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Oszczedne opalanie parowozow

Zuzycie paliwa ina parowozach zalezy od wielu
okolicznosci; warunki pracy podczas wojny $wiatowej
ulegly takim niesprzyjajgcym zmianom, ze zuzycie
zwiekszylo sje znacznie; ,np. na kolejach polskich zu-
zycie obliczone na miernik 1000 t/km brutto w r. 1938
wynosito 50 kg wegla w jednostkach obliczeniowych,
aw r. 1946 97 kg, zas$ na r. 1947 przewiduje sie
norma ok. 83 kg.

Na kolejach Z.S.R.R. zjawisko zwiekszonego zu-
zycia wywotuje silne dgzenie do zmniejszenia takiego
zuzycia. W sprawie tej znajdujemy szereg artykutow
w rosyjskiej literaturze technicznej.

Dla przyktadu mozna przytoczy¢ chociazby roz-
wazania zamieszczone w czasopismie ,Technika ze-
lieznych dorog" z miesigca lutego b.r.

Autorzy tych rozwazan analizujg nizej wymienio-
ne okolicznosci:

a) organizacja pracy parowozow,

, b) gatunek paliwa,

c) stan parowozow.

Analize te podaje w streszczeniu ponizejl

a) Organizacja pracy parowozow.

Zuzycie paliwa zmienia sie w poszczegollnych po-
rach roku, w okresie zimowym zuzycie na kolejach
Z.S.R.R. jest wieksze okoto 20% niz w okresie letnim.

Zwiekszenie zuzycia wynika z wiekszych strat
wskutek zwiekszonej réznicy temperatury kotta i po-
wietrza, zwiekszenia oporu podczas pracy parowozu,
a réwniez wobec zwykiego w tym okresie pogorsze-
nia warunkéw ruchowych (gorszy obrot parowozow,
zmniejszenie ciezaru pociagow); statystyka wykazuje'
iz niepotrzebne postoje parowozéw w drodze wsku-
ek zatrzymania pociggu przed stacjg i nadmierne za-
7 nWan:e na staciach wykazuje na kolejach
mr-"-R-R- okoio 3 godzin przecietnie na 1 parow6z na
°be, co wynosi okoto 300 kg wegla; zas zmniejszo-

ne wyzyskanie sity parowozu o 10% zwieksza zuzy-
cie paliwa o okoto 5%.

Zaznaczy¢ nalezy, ze zauwazono, iz duzy wplyw'
ma doktadnos¢ obstugi; przy opalaniu mechanicznym
za pomocg t.zw. stoker6w, nieodpowiednia obstuga
moze da¢ jeszcze wieksze rdznice niz przy opalaniu
recznym, za$ odpowiednia obstuga moze zmniejszy¢
zuzycie przy stokerach o 20—30 %, a przy rgcznym
zasilaniu O 10— 15%.

Celem unikniecia zamieszania w przypadkach od-
stepstwa od ustalonych planéw obstugi, nalezy zain-
teresowane jednostki stuzbowe niezwiocznie powiado-
mi¢. *Przy zgodnej wspOipracy stuzb ruchu i me-
chaniczneg, mozna uzyska¢ powazne zmniejszenie
(0 10— 15%).

b) Paliwo.

Nalezy ustali¢ plan zaopatrzenia parowozéw w od-
powiednie gatunki paliwa i plan taki wykonywaé¢ do-
kiadnie; zasilanie parowozu zmiennymi gatunkami
wegla pogarsza spalanie, a wiec zwieksza zuzycie;
stwierdzono, iz przy opalaniu parowozéw ze stokera-
mi weglem o wiekszej zawartosci drobnicy, zwieksza
sie powaznie zuzycie; zwiekszenie o 1% zawartosci
mialu o ziarnach db 6 mm, zwieksza zuzycie wegla
0 .

Aby nie traci¢ moznosci statego zasilania parowo-
z6éw wyznaczonymi gatunkami wegla sktadnice opa-
towe powinny by¢ zaopatrzone w odpowiedni wegiel
w dostatecznej ilosci. Jezeli zas w skladnicach tworzy
sie gotowe mieszanki, to nalezy osobno utrzymywac
wegiel dla opalania recznego i osobno dla mechanicz-
nego.

Dla ~stokerow najwiecej odpowiednli jest wegiel
o wymiarach kawatkéw 13 do 50 mm; wegiel grub-
szy przy przejsciu przez rozdrabniacz stokera zwiek-
sza ilos¢ mialu, co,, jak zaznaczono, powoduje wieksze
straty. b



Zawarto$¢ popiotu w weglu réwniez ma wptyw na
zuzycie; zwiekszenie zawartosci popiotu o 1% powo-
duje zwiekszenie zuzycia liczonego na miernik okoto
0,5%.

Pogorszenie wilasnosci opatowych wegla® ma
wplyw ujemny na parowozy wiekszy raz w insta-
lacjach statych, wobec wiekszego natezenia paleniska.

Cc) Stan parowozoéw.

Stan parowozu ma réwniez wplyw na zuzycie we-
gla; doswiadczenie wykazuje, iz réznica zuzycia po
miedzy parowozem nowym i przecietnym, znajdujg-
cym sie w eksploatacji, dochodzi do 8—10%, a czesto
i wiecej. ROznica za$ miedzy parowozami utrzymy-
wanymi w lepszym stanie oraz w gorszym, doeho
dzi do 25—30%.

Na P.K.P. w czasach ostatnich, igdy warunki pra-
cy nie ustality sie, réznica pomiedzy zuzyciem naj-
mniejszym i najwiekszym wynosi przecietnie okoto
50—60% a czesto jest jeszcze wieksza.

Autorzy rozwazan zaznaczajg, iz na niektérych
kolejach zagranicznych w ostatnich czasach stosuje
sie, iz parowdz, ktéry wykazat przepat ponad 10/o0
w poréwnaniu z normag, oddaje sie do naprawy.

Wobec tego zaleca sie stale mie¢ kontrole nad sta-
nem parowozu i bada¢ przyczyny przepall°wd
nywujac w razie potrzeby jazdy prébne dla dokladniej-
szego okreslenia wysokosci zuzycia.

Autorzy podkreslajg, iz nalezy zwraca¢ uwage na
nastepujgce czesci parowozu:

a) na szczelnos¢ zamykania drzwi dymnicznych
i szczelnos¢ potaczen rur parowych;

b) na odpowiednie ustawienie dyszy i dmuchawki
i czystos¢ otwordéw w nich;

c) na odlpowiednie ustawienie i nalezyte utrzyma-
nie sklepienia w palenisku oraz rusztu,

d) na nalezytg izolacje kotta, cylindrow i przewoi-
wodow parowych;

€) na nalezyte utrzymanie podwozia i czesci skia-
dowych maszyny parowej, gdyz niedoktadnosci) w tych
czesciach zwiekszajg opér w biegu, a zatem zwieksza-
ja zuzycie paliwa.

