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(rT\ziesieciolecie pracy Dyrekcji Warszawskiej, wykonywujgcej okoto 301
L J pracy przewozowej catej sieci Polskich Kolei Panstwowych, stanowi
powazny etap w ogdélnym rozwoju naszego kolejnictwa, tembardziej, ze
wysitki organow kierowniczych i catego zespotu pracownikéw Dyrekcji
doprowadzity do dodatnich wynikow.

Wyjatkowo wytezona praca, przy stale, od szeregu lat, odczuwa-
nym braku personelu, w bardzo ciezkich warunkach materjalnych, wytwo-
rzyta jednak atmosfere pewnego wyczerpania i wptyneta na ostabienie
inicjatywy oraz na obnizenie sie Swiadomos$ci roli i znaczenia jednostki
w catoksztatcie pracy Dyrekcji.

Przecigzenie organdw kierowniczych Dyrekcji pracami biezgcemi
nie pozwalato jednocze$nie na systematyczne opracowywanie za okresy
ubiegte bardziej szczeg6towych sprawozdan, ktore uswiadamiatyby pracow-
nikow kolejowych na linii o catoksztatcie dokonanej pracy.

Uroczysty obchdod dziesieciolecia kolejnictwa polskiego moze w tych
warunkach wywota¢ w umys$le pracownika kolejowego szereg nieuzasad-
nionych refleksyj, o ile nie uwzgledni on w nalezytej mierze wysitku, do-
konanego w tym okresie przez panstwo iprzez kolejnictwo polskie w szcze-
golnosci.

Sprawozdanie niniejsze zawiera wilasnie tego rodzaju materjat
uswiadamiajgcy czytelnika o pracach dokonanych, pozwala na wyrobienie
sobie pogladu na catoksztatt spraw kolejowych, pobudzajgc ambicje czynu
i zachecajgc do dalszych zbiorowych wysitkow.
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. RYS HISTORYCZNY.

Wkrétce po  wypowiedzeniu  wojny (2
sierpnia 1914 roku), bo juz w potowie sierpnia
1914 r., nastgpito zajecie linij kolejowych
od Sosnowca do Piotrkowa i linji Herby-Cze-
stochowa przez wojska niemieckie. Dalsze
zajmowanie linij do Ply¢wi odbywato sie
w tempie wolniejszem. W pazdzierniku 1914
r. wojska niemieckie zblizylty sie do War-
szawy, a wojska rosyjskie, cofajgc sie nisz-
czyly wszelkie urzadzenia kolejowe. Po pew-
nym czasie wojska niemieckie zostaty od-
parte i cofnely sie do Myszkowa, palac na
drodze odwrotu wszystkie prawie budynki sta-
cyjne, oprécz doméw mieszkalnych i wysa-
dzajac w powietrze urzadzenia wodociggowe,
mosty i t. p. Podczas drugiej ofenzywy nie-
mieckiej wojska zblizyty sie do Rawki w gru-
dniu 1914 r. i utworzyty front, ktéry trwat
okoto 7 miesiecy. Po przetamaniu frontu ro-
syjskiego, w sierpniu 1915 r., wojska niemiec-
kie zajelty Warszawe. Odpowiednio do prze-
sunie¢ linji frontu wiadze rosyjskie zarzadzaty
kilkakrotnie ewakuacje pracownikdw z zajetych
przez wojska niemieckie odcinkéw, przenoszac
réwniez biura ceniralne 6wczesnych Drogi Zelaz-
nej Warszawsko-Wiedenskiej i D. Z. Nadwislan-
skich, obejmujacych linje obecnie w przewa-
Zajacej swej czesci nalezace do Dyrekcji w War-
szawie a czesciowo do D. K P. w Radomiu.
Ostateczna ewakuacja pracownikéw kolejowych
nastgpita w sierpniu 1915 r.

Przeszto czterdziestotysieczna masa pra-
cownikéw kolejowych, niejednokrotnie wraz
Z rodzinami, przeniesiona zostata z b. Krole-

stwa Polskiego na obszary Rosji, a zarzady
kolejowe ulokowane w Moskwie. Wszelkie za-
tem akta, archiwa, plany stacyj, budynkdw,
dziet sztuki, wraz z urzadzeniem biur, wszelkie
urzadzenia warsztatow, inwentarz kolejowy,
zapasy materjatdw i t. p. zostaly wywiezione
wglab Rosji, to za§ co pozostato na miejscu
ulegto zniszczeniu lub grabiezy. Dalszy prze-
bieg wojny Swiatowej i potozenie polityczne
w Rosji sprawity, ze ewakuowani pracownicy
kolejowi, bez wzgledu na wyznawane poglady
lub zajmowane stanowiska, zjednoczyli sie
w ,,Zwigzku Pracownikéw Kolejowych Pola-
kéw Pragnacych Powrdci¢ do Kraju®.

Zwigzek ten zorganizowal szereg kot pro-
wincjonalnych do ktérych zapisywali sie row-
niez pracownicy kolejowi Polacy dawniej juz
w Rosji zamieszkali.

Jednoczes$nie prawie powstata w Warsza-
wie organizacja pod nazwa , Towarzystwo
Wzajemnej Pomocy b. Pracownikéw Kolejo-
wych4 rekrutujgca swych cztonkdéw z posrod
pozostatych w kraju i pozbawionych pracy ko-
lejarzy oraz z posrod emerytdw kolejowych.

W kwietniu 1918 r. nastgpito pierwsze
porozumienie sie obu organizacyj dzieki przy-
byciu do Warszawy delegatéw z Minska Lit.,
Moskwy i Ukrainy. Postanowiono skoordy-
nowa¢ swe prace i utworzy¢ w Warsza-
wie ekspozyture Zwigzku Kolejarzy, ktora
utatwitaby repatrjacje i wynalezienie pracy.
Wobec jednak zastrzezen, poczynionych przez
wladze okupacyjne, ktore zgadzaty sie na
powrOt kolejarzy jedynie z terendéw okupo-
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wjnych przez wojska niemieckie lub austry-
jackie i pod warunkiem przystania na warunki
pracy, jakie bedg podyktowane przez niemieckg
Centrale Pracy, zaprojektowana akcja zbiorowa
nie doszta do skutku, natomiast od poczatku
1918 r. rozpoczat sie samorzutny ruch po-
wrotny do kraju, skierowany przedewszystkiem
do okolic okupowanych przez wojska austry-
jackie a nastepnie i do okupacji niemiec-
kiej.

W pazdzierniku 1918 r. Ministerstwo Han-
dlu i Przemystu prowadzito pertraktacje z oku-

pantami o przejecie kolei przez wiadze pol-
skie, co miato nastapi¢ od 1 stycznia 1919 r.
Utworzone przez rzad polski Ministerstwo Ko-
munikacji (w poczatkach listopada 1918 r.)
mianowato przedstawicieli, upowaznionych do
przejecia linij kolejowych od wojskowych
whadz okupacyjnych i rozpoczeto rejestracje
powracajacych do kraju kolejarzy.

Nominacje na takiego delegata Minister-
stwa Komunikacji na terytorjum Awczesnego
Generat-Gubernatorstwa Wojskowego w War-
szawie, otrzymat inz. Wiadystaw Jakubowski.

1 PRZEBIEG WYPADKOW LISTOPADOWYCH.

Obejmowanie kolejnictwa w listopadzie
1918 r. odbywato sie w niezwyktych warun-
kach i obfitowalo w liczne przezycia iepizody,
ktére pozostang na zawsze w pamieci uczest-
nikow tych wypadkow.

Zadanie to byto niewatpliwie do pewnego
stopnia utatwione dzieki zwartym kadrom daw-
niejszych pracownikéw kolejowych, ktérzy po-
wracajac stopniowo do kraju naturalnym bie-
giem rzeczy starali sie znalez¢ oparcie w miej-
scowosciach dawniejszego swego zamieszkania.
W ten sposéb we wszystkich wazniejszych
osrodkach sieci kolejowej potworzyty sie sa-
morzutnie rezerwy pracownicze, gotowe w kaz-
dej chwili do przejecia pracy.

Niepodobna jednak nie zwréci¢ uwagi na
znaczenie tego przetomu duchowego czy mo-
ralnego, jaki dokonat sie w Srodowisku wszech-
wladnych do ostatka okupantéw, pod wpty-
wem oszatamiajacych wiesci 0 pogromie na

2. OBEJMOWANIE KOLEJNICTWA

W dn. 11 listopada 1918 r., zebrana wlo-
kalu przy ul. Nowy Swiat 69, grupa cztonkow
organizujacej sie Dyrekcji udata sie pod prze-
wodnictwem [inz. Wiadystawa Jakubowskiego
do niemieckiej Dyrekcji Kolejowej (M.E. D.4)
w celu umdwienia szczegotow spotpracy.

Wejscia do Dyrekcji Kolejowej byty
juz patrolowane przez posterunki wojsk pol-

skich.
Szef Dyrekcji, maj. Schmidt, przyjat skiad

froncie zachodnim i 0 wymuszonem zawiesze-
niu broni. Wstrzas ten zamieniat wczorajszych
panéw zycia i Smierci w bezwhadne kotka ja-
kiego$ raptownie zdemontowanego i sparalizo-
wanego mechanizmu, potwierdzajac po raz nie-
wiadomo ktéry, ze najwieksza potega mater-
jalna bez potegi ducha nie na wiele przydac¢
sie  moze. Wstrzags ten trwat jednak bardzo
krétko i nie wszedzie byt jednakowo intens) w
ny. Energji wiec i szybkosci z jaka zbioro-
wym wysitkiem wyzyskany zostat zawdzieczac¢
mozemy posiadanie pewnej ilosci taboru i in-
nych zasobéw kolejowych, narazonych na wy-
wiezienie do Niemiec.

Opo6znienie sie np. literalnie o kilka go-
dzin z objeciem st. Aleksandrow pozwolito
okupantom na wywiezienie do Niemiec trzech
parowozéw, Kkilkuset wagonéw towarowych
i znacznej czesci taboru linji waskotorowej Na-
sielsk-Lubicz.

PRZEZ WYZNACZONE WLADZE.

Polskiej Dyrekcji w swoim gabinecie (dzisiej-
sza sala posiedzen Dyrekcji) i byt dos¢ wo-
jowniczo nastrojony. Na jego biurku lezaty
granaty reczne.

Poniewaz do porozumienia nie doszio,
udano sie wraz z maj. Schmidtem do genial-
nego Dyrektora maj. Prageita, urzedujacego
przy ul. Nowy Swiat 14 (dzisiejsza mata sala
posiedzen Ministerstwa Komunikacji). Ustalono
tutaj, ze wszystkie zarzadzenia beda redago-



wane w dwoch jezykach i bedg nosi¢ podpis
wladz polskich i niemieckich.

Na drugi jednak dzier od rana zaczety na-
ptywac raporty, ze Niemcy wywozg sktady pocia-
gow iparowozéw do Niemiec. Wowczas ta sama
grupa oséb zjawita sie u maj. Schmidta, zaaresz-
towata go i przejeta catkowicie wiadze, o czem
inz. Jakubowski powiadomit linje telegraficznie.

1

Od tej chwili rozpoczeta sie gorgczkowa
organizacja D. K. P. w Warszawie.

W sktad Dyrekcji weszty linje b. D. Z
Warszawsko-Wiedenskiej i sasiadujace z niemi
odcinki kolei prywatnych. Na prawym brzegu
Wisty wihaczono do Dyrekcji linje okupacji
niemieckiej na zachdd od linji Grajewo-Biaty-
stok-Czeremcha-Brzesc.

3. OBEJMOWANIE STANOWISK, TABORU i STACYJ SAMORZUTNIE
PRZEZ DAWNYCH KOLEJARZY.

Obejmowanie posterunkéw na stacjach
i w biurach Dyrekcji rozpoczeto dn. 11 listo-
pada 1918 r. w godzinach rannych. Niektorzy
urzednicy niemieccy ustepowali ze swych po-
sterunkow dobrowolnie, inni jedynie pod przy-
musem. Na lewym brzegu Wisty opdr Niem-
céw byt naogot staby. Na prawym brzegu do-
chodzito natomiast nawet do zbrojnego oporu.
Szczegolnie zaciety opor stawiano w tukowie,

Miedzyrzecu, Biatej, Chotytowie, Mordach
i Platerowie.
Dzieki szybkiej i energicznej akcji pra-

cownikéw polskich punkty telegraficzne i tele-
foniczne w catym weZle Warszawskim i na
linji, oprécz odcinkéw, potozonych na wschod
od Siedlec i Makkini, zostaly opanowane pra-
wie jednoczesnie. Juz od 13 listopada 19°8r.
mozna sie byto porozumieé ze wszystkiemi
stacjami, potozonemi na lewym brzegu Wisty.
Na prawym brzegu Wisty mozno$¢ komuniko-
wania sie dochodzita do Siedlec i Malkini.
Utworzenie #acznosci telegraficznej i telefo-
nicznej utatwito tymczasowsa organizacje kolej-
nictwa, dajac jednoczesSnie moznos¢ central-
nym Whadzom Panstwowym orjentowania sie
w sytuacji kraju.

Zadania technicznej stuzby tacznosci po-
legaty przedewszystkiem na tern, by przerwaé
potgczenie administracji niemieckiej z poszcze-
golnemi urzedami i mieszkaniami prywatnemi
urzednikdw, utrzymujac jednocze$nie bez
przerwy dziatanie telegrafu i telefonéw i nie
dopuszczajgc do uszkodzen stacyj i linij przez
Niemcow. Zadanie to zostatoj-rozwigzane juz
w ciggu pierwszych dni pracy.

Poszczegblne stanowiska, zwlaszcza na
linji, obejmowane byty samorzutnie przez pow-

racajgcych do pracy kolejarzy. tacznie z per-
sonelem, przyjetym przez okupantdéw, powstat
w ten spos6b odrazu pewien ogdlny nadmiar
personelu w stosunku do odebranych od oku-
pantow Srodkow przewozowych. Dziato sie tak
we wszystkich prawie dziatach pracy.

Moment przejecia czynnosci kierowni-
czych obfitowat w liczne epizody i zajscia
charakteryzujgce wytworzong sytuacje i stan
umystow wogdle. Na podstawie wspomnien
naocznych swiadkéw i uczestnikéw tych wy-
padkéw mozna niektére z tych ciekawych epi-
zodéw odtworzyé.

Zastepca Naczelnika Wydziatlu Eks-
ploatacyjnego p. S. Lesiewicz opisuje np.
pierwsze zetkniecie sie stuzbowe z maj.
Flachsem, niemieckim Naczelnikiem Ruchu.
Pan ten wyrazit pewne watpliwosci co do
moznosci przejecia kolejnictwa przez wiha-
dze polskie wobec braku polskiego perso-
nelu wykonawczego na linji. Podczas wy-
powiadania tego zdania odezwat sie tele-
fon stuzbowy. Niemiecki zawiadowca st.
Warszawa-Gd. prosit o interwencje wobec
wladz polskich z powodu wstrzymania
przez pracownikéw kolejowych Polakéw
wagonow, wysytanych do Ostrowia po obo-
zujacych tam legionistéw polskich. Maj.
Flachs zwrdcit sie do p. Lesiewicza o po-
moc. Wowczas p. Lesiewicz postanowit
porozumie¢ sie co do transportu z Pol-
skim Sztabem Generalnym i poprosit te-
lefonistke, po niemiecku, o dokonanie od-
powiedniego potaczenia. Otrzymat on od-
powiedZ, ze na stacji pracuje juz personel
polski. Przy przekazaniu dyspozycji w tej
sprawie st. Warszawa-Gd. zazadat p. Le-
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siewicz wezwania do telefonu polskiego
zawiadowcy stacji, ktory zglosit sie do
stuchawki i przyjgt dyspozycje do wyko-
nania. Okoliczno$¢ ta przekonata catko-
wicie maj. Flachsa, ktéry zaraz po tem zaj-
Sciu stwierdzit, ze wtakich warunkach urze-
dowac nadal nie moze i usunat sie z biura.
W czestochowskiej parowozo-
wni juz 5 listopada wiedziano i moéwiono
0 rozbrojeniu austrjakéw. Za taka poufng
rozmowe zwolnili okupanci jednego z pracow-
nikow warsztatowych.

Dn. 11 listopada okoto godziny 11-tej
starszy palacz tej parowozowni Sitek otrzy-
mat od niemcow polecenie, aby rozniecit
ogien i podniést pare we wszystkich, znaj-
dujacych sie na postoju parowozach. Sitek,
przez ostrozno$¢, poszedt poradzi¢ sie,
czy ma wykonaé to polecenie czy nie.
Tokarz Jasinski doradzit mu, aby podpa-
lit jedynie dla pozoru, t.j. aby z kominéw
szto troche dymu, aby para sie jednak
nie formowata.

Okoto godziny 14-tej opuscili war-
sztaty robotnicy Niemcy, pozostata jedy-
nie gars¢ Polakdw. Dawniejszy naczelnik
parowozowni p. Kosiarski, zatrudniony
przez NiemcOw w charakterze pomocnika
montera, udat sie po bron. Podczas jego
nieobecnosci wpadt do remizy legjonista
Lesiak z rozkazem aby Niemcom parowo-
z6w nie wydawaé. Pozostawit on w pa-
rowozowni trzech uzbrojonych legjonistow
dla obsadzenia najwazniejszych punktéw.
Dla wzmocnienia strazy dodano kazdemu
legjoniscie po jednym uzbrojonym war-
sztatowcu. Okoto godziny 18-tej maszy-
nisci Polacy zaczeli obejmowaé parowozy
w pociggach i na stacji.

WKkrétce potem do obrotnicy zblizyta
sie grupa maszynistow Niemcow z zada-
niem wypuszczenia parowozOw z remizy.
Zobaczywszy jednak zdecydowang postawe
warty (ztozonej z 2 ludzi), repetujacej
bron, dali za wygrana.

Pozatem zorganizowano wysytanie
Niemcow partjami stosownie do powrotu
do Czestochowy, wysylanych na granice
slaska sktaddw.

Przejecie st. Skierniewice obfitowato
réwniez w charakterystyczne epizody.

Przed uzbrojonym od stép do giow
wojskowym posterunkiem tej stacji sta-
neta bezbronna grupa, ztozona z kilku-
nastu Polakéw kolejarzy i zazadata wyda-
nia broni i przekazania wiadzy. Zadaniu
stato sie zados¢ bez najmniejszego waha-
nia i oporu. Po rozbrojeniu posterunku
Polacy zazadali ponadto zaprowadzenia ich
do niemieckiego sktadu amunicji i przeka-
zania przechowywanych na stacji zapasow
uzbrojenia, co réwniez bez oporu wyko-
nane zostato. Wten sposéb wazny wezet
kolejowy zostat w ciggu kilku chwil cat-
kowicie opanowany i przejety.

Stuzba lekarska objeta samorzutnie swe
posterunki przedwojenne. W odpowiedzi na
okolnikowg depesze wiekszoS¢ dawniejszych
lekarzy kolejowych oSwiadczyla, ze znaj-
duje sie na swych stanowiskach i ze przysta-
pita do pracy. Warunki og6lne nie byly co-
prawda pomysine. Lekarze przyjmowali cho-
rych w lokalach przygodnych: we wiasnych
mieszkaniach, w budce dr6znika, w wagonach
i t. p. Niewielka zaledwie cze$¢ przedwojen-
nych przychodni mogta by¢ w tym celu od-
razu zuzytkowana bez doprowadzenia pozosta-
wionych przez okupantéw lokali do stanu od-
powiadajgcego potrzebom.

Warunki owe najlepiej charakteryzuje gars¢
wspomnien, jakie sie owych czaséw zachowaty.

Dr. Szaniawski pisze:

»Ten sam wozny telegrafu co iprzed
wybuchem wielkiej wojny przyniést mi
dn. 11 listopada 1918 r. depesze, wzywa-
jaca lekarza do obtoznie chorej zony pra-
cownika T..., zamieszkatej w Rudnikach.
Wycieczka z pierwszg poradg lekarska, do
chorej na gruzlice T..., odbyta pierwszym
polskim pociggiem, pozostanie mi na
zawsze w pamieci”.

»Wozny rejonowy Blazej Wisniewski,
ktory pracuje na kolei od lat przyszto
20 zajat w dn. 11 listopada 1918 r. lokal
dawniejszej i obecnej przychodni i zaczat
gromadzi¢ r6zne meble i sprzety w celu
urzadzenia ambulatorjum. Wiekszo$¢ mebli,
znajdujacych sie w dzisiejszej przychodni,
posciggana zostata przez niego. Nastep-



nego dnia zjawit sie w przychodni drugi

felczer St. Majewski i w kilka dni po roz-

brojeniu okupantow przychodnia mogta
by¢ uruchomiona".

Rodziny dawniejszych pracownikéw Kkole-
jowych niejednokrotnie miaty sposobnos¢ ukry-
cia przed okupantami i przechowania do lep-
szych czas6éw niejednego sprzetu i niejednego
cennego instrumentu przedwojennych przy-
chodni.

\V stuzbie zasobow juz w pierwszym dniu
czynno$ci wiadz kolejowych polskich wystano
zorganizowany personel w celu przejecia ma-
gazynow i skfadnic, porzuconych przez oku-
pantbw w wielu wypadkach nawet bez zam-
kniecia.

Charakterystyczne rowniez sg szczegOty
przejecia Kasy Gtownej Dyrekcji.

W dniu 11 listopada 1918 pomocnik

Naczelnika Gt Buchalterji b. D. Z W. W

p. J. Glass wraz z kilkoma pracownikami,

tego Wydziatu zwrécit sie ok. godz. 12-gj
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w potudnie do, urzedujagcego juz na dworcu,
komendanta polskiego o wydanie Kluczy,
w celu objecia Kasy Gtéwnej. Po wejsciu
do lokalu, oprécz zamknietej kasy zelaznej,
znaleziono w nietadzie na podtodze i na
stotach znaczniejsza iloS¢ zapieczetowa-
nych pakietéw i kopert, zawierajgcych jak
sie okazato dowody pieniezne i marki nie-
mieckie. Po odnalezieniu ksigzki kasowej
rozpoczeto porzadkowanie pakietdw, od-
pieczetowanie kopert, przeliczanie pie-
niedzy i zapisywanie ich do odnalezionej
Ksigzki.

Podczas tej pracy, wgodzine po obje-
ciu Kasy, zgtosit sie w lokalu kasjer
Niemiec, od ktérego zazadano kluczy od
kasy zelaznej. Kasjer, oddajagc klucze,
prosit jednocze$nie o wydanie mu z kasy
200 marek, ktére jak twierdzit sg jego pry-
watng wiasnoscig. Pienigdze oczywiscie
nie zostaty wydane, jako stanowigce wias-
nos¢ Skarbu Polskiego.

UDZIAL ZWIAZKOW PRACOWNIKOW PRZY OBSADZANIU
STANOWISK i OBEJIMOWANIU POSTERUNKOW.

Dwie organizacje zawodowe, jednoczace
pracownikow kolejowych na ewakuacji w Rosji
i pod okupacjg w kraju, o ktérych juz poprzed-
nio wsponiano, utworzyly jeden zwigzek,
ktory byt organizacjg tak sprawng, ze w chwili
upadku okupacji kolejarze polscy mogli nie-
zwlocznie stang¢ do pracy i obja¢ zwolnione
przez Niemcéw placéwki. Energja, z jaka, po-
mimo drobnych usterek, dokonane to zostato,
wptyneta w znacznym stopniu na zdezorjento-
wanie sie NiemcOw. Z czasem organizacje te ule-
gty rozdrobnieniu i okazaty sie za stabe do
nalezytego regulowania potrzeb gospodarczo-
przewozowych. Zarzady miejscowych kot nie-
jednokrotnie dazyly, naprzyktad, do podpo-
rzadkowania miejscowym potrzebom ogolnych,
znacznie oczywiscie wazniejszych zagadnien
przewozowych, o ile zagadnienia te wykraczaty
po za ramy potrzeb lokalnych.

Pewnego rodzaju dokumentem, $wiadcza-
cym o wspbtpracy organizacyj kolejarzy z wia-
dzami kolejowemi, stuzy nizej podany tekst
»Zaswiadczenia" z datg 12 listopada 1918 r.:

ZasSwiadczenie

Okaziciel niniejszego p.

delegat zwigzku zawodowego kolejarzy Pan-
stwa Polskiego jest upowazniony, po porozu-
mieniu sie z Dyrekcjg Kolejowa, do tymcza-
sowego organizowania stuzby stacyjnej, drogo-
wej, trakcji i in.,, wcelu podtrzymania i usta-
lenia prawidtowego ruchu pociggéw oraz za-
bezpieczenia, znajdujacych sie na stacjach pie-
niedzy.

Wszelkie whadze wojskowe i cywilne pro-
szone sg 0 okazywanie rychlej i nalezytej
pomocy.

Niniejsze stuzy na prawo jazdy wszelkiemi
pociggami we wszelkich kierunkach panstwa.

Prezes Zwigzku (—) podpis
Sekretarz Zwigzku (—) podpis

Piecze¢ Stow. Wzajemn. Pom.
b. Prac. Kol. na Dr. Zel.



II. STAN KOLEI w OBREBIE DYREKCIJI

w CHWILI

Na terenie Niemieckiej Dyrekcji Kolejo-
wej IV przewozy o0séb i tadunkéw dokonywa-
ne byly gtéwnie dla celéow wojny, ruch za$
prywatny ograniczony byt do minimum i ko-
rzystal z pozostatoSci rozporzadzanych, poza
przewozami wojskowemi, technicznych Srodkéw
przewozowych. Taki stan rzeczy, w zwigzku
z bardzo ograniczonym iloSciowo i zdewa-
stowanym taborem, wymagat bardzo sto-
sunkowo nieznacznej ilosci pracownikow i poz-
walal na nadzwyczajne uproszczenie wszelkich
manipulacyj. Pomimo to okupacyjne wiadze
niemieckie zastosowaly w swej gospodarce
prawie catkowicie organizacje pokojowg prus-
kich kolei panstwowych.

Przejecie kolejnictwa nastgpito w wyjatko-
wo trudnych warunkach.

Zblizata sie zima. Miasta, a zwlaszcza
stolica, byty wygtodzone przez okupantéw i po-
zbawione zapasu zywnosci i opatu. Brak wegla
odczuwaty réwniez fabryki i to do tego stop-
nia, ze w todzi przez pewien czas oplacato
sie spalanie pod kottami‘ropy naftowej.

PRZEJECIA KOLEJNICTWA.

Braki, odczuwane podczas okupacji, zwigk-
szyly sie, a zapasy miejscowe zmalaty
z powodu czeSciowego sparalizowania ruchu
przewozowego w okresie przejmowania kolej-
nictwa.

Powstato wiec ogromne napiecie potrzeb
przewozowych. Od ich zaspokojenia zalezat
spokdj w miastach, a zwkaszcza w stolicy. W sto-
sunku do ogromnych potrzeb $rodki przewo-
zowe byly niedostateczne a organizacja, wpro-
wadzona przez okupantow — zla.

Zwhaszcza wiele pozostawiat do zyczenia
stan przejetych od okupantéw parowozéw, co
ze stanowiska podtrzymania ruchu kolejowego
miato podstawowe znaczenie.

Zniszczone podczas wojny  warsztaty
i parowozownie zostaly odbudowane przez
okupantéw jedynie czeSciowo. Cze$ciowo
rozszerzone zostaty lub wybudowane parowo-
zownie w innych miejscach tak, ze stworzone
zostaty krotkie mety przebiegu parowozéw,
przy ktorych nie mozna byto parowozéw na-
lezycie wyzyskac.
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1 STAN OBJEKTOW KOLEJOWYCH.

W momencie przejmowania Kkolejnictwa
przez wiladze polskie w listopadzie 1918 r.
stan sieci kolejowej icatoksztattu
urzadzen kolejowych na terenie Dy-
rekcji przedstawiat sie w sposéb optakany.
Tory po zniszczeniach, spowodowanych dzia-
taniami  wojennemi odbudowane byly przez
okupantéw  po$piesznie z materiatdbw na-
wierzchni metalowej najréznorodniejszych ty-
péw, o0 roznym stanie zuzycia, podkiady
niewymieniane przewaznie od roku 1914,
tam za$ gdzie wskutek dziatan wojennych tory
byly catkowicie zniszczone, utozono nowe pod-
ktady sosnowe nienasycone, a nawet bukowe.
To samo dotyczyto réwniez linij nowych, uto-
zonych przez okupantéw na terenie Dyrekcji
(np. drugi tor na linji Kalisz-£6dz, it. d.). Mo-
sty i budynki odbudowane byty w sposéb prze-
waznie b. prowizoryczny, z czego widoczne
byto, ze Niemcom chodzito tylko o jaknaj-
szybsze przywrécenie ruchu dla celéw wojen-
nych i wywozu z kraju produktéw spozywczych;
urzadzenia dla ruchu osobowego byly przez
okupantéw traktowane bardzo niedbale i odbu-
dowane w spos6b najbardziej prymitywny, nie
liczacy sie najzupetniej z potrzebami podrézu-
jacej publicznosci. W dworcach niezburzo-
nych, lub odbudowanych prowizorycznie mies-
city sie wojskowe urzedy i lokale mieszkalne
z catkowitem zaniedbaniem wszelkich potrzeb
podréznych. Ogromna ilos¢ budynkoéw, urza-
dzeh wodociggowych i warsztatowych ulegla
zniszczeniu i byla odbudowana przez oku-
pantbw jedynie czesciowo i w najbardziej

Rys. 1. Most na Zielkéwce

uproszczony sposéb. Zataczone tabele | i I
wskazujg obraz zniszczen wojennych w dzie-
dzinie budynkow i mostéw kolejowych na te-
renie Dyrekgji.

TABELA |

Budynki zniszczone podczas wojny.

Murowane Drewniane

Nazwa budynku
szt. m2 m3 szt. m2 m3

1 2. 3 4, 5. 6. 7.

Dworce . . . . 36 21473 175190 23 4604 23209
Domy administra-

cyjne . . . . 2 511 2961 4 1029 3722
Domy mieszkalne. 41 11042 90641 56 10174 34465
Koszarki i domki

droznicze . . . 33 3502 12110 20 849 2545
Zabudowania cos-

podarcze . . . 2 165 438 64 2462 8460
Magazyny . . . 25 19505 76960 7 1949 6824
Warsztaty i paro-

zownie . . . . 4 7979 53335
Wieze ci$nien,pom-

pownie i zabudo-

wania wodne . . 44 297 24114 3 130 1024
Budynki wag”we . 7 167 500 1 7 16
Rampy kryte . . 2 798 3 1812

IrABEL A I

llo$¢ zniszczonych mostéw, Kzepustow i wiaduktéw

1l0$¢ szt. Ogc’)lng Swiatto

. m

1) Mosty zel. kratowe . 31 2479,87
2) » blaszane. 249 1559,04
2) ,, sklepione . . 13 124,16
4) Przepusty wiegksze*) 6 9,09
5) Wiadukty . . . . 7 276,93
Razem . . 306 4449,09

*)  Mniejsze przepusty i rury nie sa wliczone
do ogolnej ilosci.

Obraz niektorych zniszczen przedstawiaja
nastepujace ilustracje (rys. 1— 10):

Rys. 2. Most na Mrodze.
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Rys, 3. Most na Utracie.

Rys. 4. Wiadukt na linji £ 6dz—Zielkowice—Bednary.

Rys. 5/6. Warsztaty mechaniczne i magazyny towarowe na st. Warszawa-Wsch.

Rys. 7/8. ~"Dworzec, wieza ci$nien i magazyny towarowe na st. Radomsko.

Rys.9.|Miejsce po zburzonej parowozowni Warsz.-Gd.

Rys. 10. Dawn. dworzec Petersburski (st. Warsz.-Wil.)



Znacznie wiecej ilustracyj objektéw znisz-
czonych znajdzie czytelnik nizej, tacznie ze
zdjeciami, przedstawiajgcemi te objekty po do-
prowadzeniu ich do stanu uzywalnosci.

Przejete od okupantéw linje telegra-
ficzne! telefoniczne i urzadzenia
stacyjne stanowity naogo6t budowe tymcza-
sowg i przystosowang do potrzeb ruchu wojsko-
wego; poszczegOlne przewodniki - wykonane
byty z drutu réznej $rednicy i zrdéznego materjatu
(zelazo, bronz), wezty prowizoryczne-nielutowa-
ne, przewody z drutu bronzowego-przewigzane
drutem Zzelaznym, zawieszone niesymetrycz-
nie w stosunku do sasiednich przewodow ina
nieodpowiedniej odlegtosci od ziemi; izolatory
na przewodach gtéwnych réznego typu, nie wy-
taczajac typu matego telefonicznego, przewody
wewnetrzne przybite do Scian gwozdziami i t. p.

Sygnalizacja iurzgdzenia za-
bezpieczajgce ruch pociggéw przystoso-
wane byty takze przez okupantéw do najniezbed-
niejszych potrzeb ruchu wojskowego; niektdre
wieksze stacje posiadaty centralizacje zwrotnic
dalekonastawng, inne posiadaty kluczowe uza-
leznienie zwrotnic; na tych i na tamtych istniaty
aparaty blokady stacyjnej; urzadzenia byty wy-
konane przewaznie z materjatdw i aparatow prze-
starzatych typéw, wycofanych z uzycia w Niem-
czech i mialy charakter prowizoryczny.

Blokady linjowej nie byto.

Wszystkie urzgdzenia przedwojenne blo-
kady linjowej i stacyjnej, jakie istniaty na b.
D. Z. Warszawsko-Wiedenskiej i na D.Z. Nad-
wislanskich, zniszczone zostaty podczas dzia-
farn wojennych lub wywiezione przez Rosjan
lub Niemcow.

Przy przejmowaniu kolejnictwa przez wia-
dze polskie szczeg6lniej znacznemu uszkodze-
niu ulegty linje i urzadzenia stacyjne od tu-
kowa do BrzeScia (88 km) i od Siedlec do
Czeremchy (90 km). Na tych przestrzeniach
wiele stupow telegraficznych pocieto na dro-
bne czesci, druty pozrywano, izolatory pottu-
czono, aparaty i telefony zabrano lub uszko-
dzono, wewnetrzne przewody stacyjne zni-
szczono.

Urzgdzenia silnych pradéw,
jakie istniaty przed wojna, zostaty przewaznie
zniszczone przez walczace strony z  wyijat-
kiem elektrowni w tazach i Skierniewicach
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(rys. 83/4); okupanci ograniczyli sie do naj-
potrzebniejszych dla ruchu wojskowego in-
westycyj i zadawalniali sie  urzadzeniami
0 charakterze tymczasowym. Ta tymczaso-
wos¢ doprowadzita znaczny procent urzg-
dzen do ruiny. Warunki, w jakich odbywato
sie przejecie urzadzen kolejowych od oku-
pantéw nie wpltynely dodatnio na ich stan
1 przyczynity sie réwniez w pewnym stopniu
do dalszej dewastacji. Pobudowane przez oku-
pantow tymczasowe elektrownie na stacjach
Siedlce, Biata, Ostroteka, Matkinia, Koluszki,
Wioctawek, Mtawa i t. d. bylty urzadzeniami
wybitnie prowizorycznemi bez zadnych rezerw.
Dla zapewnienia ciggtosci ruchu wypadto usta-
wiaC tam zapasowe maszyny, zbierane przy-
godnie z réznych Zrodet.

Przy pierwotnej odbudowie sieci telegra-
ficznej i telefonicznej, za cofajgcymi sie na
wschdd okupantami szky pod kierownictwem
mechanikéw zorganizowane kolumny robocze
i w zaleznosci od uwalniania linij od Niemcow,
odbudowywaty tgcznos€. Zdarzato sie, ze
niektére stacje (Chotytéw, Biata, Platerowo
i inne) przechodzity parokrotnie z ragk do rak.
Poczatkowo odbudowywano w kazdym kie-
runku po jednym lub po dwa przewody tele-
graficzne i telefoniczne. Stalg tgczno$é z kran-
cowemi stacjami na gtownych przewodach
przywrocono: z BrzeSciem n/B. 13 lutego 1919,
z tapami i na pétnocny zachéd od tap 6 mar-
ca 1919, z Czeremchg 17 marca 1919. Na-
stepnie przystgpiono do odbudowy pozostatych
przewodow, ktdrg ukonczono w koncu marca
1919 roku.

Praca przy przywracaniu +gcznosci i od-
budowie linij byta utrudniona wobec przeszkod
ze strony cofajacych sie okupantéw, wobec
surowej zimy, braku Srodkéw do przewozu
materjatéw, braku narzedzi i sity roboczej, gtoéw-
nie zaS wobec braku sit kierowniczych, wielu
bowiem dawniejszych pracownikéw technicz-
nych nie zdazyto powrdcié do kraju.

Nie posiadajac w tych warunkach moznos-
ci catkowitej przebudowy urzadzen Wydziat
Telegrafu ograniczyt swe prace do zaspakaja-
nia nieodzownych potrzeb ruchu, korzystajac
w tym celu czesciowo z pozostawionych przez
Niemcow w warsztatach sygnatowych poHabry-
katéw i aparatow starych.
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W chwili objecia kolejnictwa Ministerstwo
Komunikacji posiadato +gcznos¢ telefoniczng
jedynie z dyrekcja Poznarska przez £6dzZ i Ka-
lisz oraz z dyrekcja Radomsky przez Deblin.
Whytonita sie potrzeba natychmiastowego po-
taczenia telefonicznego z dyrekcjg Krakowska.
Wobec posiadania dwoch linij od Warszawy
do Czestochowy, jedng z nich (bronzowa) prze-
znaczono dla potgczenia z Krakowem i wtym
celu 15 grudnia 1918 roku przystgpiono do bu-
dowy przedtuzenia tej linji od Czestochowy do
Krakowa na dtugosci 98 km. Budowe ukonczono
20 stycznia 1919 roku. Roboty na terenie dyrek-
cji Krakowskiej wykonata Dyrekcja Warszawska.

Wojna polsko-sowiecka 1919/1020 r. po-
wstrzymata bieg prac inwestycyjnych i odbu-
dowy. Prace te musiaty by¢ znowu ograni-
czone do najkonieczniejszych czynnosci, pota-
czonych z podtrzymaniem w stanie uzytkowym
istniejacych urzadzen. W zwigzku z potrze-
bami wojny i z wymogami ruchu pobudowano,
od grudnia 1919 r. do kwietnia 1920 r., 2258 km
gtownych przewodow telegraficznych. Przebieg
tych prac byl nastepujacy:

Dnia 14 sierpnia 1920 r. ewakuowane
byty wszystkie stacje od Miawy do Nasielska,
od tap i Ostroteki do Wotomina, od Brzescia
do Rembertowa i od Deblina do Wawra wig-
cznie. W Rembertowie i w Wawrze pozosta-
wiono aparaty telegraficzne i telefoniczne do
dyspozycji kompanji kolejowej. Objekty ele-
ktrotechniczne ze wszystkich stacyj ewakuo-
wanych wywiezione byty przez stuzbe elektro-
techniczng. Nieznaczna cze$¢ tych urzadzen,
okoto 15% ulegta przy pos$piesznej ewakuacji
pewnym uszkodzeniom. Stuzba telegraficzna:
telegrafisci, telefonisci i mechanicy, petnita swe
czynnosci do ostatniej chwili, dopdki wojsko
utrzymywato stacje w swem posiadaniu i wy-
magato obstugi aparatow przez stuzbe kolejo-
wa. Niektérzy z mechanikow podczas natar-
cia wojsk nieprzyjacielskich i po ewakuacji
pracownikéw kolejowych pozostali dobrowolnie
na linji bojowej dla utrzymania tgcznosci po-
miedzy grupami naszych wojsk. Dwoéch z po-
$réd nich, a mianowicie Dolewskiego Jana i Ma-
danego Edwarda, za wykazang odwage ispraw-
no$¢ przy wykonywaniu tych czynnosci, od-
znaczono Krzyzem Walecznych.

Dwaj pracownicy Wydziatu Mechanicznego,

a mianowicie: st. technik Jabtonowski Stanistaw
i maszynista Rydzewski Bolestaw posiadajg
réwniez to zaszczytne odznaczenie.

W przewidywaniu naszej ofenzywy i po-
trzeby odbudowy urzagdzen i linij zorganizowano
pie¢ pociggbw pogotowia telegra-
ficznego, zaopatrzonych we wszystkie
materjaty i aparaty, potrzebne do przywracania
tacznodci i w odpowiedni personel techniczny
i telegraficzny. Pociaggi te staty w pogotowiu
na stacji Warszawa —Gtowna i Warszawa —
Gdanska. Po otrzymaniu wiadomosci o cofa-
niu sie nieprzyjaciela pociagi  pogotowia,
w nocy z 16 na 17 sierpnia 1920 r. przesu-
niete zostaty z lewego na prawy brzeg Wisty
i tu oczekiwaty na dyspozycje wiadz wojsko-
wych w celu przystgpienia do odbudowy.
Kierownicy robdt kazdego pociggu otrzymy-
wali bezposrednio od wiadz frontowych pole-
cenia przesuwania pociagéw i odbudowy
facznosci. W planie tej ponownej odbudowy
przywracano przedewszystkiem taczno$¢ na
jednym przewodniku telegraficznym i na jednej
linji telefonicznej w kazdym kierunku. Nastep-
nie stosownie do moznosci podejmowano
naprawe pozostatych przewodéw z warunkiem
jednak, by praca ta nie zatrzymywata robot
pierwszej kategoriji.

Telegraficzne i telefoniczne linje kolejowe
0 wiekszej ilosci przewodéw (od 12 do 30)
byly znacznie uszkodzone. Na wielu odcin-
kach brakowato stupdéw, na wielu—stupy byty
poscinane, a druty pozrywane umysinie lub
uszkodzone od wybuchéw pociskéw, stanowigc
kieby poplatanych nici metalowych, niezdat-
nych do uzytku.

Pospiech z jakim przywracano #acznos¢
charakteryzuje kilka przyktadow nizej podanych”

Okoto godziny 18- w dniu 16 sierpnia
1920 roku, na szlaku Whoctawek—Czerniewice,
wskutek ataku nieprzyjacielskiego wszystkie
przewody na km 35 linji zostaty zerwane i linja
uszkodzona. Kolejowa stuzba techniczna na-
prawita linje i przywrdcita tgczno$¢ w dniu
17 sierpnia o godzinie 14-¢j.

17 sierpnia o godz. 10-¢f wyprawiony
zostat pierwszy pociag pogotowia w strone
Miawy. +aczno$¢ telegraficzng i telefoniczng
ze stacjg Nasielsk (63 km) przywrdcono tegoz
dnia o godzinie 20-¢j. 18 sierpnia o0 godzinie



16-ej wyprawiono z Warszawy drugi pociag
pogotowia w strone Deblina. taczno$¢ z Fa-
lenicg (29 km) przywrdcono tegoz dnia 0 go-
dzinie 19-gj.

Trzeci pocigg wyszedt o godzinie 16-gj
w strone Brzescia. £3czno$¢ z Mitosng (30 km)
przywrécono o godzinie 22-gj.

Czwarty pociag wyszedt o godzinie 17-tej
w strone tap. taczno$¢ z Thuszczem (34 km)
przywrocono o godzinie 23-cigj.

LOMZA

28Jyp 98

Liczby oznaczalg c/afyprzerc
/uhprué/turacan/a/acznosc,
z powodu c/zialan wojennych

Rys. 11

19 sierpnia 0 godzinie 14-tej wyprawiono
z Warszawy ostatni pocigg w strone Siedlec-
Kierownikowi rob6t polecono odbudowe tacz-
nosci od Siedlec w Kkierunku Czeremchy
i Makkini a ztad w kierunku Ostroteki.

DEBLIN
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Na zatgczonej mapce (por. rys. 11) podane
sg daty przerwy w dziataniu sieci telegraficzno-
telefonicznej w zwigzku z ofenzywa nieprzy-
jacielskg i daty przywrocenia tgcznosci pod-
czas kontrofenzywy polskiej.

5 wrzeSnia 1920 r. ukonczono ustalenie

tacznosci  telegraficznej i telefonicznej ze
wszystkiemi  koncowemi stacjami  Dyrekgji,
a mianowicie;: z Milawg, Raszujka, Biatym-

stokiem, BrzeSciem, Czeremchg i Deblinem.

2 M ™ LYSTOK

Oznaczonaprzerwy
tacznosci spowodowane
ofensywg nieprzyyaCl/e/sk a
77771 O znaczonoprzywra.

can/e facznosc/po usfapl/e
njy n/eprzyjacic/ski/ch

Daty przywracania tacznosci telegraficznej i telefonicznej.

Jednoczesnie lozpoczeto odbudowe uszkodzo-
nych linij w takim zakresie aby zapewni¢ nie-
przerwane dzialanie telegrafu i telefonéw pod
czas nadchodzacej zimy.

2. ZAOPATRZENIE w TABOR.

Juz w pierwszych dniach po przyjeciu
kolei najbardziej palagcg okazata sie sprawa
parowozowa, nietyle z powodu szczuptej ilo-
ci ogolnej, ile z powodu rozpaczliwego wprost

stanu parowozOw, nieprzygotowania do ich
naprawy i nieumiejetnosci odchodzenia sie
ze strony personelu rzemies$lniczego i admini-
stracyjnego oraz druzyn parowozowych.
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Juz przy okupantach stan parowozéw po-
garszat sie stopniowo (w ostatnich czasach —
szybko) wobec braku odpowiednich materja-
téw i zastepowania ich namiastkami (Ersatz).

Stan ten pogorszyt sie jeszcze, kiedy ob-
jat je nowy personel, przyzwyczajony do in-
nych typéw parowozéw. Personel ten miat
po raz pierwszy do czynienia z typami nie-
mieckiemi — pod wzgledem naprawy ich spe-
cjalnych urzadzen i pod wzgledem umiejetnego
obchodzenia sie z niemi przy pracy.

Pozatem przy nadmiarze druzyn, a braku
parowozOw poczgtkowo jezdzity na nich dru-
zyny dowolne — z kolejki. Parowozy znalazty
sie bez statego gospodarza. Kazda druzyna
po odbytej pracy, oddawata parowdz innej,
mato dbajac 0 maszyne.

Charakterystyczne szczegGty ujawniaty
dorazne S$ledztwa, przeprowadzane z powodu
peknietego lub sfatdowanego (przepalonego)
podniebienia w palenisku. Jest to uszkodze-
nie, ktére decyduje o wycofaniu parowozu
z ruchu na pare miesiecy (a w tych czasach
na okres znacznie dtuzszy) i wymaga kosz-
townej naprawy.

Takie uszkodzenia s prawie nie do po-
myslenia w czasie normalnym. Wowczas sta-
nowity one zjawisko chroniczne i moglty by¢
objasnione tylko brakiem wody.

Otéz brak wody pochodzit przewaznie
z powodu zaro$nietych kurkéw u szkiet wodo-
wskazowych, a czeSciowo z powodu ztego
stanu przyrzadow zasilajagcych. Przy braku
statych gospodarzy na parowozie, szkta pozo-
stawaty czesto nieprzedmuchiwane.

Na wielu parowozach z catego
tarza pozostata tylko topata do. wegla.

inwen-
Brak

narzedzi paralizowat wszelkie dobre checi dru-
zyny przy wykonaniu najpotrzebniejszej na-
wet naprawy w drodze.

Koleje niemieckie podczas wojny oddaty
do wojskowego uzytku na obszar b. Kongre-
sowki nieudatne typy parowozéw cztero-
cylindrowych, ze specjalnemi przesuwnemi
osiami prowadzacemi i t. p.

Druzyny polskie nie umiaty obchodzi¢ sie
z takiemi parowozami. Parow6z wystany np.
z Piotrkowa do Sosnowca po pocigg weglowy,
odsytany byt z powrotem bez pociggu z po
wodu uszkodzenia, zatrzymywat sie dla na-
prawy we wszystkich parowozowniach po dro-
dze i podrézowat tam i z powrotem po kilka
dni bez zadnego pozytku.

Przy takim stanie rzeczy i w takich
warunkach kazda ilo$¢ parowozéw mogta oka-
za sie niewystarczajaca.

W nieco lepszym stanie okazaty sie wa-
gony, jako urzadzenia  prostsze, choé
i tu bardzo szwankowaty np. hamulce. Na
D. Z W.-W. przed wojna stosowany byt, procz
linji Kaliskiej, hamulec prozniowy (Hardy).
Z systemem Westinghouse’a personel napraw-
czy, rewizyjny i pociggowy obznajmioi y byt
niedostatecznie albo wcale nie znat tego ha-
mulca. Odrazu wiec na ostrzu noza stanefa
sprawa naprawy taboru i szkolenia personelu.

Pozatem dawaty sie we znaki kradzieze-
Juz w czasie przejmowania kolei w wielu po-
kojach noclegowych pogineta posciel. W wa-
gonach reprezentacyjnych wycinano plusz na
postoju. Straz kolejowa okazata sie niewystar
czajaca: wypadto organizowa¢ dodatkowa
ochrone.

3. ZAOPATRZENIE W MATERJALY.

Po doraznem przejeciu magazynéw i sktad-
nic w ciggu kilkunastu dni zorganizowano
prace w 31 punktach. Stan zasobéw nie byt
zadawalniajacy. Oprocz wegla, ktorego oku-
panci pozostawili zaledwie 50000 tn, znaleziono
bardzo skromne zapasy materjatdw. Na dobitke
nawet i te materjaty, jakie na gruncie znale-
ziono, byly to przewaznie materjaty zastepcze
(t. zw. Ersatz’e) wojennego pochodzenia o bar-

dzo niewysokiej wartosci dla normalngj,
kojowej eksploatacji kolei.

llostan materjatdbw nalezato odtworzy¢
z natury, poniewaz brak byto ksigzkowosci,
a poszczegolne dokumenty, jakie sie na miej-
scu znalazty, wobec nieznajomosci jezyka
niemieckiego, nie moglty by¢ zuzytkowane.

O stanie zaopatrzenia w materjaty i in-
wentarz Wydziatu Drogowego w chwili

po-



objecia kolei $wiadczg dostatecznie te trud-
nosci w organizowaniu pracy przy odbudowie
i inwestycjach w pierwszych latach pracy
Dyrekcji, o jakich jest mowa ponizej w po-
szczegllnych dziatach niniejszego sprawoz-
dania.

Brak materjatow i inwentarza w bardzo
duzym stopniu utrudniat i opOznial w pierw-
szych latach nalezyte tempo odbudowy na-
wierzchni toréw kolejowych, budynk6éw i mos-
téw. Musiano nieraz positkowa¢ sie pozosta-
temi resztkami objektéw, nie dajacych sie zu-

siano stosowac do naprawy pozostawione przez
okupantéw namiastki. Szczegolnie dawat sie
odczuwac brak miedzi, potrzebnej do palenisk,
brak metalu tozyskowego zwiaszcza wobec
czestego wytapiania panwi. Sporadycznie bra-
kto tui owdzie na skladach wegla, ktéry musiat
byC rekwirowany z wagonow, albo tez zawie-
szane bywato wydawanie deputatéw opatowych.

Niektore skiady wegla i magazyn zaso-
bow byly rozmieszczone przez okupantow
wadliwie, tak, jak i parowozownie, t. j. we-
dtug krétkich met zwrotnych.

TABELA L
Wazniejsze zakupy Wydziatu Drogowego w pierwszem po6troczu 1919 r.

| n w en t a r z
Materjaty nawierzchni  budowlane llosé
Linjowy los¢ Biurowy llos¢
Sruby do szyn szt. 80000 Drezyny 125 Biurka 16
Pierscienie do $rub » 15000 Wozki robocze 230 Stoty 116
Iglice g 230 Imadta 40 Krzesta 240
Zwrotnice » 80 Kowadta 20 Taborety 66
Krzyzownice 570 Gwintownice 20 Szafy 40
Haki do szyn M 160000 Gietarki 20 Etazerki 47
Podktady debowe D 65000 Podbijaki 2225 Spluwaczki 70
Podrozjazdnice kornpl. 100 Siekiery 280 Wieszadta 40
Cegtla szt. 350000 Mioty do hakow 225 Stoly rysunkowe 16
Wapna wag. 120 Grabie 150 Deski ” 24
Dachéwka szt. 155000 Przecinaki 640 Cyrkle 54
Papa J 12000 Cieslice 600 Ekierki 109
Tasmy stalowe 45 Teodolity 3
Ruletki 22 Niwelatory 3
Poziomice 215 Ekiery 3
Miarki skt. 60 Liczydta 22
Wiertarki 18
Tarcze sygnatowe 310

zytkowa¢, azeby otrzyma¢ chocCby stary ma-
terjat do odbudowy.

O braku inwentarza do robdét Swiadcza
owczesne wymagania linjowej administracji,
ktéra zmuszona byta od rzemiesinikow i ro-
botnikéw, stajacych do pracy, zadaé posiada-
nia wlasnych narzedzi pracy.

Najlepiej charakteryzuje stan posiadania
zasobOw, wykaz wazniejszych i najpilniejszych
materjatow i inwentarza, jaki byt zakupiony
w pierwszem potroczu istnienia  Wydziatu
Drogowego, (Tab. IlI).

W Wydziale Mechanicznym przy
braku wiasciwych i trwatych materjatow mu-

Stan posiadania Stuzby Lekarskiej
zaréwno co do sprzetéw jak i co do narzedzi
i Srodkow leczniczych byt wyjatkowo skromny.
Prowadzony przez okupantéw ruch kolejowy
zastosowany byt wylgcznie do potrzeb woj-
ny i na kolejowg stuzbe lekarskg niewiele
zwracano uwagi. Urzadzenia i zapasy uleglty
starannej ewakuacji do Rosji. Z porzuconych
szczatkdw i resztek udato sie jednak na razie
zapoczatkowaé sktadnice sanitarng. Pozatem
z koniecznosci uciekano sie do nabywania
lekarstw w aptekach prywatnych, co wobec
trudnosci kredytowych nie nalezato do rzeczy
fatwych.
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4. SPRAWY MIESZKANIOWE.

Niezalezne Panstwo Polskie pociggato do
siebie Polakdw, rozrzuconych na obszarze b.
Imperjum Rosyjskiego.

Juz w ciggu zimy 1918/1919 r. naptywaé
zaczely liczne rzecze Polakéw z Rosji — prze-
waznie do miast.

W pewnych miastach wcze$niej, w innych
pozniej zjawit sie brak mieszkan, potgczony
na razie z trudnoscig w wynalezieniu, pozniej
za$ zmuszajacy do odkupowywania lokali.

Sprawa mieszkaniowa w momencie obejmo-
wania kolejnictwa byla jedng z wazniejszych,
ze wzgledu na to, ze brak mieszkarh kolejo-
wych i niemozno$¢ wynajecia ich w najbliz-
szej okolicy miejsca pracy utrudniaty w wiel.
wypadkach przenoszenie pracownikow z jed-
nego miejsca na drugie i przyjmowaniu
nowych. Pracownik, ktory przy obejmowa-
niu kolei w 1918 r. znalazt sie przypad-
kowo w nieodpowiedniem dla siebie miegje
scu pracy, a ktory mogtby by¢ z wieksza ko-
rzyscig zatrudniony w innem miejscu, w wielu
wypadkach nie mogt by¢ przenoszony, gdyz
w nowem miejscu jego pracy DyreKcja nie
mogta daé mu mieszkania. W wielu wypadkach
pracownicy dojezdzali do pracy o dziesigtki
kilometrow od miejsca swego zamieszkania.
Stan ten, jakkolwiek Dyrekcja duzo w tym
kierunku w ciggu dziesieciolecia swego
istnienia zrobita, nie zostat dotad catkowi-
cie zlikwidowany. Utrudnia i utrudniat w dal-
szym ciggu sytuacje przedewszystkiem stan
0goIny kwestji mieszkaniowej i trudnosci z usu-
waniem emerytowanych pracownikow Kkolejo-

wych z mieszkan, potrzebnych dla pracowni-
kéw czynnych. Z tego powodu zapotrzebo-
wanie na mieszkania kolejowe jest bardzo
znaczne itrudnosci z zaspokojeniem tego zapo-
trzebowania wskutek powyzszych okolicznosci
jest bardzo ciezko usunaé, tern wiecej, ze
i Srodki finansowe, jakiemi na budowe doméw
mieszkalnych Dyrekcja corocznie rozporzadza
Z natury rzeczy sa do$¢ ograniczone. Dla za-
spokojenia potrzeb mieszkaniowych Dyrekcja
rozpoczeta budowe doméw mieszkalnych dla
pracownikOw odrazu na wiekszg skale. Nieza-
leznie od odbudowy zburzonych i budowy
nowych doméw murowanych, Dyrekcja rozpo-
czeta w 1919 roku budowe drewnianych bara-
kow mieszkalnych, wedtug specjalnie opraco-
wanego typowego projektu.

Na zastosowanie takiego typu domdw
wptynety powody nastepuigce: 1) brak w 1919
roku dostatecznej ilosci cegly, 2) wieksza tat-
wos¢ otrzymania dostatecznej ilosci materjatu
drzewnego, 3) szybko$¢ budowy typowych
doméw drewnianych, ktérych czesci sktadowe
byty jednakowe dla kazdego domu.

Barakow takich, w ciggu 1919 roku Dyrekcja
pobudowata 66 na 37 stacjach. Mieszczg one
ogétem 254 mieszkania.

Baraki pobudowane byly prawie wylgcz-
nie na linjach prawego brzegu Wisty, gdzie
fatwiej byto o materjat drzewny i gdzie nie-
ktére pozostate dworce bylty roéwniez drew-
niane, lub prowizorycznie odbudowane w drze-
wie podczas okupacji.

5. PERSONEL.

Ewakuowany przymusowo do Rosji per-
sonel kolejowy wracat do kraju w ciggu 1918 r.
Do chwili przejecia kolei pozostawat on bez
pracy i przejadat resztki oszczednosci.

Nic wiec dziwnego, ze pracownicy sku-
piali sie przedewszystkiem w miejscowosciach,
gdzie zycie byto tansze (np. Piotrkéw). Prze-
noszono sie nawet tam z miejscowosci, gdzie
zycie byto drogie (np. Z Zagtebia).

Jezeli za$ wtej tanszej miejscowosci jaki-
kolwiek warsztat pracy byt zrujnowany (np.
parowozownia na st. Piotrkéw-Tow.), albo
stracit racje bytu w nowych warunkach (np.
parowozownie na stacjach tapy, Mtawa, Kalisz),
na tle ogélnego nadmiaru personelu, zjawity
sie  duze miejscowe skupienia pracowni-
kéw — przy znikomem zapotrzebowaniu ich
pracy, pomimo skréconego dnia roboczego.



Dozor nad utrzymaniem toréw podczas
okupacji sprawowali wojskowi zawiadowcy to-
row przy pomocy robotnikéw przygodnie bra-
nych czesciowo z najblizszych okolic, czesciowo
za$ sprowadzanych z dalszych stron. Pomiedzy
skompletowanym w ten spos6b personelem
byto bardzo wielu ludzi nie majacych nic
wspoélnego z kolejnictwem.

Liczba pracownikow dozoru toréw byta
bardzo ograniczona, gdyz utrzymanie toru
miato na celu li tylko podtrzymywanie ruchu
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wojskowego. Po objeciu kolei przez wiadze
polskie, niezaleznie od .dawnych fachowych
pracownikow, zjawito sie do stuzby bardzo
wielu pracownikéw z czaséw okupacji, ktorych
trudno byto na razie usung¢, jakkolwiek nie
byli oni juz potrzebni. Stad w pierwszych
miesigcach powstat nadmiar sit roboczych,
ktory przy braku materjatow nawierzchni, in-
wentarza roboczego it p. stanowit nieiaz
element zbedny i trudny do kierowania.



STOPNIOWA ORGANIZACJA

WYDZIALOW i LINJI.

Jak wynika z rys. 12 Wydziat Eksploa-
tacyjny (Ruchu) skladat sie z siedmiu
dziatbw, a mianowicie: kancelarji, rachuby,
osobowego, rozktadéw jazdy, technicznego,
towarowego i statystyki.

Organizacja Wydziatu i linji w pierwszych
kilku miesiacach polskiej eksploatacji przed-
stawiata duze trudnoSci. Personel sktadat
sig z pracownikébw b. D. Z W. W, b. D. Z
Nadwislanskich, b. D. Z Herby.Kieleckiej
i Fabryczno-tddzkiej, ktorzy zgtosili sie na
stuzbe w nadmiernej iloSci.

Na linji na niektorych stacjach byto pracow-
nikbw za duzo, na innych, zwkaszcza na mniej-
szych, za mato. Na niektorych linjach, jak np.
na Miawskiej, ruch rozpoczeto po obsadzeniu
zaledwie 6-ciu stacyj, inne byly nieczynne.
Pochodzito to stad, ze przed wojng stacje te
linji obstugiwane byly przez rosjan, pracow-
nicy za$ kolejowi polacy, powracajac z Rosji
lokowali sie przewaznie przy stacjach, z kt6-
rych byli ewakuowani i w dniu 11 listopada
zjawili sie na stuzbe na swych dawnych sta-
nowiskach.

Przy samorzutnem obejmowaniu stano-
wisk na linji kandydat, przysytany przez Dy-
rekcje, bywat niejednokrotnie wrogo przyjmo-
wany, a czasem nie uznawany nawet, zwiasz-
cza gdy kandydat miejscowy podsycat wrogi
dla przybysza nastrgj.

Wydziat Ruchu i jego oddziaty, jako na-
predce skompletowane nie posiadaty zadnych

wykazéw personelu, ani tembardziej zadnych
akt personalnych. Trzeba byto dorywczo spo-
rzadzi¢ wzor deklaracji i rozesta¢ jg po linji
do wypetnienia przez kazdego pracownika, aby
na podstawie takiego przynajmniei prowizo-
rycznego materjatu uporzadkowac obsade.

Kierowano sie przy tern zasadg, ze stano-
wiska kontroleréw ruchu i zawiadowcéw stacyj
mogg otrzymaé pracownicy, ktorzy wykaza,
ze funkcje te petnili przed wojng, albo
podczas wojny. Précz tego przyjeto zasade,
aby przedwojenni zawiadowcy stacyj nie po-
zostawali na dawnych stacjach, aby na pol-
skiej stuzbie mogli by¢ zupetnie niezalezni od
warunkoéw, wytworzonych za zaborcéw lub za
okupantow.

Zasady te byly wprowadzone w zycie
prawie bez wyjatku, jakkolwiek wiele trudnosci
trzeba bylo pokonaé przy usuwaniu ze stano-
wiska zawiadowcoOw stacyj zawiadowcow, Kto-
rzy ,.zdobyli" sobie te stanowiska w dniu 11
listopada 1918 r.

Przy dalszej organizacji wielkie trudnosci
wywotywat zupetny brak przedwojennych prze-
pisdw ruchu i instrukcyj fachowych, ktére tam
nawet gdzie sie zachowaty, zostaty z niena-
wisci dla zaborcow przez pracownikow znisz-
czone. Nieliczne egzemplarze niektérych prze-
pisow zebrane zostaty w Wydziale jako pod-
stawa do zarzadzen biezacych i przy szkoleniu.
Niektore instrukcje zostaty przettomaczone na
jezyk polski, zwitaszcza instrukcje dla stuzby
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pociggowej i stacyjnej, jako rekrutowanej Naog6t organizacja szta w szybkiem tem-
z pracownikow rdoznych kolei rosyjskich. Kan- pie. Zarzadzenia wydawano najczesciej telefo-
dydatow na stanowiska dyzurnych ruchu, kt6- nicznie, aby sprosta¢ potrzebom rosnacego

rych stale brakowato, przygotowywano na spe- ruchu. Normowanie jednak personelu i grun-
cjalnie zorganizowanych kursach dyzurnych towna organizacja rozpoczeta sie dopiero w ro-
ruchu (por. Rozdziat. V: Szkolenie personelu). ku 1920.
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Normalny bieg spraw organizacyjnych
zostat niestety zakkécony przez wojne polsko-
sowiecka i ewakuacje potozonych na prawym
brzegu Wisty linij oraz przygotowaniami do
ewakuacji Dyrekcji.

Po odwrocie wojsk sowieckich, wschod-
nie odcinki Dyrekcji zostaty z rozporzadzenia

nie rozszerzone na wschéd, az do Brzescia
i Lap, z przekazaniem Dyrekcji oddziatu ru-
chu w Siedlcach.

W 1923 r. cata stuzba ekspedycyjna i tele-
grafu przeszta do W-tu Ruchu, ktéry z tego
powodu otrzymat nazwe Eksploatacyjnego.

Dwoistos¢ wiadzy przy przewozach han-
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Rys. 13. Organizacja Wydzialu Mechanicznego.

Ministerstwa Kolei przekazane Dyrekcji Wilen-
skiej, wskutek czego musiata nastapi¢ rewizja
granic pozostatych oddziatow ruchu.

W takim stanie oddziaty ruchu, nie liczac
drobnych lokalnych zmian dotrwaty az do
roku 1923, kiedy na skutek polecenia Mini-
sterstwa Kolei granice Dyrekcji zostaty ponow-

dlowych nie byta dla sprawy przewozéw ko-
rzystng. Nieustannie powstawaty konflikty po-
miedzy zawiadowcg stacji a niezaleznym od
niego stuzbowo kierownikiem ekspedycji lub
kasjerem towarowym, ktore musiaty by¢ regu-
lowane przez inspektora ruchu i inspektora
przewoz6w?7 Doda¢ do tego trzeba, ze do



1922 r. i starszy telegrafista byt stuzbowo nie-
zalezny od zawiadowcy stacji. Nowa organiza-
cja sprawe te zalatwita w ten sposéb, ze cata
stuzba na stacji zostata catkowicie podporzad-
kowana zawiadowcy stacji, a stacje zamiast
2-ch inspektoréw (ruchu i przewozéw) komuni-
kowaty sie tylko z naczelnikiem oddziatu
eksploatacyjnego. Dato to réwniez powazng
oszczedno$¢ na wydatkach personalnych.

Powazng zmiane wprowadzit nowy porzg-
dek rzeczy w samym Wydziale z powodu prze-
niesienia z W-tu Taryfowo-Przewozowego czte-
rech dziatdbw, a mianowicie: reklamacyjnego,
przewozowego, protokutow i umow, ktore wWy-
dziale Eksploatacyjnym utworzyty dwa dziaty:
przewozéw i reklamacyjny.

W roku 1923 zostato rOwniez przydzielo-
ne do Wydzialu Eksploatacyjnego Biuro do
Spraw Wojskowych. Na tern zakornczona zo-
stata organizacja Wydziatu.

Pierwotna organizacja Wydziatu Me-
chanicznego Dyrekcji (rys. 13) potaczyta
system centralizacyjny wydziatowy z systemem
decentralizacyjnym inspektoratow, ktory zo-
stat przejety po okupantach.

Parowozownie Dyrekcji podporzagdkowane
zostaty czterem inspektoratom mechanicznym
w Czestochowie, todzi, Warszawie i Siedlcach.
Warsztaty centralne (Praga, Warszawa-Wsch.,
Warszawa-Gt. i Pruszkdw) uzaleznione byty
(i sa obecnie) bezposrednio od W-tu Mecha-
nicznego.

Przy kazdym jednak systemie muszg by¢
zakreslone uprawnienia dla zarzadu i dla
pracownikow.

Pod tym wzgledem na poczgtku panowat
pewien chaos, z ktérego powoli i stopniowo
wytanialy sie granice uprawnien.

Bardziej energiczni inspektorzy rozstrzy-
gali na razie wazniejsze sprawy wedtug swego
rozumienia i na swoja odpowiedzialnos¢. In-
spektorzy za$ mniej energiczni, lub obawiajacy
sie odpowiedzialnosci byli tylko posrednikami
pomiedzy parowozownig i Wydziatem, wskutek
czego wiele spraw zalegato.

Jednolite kierownictwo, ktore koordyno-
wato ruch parowozOw i prace parowozowni,
czy to na linjach masowego przewozu wegla,
czy tez w takim weZle jak Warszawa, odcia-
zato oczywiscie Wydziat i pozwalato na do-
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razne regulowanie potrzeb przewozowych na
miejscu. Taka organizacja okazata sie wiec na-
0g6t pozyteczng — zwlhaszcza podczas catego
okresu wojny polsko-sowieckiej.

Z czasem jednak, po unormowaniu sie
ruchu, inspektoraty mechaniczne zostaty od

1 I. 1923 r. rozwigzane. Zamiast czterech
inspektoratbw  utworzono oSm  oddziatéw
trakcyjnych, gdzie naczelnik oddziatu byt

jednoczesnie naczelnikiem miejscowej
wozowni. Upraszczato to organizacje.

W roku 1925 wprowadzona zostata nowa
ogblna organizacja oddziatbw mechanicznych,
przy ktorej obecnie istniejg cztery oddziaty.

Jednocze$nie zredukowano w Zarzadzie
Wydziatu 10 dziatow uprzednich do 4 obecnie
istniejacych.

W zakresie trakcji najwazniejszem zada-
niem Wydzialu Mechanicznego byto uporzad-
kowanie i usprawnienie gospodarki parowozo-
wej. Jak juz wspomniano, pod zarzadem
okupantéw ruch parowozow zorganizowany
byt na przebiegi krétkich stosunkowo met.

Najdalszy przebieg parowozu na linjach
przewozacych wegiel, nie przekraczat 87 km
(obecnie dochodzi do 180 km). Pociagg tran-
zytowy, wiozacy wegiel do Warszawy, zmie-
niat po drodze 5 parowozéw (obecnie 3), do
Aleksandrowa — 6 parowozéw (obecnie do
Torunia — 4).

Przy krétkich metach obrotowych paro-
wozy i druzyny tracg wiele czasu na wszelkie
oczekiwania i ten stracony czas znaczy tern
wiecej, im krotszy jest czas pracy, t. j. czas
przejazdu. To tez parowdz i druzyna przy
krétkich metach moze wykona¢ zaledwie 50—
60% przebiegu, mozliwego do wykonania przy
dalekich metach. Nie7mozna bylo jednak 06-
razu zmieni¢ tego wadliwego systemu. Zmiana
wymagata skupienia parowozéw w odpowied-
nich punktach, na co nie pozwalaty miejscowe
$rodki naprawcze, brak stanowisk i $Srodkéw
zaopatrzenia.

Z koniecznosci wiec parowozy musiaty
by¢ rozlokowane wedtug posiadanych stano-
wisk i Srodkdow.

Na odpowiednig reorganizacje potrzebny
byt czas i mozno$¢. Dla tymczasowego za$ zara-
dzenia ztemu zastosowano jednostronne przejs-
cie parowozOw przez stacje macierzysta, ze

paro-
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zmiang tylko druzyny, co zwiekszyto przebieg
parowozOw i polepszyto wyzyskanie niedosta-
tecznej ich ilosci.

Okupanci liczyli sie ze ztym stanem paro-
wozOw i nie obcigzali ich zbytnio. W warunkach,
w jakich Dyrekcja si¢ znalazta wowczas, wy-

padto wybiera¢ wedtug przystowia: woz albo
przew6z. Normy ciezarowe okupanckie dla prze-
wozu wegla zostaty stopniowo, ale w kréotkim
czasie zwiekszone o 50%, a dla innych prze-
wozOw — W mniejszym nieco stopniu.
Uruchomienie sortowni tazy (po dos¢ dtu-

gich, poczatkowych wahaniach), wraz z przed-
siewzietemi innemi $rodkami, dla poprawienia
zwhaszcza stanu parowozéw i taboru wogole,
réwniez wptyneto dodatnio na wzmozenie
i uregulowanie wywozu wegla,

Organizacja Wydziatu Drogowego

pod wzgledem administracyjnym w pierwszych
latach powstania kolejnictwa polskiego przed-
stawiata sie w sposob nastepujacy, (rys. 14).

Na czele Wydziatlu Drogowego stat Dy-
rektor Wydziatlu z trzema Vice-Dyrektorami,
jako jego zastepcami. Dwbéch Vice-Dyrektoréw



sprawowato czynnosci w zakresie eksploata-
a trzeci Vice-Dyrektor
miat powierzony sobie osobny dziat w zakresie
Dziat ten zostat

cyjnym i odbudowy,

projektowania nowych linij.

pézniej oddzielony od Wydzialu Drogowego
i utworzyt Dyrekcje Budowy.

Biuro Whydziatlu poczatkowo podzielone
byto na 10 sekcyj: 7 sekcyj technicznych oraz
rysownie, kancelarje i rachube. Na czele sekcyj
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technicznych, {acznie z rysowniag stat Naczel-
nik Dziatu Technicznego. Oprécz tego do wy-
tacznej dyspozycji Dyrektora Wydziatu przezna-
czony byt inzynier do szczeg6lnych zlecen.

W roku 1920 podziat administracyjny biura
Wydziatu ulegt pewnej zmianie, a mianowicie:
poprzednie sekcje otrzymaly nazwe dziatow,
a ilos¢ dziatdbw zostata zwiekszona do 11 —
prze¢ utworzenie dziatu kontroli techniczno-
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budzetowej. Skasowano stanowisko Naczelnika
Dziatu Technicznego; wzamian utworzono sta-
nowisko trzeciego Vice-Dyrektora. Inzynierowi
do szczegolnych zlecenr powierzono kierowni-
ctwo dzialu kontroli techniczno-budzetowej,
oraz utworzono dwa stanowiska inspektorow-
kontrolerow.

