. 32 983 510,20

Do preeniesienia . . _ 108 910 604,90
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ziotych
Z przeniesienia . . . 108 919 604,90
d) 5% konserwacyjna pozyczka kolejowa
w 71 obiegowych . 50000000
Splacono s P 407 000

Pozostaje do umorzenia . . . . - . . 49593000 49 593 00

€) 6% obligacje (sztuk 5), wystawione przez
Skarb Pafistwa na imi¢ Rzadu Szwedz-
kiego (Reliefcredit) jako pokrycie na-
leznosci za dostawy narzedzi i maszyn,
uskutecznione przez firmy Szwedzkie,
a mianowicie:

1) Przez T-wo ,,Svensko Verktygsma-
schinfabrike - Export  Akticbolag,
Stockholm” na podstawie trzech
uméw z dn. 30/V 1923 r. z dn. 3/VIL
1923 r. i z dn. 20/VI 1924 1.

Pokrycie w czterech odcinkach obli-
gacyj platnych 1/I 1930
Kor. szw. . . . . . 272560125
Zaleglosé gotbwkowa

Kor. szw. . . . . . 10 676,48
2) Przez T-wo ,,Atlas Diesel” w Stock-
holmie na podstawie umowy z dn,
3/VII 1924 r. Pokrycie w 1 obligacji
platnej 1/I 1930 r.
Kor. szw. . . . . .  737500,—

Razem Kor. szw. 3473 777,73 PO 2,41 2l 8371 804,33 166 884 400,2

Renty skapitalizowane:
Renta wykupna b. kolei Pélnocnej
imienia cesarza Ferdynanda, spla-
cona w ratach rocznych wedlug
planu umorzenia do r. 1975 wiacz-
nie
Kor. 120276 666,68 = 2l 19 301 499,87
Splacono
Kor. 2233181502 = 2. 3349 772,38

Pozostaje do umorzenia
Kor. 106 944 850,76 — 2l 16 041 727,49 - 16041 727,49

Razem zt 182 926 136,72
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DEBET

Aktywa

BILANS
przedsie-

POLSKIE KOLEJE
sporzadzony na dniu

Ma'jatek staly:

Wartosé:

a) grunt6w,podtorza ibu-
dowli sztuczn. oraz
nawierzchni . .

b) urzadzen do_ zabez-

pieczenia_ruchu: tele-

graf, telefony i wodo-

cagle .

budowli i urzadzedi

warsztatowych i biu

e

yel P
nowych linij kolejo-
wych, wybudowanych
poczawszy od r. 1924
€) taboru kolejowego

f) zeglugs  powietrznej
inwentarz i budowle

&

Majatek obrotowy:
Kasa:
a) w gotowiznie
b) w papierach warto-
Sciowych -
Zapas. ma(er]aléw iin-

Diuz
Udzint Skarbu, repre-
zentowanego przez
Polskie Koleje Pa
stwowe w Towarzy-
stwach kolei pry-
watnych — akcje .
Kaucje whasne P.K.P.
R-ki migdzyokresowt

lewy migdzy kasa-
mii bankami w dro-
dze . . . . . .

Wplaty do Skarbu
Pafistwa na pouct
zysku . .

{
Ziotych  [gr.
2 513 582 866 20

|
211 300 434, 33|

762 104 289, 29)

ox 402076 74
777 719 425 48]

|
Ziotych  |gr. Ziotych  Jer
|
!

4326109092 13

®

797492 050 4 326 906 584

%

83 707 569, 2

23 494 10084

196 950 425

107 201 670‘ 12}
121 419 479, 27]

S

46 950,

6244 ”67' 2
|

39 960 882‘ 76|

9999 362/ 37 481822 837 14

32 417 412| 32
Ziotych . . . .| 4841146833 64
i
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biorstwa
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CREDIT

Pasywa

Kapital zaklado-

Oparty na majatku sta-
tym, skladajacym sie
2 preejetych kolei i z na~
kladéw inwestycyjoych
PanstwaPolskicgo, usku-
tecznionych z dotacyj
Skarbu Pafistwaiz prze-
wyzekdochod6w eksplo-
atacyjnych P.

R
Rezerwa na amortvaacie
majatku stalego -

wizzania
Wytwbraie taboru kolejo-
g() i inni dostawcy

l’ozyczkl dlugotcrmmowc
i obligacje . -
Renty wykupna

Fundusze obroto-

we:
Pozyczka  Ministerstwa
Skarbu na kapital obro-
wy
Fundus

e obrotowe wlasne

Sumy osbb trze-

Kaucje n% 621 800,21

Depozyty ,, 9 601 043,65

Fund.specj. _5 080 220,03
a) w gotowiznie

b) w réznych apie crach
wartosciowych

©) w akejach Tow. kolei

prywatnych

Rachunki miedzyokreso-
wo-przejéciowe - -
Rezerwy

Zysk przedsig-
biorstwa
Za okres operacyjny

Zlotych [gr Zlotych  |gr.
3956 861 092| 24
71 313 120| 88
|
3 568 756/ 14
184 875 888| 28]
16 627 850 51] 205072 404
42 103 413 —]
205334 4141 92 247 437 827| 9]
13 809 964) 05
20 346 999| 844
3 147 100| —| 37 304 063| 89
45 404 851/ c7]
921 636 75|
20 853 511 37} 67 180 299] 14|
Ziotych

Ziotych  Igr.

4233 246 708 05]

351 922 191] -

255 977 934 w'

4841 146833 64]
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Dzial X. Lecznictwo i sanitarja.

Zadamcm stuzby sanitarnej na kolejach jest czuwanie nad zdrowiem
bli i pracownikéw, udziat w iu nad bezpieczenstwem ruchu
oraz lecznictwo.

Przy przejéciu kolei w Zarzad polskich wladz kolejowych organizacja
stuzby sanitarnej w poszczegolnych Dyrekcjach nie byla jednolita i wy-
kazywala znaczne nawet réznice w zaleznoéci od tego, w jakim rozmiarze
przepisy sanitarne kolei poszczegbnych zaboréw uwzglednialy pelnie za-
dania tego dziatu shuzby kolejowej.

Najpelniejsza organizacje stuzby sanitarnej posiadaly Dyrekcje Ko-
lejowe b. zaboru rosyjskiego. Organizacja ta opierala si¢ na nieznanej
w pozostalych dwuch zaborach réwnorzedno$ci sanitarjatu z innemi gale-
ziami stuzby kolejowej. co uzewnetrzniato sic w odrebnych Wydziatach
Lekarskich, kierowanych przez lekarzy. Tu wystepowali tez specjalni
lekarze sanitarni, majacy za zadanie badanie stosunkow sanitarnych i higje-
nicznych i obmy$lanie $rodkéw zaradczych do ich poprawy. Lecznictwo

lu kolejowego od: 1o sie powszechnoscia i bezplatnoscia. Istniaty
wlasne kolejowe szpitale i apteki.

W Dyrekcjach b. zaboru austryjackiego w organizacji stuzby sani-
tarnej wystepuje specjalne zjawisko zespolenia Kolejowej Kasy Chorych
z urzedowym aparatem lekarskim, kierowanym w caloSci przez Zarzad
centralny, w ktérych istnial odrebny wydziat sanitarny, kierowany przez
lekarza. W dyrekcjach kierowali shizbg sanitarna lekarze naczelni. Byli
oni kierownikami dzialu sanitarnego podleglego wydzialom osobowym.
Do zadan ich nalezalo wydawanie opinij fachowych, badanie kandydatéw
lekarskich, pouczanie lekarzy kolejowych, kontrola zuzycia lekarstw,
kontrola dpdmtu mtowmczego wrcazclc czysto teoretyczna kontrola ,,sa-
nitarnych i higj ow zwk w czasie epidemij i ende-
mij. Udzielanie pomocy lekarskiej nalezalo do lekarzy, oplacanych przez
kolejowa Kase Chorych, ktérej Zarzad Kolejowy zwracal 359% odno$nych
kosztow za czynnoéci lekarzy, dokonywane w interesie Zarzadu kolejo-
wego. System ten nie znal wlasnych szpitali ani wlasnych aptek.

Wreszcie Dyrekcje kolejowe b. zaboru pruskiego posiadaly organizacje
sanitarnej shuzby kolc]owe] oparte] na mnych podstawach Przedewszyst-
kiem, za nakazem ej ordynacji ubezpi j, istniaty Ko-
lejowe Kasy Chorych dla personelu, obowiazanego do ubezpieczenia na
wypadek choroby, t. j. dla personelu nieetatowego. Pozostaly personel
(etatowy) dzielit si¢ na dwie czesci: na personel stuzby zewnetrznej, kon-
trola zdrowia, ktérego lezala w interesie stuzby wykonawczej, oraz na per-
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sonel biurowy, ktérego stan zdrowia dla spraw shuzby byt mniej donosny.
Personel shuzby zewnetrznej, a mianowicie $redni i nizsi urzednicy, otrzy-
mywal wraz z rodzina bezplatna pomoc lekarska od uméwionych lekarzy
kolejowych, nie otrzymywat jednak lekarstw i leczenia szpitalnego, z wy-
jatkiem wypadkéw poszkodowania na stuzbie. Personel nieetatowy otrzy-
mywal pomoc lekarska z kolejowych Kas Chorych, po jednej na kazda
Dyrekcje kolejowa. Leki otrzymywal pracownik w drodze dobrowolnego
ubezpieczenia w specjalnej kasie tak zwanej zwiazkowej. Précz Kolejowej
Kasy Chorych takze Kasa Emerytalna dla robotnikéw kolejowych brata
udzial w leczeniu tych robotnikéw, przeprowadzajac kuracje w tych wy-
padkach, w ktérych chodzito o ochrong pracownika przed trwala niezdol-
noécia do pracy.

W jednym punkcie wszystkie powyzsze organizacje nie réznily sie
miedzy soba, to jest w rygorystycznem badaniu kandydatéw do stuzby
kolejowej, oraz w przeprowadzaniu perjodycznych badan wzroku, stuchu
i ogolnego stanu zdrowia pracownikéw sluzby zewnetrznej, na podstawie
bardzo szczegélowych przepiséw.

