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Polskie koleje
oigczone

ZEJ DO DRUGIEJ

Kiedy po pierwszej wojnie Swiatowej odradzato sie panstwo polskie, polskie koleje na-
lezaty do instytucii, ktore nalezato stworzy¢ od nowa z czesci kolei panstw zaborczych.
W XIX wieku koleje zelazne rodzity sie jako przedsigbiorstwa prywatne, pdzniej jednak
odpowiedzialno$¢ za stworzenie jednolitych systemow kolejowych przejety wiadze
panstwowe. W przypadku ziem polskich byty to oczywiscie panstwa zaborcze.

Koleje na ziemiach polskich powstawaly wigc
\jako czg¢Sci systeméw trzech mocarstw. Miato
to dalekosi¢zne skutki. Po pierwsze, byly one do-
stosowane do potrzeb tych pafstw, a nie ziem
polskich. Po drugie, unifikacja systeméw kolejo-
wych, towarzyszaca przeksztatcaniu si¢ izolowanych
poczatkowo linii w sieci obejmujace terytoria
calych panstw, odbywata si¢ w obrgbie pafistw
zaborczych.

Z tego punktu widzenia Warszawy, Krakowa
1 Poznania nie traktowano jako jednych z najwaz-
niejszych miast w Polsce, byly one mniej lub bar-
dziej prowincjonalnymi osrodkami trzech réznych
krajow. Wiladzom zadnego z nich nie zalezalo
wigc na tym, by ich mieszkancy mogli si¢ fatwo
przemieszczaé¢ migdzy nimi. Dlatego nie zbudo-
wano wygodnych polaczen z Warszawy ani do
Krakowa, ani do Poznania. Z obecnej linii Warszawa
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Mapa kolejowa Europy
grodkowei, 1924 rok.
Wyraznie wida¢ na niej
réznice gestosci sieci
kolejowej w dawnych
zaborze pruskim
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Budowa parowozu

w Fabryce Lokomotyw SA
w Chrzanowie, pierwsza
potowa lat dwudziestych
XX wieku. Po 1918 roku
w Polsce korzystano

z taboru przejetego po
dawnych panstwach
zaborczych, wlasne
konstrukcje zaczeto
budowa¢ dopiero

w latach dwudziestych

—Krakéw przez Radom i Kielce istniat jedynie — od
1885 roku — odcinek Radom-Tunel — jako cz¢$é
Kolei Iwangorodzko-Dabrowskicj, taczacej Zaglebie
Dabrowskie z D¢blinem (éwczesnym Iwangoro-
dem), a poprzez Kolej Nadwislanska, biegnaca od
granicy pruskiej do Kowla, z Rosja. Z Warszawy do
Krakowa jezdzono wowczas duzo dluzsza trasa,
Koleja Warszawsko-Wiederiska. Brakujace odcinki
z Warszawy do Radomia i z Tunelu do Krakowa
oddano do uzytku dopiero w 1934 roku.
Podobnie byto z trasg Warszawa—Poznan. Jez-
dzono albo przez Torun, albo przez Kalisz, bo
z obecnej prostej linii istnialy tylko odcinki z War-
szawy do Kutna (od roku 1902, jako cz¢$¢ linii do
granicy pruskiej w Aleksandrowie 1 dalej do To-
runia) oraz lokalna linia z Poznania do granicznego
Strzatkowa, oddana do uzytku w latach 1887-
1888. Budowa brakujacego odcinka Kutno—Strzal-
kowo musiata poczekaé¢ do 1921 roku, mimo ze
Polacy z Wielkopolski juz od 1865 roku zabiegali
o zbudowanie kolei z Poznania do Warszawy.
Takie przyktady mozna mnozy¢. Byly tez jednak
sytuacje odwrotne, kiedy zniknigcie zaborczych
granic sprawialo, ze t¢tniace zyciem stacje z dnia
na dzien tracily znaczenie. Uwazny obserwator
nawet dzi§ zauwazy ogromne, nieproporcjonalne
do potrzeb budynki stacyjne w Aleksandrowie
Kujawskim czy Sosnowcu-Maczkach, niegdy$
Granicy. Ten pierwszy to $lad granicy rosyjsko-
-pruskiej, ten drugi, szczegdlnie surrealistyczny,
bo dzi$ na zupelnym odludziu, to relikt koficowej
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stacji Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, ktora, wbrew
nazwie, nie prowadzita do Wiednia, lecz jedynie
do granicy rosyjsko-austriackiej. Nie znajdziemy
dzi§ ani §ladu dawnej rosyjskiej stacji granicznej
w Itowie, od ktdrej zaczynata si¢ wspomniana
Kolej Nadwislariska — po pruskiej stronie sasiadowal
z nig istniejacy wspdlczesnie wezel w Dzialdowie.
Dzi$ Itowo to jedynie przystanek na linii Warszawa
—Gdansk i tylko muzealny parowéz przypomina,
ze niegdys byla tu wielka stacja.