W roku 1921 zmniejszono ilo$¢ dziatdw
z 11 na 9 — przez potaczenie dziatu bocznic
z dziatem stacyj i dzialu wodociggéw i kana-
lizacji z dziatem architektury.

Wreszcie w roku 1925 (rys. 15) zmieniono
podziat administracyjny biura Wydziatu przez
utworzenie czterech dziatbw, a mianowicie:
1) ogdlno-gospodarczego, 2) podtorza i mos-
tow, 3) nawierzchni i stacyj i 4) budynkow,—
zgodnie z regulaminem Dyrekcji Kolei Pan-
stwowych.

Na czele Wydziatu stoi obecnie Naczelnik
Wydziatu Drogowego (dawniej Dyrektor) z 2 Za-
stepcami Naczelnika (dawna nazwa Vice-Dy-
rektor).

Podziat administracyjny linji Dyrekcji w za-
kresie Wydziatlu Drogowego byt nastepujacy:

Poczatkowo istniato 8inspektoratéw, ktore
obejmowatly 19 dystanséw, te za$ 98 odcin-
koéw (odstepow nadzoru toru); dziatek robo-
czych byto 490; jednostek nadzoru budynkéw 24.

W roku 1920, od dn. VIV —ilo$¢ inspek-
toratdw zostata zmniejszona z 8 na 4; ilos¢
dystanséw z 19 na 16, ilos¢ jednostek nad-
zoru budynkéw z 24 na 23, ilo$¢ odcinkéw
i dziatek roboczych pozostata bez zmiany.

Od dnia 1 wrze$nia 1920 r., z powodu
inwazji bolszewickiej na wschodzie, linje pra-
wego brzegu Wisty, nalezace do 4 dystanséw,
objete inspektoratem w Siedlcach, przejete zo-
staly przez Dyrekcje Wilenska.

W roku 1922 (od dn. 25 stycznia) z po-

wodu wiaczenia do eksploatacji linji Kutno —
Strzatkowo, powiekszyta sie ilos¢ jednostek ad-
ministracyjnych o 1 dystans, 5 odcinkéw i 22
dziatki robocze.

Od 1 stycznia 1923 r. linje objete inspek-
toratem w Siedlcach i od ZIX 1920 r. admi-
nistrowane przez Dyrekcje WileAska z powro-
tem przydzielone zostaty Dyrekcji.

Rownoczesnie nastgpita zmiana w podziale
administracyjnym linij, a mianowicie: dotych-
czasowe inspektoraty i dystanse skasowano,
a wzamian utworzono 12 oddziatéw drogowych,
ktore obejmowaty 98 odcinkow, 475 dziatek
roboczych i 20 jednostek nadzoru budynkow.

W roku 1924 zwiekszono ilo$¢ dziatek
roboczych z 475 do 489, z powodu wigczenia
do eksploatacji od 15/XI linji Nasielsk—Sierpc.

Zmniejszono ilos¢ jednostek dozoru bu-
dynkéw o jedna, t. j. z 20 na 19.

Od dn. 1 czerwca 1925 roku, wskutek
skasowania 2 oddziatdw zmniejszono ich ilo$¢
z 12 na 10. Natomiast powiekszono ilo$¢ od-
cinkéw z 98 na 100 i ilos¢ dziatek roboczych
z 489 na 495, z powodu przytgczenia od dnia
17 pazdziernika linji Kutno — Pock.

W roku 1926 powiekszyta sie ilos¢ odcin-
kéw drogowych ze 100 na 106, pomiedzy in-
nemi z powodu wiaczenia do eksploatacji od
YV linji Kutno — Zgierz.

W roku 1928 zwiekszono ilo$¢ dziatek
roboczych z 495 do 500.

Obecnie na dn. 1 lipca r. 1928 istnieje:
10 oddziatéw, 106 odcinkéw, 500 dziatek ro-
boczych i 19 jednostek nadzoru budynkow.

Na poczatku 1918 roku ilos¢ pracownikdw
etatowych i statych, wylgczajac robotnikdéw
sezonowych i rzemieslnikéw, wynosita 6329
0s0b, a obecnie, w roku 1928 — 4243 osoby.

Zmiany powyzsze przedstawia Tab. IV.

TABELA IV
Zmiany organizacyjne Wydzialu Drogowego 1918/1928.

1918 1919 1920
Oddziatéw drogowych (inspektora-
TOW) e 8 8 4
Dystanséw (odcinkéw drogowych,
sekcyj utrzymania)............. 19 19 16
Odcinkéw drogowych (odstepow
nadzoru toruj ... 98 98 98
Dziatek roboczych (torowych) . 490 490 490

Nadzér budynkéw ........covene. 24 24 23

1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928
3 3 12 12 10 10 10 10

u 12 - .
68 73 9 98 100 106 106 106

475 489 495 495 495 500
19 20 20 19 19 19 19 19



Do zadan powstatej w 1918 r. Kance-
larji Dyrekcji nalezaly nastepujace spra-
wy i czynnosci:

a) Sekretarjat Prezesa Dyrekgji,

b) Sprawy osobowe pracownikéw Dyrekgji,
zatwierdzonych przez Prezesa Dyrekcji lub
Min. Kom., oraz pracownikdéw Kancelarji
Dyrekgiji,

c) Sprawy ulg przejazdowych i przewozowych,
pozataryfowych,

d) Sprawy ogdlne, obejmujgce czynnosci admi-
nistracyjne przy zorganizowaniu i ujed-
nostajnieniu  stuzby kolejowej.

e) Gtowny dziennik podawczy,

f) Rozdziat aktow pomiedzy Wydziaty.
Ponadto w Kancelarji Dyrekcji byly za-

fatwiane sprawy Rady przy Prezesie Dyrekcji—

organu kolegjalnego (Przewodniczacym byt

Prezes Dyrekcji, cztonkami Dyrektorzy Wydzia-

tow lub ich zastepcy), ktéry rozwazal i decy-

dowat w przyspieszonym trybie wszystkie
wazniejsze zasadnicze sprawy.

Do tak ujetych dziatéw pracy stopniowo
przybyly nastepujace:

Dziat Szkolny, opiekujacy sie kolejowem
szkolnictwem powszechnem i zlikwidowany po
przekazaniu powszechnych szk6t kolejowych
M. W. RiO. P

Komitet Kasy Przezornosci, w nastep-
stwie zlikwidowany i wreszcie:

Straz Kolejowa, ktéra miata za zadanie:
1 ochrone terenu kolejowego, oraz majatku

kolei panstwowych,

2. zapewnienie bezpieczenstwa o0sobistego
pasazeréw, oraz ich mienia,

3. ochrone transportéw,

4. utrzymanie ftadu, porzadku i bezpieczen-
stwa publicznego na dworcach ina terenie

kolejowym,

5. ochrone mostéw i linij telegraficznych
i telefonicznych w obrebie wywlaszczenia
kolejowego i

6. kontrole nad wykonaniem przepiséw po-
rzagdkowych Ministerstwa Komunikacji.
Rozporzadzenie M. K. z 1920 r. rozsze-

rzyto kompetencje Kancelarji Dyrekcji i wzwigz-

ku z tern zmieniono jej nazwe na Wydziat

Administracyjny.

Pierwszem S$cistem ujeciem organizacji

Zarzadu Dyrekcji Kolejowej byt wydany przez
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Ministerstwo Kolei Regulamin Dyrekcji Kolei
Panstwowych, obowigzujacy od UVII.1925 r.

Regulamin ten wprowadzit szereg zmian
w organizacji poszczegblnych wydziatow i usta-
lit zarbwno ogolny zakres dziatania Dyrekgji,
jak i ramy dziatalnosci kazdego wydziatu.

Na podstawie tego regulaminu Wydziat Ad-
nistracyjny zostat przemianowany na Osobowy
i podzielony na trzy dziaty: ogdélny, osobowy,
oraz zabezpieczeh i humanitarny.

Kierunek prac organizacyjnych Wydzia-
tu Rachunkowego narzucito zycie i jego
potrzeby. Obok konieczno$ci zaspokojenia po-
trzeb biezacych a mianowicie unormowania
wyptat biezacych za dostawy, oraz wyptacania
zarobkdw nalezato pomysle¢ o trwatej organiza-
cji Wyadziatu.

W pierwszym Kkierunku wydane zostaty
zarzadzenia dorazne, majace na celu wyzyska-
nie dochodéw stacyjnych, co byto bardzo na
czasie wobec nieregularnie naptywajgcych do-
tacyj z centralnej kasy skarbowej. Przeprowa-
dzono réwniez dorazng organizacje wyptaty
zarobkOw za posrednictwem pracownikéw linjo-
wych, nadjezdzajacych z listami ptacy do War-
szawy i powracajgcych do miejsc pracy z od-
powiednig iloscig gotowki.

Réwnolegle przystagpiono do opracowania
zasad organizacji ptatnikow statych oraz do
ustalenia preliminarza do korica 1918 roku.

Nastepnie zorganizowano, opartg na zasa-
dach buchalterji podwdjnej, rachunkowos$¢ cen-
tralng Dyrekcji, oraz autonomiczne rachuby
w inspekcjach (obecnie oddziatach) i wydzia-
fach. Rachuby oddziatow i wydziatow przed-
stawiajg miesieczne, szczegotowe sprawozdania
rachunkowe z gospodarki pienieznej i materja-
towej. Sprawozdania te sg kontrolowane a na-
stepnie ksiegowane wWydziale Rachunkowym.

Wyadziat Rachunkowy przystapit réwniez do
opracowania preliminarza budzetowego Dyrekcji.

Wydziat sktadat sie pierwotnie z czterech
sekcyj, a mianowicie: 1) personalnej, 2) Kasy
Gtownej, 3) budzetowej i 4) buchalterji gtownej.

W roku 1923 wprowadzone zostaty opra-
cowane przez M. K przepisy o nabywaniu
i ewidencji materjatbw zasobowych, co wywo-
fato potrzebe utworzenia nowego 5-go z kolei
dziatu: kontroli i ewidencji materjatéw zaso-
bowych (rys. 16).
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Jednoczesnie zastosowano wydany przez
M. K schemat zarachowania dochodéw i wy-
datkéw jako podstawe uktadu preliminiarza
budzetowego. Wprowadzone od 1924 r. przez
M.K. regulaminy dla Kasy Gtdwnej idla kas sta-
cyjnych spowodowaty skasowanie organizacji
statych ptatnikéw przy Kasie Gtdwnej, wyod-
rebnienie tej Kasy z liczby dziatbw Wydziatu
Rachunkowego i zorganizowanie nowego dziatu
kontroli wptywoéw i kas (rys. 17). Wykres
\anitjonech
ab

--------- dafdo materjatow zasobowych.
— ——Rozchodna eksjo/oahacje.
--------- Wyptacono dostawcom.

Rys. 16. Wazniejsze operacje dziatu kontroli i ewiden-
cji materjatqw.

przedstawiony na rys. 17 obejmuje niektore
tylko, bardziej charakterystyczne operacje kas
i nie nadaje sie do bilansowania. Zastoso-
wanie, wydanych w 1925r. przez M. K prze-
pisbw o przyjmowaniu czekéw i polecen na
otwarte rachunki, spowodowato potrzebe nowe-
go referatu, na razie przy dziale ksiegowosci,
od 1927 r. za$ przy dziale kontroli wpty-
wow i Kas.

Wprowadzone w 1927 r. ogblne przepisy
o rachunkowosci P, K, P. stanowig zakohcze-

nie organizacji Wydzialu Rachunkowego i ra-
chub poszczegblnych wydziatébw i oddziatdw.
Przepisy te spowodowaty potrzebe dziatu likwi-
dacji poborow.
W obecnej chwili Wydziat Rachunkowy,
W wewnetrznej swej organizacji posiada pie¢
a

Rys. 17. Wazniejsze operacje dziatu kontroli wpty-

wow i kas.
dziatéw: 1) ogdlno-rachunkowy, 2) kontroli
wptywow i kas, 3) likwidacji poborow, 4) ksie-
gowosci i 5) kontroli i ewidencji materjatow
zasobowych.
Na zewnatrz Wydziat Rachunkowy spra-
wuje nadzor nad 1) Kasg Gtowna, 2) 162 ka-
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sami stacyjnemi i 3) 37 rachubami wydziatbw przez tradycje, po czesci za$ wzorujgc sie na
i oddziatow. organizacji niemieckiej, pracownicy ekspedy-

WIELBARK

Rys. 18. Podziat administracyjny W-tu Eksploatacyjnego.

Poniewaz na D. Z Warszawsko-Wieden- cyjni samorzutnie wyodrebnili swe czynnosci
skiej istniato dos¢ Sciste rozgraniczenie perso- i podporzadkowali siebie i swojg prace W-towi

WIELBARK

\ 2 (.CZESTOCHOWA
HERBYSs' ]

dabrowa *{'(zabkowl/cl

sosnowiec” 6Szczakowa

Rys. 19. Podziat administracyjny W-tu Mechanicznego.

nelu i czynnosci ekspedycyjnych i handlowych Handlowo-Tary fowemu.
od ruchowych i technicznych, przeto czesciowo Dyrekcja w stanie chaosu, jaki wdwczas

Rys. 19, na str. 33, nalezy zamieni¢ na rys. 21, na
str, 34, bez zmiany podpisu.
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istniat, oraz wobec szybkiego rozwoju wypad- dlowych, ktérych atrybucje odpowiadaty mniej
kow, dazac do jaknajszybszego uruchomienia wiecej niemieckiej wojennej organizacji. 1los¢

WIELBARK

Rys. 20. Podziat administracyjny W-tu Drogowego

kolei, nie stawiata przeszkod tej samorzutnej tych inspektoratow w nastepstwie zmniejszona
organizacjip byta zmuszona przyja¢ ja na dtuz- zostata do szesciu, potem do czterech i taki

WIELBARK

Rys. 21. Podziat administracyjny W-tu Elektrotechnicznego

szy przecigg czasu. W ten sposéb na linjach stan rzeczy trwal az do wprowadzenia
Dyrekcji powstato oSm inspektoratow han- w zycie, wydanego przez Ministerstwo Ko-



munikacji, regulaminu dla Dyrekcyj kolejo-
wych i dla oddziatdbw na linji, skutkiem
czego inspektoraty handlowe, jako jednostki
samodzielne, zostaly skasowane i caly perso-
nel i czynno$ci ekspedycyjne zlane w jedng
cato$¢ z dziatem technicznym ruchu pod bez-
posredniem zwierzchnictwem naczelnikéw od-
dziatdw eksploatacyjnych, jak juz poprzednio
wskazane zostato.

Najwiekszg trudnoscig, jaka W-t Handlo-
wo-Taryfowy napotkat w listopadzie 1918 r.
przy objeciu swych czynnosci, stosownie do
owczesnej organizacji, byt brak taryfy, spisu
stacyj i odlegtosci taryfowych. Na wiekszosci
stacyj Niemcy, porzucajac w poptochu swe sta-
nowiska, przez ztosliwos$¢ niszczyli lub zabie-
rali ze soba podreczniki taryfowe, o ile za$
pozostaty one gdziekolwiek, to dla pracowni-
kéw, nieznajacych jezyka niemieckiego, byly
bezuzyteczne. Tymczasem jednoczesnie z usta-
pieniem Niemcéw powstaty wszystkie do-
tad skrepowane zyciowe potrzeby ludnosci,
ktora chciata podrézowaé, wysyta¢ i odbieraé
towary, a stacje nie miaty zadnych podreczni-
kow do okreSlania i pobierania optat przewo-
zowych.

W tych warunkach Naczelnik W-tu Handlo-
wego Dyrekcji, po zdobyciu podrecznika oku-
pacyjnego taryfy niemieckiej przy pomocy jed-
nego z najblizszych swych spétpracownikéw
utozyt w ciggu kilku godzin , Taryfe tymcza-
sowg na przewdz pasazerow, bagazu i towarow
na linjach kolei panstwowych okregu warsza-
wskiego". Taryfa ta, stanowigca broszure in
8°, obejmowata 28 stronic i zawierata przepisy
0 przewozie pasazerOw i bagazu, ceny biletéw
osobowych i optaty za przew6z bagazu, prze-
pisy o przewozie towardw, ich Klasyfikacje
1 optaty przewozowe. Oczywiscie przepisy,
wytozone w najtreSciwszej formie i optaty prze-
wozowe, wzorowane byly na taryfie okupacyj-
nej niemieckiej, co odpowiadato Gwczesnemu
stanowi rzeczy, wobec tego, ze w odrodzonej
Polsce obowigzywata nadal waluta markowa.
Opracowana w ten sposob i w takiej formie
taryfa, oddana zostata niezwtocznie do druku,
w ciggu kilku godzin ztozona, odbita i rozes-
fana stacjom. Taryfa ta obowigzywata przez
szereg miesiecy.
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Dalsza trudno$¢, co do sposobu obliczania
nalezno$ci przewozowych, polegajaca na braku
odlegtosci taryfowych, usunieta zostata przez
zastosowanie odlegtosci, wydanych przez oku-
pantow. Wykazy tych odlegtosci w pewnej
ilosci egzemplarzy ocalaty.

Trzecia przeszkoda przy ekspedycji 0s6b
i fadunkéw istniata z powodu braku spisu
wszystkich stacyj P. K. P. Nadawano tadu-
nek na jednej ze stacyj Dyrekcji do stacji,
potozonej w b. zaborze austrjackim lub pruskim,
a stacja nadania nie miata zadnego pojecia
0 istnieniu tej stacji i 0 jej nazwie, bardzo czesto
przez nadawce na swdj sposOb polszczonej
1 znieksztatconej. Zaradzajac tej potrzebie, W-t
Handlowo-Taryfowy zgromadzit w sposéb bar-
dzo podpieszny wykazy stacyj we wszystkich
Dyrekcjach P. K P. i, po wydaniu ich
w formie oddzielnej broszury, rozestat wszy-
stkim stacjom Dyrekgcji.

Bez zadnej przesady stwierdzi¢ nalezy, ze
gdyby o6wczesny W-t Handlowo-Taryfowy nie
byt wydat, niezwtocznie po objeciu pracy w Dy-
rekcji, wyzej wzmiankowanej taryfy tymczaso-
wej zupelnie samodzielnie i samorzutnie, albo
gdyby z wykonaniem tego zadania opdZnit sie,
chociazby o jeden tydzien, to straty jakieby Dy-
rekcja poniosta, w poczatkowym okresie swego
istnienia, przy rozwijajagcym sie zywiotowo ruchu
osob i fadunkdw, nawet bez ztej woli pracow-
nikow ekspedycyjnych, bytyby b. duze.

Wydziat Kontroli Dochodéw miat
w 1918 r. nastepujace zadania: a) nadzo6r nad
operacjami kasowemi i rachunkowemi, zwigza-
nemi z przewozem o0s6b, bagazu i towardw,
b) sprawdzanie optat przewozowych i innych
naleznosci za przewozy, c) sporzadzanie ra-
chunkéw za przewozy kredytowe, d) sporza-
dzanie miesiecznego rachunku obrotu z prze-
wozlw, €) rozpatrywanie i zatatwianie rekla-
macyj o zwrot nadptat, f) sporzadzanie staty-
styki przewozow. — Stosownie do tych zadan
Wydzial w poczatkach organizacji podzielono
na dziaty: 1) ogblny, 2) towarowy, 3) rewi-
zorski, 4) zagraniczny, 5) pasazerski, 6) rekla-
macyjny, 7) statystyki i 8) rachuby, z dniem
za$ 1 listopada 1920 r, tj. z chwilg przeje-
cia wszystkich spraw kontroli dochodoéw kolei
waskotorowych, prowadzonych do tego czasu
przez Wydziat Kolei Waskotorowych, utworzo-

Rys. 21, na str. 34, nalezy zamieni¢ na rys. 19, na

str. 33, bez zmiany podpisu.
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no dziat 9) kontroli dochodéw kolei waskoto- bowych Warszawsko-Wiedenskiej, Nadwislan-
rowych. skiej i Petersburskiej oraz prywatnych: Fa-

i

©u

84

"N

bryczno - £odzkiej i Herby-Kie-
leckiej, ktorych odcinki w ca-
fosci lub czesci, weszty w skiad
Dyrekgji.

Na samym poczatku orga-
nizacji przewidywany byt podziat
Wydziatu Prawnego na 6 sekcyj,
ktore odpowiadaty faktycznie
dokonywanej pracy a mianowicie
na sekcje: 1) opinjodawcza, 2)
spraw karnych, 3) podatkowa,
4) przejazdow bez biletéw, 5)
spraw wynikajacych z wypadkow,
6) ogodlno-kancelaryjna.

Niezaleznie od Wydziatu
Prawnego istniat pierwotnie osob-
ny Wydziat do Spraw Grunto-
wych, obejmujacy  catoksztatt
spraw wywtaszczeniowych, ktére-
go istnienie samodzielne byto
usprawiedliwione organizacja, jaka
istniata przedtem w b. zaborze
rosyjskim.

Z natury swej Wydziat do
Spraw Gruntowych obejmowat 2
dziaty: techniczny, do ktorego
nalezaty pomiary i prawny, obej-
mujacy sprawy nabywania,
wzglednie wywiaszczania grun
tow oraz regulowania tytutow
wihasnosci ziemi, zajetej w czasie
wojny na potrzeby kolei przez
b. okupantéw i niezaptaconej.

Wydziat do Spraw Grunto-
wych istniat samodzielnie do 1sty-
cznia 1921 roku, w ktérym to cza-
sie zostat wigczony do Wydziatu
Prawnego.

W zwigzku z uporzgdkowa-
niem sposobu postepowania przy
przewinieniach stuzbowych pra-
cownikéw kolejowych, w marcu
1922 roku zostat uruchomiony
dziat dyscyplinarny, ktorego za-
daniem byto rozpatrywanie spraw

Dziatalnos¢ Wydziatu Prawnego dyscyplinarnych pracownikow Dyrekcji wedtug
objeta w spadku réznorodny splot zagad- ,,Przepisow Tymczasowych o Postepowaniu
nien prawnych, jaki istniat na b. kolejach skar- Komisji Dyscyplinarnej".



Od 1922 r. ustalit sie w Wydziale Praw-
nym podziat na dziaty, kierowane przez star-
szych urzednikow Wydziatu, a mianowicie na

Dziat: 1. prawno-administracyjny, Il. cywilno-
procesowy, Ill. gruntowy, V. karno-dyscypli-
narny.

Obecnie Wydziat Prawny dzieli sie¢ na
trzy dziaty: ogolno-prawny i dyscyplinarny,
procesowy oraz gruntowy i wywihaszczen.

Dla Stuzby Lekarskiej przyjeta zo-
stata organizacja, jaka istniata przed wojng na
D. Z. W-W. Organizacja ta opierata si¢ na
rejonach lekarskich, w ktorych oprocz lekarzy
rejonowych pracowali lekarze specjalisci w cha-
rakterze konsultantow. Wobec zachodzacej po-
trzeby zbadania wielkiej liczby pracownikéw
uporzagdkowano przedewszystkiem sprawe obo-
wigzujacych pod tym wzgledem przepisow,
kierujgc sie przytem koniecznoscig stosowa-
nia mniejszych nieco wymagan wobec daw-
niejszych pracownikéw kolejowych.

Nastepnie przystapiono do zorganizowania,
przy ul. Chmielnej w Warszawie, centralnej
przychodni, ktérg procz gabinetéw dla lekarzy
rejonowych zaopatrzono stopniowo w gabinet
chirurgiczny oraz w gabinety lekarzy specjali-
stéw (okulisty, ginekologa, otjatry-laryngologa,
neurologa i innych). Prace te ukoriczono we
wrzes$niu 1919 roku.

Réwnolegle uruchomi .no pracownie ana-
lityczna, ktéra od 1wrzesnia 1920 roku zaczela
prace pod kierunkiem wykwalifikowanego ana-
lityka, jako samodzielne laboratorjum che-
miczno-bakterjologiczne.

Stopniowy rozwdj skiadnicy sanitarnej po-
zwolit w coraz wiekszej mierze obywac sie bez
pomocy aptek prywatnych i umozliwit wreszcie
powstanie specjalnych aptek kolejowych. Pierw-
szg taka apteke kolejowa uruchomiono w dniu
1 wrzednia 1921 roku przy przychodni cen-
tralnej w Warszawie.

Dla zaspokojenia wzrastajgcych potrzeb
lecznictwa uruchomiono wreszcie przy ul.
Brzeskiej 12, w Warszawie, szpital kolejowy
w gmachu pozostatym po D. Z. Nadwislanskich,
uzytkowanym poprzednio przez Magistrat m.
st. Warszawy w roli szpitala epidemicznego
dla chorych na dur plamisty. Szpital ten, prze-
jety w stanie powaznych brakow i wielkiego
zaniedbania, wymagat wiekszego nakladu pracy
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i Srodkéw dla doprowadzenia go do stanu
uzywalnosci.

W dniu 1 kwietnia 1919 roku szpital po-
siadat juz 100 t6zek dla chorych i personel
sktadajacy sie z pieciu lekarzy.

Postepy w organizacji stuzby lekarskiej
najlepiej charakteryzuje tabela kalendarzowa

(Tab. V).
TABELA V
Daty powitania poszczegdlnych placéwek Wydziatu

Sanitarnego

1  Otwarcie przychodni w Warsza-

wie i na lin i .., 11.X1. 1918 r.

2 Poczatki sktadnicy sanitarnej 12.XI1. 1918 r.
3 Zapoczatkowanie instytucji leka-
rzy specjalistow konsultantéw
(okulisty, dwoch chirurgéw,
dwéch ginekologéw, urologa

i wenerologa)....nn. LIl. 1919 r.

4 Otwarcie szpitala kolejowego 1LIV. 1919 r.

5 Otwarcie kamery dezynfekcyjnej L.VII. 1920 r.
6 Otwarcie laboratorjum chemicz-

no-bakterjologicznego. . LIX. 1920 r.
7  Otwarcie apteki przy przychodnl

centralnej....oeecciinc e, LIX. 1921 r.

Dalszy rozwoj prac zostal poniekad

zahamowany przez wypadki wojenne 1919

i 1920 r. Stuzba sanitarna byta wowczas juz
0 tyle zorganizowana, ze mozna bylo skiero-
wac cze$¢ wysitkdw w kierunku spotpracy na
potrzeby frontu walki. Pomiedzy innemi mozna
byto dostarczy¢ pociggowi sanitarnemu, t. zw.
czotéwee im. Heleny Paderewskiej, materjatow
opatrunkowych, czeSci narzedzi medycznych,
oraz czesci personelu lekarskiego. Podczas
wojny polsko-sowieckiej zorganizowany zostat
przy udziale materjalnym ze strony pracowni-
kéw kolejowych pociag sanitarny, przeznaczony
do ewakuacji rannych z pola walki (por. Rozdz.IX:
Kolonje letnie). Podczas tej wojny podjeto
rowniez walke z durem plamistym na tykach.
Uruchomiona w tym celu kamera dezynfekcyjna
1 tazienki kolejowe ochronity personel od tej
panujacej nagminnie epidemiji.

W podobny sposob zwalczano panujaca
w niektorych okolicach kraju biegunke krwawa.

W pierwszym okresie pracy Dyrekcji czyn-
noSci Wydziatu Elektrotechnicznego
podzielone byty pomiedzy poszczegblne wy-
dziaty techniczne Dyrekcji. Dziat pradow sil-
nych w zakresie sity i Swiatta prowadzit Wy-
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dziat Mechaniczny. Dziat zabezpieczen ruchu
(centralizacja zwrotnic i blokada) nalezat do
Wydziatu Drogowego. Pierwotnie Wydziat Te-
legrafu obejmowat jedynie urzadzenia pradéw
stabych (telegraf i telefon), oraz urzadzenia
sygnalizacyjne. W nastepstwie zesrodkowane
wszystkie wyzej wymienione prace w samo-
dzielnym Wydziale, ktéry otrzymat miano Wy-
dziatu Elektrotechnicznego.

Administracje Wydzialu Elektrotech-
nicznego podzielono na 4 referaty: a) ogol-
nogospodarczy, b) personalny, ¢) rachunkowy,
d) techniczny.

Do zakresu pracy
Wydziatu: poza instala-
cjami  silnych  pradow
nalezaty urzadzenia tele-
graficzne,  telefoniczne,
zabezpieczenie ruchu,
sygnalizacja, zegary i
oSwietlenie zarowo-nafto-
we wraz z personelem
do obstugi telegrafu, tele-
fonbw i pozostatych
urzadzen.

Personelem telegra-
fistow, telefonistow i tech-
nicznym w dn. 1 stycz-
nia 1919 r. byly obsa-
dzone wszystkie najwaz-
niejsze punkty w grani-
cach O6wczesnego posia-
dania terytorjalnego, t. j.
na lewym brzegu Wisty
linje Wiedenska, Bydgo-
ska, Kaliska i todzka,
a na prawym brzegu linje do Miawy, Matkini,
tukowa i Deblina.

Wydziat Kolei Waskotorowych
jako odrebna jednostka organizacyjna, ksztat-
towat sie niezaleznie od innych dziatdw pracy
Dyrekcji. Catoksztatt przeto danych, dotycza-
cych tego wydziatu zgrupowany zostat wosob-
nym rozdziale sprawozdania (por. Rozdz. VIII).

* *
*

W ciggu catego okresu istnienia kolej-
nictwa polskiego Dyrekcja dgzyta do unormo-
wania ilosci personelu administracyjnego i stuzby

§. p. Inz. Jan Gryzewski, Yice-Prezes Dyrekcji

wykonawczej, ujednostajnienia warunkdw pracy
i ptacy oraz zorganizowania Scistej ewidencji
pracownikéw i ich rodzin. Stopniowo okres$lone
zostaty obowiazki, zwigzane z poszczeg6lnemi
stanowiskami i zakres odpowiedzialno$ci kaz-
dego pracownika kolejowego.

Podziat administracyjny Wydziatow Eksplo-
atacyjnego, Mechanicznego, Drogowego i Elek-
trotechnicznego podajg mapki (por. rys. 18—21).

O obecnej organizacji Dyrekcji daje po-
jecie schemat podany powyzej (por. rys. 22).

Przyczynkiem do charakterystyki warun-

kéw, w jakich dokony-
wane byly prace orga-
nizacyjne, stuzy¢ moze
ponizsze wspomnieniepo-
Swiecone

Katastrofie na

stacji Witaszyce

z dnia 7 lutego
19 19 roku.

Poniewaz w poczatko-
wym okresie istnienia
P.K.P., Dyrekcje Kolejo-
we organizowaty sie
zupetnie samodzielnie i
samorzutnie, wiadze bo-
wiem centralne, same
bedace réwniez w okre-
sie organizacji, nie mogty
dawa¢ Dyrekcjom odpo-
wiednich wskazowek,
przeto pierwszy Prezes
Dyrekcji  Kolei Panstwo-
wych w Warszawie, inz.
Wiadystaw Jakubowski postanowit wysta¢ do
Poznania delegacje, ztozong z najblizszych
spotpracownikow, w celu zbadania ustroju

Dyrekcji Poznanskiej, ktérana owe czasy
znajdowata sie jeszcze w rekach personelu
niemieckiego.

Do skiadu delegacji nalezeli Vice-Prezes
Dyrekcji 8. p. inz. Jan Gryzewski, Dyrektor
Ruchu—S. p. inz. Romuald Dabrowski, Dyrektor
W-tu Kontroli Dochodéw — Lucjan Wolski,
Dyrektor W-tu Handlowo - Taryfowego Bolestaw
Michalski i delegat W-tu Mechanicznego—inz.
Jan Komarnicki.

Delegacja wyjechata z Warszawy 6 lutego



1919 r. pomiedzy 11-tg a 12-tg wieczorem, po-
ciggiem po$piesznym, do ktérego przyczepiono
wagon stuzbowy, przerobiony przez okupan-
tow ze zwyktego wagonu osobowego. Na stacji
Ostrow w obrebie Dyr. Poznarskiej pociag
zmienit kierunek i wagon stuzbowy z delegacja
znalazt sie na przodzie pociagu, tuz za paro-
wozem i wagonem bagazowym.

Kiedy o godz. 7-ej rano, w dniu 7 lutego,
pociag mijat bez zatrzymania stacje Witaszycet
napotkat on na gtownym torze stacyjnym, znaj-
dujacy sie w ruchu, parowo6z z dwoma wagonami
towarowemi.  Nastapito
zderzenie. W pociagu po-
$piesznym zostat uszko-
dzony i zupetnie rozbity
wagon bagazowy i paro-
wbz, a W znacznej czesci
zniszczony wagon stuzbo-
wy, wiozacy delegacje.

W wagonie bagazo-
wym zabici zostali na
miejscu dwaj kondukto-
rzy, druzyna parowo-
zowa zapadia skutkiem
wstrzagsu na zapalenie
mozgu, w pociggu kilku
podréznych odniosto
mniejsze  lub  wieksze
obrazenia. W wagonie
stuzbowym zgineli na
miejscu inzynierowie
Gryzewski i Dabrowski,
mniej lub wiecej ciezkie
rany odniesli Dyr. W-hu
Handlowego Michalski,
Dyrektor Kontroli Do-
chodéw Wolski, i inz. Komarnicki.

Przyczyna katastrofy nie jest doktadnie
znana, a jest ona w kazdym razie bardzo za-
gadkowa. Na torze gtdwnym, stacyjnym, przez
ktory przebiegat bez zatrzymania pociag pos-
pieszny, znalazt sie manewrujagcy parowoz

§ P- Inz. Romuald Dabrowski, Dyrektor
Wydziatu Ruchu
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z dwoma wagonami, przyczem na parowozie tym
obstugi zadnej widocznie nie byto. W kazdym
razie bezposrednio po katastrofie kierownika
parowozu, ani Zywego, ani zabitego, nie zna-
leziono.

Wedtug wersyj, jakie bezposrednio po ka-
tastrofie na miejscu krazyty, w Poznaniu ro-
zeszty sie wiadomosci, ze jadaca z Warszawy
delegacja kolejowa ma na celu zajgé Dyrekcje
Poznariska i usungé stamtad kierownikéw Niem-
coéw. Aby temu przeszkodzi¢ urzadzono na st.
Witaszyce zamach na pocigg, wiozacy dele-
gacje, przez puszczenie
na niego t. zw. ,dzi-
kiego" parowozu.

lle w tych pogto-
skach bylo prawdy trud-
no sadzi¢ tern wiecej,
ze dochodzenie o wy-
padku prowadzity wiadze
niemieckie i wynikéw
dochodzenia  wiadzom
polskim nie zakomuni-
kowaty. Stwierdzi¢ jedy-
nie nalezy, ze dele-
gacja polska miata zada-
nia wylgcznie informa-
cyjne.

Istotne  przyczyny
wypadku, ktory przypra-
wit o Smier¢ czterech
ludzi i w tej liczbie
dwaoch wyzszych pracow-
nikbw Dyrekcji; pozo-
stang na zawsze niezna-
ne.

Podkresli¢ réwniez nalezy, ze katastrofa,
0 ktorej mowa, wywotata wsrod mieszkancow
Witaszyc i Jarocina wielkie oburzenie na
sprawcéw i wspotczucie dla pozostatych przy
zyciu ofiar wypadku, ktére otoczono jaknaj-
troskliwsza opieka.



IV. PRACE W ZAKRESIE ODBUDOWY
EKSPLOATACII.

Z chwilg objecia kolei przez zarzad pol-
ski przed Dyrekcjg stangt szereg zadan,
ktore nalezato rozwigzywac niezwtocznie. Thu-
mione warunkami wojny i okupacji zapotrze-
bowanie na przewozy zaréwno w ruchu 0so-
bowym, jak i towarowym rosto z dniem kaz-
dym wraz z rozwojem zycia przemystowego
i handlowego kraju; jednoczesnie nalezato
wykonywaé duzg prace przewozowg w zwigzku
z wojng, jaka jeszcze w ciggu kilku lat od
chwili swego powstania Panstwo Polskie pro-
wadzi¢ musiato. W takich warunkach wysitki
Dyrekcji musiaty péjs¢ w kierunku:

1 racjonalnej i szybkiej odbudowy objek-
tow kolejowych, zniszczonych podczas
wojny i czeSciowo odbudowanych przez
okupantbw w sposGb  prowizoryczny
i technicznie niezadawalniajacy.

2. zorganizowanie planowej akcji w celu przy-
stosowania istniejacych lihij do zwieksza-
jacych sie stale wymagan eksploatacii,

1 MOSTY i

W obecnych granicach Dyrekcji znajduje sie,
précz przepustow i rur, 927 mostow kolejowych,
0 og6lnem S$wietle 10,44 km. Stan zniszczenia
mostow po wojnie Swiatowej i wojnie z Sowie-
tami wyrazat sie dla obecnych granic Dyrekcji
iloscig 300-tu zniszczonych mostow kolejowych
0 ogo6lnem Swietle 4,44 km.

a wiec zmienionych po wojnie Swiatowej
kierunkdw przewozu oraz ulepszenia wa-
runkéw technicznych eksploatacji.

3. ulepszenia warunkéw pracy personelu
kolejowego.

Prace wykonane w ciggu dziesieciolecia
w zakresie Wydziatu Drogowego Dy-
rekcji, wyptywajace z powyzej nakreslonego
programu dadza sie podzieli¢ na nastepujace
dziaty:
1 Budowa i odbudowa mostow i przepustow.

2. Budowa i odbudowa doméw mieszkalnych
budynkéw dla potrzeb ruchu, trakcyjnych

i warsztatowych, budynkéw i instalacyj
wodociggowo - kanalizacyjnych i centra-
lizacyjnych.

3. Odbudowa i ulepszenie nawierzchni toréw
kolejowych.

4. Rozwo6j urzadzen stacyjnych i weziéw
kolejowych.

PRZEPUSTY.

Ze wskazanej liczby mostéw zniszczonych,
powyzej 20 m w Swietle byto zburzonych —
34 mostow 0 ogolnem Swietle 2.388,52 m, po-
miedzy innemi wszystkie mosty na Warcie
(pod Radomskiem, Korwinowem i Sieradzem,
(rys. 32 i 33), wszystkie mosty na Bugu (pod
Matkinig, Treblinkg i Terespolem), most na



Prosaie pod Kaliszem (jeden tor), na Nerze
pod todzig, Skierniewce pod Bednarami (rys.
37 i 38), Liwcu pod tochowem (rys. 27),
Zelawie (rys. 24) i Lutni na linji Warszawa—
Brzes¢, Stuczy i Szlince na linji Ostroteka—
tapy, Wildze i Okrzejce na linji Warszawa—
Deblin i caly szereg innych, szczegétowo po-
nizej omoéwionych przy opisie ich odbudowy.

Projektowanie odbudowy  zniszczonych
objektéw, oraz nalezyte rozwiniecie robot,
hamowane byto ogromnemi trudnos$ciami, pow-
statemi w zwigzku =z prowadzong w okresie
organizacji panstwowosci polskiej wojna, z ko-
niecznoScig utrzymania ciggtosci ruchu, z bra-
kiem zelaznego materjatu konstrukcyjnego, da-
nych o stanie mostéw i ich fundamentéw oraz
wskutek braku jakichkolwiek rysunkow i sta-
rych projektow.

Odbudowa tak znacznej ilosci objektéw,
ze wzgledu na ogromny koszt, i wobec niewy-
starczajacego zapasu posiadanych przez Dyrek-
cje oraz przez krajowe przedsiebiorstwa insta-
lacyj techniczno-budowlanych, nie mogta by¢
wykonana w okresie kilku lat.

Pierwotnie projektowany piecioletni okres
odbudowy, od roku 1919 do 1923 wdacznie,
okazat sie, gtdwnie z powodu wojny 1920 r.
i koniecznosci jaknajdalej idacych ze wzgledu
na stan skarbu panstwa oszczednosci, nie-
wykonalnym.

W ostatnich latach i wr. 1928 kazdoroczny
program odbudowy z koniecznosci musiat by¢
zastosowywany do rzeczywistych — warunkow
finansowo - gospodarczych w kraju i do wy-
dajnosci projektodawczej szczuptego personelu
0 wyzszem wyksztatceniu technicznem i z od-
powiednig praktyka z zakresu budowy mostow
jakim Dyrekcja rozporzadzata. Z trudem dobra-
ny i zbyt nieliczny, personel ten z wyjatkowym
zaledwie wysitkiem podota¢ mogt pracy przy pro-
jektowaniu odbudowy tak wielkiej ilosci objek-
tow tembardziej, ze przy projektowaniu odbudo-
wy zniszczonych mostow kolejowych konieczne
byto zastosowanie projektéw do pozostatych
fundamentow i rozporzadzalnej wysokosSci ustro-
ju, co powodowato niemozliwo$¢ wypracowa-
nia typowych konstrukcyj i korzystania w ten
sposéb z ustalonych typéw; konieczno$¢ ze-
brania doktadnych danych z gruntu, rozmai-
tos¢ wyzyskania pozostatego materjatu zelaz-

nego przysparzata pracy inzynierowi-projekto-
dawcy.

Podkreslic takze nalezy, ze odbudowa znisz-
czonych mostow kolejowych na linjach, gdzie
konieczne jest utrzymanie ciggtosci ruchu,
wytwarza dla projektodawcy i dla wykonawcy
ogromne trudnosci i bardzo czesto wywotuje
konieczno$¢ stosowania mostéw objazdowych,
lub specjalnej prowizorycznej konstrukcji mosto-
wej, umozliwiajgcej pod nig lub wewnatrz niej
odbudowe zniszczonego objektu.

Odbudowa mostéw kolejowych wymagata
na szerokg skale pomyslanej organizacji prowa-
dzenia budowy.

Roboty przy odbudowie mostéw prowa-
dzono czesciowo gospodarczym sposobem,
czeSciowo przez krajowe przedsiebiorstwa
techniczno-budowlane.

Najkorzystniejszem okazato sie wykona-
nie gospodarczym sposobem prowizorycznych
konstrukcyj mostowych, umozliwiajacych przed-
siebiorcy odbudowe zniszczonego objektu bez
przerwy ruchu, wykonanie prowizorycznej,
czasowej odbudowy mostow oraz przeprowa-
dzenie odbudowy mostéw o matych otworach;
pozatem stosowano gospodarczy sposob pro-
wadzenia rob6t w wypadkach, gdzie wyzyska-
nie posiadanych przez Dyrekcje maszyn
i narzedzi znacznie obnizato koszt robot; po-
miedzy innemi wykonano gospodarczym spo-
sobem nasuniecie poprzeczne na przyczOotki
i filary z odlegtosci 15 m. trzech przeset
kratowych mostu przez Prosne pod Kaliszem
(rys. 30) o ogolnej rozpietosci teoretycznej
112,9 m. na specjalnych wozkach, otrzymujac
60°/« 0szczednosci w poréwnaniu z cenami, za-
deklarowanemi przez przedsiebiorstwa pry-
watne.

Konstrukcje zelazne wykonywano wytgcz-
nie w fabrykach przedsiebiorstw prywatnych,
a mianowicie w warsztatach firm: , K Rudzki
i S"ka", ,,Zjednoczone Huty Krélewska i Laura",
»Zieleniewski" oraz ,,Fabryka Budowy Mostéw
na Pelcowiznie".

Przy wykonaniu odbudowy przyczotkow
i filarow iprzy wykonaniu nowych konstrukcy;j
zelaznych, kierowano sie jaknajdalej idacemi
oszczedno$ciami, nieobnizajgc jednak wartosci

technicznej i wytrzymatosci odbudowywanej bu-
dowli.

4
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Do odbudowy przyczotkéw i filardw zu-
zywano catkowicie pozostaty po zburzeniu ma-
terjat kamienny; uszkodzone przesta byly na-
prawiane i odpowiednio wzmacniane Stosow-
nie do obowigzujacych obecnie norm obcigze-
nia ruchomego; wyzyskiwano otrzymany z roz-
biérki prowizorycznych mostéw zelazny ma-
terjat konstrukcyjny (belki dwuteowe), budujac
z nich state przesta zelazne, co do wytrzyma-
fosci nieustepujace przestom blaszanym; rezul-
taty probnych obcigzen tych przeset daty wyniki
catkowicie zadawalniajgce; nie nadajacy sie do
reperacji ztom po zniszczonych przestach mo-
stowych wymieniano na nowe zelazo mostowe,
uzyskujac w ten sposéb okoto 700 ton ma-
terjatu konstrukcyjnego.

Pomimo wyzej omdwionych, trudnych wa-
runkow pracy projektodawczej i wykonawczej
odbudowano znaczng iloS¢ mostow i przepus-
téw, ktorg przedstawia Tab. VI

TABELA VL
Odbudowa mostéw i przepustow.

Mosty powy- Mosty poni-

zej 20 m zej 20 m Przepusty

Rok w Swietle  w $wietle

sztuk m sztuk m sztuk m
1921 9 31454 30 161,88 __ -
1922 1 43,30 22 94,87 - -
1923 5 491,90 4 20,98 1 2,00
1924 2 106,50 33 88,19 2 4,19
1925 1 31,17 23 90,92 -
1926 2 268,50 10 57,34 - -
1927 1 20,95 18 10541 1 0,90
Razem 21 127686 140 |61959 4 7,09

Ogotem odbudowano 161 mostéw o ogol-
nem Swietle 1896,45 m oraz 4 przepusty.

Tabela VI
Ogodlna ilo$¢ wybudowanych mostéw i przepustéw.

AlojfyzelazneArafowe
i/0$¢ sz/uk 20
oogd/nemswiefle m b
fon

Afoslyzelazneb/ajzane
i/lo$¢ sz/uA Sat!
0 0g6/nem Swief/e mb.
lon.

fiosfy / wiaduAfy dA/epione

i/0$¢ sz/uk 7
oog6/nem Swief/em.b

067,56
35/5

70/75
965, s

90,7/

MoslyzprzeArgc/am/ze/bef
i/0$¢ sz/lUA 60
00g6/nem $w/efle m.b

Przepuz/ysAlepione/ rurowe

/l0$¢ ozfuA /0

00g6/nem Swief/e m.b 12,20

P/oofyprowizor. / drewniane.
ilo$¢ jz/ uA 24

0 0g6é/nem Sw/ef/le m.b. 526,/0

Tabela Ml i rys. 23 daja obraz dziatal-
nosci Dyrekcji w zakresie odbudowy mostow
zniszczonych i budowy nowych mostow.

Na szczeg6lne uwzglednienie zastuguja
nastepujgce mosty odbudowane:

Razem w okresie 1918-27r. wt. odbudowano 1896,45m b. mostow

Mosty zniszcz

Mosty odbudéw,
lub wybudowane

191621 1922 1923

Budowa nowych mostow

8]

Mizz,
1924 1925 1926 1927

Razem w okresie 1918-27r. wvt. wybudowano 366,69 m b. mostéw

Rys. 23.

Budowa i odbudowa mostow i przepustow
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Most na Zetawienakm 192,86 linji toru tego mostu przewidziana jest w programie
Warszawa-Brzes$¢ pod dwa tory, kratowy, z jazdg rob6t na rok 1929.

Rys. 24 i 25. Most na Zelawie, na linji Warszawa-Brzes¢, przed odbudowa i po odbudowie.

dotem (rys. 24 i 25). Odbudowane zostaty Most na Bugu pod Treblinka,
oba przyczotki, popekane od wybuchu oraz pod jeden tor, siedmioprzestowy, kratowy.
przesta kratowe, prze- Podczas wojny cat-
rwane i czesciowo wy- kowicie zburzono 2 fi-
giete. lary granitowe oraz
Most na Bu- jedno przesto kratowe;
gu pod Matkiniag, popekane gérne czesci
piecioprzestowy, kry- fundamentow filarow
ty, z jazda dotem (rys. odbudowano w $cian-
26). kach szczelnych, po-
Pod lewy tor, na czern wyciagnieto mur
istniejacych  nowych filarow i izbic z gra-
i niezniszczonych fila- nitu na zapgilwie ce-
rach z granitu, zmonto- - mentowej, oblicowany
Wano 59nowych przesei Rys. 26. Most na Buglllévesdtc:\ﬂr.a*kmla' Nowy most pod Iicéwkq granitowa,, cio-
kratowych. Prawy tor sang w ramke z bokow
wzmocniono prowizorycznie, przebudowujac cat- iz tytu i na czysto na izbicach.
kowicie pozostawione przez okupantéw opory Przgsto  kratowe z braku odpowied-

Rys. 27 i 28. Most na Liwcu, pod tochowem, przed i po odbudowie

drewniane, podtrzymujagce dwa przerwane nich kredytdbw nie jest jeszcze odbudo
przesta mostu; odbudowa na state prawego wane; zastepuje je prowizorjum  mosto
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we z belek dwuteowych

filarach.

Rys. 29 i 30.

Most

na drewnianych

suniecie poprzeczne na odlegtos¢ 12 m wy-

niést 5 godzin.

Most na Prosnie, pod Kaliszem, podczas i po odbudowie.

na Liwcu, pod Lochowem

(rys.27i28), pod dwa tofy. Odbudowane zostaty:

gorna cze$¢ obu przy-
czotkow i 2 filarow oraz
catkowita konstrukcja
zelazna mostu, znisz-
czona podczas Wwoj-
ny i zastgpiona pro-
wizoryczng  konstruk-
Cjg z belek dwuteo-
wych; most ten odbu-
dowano jako mosttroj-
przestowy, wsporniko-
wy, z jazda gorg; prze-
sta  mostu, kratowe;
przesta montowano o-

Rys 31

Most

Most na Warcie, pod Radomskiem,

po odbudowie.

bok mostu prowizorycznego, a nastepnie na-
sunieto catkowicie zmontowany jeden tor mostu

Rys. 32 i 33.

Most na Warcie,

pod Sieradzem,

w kierunku poprzecznym na uprzednio odbu-
dowane filary; okres czasu konieczny na prze-

na Prosnie pod Kaliszem
(rys. 29 i 30), pod jeden tor,

trojprzestowy.
kratowy.

Odbudowane zo-
staty filary i przyczotki,
ktore wykonano z beto-
nu; pozatem nalezato
wzmocni¢ przesta ze-
lazne i nasung¢ je po-
przecznie z odlegtosci
15 m na opory.

Most na War-
cie pod Radom-
skiem (rys. 31), pod
dwa tory, dziesiecio-
przestowy, blaszany.

Odbudowane zostaty wszystkie filary i oba

przyczotki

od poziomu 0,70 m ponizej gor-

po pierwszym odwrocie wojsk rosyjskich i przed odbudowsg.

nej odsadzki fundamentéw. Filary i przyczot-

ki wykonano z betonu.
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Odbudowe przeprowadzono odrazu pod jac dla fundamentéw beton, powyzej za$ od-
dwa tory, korzystajac z istniejacego prowizorycz- sadzki fundamentéw kamieri tamany z granitu

Rys. 34 i 35.

Most na Warcie, pod Sieradzem, podczash po odbudowie.

nego mostu na objezdzie.Po zakonczeniu na zaprawie cementowej, oblicowany licowka

odbudowy filaréw i
na oporach 20 no-
wych przeset zelaz-
nych, obliczonych na
polskie normy obcig-
Zenia.

Most na War-
cie, pod Siera-
dzem, (rys. 32—35)
pod dwa tory, siedmio-
przestowy. Odbudo-
wano 6 filarow zruj-
nowanych catkowicie
0 2 m ponizej po-
ziomu matej wody

oraz czes¢  konstrukcji

(2 przesta kratowe),

przyczotkow ustawiono  granitowa, ciosang w ramke z bokow i z tytu

i na czysto na izbicach;
jako materjatkamienny
zuzyto catkowicie ma-
terjat, pozostaty z roz-
biérki zburzonych pod-
czas wojny mostow;
przesta pod prawy tor
montowano odrazu na
przyczotkach  mostu,
utrzymujac jednotoro-
wy ruch pociggéw po
lewym torze mostu,
zmontowanym  przez
okupantow na prowizo-

zelaznej mostu  rycznych drewnianych filarach; po ukonczeniu
pozostate 8 przeset odbudowy toru prawego wzmocniono odpowied-

Rys. 37 i 38. Most na Skierniewce, pod Bednarami, po odwrocie wojsk rosyjskich i przed odbudowa.

duzych i 4 boczne wzmocniono

i przero- nio do norm obcigzenia wszystkie przesta

biono. Filary wykonano w grodzach, stosu- pod torem lewym i nastepnie nasunieto prze-
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sta z odlegtosci 20 m na odbudowane filary

i przyczotki.
Most na

nem,

Warcie pod Korwi-
pod 2 tory, czteroprzestowy blaszany.

Rys. 39. Most na Skierniewice, pod Bednarami, po

odbudowie.

Odbudowano trzy filary oraz jeden przy-
czbtek od poziomu o 1 m ponizej matej
wody.

Przesta zostaty czeSciowo wzmocnione,
czesciowo naprawione. Odbudowe przepro-
wadzono kolejno pod lewy, nastepnie pod pra-
wy tor, utrzymujac dwutorowy ruch pociggéw
drogg uprzedniej budowy toru objazdowego
i mostu prowizorycznego na objezdzie.

Most na Nerze, pod todzig (rys 36\
pod dwa tory, dwuprzestowy, kratowy, z jazda
goérg; odbudowana zostata gérna czes¢ przy-
czOtkdw mostu oraz wszystkie przesta zelazne.

Rys. 40. Most na Wildze, po odbudowie.

Odbudowe przeprowadzono kolejno pod
lewy, nastepnie pod prawy tor, korzystajgc
z istniejgcego prowizorycznego mostu na ob-
jesdzie.

Z posréd innych mostéw odbudowanych
zastugujg na uwage:

Most na Skierniewce pod Bed-
narami (rys. 37-39), pod jeden tor, jedno-
przestowy, kratowy, z jazda géra.

Most na Wildze (rys. 40), na km 73,185
linji Warszawa-Deblin, jednoprzestowy, kratowy,

z jazda dotem.
Most na Okrzejce, na km 99,525

linji Warszawa-Deblin, jednoprzestowy, krato-
wy z jazdg gora.

Most na Stuczy (rys. 41), na km 128,6
linji Ostroteka-tapy, jednoprzestowy, kratowy,
z jazda gora.

Most na Szlince, na km 118,978
linji Ostroteka-Lapy, jednoprzestowy, kratowy,
z jazda gora.

Z wiekszych rob6t mostowych na najbliz-
szy okres przewidywane sg nastepujace robo-

Rys. 41. Most na Stuczy po odbudowie.

ty: odbudowa mostu na rzece Bugu, pod Te-
respolem, odbudowa prawego toru mostu na
Bugu, pod Maikinig, zakoriczenie odbudowy
przeset mostu na Bugu, pod Treblinka oraz od-
budowa mostu przez rzeke Broczyska, na km
44,947 linji Ostroteka-Matkinia-Siedlce.

Liczac sie z finansowo-gospodarczemi wa-
runkami kraju i z trudno$ciami technicznemi,
jakie powstajg przy odbudowie mostow w zwig-
zku z koniecznoscig utrzymania ciggtosci i zu-
petnego bezpieczenstwa ruchu, nalezy przewi-
dywaé, ze -catkowite ukoriczenie odbudowy,
zniszczonych podczas wojny mostéw, nastapi
okoto roku 1935.

Jednoczes$nie z odbudowg zniszczonych
podczas wojnyjrmostow prowadzono mostowe



roboty inwestycyjne w zwiazku z rozwojem
toréw stacyjnych oraz budowy na nowych,
wigczonych w granice Dyrekgji, linjach kolejo-
wych; w okresie sprawozdawczym wykonano
33 nowe mosty o ogblnem Swietle 366,7 m.
Na uwage zastuguja:

2 wiadukty na stacji
blaszane, z jazda gora.

Most na Rgilowce nakm 41,831 linj
Kutno-Strzatkowo, kratowy, z jazdg dotem.

3 wiadukty drogowe nad torami linji
Kutno-Strzatkowo (rys. 42) betonowe, tukowe.

Wiadukt drogowy pod Zgierzem, na
linji Zgierz-Kutno (rys. 43).

Otwock

Most na Ochni, na km 95607
inji Warszawa — Torun — pod drugi tor,
czteroprzestowy, blaszany, ogllne $wiatto
52,30 m.

Rys. 42. Wiadukt nad torami linji Kutno-Strzatkowo.

W wykonaniu lub na ukonczeniu sg na-
stepujace wieksze roboty:

Budowa nowych mostow na linji Kutno-
Strzatkowo: na Wolce (rozpoczeta), tia kanale
Morzystawskim, oraz na Ochni pod Kutnem
(rozpoczeta); budowa mostu pod drugi tor na
Bzurze pod towiczem (na ukonczeniu), budo-
wa wiaduktow nad ul. Narutowicza w Piotrkowie
(rys. 44).

Rys. 45—51 przedstawiajg szereg
wykonanych.

Nalezy réwniez wspomnie¢ o zapoczatko-
waniu przez Dyrekcje stopniowego usuwania
pozostatych z przed wojny skrzyzowan ulic
miejskich w jednym poziomie z torami kole-
jowemi. W wykonaniu znajduje sie obecnie
budowa przejazdu dotem pod torami kolei na

robot
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ul. Pitsudskiego w Soshowcu; w najblizszej
przysztosci Dyrekcja przystapi do budowy
takiego przejazdu na ul. Kaliskiej we Whoctawku;
na porzadku dziennym sg réwniez skrzyzowania

Rys. 43. Wiadukt pod Zgierzem.

z ulicami miejskiemi w Warszawie, pomiedzy
innemi przejazd na ul. Powaskowskiej, do kto-
rego budowy juz przystgpiono; przejazd na ul.
Obozowej znajduje sie w wykonaniu.

Réwnolegle z odbudowg i budowg mostéw
prowadzono konserwacje mostow statych i pro-
wizorycznych, a wiec: wymiane zwietrzalej
cegly i licowki w oporach mostéw, wymiane
mostownic i pomostu, zmiane obluznionych
nitbw, malowanie przeset zelaznych, wymiane
nadgnitych pali i czeSci drewnianych mostow
prowizorycznych i t. p.

Rys. 44. Prowizoryczny wiadukt nad ul. Narutowicza
w Piotrkowie.

Kredyty, posiadane na konserwacje mostow,
nie wystarczaty do wykonania potrzebnych
rob6t, tembardziej jezeli sie zwazy, Ze przez
caty czas wojny, od 1914 do 1918 roku wiacz-
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nie, okupanci nie zwracali zupetnie uwagi na
konserwacje objektow kolejowych.

Najgorzej pod tym wzgledem przedsta-
wiata sie sprawa zabezpieczenia konstrukcyj
zelaznych od rdzewienia drogg malowania tych
konstrukcyj farba olejna.

Wobec tego, ze dla nalezytego zabezpie-
czenia konstrukcji zelaznej od rdzewienia ko-
nieczne jest pomalowanie jej przynajmniej
raz w okresie 6-ciu lat, z chwilg objecia kolei
przez Dyrekcje, wiekszos¢ konstrukcyj zelaz-
nych mostéw nalezato pomalowac.

Do chwili obecnej oczyszczono catkowi-
cie od rdzy i starej farby oraz dwukrotnie po-
malowano 8% wszystkich przeset zelaznych;
pierwszy raz malowano bielg otowiang, drugi
raz bielg cynkowg; pozatem wprowadzono

Rys. 45 i 46.

w 1927 roku probne naotawianie konstrukcyj
zelaznych preparatem ,,Subox“ z wytworni
Polskich Zaktadéw Chemicznych w Krakowie.

Mostownice wymieniono na wszystkich
mostach Dyrekcji, wprowadzajgc 5-cioletni okres
wymiany dla mostownic sosnowych (nieim-
pregnowanych) oraz 12-letni .dla mostownic
debowych, ktore zastosowano wylacznie dla
mostow o Swietle powyzej 20 m.

Pomiedzy budowlami mostowemi, wyko-
nanemiwciggu ubiegtego dziesieciolecia przez
Dyrekcje, znajduje sie szereg bardziej intere-
sujacych pod wzgledem warunkéw i sposobu
ich wykonania. Zrob6t tych nalezy tu wspom-
nie¢ o nastepujacych:

Odbudowa mostéw na Bugu
pod Matkinig i Treblinka.
Most na Bugu pod Matkinig (rys. 26), na

km 81,109 linji Warszawa-Wilno, piecioprzesto-

wy, kratowy, z jazda dotem, jest najwiekszym
i najwazniejszym objektem na odcinku Warsza-
wa-tapy wymienionej gtéwnej linji kolejowej.

Juz w okresie przedwojennym Rosjanie,
ze wzgledu na tranzytowy ruch na oma-
wianej linji kolejowej, oraz na kursowanie
pospiesznych pociagdw bezposredniej komu-
nikacji Warszawa-Piotrogrod, przystapili do bu-
dowy mostu pod drugi (lewy) tor linji; przez
nich wykonane zostaty opory mostu w ilosci
4-ch filar6w oraz dwuch przyczotkéw zafunda-
mentowanych metodg pneumatyczng na ke-
sonach; z chwilg wybuchu wojny roboty przy
budowie mostu pod drugi tor zostaly przez
Rosjan wstrzymane, tern sie tez ttomaczy
fakt, ze nowe filary pod drugi tor mostu oca-

Wiadukt nad ul. Pitsudskiego, w Piotrkowie, przed i po odbudowie.

laly podczas dziatari wojennych i mogty byc
z chwilg odrodzenia panstwowosci polskiej
wyzyskane.

Prawy tor mostu zostal podczas dziatan
wojennych bardzo powaznie uszkodzony; pierw-
sze i trzecie przesta od strony Wilna zostaty
catkowicie przerwane, przesto zas od strony
Warszawy zniszczono zupetnie i zastgpiono
prowizoryczng konstrukcja z belek dwuteowych.

Dla utrzymania ciagtosci i zupetnego
bezpieczenstwa ruchu, niezwtocznie po objeciu
linij kolejowych przez wiadze polskie, wymie-
niono drewniane prowizoryczne opory, pod-
trzymujace przesta prawego toru w miejscach
przerwanych, na nowe oraz zabezpieczono je
na okres przejscia kry i wysokiej wody od-
powiednio silnemi drewnianemi izbicami; pierw-
sze zniszczone przesto od strony Warszawy
zastgpiono nowem, wykonanem przez Tow.



K. Rudzki i S-ka“ Przesto byto zmontowane
z boku toru na rusztowaniach i nastepnie
przesuniete poprzecznie w przerwie pomiedzy
pociggami; przesuniecia dokonano na watkach
stalowych po torze utozonym z jednej strony
na przyczotku, a z drugiej na belce zelaznej,
przerzuconej pomiedzy dwoma stupami, stano-
wigcemi filar mostu; cze$¢ gorng toru stano-
wity dwie szyny gtéwkami na dét, przymoco-
wane do poprzecznie wyréwnanych odpowie-
dnio podktadkami, cze$¢ dolng — 4 szyny
na podkiadach drewnian}ch gtéwkami do gory;
dtugos¢ toru wynosita 5 m, czas uzyty na
przesuniecie — 2 godziny.

Odbudowany prowizorycznie w wyzej opi-
sany spos6b most pod prawym torem egzy-
stuje i jest czynny do obecnej chwili; odbu-

Rys. 47 i 48.

dowe jego na state przewiduje sie przeprowa-
dzi¢ w 1932 roku.

Niezaleznie do prowizorycznej odbudowy
prawego toru mostu juz w poczgtku 1920 roku
podjeto prace, zwigzane z wykonaniem w war-
sztatach 5-ciu nowych przeset kratowych dla
mostu pod tor lewy wraz z montazem i usta-
wieniem tych przeset na gotowych oporach,
wykonanych z wyborowego muru granitowego,
oblicowanego w ramke z boku i z tylu i na
czysto na izbicach.

Po przeliczeniu i poprawieniu, pozostawio-
nego przez rosjan projektu przesta, konstrukcje
zelazng, skladajgcy sie z 5-ciu przeset krato-
wych, zaméwiono w warsztatach Towarzystwa
Gorniczo-Hutniczego w TrzyfAcu na  Slasku
Cieszynskim.

Wojna z Rosjg w roku 1920 przerwata ro-
boty, potaczone z budowa przeset i odroczyta
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ostateczne ukonczenie budowy tego mostu do
roku 1923. Montaz przeset wykonany zostat
przez Tow. ,K Rudzki i S-ka“.

Koszt budowy 5-ciu przeset wraz z mon-
tazem na miejscu budowy wyniést 900 zt. od
1-¢j tony konstrukcji, t. j. okoto 1.000.000 zt.
za cala konstrukcje o facznej wadze 1.101
ton.

W odlegtosci 2 km od opisanego powyzej
mostu na Bugu, istnieje siedmioprzestowy,
kratowy most przez Bug przy st. Treblinka

na km 56,442 linji Ostroteka — Siedlce;
0g. rozpieto$¢ teoretyczna 333,2 m, jazda
wagtebiona.

Podczas wojny catkowicie zburzone zostaty
2 filary granitowe oraz jedno przesto kratowe.

Most na st. tazy, przed odbudowg i podczas odbudowy.

Most byt prowizorycznie odbudowany przez
okupantéw; filary granitowe zastgpiono filarami
drewnianemi, przesto za$ kratowe — prowizo-
ryczng konstrukcja z belek dwuteowych, opartych
na 4-ch filarach drewnianych, nieodpowiednio
skonstruowanych, zwezajacych znacznie Swiatto
przeptywu i narazonych na zniesienie w czasie
przejscia kry i wysokiej wody.

Tworzacy sie corocznie zator lodowy przed
mostem nasuwal powazne obawy zniesienia
wszystkich drewnianych filarow, co wywotatoby
runiecie i zniszczenie wspartych na tych fila-
rach przeset kratowych.

Ze wskazanej przyczyny, z chwilg uzyska-
nia odpowiednich kredytow, przystgpiono do
odbudowy obu zburzonych filaréw.

Roboty przeprowadzono bez przerwy juchu
pociggow, opierajac przesta na prowizorycznej
konstrukcji drewnianej, odpowiednio odsunietej
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od weztdw oporowych przesta oraz wzmacnia-
jac drzewem czasowe punkty oporowe dZwi-
garéw.

Fundamenty okazaty sie uszkodzone o 2m
ponizej poziomu zwierciadta matej wody; wy-
konano je z betonu na ruszcie z szyn po za-
biciu drewnianych $cian szczelnych i wypom-
powaniu wody, poczem wyciggnieto mur fila-
row i izbic z granitu na zaprawie cementowej”
oblicowany licowka granitowa, ciosang wramke
z boku i ztylu i na czysto na izbicach; ciosy
oporowe o wymiarach 1,40x 1,40 m wyko-
nano z zelazo-betonu; objeto$¢ muru w obu
filarach 650 ms; powierzchnia licdwki 405 m2

Koszt odbudowy obu filarow wynidst
okoto 120.000 z.

Rys. 49. Most na st. t azy, po odbudowie.

Nieodbudowane dotychczas, z braku odpo-
wiednich kredytow, przesto kratowe zastgpione
jest prowizorjum mostowem z belek dwuteo-
wych na drewnianych filarach.

Odbudowa mostu na Warcie,
Sieradzem, na km 60,13 linji
lisz—Kolus zKki.

pod
Ka-

Jedng z najbardziej pilnych i powaznych
rob6t mostowych w granicach Dyrekcji, jaka
nalezato przeprowadzi¢ w pierwszem pieciolet-
nim okresie wznowionej panstwowosci polskiej,
byta odbudowa mostu przez rzeke Warte pod
Sieradzem (por. rys. 32—35). Potozony na linji
kolejowej pierwszorzednego znaczenia, 0 inten-
sywnym ruchu osobowym i towarowym, most
ten wymagat w zwiazku z niezadawalniajagcym
stanem prowizorycznej konstrukcji, wykonanej
przez okupantéw po zburzeniu mostu statego,
nieustannej czujnosci i statego zwalniania szyb-
kosci pociggéw do 10 km na godzine.

Prawy tor mostu skiladat sie z trzech usz-
kodzonych przeset kratowych zjazda géra, uto-
zonych na prowizorycznych filarach z cegly'oraz
z siedmiu przeset z belek dwuteowych, opartych
na drewnianych filarach niedbale i pospiesznie
wykonanych; podstawg wskazanych filarow ceg-
lanych oraz drewnianych byly narzuty Kka-
mienne (w ksztatcie stozka) przewaznie z muru
suchego z wierzchu tylko oblane zaprawa ce-
mentowg; usytuowanie osi prawego toru mostu
takze bylo nieprawidtowe, uniemozliwiajac
przeprowadzenie odbudowy kolejno pod prawym
i lewym torem; granitowe filary dwutorowego
niegdy$ mostu zostaty zupetnie zniszczone.

Lewy tor mostu, wykonany przez okupan-
tow w odlegtosci 15 m od osi mostu pod tor
piawy, sktadat sie z pieciu przeset kratowych
z jazda gobra, o stabej i wymagajacej wzmoc-
nienia konstrukcji zelaznej, na filarach drew-
nianych o niedostatecznej ilosci pali no$nych
i ze wskazanej przyczyny bardzo przecigzo-
nych.

Opracowany na poczatku r. 1922 plan od-
budowy przewidywat wykonanie nastepujacych
robot.

1 wzmocnienie drewnianych filarow istnieja-
cego lewego toru mostu, dla zagwaranto-
wania ciagtosci i bezpieczenstwa ruchu
podczas odbudowy mostu pod tor prawy,
oraz opér mostu pod oba tory.

2. usuniecie na zawczasu przygotowane rusz-
towania pozostatych 3-ch przeset pod pra-
wym torem mostu, wyciggniecie na lewy
brzeg rzeki prowizorycznych przeset z be-
lek dwuteowych oraz rozebranie prowizo-
rycznych filarbw drewnianych, filaréw
z cegly oraz narzutow kamiennych do po-
ziomu technicznie koniecznego w zalez-
nosci od sity wybuchu i stopnia uszkodze-
nia fundamentéw budowli pod poziomem
zwierciadta matej wody.

3. odbudowe uszkodzonej gornej czesci fun-
damentow filarow i przyczotkéw oraz od-
budowe filaréw i przyczotkéw odrazu pod
2 tory mostu.

4. reperacje i wzmocnienie na nowe normy
obcigzenia ruchomego pozostatych trzech
przeset rosyjskich oraz montaz i doktadne
ustawienie ich na oporach.



5. wykonanie i montaz pod prawy tor mostu
dwuch nowych przeset kratowych, z jazda
gora, oraz dwoch filaréw zelaznych i dwuch
przeset blaszanych, brzegowych.

6. nasuniecie poprzeczne z odlegtosci 150 m
na lewy tor mostu pieciu przeset krato-
wych, pozostawionych przez okupantow
na lewym prowizorycznym torze objazdo-
wym oraz wzmocnienie ich na polskie
normy obcigzenia ruchomego.
Wyszczegblniony powyzej program robot,

w zwigzku z warunkami finansowo-gospodar-

czemi kraju oraz zwydajnoscig projektodawczg

szczuptego personelu o wyzszem wyksztatce-
niu technicznem i odpowiednig praktyka z za-
kresu budowy mostow, przecigzonego pracg
przy innych nie mniej waznych i réwnolegle
prowadzonych robotach mostowych, roztozono
na 2 okresy; roboty wymienione w punktach
od 1 do 5 tj. roboty potaczone z odbudowa
na state prawego toru mostu oraz odbudowe
opér pod oba tory projektowane postanowiono

ukonczyé w sezonie budowlanym roku 1924,

nasuniecie za$ i wzmocnienie 5-ciu przeset

kratowych pod lewy tor mostu odtozono na
rok 1925; odbudowa mostu zostata we wstraza-
nych powyzej terminach przeprowadzona.

Roboty rozpoczeto w czerwcu 1922 r. od
wzmocnienia filaréw drewnianych prowizorycz-
nego mostu pod lewym torem, poczem po
przeniesieniu ruchu pociggéw na wspomniany
tor mostu, przystapiono do rob6t zwigzanych
z rozbiorkg prowizorjum pod prawym torem,
nastepnie za$ do zasadniczych robét przy od-
budowie filaréw i przyczétkdw.

Fundamenty byly uszkodzone na gle-
bokosSci 2 m ponizej poziomu matej wody;
wykonano je z betonu o stosunku 1:3y2:7
na ruszcie zelaznym z szyn, cze$ciowo w gro-
dzach, t. j. podwoéjnych $Scianach szczelnych,
zapetnionych gling, czesciowo w Scianach szczel-
nych pojedynczych, uszczelnionych odsypem
z gruntu gliniastego, filary wykonano z kamie-
nia famanego z granitu na zaprawie cemento-
wej, ostosunku 1:3, oraz oblicowano licéwka
granitowa, ciosang w ramke z bokow i z tylu
oraz na czysto na izbicach; ksztatt izbic wprze-
kroju poziomym, ostrotukowy, przy promieniu
341 m, z przytepionem ostrzem, uksztal-
owanem promieniem 0,60 m; ciosy oporowe
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granitowe 1,18x1,06 m; objetos¢ dwdch
filarbw brzegowych 281,60 m3 i czterech
filarow rzecznych (powyzej gornej odsadz-

ki fundamentéw) 617,44 m3 jako materjat
na licowke i ciosy oporowe zuzytkowano
materjaty pozostate z rozbiorki zburzonych
podczas wojny mostéw. Koszt odbudowy 6-ciu
filarbw mostu od poziomu 0 2 m ponizej
zwierciadta matej wody, oraz czesciowej odbu-
dowy przyczétkow wyniost okoto 135.000 zt.

