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Pierwsze lata niepodlegtosci nie byty tatwe dla rozwoju kolei. Przed mtodym panstwem staneto
wazne zadanie. Uklad i sposob prowadzenia potaczen kolejowych odpowiadat potrzebom
gospodarczym i militarnym kazdego z mocarstw, w sktad ktérych wchodzily ziemie polskie przed
1918 r. Niestety nie spetniat oczekiwan nowopowstatego organizmu panstwowego. W wysoko
rozwinietych pod wzgledem gospodarczym Niemczech wykorzystywane byty przede wszystkim w
celach gospodarczych, jako srodek transportu stworzony dla przewozéw masowych. W Imperium
Rosyjskim budowano natomiast linie kolejowe przede wszystkim dla celéw militarnych. Podobnie, jak
scalenia wymagat utworzony z ziem réznych zaboréw kraj, tak i kolejnictwo wymagato wspdlnego
zintegrowanego systemu, ktéry wyréwnatby réznice i pozwolit rozwija¢ sie w nowej rzeczywistosci.

Ministerstwo Kolei Zelaznych

We wrzesniu 1918 roku przystapiono w Polsce do zorganizowanego przejmowania sieci kolejowej z
rak zaborcow. Sekcja Kolejowa przy Polskim Ministerstwie Przemystu i Handlu miata przejac linie
administrowane dotad przez niemiecka Wojskowa Dyrekcje Kolejowa w Warszawie i austriacka
Wojskowa Dyrekcje Kolejowa w Radomiu. Na terenie zaboru rosyjskiego dziatato w tej sprawie
Stowarzyszenie Wzajemnej Pomocy Pracownikdéw Kolejowych we wspdtpracy z Polska Organizacja
Wojskowa. Na obszarach objetych walkami po zajeciu linii kolejowych przez oddziaty wojskowe
zarzadzanie nalezalo do Ministerstwa Komunikacji. Ostatecznie sie¢ ta zostata przejeta po
zakonczeniu wojny polsko-bolszewickiej na podstawie traktatu ryskiego z 1921 roku.

W pazdzierniku 1918 roku Rada Regencyjna powotata w Warszawie Ministerstwo Komunikacji z
sekcja kolejowa, przeksztatcong 8 lutego 1919 roku w Ministerstwo Kolei Zelaznych. Z poczatkiem
1921 roku ministerstwo dzielito sie na siedem departamentdéw i cztery samodzielne wydzialy. Sejm
powotat Panstwowa Rade Kolejowa, opiniujaca i nadzorujaca rozwdj sieci, zmiany taryf, przepisow i
regulamindw, oraz Rade Techniczna.

Artykut 371 traktatu wersalskiego z 28 czerwca 1919 roku stanowit, ze urzadzenia wszystkich kolei
na obszarze na wschod od wytyczonej granicy polsko-niemieckiej przypadty Polsce. Zastosowano to
takze do linii na terenach zaboru rosyjskiego przekutych na tor o szerokosci normalnej, ktdre zostaty
przejete przez Niemcoéw w wyniku dziatan wojennych. Dodatkowo konwencja polsko-gdanska z
listopada 1920 roku oddawata Rzeczypospolitej administrowanie kolejami na obszarze Wolnego
Miasta Gdanska. Z powodu napietej sytuacji i rozruchéw rewolucyjnych na ziemiach dawnego zaboru
pruskiego musiano przerwac potaczenie Wielkopolski z Berlinem, a Komisariat Naczelnej Rady
Ludowej w Poznaniu wezwat Polakéw do zajmowania linii kolejowych i obsadzania stanowisk. Trwato
to do kwietnia 1920 roku, bowiem na Pomorzu pracownicy niemieccy musieli pozosta¢ w stuzbie z
braku polskiej obsady.

Podnoszenie z ruin

Polska przejeta 4228 kilometrow linii kolejowych z terenu bytego zaboru pruskiego, 4357 kilometrow
z zaboru austriackiego i 7362 kilometry z zaboru rosyjskiego. OtrzymalisSmy 4762 parowozy 164
typow, 10 379 wagondéw osobowych i 111 092 wagony towarowe. Wiekszos¢ prezentowata zlty lub



fatalny stan techniczny. Sie¢ kolejowa na terenie nowo powstalego panstwa byta zrujnowana.
Podczas wojny zaborcy zniszczyli 41% mostow, 63% dworcow, 31% magazyndw, 48% warsztatow i
parowozowni, 81% stacji wodnych i wiez ci$nien, a takze 22% domow mieszkalnych. Wywiezli
urzadzenia, maszyny i surowce konieczne do funkcjonowania kolei.[[Traktat wersalski nie
przewidziat dla Polski odszkodowan z tego tytutu. Najwieksze zniszczenia odnotowano na terenie
nowych dyrekcji: wilenskiej, warszawskiej, radomskiej, lwowskiej i stanistawowskiej. Ministerstwo
Kolei Zelaznych przystapilo do budowy prowizorycznych drewnianych mostéw, zastepujac je
stopniowo konstrukcjami stalowymi z wykorzystaniem elementoéw nadajacych sie do powtérnego
uzycia. Proces odbudowy trwat wtasciwie przez cate miedzywojnie.