ROZNICE KOLEI PANSTW
ZABORCZYCH

Réznice w ukladzie 1 ggstosci sieci najbardziej
rzucaja si¢ w oczy. Nalezatoby raczej powiedzie¢:
rzucaly sig, bo likwidatorskie dziatania z lat dzie-
wigédziesiatych XX wieku w duzej mierze wy-
réwnaly gestos$é sieci w réznych czg$ciach Polski
— niestety, w dol. Jeszcze jednak na mapach
z czaséw PRL golym okiem wida¢ granice zaboréw:.
W Prusach sie¢ kolejowa byla najggstsza i1 taczyla
miasta i miasteczka, z kolei dla zaboru rosyjskiego
charakterystyczna byla sieé¢ niepomiernie rzadsza
1 czgsto prowadzona po liniach mozliwie zblizonych
do prostych, co skutkowalo omijaniem nawet
catkiem sporych miejscowosci 1 duzymi weztami
w takich osadach jak Matkinia czy Czeremcha.
Tych dysproporcji whasciwie nigdy nie wyréwnano,
nawet jesli po 1918 roku dobudowano linie, by
dopasowac je do nowego przebiegu granic.
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Na marginesie wyja$nienie, dlaczego w niniej-
szym tekscie jest mowa o kolejach pruskich, a nie
niemieckich. Otdz zjednoczenie Niemiec w 1871
roku nie dorowadzito do polaczenia niemieckich
kolei — to nastapito dopiero w 1920 roku. Dlatego
w 1918 roku Polska przejmowata majatek kolei
pruskich.

Nie tylko jednak uklad sieci réznil koleje
panstw zaborczych, z ktorych trzeba bylo posklejaé
drogi zelazne odradzajacej si¢ Rzeczypospolite;j.
Najbardziej widoczna byla oczywiscie réznica
szerokosci toru. W Austrii 1 Prusach przyjeto tzw.
normalng szeroko$¢ toru, 1435 mm, w Rosji byta
(1 do dzis jest) ona wigksza, 1524 mm. Wyjatkiem
byly Kolej Warszawsko-Wiedeniska 1 Fabryczno-
-Lodzka. Tego, jak bardzo te réznice utrudnialy
zunifikowanie polskich kolei, nie trzeba ttumaczy¢.
Jednak — paradoksalnie — mialo to mniejsze zna-
czenie, niz mozna si¢ byto spodziewaé. Wigkszo$é
ziem Drugiej RP w 1915 roku zostata opuszczona
przez wycofujace si¢ pod naporem panstw cen-
tralnych wojska rosyjskie, co spowodowalo, ze na
ziemiach polskich nie pozostalo wiele reliktéw
kolei rosyjskich. Nowi okupanci — oczywiscie dla
swoich, a nie polskich potrzeb — zaczgli przekuwaé
tory na szeroko$¢ normalng. Jednak toczone na
terytorium Polski wojny — $wiatowa 1 polsko-
-bolszewicka — powodowaly na wielu odcinkach
nawet kilkukrotne przekuwanie toru z szerokiego
na normalny i odwrotnie, wraz ze zmianami przy-
naleznosci terenéw, przez ktére przebiegaty.

Dawny rosyjski tabor stanowit w PKP margines,
wycofujacy si¢ Rosjanie zabrali bowiem ze soba
wszystko, co bylo w stanie poruszaé si¢ po szynach
albo tez dalo si¢ na wagony zatadowaé. Doé¢ po-
wiedzied, ze jedna z linii waskotorowych na Lu-
belszczyznie pojechata na wschod w calosci, tacznie
z torowiskiem. Zbyteczne dodawad, ze to, co poje-
chato, na ogdt nie wrécito. Powrdcili jedynie —1 to
nie od razu — ewakuowani ludzie, w tym kolejarze.

RUCH PRAWO-
| LEWOSTRONNY

Réznice migdzy kolejami panstw zaborczych
nie sprowadzaly si¢ jednak do szerokosci toru.
W Austrii obowigzywal ruch lewostronny, w Pru-
sach 1 w Rosji — prawostronny. Nawiasem mdwiac,
lewostronny ruch na kolei pozostal duzo bardziej
trwaly niz na drogach — do dzi§ obowiazuje np.
we Whoszech, w Szwajcarii, wigkszosci Frangji,
czeSciowo w Austrii.