Przejecie stuzby sanitarnej od zaborcow i okupantéw dokonalo sie
w poszczegblnych Dyrekcjach kolejowych w réznych terminach, w zaleznosci
od stosunkéw politycznych, ktére decydowaly wogdle o odbiorze tery-
torjéw polskich, a z niemi i kolejnictwa polskiego z rak obcych. Objecie
sanitarjatu kolejowego w polski stan posiadania nie nastreczalo trudnosci
w Dyrekcjach b. zaboru austrjackiego, w ktorych, zatrudniony na kolejach,
polski personel lekarski pozostal poprostu nadal na dotychczasowych sta-
nowiskach. Inaczej rzecz si¢ miala w Dyrekcjach b. zaboru pruskiego,
obsadzonych przez personel lekarski niemiecki, tam bowiem proces obsa-
dzania stanowisk Zywiolem polskim odbywal si¢ powolnie. Na terenie
bylego zaboru rosyjskiego polski personel kolejowy, wysiedlony w czasie
wielkiej wojny, powrbciwszy do kraju w ciagu lat 1917 i 1918 i zrzeszony
w Stowarzyszeniu Wzajemnej Pomocy b. pracownikéw kolejowych objat
samoczynnie stuzbe sanitarna natychmiast po ustapieniu zaborcow.

Objety po zaborcach aparat lekarsko-sanitarny byt bardzo skromny,
a w najgorszych warunkach znalazly si¢ Dyrekcje, polozone w b. zaborze
jskim, jako znajdujace sie na terenie do ostatka okupowanym przez
armje obce. Tu nietylko zuzyto dla celow wojskowych wszystko, co sie
dla tych celéw zuzyé dalo, lecz pozostawiono nawet przychodnie kolejowe
w stanie takiego zaniedbania, ze braklo w nich nietylko najprymityw-
niejszych sprzetéw, ale nawet drzwi i okien. Nadto caly teren kolejowy,
ustepy i wagony byly zanieczyszczone, studnie w zaniedbaniu, nawet nosze
byly tylko te, ktére porzucilo wojsko w stanie zakrwawionym i nieod-
kazonym.
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Nadto w tej dzelnicy trzeba bylo dokona¢ selekcji lekarskiej Swiezo
przyjetego personelu kolejowego, oraz zwalczal szerzace si¢ na terenach
wschodnich choroby zakazne, w szczegolnosci czerwonke i tyfusy. Do
tego w calej Polsce panowat brak srodkéw leczniczych i materjalow opa-
trunkowych. Wszystkie te trudnosci zostaly szezedliwie pokonane w znacz-
nej mierze dzicki wladciwemu temu zaborowi skupieniu organizacji sani-
tarnej i leczniczej w reku tych samych czynnikéw urzedowych.

Tymezasem, utworzone dekretem z dnia 2 listopada 1918 r. Minister-
stwo Komunikacji, objelo sprawy sanitarjatu kolejowego, kierujac niemi
na razie nie wylacznie, lecz w formie condominium z utworzonem wezedniej
Ministerstwem Zdrowia Publicznego, Opieki Spolecznej i Ochrony Pracy.
Utworzona z delegatéw obu Ministerstw ,,Rada lekarsko-ligjeniczna na
drogach k ikacji“, miala dnia¢ sprawy sanitarjatu kolejowego
W praktyce jednak cala kompetencja w kolejowych sprawach sanitarnych
pozostata w rekach Ministerstwa Komunikacji. Ministerstwu Zdrowia
Publicznego pozostal jedynie zwierzchni nadzér nad ,higjena komuni-
kacji ladowej* na podstawie wydanej w dniu 19. VII. 1919 zasadniczej
ustawy sanitarnej. W lonie Ministerstwa Komunikacji utworzono dla
stuzby sanitarnej Wydzial Sanitarny. Przed Wydzialem Sanitarnym sta-
nelo odrazu jako gléwne zadanie: ujednostajnienie urganizacji sanitarnej
i przepiséw sanitarnych. Prace te rozpoczgto od najbardziej piekacego,
bo z bezpieczenstwem ruchu zwiazanego zagadnienia, jakiem bylo: ujed-
nostajnienie przepiséw badania lekarskiego pracownikow kolejowych.
W 1919 roku wydano ,,Przepisy Tymczasowe Badania Lekarskiego Pracow-
nikéw Kolejowych w porzadku shizbowym, zastepujac je nastepnie wy-
danemi w T. 1921 Przepisami Badania Lekarskiego Pracownikéw Kolejo-
wych. Przepisy te, obowiazujace w calej Polsce i rozszerzone nastepnie
takze na W. M. Gdansk, zuzytkowaly doéwiadczenia fachowe b. zaborczej
i wspblczesnej obcej stuzby sanitarnej, wprowadzajac nadto dla personelu
znaczna poprawe w poréwnaniu do b austrjackich i pruskich przepisow
badania, t. j. komisyjne badanie lekarskie wszystkich watpliwych lub dla
pracownika nieprzychylnych wynikéw badania lekarskiego. Réwnoczeénie
wydano takze ,,Przepisy o okreslaniu stopnia utraty zdolnoéci do pracy
wskutek nieszczeSliwych wypadkéw', stojace w zwiazku z ,,Tymczaso-
wemi przepisami przyznania odszkodowan za wypadki na kolejach zelaz-
nych Panstwa Polskiego bylym pracownikom kolejowym, oraz ich ro-
dzinom*.

Poniewaz na terenie kolei pafistwowych czynna byta tylko w Pozna-
niu kamera dezynfekcyjna dla wagonéw osobowych (formalina-vacuum),
zatem, czyniac zado¢ pilnej, bo z bezpieczenstwem zdrowia publicznego
zwiazanej potrzebie, jaka bylo odkazanie osobowych wagonéw kolejowych
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ze wzgledu na panujace, zwlaszcza na terenie b. zaboru tosyjskiego,
epidemje, uruchomiono dnia r lipca 1920 r. staraniem Wydzialu Sanitar-
nego Ministerstwa kamere dezynfekcyjna w Warszawie, uzywajac do de-
zynfekeji kwasu pruskiego, pochodzacego z pociskow gazowych, pozosta-
wionych przez zaborcgw.

Wprowadzenie odrazu jednolitej organizacji sanitarnej w miejsce trzech
systembw, przejetych po zaborcach nie bylo mozliwe. Narazie zatem
dziata¢ musialy dawne organizacje, ulegajac jedynie czesciowym zmianom.
Zmiany te byly najwicksze w b. zaborze pruskim, gdzie w Dyrekcji Gdan-
skiej w 1921 r. wprowadzono ,,lekarzy zaufania®, pozostawiajac lecznictwo
pracownikéw stuzby zewngtrznej lekarzom prywatnym. Od 1. VI. 1923 T.
uchylono te organizacje, wprowadzajac w calym b. zaborze pruskim insty-
tucje Inspektoréw Sanitarnych. W ten sposéb przesunieto w tym zaborze
punkt ciezkosci sluzby sanitarnej w strone zadah sanitarnych w przeci-
wiefistwie do b. niemieckich lekarzy kolejowych, ktérych funkcje byly
prawie wylacznie lecznicze.

W b. zaborze rosyjskim Dyrekcja Warszawska zorganizowala Wy-
dzial Sanitarny z naczelnym lekarzem i lekarzami sanitarnymi wedlug
wzoru przedwojennego Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedeniskiej, wpro-
wadzajac wedlug tego samego wzoru oddzialy lekarskie na linji, oraz sto-
sujac tok stuzby sanitarnej do rosyjskich ,,Przepisow Lekarsko-sanitarnych
dla kolei zelaznych, przeznaczonych do uzytku publicznego®. Przepisy
te znalazly takze zastosowanie w Dyrekcjach: Radomskiej i Wilenskiej.
Ta ostatnia wprowadzila nastepnie w r. 1920 wlasne przepisy. W r. 1920
zmieniono Wydzialy Sanitarne w tych 3 Dyrekcjach na Dzialy Sanitarne,
wiaczone formalnie w sklad Wydzialéw Administracyjnych, z pozostawie-
niem reszty organizaciji bez zmiany.

W Matopolsce b. organizacja pozostala bez zmiany.

Przelomowe zmiany w organizacji sanitarjatu kolejoweg nastapity
dopiero w r. 1925 w konsekwencji wprowadzenia od 1. I. 1925 panstwowej
pomocy lekarskiej dla etatowego personelu P. K. P. Pomoc ta, przewidziana
W ustawie z dnia 9 pazdziernika 1923 o uposazeniu funkcjonarjuszéw pan-
stwowych i wojska, zostala wprowddzona w zycie rozporzadzeniem Rady
Ministréw z dnia 26. XI. 1924 ,,0 pafistwowej pomocy lekarskiej dla urzed-
nikow i panstwowych funkcjonarjuszéw nizszych w stuzbie, podlegajacej
Ministrowi Kolei, ich rodzin, emerytéw oraz etatowych pracownikéw pan-
stwowych kolei zelaznych®, tudziez rozporzadzeniem wykonawczem Mi-
nistra Kolei z dnia 18. XII. 1924. Nowe przepisy, wprowadzajace obowiazek
udzielania urzedowej pomocy lekarskiej pracownikom etatowym polskich
kolei paristwowych, to jest rzeszy pracownikow, przedstawiajacych w calej
Polsce w dniu 1. I. 1925 r., okraglo 75.000, czyli z rodzinami 225.000 0séb,

13
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wprowadzaly tez w zycie odpowiedni aparat sanitarny, dostosowany do
nowych zadan sluzby sanitarnej.

Wprowadzenie nowej organizacji sanitarnej na kolejach nie przyczy-
nito trudnodci w Dyrekcjach bylych zaboréw rosyjskiego i austrjackiego.
Natomiast znaczne trudnosci wylonily si¢ na ziemiach b. zaboru
pruskiego wskutek braku lekarzy miejscowych przy ubieganiu si¢ o posa-
dy lekarzy rejonowych. Zr6dlo sprzeciwu lezalo w tendencji do utrzy-
mania, wzglednie wprowadzenia zasady wolnego wyboru lekarza. Wpro-
wadzenie organizacji w zycie opoznito si¢ tu z powyzszych powodéw do
1. IV. 1925 T.