Pierwsza polska szyna kolejowa

Po zaborcach pozostato w torach 66 typéw szyn o réznej jakosci i stopniu zuzycia. Pierwsze dostawy
nowych szyn i ztaczek zamdéwiono w Belgii w 1922 roku, a od 1923 roku uruchomiono dostawy z
czterech hut na Gérnym Slasku. Dopiero w drugiej potowie lat 20. XX wieku wprowadzona zostala
pierwsza polska szyna - S26 (o masie 42,5 kg/mb). Ujednolicono konstrukcje ztaczek szynowych,
wprowadzone zostaly wytrzymalsze stale do wyrobu elementow torowisk. Huty dostarczaly szyny o
dlugosciach 12 i 18 metrow, a od 1938 roku - 30 metréw. W dwudziestoleciu miedzywojennym
wymieniono wszystkie podktady w torach, to znaczy utozono 50 milionéw sztuk nowych podktadéw
kolejowych! Byta to gigantyczna praca. Stosowano coraz czesciej posrednie mocowanie szyn:
najpierw srubami do podkladek, a nastepnie podktadki mocowane byty do podktaddw.

Fotografia upamietniajaca wyprowadzenie pierwszego kotta parowozu z naprawy - 1919 r. / A photograph
commemorating the delivery of the first steam boiler after repair - 1919



Pierwsze struktury Polskich Kolei Panstwowych

W kazdym z zaboréw obowiazywaly odmienne przepisy ruchu i sygnalizacji, na przyktad w zaborze
austriackim ruch pociagéw byt lewostronny i odbywat sie w odstepie czasu, podczas gdy w zaborze
pruskim w odstepie drogi. Kazdy z zaboréw miat inng sygnalizacje kolejowa oraz réznorodne
urzadzenia zabezpieczenia ruchu pociagéw. We wrzesniu 1926 roku prezydent RP powotat
przedsiebiorstwo Polskie Koleje Panstwowe, ktére przejeto zarzad i uzytkowanie nieruchomosci
nalezace do kolei, a na wtasnos¢ caty majatek ruchomy.Sama organizacja stuzb byta nieco odmienna
w kazdym z bylych zaboréw. Dopiero w 1931 roku wprowadzono jednolita strukture z podziatem na
oddzialy ruchowo-handlowe, drogowe i mechaniczne. Powstaly jednostki centralne, takie jak: Biuro
Studiéw i Projektow Kolei Panstwowych (1926), Centralne Biuro Obrachunkéw Wagonowych,
Centralne Biuro Zaopatrzenia Materialowego Kolei Pafistwowych, Biuro Elektryfikacji
Warszawskiego Wezta Kolejowego i Biuro Komunikacji Samochodowej Polskich Kolei Panstwowych.
W 1934 roku powotano Straz Ochrony Kolei.

Lokomotywy z réznych stron swiata

Potrzeby kolejnictwa i brak mozliwosci wtasnych dostaw sktonity wtadze kolejowe do zakupu w
amerykanskich zaktadach Baldwina 175 parowozow typu 7001 (Tr20), 100 poniemieckich maszyn
(19 Ok1, 80 Tp3i1 Om101) we Francji, 165 parowozéw w Niemczech, 186 w Austrii, 100 w Belgii
i 41 w innych krajach. Do tego 301 wagonow osobowych i 15,5 tys. wagondéw towarowych, wsréd
nich czteroosiowe amerykanskie wagony kryte, weglarki i platformy.

Nasze polskie wagony

Juz w 1919 roku rzad podjat decyzje o budowie trzech zakltadéw produkujacych wagony kolejowe i
trzech - parowozy, gwarantujac przedsiebiorcom ditugoletnie zamowienia. W Ostrowie
Wielkopolskim w latach 1920-1921 powstata Fabryka Wagonow L. Zieleniewski, wykupiona w 1927
roku przez panstwo i przemianowana na Warsztaty Wagonowe (po II wojnie Swiatowej - Zaktad
Naprawczy Taboru Kolejowego , Ostréw”). Produkcji wagonow (krytych i do przewozu ryb zywych)
podjeta sie w 1921 roku Spotka Akcyjna Wielkich Piecow i Zaktadow Ostrowieckich w Ostrowcu
Swietokrzyskim. Fabryka wytwarzata takze ptugi od$niezne, zurawie kolejowe, lokomotywki, czesci
do parowozdéw, samochoddow, czotgéw, armat oraz konstrukcje stalowe. Na zamowienie sowiecko-
polskiej misji handlowej zbudowano tam w 1932 roku 36 wagonéw samowytadowczych do przewozu
rudy magnezytowej, byla to nowatorska konstrukcja inzyniera Mieczystawa Radwana.[]

Oddziat produkcji wagonéw w Chorzowie dziatat od 1895 roku w spoétce Zjednoczone Huty
Krélewska i Laura (po II wojnie swiatowej - Konstal). Firma dostarczata w okresie miedzywojennym
glownie wagony towarowe: weglarki, kryte, platformy, pocztowe, cysterny do piwa, garnkowe do
kwasow, do nafty, smoly, do transportu bydta, wagony do transportu rozzarzonych blokéw i kesow
dla hut, a takze tramwaje.