Aby uswiadomic sobie, jak wielkg réznicg spra-
wia to, czy ruch jest prawo-, czy lewostronny,
trzeba wspomnie¢ o specyfice prowadzenia ruchu
na kolei oraz o konstrukgji taboru. Otéz w ruchu
prawostronnym maszynista siedzi po prawej stronie
lokomotywy i moze obserwowaé prawa strong

toru, w lewostronnym siedzi po lewej 1 patrzy na
lewy strong. Dostosowane do tego jest rozmiesz-
czenie urzadzen sterowania ruchem — semaforow,
tarcz, wskaznikéw itp. Przy ruchu prawostronnym
znajduja si¢ po prawej stronie toru, przy lewo-
stronnym — po lewej.

Trzeba tez zauwazyé, ze w parowozie — wtedy
niemal wszechwladnie dominujacym pojezdzie
trakcyjnym — maszynista siedzi (albo stoi) w budce
umieszczonej z tytu. Obserwuje jedynie t¢ czg$¢
szlaku, na ktdrej sam si¢ znajduje — widok na
druga strong zastania mu kociol. Nawet jednak
swojej strony nie widzi zbyt dobrze, bo patrzy
przez niewielkie okienko w czolowej Scianie budki,
wychyla si¢ tez przez okno boczne. Oznacza to, ze
jesli parowdz przeznaczony do ruchu prawostron-
nego (czyli np. dawny pruski) znajdzie si¢ na linii
o ruchu lewostronnym (czyli np. w dawnym
zaborze austriackim), maszynista w ogéle nie widzi
semaforéw 1 innych znakéw. Obserwacja z drugiej
strony zajmuje si¢ pomocnik, tyle ze jego zasadni-
czym zaj¢ciem jest wrzucanie wegla do paleniska.
Jesli ponadto wezmiemy pod uwagg, ze pociagi
jezdza takze w nocy, a 6wezesne oswictlenie, zwykle
naftowe, nie dawalo zbyt wiele (nocne o$wietlenie
semaforéw tez byto zwykle naftowe lub karbidowe),
uzmystowimy sobie, jak skomplikowana i utrud-
niona byla obserwacja szlaku i sygnaléw decyduja-
cych o elementarnym bezpieczenstwie.

Unmieszczenie stanowiska maszynisty decydo-
walo tez o tym, gdzie znajdowat si¢ zawdr uru-
chamiajacy hamulec. W ruchu prawostronnym
byl (i nadal jest) po prawej, w lewostronnym
— po lewej. Gdy wigc przyzwyczajony np. do
pruskiego parowozu maszynista znajdzie si¢ na
maszynie austriackiej 1 zorientuje sig, ze trzeba
nagle zahamowa¢, moze straci¢ bezcenne sekundy
na poszukiwanie zaworu hamulca, bo — jak wie
kazdy kierowca — operowanie hamulcem odbywa
si¢ intuicyjnie, na pami¢¢. Gdy nawyk zawiedzie,
pociag przejedzie co najmniej kilkadziesiat metrow
wigcej. Czym to grozi w sytuacji awaryjnej, nie
trzeba tlumaczyé.

Tym trudnoSciom starano si¢ zapobiec, roz-
mieszczajac tabor tam, skad pochodzit. Austriackie
parowozy jezdzily gléwnie w Galicji, pruskie
w dawnym zaborze niemieckim. Jednak w 100
proc. nie dalo si¢ zachowaé tego podzialu. Ruch
lewostronny na wigkszosci galicyjskich linii prze-
trwat az do polowy lat trzydziestych.

SILNIKI I HAMULCE

Zrbznicowanie taboru powodowalo tez oczy-
wiste trudno$ci w jego utrzymaniu. Liczba odzie-
dziczonych po zaborcach serii lokomotyw 1 wa-
gonéw przekraczala wszelkie granice. Najwigcej
bylo pruskich, mniej austriackich, jeszcze mniej
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rosyjskich, ale zdarzat si¢ tez tabor np. saski czy
wirtemberski. Starano si¢ w miarg szybko pozby¢
najstarszych, najbardziej zuzytych czy najmniej
licznych, nietypowych, jednak nie mozna tego
bylo czynié zbyt szybko, bo po wojennych znisz-
czeniach i rabunkach na nadmiar taboru polskie
koleje nie cierpialy.

Nie chodzilo przy tym tylko o liczbe seri.
Tabor z réznych kolei byt bardzo rézny kon-
strukcyjnie. Nie byto wéwczas mowy o unifikacji
w skali migdzynarodowej. Owszem, wagony roz-
nych zarzadéw mogly w pewnym zakresie wsp6t-
pracowad, ale lokomotywy mialy rézne konstrukgje,
co nieslychanie komplikowato pracg zaplecza.

