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Jerzy Bakowski Jerzy Hydzik
mgr inz., Klub Seniora przy Oddziale SITK RP W Kra-  mgr inz., Krajowy Klub Milosnikéw Historii i Zabytkéw
kowie Transportu, e-mail: jh31@wp.pl

Streszczenie. W artykule przedstawiono opis niektdrych zdarzei dotyczqcych poczqtkiw
Polskich Kolei Pasistwowych. Opisane zostaly zniszczenia i wielka troska o szybkq odbudowe
7 rozbudowg sieci kolejowej potrzebnej do urnchomienia transpovtu na terenach kraju. Opisano
tez nicktire osiqgniccia kolejarzy, ktdrzy w tych trudnych warunkach potrafili nie tylko dogoni¢
sqsiadow, ale nawet ich wyprzedzic,

Stowa kluczowe: odbudowa sieci kolejowej, rozbudowa sieci kolejowey, tabor

Koficzyla sie wojna Swiatowa na ziemiach Polski. Po stuletnim przeszto $nie
budzila si¢ niepodlegta Rzeczpospolita, w poteznym zrywie patriotycznym zrzu-
cata kajdany niewoli i obejmowala w niepodzielne wladanie odwieczne swe dzie-
dzictwo.

Teren Polski opuszczaly ostatnie oddzialy okupantéw, rozbrajane i usuwane
moca odradzajacego si¢ orcza narodowego, pozostawiajac kraj doszczetnie znisz-
czony przez kilkuletnie dzialania wojenne i wyeksploatowany przez rabunkowa
gospodarke wroga.

W tym miejscu przypomnimy, ze w rezultacie rozbioru 82% terytorium Rze-
czypospolitej znalazlo si¢ pod panowaniem rosyjskim, 11% austriackim i 7% pru-
skim. Na terenach tych rozwijaly si¢ zaklady produkujace na rzecz kolei i tak:
w Warszawie od 1868 r. zaklady Lilpop, Rau, Loewenstein, Firma Rudzki z Min-
ska Mazowieckiego i wiele innych. Specjalizowaly sie one w produkgji szyn kole-
jowych, wagondéw, lokomotyw, elementéw mostowych. W odrodzonej Polsce byly
podwalina do uruchomienia, po zniszczeniach wojennych, napraw zdewastowane-
go taboru, a nastepnie do produkcji nowego (dziataly do 1944 r.).

Szczegblnie zdewastowane wychodzily z okresu wojennego koleje, wielokrot-
nie niszczone gruntownie podczas toczonych na naszych ziemiach walk. Tysiace
zburzonych dworcéw, warsztatéw, budynkéw i urzadzen kolejowych, dziesiatki
kilometréw zniszczonych mostéw, setki kilometréw zrujnowanych, Zle utrzymy-
wanych lub zgota nawet wcale nie utrzymywanych toréw oto obraz ruiny, jaka
przedstawiala wowczas nasza sie¢ kolejowa.

Wsrdd zgliszez i ruin, po chwiejnych; prowizorycznych mostach krazyly nie-
dobitki taboru kolejowego, dziwny zbiér réznych typéw wyshuzonych i od lat nie-

1 Wkiad autorow w publikacje: Bakowski J.: 30%; Hydzik J.: 70%
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naprawianych parowozéw, dwu lub trzyosiowych przestarzalych wagonéw osobo-
wych, z bocznymi wejsciami — z powybijanymi szybami i niemozliwie zniszczo-
nymi wnetrzami, oraz nieliczne stare wagony towarowe. Brak najbardziej pod-
stawowych materialéw, takich jak: szyny, podklady, zelazo, materialy budowlane,
brak dobrze urzadzonych warsztatéw. Brak niezbednych narzedzi, zupelne wy-
niszczenie przemystu prywatnego, w ktérym najpowazniejsze przed wojna firmy
nie mogly podejmowaé w pierwszych miesigcach po powstaniu padistwa zadnych
powazniejszych robét, uzupelniaja obraz sytuacji materialnej i warunkéw, w keé-
rych rozpoczynalo swoéj niezalezny byt polskie kolejnictwo.

& X, Ll Sy 1

o _STE ol SR S
Fot. 1. Budowa mostu Chabarowskiego w latach 1913-1915
przez polskq firme Rudzki i S-ka z Miriska Mazowieckiego

A jednoczesnie na wszystkich nieomal rubiezach odradzajacego sie panistwa
rozgorzala zacigta walka z zachlannos$cia sasiadéw, walka o utrwalenie i ugrunto-
wanie niepodleglosci. Walczyla ciggle, mloda, w kurzawie bitewnej powstajaca,
armia polska na wschodzie z nadciagajaca nawala bolszewicka, na zachodzie od-
bierajac z rgk niemieckich Wielkopolske i na poludniu, broniac prastarych $laskich
ziem piastowskich.

Koleje nasze zatem nie tylko musialy sic odbudowywac i goi¢ rany, zadane
przez wojne, nie tylko wykonywaé swa normalna codzienng prace na ustugach
gospodarki narodowej, lecz jednoczesnie i réwnolegle musialy spelnia¢ swa naj-
wazniejsza funkcje, do jakiej sa powolane w dziale obrony pafstwa: wykonywaé
sprawnie przypadajace im transportowe zadania wojenne dla armii na froncie, wy-
rabujacej mieczem granice Rzeczypospolitej.

Wszystkie te zadania musial wykonywac ten drugi, niemniej od wyposazenia
materialnego wazny czynnik kazdego przedsicbiorstwa, tj. zespdt ludzki. Wyko-
nywa¢ je musial tym staranniej i dokladniej, im wicksze byly braki materialne ko-
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lei, albowiem tworcza inicjatywa, niezmordowana energia i wytrwala praca trzeba
bylo wypelnia¢ luki wyposazenia, by kolej mogla stana¢ na wysokosci swych za-
dan.

W pazdzierniku 1918 r. w Warszawie pozostajacej pod okupacja pruska Rada
Regencyjna powotlala Ministerstwo Komunikacji z sekcja kolejowa.

7 listopada 1918 r. Ignacy Daszyriski tworzy w wolnym od zaborcéw Lubli-
nie pierwszy rzad Niepodleglej Polski, jak pisze w pamietnikach: ,sezki robotnikiw
7 chlopow wstepuje do wojska, w miastach powstajq spontanicznie komitety zabezpieczajqce
opuszczane magazyny, wszystkich przescigneli kolejarze ratujqcy pociqgi, kasy, magazymy
przed grabiezq Zoldackich maruderow i band nwolnionych jericow ciggngcych z niewoli
niemieckiej na wschid w wagonach, na dachach wagoniw, buforach w Zywiotowej wedriwce
do domu. Pociggi pracowaty niestrudzenie byle tylko splyngta z Polski ta niebezpieczna fala.
Ze wehodu zas uciekaty do domu ttumy Zotnierzy austriackich. Totez codziennie Zgdatem
raportow z kolei i z radosciq dowiadywatem si¢ o skutecznej pracy naszych kolejarzy”.

11 listopada 1918 r. Rada Regencyjna przekazala dowddztwo naczelne woj-
ska J. Pilsudskiemu i zwrdcila sie doi 0 utworzenie rzadu narodowego. Dzieni ten
uwazany jest za ostateczny koniec I Wojny Swiatowej. W wagonie kolejowym na
stacji w Rothonde przedstawiciele pobitych Niemiec podpisali zawieszenie broni
na warunkach Koalicji. Przewidywalo wycofanie wojsk z terenéw okupowanych
za wyjatkiem terenéw na wschéd od Krélestwa Polskiego. Wojska okupacyjne
rozpoczely niekontrolowang wedréwke powrotna pozostajac w Wielkopolsce, na
Slasku i Pomorzu.

Fot. 2. Moment podpisania rozejmu

w Rothonde
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Obszary odradzajacej si¢ Polski byly pozbawione sily roboczej, a podczas pierw-
szych szacunkéw stanu sieci kolejowej stwierdzono, ze podczas wojny zniszczeniu
uleglo od 41% do 91% mostéw o dlugosci ponad 20 m (najwiecej na terenach
dyrekcji Wilenskiej i Stanistawowskiej).

Pracownicy kolejowi staneli do pracy ochoczo, spelniali ja rzetelnie, gorliwie,
a nawet ofiarnie, dajac niejednokrotnie dowody swego glebokiego patriotyzmu
i poczucia odpowiedzialnosci. Nie nalezy jednak zapominaé, ze do warsztatu pracy
stanal pracownik, ktéry przezyl na kolei wielka, czteroletnia wojne i ze przezycia
wojenne pozostawily glebokie slady na jego psychice. Pracownik ten zaznal kilku-
letniej niedoli, przymusowej tulaczki na obczyznie, w cudzym mu duchowo $ro-
dowisku, przeszedt gehenne rewolucji bolszewickiej, szykan austriackich, okupacji
niemieckiej, inwazji ukrainskiej. Pracownik ten, zmeczony nerwowo i fizycznie,
po nedzy, ktéra znosit u zaborcéw, zadal zabezpieczenia i dobrobytu we wlasnej
Ojczyznie. Nic dziwnego zatem, ze ludzie zaczeli si¢ zrzeszaé w réznego rodzaju
organizacje, a jedng z pierwszych byl Zwigzek Zawodowy Kolejowy. 26 kwietnia
1919 r. zjazd organizacyjny inzynieréw kolejowych, powoluje zrzeszenie pod na-
zwa Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych, z siedziba w Warszawie.

Zwykle wlasnie z ramienia tych zwigzkéw pracownik otrzymywal nominacje
i postawiony byl na stanowisku stuzbowym, czul wiec swg sile, a nie rozumiejac
ciezkiej sytuacji, w jakiej wowczas znajdowalo sic Swiezo odbudowane pafistwo
i nie zdajac sobie sprawy z trudnosci, z ktérymi musialo sic ono borykaé, wal-
czyl nieustepliwie i przy uzyciu nieraz jak najostrzejszych srodkéw o swe prawa
i byt. 15 pazdziernika 1923 r. rozpoczal sie strajk powszechny, réwniez koleja-
rzy, z koficem pazdziernika rzad oglosit powolanie pracownikéw kolei do wojska.
Kazdy kolejarz ktéry porzucilby prace mégt by¢ skazany na $mier¢ jako dezerter.

Kolejny premier Wladystaw Grabski powotuje emisyjny Bank Polski jako spét-
ke akcyjng z jednoprocentowym udzialem skarbu padstwa. Réwnoczesnie wpro-
wadzono podatek majatkowy oraz podniesiono taryfy przewozowe zapewniajac
samowystarczalnos¢ kolei. 1 lipca 1924 r. reforma walutowa zostala zakoficzona,
bilety markowe polskiej Krajowej Kasy Pozyczkowej stracily wartos¢ 1 800 000
marek = 1 zl, 1 dolar USA = 5,18 zk. Wprowadzono bilon groszowy i banknoty
zlotowe. Konsorcjum francusko — polskie rozpoczeto budowe Gdyni oraz Central-
nej Magistrali Weglowej.

3 stycznia 1925 r. do portu gdanskiego na statku Prosper przyplywa tadunek
620 cetnaréw bilonu dla Banku Polskiego, monety z mennicy w Szwajcarii zosta-
ly przewiezione kolejg do portu w Antwerpii i stamtad przyplynely do Gdanska
w dalszg droge do Warszawy tadunek zostal przewieziony koleja.

W 1926 roku Rada Naczelna PPS 14 marca zazadala od rzadu Skrzynskiego
zaprzestania redukcji zatrudnienia przede wszystkim kolejarzy. 12 maja Pilsudski
dokonuje zamachu stanu. Zwiazek Zawodowy Kolejarzy proklamuje strajk unie-
mozliwiajac dojazd jednostek wiernych rzgdowi.

Nastepuje poprawa koniunktury, strajk generalny w Wielkiej Brytanii otwiera
rynki zbytu na polski wegiel (wydobywa si¢ go 47 000 000 ton). Pelng parg idzie
budowa portu w Gdyni i magistrali weglowej. 23 sierpnia odchodzi Stawek, ster
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rzadu przejmuje Pilsudski. w nocy z 9 na 10 wrze$nia aresztowanie kilkunastu
postéw. Aresztowanie Wincentego Witosa w pociagu pomiedzy Krakowem a Pla-
szowem i przewiezienie go policyjnym samochodem do wiezienia w Brzesciu.

29 wrze$nia 1926 r. powotano przedsiebiorstwo Polskie Koleje Paistwowe.
W tych szczegdlnie trudnych i ciezkich warunkach odbudowy i organizacji pol-
skiego kolejnictwa, inzynierowie kolejowi nie mogli pozostaé biernymi Swiadkami
rozgrywajacych sie zdarzen i nie mogli sie ograniczy¢ do wylacznego wykonywania
swych obowiazkéw zawodowych, przeciwnie uwazali za nakaz obywatelski zespo-
lenie wszystkich swych sil we wlasnym zrzeszeniu, aby tak ustokrotnione oddaé
przede wszystkim na ustugi dobra ogdlnego i poswiecié je celowej pracy zbiorowej
nad organizacjg i usprawnieniem kolejnictwa zaréwno w dziedzinie technicznej,
jak i organizacyjnej i administracyjnej. ,Nic bardziej nie usposabia do zawierania ta-
twych znajomosct, jak przedzial wagonu kolejowego, gdzie niejeden, zmuszony do przesia-
dywania przez czas diuzszy, skazany na nudg bezczynnosci a w innych warunkach niezbyt
skory do nawigzywania stosunkow towarzyskich - z zadowoleniem podchwytuje moznosé
urozmaicenia sobie dtugiej i monotonnej podrizy” - pisata w 1934 roku o urokach jazdy
koleja jedna z gazet.

Poczatki wojazy pociagami w II Rzeczypospolitej jednak do fatwych nie nale-
zaly. Po odzyskaniu niepodleglosci sie¢ potaczen kolejowych i tabor byly w opta-
kanym stanie. Dziatania wojenne sprawily, ze blisko 42 procent mostéw i ponad
60 procent dworcéw zostalo zniszczonych, a polowa z pieciu tysiecy przejetych od
zaborcéw parowozéw nie nadawala si¢ do uzytku. Po zaborcach odziedziczylismy
takze rézne typy szyn: rosyjskie tory mialy szerszy rozstaw, w bylym zaborze au-
striackim na torach - odwrotnie niz w Niemczech i Rosji - obowiazywal ruch lewo-
stronny, co wymagalo ujednolicenia Zwrotnice wymagaly wiec przebudowy, a nie
majace bezposrednich polaczen z wielkimi miastami trakcje potrzebowaly szybkiej
rozbudowy i modernizacji. Sprawa byla naglaca, bo dwudziestogodzinna podréz
z Warszawy do Wilna w 1920 roku byta koszmarem.

Z wagonami tez nie bylo lepiej. Na poczatku lat dwudziestych Polskie Ko-
leje Pafistwowe dysponowaly 129 typami przestarzalych wagonéw pasazerskich,
z ktérych zdecydowana wigkszos$¢ stanowily wagony trzeciej klasy, ktére pozba-
wione ogrzewania i z twardymi tawkami do siedzenia nie zapewnialy komfortu
podrézy. ,Najczgsciej przyjeidiato si¢ z rana po uciqiliwej drodze, po tluczeniu sig trzecig
klasq - czasem jechato si¢ w tak zwanym breku, takiej dziwnej przybudiwee (przeznaczone;
kiedys dla konduktora hamulcowego) sterczqce) przed wagonem, jezeli pociqg byt przepet-
niony, to moina bylo przytulic si¢ w takim breku” - opisywal podréze z Warszawy do
Krakowa Jarostaw Iwaszkiewicz.

Wszechobecna bolaczka byt oczywiscie niedobdr taboru, co szczegélnie dawalo
sie odczu¢ w okresie letnim i przedSwiatecznym. ,Na dworcach, w wagonach, na ich
stopniach, buforach, na dachach rozgrywajq sig obecnie sceny wprost dantejskie. Do diugiego
wegiel chlongcego pociqgu, do kilku wozdw, przeznaczonych dla publicznosci cywilne; i woj-
skowej, cisng sig tysiqce ludzi. Bligni nie zwaziajq na bliiniego, maqz wpada na niewiaste,
na nich oboje kuferek, wszystko to si¢ tloczy, popycha, Hamsi, przygniata, miazdzy. Poste-
pujgca w ariergardzie sita zbrojna najrozmaitszych szarz, wyszkolona w strategii, idgca
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po zatem zwartq masq a z impetem - sitg zdobywa wagony, szturmuje przez okna, drzwi
7 wszystkie mozliwe otwory i ostatecznie - oczywiscie - staje si¢ paniq placu” - opisywaly
dramatyczna sytuacje na warszawskich dworcach ,Nowiny Codzienne” w kwiet-
niu 1920 roku.

Fot. 3. Popularny w owym czasie wagon 111 klasy z brekiem

Rok pézniej $wiezo utworzona Padstwowa Rada Kolejowa przystapita do od-
budowy linii kolejowych, wiaduktéw, dworcéw i budynkéw stacyjnych. Urucho-
miono krajowa produkcje lokomotyw i rozpoczeto budowe wagondw, ktére pod
koniec lat dwudziestych mialy juz ogrzewanie, szersze okna i lepsza izolacje aku-
styczna.

Fot. 4. Budynek stacyjki w Sulejowku z 1934 roku
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Z roku na rok otwierano nowe polaczenia, a inauguracja nowej linii byla wciaz
wielka atrakcja. ,,Widzielismy istne tabory whoscian, koczujqcych w potozonych wzdfuz
toru lasach, whoscian, ktdrzy nie ograniczyli sig do obejrzenia pierwszego pociqgu, ale dnia-
mi i nocami, przy pochodniach, patrzyli z nabozenstwem na przejezdziajqcego Zelaznego smo-
ka” - pisat w 1937 r. w ksigzce , Drogi zelazne Rzplitej” inzynier Juian Ginsbert.

Szczegblna wage przywiazywano do dworcowych budynkoéw, ktére byly wizy-
téwka nie tylko Polskich Kolei Paistwowych, ale chluba kazdego miasta. Prze-
stronne wnetrza, gdzie znajdowaly sie nie tylko poczekalnie i hale kasowe, lecz
otwarte do pézna w nocy bary oraz restauracje, robily na przyjezdnych wrazenie.
»Na miejscu starej budy wyrist wsrid strzelistych, malowniczych sosen, pickny w rizowym
odcienin budynek Dwie kasy sprawnie i szybko obstugujq publicznosé. Obszerna poczekal-
nia, mite urzqdzenie wngtrz, jasne pokoje dla stuzby kolejowej - tchng komfortem i wygody.
Na peron wehodzi sig przez tunel, ktirego przediuzente biegnie pod torami antiiskiej drogi.
Pasazerowie nie sq juz narazeni na niebezpieczenistwo przejechania przez pociqg, zdgiajqc
przez tory do swoich willi i domkéw” - relacjonowal przebudowe dworca w podwar-
szawskim Wawrze , Express Poranny” w grudniu 1938 roku.

W latach trzydziestych, précz szybszych polaczed - tuz przed wybuchem II
wojny $wiatowej poSpieszny pociag z Warszawy do Wilna pokonywat trase 423 km
w 5 godzin i 25 minut - PKP zaczely tez wprowadzad korzystniejsze taryfy. Weze-
$niej norma byly ulgi (od 25 do 66 procent). Teraz pojawily sie tanie bilety week-
endowe, uzdrowiskowe, powrotne i szkolne.

Fot. 5. Uczestnicy podrdozy wsiadajq do pociggu
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Wielka atrakcja stal si¢ uruchomiony w lutym 1932 roku specjalny pociag
turystyczny, zwany Narty-Dancing-Brydz. Jego trasa liczyta 1200 kilometréw
i zaczynala sie w Krakowie - wiodla przez Wiste, Zakopane i Krynice, nastepnie
pociag jechal od Rymanowa do granicy polsko-ukraifiskiej. Podrdz, za ktdra trzeba
bylo zaptaci¢ 200 zlotych (dzi$ to prawdopodobnie dwa tysiace) trwala dziesieé dni
i nocy, a podrézni mieli do dyspozycji nie tylko kuszetki, wagon dancingowo-re-
stauracyjny z krzestami obitymi skora, ale tez sale kinowa i wagon kapielowy. ,, By/
1o pocigg przebiegajacy podniza polskich gor, ktiry zatrzymywat si¢ we dnie w narciarskiej
miejscowosct tak, by wuczestnicy owej imprezy mogli sobie dowolnie pojeidzic na deskach,
a wieczorkiem potanczyé w salonce lub udac sig na spoczynek do wagonu sypialnego” - wspo-
minat zakopiafski malarz Rafal Malczewski.

Fot. 6. Wnetrze wagonu
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Fot. 7. Kgcik wypoczynkowy w wagonie pociqgu Narty-Dancing-Brydz

Najbardziej luksusowym pociagiem w miedzywojniu byla Lux-Torpeda, ktéra
obshugiwata m. in. relacje: Krakéw-Zakopane, Krakéw-Katowice oraz Krakéw-
-Tarnéw-Krynica. ,Leci jak strzata i w pittorej godziny jestesmy w Lodzi” - zanotowala
w ,Dziennikach” Maria Dabrowska. Najszybszy pojazd szynowy na polskich to-
rach - do wybuchu wojny bylo ich pig¢ - posiadal tylko pierwsza klase, na poktad
zabieral jedynie 72 pasazerdw i rozwijal predkosé 120 kilometréw na godzing.
Dzieki zastosowaniu gumowych oktadzin két, nikomu nie dokuczal hatas. Rekord
padlt w 1936 roku, kiedy trase Krakéw-Zakopane Lux-Torpeda pokonata w niecale
140 minut.

Mimo, ze nowoczesny tabor ciagle byt rzadkoscia, PKP mialy opini¢ bardzo
rzetelnego przewoznika. Sklady stynely z punktualnosci, za$§ zaw6d kolejarza cie-
szyl sie powszechna estyma. Owczesny $wiat urokliwych stacyjek i parowozéw
dobrze uchwycit Tadeusz Konwicki w ,, Kronice wypadkéw mitosnych”: ,, W strasz-
liwym toskocie rozdzwonionego Zelaza przelatywaty kuriery [Snigee niklami, mosiginymi
poreczami, srebrzystymi napisami i cyframi. (...). Pstrokate, podmiejskie, ztozone z naj-
dziwaczniefszych i najstarszych wagondw, przypominaty ruchliwe i wesote muzea. Z tych
pociqgow wysypywato si¢ najwigcej podriznych: zapiinieni sztubacy, urzednicy z teczkami
7 parasolami, kolejarze diwigajgcy drewniane kuferki z przytroczong lampg karbidowg,
panie wracajgce z randek albo od fryzjera”.

Pomimo wielu trudno$ci nastepowala rozbudowa sieci kolejowej. W latach
1921-1939 wybudowano 1802 kilometry linii kolejowych w tym: Kutno-Strzal-
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kowo 110,7 km juz w 1921 roku, Kalety-Podzamcze 114,7 km w 1926 r., Her-
by Nowe- Karsznice 102,5 km w 1930 r., Karsznice-Inowroctaw 155,02 km
w 1933 r., Krakéw-Tunel i Warszawa-Radom 154 km w 1934 r., Toruni - Sierpc-
-Brodnica 134 km w 1937 r., Czestochowa - Siemkowice 48 km. w 1939 r. W pla-
nie budowy na lata 1928-1936 przygotowanym przez ministra komunikacji inz.
Pawla Romockiego byly jeszcze linie: Lublin-Belzec, L6dz-Uniejéw, Hrubieszéw-
-Sokal, Stary Sacz-Szczawnica-Nowy Targ.

Fot. 8. Luxtorpeda

Rozwijata si¢ bardzo dzialalno$¢ spoleczna kolejarzy: Towarzystwo Rodzi-
na Kolejowa, liczne Domy Kultury, Kluby Sportowe ,Kolejarz”, druzyny har-
cerskie, teatry amatorskie. Rozwijala si¢ baza socjalna: szpitale kolejowe, sana-
toria o$rodki wypoczynkowe dla dorostych i dla dzieci. W duzej mierze dzieki
aktywnosci Zwiazkow Zawodowych. Na tamach IKC z dnia 26 sierpnia 1939 r.
umieszczony jest artykul , Wspanialy rozwéj kolei Slask- Baltyk”: ,W 1938 prze-
wieziono 4 632 000 ton wegla eksportowego, co stanowilo 55% przewozéw ta
linia. Z uzyskanych dochodéw 15 005 388 zt wyptacono PKP, do Skarbu Pasistwa
wplacono 11 988 584 zl. Udzial Francusko-Polskiego Towarzystwa Kolejowego,
stanowiacy czysty zysk akcjonariuszow z ktérych 7/15 sa Polakami wynidst kwo-
te 1 740 982 zl, z tego zysku kwota 1 000 000 z! zostala zasubskrybowana na
pozyczke POP”.

Dnia 1 wrze$nia 1939 roku o godz. 4.34 w pierwszym nalocie Niemcy zbom-
bardowali przyczétki mostu kolejowego w Tczewie, aby powstrzymal agresordow
saperzy polscy wysadzili most w powietrze o godz. 6.00.
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Fot. 9. Mosty w Tczewie zniszczone przez Polakéw 1 wrzesnia 1939 roku

Mostem mial przejechac pociag z wojskiem niemieckim. Kolejarze z Szyman-
kowa udaremnili ten przejazd powiadamiajac saperéw przy moscie. W odwecie
NSDAP wymordowalo pracownikéw kolejowych i ich rodziny ze stacji Szyman-
kowo. To byli pierwsi z licznych kolejarzy, kt6rzy polegli w walce z okupantem.

3 wrzesnia 0 godz. 9.00 Adolf Hitler nowym specjalnym pociagiem Amerika
udal siec w poblize pdl bitewnych. Pociag ciagnicty przez dwie lokomotywy skladat
sie z 15 wagondéw: dwie platformy z dzialkami pl., salonka, wagon kapielowy, re-
stauracyjny, dwa wagony bagazowe, wagon komunikacyjny adiutantéw.

Na terytorium opanowanym przez Niemcy, kolejarze polscy zostali pracowni-
kami ,,Ostbahn”. Generalny Gubernator Hans Frank rozpoczynajac 14 pazdzier-
nika panowanie na Wawelu , zwrdcil si¢ z oswiadczeniem, ze Niemcy przybyli
azeby poméc uciemiezonemu narodowi. Ruszyla budowa rezydencji na Wawelu,
wielkie porzadkowanie Krakowa, odbudowa i rozbudowa sieci i urzgdzen kolejo-
wych, Zarzad Miejski w Stolecznym Krélewskim Miescie Krakowie przystapil do
urzadzania ulicy Juliusza Lea od ul. Chocimskiej do Misjonarskiej. W tym rejonie
powstawala dzielnica dla urzednikéw z Rzeszy, a oni potrzebuja czystego szpitala,
na ten cel zostal przeznaczony budynek Seminarium Duchownego a wiec potrzeb-
ny jest dogodny dojazd. A co to ma wspdlnego z koleja? W 1945 roku powstanie
tam doskonaly Szpital Kolejowy.
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Fot. 10. Pociqg sztabowy Hitlera - America

Fot. 11. ,Pozostalosci” po Szpitalu Kolejowym
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Tymczasem juz we wrzesniu 1939 roku rozpoczely sie pacyfikacje i rozstrzeli-
wania ludno$ci. W koncu lipca 1940 r. gen. Jodl wydat polecenie analizy transpor-
tu kolejowego na wschéd. Linia kolejowa Chabéwka- Nowy Sacz odegrala wazng
role po rozpoczeciu wojny na wschodzie w przewozach wojska i sprzetu wojenne-
go oraz ropy z Rumunii. Tereny Beskidu Wyspowego sprzyjaly rozwojowi ruchu
partyzanckiego. Linii kolejowej bronily bataliony ochrony transportéw, na wick-
szych stacjach czekaly ratownicze pociagi pancerne, od Mszany do Nowego Sacza
ustawiono zasieki, mimo to partyzanci zniszczyli 20 parowozéw i 210 wagondw,
spowodowano 40 wykolejen.

1945 rok - wycofujace si¢ oddzialy okupantéw niszcza urzadzenia kolejowe,
wysadzaja tunele. Ponadto w wyniku dziala wojennych linie kolejowe sg zdewa-
stowane. Ocalali z wojennego kataklizmu przystepuja do odbudowy transportu
kolejowego (prowizoryczna odbudowa przez saperéw).

W latach powojennych nastepuja kolejne etapy odbudowy a nastepnie rozbu-
dowy sieci kolejowej:

— modernizacja nawierzchni zbudowanej z przeréznego typu szyn (stopniowa

wymiana na szyny S 42),

— trakcje parowa stopniowo wypiera trakcja spalinowa,

— budowa toréw zwiazanych z rozbudowa przemystu,

— port przeladunku rudy w Medyce — Hurko i Zurawicy,

— kolejna modernizacja linii kolejowych w zwiazku z elektryfikacja,

— budowa nowych linii kolejowych, dobudowa drugich toréw,

— poprawa warunkéw podrézowania budowa peronéw, nowych przystankéw

kolejowych,

— rozbudowa zakladéw pracujacych dla kolei: ZNTK, Chrzandéw, PAFAWAG,

Cegielski i wiele innych.

Obecnie, dzigki funduszom z Unii Europejskiej, mozliwa jest kolejna moderni-
zacja sieci kolejowej. Nastapilo szerokie wykorzystanie sieci kolejowej do przewo-
z6w aglomeracyjnych i rozwdj przedsiebiorstw produkujacych tabor kolejowy na
Swiatowym poziomie (PESA, NEWAG).
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TARNOWSKA KOLEJ W POCZATKACH
ODRODZONE] POLSKI

Krzysztof Galas

Streszczenie. W artykule przedstawiono historig kolei w Tarnowie od poczatku jej powsta-
nia w XIX wieku do roku 1929. Opisano wplyw kolei na rozwij miasta. Przedstawiono historig
uruchomionej przed I wojng Swiatowgq Miejskiej Kolei Elektrycznej — tarnowski tramwaj, ktdry
pozwolit na skomunikowanie wewngtrzne miasta oraz waskotorowe kolejki wojskowe w okolicach
Tarnowa.

Stowa kluczowe: kolej, Micjska Kolej Elektryczna, kolejki waskotorowe

1. Wstep

Dzieni 11 listopada 1918 roku traktujemy jako symboliczng date odzyskania
przez Polske niepodleglosci. Droga do niej byla jednak dlugotrwata. Poczatek dat
jej wybuch I wojny $wiatowej, ktorej przebieg doprowadzil do znacznego osta-
bienia panistw zaborczych, otwierajac mozliwo$¢ dzialan na rzecz przywrécenia
Polski na mape éwczesnej Europy ale jeszcze przed dtugi czas po 1918 r. walczono
0 wytyczenie granic nowego terytorium Paristwa Polskiego a jeszcze dhuzej o ujed-
nolicenie systemu prawnego, odbudowe zniszczed wojennych i ustabilizowanie go-
spodarki. Rozwéj gospodarczy trwal az do Wielkiego Kryzysu, ktéry wybucht na
przetomie lat 20. i 30. XX wieku.

W Tarnowie zryw niepodleglosciowy zaczal sic 30 pazdziernika 1918 roku.
W tym dniu Rada Miejska obradujaca pod przewodnictwem burmistrza dr Ta-
deusza Tertila podjela uchwale, na mocy ktorej: ,Rada miejska oswiadcza, ze Tar-
now oddaje si¢ poleceniom rzqdu warszawskiego i Ze organowi rzqdowemn, utworzonemu
przez Radg Regencyjng da postuch.” W nocy 30 na 31 pazdziernika zolnierze polscy
z 20 pulku piechoty oraz czlonkowie Polskiej Organizacji Wojskowej rozpoczeli
przejmowanie najwazniejszych obiektéw w miescie, w tym obiektéw kolejowych.
Chodzito m.in. o przejecie kontroli nad tadunkami w wagonach, w tym zywnoscig.
Akcja przebiegla bardzo sprawienie i w praktyce bez wymiany ognia. O godzinie
7:30 rano Tarnéw byl pierwszym wolnym miastem. Rozbrojonych zotnierzy ode-
stano koleja. Wkrotce kolejne osrodki miejskie znalazly sie pod polska kontrola.
Odbudowa gospodarki na terenie miasta i jego rozw6j trwal, podobnie jak calego
kraju, do poczatku Wielkiego Kryzysu, ktéry w sposéb widoczny odbit sie réwniez
na gospodarce polskiej.
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Za granice czasowe drogi do odzyskania przez Polske niepodleglosci i stabilno-
$ci gospodarczej na potrzeby niniejszego opracowania nalezy wskaza¢ lata 1914-
1929. Tarnéw z jednego z miast galicyjskich wchodzacych w sklad Cesarstwa Au-
stro-Wegierskiego stal sic w tym okresie typowym polskim miastem przemysto-
wym.

Rola kolei w historii miasta od XIX wieku jest czesto marginalizowana, lecz
to wlasnie kolej doprowadzita do rozwoju miasta w II polowie XIX wieku a w
okresie miedzywojennym dawala zatrudnienie znacznej liczbie mieszkaficow. To
wilasnie Warsztaty Kolejowe byly najwiekszym zakladem przemystowym w mie-
$cie. Z punktu widzenia wojskowego kolej miala mniejsze znaczenie niz w innych
o$rodkach miejskich, choé Tarnéw w okresie miedzywojennym byl bazg dla pocia-
gbw sanitarnych, posiadajac dla tego celu odpowiednia infrastrukture.

2. Kolej w Tarnowie na poczatku XX wieku
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Rys. 1. Uklad torowisk kolejowych w Tarnowie w okresie migdzywojennym

Uruchomienie pierwszej, prywatnej linii kolejowej w Tarnowie w latach 50.
XIX wieku zapoczgtkowalo dynamiczny rozwdj miasta. W latach 70. XIX wieku
uruchomiono padstwowa linie w kierunku Nowego Sacza i Leluchowa, ktérej bu-
dowa miala juz znaczenie strategiczne dla paistwa. Przez kolejne lata w Tarnowie
istniata zdwojono infrastruktura kolejowa, obejmujaca m.in. dwie stacje (Tarniw
oraz Tarnéw Vorbanhof) i dwie parowozownie. Uklad ten pozostal widoczny na-
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wet po upafistwowieniu starszej linii kolejowej (Krakéw-Lwow), cho¢ znaczenie
stacji Tarniw Vorbanhof znacznie spadlo. Na poczatku XX wieku powstal kolejna
linia normalnotorowa w kierunku Szczucina. Dzieki kolei Tarnéw bardzo szyb-
ko sie rozwijal pod wzgledem gospodarczym, przyciagajac kolejnych przyszlych
mieszkancéw. Przed wybuchem I wojny Swiatowej nie istnial juz stary dworzec
towarowy, zlokalizowany naprzeciw dworca pasazerskiego, po potudniowej stronie
torowiska stacji Tarndw. Wyladunek, i zaladunek towaréw, w tym bydla, odbywat
sic gléwnie po stronie pélnocnej torowiska, na wschdd od dworca pasazerskiego.
Dodatkowo funkcjonowata juz rampa zatadowcza na zachéd od dworca.

Tarnéw byl réwniez miejscem stacjonowania oddzialéw wojskowych. Przed
I wojng Swiatowa w Tarnowie przebywalo ponad 1,5 tys. zolnierzy (piechoty
i kawalerii), zajmujacych liczne obiekty na terenie miasta. Bez watpienie wezel
kolejowy w Tarnowie umozliwial w miare szybka mozliwosé przemieszczania od-
dzialéw wojskowych wraz z ich wyposazeniem na znaczne odleglosci w kierun-
kach zachodnim, wschodnim oraz poludniowym. Transport w kierunku péinoc-
nym ograniczal si¢ do stacji Szczucin, niedaleko mostu na rz. Wisle. Z punktu
widzenia wojskowego strategiczne znaczenie dla kolei miata nie tylko system
obu stacji kolejowych ale réwniez mosty i wiadukty kolejowe, ktére stanowily
najbardziej wrazliwe na zniszczenie ogniwo w sieci kolejowej. Z tego powodu
most kolejowy na rzece Bialej zostal pod koniec XIX wieku umocniony syste-
mem dwoch straznic kolejowych zbudowanych po stronie poludniowo-zachod-
niej oraz pénocno-wschodniej mostu. Pierwsza z nich zachowala si¢ do czaséw
wspOlczesnych.

Fot. 1. Budynek zajazdowy stacji Tarnéw Vorbanbof od strony toréw kolejowych
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Przed I wojna $wiatowa uruchomiono réwniez Miejska Kolej Elektryczna
— tarnowski tramwaj, ktéry pozwolil na skomunikowanie wewnetrzne miasta
a przede wszystkim polaczenie dworca kolejowego z centrum i wschodnig cze-
$cig miasta. Teren obu stacji kolejowych umozliwial magazynowanie réznych
towaréw w budynkach dworca towarowego oraz sasiednich magazynach. Przy
gléwnej parowodni znajdowaly si¢ sklady wegla dla lokomotyw. Przed I woj-
ng Swiatowa po potudniowej stronie zbudowany zostal duzy zbiornik na ropal.
Kolej zapewniata réwniez bezpo$redni zaladunek towaréw z kilku zakladéw
przemystowych, w tym cegielni. Po péinocno-zachodniej stronie stacji Tarniw
Vorbanhof znajdowala si¢ przeladowania kolejowa. W planach znajdowala si¢ bu-
dowa warsztatéw kolejowych.
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Rys. 2. Zbiornik na ropat po potudniowej stronie gléwnej parowozowni

3. Pierwsza wojna Swiatowa

Wybuch I wojny $wiatowej poczatkowo nie wskazywal na to, ze Tarnéw moze
by¢ zagrozony zajeciem przez obce wojska. Jednak wojna bardzo szybko data o so-
bie zna¢ w miescie. Widocznym jej elementem byly kolejne oddzialy wojskowe
opuszczajace pociagami tarnowski dworzec. Poczatek wojny to réwniez zawie-
szenie ruchu na Miejskiej Kolei Elektrycznej, ktéry w konsekwencji trwal przez
siedem kolejnych lat. Tramwaj, w przeciwieistwie do elektrowni, gazowni i wo-
dociagu nie mial strategicznego znaczenie dla funkcjonowania miasta, stad jego
utrzymanie w ruchu nie mialo dla wladz miasta priorytetowego znaczenia.
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Fot. 2. Zniszczony most na rzece Bialej. W tle budynek jednej ze straznic.

Dzialania wojenne bardzo szybko przyjely negatywny obrét dla wojsk Ce-
sarstwa Austro-Wegierskiego, ktérego oddzialy cofaly sie na zachéd pod napo-
rem armii rosyjskiej. Upadek Lwowa oraz okrazenie twierdzy Przemysl bylo wi-
docznym znakiem kolejnych klesk austriackich. Na poczatku listopada 1914 r.
jasnym bylo, ze Tarnéw zostanie zajety. Wojska austriackie przemieszczaly sie
jedynie przez miasto w kierunku zachodnim. Wsréd ludnosci cywilnej wybuchta
panika. Jednym gléwnych kierunkéw ucieczki z miasta byl tarnowski dworzec
kolejowy. 10 listopada na jego terenie oraz na Plantach koto dworca zgromadzi-
ly si¢ thumy ludzi, pomimo ze przewidywano odjazd tylko jednego pociagu dla
0s6b wojskowych. Informacja ta doprowadzita do paniki w tlumie. Zdecydowa-
no zatem o mozliwo$ci skorzystania z tego pociagu przez osoby cywilne. Miejsc
byto jednak zdecydowania za malo, dlatego o podstawieniu kolejnego pociagu
po dwéch godzinach. Kilka wagonéw tego skladu bylo zarezerwowanych dla
rodzin oficeréw. Pociag ten byt juz jednak ostatnim, jaki odjechal z tarnowskiej
stacji. Miejsca zabraklo dla wielu oséb, stad nadal przed dworcem znajdowaly sie
tlumy ludnosci cywilnej. Plonal drewniany most drogowy na rzece Bialej. Okolo
19:00 do miasta wkroczyly pierwsze patrole armii rosyjskiej.

W niedlugim czasie po zajeciu Tarnowa ofensywa rosyjska zostala powstrzy-
mana a oddzialy rosyjskie cofnely sie na linie Dunajca. Po cofnieciu sie armii
rosyjskiej Tarnéw znalazl sic w praktyce w zasiegu dziatad frontowych. Nalezy
przy tym pamietal, ze 6wczesny zasicg artylerii umozliwial ostrzal celéw z od-
legtosci wielu kilometréw. Artyleria ostrzeliwala gléwnie obiekty zajmowane
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przez Rosjan na terenie miasta oraz najwazniejsze obiekty o znaczeniu strate-
gicznym, w tym obie stacje kolejowe.

Fot. 3. Fotografia lotnicza stacji Tarnéw z okresu I wojny Swiatowey.

Tareow bel Krakay (Galizien) i

Fot. 4. Ruiny fabryki cykorii w sqsiedztwie tarnowskiej stacji kolejowej. Po prawej stronie widoczna

budka nastawni kolejowey.
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Gléwny ostrzal trwal od polowy stycznia do poczatku maja 1915 r., z krétka
przerwy przez cze$¢ miesigca kwietnia. Najwieksze straty spowodowaly trafienia
pociskami kalibru 305 mm oraz 420 mm. Juz w styczniu 1915 r. jeden z poci-
skéw trafit w torowisko kolejowe, niszczac znajdujace sie tam wagony. Budynek
dworca pasazerskiego nie zostal bezposrednio trafiony, jednak pobliskie wybuchy
spowodowaly uszkodzenia elewacji i szyb. Wyposazenie dworca zostalo rozkra-
dzione przez zolnierzy rosyjskich i lokalnych rabusiéw. 18.02.1915 roku piec ciez-
kich pociskéw trafito w teren tarnowskiej stacji. Jeden z nich zniszczyl obrotnice
przy gléwnej parowozowni (dawna parowozownia linii leluchowskiej). Drugi trafit
w peron nr 2, uszkadzajac tunel. Zachowaly sie przy tym informacje, ze kilka
pociskéw, ktére trafily w nieistniejacy juz staw na poludniowej stronie stacji nie
wybuchly. Zniszczony zostal dworzec towarowy oraz sasiadujaca z nim fabryka cy-
korii. Juz pierwsze ostrzaly stacji w Tarnowie spowodowaly, ze zywno$¢ znajdujaca
sie na zapasach armii rosyjskiej w Tarnowie zostala przetransportowana do stacji
w Woli Rzedzifiskiej, bedacej poza zasiegiem austriackiej artylerii. W maju kilka
kolejnych pociskéw trafito w stacje Tarndw, pie¢ kolejnych wybuchlo w poblizu
dworca Leluchowskiego na stacji Tarndw Vorbanfof.

- Sl n 'y .

Fot. 5. Ruiny fabryki cykorii w sqsiedztwie tarnowskiej stacji kolejowej

Przez teren miasta dwukrotnie przesunal sie front — w 1914 i 1915 roku. Dla
walczacych stron kolej miala przede wszystkim znacznie w zakresie transportu.
Jednak dzialania frontowe powodowaly, ze wycofujace si¢ oddzialy dazyly do
dokonania takich zniszczedt w infrastrukturze kolejowej aby byla ona niezdatna
do uzytku dla przeciwnika. Z kolei celem nacierajacych oddzialéw byl najpierw
ostrzal obiektéw o strategicznym znaczeniu a nast¢pnie przejecie nad nimi kon-



28 Galas K.

troli, zanim wycofujacy si¢ przeciwnik dokona ich zniszczenia. Skutkiem tego byt
tragiczny stan tarnowskiej stacji. W kilku miejscach pociski rozerwaly torowisko,
m.in. przed dworcem pasazerskim oraz pomiedzy dworcem towarowym a parowo-
zownig. Budynek dworca pasazerskiego byl uszkodzony a z dworca towarowego
pozostaly jedynie $ciany. Powaznie uszkodzona byla sasiadujaca z nim fabryka cy-
korii — po wojnie nie zostala juz odbudowana. Zniszczona byla réwniez obrotnica
kolejowa przy gléwnej parowozowni. Na poczatku maja 1915 r. armii rosyjska
zaczela wycofywad sie z Tarnowa. 06.05.1915 roku Tarnéw ponownie byl pod
kontrolg austriacka.

Na skutek dzialan wojennych zniszczone byly mosty kolejowe na rzekach Bia-
fej i Dunajec, skutecznie przerywajac komunikacje kolejowa. Do odbudowy tego
pierwszego skierowano m.in. ludno$¢ cywilna z Tarnowa. Linia kolejowa oraz in-
frastruktura na stacjach w Tarnowie zostala odbudowana dos¢ sprawnie z uwagi na
jej znaczenie dla prowadzonych dzialan wojennych.

4. Waskotorowe kolejki wojskowe w okolicach Tarnowa

Fot. 5. Torowisko waskotorowe wykorzystywane przy odbudowie mostu kolejowego nad rzekq Dunajec
w okresie 1 wojny Swiatowej
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W czasie I wojny Swiatowej wykorzystywano do celéw wojskowych zalety ko-
lejek waskotorowych. Mozliwos¢ szybkiej budowy torowisk oraz ich modyfika-
¢ji a takze niewielkie promienie tukéw powodowaly, ze torowiska waskotorowe
byly doprowadzane do miejsc prowadzenia dzialan wojennych (okopy frontowe),
stanowisk artyleryjskich, miejsc prowadzenie prac inzynieryjnych i wielu innych.
Charakter tych kolejek powodowal, ze w praktyce ich likwidacja powodowala
zatarcie $ladoéw ich poprzedniego funkcjonowania. Dodatkowa przyczyna wyko-
rzystywania takiego rozwiazania byly niewielkie 6wczesnie mozliwosci transportu
samochodowego, stad przemieszczanie cigzkich tadunkéw (amunicji, elementéw
konstrukcyjnych) z wykorzystaniem wagonéw waskotorowych bylo rozwiazaniem
optymalnym, zwlaszcza w miejscach, gdzie przewidywano dluzszg obecno$é od-
dzialéw wojskowych.