Aby polepszy¢ gospodarke nalezy przede wszyst-
kim usprawni¢ naprawe parowozOw i stan ich, a jed-
noczesnie zajg¢ sie wprowadzeniem mepszen" ktore
zmniejszatyby zuzycie paliwa, a wiec zwiekszy¢ prze-
grzew pary, zastosowac¢ podgrzewanie wody zasilajg
cej kociot, podgrzewac¢ powietrze doplywajgce do pa-
leniska, ulepszy¢ wyzyskanie pary w maszynie paro-
wej, zastosowaé panewki rolkowe itd.

Usprawnienie konstrukcji winno dotyczy¢” nie tyl-
ko budowy nowych parowozow, ale rowniez i prze-
rébki starych.

Duzy wplyw na zuzycie paliwa na parowozach ma
réwniez odpowiednia obstuga parowozéw. W celu za-
checenia druzyn do oszczednosci stosuje sie premio-
wanie; przy premiowaniu nalezy wyznaczy¢ normy
zuzycia.

Normy zuzycia naliwa na parowozach wyznacza-
ne sg zwykle na podstawie statystycznych danych
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nrzecietmego zuzycia w okresach ubieglych; przyjmuj
ie sie pod rozwage: a) w pracy pociggowej : przebieg
parowozu par-km i wykonang przez parowoz prace
w t-km; b) za§ w pracy na manewrach i na postoj-
w rezerwie lub w pogotowiu norme wyznacza Sie¢ na
godziny.

Parow06z tej samej serii moze wozi¢ pociagi pos-
pieszne lub zwykte, pociagi o réznym ciezarze i po
mroznych odcinkach. Okoliczno«« te majg duzy
wplyw na wysoko$¢ zuzycia,_a przewaznie me s3
uwzgledniane przy wyznaczaniu norm.

Sprawa ta jest obszernie omawiana w czaso-
pisSmie ZS.R.R. ,Zelieznodoroznyj Transport nr b
z 1947 r.

Autor rozwazanh podaje przykiady, gdy druzyna
obstugujaca ten sam parow6z wykazuje oszczednos$c
lub przepat w zaleznosci od warunkéw pracy.

Wplyw zmiany warunkéw pracy na wyznaczanie
normy przecietnej na t-km nie jest zwykle uwzgled-
niony; aby sprawe uporzadkowaé autor proponuje
wyznacza¢ normy na miernik (1000 Q Vi Am) TT
Q oznacza ciezar pociggu w toinach, Vi szybkosc
pociaggu w km/min, Am — spoéiczyninik okreslany w
zaleznosci od podtuznego profilu odcinka, po ktérym
biegnie pocigg. Zastosowanie takich norm wymaga
obliczenn wiecej szczegotowych, niz to ma rrulejsce o-
becuiie; na kolejach Z.S.R R. takie wyznaczanie mogto-
by by¢ zastosowane, poniewaz obliczanie zuzytaa o-
kresla sie dla kazdej druzyny po powrocie do parowo-
zowni macierzystej; wymaga to nie tylko uwzgled-
nienia kwitdbw na paliwo, ale rowniez okres$lenia, ne
wegla druzyna otrzymata podczas przejecia parowo-
zu i ile zostawita przy oddaniu. Wymaga to dodatko-
wej pracy lecz daje mozno$¢ niezwilocznej kontroli,
ile druzyna zuzyta za kazdy przejazd i wykazuje, czy
zachodzi potrzeba zastosowania jakich$ srodkow ce-
lem zmniejszenia zuzycia.

Dla przyktadu wynikow obliczen przytoczy¢é moz-
na obliczenia dla dwdch parowozowni A i B.

Obecnie stosowana norma kg na 1000 t-km A B
1) Dla pociagéw tadownych wedtug odcinkéw 24,8 ig:
3) Dla wszystkich pociggéw z préznym skPdem 41,0 42,0
4) Przecietna dla’ parowozowni 26,2 300
Zuzycie rzeczywiste 31,0 38,5
Przepat 18,3% 28,3%

Obecnie sg uwzgledniane tylko warunki pracy
wedlug odcinkéw; takie normy i takie okreslenie zu-
zycia nie daje moznosci doktadnie poréwnywaé wy-
niki zuzycia w réznych parowozowniach.

Jezeli normy wyznaczyé na proponowany mier-
nik, to zyskujemy pewng dioikladnas¢. Dla przykiadu
podane sa liczby dla parowozéw towarowych 1-5-0
dla wymienionych 2 parowozowni:

A B
Cilezar pociggu t. 1440 1430
Norma na 1000*Q V* Am 42,9 48,2
Zuzycie rzeczywiste okre-
Slone wediug tego wzoru 48,3 58,3

Przepat w * 21 °fo
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Widzimy, iz takie normy wiecej odpowiadaly rze-
czywistosci. Autor zaznacza, iz w parowozowniach
tych lepsze druzyny wykazaty zuzycie o wiele mniej-
sze, a wiec w parowozowni A — 37,2 kg i w paro-
wozowni B — 42,5 kg.

Norma na 1000 t-km waha sie w zaleznosci od
wysokosci ciezaru pociggu ! szybkosci biegu.

fnz. Robert Szajer

3

Dla przykiadu przytaczam kilka liczb z obliczenia
autora dla parowozu towarowego o 5 osiach wigza-
nych:

Q 'brutto 1100 1200 1300 1400

V Ikm/godz. 57,0 54,0 52,0 48,5

Dane te stwierdzajg, iz norma winna by¢ dosto-
sowana réwniez do ciezaru pociagu.

Rzut historyczny na powstawanie | przebudowe

Wezla Warszawskiego

Wezet warszawski, analogicznie jak i inne Swia-
towe wezty kolejowe powstawat stopniowo w miare
budowy i oddawania do eksploatacji poszczegdinych
linii zbiegajacych sie w tym wezle.