Nowa organizacja sanitarna przewiduje w Ministerstwie Komuni acji
wyodrebniony Wydziat Sanitarny, ktéremu w Dyrekcjach odpowiadaja
samoistne Wydzialy Sanitarne z lekarzami na czele, z dodaniem im jednego
Iub dwéch lekarzy sanitarnych. Na linji lekarze rejonowi stanowia najnizsze
organy wykonawcze stuzby sanitarnej, zajmujac sie leczeniem personelu
i spelniajac ,,nadzér nad stanem sanitarnym taboru, terenu i budynkéw
kolejowych w powierzonym im rejonie’.

Obrazujac rozwéj sanitarjatu kolejowego po I. 1. 1925, nalezy oméwi¢
kolejno sprawy urzedowych badan lekarskich, sprawy sanitarnego pogo-
towia ratunkowego, sprawy higjeny kolejowej i sprawy lecznictwa kolejo-
wego.

1. Badania lekarskie pracownikéw kolejowych.

Wydane w T. 1921, WyZej wspomniane Przepisy Badania Pracowni-
kéw kolejowych, nie ulegly od tego czasu zmianie. Badania z urzedy, t. j.
badania nowowstepujacych i badania perjodyczne dokonywane s3 przez
Iekarzy rejonowych. Wydzial Sanitarny Ministerstwa Komunikacji bierze
nadto wspéludzial w ustaleniu przepiséw badania lekarskiego dla cywil-
nego lotnictwa polskiego i miedzynarodowego, a lekarze kolejowi ucze-
stnicza takze w rzadowych komisjach lekarskich, przewidzianych w usta-
wie emerytalne;j. p

2. Sanitarne Pogotowie Ratunkowe.

Rozporzadzeniem Ministerstwa Komunikacji z dnia 25. X. 1926 r.,
zawierajacem ,,Przepisy o sanitarnem pogotowit ratunkowem na polskich
kolejach panstwowych®, unormowano: 1) pogotowie ratunkowe w formie
zaplombowanej przenosnej skrzynki ratunkowej sanitarnej typu A we
wszystkich pociagach, stuzacych do dalekobieznego przewozu podréznych.
Kazdy wagon bagazowy zaopatrzono W nosze. W skladzie kazdej druzyny
konduktorskiej musi by¢ najmniej jeden pracownik, posiadajacy egzamin
2 kursu ratownictwa. Cecha takiego konduktora jest metalowa oznaka,
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noszona w czasie stuzby, 2) pogotowie ratunkowe na stacjach i w innych
miejscach sluzbowych, w formie skrzynek sanitarnych typu B i noszy;
przedmioty te mieszcza si¢ w pokoju zwierzchnika stuzbowego z dodaniem
sciennego atlasu ratunkowego i $ciennej tablicy o udzielaniu doraznej
pomocy w naglych wypadkach, 3) wagony sanitarne, wchodzace w sklad
pociagéw ratunkowych. Wagon taki wyjezdza na miejsce katastrofy w to-
warzystwie lekarza rejonowego, wyszkolonych sanitarjuszy i druzyny sani-
tarnej. Lekarz kieruje sanitarng akcja ratunkowa na miejsce wypadku
i transportem poszkodowanych. Osobne odznaki (opaska na rekawie)
pozwalaja odrézni¢ druzyne sanitarna w czasie akeji ratunkowej, 4) obo-
wigzkowe szkolenie w ratownictwie calego personelu shuzby wykonawczej.
Wydano w r. 1927 ,,Przepisy dla pracownikéw kolejowych o udzielaniu
doraznej pomocy w naglych wypadkach przed przybyciem lekarza®. Mi-
nisterstwo zakupilo i rozestalo Dyrekcjom skrzynek ratunkowych: A (po-
ciggowych) I.400 i B (stacyjnych) z.000. Po dodatniej stronie polskiego
bilansu sanitarnego nalezy takze wpisa¢ liczne rozmieszczenie noszy na
stacjach i w wagonach, podkreélajac zwlaszcza nieznane przed wojng umie-
szezanie ich we wszystkich wagonach bagazowych. Zakupiono przez Mini-
sterstwo Komunikacji i rozestano Dyrekcjom 2.900 sztuk noszy.

Postepern. jest réwniez ujednostajnienie typu wagonu sanitarnego.
Nowych wagonéw sanitarnych wybudowano dotychczas zo, dalszych 2o
jest w budowie.

W zwiazku z ratownictwem kolejowem pozostaje sprawa obrony prze-
ciwgazowej w calem Panstwie, w ktérej stuzba sanitarna uczestniczy narazie
zapomocg ksztalcenia lekarzy kolejowych na specjalnych lekarskich kur-
sach, urzadzanych przez czynniki powolane do organizacji obrony przeciw-
gazowej w calem Panstwie. Dotychczas odbyly sie 2 takie kursy (w maju
i czerwcu 1928 r.).

3. Higjena kolejowa.

Dziedzina ta, nader wazna dla zdrowia podrézujacej publicznosei
i zdrowia personelu kolejowego, obejmujaca obecnie dbatoéé o stan sani-
tarny miejsc dojazdowych przed dworcem, przedsionkéw, korytarzy, scho-
déw, poczekalni, miejsc ustepowych, émietnikéw, umywalni, fryzjerni,
bufetéw i sal restauracyjnych, peronéw, studzien, kranéw wodociagowych,
zbiornikéw wody do picia, biur, kas, warsztatéw i wszelkich miejsc pracy,
pokojow noclegowych i wypoczynkowych dla personelu kolejowego, kole-
jowych doméw mieszkalnych i ich otoczenia, kapielisk i lazni dla personelu
kolejowego, oraz taboru kolejowego zupelnie zostala zaniedbana w czasie
wojny.

13+



196

W czerweu 1925 T. zarzadzono przeprowadzenie Tewizji sanitarnej
na kolejach w calej Polsce. Wyniki tej rewizji uzupelniane kwartalnie
ze sprawozdan lekarzy rejonowych o stanie sanitarnym terenu, budynkéw
i taboru kolejowego, umozliwiaja dokladna orjentacje w brakach sanitar-
nych na polskich kolejach i ulozenie racjonalnego, na dalsza mete zakrojo-
nego, planu ich usuwania.

W celu zapewnienia czystosci w bufetach kolejowych wprowadzono
w porozumieniu z Ministerstwem Spraw Wewnetrznych rozporzadzeniem
Ministerstwa Komunikacji z dnia 2 listopada 1927 1. rygory, doréwnujace
urzadzeniom, spotykanym na zachodzie. W interesie podrézujacej public
noéci lekarze rejonowi kontroluja w czasie postoju pociagow takze czystosé
wagonéw i ustepow wagonowych. Wreszcie w miejscach pracy lekarz
wsp6ldziala w zapewnieniu pracownikom nalezytych higjenicznych wa-
runkéw pracy personelowi kolejowemu.

4, Lecznictwo Kolejowe.

A. Parfistwowa pomoe lekarska.

Przed wprowadzeniem panstwowej pomocy lekarskiej na polskich
kolejach panstwowych, nastepujace kategorje pracownikéw kolejowych
nie otrzymywaly zadnej pomocy lekarskiej: w b. zaborze austryjackim
,urzednicy”’, t. j. kategorja pracownikow mniej wiccej od dzisiejszej VIIT
grupy uposazenia w gore, w b. zaborze pruskim urzednicy stuzby biurowej,
oraz wy?si urzednicy shuzby wewnetrznej. W b. zaborze rosyjskim nie byto
wprawdzie kategoryj pracownikéw, wylaczonych od pomocy lekarskiej,
z wyjatkiem robotnikéw, lecz czas pozostawania w stuzbie w razie choroby,
a wiec takze czas leczenia na koszt drogi ograniczony byl zasadniczo do
4 miesiccy dla etatowych, a 2 miesiecy dla pracownikéw nieetatowych.
Wszyscy ci pracownicy otrzymali, na podstawie rozporzadzenia Rady
Ministrow z dn. 26. XI. 1924 prawo do panstwowej pomocy lekarskiej dla
siebie i dla Todziny w zakresie bezptatnej porady i zabiegow lekarskich,
lekarstw i érodkéw opatrunkowych za optata 25% taryly aptecznej, le-
czenia szpitalnego za oplata 25% taksy szpitalnej, zapcmog pienicznych
na leczenie w uzdrowiskach, oraz dla siebie ulg kapielowych w panstwowych
zakladach uzdrowiskowych, przyczem czas pobierania pomocy lekarskiej
stosowal sic wprawdzie i nadal do postanowiefi pragmatycznych, obowia-
zujacych w poszezegblnych b. zaborach, natomiast leczenie szpitalne okre-
&lono dla wszystkich na 6 miesi¢cy dla pracownika, a 3 miesiace dla rodziny
w kazdym roku kalendarzowym. Oznacza to w caloéci znaczne polepszenie

iprawnien 1 i h pr ikéw kolejowych w poréwnaniu ze stosun-
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kami przedwojennemi, zwlaszcza, ze pod pewnemi warunkami przyznano
takze etatowym emerytom prawo do pafstwowej pomocy lekarskiej, ktérej
nie posiadali w zadnem z panstw zaborczych.

Précz udostepnienia pracownikom kolejowym pomocy lekarskiej we
wszelkich dziedzinach specjalno$ci lekarskich, polozono réwniez nacisk
na dostarczenie im mozno$ci leczenia fizykalnego (lampy kwarcowe, lampy
Sollux, Diatermia, lampy Roentgena) i klimatycznego. Leczenie klima-
tyczne pracownikéw i rodzin ulatwia sie przez udzielanie im zapomég.
Wigksze przychodnie wyposazone sa we wszelkie urzadzenia, odpowiada-
jace wymaganiom wspblczesnej wiedzy lekarskiej. Dyrekcje Kolei Pan-
stwowych w Warszawie, Radomiu i Wilnie posiadaja réwniez wasne szpi-
tale; z nich najwickszy jest szpital na Wilczej Lapie w Wilnie. W obrebie
Dyrekeji Kolei Panstwowych w Wilnie znajduje si¢ réwniez sanatorjum
kolejowe we Wlodawie. W sanatorjum tem umieszcza si¢ ozdrowiencow
ze wszystkich Dyrekeyj za oplata 3 zL. dziennie od osoby. Dyrekcje Kolei
Panstwowych w Warszawie, Radomiu i Wilnie posiadaja nadto wlasne
apteki.