Pierwsza Fabryka Lokomotyw

W kraju nie bylo zaktadéw budujacych parowozy. Dlatego powstala Warszawska Spoétka Akcyjna
Budowy Parowozow, a w Chrzanowie Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce Spotka Akcyjna. W
Chrzanowie, jeszcze w trakcie budowy fabryki, przystapiono do montazu parowozoéw serii Tr21 z
czesci i wedtug projektu sporzadzonego w wiedenskich zaktadach Staats-Eisenbahn-Gesellschaft
(StEG). Kotly dostarczat Fitzner i Gamper[Jz Sosnowca. Pierwszy zmontowany parowo6z wyjechat

z zakladu 7 kwietnia 1922 roku, natomiast pierwsza lokomotywa wykonana z podzespotéw krajowych
- w lutym 1924 roku. Oprdcz tego w Chrzanowie wytwarzano parowozy waskotorowe, spalinowozy,
lokomotywy na eksport do Maroka, Butgarii, Litwy, Lotwy i ZSRR, rotacyjne ptugi odsniezne dla PKP,



spalinowe walce drogowe, drezyny.

Rowniez Cegielski produkuje lokomotywy

W 1926 roku do produkcji parowozow (serii Ty23, OKI27, Pu29, OKz32, Ty37) przystapily takze
Zaktady Mechaniczne Hipolita Cegielskiego w Poznaniu, firma z 75-letnia tradycja. Do 1939 roku
»Cegielski” wyprodukowat 341 lokomotyw dla PKP i 13 na eksport. W zaktadach budowane byty
takze réznego typu wagony towarowe: kryte, weglarki, platformy, chtodnie, swiniarki, cysterny dwu-
i czteroosiowe, garnkowe do kwasow, cysterny do chloru, szescioosiowe platformy zagtebione,
wagony do przewozu zywych ryb. Od 1928 roku firma produkowata rowniez wagony sypialne i
restauracyjne.

Warszawska Spodtka Akcyjna Budowy Parowozow (WSABP) zajeta sie montazem austriackich
lokomotyw serii 270 (Tr12 oraz Ty23). W marcu 1924 roku fabryke opuscit pierwszy Tr12,
zmontowany z czesci wykonanych w kraju. W nastepstwie kryzysu gospodarczego WSABP zostata
wykupiona w 1934 roku przez Zaktady Ostrowieckie, ktére przemianowaty ja na Wytwornie
Parowozow Zaktadow Ostrowieckich. Utrzymano tam produkcje lokomotyw parowych (lacznie
Wytwdrnie opuscito 320 sztuk) i wagonow motorowych waskotorowych oraz kottéw parowozowych.

Wybitni polscy konstruktorzy

Produkcja taboru i urzadzen dla kolejnictwa nie bytaby mozliwa bez doswiadczonych inzynieréow,
kierujacych biurami konstrukcyjnymi i zaktadami wytworczymi. Kolejnictwo polskie w okresie
miedzywojennym dysponowato znakomita kadra, wyksztatcona na uczelniach europejskich

i rosyjskich. Wsrdd konstruktorow parowozéw wyrozniali sie profesorowie: Antoni Xiezopolski



(1861-1951) - twérca Pt31, OKz32, Pm36, Ty37; Albert Czeczott (1873-1955) - szef samodzielnego
referatu doswiadczalnego przy departamencie mechanicznym Ministerstwa Komunikacji; Franciszek
Tatara (1903-1984) - posiadacz patentu na wyrownywacze cisnienia; Kazimierz Zembrzuski
(1905-1981) - konstruktor i teoretyk budowy parowozow; Adolf Langrod (1876-1968) - konstruktor i
teoretyk budowy parowozow, wagonow, hamulcéw i sieci trakcyjnej.

Sposréd budowniczych i projektantdéw linii kolejowych warto wspomnie¢ Stanistawa Rawicz-
Kosinskiego (1847-1923) - budowniczego linii w Galicji, Jozefa Nowkunskiego (1866-1952) -
budowniczego linii Kalety-Podzamcze oraz magistrali weglowej Slask-Porty, Aleksandra
Wasiutynskiego (1859-1944) - tworcy typoszeregu szyn dla kolejnictwa rosyjskiego, projektanta i
budowniczego warszawskiej linii Srednicowej, Romana Podoskiego (1873-1954) - pioniera
elektryfikacji kolei.