Na podstawie zachowanych fotografii mozna wskazaé, ze torowiska takie wy-
korzystane byly przy odbudowie zniszczonego mostu kolejowego na rzece Duna-
jec, na polowym lotnisku wojskowym w okolicach Tarnowa oraz w innych miej-
sca. Wraz z przesuwaniem si¢ wojsk torowiska te byly likwidowane i przenoszone
w kolejne miejsca, gdzie spelnialy swoja role. Wprawdzie rola logistyczna tych
kolejek bylta bardzo duza, to dzisiaj informacje o ich istnieniu w praktyce ograni-
czaja sie niewielu zachowanych fotografii archiwalnych, wykonanych w miejscach
czasami nawet trudnych do identyfikacji.

5. Odzyskanie niepodlegtosci

II potowa 1918 roku pokazala wyraznie wyniszczenie Europy kilkuletnia woj-
na. Byl to dogodny moment do podjecia na nowo dzialani o przywrécenie Polski na
mape dwczesnego $wiata. Na gruncie tego ruchu 30.10.1918 r. ok. godz. 18:00
Rada Miejska na wniosek burmistrza Tarnowa dr T.Tertila podjela uchwale o pod-
daniu sie wladzy rzadu polskiego powolanego przez Rade Regencyjna. Jeszcze tej
samej nocy zolnierze narodowosci polskiej oraz z dzialaczami POW podjeli akcje
zajecia najwazniejszych miejsc w Tarnowie, w tym obiektéw kolejowych oraz roz-
brojenie oddzialéw austriackich. Zajecie stacji w Tarnowie mialo duze znaczenie,
nie tylko jako wezla kolejowego i przejecie kontroli na ruchem na wszystkich li-
niach wychodzacych z Tarnowa ale réwniez z uwagi na znajdujace si¢ na stacji
wagony z zywnoscia. Akcja byla prowadzona bardzo sprawnie i w praktyce bez
wystrzatu. Po pertraktacjach austriacki general przekazal dowddztwo najstarsze-
mu ranga oficerowi narodowosci polskiej. 31.10.1918 r. Okolo godziny 7:30 rano
Tarnéw byl pod pelna kontrola wladz i oddzialéw polskich. Pozostalym zolnierzom
wyplacono zalegly zold i odeskortowano na stacjg kolejowa, skad opuscili Tarnéw.

Zryw niepodleglo$ciowy spowodowal olbrzymig radosé. Ale niestety miasto
borykalo sie jeszcze przez dlugi czas z wieloma problemami, w tym z brakiem
odpowiedniej ilosci zywnosci. Zniszczenia dlugo byly jeszcze widoczne na tere-
nie miasta. Dzialaly najwazniejsze zaklady miejskie ale nadal nieczynna byla linia

tramwajowa.
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Po odzyskaniu niepodleglosci bardzo silny byt proces odchodzenia od nazw wy-
wodzacych si¢ z jezyka pafistwa zaborczych. Jednym z tego przykladéw jest spo-
Iszczenie nazwy stacji Tarnéw Vorbanhof na polska Tarniw Przedworzec. Praktycznie
wszystkie inne stacje i przystanki kolejowe w okolicy Tarnowa posiadaly nazwy
zgodne z polskimi nazwami miejscowosci, wicc druga z tarnowskich stacji jest
szczegblnym przykladem polonizacji nazewnictwa po odzyskaniu niepodleglosci.
Nazwa nie byla jednak dlugo w uzyciu, gdyz w latach 30. postugiwano sie juz
obecna nazwa Tarnéw Filia.
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Rys. 3. Mapa sieci kolejowej z okresu po 1 wojnie swiatowej

6. Wojny 1918-1920

Zakonczenie I wojny $wiatowej oraz odzyskanie przez Polske niepodleglosci nie
oznaczalo jednak pokoju dla ziem polskich. Problem przebiegu granic paistwo-
wych nie byl rozwiazany a na wschodzie rosto kolejne zagrozenie, jakim byly nowe
wiadze rosyjskie, nieuznawane dodatkowo na arenie miedzynarodowej. Zanim do-
szlo jednak do kontraktacji z wojskami bolszewickiej Rosji, wojska polskie zostaly
skierowane do walki z oddziatami ukraifskimi na wschodzie Galicji. W obu woj-
nach uczestniczyly pociagi pancerne, jednak stacja Tarnéw byta dla nich jedynie
miejscem przejazdu na trasie do miejsc prowadzenia dziataii wojennych. Nie nale-
zy jednak uznawadl, ze tarnowska kolej nie miala swojego wkladu w prowadzenie
dziatai wojennych. Oprécz typowych zadan transportowych zwiazanych z prze-
mieszczaniem oddzialéw wojskowych, sprzetu i zaopatrzenia, Tarnéw stal si¢ baza
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dla specyficznej grupy pociagéw wojskowych. Byly nimi pociagi sanitarne. Ich
baza znajdowala sie w pétnocnej cze$ci Warsztatéw Kolejowych.

7. Warsztaty Kolejowe

W 1917 roku w Tarnowie uruchomiono Warsztaty Kolejowe, cho¢ historia
projektowania ich budowy to jeszcze kilka wczesniejszych lat. Znaczenie tej in-
westycji nie ograniczalo sie jedynie do zwiekszenia mozliwosci technicznych wezta
kolejowego. Owczesnie na terenie miasta dominowaly niewielkie warsztaty za-
trudniajace minimalna ilo§¢ pracownikéw lub prowadzone przez samych wiasci-
cieli oraz nieliczne zaklady, jak np. cegielnie zatrudniajace po kilkadziesigt os6b.
Warsztaty Kolejowe to znaczna ilo$¢ nowych miejsc pracy.

Fot. 6. Wnetrze Warsztatow Kolejowych w Tarnowie

Inwestycje zwigzane z powstaniem z powstaniem Warsztatéw Kolejowych
nie ograniczaly si¢ jedynie do terenu samych zakladéw. Na potudnie od nich,
po przeciwnej stronie linii kolejowej powstalo osiedle mieszkaniowe a w okre-
sie miedzywojennym klub sportowy. Byla to pierwsza, duza cze$¢ miasta, ktdra
cechowala si¢ nie tylko typowo robotnicza zabudowa ale réwniez posiadata upo-
rzadkowany i zaprojektowanych od postaw uklad urbanistyczny. Brak polacze-
nia komunikacjg miejska tego obszaru, byl czesciowo rekompensowany przez
polaczenie Warsztatéw Kolejowych z dworcem pracownicza linig obstugiwana
przez wagon motorowy.
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Rys. 4. Uktad budynkéw i torowisk na terenie Warsztatéw kolejowych w Tarnowie
w latach 30. XX wieku

Na terenie Warsztatéw Kolejowych zbudowano réwniez obiekty o przeznacze-
niu typowo wojskowym. Byl nim szopa dla pociggdw sanitarnych oraz przypisany
jej magazyn na inwentarz sanitarny. Budynki znajdowaly si¢ w pétnocno-zachod-
niej czgSci Warsztatow, rownolegle do granicy calego kompleksu. Zgodnie z ma-
pami z lat 30. szopa miata dlugo$¢ 167 m , co powodowalo odchylenie w stosunku
do pozostalych budynkéw. Szopa posiadata konstrukcje przelotowa. Przechodzily
przez nia dwa tory kolejowe. Réwnolegle do szopy poprowadzona byla bocznica
kolejowa.
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Rys. 5. Uklad torowiska dla obiektéw zwigzanych z obstugq pociqgéw sanitarnych
na terenie Warsztatéw Kolejowych

Historia pociggdw sanitarnych nie zakonczyla si¢ wraz z ustaniem dzialan wo-
jennych na wschodzie. Biorac pod uwage mapy kolejowe z lat 30. XX wieku baza
dla pociagéw sanitarnych wykorzystywana byta prawdopodobnie do wybuchu IT
wojny Swiatowej. Réwniez w okresie powojennym na terenie Tarnowa bazowaly
pociagi sanitarne, cho¢ w innej juz lokalizacji.

Powstanie po koniec lat 20. okresu miedzywojennego Paristwowej Fabry-
ki Zwiazkéw Azotowych w Moscicach, spowodowalo, ze ten wlasnie zaklad jest
wspoélczesnie utozsamiany z najwickszym podmiotem gospodarczym w miescie.
Jednak Moscice zostaly wlaczone do Tarnowa dopiero na poczatku lat 50. XX
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wieku. Od kofica I wojny swiatowej do pierwszych lat powojennych to wlasnie
Warsztaty Kolejowe byly najwiekszym pracodawca w Tarnowie.

Fot. 7. Pocigg sanitarny w Tarnowie w 1920 r.

8. Ponowne uruchomienie Miejskiej Kolei Elektrycznej w Tarnowie

Odzyskanie przez Polske niepodleglosci nie oznaczalo normalizacji zycia
w Tarnowie. Dla wladz miasta priorytetem bylo utrzymanie funkcjonowania
najwazniejszych zakladéw miejskich, jakimi byla elektrownia, gazownia oraz
wodociggi. Miejska Kolej Elektryczna nie miala az tak duzego znaczenia dla
biezgcego funkcjonowania miasta. Linia wybudowana w 1911 r. (budowe re-
mizy tramwajowej rozpoczeto w 1910 r.) miala stosunkowo niewielka dlugos¢
— 2,58 km i faczyla dworzec kolejowy stacji Tarndw z centrum miasta oraz jego
wschodnia cz¢scia, gdzie znajdowaly sie nieistniejace obecnie place targowe Tar-
gowica oraz Kaplondwka. Linia miata pierwotnie 13 przystankéw (dwa dodatkowe
przystanki warunkowe uruchomiono w 1914 r.) i obstugiwalo ja 8 dwukierun-
kowych pojazdéw typu SW-1. Pojedynczy tor zostal zbudowany po potudniowe;j
stronie jezdni i posiadal cztery mijanki na przystankach posrednich oraz piata
na wschodnim przystanku koficowym Grabiwka. Na zachodnim kradcu linii
(przystanek Dworzec) wybudowano jedynie podwdéjng bocznice. Linia umozliwia-
fa pierwotnie utrzymanie czestotliwos$ci kurséw co 8 minut, cho¢ wnioskowano
o zmian¢ czestotliwosci na co 6 minut, poprzez zwickszenie dopuszczalnej pred-
kosci pojazdéw.
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Fot. 8. Ulica Krakowska w Tarnowie w czasie I wojny swiatowey.

Widoczna kolumna wozéw poruszajqca si¢ zgodnie z zasadami ruchu lewostronnego.

Wybuch I wojny $wiatowej doprowadzil do zawieszenia funkcjonowanie tar-
nowskiego tramwaju juz w sierpniu 1914 r. Ostrzat artyleryjski miasta skupiat sie
na obiektach waznych z punktu widzenia militarnego, wiec remiza tramwajowa
wraz z taborem, znajdujaca si¢ na pl. Kaplondéwka ocalaly. Obecnie trudno ocenié
straty w pozostalej czesci infrastruktury tramwajowej, jednak nalezy pamictad, ze
stacja kolejowa byla celem ostrzalu. Dodatkowo kilka lat zatrzymania ruchu na
linii a tym samym jej biezacej konserwacji spowodowal, ze natychmiastowe przy-
wrécenie komunikacji miejskiej bylo niemozliwe.

Bardzo zta sytuacja ekonomiczna miasta i jego mieszkaficéw powodowala, ze
sprawa linii tramwajowej byla odkladana w czasie. W czerwcu 1919 r. Rada Miej-
ska podjeta uchwale w sprawie ponownego uruchomienia linii. Byla to jednak
raczej swoista deklaracja niz rzeczywista mozliwo$¢ przywrécenia komunikacji
miejskiej, gdyz dopiero dwa lata pézniej informowano o koficowej fazie prac zwia-
zanych z przywrdceniem ruchu tramwajowego. Rzeczywiste przywrdcenie ruchu
nastapilo w sierpniu 1921 r. a wigc w siedem lat po jego zawieszeniu. Mozliwosci
finansowe miasta umozliwily jedynie minimalny zakres prac remontowych, obej-
mujacych jedynie przywrécenie ruchu na linii, na co wskazuja pézniejsze remon-
ty. Ponowne uruchomienie komunikacji miejskiej mialo jednak znaczenie bardziej
symboliczne niz ekonomiczne. Krétka linia powodowala, ze zbyt mata liczba oséb
korzystala z tarnowskich tramwajéw. W 1923 r. tramwaj przynosil straty w prze-
ciwiefistwie do innych przedsicbiorstw miejskich. Wkrétce zaczeto nawet rozwa-
za¢ mozliwos$¢ wstrzymania ruchu. Tak wigc pierwsze lata odrodzonej Polski byly
okresem niepewnosci co do losu odrodzonej linii tramwajowe;j.
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Fot. 9. Ulica Krakowska w Tarnowie w czasie I wojny swiatowej
Widoczny brak wozéw tramwajowych na linii.
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Fot. 10. Woz tramwajowy nr 4 na ulicy Krakowskiej w okresie miedzywojennym

Rok 1924 przyniést powazne inwestycje w zakresie torowiska, sieci zasilajacej
oraz taboru tramwajowego. Na ulicy Krakowskiej i Walowej dokonano napraw
toru, ktéry w wielu miejsca zapad! si¢ ponizej poziomu jezdni, uzupelniono pod-
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budowe oraz naprawiono szyny. Na ulicy Lwowskiej, ktéra na wiekszo$ci swej
dlugosci nie posiadata wybrukowanej nawierzchni, torowisko zostalo podniesione.
Ta ostania inwestycja zostala jednak przeprowadzona bez wymaganej zgody Okre-
gowej Dyrekcji Robét Publicznych oraz spowodowata gromadzenie si¢ wody i za-
mulenie jezdni. Stronom sporu jednak z czasem udalo sie doj$¢ do porozumienia
i ulica Lwowska zostal wysypana dodatkowym szutrem.

Odzyskanie przez Polske niepodleglosci to réwniez konieczne zmiany w syste-
mie prawnym, gdyz niezbednym bylo ujednolicenie zasad funkcjonowania pafi-
stwa skladajacego z terenéw odzyskanych od trzech panstw zaborczych. Jeszcze
przed ponownym uruchomieniem linii tramwajowej, w maju 1920 r. Rada Mi-
nistrow wydala rozporzadzenie, zgodnie z ktérym koleje miejskie przeszly pod
nadzér techniczny Ministerstwa Kolei Zelaznych. W czerwcu 1922 roku wprowa-
dzono na terenie calego kraju zasady ruchu prawostronnego. Wyjatkiem byly linie
tramwajowe, ktére otrzymaly roczny okres na dostosowanie sie do tych przepiséw.
Dotyczylo to réwniez Tarnowa. W kolejnych latach wprowadzone zostaly przepisy
dotyczace norm czasu pracy oraz zasad ruchu tramwajowego.

Fot. 11. Woz tramwajowy nr 7 na rogu ulicy Kolejowej (obecnie Dworcowey) i ulicy Krakowskiej
Kadr z filmu dokumentalnego z okresu migdzywojennego

Poczatek okresu miedzywojennego to réwniez systematyczny rozwdj trans-
portu autobusowego, ktéry odebral czes¢ pasazerdw kolei i tarnowskim tramwa-
jom. Pierwsza prywatna linia autobusowa zostala uruchomiona w Tarnowie juz
w 1919 roku. Pomimo tego wzrost gospodarczy powodowal, ze sytuacja Miejskiej
Kolei Elektrycznej systematycznie poprawiala sie a przewozy w 1927 r. wyniosly
1,2 mln pasazeréw i w praktyce bilansujg przychody i koszty. Wicksza ilo$¢ pasa-
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zeréw rocznie przewiozly tarnowskie tramwaje dopiero w czasie II wojny $wiato-
wej (2,76 mln pasazeréw w 1941 roku). Koniec lat 20. to réwniez uruchomienie
autobusowej komunikacji miejskiej w Tarnowie, ktéra na krétko uzupelnita linie
tramwajowa.

9. Torowiska przemystowe

Na terenie Tarnowa rozwinely si¢ dwie galezie przemystowe, ktére wykorzysty-
waly transport wewnetrzny z wykorzystaniem systeméw waskotorowych. Naleza-
ly do nich zaklady drzewne oraz cegielnie. Szczegdlnie te drugie posiadaly systemy
waskich toréw, ktére byly systematycznie rozwijane wraz z przesuwaniem miejsc
wydobycia surowca. Nalezy uznaé, ze wickszos¢ z nich byla systemami, w ktérych
wagoniki byly przepychane bez wykorzystania lokomotyw. Pozwalaly na to dos¢
krétkie odcinki, jakie dzielity wyrobiska od budynkéw cegielni.

Jeden system byl jednak zupelnie odmienny. Bylo to kolejka wykorzystywana
w latach 1927-1929 do budowy Panstwowej Fabryki Zwigzkow Azotowych w Mo-
Scicach, miejscowosci powstalej z polaczenia Dabréwki Infulackiej, Swieczkowa
oraz Plewecina.

Fot. 12. Stacja Tarnéw

W okresie miedzywojennym, po ustabilizowaniu si¢ sytuacji militarnych odro-
dzone panistwo polskie wymagalo znacznych nakladéw inwestycyjnych aby pra-
widlowo funkcjonowal. Jednym z koniecznych elementéw byl rozwéj przemystu
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chemicznego w zakresie produkcji nawozéw sztucznych. Zdecydowano o lokaliza-
¢ji nowych zakladéw panstwowych w poblizu 6wczesnego Tarnowa na zakupio-
nych przez Pasistwo gruntach w delcie rzek Dunajec i Biala. Budowa Paistwowej
Fabryki Zwiazkéw Azotowych byla olbrzymia inwestycja, zwlaszcza ze tereny bu-
dowy nie posiadaly infrastruktury kolejowe;.

Oprécz wyzwan typowo technicznych przez budowniczymi przyszlej fabryki
stanelo zadanie transportu znacznych ilosci ziemi, piasku oraz zwiru na terenie
placu budowy. Ziemia byla usuwana z miejsc, gdzie prowadzone byly wykopy
pod przyszle obiekty fabryczne. Zwir pozyskiwano w delcie rzek oddalonej o kilka
kilometréw od gtéwnego placu budowy. Problem rozwiazano poprzez budowe sys-
temu kolejki waskotorowej. Kolejka w szczytowym okresie posiadata kilkanascie
kilometréw dlugosci torowisk. Z uwagi na duze natezenie ruchu na gléwniej, jed-
notorowej linii istnial system mijanek zapewniajacych ruch w obu kierunkach. Sie¢
torowisk na terenie budowy byla stale modyfikowana, zgodnie z biezacymi po-
trzebami. Po zakoficzeniu budowy na terenie fabryki nadal istniata sie¢ waskoto-
rowa, wykorzystywana do transportu wewnetrznego, w tym przewozu produktéw
gotowych do dwunastu magazynéw znajdujacych po wschodniej stronie zakladu.

PFZA to réwniez najwickszy system torowisk normalnotorowych. Polaczenie
kolejowe z terem fabryki zostalo uruchomione 02.08.1927 r. Wiekszo§¢ mate-
rialéw i urzadzen zostalo dostarczonych na teren fabryki wlasnie droga kolejo-
wa. W ramach inwestycji powstala sie¢ toréw oplatajaca cala nowa fabryke wraz
z wlasna parowozownia. Innym system waskotorowym bylo polaczenie Zakladéw
Ceramicznych Bracha, ktérych dawne wyrobisko to obecny zalew Kantoria, z linia
kolejowa do Szczucina.

W opracowaniu wykorzystano szereg fotografii archiwalnych. Celowo nie podaje si¢ ich
pochodzenia, gdyz poszczegilne forografie dostgpne sq najezescie] w wieln zbiorach elektro-
niczmych i zostaly juz rozpowszechnione w sieci internetowej. Nie moina zatem okreslic, czy
wersje elektroniczne fotografii zostaly wykonane z negatywéw czy odbitek ovaz ile takich
odbitek powstato.

Whkorzystano réwniez eksponaty Muzeum Historii Fotografii oraz archiwalne mapy
kolejowe.

Skladam serdeczne podziekowania dla Pana Marka Tomaszewskiego, za udostgpnie-
nie znacznej cz¢sci forografii wykorzystanych w niniejszym opracowaniu.
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Streszczenie. Wizyscy, ktdrzy zetkngli sig z historiq kolejnictwa, wiedzq, ze z chwilq uzy-
skania przez Polskg niepodleglosci w listopadzie 1918 1. kolejarze niezwlocznie przystapili do
ratowania kolejowego mienia i uruchamiania pociqgiw . Zaczeli takze myslec o jak najszybszym
Stworzenin organizacyi, ktdra w nowej rzeczywistosci przejelaby na siebie trud rozwigzywania
probleméw pracowniczych w catej Polsce. 16 grudnia 1918 r., a wige w pigc tygodni po odzyskaniu
przez Polskg niepodleglosci zostal zwolany do Warszawy pierwszy ogolnopolski zjazd kolejarzy. Na
zjezdzie tym 21 grudnia 1918 r. powotano do Zycia najwickszy wiwezas zwiqzek zawodowy:
Zwigzek Zawodowy Pracownikiw Kolejowych Rzeczypospolitej Polskiej okreslanego popularnym
skritem ZZK.

Stowa kluczowe: kolejarze na rzecz odzyskania niepodlegtosci, Zwigzek Zawodowy Kole-
Jarzy, I Ogilnopolski Zjazd ZZK

1. Wprowadzenie

Rok Jubileuszowy 100-lecia powolania ZZK jest wyjatkowa okazja do zapre-
zentowania dziedzictwa zwigzku, ktdre w sposob szczegdlny odwoluje sie do ko-
rzeni naszej narodowej tozsamosci, uksztaltowanej od pokoled na patriotyzmie
i dgzeniu do jednosci. Oczywiscie nie spos6b w ramach ograniczonego objetoscio-
wo artykulu podjaé prébe calo$ciowego ukazania owego dziedzictwa. Dlatego tez
w niniejszej prezentacji zasadnicza uwaga zostala skierowana na wybrane wyda-
rzenia, ktére legly u podstaw organizowania si¢ kolejarzy w 1918 roku w jedna
wicksza klasowg organizacje zawodowa w Polsce.

W studiach nad historig Ruchu Zwigzkowego w Polsce wciaz nawigzuje sie do
historii pierwszego zjazdu Zwiazku Zawodowego Kolejarzy (grudzied 1918 r.),
kt6ry byl wydarzeniem przelomowym w historii polskiego kolejnictwa. Na temat
tego zwiazku napisano wiele. Sama bibliografia prac na ten temat zaj¢laby zapew-
ne sporo stron, wszak o zwigzku ZZK pisze sie od stu lat'.

Wspaniate dziedzictwo ruchu zwiazkowego pierwszych dni wolnosci roz-
brzmiewalo szczegélnie tu w Krakowie, w tym kolejarskim Swiatku 6wczesnej Ga-
licji, ktéry niewatpliwie wnidst znaczacy wktad w doniostos¢ tameych wydarzeni?.

1 H. Krauze-Jaworska, Zarys historii Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Kolejowych RP 1918-1939, War-
szawa 1968. Zob. tez: J. Packan, Zwigzek Zawodowy Kolejarzy..., op. cit., s. 812.
2 Poset E, K, (J. Moraczewski), Przewrot w Polsce, Krakow 1919, s. 17,
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W niniejszym przedlozeniu zarysowano okolicznosci historyczne, w jakich
zwolano pierwszy zjazd ZZK oraz jego kontekst historyczny z uwzglednieniem
wydarzeni w Malopolsce. Bez nich nie mozna dobrze zrozumieé znaczenia tego
zwigzku dla kolei.

2. Historyczne uwarunkowania powstania Zwiazku Zawodowego Kole-
jarzy

Historia liczacego 100 lat ZZK na terenach polskich, podobnie jak historia
kolei, nieroztacznie wigza si¢ z dziejami naszego narodu. W nastepstwie wydarzen
roku 1795 Polska przestata by¢ pafistwem niepodleglym. Trwajacy 123 lata okres
niewoli i podziatu Polski na trzy obszary zaborcze w odniesieniu do kolei spowodo-
wal, ze w kazdym z nich sie¢ kolejowa byla pomyslana i budowana dla okreslonych
celéw i zadan, a przede wszystkim dla strategicznych intereséw zaborcow.

Terytorium Polski w ciagu calego okresu niewoli, a nastepnie dzialad wojen-
nych pierwszej wojny $wiatowej bylo terenem walk i przemarszéw wojsk zabor-
czych. Nie tylko jednak skutki bezposrednie dzialad wojennych dokonaly znisz-
czenl kolejnictwa. Przyczynila sie réwniez do tego rabunkowa gospodarka wiadz
poszczegdlnych zaborcéw. Po zakorczeniu niewoli i odzyskaniu w 1918 r. niepod-
leglosci przejmowanie infrastruktury kolejowej w polskie posiadanie nastepowalo
na terenie calego kraju w sposéb spontaniczny, wezesniej niz zdotano zorganizowad
polska administracje cywilng’.

3. Trzy korzenie zwigzkowego drzewa

Najwczesniej przyjeto zarzad nad kolejami na ziemiach bylego zaboru rosyj-
skiego i austriackiego, tam tez powstaly inicjatywy zmierzajace do powolania
organizacji zwiazkowych wsréd kolejarzy®.

Pierwsze Scisle ujecie organizacji zwiazkowych na odzyskanych kolejach
wskazuja na funkcjonowanie co najmniej trzech oddzielnych systeméw.

Przypomnijmy na wstepie, ze na terenie Galicji do najstarszych zrzeszen pra-
cownikéw kolejowych nalezal , Eisenbahnbeamteverein” z centrala w Wiedniu,
ktéry miat oddzialy swoje w Galicji i na Slasku, ale nieliczne, zwlaszcza od roku
1902, kiedy zalozono , Zwiazek urzednikéw kolejowych” w Galicji z centrala we
Lwowie i kolami miejscowymi licznie rozsianymi po wiekszych zbiorowiskach
kolejarzy. Do tego stowarzyszenia nalezeli prawie wszyscy urzednicy i manipu-
lantki ziem polskich, tak Polacy, jak Rusini i Zydzi. Zwiazek pragnal rozsze-
rzy¢ swoj statut na wszystkich pracownikéw kolejowych, lecz napotykal w tym

3 . Eberhardt, Koleje na Ziemiach Polskich w czasie Wojny Swiatowej, (w) ,Jnzynier Kolejowy”, nr 11
z 1.X1.1928r.
4 Ibidem, s. 337,



NA FUNDAMENCIE PATRIOTYZMU I JEDNOSCI ZZK MALOPOLSKA 41

wzgledzie na trudnosci ze strony wladz i socjalistycznej , Centralnej organizacji
kolejarzy” z siedziba gléwnego Zarzadu w Wiedniu. Poza tym istnialy: ,Chrze-
$cijaniski Zwiazek kolejarzy”, gléwnie na terenie dyrekcji Krakowskiej, ,,Zwiazek
inzynieréw kolejowych” z centrala w Linczu i oddzialami w siedzibach Dyrekeji
Kolejowych, ,Zwiazek prawnikéw kolejowych” z centrala w Wiedniu, , Zwiazek
maszynistow kolejowych”, ,, Zwiazek nadzorcéw drogowych” , Zwiazek konduk-
toréw kolejowych” i inne’.

Drugi system tworzyl si¢ niejako samorzutnie z chwila odzyskania niepodle-
glosci w 1918 roku. Powstawaly wtedy wsrdd kolejarzy inicjatywy zwiazkowe,
ktérych zadaniem byla ochrona intereséw pracowniczych®.

Trzecia inicjatywa powstania organizacji zwiazkowych wiaze sie bezposrednio
z dzialalnoscig Zwiazku Kolejarzy Polskich’. Pierwsza wojna $§wiatowa spowo-
dowala znaczna emigracje¢ pracownikéw kolejowych w glab Rosji. W1917 roku
kolejarze ci zaczeli organizowac sie¢ w zwiazku ,,Kolejarzy Polakéw Pragnacych
Powr6ci¢ do Kraju”, ktérego dziatalno$¢ nastawiona byla przede wszystkim na
utatwienie polskim kolejarzom powrotu do Polski. Pierwsze transporty kolejarzy
powracaly do kraju juz wiosng 1918 roku. W Warszawie i Radomiu, a pdzniej
i w Krakowie powstaly organizacje zwiazkowe, ktére stawialy sobie za zada-
nie przygotowanie pracownikéw do przejmowania kolejnictwa z rak zaborcéw
z chwila odzyskania niepodleglosci®.

W okresie poprzedzajacym odzyskanie niepodleglosci konsolidacje kolejarzy
Galicji w obronie wlasnej tozsamo$ci mozna dostrzec migdzy innymi podczas
wydarzen roku 1914. Kleska wojsk austriackich w 1914 r., musiata by¢ uspra-
wiedliwiona wobec sojusznikéw. Azeby wiec ratowaé honor armii austriackiej,
puszczono w obieg za posrednictwem platnych agentéw pogloske, ze kleske
wojsk spowodowala zdrada polskich kolejarzy. Opowiadano basnie o tych i o
owych, tylu a tylu rozstrzelanych kolejarzach polskich za zdrade armii, prasa
zamieszczala artykuly podobnej tresci. Gdy Dyrekcja Krakowska, oburzona
trescia jednego artykulu, zwrdcita si¢ 2 lutego 1915 r. do Ministerstwa Kolei
z zadaniem sprostowania, gdyz ani jeden polski pracownik kolejowy nie zostal
za zdrade rozstrzelany, otrzymala po miesigcu odpowiedz, ze odno$ny artykut
zostal w Austrii skonfiskowany, wiec odpada potrzeba dalszych zarzadzen’.

Rozgoryczenie polskich kolejarzy dosieglo szczytu, gdy w lipcu 1915 1. 6w-
czesny minister kolejowy Forster wydal rozkaz wylacznego uzywania jezyka nie-
mieckiego podczas stuzby. Zawzietos¢ szla tak daleko, ze kwestionowano nawet
przemoéwienia po polsku w restauracjach kolejowych. Na méwiacych po polsku
urzednikéw nakladano kary pieniezne'®. Oméwione tarcia pracownikéw kolejo-
wych z wladzami austriackiemu, w szczegdlnosci za$ rozporzadzenia jezykowe

5 A.W. Kruger, Rys historyczny przejecia austriackich kolei panstwowych w obrebie Dyrekcji kolei panstwo-
wych w Krakowie przez Wiadze Polskie, (w) ,,Inzynier Kolejowy”, nr 11 z 1.X1.1928r.
S. Markiewicz, Chrzescijanstwo a zwigzki zawodowe, \Warszawa 1985, s. 140-166.
M. Kapis, D. Keller, Sukcesy i porazki kolei w Polsce 1918-1989, Rybnik 2015, s. 31.
H. Krauze-Jaworska, op. cit., s. 8.
A. W Kruger, op. cit., s. 340.
0 A. W. Kruger, op. cit., s. 341.

= O 033
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spowodowaly, ze od 14 lutego 1918 r. niektérzy telegrafiSci rozpoczeli nadawaé
telegramy stuzbowe w jezyku polskim, co sprzeciwia si¢ postanowieniom o jezy-
ku urzedowym na kolejach austriackich''. Prezes kolei otrzymal polecenie, pod
osobista odpowiedzialnoscig, sttumienie tego ruchu i ukaranie winnych. Zwiazek
urzednikéw kolejowych pracowal nad jej urzeczywistnieniem. Ostateczna de-
cyzja zapadla na zgromadzeniu Stowarzyszenia urzednikéw grupy krakowskiej
dnia 13 pazdziernika 1918 r. pod przewodnictwem starszego rewidenta J6zefa
Bromowicza, gdy sekretarzowal radca Michal Nycz. Postanowiono wprowadze-
nie jezyka polskiego jako urzedowego o péinocy z 13 na 14-go. Wspomniany
zwiazek powiadomit o tym postanowieniu telegraficznym okélnikiem wszystkie
urzedy kolejowe, podpisali go wymienieni przewodniczacy i sekretarz'?. Okdlnik
6w wystosowany byl takze do Lwowa i Stanistawowa. Poufne zebranie kolejow-
céw uchwalito nadto nastgpujaca rezolucje i podalo ja do ogdlnej wiadomosci:

WPrzez lat dziesigtki domagalismy si¢ u rzqdu austriackiego ustawowego wprowadze-
nia polskiego jezyka urzedowego na kolejach ziem polskich, nwaziajqc juz wtedy sprawe
za stuszng i konieczng. W chwili odbudowania wolnej, zjednoczonej i niepodleglej Pol-
ski, stanowigc sami o sobie, uchwalanry jednomysinie: wprowadzic jezyk polski urzedowy
w miefsce niemieckiego na kolejach ziem polskich, poczqwszy od pitnocy z 13 na 14
paidziernika 1918. Uchwala obowiqzuje tak funkcjonariuszy Dyrekcji, jak tez i urzed-
nikéw wykonawczych®.

Warto doda¢, ze dla uregulowania stuzby ruchu ze wzgledu na to, ze w okre-
gu Krakowskiej Dyrekcji byli wowczas jeszcze zajeci niemieccy maszynisci,
nieznajacy jezyka polskiego, Dyrekcja Krakowska 16 pazdziernika 1918 roku
wydala rozporzadzenie, normujace uzywanie jezyka niemieckiego w niektérych
sprawach stuzbowych. Rozporzadzenie to bylo wydane jako pierwsze w jezyku
polskim™,

Nalezy podkresli¢, ze dla umocnienia stanowiska dyrekcji Krakowskiej
w sprawie jezykowej odbywaly sie we wszystkich wiekszych stacjach zgroma-
dzenia kolejarzy, na ktérych uchwalono nastepujaca rezolucje:

~Zgromadzent stwierdzajq, Ze uchwata, co do polskiego jezyka w nrzedowanin kole-
Jowym byta wyrazem woli ogitu kolejarzy polskich. Wizelkie zatem zarzqdzenia, czy to
kolejowych wladz wiedenskich, czy tez kogokolwiek innego, zwricone przeciw tej uchwale
lub przeciw poszczegilnym jednostkom z jej powodn, nwazane bedg za zwricone przeciw
ogbtowi kolejarzy polskich™ .

Wynikiem ostatecznym byl fakt, ze od 14 pazdziernika 1918 r. urzedowano
w okregu dyrekcji Krakowskiej po polsku.

11 Ibidem.

12 Ibidem.

13 Zachowana oryginalna pisownia.

14 Cyt. za A. W. Kruger, op. cit., s. 341.
15 Ibidem, s. 342.
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4. Wolno$¢ u podstaw jedno$ci

U podstaw jednosci kolejarzy stala wéwczas $wiadomos$é nadchodzacej wol-
noséci'®. Czytajac relacje prasowe opisujace wydarzenia, jakie mialy miejsce
w Krakowie i Warszawie miedzy 10 listopada a 16 grudnia 1918 r. (dziefi roz-
poczecia obrad pierwszego zjazdu ZZK), zauwazamy bardzo silne podkreslenie
jednosci kolejarzy. Wyrazem zaréwno lokalnej, jak i powszechnej jednosci, jest
udzial kolejarzy w dzialaniach na rzecz odzyskania niepodleglosci'’. Symbolem
tej ostatniej jest zmiana warty w Krakowie. W tym kontekscie warto podkre-
§li¢, ze od wielu miesiecy istnial pos$réd urzednikéw kolejowych w Krakowie
zamkniety komitet konspiracyjny, ztozony z 12 oséb, zajmujacy sie, na podsta-
wie nadchodzacych wiesci z zagranicy, przygotowaniem przewrotu'®. Czlonek
tego komitetu a prezes ,Orkiestry kolejowej”, starszy rewident kolei Zukrowski
zostal zawiadomiony przez polskich oficeréw, ze dnia 31 pazdziernika 1918 r.
o0 godzinie 7-mej rano na ulicy Florianiskiej za brama, ma sie zej$¢ ,,Orkiestra ko-
lejowa» z oddzialami polskich zolnierzy, co rzeczywiscie nastapito. Wsrdd desz-
czu i niepogody ruszono w pochéd przy dzwigkach hymnu narodowego ulica
Florianiskg przez rynek. Tu przed pomnikiem Mickiewicza przeméwit porucznik
Iwaszko, po czym ruszono w pochéd ulica Grodzka, przez Kazimierz na Pod-
gbrze. Tam wzmocniono zastep zolnierzy i ruszono z powrotem na rynek. Przy
dzwickach piesni polskich dotarl ten pochdd na rynek przed straznice wojskowa
okoto godziny 11-tej rano. Po przeméwieniach porucznika Iwaszko, st. rew. Zu-
krowskiego, kupca Zajaca i em. maszynisty kolejowego Struzynskiego, odbyta
sie zmiana warty zolnierzem polskim przy komendzie polskiej. Dow6dztwo objat
porucznik Stawarz. Poprzednio wymienieni obywatele wsréd okrzykéw tluméw
na cze$¢ Polski, wojska i kolejarzy wreczyli warcie sztandar polski'.

Nalezy nadmienié, ze pierwsza ta warta polska pelnita stuzbe bez przerwy
przez dwa dni, a aprowizacja jej zajeli sie wladciciele kawiarni Gérski i Nowo-
rolski.

Trzeba jeszcze dodad, ze przez wiele nastepnych miesiecy, kiedy nie bylo jesz-
cze kapeli wojskowych, ,,Orkiestra kolejowa” byla jedyng kapela, ktéra uswiet-
niala obchody narodowe w Krakowie, oraz przyjecia tak dygnitarzy rzadowych,
jak i roznych misji®.

Tak oto w wielkim skrécie przedstawia sie wymiar patriotyczny polskich ko-
lejarzy. Pod wplywem powiew6éw ducha kolejarze malopolski tworza struktury
przyszlego zwiazku obejmujacego wszelkie kategorie pracownikéw.

16 P. Wrobel, Listopadowe dni 1918. Kalendarium narodzin Il Rzeczypospolitej, Warszawa 2018, s. 25-26.
17 ,Kurier Warszawski”, 10XI. 1918. Zob. tez: J. Packan, Zwigzek Zawodowy Kolejarzy..., op. cit., s. 812.
18 L. Mroczka, Galicji rozstanie z Austrig, Krakow 1990, s. 95.

19 Ibidem, s. 101.

20 A. W. Kruger, op. cit., s. 342.
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5. Przygotowania do I zjazdu kolejarzy

Pierwsze rozmowy migdzy przywédcami zwiazkéw na temat zalozed przyszle;
organizacji kolejowej odbyly si¢ juz w listopadzie 1918 roku. Wieloletni przewod-
niczacy kola Zwiazku Zawodowego Pracownikéw Kolejowych RP w Podgérzu-
-Plaszowie, zastepca prezesa Zarzadu Okregowego ZZK w Krakowie, pézniejszy
prezes Zarzadu Gléwnego ZZK w Warszawie J. Packan w swoich wspomnieniach
pisze: ,chciatem by¢ pierwszym z kolejarzy wyjezdzajacych do Warszawy w sprawie po-
znania Sytuacyi i w celu nawigzania znajomosci z kolejarzam: innych dzielnic Polski, aby
przystapic do organizowania kolejarzy w jedng klasowq organizacie zawodowg w Polsce”".
Dziedzictwo tego czasu znalazlo swoje odbicie zardwno w rozwazaniach o organi-
zacji, jak i sposobie dzialania przyszlego jednolitego ruchu zwigzkowego. W tym
kontekscie warto zwréci¢ uwage na dokumenty opublikowane przez Prezesa Cen-
tralnego Zwiazku Kolejowego, inz. Lewickiego. Pierwszy z nich dotyczy odezwy
do kolejarzy. Dokument zostal opublikowany w ,Kurierze Warszawskim” 19 li-
stopada 1918 roku. Wskazuje w nim, ze jednosé ruchu zwigzkowego kolejarzy jest
niezbedna w celu rozwiazywania probleméw pracowniczych:

~Obywatele kolejarze! dzis w Warszawie utworzyt si¢ rzqd lewicowy. Wobec tego Za-
rzqd Zwigzku zwraca si¢ natychmiast do ministerium o wydanie zaliczek wigkszych niz
to miat na widoku rzad poprzedni; rowniez zarzad dazy¢ bedzie do jak najlepszego
zalatwienia spraw wynagrodzed w ogéle, a w szczegdlnosci za godziny ponad
o$miogodzinny dziefi pracy. Aby jednak z glosem naszym sie liczono, wzywam
Was, obywatele, nie dajcie sie sprowadzi¢ z drogi zadnym zakusom, dazacym do
rozbicia naszej jednosci lub rozbicia ruchu kolejowego™?.

Warto podkreslié, ze w dwczesnym czasie szczeglnie pilna byla sprawa plac
i zaopatrzenia w zywno$¢. Wobec zadan robotnikdw, robotnikéw i rzemieslnikdw
warsztatow kolejowych ustanowienia oSmiogodzinnego dnia pracy, Dyrekcja Kolei
rozestala zawiadomienie, ze przyjecie tej normy dnia roboczego bedzie zalezalo
od przyszlych cial ustawodawczych. Na razie dyrekcja zgadza sie na ustanowie-
nie o$miogodzinnego dnia roboczego w remizach i warsztatach, zastrzegajac sobie
prawo, w razie koniecznosci wprowadzenia dodatkowych godzin pracy za osobna
zaplata®.

Wszelkie dalsze dziatania byly juz tylko skutkiem tych pierwszych decyzji czy
krokéw. Prezes Zwigzku Kolejowego a zarazem pdzniejszy przewodniczacy zjazdu,
inz. Lewicki, wystal na wszystkie kranice Polski okdlnik telegraficzny:

»Do wszystkich kit kolejowych Kongresowki, Galicji, Poznartskiego, Slyska i Biatej
Rusi od ministerium komunikacji i dyrekcji kolejowej. Zwigzek Zawodowy warszawsk:
zawiadamia, ze zjazd delegatow od wszystkich kit, komitetow i Zwiqzkiw odbedzie sig
w Warszawie najpiiniej w potowie grudnia. Nalezy niezwlocznie przystgpic do wyboriw
na podstawie 4-przymiotnikowego glosowania, po jednym na pigciuset zainteresowanych
cztonkiw. Organizacie posiadajqce mniej niz pigciuset, lgczq si¢ w celu wyboru wspilnego

21 J. Packan, Zwigzek Zawodowy Kolejarzy..., op. cit., s. 811.
22 , Kurier Warszawski” z 19.X1.1918.
23 ,Kurier Warszawski z 20.X1.1918.
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delegata. Glos decydujacy na zjeidzie bedg miaty delegacje posiadajqce odpowiedni mandat
z wyszczegolnzeniem liczby glosujacych czlonkow. Wobec dontostosci zjazdu ndziat delega-
tow wszystkich zabordw Rzeczypospolitej polskiej bezwzglednie konieczny. Zarzqd Zwigzku
dziert zjazdu wyznaczyl na poniedziatek 16 grudnia 1918 r™**,

Zanim przejdziemy do omoéwienia przebiegi I Ogodlnopolskiego Zjazdu ZZK,
sprébujmy blizej zilustrowaé dzialania podejmowane w tym zakresie przez koleja-
rzy Srodowiska krakowskiego. Kolejarze okregu krakowskiej dyrekcji wraz z ko-
lejarzami kolei pétnocnej juz 12 listopada 1918 roku zwotlali w domu wlasnym
w Podgérzu konferencje, na ktérej obradowano nad sprawami aprowizacyjnymi
i nad uregulowaniem przyszlych stosunkéw na kolejach polskich®.

Uchwalono nastepujace wnioski:

— Kolejarze domagaja sic od Dyrekcji kolejowych wydania natychmiast racji

ziemniakow w ilosci 200 kg na glowe, jak tez podniesienia racji cukru na
1 i pdl kg. na osobe. Wzywaja rzad polski do wydania ubrania i obuwia,
ktére zostaly przyznane przez stary rzad austriacki oraz zadaja od Dyrekcji
kolejowej, aby lezace na skladzie ubrania i obuwie przed nadej$ciem zimy
wyda¢ personelowi.

— Rada przyboczna przy Dyrekeji Kolejowej ma by¢ upowazniona do rozdzia-
ha wszelkich towaréw, nabywanych przez grupe gospodarcza przy Dyrekcji.

— Dyrekcja Kolejowa i Tymczasowy rzad wyplacaé bedzie w dalszym ciagu
dodatki drozyzniane az do uregulowania plac kolejarzy, zarazem wszelkie
zaleglosci poborowe z czaséw rzadéw austriackich maja by¢ natychmiast
wyplacone. Place kolejarzy kolei pétnocnej maja by¢ zastosowane do plac
Dyrekciji kolei krakowskiej, tak przy godzinnym, jak i tez przy wszystkich
ubocznych poborach. Koleje lokalne maja by¢ zastosowane z placa do kolei
glownych.

— Ma by¢é wprowadzony 8 godzinny dziefi pracy wedlug ogloszenia rzadu lu-
belskiego.

— Utworzy si¢ natychmiast Centralng organizacje polskich kolejarzy z siedziba
w Krakowie i wezwie si¢ tow. Kaczanowskiego, p. Szczyrka i p. Packana do
bezposredniego wszczecia akcji w tym celu.

— Ma by¢ ustalona ilo§¢ mandatéw do rady przybocznej przy Rzadzie likwida-
cyjnym, przy czym konferencja zatwierdza wybranych siedmiu towarzyszy,
ktérzy wchodza w sklad Rady*.