Zelazo do wzmocnienia 3-ch przeset kra-
towych rosyjskich, pozostatych po zburzeniu
mostu, do wykonania dwéch nowych przeset
kratowych, zaprojektowanych przez Dyrekcje
z zastosowaniem dla dzwigarow kraty wielo-
krotnej i pretow sztywnych (z catkowitem wy-

Rys. 50. Most na Swidrze, po odbudowie.

taczeniem krzyzulcdw z zelaza ptaskiego) oraz
zelazo do wzmocnienia 5-ciu przeset, pozosta-
wionych przez okupantéw na torze objazdo-
wym, zostato uzyskane drogg wymiany mosto-
wego ztomu zelaznego na nowe zelazo. Koszt
wzmochienia przeset wyniést 1,50 zt. od kaz-
dego dodanego jednego kg nowego Zelaza,
koszt budowy nowych przeset okoto 1050 z.
od jednej tony konstrukcji.

Przesuniecie poprzeczne 5-ciu przeset
kratowych z toru objazdowego, potozonego
w odlegtosci 15 m od osi toru lewego, wyko-
nano droga budowy prowizorycznego pomostu
z belek dwuteowych, utozonych na klatkach
z podktadéw (2 belki dwuteowe Nr. 55-B uto-
zone bezposrednio i osiowo pod weztami
oporowemi i w kierunku prostopadtym do po-
dtuznej osi przesta); $rednica watkdw stalo-
wych, uzytych do przesuwania wynosita 5 cm;
ilos¢ watkow 7.
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Dla przesuniecia uzyto 2 wind o sile nos-
nej na bebni¢ po 5 ton kazda; przez zastoso-
wanie odpowiednich blokéw uzyskano 4 liny
pracujace; $rednica liny stalowej wynosita20 mm.

Po zakonczeniu robo6t przygotowawczych
nasuniecie kazdego przesta wykonano w trzy-
dziesto-minutowym okresie czasu.

Catkowitg odbudowe mostu zakonczono
w kofcu 1925 roku.

Nalezy zaznaczy¢, ze fundamenty filaréw
mostu wykonane byty w roku 1902 sposobem
pneumatycznym na kesonach.

Gtlebokos$¢é opuszczenia kesondw  wynosi
12,78 m ponizej poziomu zwierciadta matej
wody.

Glebokos$¢ zatozenia fundamentéw przy-
cz6tkow wynosi 3,20 m, wykonano je w Scia-
nach szczelnych z odpompowaniem wody.

Rys. 51. Most na Krznie, po odbudowie.

Odbudowa mostu na Pros$nie, pod
Kaliszem, na km 10,908 linji Koluszki-

Kalisz

Z zarzadzenia okupacyjnych wiadz nie-
mieckich wykonany zostat na km 10,908 szlaku
Kalisz-Winiary tréjprzestowy most zelazny przez
rzeke Prosne pod Kaliszem (por. rys. 29 i 30).

Most sktadat sie z dwdch bocznych prze-
set systemu Harcorfa.

Drewniane opory mostu szybko zgnity i juz
za czasOéw okupacji ruch pociggébw przez most
zostat zamkniety, kursowanie za$ pociggdw na
szlaku Kalisz-Winiary odbywato sie nadal po
jednym torze.

Trudnosci ruchowe, jakie wynikaty w zwig-
zku z zamknieciem jednego toru na omawia-
nym szlaku, wywotaty konieczno$¢ odbudowy

mostu pod drugi tor tembardziej, ze odbudo-
we mozna byto przeprowadzi¢ stosunkowo nie-
duzym naktadem kosztow, wyzyskujac pozostate
nieczynne przesta zelazne, po odpowiedniem
ich wzmocnieniu i przerdbce, jako przesta state.

Opracowany przez Dyrekcje projekt odbu-
dowy przewidywat kolejno wykonanie naste-
pujacych robdt:

1) budowe na istniejagcych fundamentach
dwoch filaréw i dwoch przyczétkéw pod drugi
tor mostu.

2) kolejne poprzeczne przesuniecie prze-
set tymczasowego i nieczynnego juz mostu
z odlegtosci 12,0 m na odbudowane opory.

3) wydtuzenie dwdch przeset syst. Har-
cort’a 0 1,60 m (konieczne ze wzgledu na
ukfad istniejagcych  fundamentéw op6r mo-
stu) oraz odpowiednie ich wzmocnienie tezni-
kami poprzecznemi w celu wyeliminowania
bocznych wahan dZwigaréw pod dynamicznem
dziataniem obcigzenia ruchomego.

Do budowy przyczétkéw i filarow przysta-
piono w sezonie budowlanym 1921 roku, dwu-
torowy za$ ruch pociggdw na omawianym od-
cinku linji otworzono przy koncu roku 1922,

Przyczotki i filary wykonano z betonu
o stosunku 1 : 3Va : 7, utrzymujac podczas bu-
dowy przycz&tkdw skarpy nasypu szczytami
drewnianemi, odpowiednio rozpartemi zastrza-
tami  ukosneini i rozporami poziomemi; obje-
toS¢ betonu w filarach i przyczétkach 1750 m3

Wydtuzenie przeset systemu Harcorfa, po-
legajace na ustawieniu w S$rodku rozpietosci
jednego pola, o dtug. 1,60 m, wykonata ,,Fabry-
ka Budowy Mostéw na Pelcowiznie".

Najciekawszg z punktu widzenia techni-
cznego czescig robOt byto poprzeczne nasunie-
cie z odlegtosci 12,0 m przeset kratowych na
odbudowane opory mostu.

Wobec zadeklarowania przez przedsiebior-
stwa prywatne cen bardzo wygorowanych, na-
suniecie wykonano sposobem gospodarczym
na specjalnie w tym celu skonstruowanych
czterech wdzkach, ktére toczyty sie po normal-
nych torach kolejowych, potozonych czesciowo
na ziemi, czesciowo na klatkach z podktaddw.

Ramy wdzkéw wykonane zostaty z dwbch
brusow debowych o przekroju 28 X 30 cm od-
powiednio wycietych i utozonych na tendro-
wych zestawach két; w odstepie 45-cio centy-



metrowym pomiedzy brusami ramy utozono do-
datkowo dwie belki drewniane, debowe, o prze-
kroju 22,5 X 25 cm, ktore spotdziataty z bru-
sami ramy przy podnoszeniu w gore przesta
zelaznego przez lewar hydrauliczny, umieszczo-
ny wewnatrz drewnianej konstrukcji  wozka
i ustawiony bezposrednio na trzech belkach
debowych, o przekroju 20 x 20 cm, utozonych
na wskazanych wyzej brusach ramy i belkach
dodatkowych, w kierunku do nich prostopadtym.

Drewniana budowa wozka, skkadajgca sie
zasadniczo z dwoch belek poprzecznych, uto-
zonych na brusach ramy réwnolegle do osi ze-
stawu tendrowego, oraz z dwdch belek podiuz-
nych, utozonych na belkach poprzecznych da-
wata mozno$¢ statecznego posadowienia we-
zkbw oporowych przesta w okresie jego prze-
suwania.

Wiekszg czes¢ torédw, po ktdérych toczyty
sie opisane wozki udato sie utozy¢ badZz bez-
posrednio na ziemi, badz na niewielkich nasy-
pach i tylko w miejscach, gdzie dosypywanie
nasypu nie byto wskazane ze wzgledu na stro-
mos¢ brzegbw rzeki, nasypy byly czesciowo
zastagpione przez klatki z podktaddw.

Nalezy zaznaczyé, ze obydwa przesta bo-
czne byty przesuwane w kierunku uko$nym,
co wymagato utozenia toru dla kazdego wozka
0sobno.

Konstrukcja wozkéw byta obliczona na
ciezar $rodkowego przesta o wadze 150 ton;
przyjeta byta pod uwage mozliwo$¢ przeciazen,
powstajacych wskutek wiatru oraz wskutek
przypadkowej niejednakowej wysoko$ci opar-
cia 4-ch weztéw przesta, przy osiadaniu torow,
podczas podnoszenia i przesuwania przeset.

Do przesuniecia uzyto dwoch wind o sile
no$nej po 5 ton na bebnie; drogg zastosowa-
nia odpowiednich blokéw uzyskano cztery liny
pracujgce; Srednica liny stalowej wynosita
20 mm.

Po wykonaniu wszystkich robét przygo-
towawczych, przesuniecie kazdego z przeset
wykonano w 15 minut.

Odbudowa mostu na Liwcu, pod Lto-
chowem, na km 50,75 linji Warszaw a-
Wil no.

Przed wojng na Liwcu, na km 50,75 linji
Warszawa-Wilno, istniat most dwutorowy, tréj-
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przestowy z przestami w postaci belki ciggtej

0 kracie wielokrotnej.

Most ten (por. rys. 27 i 28) zostat w ro-
ku 1915 zburzony, a nastepnie przez wladze
okupacyjne niemieckie prowizorycznie odbu-
dowany i przystosowany do ruchu pociggéw
po dwoch torach.

Kratowe przesta zastgpiono belkami dwn-
teowemi, opartemi na drewnianych filarach,
z wyjatkiem pierwszego przelotu od strony
Warszawy, dla ktorego zuzytkowano ocalatg
cze$¢ dwutorowego przesta zelaznego.

Z powodu ztego stanu mostu, oraz pro-
wizorycznej i niegwarantujgcej catkowitego
bezpieczenstwa ruchu pociggébw jego odbu-
dowy, w roku 1920 wypadto wprowadzi¢ na
tym moscie ograniczenie szybkosci pociggow
do 5 km/godz., z zastosowaniem pilotazu.

Ze wskazanych przyczyn, w poczatku se-
zonu budowlanego 1920 r., Dyrekcja przysta-
pita do terminowego opracowania projektu
odbudowy.

Poniewaz uszkodzenie filaréw i przyczét-
kéw byto tylko czesciowe, projekt nowej kon-
strukcji zelaznej zastosowano do istniejacych
opdr i innych wymiaréw, uniemozliwiajgcych
umieszczenie na plaszczyznie gtowicy filaréw
dwdéch tozysk obok siebie; projekt odbudowy
opracowano w postaci mostu trojprzestowego,
wspornikowego z jazdg gorag; przesta mostu
kratowe.

Przy powyzej wskazanem rozwigzaniu pro-
jektu przeset uzyskano mozno$¢ wyzyskania
istniejacych opdr, bez stosowania belki ciagtej
oraz otrzymano okoto ™6 oszczednosci na wa-
dze przeset.

Ze wzgleddw oszczednosciowych odbu-
dowe mostu przeprowadzono bez budowy
objazdu.

W zwigzku z konieczno$cig utrzymania
ciggtosci ruchu, plan odbudowy przyczotkéw
i filarbw oraz plan przeprowadzenia montazu
przeset obejmowat kolejne wykonanie naste-
pujacych robot:

1 przesuniecie dwutorowego przesta od strony
Warszawy na odlegto$¢ miedzytorza na
uprzednio wybudowang konstrukcje ruszto-
waniowg po stronie lewej linji Warszawa-
Biatystok (z czterogodzinng przerwa ruchu
po obu torach),
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2. wykonanie splotu torébw na lewym to-
rze mostu (w przerwie miedzy pociggami
dalekobieznemi),

3. rozbiérke prowizorycznego mostu pod tor
prawy oraz odbudowe filarow i przyczétkoéw
pod tym torem,

4. przesuniecie poprzeczne na odbudowane
opory toru prawego, zawczasu zmontowa-
nych z prawej strony linji, na rusztowaniu
montazowem, nowych przeset zelaznych
pod lewy tor,

5 wykonanie na odbudowanym, prawym
torze mostu splotu tor6éw i otworzenia na
tym torze ruchu pociagdw w obu kierunkach,
z zastosowaniem pilotazu,

6. montaz na opréznionem juz rusztowaniu
montazowem, z prawej strony linji, przeset
pod drugi tor mostu, oraz jednoczesng
odbudowe filaréw i przycztkéw pod lewym
torem,

7. wciggu piecio godzinnej przerwy pomiedzy
pociggami, przesuniecie poprzeczne przeset,
ustawionych pod prawy tor mostu na
odbudowane opory lewego toru, oraz jedno-
czesne poprzeczne nasuniecie zmontowa-
nych na rusztowaniu montazowem przeset
na opory pod tor prawy mostu,

8. otworzenie po moscie dwustronnego ruchu
pociagébw z normalng szybkoscia.

Podany powyzej plan robo6t ograniczat
do minimum okres stosowania na moscie
splotu tor6éw, wymagat jednakze doktadnego
statego nadzoru i nadzwyczaj starannego wy-
konania rob6t przygotowawczych, poprzedzaja-
cych nasuwanie przeset.

Nasuwano jednocze$nie calg konstrukcje
zelazng pod jeden tor mostu catkowicie
zmontowang i po ulozeniu *na przestach
mostownic i szyn.

Tor do nasuwania utozony byt czeSciowo
na przyczotkach i filarach, czeSciowo na rusz-
towaniu drewnianem.

Cze$¢ goOrng toru stanowity brusy drew-
niane, uwozone prostopadle do osi mostu, pod
dolnemi pasami dzwigardw, przy weztach opo-
rowych oraz 2 szyny gtowkami na dot, przy-
mocowane do bruséw drewnianych hakami;
cze$¢ dolng—3 szyny, na podktadach drewnia-
nych, gtébwkami do géry; uzyto watkow stalo-
wych po 7 sztuk z kazdej strony, o Srednicy

100 mm; przesuniecia dokonano zapomocg
4-ch wind, o sile nosnej 5 ton na bebnie kazda.
Okres czasu, potrzebny na przesuniecie
catej konstrukcji pod jeden tor mostu na odlegto$é
3,50 m wynidst 2 godziny 30 minut.
Roboty montazowe i przesuwanie przeset
wykonato Towarzystwo ,,K. Rudzki i S-ka“.

Zburzone czesci przyczdtkow i filarow od-
budowano z tego samego materjatu kamienne-
go, z jakiego zasadniczo wykonane byly opo-
ry mostu, tj. z piaskowca; do budowy uzyto
czerwonego piaskowca Tumlinskiego.

Koszt odbudowy przeset wyniost okuto
900 zI. od jednej tony konstrukgcji.

Nalezy zaznaczy¢, ze most na rzece Liwcu
pod tochowem jest jednym z bardzo nielicz-
nych kolejowych mostéw w kraju o wsporni-
kowym systemie przeset. Podlug projektu
opracowanego przez Dyrekcje Kolei Panstwo-
wych w Warszawie wybudowany zostat przez
Dyrekcje Wilenska identyczny most przez rze-
ke Suprasl.

Odbudowa mostu na Stuczy, na km
128.6 linji Ostrotek a-tapy (rys. 41).

Jedng z najbardziej charakterystycznych
i oryginalnych prowizorycznych budowli mo-
stowych byt istniejagcy do 1925 roku na km
128.6 linji Ostroteka—tapy most przez rzeke
Stucz.

Podczas dziatan wojennych obydwa przy-
czotki zburzone zostaty prawie do odsadzki
fundamentéw, przesto za$ kratowe wpadto do
wody.

Poniewaz wysoko$¢ nasypu przy oma-
wianym moscie wynosi 10,0 m, szybkie
uruchomienie tego mostu przez jedng ze stron
walczacych byto ogromnie utrudnione; wyjscie
z tego potozenia znaleziono w drodze usta-
wienia na przesle lezagcem w wodzie szeregu
ram drewnianych, na ktérych utozono belki
dwuteowe; zakonczeniem mostu byto przesto
z belek dwuteowych, oparte wzamian przy-
czotka na klatce z podktadow.

Ruch pociagdw na opisanym wyzej prowi-
zorjum odbywat sie oczywiscie z zastosowa-
niem wszelkich $rodkéw ostroznosci ze zmniej-
szong szybkoscig do 5 km/godz oraz z zasto-
sowaniem pilotazu.



Poniewaz budowa objazdu, wobec bar-
dzo ciezkich warunkéw terenowych, przy wyso-
kosci nasypu 10,0 m, bykaby bardzo kosz-
towna i nieprodukcyjna, odbudowe przepro-
wadzono z przerwga ruchu pociggéw towarowych
oraz z przesiadaniem dla podréznych; powyz-
sze bylo mozliwe do zastosowania wobec
bardzo stabego ruchu pociggéw na omawia-
nej linji.

Dla skrdcenia do minimum przerwy w ru-
chu pociggow, plan robét przewidywat wyko-
nanie zawczasu w warsztatach mostowych
nowego przesta zelaznego, zmontowanie go
podczas odbudowy przyczétka z boku toru
i niezwtoczne poprzeczne nasuniecie po ukon-
czeniu odbudowy opOr mostu.

Odbudowe wykonano w dwu i p6t mie-
siecznym okresie czasu.

Po rozebraniu prowizorycznej konstrukcji
z belek dwuteowych i usunieciu z przelotu
zeki mostu starego i nie nadajgcego sie juz do
wzmocnienia przesta zelaznego, przystgpiono
do odbudowy opdr, ktére wykonano czescio-
Wo z granitowego kamienia famanego, pozo-
statego po zburzeniu mostu, czesciowo z gra-

2* BUDYNKI i
Jak juz zaznaczono, w chwili przejecia
kolei przez wiadze polskie, budynki kolejo-

we, stuzace do prowadzenia ruchu i do potrzeb

Rys. 52 i 53.

podréznych byty w zupetnem zaniedbaniu. To
samo dotyczyto doméw mieszkalnych, war-
sztatébw i parowozowni. Urzgdzenia zabezpie-
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nitu  polnego,
okolicy.

Przyczotki oblicowano licowka granitowg
z gruba ciosang, wydobytg przewaznie z gru-
z6w pozostatych po zburzeniu mostu; ciosy
oporowe 0 wymiarach 1,20 x 1,20 m wykona-
no z okolicznego, polnego granitu.

Objetos¢ odbudowanego muru w obu przy-
czotkach 486 m3

Koszt odbudowy op6r mostu, nie liczac
kosztu budowy mostu dla podréznych, wynidst
37,500 zt.

Nowe przesto zelazne o rozp. 33,28 m,
(por. rys. 41) z jazdg g6ra, o pasie dolnym
parabolicznym, wykonato Towarzystwo ,Zjed-
noczone Huty Krélewska i Laura".

Wysoko$¢ przesta na oporze 2,80 m,
w $rodku rozpietosci 5,00 m, waga przesta
76.185 Kg.

Proba przesta przeprowadzona dwoma pa-
rowozami serji ,,G 7“ data w wyniku ugiecie
sprezyste 6,5 mm, ugiecie state 2,0 mm.

Koszt wykonania przesta w warsztatach
Towarzystwa oraz jego montazu i przesuniecia
z rusztowan z boku na opory mostu—56,200 zt

sprowadzonego z najblizszej

URZADZENIA WODOCIAGOWO-KANALIZACYJNE.

czenia ruchu pociggbw byly po wojennem
zniszczeniu odbudowane prowizorycznie, apa-
raty umieszczone w drewnianych budach,

Dworzec w Grodzisku, przed odbudowa.

wieze cisnied i pompownie prowizoryczne,
| tu zadanie przed jakiem staneta Dyrekcja
byto olbrzymie.
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Trzeba bylo odbudowa¢ jednoczesnie
w wielu miejscach budynki administracyjne,
domy mieszkalne, parowozownie, wieze ci$-

Rys. 54. Dworzec w Grodzisku, po odbudowie.

nien, pompownie, magazyny i t. d., zeby da¢
mozno$¢ pracownikom wykonywaé swe czyn-
nosci stuzbowe, da¢ im mieszkania, a takze

Rys. 55. Dworzec Warszawa-Wsch., przed odbudowa.

zabezpieczy¢ normalny ruch pociggéw i przy-
stosowaé sie do wzrastajacych ciggle potrzeb
zycia gospodarczego kraju.

Rys: 56 Dworzec Warszawa-Wsch., przed odbudowa.

Rozpoczeta od 1918 roku odbudowa bu-
dynkéw i instalacyj, prowadzona byla przez
kilka lat w warunkach bardzo ciezkich. Trud-

nosci powstawaty przedewszystkiem z braku
materjatow budowlanych, ktérych wogoble byto
wowczas mato z powodu stopniowego tylko

Rys. 57. Dworzec Warszawa Wschodnia po odbudowie.

uruchomienia wyrabiajacych je zaktadow prze-
mystowych i z powodu duzego zapotrzebowa-
nia w odbudowujagcym sie kraju. Oprécz tego
powstawaty trudnosci przy przewozeniu tych
materjatow, bo nieliczny wowczas tabor kole-

Rys. 58. Poczekalnia Il ki. na dworcu Warszawa-Wsch.
jowy byt w pierwszym rzedzie uzytkowany pod
przewozy wojskowe.

Z drugiej strony nie maty wptyw na trud-
nosci rozwiniecia robot na wieksza skale miata
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okoliczno$¢, ze Dyrekcja nie posiadata zadnych  oraz wymiarami poszczeg6lnych pomieszczen
planow istniejagcych poprzednio budowli, bo
te pozostaty w Rosji. Wypadto wiec pospiesz-

Rys. 59. Dworzec w Zawierciu, po odbudowie. Rys. 60. Dworzec w Biatej Podlaskiej, po odbudowie,

nie zorganizowaé odpowiedni personel tech- M€ odpowiadaty swemu przeznaczeniu, ani

niczny dla opracowywania projektow.

Rys. 61 i 62. Dworzec w Skierniewicach, po odbudowie: widok z zewnatrz i poczekalnia lii KI.

Sprawa ta rowniez nie byla fatwa. Wszyst- w chwili odbudowy, ani na przyszto$¢ naj-
kie budowle, wymagajagce odbudowy byty blizsza.

Rys. 63 i 64. Dworzec w Skierniewicach, po odbudowie: poczekalnia i bufet 1i 1kl

wzniesione w wiekszosci wypadkow przed dzie- Wzgledy te z jednej strony i koniecznosc
sigtkami lat. Budynki te ogo6lng powierzchniag ~mozliwego wyzyskania, wcelach oszczednoscio-
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Rys. 65. Dworzec w Zyrardowie, po odbudowie. Rys. 66. Dworzec w Szymanowie.

Rys. 67. Poczekalnia w Zakowicach. Rys. 68. Dworzec w Radziwitowie, po odbudowie.

Rys.'69 i 70. Dworzec w Falenicy, po odbudowie.

Rys. 71 i 72. Zniesione w celu budowy tymczasowego dworca w Warszawie zabudowania b. komory celnej.



Rys>73. Dworzec w Otwocku, po odbudowie.

Rys. 74. Dworzec w Otwocku, po odbudowie.

Rys, 75. Dworzec tymczasowy Warszawa Gt
podczas budowy.

Rys. 76.

Rys. 77.

Ruda Tatubska, wieza cisnien.

Skierniewice, wieza cisnien.

59
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wych, ocalatych po zburzeniu budynku muréw
z drugiej spowodowaty, ze projekty byly
opracowywane w wiekszosci wypadkéw w za-

Rys. 78 Zyrardéw wieza ci$nien, przed odbudowa.

tozeniu konieczno$ci zachowania istniejgcych
murow i jednoczesnego powiekszenia budyn-
kéw. Takie postawienie sprawy w znacznym

Rys. 79. Zyrardéw, wieza .cisnien po odbudowie.

stopniu krepowato projektodawcéw i kompli-
kowato ich prace, tembardziej, ze trzeba byto
jednocze$nie robi¢ na miejscu doktadne po-

miary i rysunki ocalatych szczatkéw budynkow.
Bylo to jednak potrzebne przy Owczesnym
braku materjatéw i olbrzymich ogélnych ko-
sztach odbudowy.

Przy opracowaniu projektow zwracano
uwage, by budynkom kolejowym, ktére za
obcych rzadéw budowane byly koszarowo
i z pietnem obcej, wschodniej kultury nadac¢
estetyczny i jednoczesnie swojski wyglad i na-
lezyte otoczenie, a to tembardziej, ze budynki
te byly wznoszone w roznych miejscach kraju
na dhlugosci 2,000 km linij kolejowych i ze
miaty by¢ widocznym znakiem ducha polskie-
go dla wszystkich przejezdzajagcych cudzoziem-
céw i rodakéw, a tym ostatnim w niejednym
wypadku mogty postuzy¢ za wzory do nasla-
dowania przy budowie domoéw. Jako przyktad

Rys. 80. Kutno, pompownia.

roznicy w wygladzie budynkéw odbudowanych
i przedwojennych moga stuzy¢é zdjecia foto-
graficzne stacji Grodzisk przed i po odbudowie
(rys. 52—54).

Utworzony od samego poczatku w Wy-
dziale Drogowym Dyrekcji dziat architektury
w nastepstwie dziat budynkéw) opracowat
w ciggu 10 lat 580 projektéw rdéznych bu-
dynkéw.

Z wazniejszych robot wykonanych wedtug
tych projektow nalezy wskaza¢ na dworce
kolejowe wybudowane w ilosci 25 sztuk miedzy
innemi na stacjach Pruszkéw, Grodzisk (por.
rys. 54), Zyrardow (por. rys. 65), Radziwitow
(por. rys. 68), Szymandéw (por. rys. 66).
Skierniewice (por. rys. 61), Piotrkéw, Zawiercie
(por. rys. 59), Myszkéw, tukdéw, Biata Pod-
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laska (por. rys. 60), Terespol, Modlin, War- Rudzie Tatubskiej, Ttuszczu i innych.' Prze-

szawa Wsch. (por. rys. 57), Warszawa Wil. Widywana jest takze budowa nowego dworca
i wiele innych. w Kaliszu, oraz w Klodawie. Do tej kategorji

Rys. 81 i 82. Kutno. Elektrownia.

W 1928 roku rozpoczeto budowe dworcow  robdt wykonanych nalezy zaliczy¢ takze sze-
w Bedzinie i w Radomsku, oraz ukoficzono reg pomniejszych budynkow stacyjnych na
dworce w tomzy, Kole i Koninie. W progra-
mie najblizszego okresu budowlanego Dyrekcja

Rys. 83 i 84. Skierniewice. Elektrownia, po

przewiduje budowe dworcow przedewszyst-  przystankach — osobowych i miejskich, np.
kiem na linjach prawego brzegu Wisty jako to: W Woli Grzybowskiej, Gotgbkach, Zakowicach
w Jabtonnie, Nasielsku, Garwolinie, Pilawie, (rys. 67), Bozej Woli, Glinniku, Warzachewce,
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Zabiezkach i innych. Budynki te wykonano
badZz murowane, badz drewniane (Wola Grzy-
bowska, Zakowice).

Rys. 85 Piotrkéw-Tow. Warsztaty ~parowozowni
przed odbudowa.

Do budynkéw, ktore ucierpiaty najwiecej
podczas wojny zaliczy¢ nalezy wieze cisnien,

Rys. 86. Piotrkow-Tow. Warsztaty parowozowni

po odbudowie.

ktére prawie w catosci zostalty zburzone.
Dyrekcja niezwtocznie przystgpita do odbudo-
wy tych budowli wedtug zupetnie no-

wych typoéw, taczacych w sobie celowos¢
z estetycznym, stylowym wygladem. Wieze
takie wybudowano juz, lub sg na ukonczeniu
na szeregu stacji w ogdélnej ilosci 22 sztuk.
Jednocze$nie wybudowano caty szereg budyn-
kéw pompowni*) wedtug kilku typéw, przy-
stosowanych wygladem do charakteru innych
budynkdw, znajdujacych sie na danej stacji.

Podczas wielkiej wojny ustepujace wojska
niemieckie (w 1914 r.), a potem cofajace sie
wojska rosyjskie (w r. 1915) zniszczyly wiele
urzadzen trakcyjnych.

Przez wojska niemieckie zburzone zostaty
dwie parowozownie w Piotrkowie (por. rys. 88
i 94) i dwie remizy wSkierniewicach, (por.rys.92),
nie liczac wielu pompowni i wiez ci$nien na

Rys. 87. Piotrkow-Tow. Umywalnie w warsztatach
parowozowni.

linjach b. D. Z. Warszawsko-Wiedenskiej. (Zyrar-
déw, por. rys. 78, Lowicz, Sochaczew, Radom-
sko, rys. 7).

Wojska rosyjskie burzylty gtownie urzadze-
nia kolejowe po prawej stronie Wisty, choc
i na lewym brzegu zdazyly narobi¢ duzo spu-
stoszen (zburzono np. warsztaty pruszkowskie,
ktére okupanci rozbierali w dalszym ciagu).

W zakresie trakcyjnej gospodarki paro-
wozowej — zamknieto zbedne parowozownie,
ktére istniaty na granicach Kongresoéwki: zu-
petnie—w Miawie, a czeSciowo—w Aleksan-
drowie i Kaliszu.

Roéwniez zbednemi okazaty sie parowo-
zownie w Matkini, tukowie, w Sosnowcu Ra-

*)  Wybudowano 23 pompownie, przebudowano
lub rozszerzono 10 i zelektryfikowano 12 pompowni



domskim, (u zetkniecia sie linij,
dawniej do réznych wiascicieli).
Natomiast rozszerzane sg parowozownie,

nalezacych

parowozowe Warszawa-Gtéwna i wagonowe
Warszawa-Wschodnia sg tylko podtrzymywane.
W zakresie zaspokojenia potrzeb gospo-

Rys. 88 i 89 Piotrkéw Tow. Parowozownia i wieza ci$nien, przed odbudowa.

ktére moga obstugiwac dalekie mety (Piotrkdw-
Tow. (rys. 90 i 93), parowozownie wiekszych
weztowi sortowni (Kutno Tow., Lazy, aw przy-
sztoSci Warszawa Gt., Praga i £6dZ). Odbudo-
wana zostata réwniez parowozownia w Skier-
niewicach (rys. 95).

W zakresie trakcyjnej gospodarki wagono-
wej — przerobiono bytg prostokgtng parowo-
zownie w Sosnowcu na warsztat wagonowy,
wybudowano warsztat wagonowy na VI poste-
runku, pod Warszawg. W budowie znajduje
sie stacja postojowa dla sktadéw osobowych
na Szczesliwicach, pod Warszawa, gdzie wa-
gony osobowe bedg czyszczone i zaopatrywane.

Warsztaty Gtowne, stanowigce krzyz pa-

Rys. 90. Piotrkow Tow. Nowa parowozownia.

cierzowy naprawy taboru, sg rozszerzane nie-
réwnomiernie. Jako wielkie warsztaty centralne
dla naprawy parowozow, w wiekszym zakresie,
rozwijane sg warsztaty na Pradze, a dla na-
prawy wagondéw — w Pruszkowie. Warsztaty

darki trakcyjnej na pierwszem miejscu wymie-
ni¢ nalezy wielkg parowozownie zelazo-beto-
nowa w Piotrkowie (rys. 90), podobng w ta-

Rys. 91. Wnetrze zelazobetonowej parowozowni

w tazach.

zach (rys. 91), oraz rozpoczetg juz w Kutnie
(wedtug typu Piotrkowskiej); pozatem zbudo-
wano parowozownie na szeregu innych stacyj.

Z ciekawych budynkow tej kategorji mozna
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wskaza¢ na odbudowang po pozarze parowo-
zownie na st. Warszawa Gdanska. Zbudowana
ona zostata ze szkieletu zelaznego, dajacego
sie rozbieraC i przenies¢ w inne miejsce, z za-
petnieniem przestrzeni miedzy szkieletem mu-
rem z cegly. Rownolegle byly wykonane wdu-
zej iloSci budynki warsztatowe na szeregu

nianych, sktadanych, obitych blachg wedtug
patentowanego systemu Forstera.

Wreszcie do budynkoéw, wykonanych przez
Dyrekcje w okresie 10 lat i potrzebnych dla
usprawnienia ruchu, trzeba zaliczy¢ caty szereg
budynkoéw centralizacyjnych, t. zw. nastawni wy-
konawczych i dysponujacych na stacjach: War-

Rys. 92 i 93. Piotrkbw — Osb6b. Parowozownia, przed i po odbudowie.

stacyj, wiec w Pruszkowie, Piotrkowie (rys. 86),
Kutnie, Pradze, Sosnowcu i in. oraz budynki ele-
ktrowni na réznych stacjach Kutno (rys. 81 i82),
Siedlce i Skierniewice (rys. 83 i 84).

Do budynkow, potrzeba ktérych wywotana
byta wymaganiami ruchu, zaliczy¢é trzeba sze-
reg wybudowanych lub odbudowanych przez
Dyrekcje magazynéw towarowych (magazyn

Rys. 94 i 95.

na 5 posterunku st. Warszawa Gf.-Tow., wt.odzi
i t.d.) inaszeregu innych stacyj,og6tem 34 sztuki,
oraz rampy tadunkowe, kryte i otwarte; do tej ka-
tegorji zaliczajg sie rowniez czasowe magazyny
dla komory celnej, wybudowane przez Dy-
rekcje na terenie st. Warszawa-Gdanska. Na
tejze stacji wybudowano budynek administra-
cyjny dla komory celnej z elementéw drew-

szawa-Gl. Osob., Marki, Zgbkowice (rys. 98199),
Sosnowiec, Czestochowa (rys. 96 i 97) oraz
na szeregu stacyj budynki dla blokady stacyj-
nej. Procz tego wykonano szereg budynkow
posterunkowych dla blokady linjowej (poste-
runki odstepowe). Budynki te wykonane zostaty
wedtug projektéw opracowanych w Dyrekcji,
czesciowo w drzewie, czeSciowo jako murowane

Skierniewice, parowozownia przed i po odbudowie.

Dyrekcja od samego poczatku swego istnie-
nia zwrdcita specjalng uwage na strone sani-
tarng budownictwa, czego wyrazem bylo zor-
ganizowanie w Wydziale Drogowym specjal-
nej sekcji wodociggowo-kanalizacyjnej. Zada-
niem sekcji byto nietylko projektowanie urza-
dzen zdrowotnych w budynkach kolejowych,
jako to: wodociggbéw, kanalizacji, wanien



i ogrzewania skupionego, lecz i wykony-
wanie robdt bezposrednio w tym zakre-
sie. Sekcja, poza personelem technicznym
biurowym, posiadata réwniez caty zastep mon-
teréw i rzemie$lnikdw, ktérzy pod kierunkiem
inzynierdw i technikéw wykonywali na linji
roboty wodociggowo-kanalizacyjne.  Wykaz
rob6t z tego zakresu zawiera tabela MIL.

Rys. 96 i 97. Czestochowa.

TABELA VI
Urzadzenia zdrowotne

lo$¢  stacji
Wyszczegélnienie na ktorych robot
dokonano
Urzadzenia kanalizacyjne 30
Urzadzenia kapielowe .
Ogrzewania skupione . . 6
Rys. 98 i 99.  Zabkowice.

Zapomocy tej sekcji Dyrekcja zajela sie
takze ulepszeniem warunkéw sanitarnych na
terenach kolejowych, ktoére przez b. rzad rosyj-
ski byty bardzo zaniedbane. Akcja ta polegata
na budowie dostatecznej ilosci miejsc ustepo-

Budka centralizacyjna
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wych na stacjach i wwarsztatach (rys. 87), wwigk-
szosci wypadkoéw skanalizowanych i ogrze-
wanych, na stopniowem urzadzaniu zaréwno

i jej wnetrze.

w istniejacych przedwojennych domach miesz-
kalnych, jak i nowobudowanych budynkach
administracyjnych i miejscach ustepowych —
kanalizacji, wodociggéw, a takze na budowie
odpowiednio urzadzonych #tazni i wanien do
uzytku pracownikéw. W warsztatach i budyn-
kach administracyjnych urzadzono oprocz po-

Budka centralizacyjna i jej wnetrze.

wyzszego umywalnie, w niektérych wypadkach
z cieptg woda, rozbieralnie z szafkami na
ubrania pracownikéw i stotownie, a w domach
noclegowych wanny i prysznice,

W roku 1923 sekcja zostata zwinieta wo?
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bec tego, ze prowadzenie tego rodzaju robot
we wihasnym zarzadzie Dyrekcji zjednej strony
byto dos¢ ucigzliwe, z drugiej za$, ze wobec pow-
stania przedsiebiorstw prywatnych tej specjal-
noéci, przestato by¢ celowe.

mieszkan o powierzchni uzytecznej 757550 m2
W ciggu dziesieciu lat pobudowano 1177 mie-
szkan o powierzchni uzytecznej 55914 m2 Dla
zaspokojenia absolutnie wszystkich potrzeb
mieszkaniowych potrzeba obecnie 8405 mie-

TABELA IX

Potrzeby mieszkaniowe i stopien

T A B E

ich zaspokojenia.
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Bardzo wiele troski i pracy Dyrekcja wio-
zyta w sprawe budowy domdéw mieszkalnych
dla pracownikéw, brak mieszkan, jak to za-
znaczono wyzej, dawat sie we znaki od sa-
mego poczatku prowa-
dzenia zarzadu koleja-
mi przez wiadze pol-
skie, a jak to wyka-
zuje przytoczona obok
tabela IX i obecnie
jeszcze, pomimo wy-
konanej w tej dziedzi-
nie wielkiej pracy dos¢
jeszcze daleko do zu-
petnego zaspokojenia
wszystkich potrzeb
mieszkaniowych w ob-
rebie Dyrekcji.
Sprawa mieszkaniowa w Dyrekcji przed-
stawia sie jak nastepuje: 11 1919 roku Dy-
rekcja posiadata 4486 mieszkan o powierzchni
uzytecznej 192605 m2 i brakowato dla zaspo-
kojenia wszystkich absolutnie potrzeb J2557

Rys. 100. Wola, domy mieszkalne.

szkan o powierzchni uzytecznej 513951 m2
Ostatnie liczby okre$lone sa w zatozeniu, ze na-
lezatoby da¢ mieszkania pracownikom do kté-
rych stanowiska przywigzane sa mieszkania
stuzbowe, a takze
wszystkim  pracowni-
kom nie posiadajgcym
mieszkan kolejowych
i znajdujacych sie w
ztych warunkach mie-
szkaniowych.

Budujac domy mie-
szkalne Dyrekcja da-
zyta do tego, by dac
swym  pracownikom
higieniczne i mozliwie
przyjemne warunki za-
mieszkania i w tym
celu tworzyta odpowiednio rozplanowane ko*
lonje doméw, posiadajgce podworka, za-
budowania gospodarcze, ogrédki dekoracyjne
i warzywne, wodociaggi, kanalizacje i elek-
tryczne oSwietlenie, a jednocze$nie mozliwie



Rys. 101 i 102.

Rys. 103. tazy, domy mieszkalne.
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Kutno, domy mieszkalne.

Rys. 104. Bteszno, domy mieszkalne,

Rys. 105 i 106. Piotrkéw, domy mieszkalne.

Rys. 107. Czestochowa, dom; naczeln. oddz. drogow.

Rys. 108. £owicz, dom naczelnika oddziatlu drogow.






oddalone od toréw, warsztatéw, parowozowni
itop

Rys. 113. Nowy gmach Dyrekcji.

Takie kolonje domow powstaty na stacjach:
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Pozatem zbudowano caly szereg oddziel-
nych domdéw mieszkalnych na rdznych stacjach

Stan robo6t w sierpniu 1928 .

(Sosnowiec, Piotrkéw' (rysJ 105 i 106) Zielko-

1) Kutno (rys. 101 i 102), 2) tazy (rys 103), wice, Ostroteka).

3) Czestochowa Osob., 4) Czestochowa Tow.
(rys. 104), 5) Warszawa-Wola (rys. 100),
6) Piastéw it. d.

Z domoéw administracyjno-mieszkalnych

zastuguja na uwage pobudowane przez Dy-
rekcje: 1) domy dla Oddziatbw Drogowych;
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w Czestochowie (rys. 107), Lowiczu (rys. 108)
i Kutnie (rys. 109), w ktérych miesci sie biuro
Oddziatu Drogowego, mieszkanie Naczelnika
Oddziatu i woznego, 2) domy dla zawiadowcow
odcinkéw drogowych na stacjach: Zgierz, Roz-
prza, Wyszkéw i Jabtonna (rys. 110), Warsza-
wa Gtoéwna (5 posterunek), w ktorych mieszcza
sie kancelarja i mieszkanie zawiadowcy od-
cinka, 3) domki mieszkalne dla torowych
(rys. 111).

Wreszcie nalezy wspomnie¢ o rozpocze-
ciu w roku 1928 budowy gmachu Dyrekcji na
Pradze (7 pawilonébw o o0golnej kubaturze
93715 m3, w Kktéorym majg sie pomiesci¢
wszystkie Wydziaty Dyrekcji, oraz rézne in-

Rys. 116. Nowy gmach Dyrekcji. PosSwiecenie

kamienia wegielnego.

stytucje pomocnicze (por. rys. 112) oraz budo-
wy duzego domu mieszkalnego w Warszawie
przy zbiegu ul. Chmielnej i Zelaznej.

Rys. 113 — 116 przedstawiajg stan bu-
dowy gmachu w sierpniu 1928 r. oraz frag-
ment uroczystego poswiecenia kamienia we-
gielnego we wrzesniu tegoz roku.

Na przekazanej Dyrekcji do ukorczenia
stacji postojowej SzczeSliwice, ktorej budowa
rozpoczeta byta przez b. Dyrekcje Budowy, zo-
staty wybudowane warsztaty biezgcej naprawy
(wagonowe), przystgpiono do budowy in-
nych budynkéw (kompresorni, domu administra-
cyjnego dla Wydziatu Eksploatacyjnego, wiezy
cidnief i t. p.), oraz wykonano czesciowo ro-
boty wodociggowe i oSwietleniowe, ukonczono
roboty torowe i ogrodzono teren caftej stacji
parkanem, czesciowo zelazo-betonowym, cze-
sciowo drewnianym.

W dziedzinie zabezpieczenia przeciwpoza-
rowego budynkdw i urzadzen kolejowych Dy-
rekcja, w dziale budowlanym, wybudowata re-
mizy na narzedzia (sikawki, pompy) dla stra-
zy ogniowych kolejowych, na stacjach: War-
szawa Gdanska, Pruszkéw, Kutno i Ostrow
Mazowiecki. Przy niektorych z tych remiz,
zbudowanych wedtug opracowanych w Wy-
dziale Drogowym typéw, pobudowano wspi-
nalnie dla ¢éwiczen strazakow.

W celu uporzgdkowania terytorjum kolejo-
wego i usuniecia pozostatosci wojennych pod
postacig niezliczonych bud drewnianych, przy-
budéwek, starych pudet wagonowych, groznych
pod wzgledem ogniowym i sprawiajacych swym
wygladem niemite wrazenie, Dyrekcja prowa-
dzita akcje stopniowego usuwania tych prowi-
zorycznych zabudowan i wznoszenia na ich
miejsce budynkéw statych, wedtug typowych
projektow. Do tego rodzaju budowli wyko-
nanych zalicza sie zabudowania gospodarcze
przy domach mieszkalnych, budki zwrotniczo-
wskie, ustepy stacyjne it. p., wybudowane na
obszarze catej sieci Dyrekcji Warszawskiej.

Duzo tez uwagi poswiecono sprawie
ogrodnictwa, mianowicie: porzadkowaniu ogro-
déw i zadrzewierh stacyjnych, urzadzeniu de-
koracyjnych ogrédkéw i klomboéw przy dwor-
cach i domach mieszkalnych, oraz krzewieniu
zamitowania do ogrodnictwa $réd pracowni-
kéw linjowych drogg premjowania najtadniej
urzadzonych ogrodkow przy domkach linjowych
drozniczych, w celu nadania krajobrazowi ko-
lejowemu jaknajbardziej cywilizowanego cha-
rakteru i stworzenia przyjemniejszego otoczenia
dla pracownikéw, mieszkajagcych w domach
kolejowych.

Ogodtem w okresie dziesiecioletnim Dy-
rekcja dokonata odbudowy i inwestycyj budyn-
kéw w ilosciach wskazanych w tabeli X

Ogolny obraz dziatalnoSci budowlanej Dy-
rekcji daje tab. Xl i rys 117.

Akcja odbudowy prowadzona, pomimo
wszelkich  trudnosci bardzo sprezyscie, byta
czesciowo przerwana w czasie wojny w 1920
roku z powodu inwazji bolszewickiej. W na-
stepnych latach akcja ta byla prowadzona
w dalszym ciagu, lecz olbrzymi program z bra-
ku dostatecznych kredytow nie mogt by¢ zre-
alizowany dotad w catym zakresie.



T A B7E L*A X

Nazwa budynku

Domy administracyjne......niennenneicnnnnns
Domy mMieSzKalNe ..o
Koszarki i domki dréznicze...
Zabudowania gospodarcze.....
Magazyny
Warsztaty i parowozownie...
Wieze cisnien, pompownie i zabudowania wodne
Budynki WagoWe......ccccviicrinireenceenere e
RaMpPy K MY 1€ e

D W OTCE it
Domy administracyjne
Domy mieszkalne.........cco.e....

Koszarki i domki dréznicze....ccenviiiniennn.
Domy dla celéw humanitarnych..................
Zabudowania gospodarcze............... .
Magazyny ...,
Warsztaty i parowozownie
Wieze cis$nien, pompownie i zabudowania wodne
Budynki blokowe i centralizacyjne

Budynki wagowe . . . . . . . .

Rampy K ry te e

TABELA XI.
Dziatalno$¢ budowlana Dyrekcji.

110$¢ oz/ 57
Dworce o
obyeiosc  rr/2 1275H
Domy ilosé sz/ 2
adminisbracyjne obye/o$¢ m2 12437
Domy /los¢ sz/ /88
m /eszAaine obye/o$c ! 286/76
/(osz arA/ 110§6 Szl 34
i domAidréznicze obye/os¢ m* 2253
Domy 1l0$¢ sz/ 5
d/o ce/6w Aumaryi/ obye/o$¢ ml /6360
Zabudowania ilosc sz/ 78
gospodarcze obye/o$¢ m?2 13116
M /los¢ sz/ /5
agazyny obye/o$¢ m2 73146
IVarszbaby 1l0$¢ sz/ 20
iparowozownie obye/o$¢ m2 22096
Ab/eze ci$niefi,pom- i/os¢ szl. 30
pownie iz ab.wodne. obye/os¢ m* 15115
DudAi wagowe ifos¢ » se /s
obye/o$¢ ml 96/
ilosé sz/ /4
Dampy Aryle !
Py y obye/os¢ 122 46260

| szt.
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m3
10

Mur pruski
szt. m2
8 1 9 |

0Cbud owa ne

Murowane Drewniane
1 m2 m3 szt. m2 m3
13 1 4 5 6 1 7
A) Bucynki
23 21256 103378 13 1695 7813
2 511 2961 1 489 2048
39 10476 84667 39 8673 28753
16 1464 5438 10 480 1430
2 180 436 60 2332 8240
3 12354 52876 2 344 1260
3 7807 43787
20 1140 7040 1 30 325
5 104 334 1 7 16
2 798 3 1812
B) Budyn ki nowo
7 2146 12128 5 949 4192
3 1017 3983 1 312 1660
74 21835 150132 27 5498 18149
8 701 3085
4 2098 15237 1 374 1123
13 1480 4234 3 89 206
6 268 1038 3 3281 17715
11 6906 40941
9 649 7750
25 716 4020
9 170 631
1 390 8 8565
bworce odbudomane
wybud.nowe
Domy zniszczone
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Odbudowa budynkéw kolejowych.
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3. ROBOTY TOROWE.

Procz mostéw i budynkéw, ktérych odbu-
dowa zaréwno jak budowa nowych objektow
byta przedmiotem statej troski Dyrekcji, na
widocznem miejscu nalezy postawi¢ prace,
dokonane w dziedzinie ulepszenia stanu na-
wierzchni. Jak juz zaznaczono wyzej, budowa
wierzchnia toréw Kkolejowych byfa w znacznym
stopniu zrujnowana podczas wojny. Okupanci
wykonywali te tylko roboty, ktére bezposred-
nio miaty zwigzek z podtrzymaniem ruchu
w granicach, zakre$lonych wymaganiami prze-
wozoéw wojskowych, nie troszczac sie bynaj-

Pasyjsk/e.

mniej o prowadzenie jakiejkolwiek racjonalnej
w tym kierunku gospodarki. Szyn wogdle nie
wymieniano, oprécz pojedynczych wypadkow,
w razie pekniecia; te za$ szyny, ktore utozono
wzamian zerwanych podczas dziatan wojen-
nych lub na nowych linjach, byly to szyny
stare, zuzyte, najrozmaitszego typu i pochodze-
nia. Podobnie rzecz sie miata z podktadami,
zwrotnicami i krzyzownicami. O wymianie
podsypki nie byto wogdle mowy. Zaniedbane
byto réwniez torowisko i rowy odwadniajace.
Przy wykonywaniu rob6t przez Dyrekcje znaj-
dowano czesto, pod warstwg mutu lub ziemi
30—40 cm, brukowane dna rowow lub odko-
pywano zamulone zupeinie wyloty rur pod
przejazdami.

W pierwszych latach, 1919— 1923, potozenie
Dyrekcji pod wzgledem $rodkéw rozporzadzal-
nych dla poprawy stanu toréw byto bardzo
tiudne. Brak bylo szyn do wymiany, zwrotnic
i krzyzownic, nie byto podktadéw nasyconych;
wobec tego w tym okresie wymiane czesci
metalowych nawierzchni uskuteczniano w ogra-
niczonym bardzo zakresie, wymiana za$§ pod-
ktadow dokonywana byta materjatem sosno-
wym nienasyconym; wskutek tego okoto
450.000 szt., utozonych w tym czasie w tory
podktadow, nalezato w ciggu 5-ciu lat nastep-

Pruskie-

nych catkowicie wymienié. Potozenie byto tern
trudniejsze, ze w obrebie Dyrekcji znajdowaty
sie litije, utozone z szyn bardzo lekkiego typu
(np. linje D. Z Fabryczno-t6dzkiej z szynami
0 ciezarze 21 funtéw na stope, po ktérych jednak
trzeba bylo prowadzi¢ pociagi parowozami
0 duzem obcigzeniu osi.

Zapoczatkowana w 1924 roku planowa
gospodarka przewidywata konieczno$¢ wyko-
nania w ciggu pieciu lat wymiany ciggtej szyn
zuzytych i zbyt skabych, wobec zmienionych
warunkéw ruchu i zwiekszonych obcigzen.
Wymiana ta konieczna byta réwniez ze wzgledu
na ujednostajnienie  nawierzchni, poniewaz
w obrebie Dyrekcji ktéra odziedziczyta Imje,
nalezace przedtem do 7-miu roznych zarzadéw,



oraz przyjeta linje i tory, wybudowane przez
okupantéw i Dyrekcje Budowy—Ilezato okoto
30-tu réznych typdw i odmian nawierzchni
zelaznej (rys. 118). Przewazna ilos¢ tych typow
nie jest juz obecnie wyrabiana. Powstaty stad
trudnosci przy konserwacji torow, dla ktdrych
brakowato zapasowych czeSci nawierzchni do
wymiany.  Skutkiem trudno$ci finansowych
w latach 1924 — 1926 program wymiany
szyn byt tylko czesciowo wykonany, mianowi-
cie: wymieniono do 1926 roku wigcznie 283 km
toru nowemi i 35 km toru starouZytecznemi
szynami (rys. 119—121).

W roku 1927 w przewidywaniu wiekszych
kredytow, Dyrekcja opracowata nowy program

Wymiana od 1918r wkm Wymiana wdanym roku
X) W1921-22r cze$¢ sieci Dyr. Marsz, nalezata do Dyr. Wilenskiej

Rys. 119. Ciagta wymiana szyn.

na lata 1928, 1929 i 1930, ktéry miat na celu
wyrowna¢ powstate zalegtosci oraz usungé
ztoréw gtéwnych na poszczegdlnych linjach szy-
ny lekkie, t. j. 0 wadze mniejszej niz 41 kg/m. b.
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W 1927 roku przeprowadzono wymiane
253,5 km szyn nowemi i 21 km starouzytecz-
nemi, co tacznie z wymiang z lat ubiegtych
wynosi 592,75 km toru, w tern 56 km szynami
starouzytecznemi.

Rys. 120. Wymiana Kkrzyzownic.

Program wymiany na lata 1928/30 prze-
widywat wymiane rocznie po 490 km, w r.
1928 wykonane zostanie jednak zaledwie 290 km
dla braku wiekszej ilosci nawierzchni, pozo-
state 200 km bedzie musiato by¢ wykonane
w latach nastepnych, wobec czego wymiana
programowa przeciagnie sie poza rok 1931
i 1932.

Nowe linje Kutno-Strzatkowo, Zgierz-Kut-
no-Ptock-RadZiwie, Nasielsk-Sierpc, a takze nie-
ktére linje mniejszego znaczenia, w chwili
objecia przez Dyrekcje, posiadaty nawierzch-
nie stabg (waga 24 kg. m. b.) na przewa-
zajacej diugosci. Nawierzchnia tego typu na
linji Kutno-Strzatkowo i Zgierz-Kutno obecnie
jest juz catkowicie wymieniona na szyny ciez-
kiego typu.
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Dotychczas w torach gtéwnych kilku linij
(Kutno-Ptock, Nasielsk-Sierpc i Ostroteka-Pi-

Rys. 121. Wymiana zwrotnic.

P;>4 Wymiana od 1918

zen osi  wiekszosci  parowozow P. K- P.
Dyrekcja zamierza dokonaé na tych linjach
wymiany wtornej szynami o ciezarze 38 kg/m. b.,
wyjetemi w latach nadchodzacych z toréw
gtéwnych linij magistralnych, przy wymianie
ciagtej.

Wreszcie wymiany wtérnej w torach sta-
cyjnych dokonano do 1/1-1928 r. og6tem 120
km, usuwajac przedewszystkiem szyny stare,
stabe o wadze ponizej 32 kg/m. b.

Poczgtkowo prowadzono wymiane szyn
na typ pruski 8f ze zigczami nowego typu,
od roku za$ 1927 wymiana prowadzi sie na
typ polski S—26, (rys. 118) ze zigczami na
podktadach zsunietych i potagczonych $rubami.

Z og6lnej ilosci 5.000.000 podkiadow
(rys. 122) lezacych w torach gtéwnych Dy-
rekcji, od roku 1919 do 1927 wiacznie, wymie-
niono 4.800.000 sztuk czyli 9% co odpowiada
9-letniej stuzbie podkitadu w torach gtéwnych.
W r. 1928 Dyrekcja ma wymieni¢ okoto
700.000 podktadéw w torach gtéwnych, tak
ze na 11 1929 og6lna ilos¢ wymienionych
wyniesie 5.500.000 sztuk, czyli 110% w prze-
ciggu dziewieciolecia, a wiec znéw termin
dziewiecioletni.

Na zasadzie dotychczasowej praktyki uwa-

Uwagas Jloscipodane w Tysigcach szhuk

Tory sTacyjne

WA Wymiana w danym roku

B W 1921~22r. czesc sieci Dyr. Warszawskiej nalezata do Dyr Wileriskiej

Rys.

lawa) lezg szyny o malym ciezarze iowyirzy-
matosci zupetnie niewystarczajgcej wobec obcig-

122. Wymiana podkiadéw na torach gtdwnych i stacyjnych.

za¢ nalezy jednak dla toréw gtdwnych za
normalny termin o$mioletni.



Rozktadajac  zalegto$¢ niewymienionych
podktadéw na trzy lata w zaleznosci od kre-
dytow, projektuje sie w ciggu najblizszych
lat 1929, 1930, 1931 wymienia¢ rocznie ok.
975.000 szt., dla przejscia do 1932 r. na tur-
nus osmioletni.

Z ogolnej ilosci 2.200.000 podktadéw w to-

1/llIAZYacza na ttuczniu
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Dyrekcjsa zamierza przej$¢ na turnus wihas-
ciwy, 12-letni, czyli rocznie wymienia¢ 185.000
szt., do czego dojdzie w 1929 lub 1930 r.

Z ogo6lnej dtugosci torow gtownych 3 370
km byto w dniu 1/1-1928 r.

D na pelnej warstwie thucznia 70 km,
czyli 2%

\Poasupka zwirowo-piaskowa

X) W1921~2Zr. czesc sieci Dyr Warsz nalezata cto Dyr. Wilenskiej

Rys. 123. Wymiana podsypki na torach gtownych.

fach stacyjnych, w okresie 1919/1927 wiacz-

nie, wymieniono 1.400.000 szt. czyli okoto
6<% co odpowiada pietnastoletniej stuzbie
podktadu.

W roku 1928 wymienionych zostanie

300 000 sztuk, razem w ciagu dziesieciolecia
1919/1929 — 1.700.000 sztuk.

2) ztacz na petnej warstwie ttucznia 723

km czyli 21%

Niezaleznie od wymiany na tluczen pod-
sypki na zlgczach, co prowadzi sie jednoczes-
nie z wymiang ciggta szyn. Dyrekcja przysta-
pita w r. 1928 do wymiany piaskowo-zwirowej
podsypki w torach gtownych linji Warszawa-
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Sosnowiec na tluczen narazie na odcinkach
Czestochowa-Sosnowiec i Warszawa-Skiernie-
wice wtorze lewym. W nastepnych latach praca
ta bedzie kontynuowana w dalszym ciggu tak,
aby doj$¢ do postawienia toréw gtownych
najbardziej obcigzonych linij na thuczniu. Oprécz
tego w r. 1928 bedzie pokryta tluczniem cata
linja Kutno-Strzatkowo, co da mozno$¢ zwiek-

Rys. 124.

szenia szybkosci
tej linji.

Dla doprowadzenia, pozostatej po okupan-
tach, bardzo cienkiej warstwy podsypki do
normalnej grubosci i nadania jej wihasciwego
przekroju, Dyrekcja zmuszona byta od roku
1917 do 1927 wigcznie wywiesC ze zwirowni
na tory Dyrekcji Warszawskiej przeszio
900.000 m3 zwiru. Na rok biezacy przewiduje
sie wywiezienie 185.000 m3 zwiru (rys. 123
i 124).

pociggébw pospiesznych na

W ciggu lat od 1918 do 1928 utozono
w torach 1674 kompl. rozjazdéw typu lekkiego
i 1044 komplety typu ciezkiego, czyli razem
2718 kompletéw, usuwajac tylez starych zni-
szczonych. (rys. 120 i 121)

W zwiagzku z polepszeniem og6lnego stanu
nawierzchni w obrebie Dyrekcji Warszawskiej
podniesiona zostata szybko$¢ dopuszczalna

Uzupetnienie warstwy podsypki.

pociggbw na
km/godz., a nacisk osi
8300 kg.

W ciggu ostatnich kilku lat podniesiono
szybko$¢ na linji Kutno-Strzatkowo z 45
km/godz. na 60[km/godz., Kutno—Zgierz z 30
km/godz. na 50 km/godz., na odcinku Warszawa-
Marki-Sadowne z 60 na 70 km/godz.

Do rob6t majacych na celu odbudowe
i ulepszenie stanu nawierzchni nalezy zaliczyé
takze wykonane na znacznej dtugosci linij ko-

linjach magistralnych do 70
wagonowych do



lejowych oczyszczenie laméwki (tawy) toro-
wiska od starego balastu (na dtugosci 1010
km), ktory sie tam nagromadzit w ciggu sze-
regu lat, wskutek niewywozenia go przy wy-
mianie, oraz wykonanie odwodnienia poprzecz-
nego pod zlgczami szyn, prowadzonego réw-
nolegle przy wymianie piaszczystego balastu
(podsypki) na tluczen. Praca ta, jako bardzo
wazna dla nalezytego odwodnienia toréow ko-
lejowych i co za tern idzie dla polepszenia
ich stanu oraz obnizenia kosztow utrzymania
i prowadzona jest w dalszym ciggu.

W celu nalezytego zabezpieczenia toréw
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gtéwnych od zasypywania ich $niegiem pod-
czas zamieci zimowych Dyrekcja prowadzi
akcje stopniowego powiekszania ilosci prze-
nosnych zaston od$nieznych (obecnie jest ich
61.500 m. b.) oraz uzupetniania zaston statych.
W tym celu miedzy innemi prowadzona jest
w specjalnych szkotkach (Kutno, £6dz i t. p.)
hodowla sadzonek morwowych, ktére po doj-
Sciu do wihasciwego wieku bedg wysadzone
wzdtuz linij kolejowych, przedewszystkiem
w miejscach wskazanych dla ustawienia zaston
odsnieznych.

4. PRZEBUDOWA i ROZWOJ WEZtOW KOLEJOWYCH.

Wszystkie jednak powyzej wymienione
prace w zakresie budowy mostow, budynkow
i ulepszenia stanu nawierzchni nie rozwigzy-
waty wzrastajacych z dniem kazdym nieomal
potrzeb eksploatacyjnych, wynikajacych ze zmie-
nionych po wielkiej wojnie warunkéw pracy
w jakich znalazia sie sie¢ kolejowa, w szczegol-
nosci za$ zadan, jakie przed Dyrekcjg stawia
nowe zycie gospodarcze i polityczne kraju. Na-
lezy pamietaC, ze sieC kolejowa Dyrekcji skia-
data sie z potaczenia linij kolejowych, naleza-
cych przed wojng do kilku zarzadéw panstwo-
wych i prywatnych i ze w sklad jej weszlty
linje, ktére przed wojng miaty rézng szeroko$¢
toru, dzieki czemu w chwili objecia kolei przez
wiadze polskie na sieci tej znalazta sie wiek-
sza ilos¢ weztowych stacyj, stanowigcych do-
razny zlepek dawnych stacyj normalno i sze-
rokotorowych. Tak byto w Sosnowcu, todzi,
Czestochowie, towiczu, Zagérzu a przedewszy-
stkiem w Warszawie. Nalezato te wezly, kto-
rych skladowe czesci stanowity przed wojng
samodzielne stacje, potaczone tylko linjami
przekazowemi, przystosowaé¢ do nowych za-
dan i warunkéw pracy. Procz tego wzmozona
wytworczo$¢ pewnych dziatéw krajowego prze-
mystu, w szczegolnosci produkcja wegla, po-
szukujaca sobie naturalnego ujscia w kierunku
najtanszej Swiatowej drogi komunikacyjnej —
t. J. w kierunku morza, zmusita do rozwigza-
nia zagadnienia zwiekszenia zdolnoSci przewo-
zowej jedynej istniejacej, najpowazniejszej ar-
terji kolejowej, jaka jest linja Zagtebie-Warsza-

wa-Torun, a ktéra juz przed wojng na odcinku
Warszawa-Sosnowiec byta najbardziej obcig-
zong linjg w Europie. Wzrastajgce tempo zycia
handlowego domagato sie, rozszerzenia urza-
dzen stacyjnych, potrzebnych dla zaspokojenia
wymagan ruchu towarowego. Wszystkie te oko-
licznoSci wywotaly potrzebe zajecia sie, jako
najpowazniejszemi, sprawami przebudowy i roz-
woju urzadzen stacyjnych, w szczeg6lnosci
weztow Kkolejowych.

Wykonane w ciggu ubiegtego dziesieciole-
cia roboty w tej dziedzinie mozna podzieli¢
na nastepujagce dziaty:

1 Przebudowa weztéw kolejowych i przysto-
sowanie ich do nowych warunkéw pracy
sieci.

2. Roboty na posrednich stacjach, spowodo-
wane zwiekszeniem sie ruchu i potrzebg
zwiekszenia przelotnosci linij.

3. Roboty wywotane bezposrednio wymaga-
niami zycia gospodarczego.

Z robot pierwszej kategorji nalezy prze-
dewszystkiem wymieni¢ prace wykonane przez
Dyrekcje w wezle Warszawskim, niezaleznie od
ogdblnej przebudowy wezta Warszawskiego —
pracy obliczonej na kilka lat i wykonywanej
w czesci bedacej poza granicami eksploatacyj-
nemi Dyrekcji poczatkowo przez b. Dyrekcje
Budowy, a nastepnie przez Kierownictwo Prze-
budowy Wezla, nie majacej jednak na razie
realnego wptywu na ulepszenie warunkoéw ru-
chu w weile.



78

Dyrekcja Warszawska wykonata na wezle
caly szereg wiekszych i mniejszych rob6t toro-
wych, majgcych na celu ujednostajnienie pracy
wezta i uporzadkowanie go o tyle, zeby praca
na nim byta mozliwa. Z robét tego rodzaju
wykonano rozwdj urzadzen torowych na 6-ym
posterunku st. Warszawa - Gtéwna i na b.
stacji Kaliskiej, oraz na 5-ym posterunku tej
stacji. Chodzito tu o stworzenie z pozosta-
tosci dawnej stacji szerokotorowej Kaliskiej
i normalnotorowej Wiedenskiej kilku grup to-
row przyjazdowych, odjazdowych i rozrzado-
wych dla pociggdéw towarowych lewego brzegu
Wisty. Précz tego w obrebie 1-go posterunku
st. Warszawa - Gtdwna - Osobowa przerobiono
caly uktad wijazdu i wyjazdu na tory pero-
nowe, dajagc mozno$¢ jednoczesnego przyjmo-
wania i wyprawiania pociggéw na linje Wie-
denska, lub Kaliskg i Obwodowa, co wplyneto
na usprawnienie pracy stacji osobowej izwiek-
szenie bezpieczenstwa ruchu. Pozatem w wy-
konaniu znajdujg sie roboty przy budowie
dwutorowej facznicy ze stacja postojowg Szcze-
Sliwiec, oraz wykanczanie tej ostatniej, co
wigze sie ze sprawg moznosci zniesienia do-
tychczasowych stacyj postojowych dla skika-
déw osobowych (rozrzuconych w czterech
miejscach na st. Warszawa - Gl.), a co znow
niezbedne jest dla wykonania wykopu linji
Srednicowej, stanowigcej integralng czes¢ pro-
jektu przebudowy wezta Warszawskiego. Wy-
konano tez wieksze roboty przy rozwoju
stacji Praga (Pelcowizna) dla usprawnienia
pracy technicznej na tej stacji, bedacej gtdwng
rozrzadowa stacjg dla linijj prawego brzegu
Wisty, uporzagdkowano ukfad torow na st
Warszawa-Wschodnia-Rozrzagdowa i wykonano
jeszcze szereg pomniejszych robot torowych
na wszystkich stacjach wezta w celu ulepsze-
nia warunkow jego pracy (fgcznica pomiedzy
5 i 6 poster. Warszawa -Gt., roboty na st.
Marki, Warszawa - Wschodnia - Osob. i War-
szawa - Wilenska). Procz tego wykoniczono
przeniesienie na gorny poziom linji obwodo-
wej, pomiedzy Warszawg-Gtowng i Warszawa-
Gdanska i wykonano torowe roboty przy
przebudowie tej ostatniej.

Potrzeba przystosowania stacyj b. linji Wie-
denskiej i Bydgoskiej do zwiekszonych prze-
wozbw, co stato sie szczegdlnie palace z chwilg

wybuchu strajku goérniczego w Anglji i wytwo-
rzenia sie pomysinej konjunktury dla wegla
polskiego na rynkach zagranicznych, spowo-
dowata powazne roboty przy wydtuzeniu do
800 m toréw mijankowych na stacjach linji Wie-
denskiej oraz otwarciu zamknietych mijanek
i pobudowania 4 nowych na Hnjach jednoto-
rowych Bydgoskiej i Deblinskiej. Précz tego
d'a moznosci krzyzowania pociggow na odcinku
Ptyéwia-Nieboréw z pominieciem stacji Skier-
niewice wybudowano drugi tor na #acznicy
Skierniewickiej. Taka sama #3gcznica zbudo-
wana zostata przy st. Koluszki (poczatkowo
jedno — nastepnie dwutorowa), dla obejscia st.
Koluszki przez pociagi tranzytowe, dazace z po-
tudnia przez £6dz.

Stacja tazy, ktéra pod wzgledem urzg-
dzen torowych byla odpowiednig dla ruchu
przedwojennego wymagata po wojnie rozwoju,
wobec zwiekszonej ilosci pociggéw tadownych
(kierunku parzystego), dochodzacej do 36 na
dobe. Nalezato zatem w istniejacych grupach
wyjazdowej i przyjazdowej powiekszy¢ ilos¢
torow i powiekszy¢ niewystarczajacg dtugosé
niektérych z nich. Pr6cz tego dokonano pe-
wnego rozwoju toréw naprawczych.

Og6tem na tej stacji pobudowano w okre-
sie sprawozdawczym okoto 2700 m b. toréw
w parku parzystym i 6 rozjazdéw, 700 m. b.
toru i 2 rozjazdy w parku nieparzystym, oprocz
tego utozono 1000 m. b. toréw i 6 rozjazdow
dla naprawy wagonéw przy parowozowni.

Przewiduje sie tam budowa skiadu opatu,
budowa warsztatow i toréw do naprawy wago-
néw, budowa 4 toréw rozrzadowych w parku
nieparzystym oraz utozenia 2-ch dodatkowych
torow wyciggowych.

Projektowany rozwoj nie zadoséuczyni je-
dnak wymaganiom wzrastajagcego wciaz ruchu.
Dyrekcja wszakze nie projektuje na razie roz-
woju tej stacji w szerszym zakresie, z uwagi
na bliskie urzeczywistnienie projektu linji Wscho-
dnio-Slaskiej, oraz linji Zagtebie Dabrowskie—
Zdunska Wola—Inowroctaw, ktére odcigzag zna-
cznie istniejgce linje kolejowe, przejmujac ta-
dunki kierowane na wschod i pétnoc.

W Zagtebiu Dabrowskiem dokonano rozwo-
ju catego szeregu stacyj: Sosnowca, Pogoni,
Zagorza, Dabrowy, Kazimierza, majagc na
celu zwiekszenie sprawnosci tych stacyj. W So-



snowcu utozono tacznice pomiedzy torami stacji
Sosnowiec Warsz. i Sosnowiec Rad., wzamian
skasowanego potaczenia przez dawng bocznice
Niwecka, usunietg z obrebu miasta na skutek
interwencji magistratu m. Sosnowca. Rozwi-
nieto ukfad torow w Sosnowcu Rad. w celu
utatwienia przyjecia i wyprawiania pociagéw
w kierunkach na Katowice, Kazimierz, Sosno-
wiec-W. ikop. Niwka, oraz dla ulepszenia wa-
runkdéw pracy przetokowe;j.

Dokonano réwniez rozwoju stacji Sosno-
wiec-W., przez wydtuzenie 6-ciu toréw Slepych
i wigczenie ich ulicg zwrotniczg w tory gtdwne
z moznos$cig wyjscia z utworzonej, w ten spo-
s6b grupy przyjazdowo-odjazdowej w kierun-
kach na Katowice i Sosnowiec Rad., co odbito
sie bardzo pomysSinie na pracy stacji.

Stacja Zagorze-Kopalnia, ktéra przed woj-
ng sktadata sie z dwdch stacyj szerokotorowej
i normalnotorowej (Staszyc) musiata by¢ prze-
budowana z gruntu w celu wprowadzenia jed-
nolitego ukiadu i zwiekszenia jej pojemnos'ci,
oraz zdolnoSci przerabiania i grupowania po-
ciggébw przychodzacych na nig z przylegaja-
cych kopalni. Réwniez wiegkszego rozwoju to-
row w zwigzku ze zwiekszeniem sie ruchu
i natadunku na kopalniach ,,Saturn", ,,Czeladz",
SWiktor", Juljusz" i ,Kazimierz" dokonano
na stacjach Pogon i Kazimierz.

Te same wzgledy spowodowaty rozwoj
stacji Piotrkbw mianowicie budowe grupy to-
row przyjazdowo-odjazdowych dla kierunku
nieparzystego, oraz wydtuzenia i uporzadko-
wania torow przyjazdowo-odjazdowych dla po-
ciagow kierunku tadownego.

Na stacji Koluszki wykonano szereg prze-
robek w ukkadzie toréw i stacji, w celu umo-
zliwienia przyjmowania pociggow ze Skarzy-
ska na tory przy dworcu, udogodnienia
dla podroznych, oraz wydtuzenia torow przy-
jazdowo-odjazdowych w zwigzku ze zwieksze-
niem skfadéw pociggéw towarowych.

St. Czestochowa i Bleszno wypadto przy-
stosowac do zwigkszonych wymagan pod wzgle-
dem zdolnosci przewozowej linji Warszawa-
Sosnowiec oraz wykona¢ tam pewne przerobki
torowe wobec zmiany uktadu wezta Czesto-
chowskiego po wojnie. Na stacji osobowej
utozono tory dla postoju sktadow osobowych
pociagdw miejscowych, tory dla postoju pa-
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rowozow, tory tadunkowe, rozwinieto tory
rozrzadowe i utozono tory przeznaczone dla
naprawy wagondéw. W Blesznie przetozono
tory gtéwne, ktére przedtem dzielity na dwie
czeSci grupe tor6w towarowych, nazewnatrz
tej grupy oraz dokonano wiekszego rozwoju
toréw rozrzadowych. Na stacji Warta w wezle
Czestochowskim pobudowano rampe tadunko-
wa i wykonano roboty torowe.