B. Kolejowe Kasy Chorych.

‘Wprowadzenie polskich Kas Chorych ustawa z dnia 19. V. 1920 1.
o obowiazkowem ubezpieczeniu na wypadek choroby wywarlo na kolejowe
Kasy Chorych b. zaboru pruskiego wplyw jedynie w kierunku podwyz-
szenia skladek do 6%, (z czego 4% pracownicy, 2%, Zarzad kolejowy).

W Malopolsce nie nastapily prawie Zadne zmiany w statucie Kasy.
Polska ustawa z dn. 19. V. 1920, 0o obowigzkowem ubezpieczaniu na wy-
padek choroby nie wywarla na t¢ Kase zadnego wplywu, natomiast wpro-
wadzenie panstwowej pomocy lekarskiej dla pracownikéw etatowych, ode-
bralo jej prawie polowe czlonkéw.

Obok powyzszych dwéch systemow kasowych dziala jeszcze niemiecki
system Kasy Chorych, obowiazujacy na terenie Wolnego Miasta Gdafiska
dla pracownikéw nieetatowych.

Rzecz jasna, ze wobec takiej réznorodnosci systeméw lecznictwa,
obejmujacych panstwowa pomoc lekarska i 3 rodzaje Kas Chorych, Zarzad
kolejowy dazyl i da.7y do ujednostajnienia lecznictwa dla catego personclu
w jednym i w celu rozciagnigcia prawa do pafistwowej pomocy
lekarskiej i na pracownikéw nieetatowych zatrzymal si¢ na projekcie Fun-
duszu Leczniczego Kolejowego.
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Dzial XIL Wypadki kolejowe i pozarnictwo.

1. Wypadki kolejowe.

Statystyka wypadkéw kolejowych w pierwszych latach istnienia Pol-
skich Kolei Panstwowych byta prowadzona wedlug réznych wzorbw z przer-
wami w okresie inwazji bolszewickiej w roku 1920 i dopiero od roku 1922,
w ktorym zostala ujednostajniona, daje materjal liczbowy, mogacy stuzy¢
do o$wietlenia stanu kolei pod wzgledem bezpieczefistwa ruchu.

Na podstawie otrzymanych z Dyrekcyj materjatow dochodzen sluzbo-
wych o wypadkach, oraz danych statystycznych, Ministerstwo homunikacji
uskutecznia nadzér i kontrole bezpieczenstwa ruchu i wyjasnia, jakie srodki
zaradcze powinny byé zastosowane, wzglednie jakie ulepszenia techniczne
winny byé wprowadzone w celu unikniecia lub zmniejszenia ilosci wypad-
kow.

W nastepujacem zestawieniu przedstawiony jest wyciag wazniejszych
danych statystycznych o wypadkach zaleznych od ruchu pociagow :

R o k

Rodzaj wypadkow 1922 | 1923 | 1924 | 1925 | r026 1027

| | |

Zderzenia pociagow . . . . . . . . 137, 130| 92 53 I25 175
Wykolejenia pociagébw . . . . . . 152 110, 97 [ozl 198, 263
Rozerwanie sie pociagéw na szlaku |

i zbiegniecie wagonéw na szlak . . | 210 313 235 371, 275 225
Inne wypadki z pociggami. . . . . 194, 2Io| 144 121/ 87 109

Razem wypadkéw z pociggami . . | 692/ 767 568, 649
Na 1 miljon pociggo-kilometréw ruchu |

osobowego i towarowego przypada {

685 763
|

wypadkoéw . . . . . . . . ... oL 86 67 7.0 67 69
W tej liczbie na 1 miljon poc.-kilo- |

metréw przvpada wypadkéw wy- 1 |

kolejenia i zderzenia pociagow 374 27 22818 32 3.9

Tlo$¢ wypadkéw zderzenia i wykolejenia pociagdw wzrosta z 289 w roku
1922 do 438 w roku 1927. Przeci¢tnie przypada od 1922 do 1928 roku 2,9
wypadkéw wykolejenia i zderzenia pociggéw na kazdy 1.000.000 poc.-kilo-
metréw Tuchu osobowego i towarowego, w roku jednak 1926 i 1927 ilos¢
wypadkéw wzmaga si¢ 1 przewyzsza iloS¢ przecictng. Ogolna ilos¢ wypad-
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Léw z pociagami, przypadajacych na miljon pociago-kilometrow, zmniejszylta
sie z 9,1 wypadku w roku 1922 do 6,9 wypadkéw w roku 1927.

Tloé¢ wypadkéw przy przetaczaniu zmniejszyla si¢ ze 109 na I miljon
km. na przetokach w 1922 r. do 5T w 1927 1.

W statystyce wypadkéw kolejowych najwiccej interesuja liczby ilosci
ofiar we wszystkich powyzszych wypadhach, ilustrujace, w jakim stopniu
przewozy kolejowe zagrazaja bezpieczefistwu podroznych, pracownikéw
kolejowych oraz os6b postronnych.

W nastepnem zestawieniu podane sa dane o iloéci 0s6b zabitych i oka-

leczonych.
TTCEE 2ab LB TTo8¢ Zabi- | Hiowe zabits
Soolenn Aty —[rveh podrézfredréenyel ko
. el | aveh,przvpa| postronnych,
nych | LA Ll »stronnvch | raziem 5 ¢ fna 1000000 por
Y wych  [POS ver| 1000000 pas{in, “osabow.
km i towys vy
| | |
1922 7L 96 155 | 322 0,008 2
1923 65 123 324 512 0,008 5.7
1924 35 78 188 301 0,003 55
1925 i 78 177 269 0,007 09
1926 15 64 186 265 0,003 iz
1927 31 98 21 343 0,00L 4,7

7 danych tych wynika, ze prz zdy miljon pociago-kilo-
metréw ruchu osobowego i towarowego przypada 4,8, zabitych, w ostatniem
za$ trzechleciu 4 Najwicksza ilo$¢ z posréd zabitych stanowia osoby
postronne, ktére zostaly zabite na przejazdach, na przejéciach oraz na sta-
cjach i szlakach wskutek wtasnej nieostroznosci.

Poréwnanie danych statystycznych o wypadkach z danemi innych
Panstw jest wielce utrudnione z tego wzgledu, ze koleje w réznych Panstwach
réZnie oceniaja same wypadki 1 wydarzenia kolejowe. Ujednostajnienie sta-~
tystyki wypadkéw na kolejach europejskich nastapi dopiero w latach naj-
blizszych, kiedy przez zwiazek Miedzynarodowy Kolejowy (U. L. C.) zostana
podane jednolite tablice i przepisy o statystyce wypadkéw kolejowych,
co jest obecnie w opracowaniu.

2. Pozarnictwo.
Koleje panstwowe przedstawiaja tak wazny czynnik gospodarstwa
narodowego i posiadaja tak wielki¢ zasoby kapitalu paristwowego i pry-
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watnego w swych urzadzeniach, ze walka z pozarami musi stanowic stalq
i zywa troske organéw administracji.

W stosunku do bezpieczeristwa ogniowego koleje znajdujg si¢ w wybitnie
korzystnych warunkach. Sklada si¢ na to ogromma il rodel ognia,
pochodzacych z warsztatéw i parowozowni, polozonych w sasiedztwie skla-
déw wegla, drzewa i innych materjaléw latwopalnych. Pozatem tysiace
parowozow przebiega linje kolejowe, niosac w sobie zarodki niebezpieczer-
stwa ogniowego tak podczas ruchu, jak i postoju na stacjach. Przewozenie
i uzytkowanie znacznej ilosci latwopalnych materjaléw, operowanie mate-
rjatami wybuchowemi, jak zbiorniki gazu, wodoru, acetylenu i t.p. wyma-
gaja nadzwyczajnych érodkéw ostroznosci w obchodzeniu sie z ogniem
i przechowywania tych materjaléw w specjalnych ogniotrwalych pomieszcze-
niach, ktérych brak dotychczas daje si¢ odczuwac.

Pomimo to ilosé poiar()w jaka nawiedzala urzadzenia kolejowe od czasu
objecia zarzadu nad niemi przez wlacbe polskie, byla stosunkowo nieznaczna
i nie przekracza dziesi och ia, przeprowad przez whadze
kolejowe, ujawnialy, ze cze$é tych pozaréw mnalezy przypisaé zbrodniczym
zamachom. Oprécz tych wigkszych pozarow corocznie zdarza si¢ pewna
iloé¢ drobniejszych wypadkéw ognia, tlumionych zazwyczaj w zarodku
przez kolejowe straze pozarne i nie wyrzadzajacych wiekszych strat mate-
rjalnych. Na pokrycie tych strat, tudziez odszkodowan stronom trzecim
za straty powstale wskutek ognia, spalenie przesylek kolejowych i t. d.
Ministerstwo Komunikacji rok rocznie wstawia do budzetu pewne sumy.

Organizacja obrony przeciwpozarowej na Polskich Kolejach Panstwo-

wych idzie w kierunkach nastepujacych:

a) zapobieganie pozarom przez iciste wykonywanie przepisow o ob-
chodzeniu sie z ogniem, o przewozeniu i przechowywaniu materja-
16w latwopalnych,

b) zaopatrywanie wszystkich budowli kolejowych, zwlaszcza bardziej
narazonych na niebezpieczenstwo ognia, w odpowiednia ilo§¢ hydran-
t6w, kadzi wodnych, zbiornikéw piasku, gasnic chemicznych, dzwon-
kéw alarmowych i innych urzadzen, umozliwiajacych tlumienie po-
zaréw w zarodku,

0

zwigkszanie iloéci przyrzaddéw pozarniczych, przeznaczonych do walki
z ogniem, a wic sikawek recznych i motorowych, beczkowozéw,
drabin, mechanicznych bosakéw i innych narzedzi strazackich,

d) organizowanie we wszystkich wigkszych skupieniach pracy druzyn
ratunkowych pozarnych z poéréd pracownikéw kolejowych, nalezyte
ich wyéwiczenie i uzbrojenie w przyrzady strazackie.
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W 1922 1. wydano regulamin kolejowych strazy pozarnych i rozpoczeto
usilng organizacje¢ druzyn pozarnych kolejowych z posréd licznie zglasza-
jacych si¢ pracownikow kolejowych. Przy pomocy instruktoréw urzadzono
we wszystkich Dyrekcjach wyklady pozarnictwa dla dowédcéw kolejo-
wych druzyn pozarnych. Wychodzac z zalozenia, Ze nawet najlepiej pomy$la-
ne i najbardziej bogate urzadzenia przeciwpozarowe nie maja wartosci,
o ile nie znajduja si¢ w rekach sprawnych i ochoczo pracujacych os6b, Mi-
nisterstwo zwrdcilo szczegélna uwage na organizacje kolejowych Strazy
pozarnych. Pomimo wieiu niesprzyjajacych okolicznosci i warunkéw, pra-
cownicy polskich Kolei Panst s owych chetnie si¢ garng pod znaki kolejowych
strazy pozarnych i pomnazaja rok rocznie ich szeregi. W roku 1924 bylo
we wszystkich dziewieciu Dyrekcjach kolejowych 165 druzyn pozarnych,
w roku 1927 liczba ich dosiggta juz 240, o ilo$¢ czlonkéw w druzynach wzro-
sla z 4.700 do 5.600 0s6b. [loé¢ godzin éwiczebnych w roku 1927 w stosunku
do 1. 1924 wzrosta dwukrotnie.