Ostatecznie sformulowana rezolucja brzmiala:

~Konferencja stuzby i robotnikiw kolei Dyrekcji krakowskiej wita z radosSciq utworzenie
si¢ Rzqdu z udziatem p. Daszyiiskiego i Moraczewskiego, po ktdrych spodziewa sig personel
kolejowy poparcia w cigzkich warnnkach pracy i od ich zasiadania w rzqdzie uzaleznia
intensywnosé w dalszej pracy” .

24 , Kurier Warszawski” 12.XI.1918 .
25 ,Naprzod” z 14.X1.1918.

26 Ibidem

27 Ibidem



46
Mazur K.

W dalszym ciagu rezolucja streszcza podane powyzej wnioski w kwestii apro-
wizacji i plac personelu kolejowego.

Na koficu przewodniczacy przedstawil wniosek, aby zwolaé¢ na najblizsze dni
ponownie druga konferencje kolejarzy Galicji, Slaska i Krélestwa w celu zamani-
festowania, ze kolejarze polscy solidaryzuja si¢ z rzadem i pracowad beda tylko dla
Rzadu stworzonego z ludu pracujacego®.

Nastepne obrady toczono w czwartek 21 listopada w sali Zwiazku Stowarzy-
szenia Robotnikéw w Krakowie. Przy pelnej Sali obradom kolejarzy przewodniczyt
p- Packan. Nadmieni¢ nalezy, ze zebrani burza oklaskéw przywitali przybylego na
zebranie p. Daszynskiego. Z zapartym tchem wyshuchano tego, ktéry jak zazna-
czono ,wzniecil w nas wiare i poczucie sity””.

Nastepnie p. Grylowski zlozyl sprawozdanie z prac komisji, ktéra opracowuje
nowe warunki placy i pracy dla kolejarzy wszystkich kategorii. O aprowizacji
moéwil p. Kluczka. W dalszym wystapieniu p. Grylowski podnidst sprawe za-
prowadzenia 8 godzinnego dnia pracy. Pan Zborowski 6wczesny Dyrektor Kolei
w Krakowie, o§wiadczyl, ze zgadza si¢ na to z wylaczeniem maszynistéw i palaczy.
Z kolei p. Gazur nawiazujac do wywodoéw p. Kluczki o aprowizacji, wymienit
tych panéw, ktérzy zawinili, ze kolejarze nie maja wydanych na czas ziemniakéw.
Uchwalono rezolucje ta sama, ktéra byla przyjeta na zgromadzeniu w Podgérzu.
Wreszcie postanowiono, ze kolejarze gotowi sg zatrzymac ruch kolejowy, gdyby
reakcja usilowala obali¢ rzad Ludowy.

Trzeba tu wspomnie(, ze w dniu 21 listopada 1918 r. w warsztatach gléwnych
kolei warszawskiej odbyl sie wiec pracownikéw kolejowych z udzialem Prezesa
Rady Ministréw i ministra komunikacji Moraczewskiego, ktérzy prosili o wybra-
nie delegatéw, z ktdérymi oméwia warunki pracy na kolejach. Przy czym zebrani
ustalili, ze do czasu wydania nowego rozporzadzenia, ktére bedzie uwzglednialo
zyczenia kolejarzy, wszystko ma pozostaé tak jak kolejarze zdecydowali dotych-
czas. W porozumieniu z ministrem Moraczewskim wybrana zostala reprezentacja
kolejarzy do dalszych rozméw. Na spotkaniu poruszono réwniez sprawy wegla
i aprowizacji, oraz uzgodniono wysoko$¢ wyplaty zaliczki na poczet odszkodowa-
nia wojennego®’.

Wracajac do $rodowiska krakowskiego kolejarzy nalezy zauwazyl, ze juz
w dniu 5 grudnia w Krakowie odbyla si¢ konferencja delegatéw kolejarzy. Brali
w niej udzial przedstawiciele z calej Galicji, Slaska i Krélestwa Kongresowego.
W obradach uwydatnil si¢ antagonizm pomiedzy urzednikami a pod urzednikami
i pracownikami kolejowymi. Urzednicy kolejowi byli wowczas zrzeszeni w swoim
zwigzku ,, Urzednikéw Kolejowych” i zasadniczo trzymali si¢ na uboczu od Zwiaz-
ku pod-urzednikéw i pracownikéw, co bylo powodem wzmagania si¢ w lonie $ro-
dowiska kolejowego walki klasowej. Konferencja odbyla sie pod hastami ujedno-
licenia ogdlnych dazen, zapobiezenia rozbieznosci w wystapieniach oraz polozenia
kresu walce w lonie kolejarzy. Konferencja potwierdzila potrzebe utworzenia jed-

28 Ibidem.
29 ,Naprzod” z 23.X1.1918
30 Ibidem.
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nego zwiazku kolejarzy na zjednoczone Panistwo Polskie. Przewodniczacym zwigz-
ku wybrano p. Jana Packana. Podobne konferencje odbyly si¢ w innych wezach
kolejowych dwczesnej Galicji. W Strézach 12 grudnia 1918 r. odbylo sie zgroma-
dzenie kolejarzy, na ktérym wybrano delegata na I Zjazd kolejarzy do Warszawy
p- Piotrowskiego.

6. Wokot pierwszego zjazdu kolejarzy ZZK

Jak donosita dwczesna prasa pierwszy zjazd delegatéw kolejarzy wolnej zjed-
noczonej Polski rozpoczal sie w Warszawie 16 grudnia 1918 r. o godz. 9.00 na-
bozefistwem w kosciele katedralnym $w. Jana, odprawionym przez ks. Niemire.
Po mszy $wictej ks. Niemira, nie odchodzac od ottarza, w cieplych i podniosltych
stowach przeméwil do zebranych, kladac nacisk, ze kolejarze pierwsze swe kroki
rozpoczeli od Boga®'.

Na Sali zwiazkowej zasiadlo 264 delegatéw, zardwno ze zwiazku kolejowego,
jak z Galigji i réznych két Kongreséwki. Zaproszonych gosci bylo 101, zaopa-
trzonych w bilety jednorazowe 752. Prezes Zwiazku inz. Michal Lewicki, witajac
zjazd, zagail obrady, a nast¢pnie przedstawil kandydatéw do prezydium w oso-
bach: Przewodniczacy — Jézef Grzybowski z Galicji, zastepcy przewodniczacego:
Stefan Wiktor z Lwowa, Jan Krzeczkowski z Radomia i J6zef Odrobina z War-
szawy, sekretarze: Jan Koson z Krakowa, Wactaw Borkowski z Warszawy, Erazm
Majewski z Warszawy i Wlodzimierz Varcely ze Lwowa’?.

Pierwszy zabral glos premier Moraczewski przedstawiajac rozpaczliwy stan ko-
lejnictwa i calego kraju. W tym kontekscie zaznaczyl, ze:

~Nawet stownictwo kolejarskie bylo do tej pory u nas obce. Tizeba je odbudowac i roz-
budowaé. Praca ta oprzed si¢ musi o zorganizowang spolecznoi¢ pracownikiw. Zwigzki
1 zrzeszenia muszq wzigl na sig ten obowiqzek. Ogrom pracy jest przed nami. Pasistwo
polskie moze stangd w petni swego rozkwitu tylko przy wspélnym wysitku. Wysitek ten musi
by¢ ogrommy. A tym, ktovzy podjeli sig tej pracy, rzuca sig przez zawis(, przez nienawis¢
wszystkie przeszkody pod nogi. Ale mam nieztomng wiare w site navodu, w sity ludu pol-
skiego. Trudnosci te przezwycigzymy”.

Nastepnie przemawial minister handlu i przemystu ob. Iwanowski. Podkreslit
on ogromna role kolejnictwa w zyciu kraju:

~Polgczente sprawng sieciq kolejowg wszystkich ziem polskich bedzie rzeczywistym po-
laczeniem Polski. DoSwiadczenie organizacyjne kolejarzy galicyjskich, zapat i wytrwatos¢
kolejarzy krilewiakiw, doswiadczenie i zdolnosci organizacyjne poznaniakiw, dadzq te
niezbedne dzis Zridia sity dla budowy Ludowej Wolnej Zjednoczonej Polski w zakresie ko-
lejnictwa. ldziemy w jasng, Swietlang przysztosé — powrotu do przesztosci niema™*.

31 ,,Naprzod” z 20. XI1.1918
32 Ibidem
33 Ibidem
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Jako przedstawiciel personelu kolejowego Galicji przemawial p. Kaczanowski.
Dat on wyraz goracym uczuciom rado$ci, ze nareszcie jesteSmy wolni.

WMy wolny narid przystgpujemy do, porzqdkowania stosunkiw. Musimy baczng zwricié
uwage na podniesienie materialnego stanu pracownikiow kolei. Polska oprzec sig ma nie o ro-
botnika wyzyskiwanego i przygnebionego, lecz o lud szczgsliwy. Na tym spizowym funda-
mencte niewzriuszona stante ojczyzna. Dzigkt temu, Ze Rzqd nasz idzie reka w reke 2 ludem
pracujacym, dzigki charakterow: naszego rzqdu — stalo sig, Ze sami kolejarze ich zwigzek
bedzie decydowac o naszym losie. Polska daje przyklad swiatn, jak nalezy traktowac klase
pracujacqg”.

W drugim dniu obrady toczyly sie nad wnioskami, sktadanymi przez poszcze-
gblnych uczestnikéw i natury lokalnej. Spokdj i harmonia towarzyszyly obradom
do chwili rozpoczecia debat nad projektem statutu Zwigzku, przedstawionym
przez prezesa komisji statutowej z Galicji. Projekt ten byl pierwotnie opracowany:
jeden w komisji Zwigzku warszawskiego, a drugi w komisji wylonionej z delega-
tow z Galicji, nastepnie projekty byly uzgodnione®®.

Z poprawkami do statutu i z motywami poprawek wystapit Kaczanowski. Przy
czym nalezy zauwazyd, ze juz przy debatach nad 1 punktem o ,,charakterze Zwiaz-
ku”, kiedy przeszedt dodatek, gloszacy, ze Zwiazek, jako stowarzyszenie pracuja-
cych, czuje sie solidarny z calg zorganizowang masg pracujaca w dazeniu do ekono-
micznego i moralnego podniesienia klasy pracujacej, czes¢ delegatéw prawicowych
zaczela wystawiac coraz to nowe wnioski, uniemozliwiajac prowadzenie obrad®’.

Juz wtedy zarysowaly sie sprzecznosci. Delegaci reprezentujacy bylych gali-
cyjskich urzednikéw wysuwali coraz to nowe zadania. Jedno z takich zadan bylo
zwigzane ze zmiang prezydium zjazdu, ktdre uwazano za stronnicze. Wszystkie
wystapienia tej grupy delegatéw galicyjskich nie uzyskaly wickszosci. Czujac, ze
nic nie wskoéraja, delegaci przedwczesnie opuscili sale obrad, umozliwiajac dalsza
prace nad statutem. Statut uznano za staly i przestano do komisji wylonionej na
zebraniu dla opracowania®®.

W trzecim dniu mialy miejsce:

1) zatwierdzenie statutu Zwiazku,
2) wybory zarzadu.

Wobec nieuzgodnienia statutu Zwiazku byla wyloniona komisja, ktéra udala
sie na swoje posiedzenie. Z tego powodu zmieniono porzadek dzienny i zebranie
zajelo sie wyborami calego szeregu komisji:

1) plac, tj. ustanowienia czasowych stawek pensji dla Kongreséwki. Gali-
cjanie nie biorg udzialu w tej komisji, gdyz maja juz ustalone place;

2) sanitarno-lekarskiej;

3) dyscyplinarno-sadowniczej;

4) szkolnictwa zawodowego i kulturalno-o$wiatowego;

5) emerytalnej,

35 Ibidem
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6) ochrony i inspekcji pracy,

7) windykacyjnej, majacej ustanowi¢ sposob wydostania naleznych sum
kolejarzom od rzadéw austriackiego i rosyjskiego;

8) ekonomicznej, do prac, ktérej ma wejs¢ i aprowizacja;

9) Strazy Kolejowej — dyskutowano nad projektem Ustawy o Strazy Kole-
w9
jowej*.

W teatrze grano ,, Wyzwolenie” Wyspianskiego.

W artykule zarysowano okolicznosci zwolania pierwszego zjazdu ZZK. Zjazd
kolejowy, po siedmiodniowych obradach zakoficzyt sie w niedziele 21 grudnia
1918 r. Trzeba zauwazy¢, ze Zjazd nie zaznaczyl sie ani powzieciem wazniejszych
postanowien, ani ustanowieniem nowych doniostych projektéw. Wybrano zarzad
Zwiazku. Na prezesa wybrano inz. Kruszewskiego z Warszawy. Zastepca jego,
wiceprzewodniczacym, zostal p. Kazimierz Michniewicz, oraz dwaj wiceprezesi
pp-: Jan Paczkan z Krakowa i Mieczystaw Sutkowski z Warszawy. Sekretarzem
generalnym zostal p. Kazimierz Kaczanowski z Krakowa. Sekretarzem prezydium
zostali pp. Erazm Majewski z Warszawy i Jan Grylowski z Krakowa. Na skarbnika
powolano p. Mikolaja Nakoniecznego z Warszawy, na jego zastgpce p. Bronistawa
Lachowicza. Czlonkami komitetu zostali pp.: J. Odrobina z Warszawy, Pawel Ol-
tarzewski z Pruszkowa, T. Rézaniski z Warszawy, R. Szymariski z Warszawy, Ignacy
Pazucha z Nowego Sacza, Kozlowski z Warszawy, Szalasny ze Stanistawowa i K.
Krawicz z Galicji.

Poniewaz opracowanie stawek zarobkowych dla pracownikéw kolejowych bylo
sprawa zasadniczej wagi i sprawy te musialy by¢ rozwazane z wielkg znajomo-
$cia fachowa, zjazd, nie mogac tego ostatecznie zdecydowal z braku czasu, przy-
jal uchwala projekt komisji przygotowawczej, a takze projekt komisji stawkowej
zjazdu i przekazal zarzadowi zwigzku, ktéry natychmiast po swietach mial wylo-
ni¢ z pos$réd czlonkéw zarzadu, z uwzglednieniem sekcji fachowych, komisje, do
ktérej mieli wejs¢ takze przedstawiciele ministerstwa komunikacji, skarbu i pracy.
Komisje te w terminie do 15 lutego 1919 r. mialy sprawe ostatecznie zalatwi,
Co za$ do wynagrodzenia robotnikéw dniéwkowych, nie etatowych, sprawe te
powierzono p. Knopffowi przewodniczacemu w komisji pracy. Do czasu za$ usta-
lenia wysokosci placy, pracownicy otrzymywaé mieli na poczet pensji 300 do 600
marek miesiecznie.

Czy delegaci zjazdu mieli Swiadomo$¢, ze uczestnicza w zjezdzie ogdlnopol-
skim? Wydaje sie, ze nie zawsze. W dokumentach zjazdu mozna znalez¢ opis od-
niesiefi, co do roli zjazdu.

Delegacji z Malopolski (Galicji) i Slaska tudziez Kongreséwki wniesli pisemny
protest nastepujacej tresci:

1) Odmawiamy pierwszemu zjazdowi delegatéw kolejarzy wolnej, zjed-
noczonej Polski otwartemu dnia 16 grudnia 1918 roku w Warszawie,
wlasciwosci i znaczenia zjazdu, reprezentujacego wole ogétu kolejowcdw,

39 Ibidem
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tem mniej zjazdu majacego moc obowiazujaca dla wszystkich kolejarzy
na ziemiach polskich;

2) Stwierdzamy, ze wszelkie uchwaly i rezolucje zjazdu, co do organizacji
zawodowej kolejarzy, ich stosunku do panistwa, rzadu i zarzadu kolejo-
wego, ich praw i obowiazkéw, plac, Swiadczen itp. Czy uchwalone, czy
wypracowane, moga mie¢ miejsce tylko znaczenie informacyjno-dorad-
cze dla przyszlego prawidlowo zwotanego zjazdu;

3) Uwazamy, ze uchwaly, ktére zapadly lub zapas¢ mialy, beda wyrazem nie
ogdtu kolejarzy, lecz tylko pewnej ich grupy polityczne;.

Po wyszczeg6lnieniu powodoéw do zlozenia tego protestu nastepuje szereg pod-
piséw.

Po wyszczeg6lnieniu powodéw do zlozenia tego protestu znajdziemy i takie
stwierdzenie:

WL nwagi na cigzkie polozenie kraju pod wzgledem ekonomicznym, co skomplikuje jeszcze
nadmierne podwyzszenie plac i wzrost ogolnej drozyzny w kraju przeciwko normom plac
opracowanych i proponowanych przez komisje protestuge”.

Przed opuszczeniem sali zaintonowano hymn ,,Boze co$ Polske”, po czym grupa
czlonkéw lewicy od$piewala ,Czerwony Sztandar”. Tak sie skoniczyt I Zjazd ZZK.

Zamiast podsumowania

W swoich rozwazaniach nad rola zwiazkéw zawodowych, $w. Jan Pawel 11, tak
okresla ich role:

~Drodzy robotnicy, nigdy nie bedziecie mogli osiqgnac najlepszych rozwiqzan waszych pro-
blemow, jezeli kazdy z was pozostanie w izolacji. Aby mic uczestniczyé w rozwigzywaniu pro-
blemow spoteczmych, posiadacie réwniez prawo tworzenia stowarzyszen bqd? zwiqzkiw zawo-
dowych, ktirych celem jest obrona Zywotnych intevesow ludzi pracujqcych w rizmych zawodach”
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UDZIAL KOLEJARZY W OSWOBODZENIU KRAKOWA
SPOD ZABORCZE] WEADZY AUSTRIACKIE]

Janusz Tadeusz Nowak
Muzeum Historyczne Miasta Krakowa

Streszczenie. W 1918 roku Polska powricita na mape Europy. Na ten moment przygoto-
wywato sig w Krakowie wiele ofrodkdw konspiracyjnych, ale dopiero determinacja por. Antoniego
Stawarza i innych mtodych Polakiw stuzqcych w armii anstriackiej oraz kolejarzy krakowskich
sprawita, ze Krakéw zrzucit zaborcze jarzmo. W artykule opisano akcje przeprowadzone w Kra-
kowie w dniach 30-31 paidziernika 2018 roku oraz scenarviusz obchodéw dnia wyzwolenia
Krakowa, ktiry byt stosowany w latach nastgpnych.

Stowa kluczowe: obchody dnia wyzwolenia Krakowa, akcje wyzwoleicze kolejarzy w Kra-
kowie w 2018

1. Wprowadzenie

W 1918 roku Polska powrdcita na mape Europy. Symboliczna data odzyska-
nia niepodleglosci stal sie dzied 11 listopada 1918 r. Krakéw, prastara stolica
Piastéw i Jagiellon6w, obalit zaborcze wladze austriackie znacznie wczesniej, bo
juz 31 pazdziernika 1918 r. Bylo to wydarzenie bezprecedensowe w naszej hi-
storii. Osiagnicto wymarzony cel bardzo tanim kosztem. Przede wszystkim nie
doszto do rozlewu krwi. Obeszlo si¢ bez zbednej walki, narazania mlodziezy,
zniszczefi, $mierci bohateréw. Udalo sie zabezpieczy¢ i przejac¢ dla wolnej ojczy-
zny magazyny wojskowe, zaopatrzeniowe, zywnosciowe, koszary i inne obiekty
wojskowe czy cywilne wraz z wyposazeniem!.

Na ten moment przygotowywalo sie w Krakowie wiele o$rodkéw konspira-
cyjnych, ale dopiero determinacja por. Antoniego Stawarza i innych mlodych
Polakéw stuzacych w armii austriackiej, sprawila, ze dzigki ich zdecydowaniu
i przemyslanemu planowi dziatania Krakéw zrzucit zaborcze jarzmo.

Swéj wklad w wyzwalaniu miasta mieli wéwczas réwniez kolejarze krakow-
scy.

1 W zwiazku z setng rocznicg odzyskania niepodlegtosci Muzeum Historyczne Miasta Krakowa wydato pu-
blikacje: Janusz Tadeusz Nowak, Wieza Wolnosci 1918 r. W 100. rocznicg wyzwolenia Krakowa, Krakow
2018.
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2. Przygotowanie powstania przeciw Austriakom w Krakowie

W Krakowie dziatalo kilka o$rodkéw konspiracyjnych, ktére przygotowywa-
ly sie do wystapienia przeciw Austriakom. Juz 28 pazdziernika 1918 r. postowie
polscy z Galicji powolali w magistracie krakowskim Polska Komisje Likwidacyjna,
ktéra uznala si¢ za lokalny rzad do czasu powolania naczelnych wladz w Warsza-
wie. Na dowddce majacego sie organizowal wojska Komisja mianowata popular-
nego dowddce z Legiondéw Polskich ptk. Bolestawa Roje.

Powstanie w Krakowie przeciw zaborcom zainicjowal por. Antoni Stawarz stu-
zacy w austriackim 57 pulku piechoty (fot. 1).

Fot. 1. Kpt. Antoni Stawarz (1919)
Zbiory Muzeum Historycznego Miasta Krakowa

Zorganizowal on siatke konspiracyjna zlozona z Polakéw stuzacych w jego
macierzystym pulku oraz innych formacjach armii cesarskiej. W sierpniu 1918 r.
otrzymal rozkaz wyjazdu wraz ze swoja kompania do stuzby w koszarach wojsko-
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wych przy ul. Kalwaryjskiej w Podgérzu — Krakowie. Otrzymal tam dowédzewo
kompanii ckm 57 putku piechoty przy batalionie asystencyjnym 93 pulku piecho-
ty. W tych koszarach 31 pazdziernika 1918 r. przeprowadzil akcje, ktéra zapoczat-
kowata wyzwolenie Krakowa.

Krakéw nie byl mu nieznany. W drugiej polowie stycznia 1918 r., przyjechal
do Prokocimia?, ,malej kolonii kolejarzy pod samym Krakowem”, gdzie mieszkat
jego brat Stefan Stawarz oraz siostra Franciszka z mezem Wojciechem Cholewa.
Brat i szwagier byli pracownikami kolejowymi w sasiednim Plaszowie’. Nie przy-
puszczal, ze wlasnie w Prokocimiu utworzy pierwszy oddzial konspiracyjny do
walki przeciw austriackiemu zaborcy.

Jak do tego doszlo odnotowal we wspomnieniach:

~Zasadnicza atrakcja Prokocimia byla banda rzekomych dezerteréw c.k. armii
i legionistéw, urzadzajaca od czasu do czasu napady rabunkowe na pociagi towa-
rowe. Lupila ona przesylki panstwowe, wojskowe i prywatne. Kolejarze z ruchu
nie bezinteresownie informowali bande o cenniejszych przesytkach i grozacym nie-
bezpieczenstwie. Dzigki temu byla ona nieuchwytna. Na czele tej bandy stal J6-
zef Badzioch, inteligentny i nadzwyczaj sprytny robociarz, nieustalonego zawodu.
Znalem go jeszcze z przed wojny, gdy jako uczen gimnazjalny, a pdzniej stuchacz
UJ, odwiedzalem brata. Skoro dowiedzialem sie o jego dziatalnosci, postanowilem
akgje tych ludzi skierowaé na ideowa droge. Brat zawiadomil Badziocha, ze chcial-
bym si¢ z nim widzie¢ w nader waznej sprawie. ZeszliSmy si¢ w mieszkaniu szwa-
gra ,na Szutrach”. W rozmowie zwrdcilem uwage, ze zasadniczo nie jestem prze-
ciwny napadom na transporty kolejowe. Rabunek ten podwaza porzadek publicz-
ny i niszczy skarb austriacki. Im wiecej nieporzadku w Austrii, tym lepiej — predzej
ona padnie. Z drugiej jednak strony dziatalno$¢ taka, obliczona jedynie na wlasna
korzy$¢ materialna, zemsci si¢ na Badziochu i jego towarzyszach nawet wéwczas,
gdy powstanie wolna, niepodlegta Polska. Ojczyzna bedzie musiata ich traktowac
na réwni ze zwyczajnymi bandytami. Konieczne jest zatem, by Badzioch w czasie
napadéw rabowal réwniez brofi i amunicje i magazynowal ja dla przyszlej polskiej
rewolugji przeciwko Austrii. Udzielitem mu przy tym nieco fachowych wskazé-
wek. Badzioch nader chetnie przyjal méj plan, przyrzekal go wykonad i zapewnit
mnie o swojej catkowitej dyskrecji™.

3. Akcja w Plaszowie 30 pazdziernika 1918 roku

Por. Stawarz zdecydowal, ze przeprowadzi akcje rano 31 pazdziernika. Dziefi
wczesniej, wieczorem 30 pazdziernika wraz z ppor. Franciszkiem Pustelnikiem
udali sie na dworzec kolejowy w Plaszowie (fot. 2). Ppor. Pustelnik, stuzac w 56
putku piechoty w koszarach przy ul. Wielickiej, juz wcze$niej przystapit do spi-

2 Obecnie w granicach Krakowa.

3 Plaszow od 1912 r. znajdowat si¢ w granicach Wielkiego Krakowa.

4 Stawarz Antoni, Gdy Krakow kruszyt peta. Kartki z pamigtnika oswobodzenia Krakowa w 1918 roku. Wste-
pem i objasnieniami zaopatrzyt dr Jan Czaplinski, Krakow 1939, s. 40 —41.
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sku. Zolnierze z jego kompanii petnili tego dnia stuzbe przy transportach na
dworcu.

Fot. 2. Dworzec kolejowy Krakéw-Plaszéw (2018)
Fot. Janusz T. Nowak

Por. Stawarz, Swiadomie uprzedzajgc fakty, poinformowat zolnierzy, ze w Kra-
kowie wybuchlo powstanie, a wladz¢ objat Polski Rzad Narodowy. Wywolalo to
entuzjazm. Zotnierze oderwali baczki (czyli charakterystyczne oznaki austriackich
czapek wojskowych z monogramem cesarskim) i na to miejsce przypieli bialo-
-czerwone kokardki. Kokardki przypieli réwniez kolejarze, ktérzy zaprowadzili
ich do koszar kolejowych, do swoich kolegéw, z wiescia 0 wyzwoleniu Krakowa.
Zapanowala wielka rados¢.

W atmosferze patriotycznego uniesienia, wystano za pomoca telegrafu do
wszystkich stacji kolejowych w Galicji i okupacji austriackiej Krélestwa depesze
nastepujacej tresci:

~Rewolucja w Krakowie. Rzad Polski objat wladze. Wstrzymad wszystkie trans-
porty, ktére by chcialy wyjechaé poza granice kraju, skierowac je na Krakéw” .

W ten sposéb 30 pazdziernika 1918 roku o godz. 21 skrawkiem wolnej Polski
i pierwszym skrawkiem wolnego Krakowa, stal sie dworzec kolejowy Krakéw-
Plaszéw.
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Fot. 3. Tablica upami¢tniajqca wystanie depeszy z dworca w Plaszowie
30 pazdziernika 1918 r. 0 godz. 21
Tablice ufundowal Tradycyjny Oddziat C. i K. Regimentu Artylerii Fortecznej No 2
barona Edwarda von Beschi — Twierdza Krakéw. Odstoniecia dokonano dokladnie w setnq rocznice

wydarzeii 31 paidziernika 2018 r. 0 godz. 21.
Fot. Janusz T. Nowak

Wystanie depeszy informujacej o powstaniu przeciw Austriakom w Krakowie
bylo swietnym pomystem. Na taka wies¢ musieli zareagowad spiskowcy w tere-
nie, a takze mieszkaficy, spontanicznie przystepujac do rozbrajania okupantéw.
To z kolei wiazalo tam sily wojskowe, niezdolne w ten sposéb przedostaé si¢ do
Krakowa, aby tu stlumi¢ powstanie.

Teraz por. Stawarz udal sie do Prokocimia i tam w mieszkaniu brata Stefana
spotkatl sie z J6zefem Bodziochem, ktéremu rozkazal zebraé jego ludzi i nazajutrz
0 godz. 7 rano stawi¢ si¢ na Rynku Podgérskim z pelnym uzbrojeniem.

Nastepnie wraz bratem udali sie ponownie do Plaszowa, gdzie uzgodnili z ko-
lejarzami bardzo wazny dla pomyslnego przebiegu akcji plan. Chodzito bowiem
o takie regulowanie przejazdami pociggdw w dniu nastepnym, aby ewentualne
transporty wojska austriackiego nie dotarly do Krakowa. Zadania tego podjat
si¢ dyspozytor Franciszek Zigba, ktéry wraz z pomagajacym mu $lusarzem paro-
wozowni J6zefem Kolasa, wywiazal sie z niego znakomicie. W dniu przewrotu,
w porozumieniu z kolejarzami na innych stacjach, transporty wojskowe byly ,,0d-
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powiednio” regulowane, czyli opézniane lub wrecz zatrzymywane. Ponadto Fran-
ciszek Zieba, na wies¢ o majagcym odby¢ sie nazajutrz pochodzie z Podgérza na
Krakdw, skrzyknal telefonicznie kolegdéw kolejarzy, ktérzy nie mieli stuzby, aby
stawili si¢ nazajutrz na Rynku Podgérskim. Zaméwil réwniez orkiestre kolejowa.

4. Akcja por. Antoniego Stawarza i spiskowcéw 31 pazdziernika 1918 r.

31 pazdziernika 1918 r. w koszarach przy ul Kalwaryjskiej (fot. 4) por. Stawarz
wraz ze spiskowcami przeprowadzil bardzo udanie rozbrojenie zalogi.

Fot. 4. Koszary przy ul. Kalwaryjskiej, miejsce akcji por. Antoniego Stawarza i spiskowcéw
31 paidziernika 1918 r.
Przejecie tych koszar rozpoczelo wyzwalanie Krakowa, obecnie na tym miejscu znajduge sie
Plac Niepodleglosci.

Fot. z pocz. XX w. w zbiorach Muzeum Historycznego Miasta Krakowa

Ok. godz. 6 rano na dziedzificu zaczynali si¢c gromadzi¢ zolnierze po fasunek
goracej kawy. Woéwczas zarzadzil alarm batalionu bez broni. Dalszy ciag znamy
z jego wspomnie:

,Kazalem si¢ tu wam zebra¢, gdyz przyszly bardzo wazne wiadomosci, ktérych
mam rozkaz wam udzieli¢. Chcialbym jednak, aby mnie wszyscy dokladnie zrozu-
mieli, wiec bede méwit do kazdego w jego wlasnym jezyku. Niech Niemcy ustapia
na lewo, Stowianie za$ na prawo!”

Ze stojacego przede mng thumu wylonily si¢ natychmiast dwie rézne gromady:
na lewo wielka, na prawo mniejsza skladajaca sie z Czechéw, Rusinéw i Slazakéw.
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Na polu zrobilto si¢ jasno. Niektdrzy niezdecydowani wahali si¢, dokad maja si¢
przytaczy¢ (...).

Wyjmuje gwizdek stuzbowy i wydaje jeden, dlugi, przerazliwy gwizd. Na ten
sygnal wypada ppor. Snigowski z ludzmi, ukrytymi za barakiem i blyskawicz-
nie wprost otacza zbrojnym kordonem przerazona gromade niemiecka. Nie na
darmo uczono zolnierzy tej sztuki w celach asystencyjnych. Zastraszeni Niemcy
widzgc skierowane ku sobie bagnety, zbijaja sie w gromade. Méwie do nich po
niemiecku:

To co chcialem wam powiedzieé, powiem wam teraz. Stara Austria wali si¢
w gruzy, a na podstawie zasad prezydenta Wilsona powstaja na jej miejscu pan-
stwa narodowe. Rewolucja w calym panstwie. Polacy w Galicji, nie mogac sie
doczekaé dobrowolnego opuszczenia ich ziemi przez zaborcdw, zmuszeni sa uzy¢
w tym celu sily. Oznajmiam wam, iz jesteScie rozbrojeni. Wasi dawniejsi dowdd-
cy przestali by¢ dzisiaj nimi, a ja z rozkazu Rzadu Polskiego obejmuje tu wladze,
tj. tu w koszarach na Podgérzu i okolicy. Mnie sie wiec teraz macie bezwzglednie
stucha¢ i do moich rozkazéw sie stosowaé, a gdy przyjdzie odpowiedni czas ode-
$le was do domu™.

Réwnoczesnie, w porozumieniu z por. Stawarzem, podobna akcje przeprowa-
dzili spiskowcy z ppor. Pustelnikiem i por. Ludwikiem Iwaszka w koszarach przy
ul. Wielickiej, rozbrajajac tamtejsza austriackg zaloge.

Nastepnie na Rynku Podgérskim miata miejsce wielka manifestacja. Stad
0 godz. 7 rano, na rozkaz por. Stawarza, wyruszyly oddzialy w dwéch kolum-
nach, przekraczajac dwa mosty na Wisle. Po drodze rozbrajano zolnierzy au-
striackich, zajmowano obiekty wojskowe, Spiewano piesni patriotyczne, nawoly-
wano mieszkaicow do udzialu w manifestacji, stracano z budynkoéw i niszczono
znienawidzone godla zaborcow.

Pierwszy oddzial prowadzil ppor. Ignacy Snigowski, do ktérego dolaczyla
grupa ludno$ci cywilnej oraz oddzial Czechéw i Stowakéw pod dowddztwem
por. Hustaka, kt6rzy stuzac dotad w armii austriackiej przylaczyli sie w Krako-
wie do akcji Polakéw.

Drugi oddzial, dowodzony przez ppor. Franciszka Pustelnika z ktérym ma-
szerowal por. Ludwik Iwaszko oraz oddzial prokocimski Jézefa Bodziocha i gru-
pa cywiléw skierowal sic na III Most i wszedl w ul. Starowi$lna, a dalej na Rynek
Gléwny, skad skrecit w ul. Florianska. Tam spotkali si¢ z orkiestra krakowskich
kolejarzy, ktéra prowadzona przez kapelmistrza Antoniego Urbariskiego rozpo-
czela marsz od dworca kolejowego na plac Matejki, kierujac sie nastepnie w ul.
Floriariska, dopiero teraz spieszac na Podgérze.

Odnotowano kilkanascie nazwisk orkiestrantéw wygrywajacym wowczas
Krakowowi wolno$¢: obok Urbanskiego byli to Pawel Blotko, Edward Boro-
wiec, Wiadyslaw Cierniak, Jan Czech, Franciszek Dobrowolski, Antoni Fijol,
Sebastian Grabowski, Adolf Hruby, Rudolf Kleczka, Jan Krzeczynski, Wilhelm

5 Stawarz Antoni, Gdy Krakow kruszyt peta. Kartki z pamigtnika oswobodzenia Krakowa w 1918 roku. Wste-
pem i objasnieniami zaopatrzyt dr Jan Czaplinski, Krakow 1939, s. 98 - 99.
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Masteca, Rudolf Michalec, Jan Reiss, Karol Skoczyniski, Zygmunt Stojek, Jan
Sniadek, Jézef Zitek, Jan Zukrowski.

Por. Twaszko sklonit orkiestre, aby sie przylaczyla do oddzialu i prowadzita pochéd
wygrywajac piesni patriotyczne, powracajac na pl. Matejki. Tam pod pomnikiem Grun-
waldzkim zebraly sie grupy krakowian. Obecny przy tym dziennikarz ,Ilustrowanego
Kuryera Codziennego” odnotowal, ze na stopnie pomnika wszed! por. ITwaszko:

»-- W stowach prostych, a do glebi poruszajacych opowiada o tragedii Zolnierza-
-Polaka, kt6ry pod obcym mundurem obcg musial pelni¢ stuzbe i patrzed na zbéjeckie
niszczenie zycia i mienia polskiego rekoma zaborcy. Dzi§ wolnym jest zolnierz-Polak!
Zrzucit z siebie jarzmo niewoli. Jest juz wolnym zolnierzem na stuzbie polskiego rzadu
narodowego. Wspomina o braciach-Czechach o ich braterskim wspéldziataniu. Méwi
o putkach polskich, ktére w Pradze opowiedzialy sie po stronie ruchu narodowego.
Konfczy potréjnym okrzykiem na cze$é niepodleglej, zjednoczonej Polski, na czes¢ braci
Slowian, na cze$¢ Jozefa Pilsudskiego. W konicu Czech-kolejarz w stowach serdecznych
sktada zyczenia narodowi polskiemu. Orkiestra gra polski hymn padstwowy ,,Jeszcze
Polskie nie zginela!”.

Manifestanci dofaczyli do oddziatu, kt6ry pomaszerowal do koszar obrony krajowej
przy ul. Siemiradzkiego. Tam przebywali zaaresztowani przez wladze austriackie legio-
niSci, peowiacy oraz obywatele podejrzani o dzialalno$¢ patriotyczng. Zaloga koszar
zostala rozbrojona, a wigzniowie wypuszczeni.

Nastepnie oddzial ppor. Pustelnika pomaszerowal na ul. Sobieskiego, pod gmach
gimnazjum noszacego imie kréla Jana III. Zajecia w szkole zostaly przerwane, a mlo-
dziez gimnazjalna natychmiast zasilila szeregi pochodu. Nastepnie przybyli na Rynek
Gléwny, gdzie odbywala siec wielka manifestacja pod odwachem. Dalsza trasa pro-
wadzila ulicami Grodzka i Stradom, przez podgérski Stary Most do koszar przy ul.
Kalwaryijskiej. Na calej trasie orkiestra kolejowa towarzyszyla pochodowi wygrywajac
piesni patriotyczne.

Wydarzenia w mie$cie zaskoczyly zaborcow. Negocjacje toczyly sie w magistra-
cie krakowskim. Austriacy, ktérym przewodzit gen. Siegmund von Benigni, byli nie-
ustepliwi, stawiali warunki. Przebieg dramatycznej rozmowy zostal odnotowany przez
kronikarza. Gdy wszed! ptk Bolestaw Roja, Aleksander Skarbek przedstawit go gen.
Benigniemu moéwiac:

»Brygadier Roja obejmuje komende, ktéra panowie mu oddacie.

- Jak to ? — pyta przygnebiony hr. Benigni.

- Bardzo po prostu — rzekl Roja — Najstarszy oficer polski w kazdym oddziale
i zakladzie wojskowym odbierze komende w moim imieniu!

- Ja musze miec polecenie z ministerstwa wojny.

- Nie istnieje juz — odpowiada hr. Skarbek.

- To od Naczelnej Komendy!

- Za pdzno ekscelencjo — o§wiadcza Roja — Panowie bedziecie zmuszeni oddaé
wiladze!

Austriacy kapituluja, widzac swa bezsilno$¢ i méwia o tekscie ukladu™.

6 ,Ilustrowany Kuryer Codzienny” nr 209 z 2 listopada 1918 r. s. 2.
7 Klemens Bakowski, Kronika Krakowa od 1918 do 1923, Krakow 1925, s. 18-19.
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Fot. 5. Zajecie odwachu przy Wiezy Ratuszowef na Rynku Glownym 31 paZdziernika 1918 r.
Scena namalowana z autopsji przez Klemensa Bakowskiego.
Obraz w zbiorach Muzeum Historycznego Miasta Krakowa

W tym samym czasie, gdy w magistracie trwaly rozmowy kapitulacyjne, na
Rynku Gléwnym nastgpilo wymowne, symboliczne wydarzenie. Na przylegaja-
cym wowczas do Wiezy Ratuszowej odwachu®, ostatnia warte austriacka zastapita
pierwsza warta polska. Zmianie warty towarzyszyly tlhumy Krakowian. Byli $wia-
domi tego, ze uczestnicza w wielkich wydarzeniach.

Wtedy pierwsza polska warta otrzymala niezwykly dar, a mianowicie sztandar
Stowarzyszenia Mlodziezy Rekodzielniczej ,,Gwiazda”. Bylo to stowarzyszenie kul-
turalno-oswiatowe zalozone w Krakowie jeszcze w 1890 r. Organizowalo dla swych
czlonkéw odezyty o tresci historyczno-patriotycznej, amatorskie przedstawienia te-
atralne, prowadzilo czytelnie, udzielalo zapomdg. Bedac $wiadkami tych chwil, na
fali patriotycznego uniesienia wiceprezesi Stowarzyszenia Antoni Strézyniski (eme-
rytowany kolejarz) i Franciszek Zajac (zlotnik), widzac, ze zolnierze na odwachu nie
maja polskiego godla, w odruchu serca, przekazali w darze swéj sztandar.

Strona gléwna przedstawia okazalego orla bialego w koronie wpisanego w dzie-
siecioramienng gwiazde. Na stronie odwrotnej znajduje sie wizerunek Matki Bo-
skiej Czestochowskie;j.

Strézyniski przeméwit do dowddey warty por. Wilhelma Steca:

»...brak Wam jednak Znaku widomego, przynosimy tedy i oddajemy Wam, co
mamy najdrozszego, nasz sztandar ,Gwiazdy”, dumni, ze bedzie on pierwszy w tej
historycznej chwili dziejowej wyzwolenia™.

8 Odwach zostat zburzony w 1946 r.
9 Adam Chmiel, Wyzwolenie Krakowa 31 pazdziernika 1918 roku, Krakow 1929, s. 53 — 54.
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W ten sposob krakowski sztandar ,,Gwiazdy” stal si¢ pierwszym sztandarem
odradzajacego sie Wojska Polskiego™.

Na moment wreczenia sztandaru zdazyla jeszcze wspomniana orkiestra kolejo-
wa. Odprowadziwszy oddzial ppor. Pustelnika i por. Iwaszki do Podgérza, wrécita
na Rynek Gléwny, ale tym razem nie pieszo. Przy ul. Mostowej Franciszek Te-
rakowski ,,wstrzymal i zarezerwowal” dla orkiestrantéw trzy wozy tramwajowe,
ktérymi dojechali na Rynek Gléwny.

Fot. 6. Sztandar Stowarzyszenia Mlodziezy Rekodzielniczej ,,Gwiazda”, awers i rewers
Zbiory Muzeum Historycznego Miasta Krakowa

Fot. 7. Klepsydra satyryczna upamictniajqca Smier¢ Austrii
Zbiory Muzeum Historycznego Miasta Krakowa

10 Sztandar stat si¢ wlasnoscia tworzonego w tych dniach w Krakowie 8 Putku Piechoty Wojska Polskiego, a
po jego przenumerowaniu 13 Putku Piechoty, i byt nim do 1923 roku. Jako wtasno$¢ putku, stacjonujacego
w Pultusku, byt wypozyczany co roku na uroczystosci 31 pazdziernika do Krakowa. W 1928 r. Putk przeka-
zal sztandar jako depozyt do Archiwum Aktow Dawnych w Krakowie, z przeznaczeniem do organizujacego
si¢ przy Archiwum przysztego Muzeum Historycznego Miasta Krakowa.
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Dzieh wyzwolenia Krakowa obchodzony byt uroczyscie w okresie II Rzeczypo-
spolitej. Juz podczas pierwszej rocznicy w 1919 r., opracowano scenariusz, ktdry
byl stosowany w latach nastepnych: msza $wieta w kosciele Mariackim, przemarsz
pod odwach uczestnikéw przewrotu i réznych delegacji, tam nastepowala zmia-
na warty i powtérzenie sceny z 31 pazdziernika 1918 r. - symboliczne wreczenie
sztandaru ,,Gwiazdy”, mialy tez miejsce stosowne przemowy przypominajace hi-
storyczne wydarzenia.

Uroczystosci przygotowywal Zwiazek Uczestnikéw Oswobodzenia Krako-
wa z prezesem Henrykiem Pachofiskim. Zwiazek, istniejacy nieformalnie juz od
1919 r., zostal statutowo zatwierdzony 31 pazdziernika 1924 r. Wowczas po raz
pierwszy weterani byli dekorowani ,Krzyzem Wyzwolenia” — odznaka pamigt-
kowa Zwiazku (fot. 8). Jakkolwiek Krzyze wybito sumptem miasta, nie byly to
odznaki miejskie, tylko zwiazkowe. Wreczano je takze w latach nastepnych, ale
bardzo oszczednie. W publikacji ,,Oswobodzenie Krakowa 31 pazdziernika 1918
roku” odnotowano tylko 72 nadania.

Fot. 8. Krzyz Wyzwolenia Krakowa
Zbiory Muzeum Historycznego Miasta Krakowa

Jest to jedyne odznaczenie i to tylko lokalne, jakie za czyn 30-31 pazdziernika
1918 r. otrzymywali uczestnicy krakowskiego przewrotu. Pomimo starafi ich czyn
nie zostal nagrodzony odznaczeniami pafistwowymi.

Wsréd nagrodzonych Krzyzem Wyzwolenia Krakowa wymienieni sa takze:

»Pohlman Stanistaw, radca kolej., Krakéw, Dworzec” (pod numerem 39),
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»Stankiewicz Jan, kolejarz, Krakéw” (pod numerem 50),

,Strozyfiski Antoni, em. kolejarz, Krakéw, Karmelicka 49 (pod numerem 55),
»Towarzystwo muzyczne ,Orkiestra kolejarzy”, Krakéw (pod numerem 65),
,Urbanski Antoni, kolejarz, Krakéw” (pod numerem 66),

, Wiasnowolski Wadystaw, naczelnik kolei, Zywiec” (pod numerem 68),
,Zukrowski Jan, inspektor kolejowy, Krakéw” (pod numerem 72).

Fot. 9. Uroczystosci 31 pazdziernika 2018 r. na Placu Niepodleglosci, gdzie wznosily si¢ koszary zajete
przez por. Antoniego Stawarza i spiskowcow

Odistoniecie obelisku upamietniajgcego setng rocznice wyzwolenia Krakowa 31 pazdziernika 1918 roku.
Fot. Janusz T. Nowak

20 grudnia 1918 r. przybyl do Krakowa Naczelnik Panstwa i Naczelny Wédz
J6zef Pilsudski. Byt to jego pierwszy oficjalny wyjazd z Warszawy w tym charakte-
rze. Witany entuzjastycznie podkreslit w przeméwieniu do mieszkancéw Krakowa
jakze oczywisty, a tak wymowny fakt: ,,Za jedng z najlepszych chwil zycia uwazam
te, w ktorej, jadac z Warszawy do Krakowa, nie widzialem zadnej granicy, zadnego
kordonu i zadnej obcej wladzy”!'.