Mozna to pokazaé na przykladzie zastosowania
réznych odmian silnikéw parowych. W cylindrach
parowozu wytworzona w kotle para, spr¢zona do
ci$nienia najczgsciej kilkunastu atmosfer, rozpreza
si¢ do ci$nienia atmosferycznego, poruszajac przy
tym kola i caly pociag. Juz na poczatku XX wicku
wprowadzono do uzytku tzw. silnik sprz¢zony,
w ktorym para najpierw trafia do cylindra wysokiego
ciSnienia, aby nast¢pnie, czg¢Sciowo rozprgzona,
przeplynaé do drugiego cylindra — niskiego ci$nienia
— 1 tam rozpregzy¢ si¢ do korfica. Taki silnik jest
bardziej wydajny energetycznie niz taki, w ktérym
caly ten proces nastgpuje tak samo w kazdym cy-
lindrze. Pierwszy parowo6z z silnikiem sprz¢zonym
wyprodukowano w Prusach. Jednak niedlugo potem
kierownictwo kolei pruskich uznato, ze to rozwiazanie
jest nieoplacalne, poniewaz zyski osiagane dzigki
sprawnosci energetycznej nie pokrywaja strat wy-
nikajacych z bardziej skomplikowanej konstrukgji.
Dlatego w Prusach silniki sprz¢zone si¢ nie przyjely;
mimo ze tamtejszy przemyst mogt je produkowaé
bez trudu. Z kolei koleje austriackie silniki sprz¢zone
stosowaly chetnie. Polskie koleje odziedziczyty tabor
pruski z silnikami pojedynczego rozprezania i au-
striacki ze sprz¢zonymi. W parowozowniach 1 warsz-
tatach trzeba bylo obstuzy¢ jedne 1 drugie.

Polskie koleje w najwickszym stopniu przejely
wzory pruskie. Wynikalo to zaréwno z ich naj-
wyzszego poziomu techniczno-organizacyjnego,
jak 1z tego, ze tam byla najggstsza sie¢. Takze bu-
dowane juz w niepodleglej Polsce parowozy oparte
byly najczgsciej na wzorach pruskich — nowo-
czesnych, ale mozliwie najprostszych. Dlatego
w Polsce do konca ery pary niepodzielnie krélowat
najprostszy silnik parowy — blizniaczy, czyli dwu-
cylindrowy pojedynczego rozpr¢zania. Jednak
zréznicowany tabor rozmaitego pochodzenia przez
dziesigciolecia byl niejako znakiem firmowym
polskich kolei.

Inne byly tez systemy hamulca. R6zne systemy
hamulcéw powietrznych na ogél byly w stanie ze
soba wspdtpracowad, jednak nie bylo to mozliwe,
gdy spotkal si¢ tabor z hamulcem powietrznym
1 popularnym w Austrii hamulcem prézniowym.
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Problem ten byl mniej istotny w ruchu towarowym,
bo wowczas wagony towarowe mialy najczgsciej
hamulce r¢czne, obstugiwane przez jadacych
w swoich budkach hamulcowych, ale juz w ruchu
osobowym uzywano oczywistych dzi§ tzw. ha-
mulcéw zespolonych, uruchamianych w calym
skladzie przez maszyniste.

INNE ROZNICE

Aby ruch pociagéw odbywatl si¢ bezpiecznie,
niezbe¢dna jest sygnalizacja. Ta réwniez byta zr6z-
nicowana. Ponownie nie trzeba podkreslaé, jakie
trudnosci i zagrozenia wynikaly z faktu, ze jednolite
od 1918 roku koleje postugiwaly si¢ réznymi syg-
natami i ré6znymi przepisami. Ostateczne ujed-
nolicenie sposobdéw prowadzenia ruchu na calej
sieci miato nastapi¢ po calkowitym przejsciu kolei
w dawnym zaborze austriackim na ruch prawo-
stronny — zakladano, ze stanie si¢ to w roku 1941.

Postugiwano si¢ tez roznymi jezykami. W Galigji
po 1867 roku i czg$ciowo w Krodlestwie Polskim
(np. na Kolei Warszawsko-Wiedeniskiej) méwiono
po polsku, ale na kolejach pruskich obowigzywat
oczywiscie niemiecki, ktérym musieli si¢ postu-
giwac takze polscy kolejarze. Polska terminologia
kolejowa w pelni uksztattowata si¢ dopiero w nie-
podlegtej Polsce.