Najwczesniej pobudowang linig kolejowg na te-
renie O6wczesnego zaboru rosyjskiego (Kongresowki)
byta linia Warszawsko-Wiedenska, wykonana na swym
zasadniczym odcinku do st. Granica (obecnie Maczki)
w roku 1845 z odnogg na Aleksandréw (linia Byd-
goska) otwartg w roku 1857. Linie te byly o prze-
Swicie normalnym europejskim, wynoszgcym 1435
mm. Zakonczenie tych linii w Warszawie miescito
sie na dworcu czotowym Warszawsko-Wiedenskim po-
tozonym przy zbiegu ulic Marszatkowskiej i Al. Je-
rozolimskich do ul. Chmielnej. Nastepng linig byfa tak
zwana woéwczas linia ,po6inocno-zachodnia“, prze-
mianowana w nastepstwie na linie Wilenska, taczaca
Warszawe z Petersburgiem (Pietrograd i Leningrad).
Linia ta powstata w roku 1862 i posiadata przeswit
stosowany na kolejach rosyjskich, a wynoczgcy 1524
mm. W Warszawie opierata sie ona na czotowym
dworcu Petersburskim usytuowanym roéwnolegle do
ul. Wilenskiej mniej wiecej na wprost ul. Inzynierskiej
z zajeciem terenéw miedzy ulicami Biatostockg a Wi-
lenskg na przestrzeni od ul. Targowej do ul. Radzy-
minskiej. W latach pd6zniejszych, a mianowicie w ro-
ku 1867 zostata otwarta linia Terespolska (Brzeska)
z potgczeniem na Moskwe, zas w roku 1877 linie:
Kowelska (Deblinska) i Milawska. Linie te powstatly
jako szerokotorowe. Linia Brzeska posiadala zakon-
czenie na stacji Praga Terespolska (pOzniejsza War-
szawa Wschodniiia), linia Kowellska zas ma st. War-
szawa Nadwislanska (pozniejszy dworzec Gdarnski).
Na tej stacji posiadata rowniez zakoriczenie .i linia
Miawska. Wszystkie te trzy linie wchodzity w skiad
tak zwanego Zarzadu Linii Nadwislanskich i posia-
datly one réwniez potgczenie z lewym brzegiem Wisty
przez zachowang obecnie linie obwodowa, taczacg
st. Warszawa Gdanska ze st. towarowg Warszawa
Obwodowa, stanowigcg punkt przetadunkowy z linig
Warszawa Wiedenska. Linia Kowelska za pomocag
tzw. lacznicy Grochowskiej (obecny wyjazd na Deblin
ze st. Warszawa Wschodnia) posiadala potgczenie ze
st. Warszawa Wschodnia).

Jako stacje towarowo-tadunkowe i technicznej
obstugi czyli tzw. stacje rozrzadowe, istnialy wowczas:
stacja towarowa linii Wiedenskiej, potozona przy ul.
Towarowej, z urzgdzeniami Komory Celnej, usytu-

owanymi w obrebie ul. 2elaznej; stacja towarowa
Warszawa Nadwislanska, potozona miedzy ul. Bura-
kowska a Pokorng (pézniejsza st. Warszawa Gdan-
ska); stacja towarowa Praga Nadwislanska (p6zniej-
sza stacja Warszawa — Praga); st. Marki polozona
przy ul. Radzyminskiej w dzisiejszym jej usytuowaniu,
i st. towarowa Praga Terespolska z dojazdem od uli-
cy Brzeskiej i Markowskiej i z torami sortowniczymi,
potozonymi na wschod od linii Kowelskiej (dzisiejsza
st. Warszawa Wschodnia — towarowa). Poza tym
linia wiedenska wzdluz linii obwodowej posiadata

.wlasne potaczenie z liniami Nadwislanskimi ma terenie

stacji Praga Nadwislanska.

Most pod Cytadelg dla linii obwodowej byt jedno-
torowy ze spleceniem ha nim toréw obu szerokosci,
za$s w nastepstwie jako dwutorowy o dwodch roznych
szerokosciach. Zaréwno tor szerokotorowy jak i nor-
malnotorowy tej linii posiadaly odgalezienia szlakowe
dla obstugi bocznic przemystowych i wetadowni licznie
usytuowanych wzdtuz tej linii. Uktad wezta kolejo-
wego w Warszawie wedtug stany na rok 1898 przed-
stawiony jest na rys. nr. 1

Ciekawym jest nadmieni¢ (patrz ,Schema war-
szawskawo zeleznodoroznawo uzta“ N. P. Wierchow-
skoj), ze w roku 1898 na szesciu stacjach towarowych
wezta warszawskiego byto przerobione 20.342 tony
bagazu i przeprowadzono 1.029.777 operacji towa-
rowych o wadze ogélnej okolo 2,5 milionéw tom,
w czym przybycie bylo 418,351 operacji o wadze
ogolnej okoto 2,1 milionéw ton.

Poza tym przetadowano tadunkéw idacych z zagra-
nicy do Rosji, a wiec z toru normalnego na szeroki
i odwrotnie 125,096 wagondéw o wadze netto okoto
805.400 ton. W rezultacie przerobiono w wezle war-
szawskim w ciggu 1898 r. powyzej 3.300.000 ton
tadunkow.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ta olbrzymia praca byta do-
konywana przy nader niedostatecznym stanie urzag-
dzen kolejowych ze skrzyzowaniem w jednym pozio-
mie torow réznych szerokosci.

W zwigzku z tym potrzeba przebudowy wezta
warszawskiego byla w odpowiednim stopniu docenia-
na i pierwsze prace na ten temat datujg sie z roku
1893 (prace inzynieréw: Rohna i Zielinskiego, Swieto-
chowskiego, Eberhardta, Wasiutyriskiego t innych),
jako materiaty wyjsciowe dla specjalnej Komisji pod
przewodnictwem radcy tajnego Rydzewskiego.



W roku 1903 zostaje otwarta linia Kaliska o prze-
Swicie rosyjskim. Zakonczenie tej linii w Warszawie
miato miejsce na dworcu Warszawa Kaliska, potozo-
nym réwnol6gle do Al. Jerozolimskich na zachod od
ullcg Zelaznej. L.

krzyzowame dojscia osobowego do tej linii wy-
mienionego dworca z linig Wiedenska i z jej grupami
towarowymi miato miejsce na wiadukcie w obrebie
ulic Mszczonowskiej i Armatniej. Dla obstugi tech-
nicznej ruchu towarowego przenaczony byt istnieja-
cy jeszcze obecnie tzw. park Kaliski.

Opisany stan linii i urzadzen kolejowych wezla
Warszawskiego dotrwat bez wiekszych zmian do wiel-
kiej wojny, przy czym w kohcowych latach XIX
i w poczgtkach lat XX wieku na stacjach linii War-
szawsko-Wiedenskiej byty dokonywane wieksze robo-
ty uzupetniajagce, celem polepszenia i przyspieszenia
obiegu tadunkéw i wagonoéw, jak réwniez dla spraw-
niejszej obstugi pasazeréw. Na pozostatych stacjach
i urzadzeniach wezta stan pozostaje bez zmian w ocze-
kiwaniu zapowiedzianej gruntownej przebudowy
wezia.

Stan ukladu Wezta Warszawskiego w roku 1913
ilustruje zataczony rys. 2.