11 Jozef Pitsudski, Pisma zbiorowe, Tom V, Warszawa 1937, s. 45.
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Fot. 10. Fragment obelisku odstonictego 31 pazdziernika 2018 r. na Placu Niepodleglosci

Posrid glownych uczestnikéw wydarzeii sprzed stu lat wy

i sq takze kolej.

Fot. Janusz T. Nowak

ze dworca w Plaszowie.
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5. Zakoficzenie

1 pazdziernika 1918 r. Krakéw zostal wyzwolony spod wladzy zaborczej. Skon-
czyly sie austriackie rzady. Swéj wklad w wyzwalaniu miasta mieli wéwczas réw-
niez kolejarze krakowscy. Dziefi wyzwolenia Krakowa obchodzony byt uroczyscie
w okresie IT Rzeczypospolitej. Uroczysto$ci przygotowywal Zwiazek Uczestnikéw
Oswobodzenia Krakowa. 31 pazdziernika 1924 r. po raz pierwszy weterani byli
dekorowani ,Krzyzem Wyzwolenia” — odznaka pamiatkowg Zwiagzku. Wsrdd na-
grodzonych znaleZli sie m.in. kolejarze: Jan Stankiewicz, Antoni Strézyniski, An-
toni Urbanski, a takze , Towarzystwo Muzyczne ,,Orkiestra kolejarzy” z Krakowa.
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KOLEJARZE SADECCY
W PRACY NIEPODLEGLOSCIOWE] 1914-1918

Leszek Zakrzewski

mgr inz., Prezes Oddziatu Polskiego Towarzystwa Historycznego w Nowym Saczu

Streszczenie. Artykul we wstgpie, w zarysie omawia powstanie i funkcjonowanie kolei
w Nowym Sqczu do 1914 roku, z nwzglednieniem rozwojn Warsztatow Kolei, ksztattowanie
st¢ Srodowiska kolejarskiego i dziatalnos¢ polityczng i spoteczng sqdeckich kolejarzy, a nastgpnie
omawia prace kolejarzy na rzecz niepodleglosci w okresie I wojny Swiatowej i ich rolg w przejecin
wladzy z rqk austriackich.

Stowa kluczowe: kolej, Galicja, rozwdj kolei, dziatalnos¢ niepodlegtosciowa

1. Cesarsko-Kroélewska Kolej dociera do Nowego Sacza

Linie Tarnéw — Leluchéw c.k. Tarnowsko-Leluchowskiej Kolei Padstwowej
(k.k. Tarnow-Leluchower Staatsbahn, TLS) uruchomiono w 1876 r. Biezaca obstuge
i naprawy nalezacych do niej 12 lokomotyw oraz 40 wagonéw osobowych i 200
towarowych powierzono zbudowanym w tym celu w Nowym Saczu Warsztatom
Kolei. Od chwili powstania linia Tarnéw—Leluchéw, jak i towarzyszace jej Warsz-
taty byly eksploatowane przez Pierwsza Kolej Wegiersko-Galicyjska (Erste Unga-
risch-Galizische Eisenbahn, EUGE) na rachunek pafdstwa austriackiego. Z dniem
1.01.1884 r. dokonano zmian w organizacji funkcjonowania kolei w padstwie.
Powotano c.k. Austro-Wegierskie Koleje Pafistwowe (k.. dsterreichisch-ungarische
Staatshabnen, kkStB) z Generalng Dyrekcje Kolei (General Eisenbabndirektion, GE)
z siedzibg w Wiedniu z podleglymi jej parowozowniami, ktérych zadaniem bylo
biezace utrzymanie stacjonujacych w nich parowozéw. W poczatkowym okresie
warsztatami i parowozownia jako caloscia w Nowym Saczu kierowal inz. Juliusz
Kuhn. Nowosadecka parowozownia rozpoczela samodzielne funkcjonowanie
w 1885 r., kiedy po wybudowaniu kolei transwersalnej i poprowadzeniu w 1884 r.
trasy z Nowego Sacza ku Chabéwce wzrosta ilos¢ i rodzaje serii parowozéw obstu-
gujacych zwigkszone przewozy.

Warsztaty zlokalizowane naprzeciw stacji kolejowej w Nowym Saczu, wyposa-
zone byly w dwa stanowiska do napraw parowozdéw, 6 stanowisk naprawczych wa-
gonéw i jedno stanowisko lakiernicze umieszczone w zamknietych i ogrzewanych
halach naprawczych. Dodatkowo powstala warsztat mechaniczny z obrabiarkami
do metali i kuznia z czterema paleniskami kowalskimi. Prostsze naprawy wyko-
nywano na torach postojowych, znajdujacych sie w obrebie warsztatéw. W chwili
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uruchomienia zatrudnialy one 60 robotnikéw. Gdy utworzono c.k. Generalna Dy-
rekcje ds. Parfistwowego Ruchu Kolejowego we Wiedniu, sagdeckie warsztaty zo-
staly podporzgdkowane pod zmieniona nazwg jako c.k. Warsztaty Kolei Wschod-
niej (nazwa ta dotrwata do 1918 r.). Warsztaty od tej pory naprawialy tabor dla
potrzeb nie tylko jednej linii kolejowej. Wzrastaly potrzeby, stad zaklad byl nie-
ustannie rozbudowywany:

w 1886 r. oddano do uzytku hale napraw wagonéw z 24-ma stanowiskami
(z wydzielonymi pomieszczeniami lakierni i tapicerni). Stare stanowiska na-
praw wagondw, przeznaczono dla napraw parowozow;

w 1888 r. uruchomiono odlewni¢ z modelarnia i szopami do sktadowania
materialéw formierskich, wyposazona w piec zeliwiak i cztery piece tyglowe
opalane koksem;

w 1889 r. dobudowano dodatkowa hale z 12-ma stanowiskami dla paro-
wozow. Powstaly nowe pomieszczenia dla warsztatu obrébki mechanicznej,
jednopietrowy budynek biurowy z pomieszczeniem maszynowni i narze-
dziowni, stolarni z modelarnia, pomieszczenie kuzni (z czterema paleniska-
mi kowalskimi) i odlewni, z pomieszczeniem kotlowni, a takze szopa ma-
gazynowa. Powstal warsztat rurkowni, kotlarni i blacharni — w oddzielnej
hali, pomieszczenia dla strazy pozarnej, szopa na wegiel, szopa na drewno,
magazyn materialowy i podreczny;

w 1891 r. wybudowano nowe warsztaty wagonowe na 26 stanowisk, 8 sta-
nowisk lakierni i warsztat tapicerski, poprzez poszerzenie hali. Powickszono
takze hale napraw lokomotyw o kolejne 12 stanowisk;

W nastepnych latach przeprowadzono kolejne rozbudowy. Powstala hala
kuzni z pomieszczeniami biurowymi, pomieszczeniami sprezynowni i warsz-
tatem hydraulicznym, a takze nowa hala kotlarni i rurkowni z warsztatem
blacharskim (poprzez powigkszenie hali wybudowanej w 1889 r.). W hali
napraw lokomotyw zainstalowano suwnice z dwoma wciggarkami po 20 t
udzwigu kazda. Kotlownia zostala wyposazona w dwa kotly plomieniow-
kowe typu kornwalijskiego. Do przesuwnicy wagonowej, zainstalowano
w 1896 r. elektryczny naped z sieci 150 V. Z terenu warsztatéw wydzielo-
no i ogrodzono teren magazynéw materialowych, jako odrebnej jednostki
organizacyjnej c.k. Generalnej Dyrekcji Kolei. Na tym obszarze znalazla
sic najstarsza hala napraw, ktéra zostala przeksztalcona w magazyn, wznie-
siono budynek magazynowy, poprowadzono takze nowe tory. Na terenie
~magazynéw materialowych” znalazl sie takze stary magazyn z poczatkéw
dziatalno$ci warsztatéw i dodatkowy magazyn o malej powierzchni.

Po rozbudowach powierzchnia warsztatéw wzrosta i w 1898 r. mogly one
pomiesci¢ 23 lokomotywy — na kanatach naprawczych i 49 wagonéw w zamy-
kanych i ogrzewanych para niskoprezna halach', z elektrycznym o$wietleniem.
Maszyny bedace na stanie poszczeg6lnych oddzialéw, byly najnowszymi na owe

1 Spitzner J., Werkstattenwesen [w:] Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monar-
chie. II. Band, Wien-Teschen-Leipzig 1898; s. 599-601.
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czasy, np. kotlarnia posiadala pneumatyczne mloty do nitowania i czyszczenia
skrzyn ogniowych kottéw i elektryczne wiertarki. Zatrudnionych bylo juz okoto
1000 pracownikéw. Rocznie naprawiano 23 parowozy i 45 wagonéw osobowych.

Przed rokiem 1905 hala napraw lokomotyw zostala wydtuzona, przez co uzy-
skano kolejne 8 stanowisk naprawczych. Do 1908 r. przedtuzono i poszerzono
hale wagonowa, uzyskujac nastepne 54 stanowiska naprawcze. Wybudowano
takze nowa przesuwnice przed hala, poniewaz torowisko starej przesuwnicy zna-
lazto sie we wnetrzu poszerzonego budynku.

We wschodniej czesci zakladu wybudowano elektrowni¢ z wlasnym magazy-
nem wegla i wysokim, wolnostojacym kominem, doprowadzajac tam tory bocz-
nicy.

W 1907 r. realizowano kolejna rozbudowe warsztatéw., co zwiazane bylo
z restrukturyzacja zakladu i powstaniem odrebnych wydzialéw napraw parowo-
z6w, kottéw, wagondw, stolarni, lakierni i mechanicznego.

W 1912 r. warsztaty wybudowaly wlasng elektrownie, likwidujac ostatecznie
uciazliwe i malo efektywne o$wietlenie naftowe na terenie zakladu.

Zasady zatrudniania, wykonywania pracy i wynagradzania okreslal Regulamin
pracy dla personalu zatrudnionego w warsztatach c.k. austr. kolei parnstwowych w No-
wym Sqczu na mocy ustawy z 1902 roku, podawal, ze w warsztatach sa zatrud-
nieni: shuzba za dekretem (etatowa) lub prowizoryczna, robotnicy i uczniowie
(...). Jako robotnikiw przyjmuge si¢ tylko osoby ptci meskiej, migdzy ukonczonym 18 ¢ 35
rokiem Zycia; zas chlopcy, ktirzy ukorczyli 14-ty rok Zycia mogq by¢ jako uczniowie na
podstawie osobnej ugody przyjmowant na trzechletniq nauke(...). W warsztatach pracujq
nastgpujqce kategorye robotnikiw: Slusarze, kowale, tokarze, monterzy, stolarze, blacha-
rze, lakiernicy, rymarze, maszynisci, palacze, wyrobnicy i t.d. (...) Czas pracy dziennej
wynosi w pierwszych 5 dniach tygodnia 9'/, godzin, w sobotg 6/, godzin; rozpoczyna sig
we wszystkie dnie powszednie o godz. 6:55 rano i trwa w pierwszych 5 dniach tygodnia
do godziny 6. wieczorem, a w sobot¢ do godziny 1:25 po potudnin. Przerwa poludnio-
wa wynosi w pierwszych 5. dniach tygodnia od godziny 11:55 do godziny 1'/, Przed
ukortczeniem pracy w pierwszych 5. dniach tygodnia zostawia si¢ robotnikom 5. minut
czasu do mycia si¢. W dnie sobotnie nastgpuje po 5. petnych godzinach pracy wyptata ro-
botnikiw. W ciggu pozostatych 1'/, godzin, t.j. podczas wyptaty majq by¢ uskutecznione
nastgpujqce cxynnoscs,; oczyszczenie miejsc pracy, narzedzi i maszyn roboczych, oraz umycie
stg pracujgeych. W czas wyptaty wigczong jest rowniez przerwa odpoczynkowa. Kazdy ro-
botnik, jako tez funkcyonaryusz dekretowy nalezqcy do stanu robotniczego, moze po otrzy-
maniu swej zaptaty i spetnieniu wspomnianych wyzej obowigzkiw opuscié warsztat (.. ..)
Poczgtek i koniec czasu pracy oznajmia gwizd Swistawki parowej (...). W niedziele nie
pracuje sie. Tu podawano wyjatki od tej reguly, czyli prace konieczne, zwiazane
z utrzymaniem o$wietlenia, ogrzewaniem budynkdéw, dozorem, podajac jakie sa
zasady wynagradzania i maksymalny czas trwania tych prac. W kasolickie w kra-
Ju obchodzone dnie Swiqteczne 1 w dzien urodzin Najjasniejszego Pana nie pracuje sig,
z wyjqtkiem barvdzo pilnych robit okoto naprawy Srodkiw przewozowych lub przyrzqdow
do ruchu kolejowego niezbednie potrzebnych. W ostatni dzien zapust., w wili¢ Bozego
Narodzenia, Nowego Roku, Wielkiejnocy i Zielonych Swigtek pracuje si¢ tylko przed



70 Zakrzewski L.

potudniem, z zaliczeniem godzin wolnych od pracy. Robotnikom wszystkich chrzescijan-
skich wyzna pozostawia si¢ w dnin Nowego Roku, w poniedziatek Wielkanocny i Zielo-
nych Swigtek, w obydwa dnie Bozego Narodzenia, w dzie Wnichowstqpienia Chrystusa
Pana, pricz tego katolikom wszystkich obrzqdkiw w dnin Bozego Ciatla, Wnicbowzigcia
Najswigtszej Panny Maryi i w Swigto patrona kraju, przynaleznym do kosciola grecko
oryentalnego w dniu Swigcenia wody (Sw. Jordana), przynaleznym do kosciota ewangelic-
kiego i luteranom w Wielki pigtek, przynaleinym do gminy izvaelickiej w pierwszy dzien
Nowego roku, w Sqdny dzieii i w te dnie trzech wielkich uroczystosci, podczas ktorych
odprawia si¢ modlitwy za zmarlych, tyle wolnego czasu, by mogli uczestniczyé na przed-
potudniowym nabozenstwie.

Kolejno podano przepisy co do zachowania sig robotnikiw: wsréd nich przyzwo-
itego zachowania, wypelniania rozkazéw przelozonych, przestrzegania tajemni-
cy, przepisow dla ochrony przed wypadkami i przepisow dla strzezenia bezpieczenstwa
osobistego, Zycia zgodnego % towarzyszami pracy, dobrego obchodzenia sig¢ z uczniami itp.

Nie zapomniano o prawach i obowiazkach organéw nadzorczych, a tam czy-
tamy, ze: stow obelzywych uzywad nie wolno; personal nalezy traktowac uprzejmie i Zycz-
liwze. Organom nadzorujgcym nie wolno przyjmowac od robotnikiw zadnych podarunkiw
ani w pienigdzach, ani w naturaliach. Byly takze rozdzialy o karach, zazaleniach,
kasie chorych i ubezpieczeniach robotnikéw od wypadkéw — wszyscy robotni-
cy musieli naleze¢ do kasy chorych i wszyscy byli ubezpieczeni od wypadkdw!
Konicowe rozdzialy poswiccono zasadom wyplat i zaliczania czasu pracy, potra-
ceniom z zaplaty, wypowiedzeniom (14 dniowe wypowiedzenie), rozwiazaniu
stosunku stuzbowego, (np. gdy pracownik oddaje sig pijarnstwu a byt kilkakrotnie
ostrzegany bez skutku, nakloni lub usituje naktonic innych robotnikéw i funkcyonaryuszy
0 niepostuszenstwa w stuzbie, do nieporzqdnego Zycia lub tez nieobyczajnych i przeciw-
nych prawom uczynkiw. Okazuje sie, ze i pracownik mégl porzuci¢ bez wypowie-
dzenia prace kiedy kazano by mu pracowal z uszczerbkiem dla jego zdrowia,
kiedy ktdry z praetozomych dopusci sig cigzkiej obrazy czci, uszkodzenia cielesnego lub
niebezpiecznej pogrizki wobec robotnika lub jego rodziny, ktiry z przelozonych naklania
lub usttuje naktonic robotnika lub tez czlonka jego rodziny do nieporzqdnego Zycia lub
do nczynkow przeciwnych ustawie, albo tez dopusci si¢ nieobyczajnego czynu wobec robot-
nika lub cztonkiw jego rodziny, takze gdy zarzad nieslusznie zatrzymal uméwiona
place.

Jak widac c.k. koleje w sposéb niezwykle precyzyjny regulowaly zasady pracy
i wynagrodzen oraz prawa i obowiazki pracownicze — i to juz na przetomie XIX
1 XX w.
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C. K AUSTRYACKIE KOLEJE PANSTWOWE"

Regulamin pracy

dla personalu zatrudnionego w warszta-
tach ¢. k. austryackich kolei panstwowych
w Nowym Saczu.

Przejrzany i zatwierdzony przez Generalng Inspekeyg

anstryackich kolei Zelaznych rozporzadzeniem: z dnia

7/6 1909 1. 10368/V1 na moey uslawy z dnia 28/7,
1302 Fr. 156 Dz. u. p.

L

Nuldudem e. k. ¥olei paistwowyeh w Krakowie,
Drukarnin A, Koriafisklege w Krakowie,

Fot. 1. Strona tytutowa regulaminu pracy
Warsztatéw Kolei w Nowym Sqczu z roku 1902

Rys. 1. Rozwdj Warsztatéw Kolei w Nowym Sqczu w latach 1876—1908
Rys. L. Zakrzewski

2. Kto ma w glowie olej, ten idzie na kolej! Personel c.k. kolei paistwo-
wych?

Jezeli piszemy o dziejach kolei, musimy uwzgledni¢ jej ogromny wplyw na roz-
wdj gospodarczy, ale takze i spoleczny w regionach, przez ktére przebiegala. Przy

2 Rozdziat jest przedrukiem z pracy Obsada personalna najwazniejszych stanowisk na kolejach panstwowych
z terenu bylego ,, Panistwa muszynskiego”, ,,Almanach Muszyny”, r. 25, Muszyna 2016.
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swojej zlozonej strukturze kolej potrzebowala sporej liczby wykwalifikowanych
pracownikéw w stopniu zaleznym od zajmowanych stanowisk. Przez to stawala
sie duzym pracodawcg w regionie, dajacym wyzywienie sporej cze$ci spotecznosci
lokalnej. Praca na kolejach panstwowych traktowana byla jako stuzba zaszczytna
i prestizowa. Perspektywa stalego zatrudnienia i regularnej placy stanowita dodat-
kowa zachete do starania si¢ o przyjecie do elitarnego grona kolejarzy. Co wiecej,
praca na kolei umozliwiala awans w razie wzorowego wypelniania swoich zadan,
cho¢ wiazala sie takze z mozliwoscia ponoszenia konsekwencji w razie niedopelnie-
nia obowiazkéw stuzbowych. Prace na stanowiskach regulowaly liczne instrukeje
stuzbowe, w ktérych starano si¢ przekazaé obowiazki i prawa pracownikéw oraz
okresli¢ sposoby postepowania w réznych sytuacjach, ktére mogly sie wydarzyé.
Podstawowym zestawem praw i obowiazkéw stuzby na kolei byta Ordynacya stuzbo-
wa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcow c.k. austr. kolei panstwowych, z ktéra musial
zapoznac si¢ kazdy przyjmowany do pracy.

W c.k. monarchii panowal porzadek. Od lat 80. XIX w. corocznie wydawa-
0o Almanach fiir das Personale der k.k. Osterreichischen-Staatsbabnen, zawierajacy spis
wszystkich pracownikéw etatowych kolei pafstwowych. Na terenie Galicji wy-
dawano wykazy personalne urzednikéw panstwowych — Szematyzm Krilestwa Ga-
licyi i Lodomeryi z Wielkiem Ksigstwem Krakowskiem. Pracownicy wyzszych szczebli
c.k. kolei padstwowych takze byli w nim uwzgledniani. A Ze takie zestawienia
publikowano corocznie, mozna na ich podstawie przesledzi¢ zmiany w obsadzie
wazniejszych stanowisk na kolejach pafistwowych — z podzialem na poszczegdlne
dyrekcje kolejowe, a w nich na shuzby ruchu, utrzymania linii i mechaniczne.

Obsady stanowisk ulegaly zmianom, poniewaz pracownikéw mianowanych
przenoszono w ramach awansu, albo — w przypadku konieczno$ci uzupelnienia
wakatéw — pomiedzy stacjami zarzadzanymi w granicach poszczegdlnych dyrekeji
kolei panstwowych. Jak podano w ,ordynacji stuzbowej”, w sklad personalu c.k.
austr. kolei parstwowych wehodzq:

1) Kolejowcy etatowi a mianowicie: a) urzednicy, b) podurzednicy, ¢) shudzy;

2) Kolejowcey nieetatow: a mianowicie: a) aspivanci na urzednikow i ochotnicy, b) dyeta-

ryusze, ¢) podurzednicy nieetatows i studzy nieetatowi, d) manipulantki, e) robotnicy;

3) Osoby zatrudnione na podstawie osobnych kontraktéw stuzbowych’.

Warunki przyjecia do stuzby byly sprecyzowane:

Kazdy ubiegajacy siec o posade urzednika, podurzednika lub stugi, musi by¢
obywatelem parstwa austryackiego. Osoby w mysl postanowieni ustawy karnej od
pelnienia shuzby publicznej wykluczone posady otrzymaé nie moga. Obydwa te
postanowienia odnosza si¢ tak ze do dyetaryuszy i manipulantek. Ubiegajacy si¢
o posade urzednika, podurzednika lub stugi, maja si¢ nadto wykazad, iz posiadaja
nastepujace szczegdtowe warunki przyjecia a to:

1) wiek miedzy 18 a 35 rokiem zycia;

2) zdrowg budowe ciala;

3 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcéw c.k. austr. kolei panstwowych, Krakow 1913,
§ 2. Podziat personelu, s. 11-12 (ze zbioréw Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowe;j).
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3) znajomos¢ jezyka niemieckiego, jako jezyka stuzbowego, w stowie i pismie,
oprécz tego, wedle okolicznosci, takze znajomos¢ tych jezykdw, ktérymi
kazdy kolejowiec na posadzie nadaé sie majacej, ze wzgledu na stosunki
stuzbowe z publicznos$cia, koniecznie wlada¢ musi;

4) wyksztalcenie, wymagane jako osobny warunek otrzymania posady, o ktéra
sic w danym razie rozchodzi.

5) nieposzlakowang przeszlosc.

Powyzsze wymogi szczegotowe z wyjqtkiem okreslonych w punkcie 1 i 4, odnoszq sig

takze do dyetaryuszy i manipulantek.

Robotnicy muszq miet ukoiczony 18. rok Zycia, muszq by zdatni do pracy o ktorg sig
Starajq 1 posiadac petne uzdolnienie do wykonywania pracy.

Od powyzszych wymogow szczegdlowych odstgpic moina tylko za zezwoleniem Minister-
stwa kolei Zelazmych.

Od ubiegajqcych sig o posade podurzednika lub stugi zqda si¢ pewnego stopnia ogilnego
wyksztatcenia szkolnego a ponadto w niektirych wypadkach jeszcze osobnego dowodu, iz
posiadajq fachowe wiadomosci, potrzebne do uzyskania poszczegilnych posad.

Starajqcy si¢ o posade stugi majq przedtozyd dowid, iz posiadajq takie wiadomosci, jakie
st¢ zdobywa w publicznej szkole ludowey; ubiegajacy si¢ o poczqtkowe posady podurzednikiw
w nigszef stuzbie kolei panstwowych, jezeli nie stuzyli w c.k. armii, w oddziatach bosniacko-
-hercogowirskich, w c.k. obronie krajowej, Zandarmeryi, lub c.k. marynarce wojenne;j jako
sierzanci lub plutonowi albo w stopnin réwnorzednym, muszq przedtozyc dowid wyksztatce-
nia nabytego w szkolach wydziatowych, przemystowych, w nizszej szkole realnej, lub w niz-
szem gimnazyum, albo tez w podobnym do tych szkit zakladzie wojskowym. Ubiegajqcy
st¢ 0 posady, na ktorych jak np. na posadach maszynistow parowozowych lub okretowych,
w my§l ogolnych ustaw lub rozporzqdzen, wolno stuzbe petnic tylko osobom posiadajacym
osobne egzamina, majq si¢ wykazac, ze te egzamina 2tozyli z dobrym postepem.

Przy obsadzie posad urzedniczych, na ktorych do wykonywania stuzby potrzeba wiado-
mosci prawniczych lub techniczmych, mogq by¢ tylko tacy kompetenci mwzglednieni, ktdrzy
mogq przediozy¢ dowody, iz ukoiczyli studya na wydziale prawno-politycznym i ztozyli
egzamina panstwowe, przepisane jako warunek przyjecia do stuzby panstwowey, wzglednie
12 5q absolwentami jednej z wyzszych szkit technicznych i 2tozyli egzamina parstwowe, lub
posiadajq dyplomy jednej z wyzszych szkit technicznych w Austryi z tych dziatow nauki,
Jakie sq wymagane dla posady, o ktirg si¢ ubiegajq. Kompetenci o inne posady urzednicze,
z wyjqtkiem posad w stuzbie kancelaryjnej (manipulacyjnej), jezeli nie stuzyli w c.k. armii,
w oddziatach bosniacko-hercegowtriiskich, w c.k. obronte krajowej, Zandarmeryi, lub w c.k.
marynarce wojennej jako oficerowie czynni, miuszq okazac dowody odpowiedniego wyksztatl-
cenia 0gélnego*.

W jaki sposéb dla potrzeb nowo budowanych kolei oglaszano nabér kandyda-
téw na aspirantéw ,w celu wyuczenia ich stuzby stacyjnej”? Przewaznie wymaga-
nia stawiane kandydatom na kolejarzy formulowano dos$¢ precyzyjnie, co mozna

4 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcow c.k. austr. kolei panstwowych. Krakow 1913,
§ 5. Warunki przyjecia do stuzby. ss. 15-16 i § 6. Wyksztatcenie ogolne. ss. 16—18 (ze zbiorow Jagiellonskiej
Biblioteki Cyfrowej).
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odnalez¢ przykladowo w ogloszeniach dotyczacych naboru personelu dla budowa-
nej transwersalnej:

... ubiegajqcy sig o te posady winni dokladnie znac jezyk niemiecki i polski (tak w mo-
wie jako tez i w pismie), mied najwyzej 35 lat i jezeli nie byli przy c.k. armii lub mary-
narce jako oficerowie w cxynnej stuzbie, muszq wykazac, iz ukonczyli z dobrym postepem
przynajmniej wyzsze Gimnazjum, lub wyziszq szkole realng, lub tez inny na rowni z temi
szkolami stojqcy przemystowy lub komercjalny zaklad Naukowy (przemystowq szkole par-
stwowg, akademig handlowg, itd.).Przyject kandydaci pobieral bedg podczas uczenia sig
stuzby, dzienng place w kwocie 1 ztr. 20 ct. 1 zostang po dobrze ztoZonych praktyczmych
egzaminach z przepisanych dziatow stuzby stacyjnej mianowani urzednikami na podstawie
przepisow stuzbowej gramatyki, jaka w swoim czasie zaprowadzong bedzie dla pitnocno-
-~wschodnich kolei paistwowych. Podania kompetentéw wraz z potrzebnemi Swiadectwami
nalezy nadestac do Dyrekcyi Pierwszej wegtersko-galicyjskiej kolei Zelaznej w Wiednin,
Jako obecnie prowadzqcej ruch na c.k. kolejach paiistwowych: Dniestrzatiskiej i Tarnowsko-
-Leluchowskiej. Celem wynczenia stuzby nadzorczej i pociggowey przyjmie dla wyz. pomie-
nionej linii kolejowej taz sama Dyrekcya 33 kandydatow na posady stuzqcych kolejowych
z placgq wynoszqcg stosownie do rodzaju posady od 70 ct. do 1 zbr. dziennie. Rowniez i ci
kandydaci dostang po dobrze ztozonych egzaminach praktycznych state posady stuzbowe, lecz
te sq stosownie do konkursu juz rozpisanego zastrzezone dla uprawnionych do tego podofice-
row i mogq zatem tylko w braku rychze innym kompetentom byé nadane’.

Poza tym wymagano, zeby:

Os6b spokrewnionych lub spowinowaconych z osobg w linii wstepnej i zstepney, osob w li-
nii bocznej az do czwartego stopnia z sobg spokrewnionych, lub spowinowaconych, oraz oséb
zwiqzanych z osobg stosunkiem przybranych rodzicow do przybranych dzieci lub wycho-
wawcow do wychowankiw, nie wolno bez osobnego zezwolenia umieszczal na stanowiskach
stuzbowych w ten sposob, izby jeden z takich kolejowciw byt przetozonym lub podwtadnym
drugiego, albo tez, izby si¢ mieli kontrolowad wzajemnie. Rozmysine przekroczenie niniej-
szeg0 postanowienia, ktove dotyczy takze kolejowcow nieetatowych, bedzie karane sposobem
dyscyplinarnym®.

Nie zawsze jednak sposéb rekrutacji pracownikéw byl oceniany pozytywnie:

Kolej tarnowsko-leluchowska.

Jak nam piszq z Tarnowa, jeneralna inspekcia w wyborze urzednikiw, inzynierdw i kie-
rownikow zajetych przy budowte kolei tarnowsko-leluchowskzej obeszta si¢ po macoszemu
z Polakami i z krajem, w ktirym buduje si¢ kolej. Wzdluz calej linii tejze kolei, wirid
nader wielkiej ilosci urzednikow, znajduje si¢ tylko trzech inzynierw, trzech technicznych
urzgdnikow, trzech jeometrow i tak zwany Baufiihrer i czterech Unterbaufiibrerow a zatem
ogotem 11 urzednikow z Galicyi, o ktirych takze niewiadome czy wszyscy mowiq po polsku,
czy tez nie pochodzq tylko .,z Galici”. Glowny kierownik czyli naczelnik budowy (Baule-
iter) jest Niemcem, jego zastgpea rowniez Niemcem, a obaj majq siedzibe swojq w Tarnowie,
a zatem w miescie, gdzie przeciez trzeba umied po polsku. Czy ta nieznajomosé jezyka pol-
skiego ma byé zaletq? czy tez ma ona korzystnie wplyngd na budowe kolei? Watpimy, lecz

5 ,,Czas”, nr 77 z 6.04.1883 r. (z zasobu Matopolskiej Biblioteki Cyfrowej).
6 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcéw c.k. austr. kolei panstwowych. Krakow 1913,
§ 8. Pokrewienstwo i powinowactwo, s. 20-21 (ze zbioréw Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowe;j).
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Jeneralna inspekcya zapewne mniemata, ze nie znajdzie dos¢ inZynieriw krajowych, bo ich
nie szukata; a wiemy, ze wielu inzynieriw Polakiw, z Swiadectwami z udziatu w budowie
innych kolei, zglaszalo si¢ bezskutecznie. Nie piszemy tych stow weale z nienawisci lub
zawisci przeciw Niemcom, ale bronimy praw kraju naszego, a nadto many takze na wzgle-
dzie dobro kraju, kolei zelaznej, ktdra nie moze na tem zyskac, jesli urzednicy prowadzqcy
7 dozorujqcy budowy nie znajq jexyka krajowego.

Podobnie jak z rozdziatem posad inZynieriw, inspekcya postgpita z prayjmowaniem ofert
na czefciowe budowy. Odstgpiono tu czeSciowe budowy przewaznie przedsighiorcom z wio-
skiego Tyrolu lub Czech. Przedsi¢hiorcy ci sprowadzili z sobg robotnikiw zagraniczmych.
W ten sposob roboty ziemne koto kolei nie tylko nie przynoszq zarobku miejscowej ludnosci,
tem bardziej poigdanego, Ze po przeszlorocznym nieurodzaju panuje tu przedniwek, ale
nadto naptyw robotnikiw zagranicznych pomnaza nedze, gdyz od dwich miesigcy robotnicy
¢z czekajq na rozpoczecte prac. Budowa wige kolei nie wplywa przeto produkcyjnie na calq
okolice, a niemniejsza stqd strata dla kolei. Miejscow: przedsi¢hiorcy nie byliby bowiem wy-
Stawieni na straty przez opdinienie rozpoczecia robit, gdyz robotnikiw mieliby miejscowych.
Wosi i Czest przybyli tutaj z catemi koloniami obcych robotnikiw, co niewqiplivie narazi
kolej na wynagrodzenie opdznienia’.

Chcac pracowal w stuzbie, nalezalo zapoznac sie z tekstem przysiegi stuzbowej
i zlozy¢ na dokumencie wlasnoreczny podpis. Przysiega wiazata kolejarzy do korica
pracy na kolei, za$ tajemnica stuzbowa obowiazywala ich przez cale zycie ®. Tekst
przysiegi wg dokumentu z 1898 roku brzmial nastgpujaco:

Austryackie koleje paiistwowe

Przysigga stuzbowa.

Przysiggniesz Pan Bogu Wszechmogacemu i przyrzekniesz na swij honor 1 uczciwosé, ze
bedziesz Jego Cesarskiej Mosci, Najjasniejszemu Ksigcia i Panu, Franciszkowt Jozefow: 1.,
z Bozej laski Cesarzowi Austryi, Apostolskiemu Krolowi Wegier, Krilow: Czech, Dalmacyi,
Kroacyi, Slawonii, Galicyi, Lodomeryi i Illiryi, Arcyksigciu Austryi itd. a po Nim z Naj-
dostojniefszego Rodu Jego i krwi pochodzqcym Nastgpcom nieztomnie wiernym i postusznym.

Przysiggniesz Pan, Ze nieztomnie bedziesz przestrzegat zasadniczych ustaw panistwa,
ze cigZqee na Panu z mocy osobnych przepisow obowigqzki stuzbowe sumiennie bedziesz wy-
petnial, przy tem zawsze tylko na najwyzsze dobro stuzby Najjasniejszego Pana i paiistwa
wwazal, Ze ustawom jakotez rozkazom swoich przefozomych chetnie bedziesz postuszmym,
zZe przy wykonywaniu stuzby dbaé bedziesz o oszczednoS i Ze tajemnice stuzbowq wiernie
bedziesz zachowywat.

Przysiggniesz Pan dalej, ze do przepisow wydanych w celu utrzymaniu porzqdku, regu-
larnosci 1 bezpreczenstwa ruchu kolejowego, a o ile telegrafy kolejowe do przysylania depesz
urzedowych i prywatnych bedg uzywane, takze i do przepisow w tym wzgledzie wydanych
lub wydac si¢ majqcych przy swych czynnosciach stuzbowych scisle si¢ zastosujesz, ze wyni-
kajqce ztqd obowigzki sumiennte wypelnial i w miarve swych obowiqzkiw stuzbowych nad
tem czuwad bedziesz, aby do tych przepisow takze i kazdy inny nalezycie si¢ zastosowywat.

7 ,,Czas”,nr 132 z 13.06.1874 1. (z zasobu Matopolskiej Biblioteki Cyfrowe;j).

8 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcéw c.k. austr. kolei panstwowych. Krakow 1913,
§ 13. Przysiega stuzbowa, przypomnienie przysiegi, przyrzeczenie stuzbowe i przysiega policyjna, s. 24 (ze
zbiorow Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowej).
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Przysiggniesz Pan takze, Ze do Zadnego zagranicznego, polityczne cele na oku majqcego
towarzystwa ani obecnie nie nalezysz ani tez w przysztosci do takiego towarzystwa nalezeé
nie bedziesz.

Przysiggniesz Pan wreszcie, Ze co do wszelkich spraw dotyczqeych ruchu kolejowego wo-
Jennego, jako tez co do wszelkich podrecznikiw do tego ruchu si¢ odnoszqcych, tudziez za-
rzqdzen ruchowych na wypadek wogny lub mobilizacji wydanych, o ktorych czy to z wla-
Snego spostrzezenia czy tez za posrednictwem innych sig dowiesz w obec kazdego nieztomng
zachowasz tajemnice i wedlug swych sit i najlepszej wiedzy starac sig bedziesz wszystkiemu
zapobiec, przez co by osoby inne, anizeli te, ktire Panu przez przetozomych jako tez do tego
powolane wskazane bedg o tych sprawach wzglednie podrecznikach 1 zarzqdzeniach dowie-
dziec sig mogly.

Do tego, co mi wiasnie odczytano i co dobrze i doktadnie zrozumiatem, mam i cheg si¢
wiernie zastosowac.”

,, Tk mi Panie Boze dopomdz!”

(podipis, miejscowos¢ i data)

Skoro juz udalo sie trafi¢ do elitarnego grona kolejarzy:

Kazdy etatowy kolejowiec jakotez wszyscy ochotnicy, dyetaryusze, podurzednicy nie-
etatowi, studzy nieetatowi, manipulantki i vobotnicy petnigcy stuzbe na posadach statych,
otrzymujq przy wstapieniu do stuzby za potwierdzentem odbiorn po jednym egzemplarzu
Ordynacyi stuzbowes’, Regulatywu poboréw i Porzqdku ruchu na kolejach. Nadto otrzymac
ma kazdy kolejowiec etatowy ovaz kazdy kolejowiec nieetatowy ., Przepisy bezpieczeristwa dla
personalu kolejowego”, tudziez te instrukcye i specyalne przepisy (Przepisy o egzaminach),
Jakie mu sq porrzebne do wynczenia si¢ lub do wykonywania stuzby'.

§ 22 Ordynacyi stuzbowej glosil, co nastepuje:

Kolejowcy majq sig obchodzic z sobg w stuzbie i poza stuzba uprzejmie i zgodnie. W wy-
konanin stuzby majq si¢ nie tylko czynnie wspierac nawzajem, ale takze jedni drugim doda-
wac zachery. Te postanowienia odnoszq si¢ takze do kolejowciw nieetatowych'.

Kolejowcy majq w stosunkach stuzbowych z publicznosciq uzywajqcq kolei i z innemi ob-
cemi 0sobami postepowad stanowczo ale uprzejmie. Wybryki publicznosci ma kazdy kolejowiec
powstrzymywac w odpowiedni sposéh a w razie naruszenia ogélnych ustaw i rozporzqdzen
lub tez przepisiw kolejowych ma bezwarunkowo spetnic swij obowigzek urzedowy lub tez
donies¢ o tem wladzy.

Kolejowey majq w wykonywanin swej stuzby zachowywac najscislejszq bezstronnosé, przy-
tem majq sig wystrzegac jakiegokolwick pokrzywdzenia lub osobistego wyriiniania osob trze-
cich. Nie wolno im tez ani bezposrednio ani posSrednio za swe czynnosci stuzbowe przyjmowac
od stron podarunkiw lub zapewniac sobie otrzymanie lub obietnice jakichkolwiek korzysci'.

9 Ostatni jednolity regulamin dla pracownikow kolei panstwowych ukazat si¢ w 1913 r. w Krakowie, pod
tytutem Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcow c.k. austr. kolei panstwowych.

10 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcow c.k. austr. kolei panstwowych. Krakow 1913,
§ 17. Obdzielenie kolejowcow instrukcyami, s. 30 (ze zbiorow Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowej).

11 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcéw c.k. austr. kolei paristwowych, Krakow 1913, §
22. Wzajemne obowigzki kolejowcow wzgledem siebie, s. 24 (ze zbiorow Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowej).

12 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcow c.k. austr. kolei panstwowych, Krakow 1913,
§ 23. Zachowanie si¢ wzgledem publicznosci i § 24. Bezstronnos¢ i zakaz przyjmowania podarunkéw, s. 36
(ze zbiorow Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowe;j).
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Wymagano bezwzglednej trzezwosci. Kolejarze byli zobowiazani do przyna-
leznosci do ,zakladéw i fundacyi humanitarnych istniejacych przy c.k. kolejach
pafistwowych a majacych za cel zaopatrzenie na wypadek niezdolnosci do pracy
lub na staros$¢, tudziez do kasy chorych”?’.

A co w wypadku naglej choroby?

Jezeli kolejowiec popadnie w chorobe 7 z tej przyczyny stuzby petnic nie moze, to z tytutu
tej przeszkody urlopu nie potrzebuje; ma jednak o swem zastabnigciu donies¢ bezzwlocznie
swojemu bezposredniemu przetozonemu i podac jak dlugo stabos¢ jego trwac moze. Zawia-
domienie to nalezy doveczyd przetozonemu tak wezesnie, aby w vazie potrzeby migt wydaé
zarzgdzenia co do zastepstwa w stuzhie'.

3. Powstanie i rozwdj spolecznosci kolejarskiej miasta

W miare rozwoju warsztatow, przybywalo miejsc pracy, ponadto spora liczba
pracownikéw znajdowala zatrudnienie w shuzbie ruchu, shuzbie drogowej i shuz-
bie handlowej na podstawie wydanego rozporzadzenia od 1.08.1884 r. rozpoczelo
funkcjonowanie jedenascie dyrekcji ruchu c.k. kolei padstwowych”, podlegaja-
cych jeneralnej dyrekcji w Wiedniu.

Rozporzadzenie regulowalo organizacje kolei padstwowych i podzial zadar
tychze na trzy piony, sankcjonowalo jezyk niemiecki jako urzedowy, ale takze i je-
zyk polski jako réwnoprawny na terenie Galicji.

Miejscowa stuzbe ruchu na kolejach, zorganizowana ze wzgledem na potrzeby
miejscowe i w ogdle z oddzieleniem od siebie trzech gléwnych galezi shuzby, spra-
wowacé beda nastepujace w hierarchyi najnizsze czynniki:

a) shuzbe nadzorcza, jakotez stuzbe konserwacji kolei i budownicza dla tych
budowli, dla ktérych osobne zarzady budownicze nie sa ustanowione, wy-
dzialy konserwacyi kolei;

b) stuzbe obrotowa i handlowa, stacje (przestanki), z ktérych wazniejsze zwac
sie beda: ,,c.k. Urzad ruchu kolei” i otrzymaja szerszy zakres dzialania;

¢) stuzbe pociagowa i warsztatowa, po czgsci zarzady palarni, po czesci zarzady
warsztatow.

Opricz wydziatiw konserwacyi kolei ustanowione by¢ mogg do kierowania nowems bu-
dowami na kolejach zelaznych, na ktirych Rzqd ruch utrzymuge, osobne urzedy techniczne
(wydziaty, zarzqdy budownicze).

Jezykiem stuzbowym zarzqdu kolei zelaznych rzqdowych jest niemiecki.

Ten jezyk mianowicie uzywany bedzie w catej wewngtrznej stuzbie, jakotez do korvespon-
dencyj wszystkich czynnikow zarzqdu kolei rzqdowych miedzy sobg. Wizystkie czynnik:

13 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcow c.k. austr. kolei panstwowych. Krakow 1913,
§ 37. Uczestnictwo w zaktadach humanitarnych, s. 48 (ze zbioréw Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowej).

14 Ordynacya stuzbowa (Pragmatyka stuzbowa) dla kolejowcow c.k. austr. kolei panstwowych, Krakow 1913,
§ 55. Choroba, s. 62 (ze zbiorow Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowej).

15 Utworzono wtedy C.K. Dyrekcje Ruchu: Wieden, Linz, Innsbruck, Bielak, Budejovice, Pilzno, Praha, Kra-
kow, Lwow, Polje i Split.
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zarzqdu kolei rzqdowych korespondowad majq z Wiadzami wojskowemi i cywilnemi w je-
zyku niemieckinm.

Ustanowione jednak w Galicji dyrekcje ruchu kolei Zelaznych, jakotez urzedy im pod-
legajace w tymze kraju, majq stosownie do obowiqzujgcego tamze rozporzqdzenia minister-
Jalnego z dnia 6 czerwea 1869, wydanego na zasadzie Najwyzszego postanowienia z dnia
4 czerwea 1869, uzywad polskiego jezyka do korespondencyj z rzqdowemi niewojskowemi
Wihadzami, urzedami i sqdami krajowemi, jakotez z tamtejszemi wladzami i czynnikami
autonomicznemi. Postanowienie to nie stosuje si¢ do wzajemmych stosunkiw rzeczonych Dy-
rekeyy vuchu kolet zelazmych i nizszych urzedow migdzy sobgq albo z urzedami i czynnikami
stuzby pocztowej i telegraficznej w kraju bedacems.

Na podania i odezwy stron lub Wiadz i czynnikiw autonomicznych, nadchodzqce do ru-
chu kolei Zelaznych a napisane w jednym z jezykiw publicznie uzywanych w tych czgsciach
kraju, w ktirych lezq przestrzente kolei, Dyrekcyi ruchu wydzielone, odpowiadal trzeba
w tym samym jezyku.

Wiszelkie nwiadomienia przeznaczone dla publicznosci (obwieszczenia, napisy, okélniki
1tp.) wydawane bedg w jezyku niemieckim i w tym, ktiry w kraju jest publicznie uzywany.

Do porozumiewania sig z publicznosciq bedzie stuzyt jezyk niemiecki i jezyk w kraju pu-
blicznie uzywany podtug tego, czy zapytanie lub wyjawientze myslz, wymagajqgce odpowiedz,
uczyniono w jednym lub drugim jezyku'.