Systemy kapielowe i inne Polskie innowacje

Polska mysl techniczna wniosta do kolejnictwa wiele twdrczych i innowacyjnych rozwigzan. Wsrod
nowatorskich konstrukcji mozna wspomniec tozyska osiowe systemu zaprojektowane przez inzyniera
Marcina Czarkowskiego (1869-1936); hamulce przestawne autorstwa inzyniera Henryka Suchanka,
umozliwiajgce podlaczanie pojazdu w nie wyposazonego do hamulcéw prézniowych Hardy’ego, jak i
do hamulcéw cisnieniowych; system klimatyzacji wagonéw restauracyjnych konstrukcji inzyniera
Stanistawa Rodowicza; system chtodniczy profesora Stanistawa Sokotowskiego. Natomiast polski
parowdz Pm36 w otulinie aerodynamicznej otrzymat ztoty medal na Miedzynarodowej Wystawie
»Sztuka i Technika w zyciu wspotczesnym” zorganizowanej w 1937 roku w Paryzu. Doczepiony do
parowozu pociag turystyczny, ztozony z wagonéw: sypialnego II i III klasy, kapielowego i barowego
nagrodzono wyroznieniem. W sumie skonstruowano w Polsce dziewie¢ serii parowozow

z najlepszymi rozwigzaniami, wprowadzono takze szybkosciomierze, centralne smarowanie, system
zwalczania kamienia kotlowego, poprawe spalania wegla. Znacznej poprawie ulegta ponadto
wydajnos¢ kottow i ograniczono dymienie.

Do 1939 roku wyprodukowano w polskich zaktadach 959 wagonéw osobowych czteroosiowych i 665
dwus- i trzyosiowych. Ponad 900 wagondw pochodzito z importu. Sposréd 153,3 tys. wagonow
towarowych, ktore jezdzily po szlakach kolejowych II Rzeczypospolitej, 45 tys. dostarczyty polskie
wytwornie. Naprawami zajmowaly sie warsztaty gtéwne Polskich Kolei Panstwowych w Brzesciu,
Bydgoszczy, we Lwowie, w Lapach, Nowym Saczu, Ostrowie Wielkopolskim, Piotrowicach Slaskich,
Poznaniu, Radomiu, Pruszkowie, Stanistawowie, Stryju, Tarnowie, Tczewie, Warszawie-Pradze i
Warszawie Wschodniej.

Rycina prezentuje fabryke L. Zieleniewskiego w Sanoku / A drawing of the L. Zieleniewski Factory in Sanok

Nowe polaczenia kolejowe



Po scaleniu trzech sieci kolejowych w jeden organizm, brak byto bezposrednich potaczen miedzy
waznymi o$rodkami gospodarczymi: Slaska i Krakowa ze stolica i Wybrzezem, Wielkopolski ze
stolica, a takze potaczen lokalnych po obu stronach starych granic pomiedzy zaborami. Jednymi z
pierwszych nowo zbudowanych linii byty: Kutno-Koto-Konin-Strzatkowo (1921), ktéra skracata
przejazd z Poznania do Warszawy, i Gdynia-Kokoszki (1921), omijajaca teren Wolnego Miasta
Gdanska. Polaczono takze Puck z Helem. Na Gérnym Slasku powstaty tacznice: Hajduki-Kochtowice
(1924), omijajgca niemiecki wezet w Gliwicach, Makoszowy-Mizerow (1924), Brzezie-Bluszczow
(1925), umozliwiajaca polaczenie sieci polskich kolei z zachodnia cze$cia Gérnego Slaska, Pawlowice
Slaskie-Chybie (1924), Chorzéw-Szarlej (1925), stanowiaca objazd wezta bytomskiego. Wojskowa
linie waskotorowa Nasielsk-Sierpc zamieniono na normalnotorowa (1924).

Wegiel ze Slaska na pétnoc kraju jechal dtuga trasa przez Czestochowe i Warszawe. Stacje na
dawnej Drodze Zelaznej Warszawsko-Wiedeniskiej nie mialy niestety przepustowosci mogace;j
zapewni¢ sprawny ruch pociagéw. Rozbudowano wiec najpierw stacje w Czestochowie i Lazach.
Pociagi z Gérnego Slaska do Wielkopolski przejezdzaly tranzytem przez terytorium Niemiec linig
Lubliniec-Olesno-Kluczbork, co znacznie podnosito koszty transportu. Trwajaca od 1925 roku wojna
celna Polski z Niemcami przyspieszyta decyzje o budowie linii Kalety-Herby-Wielun-Podzamcze,
biegnacej dalej przez Kepno do Wielkopolski. Liczaca 114 kilometréow jednotorowa linia (chociaz
przygotowano trase pod zabudowe drugiego toru) z oSmioma stacjami i mijanka, zaprojektowana
przez zespot mtodych inzynieréw pod kierunkiem inzyniera Jézefa Nowkunskiego, zostata otwarta w
nieco ponad rok od rozpoczecia budowy (1926). O jej znaczeniu swiadczy fakt, ze w 1928 roku
kursowaly po niej 32 pary pociggow towarowych (ponad potowa z nich o masie 2 tys. ton). Rok
p6zniej potozono na linii drugi tor. W 1927 roku rozbudowana stacja w Tarnowskich Gdrach
wyprawiata 5 tys. wagonow dziennie. Linie: Ptock-Kutno-Zgierz (1925), Nasielsk-Sierpc-Torun (1937)
i Ptock-Sierpc-Brodnica (1937) uzupemnity braki w sieci kolejowej na terenie bytego zaboru
rosyjskiego. Budowa polaczenia Warszawa-Radom i Tunel-Krakéw (1934) przyblizyta gréd Kraka do
stolicy. Zmodernizowano takze duze stacje towarowe w Katowicach Ligocie, Chybiu, Czarnolesiu,
Wodzistawiu Slaskim i Rybniku oraz dawne stacje przygraniczne w Sosnowcu, Mystowicach,
Szczakowej, Trzebini, Dabrowie Gorniczej i Bedzinie.