Wedlug oOwczesnego stanu w Wezle Warszawskim
bylo 8 stacji, a mianowicie:

Warszawa Wiedenska, Warszawa Kaliska, War-
szawa Obwodowa — Przetadunkowa, Warszawa
Kowelska, Praga, Warszawa Petershurska, Marki

i Warszawa Brzeska.

1948 BIULETYN S.I.T.K.

Poza tym na terenie Wezta bylo 35 punktéw zata-
dunkowo-wytadunkowych, stanowigcych czy to samo-
dzielne bocznice do zakladéw przemystowych (Gerlach
i Pulst, Parow6z i inne) lub punktéw sprzedazy (Bra-
cia Borkowscy), czy tez punkty przetadunkowe z ko-
lejkami wagskotorowymi (Jabtonna, Wawer, Marki itd.).

W dalszym ciggu wiekszos¢ linii pozostawata szero-
kotorowa i tylko linia Warszawsko-Wiedenska z przy-
legajgcymi do niej urzgdzeniami towarowymi”® posia-
daly przeswit normalny. Linia obwodowa pdéinocna
z odgatezieniami do punktéw przetadunkowych na st.

Praga | Warszawa Brzeska posiada sploty toréw obu
szerokosci.

W okresie lat od 1898 do 1913 r. ludnos¢ Warsza-
wy poza kilku latami wojny Japonsko-Rosyjskiej wzra-
sta nader szybko w zwigzku z rozwojem przemystu
i handln na terenie miasta.

Jeszcze szybciej jednak wzrasta ilos¢ przewozow,
przy czym ilos¢ pociggéw pasazerskich w obrebie
Wezta Warszawskiego, ktéra w roku 1898 rownata sie
ilosci pociggéw towarowych, w roku 1913 przewyz-
sza 0 60% iloS¢ pociggéw towarowych.

W okresie tym ilos¢ pociggéw osobowych zwiek-
szyla sie czterokrotnie. Ruch towarowy wzrasta
znacznie powolniej. O ile ilos¢ miejscowych obrotéw
towarowych za omawiany okres okazala roczny
wzrost 2%, to ilo$¢ pasazerow 14%. Dane powyzsze
Swiadcza, jak powaznym zagadnieniem w owczesnych
juz czasach byla sprawa uregulowania ruchu osobo-
wego w wezle i to zagadnieniem powazniejszym na-
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wet anizeli sprawa ruchu towarowego. Mimo to, ze
w latach od 1898 do 1913 roku dokonano caly szereg
uzupetnienn w torach i peronach, a takze rozbudowe
budynkéw przeznaczonych dla obstugi pasazerow,
zdolnos¢ przepustowa tych stacji byta catkowicie wy-
czerpana i, jak wynika ze sprawozdania inz. Paukera
Dyrektora Drogi Wiedenskiej, normy w urzadzeniach
za ten czas liczac na 1 pasazera, zmniejszyly sie
w dwadjnaséb i bez przyjecia radykalnych i szerokich
koncepcji przebudowy wezta nie bylo zadnych wido-
kéw na moznos¢ poprawienia tego stanu.

Sprawa catkowitej przebudowy wezla Warszaw-
skiego w pierwszej swej fazie, pod katem usprawnie-
nia ruchu osobowego, wchodzi w roku 1913 w okres
zasadniczych decyzji. Urzagdzenia dla ruchu towaro-

Schemat przebudowy

koleioweqo Wezta Warszawskiego-
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wego na razie majg pozosta¢ bez wiekszych zmian
w przewidywaniu, ze w konsekwencji zakrojonego na
wielkg skale planu oddzielenia w obrebie wezta ruchu
osobowego od towarowego, uzyska sie pewng popra-
we i dla ruchu towarowego, a czesciowe udoskonale-
nia i uzupelienia réwniez i w urzadzeniach tego ru-
chu, umozliwig przetrwanie do okresu dalszego roz-
woju wezta przewidujgcego zasadniczg przebudowe
réwniez i urzgdzen towarowych.

Historycznie rzecz biorgc, to zagadnienie koniecz-
nosci przebudowy wezta Warszawskiego zostato po-
ruszone po raz pierwszy w roku 1893, kiedy to Rosyj-
ska Rada Inzynierska rozpatrywala projekt opracowa-
ny przez inzynierow Rohna i Zielinskiego, dotyczacy
przebudowy stacji Warszawa Wiedenska i utworzenia
na terenie Warszawy stacji Centralnej, na ktérej mo-
glyby sie zbiega¢ wszystkie linie dochodzace do War-
szawy. , [

Rada Inzynierska w sprawie przebudowy wezla
Warszawskiego na przestrzeni lat 1893 do 1898 po-
stanowita co nastepuje:

Ij koniecznos¢ powstania na terenie m. Warsza-
wy dworca Centralnego z dojsciem do niego wszyst-
kich linii zbiegajacych sie w wezle, z utworzeniem
nowej tgcznicy niezaleznej od istniejgcej linii obwodo-
wej;
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2) tgcznica ta powinna przebiega¢ potudniowg
czescig miasta wzdluz Al. Jerozolimskich z opuszcze-
niem jej tacznie z torami linii Warszawsko-Wieden-
skiej ponizej powierzchni arterii miejskich;

3) zlecono Specjalnej Komisji opracowanie nie-
zbednych projektéw na lewym i prawym brzegu Wi-
sty przewidujgcych zwiekszenie przelotnosci linii ob-
wodowej i przeniesienie stacji -przetadunkowej® na pra-
wy brzeg Wisly, celem umozliwienia rozwoju stacji
Warszawa Wiedenska.

Komisja specjalna utworzona zarzadzeniem Mini-
stra Drdg Komunikacji z dnia 20 lutego 1898 r.,
w sktad ktorej- wchodzili przedstawiciele wszystkich
zainteresowanych urzedéw pod przewodnictwem Dyr.
Drogi Warsz. Wiedenskiej Rydzewskiego opracowata

$t. towar- Pelcowizna

ist - m

Potudniowa linid
obwodowa

Oznaczenia ; <X\

dla ruchu o.oho”o £

I» v " $ \\ ttoSow«9*4l towarowca.
V. zaqronictnijm 143Smm {2 Jj *
towarowego.

odstawy projektu, ktory w nastepstwie byt opraco-
wany, jako praca wspoélna, przez Zarzgady Drég War-
zawsko-Wiedenskiej i Nadwislanskiej i po przyjeciu
rzez Komisje zostat 25 czerwca 1901 roku skiero-
wany na zatwierdzenie.