W zwigzku z likwidacja warsztatéw w Starym Zagérzu, w 1892 r., okolo
400-tu pracownikéw przeniesiono stuzbowo do Nowego Sacza, zwigkszajac tym
samym zaloge warsztatéw do ponad 500 oséb. Jednoczes$nie znacznie wzboga-
cio sie zycie kulturalne, gdyz przybywajacy ze Starego Zagdrza, przywiezli ze
soba instrumenty muzyczne, dajac zalazek dzialajacej do pocz. lat 90. XX w.
detej orkiestry nazwanej po zalozeniu Orkiestra Pracownikéw Cesarsko-Krolew-
skich Warsztatéw Kolei Wschodniej a funkcjonujacej pod oficjalna nazwa ,, Wy-
dzial Muzyki Robotnikéw CK Kolei w Nowym Saczu”. Orkiestra do 1907 r.
odbywala swe proby w pomieszczeniu dzierzawionym od SKZ ,Sila” lecz kiedy
otwarto ,Dom Robotniczy”, wybudowany spolecznie ze skladek kolejarzy, po-
mieszczenie znalazla tam réwniez orkiestra. Zalozycielem i pierwszym prezesem
orkiestry byl Piotr Ekiert, a pierwszym dyrygentem zostal Kazimierz Kirscha-
nek. W 1908 r. zastapil go Jan Jelinek. W niedlugim czasie, zespét stal sie przo-
dujaca orkiestra w miescie, przygrywajac na organizowanych w miescie, mod-
nych wowczas festynach, loteriach fantowych, zabawach i koncertach w salach
i na wolnym powietrzu. Repertuar wykonywanych utworéw stawat sie z czasem
coraz wickszy i bardziej urozmaicony. Przy okazji gromadzono z trudem $rodki
na dzialalno$¢ — zakup nowych i konserwacje starych instrumentéw, nuty, wy-
posazenie lokalu. W 1910 r. orkiestra grala na uroczystosci odstoni¢cia pomnika
grunwaldzkiego w Krakowie.

Dla pracownikéw kolei, zwlaszcza po zrealizowanych rozbudowach Warszta-
téw i sprowadzeniu robotnikéw z rodzinami z warsztatéw w Zagérzu, wladze ko-

16 Dziennik Ustaw Panstwa dla Krélestw i Krajow w Radzie Panstwa Reprezentowanych, 1884 poz.103. (z za-
sobu Jagiellonskiej Biblioteki Cyfrowej).
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lejowe (k.k. Staatseisenbabhn-Verwaltung) wybudowaly w latach 1890-1892 kosztem
423.300 fl. najwieksze osiedle robotnicze w Galicji, nazwane Kolonia Kolejowa
(Arbeiter-Colonie)'’. W sklad tego zalozenia urbanistycznego weszly 82 dwurodzin-
ne, parterowe domy (,,blizniaki”), 14 czterorodzinnych doméw pietrowych i dwa
szeregowe, po 3 domy w szeregu, pietrowe domy wielorodzinne, w ktdrych pier-
wotnie byly 24 apartamenty dla urzednikéw kolejowych'®.

Fot. 2. Widok spomiedzy doméw Kolonii Robotniczej na kaplice pw. sw. Elzbiety — w budowie (rok 1898)
Zridlo: Ze zhioru parafii pw. Najswigtszego Serca Pana Jezusa w Nowym Sqczu

Kolejarze stanowiacy wiekszos¢ spotecznosci robotniczej Nowego Sacza, byli
grupa $wiadoma swych celéw socjalnych i politycznych, tworzac dobrze zorga-
nizowane $rodowisko. W 1892 r. powstalo tutaj z inspiracji kolejarzy Stowarzy-
szenie Ksztalcgco-Zapomogowe ,Sita”. SKZ ,Sita” posiadalo swéj chér. Demon-
stracje pierwszomajowa urzadzono w Nowym Saczu juz w 1890 r., chociaz sadec-
ka komoérka Polskiej Partii Socjalno-Demokratycznej Galicji powstala w 1891 r.
W 1906 roku kolejarze zalozyli CK Towarzystwo Spiewackie Robotnicze ,Echo”.
Zespoly muzyczne uczestniczyly czynnie w wielu waznych dla mieszkafdcéw mia-
sta wydarzeniach kulturalnych i patriotycznych.

17 Beschreibender Katalog des k.k. historischen Museums der dsterreichischen Eisenbahnen, Wieden 1902, s.
426.

18 Byto to tacznie 220 mieszkan w domach parterowych i pigtrowych oraz 48 mieszkan w dwoch domach
szeregowych.
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Fot. 3. Pracownicy CK Warsztatéw Kolei Wschodniej w Nowym Sqczu ok. 1890 roku

Fot. ze zbioru Leszka Zakrzewskiego

W 1894 r. powstalo miejscowe kolo Stowarzyszenia Zawodowego Robotnikéw
i Stuzb Kolei Padstwowych w Austrii, a we wrze$niu tegoz roku zwolano w Nowym
Saczu IV Zjazd Socjaldemokratycznej Partii Galicji. W 1898 r. kolejarze zalozyli
pierwsza w Galicji robotnicza spéldzielnie spozywcdéw pod nazwa Stowarzyszenie
Konsumpcyjne Kolejarzy ,Samopomoc” (zwane potocznie ,Konsumem”), majaca
na celu walke z drozyzna i zaopatrywanie mieszkancéw kolonii kolejowej w tanie
produkty zywnosciowe. SKK, wspieralo dziatalno$¢ kulturalno-oswiatowa, m.in.
oddzial Uniwersytetu Ludowego im. Adama Mickiewicza, biblioteke, orkiestre,
fundusze Polskiej Partii Socjalno-Demokratycznej Galicji.

W 1901 r. zawiazal si¢ Komitet Budowy , Wlasnego Domu”, ale juz od 1895 r.
gromadzono powoli fundusze na ten cel. W kwietniu 1906 r. przystapiono do
kopania fundamentéw pod budynek. Entuzjazm robotnikéw byl tak wielki, ze
w pierwszych dniach budowy do prac ziemnych stawilo si¢ okoto 200 o0s6b. Calosé
prac przy budowie wykonywali wylacznie spolecznie pracownicy warsztatow.

15.08.1907 r. otwarto uroczyscie ,Dom Robotniczy”, ktéry w kréotkim czasie
stal sie o§rodkiem zycia politycznego i spoleczno-kulturalnego w miescie, znalazlo
tu stopniowo siedzibe 10 stowarzyszei robotniczych z terenu miasta, choér, or-
kiestra, czytelnia. Budynek posiadal duza sale teatralna (dzialal teatr amatorski),
w ktérej w 1913 r. uruchomiono kino oraz pomieszczenia klubu robotniczego ze
stotem bilardowym'. W pomieszczeniach na strychu budynku, juz w latach 1909-

19 H. Dobrowolski, Ruch socjalistyczny w Nowym Sgczu (1890-1918), ,,Rocznik Sadecki”, t. IX: 1968, s. 151-
159; takze H. Kramarz, Zycie polityczne i ruch niepodleglosciowy, [W:] Dzieje miasta Nowego Sgcza, t. 1,
s. 595-597.
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1910 ¢wiczyly konspiracyjne ,,sz6stki” Zwiazku Walki Czynnej, byly prowadzone
tajne wyklady i éwiczenia, a takze gromadzono karabiny i bagnety. W 1914 r. na
strychu prowadzil éwiczenia w strzelaniu Zwigzek Strzelecki (,Strzelec”), w sali
odbywaly sie obrady i odczyty na tematy patriotyczne. W lokalu Zwiazku Za-
wodowego Maszynistéw, kursy ,samarytaniskie” dla pafi zrzeszonych w Komite-
cie Kobiet Polskich, jeszcze przed wybuchem wojny, prowadzit dr Dudzidski przy
wspbtudziale dr. Kozaczki i dr. Ameisena®.

Fot. 4. Kolejarze podczas wybierania ziemi pod fundamenty Domu Robotniczego (rok 1901)
Fot. ze zbioru L.Zakrzewskiego

W 1910 r. powstal najstarszy robotniczy klub sportowy na terenach polskich
»Sandecja” z sekcja pilkarskg. Do 1914 r. rozgrywano mecze z zespotami z Tarno-
wa, Mszany Dolnej, Starej Lubowli.

19.04.1912 r. powolano do zycia Towarzystwo Kredytowe Robotnicze, zaj-
mujace si¢ udzielaniem pozyczek i prowadzeniem rachunkéw oszczednosciowych
robotnikom warsztatéw (Towarzystwo Kredytowe Robotnicze przemianowano na
mocy ustawy o spoldzielniach w 1922 r. na Spéldzielnie Kredytowa Robotnicza,
do 1930 r. zajmujaca lokal w ,Domu Robotniczym”, a pdzniej we wlasnym lo-
kalu przy ul. Batorego 78, przeksztalcona nastgpnie w 1957 r. na Gminna Kase
Spétdzielcza, aby ostatecznie stac sie Bankiem Spétdzielczym, nie majgcym juz nic
wspdlnego z kredytowaniem robotnikéw zaktadu). Ruch socjalistyczny byt bardzo
silny wsrdd robotnikéw kolejowych, Scierali sie z Jezuitami pracujacymi w ko-
Sciele kolejowym. Ci ostatni corocznie przeprowadzali w czasie postu rekolekcje

20 J. Krupa, Zarys pracy niepodleglosciowej w Nowym Sqczu, Nowy Sacz 1939 s. 28.
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w swoim koSciele tak dla starszych, jak i dla dzieci. W roku 1909 urzadzili socja-
lisci wsréd kolejarzy takze swoje rekolekcje. Zaprosili z przemdéwieniami Ignacego
Daszyniskiego, wodza polskiego socjalizmu i Kazimierza Kaczanowskiego, jednego
z gléwnych dzialaczy socjalistycznych, dziennikarza i publicyste. Dyskusja miedzy
ambona i politycznym podium wyjasniata kolejarzom duzo spraw. Szkoda tylko, ze
nie zawsze prowadzona byla na odpowiednim poziomie. Wystapienia socjalistow
w gazetach przeciw jezuitom zawieraly najczesciej wiecej nienawisci niz nagannych
a prawdziwych faktéw. Jezuiccy za$ kaznodzieje widzieli u socjalistow tylko anty-
klerykalizm i antyreligijnos¢.

Fot. 5. Pozegnanie inz. Soika przez kolejarzy (rok 1912)

Zrédbo: Nowosci Hlustrowane

4. Okres I wojny Swiatowe;j

Od 1906 r. naczelnikiem Warsztatéw byl st. inspektor kolei, inz. Henryk Su-
chanek, ktéry kierowal nimi az do 1920 roku, kiedy to awansowal i przeszedl do
pracy w DOKP Krakéw, a nastepnie do Ministerstwa Kolei w Warszawie. Henryk
Suchanek byt poza tym dzialaczem spolecznym (prezesem Oddzialu ,Beskid” To-
warzystwa Tatrzadskiego w Nowym Sgczu w latach 1913-1914, gdzie nalezat do
najaktywniejszych ,znakarzy” wytyczajacych i oznakowujacych trasy turystyczne
w Beskidzie Sadeckim), wiceprezesem Kota Towarzystwa Gimnastycznego ,,So-
koét”, dziataczem konspiracji niepodleglosciowej, wspétzalozycielem sadeckiej ko-
mérki Polskiej Organizacji Wojskowej w 1918 r. Pelnil takze funkcje delegata
Wydzialu Krajowego we Lwowie do Wydzialu w Nowym Saczu, zarzadzajgce-
go szkola przemyslowa uzupelniajaca (w okregu pafistwowym XII a), na miasto
Nowy Sacz.



KOLEJARZE SADECCY W PRACY NIEPODLEGLOSCIOWE] 1914-1918 83

Fot. 6. St. inspektor kolei inz. Henryk Suchanek
Fot. ze zbioru_Jerzego Gizy

Po ogloszeniu mobilizacji i wybuchu wojny, pierwsi na rozkazy z Krakowa
zareagowali cztonkowie Druzyn Strzeleckich. W dniu 3.08.1914 r. o godz.
1.00 w nocy, towarowymi wagonami, wyruszylo z sadeckiego dworca kole-
jowego do Krakowa 56 ochotnikéw pod dowddztwem Alfreda Grefnera (ps.
~Radwan”), czyli sadecka X Druzyna Strzelecka®'.

Trzy dni p6zniej, w dniu 6.08.1914 r. o godz. 1.00 pociagiem osobo-
wym, wyruszylo stad do Krakowa 96 ochotnikéw ze Zwiazku Strzeleckiego
(,Strzelca”) pod dowddztwem Kazimierza Pierackiego. Na stacyi pozegnat ich
p. Medlarski, muzyka kolejowa odegrata wieniec piesni polskich, a panie obrzucity
odjezdzajqcych kwiatami, ktdremi udekorowano tez pocigg {...1" >

Niektore zrodla podawaly, ze Komisariat Legionéw Polskich z Nowego
Sacza, kierowany przez architekta Jozefa Wojtyge, wyslal do Krakowa na
przelomie 1914/1915 roku ponad 1000 ochotnikéw, wyposazonych w odziez
i zywnos¢; ochotnicy c¢i w znacznej wiekszosci wyruszyli na wojenne drogi
z sadeckiego dworca®. Samo TG ,Sokél” zmobilizowalo i wystalo do Legio-
néw Polskich 98 ochotnikéw, ktérzy 14.09.1914 r. wyruszyli do Krakowa
pod dowddztwem druha Wactawa Rozwadowskiego.

W poczatkach wojny, we wrzesniu 1914 r. dla potrzeb §wiezo formowanych
Legionéw Polskich, w ciagu péltora tygodnia, Warsztaty Gléwne wykonaly
1000 lopatek polowych i kilkaset plecakéw. W czasie wojny na terenie zakla-
du urzadzono sklad ubrai, czapek i falszywych dokumentéw, szczegélnie przy-
datnych po kryzysie przysiegowym, ukrywano takze legionistéw, rejestrujac ich
jako pracownikéw Warsztatow.

21 Skruszyta A., W przededniu wojny [w:] Legionisci w Nowym Sgczu. Pamigtka wydana z okazji pobytu zot-
nierzy polskich w Nowym Sqczu w latach 1914-1917; pod red. T. Zubrzyckiego i P. Lundy, Nowy Sacz 1917,
s. 7; Krupa J., op. cit., s. 41-42.

22 Skruszyta A., op. cit., s. 8; Krupa J., op. cit., s. 42.

23 Skruszyta A., op. cit., s. 8.
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Przez nowosadecki dworzec przewijaly sie rzesze wojska, przewozonego ca-
lymi transportami jak i pojedynczy Zzolnierze zdazajacy do swoich jednostek.
Z frontu nadjezdzaly pociggi sanitarne z rannymi, wiezionymi do szpitali w glebi
kraju. Celem zapewnienia aprowizacji i umozliwienia zakupu niezbednych towa-
réw spozywczych jak i drobnej galanterii bez koniecznosci opuszczania terenu
dworca, w gronie urzednikéw kolei i Warsztatéw Gléwnych zrodzita si¢ mysl
wybudowania na pierwszym peronie dworca ,Herbaciarni Czerwonego Krzy-
za”. W drewnianym bufecie postawionym w bramie wejsciowej do gléwnego
hallu dworca, na peronie pierwszym, wyposazonym w stél, kilka krzesel, sa-
mowar i szklanki, od dnia 2.09.1914 r. rozpoczely dyzury panie z £df oficerskich
7 urzedniczych. Na czele akcji stangl komitet ze starszym radcg kolei pafistwo-
wych Henrykiem Suchankiem — naczelnikiem c.k. Warsztatéw Gléwnych Kolei
Wschodniej jako przewodniczacym. Zastepca zostala Albina Malecka, zarzadca
Bronistaw Romariski — oficyat c.k. kolei pafistwowych. W pierwszym skladzie
komitetu znalezli sie: Antoni Lewicki — radca c.k. kolei paistwowych, Konstan-
ty Heumann — starszy rewident c.k. kolei pafstwowych, Antoni Firich — adjunkt
maszyn c.k. kolei pafistwowych i Jézef Nowak — majster c.k. kolei pafstwo-
wych?!, Zbierano datki i produkty zywnosciowe. Wsréd ofiarodawcéw znalazly
sie okoliczne wsie: Golkowice Polskie i Niemieckie, Gabon, Skrudzina — na kwo-
te szacowang na 4620 koron. Przerwalta dziatalno$¢ podczas inwazji rosyjskiej,
by wznowi¢ ja po odejsciu Rosjan. Kiosk na dworcu przynidst przez péttora roku
istnienia 103 536 koron i 56 halerzy dochodu. Sprzedawano zywnos¢ i drobne
wyroby galanteryjne po atrakcyjnych cenach — wylacznie zdrowym zolnierzom.
Kiosk na dworcu przyniést przez péltora roku istnienia 103 536 koron i 56 ha-
lerzy dochodu. Ranni i chorzy otrzymywali zywnosé bezplatnie. Sprzedawano
takze drewniane kule i laski, ktorych 300 sztuk dostarczyt hr. Stadnicki, 400
Zygmunt Ader z Jazowska, 500 sztuk Szkota Przemystu Drzewnego z Zakopa-
nego, 200 sztuk Zaklad Sw. Elzbiety w Podgérzu, 1150 sztuk redakcja Breslauer
General-Anzeiger, 100 sztuk ochotnicza straz ogniowa w Prosnitzu, za$ reszte
(do tacznej ilosci 4200 szt.) dostarczyli kolejarze sadeccy. Herbaciarnia wydawa-
fa wszystkim przejezdzajacym zolnierzom herbate, chleb, kietbase i papierosy.
Szczegdlnie nasililo sie to podczas przygotowan i w trakcie ofensywy majowe;j
1915 r. — w ciggu jednej z nocy wydano 2400 litr6w herbaty! Panie dyzurowaly
na zmiany co dwie — trzy godziny. Zaangazowane byly wszystkie cztonkinie Ligi
Kobiet, zefiska druzyna harcerska, ale takze i panowie Nowak, Szopifski, Jun-
germann i Zajac. Herbaciarnia przerwata dzialalno$é podczas inwazji rosyjskiej
(19.11.1914 r.), by wznowic ja po odejsciu Rosjan. Zostala zlikwidowana wraz
z innymi organizacjami i dzielami jesienig 1917 r.”

Spis pan, ktire bezplatnier dobrowolnie petnity stuzbe w Herbaciarni Czerwonego
Krzyza w Nowym Sqczu w czasie od 2 wrzesnia 1914 v, do 2 wrzesnia 1915 r. zawiera
75 nazwisk a znalazly si¢ wérdd nich — nauczycielki, zony wojskowych i kolejarzy

24 Sprawozdanie Herbaciarni Czerwonego Krzyza na dworcu kolejowym w Nowym Sgczu 1914-1915. Nowy
Sacz 1915, s. 23-28.
25 J. Krupa, op. cit., s. 66-68.
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(radcéw, podmajstrzych, maszynistéw, asystentéw maszyn, rewidentéw), uczen-
nice seminarium, gimnazjum, a nawet uczennica V klasy szkoly wydziatowe;j.

W pomieszczeniach dworca kolejowego dziatal , pawilon Czerwonego Krzy-
za” dysponujacy minimum piecioma t6zkami®’.

Fot. 7. Herbaciarnia Czerwonego Krzyia na peronie sqdeckiego dworca
For. ze zbiordw Muzeum Okregowego w Nowym Sqczu. Sygn. AF/2314

Ta herbaciarnia oddata swego czasu powaing ustuge zotnierzom Legjonu Wschodnie-
go, ktorych po rozwigzanin tego Legjonu przewozono pod silng straiq wojsk austrjackich
przez Nowy Sqcz w drodze na miejsce internowania pod Rabke i Mszang Dolng. Personel
herbaciarni widzial wowczas tragiczne sceny zwiqzane z przewozeniem Legjonistow, gdy
ci po trzydniowym glodzie w Strizach domagali sig na dworcu nowosqdeckim z zamknig-
tych wagoniw chleba i wody. Zawista wowczas nad dworcem tragiczna chwila, gdy pol-
ska stuzba kolejowa zdecydowana byla, wobec oporu komendanta pociqgn, przemocq otwo-
rzyé wagony i posilic zamknigtych w nich legjonistow. Udato sig jednak dzick: interwency:
inz. Suchanka uzyskal zezwolenie komendanta pociqgu na otwarcie wagoniw i zazegnal
konflikt. Herbaciarnia dostarczyta wiowczas legjonistom chleba, wedlin, papierosiw itd.
Na widok zmizerowanych i wyczerpanych legjonistow w wieku od lat 15 — 60 stuzba

26 Sprawozdanie Herbaciarni, op. cit., s. 23-28.
27 J. Krupa, op. cit., s. 50.
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kolejowa zaciskata piesci, patrzqce bezsilnie na uzbrojone straze austrjackze, eskortujqce
pociqg, ktireby chetnie rozbroita, by nwolnié legjonistow™.

Rosyjska ofensywa i zajecie Nowego Sacza 19.11.1914 r. nie zaskoczyla zalogi
warsztatéw. Pod kierownictwem inz. Suchanka, uprzedzajac wkroczenie Rosjan do
miasta, przeprowadzono demontaz co cenniejszych urzadzenl i wraz z materiatami
i narzedziami ukryto je przed najezdzca. Cze$¢ wyposazenia zostata ewakuowana,
podobnie jak i taboru kolejowego, ktéry wywozono linia Kolei Transwersalnej do
Suchej. Po klesce Rosjan w operacji limanowsko-tapanowskiej i odzyskaniu mia-
sta przez wojska austro-wegierskie z udzialem polskich legionistow 12.12.1914 r.,
przystapiono natychmiast do kompletowania wyposazenia zakladu.

Niedobér pracownikéw powolywanych do c.k. armii spowodowal koniecznos¢
zatrudnienia kobiet do prac w warsztatach, co raczej kojarzy sie nam z okresem II
wojny Swiatowe;j.

Fot. 8. ,Mobilizacya kobiet: Kobiety przy pracy w warsztatach kolejowych w Nowym Sqczu”
Zridlo: WNowosici lustrowane”, nr 27 z 1 VII 1916 1.

Sadeccy kolejarze, stanowiacy liczng grupe mieszkaicéw miasta, brali udzial we
wszelkich dzialaniach obywatelskich, kt6re mialy miejsce podczas calej wojny. Od
praktycznie poczatkdéw swojej pracy stanowili zorganizowana spolecznosé, wsréd
ktérej szerzyly sie popularne wéwczas poglady socjalistyczne. Socjalizm w wyda-
niu galicyjskim byl z natury rzeczy, z powodu religijnosci tutejszych robotnikéw,
mniej radykalny anizeli europejski. Znamienne tez, ze Ignacy Daszyniski {bywat
goscinnie u sadeckich kolejarzy — przyp. aut.} — przywédca PPSD — zwracal si¢ do
robotnikéw: , Niech bedzie pochwalony Jezus Chrystus” oraz ,Szczes¢ Boze” i —

28 Benisz A., Przezycia legjonisty, Dabrowa Gornicza 1934, s. 44.
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jak napisano: ,,Cho¢ wadzit si¢ z duchowieistwem, nie widzial w Kosciele wroga,
tak jak liczni socjalisci europejscy .

Jedna z pamiatek aktywnosci kolejarskiej tamtego czasu stanowi posag Jezusa
Chrystusa w typie Serca Jezusa, niosacego krzyz. Kiedy Rosjanie zblizali si¢ do mia-
sta, wicesuperior wspélnoty oo. Jezuitéw postugujacych w kosciele , kolejowym”
0. Jozef Hrubant zaproponowal na ambonie, by oddac si¢ w opieke Najswigtsze-
go Serca Pana Jezusa. Pobyt Rosjan nie spowodowal w Nowym Saczu wiekszych
strat, stad tez kolejarze, w dowdd wdziecznosci za opieke ufundowali w 1916 r.
pomnik. Zostal ustawiony na placu koscielnym od strony ulicy Batorego, jako
wotum za ocalenie miasta podczas jego zajecia przez wojska rosyjskie w grudniu
1914 r. Figure wyrzezbil kamieniarz Stanistaw Pigtkiewicz z Sanoka i zostala ona
ustawiona na wzgorku z nieciosanego kamienia (wyzszym niz obecnie). Poswiecit
ja uroczyscie o. Jozef Hrubant ST w dniu 24.10.1916 r.*°

Fot. 9. Figura Chrystusa dfwigajqgcego krzyz — wotum ufundowane przez kolejarzy za uratowanie
miasta przed najazdem Moskali (rok 1916)

Zridlo: Ze zhioru parafii pw. Najswigtszego Serca Pana Jezusa w Nowym Sqczu

29 Chwalba A., Historia Polski 1795—1918, Krakow 2001, s. 522.

30 Zakrzewski L., Kosciél kolejowy i parafia Najswietszego Serca Pana Jezusa w Nowym Sqczu — vademecum.
[w:] Migrata L., Zakrzewski L., Kosciol kolejowy i parafia Najswietszego Serca Pana Jezusa w Nowym
Sgczu, Nowy Sacz 2007 (ISBN 978-83-926339-0-7), s. 131.
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Kolejarze tutejsi wykazywali w okresie zaboriw wiele patriotyzmu i poswigcenia, po-
mimo bardzo trudnych i ucigzliwych warunkow stuzbowych. Maszynisci w czasie 1 wogny
Swiatowej petnili stuzbe jezdzqc po 20 godzin na dobe, Spigc w czasie postojow na paro-
wozach, byli licho dozywiani i nieodpowiednio ubrani, petnili swq stuzbe wirid mroziw
w zimie, bez szemrania i narzekania, w mocnym przekonaniu, ze praciujq dla przyszle
Polski. 'Io samo odnosi si¢ do stuzby ruchu i stuzby drogowej, ktira niejednokrotnie zaste-
powata stuzbe kolei wojskowej na przedpolach bojowych. Pracownicy warsztatow musieli
dniem i nocq naprawial zniszczone i uszkodzone od obstrzatow parowozy i wagony, a brak
odpowiednich materiatéw, maszyn i narzedzi utrudnial im bardzo prace®.

Fot. 10. Grudzieii 1914 r. Pierwszy parowdz wyremontowany w wyzwolonym od Rosjan Nowym Sqczu
Napis na parowozie: ,,Pierwsza kolejowa maszyna po inwazyi rosyjskiej. Wiwat!”.
Parowdz 73.40 (Krauss-Linz nr fabr. 1684/1886; po I wojnie swiatowej na PKP jako Tp15-21;
zeztomowany ok. 1936 r.)

Fot. ze zbiorow Leszka Zakrzewskiego

Kolejarze sadeccy wlaczyli sie do pracy niepodleglosciowej. Impulsem byl po-
byt polskich legionéw w grudniu 1914 r. w Nowym Saczu. Kolejarze opodat-
kowali swoje pensje na 1% przeznaczony na fundusz legionowy. Ponadto 10%
dochodéw z biletéw na seanse filmowe kina ,Wiedza”, dzialajacego od 1913 r.
w Domu Robotniczym, przekazywano takze na cele legionowe. Kolejarze groma-
dzili takze ekwipunek dla ochotnikéw??.

31 Romanscy Z i R., Z przesziosci kolejnictwa w Nowym Sqczu (wspomnienia), ,,Rocznik Sadecki”, t. 15-16,
Nowy Sacz 1974-77, s. 455.
32 J. Krupa, op. cit., s. 28; zob. tez: Nemo, Dzialalnos¢ kolejarzy [w:] Legionisci w Nowym Sqczu, s. 79.
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Fot. 11. Legionisci z 2 batalionu 1 putku Legionéw Polskich na kwaterze w Domu Robotniczym w
Nowym Sqczu przed gtownym wejsciem 18.12.1914 r.

Pocztowka archiwalna

W kasynie urzednikéw kolejowych, staraniem ,Komitetu Opieki
nad Bylymi Legionistami”, ktéremu przewodniczyla pani Bielewiczowa,
w grudniu 1916 r. zorganizowano oplatek dla legionistow?™’.

Mocnym akcentem obecnosci legionowej w Nowym Saczu byl udzial le-
gionistéw (zolnierzy bylych juz Legionéw — przeksztalconych w Polski Korpus
Positkowy) w uroczystosciach z okazji proklamowania niepodleglosci Polski —
ogloszenia tzw. Aktu 5 listopada.

Zacny komendant szpitala dr. Sikorski, oraz porucznik 32 putku obrony krajowej
Bielanski przyszli legionistom z pomocq. Kolejarze znowu ofiarowali chorggiew z Bia-
tym Orlem, specyalnie na ten cel sporzqdzong. Sformowat si¢ pluton jazdy z trzydzie-
stu utandw i artylerzystéw ztozony i honorowy pluton piechoty w petnym rynsztunku.
Pochid zbierat si¢ przed dworcem kolejowym.

Tam zebrali sig kolejarze, skautki, uczniowie i uczennice szkit Srednich i ludowych,
korporacye i stowarzyszenia. Towarzyszyty pochodowi dwie muzyki: 13 putku piechoty
7 kolejowa. Skautki niosty portret komendanta Pitlsudskiego zieleniq przystrojony. Przy
szpitalu potgczyli si¢ z pochodem legionisci z muzykq 32 putku sgdeckiego na czele
7 wysungli sig na jego czoto.

Major dr. Sikorski, ktiry nie tylko wystaval si¢ dla legionistow o broi, konie,
siodla, oraz kilkadziesiqt pochodni, zajqlt si¢ nadto uszykowaniem pochodu. Pochid
posuwal si¢ ulicami Grodzkg, Jagielloniskq i Rynkiem. Na czele pochodu jechat chorg-
2y i dwaj trebacze, za nimi pluton kawaleryi legionowej, nastgpnie pluton honorowy

33 T. Sas, Legionisci w Nowym Sqczu [w:] Legionisci..., s. 92.
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prechoty, dalej muzyka 13 putku, za nig legionisci ze swoimi oficerami w pierwszej
czwirce. A dalej skautki, kolejarze, stowarzyszenia, wszystko to przeplatane muzyka-
mi. Stowem rozwingt si¢ pochid, jakiego miasto jeszcze nie widziato. Szpaler tworzyli
Zotnierze 13-go i 32-go putku piechoty — Polacy. Szedt pochdd z mnogimi transpa-
rentami, na ktorych widniaty napisy: »Niech Zyje niepodlegta Polska !«, »Niech Zyje
armia polskal«, szedf powazny i skupiony, tak jak powazing byla owa niezapomniana,
wroczysta chwila. I widziates w tym pochodzie wszystkie stany urzednikiw, kupciw,
rekodzielnikiw, robotnikiw i wiloscianstwo z najblizszej okolicy, a posrodkiem, przy
pochodni blaskach, szty karne szeregi legionowego Zotnierstwa. Tr¢bacze grali pobudke
legionowg — lud z mitosciq niestychang spogladat na tych w snach wymarzonych, tak
ukochanych Zotnierzy swoich, wlasnych, bo polskich. Oni szli twardym, miarowym
krokiem, a kwiaty sypaly si¢ im pod nogi. I zrywaly si¢ grzmiqce okrzyki, witajqce
tych Zotnierzy:

—  Niech zyjq legionisci!

—  Niech zyje wojsko polskie!

Gdy pochid zatrzymat si¢ przed gmachem Starostwa, muzyka wojskowa odegrata
wieniec piesni polskich, poczem starvosta p. vadca Strzelbicki w podniostych stowach
omiowit wazinosé chwili. Po odegranin »Jeszcze Polska nie zgingta«, oraz hymnu ludiw,
posungt si¢ pochid ku Rynkowi, gdzie obie muzyki wojskowe odegratly naprzemian
znown wieniec piesni polskich, hymn ludéw, hymn niemiecki i »Jeszcze nie zgingla«.

Nagle z balkonu ratusza rozlegt sig okrzyk:

— Niech 2yje wolna i niepodlegta Polska!

Kilkunastotysigczny thum, dokota ratusza zebrany, powtdrzyt ten okrzyk z takim
zapatem, Ze echo pobieglo az hen w giry, wietcem otaczajqce stary grod dokota, a stare
deby odpowiedzialy poszumem swoim: — Gorgea mitos¢ Ojczyzny doprowadzita was do
celu....

Z Rynku udat si¢ pochid, przy dzwickach kapel, grajqcych narodowe presni, nlica-
mi_Jagiellonskq i Diugosza na plac kolejowy, gdzie zostal rozwigzany.

Komitet Obchodn Narodowego urzgdzajqcy uroczystosé, wystat do Komendanta Pit-
sudskiego depesze, w ktires prosit go o przybycie na dzienr 12-go listopada do Nowego
Sacza. W odpowiedzi otrzymat telegram nastepujqce; tresci:

Krakiw 11/X1 1916.

Za zaproszenie na obchid sevdecznie dzigkuje, by¢ na nim niestety nie moge z po-
wodu niezdrowia. Tradycya bojow pod Nowym Sqczem Zyje zawsze w I-¢j Brygadzie,
laczqc sig z serdeczng wdziecznosciq dla mieszkaiicow miasta, za wzruszajqcee przyjecie,
Jakiego doznalismy po odparciu inwazyi.

Jozef Pitsudski.
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Fot. 12. Konny poczet sztandarowy legionistéw polskich (ze sztandarem przygotowanym przez sqdec-
kich kolejarzy) na dziedzivicu koszar 32 pp Landwebry przed uroczystosciami 12.11.1916 r. z okazji
proklamowania niepodleglosci
For. ze zbiordw Muzeum Okregowego w Nowym Sqczu. Sygn. AF/1452

12.11.1916 roku, w drugim dniu uroczystosci rozpoczeto Mszg $w. w kosciele
farnym, celebrowana przez ks. infulata Alojzego Goéralika z plomiennym kaza-
niem wygloszonym przez o. Mielocha SI. Obecni byli miejscy rajcy, cztonkowie
stowarzyszen, oficerowie legionowi, liczni obywatele miasta i okolicznych wiosek,
a takze weterani 1863 r. Zakonczono uroczystym , Te Deum...”, po czym wszy-
scy udali sie na Rynek, gdzie uformowano kilkunastotysieczny pochdéd. Na czele
konny oddzial legionistéw ze sztandarem, piechota, powstaficy 1863 r., urzedni-
cy pafstwowi, stowarzyszenia, uczniowie szkot i pozostali uczestnicy manifestacji.
Miasto bylo przystrojone flagami w barwach narodowych — najcz¢sciej czerwone
pola flagi znajdowaly sie w gdrnej czedci flag. ..

Pochid po okrgzeniu plant miejskich, od ulicy Diugosza wszedt brama na teren plant
7 zgromadzit sig wokdt pomnika Mickiewicza, gdzie przygotowano méwnicg.

Po odegranin i odspiewaniu przez thumy kilku patryotyczmych piesni przeméwit int. p.
Lewicki, reprezentant Komitetu Narodowego, ktdry w pigknej przemowie podnidst znaczenie
obecnej podniostej chwili i wskazywat Srodki potrzebne do uzyskania lepszej przysztosci.
Drugi z kolei przemawiat obywatel Adam Benisz, sieriant I-go putku Legioniw, jako
ostarni zabrat glos p. Wiadystaw Strowski, weteran z 1863 roku. Po odegraniu przez
muzyke »Jeszcze Polska nie zgingla«, tlumy rozeszly sig, zas cztonkowie Rady miejskies
i zaproszeni goscie udali sig na uroczyste posiedzenie Rady miejskiej**.

W sierpniu 1917 r. pod szyldem ,Strazy Obywatelskiej” zawiazala sic w mie-
$cie komérka Polskiej Organizacji Wojskowej, gdzie wsrdd zalozycieli byl na-
czelnik Suchanek i dzialacze zwiazkowi z Warsztatéw. Centrum dowodzenia or-
ganizacja znajdowalo sie w Domu Robotniczym (tam pod sceng zorganizowano

34 Obchéd proklamowania Niepodlegtej Polski w Nowym Sqczu 5. Listopada 196. Broszura wydana na pa-
migtke uroczystego obchodu w dniach 11 i 12 listopada 1916. Pod red. T. Zubrzyckiego, Nowy Sacz 1917 r.
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takze magazyn gromadzonej broni i amunicji), a jej pracami kierowal komen-
dant obwodu nowosadeckiego Bronistaw Pieracki. W listopadzie 1917 r. ukry-
walo sie tu takze kilkudziesieciu legionistéw, kt6rzy zostali internowani w obozie
w Huszt a stamtad dzieki akeji sadeckiej POW (kolejarze kierowani przez Sta-
nistawa Knispla i Jana Popardowskiego), kiedy uciekinieréw zatladowanych do
wagonu towarowego, zaadresowano jako specjalna, cenna przesytke do maga-
zynéw w Nowym Saczu, dzieki czemu po blyskawicznym dotarciu do Nowego
Sacza, ulokowano ich w Domu Robotniczym. Po dostarczeniu falszywych doku-
mentéw i ubran cywilnych, zostali oni rozlokowani na kwaterach w prywatnych
domach?®.

W budynku przy ulicy Szujskiego (obecna Narutowicza), Maria Filipowi-
czéwna przechowywata brod zgromadzong przez Polska Organizacje Wojskowa,
odbywaly si¢ tu odprawy tej tajnej organizacji (réwniez w domach Bieladskich
i Wisniewskiego — weterana z 1863 r.). Pani Flipowiczowa w okresie po kryzysie
przysiegowym, ukrywata w swoim domu takze kilku legionistéw (m.in. przeby-
wali tu legioni$ci Kamski i Jarosz), a wsréd nich por. Bolestawa Wieniawe-Dhu-
goszowskiego (1881-1942)%.

Przechowywanych legionistow obdzielano Zywnoscig, bielizng a nawet wysytano do
miefsc rodzinnych lub wedlug wskazowek i polecenr wiladzy polskiej dzialajqcej jeszcze
w ukryciu do Kongresowki, poniewaz wstepowali oni do Polskiej Organizacii Wojskowej
(POW), utworzonej przez Marszatka Pilsudskiego zaraz po wybuchu wojny na ziemiach
bytego zaboru rosyjskiego. Opiekunowie odsylanych legionistow w osobach: Kowalskiego
Wiadystawa i Pazuchy Ignacego robili z nich na gwatt kolejarzy, wsadzali dla bezpie-
czenstwa przed tropiqcym okiem iandarma nie do osobowki, lecz do budki hamulczej po-
ciggu towarowego, zabezpieczali w 2ywno$(, a nawet w ostatniej chwili ndzielali szczegd-
towych informacji i pouczali na wszelki wypadek o praykazaniach kolejowych — wszystko
dla pewnosci pomysinego praejazdu. Zawdzigezajqc odwadze i ofiarnosci miejscowych ko-
lejarzy legionisci w charakterze jericow rosyjskich otrzymywali tatwo prace przy odbudo-
wie zburzonego wiaduktu kolejowego w Grybowie i mostu kolejowego pod Starym Sqczem,
zawdzieczajqe Zyczliwemn poparciu tej akcji przez dwezesnego kierownika robit, obecnego
Dyrektora Kolei w Krakowie Inz. Bobkowskiego Aleksandra oraz Lovenca Wiadystawa
[...}. Zdobytq bron skrzetnie przechowywano w Domu Robotniczym, a nawet ku wigk-
szemu bezpieczenstwu w warsztatach kolejowych w kanatach centralnego ogrzewania® .

Dnia 18.02.1918 r. na kolejach galicyjskich przeprowadzono strajk gene-
ralny w protescie przeciwko zawarciu pokoju brzeskiego. W Nowym Saczu na
Rynku odbyl sie¢ wiec protestacyjny, ktéry zgromadzil thumy mieszkadcé6w mia-
sta i okolic.

35 Krupa J., op. cit., s. 81-83.

36 Krupal., op. cit., s. 80.

37 Btaszezyk H., Ruch wyzwolernczy wsrod kolejarzy nowosqdeckich. (Rok 1911-1918 wigcznie). Archiwum
Narodowe w Krakowie, Oddziat w Nowym Saczu, Zespot nr 15 Akta Miasta Nowego Sacza, sygnatura 148:
Komitet Historyczno-Niepodleglosciowy w Nowym Sqczu: korespondencja z Zarzqdem Miejskim.
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Fot. 13. Wiec na Rynku podczas strajku generalnego ogloszonego na znak protestu przeciw zawarcin

tzw. ,traktatu brzeskiego” przyznajqcego Chetmszczyzne Ukraiiicom 18.02.1918 r.
Fot. Wojciech Migacz; ze zbioriw Heleny Grzyb z domu Biedron

Rynek zapetnit sig¢ niesporykanymi wezeiniej thumami. Strajkowala kolej, za-
mknigto urzedy i sklepy. Jak pisal wuczestnik tej manifestacii Flovian Wiliniski:
WSprawa ta zjednoczyla, przynajmniej na kritki czas, wszystkich, tak jak ni-
gdy przedtem ani potem — narodowcow, socjalistow i ludowcow, robotnikiw, chio-
pow, mieszczan, calg inteligencie”. Na te patriotyczng manifestacje austriackie wia-
dze wojskowe zareagowaty postawieniem w stan gotowosci stacjonujgcego w sqdec-
kim garnizonie batalionu 10 putku piechoty z Przemysla o zdecydowanej przewa-
dze Ukrainicow i Niemcow wsrid Zotnierzy i oficeriw. Witedy tez ostatecznie ,hasta
i cele POW docierajq i do oficerdw-Polakiw, petnigeych stuzbe w armii austriackief
w Nowym Sqczu”, a miejscowa spotecznoié w kritkim czasie mocno zradykalizowala sig,
wrecz nabrata przekonania, Ze nalezy zaczqé dziatal”.

W pazdzierniku na stacji powstal milicja obywatelska POW wspélpracujaca
$cisle z powolanym w poczatkach 1918 r. tajnym Komitetem Obywatelskim. Ko-
mendantem dworca byl por. Franciszek Szczepariski, réwnoczesnie czlonek milicji.
POW dzialajaca na kolei juz od wrzesnia 1918 r. przystapila do zatrzymywania
wagonéw z zywnoscia i towarami wywozonymi do Wiednia i przetaczania ich na
boczne tory i na teren Warsztatéw Kolei. Do magazynéw kierowano wywozone
z terenéw Galicji maszyny i urzadzenia, wyroby metalowe, przeszukiwano trans-
porty i przechwytywano brofi i amunicj¢, magazynowana nast¢pnie w Domu Ro-
botniczym?®.

38 J. Krupa, op. cit., s. 93.
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Fot. 14. Widok warsztatéw kolejowych w Nowym Sqczu ok. 1916 r.

Fot. ze zbioru Leszka Zakrzewskiego

W pazdzierniku 1918 r. powstal tymczasowy rzad powiatu nowosadeckiego,
a przejecie wladzy z rak Austriakéw odbylo sie noca 30/31 pazdziernika, kiedy
cztonkowie POW obsadzili najwazniejsze punkty w miescie.

W nocy z 29/30.10.1918 r., Czlonek Zwiazku Strzeleckiego Franciszek Jézef
Gut, zerwal portrety cesarza austriackiego w restauracji pierwszej klasy na dworcu
kolejowym, a nastepnie wywiesil biala szarfe, nad drzwiami wejsciowymi, z na-
pisem ,Niech zyje Wolna, Niepodlegta Polska”. Ignacy Fido pozrywal portrety
w poczekalni pierwszej klasy, kuchni ,personalnej”, Urzedzie Ruchu, a nastepnie
z pomoca Florentyny Stachowskiej wnidst si¢ w girg w Urzedzie Ruchu polski Orzet
Bialy przyozdobiony dookola zielong girlandg *°.

Porucznik Antoni Stawarz, przewodzacy przewrotem w Krakowie, po zajeciu
dworca kolejowego w Plaszowie, wieczorem 30 pazdziernika rozestal kolejowgq siecia
telegraficzna do innych stacji telegram o zwycigskiej ,, rewolucji” w Krakowie. Sygnat
ten stanowil impuls do podjecia dziatad w pozostatych miastach Matopolski®.

W dniu 31.10.1918 r. to wlasnie na placu przed budynkiem Domu Robot-
niczego, odbyla si¢ pierwsza legalna zbidrka kompanii POW pod dowddztwem
Stanistawa Kawczaka, ktéra stamtad wyruszyla do koszar 32 pp Obrony Krajowej
(Landwebry) i Kasyna Oficerskiego aby dokona¢ przewrotu i rozbroi¢ wojska pru-

skie i austriackie dowédztwo garnizonu®!.

39 ANKINS, AmNS II-148, p. 49.

40 Pierwsi niepodlegli, pierwsi zapomniani... wywiad M. Stanczyka przeprowadzony z P. Dziza — gtdéwnym
organizatorem Festiwalu Niepodlegtosci w Tarnowie i koordynatorem kampanii spotecznej ,,Pierwsi Nie-
podlegli”, ,, Telkol Ekspres” nr 10/2018.

41 Krupal., op. cit., s. 95.
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Fot. 15. Kompania POW na dziedzicu koszar w Nowym Sqczu
Jest to pierwszy oddzial, ktéry w potowie listopada 1918 r. wyruszyt z Nowego Sqcza na obrone Lwowa
) z por. Kickg na czele (stoi z prawej strony)
Zridlo: dr Jan Krupa Zarys pracy niepodleglosciowej w Nowym Sqczu

W nocy z 30 na 31 paidziernika dokonat si¢ ow historyczny przewrit w Nowym Sqczu.
Czlonkowie POW z bronig w reku obsadzili sklady broni, amunicji, Zywnosci, jako tez
obickty kolejowe....} Samg zatoge tzw. ,,Mannschaft”, rozbrojono rankiem 31 paidzier-
nika, zajmujqc bez rozlewn krwi koszary 32 pp obrony krajowej, gdzie staty 2 batalio-
ny piechoty oraz garnizon wojskowy™ {...}. Z miejsca zbiérki pod Domem Robotni-
czym, uzbrojona kompania POW z piesnig , Hej, strzelcy wraz” przemaszerowala
w zwartym szyku do koszar, zajmujac je w imieniu Polski niepodleglej. Niemcy
i Austriacy uciekali z koszar. W kasynie oficerskim zebranie. Dowddca garnizonu pte
Falle siedzi blady jakby na sqdzie. Obok wierny Austrii dowidca putku, pplk_Januszewski.
Caef¢ oficerdw, tj. Niemey, Wegrzy, Zydzi — pouciekali albo kryjq si¢ na kwaterach.