Doceniajac warto$é dziel i publikacyj z dziedziny pozarnictwa, Mini-
sterstwo Komunikacji asygnuje stale pewne sumy na prenumerate pism
fachowych i zakupuje dziela z dziedziny pozamnictwa w celu zaopatrzenia
bibljotek Dyrekcyj kolejowych i miejscowych druzyn pozarnych w odpo-
wiednie podreczniki
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Koleje waskotorowe

1. Powstanie, rozwéj i przejecie kolei waskotorowych.

Powstawanie kolei waskotorowych w Polsce szto odmiennemi drogami
niz gdzieindziej i rozwéj ich w trzech b. zaborach byl rozmaity.

W najlepszych warunkach ekonomicznych znajdowal si¢ b. zabér pruski
i tam tez powstala przed wojng stosunkowo znaczna sie¢ kolei waskoto-
rowych, wynoszaca 918 km., to jest okolo 20 % istniejacych tam linij norma 1-
notorowych, wtedy, gdy w zaborze austrjackim bylo ich tylko 70 km., to
jest okolo 1,5%, a w rosyjskim 438 km., t. j. okolo 69, Ogolem dlugosc
wszystkich linij waskotorowych uzytku publicznego na ziemiach polskich
wynosila przed wojna 1.428 km.
< otorowych uzytku prywatnego, t. j. toréw przemystowych
o trakcji parowej bylo przed wojna, wedlug przyblizonych danych:

1a terenie b. zaboru rosyjskiego okoto 6350 km.,
na terenie b. zaboru niemieckiego ,, 450 km.,
na terenie b. zaboru austrjackiego ,, 350 km.

Koleje waskotorowe w poszczegélnych zaborach réznily sie charakte-
rem swych przewozow: w b. zaborze rosyjskim stuzyly przewaznie dla
ruchu osobowego, natomiast w pruskim przewazat ruch towarowy.

Panstwowych kolei waskotorowych przed wojna na calym obszarz
ziem polskich nie bylo, z wyjatkiem okolo 109 km. sieci waskotorowej na
Gornym Slasku.

Podczas wojny swiatowej okupanci, zajmujacy ziemi¢ polska, zbudowali
dla celéw strategicznych i wojenno-gospodarczych rozlegla sie¢ kolei wasko-
torowych, przewaznie na terenie obecnych wojewddztw wschodnich a takze
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i na terenie b. Krolestwa Kongresowego, gdzie zajete zocta!y réwniez czg-
$ciowo 1 prywatne tory przemyslowe réznych przedsiebiorstw i przeistoczone
w czasie okupacji na koleje uzytku publi To tez po ukon iu wojny
$wiatowej Polska stangla wobec dokonanego faktu powstania podczas tej
woj ny 7naczne] sieci kolei qukotorov\,ych nie przystosowanej jednak
do ! ych potrzeb ki ikacyjnych, a nadto bez jakichkolwiek
podstaw prawnych.

W czasie trwania wojny z Rosja, to jest do konca 1920 r.sie¢ kolei
waskotorowych na terenie toczacych si¢ walk ulegala znacznym zmianom
z powodu przenoszenia lub zupelnego rozbierania niektérych linij. Z tego
powodu nie mozna &cisle ustali¢ dugoéei kolei waskotorowych, pozostawio-
nych przez okupantéw. Wielkie trudnoéci nasuwa réwniez ustalenie tej diu-
gosci bezpodrednio po zawarciu pokoju z Rosja, z powodu przejecia tych
kolei pod zarzad Ministerstwa Komunikacji zaledwie w polowie roku 1921.
Do tego czasu znajdowaly si¢ one w znacznej czesci pod bezpoérednim zarza-
dem wladz wojskowych, ktére same dokonywaly rozbiorki i wydzierza-
wialy uzyskany materjal. Dhugo$¢ ogolng linij waskotorowych, pozostatych
po pahstwach zaborczych i okupacji, uzytku publicznego i prywatnego
mozna okresli¢ tylko w przyblizeniu na podstawie stanu obecnego i danych
o rozbiérkach na 7.300 km.

Okupanci, budujac koleje waskotorowe dla wlasnych celéw wojennych,
nie mogli uwzglednia¢ miejscowych intereséw gospodarczych: budowe tych
kolei cechowaly prowizorycznod¢, znacznie zuzyty materjal nawierzchni
o bardzo réznych profilach szyn i najprymitywniejsze wyposazenie W urza-
dzenia.

Objecie linij waskotorowych, szczeg6lnie linij na terenie wojew6dztw
wsc hodnich, spowodowalo dla Ministerstwa Komunikacji wielkie trudnosci
z powodu potrzeby zakwalifikowania tych linij pod wzgledem uzytecznosci
i wogole potrzeby ich istnienia ze wzgledu na rozlegle i czgsto niezaludnione
i niedostepne tereny, na ktérych zostaly zbudowane. To tez likwidacja $ci-
$le wojennych kolei waskotorowych przez pahstwowy zarzad kolejowy
ukonczona zostala zaledwie w roku 1926. W ciagu tego czasu dokonywane
byly badania co do uzytecznoéci i potrzeby danych linij waskotorowych.
Linje, ktére okazaly sie nieuzytecznemi dla ruchu,panst wowy zarzad kolejowy
rozbieral, gromadzac uzyskany materjal, ktéry nastepnie byl wydzierza
wiany dla budowy waskotorowych kolejek gospodarczych przez licznie
powstajace w latach 1920—1923, placéwki przemyslowe i handlowe. Sie¢
kolei waskotorowych w obrebie Dyrekeji Kolejowej Wilenskiej odegrala
powazna role strategiczna, po zakoficzonej za$ wojnie — i gospodarcza
w zakresie odbudowy zniszczeft wojennych i wogdle odbudowy kraju. Sie¢
Dyrekeji Wileniskiej, polozona na terenach leSnych, obstugiwata swemi linjami
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uzytku publicznego i gospodarczego przemyst lesny, ktéry po wojnie rozwijal
si¢ goraczkowo i utrzymywat w wysokim napigciu do roku 1923.

Linje uzytku wylacznie gospodarczego, jako nie nadajace si¢ do statej
eksploatacji przez panstwowy zarzad kolejowy, zakwalifikowano do rozbiérki
lub dla przekazania do eksploatacji réznym urzedom panstwowym (Minister-
stwo Rolnictwa, Ministerstwo Robét Publicznych, Wladze Wojskowe),
wreszcie wydzierzawiono réznym osobom i przedsighiorstwom.

Koleje waskotorowe Polskich Kolei Panstwowych posiadaja rozna
szerokoéé toru.

W dniu 1 stycznia 1928 r. bylo kolei waskotorowych uzytku publicznego:

© szerokodci toru 600 mm 1348 km
" ” » 750 . 631,
e ” w700, 29

> 5 » 760 ., 145
& ” o S EIGR,

Zaleznie od znaczenia kolei jako arteryj komunikacyjnych zostaly one
podzielone na:

a) koleje znaczenia pierwszorzednego (uzytku publicznego) i

b) koleje znaczenia drugorzednego (uzytku gospodarczego).

Koleje znaczenia ple!’WSZOX‘Zane"O otwarto do stalego ruchu po uprzed-
niem zbadaniu pod ! k ym i uznaniu ogélno-panstwowego
znaczenia kolei. Na kolejach tych obowiazuja przepisy techniczne eksploa-
tacji, ustalone przez Ministerstwo Komunikacji, ogélna taryfa przewozowa
Polskich Kolei Panstwowych waskotorowych i ogélne przepisy przewozowe.

Koleje znaczenia drugorzednego (uzytku gospodarczego) istnieja tylko
w obrebie Dyrekeji Wilenskiej i uruchamiane sa dla doraZnych potrzeb
przewozowych publicznych tudziez dla potrzeb pafistwowego zarzadu kole-
jowego. Do konca roku 1921 wszystkie koleje waskotorowe byly traktowane
jako koleje uzytku publicznego. Od roku 1921 koleje gospodarcze byty
wyodrgbnione, otrzymaly one odrebne przepisy eksploatacji i przewozowe.

2. Organizacja.

Pod wzgledem organizacyjnym koleje waskotorowe w Dyrekcjach
Kolejowych, Warszawskiej, Radomskiej i Wilenskiej, jako posiadajacych
wieksza ilo6 tych kolei, sa wydzielone w oddzielne jednostki administracyjne,
Wydzialy. W Dyrekeji Katowickiej, posiadajacej jedna grupe, utworzono
Kierownictwo kolei waskotorowych, podlegte wszystkim fachowym Wydzia-
lom Dyrekcji. W Dyrekcji Lwowskiej zarzad jedna grupa spoczywa takze
w rekach kierownika, zaleznego od poszczegélnych fachowych Wydzialéw
Dyrekeji.




206

Kontrola dochodéw i stuzba sanitarna na kolejach waskotorowych
wykonywane sa przez jednostki administracyjne weielone do odnoénych
Wydzialéw kolei normalnotorowych.