Projekt ten poza budowa linii $rednicowej, tgcza-
ej wschdd z zachodem i przeznaczonej wytacznie dla
uchu osobowego, przewidywat dwie linie obwodowe:
[6nocng i potudniowg dla obstugi gtéwnie ruchu to-
warowego. Poéinocna linia obwodowa, przeznaczona
owniez do przejecia miejscowego ruchu osobowego,
biegajgc sie na stacjach Praga i Czyste z tfanig
rednicowg, miata tworzy¢ jak gdyby splaszczo-
ie koto dla miejskiej linii okreznej. Na linii Srednico-
wej przewidywano na razie trakcje z bezdymnymi pa-
sowozami, za$ w przysztosci zelektryfikowanie

Dla ruchu towarowego miaty by¢ wybudowane
lwie stacje rozrzadowe: lewobrzezna Szcze Sliwice
— potozona przy linii Kaliskiej i prawobrzezna
rargowek (Grochow) — potozona przy linii na
3rzes¢. Stacje te, potozone nazewnatrz kola linii ob-
wodowych, miaty posiada¢ potgczenie z liniami zbie-
gajgcymi sie na danym brzegu z liniami obwodowymi.

Rozwigzanie szczegdtowe linii $rednicowej z mo-
stem przez Wiste i tunelem, ze stacjg Warszawa Cen-
tralna o 12 torach peronowych i stacjami krancowy-
mi — Czyste (dzisiejsza Warszawa-Zachodnia) i Pra-
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ga (dzisiejsza Warszawa-Wschodnia) — w ogo6lnych
zarysach odpowiada pbézniejszym projektom opra-
cowywanym przez Polskie Wiadze Kolejowe, po uzy-
skaniu niepodlegtosci. Schematyczny uklad omawia-
nych zamierzen ilustruje rys. 3.

OgoIny koszt tych robot miat wynies¢ 37 milionow
rubli i miat by¢ roztozony na 6 etapow realizacji przy
dwuletnim okresie trwania kazdej serii robot.

Projekt ten byt rozpatrzony przez Rosyjska Rade
Inzynierska 2 i 3 listopada 1902 roku, ktéra, aprobu-
jac w zasadteie ogo6lng idee tej przebudowy, ‘zlecita
wprowadzi¢ zmiany oszczednosciowe, zamykajgc cat-
kowity koszt w granicach sumy 20 milionéw rubli.
Stacja Warszawa Wiedenska wedtug zalecenia miata
by¢ przebudowywana jako czotowa z tym jednak, aby
zachowana byla mozliwos$¢ przerobienia jej w przy-
sztosci na stacje przejsciowg i aby na tej stacji w okre-
sie wstepnym byta moznos¢ przyjmowania réwniez
i pociggéw prawego brzegu po linii obwodowej pot-
nocne;j.

W dniu 19 marca 1903 roku Minister Drog Komu-
nikacji wydatl decyzje aprobujgcg zalecenie Rady In-
zynierskiej z tym jednak, ze projekt przebudowy we-
zla powinien by¢ stopniowo realizowany w peinym za-
kresie i, ze uwienczeniem prac powinno by¢ potacze-
nie st. Praga ze stacjg linii Warszawa Wiedenska przy
pomocy linii $rednicowej. Minister wyrazit przekona-
nie, ze w wyniku przebudowy wezta nastgpi niewatpli-
wie zmniejszenie kosztéw eksploatacii.

W wyniku tej decyzji — po przeprowadzeniu kolej-
nosci i programu rob6t z podzialem na lata do.1915
roku witacznie przystgpiono do robdét, jtednak ze wzgle-
du na trudnosci techniczne i mozliwosci kredytowe
w okresie lat 10-ciu, poza robotami przy drugim to-
rze na linii obwodowej z nowym mostem pod Cytade-
la i poza robotami przygotowawczymi i uzupetniajgcy-
mi, sprawa przebudowy wezla w sensie realizacji wtas-
ciwie nie przesuneta sie naprzéd. Wymagania stale
rozwijajacego sie ruchu zmuszaly do zastanowienia
sie, czy nie datoby sie wprowadzi¢ zmian i ulepszen
bez uciekania sie do tak rewolucyjnych przeobrazen,
jakie przewidywat zatwierdzony projekt

Wobec tego zainteresowane Zarzady Drég War-
szawskich w roku 1911 wystgpity z nowymi, prostszy-
mi pomystami. Zarzad Drogi Wiedenskiej opracowat
projekt stacji czasowej Warszawa Wiedeniska z moz-
noscig przepuszczenia w réznych poziomach ulic To-
warowej i Zelaznej, za$ Zarzad Drog Nadwislaniskich
opracowal w 3 wariantach nowy projekt przebudowy
wezta Warszawskiego bez linii $rednicowej z zacho-
waniem stacji Warszawa Wiedenska i stacji Warsza-
wa Petersburska, wzglednie Brzeska jako stacji czo-
towych, przy czym stacja Warszawa Wiedenska miata
pozosta¢c w poziomie ulic miejskich.

Zarzadzenie Ministra Drog Komunikacji utworzy-
to nowg Komisje, ktéra w czasie odlczerwca 1911 r.
do 23 listopada 1911 r. przepracowata nowy projekt
z tym, ze stacja Warszawa Wiedeniska miata pozostac¢
stacjg Centralng o 16 torach usytuowanych ponizej
poziomu ulic dla obstugi tylko czesci pociggéw wezia.
Pozostate pociggi miaty by¢ obstugiwane przez st
Warszawa Kowelska i przez nowg stacje na prawym
brzegu Wisty, usytuowang albo na miejscu stacji War-
szawa Petersburska albo na miejscu stacji Brzeskiej.

Z dniem 1 stycznia 1912 roku prywatna linia War-
szawsko-Wiedeniska przeszta na rzecz Panstwa, a w
zwigzku z tym nastgpito pewne uproszczenie zagad-
nien eksploatacyjnych i gospodarczych na terenie we-
zla, lecz powstata zarazem mys$l przekucia tej linii na
tor szeroki, rosyjski (1524 mm).

Stan taki oczywiscie musiat sie odbi¢ na sposobie
podejscia do-projektu przebudowy wezta i w sierpniu
1912 r., pod przewodnictwem Ministra Drég Komu-
nikacji Szczukina, miedzy innymi zostata ustalona ko-,
nieczno$¢ potgczenia st. Warszawa Wiedenska z linig
obwodowg potnocng, a przez nig z liniami prawego,
brzegu-. Przeciecie tego potgczenia ze stacjg towarowg
Warszawa Wiedenska miato nastgpi¢ droga budowy
tacznicy od st. Wola poprzez wiadukt Kaliski do st
Warszawa Wiedeniska.

W koncu roku 1912 ustalono, aby opracowanie ca-
toksztattu projektow zjednoczy¢ w Zarzadzie Drogi
Warszawsko-Wiedenskiej, przy czym projekty miaty
przewidywac przekucie linii wiedenskiej jak rowniez
uwzglednia¢ miejscowe warunki, jakie zaistniaty od
chwili zatwierdzenia zasadniczego projektu.