Odmienne w poszczegdlnych zaborach byly
takze przepisy regulujace organizacj¢ i dziatanie
kolei. Sprawa jest niebagatelna. Kolej w tamtych
czasach byla zorganizowana na zasadzie stuzby
publicznej, jednolite] w calym panstwie. Nie-
przypadkowo kolejarze nosili mundury z odzna-
kami panstwowymi, szli na stuzbe, a nie do pracy,
a na kazdym parowozie byla odlewana tabliczka
z bialym orfem. Dzialanie takiej stuzby, tak jak
wojska czy policji, musi by¢ szczegdtowo uregu-
lowane prawem. Jego zréznicowanie rodzito pro-
blemy zaréwno konkretne, skoro w jednej orga-
nizacji obowiazywalo kilka réznych porzadkéw
prawnych, jak i symboliczne: cdz to za panstwo,
ktérego fundamentalna wéwczas stuzba kierowata
si¢ przepisami panstw zaborczych? Az do 1925
roku w poszczegblnych DKP (dyrekcjach Kolei
Panistwowych) obowiazywala organizacja sprzed
1918 roku, a w nowo zorganizowanej DOKP
(Dyrekgji Okrggowej Kolei Pahistwowych) Wilno
byl zupetlnie inny schemat, oparty na wzorcach —
o dziwo — amerykanskich.

Mozna wige powiedzieé, ze o ile formalnie
polaczono koleje na ziemiach polskich od razu
po odzyskaniu niepodlegtosci, o tyle proces ich
jednoczenia trwal niemal przez caly okres mig-
dzywojnia. Nicktore relikty dawnych podzialéw
przetrwaly wrecz az do dzis. ®

|
TOMASZ WISCICKI, historyk, prawnik, publicysta
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Tomasz Wiscicki

Osiagniecia kolel
w Drugiej Rzeczypospolitej
—te realne | te froche mnie

Najwazniejsze osiggniecia kolei w okresie migdzywojennym znane sg nie tylko specja-
listom. Nawet osoby dos¢ ogdlnie obeznane z dziejami naszego kraju w migdzywojniu
styszeli o budowie magistrali weglowej i linii Srednicowej w Warszawie czy poczatkach
elektryfikacji wezta warszawskiego. Rzeczywiscie, mozna je uznac za najwigksze suk-
cesy, z ktorych korzystamy do dzis. Troche inaczej rzecz sie ma z osiggnieciami
w dziedzinie budowy taboru. Symbolem nowoczesnej kolei Drugiej RP sg optywowy
parowdz pospieszny Pm36 oraz luxtorpeda — szybki wagon motorowy. Wybdr ten nie
wydaje sig jednak trafny — istnieje tabor, ktdry moze jest mniej efektowny, ale w duzo
wigkszym stopniu unowoczesnit PKP. Zacznijmy jednak od osiagniec realnych.

Budowa wiaduktu na drugim torze magistrali weglowej w Tczewie
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dradzajace si¢ panstwo polskie stanglo przed
problemem typowym dla krajéw, ktére odzie-
dziczyly sie¢ kolejowa zbudowana, zanim jeszcze
pojawily si¢ na mapie. Kolej budowano, aby za-
spokoié potrzeby panstw zaborczych, dlatego nie
spelniala wymagan nowego panstwa. Szczeg6lnie
dojmujacy byt brak dobrego, jak najkrétszego po-
laczenia polskiej czeéci Gornego Slaska z nowo
budowanym portem w Gdyni. Slaskie kopalnie
byly Zrédlem najwazniejszego wowezas polskiego
towaru cksportowego — wegla. Aby go wywiezé
za granicg, trzeba go bylo dostarczy¢ do portu.
Istniejace linie kolejowe tego nie zapewnialy.
Dodatkowym problemem byl przebieg dotych-
czasowych linii przez terytorium Niemiec 1 Wolnego
Miasta Gdarniska. Relacje polsko-niemieckie i pol-
sko-gdanskie przez wigksza cz¢$¢ migdzywojnia
pozostawaly jak najgorsze — do$¢ wspomnie¢ wojng
celna, ktéra w dodatku obnizyla popyt na polski
wegiel w Niemczech. Uzaleznianie si¢ od prze-
ciwnika w tak podstawowej dziedzinie gospodarki
jak transport kolejowy, nie wchodzito w rachubg.
Dlatego pierwszym nowym odcinkiem linii ko-
lejowej zbudowanym od podstaw w Drugiej RP
byta otwarta w 1926 roku linia Kalety—Podzamcze,
ktora pozwalata ominaé przy wyjezdzie ze Slaska
niemiecki wowczas wezel w Kluczborku. Pdzniej
zbudowano kolejne odcinki magistrali, prowadzacej
z Herbéw Nowych na zachdd od Czgstochowy
przez Karsznice koto Zduniskiej Woli do Inowroc-
tawia, poprzez obejscie wezla bydgoskiego Nowa
Wies Wielka—Kapuscisko Tranzytowe (dzi§ Byd-
goszcz Wschéd) po odcinek z Maksymilianowa,
na p6tnoc od Bydgoszczy, przez Koscierzyng wprost
do Gdyni z omini¢ciem WMG. Migdzy Inowroc-
tawiem a Bydgoszcza wykorzystano istniejaca linig.
Zbudowano od podstaw 458 km linii i wykorzystano
prawie 100 km istniejacych. Budowa pod kierow-
nictwem inz. Jézefa Nowkunskiego trwata od 1928
do 1933 roku, mimo szalejacego wielkiego kryzysu.
Z powodu braku funduszy na dokoniczenie budowy
1 uzytkowanie nowej linii przekazano ja Francu-
sko-Polskiemu Towarzystwu Kolejowemu. Tuz
przed wybuchem drugiej wojny $wiatowej kazdej
doby magistraly przejezdzaty 23 pociagi tranzytowe,
przewozac wigkszos¢ polskiego wegla eksporto-
wanego przez porty w Gdyni 1 Gdansku. Linia,
zbudowana dla ruchu towarowego, do dzi§ petni
wazna funkcj¢ w gospodarce naszego kraju.