Najwieksze inwestycje miedzywojnia

Najwieksza inwestycja kolejowa okresu miedzywojennego, zrealizowana w latach 1928-1933, byta
magistrala weglowa Slask-Porty o dlugosci 485 kilometréw. Budowana przez pafistwo, a dokoficzona
przez spoétke akcyjna Francusko-Polskie Towarzystwo Kolejowe, linia zaczynata sie w Herbach i dalej
przez Chorzew Siemkowice-Zdunska Wole Karsznice (1930) - Inowroctaw (1933) - Nowa Wies
Wielkg-Bydgoszcz Wschdd (1930) - Maksymilianowo (1928) - Wierzchucin (1930) - Bak (1930) -
Koscierzyne (1928) - Somonino prowadzita do Gdyni (1930). Trasa objeta istniejace juz odcinki,
udostepnione przez PKP na zasadzie wzajemnosci za dopuszczenie ruchu osobowego PKP. Linia
stanowita kregostup komunikacji kolejowej II Rzeczypospolite;j.

Nowoczesna stacja portowa w Gdyni

W Gdyni wraz z budowa portu powstala nowoczesna stacja portowa z wieloma grupami toréw o
dlugosci 272 kilometrdw, ze stacja rozrzadowa, wyposazona w najnowoczesniejsze wowczas
urzadzenia przetadunkowe dla wegla, tzn. suwnice i wywrotnice do wagonéw. Mogta wytadowac
3600 wagonéw w 60 pociagach na dobe. Obstuge trakcyjna zapewniato 126 parowozéw Ty23,
stacjonujacych w parowozowniach Karsznice (62 sztuki) i Kapusciska (64 sztuki). Kolej, popularnie
nazywana ,francuska”, odciazyta inne linie od transportéw z weglem, ktérego tranzyt ta trasa
stanowit 98% przewozonych tadunkéw. W ciggu 18 lat PKP wybudowato tgcznie okoto 1650
kilometrdéw linii.



Budowa magistrali weglowej byla jedna z gtdéwnych inwestycji kolejowych okresu miedzywojennego
w Polsce / The construction of the coal mine was one of the main railway investments in Poland in
the interwar period

Wagony lodownie chlodzone suchym lodem

W 1927 roku wprowadzono system transportu towaréw tatwo psujacych sie. Przewozy odbywaly sie
w wagonach lodowniach po wyznaczonych trasach, wzdtuz ktérych na wiekszych stacjach (réwniez
granicznych) urzadzano magazyny lodu suchego. Pozwalato to, przy uzyciu 550 wagonow (1939),
na prowadzenie transportu tranzytowego, np. miesa z Rumunii do Francji, ryb z Lotwy do Polski,
miesa z Polski do Niemiec, Francji i Szwajcarii, bekonow, drobiu, masta i jaj do Anglii. Najdtuzsza
trasa liczaca 1225 kilometrow z Zaleszczyk do portu w Gdyni byta pokonywana przez pociagi z
wagonami chlodzonymi suchym lodem w kilka dni. Jedyna wytwornia suchego lodu znajdowata sie w
Krynicy, skad w specjalnych pojemnikach byt on dostarczany do punktéw magazynowych. Pociggi
tego typu, jeszcze za czasow cesarsko-krolewskiej monarchii, trase ze Stanistawowa do Wiednia
pokonywaty w 54 godziny, ze Lwowa - w 43 godziny, a z Krakowa - w 18 godzin. PKP rocznie
transportowato nawet 85,9 miliona ton towarow (1929).

Kurierskie i luksusowe przed pasazerskimi

W okresie miedzywojennym wyrézniano stopnie waznosci pociagéw. Na pierwszym miejscu byty
pociagi ratunkowe jadace do wypadkow, a nastepnie: pierwszego stopnia starszenstwa (luksusowe,
kurierskie, pospieszne), drugiego stopnia (pasazerskie przyspieszone, pasazerskie, podmiejskie,
mieszane osobowo-towarowe, wojskowe i sanitarne, stuzbowe, inspekcyjne), trzeciego stopnia
(mieszane towarowo-osobowe, towarowe pospieszne, towarowe zywnosciowe, towarowe
dalekobiezne) i czwartego stopnia (towarowe zbiorowe, zdawcze). Sposrod pociagdw o znaczeniu
miedzynarodowym przez Polske kursowat m.in. Nord Express z Paryza (Calais i Ostendy) przez



Kolonie, Hanower, Berlin (tu byt dzielony na trzy czesci), Frankfurt n. Odra, Poznan, Kutno do
Warszawy. Druga czes¢ z Berlina przez Frankfurt n. Odra, Krzyz, Pite, Chojnice, Tczew, Malbork,
Kroélewiec, Kowno jechata do Rygi. Trzecig czes¢ sktadu z Berlina kierowano przez Frankfurt n.
Odra, Wroctaw, Opole, Bytom, Katowice, Krakow, Lwow, Stanistawow, Czerniowce do Bukaresztu.