Wezet tddzki pod wzgledem charakteru
i wymiarow swej pracy jest jednym z najpo-
wazniejszych  naszych  weztéw kolejowych
i wymagat po wojnie réwniez radykalnej prze-
budowy, jednak trudnosci kredytowe i tech-
niczne wobec ogromu tego zadania pozwolity
na razie tylko na czeSciowe ulepszenia warun-
kéw pracy wezta, polegajace na wydtuzeniu
torow przyjazdowych i odjazdowych na st
£6dz Fabr. i uporzadkowaniu ich uktadu, oraz
na pomniejszych robotach przy rozwoju stacji
£bdZ Kai.

W roku 1928 przystgpiono do planowej
przebudowy wezla.

Na stacji Widzew rozpoczeto budowe
wielkiej stacji rozrzadowej dla catego wezia
zuwzglednieniem nowo przybywajgcego Kierun-
ku na Kutno przez Zgierz; na stacji tej, précz
urzadzen torowych, bedg wykonane wszelkie
urzadzenia trakcyjne, zwigzane z budowa pa-
rowozowni zasadniczej.

Stacja £.6dz-Fabryczna jest stacjg czotowa,
ktéra wrzyna sie w sam $rodek miasta todzi,
dzielac je na przestrzeni okoto 3 km na dwie
czesci, nie posiadajace ze sobg potaczenia. Nad
ulica Kilinskiego, odcinajgca od stacji place
weglowe, istnieje wiadukt, ktéry ma jednak
zbyt szczupte wymiary do przepuszczania wo-
z6w tadownych oraz tramwajow.

Aby przynajmniej w czesci ulzyC tej ciez-
kiej sytuacji, pomiedzy zarzadem kolejowym,
a zarzagdem miasta nastgpito porozumienie co
do skasowania czesci stacji, potozonej pomiedzy
ulicami Kilinskiego a Sienkiewicza, wzamian
za$ zbudowa¢ na terenach, oddanych kolei
przez miasto, na t. zw. Polesiu Widzewskiem,
duzg stacje towarowa.

Wozrastajacy stale na st. £6dz Kaliska ruch
pociagbw wywotuje obecnie powazne niedoma-
gania w pracy tej stacji; wobec powyzszego
odpowiednia jej przebudowa stata sie rzecza



80

konieczng.  Projektowane jest pobudowanie
nowej stacji postojowej, wydtuzenie toréw sta-
cyjnych, do przyjmowania pociggbw, prze-
budowanie dworca, oraz wydtuzenie perondw.

Wobec wybudowania linji Kutno—Strzat-
kowo i £6dZz (Widzew)—Kutno—Plock, stacja
Kutno, ktéra przed wojng byta drugorzedna,
posrednia stacja linji Bydgoskiej, obecnie zna-
lazta sie w warunkach powaznej stacji wezio-
wWej o0 pieciu zbiegajacych sie kierunkach. Jak-
kolwiek wskutek swego centralnego potozenia
w stosunku do duzych sortowni okalajacych
Kutno (Zajaczkowo, Warszawa, Widzew, tazy),
zdawatoby sie, ze stacja ta nie ma charakterysty-
cznych warunkéw powstawania wielkich stacyj
rozrzadowych, jednak w rzeczywistosci, wsku-
tek przewidywanego znacznego ruchu pocia-
gbw tranzytowych potrzeby rozrzadzania ifor-
mowania pociggéw zbiorowych, grupowych,
oraz umieszczenia tu zasadniczej parowo-
zowni dla uzyskania prawidtowych met prze-
biegu parowozéw, w celu polepszenia warun-
kéw ich obrotu i wyzyskania, wezel ten
urasta do znaczenia pierwszorzednego. Zaczete
w roku 1927 roboty na razie ograniczyty sie do
budowy instalacyj i budynkéw wodociggowych,
sktadu opatu i czeSci urzadzen trakcyjnych,
oraz doméw mieszkalnych. Roboty torowe, wy-
konane na razie tylko w najniezbedniejszym
zakresie, bedg prowadzone w dalszym ciagu,
wobec przewidzianego wkrotce otwarcia dla
tranzytu linji Kutno—Strzatkowo i koniecznosci
wskutek tego rozwoju toréw na stacji Kutno.

Do ufatwienia sobie wielkiej pracy prze-
wozowej, Dyrekcja wykonata na terenie
swej sieci caly szereg rob6t niezbednych
dla podniesienia sprawnosci ruchu, wiec ro-
zwineta skiady opatu Praga, Sosnowiec,
£odz, (jeszcze nie wykonczony w petnym
zakresie), Czestochowa. Rozpoczeto roboty
przy nowym skiadzie w Piotrkowie, na du-
Zg skale.

Z urzadzen trakcyjnych wybudowano no-
we obrotnice na stacjach: tazy, Warszawa—
Wsch., Minsk-Mazowiecki.

Przebudowano na wiekszg Srednice obrot-
nice na stacjach: £6dz Kai., Warszawa—Gtowna
Warszawa — Wschodnia, Warszawa — Praga,
Otwock i Piotrkéw. Na stacjach tazy, Kutno,
Minsk Anazowiecki i Chorzele, gdzie byto dos¢

miejsca, pobudowano tréjkaty do obracania pa-
rowozow.

Wybudowano kanatéw do popiotu szt, 15.

W celu zabezpieczenia terytorjum kolejo-
wego od kradziezy, pobudowano ogrodzen
stacyjnych 21,300 m. b., wzamian za zniszczone
i rozebrane podczas wojny.

W celu zaspokojenia wymagan interesan-
tow wybudowano na szeregu stacyj rampy
i magazyny, wagi wagonowe, lub dobudowa-
no dodatkowe pomosty do wag, wybruko-
wano duzo placéw tadunkowych z dojazdami
do nich.

Ogétem dokonano rozwoju tor6w na
42 stacjach, przyczem utozono 92.500 m. b,
312 rozjazdow zwyczajnych i 12 angielskich,
pobudowano nowych przystankéw 17, wsia-

dow na 38 stacjach m. b.................... 5800
ramp tadunkowych m2 .........cceeevenenn, 21200
wag wagonowych nowych szt. . . . 30
dobudowano dodatkowych pomostow

do istniejacych wag Szt.........cc...... 15
wybrukowano placow tadunkowych i do-

jazdoéw do nich m2 ... 165400

O wzroscie w tym okresie natezenia zycia
gospodarczego moze $wiadczy¢ dobitnie szybki
rozwdj bocznic przemystowych prywatnych,
ktorych liczba wzrosta znacznie w latach ostat-
nich, a mianowicie:

Z chwilg objecia linij kolejowych przez
wladze Rzeczypospolitej Polskiej, t. j. w dniu
/X1 1918 r. bocznic prywatnych byto 276
0 #acznej dtugosci 395,0 km.

W roku 1926 byto bocznic prywatnych 482
0 facznej diugosci 520,4 km, na 11 1928 r.
liczba bocznic osiggneta liczbe 518, a taczna
ich dtugos¢ stanowita 568 km.

Nalezy tu réwniez wspomnie¢ o duzym
wzroscie ilosci przystankéw osobowych, powsta-
tych w ciggu dziesieciolecia na catej sieci
kolejowej Dyrekcji w ogolnej ilosci 18 sztuk.

Dla udogodnienia ruchu osobowego, Dy-
rekcja uporzadkowata stacje i przystanki
w obrebie ruchu podmiejskiego przez wydtu-
zenie i czeSciowe pokrycie zwirem lub
ptytami betonowemi perondéw i wsiadow, wy-
budowanie nowych i odnowienie istniejacych
poczekalni, ulepszenie os$wietlenia, obsadzenie
budynkéw krzewami i urzadzenie ogrodkéw
dekoracyjnych. Do rob6t majacych na celu



ulepszenie warunkéw ruchu osobowego w zimie,
nalezy tez zaliczy¢ wykonanie na st. Warsza-
wa—Gtowna—Osobowa urzadzenia do ogrze-
wania skladéw pociggébw osobowych podczas
postoju na torach peronowych, z budynkiem
kottowni.

Przejete od b. Dyrekcji Budowy linje
Kutno—Strzatkowo, Kutno—Zgierz i Kutno—
Ptock wymagaty, wskutek stanu niezupetnego
wykonczenia, szeregu rob6t o ktérych byta tu
juz mowa w poprzednich rozdziatach; po-
miedzy innemi wykonano szereg wiekszych
i mniejszych mostéw, budynkéw, dworcow,
doméw mieszkalnych na stacjach i na linji,
brukowanie placow tadunkowych, wymiane
szyn i pokrycie podsypki ttuczniem. Znacze-
nie tych linij jako linij tranzytowych wzros$-
nie po ukonczeniu robét, prowadzonych przez
Dyrekcje obecnie, po czeSciowem wykonaniu
rozwoju Kutna i Widzewa, oraz po dokoncze-

81

niu budowy linji Widzew — Zgierz. Pierwsza
z tych linij daje znaczny skrét odlegtosci
w przewozach z Koluszek do Kutna. Trasa
Koluszki — Widzew — Kutno jest o 16 km
krétsza od trasy Koluszki—Skierniewice—Ku-
tno. Uruchomienie za$ linji Widzew—Zgierz__
Kutno, jako tranzytowej odcigzy stacje Skier-
niewice, przez ktéra obecnie kierowane sa
transporty wegla do portow nad Battykiem.

Dla zwiekszenia zdolnoSci przepustowej
linji Bydgoskiej wybudowano drugi tor na
odcinku towicz—Kutno na linji Warszawa —
Torun, ogotem 45 km dtugosci.

Procz tego w budowie sg drugie tory na linji
Zabkowice—Szczakowa, na odcinku Bednary—
towicz i na kilku tgcznicach weztéw Dyrekcji
Warszawskiej.

Drugi tor od Bednar do towicza w zwigz-
ku z drugim torem towicz—Kutno da ciggly
dwutorowy odcinek od Warszawy do Kutna.

5. ORGANIZACJA ROBOT.

Roboty budowlane Dyrekcja wykonywata
administracyjnie i przez przedsiebiorcow.

Administracyjnie byty wykonywane przede-
wszystkiem wszystkie gruntowne i biezace
naprawy budynkéw ocalatych, a takze odbu-

dowy, ktére nie wymagaly opracowa-
nia projektébw i wogdle budynkdéw mniej-
szych.

Wszystkie prawie wieksze roboty byty
wykonane przez przedsiebiorcow.

Obydwa te sposoby byly stosowane jed-
nocze$nie na mozliwie szersza skale dla osigg-
niecia rezultatbw w najkrétszym czasie.

Organizacja robot przy odbudowie budyn-
kow nie poszta odrazu normalng, gtadka droga.

Od czasu do czasu wybuchaty strajki;
przedsiebiorcow na poczatku prawie nie byto,
bo prawie nikt nie podejmowat sie robot
z powodu trudnosci nabywania i przewoze-
nia materjatdbw, niemoznosci nalezytego wy-
zyskania sity roboczej, a takze z powodu
braku kapitatbw. Z tych wzgledéw pierwszych
swoich przedsiebiorcow Dyrekcja optacata po-
dtug list ptacy robocizny z dodaniem pewnego
procentu na administracje i oprocz tego wyda-
wata do robot wszystkie materjaty.

Taki nienormalny system optacania przed-
siebiorcow Dyrekcja stosowata z koniecznosci
bo nie byla w stanie prowadzi¢ wszystkich ro-
b6t administracyjnie z braku odpowiedniej
liczby wykwalifikowanego personelu techni-
cznego, a gtébwnie ze wzgledu na ogrom
pracy, ktora trzeba byto wykonaé w najkrot-
szym czasie.

Oprécz tego administracja linjowa — na.
czelnicy oddziatéw drogowych — byli catko-
wicie zajeci sprawami o0gdlnej organizacji i do-
prowadzeniem do nalezytego stanu budynkéw
niezburzonych i wszelkich innych urzadzen
kolejowych. Roboty te wykonywali oni przez
wynajetych rzemiesinikéw i robotnikéw, majac
do pomocy na predce zorganizowane przy
oddziale warsztaty stolarskie, ciesielskie, S$lu-
sarskie i t. p. Materjaty do rob6t otrzymy-
wali z kolejowych magazynéw zasobow, lub
tez kupowali na miejscu w razie nieposiada-
nia niektorych materjatow przez magazyny.

Do czasu okre$lenia przez regulamin Dy-
rekcji (1925 r.) kompetencji Wydziatow
i w zwigzku z tern zaopatrywania w materjaty
i inwentarz wszystkich Wydziatow, a zatem
i Wydziatu Drogowego przez Wydziat Zasobow,
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Wydziat Drogowy od powstania kolejnictwa
polskiego dokonywat zakup6éw i materjatow
i inwentarza, przyjmowat udziat w komisjach
odbiorczych, ogtaszat przetargi na dostawy,
redagowat umowy i warunki techniczne na
dostawy, dokonywat wywiadow i poszukiwan
materjatow i inwentarza u firm, co zwlaszcza

odnos$nie materjatdw, mebli i przedmiotéw, za-
rekwirowanych przez okupantéw, oraz dokonaé
rozdziatu materjatéw i przedmiotéw, pochodza-
cych ze zdobyczy wojennych.
ogromnie utrudnione przez brak jakichkolwiek
danych, lub notatek po okupantach.
opracowa¢ wzory ksigg inwentarjalnych, okres-
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w okresie poczatkowym i w warunkach, jakie
wytworzyty sie na rynku i w przemysle
nastreczato nieraz nieprzezwyciezone trudno-
§ci. Pozatem Wydziat dokonywat szkolenia
personelu wzakresie magazynowania i ewidencji
materjatow iinwentarza, rewizji, dochodzen stuz-
bowych i t. p. Niezaleznie od tego nalezato
uporzadkowa¢ reklamacje 0s6b prywatnych
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125. Wykres terminowy.

li¢ wartos¢ majatkowa materjatéw i inwentarza,
opracowac instrukcje prowadzenia rachunko-
wosci  materjatdw i inwentarza, wzory wyka-
z6w, sprawozdan, remanentéw materjatow bu-
dowlanych i nawierzchni it. p. Obecnie Wy-
dziat dazy do normalizacji materjatéw budow-
lanych, do racjonalnego zuzytkowania matei-
jatdw starouzytecznych, do opracowania norm



rozchodu wszelkich materjatéw, niezbednych
dla konserwacji i eksploatacji, oraz do norma-
lizacji i ulepszenia narzedzi pracy i do mozli-
wego jej zmechanizowania.

Za przyktad organizacji pracy i kontroli
administracyjnej stuzy¢ moze przedstawiony na
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rys. 125 wykres, zawierajacy terminy zamowien e
i dostawy materjatbw nawierzchni (w tym wy-
padku szyn i ztgczek typu S.) i terminy wy-
konania rob6t torowych. Wykres ten pozwala
orjentowac sie¢ w catoksztatcie czynnikdw, od
ktorych zalezy prowadzenie robét.

6. SPRAWY PRZEWOZOWO-TARYFOWE.

Stosownie do pierwotnej organizacji W-t
Handlowo-Taryfowy, zwany pierwotnie W-tem
Przewozowo-Taryfowym miat za najwazniejsze
zadanie dokonywanie przez podwiadne mu na
linji organy ekspedycji osob, bagazu i wszel-
kich fadunkéw. Przez dtuzszy przeciag czasu
po ustgpieniu okupantow trwat zupetnie anor-
malny ruch towarowy i osobowy, wywotany
catkowitem wyniszczeniem kraju przez okupan-
tow. Ruch ten miat na celu zdobywanie przed-
miotow najpierwszej potrzeby, przedewszyst-
kiem za$ $rodkéw zywno$ciowych. Ludno$¢ od-
bywata thtumne podrozewtym whasniecelu, poszu-
kujac niezbednych jej artykutow zywnosciowych
i towar6w nieraz na bardzo znacznych prze-
strzeniach. Pociggi osobowe byty przepetnione,
zwhaszcza, ze Dyrekcja rozporzadzata w owym
czasie bardzo nieznaczng iloscig taboru. Za-
ludnienie pociggéw doszto wreszcie do takich
granic, ze okazato sie rzecza konieczng ogra-
niczy¢ liczbe sprzedawanych biletow osobo-
wych. Ten znoéw S$rodek wywotat przekup-
stwo — znalezli sie mianowicie handlarze, ktd-
rzy nabywali rdéznemi sposobami wiekszg
ilos¢ biletow i odstepowali je podr6znym
ze znacznym zyskiem. Ograniczenie sprze-
dazy biletbw skasowano po pewnym cza-
sie po czesci z powodu trudnosci, wyptywaja-
cych z przekupstwa, po czeSci za$ wobec zdo-
bycia wiekszej ilosci taboru i pewnego unormo-
wania stosunkéw aprowizacyjnych.  Anormalny
stan rzeczy ujawnit sie takze przy dokony-
waniu przewozow. Ekspedjowano gtdwnie
t. zw. aprowizacje (chleb, maka, ziarno, nabiat,
mieso, ziemniaki). Przewozy odbywaly sie nie-
tylko wsposéb zupetnie bezplanowy, ale w naj-
wyzszym stopniu chaotycznie. tadunki krzy-
zowaly sie w drodze, czesto za$ na
tej samej stacji obserwowano nadawanie j od-

bior tych samych towaréw. Do tego wszyst-
kiego dotgczyta sie spekulacja, ktéra kompli-
kowata sprawe przewozdéw jeszcze bardziej.
Byty wypadki, w ktérych wysytano np. ziem-
niaki z Poznanskiego lub Matopolski w kie-
runku Warszawy na rézne mate stacje, gdzie
je zatrzymywano do tego czasu, dopoki gtéd
w stolicy niewywotat znacznej zwyzki cen.
Wysokos¢ optat przewozowych nie grata zadnej
prawie roli i jakkolwiek wobec dewaluacji wa-
lutym arkowej wysokos$¢ taryfy w krétkich okre-
sach czasu podwajano i potrajano, zachodzity
takie zjawiska, ze np. do Warszawy maka przy-
bywata drobnemi przesytkami w pociagach
osobowych, jako najdrozej optacane przesytki
nadzwyczajne, ktoremi zawalone bywaty ob-
szerne perony st. Warszawa-Gtdwna. W ta-
kich warunkach praca stuzby wykonawczej
i Centrali byta nadzwyczaj utrudniona, ponie-
waz powstawaty stale rozne watpliwosci. Do
decydowania ich brakowato odpowiednich
wskazowek w bardzo zwieztych i lakonicz-
nych obowigzujacych wowczas przepisach.
Whplywato to na znaczne zwiekszenie sie pracy
i dlatego tez personel, zwilaszcza na stacjach
dos$¢ stosunkowo liczny, byt catkowicie pracg
zatrudniony. Gdy stan rzeczy zaledwie zaczat
sie cokolwiek normowaé, zaszty wypadki
wojenne 1920 r., ktére wytracity prace kole-
jowa catkowicie z normalnego trybu i znéw
postawity  dziatalnos¢  ekspedycyjno - han
dlowg w stanie chaotycznym.  Wiasciwie
mbwigc, stopniowe normowanie przewozow,
co do ich charakteru i ilosci, wraz z wy-
daniem obszerniejszych i szczegdtowych taryf
przepisow i regulamindw, rozpoczeto sie w roku
1922 tak, ze byty W-t Przewozowo-Taryfowy
w pierwotnej formie swej organizacji w nor-
mowaniu tych stosunkéw brat udziat przez bar-
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dzo niedtugi okres czasu, albowiem juz w grudniu
r. 1923 przekazat wszystkie czynno$ci ekspe-
dycyjno-handlowe wraz z personelem W-towi
Eksploatacyjnemu.

Obecnie istniejagcy W Handlowo-Taryfowy,
zgodnie z regulaminem Dyrekcji, ma jako
gtowne zadanie spoOtudziat w opracowywaniu
taryf i przepisow taryfowych, ich interpretacji
wobec organéw wykonawczych i klientow ko-
lejowych, oraz og6lny nadzér nad Scistem prze-
strzeganiem tych taryf i przepiséw przez stuzbe
stacyjng. Nadmieni¢ nalezy, Zze do obecnej
chwili istniejgca taryfa wewnetrzna P.K.P., jak-
kolwiek znacznie rozszerzona i upodobniona
do taryf panstw osciennych, co do klasyfi-
kacji towaréw i wysokosci optat opracowana
zostata na zasadach raczej teoretycznych i uzu-
petniana byta stopniowo w zaleznosci od po-
trzeby. Dopiero w ostatnim czasie M.K- przy-
stepujac do zasadniczej reformy i rekonstruk-
cji taryfy, jako podstawe do tej koniecznej
pracy, polecito Dyrekcjom przeprowadzenie
szczegGtowych badar ekonomicznych w swoich
okregach pod wzgledem gospodarczym, oraz

zebranie i usystematyzowanie danych, dotycza-
cych nomenklatury i klasyfikacji towardw, oraz
wysokosci optat przewozowych. Praca ta dokona-
na zostata przez W-+ Handlowo-Taryfowy w cig-
gu roku 1927 i pierwszych miesiecy r. 1928
i przedstawiona Ministerstwu Komunikacji. Na-
lezy zaznaczy¢, ze przy wprowadzeniu nowego
regulaminu Dyrekcji w 1924 r. skfad osobowy
W-tu Handlowo-Taryfowego byt Scisle przez
komisje ministerjalng dostosowany do warun-
kéw dwczesnych i, wobec og6lnej tendencji
zmniejszania iloSci pracownikdéw, bardzo ogra-
niczony. Poniewaz jednak z biegiem czasu od-
powiednio do rozwoju stosunkéw ekonomicznych
w Kraju i coraz petniejszego zaspakajania potrzeb
zyciowych przez zawieranie konwencyj z pan-
stwami osciennemi i innemi, oraz przez wpro-
wadzenie taryf komunikacji bezposredniej, praca
W-tu Handlowo-Taryfowego powiekszyta sie
znacznie, przeto personel, zwiaszcza w dziale
taryfowym, pod wzgledem ilosci i jakosci par-
cownikdw stat sie wobec zadan spétczesnych
zupetnie niedostatecznym.

7. PRZEDSIEBIORSTWA POMOCNICZE.

a) STACJE MIEJSKIE

W czasach przedwojennych na terenie
dzisiejszej Warszawskiej Dyrekcji Kolejowej
istniaty dwie stacje miejskie: w Warszawie
i w todzi. Pierwsza z nich prowadzona byla
przez zarzad rosyjskich rzadowych Drog Nad-
wislanskich  w przeciggu z gbérg lat 30-stu,
druga — przez zarzad prywatnej D. Z Fab-
ryczno-£6dzkiej. Zadaniem stacyj miejskich
byla: sprzedaz biletow osobowych i nadawa-
nie do przewozu oraz wydawanie przybywajg-
cych przesytek bagazowych i towarowych.
Stacje te byly przed wojng jedynemi instytu-

cjami, prowadzacemi w najszerszym zakresie
wzmiankowane Wwyzej operacje narowni ze
wszystkiemi  stacjami  kolejowemi, otwartemi

dla ruchu publicznego. Dziataty one sprawnie
rozwijaty sie pomyslnie i cieszyly sie uznaniem
waszawskiej i todzkiej Klienteli.

Po powstaniu Dyrekcji K P. w War-
szawie powyzsze stacje zostaty uruchomione

w przedwojennym zakresie dziatalnosci i roz-
wijaty sie roéwnolegle do rozwoju normalnego
ruchu na P. K- P. Nastepnie zmienity sie jed-
nak stosunki w traktowaniu sprzedazy biletow
osobowych w biurach miejskich, a mianowicie
za przyktadem Matopolski udzielono koncesji
na dokonywanie sprzedazy biletow podrdzni-
czemu towarzystwu ,,Orbis*, ktdre tez otworzyto
swoje oddziaty w Warszawie, todzi i wielu
innych miastach na terenie Dyrekcji Warszaw-
skiej. Otwarcie tych biur wytworzyto dla kole-
jowych stacyj miejskich pewng konkurencje.
Ta okoliczno$¢ wptyneta na stopniowy spadek
liczby/ klientéw stacyj miejskich i wreszcie
operacje w tym dziale staty sie deficytowemi,
co zmusito Dyrekcje do zawieszenia sprzedazy
biletéw a mianowicie: w Warszawie od 1 lipca
1926 r. i w todzi od 15 grudnia 1927 r.
Obecnie dziatalno$¢ stacyj miejskich w War-
szawie i todzi sprowadza sie do nadawania
i odbierania bagazu i przesytek towarowych
z odwobzka na stacje kolejowe i ze stacyj



Oprocz tego, w Warszawie, stacja miejska
prowadzi przechowalnie bagazu recznego na
wszystkich stacjach wezta. Rozwdj dziatalnosci
stacyj miejskich nie siega jednak obrotéw

a

...... J/osc¢przesytek
...... ISaga przesytek v fn

Rys. 126. Dziatalnos¢ kolejowych stacyj miejskich.

przedwojennych i nie rozwija sie pomyslnie
wobec konkurencji ekspedycyjnych firm pry-
watnych, ktore jakkolwiek nie posiadajg pod
wzgledem formalnym praw stacyj kolejowych,
jak stacje miejskie, dajg za to swojej Klienteli
inne udogodnienia, w szczegolnosci udzielaja
kredytéw, co nie nalezy do zakresu czynnosci
kloejowych stacyj miejskich.

Wykaz rezultatéw ich dziatalno$ci zawiera
zakgczony wykres (rys. 126).

b) AJENCJE CELNE.

Ajencje celne Kkolejowe, majace za zada-
nie dokonywanie formalnosci celnych przy
towarach, przywozonych z zagranicy i wywo-
zonych zagranice, na samym poczatku powsta-
nia Dyrekcji K. P. w Warszawie, wobec
nieuregulowania granic panstwa i stosunkow
w komunikacji z zagranica, otwarte zostaty
na dawnem pograniczu z Prusami: w Miawie,
Herbach i Sosnowcu, oraz w dwoéch punktach
wewnetrznych: w Warszawie i w todzi. Po
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uregulowaniu kwestji granic urzedy celne i ajen-
cje w Mifawie i Herbach zamknieto i obecnie
w granicach Dyrekcji pozostaty tylko urzedy
celne wewnetrzne, a przy nich ajencje kolejowe
celne: w Warszawie, w todzi i w Sosnowcu.

Jezeli dziatalno$¢ ajencyj celnych polskich
poréwnaC z dziatalnoScig podobnych ajencyj
przedwojennych rosyjskich, to stwierdzi¢ nalezy,
ze zakres dziatalnosci ajencyj polskich zostat
znacznie rozszerzony przez zaliczenie do ich
obowigzkéw utrzymywania sktadowisk dla
towarow celnych, wraz z natadunkiem, wyla-
dunkiem, czynno$ciami rewizyjnemi i wyda-
waniem przesytek pod kontrolg urzedéw cel-
nych.

Jakkolwiek stosunki handlowe z zagranica,
w szczegllnosci za$ z Niemcami, nie zostaty
uregulowane, przyw6z zagraniczny stale jednak

a b

Rys. 127 Obroty kolejowych ajencyj celnycn.

wzrasta i ajencje celne przynoszg bardzo znaczne
zyski. Obrét tadunkdw ajencyj celnych w War-
szawie, todzi i Sosnowcu przedstawia zala-
czony wykres (rys. 127).
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Wielka trudnoscig na drodze rozwoju ajen-
cyj celnych jest brak odpowiednich, co do
ilosci i jakosci sktadowisk.

W Warszawie zbudowano w tym celu
dwa specjalne magazyny drewniane oraz rampy,
ktore okazaty sie nie wystarczajagce nawet dla
przecietnej ilosci przywozu. Kazde zwigksze-

Rys. 128. Maszyna do drukowania biletéw kolejowych.
nie przybycia powoduje wstrzymanie tadun-
kow celnych na stacjach wezta Warszawskiego
zatarasowanie magazynow i nadzwyczajnie
utrudnia prace przy wyladunku, rozpakowywa-
niu pojedynczych sztuk dla kontroli celnej
i ponownem ich zapako™yywaniu. Przepetnienie
magazyndéw i brak miejsca dla sprawdzania
przesytek powoduje powolno$¢ pracy, prze-
trzymywanie tadunkéw w magazynach i ujem-
nie wptywa na ich obrot.

Jeszcze w gorszem potozeniu znajdowata
sie do niedawna ajencja celna w todzi, ktérej
biuro, wobec braku lokalu na stacji miescito sie
w $rdédmiesciu, magazyny za$ w ilosci niedo-

statecznej i najniedogodniej rozmieszczone
byty na st. £6dz Fabr. Na sktadowiska prze-
znaczone zostaty obecnie magazyny towarowe
st. Lodz-Kaliska, zajete poprzednio przez wha-
dze wojskowe.

Sosnowiecka ajencja celna posiada ma-
gazyny odpowiedniej wielkosci i jakosci.

Wszystkie ajencje celne cierpig na brak
nowoczesnych, mechanicznych urzadzen nata-
dunkowych i wyladunkowych i positkujg sie
przy tej pracy albo bardzo prymitywnemi me-
chanizmami, albo poprostu sitg rak roboczych,
co znacznie utrudnia prace i powoduje uszko-
dzenia tadunkdéw, a nawet i wypadki z ludzmi.

¢) DRUK BILETOW KOLEJOWYCH.

Po przejeciu linij kolejowych, kasy bile-
towe zaopatrzone byty w bilety z tekstem nie-
mieckim. Nalezato zaopatrzy¢ kasy w nowe
bilety z tekstem polskim. Wobec braku wias-
nej drukarni biletéw, positkowano sie doryw-
Czo pozostawionemi przez okupantéw znacz-
nemi zapasami biletéw blankietowych, zama-
wiajgc jednoczes$nie bilety kartonowe w dru-
karniach prywatnych.

W marcu 1919 r. nabyto maszyne dru-
karska zagranicznego pochodzenia, na ktérej do
kofca 1919 r. wykonano 4.213.500 biletéw.

W 1920 r, nabyto dwie maszyny. Jedng
z nich uruchomiono 19 maja, druga 12 czerwca
1920 r.

Produkcja w roku 1920 wyrazita sie cyfra
10.872.400 biletow.

W 1921 r. nabyto jeszcze dwie maszyny,
jedng do drukowania biletow potkartonowych,
druga wyrobu krajowego do biletéw kartono-
wych. Produkcja w roku 1921 wyrazita sie
cyfrg 31.814.000 biletow. Przy konhcu 1921 r.
drukarnia biletow pracowata na 5 maszynach,
z ktorych jedna, najstarsza w drukarni, z ro-
kiem kazdym stawata sie mniej uzyteczng
i zastgpiona zostata z dn. 14 stycznia 1924 r. no-
wa maszyng wyrobu krajowego (por. rys. 128).

W roku 1922 drukarnia biletow uniezaleznio-
na byla od pomocy zaktadéw prywatnych i pro-
dukcja jej wyrazata sie cyfrg 40.659.600 biletow.

Praca wdrukarni biletéw, rozpoczeta wroku
1919 przy personelu ztozonym z czterech osob,
w roku 1927 zatrudniata 16 os6b wraz z za-
rzagdzajacym i mechanikiem drukarni.
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8. PRACA KOLEI, ROZWOJ RUCHU i PRZEWOZOW i WYZYSKANIE
TABORU.

Potrzeby przewozowe w ciagu 10-ciolecia
stopniowo wzrastaty. Lata wojny sg jednak
zawsze anormalne. Ofenzywa sowiecka w ro-
ku 1920 dotarta do Wisty i linje kolejowe le-
wego brzegu zastawione zostaty ewakuowanemi
sktadami, ktore utrudniaty ruch i orjentacje.
Wszelkie wiec statystyczne dane, nie zbierane,
ani nie zestawiane okresowo sg w takich wa-
runkach niezupetnie pewne. Dopiero liczby
pierwszego roku powojennego 1921 mogg byc
uwazane za dostatecznie doktadne i Sciste.

a RUCH OSOBOWY.

W pierwszym okresie po powstaniu P.K.P.
(1918 — 1921) ruch osobowy na linjach Dy-
rekcji byt catkowicie uzalezniony od rozpo-
rzadzanej ilosci taboru osobowego. Ze wzgle-
du na to, ze wolwczas tabor osobowy nie
miat SciSle okre$lonego przydziatlu do po-
szczegoOlnych Dyrekcyj, ilostan jego ulegat
znacznym wahaniom zwlaszcza, ze z powodu
og6lnego braku taboru kazda z Dyrekcyj da-
zyla do zwiekszenia swojego ilostanu kosztem
innych.

Rys. 129. llostan taboru osobowego.

Na wykresie (rys. 129), przedstawiajgcym
przecietny ilostan taboru osobowego Dyrekcji
od roku 1918 do chwili obecnej dane pierw-
zego okresu zaczerpniete sg z dokonywanych
wowczas spisow taboru osobowego i nie przed-
stawiajg wobec tego przecietnej iloSci taboru
za odnos$ne lata, lecz ilostan jego w dniach
spisu.

Zestawienie tych danych z wykresem
(rys. 151), przedstawiajagcym przebiegi pocia-
goéw wskazuje, ze wzrost przebiegéw pociggéw
osobowych w pierwszem piecioleciu istnienia
P. K P. odbywat sie mniej wiecej réwnolegle
do wzrostu ilostanu taboru osobowego.

J922 1923 1924 1928 1926 1927

Rys. 130. llo$¢ taboru osobowego (inwentarzowa),
przypadajgca na 1.000.000 poc-km, w ruchu osobowym.

Poczawszy od r. 1924 ogdlny ilostan ta-
boru osobowego, przydzielonego Dyrekcji utrzy-
muje sie az do chwili obecnej mniej wiecej
na jednym poziomie, przebiegi za$ pociagdéw
ruchu osobowego, stopniowo wzrastaja.

Stosunek ilostanu taboru osobowego do
przebiegéw uwypukla wykres (rys. 130), przed-
stawiajacy ilos¢ taboru osobowego, przypada-
jacego na 1.000.000 wykonanych poc-km w ru-
chu osobowym. Wykres ten wskazuje, ze ilo$¢
taboru osobowego na jednostke przebiegu byta
najwieksza w r. 1924, kiedy to ilostan taboru
osobowego, wobec repartycji i przydziatu z in-
nych Dyrekcyj wybitnie sie powiekszyt, prze-
bieg pociggéw ruchu osobowego w pordéwna-
niu z r. 1923 nieco sie zmniejszyt ze wzgledu
na skasowanie kilku par pociggdw pospiesz-
nych (komunikacja dzienna z Gdanskiem, Wil-
nem i Stotpcami). To tez w r. 1924 tabor oso-
bowy pracowat w warunkach normalnych,
i Dyrekcja miata mozno$¢ utrzymywania po-
trzebnej rezerwy wagondw osobowych w waz-
niejszych punktach. Lecz w nastepnych latach
ilos¢ przypadajgca na jednostke przebiegu stale
sie zmniejsza i osigga w roku biezacym mniej
wiecej norme z 1923 r., kiedy ilostan taboru
nie odpowiadat wykonywanym przebiegom.

Rys. 130,nastr. 87, nalezy zamieni¢ na rys. 173, na
str. 107, bez zmiany podpisow.



Wskazuje to na stale wzrastajacy brak ta-
boru osobowego, uniemozliwiajagcy utrzymy-
wanie potrzebnej rezerwy i powiekszanie skta-
déw pociagdw osobowych przy znaczniejszej
frekwencji podroznych.

Zestawienie ilostanu taboru osobowego,
przydzielonego Dyrekcji, z przebiegiem pocia-
géw ruchu osobowego, nie daje moznosci do-

1920 1921 1923 1928

Rys. 131.

1922 1924 1926 1927

1lo$¢ poc-km ruchu osobowego przypadajaca
na 1 km dtugosci eksploatacyjne;j.

ktadnego zobrazowania warunkéw pracy taboru,
albowiem tabor, przydzielony Dyrekcji pracuje
na catej sieci P. K P., a czesciowo i na Kko-
lejach zagranicznych i odwrotnie, sktady oso-
bowe innych Dyrekcyj i wagony kolei zagra-
nicznych uczestniczg w przebiegach na linjach
Dyrekcji Warszawskiej.

Poniewaz jednak przebiegi taboru Dyrekcji
na obcych linjach mniej wiecej kompensujg sie
przebiegami wagonoéw obcych po linjach Dy-
rekcji Warszawskiej, zestawienie powyzsze od-
zwierciadla w ogolnych zarysach istotne wa-
runki pracy taboru.

Zmiany napiecia ruchu osobowego w catym
okregu Dyrekcji przedstawia wykres (rys. 131),
zawierajacy ilos¢ poc-km ruchu osobowego, przy-
padajagca na 1 km dtugosci eksploatacyjnej
i wykres (rys. 132), zawierajacy przecietng
ilos¢ osi. Jak widzimy, napiecie ruchu osobo-
wego poczynajgc od r. 1921 waha sie w bar-
dzo waskich granicach w przeciwienstwie do
napiecia ruchu towarowego i ruchu wogdle.

Najwiekszg intensywnos$¢ ruchu osobowego
wykazuje r. 1922, nastepne lata wykazujg spa-
dek intensywnosci, ponowny za$ wzrost jego
zaczyna sie od r. 1927, i w roku 1928 napie-

cie ruchu osobowego przewyzszy norme 1922 r.
Spadek intensywnosci ruchu osobowego w ro-
ku 1923 tlomaczy sie przytaczeniem do Dy-
rekcji szeregu linij na prawym brzegu Wisty,
ktore od r. 1920 znajdowaly sie pod zarzadem
Dyrekcji Wilenskiej. Na wiekszosci tych linij,
przecinajacych miejscowosci stosunkowo mato
uprzemystowione i mniej zaludnione, intensyw-
no$¢ ruchu osobowego jest znacznie mniejsza,
niz na linjach lewego brzegu Wisty; na czesci
wspomnianych wyzej linij prawego brzegu,
wybudowanych przed wojftg dla celéw strate-
gicznych, bez uwzglednienia potrzeb miejsco-
wej ludnosci, ruch osobowy niema widokow
powazniejszego rozwoju, ze wzgledu na kon-
kurencje ruchu samochodowego, korzystaja-
cego z niewygodnego potozenia dworcéw ko-
lejowych, w wiekszosci znacznie oddalonych
od miast, jak réwniez ze znacznie krotszych
odlegtosci droga kotowg w poréwnaniu z odle-
gtosciami kolejowemi.

Na zmniejszenie przecietnej intensywnosci
ruchu osobowego w nastepnych latach 1924—
1926 wptyneto oprécz tego przylaczenie no-
wowybudowanych linij Kutho—Strzatkowo i Na-
sielsk—Sierpc z nieznacznym, przewaznie lo-
kalnym, ruchem osobowym.

Pomimo jednak spadku, z przyczyn wyzej
podanych, przecietnej intensywnosci ruchu oso-
bowego, do r. 1926 wiacznie, napiecie ruchu

1919 20 1921 P22 923 1924 25
Przecietno ilos¢ osi poc/ggach

P26 1927

_________ pospiesz nych.
--------- osobowych

Rys. 132. Przecietna ilo$¢ osi w pociggach pos$piesz-

nych i osobowych.

osobowego na gtéwnych linjach lewego brzegu
stale wzrastato, szczegoélnie od r. 1927. W okre-
sie tym przy kazdej zmianie rozktadu jazdy
powstawaty nowe komunikacje, mnozyla sie
ilos¢ potaczen bezposrednich i w szczegdlnosci



powiekszyta sie ilos¢ zapoczatkowanych w ro-
ku 1921 kurséw wagonow bezposredniej komu-
nikacji zagranicznej, uwidoczniona na rys. 133.
Wzrost ruchu osobowego na linjach Dy-
rekcji nie wszedzie mégt podazy¢ za szybko
wzrastajacemi potrzebami komunikacji osobo-
wej. Trudnosci, ktére nie pozwalaja catkowi-
cie zaspokoi¢ pod tym wzgledem potrzeb
ludnosci, spowodowane sg nietylko brakiem
taboru, lecz i brakiem przelotno$ci na poszcze-
golnych odcinkach, oraz niedostatecznym roz-
wojem wazniejszych stacyj weztowych.
Najwiecej jaskrawym przyktadem jest we-
zet Warszawski, gdzie ruch podmiejski, pomi-
mo znacznego powiekszenia ilosci pociggdw
podmiejskich, uwidocznionego na rys. 134,
nie moze nadazyC ze wzrastajgcemi w zawro-

Rys. 133. llo$¢ regularnych kurséw wagonéw bezpo-

Srednich w komunikacji zagranicznej.

tnie szybkiem tempie potrzebami okolic pod-
miejskich.

Ostatnie zwiekszenie (od 15 maja 1928 r.)
ilosci pociggow podmiejskich osiggnieto zna-
cznemi wysitkami, drogg catkowitego wyzy-
skania przelotnosci niektérych odcinkéw i zna-
cznego utrudnienia warunkOw pracy poszcze-
golnych stacyj wezta warszawskiego. Powiek-
szenie to stanowi prawie kres mozliwosci
zwiekszenia ruchu osobowego w obecnych wa-
runkach.

Dalsze powigkszenie wymagatoby znacz-
nych inwestycyj na stacjach wezta warszaw-
skiego, uzaleznionych od przebudowy wezia,
facznie z budowg linji $rednicowej, ktorej
ukonczenie zasadniczo zmieni warunki pracy
catego wezla.

Na szeregu odcinkéw lewego brzegu dal-
szy rozwdj ruchu osobowego jest utrudniony
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ze wzgledu na wzrost od r. 1926 ruchu towa-
rowego, ktérego potrzeby powinny by¢ uwzgle-
dnione w pierwszym rzedzie.

Rys. 134. 1los¢ par pociagow podmiejskich w wezle

Warszawskim.

b. RUCH TOWAROWY.

Zalaczone wykresy (rys. 135 — 154) dajg
wyrazng charakterystyke pracy kolei i taboru
D. K P. w Warszawie za caly czas, od po-
czatkdw Kolejnictwa polskiego, do ostatniego
roku sprawozdawczego wigcznie. Poniewaz
ponizej omoéwione bedg szczegotowo wyniki
pracy taboru w zestawieniu z danemi przed-
wojennemu, na tern miejscu zamieszczone s3
jedynie ogdlne uwagi, oparte na wykresach
statystycznych. Jak widzimy z rys. 136 ,pra-

192/ 1923 /S25

VIZHak J/IOstan ogd6/ny wagonow
towarowych.

927

J/ostan czynnywagonow
towarowych

Rys. 135. Przecietny dzienny ilostan wagonoéw towa-

rowych.

ca*“ kolei (natadunek plus przyjecie tadownych
wagonow od kolei sgsiednich) od samego po-
czatku stale wzrasta w zdecydowany zupenie
spos6b i to w znacznym stopniu, co najlepiej
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charakteryzuje
darcze kraju.

odradzajace sie zycie gospo-
Natadunek na stacjach Dyrekcji

1923 1920

Natadunek
(Z1 Przyjecie tadownyohod
Dyrekcyj sgsiednich

Praca- nalad.+przyjecie
odDyrekcyj sasiednich

927

Rys. 136. Praca taboru towarowego.

podnosi sie wiecej miarowo w zaleznosci od
stale polepszajacych sie warunkéw gospodar-

Rys. 137. Przecietny dzienny wyfadunek.

czych kraju, ruch za$§ wagonéw z dyrekcyj
sgsiednich w kierunku na Dyrekcje War-
szawska i po za nig wzrasta znacznie pre-

dzej, co zalezalo przewaznie od wywozu we-
gla z Zagtebia Slaskiego wewnatrz kraju i za-
granice.

Jedynie w 1924 r. (po stabilizacji waluty)
obserwowac sie daje zmniejszenie przewozow,
spowodowane trudno$ciami gospodarczemi te-
go okresu. Lecz juz w roku nastepnym wi-
da¢ poprawe konjunktur przewozowych i, jak-
kolwiek Dyrekcja nieznacznie zwieksza swoj
natadunek, przemyst weglowy odzyskuje staty

___wpociggo-falom etrach na c/ohe
-------- ¥ brutfo-tono -kilom etréw na e/oie.
Rys. 138. Napiecie rucliu.
i duzy rozped, co ujawnia si¢ w znacznem
zwiekszeniu sie liczby wagonéw fadownych,
przyjetych od dyrekcyj sasiednich. Zmniej-
szenie sie ilostanu czynnego i inwentarzowego
wagonow towarowych w 1925 r. Swiadczy za-
sadniczo o tem, ze wieksza praca zostata wy-
konana przy pomocy znacznie mniej licznego
taboru. Niezaleznie od zwiekszonej spraw-
nosci przewozow, zjawisko to ttébmaczy sie
rowniez wzrostem przewozOw na catej sieci
P. K P., i przekazaniem na inne dyrekcje



nadmiaru wagonéw, ktére w roku pewnej
stagnacji (1924) byly spychane na post6j do
centralnie potozonej Dyrekcji Warszawskiej,
jakkolwiek Dyrekcja ta w réwnej mierze od-
czuwata powazny brak toréw postojowych na
stacjach.

Rys. 149 przedstawiajagcy procentowy po-
dziat (w wagonach tadownych) przewozow
Dyrekcji, czyli jej pracy na przewozy lokalne
wywobz, wwobz i tranzyt wskazuje na wybitnie
tranzytowy charakter tych przewozow, poczy-
najagc od roku 1924 (przewaznie wywoz z Za-
gtebia Slaskiego i drzewo tranzytem przez
D. K P. Warszawa).

%-wy stosunekprzebieguparowozéw /uzem

doogo/negoprzebiegupociggow.

--------- %-wy stosunekprzebiegu manewrowego do
ogbé/negoprzebiegupociagéw

--------- %-wg stosunekpomocniczego przebiegu

parowozéw doogbé/negoprzebiegupociagéw.

Rys. 139. Pomocnicze przebiegi parowozéw w sto-
sunku do przebiegu pociagébw towarowych.
Najwieksze przewozy tranzytowe zanoto-

wano w koncu 1926 r. (strajk w Anglji i gwat-

towny wywoOz wegla zagranice). W 1927 r.

tranzyt nieco sie zmniejszyt przy jednoczes-

nym wzroscie przewozOw lokalnych w obre-
bie Dyrekcji w zwigzku ze zwiekszonemi po-
trzebami miejscowego przemystu.

Ogolne napiecie ruchu w Dyrekcji") od

r. 1925 stale i zdecydowanie, wzrasta (rys. 138).

W ostatnim roku sprawozdawczym napiecie

ruchu Dyrekcji Warszawskiej przewyzsza od-

nosne liczby we wszystkich dyrekcjach po-
zostatych szczegoblniej, jezeli za miernik przy-¥

*) w poc-km lub tn-km, na dobe i na 1 km linji.
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jac ilos¢ tn-km, przypadajacych na 1km toru.
Pochodzi to stad, ze Dyrekcja posiada tran-
sporty masowe i stosuje ciezkie skiady po-
ciggow towarowych, do 1800 tn, przecietnie
za$ (biorac w rachube prozne, zwrotne

Rys. 140. Przecietny idzienny przebieg czynnego paro-
wozu w ruchu towarowym w km.

skfady), wynoszace 1000 tn (rys. 144).

Rys. 140 i 145 $wiadcza o stale wzra-
stajgcem wyzyskaniu parowozow czynnych
(t. j. znajdujacych sie w dyspozycji Wydziatu

6o \ \6.4
' 57 X
57 55 . /
50 B 19
, 79/ 47m
-077 45
40
756 /59
30
20 77 76
=% 756 159 s Tfr Zﬁ/
S > ;
45 43 44
P27 7922 7923 M24 P25 P26 P27

,,,,,,,,,,,,,,, d/osunetogoé/negoprzebiegu wagonow
towarowych deprzebiegu wag. fado-
wnych-fd).

,,,,,,,,,,,,,, dredniprzebieg wag.tadownego

(odlegtoséprzewozéw/- (//

Sredniprzebieg wag czynnego na

Rys. 141. Charakterystyka wyzyskania czynnego wa-

gonu towarowego.

Eksploatacyjnego). W r. 1927 przecietny mie-
sieczny przebieg parowozu czynnego w ruchu
towarowym osiggnagt 121 km, co nalezy uwa-
za¢ za wynik bardzo dobry ze wzgledu na
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ciezkie warunki pracy Dyrekcji (przy duzem

napieciu ruchu, brakach technicznych urza-
dzen i prawie catkowitem wyzyskaniu przeczy,

B
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1921 n22 7923 7924 2925 7926 7927.

Przec/etny sktadpoc/g”u towarowego
------- w wagonach .------ wosiach.
Rys. 142.

lotno$ci  niektérych odcinkéw i linij). Tak

zwany ,,nieuzyteczny", a wiasciwie pomocni-

76!_
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TR TR0 T TOR 723 TR4 TS5 TR6 TR0
-—-Przecietni/ natadunekna o$ wagonu towarowego
fadownego

- Przecigtne obcigzenie wagonu towarowego
+adownego

Rys. 143. Przecietne obcigzenie netto (fadunek) na o$
i wagon towarowy, tadowny.

przebieg parowozow (rys. 139) stale zmniejszat
sie procentowo, (t. j. nastepowata poprawa sto-
sunkow) az do roku 1927. W tym roku sto-

sunek przebiegdbw pomocniczych do og6lnego
przebiegu parowozdéw czynnych nieco sie
zwiegkszyt, co tlumaczy sie stosunkowo sil-
niejszym wzrostem pracy manewrowej w za-
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Przecietna wagapociggéw towarowych

o

------- brutto -------- netto
Rys. 144.
leznoSci od wazrostu ilosci przewozéw lokal-

nych, o czem byla mowa juz wyzej.

Wiasciwg i nieomylng charakterystyka
wyzyskania wagonu towarowego czynnego
jest spétczynnik przecietnego przebiegu ta-

1021 192! >823 1924 1918 Im 1927.

79%czna 7/0Jé tono-7<i/ometréwprzcu/ezionych na paroudz czynny.
brutto. e - neTfo.

Rys. 145. llo$¢ tn-km, przypadajgca rocznie na paro-

wo0z czynny.

kiego wagonu na dobe. Jak wida¢ z rys. 141
przebieg ten od poczatku stale wzrastat
i w 1926 r. osiagnat rzadko napotykang cyfre



77 km*), co czesciowo wyttdmaczyé mozna
usprawnieniem ruchu w szerokiem znaczeniu
tego stowa (ruch pociggéw, natadunek, wy-
tadunek, organizacja poszczegélnych dziatéw
pracy stacyjnej i inne) w znacznej zas mierze
przewozami tranzytowemi, ktére bardzo ko-

Przecietna szybko$¢ handlowa pociggéw to-

Rys. 146.
warowych, w km/godz.

rzystnie wpltywajg na ruch pociaggéw i obrot
wagonow. Whasnie obnizenie sie przecietnego
przebiegu dziennego czynnego wagonu towa-
rowego w nastepnym 1927 r. o 1km na-
lezy uzalezni¢ od stosunkowego zmniejszenia
sie ruchu tranzytowego.

Szybkos$¢ handlowa pociggéw towaro-
wych (pomiedzy stacjami dyspozycyjnemi,

Rys. 147.

*)  0Ogdélny roczny pfzebieg wagondéw towaro-
wych w wag—km podzielony przez przecietng ilos¢
wagonéw towarowych czynnych i przez ilos¢ dni
w roku).
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wiagczajac postoje na stacjach pos$rednich),
Swiadczaca o stopniu sprawnosci biegu pocia-
gow wskazuje réwniez na wyniki dodatnie,

na doi e czas biegu czynnego

Rys. 148.
pociggach.

Pizecietny
wagonu towarowego,

gdyz szybkos¢ handlowa 16 — 153 km na
kolejach z duzym ruchem, posiadajacych tory

podwojne i pojedyncze powszechnie uwazana
jest za dobrg (rys. 146).

Rys. 149. Stosunek przewozéw tranzytowych i innych
do ogdlnej ilosci przewozow.

Nadmierny wzrost ruchu wogéle w dru-
giej potowie 1926 r. i stosunkowy spadek ru-
chu tranzytowego w 1927 r. wplynely na
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pewne pogorszenie sie (obnizenie sie) szyb-
kosci handlowej.
Obok przecietnego obrotu wagonu to-

32
32

2i 23
0.4 0.4 04 04 0.4
Oj Os
1921 /922 192 B24 P25 1926 P27

— No Iprzerobiony wagon zuzytoparowozu
kilometrow manewrowych.

— Nalmanewrowyparowozo-N/ometr
przerobiono wagonéw

Rys. 150. Wyzyskanie parowozéw na manewrach.

warowego i przecietnego przebiegu takiego
wagonu na dobe czynnik szybko$ci han-
dlowej, obliczony za kazdg dobe i za

Rys. 151. Roczne przebiegi pociggow.

kazdy okres wstecz, stanowi nhajwazniej-

szy i najpotrzebniejszy miernik, Swiadczacy
0 sprawnosci pracy danego okregu wo-

gole, oddziatu za$ eksploatacyjnego w szcze-
golnosci.

Jezeli obok wiekszej szybkosci handlo-
wej, przecietny czas biegu wagonu towaro-
wego W pociggach na dobe (rys. 148) rowniez
uwazany za dobry — okoto 5 godzin — ob-
nizyt sie w r. 1927 o 0,1 godziny w poréwna-
niu z r. 1926, ttdbmaczy sie to przyczynami,
ukrytemi na stacjach weztowych, dyspozycyj-
nych i innych, sprowadzajgcemi sie w danym
wypadku, jak juz zaznaczono wyzej, do sto-

1919 190 192/ /922 193 194 /925 /926 /927

—- J/oJctono kitometrow brutto wpoc/agach
osobowych _

----- Jlod¢tono kitomeZrdwbrutto wpociggach

----- Ogdlna i/oéétono kitometrow brutto wpo-
c/ggach.

Rys. 152. Roczne przebiegi pociggow.

|
sunkowego wzrostu przewozéw lokalnych,
przetrzymujacych wagony fadowne na stacjach
pod natadunkiem i wytadunkiem.
* *
& ’

Ponizej przytoczone sg dane z lat 1921,
1924 i 1927, jako z lat najbardziej charakte-
rystycznych w okresie powojennym w zesta-
wieniu z cyframi, charakteryzujgcemi przedwo-
jenng pracg taboru na linjach D. Z W. W.
w 1910 roku. Takie zestawienie zastuguje na
uwage, jako z jednej strony poréwnanie do
pewnego stopnia gospodarki panstwowej z pry-



watna, z drugiej za$ jest wog6le bardzo cie-
kawe jako poroéwnanie gospodarki Dyrekcji
Warszawskiej i D. Z W.-W,, ktora przed wojng
cieszyta sie opinjg dobrze prowadzonej Kolei,
c. SPOLCZYNNIKI EKSPLOATACYJNE.
Czynniki eksploatacyjne D. Z W-W. za
rok 1910 niewiele roznig sie od czynnikow
w latach nastepnych. Np. gesto$¢ ruchu po-
ciggowego w latach 1908 — 12 wahata sie
w granicach 31,5—32 z wyjatkiem roku 1911,
kiedy wypadto 33 pociggi na km. W catym
tym okresie wydajno$¢ pracy personelu byta
prawie zupetlnie jednakowa: 1,33 poc-km

dziennie na glowe.
00
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,,,,,,,,,, Przebieg wagonéw osobowych.

........... Przebieg wagon6éw towarowych préznych.
—  Przebieg wagon6éwtowarowych fadownych
----- Ogolnyprzebieg wszystkich wagonow.

Rys. 153. Roczne przebiegi wagonow.

Tymczasem lata 1926—1927 dla Dyrekcji
Warszawskiej sg to lata silnego wzrostu prze-
wozow, ktére bynajmniej nie zdradzajg ten-
dencyj znizkowych.

Pomimo wiaczenia do Dyrekcji odcinkdw
nowych — z matym ruchem (Zgierz—Kutno
Ptock, Kutno—Strzatkowo), pomimo tego, ze
w sktad jej wchodzg linje stare — z malym
i stabo wazrastajgcym ruchem (linje wezla
Ostroteckiego) — przecietna gestos¢ ruchu po-
ciggowego na przestrzeni 2186 czynnych km
dhugosci eksploatacyjnej Dyrekcji, jako prze-
cietnej rocznej dla roku 1927, obecnie zréw-
nata sie z gestoScig ruchu pociagéw, jaka
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istniata na 765 czynnych km diug. ekspl. D. Z
W-W. przed wojng (por. tab. XII i rys. 155).

30
2857065,
!
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235409/
i 2/64282
20 /
L} A 726698
§ 5 /
/
o 913684 1801180
769774 530535
707995! 59308 ¢46032
05
192 195 1924 /925 1926 /927

_ Jloscpodstawionych wagonéw na
bocznice.

__Wplywy za podstawienieiprzestodj
wagondw na bocznicach.

Rys. 154 llo$¢ wagondéw towarowych, podstawionych

na bocznice i wpltywy z tego Zrodia.

TABELA Xl
Gesto$¢ ruchu pociggow.

R O K 1921 1924 1927 1910
o (O2MWN)
Dzienna ilo$¢ poc-km . 31500* 51900 69300 24200
Dtugos¢ ekspl. czynna km 1238 2028 2186 765

Przypadato na km eksploatowany pociaggow (przeciet-

nie na dobe):
w ruchu osobowym 146 144 153 16,1
towarowym . 108 112 164 15,5
Razem 254 256 317 31,6
Rys. 155. Przecietna dzienna ilo$¢ pociggdbw na km

dtugosci eksploatacyjne;j.

*) wezty Siedlecki i Ostrotecki byty zaliczone
do D.K-P. Wilno.
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Przecietny skfad pociggu w osiach wa-

gonowych (Tab. Xl i rys. 156).

TABELA Xl
Przecietny skiad pociggéw, w osiach.

1910
R O K 1921 1924 1927 (AW
w ruchu osobowym 340 316 318 31,5
»  towarowym . 108,7 106,2 1249 107,0
Przecietnie 65,2 652 792 68,5
120
100
% ao
geo\
Q0
020
B
iy
1921 1924 1927 1910
Dyr. W arszawska DZWW
Ruch osobowy X Z//IN Ruch towarowy
Rys. 156. Przecietny sklad pociggéw, w osiach.

Przecietna gesto$¢ przebiegu osi (wg. tab.
XIl i XIHI) wzrosta w stosunku:
31,7x 79,2 _ 251C

1,16, tj. o 16%
316 x 685 2164

1921 1924 1927
Dyr. Warszawska
| IRuch osobowy V

1_910
DZWW
/IN Ruch towarowy

Rys. 157. Przecietny ciezar osi wagonowej brutto.

Zwiekszyty sie silnie sklady pociggow
towarowych wskutek nabycia ciezkich paro-

wozéw towarowych (rys.
skania norm ciezarowych.

Przecietny ciezar osi wagonowej (tara -j-
-|- fadunek = ciezar brutto) wzrost w wiek-
szym stopniu. Wynioést on (Tab. XIV irys. 157):

160 i 161) i wyzy-

TABELA XIV.
Przecietny ciezar osi wagonowej.

R O K 1921 1924 1927 1910
(D2ZWW)
W ruchu osobowym tn . 8,1 8,2 8,5 6,5
” towarowym tn . 75 7,6 8,0 6,3
Razem 7,7 7.8 81 6,4

Roznice te wynikajg czeSciowo z lepszego
wyzyskania nosnosci wagonow i ze zwieksze-

1921 1924 1927 1910
Dyr. Warszawska DZWW
1 1Ruch osobowy V///ARuch towar.

Rys. 158. Przecietny ciezar pociggu brutto.

nia tej nosnosci w Dyrekcji Warszawskiej

(przy zwiekszaniu no$nosci — tara wagonow

zwieksza sie bezwzglednie, ale zmniejsza sie

w stosunku do ciezaru catkowitego).
Nastepujace liczby charakteryzujg skita-

dowe ciezaru osi (tab. XV).

TABELA XV.
Sktadowa ciezaru osi wagonowej.

r. 1927
Dyr. Warsz.

r. 1910
D. Z W-W.

tara-j-tadunek tara-j-tadunek

W ruchu osobowym
” towarowym . .

73 + 12
39 + 41

59 +
33 +

0,6
3,0



Rys. 159. Parow6z osobowy Os. 24.

Rys. 160. Parow6z towarowy Tr. 21.

Rys. 161. Parow6z towarowy Ty. 23.
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Dla ruchu osobowego liczb tadunku nie
mozna uwaza¢ za Sciste. Jest to kwestja spo-
sobu obliczania.

W ruchu towarowym wzrost stopien zata-
dowania wagonow (tab. XVI):

TABELA XVl
Stopien zatadowania wagondw.
r. 1924 r. 1927 r. 1910 (DZWW)

Stosunek ciezaru fadun-
ku do catego ciezaru wa-
gonéw

9%  51% 8

no,
30

60

v/, % E()

T
O joa1 1924 1927 1910
Dyr. Warszawska DZWW
\/l/A Ruch towar. f JrRuch ogo6liny pociag.
Rys. 162. Udziat ruchu towarowego w ogélnym ruchu

pociggowym w poe-km.

Przewozona waga wiasna wagondéw (tara)
zmalata procentowo wskutek zwiekszenia nos-
nosci taooru wagonowego i wskutek lepszego
wyzyskania no$nosci w ruchu powrotnym —
préznym i w przewozie drobnicy.

lloczyn z ilosci osi w pociggu przez cie-
zar 0si daje przecietny ciezar brutto pociggu
(Tab. XVII i rys. 158):

TABELA XVIL
Ciezar przecietnego pociggu brutto.

1921 1924 1927 1910
ROK (DZWW)
w ruchu osobowym tn . 276 259 272 203
" towarowym tn. 817 816 1.000 675
Przecietnie: 501 504 642 438
WO
Dyr. Warszawska DZWW

X //INRuch towarowy |
Rys. 163.

|Ruch ogélIng pociag.

Udziat ruchu towarowego w ogélnym ruchu
pociggowym w tn-km.

Od 1924 r. na linjach masowego przewozu
wegla wprowadzono nowe ciezkie parowozy
(Ty 23, Tr21, por. rys. 160 i 161), ktére prze-
wozg pociggi o wadze 1800 tn zamiast uprzed-
nich 1400 — 1500 tn. Parowozy te instalo-
wane sg stopniowo ina prawym brzegu Wisty.
Zwiekszyty one przecietny ciezar pociggéw
towarowych z 817 tn w roku 1924 do 1000 tn
w r. 1927

Dalsze zwiekszenie ciezaru zalezy od wy-
dtuzenia mijanek na stacjach i od wzmocnie-
nia sprzegiet.

Przecietna gesto$¢ przewozow (wg. Tab.
Xl i XVII w tn-km brutto wzrosta w stosunku:

31,7 x 642 20330 _

= 1,47 czyli 0 4%
31,6 x 438 13850

Rys. 164. Przecietnej obcigzenie pociggowe 1 par-km.

Mozna liczy¢, ze na linjach b. D.ZW.W.
gestos¢ przewozOw brutto i netto (tadunkdow)
wzrosta obecnie przynajmniej trzykrotnie.

Zmienit sie zarazem charakter przewozow
(Tab. XVII i rys. 162 i 163), przyczem

TABELA XV
Udziat ruchu towarowego w ogdlnym ruchu pociggow.

Udziat ruchu towarowego w ogélnym ruchu pocig-
gowym wypadt:
k 1921 1924 1927 1910
w roku (C2W)
W poc — km 25% 4% 51% 4%
w tn — km, brutto 8% % 80 7%

przewyzszajg zyskowniejsze przewozy towa-
rowe.

Udziat przebiegu parowozéw we wszyst-
kich pociggach procentowo wzrasta (Tab. XIX).



TABELA XIX
Sktadowe pracy parowozu.

1910

R ok 1921 1924 1927 (O2W)
Przebieg w pracy po-

ciggowej . 0% 74% T71% 67%
Przebieg w pracy po-

mocniczej . . . . I 26% 23% 3%

(praca pomocnicza obejmuje: przetoki, przebieg
luzem, rezerwe, mycie wagonéw i t. p.).
Postep w lepszem wyzyskaniu pracy pa-
rowozéw nalezy przypisaé gtéwnie premjom
przetokowym.
Przecietne obcigzenie pociggowe brutto
jednego par-km wypadto (Tab. XX rys. 164):
TABELA XX

Przecietne obcigzenie pociggowe 1 par km.
1910
R ok 1921 1924 1927 (paww)
na 1 par-km . . . . 345tn 370tn 495tn 290 tn

Rys. 165. Przecietny przebieg dzienny parowozu inwent.

Jest to tgczny skutek zwiekszonego cie-
zaru pociggow i zwiekszonego wyzyskania
parowozOow dla pracy pociggowej, jako iloczyn
obu czynnikéw (np. 642 X 0,77 = 495 por.
Tab. XVII i XIX). Rezultat z r. 1927 jest o 70%
lepszy od wynikow, osiagnietych naD.Z.W.W.

Przebieg dzienny taboru czynnego: paro-
wozéw w og6lnym ruchu i pracy pomocniczej

Tab. XXI:
TABELA XX

Dzienne przebiegi taboru czynnego.

1910

R ok 1921 1924 1927 (DWW
parowozu (we wiasnej
i w obcych dyrek-

cjach) km . . . . 121 127 136 112

wagonu osobow. km 130 182 165 161

towarow. km 45 48 76 44

99

Uderza wyjatkowo znaczny wzrost przebie-
gu wagonu towarowego wskutek zwiekszonego
udziatu ruchu tranzytowego, zwiekszonej mety

Rys. 166. Przecietny przebieg dzienny
wego wagonu osobowego.
docelowej wagondw (odlegtoSC przewozow)
i zmniejszonych postojéw (w stosunku do
czasu W biegu). Do tego dodaé nalezy
usprawnienie ruchu wskutek wprowadzenia
oddziatbw w W-le Eksploatacyjnym.

Na zwiekszony przebieg czynnego paro-
wozu wptynety przyczyny analogiczne, oraz
obsada przez podwojng druzyng parowozOw
pociagowych (gdy naD.Z.W.W. istniaty obsady
pojedyncze przy diuzszym o 50% dniu pracy.

Procent chorego taboru (wg danych
W-tu Mechanicznego) podaje Tab. XXII.

TABELA XXIl.
1lo$¢ chorego taboru w %

inwentarzo-

R O K 1921 1924 1927 1910
(DZWW)

ParowozOow........... B% B% 0% 19%
wagonow osobowych . W % 1% 1%
towarowych . P 1% % %
Procent naprawianych parowozOw moze

sie jeszcze zmniejszy, ale do poziomu D.Z
W.W. bez gruntownej reorganizacji warszta-

tow nie dojdzie wobec wiekszej pracy paro-
wozéw. Przebieg czynnego parowozu jest
mianowicie zwiekszony ze 112 na 136 km na
dobe, a obcigzenie z 290 na 495 tn. Praca
zatem przewozowa Czynnego parowozu zwiek-

136 > 495 _

szona jest w stosunku 206

czyli przeszto podwojona.
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Podobnie dzieje sie z pracg wagonow towa-
rowych.

Wiasciwg ocene wyzyskania parowozu
nalezy oprze¢ na dziennym przebiegu paro-
wozu inwentarzowego (bez wliczania zapasu
parowozow).

Przebieg inwentarzowego (Tab. XXl i rys.
165) parowozu liczony jest jako przebieg we
wiasnej i w obcych dyrekcjach. Oblicza sie

Rys. 167. Przebieg dzienny iwentarzowego wagonu
towarowego.
z przebiegu czynnego taboru, pomnozonego
przez spotczynnik zdrowotnosci:
100 — % chorych

IGO0,

9. STAN |

Jeszcze w pierwszym kwartale 1919 roku
liczono 47% parowozow, wycofanych z ruchu,
z powodu uszkodzen. Stan pozostatych 53%
pozostawiat bardzo wiele do zyczenia.

Dla catego 1919 roku wypadio — 3%
chorych parowozéw. Wagony osobowe, jako
urzadzenia prostsze, dawaty mniejsze procenty
wycofanego taboru, najmniejszy piocent za$ przy-
padat na wagony towarowe, jako urzadzenia naj-
prostsze. Na szybkie podniesienie stanu ta-
boru trudno byto liczyé, gdyz gruntowne po-
lepszenie tak zniszczonego taboru mogto byé
osiggniete jedynie drogag przepuszczenia catego
taboru przez naprawe kapitalng t. j. gtéwna.
Przy lichem i niedostatecznem zaopatrzeniu

TABELA XXIl

R O K 1921 1924 1927

Przecietny przebieg dzien-
ny par. inw. km.

1910
(D

a 108 95

Przebieg dzienny wag. osob. inwentarzo-
wego (Tab. XXIV i rys. 166).

TABELA XXIV.

R O K 1921 1924 1927 1910
(D2ZWW)

Przebieg wag. osob., km 91 145 145 145
Przebieg inwentarzowego wag. towar.

daje Tab. XXV i rys. 167.

TABELA XXV

R O K 1921 1924 1927 1910
(DZWW)
Przebieg wag. tow. km 40 40 70 42

Nalezy nadmienié, ze inwentarzowy do-
stan wagonow towarowych (nie przydziela-
nych numerycznie poszczegbélnym Dyrekcjom)
okresla sie liczbg wagondw, zaliczanych z dnia
na dzien. Sa to liczby do$é chwiejne i przy-
godne. Dlatego tez przecietny przebieg in-
wentarzowego wagonu towarowego nie jest
miarodajny. Zasadniczym miernikiem wyzys-
kania wagonu towarowego jest przecietny
przebieg wagonu czynnego na dobe.

NAPRAWA TABORU.

warsztatbw w urzadzenia i obrabiarki, przy
braku najkonieczniejszych inaterjatow, przy
zmniejszonym dniu pracy i przy personelu
warsztatowym, niezadowolonym z otrzymy-
wanych zaliczek i ptac (w spadajacej wcigz
marce polskiej) — wydajno$¢ pracy warszta-
towej byta przez kilka pierwszych lat wprost
licha.

W tych warunkach wypadto przede-
wszystkiem zwr6ci¢ szczegdlng uwage na moz-
liwe podtrzymywanie czynnych parowozow.

Ustalone zostaty premja przebiegowe dla
parowozOow. Premjowani byli rzemie$inicy,
druzyny parowozowe i administracja linjowa
za zwiekszony powyzej pewnej normy przebieg



przecietnego parowozu, zaliczonego do paro-
wozowni. Przebieg ten zalezy od nalezytej kon-
serwacji parowozu i od szybkiej biezacej na-
prawy.

Gdy zczasem druzyny parowozowe otrzy-
maty dodatkowe wynagrodzenie kilometrowe,
udziat ich w premjach przebiegowych odpadt
i premja nabraty charakteru premjow, wytgcz-
nie naprawczych. Tym premjom w znacznym
stopniu zawdziecza¢ nalezy zwiekszony prze-
bieg dzienny przecietnego parowozu.

W okresie wojny i po wojnie polsko-so-
wieckiej, kiedy odczuwano wielki brak paro-
wozow, dzieki tym premjom, utrzymano w ru-
chu wiele parowozow.

Obecnie stracity one swe znaczenie.
Wzamian zamierzone jest wprowadzenie prem-
jowania, opartego na innych podstawach (np.
za zmniejszong ilos¢ godzin naprawy biezacej
na 100 par-km przebiegu).

Dla szybkiej biezacej naprawy wagonow
ustalone zostaty premja wagonowe.

Chodzito tu 0 mozliwe zmniejszenie ilosci
wagonow, odczepianych od pociggébw z po-
wodu roznych uszkodzen.

Premjowane jest zmniejszenie tej iloSci
ponizej pewnej normy. Zmniejszenie to moze
by¢ osiagniete przez naprawe mniejszych
uszkodzen przez rewidentow, podczas postoju
pociggu.

Rzemieslnicy i robotnicy, zajeci naprawg
wagonéw, sg premjowani od ilosci wypusz-
czonych wagonéw, przyczem stawka za ha-
prawe jest zalezna od kategorji naprawy i od
rodzaju wagonu.

Po wprowadzeniu tych premjow, w 1921
roku, procent odczepianych od pociggow wa-
gonéw zmniejszyt sie szybko.

Premje dotycza tylko parowozowni i obej-
mujg w nich naprawy okresowe (rewizje).
Wypuszczono z warsztatow przy parowozow-
niach z rewizji okresowej (Tab. XXWVI):

TABELA XXV

Naprawa wagonow.

w roku 1921 1924 1927
wagonoéw osobowych 388 663 712
wagonow towarowych 854 658 341
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Ilo$¢ rewizyj wagonéw towarowych stop-
niowo maleje, gdyz naprawy te przenoszone
sg stopniowo do warsztatbw gtdwnych. To
samo bedzie z wagonami osobowemi po ro-
zwinieciu warsztatow.

Mniejsze naprawy okresowe parowozow
(t. zw. Srednie) ktore obejmujg zmiane kot
i mniejsze roboty Kkotlowe sg premjowane
w parowozowniach za skrécony ponizej pew-
nej normy czas postoju w nhaprawie.