WARSZAWSKA LINIA
SREDNICOWA

Wezel warszawski pierwotnie mial typowy dla
duzych miast ksztalt z kilkoma duzymi czolowymi
(tzn. konczacymi si¢ $lepo) stacjami na korncach
poszczegdlnych wychodzacych z miasta linii. Sy-
tuacj¢ komplikowaty dodatkowo dwie rézne sze-
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rokosci toru. Istnialo potaczenie przez most pod
Cytadela, ale bylo ono niewystarczajace. Dlatego
zaraz po odzyskaniu niepodleglosci postanowiono
zbudowaé czterotorowe polaczenie, czg¢Sciowo
w tunelu pod centrum Warszawy, migdzy dworcem
Wiedenskim a Pragy Terespolska — dzisiejsza War-
szawa Wschodnia.

Budowg (znéw prowadzono ja m.in. w czasie
wielkiego kryzysu) prowizorycznie ukoniczono
w 1933 roku — byla to linia dwutorowa. Brakujaca
para toréw umozliwiajaca rozdzielenie ruchu pod-
miejskiego 1 dalekobieznego zostata potozona juz
po drugiej wojnie Swiatowe].

Dzigki budowie linii Srednicowej wezel war-
szawski zyskal ksztalt niezwykle korzystny dla
pasazeréw, umozliwiajacy bezposredni dojazd
z kazdego kierunku do centrum miasta albo na
jego peryferie oraz bardzo utatwiajacy przesiadki.
Do dzi§ wigkszo§¢ dalekobieznego ruchu pasa-
zerskiego w Warszawie odbywa si¢ przez lini¢
Srednicowa 1 jej trzy dworce — Wschodni, Centralny
1 Zachodni. Analogicznie ruch podmiejski przebiega
zaplanowanym 100 lat temu, choé¢ wybudowanym
pdzniej, ukladem torowym. O takim ukladzie
wezta wiele innych wielkich miast europejskich
moze tylko pomarzy¢.

Niemal ukoniczony w 1939 roku nowoczesny
Dworzec Gléwny, umiejscowiony w komunika-
cyjnym (i nie tylko) $rodku Warszawy, u zbiegu
ul. Marszatkowskiej 1 Alej Jerozolimskich, przetrwat
powstanie warszawskie 1 zostal kompletnie zrow-
nany z ziemiag w ramach niemieckiego barbarzyn-
skiego planu niszczenia buntowniczego miasta.

POCZATKI ELEKTRYFIKACJI
WEZLA WARSZAWSKIEGO

Projektant linii Srednicowej inz. Aleksander
Wiasiutynski od poczatku proponowat jej elektry-
fikacjg. Zastosowanie te] nowoczesnej, nieznanej
wowczas w Polsce trakeji mialo zapobiegaé zady-
mianiu tunelu przez parowozy.

Kiedy rozpoczgto eksploatacj¢ nowego polaczenia,
to wiasnie konieczno$¢ wentylacji tunelu po prze-
jezdzie kazdego prowadzonego przez parowdz po-
ciagu bardzo powaznie ograniczala przepustowosé
linii, mimo specjalnych wydajnych wentylatorow.
Dlatego od razu przystapiono do realizacji drugiego
etapu, jakim byla elektryfikacja — ukoniczona juz
trzy lata po uruchomieniu linii, w 1936 roku.