Szybkie jak strzaly

Miedzywojenne Polskie Koleje Panstwowe nie musza sie do dzi§ wstydzi¢ szybkosci przewozow.
Najwieksza predkosé pociagu prowadzonego parowozem - 110 km/h - dopuszczona byta na odcinku
Poznan-Zbaszyn. Z predkoscia 100 km/h poruszaty sie sktady na trasie Lapy-Biatystok-Grodno-Wilno i
Warszawa-Radom. Natomiast sktady , motorowe” mogty osigga¢ szybkos¢ 120 km/h, jadac z
Warszawy do Katowic, do Lodzi Fabrycznej, Lap i Poznania. Ich predkosci handlowe na odcinku
Warszawa-Koluszki wynosity nawet 95,8 km/h. Najszybszy pod koniec dwudziestolecia byt Nord
Express, ktorego trase przedtuzono do Moskwy. Na odcinku Zbaszyn-Poznan jego predkosé
handlowa wynosita 93,4 km/h, a na odcinku Warszawa-Stotpce 84,6 km/h. Z Warszawy do Berlina
pociag ten jechat 7 godzin i 15 minut.

Dworzec Warszawa Glowna

Wazna realizacja w miedzywojniu byta budowa dworca Warszawa Gtéwna (1931-1939),
posadowionego nad oSmioma torami utozonymi w wykopie. Projekt profesoréw Czestawa
Przybylskiego i Andrzeja Pszenickiego przewidywal wykonanie stalowej, nitowanej konstrukcji z
zelbetowa plyta nad torami. Na niej stangé miaty budynki o dtugosci 13085 metréw, z gtdéwna hala
dla odjezdzajacych, wysoka na 26 metrow i hala dla przyjezdzajacych o wysokosci 14 metréw,
potaczonych pieciokondygnacyjnym budynkiem przeznaczonym na biura.

Sukces 20 letniego wysilku

Dzieki wysitkowi organizacyjnemu w ciagu niecatych 20 lat udato sie wprowadzi¢ sprawnie
dziatajace wladze i stuzby kolejowe, scali¢ odrebne systemy transportowe funkcjonujace pod trzema
zaborami, uruchomié¢ wtasny przemyst taboru kolejowego, wyksztalci¢ kadre pracownicza,
przebudowac i polepszy¢ stan techniczny linii kolejowych, zwiekszy¢ predkosci pociagow i osiagnac
wysoka punktualnosé kursowania. Kolejarze stanowili silng grupe zawodowa, wsrdd nich maszynisci
byli uwazani za elite. Na PKP dziatalo 16 zwiazkéw zawodowych, oprocz tego stowarzyszenia
samopomocowe, takie jak np. Rodzina Kolejowa. Ukazywaly sie pisma branzowe dla poszczegdlnych
stuzb. W ,Technice Parowozowej”, dodatku do pisma ,Maszynista” (organu Zwigzku Zawodowego
Maszynistéw), ogtoszono w 1929 roku konkurs na najpiekniejszy parowéz PKP. Wygrat Ok22,
~poniewaz gtosy przemawiajace za pieknoscia tego parowozu podkreslaja okazatos¢ i prezencje;
piekna budowa tworzy harmonijna catosc¢; trzy kota wiazane, dwa kota wozkowe, w zespole z
delikatnym mechanizmem (ruchowym i rozrzadu pary) daja tadny wyglad; ksztaltna dymnica, tadny
waski zbiornik i piasecznica, proporcjonalny krotki komin, piekna ukosna budka, tadny lakier
podnosi piekno, udatne potozenie kotta, efektownos¢ w biegu”. Stowa te Swiadcza o mitosci, jaka
kolejarze obdarzali swoje maszyny.

... 1 kilka porazek

Nie wszystko byto jednak takie piekne. Glosnym echem odbit sie w 1935 roku chybiony, acz
kosztowny zakup 3300 kompletéw francuskich przyrzadéw Pyram do bezdymnego spalania wegla w
parowozach. Urzadzenia kosztowaly 35 milionéw frankéw, a ich zainstalowanie kolejny milion.
Aparaty podajace pare do paleniska (zmniejszajac udziat powietrza w spalaniu wegla) i do dymnicy
(w celu zapobiezenia iskrzeniu), mialy dodatkowo zapewnia¢ oszczednosci w zuzyciu paliwa. Zasada
byta podobna jak w stosowanych w matej skali przyrzadach Langnera, lecz ze zwiekszonym stopniem



automatyzacji. Awaryjne, drogie i zawodne urzadzenia o ztozonej obstudze nie przyczynity sie ani do
poprawy jakosci pracy parowozéw, ani do oszczednosci wegla.