Przy postoju normalnym wyptaca sie
pewna stawka, zalezna od typu parowozu.
Skrocony postdj zwieksza odpowiednio dang
stawke, wydtuzony za$ postéj — zmniejsza ja
az do skasowania, niezaleznie od tego czy
powod opOznienia byt  usprawiedliwiony,
czy nie. 0Od czasu wprowadzenia tych prem-
jow w 1921 r. przecietny postoj parowozu ha
windach w parowozowni zmalat z 90 dni
wr 1921 do 35 dni wr. 1927. Dla roku 1928
liczba ta wyniesie okoto 30 dni, t. j. 3 razy
mniej niz w r. 1921

Oprocz premjow, jako bodzca, przyczy-
nita sie do tego oczywiscie lepsza organizacja
naprawy i polepszenie si¢ og6lnego stanu
parowozow. W obecny parowdz mniej potrzeba
wkiadaé pracy przy naprawie okresowej, niz
w zrujnowany parowéz 1921 roku.

Najwiekszy spadek postoju wypadt w roku
1925: 280 dni w r. 1924 post6j spadt do 48
dni w r. 1925. Wogole rok 1925, z ustalong
walutg zlotows, dat najwiekszy efekt premjowa-
nia. Np.: rozchéd wegla na 1000 tn-km brutto
spadt z 75 kg w r. 1924 do 55 kg w r. 1925,
t. j. 0 20 kg, podczas gdy przecietny spadek
rozchodu wynosit od 1921 do 1926 r. po 10 kg
rocznie. (OczywiScie wptynety tu takze powaz-
nie inne czynniki, a wéréd nich i stan paro-
wozow). Skrocony postdj w naprawie pozwolit
jednoczesnie zwiekszy¢ iloSC wypuszczanych
z naprawy Sredniej parowozow. oS¢ ta podaje
Tab. XXVII.

TABELA XXVIL
Naprawa parowozow.

w roku

1921 1924 1927

naprawiono parowozow 149 265 413
Gtoéwne warsztaty parowozowe (Praga

i Warszawa-Gtowna) i wagonowe (Pruszkow
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i Warszawa-Wschodnia) stanowig samodzielne
jednostki gospodarcze, podporzgdkowane bez-
posrednio Wydziatowi Mechanicznemu.

W 1919 roku powstata mysl wyodrebnienia
warsztatbw od W-tu Mechanicznego. Jednak
za tacznoscig z zarzadem trakcji przemowity
tak wazko potrzeby spoOtpracy, ze zamiar ten
zostat zaniechany. Chodzi gtéwnie o to, ze
naprawy, wykonywane przez warsztaty gtowne
muszg by¢ szybko przystosowane do potrzeb
trakcji 1 ruchu, choCby nieraz kosztem

Rys. 168 i 169.

zmniejszonej wydajnosci pracy w warsztatach.
Czesto trzeba ograniczaé naprawe gtéwna dla
zwiekszenia $redniej lub nawet biezacej, o ile
odczuwa sie brak taboru, albo o ile trzeba
organizowa¢ szybko specjalne roboty dodat-
kowe. Pozatem wszystkie kwestje sporne
pomiedzy trakcja a warsztatami moga by¢
regulowane z najwiekszym pozytkiem przez
jednego zwierzchnika.

Owczesna nadzwyczaj mata wydajnosé
pracy w warsztatach byla potgczona nietylko
z brakiem S$rodkéw naprawczych, ze ztym

stanem parowozow, z trudnosciami organiza-
cyjnemi, ale w duzym stopniu z rozluznie-
niem dyscypliny, z niedbalstwem i z ciggtym
fermentem strajkowym.

Ferment ten miat pewne podstawy: state
ptace rzemieslnicze, niezalezne od wydajnosci,
byty nizsze od zarobkdw fabrycznych.

Zjawity sie projekty, aby odcig¢ zupetnie
warsztaty gtéwne od Dyrekcji, a nawet od
catego organizmu kolejowego. Najdalej pod
tym wzgledem siegnety proby wydzierzawie-

Warsztaty gtowne Warszawa-Gtéwna. Laboratorjum warsztatowe.

nia warsztatow kapitatowi obcemu (Wafkol),
ktore jednak nie doszty do skutku.

We wrze$niu 1920 r. ustalone zostaty
dla warsztatow gltownych pierwsze przepisy
premjowe w postaci najbardziej pierwotnej.
Poszczeg6lne naprawy rdéznych typow taboru
ocenione zostaty w pewnych jednostkach
naprawczych. Miesieczna wydajnos¢ kazdego
warsztatu, okre$lona sumg tych jednostek
naprawczych, byta premjowana pewng stawka
od jednostki. Obliczona w ten sposéb suma
premjowa byla dzielona pomiedzy wszystkich



uczestnikbw proporcjonalnie do plac i prze-
pracowanego czasu. Tak pierwotna forma
poczatkowego premjowania objasnia sie tern,
ze przedwojenne dane akordowe nie mogly
by¢é zastosowane, poniewaz i tabor byt inny
i Srodki naprawcze byty zrujnowane.

W nastepnych latach ten prymitywny
0golny kociot premjowy byt rozbijany stopnio-
wo na mniejsze kociotki. Najprzéd na 3 grupy:
parowozowg, wagonoéw osobowych i wagonow
towarowych, a potem na drobniejsze grupy
wewnetrzne. Jednocze$nie ustalono terminy
robot, na podstawie ktérych premjowanie byto
coraz bardziej indywidualizowane. Obecnie
premja sg juz ustalone indywidualnie w zalez-
nosci od robdt podstawowych. Odstepstwa
dotycza niektorych robdt, ktére mozna wyko-
nywa¢ tylko przez brygady o skiadzie nie-
wielkim (najwyzej 7 ludzi).

Rys. 170 i 171

Premjowana jest cala ilos¢ wykony-
wanych  miesiecznie godzin wyznaczonych
(t. zw. stuprocentowy Halsey) przy okreslonej
stawce.

Oprocz premjowania dziatajg skutecznie
jeszcze inne $rodki. Zwigkszono powaznie ilos¢
obrabiarek, przestarzate obrabiarki zamieniono
na nowe—bardziej wydajne, niektére szczupte
oddziaty warsztatowe zostaly rozszerzone,
a w ostatnich latach wprowadza sie¢ bardziej
racjonalna organizacja i skoordynowanie robot,
azeby mozliwie zblizy¢ sie do naukowej orga-
nizacji, wprowadzanej w przedsiebiorstwach,
obliczonych na masowg produkcje.
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Rys. 168—171 przedstawiajg fragmenty
pracowni badawczych w warsztatach gtéwnych.

Catoksztatt zastosowania tych wszystkich
Srodkoéw ilustrujg nastepujace wyniki - wy-
dajnosci  warsztatbw gtownych, wyrazone
W wypuszczonym z okresowych napraw ta-
borze (Tab. XXVIII).

Liczby podane w nawiasach obejmujg
tacznie warsztaty gtowne i pomocnicze.

Warsztaty gtéwne Warszawa-Praga. Laboratorjum warsztatowe.

TABELA XXVII

Wydajno$¢ warsztatow gtéwnych.

Rodzaj Naprawa 1921 r. 1924 r. 1927 r.
Parowozy gtowna 94 118 142

Srednia 21 (170) 54 (319) 33(446)
Wag. osob. gtowna 71 125 160
Srednia 298 196 205

rewizja 975 (1363) 1387 (2050) 1231(1943

Wag. tow. gtéwna 673 667 ( )105§ )

s 0
rewizja 5405 (6259) 5157 (5815) 7744(8085)
Praca, wyrazona w
jednostkach napraw-
czych 96400%)

128270 186247

*) liczba przyblizona
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Cala sume pracy warsztatow najlepiej charak-
teryzuje ostatnia rubryka: praca wyrazona
w jednostkach naprawczych.

Za jednostke naprawcza przyjeta jest na-

prawa, potgczona z rewizjg trzechletnig platformy
towarowej, dwuosiowej,

Wydajnos¢ od 1921 r. zostata prawie po
dwojona.

10. ORGANIZACJA PRACY DRUZYN PAROWOZOWYCH.

Stata druzyna, lub state druzyny, pracujgce
na kazdym parowozie, dajg pewng rekojmie pod
wzgledem starannej obstugi parowozu, zabez-
pieczenia ruchu pociggéw od stagnacji i mozli-
wego oszczedzania na paliwie i na smarach.

Druzyny, wyznaczane dowolnie, lub czesto
zmieniajace sie, takiej rekojmi nigdy nie daja,
nawet przy obostrzonej kontroli. Ujemny wplyw
dowolnie wyznaczanych druzyn na stan paro-
wozOw zostat juz wyzej zilustrowany.

Nadmiar druzyn w stosunku do ilosci
parowozéw czynnych w poczatkach pracy
utrudniat uporzadkowanie obstugi parowozow,
Stopniowo ustalono dwie druzyny na kazdym
czynnym parowozie pociggowym i 3 druzyny
(z podmiang) na przetokach 24-godzinnych
i ten system utrzymuje sie, jako system zasad-
niczy.

W pewnych jednak warunkach, kiedy praca
dwbéch druzyn nie siega ustalonej normy czasu
pracy, zwieksza sie iloS¢ czynnych parowozdw,
i cata grupa parowozoéw przechodzi w rece
druzyn pojedynczych. Wtedy zmniejsza sie
przebieg parowozu, ale zato powieksza sie
przebieg druzyny.

Duza uwage zwrécono na zwiekszenie
met zwrotnych parowozow. Jako zio Kko-
nieczne krétkie mety pozostaémuszg w po-
ciggach podmiejskich, osobowych i w po-
ciggach  zdawczych, towaréwych (np. od
Sosnowca do taz, na wezle Warszawskim
w pociggach wyjeciowych).

W tych warunkach towarowe parowozy
wyrabiajag dziennie 60 do 100 km. Tym-
czasem parowozy na dalekich metach mo-
ga osigga¢ 250 i wiecej km w ruchu oso-
bowym i do 180 km w ruchu towarowym.

Dla osiggniecia tego celu rozwinieto juz
lub projektuje sie rozwdj odpowiednich po
temu parowozowni (Piotrkéw, Kutno, +£6dz,
Praga, Warszawa-Gtowna) natomiast redukuje
sie dziatalno$¢ innych (Czestochowa, Skiernie-

wice, Siedlce) nie liczac zamknietych lub we-
getujgcych czasowo parowozowni zbednych.

Do zwiekszenia met przyczynity sie row-
niez tacznice (np. pod Koluszkami, Skierniewi-
cami). W ruchu towarowym np. fgcznice pozwo-
lity wydtuzy¢ mety zwrotne do 180 km, pod-
czas gdy po przejeciu Kkolei nie przekraczaty
one 90 km.

Zwiekszone mety zwrotne zwiekszyty
od r. 1921 przebieg przecietnego czynnego
parowozu 0 1%

Dla zainteresowania druzyn parowozowych
w zwiekszonym przebiegu wprowadzone zostaty
w r. 1921 premje przebiegowe. Premje te za-
stepowaty przedwojenne dodatki Kkilometrowe.
Z chwilg wiec wprowadzenia przez Minister-
stwo Komunikacji optat kilometrowych oma-
wiane premja dla druzyn staty sie zbedne.

Aby zacheci¢ druzyny do o0szczednego
rozchodowania wegla, wprowadzone zostaty
w r. 1921 ruchome premja weglowe systemu
FlamnTa. Stanowig one rodzaj konkursu w gra-
nicach kazdej grupy parowozowej, obstuguja-
cej wspolnie grupe pociggow.

Wedtug tego systemu premjuje sie te
druzyny, ktére spality na par-km przebiegu
mniej wegla, niz spalono przecietnie w catej
grupie.

Te pierwotne premja daty materjat do
obliczenia norm weglowych statych na razie
na par-km w kazdej kategorji pociggéw, a po-
tem norm, uzaleznionych od przewozonego
ciezaru.

Widoczny jest wiec stopniowy rozwoj
systemu premjowania podobnie do tego, jak
sie to obserwuje w premjach warsztatowych.

Rezultaty premjowania rozchodu wegla
i innych zabiegbw wyrazajg sie nastepujacemi
liczbami w weglu normalnym (6300 kcal/kg)
por. tab. XXIX irys. 172



TABELA XXIX

Rozchdéd wegla na parowozach.

w roku 1921 1924 1927 (53\}\9/\0
Na 1000 tn—km brutto 68
spalono wegla, kg . . 100 75 49,2
Dyrekcja Warszawska przewozi okoto

% wszystkich ciezaréw itadunkéw naP. K*P.
Wobec tego zaoszczedzony w Dyrekcji tej
wegiel wazko odbija sie na przecietnym roz-
chodzie wegla catej sieci P. K P-

Spadek za 100 kg na 75 kg w r. 1924
nalezy przypisa¢ gtéwnie: polepszeniu sie
stanu parowozOw, premjowaniu i zmniejszo-
nym kradziezom wegla.

Rys. 172. Rozchod wegla na parowozach.

W roku 1925 i 1926 na dalsze zmniej-
szenie rozchodu paliwa do 49,5 kg wptynelty
inne czynniki: wydtuzone mety zwrotne a gtdw-
nie — zwiekszony znacznie ciezar pociggow
towarowych.

To sie objasnia tern, ze rozchdd wegla
na ruch samego parowozu jest iloScig stata,
niezalezng od ciezaru wagonow. Jezeli ten
staty rozchéd dzieli sie na wiekszy ciezar
wagonéw, to na 1000 tn-km przewozonego
ciezaru dochodzi mniejszy wydatek na sam
parowoz.

Procz tego na zmniejszenie rozchodu pa-
liwa (liczonego od 1000 tn-km) wptyneto
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réwniez premjowanie przetokéw stacyjnych,
oraz postep techniczny i organizacyjny w gos-
podarce cieplnej (uporzadkowanie gospodarki
na sktadach opatu, zakladanie sklepien, kursy
fachowe i t. p.)

Rozch6d smaru na parowozy i wagony
razem moze by¢ odnoszony albo do osto-km,
albo do tn-km brutto (Tab. XXX) Przy poréwnaniu
z D. Z W-W. nalezy bra¢ pod uwage zwiek-
szone z 6,4 tn do 81 tn przecietne obcigze-

nie osi, ktore odbija¢ sie musi na rozcho-
dzie smaru.
TABELA XXX
Rozchéd smaréw.
w roku 1921 1924 1927 1910
(D2WW)
Rozchdéd smaru na 1000 .
tn—km brutto w kg. . 044 031 012 014

Rozchod pieniezny na smary w stosunku
do wegla jest rozchodem drobnym.

Wyniki, osiaggniete w poréwnaniu z D. Z
W-W. mozna uwazaC juz za wystarczajgce.
Moga one by¢ polepszone dalej drogg zmian
konstrukcyjnych i szabrowania toréw.

Na przetokach (24-godzinnych) istniaty 2
lub 3 druzyny, zaleznie od miejsca, obecnie
za$ 3 (nawet z utamkiem). Wzrosto jednak
silnie przecietne obciazenie parowozu. Prze-
bieg druzyny moze by¢ miernikiem administra-
cyjnym pracy druzyny. Za miernik ekonomicz-
ny nalezy przyjac ilo$¢ przewiezionych przez
jedng druzyne dziennie tn-km.

Stosunek wypadnie wtedy nastepujgcy
(Tab. XXXI):

TABELA XXX
Praca druzyny parowozowej

w roku 1921 1924

1910
1927 D

(D2MN)

Przebieg dzienny druzyny
km 34 35 64 90

Obciazenie czynnego par.
tn. 345

Przewozy na 1 druzyne
dziennie th — km 11.730 19.610 31.680

370 495 290

26.100



106

11,

Druzyny konduktorskie Dyrekcji z chwilg
przejecia kolei po okupantach w listopadzie
1918 r. utworzone zostaly droga zgloszen
z posréd dawnych pracownikéw kolejowych.
Kazdy z pracownikoéw starat sie zaja¢ jaknaj-
lepszy posterunek stuzbowy i twierdzit, ze po-
przednio byt nadkonduktorem lub kondukto-
rem, hamulcowych za$ prawie nie byto.

Poniewaz akta osobiste pracownikow zo-
staty wywiezione w 1915 r. do Rosji, trudno
wiec byto na razie zorjentowaé sie, czy wszyscy
odpowiadajg swemu zadaniu.

To tez dla zbadania szczeg6téw i uregu-
lowania stuzby konduktorskiej, juz na samym
poczatku powstania kolejnictwa polskiego, za-
rzadzone zostaty egzaminy kwalifikacyjne,
ktore jakkolwiek prowadzone dla po$piechu
dos¢ pobieznie, daty wyniki takie, ze wielu
pracownikéw zostato wowczas usunietych z dru-
zyn konduktorskich zupetnie, lub tez przezna-
czonych na nizsze stanowiska.

Dopiero na podstawie zebranych drogg
omawianych egzamindéw kwalifikacyjnych od-
powiednich kart i wywiadéw od kazdego pra-
cownika, przeprowadzone zostaty nominacje
pracownikéw na wihasciwe stanowiska w dru-
zynach,

Ze wzgledu na odmienny charakter stuzby
druzyn konduktorskich od innych gatezi stuzby
kolejowej, stuzba konduktorska zostata zor-
ganizowana w ten sposéb, ze na stacjach,
gdzie ilos¢ ludzi w stuzbie konduktorskiej wy-
nosita ponad 20 druzyn, wyznaczeni zostali
specjalni dyspozytorzy druzyn konduktorskich,
na pozostatych za$ stacjach, posiadajacych
mniej niz 20 druzyn, kierownictwo druzynami
konduktorskiemi  powierzono zawiadowcom
stacyj.

W poczatkowym okresie uruchomienia po-
ciggéw, stuzba konduktorska rozmiescita sie
samorzutnie tam, gdzie miata mieszkania, co
w krétkim czasie zniewolito Dyrekcje do pro-
wizorycznego chociazby uporzadkowania tej
sprawy. Zostaty skasowane druzyny na sta-
cjach: Kalisz, Maitkinia, tapy i tukow, co jed-
nak nie byto tatwe do wykonania z powodu

ORGANIZACJA PRACY DRUZYN KONDUKTORSKICH.

braku mieszkan na tych stacjach, na ktére dru-
zyny musiaty by¢ przeniesione.

Regulowanie pracy druzyn konduktorskich
dokonywane jest na podstawie specjalnych
wykresoéw turnusowych, z uwzglednieniem wy-
poczynku po pracy.

W celu kontroli pracy i odpoczynku oraz
normowania ilostanu pracownikéw druzyn kon-
duktorskich, wprowadzone zostaty specjalne
wykazy pracy poszczeg6lnych druzyn na
stacjach.

Kontrola ta data takie rezultaty, ze praca
druzyn konduktorskich zostata unormowana do
6 godzin 40 min. na dobe przy pociggach
osobowych i do 8 godzin pracy przy pocig-
gach towarowych, to jest doprowadzono jg do
normy ustalonej przez obowigzujace przepisy,
czego w poczatkach nie mozna byto osiagnaé.
Osiagnieto roéwniez dodatnie rezultaty pod
wzgledem normowania wymaganej iloci po-
ciggo-kilometrow przebytych przez poszcze-
gélne druzyny.

Te napozoOr drobne wewnetrzne zarzadze-
nia administracyjne daty dodatnie wyniki w gos-
podarce personalnej, dotyczacej stuzby kon-
duktorskiej.

Stan ten wyraznie ilustruje ponizsza ta-
bela XXXII, podajaca ilos¢ zatrudnionych pra-
cownikéw w stuzbie konduktorskiej w kazdym
roku, oraz ilo§¢ przejechanych przecietnie mie-

siecznie  pociago-kilometrow przez jednego
pracownika.
TABELA XXXIl
Praca druzyn konduktorskich.
ROK Iloscnik%lﬁcow- Na gtowe miesigcz. poc-km
1919 2082 427
1920 2242 386
1921 2159 444
1922 2358 497
1923 3268 488
1924 3239 489
1925 3056 578
1926 3223 623
1927 3423 616

Z powyzszego wynika, ze jakkolwiek
liczba personelu wzrasta, jednak liczba prze-



kazdego pracownika
przecietnie w ciggu miesiaca
rowniez powazny Wzrost,

bytych przez
konduktorskiej
poc-km wykazuje
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stuzby  ktory ttémaczy sie w znacznym stopniu uspraw-
nieniem
skiej.

ruchu i pracy stuzby konduktor-

12 BEZPIECZENSTWO RUCHU (WYPADKI).

Z zestawien poréwnawczych wypadkow,
przy uwzglednieniu wzmagajacej sie intensyw-
nosci ruchu, wynika, ze pierwsze lata po objeciu
kolei od okupantéw, pod wzgledem bezpie-
czehstwa ruchu, z uwagi na duzg ilo$¢ wypad-
kéw na linjach Dyrekcji, nie byty pomysine.

Gléwniejszemi przyczynami tego byt brak
odpowiednio wyszkolonego i do$wiadczonego
personelu, oraz brak urzadzen, zabezpieczaja-
cych przy znacznej, stale wzrastajgcej inten-
sywnosci ruchu. Dokladna statystyka wypad-
kéw i ujednostajnienie ich klasyfikacji wpro-
wadzone byty od r. 1922,

Rys. 173. Ogdlna ilos¢ wypadkéw.

Poszczegolne wypadki podzielono przy-
tem na nizej wymienione o$mnascie kategoryj:

I. Przejechanie pociag sygnatu

,Stoj".

Il. Wjazd lub wyjazd pociggu na szlak lub
odstep, zajety przez inny pociag przy
sygnale wyjazdowym, wzglednie poste-
runkowym, ustawionym na ,,jazda", lub
gdzie sygnal wyjazdowy nie istnieje.

lll.  Wyprawienie pociggu na szlak lub od-
step, na ktérym istnieje przeszkoda
w warunkach, mogacych wywotaé ka-
tastrofe, przy sygnale wyjazdowym,
wzglednie odstepowym, ustawionym na

przez

»jazda", lub gdzie sygnat wyjazdowy
nie istnieje,

albo nieprawidtowe wyprawienie pocig-
gu na szlak (bez uprzedniego otrzy-
mania zawiadomienia o przybyciu lub
bez wyjednania pozwolenia).

Wijazd na stacje (mijanke, bocznice),
lub wyjazd ze stacji przy odno$nym
semaforze ustawionym na ,jazda", na
tor w obrebie stacji, na ktérym istniata

Rys. 175. Czestotliwo$¢ wypadkow.

przeszkoda fpocigg, tabor Ilub inna
przeszkoda,

albo na tor inny, w obrebie stacji, niz
byto zamierzone (skutkiem nieprawi-

dtowego nastawienia zwrotnic).
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V. Wykolejenie pociggu na stacji spowo- VI.  Wykolejenie taboru przetaczanego, Spo-
dowane przestawieniem zwrotnicy pod wodowane przestawieniem zwrotnicy
pociagiem, pod taborem,
dociggnieciem ostrza do szyny ra dociggnieciem ostrza do szyny ramowej),

mowej). albo przyczynami niewyjasnionemu



VIl. Wykolejenie pociggu na skutek ztego
stanu toru, mostéw, lub zwrotnicy,
pekniecia szyn torowych, lub prze-
szkody (kamien, zelazo, drzewo), na
szlaku lub na stacji.

Wykolejenie  taboru

przetaczanego na torze
stacyjnym, moscie lub [

VL.

zwrotnicy,  spowodo- *Sommamee wi'!
wane ztym stanem  to- o- Zagiaie ber’
ru, mostu lub zwrot- C- Grestochowa wul

Herby wt

nicy lub najechaniem
na przeszkody (kamier,
zelazo, drzewo).

IX  Wykolejenie pociagu,

spowodowane  zitym
stanem taboru.
X Wykolejenie  taboru

przetaczanego, SpoOwo-

dowane zlym stanem

taboru. \
Xl.  Zbiegniecie wagonow

ze stacji na szlak.
Xll. Rozerwanie sie pocig-
gu na szlaku i na stacji.
Zepsucie sie hamulcow
zespolonych w pociggu.
Pekniecie szyn toro-
wych bez nastepstw.
Wypadki spowodowa- A|
ne ztem zatadowaniem
pociagu lub taboru
przetaczanego. ©AZ
Starcia si¢  taborow | ||\

XIll.

XIV.

dy na koziot oporowy.
Przyjecie pociagu z pi-
lotem na tor zajety.
Wypadki z pociggami
z powoddéw niewyjas-
nionych.

XVII.

XVIIL.
Rys. 177.

Na wykresie (rys. 173 i 176) uwidocz-
niona jest ustalona na podstawie  wyzej
wspomnianej statystyki ogélna ilos¢ wypadkow
z pociggami i przetaczanym taborem (z wyta-
czeniem wypadkéw rozerwan pociggéw bez
nastepstw, ktorych nie mozna bra¢ pod uwage
ze wzgledu na zbyt ciezkie sktady pociagéw Dy-
rekcji w poréwnaniu z wytrzymatoscia sprzegiet
u wagonow towarowych) za poszczegélne lata,

ODDZIAL

przetaczanych i najaz- |_i V

ERLE
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poczawszy od r. 1922. Na rys. 174 przedstawiono
ilos¢ wypadkéw przypadajgcg na 1km, na rys.
za$ 175 przedstawione sg odnos$ne spétczynniki
czestotliwosci wypadkow, t. j. stosunek ilosci wy-
padkow, przypadajgcej na 100.000 wykonanych

H ODDZIAL

Q~Koluszki wut Ct- Wezet Warszawski Q- Warszawa wyt
, toctzFaor.iKat wh 0- Warszawa wyt Brzesé¢ wyt
O- Warszawa wyt. ltowo wyt O-Siedlce wut
Skalmierzyce wyt. Zegrze wt Ostroteka 'wt
C-Skierniewice wyt C-Warszawa wyt tomza wh tapy wei
Torun wyt Deblin wyt C- Thuszcz wyt
Ciechocinek wt 01- Warszawa wyt Ostroteka wyt
d-Kutno wyt tapy wuth Chorzele wt
Strzatkowo wyth 6- Nasielsk wyt
6- Zgierz wyt Sierpc wt.
Kutno wyt
Ptoch wt

H1ODDZIAL jy ODDZIAL

L 1
1 Jlb

; A I 7/

i -

N I |

I \ ff>"
= vt AVT

N. N
&&E\Aglh‘g\%:oolﬁ*o.m%yg N§i§8|si2‘i.

Czestotliwos¢ wypadkéw na poszczegdlnych odcinkach.

parowozo-kilometréw do spdtczynnika napiecia
(gestosci) ruchu. Spdétczynnik napiecia ruchu
(ilos¢ wykonanych w ciggu roku par-km przypa-
dajaca na 1km dtugosci eksploatacyjnej) przyje-
ty jest do obliczen wjednostce, za ktérg przyjeto
napiecie ruchu— 100.000 wykonanych w ciggu
roku par-km na 1km dlugosci eksploatacyjnej.

Przetomowym pod tym wzgledem byt
r. 1924, gdyz odtad nastgpita widoczna po-
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prawa, czego dowodem stuzy fakt, ze spdt-
czynnik czestotliwosci wypadkow, ktory w r.
1923 wyrazit sie liczbg 1,55, w nastepnym
1924 r. wynosit 1,03, w ciggu nastepnych lat
obnizyt sie do 0,63—0,67.

Obok ogolnej poprawy spotczynnika gesto-
ci wypadkow na gtownych szlakach, poczawszy
od 1924 r., nieznaczne pogorszenie sie w r. 1927
w poréwnaniu z r. 1926 nastgpito na niekto-
rych tylko odcinkach o gestym ruchu. Zwia-
zane to jest ze wzrostem na tych odcinkach
napiecia ruchu przy wyczerpanej przelotnosci,
co sprzyja wzmozeniu sie liczby wypadkow.
Wysoki spdtczynnik gestosci wypadkow oraz
znaczne wahania na odcinkach o stabym ruchu
(Kutno—Strzatkowo, Nasielsk—Sierpc, Siedl-
ce—Ostroteka i Thuszcz—Ostroteka—Chorzele,
(por. rys. 177) nie charakteryzujg nalezy-

cie istotnego stanu bezpieczenstwa ruchu na
wspomnianych odcinkach, gdyz przy nieznacz-
nym ruchu jeden wypadek powoduje bardzo
znaczng zmiane spétczynnikow.

Niewatpliwy wptyw na zmniejszenie sie
ilosci wypadkow, a temsamem na zwiekszenie
sie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa
osobistego  podréznych oraz pracownikow
kolejowych miato zastosowanie energicznych
Srodkéw  zaradczych, stopniowe ulepszenie
urzadzen technicznych, zwiekszenie liczby dy-
zurnych ruchu, przygotowanych na kursach
fachowych, surowe Kkary i usuwanie od czyn-
nosci (potgczonych z ruchem pociggéw) pra-
cownikow, ktérych niedbalstwo spowodowato
wypadki, oraz wprowadzenie ogdlnego syste-
matycznego szkolenia personelu, majacego
bezposrednig stycznos¢ z ruchem.

13 REKLAMACIE, WYNIKAJACE Z PRZEWOZOW | NADPLAT,
PRZEJAZDY BEZBILETOWE J SPRAWY SADOWE.

Do potowy lipca 1919 r. odpowiedzialnosci
za zagubienie, brak wagi, lub uszkodzenie
towar6w i przesytek i za przekroczenie terminu
dostawy kolej nie ponosita. Do 1 lutego 1922r.
istniata odpowiedzialno§¢ w ograniczonym
zakresie. W tym okresie czasu zgtoszono
350 reklamacyj, ktore czeSciowo zostaty
uwzglednione. Od lutego 1922r. wprowadzona
zostata catkowita odpowiedzialno$¢ kolei. Ilo$¢
reklamacyj zgtoszonych nieco wzrosta. Ponie-
waz jednak wyptata nastepowata w obiegowych
markach polskich, wydatki z tego tytutu, wo-
bec postepéw dewaluacji, byly znikome.

Dopiero od chwili wprowadzenia waluty Zto-
towej w 1924 roku rozpoczyna sie wzrost reklama-
cyj i ponoszonych w zwigzku z niemi ciezarow.

Wizrost reklamacyj i przyznanych pretensyj
przedstawia zatgczona tabela XXXIII.

TABELA XXXl
Reklamacje o brak towaru lub o opdzZnienie przewozu.

Wypta- 1os¢ reklamacyj z -
él%ér? . ﬁgltg_ C)éﬁoa powodu prz_ekg’o)éjze- V\?(/)E]La
7 .

Rok klam):ajcy' "~ odszko- nia terminow. odszko-
owodu bra- i . ;
Swiowaru. QOWaNI2.  zgloszo- prayje-  wania

w zh nych. tych. w zt

1924 718  115.456,08 86 32 815,44

1925 811 153.670,28 140 37 1.924,46

1926 1.048 78.992,16 326 56 7.133,72

1927 2.054 163.970,83 684 206  24.571,13

Rys. 178. Reklamacje o zwrot nadpfat za przewozy.



Ponadto z repartycji w réznych walutach
za przesytki miedzynarodowe przyznano w r.
1924 odszkodowanie—z 97 rekiamacyj, w r.
1925—7 161, w 1926 r —z 205 iw 1927 r.—z 267.

W obrebie Dyrekcji dokonano kradziezy:
W r. 1925—127 przesytek, w 1926—166 iw r.
1927 — 266. Wykres (rys. 178) przedstawia
wzrost ilosci rekiamacyj o zwrot nadplaty
skutkiem btednego obliczenia optat przewozo-
wych i innych naleznosci. Wzrost tego rodzaju
rekiamacyj ttébmaczy sie wzrostem przewozow
oraz brakiem doktadnej znajomosci taryf
kolejowych, skutkiem czego znaczna iloSC
rekiamacyj nie jest uzasadniona.

Rys. 179 przedstawia iloS¢ spraw pro-
wadzonych z powodu przejazdéw bezbileto-
wych i innych spraw sgdowych. Silny wzrost
ilosciowy spraw, wywotanych przez przejazdy
bezbiletowe ttdmaczy sie wzmozong kon-

111

trolg, jaka w tym kierunku zostata wprowa-
dzona.

1919 MP20 1921 P22 P23 P24 RB2S P26 P27
Oprawy oprzejazc/ bez b/JetW
Jnne sprany -saclowe

Rys. 179. Sprawy wywotane przejazdem bez biletow

i inne sprawy sgdowe.

14 PRADY StABE | SILNE.

Po ukorczeniu wojny przystapiono do prze-
budowy linij telegraficznych, budowy nowych,
linij, przebudowy i .odbudowy sygnalizaciji,
oSwietlenia elektrycznego i instalacyj elektrycz-
nych dla napedu.

Dotychczasowe potaczenia telegraficzne
a szczegOlniej telefoniczne okazaty sie nie-
wystarczajace. Pobudowano wiec linje telefo-
niczne z Warszawy do Lwowa, do todzi, do
Katowic (1921—1922r.) i do towicza, z todzi
do Kutna, z Whoctawka do Torunia, z Koluszek
do Piotrkowa, telegraficzng dyspozycyjng zWar-
szawy przez t6dz, towicz do Aleksandrowa,

oraz telefoniczne: miedzy poszczeg6lnemi
stacjami 597 km, dla potgczenia dyzurnych
ruchu z posterunkami 735 km, do budek

torowych 1799 km, oraz przewodow bloko-
wych 1461 km.

Jak juz wspomniano na linjach telegraficz-
nych, pozostawionych przez okupantéw —
przewody w niektérych miejscach znajdowaty
sie zbyt blisko ziemi; zachodzita potrzeba
zawieszenia nowych przewodoéw, nalezato wiec
przystgpi¢ do przedudowy linij na poprzecz-
nice w celu otrzymania miejsca na nowe prze-
wody, zabezpieczenia dolnych przewodéw od
uszkodzen i moznoSci stosowania Kkrotszych

stupéw, co byto konieczne ze wzgledu na wiek-
szg odporno$¢ linji i na szybko wzrastajgce
ceny drzewa.

Od roku 1921 przebudowano na poprzecz-
nice 840 km linij i na tej przestrzeni zatozono
72870 poprzecznie zelaznych.

Poniewaz wprowadzenie na stacje znacznej
ilosci przewodéw od 30 do 400 przy koniecz-
nem z powodu tak znacznej ilosci drutow
zachowaniu niewielkich odlegtosci pomiedzy
niemi, co bardzo szkodliwie oddziatywa na
dziatanie telegrafu i telefonéw, nie moéwiac juz
0 technicznych trudnosciach przy wprowadze-
niu tak znacznej ilosci drutéw, przystapiono do
przebudowy takich stacyj na doptywy kablami
podziemnemi. W taki sposéb przebudowano
33 stacje (rys. 180 i 181). Utozono kabli pod-
ziemnych ogélnej dlugosci 12427 m i nad-
powietrznych 3216 metrow.

Od roku 1925 zaczeto stosowaé stupy nasy-
cone; ogbétem od wskazanego roku do r. 1927
wihacznie ustawiono stupdéw nasyconych 4049.

W kierunku budowy sygnalizacji, w pier-
wszych latach, jak wyzej wspomniano, ogra-
niczono sie do najniezbedniejszych potrzeb,
gdyz z braku fabryk w kraju trudno byto na-
lezycie rozwing¢ prace w tym kierunku. Je-
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dnakze korzystajac z pozostawionych przez
Niemcow pdifabrykatéw i starych aparatow,
zostaty przygotowane we wiasnym warsztacie
aparaty, potrzebne do blokady, dla pewnych
weztow i linij kolejowych.

Nastepnie wykonano i uruchomiono cen-
tralizacje zwrotnic i sygnatéw na kilku wazniej-
szych stacjach.

Okoto roku 1921—otwarta zostata pierwsza
krajowa fabryka sygnatow w Bydgoszczy,
a z biegiem lat przemyst w tym kierunku roz-
wingt sie tak, Ze obecnie posiadamy 5 fabryk,

maforéw drewnianych na zelazne, z usta-
wieniem tarcz ostrzegawczych, ruchomych
przed semaforami wjazdowemi i odstepo-
wemi z wymiang kluczowych zamkéw zwrot-
nicowych blaszanych, oraz z wymiang drew-
nianych belek zaporowych na wykolej-
nice zelazne.

W zakresie pradow stabych w okresie
10-ciolecia wykonano prace nastepujgce:
zaopatrzono w blokade linjowa 28 szlakow
ustawiono rozrzadczych aparatéw

blokowych. ..o 60 szt.

Rys. 180 i 181. Budynek stacyjny w Matkini przed i po przebudowie przewodéw na kable podziemne.

przygotowanych w mniejszym’' lub wigkszym
zakresie do wyrobu urzadzehn zabezpieczaja-
cych ruch pociggow.

Po wykonczeniu, wymienionych wyzej, naj-
wazniejszych robot pierwszej kolejnosci, wyko-
nano w ubieglym 10 letnim okresie nastepu-
jace instalacje:

1 blokade linjowa na og6lnej dtugosci 330 km,

2. centralizacje 33 zwrotnic i 16 sygnatow,

3. blokade stacyjng na niektdrych stacjach
kolejowych,

4. uporzadkowano sygnalizacje na wszystkich
stacjach linij magistralnych z wymiang se-

ustawiono i wymieniono sygnatow

IINJOWYCh oo, 818 szt.
ustawiono stawidet ze skrzynkami
zaleznoSCiniiiieeiecen 257 szt
ustawiono wykolejnic.......c.cc.cee... 435 szt.
przeprowadzono kanatow drewnia-
nych i metalowych.................. 16374 m.b.
zatozono kompensatoréw . . . . 749 szt.
zatozono kontaktow rteciowych 136 szt.
zmontowano rogatek mechanicznych 203 szt.
i wiele innych mniej waznych robot.
W zakresie pradow silnych trudnosci

w otrzymaniu potrzebnych materjatow i maszyn,



oraz w przygotowaniu odpowiedniego pewnego
i wyszkolonego personelu, do utrzymania urza-
dzen w stanie sprawnym i do niezbednego roz-
szerzenia instalacyj byly olbrzymie. Najlepigj
ilustruje juz wykonang prace w dziale pradéw
silnych ponizej przytoczone zestawienie po-
wiekszonego inwentarza elektrowni w zakresie
silnikéw elektrycznych, transformatoréw i lamp,
oraz zapotrzebowania i dostawy pradu.

Obraz ilosciowy robdt, wykonanych
w ubiegtem dziesiecioleciu zawiera nastepu-
jgce zestawienie.

15. SPRAWY

Okupanci zaopatrywali koleje swoje za
posrednictwem t. zw. ,Kriegstoffstelle" i ,,Be-
triebstoffstelle”, ktérych zadaniem byto dostar-
czanie wszystkich potrzebnych dla wojska i ko-
lei materjatdw (procz wegla).

Magazyny tych urzeddw, znajdujace sie
na terytorjum kolejowem, przewaznie wb. ma-
gazynach towarowych kolei, objete byty odrazu
przez Ministerstwo Przemystu i Handlu, ktore
zadato oddania sobie nawet materjatdw pozo-
stajgcych na kolei i 0 charakterze wyraznie kole-
jowym, np. zestawow kotowych, a w kazdym
razie chciato je posiada¢ w swoim rejestrze.

Po szeregu konferencyj w protokule
z dnia 10/1 1919 r. ustanowiono pewien po-
rzadek wzajemnego przekazywania sobie ma-
terjatow. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze juz
w tym czasie Wydziatowi Zasoboéw stawiane
byly Zadania zaopatrzenia potrzeb kolejowych,
wynikajacych ze znacznych przesunieé¢ wojsk
podczas odbywajacej sie wodwczas wojny
z Sowietami, oraz zaopatrzenia formujgcych
sie na wschodzie wojskowych dyrekcyj ko-
lejowych.

W 1918/19 latach koleje byty pozbawione
olbrzymiej iloSci materjatéw, potrzebnych dla
eksploatacji, oraz do naprawy zniszczonego réz-
nolitego taboru kolejowego. Pracownicy ko-
lejowi nie posiadali zadnego umundurowania,
cieptej odziezy, nie bylo przyrzadéw sy-
gnalizacyjnych i narzedzi do utrzymywania
w sprawnosci toréw i do pracy warsztatow,
a otrzymanie tego wszystkiego napotykato na
olbrzymie trudnosci.
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ustawiono silnikéw elektrycznych

0 mocy 3140 KM. 315 szt.
ustawiono transformatorow

0 mOCy 320 kVA. 9 szt.
zainstaiowan0 zaréwek 11190 szt.
zmontowano przewodow ele-

ktrycznych...ccocovvivinennne, 370 km
uruchomiono elektrowni na

Swiatto..ooovviiiiii 1 szt.
zmontowano os$wietlenie ele-

ktryczne W ....ccceevvcevvnene 335 wagonach.
ZASOBOWE.

Przemyst krajowy, zniszczony przez oku-
pantéw, zaledwie zaczynal sie odradza¢. Na
rynkach mozna bylo otrzymaé przewaznie
matowarto$ciowe namiastki, niechetnie uzy-
wane przez kolejarzy polskich, ktorzy tez
czesto nie umieli ich wasciwie zastosowac,
a szkodliwe dla parowozéw, z czem okupanci
podczas wojny wcale sie nie liczyli.

System, wprowadzony przez Ministerstwo
Przemystu i Handlu, ze$rodkowania w swem
reku catej masy materjatdw, pozostawionych
przez okupantéw, zastosowato tez Minister-
stwo Rolnictwa w stosunku do materjatow
drzewnych.

Na terenie kolejowym okupanci zgroma-
dzili sporo materjatbw drzewnych, przezna-
czonych przewaznie na wywoz do Niemiec,
jednoczesnie za$ zaktady Kkolejowe byly zu-
petnie pozbawione wszelkich materjatéw drzew-
nych, potrzebnych do naprawy taboru, mos-
téw, budynkoéw i toréw kolejowych. Umowa,
zawarta z M-wem Rolnictwa na dostawe mil-
jona podkitadéw kolejowych z wyrobieniem
ich z drzewa S$cietego przez okupantéw, nie
data Zzadnego rezultatu, a potrzeby kolei byty
bardzo pilne, jesli zwazyé, Zze okupanci przez
przecigg wojny podtrzymywali tylko mozliwy
stan tor6w, nie przeprowadzajac zadnych pla-
nowych rohot.

Stad powstata potrzeba z jednej strony
wyszukania dostawcow, ktérzy podjeliby sie
dostarczy¢ potrzebne podkiady, deski i budu-
lec z drugiej, wyzyskanie zapaséw S$cietego
przez okupantéw drzewa, ktére inaczej bytoby
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wykupione przez kupcéw i nastepnie po zna-
cznie drozszych cenach oddane kolei. W tym
celu zakontraktowano od Zarzadu Ziem Wscho-
dnich tartaki w Grodku, Narewce, Przyboro-
wie i Jeziorach w ktorych, tacznie z tarta-
kiem we Fronotowie, przetarto i dostarczono
znaczne ilosci tarcicy dla kolei, zaspakaja-
jac najpilniejsze potrzeby warsztatowe i bu-
dowlane.

Sprawa zaopatrzenia kolei w paliwo
napotykata w pierwszych latach, dopoki ko-
palnie nie zdotaty doprowadzi¢ swej wydaj-
nosci do normy oraz do czasu przylaczenia
Slaska, na znaczne trudnosci. Przydziat we-
gla odbywal sie w Panstwowym Urzedzie

Rys. 182.

Weglowym raz na miesigc przy udziale przed-
stawicieli Ministerstwa Kolei i Warszawskiej
Dyrekcji Kolejowej. Wobec niedostatecznego
wydobycia wegla, koleje otrzymywaty pomimo
statych protestow zupetnie niedostateczne
ilosci i nie tylko nie mogly stworzy¢ nie-
zbednego dla kolei miesiecznego zapasu, lecz
bardzo czesto w skfadach brakowato wegla
i trzeba byto przerzuca¢ go z innycn sktadow,
co zwiekszato koszta natadunku i utrudniato
gospodarke cieplng. Stan ten pogarszata po-
trzeba wydawania pracownikom kolejowym
deputatéw weglowych, bez czego nie byliby
oni w stanie zaopatrzy¢ sie w wegiel na ryn-
ku, gdzie wegla brakowato, a istniejacy byt
sprzedawany za bardzo drogie pienigdze.

Ponizej podane sg roczne ilosci wegla
w tonach, spozytego w Dyrekcji Warszawskiej
w omawianym okresie czasu (Tab. XXXIV).

TABELA XXXIV.
Ogolny rozchdd wegla.

Parowozy Deputaty Inne cele Razem
Rok n i i n
1919 442.103 88.578 80 564 611.245
1920 511.137 95.976  105.403 712.516
1921 601.954 96.876  113.317 812.147
1922 643.766 91.969 98.545 834.280
1923 678.791 98.245 76.232 853.268
1924 660.564 82.880 61.843 805.287
1925 595.333 90.758 56.994 743.085
1926 684.240 88.198 39.868 812.306
1927 739.284 143.634 47.897 931.115
Razem  5.557.172 877.114  680.663 7.115.249

Og6lny rozchdd wegla.
Rozchdd wegla charakteryzuje réwniez

wykres przedstawiony na rys. 182.

Przy objeciu kolei po okupantach w skia-
dach Dyrekcji znajdowato sie okoto 50.000 ton
wegla.

Dyrekcja Warszawska tylko w nieznacz-
nym stopniu stosowata drzewo jako opat dla
parowozOow i to przewaznie tylko na odcinkach
prawego brzegu Wisty i tylko do 1920 roku.

Dla prawidtowego podziatu wegla pomie-
dzy magazyny Dyrekcja juz w roku 1919 zor-
ganizowata biuro weglowe w Soshowcu, ktore
nastepnie Ministerstwo Kolei przeksztalcito na
Centralne Biuro Weglowe dla podziatu wegla
pomiedzy wszystkie Dyrekcje, dla odbiorcow
wegla i rozrachunkéw z kopalniami.



Jako Zrodto zaopatrzenia sie w materjaty
nalezy wskazaC ,,Demat"”, ktory objat kierow-
nictwo zbiorki materjatbw, pozostawionych
przez okupantéw na terenach wschodnich, oraz
SP. U Z A P.“ za posrednictwem ktorego
Dyrekcja otrzymywata niektore materjaty, naby-
wane z demobilu panstw zaborczych, lub spro-
wadzane z zagranicy.

Wszystkie te Zrédta nie dawaly jednak

moznosci  otrzymania  potrzebnych  kolei
materjatdw, ktérych mogt dostarczy¢ jedynie
przemyst.

Wydziat Zasob6w musiat organizowaé spe-
cjalne wyjazdy do Gdanska i zagranice, gdzie
nabywano niektére materjaty, Ministerstwo Ko-
lei czynito wieksze zakupy za posrednictwem
misji Hammonda i Margoschessa i z tych zr6-
det otrzymano do$¢ znaczne iloSci przewaznie
narzedzi i przyrzadow.

Trzeba bylo zacheca¢ fabryki, by przysta-
pity do wytwarzania specjalnie potrzebnych
kolei materjatow. Niestety warunki rynku i nie-
stato$¢ waluty utrudnialy te zabiegi w znacz-
nym stopniu i jezeli udawato sie o0siggnac
wzglednie dodatnie wyniki w Dyrekcji,zawdzie-
cza¢ to nalezy przedewszystkiem postawionej
od poczatku zasadzie optacania dostawcéw
terminowo i rzetelnego traktowania dostaw.
Wytworzyto to atmosfere zaufania i zachecato
fabryki i dostawcow do traktowania zobowigzan
wzgledem Dyrekcji powaznie, czesto z pono-
szeniem strat, wynikajacych ze stanu pieniez-
nego rynku.

Wyniki dokonanej pracy mozna zestawic
w tablicy zakupow, dokonanych przez Wydziat
ZasobOw w omawianym czasie (tab. XXXV).

TABELA XXXV.
Zakupy dokonane.

Rozchodowano materjatow
Napotrze-

by innych Razem
dyrekcyj

~ n Zakupiono
na sume Nawiasne

potrzeby

Rok P

TMO
N 50

1788
1858
1590
1996
2093

1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927

39.317.488
36.858.778
50.093.206
60.531.303
38.002.907 - -
2476  61.436.388 37.810.385 - 37.810.385
2250 78.064.414 42.053.372 55.044.365 97.057.737
3335 116.088.032 42.063.824 58.058.626 100.122.450
3495 133.840.550 71.575.686 79.791.395 151.367.081

Pod wzgledem organizacyjnym Wydziat
Gospodarczy (“Zasobdw) skiadat sie od po-
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czatku z trzech dziatéw: og6lnego, magazyno-
wego i zakupow.

Dziat magazynowy miat sobie powierzony
nadzér nad wszystkiemi magazynami oraz
prowadzenie Scistej rachunkowosci ilostanow
materjatdw i ich warteSci. Cata rachunkowo$¢
byta zesrodkowana w Wydziale. Od r. 1923
rachunkowos$¢ przeniesiono do W-tu Rachun-
kowego, tworzac tam osobny dziat kontroli
materjatow zasobowych i przerzucajgc szczeg6-
towe prowadzenie ilostanéw materjatdbw na
magazyny.

Dziat zakupoéw miat za zadanie znalezie-
nie i zakup potrzebnych dla Dyrekcji mater-
jatéw. Przy dziale tym do 1923 r. istniata sa-
modzielna sekcja rozrachunkéw z dostawcami,
majgca pomiedzy innemi za zadanie sprawdza-
nie postepu dostawy (dla orjentacji o spraw-
nosci fir)* Od 1923 r. sekcje tg przeniesiono
do Wydziatu Rachunkowego.

Wreszcie przy Wydziale poczatkowo znaj-
dowata sie osobna sekcja opatowa i materja-
tow drzewnych, oraz kontrola magazynow i la-
boratorjum chemiczne.

Organizacja na linji polegata na magazy-
nach filjalnych i skladach opatu na stacjach,
posiadajagcych parowozownie, oraz na magazy-
nach gtownych do obowigzku ktorych nalezato
zaopatrywanie magazynow filjalnych we wszyst-
kie potrzebne im materjaty, ktére albo dosytano
bezposrednio, albo tez dostarczano za posred-
nictwem specjalnych rozwozicieli, rozwozacych
materjaty raz na miesigc i zaopatrujacych w nie
wszystkie urzedy linjowe.

Wobec zaopatrywania przez Dyrekcje wszy-
stkich pozostatych dyrekcyj od czasu istnie-
nia organizacji centralnych zakupéw, magazyn
gtébwny na st. Warszawa-Wschodnia nazwano
centralnym.

W 1922 roku Ministerstwo Kolei powotato
do zycia centralne biuro zakupéw, w skiad
ktorego weszty najlepsze sity dziatu zakupow
Dyrekcji Warszawskiej.

Centralne biuro istniato do 1924 roku,
w ktorym zostato zreformowane z przydziele-
niem funkcyj biura czeSciowo do Ministerstwa
Kolei, czeSciowo za$ do D. K P. w Warszawie.
W ten sposob Wydziat Zasobow Dyrekcji War-
szawskiej zostat obcigzony dodatkowg odpo-
wiedzialng praca. Jak wida¢ z tabeli XXXV,
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nabywanie materjatow dla innych dyrekcyj
K-P. wywotywato czynnosci dodatkowe, ktore
sg nie mniejsze niz czynno$ci, potaczone z na-
bywaniem materjatdw dla potrzeb wiasnej Dy-
rekcji.

lloS¢ wykonywanej pracy przez centrale
Dyrekcji w jednym tylko dziale zakupow,
przedstawia tab. XXXVI:

TABELA XXXVIL
Czynnosci personelu WA Zasobow.

Zakupow na

Rok Umoéw

sume
1919 26 600.000
1920 16 307.000
1921 9 290.000
1922 12 380.000
1923 15 270.000 .
1924 49 1.208 000
1925 37 1.300.000
1926 55 1.930.000
1927 57 2.190.000

Z powyzszego zestawienia widoczna jest
intensywno$¢ pracy, aczkolwiek wzieto tylko
przecietne cyfry. Zaznaczy¢ nalezy, ze sto-
pniowo redukowano personel etatowy w centra-
li zwiekszajac jego prace kilkakrotnie.

Procz magazynéw zasobowych bezposred-
nio Wydziatowi Zasobdw podlegaja istniejace
od poczatku magazyny drogowe, podlegte ad-
ministracyjnie Wydziatowi Drogowemu.

Zasadniczo magazyny te przydzielone sg
do kazdego oddziatu drogowego.

Magazyn oddziatowy posiada précz mater-
jatdbw nawierzchni i budowlanych, r6zne inne
materjaty, potrzebne stuzbie drogowej w ilos-
ciach zasadniczo miesiecznego zapotrzebo-
wania, lub do okreSlonych robé6t. ' Magazyny
odcinkowe, podlegte zawiadowcom odcinkdw,
posiadajg za-sadniczo tylko materjaty na-
wierzchni i niezbedne materjaty do robét
wykonywanych. Pod wzgledem rachunkowym
magazyny drogowe podlegaty do 1923 r. Wy-
dziatlowi Zasobdw; od tego roku podlegaja
W-towi Rachunkowemu.

Wszystkie inne wydziaty w urzedach im
podlegtych posiadajg materjaty rozchodowe
w granicach okre$lonych budzetem. Materjaty
z chwilg wydania odnosnym wydziatom sg
spisywane z t. zw. kapitatu zasobowego.

Wielko$¢ kapitatu zasobowego, okreslona
poczatkowo w 1924 r. przez Ministerstwo dla
Dyrekcji Warszawskiej na sume 18,000.000
ztotych, zostata podniesiona w 1927 r. do
32.000.000 z. — Obecnie suma ta, wobec

Rys. 183. Wegtowanie parowozéw na st. Warszawa-
Praga.

wzmozonego ruchu, oraz przydzielenia Dyrekcji
centralnego zakupu wielu materjatéw o duzym
obrocie, jest niewystarczajgca, i nalezy ocze-
kiwac ,ze kapitat zasobowy bedzie powiekszony

Wreszcie nalezy zaznaczy¢, ze urzadzenia
magazynowe W Dyrekcji sg niedostateczne
i Srodki natadunku bardzo niedoskonate, z braku
odpowiednich kredytow, w zwigzku z ogdlnem
potozeniem gospodarczem w Panstwie. W miare

Rys. 184. Wegtowanie parowozéw na st. Piotrkow-

moznosci  finansowych stan urzadzen jednak
stopniowo sie poprawia. W Warszawie istnieje
magazyn centralny, 4 magazyny gtowne, 1 fil-

jalny i 6 sktadow opatowych (rys. 183). Zamie-
rzone pobudowanie jednego magazynu cen-



tralnego, pomimo gotowego projektu — do-
tychczas nie jest zrealizowane.

Urzadzenia magazynowe, otrzymane po
okupantach, byty w stanie optakanym. W 23
sktadach opatowych znaleziono tylko 2 windy
elektryczne; pozostate—byly to windy reczne,
starego ciezkiego typu, z malemi skrzynkami
weglowemi. Obecnie funkcjonuje 9 wind elek-
trycznych, uregulowano sprawe skrzyn, zaopa-
trujac wiekszo$¢ sktadéw w skrzynie 1 tonowe,
co przySpiesza natadunek. Urzadzono skiad
na Pradze z elektrycznym podnos$nikiem iesta-
kadg (rys. 183), wreszcie wprowadzono typ

‘|
%

Rys. 185. Dzwig elektryczny na st. Piotrkow.

windy elektrycznej na kotach, dla moznosci
przesuwania jej do skitadu, gdzie zachodzi po-
trzeba natadunku. Winda taka moze byc¢ réwniez
napedzana recznie (por. rys. 184 do 186).
Dazac do polepszenia warunkow wegto-
wania parowozéw pobudowano w Kutnie duzy
sktad z systemem wegtowania z estokady.
Pobudowano nowy sktad w Sosnowcu.
Wreszcie zaprojektowano pobudowanie duzych
sktadow weglowych w todzi i Piotrkowie.
Urzadzenia magazynowe sg nader niedo-
stateczne: obok ciasnoty miejsca magazyny
nie posiadajg odpowiednich podno$nikéw, mu-
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sza recznie przysuwal znaczne ciezary, nie
posiadajagc zadnych dZzwigéw, przystosowanych
do takiej pracy.

W okresie trudnosci, wynikajgcych z braku
towaréw na rynku, Wydziat Zasobéw utrzymy-
wat wiasne samochody ciezarowe, ktére uta-
twialy sprowadzanie materjatdw z miasta do
odlegtych i rozrzuconych magazynéw.

Jako przedsiebiorstwo pomocnicze prowa-
dzit W-t Zasobéw w 1919 — 1920 r. wymie-
nione juz 5 tartakéw, na ktérych przecierano
drzewo nabyte od Zarzadu Ziem Wschodnich,
a $ciete jeszcze przez okupantéw. Kampanja
1920 r. przerwata dziatalno$¢ tych tartakow,
ktore nastepnie, po wojnie, przeszty pod zarzad
Dyrekcji Wilenskiej.

Rys. 186. Wegtowanie parowozéw na st. Lazy.

Jako przedsiebiorstwo prowadzi tez W-t
Zasobow nasycalnie podktadow w Ostrowiu-
Mazowieckiem o sprawno$ci nasycania (przy
3-ch kottach) miljona podktadéw i znacznej
ilosci innych materjatéw, jak stupy telegrafi-
czne i podrozjazdnicze.

Nasycalnia byta do 1926 r. prowadzo-
na sposobem gospodarczym. Od 1926 r.
prowadzona jest przez firme prywatng, je-
dynie pod nadzorem Dyrekcji. Koszt nasycania
podktadéw wynosi 2,45 zk. od sztuki. Nasycal-
nia stosuje system nasycania zapomocg emulsji
marki ,,Krezonaft".
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16. SPRAWY WYWLASZCZANIA GRUNTOW.

W zakresie wywtaszczania gruntow zada-
nia Dyrekcji polegajg przedewszystkiem na
prowadzeniu biezacych spraw wywlaszczenio-
wych, ponadto na uregulowaniu tych spraw,
ktére wynikty z zajecia gruntéw pod koleje
przez zaborcow lub okupantdw i dotychczas
niewykupionych, a ktérych jest bardzo duzo.
Ustalenie stanu faktycznego wywdaszczen,
dokonanych przez b. zaborcéw i okupantow,
byto zupetnie przypadkowe i wymagato b. duzo

energji dla ustalenia drobnych czasem szcze-
gotow. Nawet po zwrocie aktow z Rosji,
w marcu 1924 roku, odtwarzajgcych pewne
tylko fragmenty, dokonanych wywiaszczen,
sprawa pomiaréw i ustalenia tytutu wihasnosci
wymagac¢ bedzie dtuzszej pracy.

Stan spraw wywlaszczeniowych w okresie
od listopada 1918 roku do 1 stycznia 1928 ro-
ku, ilustruje nastepujace zestawienie (tab.
XXXVIN):

TABELA XXXVIIL
Wywiaszczenia gruntow.

Dtugos¢ linij kol.
w dn. 11.XI
1918 r. w km
podlegajgcych

Obszar gruntu, zajetego
i podlegajacego wy-
wiaszczeniu w dniu

Zajeto dla wywtasz-
czenia od 11.XI.1918
do 11.1928 r.

Obszar gruntu za ktory
wyptacono wynagro-
dzenia od 11.XI.1918

Suma wyptacona za
grunty od 11.X1.1918
do 111928 r.

wywiaszczeniu 11.X1.1918 r. do 1.1.1928 r.
1 Linje normalnotorowe.
1436 312 h. 69 a 1668 h. 26 a 1399 h. 13 a zh. 2.152.086,44
2. waskotorowe
856,4 615 h. 54 a 64 h. 13 a 25 h. 15 a zt.  36.979,77
0Ogotem
2292,4 928 h. 23 a 1732 h. 39 a 1424 h. 28 a zh. 2.189.066,21



V. SPRAWY

1 ILOSTAN

W ciggu dziesieciolecia, skutkiem natu-
ralnego ubytku, przeprowadzonych redukcyj,
zakazOw przyjmowania nowych pracownikow
i wzrostu przewozow Dyrekcji, poczatkowy
nadmiar pracownikdéw zostat usuniety i nasta-
pit nawet pewien brak personelu, szczegdlnigj
dotkliwy w zakresie pracy kierowniczej i za-
wodowo wykwalifikowanej. Wobec stopnio-
wego ozywienia sie zycia gospodarczego kraju

PERSONELU.

PERSONELU.

i wzmozenia zapotrzebowania na pracownikow
ze strony przemystu, handlu i szkolnictwa
zawodowegodoptyw Swiezych sit fachowych do
kolejnictwa znacznie ostabt, co jest zjawiskiem
ujemnem.

O stopniowych zmianach w liczebnosci
personelu w liczbach ogdélnych i w odniesie-
niu do miernikbw pracy, daja pojecie zaly-
faczone tabele XXXVIII i XXXIX.

TABELA XXXVIII.
Ogoblna ilos¢ personelu Dyrekcji

1lo$¢ pracownikéw

llo$¢ pracowni-

110 ¢ p

racownik ©é&w

Z wyta-  kéw na 1 km i ili
czeniem na 1000 par-km na 1000 poc-km na jf.%oﬁ?n st na m'tlfﬁﬂmbrum
Rok Ogotem Pracownt- bez
kéw war- 3 bez bez bez bez
sztato- 0gotem  prac.  ggotem prac. ogbtem prac. ogdlem prac. ogolem  prac.
wych warszt. warszt. warszt. warszt. warszt.
1921 r. 35667 29489 28,15 23,27 2,13 176 3,10 2,57 4,76 3.93 6,19 511
1922 r. 36314 30054 26,33 21,79 1,76 1,45 2,54 2,10 4,01 ,32 5,18 4,28
1923 r. 41004 34115 20,44 17,06 155 1,29 2,14 1,78 3,33 2,76 4,53 3,79
1924 r. 34577 27375, 16,69 13,21 1,32 1,05 1,82 1,44 2,79 2,21 3,61 2,86
1925 r. 33668 26874 15,58 12,44 121 0,96 1,59 127 2,29 1,83 2,89 2,31
1926 r. 33283 26387 15,09 11,97 1,07 0,85 1,38 1,09 1,75 1,39 2,17 1,72
1927 r. 32898 26294 14,92 11,92 1,00 0,80 1,30 1,04 1,64 131 2,02 1,62

TABELA XXXIX

Przecietna ilo$§¢ pracownikéw, przypadajgca w 1927 r.
na poszczeg6lne rozdziaty budzetowe wydatkéw oso-

z przechodzeniem ich na emeryture Swiadczy
zakgczona ponizej tabela XL.

Klasyfika-
cja budze-
towa

bowych i rzeczowych

Dziat pracy

Rozdziat 1 Stuzba dyrekcyjna

O naturalnym ubytku pracownikow w zwigzku

2 »
3a .
Ko BN
3C
4a .
4b

4C

”

”

oo~ o Ul

drogowa
stacyjna
handlowa
konduktor.
trakcji
parowozowa
wagonowa
warsztatowa
elektrotech.
sanitarna
zasobowa

Przed- ajencje celne
sigb. stacje miej.
pomoc, elektrownie
Dziat 4 i 5 Odbudowa iinwe-
st.ycje

Razem

TABELA XU

1los¢

pracow- Uwagi 1lo$¢ emerytéw.
nikow
E m e r y t ur
1110  Centrala Rok Przy- Stanna W teij licz bie
4583  W-t Drogowy emery- Ubyto 31 X11 !
7318 4 tur 1927 Emer. Wdoéw Sierot Rent.
2105 > W-t Eksploat.
3375 1 1919 2434 885 1.549
860 1920 567 174 1942 - - - -
39611 \w4 Mechan. 1921 437 171 2208 - - - -
1130 1922 1309 1241 2276 - - - -
6793 1923 1.273 128 3421 - - - -
468 W- Elektrotech. 1924 1269 147 4.643 - - - -
223 W+ Sanitarny 1925 691 26 5.308 2.539 2204 295 270
548  W-t Zasobow 1926 1.020 163 6.165 2.804 2697 315 349
269 1927 1232 634 6.763 3.065°)2.965%) 350 383
") nieetatowych 248.
54 2 144,
32898 Zestawienie wydatkow osobowych za-
wiera Tab. XLI.
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2 WYDAINOSC PRACY PERSONELU.

Wydajnos$¢ pracy personelu Dyrekcji w po-
réwnaniu ze stanem rzeczy na b. D. Z W. W.
przedstawia sie jak nastepuje.

Personel Dyrekcji Warszawskiej liczony
jest tacznie z personelem, odnoszonym na roz-
chody rzeczowe, bez kolei waskotorowych
i pracownikéw sezonowych (Tab. XLII).

TABELA XLIL

llo$¢ poc-km, przypadajaca dziennie na pracownika

R o k 1921 1924 1927 1910
(D2WW)

llo$¢ personelu 35.667") 34.577 32.898 18.200

poc-km dziennie. 31.500 51.900 69 300 24,200

Na gtowe poc-km dzien. 0.9 150 211 1,33

') bez wezta Siedleckiego i Ostroteckiego, ktére
zaliczone byly do Dyrekcji Wilenskiej.

Jest to wymierna administracyjna i orga-
nizacyjna. Wymierna finansowa mogtaby by¢
liczona w tn-km tadunku na glowe personelu.
Rozne jest jednak obliczanie fadunku w ruchu
osobowym w Dyr. Warsz. i na D.Z.W-W.

Mozna poréwna¢ ilos¢ pracownikdéw na
100.000 osio-km rocznie (Tab. XU1lI).

TABELA XLIL
llos¢ personelu na 100.000 osio-km rocznie.

1910
R ok 1921 1924 1927 DA
Wykonano miljonéw.
0SI0-KM .o 749 1239 2005 598
Z tego wypada obsada
personelu na 100.000 osio-
Km rocznie .., 48 2,79 164 3,00

Jest to obsada (1,64), wynoszaca potowe
obsady kolei Wioskich i Niemieckich w r.
1925 i ok. 23 obsady na catej sieci P. K P.
w r. 1927. Liczby najbardziej zblizone do
miernika tadunkowego da¢ moze wydajnos¢ na
gtowe dziennie w tn-km brutto (Tab. XLIV).

TABELA XLIV.

1910
R ok 1921 1924 1927 DAV
najednego pracown. tn-km 440 753 1350 580

Stosunek dwdch ostatnich liczb jest sto-
sunkiem 2,33 do 1 Mozna liczyé, ze obecnie
na gtowe personelu wypada przewoz tadunkdéw
zwiekszony 2,4 razy w stosunku do przewozow
na D.Z W. W. Jest to rezultat zwigksze-
nia szybkosci handlowej, przy$pieszenia obrotu
taboru i zwiekszenia wagi pociggéw, umozli-
wiony w znacznej mierze przez system pre-
mjowania.

3. PERSONEL WARSZTATOWY.

Warsztaty kolejowe posiadajg specjalne
warunki pracy, i ogolne mierniki nie znajdujg tu
wihasciwego zastosowania, wobec czego dziat
ten nalezy traktowa¢ osobno.

Naprawa okresowa taboru na P.K.P. nie
jest ograniczona przynaleznoscig jego do da-
nej dyrekcji i prowadzona jest przez poszcze-
golne warsztaty wedtug typow taboru, bez
wzgledu na jego przynalezno$¢. D.Z.W-W. wy-
konywata wylacznie naprawe wiasnego taboru
(z matemi wyjatkami). Wihasciwg wiec miare
wydajnosci personelu warsztatowego na P.K.P.
da¢ moga jednostki naprawcze obejmujace na-
prawy okresowe.

Liczb tych oczywiscie dla D.Z.W.W. nie-
ma (Tab. XLV).

TABELA XLV

llo$¢ jednostek naprawczych, przypadajaca na pracow-
nika warsztatowego.

R ok 1921 1924 1927

Jednostek naprawczych 96400*) 128270 186247
Liczebno$¢ person, warsztat. 6176 7094 6793
Na gtowe jednost. napr. . . 16 18 28

*) Liczba przyblizona

W stosunku do roku 1924 mamy wr. 1927
wzrost wydajnosci przeszto o 50% co odpo-
wiada w zupetnosci wzrostowi wydajnosci

9
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pracy mierzonej w poc-km dla catego perso-
nelu dyrekcyinego.

Dla wzglednego poréwnania z D.Z
W.W. nie nadajg sie ani par-km (3,4 osi pod
przecietnym parowozem D.Z.W.W. i4,6 w Dyr.
Warsz.), ani poc-km, wobec wiekszych skia-
dow pociggowych. O ile nie uwzglednia¢
wiekszego obecnie ciezaru osi wagonowej,
wowczas na 1.000.000 osio-km rocznie wypada
obsada warsztatowa (Tab. XLVI):

TABELA XLVIL
llos¢ pracownikéw warszt., przypadajgca na miljon osio-

km., rocznie.
R ok 1921 1924 1927 30w
pracownikow . . . . 8,2 57 3,4 4,2

W stosunku wigc do D.ZW.W. obsada
warsztatowa jest powaznie zmniejszona, zwia-
szcza jezeli wezmiemy pod uwage zwigkszony
przecietny ciezar osi wagonowej i parowozo-
wej i zmniejszony czas pracy z 52 na 46 go-
dzin tygodniowo.

Przy takiej obsadzie zaspokojone byty
w r. 1927 potrzeby napraw okresowych paro-
wozéw i wagondw towarowych, ale nie byly
zaspokojone potrzeby wagonéw osobowych.

Wyniki pracy warsztatowej ujawniajg sie
w zmniejszonym %chorego taboru. Tkwig one
rowniez w zwiekszonym przebiegu inwentarzo-
wego i czynnego taboru i w o0szczedno$ci na
weglu.

Sprawno$¢ pracy w zakresie stuzby za-
sOb 6w przedstawia Tab. XXXVI, podana wy-
zej (por. str. 116 Rozdz. IV: Sprawy zasobowe).

Prace personelu lekarskiego charak-

teryzuje tabela XLVII.
TABELA XLVIL
Praca personelu lekarskiego.

Wyszczegoblnienie 1924 1925 1926 1927
llo$¢ lekarzy rejonowych 63 61 62 61

porad ogétem . . 405634 324500 340936 342220

porad na 1 lekarza . 6570 5320 5500 5620

iekarzy specjalistow 12 15 18
porad ogdtem . 31684 43703 48275
porad na 1 lekarza . 2640 2910 2680
lekarzy dentystow . 7 10
porad ogétem , 17225 30015
porad na 1 lekarza 2460 3000
Lekarze rejonowi brali ponadto udziat
w pomocy przy nieszczesliwych wypadkach (od
1803 do 3508 wypadkOw rocznie) oraz w pra-
cach lekarskich komisyj rejonowych (od 172 do
1824 protokutéw rocznie) i komisji gtdéwnej

(od 213 do 1824 protokutéw rocznie).

2

4. PRZEPISY, INSTRUKCIJE, REGULAMINY i ZARZADZENIA BIEZACE.

Niezaleznie od zarzadzen doraznych i bie-
zacych, szczegdlniej w pierwszych latach pracy
Dyrekcji, zachodzita niejednokrotnie potrzeba
opracowywania przepisow i instrukcyj tech-
nicznych do chwili, gdy prace te przejety
wiadze centralne.

Wspomniano juz poprzednio o powstaniu
pierwszej taryfy kolejowej, W podobny spo-
sob wypadto z resztek przepisow okupacyjnych
lub przedwojennych odtwarza¢ lub tworzy¢ na-
predce nowe, obowigzujace instrukcje wcelu za-
spokojenia niecierpigcych zwioki potrzeb roz-
wijajacego sie ruchu i przewozow.

Nie jeden z opracowanych wowczas re-
gulaminéw nie stracit nic na aktualnosci
i obowigzuje do dnia dzisiejszego.

W koncu 1926 roku podjeta zostata
i przeprowadzona kodyfikacja wszystkich obo-
wigzujacych zarzadzen Dyrekcji. W tym celu

wszystkie istniejagce okdlniki i zarzadzenia
zostaty osobno dla kazdego wydzialu odpo-
wiednio zestawione i ogtoszone drukiem, co
przyczynito sie w znacznej mierze do utat-
wienia wihasciwego ich stosowania w zyciu,
Tab. XLVIII charakteryzuje w przyblizeniu
objetos¢ tej pracy.
TABELA XLVIL
Zestawienie skodyfikowanych zarzadzen Dyrekcji.

: 1lo$¢ stron llos¢
Wydziat. druku in 4°  zarzadzen

Eksploatacyjny . . . . 320 335
Mechaniczny.......e.ee. 380 709
Drogowy . 100 222
Osobowy | Prawny . . . 332 990
Rachunkowy.......cceoe.. 58 43
Kontroli Dochodéw. . . 30 56
Handlowo-Taryfowy . . 167 225
ZasobOW.......cccovevcinninnn, 42 120
Elektrotechniczny . . 43 39
Razem 1472 2739
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5 SZKOLENIE PERSONELU.