Naprzeciw austriackich komendantow wystgpuje por. Szczepanski. Mowi twardo
7 kritko:

- Z Austrig koniec, kto nie z nami, ten przeciw nam, a kto przeciw nam, niech wystapt!..

Cisza. Austriacy siedzq nieruchomo, tylko im drgajq kqciki ust, tylko ich czola perly
szg od potu.

W sali obok muzyka dgta. Por. Polakowski uchylit drzwi i skingt na kapelmistrza.

- Zagral , Jeszcze Polska nie zgingla”.

Mocno, jak nigdy, o Sciany austriackich koszar bije po vaz pierwszy urzedowo hymn
polski. Stanglismy wszyscy na bacznosc! Goretsi Spiewajq. A potem jakis bezwolny nakaz, bo
oto komendant ptk Falle odpina szable, kladzie na stole i z chusteczkg na oczach, chwiejgc

42 Krupal., op. cit., s. 95.
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st¢ wychodzi, jak nieprzytomny. Por. Polakowski rzuca si¢ w ramiona najblizszego sqsiada,
catujqc sig, to samo niemal wszyscy, oficer Sciska Zotnierza!

- Niech zyje Polska!

Ktos intonuge: ,,Nie rzucim ziemi skad nasz réd"™®.

Dnia 2.11.1918 1. po zlozeniu uroczystej przysiegi na wierno$¢ Rzeczypospoli-
tej Polskiej w nowosgdeckim ratuszu, na rece Polskiej Komisji Likwidacyjnej z inz.
Henrykiem Suchankiem (naczelnikiem Warsztatéw Kolei) na czele, oddzialy mi-
licji kolejowej POW zajely starostwo (dowddca Feliks Bulsiewicz i Ludwik Bar-
toniczek), ratusz (dowddca Ryszard Medlarski, Michat Szewczyk, Stanistaw Kni-
spel, Jan Iwanicki, Ignacy Pazucha), poczte gléwna (dowddca Stefan Szopiniski,
J6zef Romanowski) i stacje. Oddzial obsadzajacy stacje byt uzbrojony w karabiny
z Domu Robotniczego™.

Nie rozpoczelo si¢ nawet dobrze instalowanie niepodleglej wladzy i organizo-
wanie struktur samorzadu, ale takze i niezaleznych kolei, gdy ze stolecznego dla
bylej Galicji miasta Lwowa, telegrafem kolejowym — czynne byly linie w kierunku
stacji wolyniskich, lubelskich i w kierunku na zach6d od Lwowa — nadeszly alar-
mujace depesze. Centrala miedzymiastowa w gmachu Poczty Gléwnej oraz kable
telefoniczne linii przemyskiej i stryjskiej zostaly uszkodzone 1 listopada przez chor.
Feliksa Daszyniskiego i urzednika pocztowego Romualda Desage, a 2 listopada
zerwali oni facza kablowe linii telegraficzne na Dworcu Czerniowieckim, co uczy-
niono na rozkaz ppor. Zygmuntowicza®.

Jak odnotowal w opracowaniu dotyczgcym tamtych wydarzeni sadecki autor:
w armosferg tej rzetelnej i gorgczkowey pracy niepodleglosciowej pada nagle jak grom wia-
domosé, ze 2 listopada na Lwiw napadly pod wodzg austriackich oficeriw dzikie hordy
hajdamackie. Nieszczesliwe miasto wysyla do Nowego Sqcza telegram za telegramem z bla-
gantem o pomoc (...).

Z ochotnikiw i mlodziezy szkolnej sformowano napredee dwie kompanie Zotnierzy w sile
200 oséb, ktire w potowie listopada 1918 roku wyruszyly bobaterskiemu miastu na pomoc.
Ponadto na odsiecz Lwowa z Nowego Sqcza wyjechaty dwa pociqgi pancerne ,,Gromobd;”
7 ,Hallerczyk” pod komendg por. Buczny, z ktirymi wyjechali w charakterze maszynistow
i palaczy obw. Filar Wiadystaw, Fiolek Gustaw i Marmon Stanistaw.”°

43 Krupa l., op. cit., s. 95.

44 Krupa J., op. cit., s. 96-97.

45 Zygmuntowicz Z., Akcja POW i zajecie Glownego Dworca [w:] pr. zbiorowa, Obrona Lwowa 1-22 listopa-
da 1918, t. 2, Zrédia do dziejéw walk o Lwéw i wojewddztwa poludniowo—wschodnie 1918—-1920: relacje
uczestnikéw, Warszawa 1993, s. 607.

46 dr Jan Krupa Zarys pracy niepodleglosciowej w Nowym Sgczu, naktadem Zwiazku Legionistow i Zwiazku
Peowiakow w Nowym Saczu, Nowy Sacz 1939; praca ta byta opublikowana réwniez w ,,Roczniku Sadec-
kim”, t. 1, Nowy Sacz 1939.
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POCIAGI PANCERNE Z WARSZTATOW GLOWNYCH
W NOWYM SACZU

Leszek Zakrzewski

mgr inz., Prezes Oddziatu Polskiego Towarzystwa Historycznego w Nowym Saczu

Streszczenie. Artykut omawia w zarysie powstanie i konstrukcje austro-wegierskich pocig-
gow pancernych, poczquwszy od roku 1914, z nwzglednieniem wktadn Warsztatéw Kolei w Nowym
Saczu w budowe i naprawe tego typu jednostek, a po odzyskanin niepodlegtosci role Warsztatow
w budowie parowozdw i wagondw pancernych dla Wojska Polskiego.

Stowa kluczowe: kolej, Austro-Wegry, pociqgi pancerne, Warsztaty Kolei w Nowym Sqczu

1. Budowa pociagéw pancernych dla c.k. armii

Funkcjonujace w ramach armii austro-wegierskiej jednostki kolejowe, mialy
za zadanie utrzymanie linii kolejowych podczas dziatai wojennych, ich odbudowe
po zniszczeniach dokonanych przez przeciwnika, jak réwniez dokonywanie pla-
nowych zniszczen w razie konieczno$ci wycofywania si¢ z danego terenu. Aby za-
pewnié bezpieczeistwo zolnierzom tych kompanii, przy znajomosci podobnych
rozwiazan z wezesniejszych konfliktéw w innych krajach, podjeto budowe impro-
wizowanych jednostek, opancerzonych czesciowo, dzigki ktérym mozna bylo za-
pewni¢ ochrone zolnierzom.

Gléwnym inicjatorem budowy takich jednostek byt kpt. Friedrich Schober z 15
kompanii kolejowej (K. # k. 15. Eisenbahnkompagnie). Z chwila wybuchu wojny,
Austro-Wegry wyposazyly 4 pociagi improwizowane, o réznym zestawieniu, wy-
konane w Stryju, Stanistawowie i w Nowym Saczu dla potrzeb kilku kompanii ko-
lejowych. Mialy stuzy¢ gtéwnie do rozpoznania sit wroga, bezpiecznego transportu
zolnierzy wojsk kolejowych dla naprawy uszkodzonych toréw, ale takze do nisz-
czenia urzadzeni kolejowych i ostony wlasnych oddzialéw podczas wycofywania.
Poczatkowo zostaly podporzadkowane dowddztwu armii (Armee-Oberkommando,
AOK), pézniej byly przydzielane poszczegdlnym armiom.

Pierwszy z nich, wykonany dla 15 kompanii kolejowej, skladat si¢ z opancerzo-
nego prowizorycznie parowozu i czterech dopancerzonych niskoburtowych wegla-
rek'. W pazdzierniku 1914 r. operowal w okolicach Przemysla. Co ciekawe wyko-
rzystano w niej trzyosiowy tendrzak serii 97 z doczepionym dodatkowo tendrem,
przez co znacznie zwiekszono zasieg dzialania jednostki.

1 Koutny J., Lestinsky M., Parni lokomotivy fady 310.0, Praha 2004, s. 151.
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Drugi z pociagéw zestawiono z opancerzonego w inny sposéb parowozu serii 97
i dwéch improwizowanych wagonéw zalogi, wyposazonych w otwory strzelnicze.
Zostal wykonany pod kierownictwem kpt. Kossowicza z 5 kompanii kolejowej
dziatajacej wzduz linii Munkacs—Stryj. Z chwila wybuchu konfliktu z Wiochami,
zostal wyslany na front poludniowy. W sierpniu 1916 r. znalazl sie¢ w Rumunii,
gdzie zostal zniszczony w walkach 28.08.1916 r. w okolicach Sibiu.

Gin diterreidhifher BVangersug fteht zur Abfalhet bereit. '
MNady einer Criginalauinahme jiiv die ,IWiener Bilber”,

Fot. 1. Pierwszy z improwizowanych pociggow pancernych pomystu kpt. Schobera
Wagony o drewnianym szalowaniu, wzmocnionym wewnaqtrz, z wykonanymi otworami strzelniczymi
zamykanymi ruchomymi klapamsi byly od gory nakryte brezentowq opong. Widaé wykonany dodatko-
wo xtaloy/y odgarniacz zamontowany nad szynq.
Zridto: ,,Wiener Bilder” z 15 XI 1914 r.

Trzeci z pociagdw, przygotowany dla 18 kompanii kolejowej, skladal si¢
z parowozu serii 97 opancerzonego w nietypowy sposéb Sciankami z grubych
belek i dwéch wagonéw piechoty. Stuzyt w Galicji do grudnia 1914 r. Wagony
zalogi w pierwszych pociggach byly osloniete prowizorycznie blachami kotto-
wymi, szynami lub workami z piaskiem, jak réwniez podwdéjna $ciana z wyla-
nym w wolna przestrzef betonem. Rozwiazanie to nie sprawdzilo si¢ jednak do
kofica, poniewaz przy uderzeniu pocisku wiekszego kalibru beton kruszyl sie,
a jego odlamki mogly wraz z fragmentami przestrzelonego szalowania wagonu
razi¢ zaloge znajdujaca si¢ wewnatrz. Uzbrojenie, oprécz wykorzystania kara-
binéw bedacych na wyposazeniu zalogi pociagu, sktadalo sie z 2-8 ciezkich
karabinéw maszynowych, rzadziej wyposazano je w forteczne armaty 8 cm
M.75/94 (75 mm), tzw. kazamatowe; Kazamatkanone, jednak z ograniczonym
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polem ostrzalu, poniewaz umieszczane w poprzek wagonu, mogly prowadzié
ogien jedynie na boki pociagu.

Czwarty z improwizowanych pociagéw zbudowano dla 19 kompanii kolejowe;j
latem 1916 r. Sktadat sie z parowozu serii 94 ostonietego grubymi belkami drew-
nianymi i dwéch opancerzonych wagonéw karabinéw maszynowych, rézniacych
sie nieco konstrukcja i byl wykorzystany na froncie w Bukowinie.

Doswiadczenia uzyskane podczas uzycia takich pociaggéw w walce wykazaly
koniecznos¢ budowy nowych jednostek w wyspecjalizowanych zakladach, wedtug
jednolitych i dopracowanych projektéw. Armaty byly instalowane juz w obroto-
wych wiezach. Producentem serii pociagéw pancernych zostaly Warsztaty Gléwne
Budapeszt-Péinoc kolei MAV (Magyar Allamvasutak) we wspélpracy z wytwérnia
MAVAG (Magyar Allami Vas-, Acél- és Gépgydrak). Po uporzadkowaniu i ostatecz-
nym zestawieniu ich sktadéw, otrzymaly kolejne numery PZ I — PZ XII.

Ze wzgledu na sklad pociggu podzielono je na kilka rodzajéw:

Typ A — PZIIIL, PZ IV, PZ VI, tzw. lekkie; zestawiane z opancerzonego paro-
wozu serii 3777, opancerzonego wagonu piechoty typu S 150°, S 149
albo S 148 oraz opancerzonego wagonu piechoty typu 140* (z ukla-
dem hamulca recznego; na dachu mial zamontowang wiezyczke ob-

2 Parowozy wegierskiej produkcji z zaktadow w Budapeszcie i Aradzie, a takze z fabryk WNM i StEG. Ten-
drzak trzyosiowy, wyprodukowany w latach 1885-1927 w ilo$ci 534 szt. Kociot na par¢ nasycona 10 at, skrzy-
nia ogniowa systemu Haswell-Maey. Ostojnice zewngtrzne, zestawy napedne z korbami Halla na czopach
osi i wewngtrznym stawidlem Stephensona. Silnik blizniaczy. Po I wojnie $wiatowej na PKP znalazty si¢ 2
sztuki, oznaczone jako TKh103-01 (ex. 377.117; StEG 2238/1891; uzywany w PZ VIII, po przejeciu przez
Polske w PP ,,Odsiecz” i ,,Smiaty”) i TKh103-02 (ex. 377.402; Budapest 1295/1898; uzywany w PZ III).
Oba zeztomowano ok. 1932 r. Zrodto: Piwowonski J., Parowozy kolei polskich, Warszawa 1978, s. 236; tak-
ze dane ze strony http://www.pospichal.net/. Parowozy zostaly opancerzone blachg 12 mm, w pdézniejszym
czasie pancerz zmodyfikowano, dodajac pod blacha 12 mm warstwe desek dgbowych 40 mm i wewnetrzng
blach¢ 9 mm.

3 Opancerzony wagon piechoty (szturmowy) (Infanteriewagen) — zw. takze wagonem karabindw maszyno-
wych. Masa wlasna wagonu 18,5 t, dlugos¢ 7,9 m, rozstaw osi 3,6 m, wysokos¢ 3,75 m. Pancerz o gr.
12 mm. Uzbrojenie — 4 ckm po dwa w $cianach bocznych, gniazdo ckm w $cianie czotowej, po 9 otworow
strzelniczych — obserwacyjnych w kazdej ze $cian bocznych, po 5 w $cianach czotowych. Wiezyczka ob-
serwacyjna na dachu. W centralnej czgsci wagonu prostopadto$cienny zbiornik na dodatkowe 4000 1 wody
do parowozu. Pod wagonem 4 skrzynie — po dwie po kazdej ze stron wagonu, na 20 pojemnikow po 25 kg
wegla kazdy do parowozu. Wagon nie posiadat hamulca. Byt zestawiany w sktadzie pociagu zawsze po stro-
nie skrzyni weglowej parowozu. Wnetrze podzielono na pigtra — dot dla obsad karabindéw maszynowych,
gorne (niskie) pietro dla strzelcow. 4 strzelcow majacych stanowiska po obu stronach centralnie potozonego
zbiornika na wodg, prowadzito ogien z pozycji lezac na gornej $cianie zbiornika, stad otwory strzelnicze
byly umieszczone wyzej niz pozostate. Wagon posiadat uktad hamulca obstugiwany z wnetrza wagonu.
Wozy byly rowniez dobrze wyposazone w duze zapasy zywnosci, piasek w pojemnikach (w celu zwigksze-
nia przyczepnosci kot), ogrzewanie, toalety i phugi $niezne. Pozniej dodano reflektory. Zrodto: Magnuski J.,
Pocigg pancerny ,,Smialy” w trzech wojnach, Warszawa 1996, s. 9.

4 Opancerzony wagon piechoty (szturmowy) (Infanteriewagen) — zw. takze wagonem karabindw maszyno-
wych. Masa wlasna wagonu 18,5 t, dlugos$¢ 7,9 m, rozstaw osi 3,6 m, wysokos¢ 3,75 m. Pancerz o gr.
12 mm. Uzbrojenie — 4 ckm po dwa w $cianach bocznych, gniazdo ckm w $cianie czotowej, po 9 otworow
strzelniczych — obserwacyjnych w kazdej ze $cian bocznych, po 5 w $cianach czotowych. Wiezyczka obser-
wacyjna na dachu. Wnetrze podzielono na pigtra — dot dla obsad karabindw maszynowych, gorne (niskie)
pietro dla strzelcow. Wagon posiadat uktad hamulca obstugiwany z wnetrza wagonu. Wozy byly rowniez
dobrze wyposazone w duze zapasy zywnosci, piasek w pojemnikach (w celu zwigkszenia przyczepnosci
kot), ogrzewanie, toalety i ptugi $niezne. Pozniej dodano reflektory. Zrodto: Magnuski J., Pocigg pancerny
,,§mz’aly” w trzech wojnach, Warszawa 1996, s. 9.
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Typ Ae —

Typ B —

serwacyjna); kazdy z wagonéw byl uzbrojony w broi maszynowa (5
ckm M.07 Schwarzlose) i indywidualna zatogi (10 kb).

PZ 1, PZ 11, PZ IV, zestawione z opancerzonego parowozu serii 377,
opancerzonego wagonu piechoty typu S 150 albo S 148, opancerzo-
nego wagonu piechoty typu 140, a takze wagonu artyleryjskiego;
kazdy z trzech pociagéw tego typu posiadal wagon artyleryjski od-
miennej konstrukcji. Eksperymentowano tutaj ze sposobem instalo-
wania dzial i konstrukcja wagonu artyleryjskiego. W PZ I armate
zamontowano w polkoliscie zakoficzonej przedniej czesci opance-
rzonego pudta wagonu, z ruchomymi ostonami co umozliwialo pro-
wadzenie ognia w sektorze po ok. 45° na boki od osi toru. Zaleta
rozwigzania byla mala wysoko$¢ wagonu — armata znajdowala sie
na wysokosci ok. 1,6 m od gléwki szyny. Zastosowano podwozie
z dwuosiowego tendra parowozowego. W PZ II zastosowano wa-
gon artyleryjski o zmienionej konstrukeji, z zabudowanym trzema
armatami — jedna w przedniej, pétkoliscie zakoriczonej czesci pudta,
z ruchomymi ostonami co umozliwialo prowadzenie ognia w sektorze
po ok. 45° na boki od osi toru i dwie, po bokach pudta, strzelajace
na obie strony Calos¢ zostala zabudowana takze na podwoziu tendra
parowozowego.

PZ VII i PZ VIII; tzw. szybki, albo ciezki; zestawione z dwéch opan-
cerzonych parowozéw serii 377, zwréconych skrzyniami weglowy-
mi do opancerzonego wagonu piechoty typu S 150 (z dodatkowym
zbiornikiem na wode, a pod podloga skrzyniami na dodatkowy za-
pas wegla), a na obu koricach, z dwéch wagondw artyleryjskich typu
141°. Wagony artyleryjskie tego typu, ze wzgledu na wysokos$¢, kté-
ra przekraczala skrajnie, mogly by¢ uzywane wylacznie na liniach nie
posiadajacych tuneli i niskich wiaduktéw.

Cztery ostatnie pociagi byly zestawione indywidualnie:

— PZIX — zestawiony z parowozu opancerzonego serii 97.19? i dwéch wago-
néw szturmowych pochodzacych z drugiego z improwizowanych pociagdw
pancernych. Wykonany w warsztatach w Villach z przeznaczeniem dla fron-
tu wloskiego, po przystapieniu Wtoch do wojny 23.05.1915 r. i oznakowa-
ny numerem ,,I”. Zaloge stanowilo 2 oficeréw i 33 Zolnierzy;

— PZ X — zestawiony z parowozu opancerzonego typu Cn2t serii 63.07
(Schwerzerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik; SLM 27/1874; ,SPARA-
FELD”) i dw6ch wagondéw szturmowych Ke 65.370 i K 802.163. Wykona-

5 Opancerzony wagon artyleryjski (Kanonenwagen). Masa wlasna wagonu 21,4 t, dlugos¢ 7,9 m, rozstaw osi
3,6 m, wysokos¢ 4,8 m. Pancerz o gr. 12 mm. Uzbrojenie: szybkostrzelna poétautomatyczna armata morska
70 mm SFK L/30 wz. 1894, strzelajaca granatami o masie 6 kg lub szrapnelami o masie 7,5 kg na odl. 5 km.
Armata zainstalowana w wiezy obrotowe;j o kacie ostrzatu w ptaszczyznie poziomej 240° i pionowej — 5° do
+30°. W wiezy przewidziano miejsce na dziatko 37-47 mm i karabin maszynowy M.07 Schwarzlose. Dwa
karabiny maszynowe M.07 Schwarzlose byly umieszczone po bokach wagonu. Zatoge stanowito 12—15
zohierzy. Zrodto: Magnuski J., Pocigg pancerny ,,Smialy” w trzech wojnach, Warszawa 1996, s. 9.
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ny w warsztatach w Villach z przeznaczeniem dla frontu wloskiego i ozna-
kowany numerem ,II”;

Fot. 2. Pocigg pancerny PZ VIII (typu B) K. u. k. Staatsbabnen na stacji Zboréw
Na czele sktadu wagon artyleryjski nr 140.164, za nim parowdz pancerny 377.131, wagon karabinéw
maszynowych S 150.052, drugi parowdz 377.117 i wagon artyleryjski 141.455.
) Dalej dotgczona do skladu czesé¢ taborowa pociqgu.
Zrédlo: Ze zbioréw Osterreichische Nationalbibliothek. K.u.k. Kriegspressequartier, Lichthildstelle - Wien. http://www.bildarchi-
vaustria.at/TELRequest.aspx?p_ImagelD=15542212. Domena publiczna

— PZ XI — zestawiony z parowozu opancerzonego, tendrzaka 97.2476 z do-
taczonym tendrem 76.177 (Panzerlokomotive u. lender), dwbch specjalnej,
nowatorskiej konstrukeji tréjosiowych wagondéw piechoty ,O” systemu
»Poptawski—Schober” (nr 314.706 1 334.457), oraz tréjosiowego wagonu
artyleryjskiego z napedem wlasnym systemu , Poptawski—Schober” (Kano-

6 Parowozy produkcji kilku zaktadow: Aktiengessellschaft der Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl in Wr. Neu-
stadt (WrN), Lokomotivfabrik Krauss & Comp. Aktiengessellschaft Miinchen und Linz a. d. D. (KrLi),
Landesbefugte Maschinen-Fabrik der privilegirten osterreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Ge-
sellschaft in Wien (StEG), Wiener Lokomotiv-Fabriks-Aktien-Gessellschaft Floridsdorf in Wien (Flor),
Erste bohmisch-mdhrische Maschinen Fabrik in Prag (B.-m. M.-F.). Tendrzak trzyosiowy, wyprodu-
kowany w latach 1878-1911 w ilosci 228 szt. Kociot na par¢ nasycong 11 at, skrzynia ogniowa syste-
mu Haswell-Maey. Ostojnice wewngtrzne i wewngtrzne stawidto Allana—Tricka. Silnik blizniaczy. Po
I wojnie $wiatowej na PKP znalazto si¢ 12 sztuk, oznaczonych jako TKh12 (parowéz ex. 97.254; KrLi
6322/1910, przedostatni wyprodukowany w tej serii, zbudowany dla linii Kolei Lokalnej Borki Wiel-
kie-Grzymatow; po przejeciu przez Polske opancerzony jako ,,Nowy Sacz VI” i uzywany w PP ,,.Smok”,
po zdemontowaniu opancerzenia przekazany PKP jako TKh12-12, po II wojnie $wiatowej w Hucie Za-
wadzkie jako TKh12-6322; stanowi eksponat Skansenu Maszyn Parowych w Tarnowskich Gorach). Zro-
dto: Piwowonski J., Parowozy kolei polskich, Warszawa 1978, s. 236; takze dane ze strony http://www.
pospichal.net/, oraz Verzeichnis der Lokomotien, Tender, Wasserwagen und Triebwagen der k.k. osterre-
ichischen Staatsbahnen und der vom Staate betrieben Privatbahnen nach dem Stande vom 30. Juni 1917
(vierzehnte auflage), Wien 1914.
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nenwagen nr 303.343), z wbudowang centralnie zaokraglona, opancerzo-
na wieza szybkostrzelnej armaty 7 cm L/30 (uzywanej w szybkich todziach
torpedowych) i zwieficzong reflektorem. Caly sktad mial 42,450 m dlugo-
$ci — ze zderzakami). Byla to druga konstrukcja pomystu kpt. Schobera.
Zbudowany w Nowym Saczu wiosng 1915 r. Po testach zdecydowano si¢
zmieni¢ lokomotywe na 97.474 z tendrem 76.177 oraz dodano samobiezny
artyleryjski wagon motorowy. Poza tym zostal uzbrojony w 8 ckm. Zaloga
liczyta 65 zolnierzy. W lipcu 1915 r. byl juz po modyfikacji, a w sierpniu
1915 r. zostat uzyty w walkach na froncie wloskim pod Rovereto, w regionie
Trydent—Gérna Adyga — pod nazwa Panzerziig Schober, by wiosna 1916 r.
otrzymac numer PZ XI.

PZ XII — zestawiony z parowozu opancerzonego serii 229 i dwoch wago-
néw szturmowych systemu ,,Schober” (weglarki z zamontowanym opance-
rzonym przedziatem zalogi i wiezyczka obserwacyjna; uzbrojone w 5 ckm
i 18 karabinéw zalogi).

Fot. 3. Pocigg pancerny K. u. k. Staatsbabnen PZ XII na stacfi Hinowice

Udoskonalona konstrukcja pomystu kpt. Friedricha Schobera. Na czele skladu wagon karabinéw

maszynowych, za nim parowoz pancerny 229, drugi wagon karabinéw maszynowych i czes¢ taborowa

pociggu. W poréwnaniu do pierwszej wersji widac istotne zmiany w konstrukcji wagonu — za poszy-

ciem zewnetrznym z desek wylana gruba warstwa betonu, kolejna warstwa ochronna, a pudto nakry-

te metalowym pancerzem wykonanym z blach, przytwierdzonym dodatkowo metalowymi sciggami do

bocznych burt. W poszyciu wagonu uwolnienia dla broni strzeleckiej, a otwory strzelnicze wykonane

w pancernym pudle zamykane od wewngtrz.

Zrédbo: Ze zhioréiw Osterreichische Nationalbibliothek. K.u.k. Kriegspressequartier, Lichtbildstelle - Wien. bitp://www.bildarchi-

vaustria.at/TELRequest.aspx?p_ImagelD=15529409. Domena publiczna
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Pierwszy z seryjnie produkowanych pociagéw PZ I przybyl do Marmaros-Szi-
get 5.12.1914 r. i od razu zostal uzyty w walkach. Kolejny dopiero w styczniu
1915 r. PZ II byl uzyty do patrolowania przy granicy z Serbia, p6zniej wycofany
do Neusatz i po przezbrojeniu w 1915 r. wystany na front wloski, gdzie uczestni-
czyl w walkach w okolicach Triestu i dolinie rzeki Isonzo. W 1916 r. przerzucony
do Kolomyi. W listopadzie 1915 roku PZ I, PZ VI, PZ VIII i PZ IX, delegowa-
no do ochrony granicy w Siedmiogrodzie. PZ I, PZ VI i PZ VIII znajdowaly sie
w Karpatach Poludniowych, a PZ IX ochranial przelecz Ghimes-Pass w Rumunii.
PZ IX zostal zniszczony przez rumufiska artylerie 29.08.1916 r.

2. Pociag pancerny z nowosadeckich Warsztatéw

W latach pierwszej wojny Swiatowej, sadeckie warsztaty uzyskaly nowa spe-
¢jalno$é: produkeje improwizowanych pociagdéw pancernych dla potrzeb armii au-
stro-wegierskiej i naprawe pociagéw pancernych produkowanych seryjnie w Bu-
dapeszcie. Jeden z lepiej skonstruowanych improwizowanych pociagéw w poczat-
ku wojny, wykonali wlasnie sadeccy kolejarze. Sciany boczne dwéch uzbrojonych
w cekaemy wagondéw opancerzono od wewnatrz szynami kolejowymi ulozonymi
jedna na drugiej, co dawalo lepszg ochrone niz w przypadku stosowanego zalewa-
nia betonem, jednak znacznie zwiekszalo ciezar takiego wagonu.

Dnia 1.04.1915 r. sadeckie warsztaty opuscil pierwszy austro-wegierski
pociag pancerny (oznaczony PZ XI), majacy w skladzie wagony pancerne no-
watorskiej konstrukcji (tzw. systemu ,,Poplawski-Schober”). Zostal zbudowany
wedlug planéw wykonanych przez kapitana Friedricha Schobera, dowédcy 15
kompanii kolejowej. Komisarz maszynowy inz. Leon Poplawski pracowal na-
tomiast w sadeckich Warsztatach, gdzie zreszta zostaly sporzadzone wszystkie
rysunki zestawieniowe i warsztatowe. Sktad pociagu tworzyla opancerzona loko-
motywa serii 59 z dolaczonym tendrem oraz dwa trzyosiowe wagony piechoty
serii ,,Q” (Infanteriewagen) o zaokraglonej bryle (o numerach 314.706 1 334.357).
Pancerz zewnetrzny stanowily kotlowe blachy o gr. 20 mm. Za nim znajdowaly
sie szyny kolejowe, wygiete w ksztalt pudla, zwrécone gléwkami w kierunku
na zewnatrz wagonu, ulozone jedna przy drugiej. Blachami o grubosci 20 mm
ostonieto zestawy kolowe wagondéw niemal do poziomu toréw. Pociski powin-
ny byly zeslizgiwac sie po odpowiednio wyoblonych blachach. Parowéz rowniez
otrzymal opancerzenie z blachy o gr. 16 mm. Zaloge pociagu tworzylo 56 zol-
nierzy. Kazdy wagon uzbrojony byl w osiem ciezkich karabinéw maszynowych.
Pociag pancerny zostal wyslany na front, pojawit sic w lipcu 1915 r. na froncie
austriacko-rosyjskim na Bukowinie, z ktérego po kilku tygodniach powrécit do
warsztatow w celu wykonania przerébek. Wymieniona zostala przede wszyst-
kim lokomotywa na mocniejszy parow6z 97.247 [niektére opracowania poda-
ja 97.474} z doczepionym dwuosiowym tendrem 76.177, a do skladu pociagu
dolaczono samobiezny, motorowy, opancerzony wagon artyleryjski nr 303.343
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(tzw. systemu ,Poplawski-Schober”), posrodku ktérego znajdowala si¢ wieza
obrotowa uzbrojona w szybkostrzelna pétautomatyczna armate morska 70 mm
SFK L/30 wz. 1894, strzelajaca granatami o masie 6 kg lub szrapnelami o masie
7,5 kg na odl. 5 km. Wagon posiadal wlasny naped, poprzez przekladnie tan-
cuchowa na srodkowa 0§, z agregatu benzynowo-elektrycznego Austro-Daimler
o mocy 58,8 kW, co umozliwialo jego samodzielne dzialanie i uzycie w dziala-
niach militarnych. Motorkanonwagen czyli motorowy wagon artyleryjski, posiadal
mase 45 ton i osiagal na poziomym torze predkos¢ 40 km/godz. Zuzycie paliwa
szacowano na 50 litréw na 100 kilometréw.

Herkshitle Neu-Sandes.

Ter Wor kst tlen-Vorstand.

Rys. 1. Motorowy wagon pancerny z silnikiem Austro—Daimler systemu ,,Poptarski—Schober”, wyprodu-

kowany w c.k.Warsztatach Kolei Wschodniej w Nowym Sqczu, uzywany w pociggu pancernym PZ X1
Zridlo: Dzigki uprzejmoici ing. Herberta Schirmbicka.

Po modyfikacji, w sierpniu 1915 r. zostal uzyty w walkach na froncie wloskim
pod Rovereto, w regionie Trydent—Goérna Adyga — pod nazwa Panzerziig Schober,
by wiosna 1916 r. otrzymaé numer PZ XI. Zalety militarne pociagu pancernego
zauwazalne byly gtéwnie w dzialaniach ofensywnych, ktére trwaly kilka miesie-
cy. Pozniej, gdy walka na froncie przeszta do dzialan pozycyjnych, jego znaczenie
zmalalo.
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Rys. 2. Zestawienie pociqgu pancernego PZ X1
Od prawej: trzyosiowy pancerny wagon motorowy z armatq 70 mm i veflektorem na dachu, systemu
wPoplawski—Schober” nr 303.343, trzyosiowy pancerny wagon piechoty typu ,,0” nr 334.457, paro-
wéz— tendrzak opancerzony 97.247 z dotqczonym dodatkowo tendrem 76.177, trzyosiowy pancerny
wagon piechoty typu ,,0” nr 314.706. Jest to sklad zestawiony po modyfikacji pociagu i wigczeniu

w jego sklad wagonu motorowego.
Zridlo: internet.

Fot. 4. Pocigg pancerny PZ XI po przybyciu do Rovereto
Parowéz—tendrzak opancerzony 97.247 z dotgczonym dodatkowo tendrem 76.177; pokrowcem nakryty

trzyosiowy pancerny wagon motorowy systemu ,,Poplawski—Schober” nr 303.343.
Zridlo: Ze zbioréw Osterreichische Nationalbibliothek. K.u.k. Kricgspressequartier, Lichthildstelle - Wien. http:/fwww.bildarchi-
vaustria.at/TELRequest.aspx?p_ImagelD=15395280. Domena publiczna

We wrzesniu 1917 r. podjeto decyzje o demobilizacji PZ I, PZ III, PZ VI,
PZ X, PZ X1 i PZ XII. W stuzbie pozostaly jedynie PZ II, PZ IV, PZ V, PZ VII
i PZ VIII.

Ze wzgledu na nabyte doswiadczenia, przeorganizowano sklad pociagéw pan-
cernych — z wagonem artyleryjskim na czele, parowozem pancernym i wagonem
karabinéw maszynowych.
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= o gl e ST I aik - -
Fot. 5. Austryacki pocigg pancerny na wloskim froncie
Fotografia pociggu pancernego PZ IX (juz po zmianie numeru z PZ XI); od prawej: pancerny wagon
motorowy systemu ,,Poplawski—Schober” nr 303.343, trzyosiowy pancerny wagon piechoty typu ,,0”
nr 314.706 7 tendrzak opancerzony 97.247 z dotlaczonym dodatkowo tendrem 76.177.
Zrodto: ,Nowosci Ulustrowane” nr 7 z 1918 r.

Pod koniec wojny naczelne dowddztwo armii austro-wegierskiej wydalo in-
strukcje o zestawianiu pociagéw pancernych. W skladzie, na obu konicach pociagu
mialy znajdowac si¢ dwie platformy z materialami nawierzchniowymi do naprawy
toréw, stanowiace réwnocze$nie wagony chronigce pociag przed najechaniem na
mine. Zasadniczg sile stanowily trzy wagony pancerne, strzeleckie albo wyposazo-
ne w karabiny maszynowe. Jeden z wagonéw mial by¢ wyposazony w obrotowa
wieze z karabinem do obrony przeciwlotniczej i wieze obserwacyjna z reflektorem
i dalmierzem. Do tego dwa opancerzone parowozy. Zalecano stosowanie zewnetrz-
nego pancerza z blach o grubosci 11-15 mm, wewnetrznego z blach 6-8 mm.
Miedzy obu pancerzami miala by¢ stosowana warstwa 3—6 ¢cm grubego drewna
lub Zwiru. Pociagowi pancernemu towarzyszyl sktad gospodarczy, wagon kancela-
ria, jednoczesnie mieszkalny dla oficeréw, dwa wagony zalogi, wagon warsztatowy
i magazyn, wagon—kuchnia i wagon na prowiant oraz wagon amunicyjny.

3. Uzbrojenie, amunicja, zaloga i sprzet

Uzbrojenie pociagu pancernego sklada sie z jednego lub dwoch dzial 7 ¢m,
sze$ciu karabinéw maszynowych M.07/12 Schwarzlose i 30 karabinéw zalogi. Za-
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pas amunicji stanowilo 500 szrapneli, 250 pociskéw, 50 kartaczy, 100 granatéw
recznych, po 10 000 pociskéw na kazdy karabin maszynowy, po 120 pociskéw na
karabin. na wyposazeniu posiadal maszyne do tasmowania nabojéw dla karabinéw
maszynowych.

Dowddca byl oficer, a zastepca sierzant sztabowy lub sierzant. Personel
techniczny przydzielany z putku kolejowego stanowili: dwaj kierownicy po-
ciggu, dwaj maszyni$ci, dwaj palacze, czterej hamulcowi, kapral i saper, razem
dwunastu. Czes¢ bojowa stanowili dowo6dca pociagu, dowéddca i dwéch kano-
nieréw, a do obstugi reflektora kapral i pionier (saper). Z piechoty przydzielano
osiemnastu zolnierzy do obstugi karabinéw maszynowych, a takze rusznikarza,
podoficera — sierzanta rachuby, kucharza, szewca, ordynansa i zolnierza rezer-
wowego. Na wyposazeniu byly elementy nawierzchniowe (do naprawy toréw),
materialy wybuchowe i detonatory, sprzet warsztatowy, sprzet oSwietleniowy
i opal, sprzet sygnalizacyjny, sprzet medyczny, kociol do gotowania i skrzynia
kuchenna, maski przeciwgazowe itp.

Zasieg dziatania — w zaleznosci od zasobéw wody i wegla — wynosil okoto
50 km. Aby uzupelni¢ dostawy dla pociagdw, nalezalo utworzy¢ stacje sktadu.

Komunikacja wewnatrz pociggu byla prowadzona telefonicznie lub bezpo-
$rednio glosem. Celem unikniecia pomytek co do kierunku podczas wydawania
polecen otwarcia ognia, wnetrza wagondéw bojowych malowano w zaleznosci
od strony na czerwono lub bialo.

Przy uruchamianiu pociagu i dochodzeniu do zdolnosci bojowej nalezalo
uwzgledniaé trzygodzinny okres rozpalania parowozéw, takze konieczna byla
dobra jako$¢ wody dostarczanej do parowozu. Raz na tydzied przewidywa-
no plukanie kotla, podobnie zalecano dotrzymywania terminéw konserwacji
i przegladéw taboru, przewidzianych przepisami eksploatacyjnymi. Przeglady
biezace nalezalo przeprowadzaé w parowozowniach, wigksze naprawy naleza-
o zleca¢ do wykonania warsztatom naprawczym, zajmowaly si¢ nimi m.in.
warsztaty w Nowym Saczu. W okresie wojny, na terenie Warsztatéw dla po-
trzeb c.k. armii naprawiano takze m.in. automobile, w tym celu w 1915 r. na
terenie zakladu wydzielono jedng z hal. Zestaw archiwalnych fotografii wtedy
wykonanych znajduje sie w narodowym archiwum wegierskim.

Doswiadczenie wtedy zdobyte przydalo sie bardzo tuz po odzyskaniu
niepodleglosci. Warsztaty podczas I wojny $wiatowej nie ulegly zniszczeniu
i niemal natychmiast podjely prace na rzecz niepodleglej Ojczyzny. Po upad-
ku Monarchii austro-wegierskiej PZ 1V, PZ VII, PZ XI (bez parowozu) oraz
wybrany tabor z PZ I, PZ VI i PZ VIII trafil na Wegry (tam skompletowano
z nich 3 pociagi pancerne nr 101 — 103 oraz jako nr 104 samobiezny wagon
artyleryjski ,Potawski—Schober”), PZ III i cz¢$¢ PZ VIII znalazl si¢ w Polsce,
PZ 11 i czesé taboru z PZ VI i PZ VII — w Czechoslowacji, a PZ V i czes¢ PZ 1
w Jugoslawii.
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4. Pierwsze pociagi pancerne Polski odrodzonej

Na przetomie pazdziernika i listopada 1918 r. na bocznicy w Prokocimiu prze-
jeto pociag pancerny skltadajacy si¢ z lokomotywy 377.117 (uzywanej w PZ VIII,
po przejeciu przez Polske w PP ,Smialy”) i 377.402 (uzywanej w PZ III; po prze-
jeciu przez Polske w PP ,Pilsudczyk”, p6zniej w PP , Odsiecz”), wagonéw arty-
leryjskich 141.164 i 141.455 (z PZ VII) i wagonéw karabinéw maszynowych
140.866 (pierwotnie z PZ III) i 150.060 (pierwotnie z PZ I). Pociag zdobyty przez
POW-iakéw i obsadzony polska zaloga pod dowddztwem kpt. Wilhelma Wilk—
Wyrwiniskiego, rozpoczal patrolowanie linii w kierunku Rzeszowa. Kolejno zostat
przerzucony do Zaglebia Slasko-Dabrowskiego dla zaprowadzenia porzadku i opa-
nowania szerzacej si¢ tam anarchii — zapobiegajac grabieniu przez ludnos¢ i zdemo-
bilizowanych Zzolnierzy magazynéw kolejowych i wojskowych. Stamtad poczawszy
od 2.11.1918 r. kierowano go do Szczakowej, Dabrowy Gérniczej, Oswiccimia,
Jaworzna i Brzeska. Dnia 4.11.1918 r. zestawiono sklad z wagonu artyleryjskiego
z armatg 7 cm w ruchomej wiezy, parowozu opancerzonego i wagonu karabinéw
maszynowych. Pierwszym dowddca zostal por. Jerzy Lewakowski’. W ten spos6b
z jednego sktadu powstaly dwa pociggi pancerne — nazwane niedlugo pézniej ,,Pil-
sudczyk” (PP 1) i ,Smialy” (PP 2)°.

Fot. 6. Wagon artyleryjski pociggn pancernego L.2 (PP 2) ,,Smialy” (ex. 141.164 z PZ VIII) na stacji

w Krakowie wiosng 1919 r.
Zridto: Fot. pchor. ins. Michat Affanasowicz; dzigki uprzejmosci dr. inz. arch. Krzysztofa Wielgusa

7 Kronika pociggu pancernego ,,Smialy” 5 XI 1918 — 5 XI 1919 [w:] Pociggi pancerne 1918—1943. Organi-
zacja, struktura, dzialania wojenne, Biatystok 1999, s. 116.
8 Ostrowka A. J., Pociggi pancerne wojska polskiego 1918—1939, Torun 2004, s. 48.
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Konflikt polsko-ukrainiski, ktéry wybuchl nagle w pierwszych dniach listopa-
da, spowodowal pelng mobilizacje sil i srodkéw w celu odzyskania utraconych
nagle terenéw. Do walki poszly pociagi pancerne bedace w posiadaniu polskiej
armii. Pociag pancerny wyruszyl w kierunku Przemysla, pomégt w jego oswobo-
dzeniu w dniach 11-12.11.1918 r., a nastepnie po dwdch dniach postoju w Prze-
myslu, wyruszyl pod komenda kpt. Hickiewicza z grupa pptk. Tokarzewskiego
w kierunku Lwowa, wraz z wyprawa odsieczy, ktéra przerwata blokade Lwowa.
Po walkach stoczonych pod Medyka i Grodkiem wjechal w nocy 19.11.1918 r. do
miasta. Nastepnego dnia wzial udzial w walce o stacje Podzamcze, gdzie cigzko
ranny zostal dowddca pociagu kpt. Hincewicz, a dowddztwo po nim objal por.
Stanistaw Malagowski. Nastepnego dnia w pogoni za cofajacymi si¢ Ukraincami
dotart do stacji Winniki, po zdobyciu stacji przez polskie oddzialy powrécil do
Lwowa, a noca 23/24.11.1918 r. eskortowal do Przemysla transport artylerii. 25
listopada uczestniczyl w zdobyciu Nizankowic, a 26 listopada ponownie znalazt sie
we Lwowie. Wtedy tez nadano mu nazwe ,Smialy”. W kolejnych dniach nieustan-
nie byl w akcji na liniach kolejowych wokél Lwowa. Po pieciu miesigcach walk,
dopiero 26.03.1919 r. wrécit do Krakowa, skad po 4 dniach zostal oddelegowany
do Warszawy. Stamtad 12.04.1919 r. skierowano go na front litewsko—bialoruski.

5. Produkcja pociagéw pancernych w o§rodku krakowskim

Na przelomie pazdziernika i listopada 1918 r., kiedy Krakéw i Malopolska wy-
zwalaly si¢ spod wladzy austriackiej, pierwszym polskim prezesem Dyrekcji Krakowskief
byt inz. W, Zborowski [b. naczelnik Warsztatéw Kolei w Nowym Saczu — przyp. aut.},
ktdrego pracy zawdzigczamy zupetne spolszczenie Dyrekejz, wydzielentie jej z panstwa austrjac-
kiego 1 popchnigcie na nowe tory. Sposib jego postgpowania w tych kierunkach i praca byty przy-
kladem dla innych Dyrekcyj Matopolskich. Na wszystkich wybitniejszych stanowiskach, tak
w Dyrekcji, jak 1 w egzekutywie pozostali ci sami kierownicy. Panistwo austriackie wychowato
tak liczny zastep polskich urzednikow i pracownikiw kolejowych, iz na kazdg luke gotowy byt
nastgpca. Dyrekcja byla nadto w moznosci wspomagal swoimi urzednikami i pracownikami
7 inne dzielnice. Co do organizacyi, nie byly takze potrzebne Zadne zasadnicze zmiany. Jedyna
zmiana co do organizacji zaszta tylko na linjach kolei pitnocnej, gdzie istnialy inspektorary,
ktdrych nie znano w dyrekcjach Matopolskich. Inspektoraty te z czasem zniesiono, zastgbujqc je
kontrolerami. Widzimy, ze i w tych kievunkach, tak co do rozkladu pracownikiw jak i samej
organizacyi nie byl Zadnego przewrotu, istniata tylko ciqglos¢ pracy.

(...) W catej Dyrekcji byly tylko jedne Warsztaty Glowne i jeden Magazyn Zasobow
w Nowym Sqczu. W catej sieci, objetej po kolei potnocnej, nie byto ani Warsztatiw Glow-
nych, ani Magazynu Zasobow, nawet nie bylo stacjz, nadajacych si¢ na pograniczne w sto-
sunku do panstw osciennych. Na tych linjach brak takze zupetnie dworcow rozdzielczych’.