Przy okazji postanowiono zelektryfikowaé gtéwne
linie podmigjskie wychodzace z Warszawy, na poczatek
do Otwocka, Zyrardowa i Minska Mazowieckiego.
Zastosowanie nowoczesnych woweczas elektrycznych
zespolow trakeyjnych w ruchu podmiejskim stworzylo
zupelnie nows jako$¢. W ruchu — jak bySmy dzi$
powiedzieli —aglomeracyjnym o czasie jazdy w mniej-
szym stopniu decyduje osiagana predko$é (przy cz¢-
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stych przystankach pociag z maksymalna szybkoscia
jedzie krétko), wwigkszym przyspieszenia oraz czas
postoju na przystankach. Z powodu mozliwosci
bezpiecznego krotkotrwalego przeciazania silnikow
tabor elektryczny zapewnia przyspieszenia nicosiagalne
dla innych trakgji. Z kolei jednostki o dwojgu sze-
rokich, otwieranych pneumatycznie drzwi z kazdej
strony kazdego czlonu w polaczeniu z wysokimi
peronami na poziomie podlogi wagonu zapewnialy
znaczace skrocenie czasu postoju na przystankach
w poréwnaniu z klasycznymi wagonami.
Elektryfikacja nie ograniczata si¢ do rozwieszenia
sieci trakcyjnej 1 stworzenia systemu zasilania.
Zbudowano zaplecze z istniejaca do dzi$ Elektro-
wozownia Warszawa Grochéw oraz zniszczonymi
w wyniku wojny Gléwnymi Warsztatami Elek-
trotrakcyjnymi. Zainstalowano réwniez nowoczesny
system sterowania ruchem, zapewniajacy pigcio-
minutowy odstgp migdzy pociagami, z mozliwoscia
skrocenia go do dwoch minut. Zmodernizowano
przystanki, budujac na nich wspomniane wysokie
perony, a takze efektowne znormalizowane beto-
nowe wiaty potaczone z poczekalniami w ksztalcie
pudla wagonu osobowego. Nawiasem mdwiac,
ostatnio cz¢$¢ wspomnianych wiat z trudem udato
si¢ ocali¢ spod kilofa wspodtczesnych moderniza-
tordw, cheacych je zastapié blaszanymi budkami.
Poniewaz polski przemyst elektrotechniczny nie
byt w stanie poradzi¢ sobic z budowa aparatury
clektrycznej dla taboru nowej w Polsce trakgji, za-
moéwiono ja w Anglii, w renomowanych firmach
Metropolitan Vickers i English Electric. Cz¢$¢ me-
chaniczng zbudowano juz w Polsce — w chrzanow-
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skim Fabloku, poznanskim Cegielskim, sanockim
Zieleniewskim 1 warszawskim Lilpopie. Zbudowano
76 jednostek elektrycznych przeznaczonych do
ruchu podmicjskiego oraz dziesi¢¢ lokomotyw do
przeciagania sktadéw wagonowych przez linig $red-
nicows — szybko si¢ jednak okazalo, ze jest ich za
malo, i trzeba si¢ byto ratowaé improwizowanymi.

Elektryfikacja linii Srednicowej 1 we¢zla war-
szawskiego byla wzorcem dla wprowadzania nowej
trakcji na kolei, a takze dla ruchu podmiejskiego
w Polsce. Dosé powiedzied, ze przyjety wowczas,
zgodny z 6wczesnym poziomem techniki, system
zasilania — 3 kV pradu stalego — do dzi$ niepo-
dzielnie panuje na kolejach w naszym kraju.
Nawet pierwsze powojenne elektrowozy 1 jednostki
wyposazono w angielska aparature elektryczng,
identyczng z ta przed wojna.

PAROWOZY
- TAK, ALE NIE PM36

Na zdjeciu pospieszny parowdz Pm36 prezentuje
si¢ picknie: optywowa, efektowna i bardzo wowczas
modna (cho¢ juz nie az tak acrodynamicznie efek-
tywna) optywowa otulina, kota nap¢dne o wielkiej
$rednicy, efektowne malowanie, podobno (zdjgcia
sa czarno-biale) granatowe z bialymi akcentami.
No i predkosé — 140 km/h, jak na parowéz calkiem
sporo. Pm36 otrzymat ztoty medal na mi¢dzyna-
rodowej wystawie w Paryzu w 1937 roku.

Klopot w tym, ze do takiej pr¢dkosci nie byta
dostosowana zadna 6wczesna linia w Polsce,
a nawet gdyby byla, pojedynczy parow6z nie wy-
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Parowéz Pm36
prezentowat si¢ bardzo
efektownie, byt jednak
znacznie mniej efektywny



starcza nawet do uruchomienia jednego pociagu
z taka szybkoscia. Dlatego ta efektowna maszyna
byla raczej demonstracja mozliwosci przemystu
niz $wiadectwem zmiany w PKP.

O ich poziomie decydowaly cksploatowane
w wigkszych liczbach 1 produkowane w Polsce
udane i nowoczesne parowozy, ktérych nie bra-
kowalo. To one, cho¢ mniej efektowne, $wiadcza
o nieztym poziomie polskiego kolejnictwa — zwlasz-
czajesli uswiadomimy sobie jego niezwykle trudne
poczatki. W 1918 roku na ziemiach polskich lo-
komotyw nie produkowano w ogdle, budowano
jedynie prostsze w konstrukeji wagony. W Drugiej
RP stworzono od zera przemyst parowozowy i od
poczatku budowano wlasne konstrukcje na euro-
pejskim poziomie.