W wyniku tej decyzji przy Zarzadzie Drogi Wie-
denskiej zostatl utworzony oddziat nowych robdt,
w ktorym — pod przewodnictwem inz. A. Wasiutyn-
skiego — opracowano obszerny elaboret dotyczacy
ogolnej koncepcji przebudowy wezla, a takze i bar-
dziej szczegoOtowego rozpracowania poszczegolinych
elementéw stacyjnych.

W tym ukladzie sprawa przebudowy wezta prze-
trwata do sierpnia 1914 r., za$ pierwsza wojna odio-
zyla cate zagadnienie do zakornczenia dziatan wojen-
nych i do powstania Panstwa Polskiego.

Z prac badawczych i projektodawczych przeprowa-
dzanych przez Zarzady Drog w latach od 1898 do
1914 r. ciekawe sg ogollne wnioski i charakterystyka
ruchu w Warszawie. Z prac tych dowiadujemy sie,
ze przyrost ludnosci za ten okres stanowi rocznie
Srednio 3,2%; ruch osobowy przekraczat rozmiary ru-
chu towarowego i wzrost jego byt szybszy, anizeli ru-
chu towarowego. Za okres lat 15 ruch osobowy
wzrost o 117%, a towarowy tylko o 45%, a wiec
wzrost ruchu osobowego byt 2,5 szybszy, anizeli ru-
chu towarowego.

Ruch towarowy tranzytowy Kksztaltuje sie okoto
roku 1912 jak 1: 1 w stosunku do ruchu miejscowe-
go, z tym jednakze, ze na przestrzeni wymienionych
15 lat ruch tranzytowy miat wzrost o 158%, za$ ruch
miejscowy tylko o 30%.

Biorgc powyzsze pod uwage, nalezy przyjs¢ do
whniosku, iz charakterystyka ruchowa wezta Warszaw-
skiego w Owczesnym czasie przypadia na korzysc
ruchu osobowego, jako dominujgcego i miarodajnego
przy zasadniczej ocenie pracy wezia i przy pokonywa-
niu jego trudnosci.

Do takich wnioskéw nalezy dojs¢ réwniez i na
podstawie analizy ilosci sprzedawanych biletéw i ilos-
ci nadanych i odebranych przesylek towarowych,
z ktdrej wynika, ze o ile za dany pietnastoletni okres
obroty pasazerskie wzrastaly o 14%, to obroty towa-
rowe tylko o 2% rocznie, a wiec siedmiokrotnie mniej,
anizeli w ruchu osobowym.

Najbardziej obcigzong stacja wezta byta st. War-
szawa Wiedenska, ktéra obstugiwata 38,5% ruchu
osobowego i 46% ruchu towarowego catego wezia,
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przy Srednim, ustalonym dla calego wezla procencie
wzrostu ruchu. Inaczej sprawa przedstawiata sie na
st. Warszawa Petersburska, gdzie wzrost ruchu to-
warowego wyrazat sie liczbg 5% rocznie, dla stacyj
zas Drog Nadwislanskich: 1% — dla stacji Warszawa
Brzeska, 0,4% — dla stacji Warszawa Kowelska
i 1,6% — dla st. Praga.

Jak zaznaczono juz wyzej, do wybuchu wojny nie
Wiele zdotano wykonac¢ z posrod szeroko zakrojonych
planéw i calkowity rezultat tych prac sprowadzit sie
witasciwie do budowy nowego dwutorowego mostu
pod Cytadelg wzamian jednotorowego, przestarzatego
i nieodpowiedniego dla nowych obcigzen. Wojna cat-
kowicie unieruchomita rozpoczete roboty.

Nowe warunki polityczne z chwilg odzyskania nie-
podlegtosci wplynety nader silnie na zwiekszenie sie
ruchu i podniosty wybitnie znaczenie tego wezta
w ukladzie stosunkow komunikacyjnych, miedzynaro-
dowych i krajowych, jak réwniez warunkéw ruchu
lokalnego stolicy.

Sprawa przebudowy wezta Warszawskiego, serca
polskiej sieci kolejowej, stawata sie koniecznoscig nie
tylko w dziedzinie komunikacji, lecz takze ze wzgle-
dow spotecznych i panstwowych.

W zrozumieniu tych nakazéw, jeszcze podczas oku-
pacji niemieckiej, w koncu wrzesnia 1918 roku, z ini-
cjatywy inz. J. Eberhardta przy 6wczesnej sekcji kole-
jowej Ministerstwa Przemystu i Handlu utworzona
zostata Komisja do spraw Przebudowy Wezla War-
szawskiego, ktérej zadaniem byto opracowanie nowe-
go projektu tej przebudowy.

W wyniku prac Komisji 19 lipca 1919 roku zosta-
ta uchwalona przez Sejm ustawa o przebudowie we-
zta Warszawskiego, upowazniajgca jednoczesnie Mi-
nistra Kolei Zelaznych do wydatkowania na cele tej
przebudowy niezbednych sum.

Do robot przy budowie linii Srednicowej przystg-
piono w potowie 1919 r., powierzajac ogoélny nadzor
nad nimi poczatkowo ,gtdbwnemu inzynierowi“ (inz.
Milicer), a nastepnie Dyrekcji Budowy K- P- (za pre-
zesury poczatkowo inz. Stecewicza, a nastepnie J.
Berkiewieza), ktora prowadzita roboty przy pomocy
oddziatu budowy (inz. I. Ciszewski i inz. A. Olszew-
ski).

)W roku 1927, z chwilg likwidacji Dyrekcji Budo-
wy, dla robét weziowych zostalo utworzone Samo-
dzielne Kierownictwo Przebudowy Wezla Warszaw-
skiego (naczelnicy: inz. J. Olszewski, inz. J. Turo-
wicz, inz. S. Suszynski).

Kierownictwo to z dniem 15 maja 1933 r. zostalo
przydzielone do Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwo-
wych, tworzgc ponownie Oddziat Przebudowy Wezta
Warszawskiego Kolejowego (inz. W. Kunicki).

Jednoczesnie powierzono inz. St. Pietkiewiczowi,
jako Zastepcy Naczelnika Stuzby Drogowej (inz. St.
Higersberger) samodzielne prowadzenie na szczeblu
Dyrekcji spraw zwigzanych z robotami przebudowy
wezia.