Réwnolegle w Warszawie, Krakowie i Nowym Saczu, a nieco pézniej w odzyska-
nym Lwowie, przystapiono do budowy pociagéw pancernych. Warsztaty we Lwowie

9 Kriiger A. W., Rys historyczny przejecia austrjackich kolei paristwowych w obrebie Dyrekcji kolei panstwo-
wych w Krakowie przez Wladze Polskie ,,Inzynier Kolejowy” nr 11 (51)z 1 XI 1928 1.
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kierowane przez por. Bolestawa Nieniewskiego, zestawily 26.11.1918 r. trzeci po-
ciag pancerny nazywajac go poczatkowo , Pepetréjka” (PP 3), pézniej przemianowa-
ny na ,Lwowianin”, by ostatecznie 30.04.1919 r. nada¢ mu nazwe , Lis-Kula”.

W poczatkowym okresie pracami nad budowa pociagéw pancernych w Kra-
kowie kierowal mjr Marianiski, od 3.12.1918 r. kpt. sap. Jan Shuszkiewicz (do
maja 1919 r.), po utworzeniu Kierownictwa Budowy Pociagéw Pancernych nr 2
w Krakowie kierowanie jego pracami przejal por. Wiktor Adel. W Nowym Saczu
przy uzbrajaniu taboru kolejowego, pod kierunkiem inz. Kazimierza Vetulanie-
go pracowalo 150 robotnikéw i 5 inzynieréw. Warsztaty i parowozownia w Woli
Duchackiej, zatrudnialy 40 kolejarzy, pracami kierowal tam, jak i w zakladach
Zieleniewskiego, ppor. J6zef Palimaczyriski'”.

W éwezesnej nomenklaturze pociagi kompletowane w Krakowie nazywano
Krakowskimi Bateryjami Kolejowymi: L.1 ,Odsiecz I” (11.1918), L.2 ,Haller-
czyk” (11.1918), L.3 ,,Gromobdj” (12.1918), L.4 ,,Smok” (12.1918) i L.5 , Rozwa-
dowczyk”. Niedlugo p6zniej wprowadzono nowg numeracje, w keérej np. ,Haller-
czyk” otrzymal numer PP4'".

Fot. 7. Konstrukcja mechanizmu obrotowego toza dla armaty tradytorowej 8 cm M94, stosowanej
w wiezach pancernych fortow, z lufq podnoszong widocznym tu mechanizmem Srubowym
Catos¢ zainstalowana na odkrytym wagonie Jke670.420, przed uzupetnieniem scian i zamontowa-
niem wiezy pancernej — dla wagonu artyleryjskiego pociqgu pancernego L.3 (PP 6) ,,Gromobds”.
Zridto: Fot. pchor. inz. Michat Affanasowicz; dzigki uprzejmosci dr. inz. arch. Krzysztofa Wielgusa.

10 Krawczak T., Odziemkowski J., Polskie pociggi pancerne 1918—1939, [w:] ,,Wojskowy Przeglad Historycz-
ny”, nr 4/1979.

11 Jurczyk J., Margasinski K., Dziennik pociggu pancernego Hallerczyk, Czechowice-Dziedzice — Czgstocho-
wa 2010, s. 7.
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W tym czasie, do kofica 1918 r. wybudowano i uruchomiono 9 pociagdéw pan-
cernych: 3 w Krakowie (,Odsiecz I” — 7.12.1918 r., , Hallerczyk”, ,,Gromobd;”),
2 w Nowym Saczu (,Grozny”"? i ,Smok”, ale takze wagony pancerne dla np. PP
,Odsiecz I” i ,Hallerczyk” oraz lokomotywy pancerne dla L.3 ,,Gromob6j”, L.4
»9mok”, ,L.5 ,Rozwadowczyk”, a takze parowéz dla Iwowskiego PP 3, Lis-Ku-
la” i krakowskiego PP 1 ,Pilsudczyk”), 2 w Warszawie (,Poznanczyk” i ,Zagon-
czyk”), 1 we Lwowie (,Pepetréjka”,Lwowianin”), 1 w Sanoku (,Kozak” — zdoby-
ty w walkach z Ukraidcami i przebudowany).

Do kofica kwietnia 1919 r. powstalo kolejno: 10 pociagéw, 10 opancerzonych
wagonéw i 3 parowozy wystano do Przemysla, 3 wagony (w tym 2 wykonane
w Nowym Sgczu dla PP ,,Grozny”) i parow6z przekazano do Warszawy. PP, Wa-
wel” zestawiony w Krakowie wystano oddzialom wielkopolskim w zamian za
zywno$¢ przekazang do Lwowa. Otrzymal nowa nazwe ,Danuta”. W poczatkach
stycznia 1919 r. we Lwowie przystapiono do prac nad PP ,,Pionier”, oddajac go do
uzytku 6.02.1919 r. Oprécz remontdéw uszkodzonych, przebudowy i dostarczania
nowych wagonéw pancernych dla dzialajacych na wschodzie pociagéw (,Odsiecz
I”, ,Hallerczyk”, ,Pilsudczyk”, ,,Smiaiy”, ,Gromobdj” i in.), zbudowano takze
tam 4 pociagi dezynfekcyjno-kapielowe i we wrzesniu 1919 r. kolejny PP, Pade-
rewski”. Do kofica 1920 r. opancerzono tam 16 parowozdw, 5 tendréw, 62 wagony
(w tym 20 artyleryjskich i 24 wagony karabinéw maszynowych), zbudowano dwa
wagony samobiezne ,, Technik” i ,Ulan”. Naprawiono tam 22 parowozy i 21 wa-
gondéw oraz przebudowano 50 wagonéw'. Przebudowano na tor szeroki pociagi
~Paderewski” i ,Poznaniczyk” — z mozliwoscia szybkiego przestawienia na tor nor-
malny. W czasie wojny z bolszewikami, przebudowano wagony artyleryjskie dla
pociagéw ,Pionier” i ,,General Iwaszkiewicz”, a takze oddano dwa nowe pociagi
,Zawisza Czarny” (PP 13) i ,Reduta Ordona” (PP 17)".

W warsztatach kolejowych w Jarostawiu z poczatkiem listopada 1918 r. zesta-
wiono improwizowany pocigg pancerny ,Junak”, zmieniony na , Pancernik Jaro-
staw” — prowadzacy dzialania do czerwca 1920 r.

Fabryka Wagonéw , L.Zieleniewski” w Sanoku w listopadzie 1918 r. sformowa-
ta pociag pancerny ,,Kozak”, dzialajacy na linii Sanok—Chyréw, przyjety jako PP 7,
utracony 19.01.1919 r. pod Felsztynem na linii Chyréw—Sambor.

Warsztaty w Przemyslu zorganizowaly zaimprowizowane pociagi ,,Smialy 117
(albo ,Smialy A” — akademicki), ,Kanonier” i , Wsciekly” — dzialajacy od stycz-
nia do marca 1919 r. kiedy to zostal rozbity pod Rodatyczami na linii Przemysl—
Lwéw?.

12 Wedtug innych opracowan, PP ,,Grozny” zostat skompletowany w Warszawie, z wykorzystaniem czgsci
taboru wykonanego takze w Nowym Saczu.

13 Krawczak T., Odziemkowski J., Polskie pociggi pancerne 1918—1939, [w:] ,,Wojskowy Przeglad Historycz-
ny”, nr 4/1979.

14 Relacja inz. Adama Marie o budowie pociggow pancernych we Lwowie 1919—1920 r. [w:] Pociggi pancerne
1918—1943. Organizacja, struktura, dzialania wojenne, Biatystok 1999, s. 132-133.

15 Jurczyk J., Margasinski K., Dziennik pociggu pancernego Hallerczyk, Czechowice-Dziedzice — Czgstocho-
wa 2010, s. 38.
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Warsztaty w Warszawie-Pradze skompletowaly i wyposazyly pociagi pancer-
ne: ,Poznaficzyk” (PP 11), ,Kaniéw” (PP 12), ,Boruta” (PP 13), ,Zagoniczyk”
(PP 14), ,,Grozny” (PP 15) i ,Msciwy” (PP 16; od kwietnia 1919 r. przemianowa-
ny na ,,Msciciel”).

6. Budowa pociagéw, parowozéw i wagonéw pancernych w Warsztatach
Gléwnych w Nowym Saczu

W Nowym Saczu w okresie przed powstaniem KBPP wykonano czg$¢ wa-
gondéw pancernych dla pociagéw kompletowanych w Krakowie: L.1 ,,Odsiecz I”
(PP 5), L.2 ,Hallerczyk” (PP 4), L.3 ,,Gromobdj” (PP 6), L.5 ,Rozwadowczyk”
(PP 8) (przemianowany w marcu 1919 r. rozkazem Naczelnego Dowddztwa Woj-
ska Polskiego na , Wilk”, ku czci poleglego 28.12.1918 r. dowédcy PP, Pilsud-
czyk”, por. Wilhelma Wilk-Wyrwirniskiego), ,Wawel” (PP 9; przekazany Armii
Wielkopolskiej 30.01.1919 r. i przemianowany na ,,Danuta”), L.4 ,Smok” (PP 7).

Ponadto opancerzono parowozy dla formowanych w Krakowie i Nowym Sa-
czu pociagbéw L.3 ,Gromobd)” (PP 6), L.4 ,,Smok” (PP 7), ,L.5 ,Rozwadowczyk”
(PP 8), a takze parowéz dla lwowskiego PP 3 ,Lis-Kula” i krakowskiego PP 1
»Pitsudczyk”.

Fot. 8. Pocigg pancerny L.5 (PP 8) ,,Rozwadowczyk”, z parowozem nr 229.230 ,,Nowy Sqcz IX”
opancerzonym w Warsztatach Glownych w Nowym Sqczu, na stacji w Nowym Sqczu
Zridio: Fot. pehor. ing. Michal Affanasowicz; dzigki uprzejmosci dr. inz. arch. Krzyszrofa Wielgusa
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Warsztaty w Nowym Saczu wykonaly takze 2 wagony opancerzone i parowéz
dla pociagu kompletowanego w Warszawie: ,,Grozny” (PP 15).

W Krakowie skompletowano i uzbrojono w lutym 1919 r. pociag pancerny
»oaper” (PP 17).

W tym czasie w Nowym Saczu od listopada 1918 r. do czerwca 1919 r. opan-
cerzono 10 parowozéw, gltéwnie serii 229 (m.in. 229.230 ,Nowy Sacz IX” dla
PP ,Rozwadowczyk” — pdzniejszy OKI12-21), 73 (Tpl5; m.in. 73.291 ,Nowy
Sacz IV” — pézniejszy Tp15-137, 73.419 dla PP ,Huragan” — p6zniejszy Tpl5-
196, 73.235 dla PP , Ochotnik” — pézniejszy Tp15-113 i dwa inne w PP ,,Smok”
i ,Stefan Czarniecki”), 180.5 (180.533 ,Nowy Sacz X” — pdzniejszy Tw11-8), 97
(97.254 ,Nowy Sacz VI” — dla PP ,Smok” — pézniejszy TKh12-12), G5' (G5'-
4003 — dla PP ,Hallerczyk” — pézniejszy Til) i okolo 80 wagonéw.

We wrzesniu 1919 r. oddano wykonany i zestawiony catkowicie w Nowym
Saczu pociag ,Stefan Czarniecki” (PP 25), a w sierpniu 1920 r. PP 18 ,Huragan”.

Charakterystyke tak przygotowanych wagondéw pancernych podawal por. Ber-
nard Sobczynski'®:

Opancerzenie zwyklego wagonu krytego, zaopatrzonego w strzelnice prostokgtne w §cia-
nach, stanowita warstwa betonu o grubosci 15 cm. Dach 1 podfoga nie byly opancerzone.
Strzelnice karabindw maszynowych zamykane byly dwustronnemi zasuwami Zelaznemi
0 grubosci 12 mm, posiadajqcemi odpowiednie wycigcia na wytlo ty luf. Pozatem istnialy
strzelnice dla karabindw recznych z tarczami na zawiasach, otwierajqcemi si¢ wddt. Uzbro-
Jenie pociqgu stanowily cztery 8 cm austrjackie dziata forteczne, t. zw. Kazematenkanonen”.

Byt to sprzet o duzej wytrzymatosci, jednak starvej konstrukcji i donosnosci maksymalne;
5 klm. Rozmieszczony byt w sposib nastepujacy: dwa dziata, przednie i tylne, z ostrzatem
czolowym okoto 120° i dwa dziata boczne z ostrzatem rowniez 120°, Karabiny maszynowe
umieszczone byly w dwich wagonach po cztery na wagon, Strzelnice ich posiadaty ostrzat
okoto 90°.

Wagon sanitarny, opancerzony riwniez betonem, posiadat dwa przedziaty, z ktdrych
Jeden migl pomiescic 4 vannych, drugi z oszklonym w dachu otworem stanowit salg opa-
trunkowg. Dwie lory zatadowane byly materjatem do naprawy nawrerzchni i torow ko-
lejowych. Polgczenia miedzywagonowe chronione byly przez specjalnie umocowane na state
tarcze zelazne o grubosci 12 mm. Maznice wszystkich kit zaopatrzone byly w ochraniacze.
Kolejnos¢ wozdw bojowych w zestawie zalezata od decyzji dowidey pociggu, ksztattowata
si¢ ona jednak prawie zawsze jednakowo: lova, woz z dziatem czolowem, wiz karabiniw
maszynowych, wioz z dziatami bocznemi, parowiz, wiz sanitarny, drugi wiz z karabinami
maszynowymsi i lora.

Zatoga liczyla 9 oficerdw oraz okoto 150 szeregowych, podzielonych na oddziaty arty-
lerji, karabindw maszynowych, szturmowy, techniczny i gospodarczy. Podkreslic nalezy, ze
zalogi pociqgiw pancernych rekrutowaty si¢ przewaznie z Zotnierzy roimych rodzai broni,
przydzielanych przewazinie ad hoc na froncie, bez uprzedniego ich wyszkolenia. Jezeli chodzi

16 Sobczynski B., Rozwdj historyczny pociggow pancernych [w:] ,,Przeglad Wojskowo-Techniczny”, r. 8, t. 15,
z. 1, cz. ,,Bron pancerna i samochody”, Warszawa, styczen 1934, s. 18—19.
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0 obstuge parowozowg, to w braku maszynistow wojskowych niektire pociggi zmuszone byly
nieraz do postugiwania si¢ sitami cywilnems.

Warsztaty sadeckie zostaly podporzadkowane utworzonemu 27.05.1919 r. tzw.
Kierownictwu Budowy Pociagdéw Pancernych nr 2 z siedzibg w Krakowie (ul. Pa-
wia 3), ktéremu podlegaly takze fabryka Zieleniewskiego (ul. Grzegérzecka 69),
Zbrojownia nr 4 im. gen. Ludwika Bogustawskiego (ul. Rakowicka), ogrzewalnia
(parowozownia) i warsztaty na Woli Duchackiej w Krakowie. KBPP przetrwalo do
lipca 1920 r., po czym uleglo rozwiazaniu.

Walczyly one dzielnie na froncie bolszewickim i ukraifiskim, chociaz jak po-
dawano: oczywiscie doswiadczenie, jakiego dostarczala wojna, nie przechodzito bex Sladn
7 pociqgi pancerne ulegaly stopniowym zmianom 1 ulepszeniom. Nalezy pozatem zaznaczyc,
Ze w okresie tym wzbogacilismy sig 0 kilka nowoczesnych pociqgow pancernych, zdobytych na
bolszewikach (,Strzelec Kresowy” — poZniejszy ,,Pierwszy Marszatek”, zdobyty w Koziaty-
nte; ,,Grozny”, zdobyty przez mjr. Kusnierka i inne). Pociqgi nasze pod wieloma wzgledami
ustgpowaty bolszewickim, ktdre mialy silniejsze opancerzenie i uzbrojenie ovaz, ztozone tylko
z parowozu i dwich wagonéw pancernych, odznaczaly si¢ wigkszq ruchlivosciq".

Fot. 9. Parowdz pancerny nr 180.533 (Wiener-Neustadt, nr fabr. 4929/1909) ,,Nowy Sqcz X" z tendrem
76.702 opancerzony w Warsztatach Glownych w Nowym Sqczu w kwietnin 1919 v. dla PP 3 ,,Lis-Kula”
Zridio: Fot. pehor. ing. Michal Affanasowicz; dzigki uprzejmosci dr. inz. arch. Krzyszrofa Wielgusa

W sumie w Nowym Saczu w okresie od listopada 1918 r. do korica 1920 r.
opancerzono 12 parowozéw i 3 tendry, zbudowano 69 wagonéw pancernych, wy-
posazono 61 wagonéw do skladéw gospodarczych pociagéw pancernych, napra-

17 Sobcezynski B., Rozwdj historyczny pociggow pancernych [w:] ,,Przeglad Wojskowo-Techniczny”, r. 8, t. 15,
z. 1, cz. ,,Bron pancerna i samochody”, Warszawa, styczen 1934, s. 20.
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wiono (takze dopancerzono) 16 parowozéw, 28 wagonéw pancernych i 32 wagony
taborowe. Po zakoficzeniu dzialai wojennych, w sadeckich warsztatach rozpance-
rzono 3 parowozy i 10 wagonéw bojowych'®.

Przykladowo — w ramach prowadzonych napraw taboru wchodzacego w sklad
pociagéw pancernych, w Nowym Saczu prowadzono naprawe PP 2 ,Smialy”,
ktory przybyl do sadeckich Warsztatéw 21.08.1919 r. i po gruntownym re-
moncie 5.10.1919 r. wyruszyl na Litwe, docierajac 9.10.1919 r. do Lidy". Dnia
17.09.1919 r. do Nowego Sacza przybyl PP 4 ,Hallerczyk”, skad po dokonaniu
naprawy i dokoficzeniu ¢wiczent w Zabkowicach, skierowano go 12.11.1919 r. do
Mlawy®.

Podczas wojny z bolszewikami na linii frontu pozostawaly w akcji 22 pociggi
pancerne, w tym takze pewna ilos¢ zdobycznych pociagéw dzialajacych na torze
szerokim®'.

W 1921 r. wagony opancerzane w sgdeckich warsztatach wziely udzial w III
Powstaniu Slaskim m.in. w skladach ponizszych powstaiczych pociagéw pancer-
nych:

I Grupa, 1 dywizjon:

— PP Nr 1 ,Korfanty” (wagon piechoty Gg 13334, 2—osiowy, towarowy,
kryty, drewniany, ostoniety betonem, zbudowany w styczniu 1919 r. dla

18 Dane opracowane przez Krzysztofa Margasinskiego. Zrodto: Jurczyk J., Margasifiski K., Dziennik pociggu
pancernego Hallerczyk, Czechowice-Dziedzice, Czgstochowa 2010, s. 103 — na podstawie artykutu: Czere-
pinski S., Zestawienie dziatalnosci kierownictwa budowy pociggow pancernych w Polsce, ,,Saper i Inzynier
Wojskowy”, 1. 4, 1925, z. 6 5. 478.

19 Kronika pociggu pancernego ,, Smialy” 5 XI 1918 — 5 XI 1919 [w:] Pociggi pancerne 1918—1943. Organi-
zacja, struktura, dzialania wojenne, Biatystok 1999, s. 121.

20 Drziennik pociggu pancernego L.4 ,,Hallerczyk” od dnia 30 listopada 1918 r. do dnia 20 listopada 1919 r.
[w:] Pociqgi pancerne 1918—1943. Organizacja, struktura, dziatania wojenne, Biatystok 1999, s. 129.

21 Wsrdd nich zdobyty 24.05.1919 . przez 1put na Ukraincach w Radziwittowie pociag ,,Siczowy;j” (ex. bolsze-
wicki ,,Towarzysz Woroszytow”), nazwany ,,Krechowiak™ i tego samego dnia przemianowany na ,,Generat
Dowbor” (Nr 20). Uzywany w wojnie z bolszewikami, gdzie 23.06.1920 r. pod Berdyczowem zostat wyko-
lejony i uszkodzony w zderzeniu z puszczonym przez bolszewikow naprzeciw luzem parowozem. Na torze
szerokim walczyty ponadto: Nr 5, Pitsudczyk—szeroki” (ex. bolszewicki BP nr 45), Nr 19 , Smiaty—szeroki”,
Nr21,,Generat Listowski” (utracony 5.08.1920 . pod Terespolem), Nr 23 ,,Generat Sikorski”, Nr 24 ,,Generat
Konarzewski”(ex. bolszewicki BP nr 8), Nr 28 ,,Generat Krajowski” (ex. bolszewicki BP nr 39 ,,Subbotnik™),
PP , Hallerczyk—szeroki” (ex. bolszewicki BP nr 46 ,Krasnyj Kriestianin”; przekazany 1.07.1920 r.
sprzymierzonej Armii Ukrainskiej Republiki Ludowej — przemianowany na ,Karmeluk), PP ,,Groz-
ny-szeroki”, PP ,,Pionier—szeroki”, PP ,Polesiak”. Na torze normalnym walczyty: PP1 ,Pitsudczyk”,
PP2 ,,Smialy”, PP3 ,Lis—Kula”, PP4 ,Hallerczyk”, PP5 ,Krol Stefan Batory”, PP6 ,.Gromobdj”,
PP7 ,,Chrobry”, PP8 , Wilk” (wczesniej ,,Rozwadowczyk”; utracony 5.07.1920 r. w rejonie m. Row-
ne, ponownie formowany), PP9 ,Danuta”, PP10 ,Pionier”, PP11 ,Poznanczyk”, PP12 ,Kaniow”,
PP13 ,,Boruta” (po zniszczeniu odtworzony jako ,Boruciatko”, a pozniej ,,Zawisza Czarny”), PP14
Zagonczyk”, PP15 ,Paderewski”, PP16 ,,Msciciel”, PP17 ,Reduta Ordona”, PP18 ,Huragan”, Nr 6
~General Iwaszkiewicz” (byly PP18 ,Odsiecz II”), PP19 ,Podhalanin”, PP20 ,Bartosz Glowacki”,
PP21 Pierwszy Marszatek” (wczeéniej ,,Strzelec Kresowy™; ex. bolszewicki BP im. ,,Szaumiana i Dza-
paridze”; w sierpniu 1920 przestawiony na tor normalny), PP22 ,,Grozny” (ze zdobycznymi sowieckimi
wagonami artyleryjskimi, przetozonymi na tor normalny, z BP nr 104 im. ,,Karla Liebknechta” i BP nr 56
.Kommunar”), PP23 ,,Smier¢”, PP24 ,,Smigiy” (poczatkowo na torze szerokim), PP25 , Stefan Czarniecki”,
PP26 ,,Generat Sosnkowski”, PP27 ,,Jan Kilinski” (ex. litewski ,,Gediminas”), PP ,,Wsciekty”, PP ,,Goral”,
PP ,,General Dabrowski” (wczesniej PP ,,Grot”; utracony 5 VII 1920 r.), PP ,,Postrach”. Zrédlo: Gajewski
M., Pociggi pancerne w wojnie polsko—sowieckiej 1919—1920 [w:] Pociqgi pancerne 1918—1943. Organi-
zacja, struktura, dziatania wojenne, Biatystok 1999.
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PP ,Rozwadowczyk”, potem uzywany w PP ,Wilk”; wagon piechoty G
142695, 2—osiowy, towarowy, kryty, drewniany, ostoniety betonem, zbu-
dowany w styczniu 1919 r. dla PP , Rozwadowczyk”, potem uzywany
w PP ,\Wilk”);

II Grupa, 3 dywizjon:

— PP Nr 6 ,Ulan” (wagon piechoty Grf 115674, 2—osiowy, towarowy, kry-
ty, drewniany, ostoniety betonem, zbudowany w grudniu 1918 r. dla PP
»~Rozwadowczyk”, potem uzywany w PP, Wilk”);

II Grupa, 4 dywizjon:

— PP Nr 7 ,Bajoniczyk” (wagon artyleryjski Gg 17372, 2—osiowy, towa-
rowy, kryty, drewniany, ostoniety betonem, z 1 armata 80 mm na sta-
nowisku bocznym, zbudowany w kwietniu 1919 r. dla PP ,Lis-Kula”,
wagon artyleryjski Gg 26657, 2—osiowy, towarowy, kryty, drewniany,
ostoniety betonem, z 1 armatg 80 mm na stanowisku bocznym, zbudo-
wany w kwietniu 1919 r. dla PP ,Lis-Kula”),

PP Nr 8 ,,G6rnik” (wagon z karabinami maszynowymi Gg 31910, 2—
osiowy, towarowy, kryty, drewniany, ostoniety betonem, zbudowany
w grudniu 1919 r.);

III Grupa, 5 dywizjon:

— PP Nr 10 ,Ludyga” (wagon z karabinami maszynowymi Gg 14167,
2—osiowy, towarowy, kryty, drewniany, osloniety betonem, zbudowany
w kwietniu 1919 r.; wagon z karabinami maszynowymi Grn 11640,
2—osiowy, towarowy, kryty, drewniany, osloniety betonem, zbudowany
w kwietniu 1919 r.; wagon z karabinami maszynowymi Grf 114954,
2—osiowy, towarowy, kryty, drewniany, osloniety betonem, zbudowany
w lutym 1919 r. dla PP ,,Ochotnik I”, pdzniej uzywany w PP ,Krdl Ste-
fan Batory”);

III Grupa, 6 dywizjon:

— PP Nr 12 ,Pantera” (wagon Gg 1661, zbudowany w styczniu 1919 r.).

Byly to juz ostatnie dzialania zbrojne tuz po odzyskaniu nieodleglosci, w kté-
rych wziely udzial wagony pancerne uzbrajane w sadeckich warsztatach.

Tymczasem w 1918 r. powierzchnia zakladu wynosila juz 105 350 m?, a po-
wierzchnia budynkéw 31 600 m?®. Byly to jedyne zreszta na terenie nowo powo-
fanej Dyrekeji Kolei w Krakowie, warsztaty parowozowo — wagonowe. Zostaly
podporzadkowane Wydzialowi Mechanicznemu Dyrekgji. Naczelnikiem Warszta-
téw w niepodleglej Polsce pozostal inz. Henryk Suchanek i sprawowal te funkcje
do 1920 r. kiedy awansowal i przeszedt do pracy w DOKP Krakéw a nastepnie do
Ministerstwa Kolei w Warszawie. Przeprowadzano remonty taboru otrzymanego
w ramach ukladéw pokojowych, przystosowujac go do polskich wymagan i przy-
wracajac do sprawnosci ruchowej. Inz. Suchanek sporzadzit m.in. wraz z zespolem
majstréw Bojarskiego i Mikuty projekt rozwigzania zespolenia hamulcéw syste-
mu Westinghouse i prézniowego Hardy’ego (zaprezentowany m.in. na Targach
Wschodnich we Lwowie w 1927 r.).
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W 1920 r. rozpoczeto budowe nowej montowni parowozow na 20 stanowisk,
otwarto nowy warsztat elektrotechniczny i poszerzono wydzial kotlarni, wybu-
dowano nowa siedzibe elektrowni, poszerzono lakiernie i wydzial wagonowy o 4
stanowiska, przebudowano tapicerni¢ i wydzial obrébki mechanicznej. Ogélem
dobudowano 8 076 m?* powierzchni budynkéw. W roku 1921, kiedy na granicach
Polski zapanowal pokéj, w sadeckich Warsztatach Gléwnych wykonano 70 na-
praw parowozéw (w tym 10 gléwnych).

W koficu lat 20. byly trzecim w Polsce, co do ilosci napraw parowozéw zakla-
dem po warsztatach w Poznaniu i Warszawie-Pradze, oraz pierwszym co do ilosci
naprawianych wagonéw osobowych.

W warunkach pokojowych cze$¢ z posiadanych pociagéw pancernych zostala
rozformowana, parowozy przesylano do warsztatéw naprawczych celem rozpance-
rzenia, po ktérym trafialy do codziennej shuzby na kolei padstwowe;j.

Autor sklada podzigkowanie Panom — dy. inz. arch. Krzysztofowi Wielgusowi z Politechniki
Krakowskiej za udostgpnieni unikalnych fotografii i Krzysztofowi Margasiniskiemu za pomoc
w opracowaniu listy parowozéw opancerzonych w Warsztatach Glownych w Nowym Sqczu.

22 Pawtowski A., Stan i potrzeby gospodarki warsztatowej w latach 1919-1928, ,Inzynier Kolejowy” nr 11
(51)z1.11.1928 1.
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STRESZCZENIA ANGIELSKIE ARTYKULOW

Jerzy Bakowski, Jerzy Hydzik
RAILWAY IN POLAND IN THE PERIOD 1918-1945

Summary. The article presents a description of some events concerning the
Polish State Railways. There have been described the destruction after the first and
the second World War, and great concern for the rapid reconstruction and expan-
sion of the railway network needed to run transport in the country. Moreover,
some of the achievements of railwaymen have been also described, who in these
difficult conditions could not only catch up with neighbours, but even overtake
them.

Keywords: reconstruction of the railway network, expansion of the railway
network, rolling stock

Krzysztof Galas
TARNOVIAN RAILWAY IN THE BEGINNING
OF THE REBIRTH OF POLAND

Summary. The article presents the history of the railway in Tarnow from the
beginning of its construction in the 19 century to 1929. The influence of the ra-
ilway on the city’s development was described. The history of the Municipal Elec-
tric Railway launched before the first World War - the Tarnow tram that allowed
internal communication of the city dwellers as well as the narrow-gauge military
railways around Tarnow have been described.

Keywords: railway, Municipal Electric Railway, narrow gauge railway
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Kazimierz Mazur

ON THE FOUNDATION OF PATRIOTISM
AND UNITY OF MM MALOPOLSKA

Summary: All who are acquainted with the history of the railway, they know
that the moment for Poland’s independence in November 1918, railroad workers
immediately came to the rescue train property and run trains. They began to
also think about as soon as the creation of an organization that in the new reality
would take over for himself the trouble of solving problems in Poland. December
16, 1918, and so in the five weeks after Poland regained its independence was
convened to Warsaw, the first National Congress of railwaymen. On 21 December
1918, cited to life the largest then Trade Union: Trade Union of railway Workers
of the Republic of Poland referred to a popular abbreviation for mm.

Keywords: railwaymen to regain independence, Railwaymen’ Trade Union,
Ist National ZZK Congress

Janusz Tadeusz Nowak

PARTICIPATION OF RAILIWAYMEN DURING GAINING
INDEPENDENCE BY KRAKOW
FROM AUSTRIAN AUTHORITY

Summary: In 1918, Poland returned to the map of Europe. At that moment,
many conspiratorial centers were being prepared in Krakow, but only the deter-
mination of Lt Antoni Stawarz and other young Poles serving in the Austrian
army and Krakow railwaymen made Krakow cast off the possessive yoke. The
article describes the actions carried out in Krakow on 30-31 October 2018 and
the scenario of the celebration of the liberation day of Krakow, which was used in
the following years.

Keywords: celebration of the liberation day of Krakow, liberation actions of
railwaymen in Krakow in 2018
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Leszek Zakrzewski
NOWY SACZ RAILWAYMEN AT INDEPENDENCE
ACTIVITIES 1914-1918

Summary. The article in the introduction outlines the establishment and ope-
ration of the railway in Nowy Sacz until 1914, taking into account the develop-
ment of railway workshops, forming the railway community and political and
social activity of the railway workers in Nowy Sacz, and then discusses the work of
railwaymen for independence during the First World War and their role in taking
power from Austrian hands.

Keywords: railway, Galicia, railway development, independence activities

Leszek Zakrzewski
ARMORED TRAINS FROM MAIN WORKSHOPS
IN NOWY SACZ

Summary. The article in the introduction outlines the creation and construc-
tion of Austria-Hungarian armored trains, starting from 1914, including the con-
tribution of Rail Workshops in Nowy Sacz in the construction and repair of this
type of units, and after regaining independence the role of Workshops in the con-
struction of steam locomotives and armored cars for Polish army.

Keywords: railway, Austria-Hungary, armored trains, Railway Workshops in
Nowy Sacz
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ALEJKAMI STARYCH POWAZEK
— LISTOPADOWA REFLEKSJA 2018

Marek Moczulski

mgr inz., Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, czlonek zalozyciel Polskiego Stowarzyszenia Milosnikéw Kolei

Powgzkowski nasz cmentarz — to przez Smieré wydarta
Z ksiggi Zycia Warszawy najwspanialsza karia!
Z jakich meziw i niewiast grid syreni stynie,
Whpisane masz na niej, jak na pergaminie,
Uwiecznito zas onych nie pidro, lecz diuto,
Kazdg bowiem literg w kamienin wykuto,
Chociaz nie brak napisow na blasze i drzewie,
1 0 jakich, niestery, nikt dzisiaj juz nie wie!
Witold Laszczyniski — Dzierr Zaduszny

Stare Powazki to cmentarz elitarny, zabytkowy, na ktérym w okolo 75 000
grobéw pochowano ponad milion os6b. Sa jednym z najpickniejszych cmentarzy
Europy, jednym z najstarszych Warszawy, skarbnica rzezby i malej architekeury,
nekropolia narodowa druga w dostojefistwie po Wawelu, pomnikiem naszej hi-
storii i kultury. Zostaly zatozone 4 listopada 1790 r., poswiecone 20 maja 1792 r.
Spoczeto na nim wielu znakomitych obywateli.
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Idac w melancholii i zadumie uslanymi zlotymi li$émi alejkami cmentarza
z latwoscia przypominamy sobie postaci aktoréw, pisarzy, muzykdéw, sportowcow.
Czesto jednak stajemy przed grobami oséb, ktérych imiona i nazwiska nic nam
nie méwia. To znakomici — niestety czesto zapomniani — inzynierowie, naukowcy,
wynalazcy. Wspomnijmy kilku:

Stefan Bryla (Krakéw, 17 sierpnia 1886 r. — Warszawa, 3 grudnia 1943 r.),
inzynier budowlany, pionier spawalnictwa i konstrukcji spawanych. W 1928 r.
opracowal dla Ministerstwa Robdt Publicznych pierwsze na Swiecie przepisy spa-
wania konstrukcji stalowych w budownictwie. Staly sie one wzorem dla podob-
nych przepiséw w innych krajach. Autor pierwszego na $wiecie spawanego mostu
drogowego na rzece Studwi w Maurzycach pod Lowiczem (oddany do uzytku 12
sierpnia 1929 r.).
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Stanistaw Olszewski (Warszawa, 6 stycznia 1852 r. — Giessen, 15 lipca
1898 r.), inzynier technolog, pionier spawalnictwa, opatentowal w Europie wy-
nalazek spawania elektryczno$cia, od razu zastosowany w zakladach , Lilpop, Rau,
Loewenstein”. Metoda opatentowana po raz pierwszy 10 pazdziernika 1885 r. we
Francji. Ten dzienl jest uznawany obecnie na calym $wiecie za date narodzin nowo-
czesnego spawalnictwa.
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Kazimierz Prészyfiski (Warszawa, 4 kwietnia 1875 r. — obéz Mauthausen-
-Gusen, 13 marca 1945 r.) przedsigbiorca, operator filmowy, rezyser, inzynier,
wynalazca. Konstruktor pionierskich aparatéw kinematograficznych oraz kamer
filmowych. Pionier polskiej oraz §wiatowej kinematografii. Konstruktor aerosko-
pu — pierwszej recznej, automatycznej kamery filmowej ze stabilizacja obrazu.
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Kazimierz Szpotafiski (Wioclawek, 16 grudnia 1887 r. — Warszawa, 10 lipca
1966 r.), inzynier elektryk, pionier przemyshu aparatéw elektrycznych. W listopa-
dzie 1918 r. zalozyl w Warszawie, w dwupokojowym lokalu przy Mirowskiej, Fabry-
ke Aparatéw Elektrycznych K. Szpotatiski i Spétka i zaczat od produkeji wlacznikéw
do $wiatta. Warsztat zatrudnial poczatkowo 2 ludzi. Po przeniesieniu na Kamionek
bardzo szybko si¢ rozrést i stal najwickszym w przedwojennej Polsce przedsigbior-
stwem produkujacym aparature elektryczng. W 1919 r. byl w gronie wspétzalozy-
cieli Stowarzyszenia Elektrykéw Polskich (prezes 1938-1939 i 1939-1946).
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Stanistaw Nowkusiski (10 wrzesnia 1903 r. — 30 lipca 1936 r.), inzynier, kon-
struktor silnikéw lotniczych stosowanych w polskich samolotach z lat trzydzie-
stych XX wieku (gléwnie RWD).

W tej samej mogile spoczal ojciec Stanistawa, Jézef Nowkunski (Kowno, 24
stycznia 1868 r. — Warszawa, 20 sierpnia 1952 r.), inzynier, projektant i budow-
niczy drég zelaznych w Rosji. Po przyjezdzie do Polski w 1923 r. powolany na
stanowisko naczelnego kierownika budowy Kolei Padistwowej Kalety — Podzam-
cze, a potem magistrali weglowej Herby Nowe — Gdynia, najwickszej inwestycji
komunikacyjnej IT Rzeczypospolitej.



ALEJKAMI STARYCH POWAZEK — LISTOPADOWA REFLEKSJA 2018 131

W roku obchodzonej uroczyscie 100. rocznicy odzyskania przez Polske niepod-
leglosci warto wymieni¢ innych kolejarzy okresu miedzywojnia, ktérzy spoczeli na
Starych Powazkach. To:

Tadeusz WENDA (Warszawa, 23 lipca 1863 r. — Komordéw, 8 wrzesnia
1948 r.), inzynier komunikacji, gléwny projektant i kierownik budowy portu Gdy-
nia. Po studiach pracowal jako projektant i budowniczy linii kolejowych w Rosji.
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Aleksander Wasiutyriski (Lisowice, 13 grudnia 1859 r. — Warszawa, 17 paz-
dziernika 1944 r.), inzynier komunikacji, w wydziale drogowym Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedeniskiej prowadzil badania nawierzchni kolejowej, autor przebu-
dowy Warszawskiego Wezta Kolejowego z linia Srednicowa.
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Romuald Wetcel (Iwanowce na Podolu, 17 sierpnia 1891 r. — Warszawa, 1
listopada 1965 r.) W okresie miedzywojennym pionier motoryzacji warszawskich
kolei waskotorowych, autor wielu zrealizowanych projektéw wagonéw motoro-
wych i lokomotyw spalinowych. Po II wojnie Swiatowej pracownik Ministerstwa
Komunikacji, unowoczesnial trakcje spalinowa na kolejach dojazdowych.
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Stefan Augustyn Offenberg (1864-1939) inzynier kolejowy, w latach 1920-
1924 wicedyrektor kolei Wschodnio-Chiriskiej. Po powrocie do Polski pracowat
w Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych, a nastepnie w Ministerstwie Komu-
nikacji. Podjal sie oszacowania majatku kolejowego w zwiazku z utworzeniem
w 1926 r. Przedsicbiorstwa Pafistwowego PKP.

Edmund Karol Chwascifiski
(1863-1940) inzynier komunika-
¢ji, w okresie miedzywojennym,
jako wiceprezes Dyrekcji Budowy
Kolei Panstwowych, kierowal bu-
dowa linii Kutno — Strzatkowo,
Kokoszki — Gdynia, Nasielsk —
Plock, Zgierz — Plock, Widzew —
Zgierz i Luck — Stojanéw. Juz na
emeryturze zostal naczelnikiem
budowy linii z Krakowa do Mie-
chowa.
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Albert Czeczott (Petersburg, 13 kwietnia 1873 r. — Warszawa, 3 listopada
1955 r.), inzynier komunikacji, wybitny specjalista budowy parowozéw, twérca
polskiej szkoly badania parowozdw, przyjetej przez niektére kraje europejskie.

Kazimierz Zembrzuski (Gle-
bokie, 18 kwietnia 1905 r. — War-
szawa, 26 sierpnia 1981 r.), kon-
struktor parowozdéw, pod jego kie-
runkiem powstaly projekty maszyn
serii Pt31 i Pm36 (w otulinie aero-
dynamicznej), a takze parowozéw
dla kolei egipskich i bulgarskich.
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Jan Podoski (Kijow, 2 stycznia 1904 r. — Warszawa, 22 listopada 1998 r.),
inzynier trakcji elektrycznej, w latach 1934-1938 uczestniczyl w pracach nad
elektryfikacja pierwszego odcinka w Warszawskim Wezle Kolejowym. Dyrektor

Fabryki Sygnaléw Kolejowych w Bydgoszczy (1938-1939). Honorowy obywatel
Warszawy.
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Antoni Xiezopolski (Wieliszew, 6 wrzesnia 1861 r. — Warszawa, 21 maja
1951 r.), inzynier technolog, specjalizowat sic w budowie parowozéw i wagondw,
utalentowany organizator produkcji pojazdéw szynowych. Jego projekty paro-
wozéw dla kolei Wschodnio-Chifiskiej realizowaly zaklady Baldwina w Filadelfii.
Doradca techniczny fabryk parowozéw w Charkowie i Kolomnie.

Kazimierz Stefan Brandt
(16 stycznia 1895 r. — 2 listo-
pada 1982 r.), inzynier drég
i mostéw, opracowal projekty
140  zrealizowanych duzych
obiektéw, projektant wodocia-
géw kolejowych (Wieruszéw
— Podzamcze), dworcow, wiat
i poczekalni na liniach podwar-
szawskich.
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Stanistaw Kruszewski (Osiny pod Pulawami, 6 maja 1872 r. — Warszawa,
14 marca 1944 r.), inzynier kolejowy, ekonomista, dzialacz spoleczno-oswiatowy
i zwiazkowy, pierwszy przewodniczacy Zarzadu Gléwnego Zwigzku Zawodowego
Kolejarzy (1918-1921).
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W tym materiale nie mozna nie wspomnie¢ pierwszego noblisty Niepodleglej.
Wiadystaw Stanistaw Reymont (Kobiele Wielkie, 7 maja 1867 r. — Warszawa,
5 grudnia 1925 r.), pisarz, prozaik i nowelista, jeden z gléwnych przedstawicieli
realizmu z elementami naturalizmu w prozie Mlodej Polski byl kolejarzem — trzy
lata z przerwami pracowat na Drodze Zelaznej Warszawsko-Wiedefiskiej jako po-
mocnik dozorcy plantowego (toromistrz). W swoim dorobku ma wiele utwordw
o tematyce kolejowej, m.in. ,Pracy” (1891), ,Szczesliwi” (1894), ,,Przy robocie”
(1895), ,.Senne dzieje” (1908), ,Marzyciel” (1909).
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O wymienionych i wielu innych, o ktérych w tym materiale nie wspomnialem,
powinni§my — moim zdaniem — nie tylko pamietad, ale takze nasza wiedze o nich
przekazywac innym. Zapalenie znicza, polozenie wigzanki z napisem ,,PAMIETA-
MY — KOLEJARZE”, chwila zadumy i modlitwy sg wazne.

A moze warto zabiegal tez o postawienie tablic informacyjnych tak jak na gro-
bie wspomnianego wczesniej Stanistawa Olszewskiego lub Stanistawa Wysockiego
(Busko, 14 kwietnia 1805 r. — Warszawa, 21 maja 1868 r.) — pioniera kolejnictwa
polskiego. Mozna tez postarad si¢ o przygotowanie informacji w formie zafoliowa-
nej kartki — takie w biezacym roku widzialem na kilku grobach — specjalnie na
listopadowe Swieta.
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Czlonkowie Polskiego Stowarzyszenia Milosnikéw Kolei kwestuja przy grobie
Stanistawa Wysockiego.
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Informacje dla Autorow

Procedura recenzowania publikacji

1. Kazda publikacja przestana do Redakeji droga elektroniczna lub pocztowa podlega
procedurze recenzowania (dwéch niezaleznych recenzentéw spoza jednostki zatrudnia-
jacej Autora) i ocenie jezykowej (redaktor jezykowy). Recenzentéw wyznacza Redaktor
Naczelny po zasigegnieciu opinii redaktoréw tematycznych.

2. W przypadku wykorzystywania w publikacji zaawansowanych metod statystycznych
publikacje ocenia réwniez redaktor statystyczny.

3. W przypadku tekstéw powstalych w jezyku obcym, co najmniej jeden z recenzentéw
bedzie afiliowany w instytucji zagranicznej innej niz narodowo$¢ autora pracy.

4. W doborze recenzentéw stosuje si¢ model, w ktérym autor i recenzenci nie znaja swo-
ich tozsamosci (tzw. ,.double-blind review proces”).

5. W szczeg6lnych przypadkach niemoznosci dostosowania si¢ do powyzszej zasady (wa-
ska problematyka artykulu, brak duzej liczby potencjalnych recenzentéw) recenzent
pochodzacy z tej samej jednostki bedzie podpisal deklaracje o niewystepowaniu kon-
fliktu intereséw. Za konflikt intereséw bedzie si¢ uznawac zachodzace miedzy recen-
zentem a autorem:
® Dbezposrednie relacje osobiste (pokrewiefistwo, zwigzki prawne, konflikt),
¢ relacje podleglosci zawodowej,
® bezposrednia wspélpraca naukowa w ciagu ostatnich dwéch lat poprzedzajacych

przygotowanie recenzji.

6. Recenzja ma forme pisemna i koficzy sie jednoznacznym wnioskiem, co do dopuszczenia
artykuhu do publikacji bez zmian, dopuszczenia artykulu do publikacji po uwzglednieniu
uwag zawartych w recenzji lub jego odrzucenia.

7. Zasady kwalifikowania publikacji do druku w wyniku recenzji:

* oryginalno$¢ publikacji w zaproponowanej metodzie rozwiazania problemu, w zastoso-
waniu nowych ujec teoretycznych problemu lub w przedstawieniu interesujacego syn-
tetycznego spojrzenia na pewng dziedzine badar,

®  poprawno$¢ terminologiczna zastosowana w publikacii,

®  poprawno$c¢ stylistyczna i jezykowa publikacji,

¢ trafny i wystarczajacy dobor literatury,

* wlasciwy dob6r materiatu ilustracyjnego.