Byly to gloéwnie cigzkie parowozy, jakich bra-
kowato w odziedziczonym po zaborcach taborze.
Pospieszne Pt31 konstrukeji inz. Kazimierza Zem-
brzuskiego, ktérych do poczatkowego okresu
wojny zbudowano 110, pozwolily uruchamiaé
cigzkie pociagi pospieszne z predkoscia 110 km/h,
moze niezbyt imponujaca, ale za to realna. Jezdzily
do 1980 roku. Po wojnie ich rolg przejely — i graty
ja az do konica trakeji parowej w Polsce — parowozy
Pt47, ktére od swych przedwojennych poprzed-
nikéw réznily si¢ pewnymi unowocze$nieniami
na wzoér maszyn niemieckich, ale zarazem typo-
wymi dla komunizmu oszczgdno$ciami: zasta-
pieniem lepiej przewodzacej cieplo, ale drozszej
miedzi tafisza, choé gorsza stala.

Réwnie przelomowe byly parowozy towarowe
Ty23, pozwalajace na prowadzenie duzo ci¢zszych
pociagdw, takze na wspomnianej magistrali weg-
lowej. Projektantem byt inz. Wactaw Lopuszynski.
Produkowano je (az 612 sztuk) w Niemczech,
Belgii i Polsce. To na Ty23 przeprowadzano
pierwsze u nas proby ze stokerem — mecha-
nicznym podajnikiem wegla, wyrgczajacym pa-
lacza w jego bardzo ci¢zkiej pracy przerzucania
ton wegla na ruszt paleniska. Ich nastgpcami
byly silniejsze Ty37, zdazono jednak wyprodu-
kowac¢ tylko 37 tych maszyn. Po wojnie je takze
poddano modernizacji potaczonej z uproszcze-
niem i produkowano masowo jako Ty45. Przed-
wojenne parowozy stuzyly do konica lat siedem-
dziesiatych, ich powojenna wersja do konca
epoki pary.

LUDZIE | PIENIADZE: OD PIERWSZEJ DO DRUGIEJ WOJNY SWIATOWEJ

Warto tez wspomnieé o parowozie gorskim
OKz32 konstrukgji inz. Antoniego Xi¢zopolskiego.
Maszyny tego typu prowadzily cigzkie pociagi na
trudnych gérskich liniach — do Zakopanego i Kry-
nicy, obstugujac wciaz rosnacy w migdzywojniu
ruch turystyczny. Na zakopiance krélowaty prawie
do elektryfikacji tej linii w 1976 roku.

LUXTORPEDY
- TAK, ALE NIE TE ORYGINALNE

Drugi niezbyt trafnie dobrany symbol przed-
wojennych PKP to luxtorpeda. Po raz pierwszy
nazwano tak potocznie wagony motorowe kon-
strukcji Austro-Daimlera, cho¢ udoskonalone
w Polsce, o bardzo efektownym opltywowym
ksztalcie. Symbol wydaje si¢ niezbyt trafny przede
wszystkim dlatego, ze ich konstrukcja wykluczata
prowadzenie wagonéw doczepnych. Ponadto byly
ciasne 1 zapewnialy pasazerom komfort poréw-
nywalny co najwyzej z autobusem, wreszcie za-
kwalifikowano je do pierwszej klasy, co powaznie
ograniczalo ich dostgpno$é. Poza tym bylo ich
tylko szes¢.

Polskie fabryki — Lilpop, Cegielski i Fablok
—wyprodukowaly ok. 20 wagonéw motorowych,
wolnych od tych wad. Byly od oryginalnych lux-
torped szybsze (120-140 kim/h wobec 115), wigksze,
wygodniejsze i mogly prowadzié doczepy. To one
pozwolily na stworzenie niezbyt moze rozbudo-
wanej, ale zauwazalnej sieci szybkich pociagdw
motorowych, taczacych najwicksze miasta dwezes-
nej Polski. Lzejsze od klasycznych pociagdw z pa-
rowozami, byly w drodze wyjatku dopuszczone
do rozwijania wigkszych predkosci.

Cho¢ wokot przedwojennej polskiej kolei — jak
zreszta wokol calej tej epoki — narosto sporo
mitdw, to jednak, zachowujac wszelkie proporgje,
trzeba stwierdzié, ze choé¢ daleko nam bylo do
najnowoczes$niejszych zarzadéw europejskich, to
jednak mozemy by¢ dumni z wielu kolejowych
osiagni¢é naszych przodkéw. Z trwalszych z defi-
nicji inwestycji infrastrukturalnych korzystamy
do dzi§, mniej trwaty tabor w najlepszym wypadku
zachowat si¢ w muzeach. Jednak cale to dziedzictwo
jest warte naszej wdzigcznej pamigcl. W
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