Wkracza trakcja spalinowa

Po zaborcach pozostata na PKP niewielka liczba réznego rodzaju pojazdéw motorowych.
Najliczniejsza grupe stanowito 20 dwuwagonowych zespotéw akumulatorowych Wittfelda
(budowanych w latach 1907-1914), majacych zasieg do 130 kilometrow i zabierajacych 150
pasazerow. Kursowaly w dyrekcji poznanskiej i torunskiej. Na terenie dyrekcji krakowskiej jezdzito
pie¢ dwuosiowych wagonow parowych Komareka trzeciej klasy, majacych 32 miejsca siedzace.
Wozily pasazeréw na trasie ze Skarzyska do Ostrowca Swietokrzyskiego, Radomia i Konskich. W
1928 roku kupiono parowy wagon Clayton dla linii Tarnéw-Szczucin. W tym samym czasie Zaktady
Lilpop, Rau i Loewenstein z podzespotéw firmy Sentinel-Camel zmontowaly wagon samobiezny dla
linii Puck-Hel, a ,Cegielski” w 1931 roku dostarczyt na podstawie zmodyfikowanej dokumentacji
dziewie¢ wagonow z napedem parowym. Podejmowane byly zatem rézne préby rezygnacji z
parowozow, ale nadal byly to pojazdy napedzane para.

Testy wagonow

Pierwsze wagony motorowe pojawity sie na kolejach waskotorowych: wilanowskiej i gnieznienskiej.
W 1926 roku takie wagony kupita w Niemczech kolejka wilanowska. Czteroosiowe wagony
samobiezne produkowaly Zaktady Lilpopa. Warsztaty Warszawskich Kolejek Dojazdowych takze
zbudowaty pewna liczbe wagondw i matych lokomotyw spalinowych réznych konstrukcji. Natomiast
pierwszy normalnotorowy wagon spalinowy Ganz z wagonem doczepnym rozpoczat w 1928 roku
kursowanie na linii Krakéw-Kocmyrzéw. Réwnoczesnie eksperymentowano z wysoce awaryjnym
wagonem spalinowym, wyprodukowanym w 1910 roku przez firme DusseldorferEisenbahnbedarf.
Mimo generalnej przebudowy w 1931 roku, nie osiagat on zadowalajgcych wynikow i zostat
wycofany.

Lata 1931-1932 to czas testowania réznych modeli wypozyczanych od producentéw, ktére jednak nie
spetialy oczekiwan. W 1933 roku austriacka wytwornia Austro-Daimler-Puch zaoferowata wagon
motorowy T2x640 H4 z dwoma silnikami benzynowymi i kotami wyposazonymi w pneumatyczne
opony, ktére amortyzowaly wstrzasy podczas jazdy. Wagon pomyslnie przeszedt proby i zostat
kupiony dla motowagonowni w Krakowie. Ze wzgledu na wydtuzony ksztatt nazywano go
lukstorpeda.

Lukstorpedy i inne konstrukcje spalinowe

Dobre osiagi tej maszyny sktonity krajowych wytworcéw do zainteresowania sie produkcja wagonow
spalinowych. Po wprowadzeniu ulepszen i zmian na podstawie zmodernizowanej austriackiej
dokumentacji zaktady w Chrzanowie wyprodukowaty w 1936 roku pie¢ lukstorped. Maszyny
wzbogacity tabor PKP po testowych jazdach z Krakowa do Zakopanego, Krynicy, a takze do
Warszawy i Lwowa. Maksymalna predkos¢ podrézowania ustalono na 115 km/h. Jazda lukstorpeda z
Krakowa do Zakopanego znacznie skracala czas podrdzy. Chociaz jednostka zajezdzata do Rabki,
pokonanie calej trasy zajmowato 2 godziny i 18 minut. Wagon lukstorpedy miat na obu koncach
kabiny sterownicze. Przy dwukrotnej zmianie kierunku jazdy na tej linii maszynista przechodzit z
kabiny na jednym koncu wagonu do drugie;j.

Nowe konstrukcje pojawity sie réwniez w innych krajowych wytwoérniach. Zaktady Lilpop, Rau i
Loewenstein dostarczyty w 1934 roku dwa wagony motorowe czteroosiowe i 12 dwuosiowych wraz z
wagonami doczepnymi, zaktady Cegielskiego do 1939 roku wyprodukowaly 28 wagonow motorowych
czteroosiowych z silnikami Saurer, a Zaktady Huta Krolewska i Laura zbudowaly wagon z silnikiem