8. Nazwiska recenzentéw poszczegdlnych publikacji nie bedg ujawniane w kolejnych nu-
merach czasopisma; lista recenzentéw bedzie podana do publicznej wiadomosci raz

w roku.

Informacja o zabezpieczeniu przed zjawiskiem ghostwriting

Zjawisko ghostwriting wystepuje wowczas, gdy kto§ wnidst istotny wklad w powstanie
publikacji, bez ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli
w podzickowaniach zamieszczonych w publikacji.

Zjawisko guest authorship (honorary authorship) wystepuje woéwczas, gdy udzial autora jest
znikomy lub w ogdle nie mial miejsca, a pomimo to jest autorem lub wspétautorem publikacji.
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Aby przeciwdziala¢ przypadkom ghostwriting i guest anthorship Redakcja Zeszytéw Nauko-

wo-Technicznych Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Oddzial w Krakowie

wdraza ponizsze rozwiazania:

1.

Redakcja wymaga od autoréw publikacji ujawnienia wkladu poszczegdlnych autoréw
w powstanie publikacji (z podaniem ich afiliacji oraz kontrybudji, tj. informacji, kto jest
autorem koncepdji, zalozen, metod, protokotu, itp. wykorzystywanych przy przygoto-
waniu publikacji), przy czym gléwng odpowiedzialno$¢ bedzie ponosi¢ autor zglaszaja-
Cy opracowanie.

Redakgja, poczawszy od numeru 1/2012, wyjasnia w Informacji dla Autordéw, ze gho-
stwriting i guest authorship sa przejawem nierzetelnosci naukowej, a wszelkie wykryte
przypadki beda demaskowane, wlacznie z powiadomieniem odpowiednich podmiotéw
(instytucje zatrudniajace autoréw, towarzystwa naukowe, stowarzyszenia edytoréw na-
ukowych itp.).

Redakcja wymaga od Autoréw informacji o zrédlach finansowania publikacji, wkladzie in-
stytucji naukowo-badawczych, stowarzyszen i innych podmiotéw (,fznancial disclosure”).
Redakcja dokumentuje wszelkie przejawy nierzetelnosci naukowej, zwlaszcza tamania

i naruszania zasad etyki obowigzujacych w nauce.

Przygotowanie tekstéw do druku

Tekst powinien by¢ napisany w edytorze WORD czcionkg Times New Roman o roz-
miarze 12 pt, odstep miedzy wierszami pojedynczy, do rozpoczecia akapitu stosowac
pojedynczy , Tab”, a nie spacje.

Nie nalezy stosowa¢ wiecej niz jednej spacji miedzy wyrazami i recznego dzielenia wy-
razéw.

Ilustracje nalezy przesyla¢ jako oddzielne pliki: *.tif, *.pdf lub *.jpg (rozdzielczos¢
300dpi), w odpowiednich miejscach w tekscie nalezy zamiesci¢ podpisy.

Wzory matematyczne proszimy wykonywaé¢ w miare mozliwo$ci w programie ,,math-
type”.

Zamieszczenie materiatu ilustracyjnego powinno spelnia¢ wymogi prawa autorskiego
(do artykutu nalezy dotaczy¢ oswiadczenie).

Wszystkie rysunki, fotografie i tabele powinny mie¢ numer i podpis.

Rysunki, wykresy i tabele powinny by¢ przygotowane w technice czarno-bialej.
Prosimy Autoréw artykuléw o podanie stopni i tytuléw naukowych, afiliacji (miejsce
pracy), adresu pocztowego, telefonu, adreséw mailowych.

W przypadku, gdy jest wiecej niz jeden Autor, w przypisie do polskiego tytutu nalezy
okresli¢ procentowy wklad Autoréw w publikacje.

Pelny tekst nie powinien przekroczy¢ 16 stron wraz z tabelami, zdjeciami i rysunkami.
Na koricu artykulu prosimy o zamieszczenie streszczenia artykuhu i kilku stéw kluczo-
wych (minimum trzy) oraz thumaczen tytulu artykulu, streszczenia i stéw kluczowych
na jezyk angielski.

Artykuly nie moga zawiera¢ cech i elementéw komercyjnych.

Pliki moga by¢ spakowane przy pomocy programéw RAR lub ZIP.

Tekst prosze dostarczaé w postaci pliku na CD lub mailem.



ORGANIZATORZY KONFERENC]JI
KOLEJARZE POLSCY DLA NIEPODLEGLE]J OJCZYZNY

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej
Oddzial w Krakowie przy udziale:

— Malopolskiej Okregowej Izby Inzynieréw Budownictwa w Krakowie,

— Zwiazku Zawodowego Kolejarzy Malopolski.

KOMITET ORGANIZACYJNY
Przewodniczacy Marek Bleszyriski
Czlonkowie Anna Bujak

Jézefa Majerczak

SPONSORZY KONFERENC]I

Przedsicbiorstwo Napraw i Utrzymania Infrastrukeury Kolejowej
w Krakowie Sp. z o.0.

Zaklady Ustugowe ,,Poludnie” sp. z 0.0. w Krakowie



SPONSORZY KONFERENC]JI 2018

Generalny Sponsor Konferencji
»Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym”

TRACK TEC S.A.

Zloci Sponsorzy Konferencji
~Nowoczesne technologie i systemy zarzgdzania w transporcie szynowym”

BOMBARDIER TRANSPORTATION (ZWUS) POLSKA SPOLKA Z O.0.
PU.T. GRAW SP. Z O.O.

PRZEDSIEBIORSTWO HANDLOWO-USLUGOWE
RAMATECH-INSTAL S.C.

VOSSLOH SKAMO SP. Z O.0.



SPIS ARTYKULOW OPUBLIKOWANYCH 2018 ROKU 147
SPIS ARTYKULOW OPUBLIKOWANYCH
W KWARTALNIKU
ZESZYTY NAUKOWO-TECHNICZNE
STOWARZYSZENIA INZYNIEROW I TECHNIKOW
KOMUNIKAC]JI RP ODDZIAL W KRAKOWIE
W 2018 ROKU
NOWOCZESNE TECHNOLOGIE I SYSTEMY ZARZADZANIA
W TRANSPORCIE SZYNOWYM.
CZESC I: DROGA KOLEJOWA zeszyt nr 1 (115)
Lp. Autorzy, tytut artykulu Nr Strony
1 Mirostawa Bazarnik, \Wybrane metody oceny stanu technicznego odwodnienia 1(115) 7-18
podtorza
Dorota Blaszkiewicz, Paulina Szablowska, Wptyw zmian w polskich przepisach
2 . - . 1(115) 19-32
na projektowanie uktadow geometrycznych toru
Karol Brzezinski, Cezary Kraskiewicz, Wojciech Oleksiewicz, Monika Pludowska-
3 Zagrajek, Kacper Wasilewski, Thumiki torowe i przyszynowe jako innowacyjne 1 (115)  33-46
rozwigzania dla ochrony ludzi i srodowiska przed hatasem od ruchu kolejowego
Maciej Jamka, Marek Stolinski, Sergiusz Lisowski, Metoda ortogonalna pomiaru
4 . , . 1(115) 47-58
przemieszczen szyn w diagnostyce toru bezstykowego
Ludwik Madej, Piotr Golgbek, Przetwarzanie danych w centrum diagnostyki PKP
5 P . S 1(115) 59-74
Polskie Linie Kolejowe S.A. — nowe inicjatywy
Lucjan Siewczynski, Michal Pawlowski, Sposoby postgpowania w przypadku
6 X . . 1(115) 75-86
braku petnych efektéw zastosowania warstwy ochronnej podtorza
7 Juliusz Sotkowski, Badania sztywno$ci dynamicznej nawierzchni kolejowej 1(115) 87-96
metoda FWD
8 Malgorzata Ur.ba(tek, Pa.we.l theworfskt, Analiza pracy podktadu kolejowego 1(115) 97-104
przy uwzglednieniu sprezenia pretami
9  Andrzej Uznarnski, Pozycjonowanie satelitarne technika PPP RTK 1(115) 105-122
10 A.ndrzej Uznanski, Satelitarne wyznaczanie wspoirzednych punktow 1(115) 123-132
niedostgpnych
NOWOCZESNE TECHNOLOGIE I SYSTEMY ZARZADZANIA
W TRANSPORCIE SZYNOWY M.
CZESC II: TRANSPORT SZYNOWY. STEROWANIE RUCHEM
KOLEJOWYM - zeszyt nr 2 (116)
Lp. Autorzy, tytul artykutu Nr Strony
Jan Gertz, Pawel Okrzesik, Przykladowe scenariusze zaje¢ dydaktycznych
1 zwykorzystaniem symulatora ISDR w Laboratorium Inzynierii Ruchu 2 (116) 7-20
Kolejowego na Wydziale Inzynierii Ladowej Politechniki Krakowskiej
Piotr Gondek, Krzysztof Ochocinski, Grzegorz Stencel, \Wybrane wytyczne norm
2 europejskich dotyczacych zgodnosci podsystemu INFRASTRUKTURA 2 (116) 21-30
z wymaganiami dla os6b o ograniczonej zdolnosci poruszania si¢ (PRM)
Iwona Karasiewicz, Rola i znaczenie apetytu na ryzyko w systemie transportu 2(116)  31-46

kolejowego
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Emilia Koper, Andrzej Kochan, Nowoczesne rozwigzanie transportu publicznego

4 na przyktadzie systemu INNOVIA Monorail 300 2(116) 4760

5 anf Kon, Piotr Koztal, Anah;a jakosciowa planu przeniesienia przystanku 2(116) 61-74
kolejowego Skawina Zachodnia

6 Magdalena Kycko, Wiestaw Zablocki, Certyfikacja podsystemu STEROWANIE 2(116) 75-88

i jej znaczenie w procesie inwestycyjnym
7 Jacek Makuch, Stacja Wroctaw Swiebodzki jako element Kolei Aglomeracyjnej 2 (116)  89-106

Michat Nowak, Mirostaw Koterbicki, Piotr Koziol, Wptyw ograniczen
8 infrastrukturalnych na ruch kolejowy w Krakowskim Wezle Aglomeracyjnymna 2 (116) 107-118

przyktadzie linii SKA1
9  Marek Pawlik, Interoperacyjnosc kolei - bariera czy szansa dla kolei w Polsce 2 (116) 119-134
Marcin Szczepaniuk, Proces weryfikacji WE podsystemu ,,ENERGIA”

10 modernizowanych linii kolejowych w $wietle opinii Agencji Kolejowej Unii 2 (116) 135-142
Europejskiej

1 me)el Won_torskt, Arytdrzej Kochan, Elektror_nc;ny system obiegu dokumentacji 2 (116) 143-156
projektowej urzadzen srk — wybrane zagadnienia

KOLEJARZE POLSCY DLA NIEPODLEGLEJ OJCZYZNY
- zeszyt nr 3 (117)

Lp. Autorzy, tytul artykutu Nr Strony
Jerzy Bagkowski, Jerzy Hydzik, Kolej w Polsce w latach 1918-1945 3(117)  7-20
Krzysztof Galas, Tarnowska kolej w poczatkach odrodzonej Polski 3(117) 21-38
Kazimierz Mazur, Na fundamencie patriotyzmu i jednosci ZZK Matopolska 3(117)  39-52

Janusz Tadeusz Nowak, Udziat kolejarzy w oswobodzeniu Krakowa spod
zaborczej wladzy austriackiej
Leszek Zakrzewski, Kolejarze sadeccy w pracy niepodlegtosciowej 1914-1918 3(117) 67-96

3(117)  53-66

o g A WN

Leszek Zakrzewski, Pociagi pancerne z Warsztatow Gtownych w Nowym Saczu 3 (117)  97-118

Alfabetyczny wykaz autoréow w 2018 roku

Lp. Nazwisko Nr zeszytu Strony
1  Bazarnik Mirostawa 1(115) 7-18
2 Bakowski Jerzy 3(117) 7-20
3 Blaszkiewicz Dorota 1(115) 19-32
4 Brzezinski Karol 1(115) 33-46
5 Dziewonski Pawet 1 (115) 97-104
6 Galas Krzysztof 3(117) 21-38
7  Gertz Jan 2 (116) 7-20
8 Gotabek Piotr 1(115) 59-74
9  Gondek Piotr 2 (116) 21-30
10  Hydzik Jerzy 3(117) 7-20
11  Jamka Maciej 1 (115) 47-58
12 Karasiewicz Iwona 2 (116) 31-46
13 Kochan Andrzej 2 (116) 47-60

2 (116) 143-156

14 Kon Piotr 2 (116) 61-74

15  Koper Emilia 2 (116) 47-60
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16
17

18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39

40
41
42
43

Koterbicki Mirostaw
Koziot Piotr

Kraskiewicz Cezary
Kycko Magdalena
Lisowski Sergiusz
Madej Ludwik
Makuch Jacek

Mazur Kazimierz
Nowak Janusz Tadeusz
Nowak Michat
Ochocinski Krzysztof
Okrzesik Pawet
Oleksiewicz Wojciech
Pawlik Marek
Pawlowski Michat
Pludowska-Zagrajek Monika
Siewczynski Lucjan
Sotkowski Juliusz
Stencel Grzegorz
Stolinski Marek
Szabtowska Paulina
Szczepaniuk Marcin
Urbanek Malgorzata
Uznanski Andrzej

Wasilewski Kacper
Wontorski Pawet
Zabtocki Wiestaw
Zakrzewski Leszek

2 (116) 107-118
2 (116) 61-74
2 (116) 107-118
1 (115) 33-46
2 (116) 75-88
1(115) 47-58
1 (115) 59-74
2 (116) 89-106
3 (117) 39-52
3 (117) 53-66
2 (116) 107-118
2 (116) 21-30
2 (116) 7-20
1 (115) 33-46
2 (116) 119-134
1 (115) 75-86
1 (115) 33-46
1 (115) 75-86
1 (115) 87-96
2 (116) 21-30
1 (115) 47-58
1 (115) 19-32
2 (116) 135-142
1 (115) 97-104
1 (115) 105-122
1 (115) 123-132
1 (115) 33-46
2 (116) 143-156
2 (116) 75-88
3(117) 67-96
3(117) 97-118

Alfabetyczny wykaz recenzentow w 2018 roku

Marek Bleszynski
Zofia Bryniarska
Lukasz Chudyba
Wiodzimierz Czyczuta
Andrzej Feil

Jan Gertz

Lucjan Janas
Kazimierz Ktosek
Marek Kruzynski
Sergiusz Lisowski
Jozefa Majerczak

Grzegorz Mirek
Bruno Obuchowicz
Anton Pashkievich
Elzbieta Pilecka
Maciej Puchata
Sabina Putawska-Obiedowska
Juliusz Sotkowski
Wiestaw Starowicz
Malgorzata Ulmaniec
Jozef Wieczorek
Artur Zbiciak
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TRACK TEC

Nowa jakos¢ w infrastrukturze transportu

Grupa Track Tec to wiodacy miedzynarodowy
dostawca systemowych rozwigzan dla
infrastruktury kolejowej, posiadajacy szeroka
oferte produktéow i ustug, ktore spetniajg
najwyisze standardy jakosci.

Profesjonalne doradztwo Grupy na kazdym etapie
realizacji zaméwienn, kompleksowa logistyka
i wspotpraca z klientem oparta na wieloletnim
doswiadczeniu oraz kompetencjach, pozwalaja
budowac jej status miedzynarodowego lidera
w branzy kolejowej.

Marka Track Tec to:

o realizacja ustug na najwyzszym mozliwym poziomie
w kazdym z osmiu zaktadéw produkcyjnych
zlokalizowanych w Polsce i za granica

¢ kompetencje i referencje potwierdzajace realizacje
kontraktéw do ponad 30 krajow na swiecie

* konsekwentnie realizowana strategia
indywidualnego podejscia do klientow i ustug

® bezpieczenstwo, terminowos¢ dostaw oraz
optymalizacja zapasow, kosztéw i czasu klientow
dzieki systemom just- me oraz one-stop-shop

e innowacyjna logistyka i najnowoczesniejsze
rozwigzania

TrackTec S.A.- Rondo ONZ 1-00-124 Warszawa - Polska - Tel. +4822 354 91 11 - Fax +48 22 354 91 09 | Track Tec S.A. - ul. Rozdzieriskiego 190b
40-203 Katowice - Polska - Tel. +48 32 66 11 000 - Fax +48 32 66 11 003 | Track Tec GmbH - Zollhof 8 - 40221 - Diisseldorf - Niemcy
Tel. +49 (0) 211 2298 72 00 - Fax +49 (0) 211 2298 72 22 | Track Tec GmbH - Zakfad Leuna - Tel. +49 (0) 3461 43 5111 - Tel. +49 (0) 3461 43 5112
Fax +49 (0) 3461 43 5120 | Track Tec GmbH - Zakfad Coswig - Tel. +49 (0) 34903 4741 10 - Fax +49 (0) 34903 4741 20
Track Tec S.A. - ul. Kr. Valdemara, 21-645 - LV-1010 Ryga - totwa - Tel. +371 670 35 215 - Fax +371 670 35 252

E-Mail: info@tracktec.eu

www.tracktec.eu




NOWOCZESNA KOLEJ
JEDNOSZYNOWA

BOMBARDIER INNOVIA Monorail 300 to najnowszy system kolei jednoszynowej
wiodacego na swiecie dostawcy automatycznych systemoéw transportowych.
Systemy kolei jednoszynowej to przetomowe rozwigzania dla transportu
miejskiego XX| wieku, gwarantujgce oszczednosc¢ czasu i kosztow budowy.
System INNOVIA Monorail zapewnia pasazerom bezpieczny, wygodny

i niezawodny srodek transportu miejskiego, a przewoznikom mozliwoscé
efektywnego prowadzenia przewozoéw aglomeracyjnych.

www.bombardier.com BOMBARDIER
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POLSKA MARKA NA GLOBALNYM RYNKU
GOLDSCHMIDT THERMIT GROUP

ITEC - Toromierz Inercyjny

POLSKA NAGRODA
INTELIGENTNEGO
ROZIWOJU

NOMINACJA

2018

P.U.T. GRAW sp. z o.0.
ul. Karola Miarki 12
44-100 Gliwice,

tel./fax +48 32 23170 91
e-mail: info@graw.com
www.graw.com
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Vossloh Skamo sp. z o.0.
63-460 Nowe Skalmierzyce, ul. Kolejowa 18a
tel.: sekretariat +48 62/762 15 23

dz. handlu +48 62/762 1278
fax +48 62/762 12 51
e-mail: info@vossloh-skamo.pl
www.vossloh-skamo.pl

W Nowych Skalmierzycach (woj. wielkopol-
skie), tuz obok zabytkowego dworca kolejo-
wego, doktadnie tam, gdzie swodj poczatek
mial odcinek dawnej Warszawsko-Kaliskiej
Kolei Zelaznej, w budynkach dzisiejszego
przedsigbiorstwa Vossloh Skamo sp. z 0.0.0d
ponad 85 lat nieprzerwanie trwa produkcja na
rzecz kolei.

Nasze produkty:
e System SB4 VK, ktory spetnia wy-
magania TSI; dopuszczony wg EN
13481-2;
e Lapka sprezysta SB4
e Plozy hamulcowe stosowane do
hamowania i zapobiegania stacza-
niu si¢ wagonow na gorkach roz-
rzadowych, na torach w terenie go-
rzystym oraz przy pracach manew-
rowych
e  Zakotwienia podktadow typu SN—
zwigkszajace opor konstrukcji toru
wobec przesuni¢é poprzecznych
Inwestujac caly czas w nowe technologie
Vossloh Skamo sp. z 0.0. w Nowych Skal-
mierzycach zapewnia wysoka jako$¢ produ-
kowanych wyrobow oraz wykonywanych
ushug. Odbidr jakosciowy naszych produktow
zapewniony jest przez Dziat Kontroli Jakosci,
ktory posiada w swej strukturze Izbe Pomia-
row, Laboratorium Wytrzymato$ciowe i
Laboratorium Chemiczne.
Firma nasza pracuje w oparciu 0 wdrozone
normy 1S0-9001:2008; ISO 14001:2004 i
OHSAS 18001:2007.
Posiadamy rowniez status kwalifikowanego
dostawcy dla Deutsche Bahn AG.



STOWARZYSZENIE
INZYNIEROW | TECHNIKOW KOMUNIKACJI
RZECZPOSPOLITEJ POLSKIEJ
ODDZIAL. W KRAKOWIE

30-804 Krakoéw, ul. Siostrzana 11
Tel. (12) 658-93-72, 658-93-74, fax 659-00-76
NIP 676-001-01-60 REGON 350013129
krakow@sitkrp.org.pl www.sitk.org.pl

Wykonuje:

* opinie i ekspertyzy,

* opracowania naukowo-badawcze i projektowo-studialne w zakresie komunikacji, drogo-
wnictwa i kolejnictwa,

* regulaminy transportu kolejowego,

* wyceny wartosci rynkowej maszyn torowych.

Organizuje:

* konferencje naukowo-techniczne,
* sympozja, warsztaty,

* seminaria,

* kursy szkoleniowe,

* spotkania techniczno-naukowe.

Wydaje:
* Kwartalnik Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK RP w Krakowie zawierajacy re-
cenzowane artykuty z problematyki transportu kolejowego, drogowego i miejskiego,
* publikacje zwarte (ksiazki)
*monografie
*podreczniki
*materialy konferencyjne
*inne wydawnictwa na zamowienie
* publikacje okolicznosciowe na zamdwienie,
* Czasopismo branzowe Transport Miejski i Regionalny, ktéry porusza problemy transporto-
we w miastach.

W ramach dziatalnosci SITK RP w Krakowie funkcjonuje Biuro Ekspertyz, w ktorym
specjalisci i rzeczoznawcy SITK, wysokiej klasy eksperci naukowi i inzynierowie
praktycy wykonuja projekty i analizy w réznych dziedzinach transportu. W obsza-
rze zainteresowar eksperckich jest transport drogowy, transport zbiorowy (komuni-
kacja zbiorowa), inzynieria ruchu, transport kolejowy i transport lotniczy.



Publikacje
Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji RP
Oddzialu w Krakowie:

Modernizacja Alej Trzech Wieszczéw w Krakowie. Problem techniczny i ekonomiczny (1983, s. 132)
Informatyka na ustugach Stuzby Ruchu na przyktadzie Potudniowej DOKP (1983, s. 42)

Wykorzystanie materiatdw miejscowych dla potrzeb drogownictwa w Makroregionie Potudniowo-Wschod-
nim Polski (1983, s. 63)

Program doraznych przedsigwzig¢ dla usprawnienia komunikacji w Tarnowie (1983, s. 36)
Modelowanie sieci transportu kolejowego (1983, s. 217)

Trasa Zwierzyniecka. Problem planistyczny, techniczny i ekologiczny (1984, s. 133)

Trasa Zwierzyniecka. Problem planistyczny, techniczny i ekologiczny. Czgs¢ 11 (1984, s. 148)

Betony cementowe w budownictwie drogowym i mostowym (1985, s. 84)

Problemy komunikacyjne Krakowa. Organizacja ruchu w Srodmiesciu (1983, s. 131)

Stan aktualny i kierunki badan w zakresie zastosowan informatyki w transporcie kolejowym (1986,
s. 118)

Nowe technologie w budownictwie drogowym (1987, s. 92)

Prognozowanie przewozow. Metody i zastosowania (1987, s. 31)

Zastosowanie informatyki w kolejowym transporcie wewnatrzzaktadowym (1987, s. 156)

12 bisZastosowanie informatyki w kolejowym transporcie wewnatrzzaktadowym. Czes¢ 11 (1987, s. 154)

14

22

23
24
25
26
27
28
29
30
31
32

33

34
35

36

III Dni Technika Okr¢gu Drog Publicznych w Krakowie (1988, s. 228)

Wykorzystanie badan laboratoryjnych do sterowania jakoscia robot drogowych (1988, s. 123)
Zastosowanie informatyki w kolejowym transporcie wewnatrzzaktadowym (1989, s. 207)

IV Dni Technika Okregu Drog Publicznych w Krakowie (1989, s. 203)

Racjonalizatorzy SITK na rzecz Miasta Krakowa (1989, s. 30)

V Dni Technika Okrggu Drog Publicznych w Krakowie (1990, s. 174)

VI Dni Technika Okregu Drog Publicznych w Krakowie (1991, s. 88)

Problemy mostownictwa w regionie Krakowskim (1992, s. 135)

Transport i budownictwo komunikacyjne w problematyce naukowej i technicznej krakowskiego srodowiska
SITK (1992, s. 388)

Transport i budownictwo komunikacyjne w problematyce naukowej i technicznej krakowskiego srodowiska
SITK (1992, s. 322)

Informatyka w kolejnictwie (1992, s. 178)

Modelowanie procesow przewozowych i tadunkowych w transporcie (1992, s. 376)

Racjonalizacja zuzycia energii w procesie przewozowym PKP (1993, s. 240)

Ochrona zabytkow techniki, przemyshu i sztuki inzynierskiej (1993, s. 262)

Zastosowanie informatyki w kolejowym transporcie wewnatrzzaktadowym (1993, s. 208)

Problemy zarzadzania transportem (1993, s. 228)

Diagnostyka nawierzchni szynowej i podtorza (1993, s. 150)

Obstuga komunikacyjna w obszarach zurbanizowanych w Polsce (1994, s. 240)

Transport kombinowany — uwarunkowania i mozliwosci (Zeszyt Naukowo-Techniczny 1, 1994, s. 260)
Polityka transportowa w miastach Srodkowej i Wschodniej Europy w okresie transformacji (Zeszyt Na-
ukowo-Techniczny 2, 1994, s. 500)

Dziatalnos¢ Oddziatu Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji w Krakowie w latach 1990-
1993 (sprawozdanie kadencyjne) (Materiaty Rozne 1, 1994, s. 144)

Wspotpraca PKP z bocznicami kolejowymi (Zeszyt Naukowo-Techniczny 3, 1994)

Polityka transportowa w miastach Srodkowej i Wschodniej Europy w okresie transformacji (Zeszyt Na-
ukowo-Techniczny 4, 1995, s. 242)

Polityka parkingowa w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 5, 1995, s. 212)
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Problemy administracyjne, techniczne i prawne w utrzymaniu drog lokalnych miejskich (Zeszyt Naukowo-
-Techniczny 6, 1995, s. 164)

Ochrona $rodowiska w transporcie i budownictwie komunikacyjnym (Zeszyt Naukowo-Techniczny 7,
1995, s. 340)

Tradycja i przyszto$¢ komunikacji zbiorowej w Polsce (Zeszyt Naukowo-Techniczny 8, 1995, s. 302)
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. w Krakowie — wczoraj — dzi$ — jutro (Materiaty
Roézne 2, 1995, s. 136)

Gospodarka energia i paliwami w przedsigbiorstwie PKP (Zeszyt Naukowo-Techniczny 9, 1995, s. 214)
Obstuga transportowa aglomeracji miejskich i ruchu lokalnego (Zeszyt Naukowo-Techniczny 10, 1996,
S. 244)

Problemy transportu i inzynierii ladowej w dzialalno$ci naukowej i technicznej krakowskiego srodowiska
SITK (Monografia 2, 1996, s. 360)

Na transportowym szlaku — zbioér wybranych tekstow piosenek (Materiaty Rozne 3, 1996, s. 212)
Problemy transportowe zwiazane z organizacja zimowych igrzysk olimpijskich w 2006 roku (Zeszyt
Naukowo-Techniczny 11, 1996, s. 256)

Utrzymanie komunikacyjnych obiektéw inzynierskich (Zeszyt Naukowo-Techniczny 12, 1996, s. 124)
Polityka parkingowa w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 13, 1996, s. 168)

Rozwoj komunikacji a ochrona dziedzictwa kulturowego (Zeszyt Naukowo-Techniczny 14, 1996, s. 286)
Mieczystaw Barbacki. 1000 lat krakowskich drog — dzieje i uwarunkowania rozwoju systemu komunikacji
w Krakowie (Monografia 3, 1996, s. 208)

Metody oceny i kontroli funkcjonowania komunikacji zbiorowej (Zeszyt Naukowo-Techniczny 15, 1996,
s. 240)

Zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 16, 1997,
s. 254)

Nowoczesne technologie w budownictwie drogowym (Zeszyt Naukowo-Techniczny 17, 1997, s. 188)
Osiagnigcia i problemy transportu wewnatrzzaktadowego (Zeszyt Naukowo-Techniczny 18, 1997, s. 148)
Prezentacja autobuséw komunikacji miejskiej zasilanych gazem ziemnym — konstrukcja i eksploatacja
(Zeszyt Naukowo-Techniczny 19, 1997, s. 80)

Transport kombinowany (Zeszyt Naukowo-Techniczny 20, 1997, s. 260)

Problemy zarzadzania i utrzymania drog na obszarach gmin (Zeszyt Naukowo-Techniczny 21, 1997, s. 192)
Gospodarka energia i paliwami w przedsigbiorstwie PKP (Zeszyt Naukowo-Techniczny 22, 1997, s. 220)
Marian Szelinski. Oddziat krakowski Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji w latach
1946-1995. Zarys dziatalnosci (Monografia 4, 1998, s. 320)

Sprawozdanie z dziatalnosci Oddziatu SITK w Krakowie w kadencji 1994-1997 (Materiaty Rozne 4, 1998,
s. 44)

Gaz ziemny jako paliwo do napedu pojazdow — stan obecny i perspektywy rozwoju (Zeszyt Naukowo-
-Techniczny 23, 1998, s. 104)

Polityka parkingowa w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 24, 1998, s. 244)

Kierunki rozwoju komunikacji tramwajowej w Polsce (Zeszyt Naukowo-Techniczny 25, 1998, s. 194)
Nowe technologie w utrzymaniu ulic (Zeszyt Naukowo-Techniczny 26, 1998, s. 112)

Sterowanie ruchem w miejskiej komunikacji zbiorowej (Zeszyt Naukowo-Techniczny 27, 1998, s. 296)
Komputerowe systemy kierowania ruchem na sieci kolejowej PKP (Zeszyt Naukowo-Techniczny 28, 1998,
s. 348)

Na transportowym szlaku II — zbiér wybranych tekstow piosenek (Materiaty Rozne 5, 1999, s. 268)
Inzynierowi Ernestowi Malinowskiemu w setna rocznice $mierci (Monografia 4, 1999, s. 132)
Informatyka w Przedsigbiorstwie Polskie Koleje Panstwowe (Zeszyt Naukowo-Techniczny 29, 1999,
s., 400)

Ochrona zabytkow i muzealnictwo w komunikacji (Zeszyt Naukowo-Techniczny 30, 1999, s. 168)
Doswiadczenia w zakresie eksploatacji autobusow zasilanych gazem ziemnym (Zeszyt Naukowo-Tech-
niczny 31, 1999, s. 92)
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Andrzej Rudnicki. Jakos¢ komunikacji miejskiej (Monografia 5, 1999, s. 384)

Problemy techniczne i jako$ciowe zwigzane z eksploatacja torow kolejowych (Zeszyt Naukowo-Techniczny
32,1999, s. 144)

Kompleksowe badania ruchu w Katowicach i Siemianowicach Slaskich — synteza wynikow (Monografia
6, 1999, 5. 128)

Obstuga klientow PKP z wykorzystaniem systemu kierowania przewozami i zarzadzania (SKPZ) (Zeszyt
Naukowo-Techniczny 33, 1999, s. 176)

Materiaty Seminarium Targéw Drogownictwa DROGPOL’2000 (Zeszyt Naukowo-Techniczny 34, 2000,
s. 104)

Problematyka osuwisk w budownictwie komunikacyjnym (Zeszyt Naukowo-Techniczny 35, 2000, s. 306)
Transport w rozwoju regiondow (Zeszyt Naukowo-Techniczny 36, 2000, s. 482)

Problemy ochrony zabytkow komunikacyjnych (Zeszyt Naukowo-Techniczny 37, 2000, s. 282)
Polityka parkingowa w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 38, 2000, s. 210)

Metoda budowy baz danych o drogowym ruchu miejskim (Monografia 7, 2000, s. 112)

Transport 2000 - Kongres SITK Krakéw - Zakopane 14-16.1X.2000 - Referaty Kongresowe (Zeszyt
Naukowo-Techniczny 39, 2000, s. 444)

Polityka transportowa panstwa na lata 2000-2015 dla zrownowazonego rozwoju (Monografia 8, 2000,
s. 108)

Aktualne problemy zarzadzania drogami (Zeszyt Naukowo-Techniczny 40, 2000, s. 108)

Miejsce diagnostyki infrastruktury kolejowej w nowej strukturze organizacyjnej kolei (Zeszyt Naukowo-
-Techniczny 41, 2000, s. 294)

Kolejarz z usmiechem. Oprac. Jerzy Hydzik (Materiaty Rozne 6, 2000, s. 84)

Nowoczesne metody zarzadzania pasazerskim transportem zbiorowym (Zeszyt Naukowo-Techniczny 45,
2001, s. 296)

XV Dni Technika w Oddziale Potudniowo-Wschodnim GDDP w Krakowie (Zeszyt Naukowo-Techniczny
42,2001, s. 232)

Bezpieczenstwo na drogach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 43, 2001, s. 154)

Projekt potaczen kolejowych Krakow-Muszyna/Zakopane (Zeszyt Naukowo-Techniczny 44, 2001, s. 76)
Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju (Monografia 9, 2001,
s. 154)

Finansowanie drogownictwa i przygotowanie inwestycji (Zeszyt Naukowo-Techniczny 45, 2001, s. 180)
Badania procesow przewozowych wspomagajace zarzadzanie transportem zbiorowym w miastach (Zeszyt
Naukowo-Techniczny 46, 2002, s. 466)

Problemy zwiazane z zarzadzaniem pasem drogowym w $wietle obowiazujacych przepisow prawnych
(Zeszyt Naukowo-Techniczny 47, 2002, s.184)

Sprawozdanie z dziatalno$ci Oddziatu SITK w Krakowie w kadencji 1998-2001 (Materiaty Rozne 7, 2002,
s. 124)

Koordynacja dziatan roznych stuzb w sytuacjach nadzwyczajnych zdarzen na drogach (Zeszyt Naukowo-
-Techniczny 48, 2002, s. 108)

X VI Dni Technika w Oddziale Potudniowo-Wschodnim GDDP w Krakowie (Zeszyt Naukowo-Techniczny
49,2002, s. 240)

Aktualne osiagni¢cia budownictwa mostowego w Polsce (Zeszyt Naukowo-Techniczny 50, 2002, s. 254)
Krajowy zarobkowy przewo6z osob i rzeczy (Monografia 10, 2002, s. 592)

Migdzynarodowy zarobkowy przewdz osob i rzeczy (Monografia 11, 2002. s. 280)

Historia i ochrona zabytkow w transporcie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 51, 2002, s. 440)
Problematyka powodziowa w mostownictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 52, 2002, s. 268)
Nowoczesne technologie i systemy usprawniajace zarzadzanie w transporcie kolejowym (Zeszyt Nauko-
wo-Techniczny 53, 2002, s. 442)

Integracja systemow zarzadzania przedsigbiorstwami komunikacyjnymi z uwzglgdnieniem wymogow
norm ISO (Zeszyt Naukowo-Techniczny 54, 2002, s. 276)
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Krajowy zarobkowy przewo6z osob i rzeczy (Monografia 12, 2003, s. 636)

XVII Dni Technika w Oddziale Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad w Krakowie (Zeszyt
Naukowo-Techniczny 55, 2003, s. 276)

Polityka parkingowa w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 56, 2003, s. 388)

Miejsce polskich przewoznikéw w europejskim systemie transportowym po integracji z Unig Europejska
(Zeszyt Naukowo-Techniczny 57, 2003, s. 152)

Regulacje prawne w Unii Europejskiej w zakresie publicznego transportu pasazerskiego (Zeszyt Naukowo-
-Techniczny 58, 2003, s. 488)

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w kolejnictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 59, 2003,
s. 304)

Bezpieczenstwo ruchu drogowego (Zeszyt Naukowo-Techniczny 60, 2004, s. 136)

Polski przemyst i zaplecze naprawcze transportu kolejowego w warunkach konkurencji na europejskim
rynku kolejowym (Zeszyt Naukowo-Techniczny 61, 2004, s. 168)

Odwodnienie drog i ulic a ekologia - prawo, projektowanie, wykonawstwo (Zeszyt Naukowo-Techniczny
62,2004, 5.328)

Aktualne problemy regionalnego transportu pasazerskiego w Polsce (Zeszyt Naukowo-Techniczny 63,
2004, s. 232)

XVIII Dni Technika w Matopolsce (Zeszyt Naukowo-Techniczny 64, 2004, s. 208)

Zarzadzanie ruchem na drogach - prawo, projektowanie, wykonawstwo (Zeszyt Naukowo-Techniczny 65,
2004, s. 340)

Krajowy zarobkowy przewoz osob i rzeczy (Monografia 13, 2004. s. 716)

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w kolejnictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 66, 2004,
s. 320)

Projektowanie i zarzadzanie drogami - zasady, dobre praktyki, efektywnos¢ (Zeszyt Naukowo-Techniczny
67,2005, s. 418)

Aktualne problemy regionalnego transportu pasazerskiego w Polsce (Zeszyt Naukowo-Techniczny 68,
2005, 5.280)

L.odzkie Forum Regionalne Transportu Publicznego (Zeszyt Naukowo-Techniczny 69, 2005, s. 142)
Technologie naprawy toru kolejowego z zastosowaniem nowoczesnych maszyn — XX-lecie Zaktadu Maszyn
Torowych w Krakowie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 70, 2005, s.192)

Zabytkowe obiekty techniki transportowej (Zeszyt Naukowo-Techniczny 71, 2005, s. 268)

XX Matopolskie Dni Technika (Zeszyt Naukowo-Techniczny 72, 2005, s. 226)

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w kolejnictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 73, 2005,
s. 332)

Zabytki transportu - potencjat kulturowy i turystyczny (Zeszyt Naukowo-Techniczny 74, 2005, s. 266)
Sprawozdanie z dziatalno$ci Oddziatu SITK w Krakowie w kadencji 2002-2005 (Materiaty Rozne 8, 2006,
s. 176)

Krajowy transport drogowy (Monografia 14, 2006, s. 716)

Wybrane problemy funkcjonowania systemow transportowych w rejonie Tarnowa (Zeszyt Naukowo-
-Techniczny 75, 2006, s. 120)

Miedzynarodowy transport drogowy (Monografia 15, 2006, s. 396)

Dzieje i perspektywy kolei w Nowym Saczu (Zeszyt Naukowo-Techniczny 76, 2006, s. 124)
Odwodnienie drog i ulic a ekologia - prawo, projektowanie, wykonawstwo (Zeszyt Naukowo-Techniczny
77,2006, s. 188)

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w kolejnictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 78, 2006,
s. 420)

Inwestycje w drogownictwie - przygotowanie, realizacja i nadzor (Zeszyt Naukowo-Techniczny 79, 2007,
s. 324)

Polityka parkingowa w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 80, 2007, s. 266)

Technika w transporcie - historia i zabytki (Zeszyt Naukowo-Techniczny 81, 2007, s. 520)
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164
165
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Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w kolejnictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 82, 2007,
s. 300)

Zarzadzanie jako$cia pasazerskiego transportu zbiorowego (Zeszyt Naukowo-Techniczny 83,2007, s. 370)
Krajowy transport drogowy (Monografia 16, 2008, s. 768)

Wiersze Wiadystawa Dobrzanskiego - Tomik Jubileuszowy (Materiaty Rozne 9, 2008, s. 56)

Problemy transportu zwiazane z organizacja mistrzostw Europy w pitce noznej EURO 2012 (2008, s. 186)
Odwodnienie drog i ulic a ekologia - prawo, projektowanie, wykonawstwo (Zeszyt Naukowo-Techniczny
85,2008, s. 328)

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w kolejnictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 86, 2008,
s. 356)

XXII Matopolskie Dni Technika - Zarzadzanie sieciag drogowa (Zeszyt Naukowo-Techniczny 87, 2009,
s. 154)

Problematyka osuwisk w budownictwie komunikacyjnym (Zeszyt Naukowo-Techniczny 88,2009, s. 470)
Miedzynarodowy transport drogowy (Monografia 17, 2009, s. 408)

Projektowanie i zarzadzanie drogami - zasady, dobre praktyki, efektywno$¢ (Zeszyt Naukowo-Techniczny
89, 2009, s. 360)

System doptat do publicznego transportu zbiorowego w komunikacyjnych zwigzkach komunalnych
w Polsce (Monografia 18, 2009, s. 248)

Modelowanie podrozy i prognozowanie ruchu (Zeszyt Naukowo-Techniczny 90, 2009, s.320)
Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w kolejnictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 91, 2009,
S. 676)

Sprawozdanie z dziatalnosci Oddziatu SITK w Krakowie w kadencji 2006-2009 (Materiaty Rozne 10,
2010, s. 168)

Projektowanie rond - doswiadczenia i nowe tendencje (Zeszyt Naukowo-Techniczny 92, 2010, s. 364)
Kompleksowe badania ruchu - teoria i praktyka - do§wiadczenia miast polskich (Zeszyt Naukowo-Tech-
niczny 93, 2010, s. 212)

Modelowanie podrozy i prognozowanie ruchu (Zeszyt Naukowo-Techniczny 94, 2010, s. 404)
Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w kolejnictwie (Zeszyt Naukowo-Techniczny 95, 2010,
s. 694)

Wyniki badan systemow publicznego transportu zbiorowego w wybranych miastach (Monografia 19,2010,
S. 344)

Krajowy transport drogowy (Monografia 20, 2011, s. 884)

Na transportowym szlaku. Zbior wybranych tekstow piosenek (Materiaty Rozne 11, 2011, s. 208)
Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym (Zeszyt Naukowo-Techniczny
96, 2011, s. 706)

Modelowanie podrozy i prognozowanie ruchu (Zeszyt Naukowo-Techniczny 1(97), 2012, s. 280)
Wybrane zagadnienia historii zabytkow transportu (2012, s. 432)

Modelowanie podrozy i prognozowanie ruchu (Zeszyt Naukowo-Techniczny 2(98), 2012, s. 312)
Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym (Materiaty konferencji, 2012,
s. 88)

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym (Zeszyt Naukowo-Techniczny
3(99), 2012, s. 408)

Polityka parkingowa w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 1(100), 2013, s. 316)

Drogi kolejowe 2013 (Zeszyt Naukowo-Techniczny 2(101), 2013, s. 384)

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym (Zeszyt Naukowo-Techniczny
3(102), 2013, s. 528)

Sprawozdanie z dziatalnosci Oddziatu SITK RP w Krakowie w kadencji 2010-2013 (2014, s. 168)
Modelowanie podrozy i prognozowanie ruchu (Zeszyt Naukowo-Techniczny 1(103), 2014, s. 490)
Uwarunkowania funkcjonowania przewoznikodw na rynku ustug transportu drogowego (2014, cze$¢ I - s.
296, czgs¢ 11 - s. 264, suplement - s. 120)
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Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym (Zeszyt Naukowo-Techniczny
2(104), 2014, s. 504)

Polityka parkingowa w miastach (Zeszyt Naukowo-Techniczny 1(105), 2015, s. 160)

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym. Cze$¢ I: Droga kolejowa [Zeszyt
Naukowo-Techniczny 2(106), 2015, s. 264]

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym. Czgs¢ II: Sterowanie ruchem
kolejowym. Transport szynowy [Zeszyt Naukowo-Techniczny 3(107), 2015, s. 248]

Poczet Wspaniatych w karykaturze Marka Bleszynskiego. Cz¢s¢ 1 — Portrety cztonkow Stowarzyszenia
Inzynierow i Technikoéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej [2016, s. 126]

Poczet Wspaniatych w karykaturze Marka Bleszynskiego. Czes¢ I — Portrety kolejarzy oraz aneks Autora
[2016, s. 160]

Przesztos¢ dla przysztosci. Monografia Oddziatu Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji
Rzeczpospolitej Polskiej w Krakowie 2006-2016 [2016, s. 176]

140 lat kolei w Nowym Saczu [Zeszyt Naukowo-Techniczny 1(108), 2016, s. 240]

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym. Cze$¢ I: Droga kolejowa [Zeszyt
Naukowo-Techniczny 2(109), 2016, s. 276]

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym. Czg$¢ 11: Sterowanie ruchem
kolejowym. Transport szynowy [Zeszyt Naukowo-Techniczny 3(110), 2016, s. 408]

Stowarzyszenia i organizacje NGO dla zrbwnowazonej mobilnosci [Zeszyt Naukowo-Techniczny 4(111),
2016, s. 192]

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym. Cze$¢ I: Droga kolejowa [Zeszyt
Naukowo-Techniczny 1(112), 2017, s. 244]

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym. Czgs$¢ I1: Transport szynowy.
Sterowanie ruchem kolejowym. [Zeszyt Naukowo-Techniczny 2(113), 2017, s. 308]

170 lat kolei w Krakowie [Zeszyt Naukowo-Techniczny 3(114), 2017, s. 180]

Sprawozdanie z dziatalno$ci Oddziatu SITK RP w Krakowie w kadencji 2014-2017 (2018, s. 112)
Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym. Cze$¢ I: Droga kolejowa [Zeszyt
Naukowo-Techniczny 1(115), 2018, s. 200]

Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym. Czgs$¢ I1: Transport szynowy.
Sterowanie ruchem kolejowym. [Zeszyt Naukowo-Techniczny 2(116), 2018, s. 204]

Poszczegolne Zeszyty Naukowo-Techniczne mozna kupié¢
w Biurze Oddzialu SITK RP w Krakowie,
ul. Siostrzana 11, 30-804 Krakow,
tel. 12-658-93-72, 12-658-93-74, fax 12-59-00-76,
e-mail: krakow@sitkrp.org.pl