Ze wzgledu na warunki pracy po objeciu
kolejnictwa od okupantéw, na przygodny
i roznolity sktad personelu, juz w 1919 roku
Dyrekcja wprowadzita pogadanki fachowe dla
nizszego personelu ze stuzby stacyjnej
i pociggowej. W celu zas$ szkolenia perso-
nelu wykonawczego na $rednich stanowiskach
zewnetrznej stuzby ruchu, Dyrekcja przystapita
do organizowania doksztatcajgcych kurséw
fachowych, albowiem wprowadzone dla ujed-
nostajnienia w catym okregu czeSciowo itym-
czasowo przepisy stuzbowe b. D. Z W-W.
i inne znane byly nieznacznej zaledwie liczbie
pracownikow. Te same potrzeby odczuwaty
i inne wydziaty techniczne Dyrekcji, a w pierw-
szym rzedzie Wydziaty Mechaniczny
i Drogowy. Do 1926 roku Wydziat Eksplo-
atacyjny przeprowadzit 13 takich kurséw.
W drugiej potowie 1922 roku M. K. wpro-
wadzito systematyczne szkolenie i okreso-
we egzaminowanie personelu wykonawcze-
go stuzby ruchu, w celu utrzymania na na-
lezytym poziomie pracownikow juz zakwa-
lifikowanych i aby w ten spos6b w pierwszym
rzedzie powiekszy¢ sprawno$¢ i bezpie-
czenstwo ruchu, a ponadto aby posiadaé per-
sonel przygotowany réwniez do wykonywa-
nia i innych czynnosci w zwigzku z ustawicz-
nemi zmianami taryf i przepisow, dotyczacych
eksploatacji kolei.

Systematyczne szkolenie personelu doty-
czy linjowych pracownikéw wszystkich wy-
dziatéw, majacych styczno$¢ z ruchem pocia-
gow. Szkolenie to zasadniczo powinien pro-
wadzi¢ w poszczegblnych miejscach pracy
bezposredni zwierzchnik lub jego zastepca. Ze
wzgledu na duzg liczbe pracownikéw stacyj-
nych i druzyn konduktorskich wykonywuja-
cych stuzbe ruchu, przepisy systematycznego
szkolenia dotyczyty przedewszystkiem Wy-
dziatlu Eksploatacyjnego. W zakresie kompe-
tencji tego Wydzialu na szkolenie i okresowe
egzaminowanie pracownikéw zwrécona zo-
stata specjalna uwaga.

Stosownie do zarzadzenia M. K. opraco-
wane zostaty szczegGtowe programy dla kaz-
dej kategorji pracownikow Wydziatu Eksplo-

atacyjnego, a w znaczniejszych weztach kole-
jowych otwarte zostaty szkoty dla stuzby sta-
eyjnej i pociggowej, oraz powotani specjalni
instruktorzy-wyktadowcy. Wprowadzona zo-
stata Scista rejestracja odbytych wyktadéw
i wynikéw egzaminéw fachowych. Szkoty
te zostaty wyposazone w odpowiedni in-
wentarz, podreczniki fachowe, tablice pogla-
dowe, czeSci urzadzen technicznych i syg-
natowych, mapy kolejowe i t. p. pomoce na-
ukowe. Odpowiednio do posiadanych fundu-
szbw szkoty bedag stopniowo zaopatrzone
w czesci mechanicznych i elektrycznych urza-
dzen, zabezpieczajgcych ruch pociggow.

Personel wykonawczy stuzby stacyjnej po-
wotywany jest do szkdét codziennie grupami
od 30 do 50 os6b. Woyklady trwaja po 3 go-
dziny. W ciggu tego czasu pracownik zostaje
powiadomiony o wszystkich zarzgdzeniach, do-
tyczacych jego czynnosci i szkolony z odpo-
wiednich przepiséw wogdle.

Kazdy pracownik obowigzany jest by¢ na
wyktadach conajmniej raz jeden w miesigcu.
Kazdy pracownik, podlegajacy szkoleniu, po-
winien byé dwa razy do roku egzaminowany
przez prowadzacego szkolenie (egzaminy spraw-
dzajace). Ponadto Dyrekcja moze dokonywaé
raz do roku za posrednictwem swego delegata
egzaminu, sprawdzajgcego wiadomosci wszyst-
kich pracownikow w okregu.

Szkét takich na linjach Dyrekcji funkcjo-
nuje obecnie 36. Prowadza je czeSciowo zawia-
dowcy stacyj, wzglednie ich zastepcy, czeSciowo
12 specjalnych instruktoréw stacyjnych. Na
mniejszych stacjach systematyczne szkolenie
i okresowe egzaminowanie personelu wyko-
nawczego spoczywa w rekach zawiadow-
coéw stacyj, albo pracownikdw, specjalnie do
tych czynnoSci wyznaczonych. Poczgtkowo
caly nacisk potozony zostal na to, aby calg
stuzbe stacyjng i pociggowag doktadnie zazna-
jomi¢ z przepisami sygnalizacji, przepisami
ruchu i z urzadzeniami, dotyczacemi bezpie-
czenstwa ruchu, oraz z przepisami gospodarki
parowozowej i wagonowej.

Obecnie program wyktadow szkét stacyj-
nych obejmuje nastepujace przedmioty: sygna-
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lizacje i urzadzenia zabezpieczajgce, przepisy
ruchu z odnos$nemi uzupetnieniami i zarzadze-
niami, telegrafje teoretyczng i praktyczna,
gospodarke parowozowa i wagonowa, prze-
pisy przewozowe i taryfy, przepisy dla kas
manipulacyjnych i stacyjnych, geografje ko-
lejowa, ratownictwo sanitarne, obrone prze-
ciwgazowa, przepisy wojskowe. Na wiek-
szych stacjach instruktorzy stacyjni szkolg
nietylko personel Wydziatu Eksploatacyjnego,
lecz réwniez personel innych wydziatow, kto-
rego czynnosci potaczone sa z ruchem pocia-
gow.

Dotyczy tow szczeg6lnosci druzyn paro-
wozowych. Na egzaminach kwalifikacyjnych,
oraz sprawdzajgcych, niezaleznie od wydziatu,
w jakim pracownik pracuje, obowigzuje obec-
nos¢ gtéwnego instruktora Wydziatu Eksplo-
atacyjnego, lub jego =zastepcy, albo innego
specjalnie upowaznionego przez Dyrekcje pra-
cownika Oddziatu Eksploatacyjnego.

Systematyczne szkolenie i okresowe egza-
minowanie pracownikdw, niezaleznie od pod-
niesienia poziomu umystowego poszczegdlnego
pracownika, pozwolito Dyrekcji na osiggniecie
wynikow dodatnich pod wzgledem znacznego
zmniejszenia sie powazniejszych wypadkéw
kolejowych, oraz zazalen i usprawnienia ruchu
wogole.

Ukonczyto kursy fachowe w Wydziale
Eksploatacyjnym 664 os6b, ktére do roku 1925
(wigcznie) wypetnity wszystkie wytworzone
przez wojne luki, nie wytwarzajagc jednak
jeszcze koniecznej rezarwy (Tab. XLIX).

TABELA XLIX

Zestawienie kurséw W-tu Eksploatacyjnego.

Czas <Ss 2, _
Rok  Nazwa kursu trwania 252 °=  Uwagi
kursu 2232 %%
- % -2
Kursy fachowe na
dyzurnych ruchu
1919 I komplet 3 miesigce 279 176 |
1920 I 202 115 ¢ 7 00
1921 1l 110 57
1921 \Y4 82 67
1922 \Y n 65 42
1923 Vi 63 43
1923 VI 9 58 40
1924 vin 9 , > 56 41
1925 IX 9 4 53 41
1925 X vV 5 53 42
Razem 1021 |664

Obecnie trwa normalny kurs dla dyzur-
nych ruchu, obejmujacy 60 stuchaczy.

W koricu pazdziernika 1928 r. rozpoczyna
sie  kurs doksztatcajgcy dla urzednikéw ko-
lejowych, na ktory zapisalo sie 60 kandy-
datow.

Wkrétce po objeciu  kolei w listopadzie
1918 r. przed Wydziatem Mechanicz-
nym Dyrekcji staneta konieczno$¢ zorganizo-
wania szkolenia druzyn parowozowych w zna-
jomosci budowy i obstugi parowozu oraz w sy-
gnalizacji i w przepisach ruchu (a zwilaszcza
przeszkolenia wielu pracownikdw przejetych
po okupantach) — iwreszcie gruntownego
szkolenia  wszystkich odtad nowoprzyjmo-
wanych.

Na poszczegblne odcinki linjowe wyzna-
czono maszynistow-instruktoréw dla statego
dozorowania i szkolenia druzyn parowozowych.
Takie szkolenie ma jednak z natury rzeczy
charakter dorazny iluzny—czy to jako poucze-
nia poszczegdlnych pracownikdw, czy jako
pogadanki z grupami o skfadzie przygo-
dnym (z liczby wolnych od stuzby w danym
czasie).

Dlatego tez niezaleznie od powyzszego
zainicjowano state prowadzenie w Warszawie
przy zarzadzie Wydzialu Mechanicznego nie-
przerwanego szeregu systematycznych Kkurséw
fachowych, na ktére byly wzywane z linji co-
raz to nowe komplety pracownikéw z zupetnem
zwolnieniem od stuzby na caty czas trwania kur-
su. Program kursu, powtarzany dla kazde-
go nowego kompletu, zawierato catoksztaht
wymaganych od druzyn parowozowych wia-
domosci.

Jako pierwszy odbyt sie na wiosne r. 1919
krotki (/s miesigca), doksztatcajacy kurs dla
maszynistow ( w liczbie 35) pociggdw najwie-
cej odpowiedzialnych — a to w celu zaznajo-
mienia ich z nowszemi urzgdzeniami parowo-
z6w, otrzymanych po okupantach, réznigcemi

sie od przedwojennych, oraz celem pogiebie-

nia znajomosci hamulca Westinghouse’a, jako
nieznanego przed wojng na niektérych linjach
dzisiejszej Dyrekcji Warszawskiej (linje te po-
siadaty hamulec prozniowy).

Od jesieni tegoz 1919 r. otwarto normalne
kursy doksztatcajace, trwajace dotad istuzace do



przygotowania Slusarzy kandydatow do egzami-
nu na stopiert pomocnikamaszynisty. Kazdorazo-
wy kurs trwat poczatkowo od 2I/2do 3 miesiecy,
nastepnie za$ zostat stopniowo w zaleznosci
od zwiekszania sie programu i liczby przed-
miotdw wyktadanych przedtuzony do 4 miesiecy.

Program kursu obejmuje przedmioty na-
stepujgce: jezyk polski, arytmetyke, fizyke,
budowe i obstuge parowozéw, chemje i go-
spodarke cieplng, sygnalizacje, przepisy ruchu,
ratownictwo, obrone przeciwgazowa.

Kazdorazowy komplet stuchaczy sktada
sie z 50 S$lusarzy kandydatéw, wzywanych
z linji w Kolejce starszenstwa po przestuzeniu
conajmniej 1V2 roku (zwykle znacznie wiecej)
w warsztatach i na parowozie. Wskutek Kkil-
kakrotnego przerywania biegu kurséw, spowo-
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dowanego przez brak kredytéw, od r. 1919 do
jesieni b. i. 1928 odbyto sie tylko 18 kursow,
awiec przeszito przez nie okoto 900 $lusarzy-kan-
dydatéw. Zakoriczeniem kazdego kursu jest egza-
min stuzbowy przed komisjg na stopien po-
mocnika maszynisty, ktéry pomysinie skiada
przecietnie 84% stuchaczy, (przy egzaminach
na ten stopien pracownikéw, Kktorzy nie prze-
chodzili kursoéw w ostatnich latach, 1926 i 1927,
ztozyto pomyslnie 66%). Pozostali ponawiajg
ten egzamin w pdZniejszym czasie lecz prze-
chodzi¢ kurs wolno tylko raz jeden.

Po za kursami prowadzone jest przepisowe
uzupetniajace szkolenie w parowozowniach.

Ponizej podana tabela L obrazuje cato-
ksztatt wynikdw, osiggnietych w poszczegol-
nych latach.

TABELA L

Wyniki kurséw W-tu Mechanicznego.

N a k u r s a c¢ h PO za kursami
ROK s%uEK;%z na pom. masz. na prawo Kkierow. na pom. masz. na prawo kieréw.
Ogé}emy sktadato ztozyto sktadato ztozyto sktadato ztozyto skfadato ztozyto
1918 - — — — — _ _
1919 49 49 45 t.j. 92*
1920 145 145 2, m - - - - - _
1921 146 96 65 %0 50 40 t j. 80* - - - -
1922 89 49 37 ) 40 37, 92* - - - -
1923 48 48 43 ,, - - - - - _
1924 49 46 a4 , &% 3 2 67* 192 131 tj- 68* 99 59 t j. 60*
1925 99 9 74 81* 8 5 , 62* 9 7, 18* 49 23 47*
1926 50 50 41 % - - 89 66 74* 123 53 43*
1927 100 96 Q0 , W 4 3, 75 58 34 59* 170 90 53*
1928 100 £6 86 , 90 4 4, loo* 42 34 81* 76 43 57*
do 1.1X
Razem 875 766 643 109 9 390 272 517 268
W dniu 10 wrzeSnia 1928 r. rozpoczeto W pazdzierniku 1928 r. rozpoczety sie

kolejny kurs doksztatcajacy przy udziate 50
stuchaczy.

Przygotowywanie i doksztatcanie personelu
dozoru toru i budynkéw w Wydziale Drogo-
wym poczynajagc od 1919 r., charakteryzuje
Tabela LI,

wyktady dla 97 pracownikow Wydziatu Dro-
gowego; kurs ten trwac¢ bedzie w dwoch réwno-
legtych kompletach do poczatku 1929 r. Podane
tutaj liczby (Tab. XLIX do LI obejmujg wytacz-
nie dziatalnos¢ Dyrekcji i nie dotyczg zorgani-
zowanych przez M. K. kursow dla kandydatow



126

TABELA L

Wyniki szkolenia w Wydziale Drogowym.

Rok Serja Kursu
1919 1 4 mies.
1919/20 n 4
1920 m 5
1920/2 \Y 7
1921 \Y 6
1922/23 Vi 5\
1924/25 VI 6
1925/26 VI 6
1927/28 IX 6% ,,

do 8 maja
Razem 50 miesiecy
Srednio 165 dni

jedna serja

kolejowych (aspirantéw), na ktore przyjmo-
wani sg zasadniczo stuchacze, mogacy wyka-
za¢ sie¢ Sredniem wyksztatceniem (maturami).
Z kurséw prowadzonych przez M. K. w War-
szawie .dla trzech Dyrekcyj, a mianowicie
D. K P. w Radomiu, Warszawie i Wilnie,
Dyrekcja otrzymuje od 15 do 20 pracowni-
kéw rocznie, ktorzy obowigzani sg przede-
wszystkiem do pracy w Wydziale Eksploata-
cyjnym, w okresie conajmniej 5-letnim, po-
czern mogg otrzymac przydziat rowniez i win-
nych Wydziatach.

Odrebng grupe stanowi szkolenie perso-
nelu w ratownictwie sanitarne m.

Na zasadzie rozporzadzenia Ministerstwa
Komunikacji przeprowadzone zostato szkolenie
personelu kolejowego w ratownictwie sanitar-
nem. Rozpoczeto je w pierwszych dniach
grudnia 1926 r. w Warszawie i na linji.
W Warszawie w czterech punktach jednoczes-

Czas trwania kazdego

lloé¢ stuchaczéw

kandydatow na: Ztozyto egzamin na:

zawiadowc. | torowych zawiadowc.  torowych

37 26 30 14
27 32 17 26
38 23 29 18
26 44 24 37
_ 72 - 52
- 50 - 45
27 48 23 40
28 59 22 43

83 51
183 437 145 326
30 48 36

I 24

nie (2 na st. Warszawa—G+t.—Osobowa, 1 na st.
Warszawa—Wschodnia, 1 na st. Warszawa—
Praga), na linji we wszystkich prawie rejonach
lekarskich. Na kursach, obejmujacych 10 go-
dzin, z ktérych 3 godziny byly poswiecone
na kurs anatomji i fizjologji, 2 godziny — hy-
gieny, 2 — teorji ratownictwa i 3 godziny —
praktyki ratownictwa, wyktadowcami byli le-
karze rejonowi, a pomiedzy nimi w Warsza-
wie Lekarz Sanitarny Dyrekcji. Wyznaczona
do przeszkolenia liczba os6b wynosita 10635
(z Wydziatlu Eksploatacyjnego— 7076, z Me-
chanicznego — 2770, z Drogowego — 639,
Kolei Wazkotorowych — 368).  Szkolenie
trwato przez caly 1927 r. i tylko jeszcze w 3
wiekszych rejonach kontynuowane byto w 1928
r. Pomimo, ze lekarze rejonowi prowadzili
je z duzym naktadem energji, jednak nie cata
projektowana liczba 10635 o0sob personelu
kolejowego zostata przeszkolona; dane staty-



styczne wykazaty przeszkolonych z dniem
31.XI1.1927 r. 5405 (51,1%), z tych za$ prze-
egzaminowanych 5049 (47,51); z przeszko-
lonych 5405 o0s6b nie stawito sie do egza-
minu 356 (65%). Na niestawienie sie do
przeszkolenia 5180 oséb (48,9%) wptyneto
gtéwnie pociggniecie do szkolenia elementu
ptynnego, bedacego w ciagtym ruchu, jak
konduktorzy i maszynisci. Wobec powyzsze-
go liczba 10635 o0s6b, wyznaczona do prze-
szkolenia, okazata sie w zetknieciu z zyciem
zbyt wielka; liczba przeszkolonych 5 i pot
tysigca powinna wystarczy¢ jako liczba, ktdrg
warunki zyciowe i stuzbowe pozwolity w ratow-
nictwie sanitarnem uswiadomic.

Osobno wreszcie wymieni¢ nalezy:

SZKOLENIE PERSONELU Z ZAKRESU
OBRONY PRZECIWGAZOWE.J.

Akcja obrony przeciwgazowej na kolejach
panstwowych zostata zapoczatkowana przez
Ministerstwo Komunikacji w maju 1927 r.
Z zarzadzenia M. K- zorganizowano w tym
czasie w Wojskowej Szkole Gazowej na Ma-
rymoncie, specjalny kurs z zakresu obrony
przeciwgazowej dla pracownikéw kolejowych,
jako przysztych kierownikéw tej akcji w po-
szczegblnych Dyrekcjach (po dwoch od kaz-
dej dyrekeji).

Na ten kurs Dyrekcja K P. w Warszawie
delegowata dwdch inzynieréw, ktérzy po
przestuchaniu wyktadéw i po egzaminie, w dniu
2/VI, 1927 r., uzyskali tytut instruktora-orga-
nizatora O. P. G. (obrony przeciwgazowej).

Jednocze$nie Ministerstwo  Komunikacji
wydato ,,Przepisy Tymczasowe o Obronie
Przeciwgazowej na Linjach Polskich Kolei Pan-
stwowych", ktore pod nazwg instrukcji I. K 4
stuzylty przy poczatkowem szkoleniu praco-
wnikow linjowych przez zwierzchnikéw iinstruk-
toréw stacyjnych.

Instruktorzy - organizatorzy, wkrétce po
uzyskaniu prawa instruowania, przystapili do
zorganizowania akcji obrony przeciwgazowej
w Dyrekcji. Min. Kom. w celu przygotowania
sit instruktorskich dla linji, zorganizowato przy
Dyrekcjach w paZzdzierniku 1927 roku specjalny
»kurs instruktoréw obrony przeciwgazowej".
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W Dyrekcji  Warszawskiej podobny kurs
ukonczyto 74 pracownikéw kolejowych z tytu-
tem instruktora O. P. G.

Na zasadzie zarzadzenia Prezesa Dyrekcji
z dnia 29. X 1927 r. zamianowany zostat
specjalny Kierownik Obrony Przeciwgazowej,
ktérego zadaniem, zgodnie z regulaminem,
wydanym przez Min. Kom., jest kierowanie
catg akcjg O. P G. w obrebie Dyrekcji, prze-
dewszystkiem za$§ kierownictwo szkoleniem
pracownikdéw kolejowych w tym zakresie.

Odrazu na wstepie okazato sie, ze wobec
specjalnych warunkéw pracy, znacznej ilosci
pracy i znacznej ilosci personelu w Dyrekcji,
liczba instruktorow O. P. G. odpowiednio

Rys. 187. Stuchacze Il kursu dla instruktoréw obrony
przeciwgazowej. Siedzg od strony prawej, poczynajac
od drugiego miejsca: wyktadowca inz. Galera, wyktadowca
por. Marynowski, Kierownik Obr. Przeciwgazowej, i wy-
ktadowca inz. Bogustawski, komendant W. S. G., ptk.
Jasinski.
przygotowanych na I-ym kursie nie jest
wystarczajgca dla regularnego i nalezytego
szkolenia, okoto 35.000 statych pracownikéw
Dyrekcji. Trzeba byto zwiekszyc, i to w czasie
jaknajkrétszym, liczbe instruktoréw O. P. G.

W tym celu Dyrekcja wiasnemi sitami,
czeSciowo za$ przy udziale wykladowcow
wojskowych, zorganizowata jeszcze dwa trzy-
tygodniowe kursy z zakresu obrony przeciw-
gazowej: drugi kurs — w grudniu 1927 roku
i trzeci-w styczniu 1928 r. wedtug programu
Wojskowej Szkoty Gazowej, stosowanego na
I-ym kursie (Rys. 187).

Oba kursy ukonczyto z pomysinym wyni-
kiem 52 pracownikéw kolejowych, ktérzy
uzyskali tytut instruktora O. P. G.

Pozatem na kurs trzeci uczeszczato 40
wolnych stuchaczy (z posréd wyzszej admini-
stracji kolejowej).
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Nastepnie, w celu zaznajomienia kierowni-
kéw poszczegolnych urzedéw i wogdle mozliwie
wiekszej liczby os6b z administracji, w marcu,
kwietniu i w maju 1928 roku odbywaty sie
w Dyrekcji (co sobota) fachowe wyktady z za-
kresu obrony przeciwchemicznej, specjalnie dla
wyzszej administracji kolejowej — dyrekcyjnej
i linjowej, w ilosci 53 o0s6b, ktore nie miaty
moznos$ci uczeszczania na kurs trzeci.

W celu przeszkolenia lekarzy kolejowych,
stosownie do zarzadzenia Ministerstwa Ko-
munikacji, zostaty zorganizowane w maju
i czerwcu 1928 roku w Oficerskiej Szkole
Sanitarnej przy szpitalu Ujazdowskim w War-
szawie dwa tygodniowe kursy specjalne z zakresu
obrony przeciwgazowej. Lekarzy delegowaty

Rys. 188/9.

wszystkie dyrekcje kolei panstwowych. Dy-
rekcja Warszawska delegowata na powyzsze
kursy 10-ciu lekarzy.

Ku koncowi roku 1928 wyniki pracy or-
ganizacyjnej i szkolenia w obronie przeciwga-
zowej przedstawiaja sie wcale zadawalniajgco:
Dyrekcja Warszawska posiada 127 instrukto-
row O. P. G. i 65 przeszkolonych lekarzy, nie
liczac pozatem wyzszej administracji (okoto
100 oséb, ktére stuchaty wyktadéw na trze-
cim kursie i na specjalnych wyktadach infor-
macyjnych).

Faktycznie szkolenie
tego personelu
stycznia 1928 r.

Szkolenie to narazie odbywato sie prze-
waznie w zakresie teoretycznym, ze wzgledu
na brak sprzetu gazowego; kazdy jednak stu-

systematyczne ca-
kolejowego rozpoczeto od

chacz zostat obeznany z uzyciem maski prze-
ciwgazowej, z wihasciwosciami bojowych Srod-
koéw chemicznych i istotg walki gazowej.

Naraz szkolono grupe z 30 — 40 0s6b,
przytem stosownie do przepisow catkowite na-
uczanie jednej grupy ujeto w program 14-to
godzinowy.

W roku 1928 zakonczono szkolenie
z dniem 1 lipca, przyczem w pétrocznym okre-
sie czasu przeszkolono przeszto 34.000 pra-
cownikéw kolejowych Dyrekcji.

Aby kazdemu kolejarzowi uprzystepnié
nauczenie sie i utrwalenie w pamieci rzeczy
dla niego nowych, i coprawda trudnych na-
wet dla ludzi o $rednim poziomie rozwoju,
Ministerstwo Komunikacji polecito wykonaé

Wagon szkolny obrony przeciwgazowej.

dziewie¢ czteroosiowych wagonéw obrony
przeciwgazowej o specjalnej konstrukcji we-
wnetrznej (po jednym dla kazdej Dyrekcji)
(por. rys. 188/9).

Kazdy wagon O. P. G. zostat wyposa-
zony w sprzet obrony przeciwgazowej: maski,
aparaty tlenowe, aparat kinowy z filmem, prze-
zrocza, tablice pogladowe, komore gazowa,
prébki gazéw bojowych i t. d.

Taki wagon daje mozno$¢ uzupetnia¢ na-
uczanie teoretyczne zapomoca szkolenia prak-
tycznego w samym wagonie O. P. G., gdzie
kazdy pracownik moze zapoznaé sie z wszel-
kim sprzetem, stosowanym w walce gazowej,
z truciznami bojowemi w postaci iperytu,
luizytu, bromocjanku benzolu (kamitu), sterni-
téw i chloroacetofenolu, jak réwniez umozliwia
zapoznanie sie z bardzo obrazowo ujetemi za-



burzeniami, spowodowanemi przez te trucizny
w organizmie ludzkim.

Pogladowy w miare moznosci sposob na-
uczania miat te dobre skutki, ze nawet, mato
rozwiniety umystowo, zwykly robotnik— do$¢
fatwo utrwalat w pamieci rzeczy dla niego
obce i trudne.

Szkolenie z zakresu obrony przeciwgazo-
wej odbywa sie raz do roku, co zupetnie wy-
starcza dla stopniowego gruntownego wyszko-
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lenia wiekszosci kolejarzy w okresie kilku lat
najblizszych.

Stosunek kolejarzy, w tej liczbie robotni-
kéw i rzemie$lnikéw, do sprawy organizacji
obrony przeciwgazowej naog6t jest bardzo
przychylny. Wyraza sie to w duzym zainte-
resowaniu wykladami, zachowaniu sie i pil-
nosci podczas wyktadow, a nawet i w egza-
minach, wyniki ktérych w wiekszosci wypadkow
sg wecale zadawalniajace.

6. SPRAWY DYSCYPLINARNE.

Poczawszy od 11/XI.1918 r. kary za prze-
winienia i wykroczenia, popetnione przez pra-
cownikow, wymierzata bezposrednio wiadza
przetozona pracownika — Dyrektor, wzglednie
Vice-Dyrektor Wydziatu lub Prezes Dyrekcji.

W pierwszej potowie 1919 r., wobec po-
wtarzajacych sie wykroczen na stacjach, zo-

Rozpatrzone.

Rys. 190. Dziatalno$¢ Komisji Dyscyplinarnej.
stata zorganizowana przy Woydziale Handlo-
wym specjalna Komisja do prowadzenia do-
chodzen stuzbowych w zwigzku z przewozami
tadunkow.

W skiad powyzszej Komisji wchodzili
przedstawiciele Wydziatéw: Handlowego, Ru-
chu, Dochodbw, Strazy Kolejowej.

Komisja powyzsza kontynuowata prace
swe do dnia 10/111.1922 r., t j. do czasu

utworzenia Komisji Dyscyplinarnej w mys1
odpowiedniego zarzadzenia Ministeistwa Kol.
Zelaznych.

Komisja Dyscyplinarna przy Wydziale
Prawnym, powotana do orzekania w pierw-
szej instancji we wszelakich sprawach, wyta-
czanych pracownikom etatowym poszczegdl-
nych wydziatbw, czynng jest do chwili
obecnej.

Wykres (rys. 190) przedstawia ilos¢ spraw
zgtoszonych i rozpatrzonych w Komisji Dy-
scyplinarnej.

Zakres i warunki pracy W-tu Eksploata-
cyjnego dostarczaja z natury rzeczy najwiecej
materjalu dla postepowania dyscyplinarnego.
llos¢ spraw tego rodzaju byta nastepujaca.
(Tab. UI).

TABELA LII

llo$¢ spraw dyscyplinarnych W-tu Eksploatacyjnego.

Rok llo$¢ oskarzonych

1922 48

1923 402

1924 462

1925 327

1926 255

1927 200
Ogotem 1694

Jak wida¢, przy statej mniej wiecej iloSci
pracownikéw, pomimo wzrastajgcego ruchu
i przewozow, ilos¢ spraw dyscyplinarnych,
powaznych wykroczeh stuzbowych i naduzy¢
stopniowo spada, co $wiadczy o wyrobieniu
sie pracownikéw pod wzgledem sprawnosci
stuzbowe;j.



VI. SPRAWY

Zadania stuzby lekarskiej, pomijajac ba-
dania pracownikéw nowowstepujacych, oraz
perjodyczne badania pewnych Kkategoryj pra-
cownikébw czynnych, polegaja na pracach
potaczonych:

1z lecznictwem,

2.z sanitarjg, czyli z hygieng stosowana,

3.z profilaktyka, czyli ze zwalczaniem
choréb zakaznych.

W zakresie lecznictwa terytorjum Dy-
rekcji podzielone jest na 45 rejondw lekarskich
(w Warszawie 13 rejonéw i na linji 32 rejony),
obstugiwanych przez statych lekarzy rejono-
wych. Przecietne zaludnienie rejonow, liczac
pracownikéw i cztonkéw ich rodzin tgcznie,
wynosi 3838 0s6b na rejon (najwieksze 7363,

TABELA

SANITARNE

najmniejsze 68). Tak znaczne rdznice w za-
ludnieniu  poszczeg6lnych rejonéw ttdmacza
sie  wiasciwosSciami  skupienia pracownikow
w pewnych weztach kolejowych i wzglednego
ich rozproszenia na odcinkach mniej inten-
sywnego ruchu.

Terenem pracy lekarskiej poza poradami

w mieszkaniu chorych, lub w pracowniach
dentystycznych, sg przychodnie rejonowe,
oraz wzmiankowany juz szpital kolejowy

w Warszawie, a w razie potrzeby i inne szpi-
tale ogdlne.
Srodkéw leczniczych dostarczaja: sktadnica
sanitarna, apteki kolejowe i prywatne.
Charakter pracy lekarskiej przedstawia ta-
bela Liii.

LI

Liczba porad lekarskich.

Lek arze rejonowi

Porady w przychodn. . Wizyty w domu

R ok chorego

Prac. Czt. rodz. Prac. Czt. rodz.
1924 184113 166613 16792 38116
1925 140380 130101 17504 36515
1926 147038 149848 13433 30617
1927 149175 151106 13244 28695

Lekarze specjalisci Lekarze dentysci

Porady w przychéd. Wizyt} w do- Porady w gabinetach

mu chor. wiasnych
Prac Czt. rodz. Prac CZ*: Prac. Cz. rodz
: ' ' * rodz. ' ' '
15059 16334 49 242 — —
18496 24831 45 331 6351 10874
20347 27506 86 336 11880 18135



O stopniowym rozwoju szpitala Kkolejo-
wego Swiadczy tabela LIV.

TABELA UV

Dziatalnos$¢ szpitala kolejowego.

llosé Dni  1los¢  los¢

Rok  chor szpit. oper. opatr. <0zt 1 dnia
Ood 11v
1919 635 17864 268 5828 6,39 mk.
1920 1042 27584 333 8385 89 mk.
1921 1205 29082 508 9217 532 mk.
1922 1124 28494 528 8749 42701 mk.
1923 1060 25349 525 7226 195763 mk.
1924 1043 25371 527 8487 497% zit.
1925 706 17310 263 5729 5,01 zt
1926 1321 29548 540 6685 586 zt
1927 1366 31750 565 8544 6,28 1zt

W 1927 roku szpital udzielit, jak widzi-
my, pomocy 1.366 chorym (na oddziale we-
wnetrznym leczyto sie 517 os6b, na chirur-
gicznym — 849). Przecietnie pobyt chorego
na oddziale wewnetrznym wynosit 24 dni, na
chirurgicznym—23.  Przecietna dzienna praca
oddziatu chirurgicznego wyrazata sie liczba
15 operacyj powaznych, 3,9 operacyj drob-
nych, okoto 4 zabiegbéw i z gbérg 23 opatrun-
kow. Szpitalna pracownia analityczna wyko-
nata 1.318 analiz, 207 zdje¢ roentgenowskich,
224 przedwietlen, 351 naswietlen lampg kwar-
cowag i 71 badan przewodu pokarmowego.
Pomimo wszelkich wysitkow szpital kolejowy
nie wystarcza na potrzeby i prawie 23 cho-
rych wypada lokowaé w szpitalach niekole-
jowych.

Tabela LV daje pojecie o rozwoju skiad-
nicy sanitarnej.

TABELA LW
Rozwoj sktadnicy sanitarnej.

Rok 1926 1927

Zakupiono lekow za  120.121 zt. 94 gr. 208.052 zt. 73 gr.

Otrzymano wytwo-
row farmaceutycz-
nych wartosci

16.790 zt. 73 gr. 43.896 zi. 37 gr.

Rozwijajaca sie stale dziatalno$¢ skiadnicy
sanitarnej (rys. 191) pozwolita juz w roku 1926
na zniesienie przygotowywania lekowwposzcze-
gbInych przychodniach. W razie™braku na miej-
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scu apteki kolejowej (obecnie istniejg trzy takie
apteki w Warszawie), przychodnie kierujg za-

Rys. 191. Wnetrze kolejowej skitadnicy sanitarnej.

lecone przez lekarzy swych recepty do aptek
prywatnych. Udziat tych aptek w przygotowy-

waniu przepisanych przez lekarzy kolejowych
lekdw charakteryzuje tabela LWVI.

TABELA LVL
Lekarstwa przygotowane w aptekach prywatnych.
Warszawa Linja.
Rok 1lo$¢ recept R ok 1lo$¢ recept
1919 53706 1919 52430
1920 88118 1920 76946
1921 80878 1921 53707
1922 23863 1922 49132
1923 12228 1923 48680
1924 4496 1924 45237
1925 6519 1925 38913
1926 10980 1926 77407
1927 11497 1927 66584
Rys. 192. Laboratorjum chemiczno-bakterjologiczne.

Laboratorjum chemiczno-bakterjologiczne
(rys. 192) przy przychodni centralnej (rys. 193,
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194 i 195) wykonato w okresie 1920 — 1927
ogbétem 40.827 analiz i badan.

W zakresie hygjeny stosowanej
prowadzone sg okresowe rewizje stanu sanitar-
nego terendw kolejowych, biur, mieszkan, poko-
jow noclegowych, bufetéw stacyjnych, zaktadow

Rys. 193. Przychodnia centralna.

fryzjerskich na dworcach, studzien kolejowych,
ustepdw iSmietnikdw.  Systematyczne rewizje
sanitarne przyczynity sie wielokrotnie do zna-
cznego uporzadkowania sprawy w drodze
przekazywania wynikéw rewizyj i wnioskow
rewidenta-hygienisty — wihasciwym wydziatom
Dyrekcji. Réwnolegle do wykazywania istnie-

Rys. 194. Gabinet Roentgenowski przychodni.

jacych brakéw zwracano w tej dziedzinie wy-
jatkowa uwage na zaopatrzenie terendéw ko-
lejowych w zdrowg wode do picia, oraz na
organizowanie odpowiednio do posiadanych
Srodkow kapielisk dla pracownikéw kolejowych.
W dziale prac, poswieconych hygienie stoso-

wanej prowadzono wreszcie na podstawie kart
porad szczegOtowa statystyke sanitarng. Po-
nadto zorganizowane zostato pogotowie sani-
tarne, rozporzadzajace noszami, skrzynkami
sanitarnemi i odpowiedniemi pomocami nauko-
wemi i tabelami poglagdowemi w zakresie ra-

Rys. 195. Apteka przychodni.

townictwa. Utensylja te rozestane zostaty do
pociagéw ratunkowych (w liczbie 16) i do po-
szczegblnych stacyj kolejowych w liczbie 258
(Skrzynki typu A—stacyjne i typu B— po-
ciggowe).

W ciggu 1927 roku uruchomione zostaty
trzy sanitarne wagony ratunkowe, (por. rys. 196).

Rys. 196. Sanitarny wagon ratunkowy.

W zakresie profilaktyki, czyli walki
z chorobami zakaZznemi stosowano w 1927 roku
szczepienia ochronne przeciwko cholerze, pto-
nicy i wsciekliznie. Nasilenie choréb zakaznych
w $rodowisku kolejowem charakteryzuje ta-
bela LVII.



TABELA LVIL
Nasilenie choréb zakaznych.

Zachorowalnosé Smiertelnoéé

Nazwa )
choroby Prac.  con rodz G0 Prac. oas | ante
zakaznej ' '
% i %% 1%%
Dur brzuszny 65(0,1) 159(0,23) 224 5 n 713
Odra . 1(0,001) 763(1,11) 764 — 6 0,78
Plonica 12(0,002) 334(0,48) 346 - 28 8,92
Btonica . 22(0,035) 196(0,48) 218 10 5,04
Czerwonka . 248(0,39) 72(0,11) 320 — 1 031

Jak z tej tabeli wynika, tereny kolejowe,
przy odpowiednich zabiegach, nie przedstawiaja
wdziecznego pola dla rozwoju choréb za-
kaznych.

Woecelu oczyszczenia wagondéw osobowych
znalazta zastosowanie specjalna kamera dezyn-
fekcyjna. (rys. 197 i 198).
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W kamerze tej w ciggu 1927 roku odka-
zono 423 wagondw osobowych 2800 innych
objektow.

W zakresie stuzby sanitarnej w najblizszej
przysztosci przewiduje sie w zaleznosci od
moznosci finansowych dalszy rozwdj i rozsze-
rzenie przychodni centralnej w Warszawie,
rozszerzenie szpitala kolejowego w Warszawie
i zwiekszenie liczby lekarzy specjalistéw (kon-

wagondw osobowych i jej wnetrze.

sultantéw) na prowincji, w celu unikniecia
zbednych przejazdéw chorych z oddalonych
stacyj do Warszawy.

Na stacjach kolejowych projektowane jest
ustawienie t. zw. Zrddelek, pozwalajacych
korzysta¢t z wody do picia bez uzywania
kubkow.
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1924—1925—1926— 1927/8.

D K P w Warszawie w okresach sprawozdawczych

i wydatkow
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Wyniki eksploatacji linij normalnotorowych obliczone w przyblizeniu na podstawie

przewozow, wykonanych w obrebie Dyrekcji podaje tabela LXI.

TABELA LXL.

WYNIKI EKSPLOATACII

Przypuszczalne (w przyblizeniu) rzeczywiste dochody
Dyrekcji Warszawskiej w/g ogolnych danych o wptly
wach dla catej sieci kolejowej w ztotych.

1 Ho$C pasazero—Km.......ccccovovveeinnccninneceeeee
2. Przecietny wplyw z przewozu pasazeréw na
catej sieci PKP na pasazero—km..........cccoeuu..e.
Dochdd z przewozu pasazerOW................
4. Hos¢ tadunkdw tn-Km ..o
5. Przecietny wpltyw z przewozu towaréw na
catej sieci PKP na tn-Km ...,
6. Wplyw z przewozu towardw...........ceveenne
7. oS¢ bagazu tn-Km ....ccvvvviiins e
8. Przecietny wplyw 2z bagazu na calej sieci
PKP na tn-KM.....coooooiiininseessesse s
9. Wplyw z przewozu bagazu ...,

10. Inne dochody tgcznie z przewozem poczty.
Ogélny (w przyblizeniu) dochdéd Dyrekcji Warsz.

Ogdblna suma wydatkéw bez inwestycyj, kolei wa-
skotorowych i wydatkébw M. K *)..................

Spotczynnik eksploatacji (w przyblizeniu). . .

1924

1.953.362.035

0.032
62.507.585
3.247.712.760

0.043
139.651.649
11.267.505

0.79
8.901.329
14.771.496

211.060.563

138.576.086
66

LINIJ NORMALNOTOROWYCH.

1925

1.742.411.760

0.042
73.181.294
4.277.130.000

0.043
183.916.590
8.734.285

0.59
5.153.228
54.383.829

316.631.941

175.635.345
55

1926

1.498.080.275

0.045
67.413.612
5.327.584.000

0.44
234.413.696
10.388.710

051
5.298.242
34.748.392

341.873.942

176.252.299
52

*) Faktyczne wydatki Dyrekcji, bez inwestycyj, kolei waskotorowych i bez wydatkéw Min. Kom.



VIII.

Dezorganizacja wojsk i wkadz okupacyj-
nych niemieckich, ktéra nastgpita po przegra-
nej wojnie w listopadzie 1918 r., umozliwita
ludnosci polskiej, pomiedzy innemi, ogdlnie zna-
nemi objawami z tego okresu, samorzutne
objecie kolei waskotorowych, przy wydatnej
pomocy pracownikéw, zatrudnionych wéwczas
przez okupantéw na tych kolejach. Obejmo-
wanie to posiadato naog6t charakter zywiotowy
i odbywato sie w ten sposéb, ze kazdy sta-
wat na stanowisku, do ktérego czut sie po-
wotanym, wzglednie stanowiska wolne byly
obsadzane przez komitety, ktore wytonity sie
z posrod pracownikdw, przy spoétudziale za-
interesowanych sfer gospodarczych odnosnych
terenow.

Nastepnie wiadze polskie, wraz z rozwo-
jem organizacji urzedoéw kolejowych, przejmu-
jac pod swoj zarzad odebrane okupantom ko-
leje, nadaty im organizacje, ktéra w gtéwnych
zarysach zachowata sie dotychczas i przedsta-
wia sie, jak nastepuje.

Zarzad kazdego kompleksu kolei, stano-
wigcego samodzielng jednostke gospodarcza
i administracyjna, ze$rodkowany jest na miej-
scu w rekach Zarzadzajagcego dang Kkolejg
waskotorowg, ktoremu podporzadkowane sg
wszystkie gatezie gospodarki kolejowej, a wiec
stuzby: drogowa, mechaniczna, eksploatacyjna
i ogdlno-gospodarcza. Kazda z tych stuzb na
miejscu podzielona jest na wihasciwe jednostki
administracyjne, jak odcinki drogowe i eksplo-

KOLEJE WASKOTOROWE.

tacyjne, stacje, paiow ozownie, warsztaty i t.p.
kiorych praca jest przez Zarzadzajacego koleja
odpowiednio koordynowana.

Ogoblny zarzad wszystkiemi siedmioma
kompleksami kolei waskotorowych w obrebie
Dyrekcji zeSrodkowany jest w Wydziale Kolei
Waskotorowych, ktéry sktada sie z 4-ch dzia-
tow: 1) ogolno-gospodarczego, 2) drogowego,
3) eksploatacyjnego i 4) mechanicznego. Ro-
dzaj prac ostatnich trzech dziatow odpowiada
pracy poszczegolnych wydziatbw kolei nor-
malnotorowych o analogicznych nazwach.

W dziale og6lno - gospodarczym, oprdcz
czynnosci zwykle wykonywanych przez dziaty
0 tej samej nazwie w innych wydziatach,
zesrodkowane sg sprawy gospodarki zasobo-
wej, szeroko rozwinigte dzierzawy materjatow
nawierzchni waskotorowej i Scistej ksiegowosci
rachunkowej, wykonywanej dla innych wy-
dziatow Dyrekcji przez Wydziat Rachunkowy.

Sprawy taryfowo-handlowe przydzielone
sg do dziatu eksploatacyjnego, sprawy sygna-
lizacji i gospodarki elektrotechnicznej — do
dziatlu mechanicznego.

Kontrola Dochoddéw i Stuzba Sanitarna wy-
konywane sg na kolejach waskotorowych przez
jednostki administracyjne, wcielone do odnos-
nych wydziatdbw kolei normalnotorowych, bu-
dzetowo jednak w celu wydzielenia gospodarki
kolei waskotorowych obcigzajg te ostatnie.

Obecnie sie¢ kolei waskotorowych Dyrekgji
sktada sie z nastepujacych jednostek.
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D Koleje Kujawskie, dug. 465 Do 1 czerwca 1926 r., jako samodzielna
km, posiadajgce stacje styczne z kolejami jednostka administracyjna, istniata jeszcze ko-
normalnotorowemi w Nieszawie, Whoctawku, lej Gostawicka, ktora jednak od powyzszej
Krosniewicach,  Krzewiu, Kole i Koninie daty, jako potaczona bezposrednio z kolejami
(rys, 199). Kujawskiemi, zostata wkgczona do tych ostatnich.

Pod wzgledem przeSwitu toru linje was-
kotorowe dzielg sie na dwie grupy: a) o prze-
$wicie toru 750 mm, ogdlnej dbtugosci 377 km;

'ijS/ncenfa
\
" Km Mn

Rys. 199. Sie¢ kolei Kujawskich. Rys. 201. Sie¢ kolei Ostroteckich

2) Sierpc-Lubicz, dlug. 105 km, do tej grupy naleza: wieksza czes¢ linij Ku-
stacje styczne Sierpc i Lubicz (rys. 200). jawskich, oraz catkowicie Bialsko-Podlaska
3) Koleje Ostroteckie, dtug. 140km, 1 Wielunska; b) o przeswicie toru 600 mm,
stacje styczne Grabowo i tomza (rys. 201). do kiorej naleza pozostate linje ogoinej diu-
4) RogéwRawaBiata dlug 56 km, 90sCi 562 km.
stacja styczna Rogow (rys. 202). Praca  wyszczegdlnionych  kolei, ujeta

Linje cjapkoforoujepoéuc/ouj&neprzez =okupdnfou/

*k
norrna/noforoule.

Rys. 202. Linja Rogéw-Rawa-Biata.

5 Mtaw a-Przasnysz-Ciechandw, \y plaszczyznie dokonywanych przez nie prze-
diug, 75 km, stacje styczne Mtawa i Ciecha- \ozow, uwarunkowana jest charakterem go-
now (rys. 203). spodarczym obstugiwanych terenéw, przyczem

6) Bialsko-Podlask a-Janow-Kon wbrew utartej nazwie ,kolei dojazdowych",
sta ity now, dtug. 62 km, stacja styczna stosowanej do kolei waskotorowych, spetniaja
Biata-Podlaska (rys. 204). one w okregu Dyrekcji przewaznie zadania

7) Linja Wielunska, diug. 31 kikplei lokalnych, a nie dojazdowych w stosun-
stacja styczna Wielun (rys. 205). ku do normalnotorowych. Tak np. koleje



Kujawskie majg znaczng wiekszo$¢ przewo-
z6w (okoto 85%) wewnetrznych i tylko sto-
sunkowo nieznaczna cze$¢ przewozéw (15%)
przypada na tadunki, otrzymywane z kolei nor-
malnotorowych, lub odwrotnie przekazywane
na te ostatnie.

PRZASNYSZ

Rys. 203. Linja Mtawa-Przasnysz-Ciechanéw.

Z pozostatych kolei — linje Ostroteckie,
Bialsko-Podlaska i WieluAska réwniez wyka-
Zujg przewage przewozOow wewnetrznych, ityl-
ko koleje Rogéw-Rawa-Biata. Mtawa-Przas-
nysz-Ciechanéw i Sierpc-Lubicz  wiekszos¢
swoich przewozOw zawdzieczajg +tadunkom,
otrzymywanym z kolei normalnotorowych, lub
im przekazywanym, czyli sg kolejami dojazdo-
wemi we wihasciwem znaczeniu tego stowa
(tab. LXII).

TABELA LXI

Charakter przewozéw w 1927 r.

Przewie- Przetadowano wagonéw
waskotorowych

. ziono
Nazwa kolei ogéiem na kolej z kolei
wagonow "\ el
1) Kujawskie 98905 3076 12270
2) Sierpc—Lubicz 14088 4205 5474
3) Ostroteckie 5927 1800 317
4) Rogéw— Rawa—-Biata 5728 373 4160
5) Miawa—Przasnysz—
Ciechanéw 11414 2151 3885
6) Bialsko-Podlaska 1218 132 385
7) Wieluriska 3601 619 389
Ogétem 120881 ! 12356 26880
Objete w chwili dezorganizacji wihadz
okupacyjnych koleje waskotorowe, eksploato-

wane przez wspomniane wiadze w warunkach
wojennych dla osiggniecia doraznych celdw,
przedstawiaty sie nader ujemnie z punktu wi-

dzenia zaopatrzenia materjalnego, oraz stanu
technicznego.

Budynki,
zorycznego,
i ilos¢ ich
Brakowato
szkalnych,
wych it p.

Nastepnie, zbudowane przez okupantow
linje posiadaly przewaznie nawierzchnie na
zelaznych podktadach typu lekkiego, trudng do
utrzymania w nalezytym stanie; warstwa pod-
sypki byla niewystarczajgca i lichego gatun-
ku, mosty oraz przepusty prowizoryczne
i wztym stanie.

Nie lepiej przedstawiata sie sprawa za-
opatrzenia Kkolei w tabor, ktérego stan byt
prawie Kkatastrofalny. Z liczby przyjetych
w 1918 r. 131 parowozow, 88 sztuk byto

prawie wylgcznie typu prowi-
byly juz wtedy w stanie ztym
byta razagco niedostateczna.
pomieszczen stacyjnych i mie-
stacyj wodnych, wag wagono-

w stanie niezdatnym do uzytku, z ogolnej
liczby zas 2061 wagondw, ,.chorych" byto
okoto 50%.

Konieczno$¢, przy uruchomieniu Kolei,

tak réznorodnych
potrzebe

ilosci
spowodowata

usuniecia wielkiej
usterek i brakow

MONST*NT>A/0*

- Linje u/gskotorou/epobudoujaneprzez o/rupsn.aujA
’ tj/ladzepo/skic,

—_—— . - m'
— e . projek/Odiane.

norn-i3/noiorQuie.

Linja Biata Podl.-Janéw-Konstantynow.

wszczecia wszechstronnej  akcji w kierunku
odbudowy i podniesienia sprawno$ci przewo-
zowej tych Kolei.

Oprécz wielkich trudnosci organizacyjnych
z powodu braku dostatecznej ilosci nalezycie
wykwalifikowanego personelu (przy nadmia-
rze personelu przygodnego z okresu okupacji),
oraz wobec koniecznosci tworzenia specyficz-



nych form organizacji kolejnictwa waskotoro-
wego, nieomal ze zupetnie nieznanych przed-
tem na terenie b. zaboru rosyjskiego, jeszcze
wieksze i trudniejsze do zwalczania przeszko-

dy w pracy nad odbudowa tych Kkolei po-
wstawaty z powodu braku dostatecznych
$rodkéw finansowych. Pomimo to w ubie-

gtem 10-leciu dokonane zostaly nastepujgce
prace nad odbudowg i uporzagdkowaniem go-
spodarki kolei waskotorowych.

Przeprowadzono zmniejszenie personelu
w takim stosunku, ze gdy w 1919 r. na 1km
dtugosci linji przypadato 2,57 pracownikdw,
to wr 1928 (I kwartat) bylo ich juz tylko
1,39, czyli 0 46% mniej. Zmniejszenie ilosci
szto jednocze$nie z podniesieniem sprawnosci
zatrudnionych pracownikéw i wydajnosci ich
pracy, a mianowicie: gdy w 1924 r. na 1 pra-
cownika przypadato 12900 tn-km-netto prze-
wozow, to w 1927 roku liczba ta wyniosta
juz 15200 tn-km-netto.

Woprowadzono w 1925 r. premjowanie
oszczedno$ci spalanego na parowozach wegla
i 0 ile w 1924 r. zuzywano na 100 tn-km-brutto
299 kg wegla, to w nastepnych latach roz-

chéd wegla wyno-
sit przecietnie oko-
to 235 kg czyli o
21,4% mniej. Rocz-
nie ta oszczednosé
na paliwie daje zu-
zycie wegla w ilo-
sci  mniejszej, niz
dawniej, okoto 4000
ton.

Woprowadzono
specjalne  badania
i probne jazdy dla
ustalenia norm roz-
chodu smaréw co,
facznie ze wzmoze-
niem kontroli iz in-
struowaniem perso-
nelu,zmiejszyto roz-
chéd smaréw w po-

szczegOlnych wypadkach z 9 — 10 kg do 3,8 kg
na 10000 osio-km.

Zakupiono 30 parowozéw (w tej liczbie
9 szt. silnych) firmy Hanomag (rys. 206), oraz
przejeto 58 parowozow od wiadz wojskowych,
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co dato mozno$¢ zlikwidowania odpowiedniej
ilos¢* stabych i trudnych do naprawy paro-
wozléw, z liczby odziedziczonych po oku-
pantach. Odbudowano 44 wagony osobowe,
oraz 158 towarowych, nabyto 106 wagonow

Rys 206. Parowdz waskotorowy.
towarowych, dokonano licznych napraw paro-
wozow i wagonow.

Dla umozliwienia wykonywania tych na-
praw i odbudowy jednostek taboru nalezato
przedtem uzupetni¢ braki zaopatrzenia warszta-
tow pod wzgledem najniezbedniejszych obra-
biarek i innych urzadzen. W tym celu nabyto
32 obrabiarki, a pewnag iloS¢ obrabiarek wy-
konano wiasnemi sitami.

Uzupetnienie zaopatrzenia warsztatow gtow-

Rys. 207. Naprawnia wagonow W Kros$niewicach.

nych w Kroéniewicach (rys. 207) i 8 po-
mocniczych szto w parze z ich rozszerze-
niem, co znalazto swdj wyraz w wybudowaniu
okoto 780 m3 nowych pomieszczen warsztatow
i parowozowni.
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W wyniku tych wysitkéw procent chorych
parowozow i wagonéw, ktory wynosit w 1919 r.
70% dla parowozéw i okoto 50% dla wagondw,
w ostatnich latach utrzymuje sie stale w gra-
nicach 13 — 14% dla parowozéw i6 — b
dla wagonow, bez uciekania sie przytem do
oddawania jakichkolwiek napraw fabrykom
prywatnym.

Okolicznos¢ kierowania sie przez okupan-
tow podczas budowy kolei waskotorowych da-
zeniem do rabunkowej gospodarki, sprzecznej

dowlane sieci w poszczego6lnych latach) oraz
czeSciowo na mapach poszczeg6lnych kolei
(rys. 199 — 205).

W omawianym tu zakresie wykonano po
wojnie nastepujace wazniejsze roboty:

Przekuto odcinki Dobre—Boniewo i Bo-
niewo—Krosniewice kolei Kujawskich z prze-
$witu toru 600 mm na 750 mm (67,5 km).

Wymieniono 300 km stabej nawierzchni
na zelaznych podkladach na szyny ciezsze
na podktadach drewnianych.

TABELA LXIL

Diugos¢ eksploatacyjna linij.

WyszczegoOlnienie

1919 1920
a) Dtugos¢ linij eksploatowanych (dtu- 1010 1010
go$¢ budowlana)........ccevvvierenn.
b) wydzierzawionych . ... — —
Razem 1010 1010
TABELA LXIV.
Bocznice i ich praca.
1919r. 1927r. 1928 r.
1lo$¢ bocznic szt 13 m
(w tern 43 cza-
SOW.)
Dtugo$é bocznic km 46 - 149,7
(U tern 279
Obrét wagonow na bocz- km czasow).
nicach 36272 4355
Natadunek wagonéw na (I kwart. 28 r.)
bocznicach 15234 2210
Whytadunek wagonéw na (I kwart. 1928)
bocznicach 27429 2320

llo$¢ wydanych zezwolen
na budowe linij prywat-
nego uzytku 55
Dtugos¢ linij objetych te-

(1 kwart. 1928)

mi zezwoleniami  km 574 Wciagu
Dtugos¢  wybudowanych 10-lecia
linij prywatnego uzytku 402

z interesami miejscowej ludnosci, spowodowata,
ze koleje te w wielu wypadkach omijaty lo-
kalne osrodki zycia gospodarczego, niektore
za$ odcinki, jak np. obecnie rozebrany odcinek
Strykdw—Ozorkéw, po skoriczonej wojnie oka-
zaty sie martwemi dla ruchu. Wobec tego wy-
nikla potrzeba do$¢ znacznych modyfikacyj
istniejacej w 1919 r. sieci kolejowej, co wy-
kazano nizej w tabeli LXI1l i LXIV (dtug. bu-

w 1 a t a c h
1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928
1053 1133 1071 978 928 +938 938 938

13 13 13 13 13 13 13 13
1066 1146 1086 991 941 951 951 951

Wybudowano 110 km nowych linij, mia-
nowicie: Nowogréd—tomza (14,3 km), Cie-
chanéw—Grudusk (26,9 km , Cegielnia—Som-
polno (22,9 km), Dobre—Pieczyska (12,7 km).

Rys. 208. Most na Krznie.
Rokitno—Cielesnica (11,0 km), Klonownica—
Janéw (9,5 km) i inne krotsze odcinki.
Wybudowano przeszto 170 m. b. nowych
mostow drewnianych i przebudowano przeszto
100 m. b. Rys. 208 przedstawia most na Krznie
na 2 km Kkolei Biata-Podlaska i rys. 209 —
most na rzr Boniewce na 37 km linji Kros-



niewice— Boniewo. Wspo6lnie z Min. Robot
Publicznych wybudowano mosty state z Zelaz-
nemi przestami przez rz. Narew oraz na Drwecy,
ogolnej dtugosci 330 m

Rozszerzono tory stacyjne i mijankowe na
14-tu stacjach, wykonano przebudowe 13 stacyj
oraz, tacznie z przekuciem linji Krosniewice —

Rys. 209. Most na Boniewce.

Dobre, na 22 stacjach tej linji przekuto tory
stacyjne i zmieniono czeSciowo ich ukiad

Wybudowano 4 parowozownie, 2 napraw-
nie, 15 budynkdéw stacyjnych (rys. 210—213)

Rys 210. Dworzec w Rawie Mazowieckiej.

i 25 mieszkalnych, 10 wiez cisnien i 40 studni.
Przebudowano 1 parowozownie, 1 naprawnie,
10 budynkéw mieszkalnych i wiele innych
ogotem okoto 8000m* powierzchni podtogi
budynkéw.

W budowie znajdujg sie dworce w tom-
zy (rys. 214), w Przasnyszu i w Dobrem
(rys. 215), oraz budynek zarzadu kol. waskotor.
w Grabowie (rys. 216).

Jedng z pierwszych potrzeb przy uru-
chomieniu kolei waskotorowych uzytku pu-
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blicznego byto wykonanie niektorych urzadzen
pomocniczych, jak wybudowanie ramp nata-
dunkowych, wind na stacjach stycznych dla
przetadunku towardw, oraz wag wagonowych,
ktorych w chwili objecia kolei byto zaledwie 2 szt.

Niezaleznie od powyzszego dla udogod-
nienia nadawcom i odbiorcom przewozu, oraz

Rys. 211. Dworzec w Nowogrodzie.

w celu przyciggniecia innych transportéw
wprowadzone zostaty: a) w 1924 roku—bezpo-
Srednia komunikacja stacyj kolei waskotoro-
wych ze wszystkiemi stacjami sieci P. K P,
co zwolnito interesantow kolei waskotorow ych
od osobistego zatatwiania w punktach stycz-

Rys. 212. Dworzec w Biafej-Podlaskiej.
nych wszelkich formalno$ci, potgczonych
z przekazywaniem przesytek z jednej kolei
na druga, oraz od 1/1V 1928 roku—nadawanie
przesytek za zaliczeniem pienieznem.
Wyszczegblnionych wyzej w krétkim za-
rysie wazniejszych wysitkéw nad podniesie-
niem sprawnosci przewozowej kolei waskoto-
rowych bynajmniej jednak nie nalezy uwazaé
za dostateczne, gdyz stan obecny kolei tych
w bardzo matym stopniu odpowiada warun-
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kom, przy ktorych koleje te mogg i powinny
nalezycie spetnia¢ swe zadania, mierzone
skalg krajow zachodnich, gdzie Kkolejnictwo
waskotorowe stoi na wysokim poziomie.
Powoduje to w pierwszym rzedzie sta-
bo$¢ budowy nawierzchni (na przeszto 50%
ogobinej dtugosci sieci), mostow i przepustow,

Rys. 213. Dworzec w Wieluniu.

oraz nieodpowiednia jako$¢ parowozéw, z kto-
rych okoto 80 0 posiada konstrukcje, nie pozwa-
lajagca na stosowanie szybkosci wiekszej ponad
20—25 km na godzine.

Brak jest wagonéw towarowych o wiek-

szej tadownosci (10 i 15 tonowych). Wago-
néw osobowych, ktoreby zapewnialy w nale-
zytym stopniu wygody podréznym — brak zu-
petnie, albowiem prawie wszystkie posiadane
wagony osobowe sg przerobione z towarowych,
i dopiero w biezacym roku organizuje sie bu-
dowa we wiasnych warsztatach nowych wa"
gonow osobowych, typu ogdlnie przyjetego
na zachodzie,

Rowniez dotkliwie daje sie we znaki brak
budynkéw, dla potrzeb technicznych i miesz-
kalnych, oraz pomieszczen dla pasazerow.

Usuwanie powyzszych brakéw (wedtug
nizej podanego programu) zapewne ze wzle-
dow finansowych bedzie roztozone na kilka
lub wiecej lat; opierajac sie jednak na do-
tychczas osiagnietych wynikach nalezy ocze-

Rys. 215. Projekt dworca w Przasnyszu i w Dobrem.

kiwa¢, ze zadaniu temu waskotorowe Kkoleje
sprostaja w granicach normalnych budzetow
inwestycyjnych.

Dla scharakteryzowania wynikéw pracy
kolei waskotorowych nizej przytoczono kilka
wykresdw, oswietlajacych iloS¢ i napiecie prze-

Rys. 216. Projekt domu w Grabowie,
Zarzadu kolei Ostroteckich.

wozéw w poszczegoOlnych latach oraz prace
poszczegolnych linij (por. rys. 217 i 218).

W wykresach tych przytoczone sg tylko
dane z ostatnich lat tj. z tych czaséw kiedy
osiggniete wyniki nadajg sie¢ do poréwnania
dzieki pewnej stabilizacji waluty i catoksztattu
warunkéw pracy. Zachodzace do r. 1924 zna-
czne zmiany w o0golnej dtugosci sieci (por.
Tab. LX1II), brak danych statystycznych, oraz



zwigzane z dewaluacjg wahania cen na robo*
cizne i materjaty, utrudniajg wiasciwe poréwna-
nie poprzednio osiaggnietych wynikow.

Podane wyzej przy opisie stanu obecnego
kolei braki przesadzajg kierunek, w ktorym
powinien iS¢ rozwoj, wzglednie podniesienie
sprawnosci przewozowej, kolei waskotorowych
w Dyrekcji.

1922 /ff23 1024 /925 /926 1&27

Rys. 217 Przebiegi roczne w poc-km, osio-km i tr.-km.

Dlatego tez konkretny program przysztych
prac i robdt inwestycyjnych da sie wyrazié
jak nastepuje:

1 uzupelnienie taboru przez budowe, wzgled-
nie zakup wagonow osobowych i towaro-
wych o wiekszej tadownosci, oraz paro-
wozOw 0 wiekszej mocy. Z tych ostat-
nich cze$¢ powinna umozliwi¢ obstuge
przyspieszonych pociggdéw osobowych,

2. wzmocnienie nawierzchni przez powiek-
szenie grubo$ci warstwy podsypki, oraz
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przez wymiane szyn na zelaznych podkita-
dach na szyny ciezszego typu na pod-
ktadach drewnianych, przy og6lnem za-
stosowaniu podktadéw wzmocnionych ty-
péw (w poréwnaniu z typami obecnie uzy-
wanemi).

Wobec projektowanej w latach naj-
blizszych znacznej wymiany szyn na li-
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Rys. 218. Praca poszczeg6lnych linij.

njach normalnotorowych projektuje sie na
linjach waskotorowych ukfada¢ materjat
uzyskany z wymiany szyn normalnotoro-
wych lekkich typéw (do 30 kg na m. b.)
w iloci okoto 30 km rocznie

intensywniejsza budowa budynkéw stacyj-
nych, biurowych, mieszkalnych, parowo-
zowni, warsztatow, oraz domow mieszkal-
nych w ogo6lnej ilosci okoto 11.500 m2
powierzchni podtogi, w tej liczbie okoto
7.500 madoméw stacyjnych, dla biur urze-
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dow kolejowych i mieszkalnych, oraz okoto
4.000 m2 budynkéw warsztatowych i pa-
rowozowni, magazyndw zasobowych i t. p.
Wybudowanie powyzszej ilosci budyn-

kéw pozwoli na skasowanie istniejacych
budowli prowizorycznych, ktorych utrzyma-

nie w nalezytym stanie staje sie z roku

na rok coraz kosztowniejsze, oraz zaspo-

koi potrzeby mieszkaniowe pracownikow.
Niezaleznie od powyzszego podniesienie
sprawnosci przewozowej i lepsza organizacja
przewozOw wymaga zaopatrzenia kolei wasko-
torowych w wiekszg iloS¢ wag wagonowych
(do ogolnej ilosci okoto 20 szt.), przebudowy
stacyj weztowych i stycznych, oraz wydtuze-

nia tor6w mijankowych, planowej rozb udo-
wy stacyj wodnych w ilosci zabezpiecza-
jacej mozliwos¢ petnego wyzyskania zdolno-
§ci  przewozowej kolei, budowy ramp prze-
tadunkowych z mechanicznemi urzadzeniami
przy nich (dzwigéw-wind), i t. p.

Zrealizowanie powyzszych zamierzen, dzieki
przystosowaniu w ten sposob kolei waskotoro-
wych do dojrzatych juz potrzeb Zzyciowych,
zwiekszy niewatpliwie frekwencje oséb i towa-
row i nietylko utrwali osiagnieta juz w ostat-
nim 1927/28 roku budzetowym samowystar-
czalno$¢ tych kolei, lecz przyczyni sie rowniez
do podniesienia i ozywienia zycia gospodar-
czego w kraju.



IX. RUCH KULTURALNO-OSWIATOWY
NA TERENIE DYREKCII.

1 WYDAWNICTWA FACHOWE.

Szkolenie personelu, o ktorem juz wyzej Pomimo odczuwanej potrzeby, w pierw-
wspomniano, wywotato potrzebe opracowania szych latach kolejnictwa polskiego, cata ener-
szeregu podrecznikdéw fachowych, stojagcych gja Dyrekcji zwrdcona byé musiata na zaspo-

Rys. 219. Wnetrze muzeum kolejowego.

na poziomie wymagan dzisiejszych i zastoso- kojenie najniezbedniejszych i najpilniejszych
wunych do potrzeb biezacych kolejnictwa, potrzeb. Do takich potrzeb nalezato opraco-
Techniczna literatura polska posiada bardzo wanie przepiséw, instrukcyj i regulamindéw
niewiele wydawnictw popularnych, stojg-  stuzbowych.

eych na poziomie techniki spotczesnej. Po pewnym dopiero czasie przystgpic¢
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mozna byto do przygotowywania wydawnictw 4. Specyfikacje czesci sktadowych roz-
natury technicznej i fachowej. jazdéw (ok. 400 stron druku).

W tym kierunku opracowane i wydane 5 Album narzedzi torowych, zawiera-
zostaty prace nastepujgce: jacy 32 tabele i ok. 360 rysunkow.

Rys. 220. Wnetrze muzeum kolejowego.

6. Tymczasowe przepisy o prowadzeniu

1 Album nawierzchni, zawierajacy ry-
rob6t przy letniej konserwacji torow.

sunki szyn i zlaczek, oraz specyfikacje 44 od-

Rys. 221. Wnetrze muzeum kolejowego.

W ostatnich dopiero latach mozna byto

przejsciowych. przystgpi¢ do przygotowywania szeregu naj-
2. Okoto 40 rysunkow rozjazddw. pilniej potrzebnych podrecznikow.

3. Album schematéw rozjazdow i skrzy- Na potrzeby wszystkich dyrekcyj K P.

Wydziat Mechaniczny wydat z polecenia Mi-

zowan.

mian budowy wierzchniej i rysunki ‘tubkdéw



nisterstwa podrecznik, opracowany przez inz.
W. Witkowskiego, p. t. Metody sprawdzania
przy skladaniu czesci parowozowych oraz
przepisy obchodzenia sie z parowozami pod-
czas ich pracy. Podrecznik ten w ilosci 15000
egzemplarzy rozdany zostat pomiedzy itinemi
druzynom parowozowym calej sieci kolejowej
i ulatwit znacznie opanowanie trudnosci, na-
potykanych przy obstudze nowych, nieznanych
dotad typéw parowozdw.

Dla zaspokojenia potrzeb stuchaczy kur-
sow dla kandydatéw kolejowych i kursow do-
ksztatcajagcych wydane zostaty, wzglednie znaj-
duja sie pod prasg podreczniki nastepujace:

Streszczenie wyktadéw o stuzbie zasobo-
wej, w opracowaniu T. RoSciszewskiego.

Streszczenie wyktadéw o stuzbie sanitar-
nej, higjenie i ratownictwie, w opracowaniu
Dr. 1. Mojkowskiego.

Szczegdtowy program wyktadéw o stuz-
bie ruchu, w opracowaniu M Skolimowskiego.

Streszczenie wykladéw o rachunkowosci
kolejowej, w opracowaniu C. Sikorskiego.

Szczegbtowy program wyktadéw o stuz-
bie administracyjnej wopracowaniu Dr. K Ma-
jewskiego.

2. STRAZE

Stan bezpieczenstwa pozarowego objek-
tow kolejowych po objeciu kolei przez wia-
dze polskie nie byt zadawalniajacy, gdyz oku-
panci pobudowali znaczng ilo$¢ budynkow
prowizorycznych drewnianych, bez uwzgled-
nienia zasad bezpieczenstwa pozarowego. Nie-
liczne narzedzia ratownicze na stacjach byty
przewaznie zniszczone, lub zdekompletowane.
Straz ochotniczg okupanci zorganizowali je-
dynie w Warsztatach na st. Warszawa - Gl

Organizacja ochrony pozarowej objektéw
kolejowych przez wiadze polskie byta utrud-
niona ze wzgledu na brak funduszéw na za-
kup narzedzi i na budowe remiz dla taboréw
strazackich.

Do organizacji strazy pozarnych na sta-
cjach przystapiono wr. 1919, lecz praca w tym
kierunku posuwata sie powoli, wobec braku
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Szczegbtowy program wyktadoéw o zara-
chowaniu dochoddw, w opracowaniu M. Busz-
kowskiego.

Streszczenie wyktadéw o stuzbie mecha-
nicznej, w opracowaniu inz. B. Holca.

Przygotowana do druku jest praca inz.
S. Felsza, p. t. Gospodarka cieplna na
parowozie i w kottowni, poswiecona po-
trzebom druzyn parowozowych w zakresie
wihasciwego opalania parowozow i ich prowa-
dzenia przy pracy.

Ponadto w opracowaniu znajdujg sie po-
miedzy innemi podreczniki nastepujace:

Szczegbtowy program wykladéw o syg-
nalizacji.

Streszczenie wyktadéw o prawie io0 usta-
wach i

Streszczenie wyktadéw z zakresu stuzby
drogowej.

Nie mozna tu réwniez poming¢ instytucji
muzeum kolejowego, ktoére powstato z inicja-
tywy M. K przy wspétudziale ze strony Dy-
rekcji i tymczasowo umieszczone zostato
w czeSci gmachu dworca Warszawa - Gt
Rys. 219/221 przedstawiajg wnetrze mu-
zeum, ktére moze by¢ w pewnym stopniu po-
mocne przy fachowem doskonaleniu sie pra-
cownikéw kolejowych.

OGNIOWE.

Srodkbw na narzedzia i na uzbrojenie stra-
zakow.

W 1919/1920 roku powotane zostaty
specjalne komisje do zbadania stanu bezpie-
czenstwa pozarowego w Dyrekcji oraz opra-
cowania planu organizacji pozarnictwa.

W r. 1920 opracowano i ogtoszono prze-
pisy, dotyczace bezpieczenstwa pozarowego
i prowadzenia akcji ratowniczej. Na parowozach
wprowadzone zostaty geste siatki iskrochronne
w dymnicach, przez ktére przechodzi¢ moga
skry 4 do 8 razy mniejsze, a wiec o odpo-
wiednio mniejszej zdolnosci zapalnej.

W r. 1922 opracowany zostat , Tymcza-
sowy regulamin dla druzyn pozarnych™ i na
podstawie tego regulaminu  zorganizowano
poczatkowo 16 strazy pozarnych na wiekszych
stacjach i warsztatach gtownych. Straze zostaty
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odpowiednio wyposazone. Dowddcow strazy
i ich zastepcow przeszkolono na specjalnych”
8-mio  dniowych kursach, zorganizowanych
w kwietniu 1922 roku. W r. 1925 ilos¢ strazy
kolejowych zwiekszyta sie do 48 druzyn.
Obecnie liczebno$¢ jednej druzyny wynosi od
16 do 56 ludzi, og6lna za$ iloS¢ strazakow
dochodzi do liczby 1165.