Z chwilg uchwalenia ustawy z lipca 1919 r. wy-
konanie projektow przeszio do Biura Projektow We-
zla Warszawskiego, nastepnie do Dyrekcji Budowy
K.P., a po jej likwidacji do Biura Projektow i Stu-
dibw K-P- przy podlegajgcym nieznacznym zmianom
zespole inzynieréw kierujgcych pracami projektodaw-
czymi (inz. Miszke, inz. Skawinski, inz. Wirion, inz.
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Sadkowski,
Szajer).

Po likwidacji Dyrekcji Budowy K.P., kierownictwo
nad caloscig przebudowy wezta przyjgt Departament
Budowy i Utrzymania M.K. (dyrektorzy: inz. J. Mro-
zowski, inz. A. Ciechanowiecki, inz. W Baczalski,
inz. S. Andrzejewski). Departamentowi temu podle-
gajg bezposrednio Kierownictwo Przebudowy Wezla
i Biuro Projektow i Studiow K-P.

Wszelkie roboty przy przebudowie wezta, odby-
wajgce sie na terenie czynnych urzadzehn kolejowych
i Scisle zwigzane z ruchem pociagéw, wykonywata
przez swe organy liniowe Dyrekcja Okregowa K. P-
(dyrektorzy: inz. Wt Jakubowski, inz. K- Mikulski,
inz. W. Bieniecki, inz. E. Z:enkiewicz).

Jako organ opiniodawczy i doradczy w sprawach
przebudowy wezta, byla utworzona przy Ministrze
Kolei stala Komisja do spraw przebudowy wezia ko-
lejowego Warszawskiego w skiladzie: przewodnicza-
cego (prof. inz. dr. A. Wasiutynskiego), sekretarzy
(inz. St. Jezierskiego, inz. B. Zenowicza), czionkow
mianowanych przez Ministra Komunikacji (inz. S
Sztotcman, inz. E. Landsberg, inz. Fedorowicz, inz.
M. Piechowski i inz. arch. Tolwinski, a nastepnie wza-
mian ustepujacych inz. A. Frank, inz. arch. M. Lele-
wicz), przedstawiciele Magistatu m. st. Warszawy,
dyrektoréw Departamentoéw technicznych M.K-, pre-
zesow Dyrekcji Budowy i Dyrekcji Okregowej K- P-
w Warszawie, oraz, na zaproszenie przewodniczgce-
go, przedstawicieli innych zainteresowanych Wtiadz
i Urzedow.

W r. 1930 wymienione Komisje zostaly wigczone
do Rady Technicznej przy Ministrze Komunikacji.

Mimo bardzo trudnych koniunktur gospodarczych
w okresie realizacji przebudowy wezta, prace prowa-
dzone byly bez przerwy i zgodnie z wytknietym ukia-
dem zasadniczym, stanowigcym zalgcznik do wymie-
nionej ustawy (rys. 4).

Zaznaczy¢ trzeba, ze pod hastem zmniejszenia
kosztow przebudowy i uzyskania szybszych efektow
niejednokrotnie byly przeprowadzane bardzo silne na-
ciski ze strony spoteczenstwa i miarodajnych czynni-
kéw rzadowych w sensie zmiany generalnej koncepcji
tej przebudowy, do przerwania i zaniechania rob6t
wigcznie.

Do najbardziej groznych pod tym wzgledem na-
lezata w roku 1921 nieprzychylna kampania prasowa
pewnych kot fachowych, w wyniku ktérej sprawa
przebudowy wezta znalazta sie w programie prac Ko-
misji Skarbowej Sejmu i wyznaczono narade z udzia-
tem przedstawicieli trzech Ministerstw i rzeczoznaw-
cow celem poddania rewizji pierwotnego projektu
i oparcia przebudowy wezta na nowej linii potudnio-
wej obwodowej z zachowaniem czotowego typu
Dworca Gtownego. Dzieki wybitnej obronie takich
znawcow i bojownikébw o sprawe racjonalnego
usprawnienia ruchu w wezle Warszawskim, jakim
byli $p. prof. inz. dr. Wasiutyniski i inz. S. Sztolcman,
udato sie zachowac rozpoczete dzielo i uzyskano de-
cyzje czynnikéw sejmowych, co do dalszego prowa-
dzenia robot.

Powstate w tym okresie nowe koncepcje innych
rozwigzan wezta, przy zastosowaniu zamiast linii
obwodowych z dworcami czolowymi, nie ostaly sie
w obliczu powagi mysli i celowosci zasadniczego pro-

inz. Wierzbicki, inz. Zakrzewski, inz.
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jektu, aczkolwiek na dobro i¢h wysuwane byty przy-
puszczalne nizsze koszty i lansowane przez autoréw
krétsze terminy realizacji.

Mimo tych dodatkowych trudnosci, o charakterze
podstawowej idei technicznego rozwigzania zagadnie-
nia, prace nad przebudowg posuwaly sie naprzéd, wia-
Sciwie bez przerwy, przy r6znym stopniu nasilenia ze

Proj«M -przebudowy wgzta warszawskiego z 1919 r. Grubymi liniami
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koszty pociggataby za sobg likwidacja tych robét.
Na wiosne 1928 roku przepracowano program robét
w tym. zatozeniu, aby otwarcie dwutorowej linii $red-
nicowej nastgpic mogto w koncu 1931 roku, jednak
warunki finasowe nie pozwolity dotrzymac i tego ter-
minu, i dopiero w dniu 2 wrzes$nia 1933 roku nastgpito
otwarcie tej linii z prowizorycznym przystosowaniem

pokazane odcinki wykonane w okresie

1918 — 1938 r.

Rys. 4.

wzgledu na mozliwosci finansowe, i do konca 1925
roku wykonczono Vs rob6t programu zwigzanego
z otwarciem dwutorowej linii Srednicowe;j.

W latach 1926— 1928 nastepuje zupeiny nieomal
zast6] w pracach przy przebudowie wezta i ograni-
czajg sie one do robdét wykonywanych z kredytéw dla
bezrobotnych i do najpilniejszych robét ze wzgledu
na zabezpieczenie juz wykonanych robot od zniszcze-
nia i ze wzgledu na umowy z przedsiebiorcami.
W okresie tym nie brakowato nawet mysli — i to
wsréd czynnikéw decydujgcych w dziedzinie komuni-
kacji — czy nie nalezaloby zaniecha¢ dalszych robét
przebudowy wezta i probowano nawet obliczen, jakie

do ruchu na niej urzadzeh czasowych dworcow War-

szawa Zachodnia, Warszawa Giéwna i Warszawa
Wschodnia.
Dalsze prace przy przebudowie wezta zesrodko-

waly sie nastepnie na rozwoju urzadzehn na stacjach
osobowych wezia i na liniach podmiejskich w zwigzku
z zadecydowang elektryfikacjg tego ruchu na razie
na 3 liniach: do Otwocka, do Zyrardowa i.do Minska
Mazowieckiego, jak rowniez nad pracami zwigzanymi
z budowa budynku czotowego dworca Gtownego, kt6-
rego projekt szkicowy po przejsciu dodatkowych per-
turbacji konkursowych najpierw w roku 1921, nastep-
nie w r. 1928 zostat w koncu 1930 r. opracowany
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przez prof. inz. Z. Przybylskiego i prof inz. A. Psze-
niekiego i zatwierdzony na wniosek Rady Technicznej
dnia 4.11.1931 roku przez Ministra Komunikacji. Zgod-
nie z zatwierdzonym projektem zostaly rozpoczete
prace na razie przy fundamentach pod stupy, ktére
musiaty by¢ wykonane przed otwarciem ruchu na
Srednicy a nastepnie przy szkelecie zelaznym budy
ku i przy jego wypetnieniu tak, ze budynek ten by
czesciowo oddany do ruchu w 1938 r.