Jednostka administracyjna na linjach kolei waskotorowych, stanowia-
cych oddzielna grupe, jest Zarzad kolei waskotorowych, odpowiadajacy
pod wzgledem komp ji i obowigzkéw oddzialowi p 6Inych stuzb
technicznych (oddziaty drogowe, mechaniczne, eksploatacyjne) kolei nor-
malnotorowych. Na czele Zarzadu kolei waskotorowych stoi zarzadzajacy,
ktorego obowiazkiem jest kierownictwo i nadzér nad wszystkiemi galeziami
gospodarki kolejowej i koordynowanie pracy wszystkich dzialow shuzbo-
wych.
Eksploatacja kolei waskotorowych opiera si¢ wogble na zasadach eks-
ploatacji kolei normalnotorowych z pewnemi uproszczeniami i specjalnemi
normami, ustalonemi dla eksploatacii tych kolei, ktére ujete zostaly w wy-
danych w roku 1920 przepisach i instrukcjach, jak ,,Przepisy budowy i eks-
ploatacji kolei waskotorowych” oraz ,Przepisy dla pracownikéw stuzby
linjowej““.

8. Taryfy. %
W dziedzinie spraw pr ych na kolejach waskotorowych do po-

lowy toku 1925 obowigzywaly przepisy przewozowe i taryfy kolei normal-
notorowych z pewnemi uproszczeniami i zmianami, np. co do iloéci klas
taryfowych. Czeste zmiany i uzupelnienia taryfowo- przewozowe na kolejach
normalnotorowych i koniecznoéé kazdorazowego przystosowywania tych
zmian do kolei waskotorowych powodowaly znaczne trudnosci, przeto od
polowy roku 1925 ogloszono odrebne wydanie taryfy towarowej dla kolei
waskotorowych, poddajac ja przytem gruntownej rewizjii uporzadkowaniu.

Stawki taryfy towarowej na kolejach waskotorowych w poréwnaniu
ze stawkami na kolejach normalnotorowych sg na odleglosci 40 km. dla nie-
ktérych towaréw jednakowe, dla innych nieco wyzsze, lub nizsze. Co si¢
tyczy przewozu osob, to oplaty przewozowe na kolejach waskotorowych
sa wy#sze niz na kolejach normalnotorowych.

4. Stan posiadania kolei waskotorowych.

Sta nposiadania kolei waskoforowych wzrastal w miare przekazywania
wladzom kolejowym sieci kolejek strategicznych, bedacych w rozporzadzeniu
wladz wojskowych na kresach Panstwa. W roku 1922 przeszlo pod zarzad
Kolei polskich 106 km. linij waskotorowych na Gornym Slasku. W celu
ominiecia tranzytu przez linje kolei niemieckich wybudowano w Dyrekcji
Katowickiej 11 km. toru, a obecnie buduje si¢ jeszcze 6,5 km. toru dla od-
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ciazenia linji Nowy Bytom—Maciejkowice. W innych Dyrekcjach przekuto
67,5 km. toru rozpictosci 600 mm na 750 mm i wybudowano 213 km. nowych

Stacja Nowy Bytom kolei waskotorowych.
¥ y By y

linij waskotorowych w celu polaczenia ich z linjami normalnotorowemi
i podniesienia ich dochodowosci.

Ogolna dlugoéé toréw eksploatowanych wzrastala do r. 1923, a na-
stepnie zaczela spada¢ wskutek zamykania ruchu i rozbierania kolejek
znaczenia gospodarczego, ktérych eksploatacja si¢ nie oplac:

Nie wszystkie jednak kolejki, wybudowane przez okupdnmw zosmly
uruchomione. Znaczna czesé kolejek strategicznych byla rozrzucona w miej-
scowodciach mato zaludnionych i nie nadajacych sie do eksploatacii i dlatego,
poczawszy od 1922 ., zaczeto je rozbieraé. Po ukoriczeniu rozbiorki Minister-
stwo Komunikacji przystapito do likwidacji zbednych materjaléw nawi
ni i taboru droga sprzedazy ich dla celéw przemyslowych, zglaszajacym
sie nabywcom lub jako zlom zelazny do hut. Ogétem sprzedano dotad okolo
1000 km. starouzytecznych szyn wraz z akcesorjami, a z luZnych czesci
wagonowych skompletowano i wiaczono do inwentarza w ciagu 4 st atnich
lat 2 062 wagony trakeji parowej i konnej, z ktérych sprzedano juz I 949
sztuk zbednych dla eksploatacji.
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Z ogdlnej liczby parowozow, przejetych w spadku po okupantach, wy-
cofano z ruchu 132, a sprzedano g2 parowozy o mocy nizej 60 KM, jako
stabych i nie nadajacych sie do eksploatacji na kolejach uzytku publicznego.
Wobec tego, ze wszystkie lepsze wagony i parowozy byly po ukonczeniu
wojny wywiezione do Niemiec, trzeba bylo juz w pierwszych latach gospo-
darki kolejowej do r. 1924 zakupi¢ zagranica 83 parowozy i 78I wagonéw
o wigkszej sile noénej i pociggowej. Procz tego dla zaspokojenia wzmaga-
jacych sie potrzeb ruchu w 1927 i 1928 r. zakupiono i zaméwiono wylacznie
w wytworniach krajowych 20 parowozow o mccy Too do 140 KM i 19 wago-
néw osobowych oraz €35 wagonéw towarowych o tadownoéci 1o do 15 tonn.

Parowbz waskotorowy typu dawnego

Wybudowane podczas wojny kolejki, zwlaszeza na kresach wschodnich,
byly ulozone czeéciowo na drogach kolowych, czeSciowo za$ na torowisku
prowizorycznem bez nalezytego odwodnienia. Wskutek tego trzeba bylo
wykonaé w pierwszych latach wiele rob6t ziemnych i inwestycyj niezbed-
nych dla ich uruchomienia, poniewaz stan techniczny tych kolejek zupelnie
nie nadawat sie do eksploatacji handlowej.

Nawierzchnia kolei waskotorowych wybudowana byla z rozmaitych
typow szyn od 65 do 100 mm. wysokosci, czesciowo na Zelaznych, czeiciowo
na drewnianych podkladach. Z wielkiej ilodci typow zostaly wybrane szyny
najwiecej uzywane i ustalono typ normalny, do ktérego zastosowano odpo-
wiednie akcesorja. Do obecnej chwili wymieniono okolo 509% szyn typu
lekkiego na ciezki.

Mosty byly przewaznie drewniane, wybudowane z nieociosanego ma-
terjalu. Odbudowano stare i wvbudowano T 523 m. b. nowych mostéow
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calkowicie drewnianych lub z déwigarami Zelaznemi, oraz 330 m. b. mo-
stéw zelaznych.
Précz tego wybudowano przepustéw z zamiana rur drewnianych na
betonowe 5973 m. b.
Urzadzenia wodociagowe pozostaly po okupacji w bardzo zlym stanie.

Parowéz waskotorowy typu polskiego.

Wagon towarowy waskotorowy typu polskiego.

Wobec tego wszystkie parowozy zostaly zaopatrzone w pulsometry i weze
do zasilania woda ze studzien lub rzek. Budynki byly wybudowane z muru
pruskiego, lub byly to baraki drewniane Zle ogrzewane i niehigjeniczne.
Ogolem wybudowano 3 958 m* budynkéw stacyjnych, 1657 m* parowo-
zowni i warsztatéw, 9752 m*® magazynoéw, doméw mieszkalnych i wiez
ciénien oraz innych budowli.

14
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Wybudowano 104 nowe stacje i mijanki. a takze przebudowano wiele
istniejacych stacyj ze zwickszeniem liczby toréw stacyjnych.

Stan posiadania kolei waskotorowych na stycznia za lata 1919 do 1928
jest wskazany w nastgpujacem zestawieniu:

Stan posiadania kolei waskotorowych na 1 styczn

Wy

zczegélnienic 1919 u)zﬂ’mn 1922|1923 1924 | 1925| 1926 | 1927 19,
i

Przecigtna  dlugo$é linij | \ \
eksploatowanych w km|z 48123112363 2717,2766] 2 031 2434 2186 2260 2 37!
Diugos¢ bocznic przemy| | 2
slowych w km N 37‘ 41 38 210, 218 223 245 248, 2581 258
|

|

Toé¢ bocznic przemysto-

wycl & 48 52 50 231' 250 2g0| 260 277] 285 285
Tosé stdcy] i przystan- | |
3020 342 458 507| 534 513 501 497| 4v1) 460
no«:  arestaton puro— | [
wozowni 4 49 71 730 78] & 82 &1 82 8
Tloé¢ p.\ru\hoz()w W ek = |
ploatacji 251 250 266 352 367 357( 361 349 343 324
nw pamuozﬁv\ W dzier, |
19 20 21 19 21 20| 20 10 3 u

Iloéc Pnruwuz()w w Tikwi |

85 84 83 75 08 91 89 85| [ 49)

Ogélna ilo&¢ parowozéw .| 355 355 370 446, 456 468  470| 450 41z 375

Tloé¢ wagonéw w eksplo-| ‘

atacji: L
osobowych - . . .| 230 231) 231 288 307, 328 329 320 324 334
towarowych . -|3262'3 412[4.043 7998 Boo3| 8 164 8;59 ang 8229 8076|

Tio: v.agonbwv«ydzlcr» |

zawionych . ., . - e = e g 7m 1975 1 678

Ilo§¢ wagondw przezn: ‘ I |

czonych do likwidacji | — ' — '— ' — ' — ' 2068 2 462 33771 3660 2 704
Ogblna ilo§¢ wagonbw -|3492 3643 4 274 8286 8400 12 50012 995 13 770 14 188 12 790|

5. Praca taboru Kolejowego i przewozy.

Z powodu wojny z Sowietami i braku niektérych sprawozdan Dyrekeyj
Kolejowych Ministerstwo Komunikacji nie posiada wszystkich danych sta-
tystycznych o pracy taboru i o wykonanych przewozach za picrwsze 4 lata
gospodarki kolei waskotorowych. Dotyczy to stanu ilosciowego czynnych
wagonéw i parowozéw, oraz tonnazu, wykonanych przewozéw osobowych
i towarowych. Skutkiem tego w ponizszem zestawieniu brak danych do
obliczenia wazniejszych wspolczynnikéw, charakteryzujacych wy
stanie taboru i gesto$é ruchu na kolejach waskotorowych w tym okresie.