W 1922 r. opracowano réwniez typ nor-
malny +acznikado wezy,a wroku 1922/23 ujedno-
stajniono taczniki przy sikawkach i hydrantach.
Typ tacznika normalnego, opracowany przez Dy-
rekcje, wprowadzony zostat przez Ministerst-
wo, jako obowigzujacy wszystkie dyrekcje K. P.
W celu zwiekszenia ogdlnego bezpieczenstwa
pozarowego podzielono w 1927 r. caty linje

na rejony i powotano state miedzywydziatowe
komisje rejonowe, pod przewodnictwem Kko-
mendantow kolejowej strazy pozarnej. Komisje
rejonowe obowigzane sg sprawdzaé¢ raz na
kwartat wszystkie objekty kolejowe swego
rejonu i opinjowa¢ o stanie bezpieczenstwa
pozarowego tych objektéw, wzglednie projekto-
wa¢ odpowiednie Srodki zapobiegawcze.

Celowo$¢ wydanych przez Dyrekcje zarza-
dzer w dziedzinie pozarnictwa potwierdzastaty-
styka pozaréw, wykazujaca, ze np. ilo$¢ poza-
row w 1926 r. byta 0 80$ mniejsza niz wr. 1921.
Naogdt poziom wyszkolenia druzyn strazackich
jest dobry, gdyz pracownicy kolejowi chetnie
garng sie do pracy strazackiej i1 wykazujg
duzo inicjatywy i dobrych checi.

3. TOWARZYSTWO KOLONI) LETNICH PRACOWNIKOW WAR-
SZAWSKIEJ DYREKCII K. P.

W pierwszych dniach lipca 1920 roku
w okresie dziatann wojennych, powstat wsrod
pracownikéw projekt ufundowania pociggu
sanitarnego w celu ulzenia doli rannego
i chorego Zzotnierza  polskiego i dopo-
mozenia Panstwu, znajdujagcemu sie wowczas
w trudnych warunkach. Wiadze Dyrekcji nie-
zwlocznie uzyskaty zezwolenie zorganizo-
wania pociggu z wagonow oczekujacych
naprawy. Z grona pracownikéw, majacych
doSwiadczenie w tej sprawie i garngcych sie
chetnie do pracy samarytanskiej, powstat
Komitet Organizacyjno-Gospodarczy. Przewi-
dywane koszty pobudowania pociggu i za-
opatrzenia go w niezbedne akcesorja wynosity
okoto 2 miljonébw marek, kasa za$ Komitetu
narazie byla pusta; wobec tego Dyrekcja
zezwolita na przystgpienie w warsztatach
do budowy pociggu na warunkach kredyto-
wych. Nastepnie, aby uzyska¢ niezwtocznie
chocby pewng cze$¢ przedmiotéw zaopatrze-
nia sanitarnego i artykutdw zywnosciowych,
niezbednych na poczatkowe wyekwipowanie
pociggu, zwrdécono sie do Gtéwnego Zarzadu
Czerwonego Krzyza o uznanie Komitetu, za
Oddziat Czerwonego Krzyza na Dyrekcje
Warszawska, przyczem uzyskano zatwierdzenie
Oddziatu, sformowanego w celu utworzenia

i utrzymania pociggu sanitarnego na 240 tézek.
Niezaleznie od powyzszych starai zwrdécono
sie do og6tu pracownikdw z wezwaniem do
opodatkowania sie¢ miesiecznemi sktadkami na
rzecz pociggu i sktadania ofiar w naturze.

Rys. 222. Pocigg sanitarny pracownikéw Dyrekcji.

W dniu 7 sierpnia 1920 roku pociag sanitar-
ny (rys. 222) byt juz gotéw; sktadat sie on z 40
wagonéw z ktorych 30 stuzyto do przewozu
240 ciezko rannych, pozostate za$ stanowily:
sale operacyjna, wagon dezynfekcyjny, kapie-

lowy, kuchnie, lodownig, wagon dla lekarzy,
wagon dla sidstr, wagon dla zatogi i t p.
W dniu 8 sierpnia, w miesigc, od chwili



powstania projektu, pocigg poswiecono i oddano
wiadzom wojskowym.

Opodatkowanie sie wszystkich pracowni-
kow w stosunku \% od pobieranych catkowi-
tych miesiecznych poboréw i zarobkéw, dato
moznos¢ Komitetowi zwrdcenia Dyrekcji za
budowe pociggu kwoty 1.636.818 mark,
sptacenia 272.760 mk dlugu w wojskowej
Sktadnicy Sanitarnej i wyznaczenia statego
funduszu 10.000 marek na potrzeby pociagu
w drodze.

Po zakonczeniu.,! dziatan wojennych wo-
jennych, w dniu 2 maja 1921 roku, wadze
wojskowe zdemobilizowatly pocigg, wagony
zwrocity Dyrekcji, inwentarz zas, jako wkasnos¢

Rys. 223/4. Kolonje letnie

pracownikéw, Komitetowi pociggu. Po zatatwie-
niu wszelkich formalnosci, potaczonych z przej*
mowaniem  inwentarza, = zmagazynowaniem
ostatecznem zestawieniem wpltywoéw i wydat-
kéw, oraz po sprawdzeniu ksigzek i dowodéw
przez Kkomisje rewizyjng, Komitet zakoriczyt
wszystkie sprawy, dotyczgce pociggu sanitar-
nego imienia pracownikéw Dyrekcji.
Poniewaz zar6bwno gotowizna w sumie
2.875.609 marek, jak i inwentarz w postaci
bielizny, poscieli, kocow, noszy, t0zek, naczyn
stotowych, kuchennych i t.p. przedstawiajgcy
warto$¢ okoto 2 miljonéw marek nalezaty do

og6tu pracownikéw Dyrekcji, przeto Komi-
tet, likwidujac organizacje, zastosowang do
potrzeb wojennych, postanowit kontynuo-

wac akcje spoteczng kolejarzy i stworzy¢ nowg
placéwke, ktéraby z jednej strony odcigzyta
Skarb Panstwa, z drugiej za$ posiadata cha-
rakter samopomocy dla pracownikéw kolejo-
wych i ich rodzin. Za najodpowiedniejsze uznano
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utwo rzenie Kolonij Letnich dla dzieci kolejarzy
oraz miejsc odpoczynku, sanatorjéow i t. p.
instytucyj, przeznaczonych dla samych pracow-
nikéw i ich rodzin.

W dniu 30 marca 1922 roku Komitet po-
stanowit stworzy¢é grupe organizacyjng stowa-
rzyszenia pod nazwg ,, Towarzystwo Kolonij
Letnich Pracownikdw Warszawskiej Dyrekcji
Kolei Panstwowych"”, powotaé jg do zycia
i wyloni¢ 2z siebie komitet organizacyjny,
ktéremu polecit porozumie¢ sie z wkadzami,
opracowa¢ i zalegalizowa¢ statut przysztego
stowarzyszenia, oraz przejgé caty majatek,
od zlikwidowanego komitetu gospodarczego
pociagu sanitarnego.

w Aleksandrowie Kujawskim.

Nowopowstaty komitet niezwtocznie przy-
stagpit do organizowania kolonij letnich dla
dzieci, potrzebujacych kuiacyi solankowej
w Ciechocinku, w Aleksandrowie Kujawskim.
W tym celu otrzymano od wkadz Dyrekcji do
uzytku, za optatg roczng, wyznaczone T-wu
przez Ministerstwo Komunikacji dwa domy

murowane wraz z zabudowaniami gospodar-
czemu, parkiem i ogrodem.
Pomimo szczuptych funduszow, dzieki

usilnym zabiegom, uwienczonym otrzymaniem
calego szeregu ofiar, postanowiono cho¢
w skromnych rozmiarach uruchomié w r. 1922,
w jednym z doméw kolonje dla dzieci,
a w drugim zaklad wypoczynkowy dla pra-
cownikéw i ich rodzin.

W koncu pazdziernika 1922 r. zwrdcono
sie do og6tu pracownikow z wezwaniem do
zapisywania si¢ na cztonkdw Towarzystwa
i wyrazenie zgody na potragcanie skladek z list
ptacy na rzecz Towarzystwa. Niestety wezwa-
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nie to nie zachecito catego ogdtu pracownikow
Dyrekcji do zapisania sie na cztonkéw Towa-
rzystwa. Zebrano 7500 zgtoszen. Z chwilg
wprowadzenia waluty zlotowej ustaly potrace-
nia markowe, wyrazenie za$ zgody na potrace-
nie ztotowe w wysokosci 1 ztotego miesiecz-
nie zmniejszyto ilos¢ cztonkéw do 4125.

Komitet organizacyjny Towarzystwa zale-
galizowat statut i w dniu 19 pazdziernika 1924r.
zwotat Walne Zgromadzenie Cztonkéw Zatozy-
cieli, na ktérym przedstawit sprawozdanie ze
swej dziatalnosci, oraz ztozyt dotychczasowe
mandaty. Od chwili tej powstaty wiadze To-
warzystwa, wybrane przez walne zgromadzenie
zgodnie z zatwierdzonym statutem, Rada Nad-
zorcza i Zarzad. Z koncem roku biezacego
uptywa 7 lat od chwili otwarcia w Aleksan-
drowie Kujawskim kolonji letnich. Tabela
LXV przedstawia ilos¢ dzieci ktdre w ciggu
tego czasu Kkorzystaty z instytucji dla nich
przeznaczonej. (Rys. 223/4).

TABELA LXV

llos¢ dzieci, ktére korzystaty z kolonij letnich.

R ok llos§é¢ dzieci
1922 222
1923 374
1924 281
1925 371
1926 658
1927 887
1928 910

Koszt jednego dnia zywienia kazdej osoby
w roku 1927 wynosit z. 1,85 Jezeli koszt
zywienia administracji i stuzby odnie$¢ do

ilosci dzieci, jakie z kolonij korzystaty, koszt
zywienia jednego dziecka dziennie stanowit
4. 2,02. Catkowity koszt utrzymania jednego
dziecka wynosit zi. 4.10 dziennie.

Ponizsza tabela LXV1 zawiera wykaz
dzieci, ktére w 1927 roku z kolonij letnich
korzystaty, utozony wedtug stanowisk stuzbo-
wych ich rodzicow.

TABELA LXVL

1o§é Iosc¢

Stanowisko pra-
cownika

Stanowisko pra-
cownika

dzieci dzieci

Adjunkci . . . . 22 Milotnicy 2
Asesorzy . . . . 46  Palacze................ 2
Asystenci . . . . 37 Piloci... 5
Blacharze . . . . 8  PIeCOWI..orirene 1
Blok-sygnahs.i . . 2 Rewidenci . . . . 25
Boiownicy . . . . 2  Referendarze . . 8
Dyspozytorzy Eks- 9 Robotnicy . . . . 32
ploatacyjni . . Rymarze .o 6
Dyspozytorzy paro- 17 Slusarze......ccocoueene. 104
wozowni. oo Smarownicy . 2
Emeryci......ccccoeeune. 8 Stolarze n
Felczerzy . . . . 13 Spinacze . 4
GiSerzy..ovvceevnnnne 4  St. Referendarz*. 2
Kaligrafi . 2 Tapicerzy . . . 2
Kancelisci . . . . 28  Telegraf, i Llelon. . 6
Kierownicy pociag. 22 Tokarze 18
Konduktorzy . 29  Torowi 6
Kontrolerzy e Ustawiacze 5
Kotlarze........ccocon.... 16 Wartownicy 2
Kowale.....cooonee. 7 WO0ZNioiiinn, 7
Lakiernicy . . . . 2  Zawiad. Stacji . . 3
Lampiarze............... 1 Ode. Drog. 5
Malarze........cccocune. 6 . Skl. Opatu 1

Magazynierzy. 9 . Sekgcji
Maszynisci. . 112 Warszt........ccccueen... u
Monterzy . . . . 9 ZdUNine. 1
Mostowi 2 Zegarmistrze . 2
Murarze L 2 Zwrotniczowie . . 14
Naczelnik oddziatu . 1 ROZNiiiinnn. 178
Razem 887

Dane te Swiadczag wymownie o potrzebie,
zywotnosci i rozwoju kolonij letnich.

4. LIGA OBRONY POWIETRZNEJ | PRZECIWGAZOWE,J.

Idea czynnego udziatu spoteczenstwa w pra-
cach w dziedzinie obrony przeciwlotniczej zna-
lazta w Srodowisku pracownikéw Dyrekcji od sa-
mego poczatku powstania Ligi Obrony Powietrz-
nej Panstwa nalezyte zrozumienie ijuz w poto-
wie 1924 r. na terenie samej Warszawy istniato
kilka kot kolejowych liczacych 1258 cztonkow.
W niektorych osrodkach pracy kolejarzy na pro-
wincji ogot pracownikow kolejowych przystapit
juz woéwczas do opodatkowania sie na cele,
zwigzane z obrong powietrzng Panstwa.

Dopiero jednak od chwili uzyskania zez-
wolenia potrgcania skfadek cztonkowskich z list
ptacy, co nastgpito 27 sierpnia 1924 r., otwiera
sie na terenie Dyrekcji nowy okres wtasciwego
rozwoju L. O. P. P.

W Warszawie przyczynit sie znakomicie
do rozwiniecia akcji zapisow na szerszg skale
»| Tydzien Lotniczy¥4 zorganizowany samo-
dzielnie przez pracownikéw kolejowych na
‘dworcach w samej Warszawie i w promie-
niu stu kilkudziesieciu kilometrow od niej, ktory



précz pokaznego dochodu,
wyniki propagandowe.

W dniu 5 listopada 1924 r. zwotane zos-
tato przez grupe o0séb Ogblne Zgromadzenie
Organizacyjne delegatéw z pos$réd pracownikéw
kolejowych. Delegaci reprezentowali wowczas
8475 cztonkéw L. O. P. P. Zgromadzenie uchwa-
lito utworzenie na terenie Dyrekcji specjalnej or-
ganizacji kolejowej L.O.P.P. jako osobnego ko-
mitetu autonomicznego na prawach komitetu
Wojewddzkiego, oraz wystgpienie w tym celu
0 odpowiednig zmiane statutu.

Nastepne Zgromadzenie Ogdlne w dniu
15 kwietnia 1925 roku reprezentowato 14,376
zorganizowanych cztonkéw, a w pazdzierniku
tegoz roku ogdlna ilos¢ cztonkéw kolejowego
komitetu dyrekcyjnego L O. P. P. dosiegta
18.523.

Od tego jednak czasu, szczegolniej
w koricu roku 1925 i na poczatku 1926 r.,
datuje sie ubytek liczby cztonkéw L. O. P. P.
do 15.893. Taki niepomysiny dla sprawy ob-
rot rzeczy wywotany zostat przedewszystkiem
ograniczeniem zakresu dziatalnosci komitetu
kolejowego do zakresu komitetu powiatowego
1 przydzieleniem go do Komitetu Stotecznego.

Jednakze dzieki energicznym zabiegom de-
legata Komitetu, ktéry potrafit przekona¢ Zgro-
madzenie L. O. P. P. (z dn. 27 i 28 listopada
1926 r.) o koniecznej potrzebie, dla dobra or-
ganizacji i jej dalszego pomys$inego rozwoju,
przyznania Komitetowi Dyrekcyjnemu K. P.
w Warszawie praw komitetu wojewddzkiego,
od poczatku roku 1926 sytuacja zaczyna sie
zmienia¢ na lepsze w spos6b coraz bardziej
widoczny

przyniést pewne

Rys. 225 Odczyt w kole L. O. P. P., w Siedlcach.
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llos¢ cztonkdw nie maleje, lecz stale wzrasta
i wchwili obecnej dochodzi juz do 21000 os6b.

Dyrekcyjny komitet kolejowy L. O. P. P.
w Warszawie zwigzany uprzedniemi zobowigza-
niami wstosunku do dawnej organizacji, przele-
wat sktadki swych cztonkéw do konca 1927 r.
do Komitetu Stotecznego L. O. P. P., wesp6t
z ktérym przyczynit sie w najwiekszym stop-
niu do wybudowania gmachu i instalacji Insty-
tutu Aerodynamicznego w Warszawie. Troska
0 dalszy rozwdj urzadzen tego instytutu, ktére
umozliwityby prace polskich sit fachowych w tej
dziedzinie, uznana zastata przez Walne Zgro-
madzenie komitetu dyrekcyjnego za jedno
z gtéwnych zadan na najblizsze lata, wyrazem
Czego jest przeznaczenie na rok 1928 wiekszej
kwoty z sum bedacych w dyspozycji ko-
mitetu na inwestycje Instytutu. Rownoizednie
komitet subwencjonuje od 1927/28 r., w drodze
proby, wyktady modelarstwa lotniczego w szko-
tach technicznych, do ktorych uczeszczajg dzieci
pracownikow kolejowych*), oraz prowadzi czyn-
ng akcje propagandowa wsrdd rzesz kolejarskich
przy pomocy odczytéw ilustrowanych przezro-
czami i zdjeciami kinematograficznemu W celu
zapewnienia sobie kadréw nalezycie wyszko-
lonych prelegentéw — komitet umiescit pewna
ilos¢ swych cztonkéw na specjalnych kursach,
zorganizowanych przy Zarzadzie Gtéwnym
L O P. P

Sekcja propagandowa L. O. P. P. zostata
zorganizowana w 1927 r. Od wrze$nia 1927 r.
wygtoszono 38 odczytow (w tej liczbie 15
odczytébw w wezle warszawskim).

*) W pierwszem potroczu 1927/28 r. kursy posia-
daty 55 stuchaczy, w drugiem — 40 stuchaczy.

Rys. 226. Odczyt Wkole L O. P. P.,w Warszawie—Wsch.
il



154

Szczegotowe dane o tych odczytach za-
wiera tabela LV1I*).

TABELA LXV1I.
Koto los¢ Przyblizona ilo$¢
odczytéw stuchaczy
8 6 230
10 5 520
n 2 320
16 1 60
17 3 950
18 1 50
21 1 50
22 2 900
23 1 200
27 1 30
31 1 100
35 1 400
38 2 700
39 1 150
41 3 430
42 2 200
54 1 35
55 1 60
57 2 250
59 1 300
Razem 38 5935

W 1927 r. zaszedt doniosty fakt potgcze-
czenia sie Ligi Obrony Powietrznej Panstwa
z Towarzystwem Obrony Przeciwgazowej w je-
dng organizacje pod nazwa Ligi Obrony Powie-
trznej i Przeciwgazowej. Na terenie Dyrekcji fa' {
powyzszy wplynie dodatnio na dalszy rozwoj
Ligi ze wzgledu na zorganizowane przez M.K.
szkolenie pracownikow kolejowych w zakresie

*) Ponadto wygtoszone w ciggu Tygodnia
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej 1928 r. odczyty
L. O. P. P. zgromadzity ponad 3000 stuchaczy.

obrony przeciwgazowej. Znajdujacy sie w roz-
porzadzeniu Dyrekcji wagon obrony przeciw-
gazowej (por. rys. 188/9) z natury rzeczy
odegra powazng role jako $rodek uswiadamia-

jacy i propagandowy.

Rys. 227. Odczyt w kole L O. P. P, w Miawie.

Sumy, zebrane przez Komitet Dyrek-
cyjny P. K P. w Warszawie zawiera Tab.
LXV1I1.

TABELA LXxvii
llos¢ zebranych skiadek.

w roku zt.
1924 44.524,07
1925 198.247,63
1926 143.549,77
1927 148 095,33

Razem do korica roku 1927 . 534,416,80

Sumy te zostaty zuzyte prawie wytgcznie
na budowe i zaopatrzenie Instytutu Aerody-
namicznego w Warszawie.

Rys. 228/9. Z Tygodnia Obrony Lotniczej i Przeciwgazowej 1928 r.



Kolejowy komitet dyrekcyjny L O. P. P.
w Warszawie zorganizowat w Kotach L.O.P.P.
przeszto 40% og6tu pracownikéw Dyrekcji wtem
50% og6tu pracownikdw etatowych, oraz 30%nie-
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etatowych. Komitet opart strukture organizacji
L.O.P.P. na organizacji
wej i cala Dyrekcje podzielit na kota (w ilo-
§ci okoto 60).

administracji kolejo-

Két Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej Kolejowego Komitetu Dyrekcyjnego w War.

Nr.
kota

o N o g A~ WN |

& B B

14

22

Siedziba kota

Warszawa
Zabkowice
Czestochowa
Skierniewice
£ 6dz-Fabr.
towicz

Kutno

Warszawa Gtow. Tow.

Warszawa Wsch.
Siedlce
Ostroteka

Warszawa-Gt.

Warszawa-Wsch.

N Gtéwna

” Praga
Pruszkow
Warszawa-Wsch.

L6dz

Kutno

Skierniewice

Nazwa kota

Wydziat

Koto biura W-tu Drogowego
" | oddziatu drogowego

Drogowy

szawie na dzien 1 stycznia 1928 r.

Teren dziatania kota

biuro  Wydziatu

1 oddziat drogowy

Drogowego

> 1 » P Il
» H 1
v \Y,
\/ \%
» M Vi
» VI " VI
» Ml Vil
s IX ” , IX
. X ,, X
Wydziat Mechaniczny
Koto parowozowni Warszawa- parowozownia \Warszaw a-Gt.-
Gt.-Osob. Osobowa, Towarowa, Gdanska
Koto parowozowni Warszawa- parowozownia Warsz.-Wsch.,
Wsch. Wilenska, Praga i biuro 3 od-
i - dziatu.
Koto warsztatbw Warsz.-Gt.  warsztaty Warszawa - Gtéwna
» ,» Praga » , » Praga

Koto warsztatéw w Pruszkowie
Koto warsztatéw Warsz.-Wsch.

Kolo parowozowni w todzi

Koto parowozowni w Kutnie

Koto parowozowni w Skier-

niewicach

)Y
warsztaty Pruszkow
" Warszawa-Wsch.

parowozownia £.6dz Kai. i Fabr.
oraz biuro Il oddziatu

parowozow. Kutno, Aleksandréw

parowozow w Skierniewicach
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Nr.
kota

23

24
25

26

27

28

29

30

32

33

35
36
37
38

39

4

Siedziba kota

Siedlce

Sosnowiec

Piotrkow
Czestochowa

Warszawa

Sosnowiec
Czestochowa
Piotrkow
Kalisz

Lodz Fabr.
towicz

Kutno

Warszawa-Gt.-Osob.
Warszawa-Gtow.-Tow.
" Gdanska

N Praga

" Wilenska
" Wschodnia

Siedlce

Nazwa kota

Koto parowozowni w Siedlcach

Koto parowozowni w Sosnowcu

Koto parowozowni w Piotrko-

Teren dziatania kota

parowozow. w Siedlcach, Ostro-
tece i biuro oddziatu

parowozow. Sosnowiec i tazy

” Piotrkow, Koluszki

wie
Koto parowozowni w Czesto- " Czestochowa
chowie
Koto biura W-tu Mechanicz- biuro W-tu Mechanicz. i depot
nego wagonowe Warszawa-Gt.-Os.
Wydziat Eksploatacyjny.

Koto st. Soshowiec Sosnowiec i stacje w Zagtebiu

do taz wiacznie
» » Czestochowa od taz wyt. do Piotrkowa wyt.
i Herbow wi. biuro | oddziatu
» » Piotrkdw od Piotrkowa w. do Warsz.-

Gh.-Tow. wyt.
" Kalisz od Kalisza do Pabjanic wyt.
. . EOdZ od Pabjanic wt. do Koluszek
wyt. i do Zgierza wi., Biuro I

Oddziatu

. s towicz od Zgierza wyt. do Warszawy
wyt. do Skierniewic wyt. i do

Zychlina wt.
- . Kutno od Zychlina wyt. do Strzatko-
wa | mijanki Lubanie wyt

Warszawa-Gt.-Osob.
. Warszawa-Gt.-Tow.
Warszawa.Gdanska

> ,, Praga

Warszawa-Wil.

Warszawa-Wsch.

, Siedlce

St. Warszawa-Gt.-Osobowa
od Warsz.-Gt.-Tow. do Woliwt.
od Woli wyt. do Wisty wi.

od Michatowa wyt. do Howa
wyt. i do Sierpca wth

od Warsz.-Wil. wt. do tap. wt.

od Michatowa wt. do Deblina
wyt. biuro 3 oddziatu

od Warsz.-Wsch. wyt. do Brzes-
cia wyl. i do Matkini wyt., biu-
ro 1V oddziatu



oF Siedziba koka

42  Ostroteka

43 Warszawa

44 Warszawa

45 " Wsch.

46 Warszawa

47 >
48 3
49

50

51 Warszawa

52 " Wsch.
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Nazwa kota Teren dziatania kota

Koto st. Ostroteka od Raszujki wi. do tap, Mal-
kini i Ttuszcza wyt.

,» biura W-tu Eksploatac. biuro W-tu Eksploatacyjnego

Wydziat Elektrotechniczny

Koto biura W-tu Elektrycznego  biuro W-tu Elektr., centrala te-
legrafu przy Dyrekcji, 1i Il od-
cinki elektr., warsztaty

Koto Ill i IV odcinka elektr. Il i IV odcinki elektryczne

Wydziat Osobowy i Prawny

Koto W-téw OsoOb. i Prawn. biura W-téw Osob. i Prawn.

Wydziat Handlowo -Taryfowy
Koto W-tu Handl.-Taryfowego  wszystkie urzedy i biura W-tu

Wydziat Sanitarny
Koto W-tu Sanitarnego wszystkie urzedy i biura W-tu

Wydziat Rachunkowy
Koto W-tu Rachunkowego biuro Wydziatu

Wydziat Kontroli Dochoddéw
Koto W-tu Kontroli Dochodéw  biuro Wydziatu

Wydziat Zasobéw

Koto biura W-tu Zasobow. biuro W-tu Zasobow, magazyn
drukdw i magazyny filjalne
Warszawa-Gt.-Tow, Praga,Skier-
niewice, Koluszki, Zielkowi-
ce, Kutno, Aleksandréw, t06dz-
Kal., t6dz-Fabr., Kalisz, skiad
drzewa budulcowego w Piotr-
kowie, sktady opatowe na Czy-
stem i Warszawa-Gdanska.

Koto centralnego magazynu  centralny magazyn Warszawa-
W-tu Zasobdw. Wsch., sktady opatu Warszawa-
Wil., Warszawa-Wsch., Praga,
magazyny  filjalne  Siedlce
i Ostroteka, nasycalnia podkita-
dow w Ostrowie-Maz.
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Nr

k0+é Siedziba kota

53 Czestochowa

54 Aleksandréw

55 Warszawa
56 Rogow
57 Miawa

58 Sompolno
59 Kros$niewice
60 Lipno

Nazwa kota

Koto magazynu filjalnego W-tu
Zasobow w Czestochowie

Koto st. Aleksandrow

Wydziat Kolei

Koto biura W-tu Kolei Wasko-
torowych

Koto Kolei Wask. Rogéw-Ra-
wa-Biata

Koto Kolei Wask. Mtawa-Prza-
snysz

Koto Kolei Wask. Kujawskich

>

Koto Kolei Wask. Sierpc-Lu-
bicz.

Teren dziatania kota

magazyny filjalne isktady opa-

towe Piotrkdw, Czestochowa,

Lazy, Zabkowice, Dabrowa, Sos-
nowiec, Maczki, skilady
weglowe w Sosnowcu.

od Mijanki Lubonie do Mijan-
ki Stawki i Ciechocinka wiacz-
nie

Waskotorowych

biuro Wydziatu

Koleje Waskotorowe Rogow-
Rawa-Biata

Koleje Waskotorowe Miawa-
Przasnysz

Koleje Waskotorowe Kujawskie

M >9

Sierpc-Lu-

bicz

5. DYREKCYJINE KOLO PRZYJACIOtL AKADEMIKA POLSKIEGO.

Koto przy Dyrekcji Warszawskiej pow-
stato 1 lipca 1927 r. na zasadzie regulaminu
dla két przyjaciét akademika polskiego. Li-
czy ono obecnie okoto 500 czionkdéw, wpta-

cajacych skladki miesieczne, poczynajac od
50 gr. Dotychczas zebrano 2033 zk., z czego
1500 z. przestano komitetowi wojewodzkiemu
pomocy akademika.

6. ORKIESTRY, CHORY i INNE PLACOWKI KULTURALNE.

Tradycje prac kulturalno - o$wiatowych
w $rodowisku kolejowem datujg sie jeszcze
od czaséw przedwojennych. Na terenie
D. Z W. - W. funkcjonowat woéwczas,
istniejacy po dzien dzisiejszy, zespot Spiewa-
czy ,Echo".

Prace szkolne i odczytowe
Towarzystwo ,,Jednos$c".

Potrzeby czytelnictwa zaspakajata bardzo
zasobna bibljoteka, istniejgca przy Stowarzy-
szeniu Spozywczem Pracownikéw D. Z. W-W.,
ktora systematycznie zaopatrywata w ksigzki
calg linje.

prowadzito

Odpowiednio do déwczesnych warunkéw
dziatalno$¢ os$wiatowa z koniecznosci  ukry-
wata sie pod ptaszczykiem organizacyj, pracu-
jacych na innym gruncie.

Pozatem pracownicy kolejowi brali zywy
udziat w pracy Polskiej Macierzy Szkolnej,
Uniwersytetu dla Wszystkich, Towarzystwa
Kultury Polskiej, Czytelh Bezptatnych War-
szawskiego Towarzystwa Dobroczynnosci, To-
warzystwa Czytelh m. Warszawy i wielu in-
nych organizacyj o$wiatowych.

Po odzyskaniu niepodlegtosci potrzeby
te mogly by¢ zaspakajane w drodze jawnej



i bezposredniej i przejawity sie w kontynuo-
waniu prac dawniejszych i w powstawaniu
nowych organizacyj.

a) ORKIESTRY i CHORY.

Orkiestry koiejowe istniejg pom. in-
nemi na stacjach: Warszawa-Gt., Warszawa-
Wsch., Warszawa-Praga, Siedlce, Ostroteka,
Krosniewice, Aleksandrow, Pruszkow, Koluszki,
Piotrkow, tazy, Miawa, Pilawa, Zgbkowice,
Sosnowiec, Maczki, Czestochowa, Kalisz i Wihoc-
fawek.

Chory, ztozone z pracownikow kolejo-
wych, funkcjonujg na stacjach Warszawa-Gt.,
Warszawa-Wsch., Pruszkéw, Piotrkow, Miawa.

Najstarszym zespotem $piewackim jest wy-
mieniony juz chér ,licho" na st. Warszawa-Gt.,
ktéry istnieje od 1898 roku. Jest to chor,
ktoremu 6wczesny Zarzad Kolejowy wyasygno-
wat specjalny fundusz na zakup nut i wyzna-
czyt pensje dla dyrektora choru. Chér ten
rozwijat sie pomyslinie, brat udziat w koncer-
tach na cele spoteczne, nawigzat stosunki z in-
nemi kotami Spiewaczemi. W roku 1908 pow-
stat projekt utworzenia z ,Echa" Towarzystwa
z sekcjami: $piewacza, muzyczng i dramatyczna.
Wiadze rosyjskie jednak stawiaty zawsze
temu przeszkody.

Pomiedzy 1918 i 1928 rokiem ,,Echo™ opra-
cowato okoto 300 kwartetow i przygotowato
przeszto 100 wystepow koncertowych na cele
publiczne. W roku 1928 zyskato ono pewng
pomoc materjalng od Dyrekcji, jako placéwka
wybitnie pozyteczna.

Rowniez w czasach przedwojennych (1907
r) powstata orkiestra amatorska w Aleksandro-
wie-Kujawskim. Pozostate orkiestry powstaty
w okresie poOzniejszym.

7. ORGANIZACJE

Kolejowe organizacje samopomocy po-
siadaja charakter organizacyj lokalnych, obej-
mujacych ograniczong ilo$¢ osob, ktére na
pewnych zasadach przychodzg sobie z po-
moca. Lokalnych organizacyj tego typu ist-
nieje na terenie Dyrekcji znaczniejsza ilosC.
Wyroznia sie w tym kierunku organizacja kasy
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b. BIBLIOTEKI i CZYTELNIE

Bibljoteki kolezenskie posiada wigkszos¢
wydziatdw Dyrekcji. Pozatem bibljoteki state
istniejg na stacjach: Warszawa-Gt., Warszawa,
Wsch., Warszawa-Praga, Siedlce, Ostroteka,
Kro$niewice, Pruszkow, Koluszki, tazy, Zab-
kowice, Sosnowiec, Maczki, Piotrkow, Skier-
niewice, t06dz - Fabr., towicz, Aleksandrow,
Kalisz, Wioctawek, Modlin.

c. SALE ODCZYTOWE i TEATRALNE.
KINEMATOGRAFY.

Sale teatralne i odczytowe istniejg przy
stacjach: Warszawa-Praga, Ostroteka, Kro$nie-
wice, Pruszkéw, Koluszki, Sosnowiec, Skier-
niewice, Mfawa i Warszawa-Wsch.

Kinematografy posiadajg stacje: Warszawa-
Praga, Ostroteka, Siedlce, Sosnowiec i Warsza-
wa-Wsch.

Ponadto st. Ostroteka posiada boisko oraz
kursy przysposobienia wojskowego, prowa-
dzone przez Towarzystwo ,Sokot'.

*

* *

Zestawienie to nie jest kompletne. Swiad-
czy ono w kazdym razie, ze pomimo trudnych
warunkdw ogoélnych, pracownicy kolejowi nie
zapominajg o pracach kulturalno-o$wiatowych
na swoim terenie i posSwiecajg im niemato
energji. Wywod ten staje sie zupetnie oczy-
wistym, jezeli zwazy¢, ze organizacje, 0 kto-
rych mowa, utrzymywac sie muszg ze sktadek
swych cztonkéw i nie moga liczyé na wydat-
niejsze subsydja. Pomimo to Srodowisko kole-
jowe nie zatracito wrazliwosci i na og6lne po-
trzeby oSwiatowe, co wyrazito sie sktadkami
na rzecz Polskiej Macierzy Szkolnej w Gdan-
sku, ktore w okresie dwuletnim wyniosty ok.
30.000 z.

SAMOPOMOCY.

zapomogowej Wydziatu Drogowego, ktéra moze
poniekad stuzyé za wzor.

Zalegalizowana przez wiasciwe wihadze
kasa Wydziatu Drogowego powstata w dniu
1 kwietnia 1924 roku p. n.: ,Kasa Kolezenska
Pracownikow Wydziatlu Drogowego Dyrekcji
K. P. w Warszawie".
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Zadaniem kasy jest propagowanie tworze-
nia oszczednosci osobistych i zbiorowych, oraz
udzielanie materjalnej pomocy uczestnikom,
Idea oszczednosSci bardzo szybko zaczela sie

kowych, a nieodbieralnych w okresie uczest-
nictwa 10-cio Ztotowych wkladach miesiecz-
nych od kazdego czionka.

W koncu 1924 r. kapitat ten wynosit
5085 zt., w czem 3337 z. udziatow i 900

..
Rys. 230/31. Choragwie ofiarowane 2-mu p. Saperéw Kolejowych w Jabtonnie.

rozpowszechnia¢ pomiedzy pracownikami W-tu
Drogowego i juz w pierwszym ro.ru sprawoz-
dawczym, zlozonym z 9-ciu miesiecy, kasa

Rys. 232/33.

liczyta 85 cztonkdéw, w nastepnym 1925 roku
100 cztonkéw, w 1926—110 i w 1927 roku—
149 cztonkdw, t. zn. objeta cate niemal biuro
Wydziatu Drogowego.

Rdéwnie szybko wzrastat kapitat kasy,
oparty na 50-0 Ziotowych udziatach i obowigz-

wkiadoéw, w koncu 1925 r. wzrost do sumy
17487 z., w czem 4980 z. udziatdw i 9900
wkiadoéw, rok 1926|'zakonczony zostat przy

Uroczysto$¢ wreczenia choragwi.

kapitale 32498 zk., w tern 5450 z. udziatow
i 21273 z. wkiadéw, a w 1927 r., t. j. po 4-ch
latach istnienia kapital wynosi juz 54413 z.,
w czem 8730 zt. udziatéw i 34030 zt. wkiadow.

Poza korzyscia, ze kazdy czionek nie-
znacznym wysitkiem doszedt do posiadania



kilkuset ztotych wihasnych oszczednosci, moze
on korzysta¢ z tatwej pomocy w postaci po-
zyczek, ktérych norma, wzrastajgca rownolegle
do zasobow kasy, doszta obecnie do wyso-
kosci 600 zt.

Niezaleznie od tego cztonkowie korzy-
stajg z prawa czynienia kredytowych zakupow
artykutdw koniecznej potrzeby jak odziez,
obuwie it p. w firmach ktére zawarty z kasg
odpowiednie umowy. Naleznos¢, przypadajgca
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Udziat cztonkéw kasy w bibljotece jest
przymusowy.

Przy kasie zorganizowana jest pomoc
w postaci bezzwrotnych zapomdg, na wypa-
dek $mierci uczestnika, lub cztonka jego ro-
dziny. Tego rodzaju pomocy kasa udzielita
dotad w 6-ciu wypadkach, na ogo6lng sume
4911 z. Zwazywszy korzysci, jakie daje stoso-
wana tu oszczedno$¢ przymusowa, oraz na-
tychmiastowa pomoc w kazdej potrzebie, na-

V-PULKU

SAPLRGW KOLEJOWYCH

w Jab#on mis .

1DBAJAC HOLD MAJESTATOWI POLSKI ODRODZONEJ, MY PRACOWNICY WARSZAW SKIE]

Dyrekcji Kolei Parnstwowych,powodujac sie tem serdecznem uczuciem.jw e polski ogé+
zywidla PolskiejArmji, ofiarujemy Wim ,jako zawodowym kolegom naszym w dzisiejszym
dniu $wigta Waszego Putku choragiew putkowaq.

jErzez ziemie nasze przeszed#+ huraganwojny‘Ziﬁ;‘“yse marzeniao I’inl:ll
ZYCIE NARODOWE POTOCZYLO $ E WARTKO A DZIEWIECIOLETNIJESO ROZKWIT PRZYSPOSOBIL ZASTEPY
LUDZI KTORZY STANELI DO FRACY WE WSZYSTKICH DZIEDZINACH ZYCIA SPOLECZNEGO 1PANSTWOWEGO.

eglej hass,

Wytworzyt sie $cisty iserdeczny zwiazek duszy polskiego ogétu i duszy polskiej armji, kijki
ZESPOLIL NAROD ZWOISKIEM .WO0JSKO Z NARODEM, JAKOJESO OBRONA | CHWALA.

zZ mitoscia Ojczyzny w sercu.z ptomieniem ideatéw narédowych w duszy,pragniemy aby
OFIAROWANA PRZEZ NAS CHORAGIEW PULKOWA DoDAtA YKU NOWYCH SIL DO SZCZYTNEJ! OFIAR*
NEJ SEUZBY JAKA PELNICIE STOJAC NA STRAZY M&TWA.WOBEC NIESPOZYTEJ sitY NAROM! \
SWEGO BADZCIE PEWNI.ZE NAPOLSKIEJ ZIEM! POLSKIEMU ZOLNIERZOW! NIE ZABRAKNIE SEICASi
WSPOLDZIALANIA OGOLU W PEENIENIU JEGO BOHATERSKIEJ SLUZBY.

Z apatrzony wideat Polski,z ogniem zapatu w oku,z niezachwiangwiargw szczytno$é
Tylego obowigzku/stéj Polski Zo+nierzu na stanowisku w z+ej idobrej ghwiletrwaj

----- — > WIERNIE PRZY 1VfEJ CHORAGWI WALCZ MEZNIE W JEJ ORRONIE,AJEDYNEK
* TWEM HASLEM NIECH BEDA ZAWSZE 1WSZEDZIE WIDNIEJACE NANIE]

Rys. 234.

ztego tytutu firmom, kasa reguluje niezwtocznie
gotéwka, wycofujac jag nastepnie od cztonkow
ratami miesiecznemu Tym sposobem system
ratowy nie obcigza nabywcéw zadnem opro-
centowaniem.

W zakresie potrzeb oswiatowych kasa daje
cztonkom mozno$¢ zaznajamiania sie z litera-
turg piekng, w ktorym to celu zatozona zo-
stata w 1925 r. stale rozwijajaca sie bibljoteka,
ktéra narazie ztozona jest z 450 dziel.

stowa: ,

i 0JCZYZNA,".

Karta tytutowa ksiegi pamigtkowej.

lezy przyjs¢ do wniosku, ze tego rodzaju
instytucja na terenie Dyrekcji jest niezmiernie
pozyteczna.

Dlatego tez byloby pozadanem, aby we
wszelkich o$rodkach zycia kolejarskiego pow-
staly takie kasy oszczedno$ciowe, ktore kiedy$
przez potaczenie sie datyby podtoze do utwo-
rzenia banku kolejarzy. Bank taki, ze wzgledu
na duzg ilos¢ uczestnikow, mogtby by¢ jed.
ng z najpowazniejszych tego rodzaju instytucy;j.
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8. FUNDACJA CHORAGWI DLA 2-go p. SAPEROW KOLEJOWYCH.

W 1927 roku $rod pracownikow Dyrekcji
powstata mysl ufundowania choragwi putkowej
dla stacjonowanego w Jabtonnie pod War-
szawag 2-go p. Saperdéw Kolejowych.

Na zebraniu delegatéw poszczegdlnych
Wydziatow Dyrekcji wybrany zostat pod prze-
wodnictwem Prezesa Dyrekcji inz. W. Bieniec-
kiego, osobny Komitet, ktéry w wykonaniu
powierzonych mu zadan zwrécit sie do ogo6tu
pracownikéw Dyrekcji z odezwg wzywajaca
do sktadania dobrowolnych sktadek.

Sktadki wyniosty kwote zt. 10641,36. Po
pokryciu kosztow wykonania choragwi (rys.
230 i 231), ksiegi pamigtkowej i potgczonych

Z wreczeniem chorggwi uroczysto$ci, pozosta-
tos¢ w kwocie z. 832,16 przekazana zostata
Dowodztwu 2-go p. Saperéw Kolejowych jako
zasitek na rzecz bibljoteki i czytelni szerego-
wych putku.

Choragiew zostata wreczona putkowi przez
Pana Prezydenta Rzeczypospolitej w dniu
26 sierpnia 1927 roku, t j. w dniu Swieta
putkowego.

Rys. 232 i 233 dajg wyobrazenie o poszcze-
gblnych fragmentach tej uroczystosci.

Pozatem ofiarowano putkowi ksiege pa-
migtkowa, zawierajacg odezwe dedykacyjna
(rys. 234), oraz podpisy ofiarodawcdw.



X WIADOMOSCI

OdOLNE o D. K P.

w WARSZAWIE.

1 TEREN,

Dyrekcja Warszawska, w stosunku do
innych okregébw Dyrekcyjnych zajmuje poto-
zenie Srodkowe.

Biorac pod uwage sfere cigzenia do
poszczeg6lnych linij i stacyj, mozna okre-
§lic, ze linje kolejowe Dyrekcji (w dniu

1 stycznia 1928 r.) obstugujg teren o prze-
strzeni 64.584 km2 z zaludnieniem okoto
6.938.000 os6b.

Okreg Dyrekcji obejmuje  wojewddztwa
Warszawskie itddzkie, oraz nastepu,
jace powiaty w catosci, lub czesciowo z innych
wojewodztw, mianowicie: z wojewoddztwa Bia-
tostockiego powiaty: Ostrotecki, Ostrowski,
Wysoko-Mazowiecki, tomzynski, Kolnenski
i Bielski z wojewodztwa Lubelskiego —
Sokotowski, Wegrowski, £ukowski, Garwolinski,
Radzynski, Siedlecki, Konstantynowski i Bial-
ski, z wojewoddztwa Kieleckiego —Czesto-
chowski, Zawiercianski, Bedzinski, Olkuski,
Opoczynski i Konski. W wojewddztwach Po-
morskiem i Poznanskiem znajdujg sie
rowniez minimalne, zaledwie do dwudziestu
kilku kilometréow kwadratowych dochodzace
przestrzenie, ktére ciaza do linij Dyrekcji War-
szawskiej: w Pomorskiem—pomiedzy Aleksan-
drowem a Toruniem i w Poznanskiem na pot-

GRANICE.

nocny zachod od st. Konin w kierunku Ana-
stazewa i Wilczyna, stacyj waskotorowej kolei
taczacej wymienione stacje z Koninem (rys. 235).
na str. 166).

Linji granicznej, bezposrednio stykajacej
sie z obcemi panstwami okreg Dyrekcji War-
szawskiej, ze wzgledu na swoje potozenie ge-
ograficzne posiada wzglednie niewielka ilos¢.
Na poétnocy styka sie bezposrednio z Prusami
Wschodniemi, a na potudniowym zachodzie
z Niemcami. Z Prusami Wschodniemi linja gra-
niczna ciagnie sie na przestrzeni okoto 150 km.
Linja ta rozpoczyna sie¢ od punktu stycznego
wojewddztwa Pomorskiego z wojewodztwem
Warszawskiem, biegnie po po6inocnej gra-
nicy wojewddztwa Warszawskiego w kierunku
wschodnim, nastepnie przechodzi granice pot-
nocng wojewoddztwa Biatostockiego i konczy
sie prawie na potowie odlegtosci pomiedzy
Szczuczynem i Grajewem, potozonemi najbli-
zej granicy Panstwa w kierunku potudniowo-
wschodnim. Najblizej od omawianej linji gra-
nicznej znajdujg sie trzy stacje Dyrekgji,
a mianowicie: Chorzele, lezagca na normalno”
torowym odcinku Ostroteka-Chorzele, oraz My-
szyniec i Kolno, potozone przy linji wasko-
torowej Grabowo-Kolno.
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W samych Chorzelach znajduje sie gra-
niczny urzad celny (drogowy) z zakresem
dziatania urzedu IlI klasy, w odlegtosci za$
6,5 km od stacji Myszyniec znajduje sie urzad
celny Dabrowy i w odlegtosci 8 km od wa-
sko-torowej st. Kolno, a 36 km od normal-
notorowej st. tomza — urzad celny Win*

Obecne Prezydjum Dyrekcji.
Mechanicznego, inz. L Paszkiewicz,

Siedzg od lewej strony ku prawej: inz. M. Czarkowski,
Naczelnik W-tu Drogowego, W. Biedrzycki, Naczelnik W-tu

nie po potudniowej granicy wojewodztwa,
tbédzkiego w  kierunku potudniowo-wschod-
nim, nastepnie przechodzi na zachodnig gra-
nice wojewodztwa Kieleckiego i konczy sie
w punkcie stycznym wojewddztwa Kieleckiego
z wojew6dztwem Slaskiem.

Na tym odeinkujgranieznyin uruchomione

Naczelnik W-tu

Osobowego, K Fijatkows ki, Wice-Prezes Dyrekcji, inz. W. Bieniecki, Prezes Dyrekcji, inz. E. Zien-

kiewicz, Wice-Prezes Dyrekcji, B. Michalski, Naczelnik W-tu Handlowo-Taryfowego, inz. K Kas-

pero wic z, Naczelnik W-tuJ Elektrotechnicznego, Jinz. £ Kalifnski, Naczelnik W-tu Kolei Wasko-

torowych. Stojg od lewejTstrony ku prawej: Dr. J. S,urawski, Naczelnik W-tu Sanitarnego, J. Wizental

Naczelnik W-tu Rachunkowego, inz. W. Gassowski, Naczelnik W-tu Zasobdw, inz. M. Butkiewicz,

Naczelnik W-tu Eksploatacyjnego, T. Schmidt, Naczelnik Kontroli Dochodéw Mec. S. Plocer, Na-
czelnik W-tu Prawnego.

centa. Dabrowy i Wincenta, réwniez jak jest bezpoSrednie potaczenie kolejowe z Niem-
i Chorzele majg uprawnienia urzedéw celnych cami w Praszce (Woj. todzkie).
Il klasy. W punkcie tym styka sie waskotorowa

Bezposredniego  potgczenia  kolejowego
z Prusami Wschodniemi przez kazdg z trzech
wymienionych stacyj niema.

Linja graniczna z Niemcami ciggnie sie
na przestrzeni okoto 65 km. Linja ta rozpo-
czyna sie od punktu stycznego wojewodztwa
Poznanskiego z wojewddztwem t.6dzkiem, bieg-

kolej Wielun-Praszka z niemieckg rowniez
waskotorowa kolejg Rosenberska (powiatowaq).
W Praszce znajduje sie graniczny urzad celny
z uprawnieniami urzedu Il klasy, oraz kolejo-
wa ajencja celna.

Przed oddaniem do ruchu
Podzamcze przez

linji Kalety-
Praszke' prowadzony byt
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Rys. 235. Mapa terenéw, cigzacych do Dyrekcji Warszawskiej.



dos¢ znaczny ruch towarowy z Polski i do
Polski przez terytorjum niemieckie. Po uru-
chomieniu jednak wzmiankowanej linji obecnie
ruch towarowy i osobowy obstuguje gtownie
niewielkie potrzeby lokalne.

Normalnotorowe linje kolejowe dzielg sie

na poszczegolne wojewoddztwa w nhastepujacy
sposéb: (Tab. LXIX).

TABELA LXIX
Wojewddztwo Dtugos$¢ linji, km
WarszawsKie......cooooeuenene. 980,16
LodzKie. e 478,52
Kieleckie .o, 216,31
Biatostockie...... 286,65
Lubelskie.... . 300,05
PomorsKie....eeveveennns 5,85
Razem 2267,54

2. STACJE, PRZYSTANKI i tADOWNIE:.

Na wszystkich linjach normalnotorowych
Dyrekcja posiada 269 stacyj, przystankow ita-
downi kopalnianych.

Stacje, przystanki i tadownie kopalniane
znajdujag sie w nastepujacych iloSciach na te-
renie poszczegdlnych wojewoddztw (Tab. LXX).

Wojewddztwo stacyj przy’- iadowr}i Ogoétem
stankéw  kopaln.
Warszawskie 71 42 113
Kieleckie 21 6 30 57
todzkie 43 9 - 52
Lubelskie 18 6 - 24
Biatostockie 13 9 22
Pomorskie 1 jp— — 1
Razem 167 72 30 269

Dlugo$¢ eksploatacyjna waskotorowych
linij okregu Warszawskiego wynosi 832,74 km*),
ktére w poszczeg6lnych wojewddztwach zaj-
mujg nastepujgce przestrzenie (Tab. LXXI).

TABELA LXXl.

0 prze$wicie 0 prze$wicie

N . Razem

W wojewdédztwie toru 60 cm. toru 75 cm.
kilometrtro 6 w

Biatostockiem 130,10 - 130,10
t odzkiem 123,14 75,96 199,10
Lubelskiem - 56,34 56,34
Poznanskiem 20.38 - ,, 20,38
Warszawskiem 233,25 193,57 426,82
Razem 506,87 325,87 832,74

*) na dn. 1 stycznia 1928 r.

Przy wymienionych linjach waskotorowych
czynnych jest 226 stacyj i przystankow, ktore
znajdujag sie w nastepujacych ilosciach na
obszarze poszczeg6lnych wojewédztw (Tab.
LXX11).

TABELA LXXII.
w wojewodztwie ilos¢ stacyj i przystankéw

Biatostockiem.........c..c........ 27
Lodzkiem ...ooveeeennnen, 55

Lubelskiem......coovviiniinins 14
Poznanskiem.... 10
Warszawskiem.... 120
Razem .o, 226

Dane, dotyczace dtugosci linji, oraz ilosci
stacyj, podane sg wedtug stanu na 1 stycznia
1928 r.

Rys. 236 podaje przecietng roczng dtugosé
eksploatowanych linij normalnotorowych.

271
I
026 -

175

n235

\
1919 1920 191 1922 1923 1924 1925 1926 1927
Dtugos¢ eksp/oakacyjna wkm
236.

Rys. Przecietna roczna dtugos$¢ eksploatacyjna

linij normalnotorowych Dyrekcji.
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WYKAZ

stacyj, przystankéw, posterunkdéw blokowych i tadowni kopalnianych w obrebie
Dyrekcji Warszawskiej.

Linja Warszawa -Sosnhowiec.

Warszawa-Gt.-0s.
Warszawa-Gt.-Tow.

Warszawa-Czyste p.o.

Wola p.b.
Powazki p.b.
Wiochy p.o.
Czechowice p.b.
Ursus p.o.
Piastow p.o.
Pruszkow
Brwindéw p.o.
Milanéwek p.o.
Grodzisk Mazow.
Jaktoréw p.o.
Zyrardow

Sucha p.b.
Radziwittow
Rawka p.b.
Skierniewice
Krezce p.b.
Phycwia

Lipce p.b.
Rogow

Koluszki
Rokiciny
taznéw p.b.
Czarnocin

Baby
Moszczenica p.o.
Moszczenica p.b.
Piotrkow

Milejow p.b.
Rozprza
Wilkoszewice p.b.
Gorzkowice
Gorzedow p.b.

Nowy Kaminsk p.o.

Kaminsk
Dobryszyce p.b.
Radomsko
Brobry p.b.
Teklinbw
Ktomnice
Chorzenice p.b.

Rudniki k/Czestoch.

Wyczerpy p.b.
Czestochowa
Bteszno p.o.
Korwinéw p.o.
Poraj

Zarki p.o.
Myszkdw
Nierada p.o.
Zawiercie

tazy

Bugaj p.b.
Sikorka p.b.
Zabkowice
Gotondg po.
Dabrowa-Gorn.
Bedzin-Miasto p.o.
Sosnowiec-Warsz.

Odcinek Zagbkowice-Szczakowa i linje
Zagtebia Dagbrowskiego.

Strzemieszyce
Maczki

Pogon p.b.
Gzichéw p.b.
Sosnowiec Rad.

Dandéwka p.o.
Kopalnia-Zagorze
Juljusz p.o.
Kazimierz

i POSTERUNKI BLOKOWE.

Odcinek Czestochowa-Herby.

Stradom Herby Pol.
Gnaszyn p.o. Warta
Blachownia

Odcinek Koluszki — to6dz Fabr.

Zakowice p.o. Widzew
Gatkowek L 6dz-Fabr.
Bedon p.b. Chojny
Andrzejow Karolew

Linia Skierniewice — Torun.

Nieboréw Wiktorow
Bobrowniki p.o Czerniewice
towicz Warzgchewka p.b.
Studzwia p.b. Wioctawek
Jackowice Brzezie
Zosinow p.b. Lubanie p.o
Zychlin Nieszawa
Wielka Racigzek p.b
Kutno Aleksandrow
Skiéty p.b. Ottoczyn
Krosniewice Odoljon p.o.
Kamienna p.b. Ciechocinek
Chodecz

Odcinek Kutno — Strzatkowo.

Krze \vie Patrzykow
Turzynow Konin
Klodawa Sptawie
Bartogi Cienin
Koto Stupca
Kramsk

Odcinek Zgierz—Kutno—Plock — Radziwie

Ozorkéw Gostynin
teczyca tack p.o.
Witonia Ptock-Radziwie

Strzelce-Kujaw.
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Linja Warszawa — Skalmierzyce.

Gotgbki p.o. £ 6dz-Kal.
Ozarow Retkinia p.b.
Ptochocin Pabjanice
Btonie Dobron
Boza-Wola p.o. Lask

Szymanow Zdunska Wola
Sochaczew Wola-Mecka
Leonow Sieradz

Bednary Sedzica
Zielkowice Blaszki
Domaniewice Radliczyce
Glowno k/towicza Opatéwek
Strykéw Winiary k.Kalisza p.o.
Glinnik p.o. Kalisz

Zgierz Szczypiorno p.o.

Linja Warszawa-ltowo.

Warszawa-Gdariska Nasielsk

Wista p.b. Swiercze
Michatowka p.b. Gasocin
Warszawa-Praga Gototczyzna p.o.
Ptudy p.o. Ciechanow
Choszczéwka p.o. Konopki
Jabtonna Wyszyny
Chotomow p.o. Miawa
Nowy-Dwor Poniatéw p.o.
Modlin Zegrze

Pomiechdéwek

Odcinek Nasielsk-Slerpc.

Cieksyn p.o. Baboszewo
Wista Raciagz
Dalandwek Zawidz
Ptonsk Sierpc

Linja Warszawa-tapy.
Warszawa-Wil. tochdéw
Warszawa-Marki p.b. Ostrowek-Wegrowski
Zabki p.o. p. o.
Zielonka p.o. Sadowne
Kobytka p.o. Matkinia
Wotomin Zaremby-Koscielnep.o.
Klembéw p.o. CzyZew
Thuszcz Kity p.o.
Szewnica p.o. Szepietowo
Urle p.o. Racibory p.o.

Linja Warszawa-Brzes¢.
Warszawa - Wschodnia  Warszawa-Wsch.- Roz-
Rembertow rzadowa p.b.

Wesota p.o. Sosnowo p.o.
Wola-Grzybowska p.o.  Broszkéw
Sulejowek Siedlce
Mitosna Dziewule p.o.
Skruda p.o. tukow
Dembe-Wielkie Szaniawy p.o.
Minsk-Mazowiecki Miedzyrzec
Mienia p.o. Biata-Podlaska
Cegtow p.o. Chotytéw
Mrozy Terespol n/B.
Linja Warszawa-Deblin.
Grochéw p.b. Stara-Wie$ p.o.
Wawer Celestynéw
Rados¢ p.o. Zabiezki p.o,
Miedzeszyn p.o. Pilawa
Falenica Garwolin
Michalin p.o. Ruda-Tatubska
Jozefow p.o. taskarzew
Swider p.o. Sobolew
Otwock Zyczyn

Srédboréw p.o.

Odcinek Tiuszcz-Ostroteka.

Mostowka p.o. Przetycz
Wyszkdw Pasieki
Dalekie Goworowo
Odcinek Chorzele-tapy.
Chorzele Zyzniewo p.o.
Olszewka Sniadowo
Parciaki Czerwony-Bor
Jastrzabka Kosaki
Zabiele-Wielkie Czarnowo-Undy
Grabowo Whnory-Wiechy
Ostroteka Sokoty
Kurpie p.o. tomza
Odcinek Siedlce-Ostroteka.
Podniesno Treblinka p.o.
Sokotow Ostrow-Maz.
Kostki p.o. Jelonki p.o.
Telaki Gucin

Odcinek Pilawa-Ttuszcz.

(Nieczynny)

UWAGI: p.o. oznacza—przystanek osobowy,
p.b. oznacza—posterunek blokowy,
pozostate stacje zalatwiajg wszyst-

kie czynnosci taryfowe.
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2. tADOWNIE KOPALNIANE.

Albert przy st. Kopalnia-Zagérze
Bory , Zabkowice
Czeladz ., Sosnowiec-W.
Flora . Dabrowa-Gorn.
Grodziec | Zabkowice
Grodziec I N

Halina przy , Sosnowiec-Rad.
Hr. Renard , Bedzin

Ignacy przy . Kopalnia-Zagorze
Jakéb ,, , Maczki

Jerzy » Kopalnia-Zagérze
Jowisz . Zabkowice
Juljusz Kazimierz

Karol ,, , Kopalnia-Zagorze
Kazimierz Kazimierz

Klimontoéw Il , Kopalnia-Zagérze

Maksymiljan . Dabrowa-Gérn.
Mars przy , Zabkowice
Michat ,,  Kopalnia-Zagorze

Milowice-Wiktor Sosnowiec-W.
Modrzejow st. Kopalnia-Zagorze

Orjon przy , Sosnhowiec-R.
Paryz Dabrowa-Gorn.
Reden . i Kop,
Renard ,, Sosnowiec-Rad.
Saturn Sosnowiec-W.
Sobiestaw  , Kopalnia-Zagorze
Stanistaw . ,
Staszyc przy .
Wiadystaw y

3 KOMUNIKACJE WODNE.

Terytorjum Dyrekcji Warszawskiej posiada
dos¢ znaczng ilos¢ wod. Wody te wystepuja
w postaci blot, bagien, jezior i rzek. Jako
rzeki zeglowne ustawowo zostaty uznane: Wista.
Pilica, Bug, Narew, Wdarta (na og6lnej prze-
strzeni 1272 km). Za sptawne uznane sg wszy-
stkie wyzej wymienione rzeki zeglowne na
przestrzeni nieco wiekszej i niezaleznie od nich
jeszcze nastepujgce rzeki: Prosng, Kjzna, Ro-
zoga, Omulec, Orzyc, Wkra, Bzura, co stano-
wi ogotem 1650 km.

Oprécz wyszczeg6lnionych, istnieje jesz-
cze caly szereg mniejszych rzek irzeczek,
ktorych obecno$¢ na terytorjum okregu War-
szawskiego nie posiada znaczenia dla zeglugi
i spfawu, ma jednak powazne znaczenie dla celéw
przemystowych w pierwszym za$ rzedzie dla
mtynéw wodnych, tartakéw i t. p. Zegluga,
w powaznem tego stowa znaczeniu, odbywa
sie tylko na Wisle.

Znaczenie drég wodnych ogromnie sie

zwieksza o ile majg one we wiasciwych pun-
ktach bezposrednie potaczenie z linjami kole-
jowemu. Jedynem takiem statem potaczeniem
w okregu Warszawskim jest wkasciwie Modlin,
gdzie linje kolejowe doprowadzone sg do pra-
wego brzegu Wisty. W Modlinie odbywa sie
w dos¢ prymitywnych warunkach przetadunek
z wagon6w na berlinki lub odwrotnie. Prze-
waznie z tego punktu, znajdujacego sie w roz-
porzadzeniu wkadz wojskowych, korzystajg te os-
tatnie; znacznie mniegj i tylko z pozwolenia wtadz
wojskowych korzystaja prywatni odbiorcy.
Pozatem projektuje sie w przysztosci usku-
tecznienie nastepujacych potaczen:
1) bocznicy do portu narz. Wista od st. Radziwie,
2) bocznicy do portu na rz. Bug od st. Wyszkow/,
3) bocznicy do portu narz. Bugodst. Maikkinia,
4) bocznicy do portu na rz. Wista (prawy brzeg)
od st. Warszawa Wschodnia,
5) bocznicy do portu na rz. Wista od st. Who-
clawek.

4. PRYWATNE WASKOTOROWE LINJE KOLEJOWE.

komunikacjami  wodnemi  okreg
Warszawski ~ posiada:  komunikacje samo-
chodowe, oraz nastepujagce prywatne koleje
waskotorowe:

Poza

a) TOW. AKC. WARSZ. KOLEI DOJAZDO-

WYCH, z linjami
a) Warsznwa-Karczew,
b) ” Jabtonna,
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c) Warszawa Wilanéw-Konstancin-Piaseczno,

d) .,  Gora-Kalwarja,

e) .  Grojec-Nowe Miasto.

b) MARECKA KOLEJ DOJAZDOWA, z linjg

Warszawa-Radzymin.
e) SEIJIMIKOWA KOLEJKA WASKOTORO-
WA, z linjami

a) Sochaczew-Wyszogrod,

b) Tulowice-Piaski.

d) TOW. AKC. t ODZKICH KOLEI DOJA-
ZDOWYCH, (Trakcja elektryczna)

z linjami
a) tLodz-Pabjanice,
b) , Tuszyn,
C) . Zgierz-Ozorkow,
d) ,, Radogoszcz,
e) , Aleksandrow,
f) ., Konstantynéw.

e) TOW. AKC. KOLEI PODJAZDOWEJ
PIOTRKOW SULEJOW, z linjg
Piotrkéw-Sulejow
f) KALISKO TURECKA KOLEJ POWIATO-
WA, z linjami
a) Kalisz-Zbiersk-Turek,
b) Zbiersk-Opatowek.

5 KOMUNIKACIJE

Komunikacje samochodowe, na terenie

okregu Warszawskiego sg powaznie rozwi-
niete i w dalszym ciggu stale wzrastaja.
Gtdwnemi punktami, w ktérych koncentruje

sie ruch samochodowy, oraz z ktoérych roz-
chodzg sie linje wzmiankowanej komunikacji
s3: Warszawa, £0dz, Czestochowa, Kalisz, Wto-
ctawek i Zagtebie Dabrowskie. Najintensyw-
niejszym ruchem samochodowym odznaczaja
sie linje od Warszawy — do Radomia i od War-
szawy do Puhttuska. Komunikacja samocho-
dowa, dzielagc sie na osobowa i towarowa,
wypetnia role dwojaka: albo obstuguje pewne
punkty juz potaczone linjami kolejowemi i wte-
dy stanowi konkurencje dla tych ostatnich, albo

g) ELEKTRYCZNE KOLEJE DOJAZDOWE
z linja
Warszawa-Grodzisk.
h) TRAMWAJE ELEKTRYCZNE W ZAGLE-
BIU DABROWSKIEM, z linjg
Sosnowiec-Dabrowa.

Wiekszos¢  wymienionych kolei  pry-
watnych nie stanowi konkurencji dla Kkolei
panstwowych, poniewaz obstuguja one okolice
pozbawione kolei panstwowych iraczej wspot-
dziatajg z niemi, dowozac pasazerdw i tadunki
do odnosnych stacyj stycznych. Konkurencyj-
nemi mozna nazwaC tylko nastepujgce linje:
1) Warszawa-Karczew (na przestrzeni do

Otwocka),

2) Warszawa-Jabtonna,
3) tdbdz-Pabjanice,

4) » Zgierz-Ozorkow,
5) Warszawa-Grodzisk,
6) Sosnowiec-Dabrowa.

Oprécz wymienionych juz, istniejacych, pry-
watnych linij kolejowych, nalezy zaznaczy¢, ze
obecnie przez Slasko-Dabrowskie Kolejowe To-
warzystwo Eksploatacyjne prowadzona jest bu-
dowa iinji kolejowej o trakcji elektrycznej, majg-
cej potaczy¢ Sosnowiec z okregiem Katowickim.

SAMOCHODOWE.

tez obstugujac przestrzenie pozbawione kolei
(Wyszkow-Puttusk, Wyszkéw-Makow, tochow-
Wegrow, Pasieki-Makdow), dowozi pasazerow
i towary do odnosnych stacyj kolejowych,
wtedy rola komunikacji samochodowej polega
na spétdziataniu z koleja.

Dane niniejszego rozdziatu zostaty przyto-
czone w celu ogoblnego scharakteryzowania
okregu kolejowego Dyrekcji  Warszawskiej.
Okreg ten w 10-tym roku istnienia kolejnictwa
polskiego stanowi duzy aparat komunikacyjny,
obstugujacy rozlegte terytorjum i catkowicie
zorganizowany w granicach mozliwosci finan-
sowych oraz technicznych.



Xl. WYKAZ

PRACOWNIKOW ADMINISTRACYJNYCH
DYREKCJI WARSZAWSKIEJ.

Prezydjum Dyrekcji.

Prezes Dyrekcji — Inz, Bieniecki Witold
Vice Prezes ” — Mgr. pr. Fijatkowski Karol
— Inz. Zienkiewicz Edward

1. Wydziat Eksploatacyjny.

Zarzad.
Naczelnik Wydziatu Inz. Butkiewicz Michat
Zastepca Naczelnika Wydziatu Lesiewicz Stefan
® © © Inz. Chodkiewicz Olgierd
Kierownik Dziatu Ogoélnego Kotodziejski Jan
w. d z st. asesor Sutkowski Whadystaw
Kierownik Dziatu Pasazerskiego i Technicznego Inz. Nikotajew Wszewtad
w. d z. st. asesor Surowiecki Bronistaw
Kierownik Dziatu Towarowego Vacat
w. d z st. asesor Zagrodzki Roman
Kierownik Dziatu Przewozowego tozinski Stanistaw
w. d z at. asesor Olechowski Aleksander
Kierownik Dziatu Reklamacyjnego Sniechowski Mieczystaw
w. d z st. asesor Hetczynski Emiljan
Kierownik dziatu Statystyki « Koztowski Stanistaw
w. d z Szreder Jozef
Kierownik Biura Spraw Wojsk. Dybowski Jan
w. d z st. asesor Szpakowski Bolestaw
Starszy referendarz Szmidt Bronistaw
Starszy instruktor st. referendarz Skolimowski Michat
Zastepca st. instruktora st. asesor Motz Witold
® ® o Karnawalski Roman
Starszy asesor do szczeg. zlecen Bykowski Kazimierz
® ® Wolski Jerzy-Marceli
® ® Nowosielski Szymon-Tadeus$z
Starszy (gtéwny) dyspozytor ruchu Koztowski Leonard
Dyspozytor ruchu Kotulinski Leon
o> » Wrdblewski Jan
Skwarczynski Mieczystaw

o]
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1 Oddziat Eksploatacyjny.

Czestochowa Naczelnik Oddziatu Mtynarczewski Maksymiljan
Zastepca Naczeln. Oddz. Vacat
= Kontroler Eksploatacyjny Borg Wiadystaw
£ f3 3 Bocianski Stanistaw
" " = Kaminski Walerjan
> = - Kuczynski Franciszek
= = 33 Strzatkowski Jozel
6 3 @ Wielowiejski Franciszek
» . ® Sokotowski Wactaw
v = ” Whosek Wincenty
= Starszy Dyspozytor ruchu Putawski Bolestaw
@ Dyspozytor ” Hatusinski Roman
3 » @ » Kluczyniski Adam
= 2 " o Kuzniak Zygmunt
Sosnowiec Kieréw. Urzedu Wagon. Odcin. Nowakowski Ignacy
5 Dyspozytor ruchu Kondradzki Antoni
® 5 % Migkina Whadystaw
Pruszkéw Zawiadowca stacji Wastkowski Franciszek
= Dyzurny ruchu Bucholz Stanistaw
» = 33 Grabowski Stefan
© @ - Muszynski Eugenjusz
% " - Chrusciak Ludwik
Grodzisk Maz. Zawiadowca stacji Wieckowski Jozef
= Dyzurny ruchu Burak Jan
£8 = > Glinojecki Jan
© - - Kaminski Micha
33 3 3 KUplll"’]Skl Lucjan
Zyrardow Zawiadowca stacji Swulinski Lucjan
o Dyzurny ruchu Janke Edward
2 3 > Lisowski Jan
3 . - Pietkiewicz Jan
" = U Buczynski Jozef
2 5 - Kowalczyk Stefan
Radziwitow Zawiadowca stacji Konarzewski Michat
3 Dyzurny ruchu Kerkus Jozef
] 3 3 Medrek Maksymiljan
© 3 > Smolec Mieczystaw
Skierniewice Zawiadowca stacji Ptoszynski Jerzy
» Kierownik Ekspedycji Cybulski Wactaw
5 Dyzurny ruchu Malinowski Jan
s ® Pawtowski Wactaw
5 > ® Raczynski Stanistaw
B > ® Wolski Kazimierz
Krezce ® - Miernik Stanistaw
2 " - Zembrzuski Kazimierz
Plyéwia Zawiadowca stacji Dobrowolski Roman
- Dyzurny ruchu Dudkiewicz Jozef
33 53 3 Hanski Artur
2 » = Staluszko Stanistaw
Rogéw7 Zawiadowca stacji Cielecki Wactaw
= Dyzurny ruchu Hiller Stanistaw
£ S 53 Koncewicz Marcin
© » @ Tomczak Andrzej
Koluszki Zawiadowca stacji Safronienk® Pawet
= Kierownik Ekspedycji Tucholski Winc: ty
= Dyzurny ruchu Biernacki Ignacy
= 5 = Cywinski Antoni
Duklewski Leonard
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tatkiewicz
Szadkowski
Tkaczyk-Wegielewski
Wozniéki
Rejmer
Kundzicz
Gajewski
Makowiecki
Nadolski
Bacia
Garbowski
Gorczynski
Mrozowski
Jankowski
Glinski
Smojda
GuminskKi
Borowski
Jabtonski
Krawiec
Polkowski
Potyrato
Przyborowski
Ziemba
Skulski
Kosmalski
Kuzniak
Gala
Krason
Niski
Osko
Busowski
Trzcinski
Zielinski
Kurkiewicz
Rogalski
Czaki
Gtowacki
Lisowski
Niemczynski
Debski
Pietrzak
Wolski
Oskalski
Busse
Gruszczynski
Tomczyk
Wojno
Pietrzykowski
Bielski
Grabowski
Ujma
Borkiewicz
Gorecki
Wierzbicki
Tucholski
Borowiecki
Popowicz
Strzelczyk
Korkosinski

Wihadystaw
Karol
Wincenty
Eugenjusz
Zygmunt
Leon
Antoni
Feliks
Stanistaw
Lucjan
Wincenty
Jozef
Witold

Jan

Marjan

Jan

Feliks
Franciszek
Stanistaw
Ludwik
Wiadystaw
Edmund
Stanistaw
Antoni
Eufimjusz
Wiktor
Wiadystaw
Jan

Juljan
Stanistaw
Jan
Franciszek
Stanistaw
Piotr
Jerzy

Leon
Franciszek
Jan
Wiadystaw
Witold
Antoni
Karol
Antoni
Wiadystaw
Ryszard
Bolestaw
Pawet
Czestaw
Eugenjusz
Mateusz
Piotr
Feliks
Zenon
Tadeusz
Jan
Mieczystaw
Stanistaw
Aleksy
Jozef
Bolestaw
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Dolinski
DubnowskKi
Jakacki
Rekawek
Ciszkowski
Gonera
Zajecki
Czernicki
Snarski
Sokalik
Czerny
Orlikowski
Pigtkowski
Vacat
Kubicki
Leonczak
Nowakowski
Biernacki
Brzozowski
CzerniawskKi
Dobosz
Grzybowski
Gusko
Jastrzebski
Makowiecki
Markiewicz
Wierzchowski
Wojcikowski
Balsam
Krzeminski
Okularczyk
Zubtk
Morawski
Debski
Huszcza
Nowacki
Puchniarski
Przybylski
Poremba
Robakiewicz
Rybak
Bednarski
Dabrowski
Malinowski
Niedbat
Majewski
Szafert
Wypych
Bazan
Ciupat
Cywinski
Domagata
Fijatkowski
Jedras
Lecayet
Manecki
Madry
Niski
Nowakowski
Patkowski

Wiktor
Mieczystaw
Kazimierz
Stanistaw
Ludwik
Roman
Stanistaw
Wactaw
August
Jozef
Eugenjusz
Stanistaw
Kazimierz

Stefan
Antoni
Edward
Piotr
Kazimierz
Zygmunt
Stanistaw
Ryszard
Pawet
Bolestaw
Juljan
Jozef
Bronistaw
Wactaw
Jozef
Jbzefat
Jan
Tadeusz
Eugenjusz
Teofil
Jan
Czestaw
Marjan
Ignacy
Leon
Feliks
Wiadystaw
Jozef
Kazimierz
Edward
Antoni
Bolestaw
Bronistaw
Augustyn
Tomasz
Roman
Jan
Stanistaw
Kazimierz
Roman
Wihadystaw
Jan
Jan
Wincenty
Jozef
Aleksander
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Dyzurny ruchu
5»

e 9
Zawiadowca stacji

Dyzurny ruchu
2] 2]
N9 2]
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
9 @D
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
9 @D
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

] )
) )
k) )
9 EY

9 9
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

» »
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

o] *9

9
Warszawa-W schodnia Zawiadowca stacji

o]

Zastepca zawiad. stacji

9 9 9
Kierownik Ekspedycji

Dyzurny ruchu

9 %

9 929
el D
9

>

Chwalinski
Janowicz
Lwow
Chadzynski
Smolenski
Borowy
Dudziec
Galicki
Winniczenko
Lis
Szwedzinski
Znojek
Brzostowicz
Sikorski
Zalewski
Szabtowski
Bogdanow
Grochowski
Kowalski
tekowski
Malczewski
Pijanowski
Turosinski
Buczynski
Puchaczewski
Daragan
Skwarc
Wojtkiewicz
Witecki
Cybulski
Gajewski
Pakuta
Adamowicz
Borzyn
Tews
Lenda
Augusciak
Rzempotuch
Surnikowski
tojko
tuczynski
Zacharowicz
Brygiewicz
Zaborowski
Zuczek
Pradkiewicz
Jelinski
Marciniak
Wojtkowski
Mackiewicz
Sierakowski
Dobrowolski
Banasiewicz
Ciecierski
Gogolewski
Bzowski
Czarkowski
Grabowski
Janczewski
Kuczynski

Ignacy
Stanistaw
Konstanty
Leonard
Wactaw
Stefan
Antoni
Edward
Wiodzimierz
Wiadystaw
Edward
Teofil
Henryk
Wactaw
Pawet
Mieczystaw
Mikotaj
Jan
Juljan
Mieczystaw
Kazimierz
Jan
Aleksander
Ignacy
Kazimierz
Bazyli
Karol
Jan
Antoni
Jan
Roman
Teodor
Wihodzimierz
Stanistaw
Roman
Zygmunt
Wiadystaw
Jan
Aleksander
Jan
Zenobjusz
Gabryel
Edward
Jerzy
Mikotaj
Jan
Daniel
Stefan
Antoni
Rafat
Jozef
Stanistaw
Karol
Aleksander
Jan
Czestaw
Marjan
Wiktor
Stefan
Stanistaw
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Warszawa-Wschodnia

8 8 8 8

9

Michatow

9
?
Grochéw

Falenica
?
»

>
Otwock

99

#
2
Celestynow

9
Zabiezki
Pilawa

Garwolin
Ruda Tatubska

9
taskarzew

2

Sobolew

Zyczyn

Wkra

Ptorisk
Raciaz

9
Zawidz

Sierpc

Dyzurny mchu

5 »
»
»

P? D

Dyspozytd'r druzyﬁ kondukt.

Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

99 9
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

% 2
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

99 7)

® ?
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

% 2

> ®
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

® ?
» @
9
?
Zawiadowca stacji
o »

Dyzurny ruchu

9

2 2

Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

99 9
Dyzurny rucliu

99 k

99 9

Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
9 9
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

Marciniak
Nizdzinski
Skarzynski
Szuchniewicz
Wardak
Wiodarski
Stawinski
Maruszewki
Jagieto
Ksigzkiewicz
Ostachnowicz
Bodzan
Buczynski
Motz
Godziebiewski
Koper
Markowski
Buszkowski
Sasin
Trochimczuk
Wilczewski
Greda
Kowalski
Kwiecinski
Wasilewski
Kruk
Ptachecki
Rudajtys
Gotaszewski
Jefremow
Snarski
Wieniatowski
Libelt
Szachniewicz
Gierymski
Andrzejewski
Raczko
Karpowicz
Zopp
Ignatjew
Kietbasinski
Zbikowski
Zakrzewski
Herman
Ostrowski
Wasinski
Kapaon
Rajzner
Zajaczkowski
Sobieszczanski
Ulanowski
Szczepanski
Sawicki
Sobieszanski
Zajac

Antoni
Adam
Stanistaw
Henryk
Czestaw
Antoni
Wincenty
Ferdynand
Wiadystaw
Piotr
Teodor
Ryszard
Wactaw
Wactaw
Adam
Stefan
Zygmuut
Fabjan
Bronistaw
Wiadystaw
Feliks
Jan
Kazimierz
Mieczystaw
Apolinary
Jozef
Leon
Jan
Antoni
Bazyli
Leonard
Jan
Rudolf
Tadeusz
Tadeusz
Cezary
Zygmunt
Stefan
Ludwik
Konstanty
Saturnin
Jozef
Zdzistaw
Andrzej
Wiadystaw
Roman
Ignacy
Edward
Jozef
Cyprjan
Aleksander
Kazimierz
Witold
Bohdan
Bronistaw



Siedlce

Rembertéw

9

@
Mitosna
@
®

Deby Wielkie

99

N9
Minsk-Maz.

Sosnowo

9

9
Broszkow

)
o]

9
Siedlce

8 8 8 8 8 8

N9
Dziewule

9
tukéw
o]

o]

9

y
Miedzyrzec

]

IV. Oddziat Eksploatacyjny.

Naczelink Oddziatu
Kontroler Eksploatacyjny

9 k)
k) £

es) <]
Starszy dyspozytor
Dyspozytor

9
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

» | 3

» (-4
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

N9 2]
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

5% w

2] D
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

N9 2]
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

9 99

el el
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

9 9
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

w w

9 e¢]
Zawiadowca stacji

Zastepca zawiadowcy stacji
Kierownik Ekspedycji
Dyzurny ruchu
€0
<]

8 8 8

ee]

e¢] 9
Dyspozytor druzyn kondukt.

Dyzur.ty ruchu

w ™
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

w ™
> w
w w

Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

Soborowski
Brzeski
Filipowicz
Kulesza
Riabow
Szanecki
Kulikowski
Niedzwiedzki
Wojdat
Jaworski
Arauiont
Bujak
Strzelecki
Grunwald
Piekarski
Zyburtowicz
Maciejewki
Domanski
Wojtowicz
Gniazdowski
Dabrowski
t.ugowski
Mazurek
Fraczkowski
Badorek
Klementowicz
Fajfer
topuski
Markwart
Stukowski
Sokotowski
Badorek
Stanczuk
Kwiecinski
Jurkiewicz
Kicki
Strzatkow >ki
Dabrowski
Turski
Szmelczynski
Maciejczyk
Powchowicz
Rekawek
Chartampowicz
Mréwczynski
Lipski
Korosadowicz
Omieciuch
Mitkowski
Dabrowski
Gruszecki
Kosko
Markowski
Szablak
Meczyniski
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Antoni
Witold
Zdzistaw
Jan
Konstanty
Witalis
Stanistaw
Edmund
Zenon
Jan
Wojciech
Stefan
Wiodzimierz
Ludwik
Wiktor
Feliks
Ignacy
Szczepan
Piotr
Antoni
Kazimierz
Jozef
Jan
Romuald
Miron
Wiktor
Mieczystaw
Pawet
Henryk
Jan
Jozef
Marcin
Roman
Emiljan
Jerzy
Henryk
Zygmunt
Zygmunt
Jozef
Stanistaw
Mieczystaw
Stefan
Szymon
Andrzej
Stanistaw
Aleksander
Zygmunt
Jan
Walerjan
Feliks
Stanistaw
Michat
Stanistaw
Aleksander

Bronistaw
13
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Miedzyrzec
Biata Podlaska

11

Chotytow

1

1
Terespol

1

hed

Wysz”kc')w

1

Dalekie
Przetycz
Pasieki

u

Ostrd%eka

»
»

u

Grabowo

Zabicie Wielkie
Jastrzgbka
Parciaki
Chorzele
Podniesno
Sokotow

1
Telaki

11
Treblinka
Ostrow-Maz.
1

»
Sniadowo

Czerwdhy Bor
Whnory
Sokoty

Dyzurny ruchu
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

1 1

1u »

Zawiadowca sfacji
Dyzurny ruchu

“ -
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
A\
11 un
Zawiadowca stacji
1 »
= >
Zawiadowca stacji

1 v

Dyzurny ruchu
Zawiadowca sfacji
Dyzurny ruchu

1 v

Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
1 d
Zawiadowca stacji
u H
1* un
91
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu

Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
Zawiadowca stacji
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
1n »1
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
Zawiadowca stacji
Dyzurny ruchu
Zawiadowca stacji

n un

Skibniewski
Swierczewski
Dryzatowski
Matuszelewski
Podniesinski
Jachowicz
Grunwald
Tyszkowski
Ochynski
Ktoczewski
Pancewicz
Truszkowski
Komar
Hejdenreich
Skrobacz
SzyszHo
Modlinski
JagieHo
Grodzicki
Porowski
Wisniewski
Durkowski
Puk

Skrzecz
Wojnarowski
Dudzik
Kaczynski
Zawrzykraj
Przytocki
Woliniski
Wojnarowicz
Pawtowski
Zielinski
Grabowski
Piotrowski
Ptonski
Dmowski
Szydlik
Bednarzewski
Parys
Zytowski
Grabowski
Baum
Wotowicz
Stroinski
Otdakowski
Petz
Opatowski
Chomicki
Brzosko

Dobiestaw
Wiadystaw
Klemens
Edward
Lucjan
Pawet
Kazimierz
Wiadystaw
Wiadystaw
Adam
Juljan
Jozei

Juljan
Edward
Jozef

Jan

Jozef
Stanistaw
Czestaw
Jan
Leopold
Roman
Stanistaw
Stanistaw Jan
Wactaw
Stanistaw
Jozef
Adam
Antoni
Artur
Kazimierz
Bolestaw
Seweryn
Stanistaw
Zygmunt
Bronistaw
Wiadystaw
Czestaw
Jan

Jan

Jozef
Stefan
Edward
Stanistaw
Edward Edmund
Pawet
Franciszek
Antoni
Franciszek
Stanistaw



Instruktorzy stacyjni.

St. instruktor przy W-le Ekspl. (st. referendarz) Skolimowski

I. Oddziat Eksploatacyjny

Czestochowa Instruktor stacyjny Zdziennicki
tazy ” ' Kotdon
Piotrkow ” ” Gawkowski
Skierniewice " Stawicki
Sosnowiec Sienkiewicz
H. Oddziat Eksploatacyjny.
+6dz-Kal. Instruktor stacyjny Miksa

Warszawa-Gt.-Os. Instruktor stacyjny

Warszawa-Praga » »
Warszawa-Wschodnia . .

Instruktorzy druzyn konduktorskich.

Czestochowa

Warszawa-Gt.-Os.

Naczelnik Wydziatu
Zastepca Naczelnika Wydziatu

» »
Kierownik Dziatu Ogo6lno-Gospod.
w. d z
Kierownik Dziatu Parowozowego
w. d z
Kierownik Dziatu Wagonowego
w. d z
Kierownik Dziatu Technicznego
w. d z

Instruktor druzyn kondukt.

Oddziat Eksploatacyjny.

Borowy
Thiel
Kondradzki
Agacinski

Oddziat Eksploatacyjny.

Instruktor druzyn kondukt. Palus

Oddzial Eksploatacyjny.

Rozanski

Wydziat Mechaniczny.

Zarzad.

inz. Czarkowki
inz. Dziewonski
inz. Felsz
Koztowski

inz. Chwalibog
inz. Wagner
inz. Jedrzejak
inz. tabecki
Przezdziecki
inz. Sobolewski
inz. Strausfogel

187

Michat

Tadeusz
Antoni
Gustaw
Michat
Zygmunt

Wawrzyniec

Roman
Wactaw
Witold
Franciszek

Konstanty

Konstanty

Marcin
Jozef
Stanistaw
Michat
Stefan
Wiktor
Jozef
Jozef
Franciszek
Jan
Ignacy
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Kierownik samodzielnego

9 9
> e¢]
9
Piotrkow
s
?
Czestochowa
9
tazy
Sosnowiec
>
9
L6dz-Fabr.

D
Skierniewice
»
Koluszki
t.6dz-Fabr.
todz-Kal.

»

el
Kutno

Aleksandréw

Warszawa-Wsch.

9
o]

9
Warszawa-Gt.-Os.

8 8 8

o]
Warszawa-Gt.-Tow.

Warszawa-Wsch.

9

9
Warszawa-Praga

o9t

2]
,, Gdanska

Wil.
,,» Kaliska

refer. (Kancelarja)

” Dyscyplinarnego.
»  Wodociggowego.

»  Wagonowego.

Naczelnik Oddziatu

" Parowozowni

Oddziat

Pomocnik Zawiad. Parowozowni
Zawiadowca Parowozowni

Pomocnik Zawiad.
Zawiadowca
Pomocnik Zawiad.
Naczelnik
Pomocnik N-ka

9 >

Naczelnik Oddziatu

Oddziat

Zastepca Naczelnika Oddziatu
Zawiadowca Parowozowni

Pomocnik Zawiad.

Zawiadowca Parowozowni

Pomocnik N-ka "
Naczelnik Parowozowni
Pomocnik N-ka "

el 9 9

o* o o*
Naczelnik ~ Parowozowni
Zawiadowca »

Oddziat

Naczelnik Oddziatu

Zastepca N-ka

st. referendarz (kontroler

maszynowy)

Kierownik rob6t studniarskich

Naczelnik
Pomocnik N-ka

Parowozowni

Naczelnik Depot Wagon.

Pomocnik N-ka ,,

o] 9

” ”

Naczelnik
Pomocnik N-ka
9 99
Naczelnik
Pomocnik N-ka
" Zawiad.

9

”

Parowozowni
Parowozowni

Parowozowni

Zawiadowca Parowozowni

Pomocnik N-ka

g 9

o]

Dobek

inz. lzdebski
Mrozowski
Zakiewicz

inz. Kraskiewicz
inz. Horbatowski
inz. Szulc
Swiszulski
Frackiewicz
Lindner

inz. Jewdokimow
jnz. Kozakiewicz
inz. Leyche
Pieczatkie\A icz

inz. Krajewski
inz. Dylewski
Lebisz

Pliss
Pierzchlewicz
OstrowskKi
inz. Feldt

inz. Drecki
Weciélicki
Btoniski

inz. Chludzinski
Tarnogdrski

inz. Gielczynski
inz. Czepurkowski

Wojchowski

Gassowski
Pejcz
Ostrowski
Kochanowski
Gregorowicz
Pragert
Bajkowski

inz. Laskowski
Gotcz
Manikowski
inz. Maciejewski
Kociecki

inz. Kroczewski
Pozlewicz
Turek
Wiechowski

Jan Zygmunt
Kazimierz
Tadeusz
Ludwik

Wactaw
Lucjan
Ludwik
Marjan
Wactaw
Karol
Marjan
Stanistaw
Juljusz
Telesfor

Michat
Andrzej
Jan
Mikotaj
Walerjan
Leon
Witold
Andrzej
Jozef
Stanistaw
Stanistaw
Marjan

Czestaw-
Ryszard

Wiadystaw

Jerzy
Kazimierz
Henryk
Roman
Ludwik
Mieczystaw7
Michat
Wiadystaw
Stanistaw'
Leonard
Kazimierz
Wactaw
Adam
Franciszek
Wincenty
Celestyn



Siedlce Naczelnik Oddziatu

Siedlce Zawiadowca Parowozowni
” Pomocnik Zawiadowcy Parowoz.

Ostroteka Zawiadowca Parowozowni

Warszawa-Gt.

yy
Warszawa-Wsch.

W

Yy
Warszawa-Praga

Oddziat IV.

inz. Ziemianski
inz. Tarnowski
Gasiorowski
Kurdwanowski

Warsztaty Gtéwne

Naczelnik Warsztatow

Zastepca N-ka

vy W
Kierownik 1 kl. Dziatu W-tu

%%
W

ry

w
W

vy

W

Y
Il K.

yy

yy yy
Naczelnik Warsztatéw

Zastepca N-ka

Kierownik | kl. Dziatu W-tu

W
”
W

W

w

v

%
Il Kl

Naczelnik Warsztatow

Zastepca N-ka

”

y W W

" Kierownik 1 kl. Dziatlu W-tu
yy w

yy w y

” w w

yy w vy

yy
Pruszkéw

W yy
Naczelnik Warsztatow

Zastepca N-ka

W

y> W
Kierownik 1 kl. Dziatu W-tu

” Nkl

Naczelnik Wydziatu

inz. Pancer
inz. Holc
Jabtonski

Duli
Gocékowski
Smolenski
Twardowski
Przezdziecki
Swierczynski
Wotowski

inz. Filemonowicz
inz. Baranowski
inz. Chawrajewicz
Gregorowicz
Lechotycki
Skronski
Boru¢

inz. Rupinski
Doberski

inz. Srzednicki
Doberski

inz. GromskKi
Kicman

inz. Komocki
Oczykowski
inz. Zawadzki
Radomski
Czajkowski
Gawlikowski
Korycki
Smolinski
Czelej

1. Wydziat Drogowy

Zastepca Naczelnika Wydziatu
a » »
Kierownik Dziatu Ogdélno-Gospod.
w. d. z st. referendarz
w. d. z st. asesor
w. d. z. st. technik
Kierownik Dziatu Podtorza i Mostow
Zastepca Kierownika Dziatu st. referendarz
Kierownik Dziatu Nawierzchni i Stacyj

inz. Paszkiewicz
inz. Kaczorowski
inz. Kliszewicz
Celinski
Polinski
Krzesinski
Uzdowski

inz. Strawinski
Korzon

inz. Miller

Feliks
Jozef
Edmund
Jan

Eugenjusz
Bolestaw
Juljan
Piotr
Jozef
Albin

Jan
Henryk
Teofil
Wiktor
Cyryl
Piotr
Eugenjusz
Jozef
Jozef

Jan
Aleksander
Jan
Wactaw
Jozef
Ignacy
Mieczystaw
Jozef
Stanistaw
Feliks
Mieczystaw
Wojciech
Jozef
Feliks

Jan Jozef
Antoni
Zygmunt

Lucjan
Maksymiljan
Henryk

Jan

Ksawery
Zygmunt
Roman
Wactaw
Wihadystaw
Henryk

189
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Zastepca Kierownika Dziatu referendarz
Kierownik Dziatu Budynkow

w. d. z st. referendarz

w. d. z. referendarz

L
Zabkowice Naczelnik Oddziatu
Zastepca Naczelnika
” Kontroler drogowy
yy yy v
yy yy yy
Lagisza Zawiadowca odcinka
tazy w
Zabkowice w w
” ,»  budynkow
Dabrowa . odcinka

Sosnowiec W.

w
Sosnowiec R

Maczki Zawiadowca budynkéw
Pogon Zawiadowca odcinka
Czestochowa Naczelnik Oddziatu

w Zastepca Naczelnika

” Kontroler drogowy
Rozprza Zawiadowca odcinka

Kamirsk ”
Radomsko w
Rudniki w ”
Czgstochowa w ”

” v, budynkéw
Stradom odcinka
Poraj W "

Myszkow ” w
Skierniewice Naczelnik: Oddziatu

w Zastepca Naczelnika

” Kontroler drogowy

yy w vy

Pruszkow Zawiadowca odcinka
” budynkdéw
Grodzisk-Maz. odcinka
Zyrardéw ” "
Skierniewice ” ”

” budynkéw
Ptycwia ” odcinka
Rogow
Koluszki

Baby

,»  budynkow
Zawiadowca odcinka

vy

Morawski

inz. Wylezynski
Chmielenski
Paderewski

Oddziat Drogowy.

inz. Herman
inz. Tydelski
inz. Bikiel
inz. Fiszman
Zurkowski
Nowacki
Czarnomski
Balcer
Ostrowski
Pawelec
Dojlido
Dabrowski
Kowalski
Paszkiewicz
vacat

1. Oddziat.

inz. Jasienski
Biatobrzeski
Brykalski
Domagato
Czajkowski
Bojanczyk
Wysocki
Machay
Kucharski
Sinieyn
Palczewski
Makarewicz

Oddziat.

inz. Kurnatowski

Wihodarski
., Malinowski
,»  Wittmar

Buczynski

Strzyzewski

Kaczorowski

Matyja

Krasocki

Krysinski

Chmielinski

Kuchta

Karmanski

Kulbat

Zygmunt
Adam

Stanistaw
Zbigniew

Aleksander
Tadeusz
Mikotaj
Mitrofon
Tadeusz
Czestaw
Stefan
Bolestaw
Ryszard
Wiktor
Jozef
Jozef
Stefan
Jan

Michat
Zygmunt
Zygmunt
Franciszek
Jan
Apolinary
Piotr

Piotr
Franciszek
Jan
Witodzimierz
Michat

Aleksander
Teodor
Franciszek
Borys
Wiadystaw
Zdzistaw
Bronistaw
Tomasz
Wincenty
Ludwik
Romuald
Jan
Mieczystaw
Jozef



Piotrkow

55

Andrzejow
£ 6dz Fabr.
9t
Gtowno
Zgierz
todz-Kal.
55
Karolew
Pabjanice
Zdunska-Wola
Sieradz
Btaszki
Opatowek
Kalisz

towicz

55

Ptochocin
Btonie
Sochaczew
Bednary
towicz
55
Zychlin
Kutno
Krosniewice
Wihoctawek
Nieszawa
Aleksandrow

Kutno

55

55

Gostynin
Strzelce
Kutno
Witonia
teczyca
Zgierz 1

Zawiadowca budynkow

55 55

Naczelnik Oddziatu
Zastepca Naczelnika
Kontroler Drogowy

55 55

Zawiadowca odcinka

55 55

© budynkow

5 odcinka

'5 5t

'5 55
budynkéw

s odcinka

s 5

55 55

55 15

55 55

55 55

>5 55

Naczelnik Oddziatu
Zastepca Naczelnika
Kontroler drogowy
55 55
Zawiadowca odcinka
55 55
5" 55
55 55
59
N budynkow
" odcinka
M

55

budynkéw
o odcinka

55 55

Naczelnik Oddziatu
Zastepca Naczelnika
Kontroler drogowy
Zawiadowca odcinka
55 55
. budynkéw
. odcinka

55 55
?
%

Niewiadomski
Tenisow

IV. Oddziat.

inz. Dabrowski

,» Kaczorowski

,» Rosinski
Segiert
Ekkert
Borowski
Kijek
Tepinski
Stanek
Sadowski
Paszkiewicz
Fidala
Makus
vacat
Tomaszewicz
Parol
Romanowicz
Jakubowski

V. Oddzial.

inz. Ukielski
,» Ptaszynski
,, Tulacz
Rajca
Nowakowski
Cieslak
Perkowski
Kostrzewa
Suchorzewski
Kutyta
Bajkowski
Roszak
Arndt
Czarkowski
Niski
Bystrzycki
Madalinski

Oddziat

inz. Pytwinski
inz. Czarnomski
inz. Larjonow
Sniegocki
Jastrzebski
Tomaszewski
vacat
Brokowski
Zakrzewski

Stefan
Zenobjusz

Eugenjusz
Adam
Stanistaw
Maksymiljan
Wilhelm
Wactaw
Wactaw
Ludwik
Stefan
Jozef
Stefan
Jozef
Herman

Adam
Jozef
Wiadystaw
Jan

Wiadystaw
Juljusz
Stefan
Szymon
Jan
Stanistaw
Leon
Henryk
Roman
Aleksander
Antoni
Piotr
Henryk
Jozef
Juljan
Edward
Gustaw

Zygmunt
Szczepan
Eljasz
Jozef
Lucjan
Jan

Bolestaw
Wiktor
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Krzewie
Koto
Kramsk
Komin
Stupca

Warszawa-Gt.

3 8 8

8

2
?
Wiochy
Warszawa-Gdanska
Warszawa-Praga

9
Mtociny
Jabtonna
Modlin
Nasielsk
Ciechanow
Mtawa
Ptonsk
Racigz
Sierpc

Warszawa-Wsch.

9

9
Otwock
Pilawa
Sobolew
Zyczyn
Warszawa-Wil.
e¢]
Thuszcz
tochéw
Matkinia
Czyzew
Szepietowo
Kotbiel
Okuniew

Siedlce

Zawiadowca odcinka

9 9
=9 »
» 9

Naczelnik Oddziatu
Zastepca Naczelnika
Kontroler drogowy

%9 9

Zawiadowca odcinka

” budynkéw

" odcinka

" budynkéw
odcinka

Zawiadowca odcinka

8

k]

9

9

8 8 8 g8 8

8
8

Naczelnik Oddziatu

Zastepca Naczelnika

Konrtoler drogowy

9 9
Zawiadowca odcinka

. budynkéw

. odcinka

9 9

9 9

9 ' 9

9 e¢]

. budynkoéw

- odcinka

9 9

91 9

99 9

9 9

9 2]

29 9

Naczelnik Oddziatu
Zastepca Naczelnika
Kontroler drogowy

VII.

VIII.

IX.

Bogdanski
Witwicki
vacat
Milewski
Stowikowski

Oddziat

inz. Szukiewicz
,» Jaworski
,» Debski
,, Fink-Finowiecki
Krauss
Wraéblewski
Borowski
Jakébik
Srednicki
Jaworski
Gawronski
ZalewskKi
vacat
Bednarek
Lizewski
Skup
Jakubowski
Sidorowicz
Tonn

vacat
ZakrzewskKi

Oddziat.

inz. Czajkowski
,,» Bedro

,»  Osmolski
» Sulecinski
Rudny
Konopinski
Gontarski
Jocz

Szeffer
Bochynski
Janiszewski
Zawadzki
Roze
Kiersztein
vacat
Olewinski
Dabrowski
Zarzecki
Zielinski

Oddziat.

inz. Bystrzynski
,» Poptawski
f Oleszkiewicz

Antoni
Jan

Karol
Wiadystaw

Wactaw
Kazimierz
Edward
Franciszek
Juljusz
Wiktor
Wiadystaw
Aleksander
Bronistaw
Stanistaw
Juljan
Piotr

Antoni
Kazimierz
Czestaw
Stanistaw
Jozef
August

Andrzej

Wactaw
Mirostaw
Roman
Mieczystaw
Henryk
Stanistaw
Jan
Stanistaw
Juljusz
Tadeusz
Tadeusz
Kazimierz
Tadeusz
Wrhodzimierz

Jozef
Stanistaw
Piotr
Piotr

Zygmunt
Marjan
Stanistaw



Rembertéw

Minsk-Maz.
Mrozy

Broszkéw
Siedlce

324
Biatki
Lukéw
Miedzyrzec
Biata-Podlaska
Terespol

Ostroteka

Wyszkdw
Pasieki
Podnie$no
Sokotow
Treblinka
Ostrow-Maz.
Parciaki
Nakty

Ostroteka

Zyzniewo
Czerwony-Bor
Czarnowo

Naczelnik Wydziatu

Zawiadowca odcinka

budynkdéw

odcinka

Naczelnik Oddziatu
Kontroler drogowy

Zawiadowca odcinka

budynkow

odcinka

Przednikiewicz
toniewski
Hoppe
Zawadzki
Dadrowski
Biatogtowski
Sobczak
Orski

Jarzab
Zakrzewski
Jastrzebski

X. Oddziat.

Inz. Napierkowski
Janowski
Nawrocki
Wodzynski
Jabtonski
Gac

vacat
Olszewski
Debicki
Kurowski
vacat
Ostaszewski
Zamiecki
vacat
Szy¢ko

IV. Wydziat Osobowy.

Zastepca Naczelnika Wydziatu
Kierownik Dziatu Ogélnego

” ”

Osobowego

. . Zabezpieczen

Naczelnik Wydziatu

Biedrzycki
Sokotowski
Wojciechowski
Adamski
Sadkowski

V. Wydzial Rachunkowy.

Zastepca Naczelnika Wydziatu
Kierownik Dziatu Ogélno-Rachunkowego

» »  Kontroli Wplywéw i Kas

» »  Likwidacji Poborow
» »  Ksiegowosci
»  Kontroli Materjatéw

St. Kontroler Wydziatu

Kontroler "

yy W
Kasjer Gtowny

Wizental
Glas
Myszkowski
vacat
Korabiewski
Wolski
Rosciszewski
SzwankowskKi
Mestenhauser
Tarczynski
Ktuskiewicz

Konstanty
Jan
Edward
Piotr
Walerjan
Tadeusz
Tadeusz
Jozef

Jan
Edward
Bronistaw

Michat
Edward
Michat
Aleksander
Adolf

Jan

Edward
Piotr
Antoni

Stefan
Henryk

Wiktor

Wiadystaw
Piotr
Michat

Jan

Henryk

Jozef
Jan
Wactaw

Stanistaw
Stanistaw
Tadeusz
Stanistaw
Karol
Apolinary
Ludwik
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VI. Wydziat Handlowo-Taryfowy.

Naczelnik Wydziatu
Kierownik Dziatu Ogo6lno-Handlowego
w. d z
Kierownik Dziatu Taryfowego
. . Przedsigbiorstw Pomocniczych
Starszy Kontroler

o] 9
9 el
Kontroler

Kierownik Ajencji Celnej w Warszawie

” ” ”»

" Ajencji Celnej w Sosnowcu
Zarzadzajacy Stacjg Miejskg w Warszawie

VIl.  Wydziat Kontroli Dochodéw.

Naczelnik Wydziatu

Zastepca Naczelnika Wydziatu
Radca K P.

Kierownik Dziatu Ogélnego

w. d z

Kierownik Dziatu Pasazerskiego
w. d z

Kierownik Dziatu Towarowego

w. d z

Kierownik Dziatu Rewizyjnego
w. d z

Kierownik Dziatu Buchalteryjnego
w. d 7

Kierownik Dziatu Reklamacyjnego
w. d. z

Kierownik Dziatu Kolei Waskotorowych
w. d z

Kontroler Dochodéw

fe¢] e?]
\2 o]
o o
5 »
g

fe]

99 99
el 9
€0

® %
@ %

9 9
Kontroler Dochodéw Kolei Waskotorowych

Michalski
Sawicki
Koronowski
Rynkowski
Nitz
Kobylinski
Majewski
Wysocki
Kopczyniski
Drzewiecki

i zarzadzajacy Stacjg Miejskag w todzi Olechowski

Nowakowski
Garwolinski

Schmidt
Korytko
Kaniewski
Maszki
Mizerski
Markowski
Mioduszewski
Firewicz
Kapcerski
Kahl
Okunowski
MachowskKi
Wabner
Bielecki
Gorzecki
Wyrozebski
Biatowiejski
Duszkowski
Dtuski
Jankowski
Kobylinski
Kwaskowski
tazowski
Nowicki
Obutelewicz
Sarnecki
Sarnowski
Socharski
Sokotowski
Witt
Zwierz
Arkuszewski
Zielinski

Bolestaw
Ignacy
Mieczystaw
Ludwik
Juljan Arwid
Witodzimierz
Stanistaw
Wiadystaw
Antoni
Brunon
Wiadystaw
Leon
Aleksander

Teodor
Karol
Teodor
Kazimierz
Jan
Antoni
Ludwik
Wiadystaw
Zygmunt
Zygmunt
Stanistaw
Henryk
Bronistaw
Wiodzimierz
Stanistaw
Adam
Kazimierz
Mieczystaw
Sabin
Leon
Wiadystaw
Mieczystaw
Wiktor
Jozef
Stefan
Stefan
Maksyrmljan
Mieczystaw
Mieczystaw
Klemens
Ewaryst
Aleksander
Jozef



VIIl.  Wydziat Prawny.
Naczelnik Wydziatu Plocer
Kierownik Dziatu Ogélno-Prawnego i Dyscyplinarnego Paszkowicz
w. d z Seredynski
Kierownik dziatu Cywilno Procesowego Nielubowicz
w. d. z Majewski
Kierownik Dziatu Gruntowego Manteuffel
w. d. z Krzyzanowski
Prokurator Dyscyplinarny — st. referendarz Lukasiewicz

IX. Wydziat Zasobow.

inz. Gassowski

Naczelnik Wydziatu
inz. Zaniewski

Zastepca Naczelnika Wydziatu

Kierownik Dziatu Ogoélnego Szajewski
w. d. z Chrostowski
Kierownik Dziatu Zakupoéw Rembielinski
w. d. z Orlicki
Kierownik Dziatu Magazynowego StodkowskKi
w. d z Karczewski
Kierownik Laboratorjum Mgr. Radlinski
Starszy Kontroler Muszyn
7 7 Poradowski
7 7 Wojciechowski
Kierownik samodzieln. referatu lesnego Augustyniak
. . weglowego Izdebski
Zarzadzajacy Biurem Weglowem w Sosnowcu Korabiusz
Naczelnik Centralnego Magazynu Rybka
Warszawa-Gt. Zawiadowca Magaz. Gt. Nr. 1 Nowakowski
Gt.-Towarowa Magazynu Pawlikowski
. Kaliska " . Will
v ~raga . Nr. 3 Balicki
Gtéwna Sktadu Opatu Rybinski
. Wsch. . 7 Kotakowski
n Praga , 7 » Traczyk
Gdanska » » ” Stepnowski
. Wilenska " " v Batory
Pruszkéw Zawiadowca Magazynu Filjalnego Bogusz
Skierniewice " ' Borowy
Koluszki 7 Jelinski
Piotrkow Zawiadowca Magazynu Filjalnego Fudalej
Czestochowa ” n Mierzejewski
tazy 7 Niewrzata
Zabkowice ” . Balicki
Sosnowiec " . Majnert
Maczki ” 7 Godziebiewski
Zielkowice ” 7 Kucza
t 6dz-Kaliska ” - Majchrzak
Kalisz ” 7 Chmielewski
Kutno » 7 Sieminski
Aleksandréow ' 7 tojko
Siedlce ” 7 Ostrzycki
Ostroteka - 7 Wotowicz

195

Stanistaw
Kazimierz
Hipolit
Wiadystaw
Kazimierz
Leon
Stanistaw
Leon

Wiestaw
Kazimierz
Jan

Jozef
Feliks
Michat
Jozef
Stanistaw
Adam
Konrad
Stanistaw
Zdzistaw
Marjan
Zygmunt
Piotr
Franciszek
Juljan
Franciszek
Ferdynand
Bronistaw
Czestaw
Maurycy
Jan
Aleksander
Stanistaw
Piotr

Jan
Wiadystaw
Marjan
Lucjan
Wiadystaw
Witold

Jan
Aleksander
Jan

Jan
Andrzej
Stanistaw
Stanistaw
Stefan
Jakdb
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Naczelnik Wydziatu
Lekarz Sanitarny

Lekarz Naczelny

Ordynator szpitala . Kalicinski
¥ w » Mazurek
R e jony
Warszawa Przychodnia Centralna ul. Chmielna Nr. 69.
Zarzadzajacy Przychodnig Dr. Gronowski
Warszawa-Qt. Lekarz rejonowy ,» Jasienki
,» Makowski
,»  Nielubowicz
,» Roszkowski
. Swiatecki
,»  Sosnowski
»  Wyganowski
Warszawa Gd. »  Wasowski
. ,» Zawadzki
Warszawa-Czyste ., ‘tabedzki
” Grojecka . Markowski
” Kaliska . Biehler
. Praga ,» Przedborski
» W ., Sieraha
" Wileriska ,» Dtugoszewski
. Wschodnia ,» Jastrzebski
1% % ., Matachowski
Pruszkéw . Wolfram
Grodzi >k-Maz. ., Krolewski
Zyrardéw . Skotyna
Skierniewice ., Gotab
w .  Witkowski
Koluszki ., Szymorowski
Piotrkow ., Krajewski
v ,»  Nowakowski
Radomsko ,» Chylewski
Czestochowa ,» Bogucki
W » Szaniawski
tazy ., Rozanski
Sosnowiec ,» Chomentowski
,» Gajdzinski
,»  Stawinski
Dabrowa ,» Bednarzewski
Maczki ,» Januszewicz
Btonie ,» Kozubowski
Sochaczew ,»  Ossowski
towicz ,» Osinski
W w .» Polikowski
L 6dz-Fabryczna - » Artyfikiewicz
t 6dz-Kaliska . ,, Czeczot

X. Wydziat Sanitarny.

Dr. Surawski
,» Dobrowolski
,» Mojkowski

Szpital kolejowy Sw. Wojciecha.

Dr. Horoszewicz

Jan
Stanistaw
Ignacy

Antoni
Ludwik
Jozef

Wactaw
Tadeusz
Stanistaw
Kazimierz
Zygmunt
Jan
Stanistaw
Jan
Stefan
Jozef
Alojzy
Bronistaw
Wactaw
Aleksander
Wiadystaw
Antoni
Leon
Mieczystaw
Aleksander
Stefan
Konstanty
Wiadystaw
Wiadystaw
Stanistaw
Stefan
Wactaw
Bronistaw
Feliks
Pawet
Zygmunt
Witalis
Antoni
Marjan
Stanistaw
Emil
Jan
Adolf
Aleksander
Aleksander
Czestaw
Ignacy



t.6dz-Kal.
Sieradz
Kalisz
Wielun
Kutno
Konin
Ptock
Kro$niewice
Wihoctawek
Aleksandréw
Sompolno
Lipno
Ptonsk
Mtawa
Wotomin
Otwock
Ostroteka
Matkinia
Minsk-Maz.
Siedlce

tukoéw

Zarzadzajacy Sktadnica

Kierownik Pracowni

Warszawa, Chmielna 69
Warszawa-Wschodnia

Warszawa-Praga

Naczelnik Wydziatu

Lekarz rejonowy

EC IR RN RENEENIEN IS I RN N I Ee)

N <

ECEESBES I

EC IR EC I

g 2

ESRECEENIEN BECEES REN

B

Staweno
Stankiewicz
Sulikowski
Wagner
Uminski
Gorski
Przytuski
WyszynskKi
Osmadlski
Jastrzebski
Kaszubski
Koztowski
Szpakowski
Ostaszewski
Czaplicki
Mierostawski
Dmoch
Serbej
Rutkowski
Goscinski
Ostrowski
Rajewicz

N

32 2

T s 5 ¥ ¥ g ¥ % 35 8% %2 %

<
<

T 2 5 5

Skiadnica Sanitarna.

Mag. Farm. Kwiecinski

Pracownia Bakterjologiczna.

Apteki.

zarzadzajacy apteka

”

”

”

XI.

Kierownik Dziatu Og6lno-Gospodarczego

w. d. z

Kierownik Dziatu Silnych Pradow

w. d z

Kierownik Dziatu Telegrafu i Telefonow

w. d z

Kierownik Dziatu Zabezp. Ruchu Pociggéw

¥y

v

w. d z
Kontroler Wydziatowy

Stryjecki

Mag. Farm. Waskowski
Gierasienski
Czerechowski

Prow. ,,

Wydziat Elektrotechniczny.

inz. Kasperowicz
Podniesinski
Wardein

inz. Katarzynski
Doney

Lazowski
Gatecki

Inz. Seget
Sikorski
Gotkowski
Turowski

Inz. Wedrychowski

Tomasz
Jerzy
Franciszek
Ludwik
Jozef

Jan
Bolestaw
Feliks
Stanistaw
Wiadystaw
Stanistaw
Stanistaw
Jan

Jozef

. Stanistaw

Ludwik
Wiadystaw
Mikotaj
Henryk
Wactaw
Mikotaj Hilary
Jan

Wiadystaw

Tadeusz

Wiktor
Tadeusz
Bronistaw

Konrad

Jan
Czestaw
Jan
Aleksander
Mieczystaw
Arkadjusz
Edward
Michat
Konstanty
Adam
Jerzy
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Odcinek Warszawa-Wsch. Kontroler Wydziatowy Morawski
s 2 Zast, ,, - Wagner
v Czestochowa Kontroler Wydziatowy Majewski
® 0 7 ocf ” ) Dtuzniewski
” L 6dz-Fabr. Kontroler Wydziatowy Uscinski
g » Zast. , " Farjaszewski
. Siedlce Kontroler Inz. Gassowski
s vy Zast. ,, s Drzewiecki

Warsztaty Sygnatowe i Elektrotechniczne.

Warszawa-Gt.-Tow.  Zawiadowca Warsztatow Markiewicz

Akumulatornia.

Warszawa-Gtéwna Kierownik Akumulatorni inz. Kwiatkowski

Xl Koleje Waskotorowe.
Naczelnik Wydziatu inz. Kalinski
Zastepca Naczelnika Wydziatu inz. Hrebnicki
Kierownik Dziatu Og6lno-Gospodarczego Bielawski
w. d z Skowera
Kierownik Dziatu Eksploatacyjnego inz. Zaboklicki
w. d z Dorner
Kierownik Dziatu Drogowego inz. lzycki-Herman
. . Mechanicznego Pejkowicz
w. d. z Morawski
Kierownik Samodzielnego Referatu Dzierzaw Ktokocki

Koleje Kujawskie.

Zarzadzajacy Kolejg Tarasiewicz
Kontroler Eksploatacyjny Olszewski
% % Kaim
Kro$niewice Zawiadowca magazynu zasobow Swiderski
Sompolno ® ® Gtogowski
Kro$niewice - parowozowni JaworskKi
Sompolno % ® Karbowski
Kro$niewice ” warsztatow Miksa
Sompolno " odcinka drogowego Szulejewski
Dobra @ © Szulc
Boniewo o ® Mitaszewski
Kleczew o ® Kaczorowski
Krosniewice ® % Jedrzejewski
® Zawiadowca stacji Krauze
Borki % ® Pasiorowskt
Ozorkéw @ 2 Kotyga
Sierpow ® ® Dzwinacki
Wihoctawek v ® Trzebski
Smdlsk . ® Paterkowski
Brzes¢ ® Stepien
Lubraniec @ Kwiatkowski

Franciszek
Ludwik
Stanistaw
Wactaw
Jozef
Wactaw
Piotr

Jan

Marjan

Kazimierz

Janusz
Zygmunt
Jan
Stanistaw
Ludwik
Zenon
Aleksander
Wiktor
Leon
Edward

Wiktor
Wiadystaw
Bolestaw
Marjan
Antoni
Antoni
Szymon
Juljan
Kazimierz
Andrzej
Walenty
Stanistaw
Jan
Jozef
Franciszek
Marcin
Bronistaw
Bolestaw
Kazimierz
Wactaw
Bronistaw



Boniewo Zawiadowca stacji

I1zbica-Kuj.
Koto
Dabie-Kolskie
Konin
Jabtonka
Sampolno
Piotrkow
Radziejow
Dobre
Nieszawa

Zarzadzajacy kolejg
Kontroler Eksploatacyjny
Kierownik trakcji
Lipno
e¢]

9
Lubicz

Czernikowo

Zarzadzajacy kolejami
Kontroler eksploatacyjny
Grabowo
Myszyniec
Ostroteka
Myszyniec
Kolno
tomza
Nowogréd

Zarzadzajacy kolejg
Kontroler eksploatacyjny
Rogéw
9
Rawa
Biata
Rogéw

Zarzadzajacy koleja
Miawa

9
Grudusk
Przasnysz
Ciechanow
Mtawa

Raczynski
Krauze
Perzynski
Malchinkiewicz
tukomski
Martyn
Wisniewski
Tabaczynski
Catajewski
Myszkowski
Ciechanowski

Kolej Sierpc — Lubicz.

Zawiad. Parowoz.

”

odcinka drogowego
stacji
e]

9

Nowicki
Borzyminski
Sieklucki
Karbownik
Przybylski
Walicki
Frydryszewski
Lewandowski

Koleje Ostroteckie.

Zawiad. parowoz.

9

99

odcinka drogowego
stacji

€9

9

Kolej Rogébw — Rawa — Biala.

Zawiad. odcinka drogowego

0
£

stacji
e]
e]

Zawiad. parowoz.

Kolej Mlawa — Przasnysz — Ciechandw.

Zawiad. odcinka drogowego

”

%9

9
)

stacji
9
9

@D
parowoz.

Budzinowski
Tomaszewski
Inz. Czaplicki
Komorowski
Choraziak
Zimnicki
Seeman

Rytel

Koziot

Szypowicz
Swiatowy
Ludwik

Zyss

Spiewak
Tomczyk
Nowemberski

Heine
Komorowski
Grzybowinski
Wawrzyniak
Guminski
Zotnierkiewicz
Goscicki

Stefan
Stanistaw
Zdzistaw
Leon
Szczepan
Jan

Marjan
Wiadystaw
Wiadystaw
Maurycy
Jozef

Whadystaw
Edmund
Witold
Stanistaw
Andrzej
Edmund
Franciszek
Jozef

Wiadystaw
Antoni
Michat
Franciszek
Jozef
Juljan
Jozef

Jozef

Piotr

Stefan
Bronistaw
Jan
Teodor
Stanistaw
Roch

Jan

Stefan
Jozef
Wiadystaw
Jozef
Romuald
Edward
Bolestaw
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Kolej Bielska.

Zarzadzajacy koleja Garztecki Whodzimierz
Biata-Podlaska Zawiad. odcinka drogowego Magdziarz Jan
. stacji Komarzyniec Wiadystaw
> ,» Parowozow. Tytz Jozef

Kolej Wielunska.

Zarzadzajacy koleja Ziemski Michat
Wielun Zawiad. stacji Koztowski Stanistaw
B ,» parowoz. Cieslak Stanistaw
XII.
Kierownik Obrony Przeciwgazowej ir.z. Bogustawski Bolestaw

Biura miedzydyrekcyjne przydzielone do Dyrekcji Warszawskie;.

XIV. Centralne Wagonowe Biuro Obrachunkowe.

Kierownik Biura inz. Suszynski Wiadystaw

XV. Biuro Wyréwnawcze.

Kierownik Biura Dobrzelecki Wiadystaw
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R i dukt ft Ropa i produkty naftowe..........iinne S i i _ _ _ _
Surowce do hut oW 67 2 50 SUrowce do AUt e e 60 67, 4 3 44 36, 47 ag9 4 SrodKisanitarme o
o W bl d i "mebl 2 _ 1 2 _ Zboze w ziarnie 75 21
. ) . 3 _ 2 5 ozy meblowe z rzecz, domow. i mebl. . . . Ziemniaki = 5
STOOKI SANTEATNE oot \ ~Drzewo celulozowe do st. Wioct. i Murc 4 2 1 Pozostata aprowizacja 45 56
(Nasiona, nawozy, maszyny i narzedzia rolnicze . . . ) ) oo 20 4 $rodKi SANTTAFNE oo 3 2 1 T > L b
Ziemniaki, zboze i produkty ZDOZOWE ..ccomvrerrrrernnnens : 66 51 kuch . . . 7 2 4 1 5 2 4 2 N t 5 ; (122 11m
{Pozostata a| idadaia . P 1 j 12 29 (SOl kuchenna................... e e v R 114 116 99 111 88 125 100 awozy sztuczne
X PHOYVZEIGEJ 8. . 5 Zboze, ziemniaki, aprowiz. cukier, tyton spirytus 117 Narzedzia i maszyny roln........ne. 2 2
(tadunki przew. pod adr. zakt. prac. na potrzeby wojska 1 1 13 (Nawozy sztuczne, maszyny roln.........o...... 18 2 9 4 27 19 u 8 Cukier wewnatrz kraju 5 *20 )
~Pozostate tadunki kategorjl 5-6] 1 7 TArZeWO ..o, m 2 5 2 8 4 Drzewo Opa}owe ....................... 5 1
idrzewo ) ) ) 2 6 aprowizacja . 117 - 22 — — - (drzewo 2 6 1
Eksport przez Gdarsk (aprowizacja 3 3 0 1 (pozostate tad. > ) 3 8 3 4 4 6 E , . 30 1 2 1 15
‘pozostate tadunki. ) 1 ) 2 7 Drzewo do tartakow. 16 13 1 1 5 4 ksportprzezGd,nskhSkfer (°Pr-Zyta)............ccccoooen. 3 '
radunki przemysiowe 160 109 177 183/, 8 tadunki przemystowe 257 224/, 268 174/, 244 224A 249 270/5 (inne (opr. wegla) ..o, 7 6 )
1 3 4 3 9 Drzewo opatowe . . 19 © 9 5 7 2 8 7 , gerIEWO ------ SR o 4 4
Drzewo opatowe . . drzewo . . . . \ 3 2 5 4 8 4 7 Eksport przez inne 1zboze (0pr. zyta;......ccoviiveriennnns 10 3 | a2
. N mirzewo . . . . ( ) 1 10 Eksport przez inne punkty aprowizacja. . 12 - | 12 — - — — — punkty niz Gdansk (CUKIer........coocveiiiiinnieiisiicissiins — — '
Eksport przez inne niz Gdansk punkty (aprowizacja . . 20 1 21 — pozostate tadunki j 6 1 4 16 16 n K1l (inne (opr. wegla). . . . . . . 30 29 y 47 )
‘pozostate tad. . ) ) 8 n Materjaty budowlane. 18 14/, 3 13 19 171, 16 6/, (LAAUNKI PrZEMYSIOWE. ..covvrrreeeeeeeeeeseeeessseeesseessssssseeeren 360  192/s )
10 Materjaly budOW 18N E ...reeorreeeessesreseesrsssesrssssseree 8 7 14 13 12 Artykuly zywnosciowe, niewyszcz. w kat. 5-j, pasza . 15 12 18 21 22 19 4 14 8 Materjaty budowlane.................... s 6 37 [339 [ 326/s
o & ni - : 4 6 9 9 13 Aprowiz. wywoz, na obszar Gdarska i zboze tadowane Drzewo nieobrobione do tartakow... 2 5
n Pasza i zywno$¢ niewymien. w Kat. 5-€j...cccvrnnnee : PIZEZ tOW. UMILAS™  wooooooeorssoeosseemsseoees o 6 6 24 10 19 n 19 10 « . obrobione z tartakOw...........ccccceveeennieesniisinnns 8 6 )
L DIZeWO d0 TArtaKOW....cocvssicsvssssscsssssssscssss : 2 ! 14 Aprowiz. wywo?, za granice celna Pafstwa . . . . 2 1 10 3 5 3 14 7 9 Artykuty zywn. niewym. w kat 5-¢], pasza.. L 16
WszelKie iNNE ., ia i 25/, 63 21 63 17 56 19 10 Kamieri okragly, HUpany.........ceceneennss | 25 16/, 87 20/,
13 C . | 62 28A 74 48/, 15 [WSZelKie TN N € .o 69 Wszelkie i ' 18 o5/
Wegiel z prywatnych sktadow } IWegiel nadawany nie przez kopalnie......c.ccccooevnernnne, 8 17 9 6 4 2 1 5 n oszg <Ie |_nr_16hca OWAGONOWE.oor-rvvversssreessssres e ) 1 ) '
14 ) ge1 o N 40 31 3 o5 58 16 Drobnica ZWYCZajNa......cccoucvveervverinnreeinsssiessisessinssssseans 85 85 139 103 . 142 152 150 SadnICy 1 1CN MIBNTE . - -
15 tadunki DoSpi 30 31 40 17 EAdUNKi ZWYCZAJN@ . oovooeeecvveeresveeses s 37 | 35 |18 37 34 32 Zwierzgta domowe, zywe... 10 g
AdUNKI POSPIESZNE it - PLACEWO AOMOWE, ZYWE..ooorooorrrrrooomerrssoomeessssreeesesr oo 4
16 . 13- kateg. za dysp.Dyr. (w drodze wyjatku? - 5 — 2 18 » 15 kat. za spec. dysp. Dyrekcji........ 9 7 2 1 2 2
17 0SAANICY | ICA M BN TE coereeereereeeeeerreeeseeesseseees eene — 2 — 1 19 Osadnicy i ich mienie. ..., 1 1 2 1 ) _ & * .8°Mowe: I I I I 111 :: 30 29
18 '3(Zwierzeta domowe un 16 16 14 20 i; (Zwierzeta domowe i dréb . 15 13 12 8 12 9 22 14 B Erdobﬂ_lca ............. e 170 1?% 279 215
. . : adunki z zagranicy .. .
19 Buraki dla cukrowni 6 4 2 10 2 Buraki cukrowe' """ 17 16 25 23 30 28 2 2 b Wedl—%g spgc_ przepiséw (buraki)......... 60 17 34
20 Inne tadunki, wedtug specjalnych przepisow . = 22 Inne tadunki, wedtug spec. przepisow ... 0 1 1 8 » W specjalnych wagonach i cysternach . . . — 41
21 tadunki w specjalnych wagonach........ccccouevrnnne - 22 — 21 23 tadunki w spec. wagonach ..., — 23 — 23 — 21 - 23 p. |Weg|e|W krytyCh Za Sspec. ZeZW(.?l. Min. Kom. . — 14
2 Ropa i produkty naftowe w cysternach . . . . _ 1 _ 1 24 Ropa i produkty naftowe w cysternach . . . « m . — _ _ _ _ _ — — 1 (kadunki za specjalnem zezwoleniem........ccoooveueee. — 10 .
razem 1480  H77/.0 2081  1644/.47 | 2447 1863/,84 2293 150312, | 2226 | 151 V18| 2229 | 1789/,B | 2240 2009/,0,| 2379 2032/i94

) W liczniku — ogdtem; w mianowniku— w tern wagonéw amerykanskich (4 — osiowych.)






SPIS
TABEL LICZBOWYCH.

Tabela Budynki zniszczone podczas wojny
1lo$¢ zniszczonych mostéw, przepustéw i wiaduktow
Wazniejsze zakupy Wydziatlu Drogowego
Zmiany organizacyjne Wydzialu Drogowego
Daty powstania poszczeg6lnych placéwek Wydziatu Sanitarnego
Odbudowa mostéw i przepustow . . . .
Ogélna ilos¢ wybudowanych mostéw i przepustéw
Urzadzenia zdrowotne
Potrzeby mieszkaniowe .
Inwestycje budéw lane
Budowa i odbudowa budynkéw.
Gesto$¢ ruchu pociagéw
Przecietny sktad pociggéw w osiach
Przecietny ciezar osi wagonowej brutto
Sktadowe ciezaru osi wagonowej .
Stopien zatadowania wagonéw
Ciezar przecietnego pociagu
Udziat ruchu towarowego w ogélnym ruchu pociggow
Sktadowe pracy parowozu
Przecietne obcigzenie pociggowe 1 par-km
Przebiegi dzienne taboru czynnego
llo$¢ chorego taboru w %%
Przebieg dzienny inwentarzowego parowozu
Przebieg dzienny inwentarzowego wagonu osobowego
Przebieg dzienny inwentarzowego wagonu towarowego
Naprawa wagonow.............
Naprawa parowozow
Wydajno$¢ warsztatéw gtéwnych
Rozchod wegla na parowozach .....vcccincenne,
ROZChOA SM AT OW .o
Praca druzyny parOWOZOWE]......cocooverereriremrerenererenesennnns
Praca druzyn konduktorskich .....cveonvcicinienns
Reklamacje o brak towaru lub o opdznienie przewozu
0go6Iny rozchdd Wegla ..o
Zakupy dokonane . . . L
Czynnosci personelu W-tu Zasobow .
Wywihaszczenie gruntow........occvvcvnriceninieninnns
Ogdlna ilos¢ personelu Dyrekcji




202

Tabela XXXIX
» XL
- X1
" X1
" XLI11
” XLIV
" XLV
” XLVI
" XLVII
. XLVII
. XLIX
. L
” LI
” LI
» LI
» LIV
” LV
. LVI
" LVII

Lvin
” L1X

LX

LXI

" LXI1

. LXI1

. LXIV

” LXV

" LXVI

" LXV1I
LXVIII

1lo$¢ pracownikéw przypadajgca na poszczegélne dziatypracy W 1927 r.
HOSE €M €T Y TOW oo

Zestawienie ogdlne wydatkéw osobowych 1924/27

1lo$¢ poc-km, przypadajaca dziennie na pracownika

110$¢ personelu na 100.000 osio-km rocznie .

llo$¢ tn-km, przypadajaca dziennie na pracownika

1los¢ jednostek naprawczych, przypadajaca na pracownikawarsztatowago
1lo$¢ pracownikéw warsztatowych, przypadajaca na 1 000.000 osio-km rocznie
Praca personelu lekarsKi€go.....oovvivovrncivnvneennne,

Zestawienie skodyfikowanych zarzadzen Dyrekcji

Wykaz kurséw W-tu Eksploatacyjnego.

Wykaz kurséw W-tu Mechanicznego

Wykaz kurséww W-le Drogowym

llos¢ spraw dyscyplinarnych W-tu Eksploatacyjnego

Liczba porad lekarskich........ccccoooveiiinicinncccnn,

Dziatalno$¢ szpitala kolejowego .

Rozwo6j skladnicy sanitarnej.......

Lekarstwa przygotowane w aptekach prywatnych

Nasilenie choréb zakaznych.......oveiivccnnne.

Dochody zwyczajne i nadzwyczajne 1924—1927/8

Wydatki zwyczajne i nadzwyczajne 1924—1927/8.

Zestawienie dochodéw i wydatkéw 1924— 1927/8.

Whyniki eksploatacji linij normalnotorowych

Charakter przewozdéw linij waskotorowych w 1927 r

Dtugos¢ budowlana linij waskotorowych

Bocznice waskotorowe i ich praca

llos¢ dzieci, ktdre korzystaty z kolonij letnich

Wykaz dzieci wedtug stanowisk ich rodzicow

Odezyty L O. P P

llo$¢ zebranych sktadek L O. P. P.

Wykaz kol Kolejowego Komitetu Dyrekcyjnego L. O. P. P.

Tabela LXIX
. LXX
. LXXI
» LXXI1

Wykaz stacyj, przystankéw, posterunkéw blokowych i +adown| na linjach normalnotorowych Dyrekcji

Podziat linij normalnotorowych na wojewddztwa
Podziat stacyj, przystankéw i tadowni .

Podziat linij waskotorowych na wojewc’)dztwa

. Podziat stacyj i przystankéw

Szczeg6towy podziat natadunkuw wagonach. (Tabela uzupetniajgca do rys. 136, str. 90).
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119
120
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121
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125
126
129
130
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131
131
133
134
135
136
137
140
142
142
152
152
154
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166
166
166
166
167
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ILUSTRACYJ W TEKSCIE ORAZ WKEADEK ILUSTRACYJNYCH.

SPIS

Wizerunki prezesow Dyrekcji (wkiadka)
Pierwsze Prezydjum Dyrekcji i jej Cztonkowie (wkladka)

Rysunek

»

»

1

22

MOSt NA ZIETKOWCE.....ocveviiiecieececee et
Most na M rodze
Most na Utracie
Wiadukt na linji £6dz-Zielkowice-Bednary

Warsztaty mechaniczne i magazyny towarowe na st Warszawa Wsch.

Dworzec, wieza ci$nien i magazyny towarowe na st. Radomsko.
Miejsce po zburzonej parowozowni st. Warszawa-Gd..
Dawn. dworzec Petersburski (st. Warszawa-Wil.).

Daty przywracania tacznosci telegraficznej

Organizacja Wydziatu Eksploatacyjnego

Organizacja Wydzialu Mechanicznego -«

Pierwotna organizacja Wydziatu Drogowego.

Pézniejsza organizacja Wydziatlu Drogowego

Wazniejsze operacje dziatu kontroli i ewidencji materjatow
Wazniejsze operacje dziatu kontroli wpltywdw i kas
Podziat administracyjny Wydziatu Eksploatacyjnego .
Podziat administracyjny Wydziatu Elektrotechnicznego
Podziat administracyjny Wydziatu Drogowego

Podziat administracyjny Wydziatu Mechanicznego
Organizacja D Y reK C i

S. p. inz. Jan Gryzewski, Vice-Prezes Dyrekcji

S. p. inz. Romuald

Rysunek

»

23
24—25
26
27—28
29—30
31
32-33
34—35
36
37—38
39

40

41

Dabrowski, Dyrektor Wydziatu Ruchu .....................................
Budowa i odbudowa mostow i przepustow .

Most na Zelawie, przed i po odbudowie .
Most na Bugu, pod M atKinig e v
Most na Liwcu pod tochowem, przed i po odbudowie
Most na Prosnie pod KaliSzZem ...
Most na Warcie pod Radom skKiem ...,
Most na Warcie pod Sieradzem
Most na Warcie pod Sieradzem....
Most na Nerze pod todzig........
MoSt N2 SKIEINIEW CO .oviiicr s
MoSt N8 SKIEIrNIEW CE ..o
MOSt N2 W i 1d Z € .

Most na Stuczy > f

Str.

9
15
15
16
16
16
16
16
16
19
25
26
28
29
32
32
33
33
34

36
38
39
4
43
43
43
44
44
44
45
45
45
46
46
46
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Rysunek

42

43

44
45-46
47—48
49

50

51

52- 53
54
55-56-57
58

Wiadukt nad torami linji Kutno-Strzatkowo
Wiadukt pod Zgierzem . .o
Prowizoryczny wiadukt na ul. Narutowicza
Wiadukt na ul. Pitsudskiego w Piotrkowie
Most na st. L azy
Most na st. Lazy
Most na Swidrze
Most na Krznie
Dworzec w Grodzisku

Dworzec w Grodzisku

Dworzec Warszawa-Wscii.

Poczekalnia Il kl. na dworcu Warszawa-Wsch.

Dworzec st. Warszawa-Gtéwna (wktadka)

Rysunek

59
60
61 -62
63 -64
65
66
67
68
69—70
71—72
73—74
75
76
77
78 -79
80
81—82
83—84
85-86
87
88-89
90
91
92—93
94—95
96—97
98-99
100
101—102
103
104
105—106
107
108
109
110
111
112
113—115
116
117
118
119
120
121
122

Dworzec w Zawierciu
Dworzec w Biatej Podlaskie

Dworzec w Skierniewicach

Dworzec w Skierniewicach

Dworzec w Zyrardowie .

Dworzec w Szymanowie

Poczekalnia w Zakowicach

Dworzec w Radziwittowie

Dworzec w Falenicy

Dawniejsza komora celna w Warszawie

Dworzec w Otwocku

Dworzec tymczasowy w Warszawie

Wieza cisnien w Rudzie Tatubsk'ej

Wieza cisnien w Skierniewicach

Wieza cis$nien w Zyrardowie

Pompownia w Kutnie

Elektrownia w Kutnie

Elektrownia w Skierniewicach

Piotrkéw Tow. Warsztaty parowozowni

Piotrkow—Tow. Umywalnie w warsztatach

Piotrkéw—Tow. Parowozownia i wieza ci$ni

Piotrkbw—Tow. Nowa parowozownia

Whnetrze parowozowni w tazach

Piotrkow?—Osbb., parowozownia .

Skierniewice, parowozownia .

Czestochowa, budka centralizacyjna

Zabkowice, budka centralizacyjna .

Wola, domy mieszkalne.

Kutno, domy mieszkalne

tazy, domy mieszkalne .

Czestochowa—Tow. (Bteszno), domy mieszkalne

Piotrkéw, domy mieszkalne

Czestochowa, mieszkanie i biuro naczelnika oddziatu drogowego
towicz, mieszkanie i biuro naczelnika oddziatu drogowego
Kutno, domy mieszKalne ..o
Jabtonna, dom Zawiadowcy odcinka

Szczesdliwice, domek torowego
Projekt nowego gmachu Dyrekcji
Nowy gmach Dyrekcji. Stan rob6t i poswiecenie kam. wegielnego
Nowy gmach Dyrekcji. Poswiecenie kam. wegielnego

Budowa i odbudowa budynkéw Kolejowych

Typy szyn na linjach Dyrekcji

Ciggta wymiana szyn
Wymiana krzyzownic
Wymiana zZWrotniC......ccvvecervrreninnenns
Wymiana podktadoéow

Str

47
47
47
48
49
50
51
52
55
56
56
56
56—57
57
57
57
57
58
58
58
58
58
58
59
59
59
59
60
60
61
61
62
62
63
63
63
64
64
65
65
66
67
67
67
67
67
67
68
68
88
68
69
70
71
72
73
73
74
74



Rysunek 123

9

g 8§ 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 <

Q
8

8

124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
131
135
136
137
138
139
140
141
142
143
144
145
146
147
148
149
150
151
152
153
154 *
155
155
157
158
159
160
161
162
163
164
165
166
167
168/69
170/71
172
173
174
175
176
177
178
179
180/81
182
183
184

Wymiana podsypki na torach glownych ...
Uzupetnienie warstwy podsypKi....o......

WYKres terminoW Y e

Dziatalno$¢ kolejowych stacyj miejskich..
Obroty kolejowych ajencyj Celny Ch e
Maszyna do drukowania biletow KolejoW Y Ch .
lHostan taboru 0SOD OW €0 0 e
1lo$¢ taboru osobowegn na 1.000.000 PO C-K M i
1lo$¢ poc-km ruchu osobowego na 1 km dhug. ekspl.

Przecietna ilo$¢ osi w pociagach pospiesznych i osobowych

1los¢ kurséw wagon6éw bezposrednich w komunikacji zagranicznej

11o$¢ par pociggow podm ieJSKIiCh ciieiee e
Przecigtny dzienny ilostan wagonéw towarowych
Praca taboru tOW arOW € g0 .
Przecietny dzienny Wytadun ek ..o
NAPIECIE T U C N U it
Pomocnicze przebiegi ParOW 0Z O W oo
Przecietny przebieg dzienny parowozu czynnego w ruchu towarowym
Obroét towarowego wagonu czynnego . e —————
Przecietny skiad pociggu tOWATOWEQO...ovceirerieeiiieieeeseeieee e seeeens
Przecigetne obciazenie 0si i wagonu tOW arOW €00 ...cccrerererrieinieniiennnns
Przecigtna waga pociggu tOWaIrOWEGO0 ....ovceeirinieiiiisieienesieiee st
110$€ tn-Km rocznie na CZynNNY ParOW 0 Z .coceeerveniireneenisseesesieesesensenens
Przecietna szybko$¢ handlowa pociagéw towarowych

llos¢ wykonanych na godzine w pociggach towarowych tn-km brutto
Przecigtny dzienny czas biegu wagonu tOWarOWego0 .....eerneenns
Ruch tranzytowy, wywdz, wwo6z i natadunek lokalny L
Praca parowozOow na mManeWracCh ...
Roczne przebiegi pociagéw, w poc-km....
Roczne przebiegi pociggéw, w tn km...
RoCzne przebiegi WagON OW ....ccviieeiireeeseee e
llos¢ wagondw towarowych, podstawionych na bocznice S
Przecietna dzienna ilo$¢ pociggdw na 1L KM 1in j i iieinininieineinnnns
Przecietny sktad pociggOw W 0Si@CHh .o
Przecietny ciezar osi wagonowej b ru tto .
Przecietny ciezar pociggu brutto
Parow0z 0SODOWY OS. 2 4 e
Parow6z towarowy Tr. 2 1 . L
ParowlOz tOWarOWy TY. 2 3 sttt sesns
Udziat ruchu towarowego w ruchu pociagowym w poc-km

Udziat ruchu towarowego w ruchu pociaggowym w tn - km

Przecietne obcigzenie pociggowe 1 par-Km
Przebieg dzienny parowozu iNWenNtarZOWe g0 ..coererirreienerieeenesenienens
Przebieg dzienny inwentarzowego wagonu osobowego

Przebieg dzienny inwentarzowego wagonu towarowego

Warsztaty gtowne Warszawa-Gtéwna. Laboratorjum
Warsztaty gtowne Warszawa-Praga. Laboratorjum...
Rozch6d wegla na parowozach ...,
0g6Ina 110S€ W Y P ad K O W oo
10$¢ wypadkow na 1 KM oo
Czestotliwos¢ WypadKOW .o
Ogdlna ilos¢ wypadkéw wedtug kate?oryj
Czestotliwo$¢ wypadkdédw na poszczeg6lnych odcinkach L
Reklamacje 0 zwrot nadptat Za PrZeW OZY coecvecinireeeseeee e
Sprawy zwigzane z przejazdami bez biletéw i inne sprawy sadowe
Budynek stacyjny w Matkini przed i po przebudowie na kable podziemne
0OgoIny 1rozchOd W G 1a ..o s
Wegtowanie parowozow na st. Warszawa-Praga.......coeorveeiennseinnenens
Wegtowanie parowozéw na st. Piotrkéow
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82
85
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88
88
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89
90
90
%0
9
91
a
92
92
92
92
93
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95
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96
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105
107
107
107
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109

111
112
114
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116
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Rysunek 185

99

*9

Obecne Prezydjum

186
187
188/9
190
191
192
193
194
195
196
197/8
199.
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211
212
213
214
215
216
217
218
219
220/21
222
223/4
225
226
227
228/9
230/31
232/3
234

Rysunek 235

”

236

Weglowy dzwig elektryczny na st. Piotrkow
Wegtowanie parowozéw na sl. tazy

Stuchacze Il kursu obrony przeciwgazowej
Wagon szkolny obrony przeciwgazowej
Dziatalno$¢ Komisji Dyscyplinarnej

Whetrze sktadnicy sanitarnej

Laboratorjum chemiczno-bakterjologiczne
Przychodnia centralna

Gabinet Roentgenowski przychodni

Apteka przychodni

Sanitarny wagon ratunkowy

Kamera do dezynfekcji wagonéw osobowych i jej wnetrze
Sie¢ kolei Kujawskich ..o
Linja Sierpc-Lubicz

Sie¢ kolei Ostroteckich

Linja Rogow-Rawa-Biata

Linja Mtawa-Przasnysz-Ciechanow

Linja Biata-Podl. Jandéw Konstantynéw

Linja Wielunska

Parowéz waskotorowy

Naprawnia wagonéw w Kro$niewicach

Most na Krznie

Most na Boniewce

Dworzec w Rawie Mazowieckiej

Dworzec w Nowogrodzie

Dworzec w Biatlej Podlaskiej

Dworzec w Wieluniu

Projekt dworca w tomzy

Projekt dworca w Prasnyszu i w Dobrem
Projekt domu zarzadu kolei Ostroteckich w Grat
Roczne przebiegi w poc-km. osio-km i tn-kin
Praca poszczegélnych linij waskotorowych
Whetrze muzeum kolejowego

Whnetrze muzeum kolejowego

Pocigg sanitarny pracownikéw Dyrekcji

Kolonje letnie w Aleksardrowie Kujawskim
Odczyt w kole L. O. P. P. w Siedlcach

Odczyt w kole L. O. P. P. w Miawie

Odczyt w kole L. O. P. P. w Warszawie-Wsch

Z tygodnia Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
Choragiew ofiarowana 2 p. Saperéw Kolejowych
Uroczystos¢ wreczenia choragwi . . . .
Karta tytutowa ksiegi pamigtkowej ofiarowanej putkowi
i Cztonkowie DYreKCji i
Mapa terendw, cigzacych do Dyrekcji Warszawskiej

Przecigetna roczna dtugos$¢ eksploatacyjna normalnotorowych linij Dyrekcji

Str
117
117
127
128
129
131
131
132
132
132
132
133
139
139
139
139
140
140
141
141
141
142
143
143
143
143
144
144
144
144
145
145
147
148
150
151
153
153
154
154
160
160
161
164
165
166



SPROSTOWANIE.

Przed przystgpieniem do czytania nalezy oprocz podanych na str. 207/08 poprawié nizej
wymienione omyiki druku:

str. fam wiersz wydrukowano powinno by¢

Rys.
160 230/1 Choragwie ofiarowane. Choragiew ofiarowana...
168 lewy 18 Michatéwka p. b. Michatow p. b.
168 28 Wista Wkra
189 przedostatni Korzon Wiadystaw inz. Korzon Wiadystaw
190 1 Morawski Zygmunt inz. Morawski Zygmunt
190 3 Chmieleniski Stanistaw inz. Chmielenski Stanistaw
190 4 Paderewski Zbigniew inz, Paderewski Zbigniew

Rys. 173, na str, 107, nalezy zamieni¢ na rys. 130,
na str. 87, bez zmiany podpiséw.