Diesel-Simmering. Chrzanowski Fablok rozpoczat przygode z trakcja spalinowa od realizacji
zamowienia dla Polskich Kolei Panstwowych na 10 drezyn z zamknietym nadwoziem i 10 z otwartym
(1930). Pierwsza krajowa lokomotywa spalinowa byta chrzanowska G1C, dwuosiowa z 60-konnym
silnikiem Diesel-Warchatowski (1930). Niestety, nie sprawdzita sie na kopalnianej bocznicy ze
wzgledu na zbyt staby silnik i powrécita do producenta. Dla prywatnych odbiorcéw, na podstawie
kupionej w fabryce Deutz dokumentacji, Fablok wyprodukowat 12 lokomotyw normalnotorowych
dwuosiowych trzech typow, jedna trdjosiowa i jeden prototyp.
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Elektryczne na szlaku

Linie kolejowe w Warszawie wychodzity z miasta promieniscie i zostaly potaczone obwodnica. Stolica
odrodzonego panstwa domagata sie usprawnienia komunikacji. W 1918 roku Ministerstwo Kolei
(jeszcze pod okupacja niemiecka) powotato Komisje ds. Przebudowy Warszawskiego Wezta
Kolejowego na czele z profesorem Aleksandrem Wasiutynskim. Efektem jej prac byla przyjeta przez
sejm w lipcu 1919 roku ustawa o przebudowie wezta kolejowego warszawskiego, podpisana wraz

z dekretem o wywtlaszczaniu gruntow pod te inwestycje przez Naczelnika Panstwa Jozefa
Pitsudskiego.

Ruch towarowy miat by¢ prowadzony stara linia obwodowa, natomiast ruch pasazerski tzw. linia
srednicowa, przechodzaca przez srodmiescie stolicy, mostem przez Wiste, do stacji Warszawa
Wschodnia. Wybudowano prowizoryczny dworzec Warszawa Glowna, stacje postojowe Warszawa
Szczesliwice i Warszawa Grochéw. Tory przeprowadzono przez centrum wykopem i tunelem na
dtugosci kilometra pod Alejami Jerozolimskimi i dalej nowym mostem przez Wiste. Pojawit sie
wszakze istotny problem: parowozy nie mogty porusza¢ sie w dlugim tunelu. Miato to decydujacy



wplyw na podjecie prac elektryfikacyjnych w wezle warszawskim.
Elektryfikacja wezla warszawskiego

W 1919 roku profesor Roman Podoski utworzyt miedzyministerialne Biuro Studiéw Elektryfikacji
Kolei. Na podstawie analiz w 1921 roku przyjeto system pradu statego o napieciu 3 kV,
uzyskiwanego z podstacji prostownikowych, rozmieszczanych wzdtuz linii, co okoto 25 kilometréw.
Naktoniono rzad do etapowej elektryfikacji catego wezta warszawskiego i przystapiono do
opracowania szczegétowych projektow. Dostawcami sprzetu i taboru zostaty firmy angielskie:
English Electric i Metropolitan Vickers. Anglicy utworzyli komitet techniczno-handlowy
ContractorsCommittee for the Electrification of PolishRailways i otworzyli biuro w Warszawie.
Wszystko, co mogto by¢ wykonane w kraju, zgodnie z umowa, produkowano na miejscu.

W trzy lata wykonano olbrzymia prace. Przebudowano i zelektryfikowano 106 kilometréw linii, 12
stacji i 18 przystankow, 100 kilometréow linii zasilajacych, szes¢ podstacji trakcyjnych, 260
kilometrdéw sieci trakcyjnej, wybudowano dwie elektrowozownie i gtowne warsztaty elektrotrakcyjne.
Do obstugi zbudowano 76 tréjwagonowych jednostek elektrycznych E91 i E92, wyposazonych w
angielska aparature, zabierajacych 536 pasazerow. Ponadto wyprodukowano sze$é czteroosiowych
lokomotyw EL.100 typu ,ciezszego” (w tym 4 sztuki zbudowane w Chrzanowie) i cztery czteroosiowe
lokomotywy EL.200 typu ,lekkiego”, zbudowane w zakladach Cegielskiego. 15 grudnia 1936 roku
zostatl otwarty pierwszy zelektryfikowany odcinek Pruszkdw-Warszawa-Otwock. Pt roku pdzniej
pociag elektryczny wjechal do Grodziska i Zyrardowa, a w grudniu 1937 roku - do Mifiska
Mazowieckiego.

Oprocz elektryfikacji sieci kolejowej przed wybuchem wojny, Polskie Koleje Panstwowe wprowadzaty
z duzym rozmachem nowoczesne urzadzenia teletechniczne. Uktadane byly kable linii
teletechnicznych, wprowadzono dalekopisy, nowe centrale automatyczne, urzadzenia telefoniczne,
dyspozytorskie i zabezpieczenia kas, sieci napowietrzne, itp. Od 1927 roku w Warszawie
funkcjonowata prywatna Elektryczna Kolej Dojazdowa na prad staly o napieciu 600 V. Obstugiwata
podmiejski ruch pasazerski na trasie Warszawa-Komordw-Podkowa Lesna-Grodzisk Mazowiecki,

z dobudowanymi potaczeniami do Wtoch i Milanéwka.

Dane teleadresowe

ul. Jana Matejki 1A
85-061 Bydgoszcz, Polska
tel.: 52 551 37 66
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