orzZy-
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Praca waskotorowego taboru kolejowego i przewozy.
Wyszczegblnienie 1921 1922 1923 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927 | 1928
|
Tlosé pociagéw, tysiecy 89,0,148,0 247.0, 190,4] 169,5 1551 1387 425
Ilos¢ pociago-kilometréw, tmqq .| 2378 3379 4201 2813 2725 2099 3 287| 816,5
Sredni przebieg 1 pociagu-km 26,7 23.4 170 148 161 174 - 237 192
sklad pociagu-osi E 0.4 287 201 280 280 303 307 295
cigzar pociagu-brutto 448 53.7| 553 380 649 599
Przebieg parowozéw 1000 km
w pociagich o .. 123263385 4226 2841 2750 2721 3201 81§
bez pociagow . Lk 308 541 745 683 618 G20 703 18]
razem 2734 3920 4971 3524 3368 3350 3994 1003}
Stosunck procentowy prze ebicgu pa.
rowozow bez pociagbw do ogdl- H
nego przebiegu - 15 140 15 19 18 19 18 18
Przebieg wagonow w l):hﬂ
osio-km ¥ ~|72200 06905123461 78 635 76 193] 81 725 101037|24123]
wagono-km 10504'27845 36450’ 24 530| 24 088| 25 303| 31 500] 795
Sredni dzienny naladunek i przy-
jecie ladownych wagonéw towa- |
rowych o i : 2702 1675 1045 1789 2143|1975
Sredni dzienny przeladunek
= wagonow normalnotorowych W 163 157, 102 107 149
do wagonéw normalnotorowych (15 105 o1 99 o5 88|
Sredni obrot wagontw luwnnw)ch
dni . 5 23 3.9 32 27 26 28
oy sten losciowy S | |
wagonéw osobowych . | 298] 271|282 235 271] 289
wagonéw towarowych . — | 0303 5028 5685 5186 5511 5505
Pparowozow . . ‘ | lo3 Taoa Trgel Tagr 160 161
Srednie obciazenie ]r/“mno paro- i
wozu w tonnach brutto | ‘ 382 42y 448 407, 534 487
Srednie obciazenie 1 de«um towa- I
rowego, tonn 26, 3.7 49 37 43 49
Srednia ilos¢ p‘«sq erow W “A\knm!, | |
osobo | 80 84 70 82 64 —
Ogélna_ ilosé prl:,\vwzlouydl "os6b | |
w tysiacach 1902 1558 1648 1750 1557,
Ogélna ilos: preewiezionego ] |
i poczty, tys. tonn 32 13 1z o8 og
Ogéina ilost ladunkow to | | |
tys. tonn - 4042z 3792 3717, 3774 4698 —
Wykonano tvs. ! | |
pasazero-km 43 800 35 505/ 33 995/ 36 v 35r>s..
tonno-km osobowych 3504 2840 2720/ 2053 855
tonno-km bagazowych 125 51| 43 52 —
tonno-km towarowvch 75 056| 7¢ 701| 71 3711 71 S =
Razem tonno-km netto 78 685| 73 592| 74 134| 74 790170730 22741
Razem tonno-km brutto . . . . 188035 151117|150757| 156404| 213161 48178
Gestosé ruchu, t. j. Srednie ilosci
przewiezionych na dobg i na 1 km |
dlugotei eksploatacyjnei
pasazerow - - 43,5 370 384 405 43.1 —
pociagéw . .., .. .. 41 39 31 34 490 —
tonn fadunkow . B 780 767 836 93.7 1304
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Z poréwnania danych zestawienia okazuje si¢, ze w okresie od 1923

do 1927 roku zmniejszyt si¢ ruch osobowy, natomiast wzrosta bardzo gestosé
tuchu towarowego z 78 do 130,4 tonn tadunkéw, przewiezionych w ciagu
doby na 1 km. dlugoéci linij eksploatowanych. Wskutek zwigkszenia sktadu
pociagéw wzroslo takze przecigtne obciazenie parowozow, czyli ilo$¢ tonno-
kilometréw brutto, przypadajacych na 1 parowozo-kilemetr. Pomimo tak
znacznego wzrostu iloéci tonno-kilometréw towarowych, zmniejszyl si¢
éredni, wyrazony w wagonach, naladunek dzienny i przyjecie fadownych
wagon6éw towarowych od kolei sasiednich w skutek wigkszego ich obcig-
Zenia, co dowodzi, ze tabor waskotorowy jest obecnie lepiej wykorzysta-
ny. Wyjatek stanowia wagony osobowe, w ktérych ze zwigkszeniem ich
éredniego dzi przebiegu icjszylo sie obciazenie, czyli ilos¢
sazerow, na przypadajgca I wagon.

6. Naprawa i utrzymanie taboru.

Na kolejach, zajetych przez wladze polskie, pozostala znaczna ilos¢
uszkodzonych i niezdatnych do ruchu parowozéw i wagonéw, ktérych ilosé
dosiegala 709, ogolnej iloéci taboru. Dla naprawy ich i uruchomienia 4-ch
warsztatéw glownych: w Brzedciu, Nowoswigci h, Kroéniewicach i Je-
drzejowie, oraz pomocniczych warsztatéw przy parowozowniach, zakupiono
63 obrabiarki i odpowiednia ilo$¢ narzedzi warsztatowych.

Dzicki wykonaniu w pierwszych latach wigkszej iloSci napraw i wy-
cofaniu z ruchu niezdatnych do eksploatacji wagonow i parowozéw, procent
chorego taboru znacznie si¢ zmniejszyl, przecigtna iloé¢ wycofanych do na-
prawy wagonéw spadia z I 247 do 423, a parowozéw ze 128 do 65.

Jednoczeénie z rozwojem warsztatéw i zwigkszeniem iloéci obrabiarek
zmniejszyla sig ilos¢ pracownikéw warsztatowych, co przyczynilo si¢ do
obnizenia kosztéw naprawy, pomimo wzrostu drozyzny i zwigkszenia prze-
biegu wagonéw i parowozow. Zmniejszyt sie tez rozchod paliwa dla paro-
wozéw na T 000 tonn-km. brutto i rozchéd smar6éw dla parowozéw na 100
parowozo-km. i dla wagonéw na x0.000 osio-km. Dane o naprawie i utrzyma-
niu taboru sa wskazane w nastgpujacem zestawieniu:

Naprawa i utrzymanie taboru kolei waskotorowych.

W roku 1922|1923 1924 1925\1926%1927| 1928

Tloé¢ personelu administracjiiro- [
botnikéw warsztatowych . . [t 168[1 205 1 2841 112| 860/ 775 798}
1loé¢ stanowisk maprawczych .| 169 170 185 183 167| 190| 199




Naprawa i utrzymanie taboru kolei waskotorowych (dok.).

W roku

1922 11923 ‘1924 fxgzs 1926 |3

Ilo$€ obrabiarek . . . . . . .
Ilo$¢ naprawionych (naprawa
glowna, érednia i rewizja):
parowozbéw . . . . . .
wagonéw . . . . . . .
Tloé¢ napraw,wykonanych w war-
sztatach prywatnych):
parowozébw . . . . . .
wagonéw . . . . . . .
Przecigtna  iloé¢ w naprawie
i oczekujacych naprawy:
parowozéw . . . . . .
wagonbw . . . . . . .
Procent chorego taboru:
parowozow .
wagonéw . . . . . .
Przecigtny koszt WbLyaﬂ\lCh na-
praw parowozéw na 100 par.-
ek R
Ditto — Wagon6w na 1000 osio-
1571, 7L N e
Przecietny koszt utrzymdnm pa-
rowoz6w na 100 par.-km. z}.
Ditto — Wagonéw na 10.000
a2 e
Rozchéd paliwa dla parowozow
w tonnach wegla Dabrowskiego
Sredniona 1.000 tonno-km. brut-
OBEERS . . . . . . ..
Rozchéd smaréw dla parowozow
CECIERGnE. . . . . . .
Srednio na 100 parowozo-km
L oo oo o S
Rozchéd smaréw dla wagonéw
ogblem tonn . . . . . ..
Srednio na 10.000 osio-km. kg. -

2 877|

1 764

69218

209

248

20

107|
1 252

29
I5)

370

286,8|211,2

5.8

105,60 73,4,

8.6l

3 18412

I 053

o

46251
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7. Personel i wypadki na kolejach.

Wskutek stopniowego zmniejszania si¢ ilosci pracownikéw na kolejach
waskotorowych, zwiekszala sie ich przecigtna wydajnoé¢ pracy, wyraza-
jaca sie zmniejszeniem ilosci pracownikéw na kazdy T 000 000 conanych
pociago-kilometréw.  Jednocze$nie zwickszalo si¢ ich $rednie roczne wyna-
grodzenie.

Ogolna iloé¢ wypadkéw na kolejach waskotorowych z ludzmi, z pocia-
gami i z taborem manewrujacym w poréwnaniu z 1923 rokiem wzrosla.
4¢ wypadkéw sa to wykolejenia pociagow bez powazniejszych na-
Stosunkowo duza iloé¢ wypadkéw ttumaczy si¢ zlym stanem to-
:, ktére nie sg jeszcze doprowadzane do stanu nalezytego

Dane o personelu i wypadkach sa przytoczone W ponizszem zesta-

Personel i wypadki na kolejach waskotorowych.

Wyszczeg6lnienie 1922 1923| 1924 1925| 1926| 1927| 1928}
Ogolna ilus¢ pracownikow . |4 831|4 898+ 2284 1033 724{3 68113 672]
Przypada wszystkich pracowni

kow:
na 1 km. dugodci eksploa-
tacyjnej . . . - .8 1Y I, 7] 7l no] L9
na 1.000.000 POC. -km .| 4] 12| 15l 5] n4 i Ly

Srednie roczne wynagrodzenie
w zlotych: pracownikéw zali-|
liczonych na wydatki osobowe] — | — |2 780l3 253|3 156[3 952} —

Wazrost °,uposazenia wstosunkuj -
do T9z¢4 r. . .

()golnd iloé¢ \Vypadl\()\\ z pocla—
gami i taborem manewruja|

= - 1,00 1,17| 1,13] T.42] —

cym . . .. ... ... — | 108 g3 129] 123 135 47
Srednio wypadkéw na 1.000.000|

poc.-km. . =i 260 33| 47 401 41| 57
Ogélna ilos¢ wypadkow z ludnm 50l 42| 37] 49| 46 13

Srednio wypadkow na 1.000.000]
pockm. . ... .. .. — 3] 15 4] 18 14] 16
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8. Wyniki finansowe.