Prowadzenie i nadzér nad robotami przy budowie
gmachu dworca Gtéwnego spoczywaly w rekach Kie-
rownictwa Budowy Dworca (inz. Kodelski).

Sprawy elektryfikacji linii zbiegajacych sie w we-
Zle warszawskim byly tematem narad i opinii fachow-
cow elektrykow juz od roku 1919. W roku 1921 po-
wstat projekt elektryfikacji linii $rednicowej i odcin-
kéw ruchu podmiejskiego, opracowany szkicowo przez
prof. R. Podoskiego, lecz dopiero w obliczu zblizaja-
cego sie momentu otwarcia tej linii Min. Komunika-
ci-i*w roku 1929 zadecydowato opracowanie konkretne-
go projektu i prace te zlecito prof. inz. R. Podoskie-
mu z tym, ze poza linig $rednicowg elektryfikacja ma
by¢ rozciggnieta od razu na linig¢ Skierniewickg do
Zyrardowa (31,98 km) na linie Deblinskg do Otwocka
(22 82 km) na linie Siedleckg do Minska Mazowiec-
kiego (40,29 km). Do realizacji projektu przystapio-
no"w r. 1933; zostata ona p(_?przedzona umowsg,
z dwiema firmami angielskimi ,The English Electr
Co Ltd i The Metropolitan Viekers Electrical Export
Co | jnl

Prace na linii z ramienia Biura Elektryfikacji
Wezta Warszawskiego (inz. Bruski-Kasyna, inz. Karls-
bad) ) rozpoczeto na jesieni 1934 r., przy czym gtow-
ne nasilenie robdt przypada na rok 1936. Do potowy

Komunikat

Zarzad Gtowny Stowarzyszenia Inzynierow i Tech-
nikbw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej zawia-
damia, ze w dniach 3 i 4 kwietnia 1948 r. w Sali NOT
w Warszawie przy ul. Czackiego 3/5 odbedzie sie
Zwyczajny Zjazd Delegatow Stowarzyszenia.

Proponowany porzadek dzienny:

1 Otwarcie obrad.

2. Wybér Prezydium.

3. Wybér Komisji;
skowej.

4. Sprawozdania;

a) Zarzadu Gléwnego,

b) Zarzadéw Oddziatow,

c) Gtownej Komisji Rewizyjnej..

5. Dyskusja nad sprawozdaniami i udzielenie abso-
lutorium Wiadzom Gléwnym.

Mandatowej, Gtownej i Whnio-

6. Plan pracy na rok 1948.
7. Preliminarz na rok 1948. — Wysokos$¢ skiladki
cztonkowskiej.

Wydawca- Stow. Inzynierow i Technikéw Komunikacji R. P. Zarzad Gtowny

wyaawca. ol

no,n, fi
Redaktor odp. ‘inz. Aleksander Gajikowicz. D-025036

1948 BIULETYN S.I.T.K.

grudnia 1936 r. zostaly ukonczone odcinki do Otwoc-
ka i Pruszkowa, za$ w r. 1937 sg prowadzone roboty
na odcinku Pruszkéw — Zyrardéow i Warszawa —
Minsk Mazowiecki. "o

W dniu 15 grudnia 1937 r. oddano cato$¢ robot
ustalonego programu do eksploatacji, zas okres cza-
su do wybuchu wojny w dziedzinie elektryfikacji we-
zla zuzyty byt na coraz to lepsze wyposazenia linii
w tabor i urzadzenia usprawniajgce potrzeby stale
wzmagajacego sie ruchu.

Smialo rzec mozna, ze wybuch drugiej wielkiej
wojny zastat prace nad przebudowg wezia bardzo
Znacznie posuniete i zaawansowane zwilaszcza w dzie-
dzinie uporzadkowania ruchu osobowego.

Mimo pewnych niedociggnie¢ w uksztaltowaniu
koncowych stacji linii $rednicowej i mimo brakow
wynikajgcych z prowizorycznych urzadzenn budynkow
dworcowych na tych stacjach - linia Srednicowa

i urzadzenia kolejowe z nig zwigzane, wyposazone
w nowoczesng elektryfikacje sygnalizacyjng ! zabez-

pieczenia, posiadaly znaczng przelotnos¢ i dzieki elek-
tryfikacji usprawnialy ruch podmiejski i dalekobiezny
w stopniu stawiajgcym wezet warszawski na rowni
z wielkimi weztami zagranicznymi.

W rezultacie dziatan wojennych i bestialskiego
obejscia sie uchodzgcego okupanta =z urzgdzeniami
kolejowymi wezia, wysitek wielu lat i rezultat wpros”
Syzyfowych zmagan zostat obalony w niwecz, zas
gruzy wysadzonych wiaduktow, wraki zerwanyc
mostow i kikuty zwalonego dworca zostaly jedynie
jako memento minionych trudéw i jako zew do pod-
jecia nowych prac i wysitkbw w dziedzinie odbudowy
komunikacji kolejowej.

8. Sprawy organizacyjne.
9. Wolne wnioski.

10. Wybory;

a) Prezesa Stowarzyszenia.

b) 4-ch czionkéw Zarzadu Gtdéwnego i 2-ch za-
stepcow.

c) Komisji Rewizyjnej.

d) Sadu Kolezenskiego.

e) 12-tu Delegatow na Zjazd Naczelnej Organi-
zacji Technicznej i 4-ch ich zastepcow.

11. Referaty;
a) programowy przedstawiciela NOT.

b) Plan dlugofalowy w komunikacji — inz. Lo-
puszynskiego.
c) Prace Miedzynarodowej Federacji Techmcz
nej — inz. A. Gajkowicza.
Zarzad

Warszawa, LIII. 1948

Warszawa, ul. Czackiego 3.
Zakl. Graf. Spotdz. Wyd. ,,Ksigzki“, todz, Piotrkowska 86.
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