Podane w nastepujacem zestawieniu dochody i wydatki eksploatacyjne
rozniq si¢ od sprawozdafh budzetowych Ministerstwa Komunikacji tem, ze
obejmuja caly sie¢ kolei waskotorowych lacznie z kolejami gospodarczemi
w Dyrekeji Wilenskiej i z kolejami lokalnemi w Dyrekeji Lwowskiej.

Wyniki finansowe kolei waskotorowych.

Wyszczegolnienie 1924 1925 1926 1927

Dochody w tysiacach zl.

z przewozu oséb . . . | 1.762,4 2.039,9 | 2.019,6 | 2.388,x
bagazu ipoczty . . . . . 32,4 50,7 259,5 55,6
fadunkow . . . . . - - - 9.935.7 9,204,1 8,333,6 | 11.839,6

Razem . . . . 11.750,5 | 11.294,7 | 10.612,7 | 14.283,3
Inne wplywy . . . . . . 1.993,9 2.236,8 2.645,0 2.614,4
Ogolem . . . . | 13744,4 | 13.53L,5 | 13.257,7 | 16.808,7

Przecigtny dochdd w gro-
szach z przewozu na
I km. I1-go pasazera z

bagazem . - 5,1 6,1 6,2 6,7
jednego  tonno-kilometra

ladunkéw . . . . . . 12,6 12,9 9.6 11,0
Wydatki eksploatacyj) 13.602,8 | 13.996,7 | 12.154,5 | 15.754.7
Nadwyzka dochodu z eks-

ploataciji tys. zt. . . — 1.103,2 1.144,0
Deficyt 2 \ksplmtdrll \
ysi zlotych . . o 41,6 165,2 —

Ogdlny koszt przewozy
w wagonach :

osobowych tys. zl.. . 2.661,8 3.39L,5 2.703,6 3.532.1

towarowych tys. zI. . | 10.941,0 | 10.605,2 9.360,9 | 12.088,8
Wydatki un\(':t}cy]nc

tys. ZE - 1.580,0 788,7 646,1 96¢,1

Przecietny koszt pr/(
I pasazera z bag.\zem
na 1 Bm gr.. . . 75 10,0 7,6 10,0
1 tonno-km. ladunkéw gl 515 14,9 12,0 11,2
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Pierwsze traktowane byly do roku 1924 jako przedsigbiorstwa pomocni-
cze, a drugie do 1927 roku wlaczane byly do budzetu kolei normalnotoro-
wych, jako koleje lokalne, stanowigce wlasno$¢ prywatna i administrowane
przez Panstwo.

Brak danych za okres od 1919 do 1923 roku tlumaczy si¢ tem, Ze w tym
okresie rachunkowo$¢ kolejowa prowadzona byla czeéciowo w markach
niemieckich i polskich, ktérych kurs wskutek inflacji podlegal ciaglym
zmianom. Po przeliczeniu marek polskich i niemieckich na zlote wedlug
przecietnej ich wartoéci za kazdy rok, zgodnie z ustawa waloryzacyjna z 1924
roku, otrzymano wyniki zupelnie niewspolmierne i nie nadajace si¢ do po-

G ia z latami P i

Ogdlny deficyt kolei waskotorowych w obrebie 4 Dyrekceyj bez przed-
sigbiorstw pomocniczych wynosit wedtug sprawozdan budzetowych za 1924 1.
zZlotych 1.412.342. Po wlaczeniu tych przedsigbiorstw i kolejek Dyrekeji
Lwowskiej do ogélnego budzetu kolei waskotorowych, a takze po skresleniu
2 wydatkéw cksploatacyjnych kosztow budowy linij waskotorowych w Dy-
rekcji Katowickiej, kosztéw. rozbiorki kolejek nieczynnych i odbudowy
taboru waskotorowego, oraz wartosci wydzierzawionych materjaléw kolejo-
wych, otrzymano tylko 141.600 zL. deficytu, a skreélone pozycje zaliczono
na rachunek inwestycji. Tym sposobem og6lny wynik finansowy za 1924
rok uzgodniony zostal ze sprawozdaniami budzetowemi, oglaszanemi przez
Ministerstwo Komunikacji.

Za ostatnie dwa lata koleje waskotorowe przyniosly 2.247.200 zlotych
nadwyzki dochodu, dzieki wplywom z dzierzaw, ze sprzedazy materjalow
kolejowych i innych, ktére pokryly deficyt na przewozach.

Dla obliczenia kosztéw przewozu ladunkéw osobowych i towarowych
ogblna suma wydatkow eksploatacyjnych zostala podzielona proporcjo-
nalnie do przebiegu wagonéw osobowych i towarowych, po uwgzlednieniu
roinicy kosztéw naprawy tych wagonow.

Pomimo, ze koszty przewozu ladunkow towarowych spadly z 15,5
grosza w 1924 roku do 11,2 grosza W 1927 roku za I tonno-km., dochody
z przewozdw towarowych byly jeszcze nizsze i spadly w tym samym okre-
sie z 12,6 grosza do 11,0 grosza za I tonno-km. Deficyt na przewozach oso-
bowych stopniowo wzrastal i wynosit w 1927 roku 3,3 grosza na kazdym
kilometrze przewozu jednego pasazera z bagazem.

9. Projektowane inwestyeje.
W celu unikniecia dalszego deficytu projektuje si¢ w najblizsze] przy-
szlodci podwyzszy¢ taryfe osobowa i wykona¢ szereg inwestycyj, niezbed-
nych dla podniesienia dochodowosci kolei waskotorowych.
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Przedewszystkiem konieczne jest wzmocnienie nawierzchni kolei przez
wymiane pozostalej ilodci szyn typu lekkiego na ciezkie starouzyteczne
szyny normalnotorowe, w celu zwiekszenia szybkosci jazdy pociagéw i wpro-
wadzenia ciezszego tvpu taboru. W zwiazku z planowem przekuciem nie-
ktorychlinij o pr vicie toru 600 mm na 750 mm. a takze dlazaspokojenia
wzmagajacych si¢ potrzeb ruchu oscbowego i towarowego projektuje si¢
nabycie w najblizszych latach jeszcze 25 parowozéw o mocy Ioo do 300 KM,
35 wagonéw osobowych i 550 wagonow towarowych. Konieczne jest réwniez
przesuniecie szeregu odcinkéw kolejowych poza obreb wsi i majatkéw w celu
uchronienia zabudowan od pozar6w i iskier parowozéw. Niecierpiaca zwloki
jest przebudowa niektérych linij z wielkiemi spadkami i matemi tukami
w celu doprowadzenia ich do stanu normalnego.

Oprécz budowy brakujacych polaczen z linjami szerokiemi i waskotoro-
wemi przewiduje si¢ dokoriczenie budowy kolei Staszéw—Szezucin, a takze
budowa szeregu budynkéw dla potrzeb technicznych, j parowozownie
warsztaty, stacje wodne, oraz budynkéw mieszkalnych i stacyjnych.

Konsel ne i planowe reali ie powyzszych zamierzen przyczyni
sig nwwatphwm do podniesienia spmwmscx kolei waskotorowych do takiego
I ze rola ich i ie w zyciu gospodarczem kraju, poqadn]q—
cym malo drég wodnych i szosowych, uzyskaja takie same uznanie, jakie
maja koleje w uprzemyslowionych krajach Europy Zachodniej.

10. Koleje waskotorowe prywatne.

Stosunek Ministerstwa Komunikacji do kolei waskotorowych prywat-
nych polega przedewszystkiem na sprawowaniu nadzoru nad ich eksploa-
tacja. Pozatem, zaleznie od warunkéw koncesji, w niektérych wypadkach
Patistwo bierze udziat w zyskach tych kolei.

Z powodu braku jednolitego polskiego ustawodawstwa kolejowego
obecnie nadzor nad eksploatacia kolei prywatnych oparty jest na trzech ¢
nych normach prawnych: rosyjskich, niemieckich i austrjackich i wskutek te-
go ma wiele stron ujemnych. Jedna z nich jest nieuregulowany obowiazek
skladania przez koleje prywatne szczegolowych sprawozdan z eksploatacii.
Z tego powodu, z braku odpowiednich materjalow, nie mozna przeprowadzi¢
poréwnan co do pracy i wynikéw eksploatacji waskotorowych kolei pan-
stwowych z prywatnemi.

Sie¢ kolei waskotorowych prywatnych na calym terenie panstwa przed
‘wojna wynosila 1.428 km., obecnie za$ wynosi 1.666 k., czyli podczas wojny
i po wojnie $wiatowej sic¢ ta powiekszyta si¢ o 238 kam. Powigkszenie sieci
przypada catkowicie na byly zabor rosyjski. W innych zaborach, jak w b.
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zaborze austrjackim sie¢ kolei waskotorowych pozostala bez zmiany, a w b.
zaborze niemieckim nawet zmniejszyla si¢ o 10 km.

Koleje prywatne i samorzadowe odgrywaja w zyciu gospodarczem
niemniej powazna role, niz koleje waskotorowe panstwowe. Swiadezy o tem
staly rozw6j sieci kolei waskotorowych prywatnych, jak réwniez bardzo
znaczny rozwdj przewozow towarowych.

Z posiadanych danych statystycznych, odnoszacych si¢ do 1.282 km.
sieci kolei waskotorowych prywatnych w roku 1919 i 1.459 km. w dniu
1/I. 1928 1. wynika, Ze na sieci tej bylo w roku 1919—498 stacyj i przystan-
koéw, obecnie za$ 566.

Iloé¢ przewiezionych podréznych w roku 1919 — 13.777.000,a W 1927 —
14.327.111; towaréw w roku 1919 — 497 tysiecy tonn, a w roku 1yz7 —
1.877.000 tonn.

Czystego dochodu ta sie¢ data w roku 1924 — 3.154.000 zL, w Toku
1925 — 3.011.000 z}., W roku 1926 — 1.618.000 z1. i w roku 1927 — 3.315.000
zlotych, wykazujac wspolezynniki eksploatacji za te lata: 0,72, 0,77, 0,88
i 0,82.
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