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WKLEAD ROMANA PODOSKIEGO W ELEKTRYFIKACJE
POLSKICH KOLEI W ODRODZONYM PANSTWIE POLSKIM

Roman Podoski jest nazywany pionierem elektryfikacji polskich kolei'. Uro-
dzit si¢ 15 sierpnia 1873 r. w Dabrowincach na Ukrainie. Uczyt si¢ w gimna-
zjum w Tarnopolu. Po maturze w gimnazjum realnym we Lwowie studiowat na
Wydziale Mechanicznym Politechniki Lwowskiej (1890-1891), a nastgpnie na
Wydziale Elektromechanicznym Politechniki w Zurychu. W 1896 r. uzyskat sto-
pien inzyniera i zaczat pracg przy budowie dwoch linii tramwajowych w Zurychu.
Od 1898 r. kierowal oddziatem trakcji elektrycznej w firmie ,,Helios” w Kolonii.
W 1899 r. rozpoczal budowe sieci tramwajowej w Como i w La Spezia we
Wioszech. W Katanii na Sycylii nadzorowat budowg tramwajow i elektrowni
miejskiej. Od 1903 r. posiadat biuro elektrotechniczne w Kijowie i prowadzit je
do roku 1907. Po przeprowadzce do Warszawy do wybuchu I wojny Swiatowej
pracowat jako kierownik zajezdni, ruchu, stuzby i sieci w elektryfikowanych juz
w tym czasie tramwajach miejskich. I wojng §wiatowa spedzil na Ukrainie.

Po zakonczeniu I wojny $wiatowej Podoski rozpoczat prace naukowa i dydak-
tyczna na Politechnice Warszawskiej. Jako jeden z pierwszych w Polsce prowa-
dzit wyktady z trakcji elektrycznej. W roku akademickim 1923/1924 na Wydziale
Elektrycznym Politechniki Warszawskiej uzyskat habilitacj¢ z zakresu kolejni-
ctwa elektrycznego®. W 1932 r. otrzymat tytut profesora tytularnego, a w 1946 r.
— zwyczajnego. Dziatalno$¢ dydaktyczna prowadzit takze podczas II wojny
swiatowej. W czasie powstania warszawskiego zniszczeniu uleglto wiele mate-

V'J. L. Jakubowski, Wydzial Elektryczny Politechniki Warszawskiej w r. 1945, ,,Przeglad
Elektrotechniczny” 1976, nr 8/9, s. 339.

2 Byta to pierwsza habilitacja z zakresu kolejnictwa elektrycznego przeprowadzona na Wy-
dziale Elektrycznym Politechniki Warszawskiej. Zob. J. L. Jakubowski, Wydzial Elektryczny
w latach 1915-1951, [w:] 150 lat wyzszego szkolnictwa technicznego w Warszawie. 1826—1976.
Materialy z sesji naukowej 13—14 grudnia 1976, Warszawa 1979, s. 275, 277.
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riatdbw i prac naukowych uczonego. W 1945 r. rozpoczat w Krakowie wyktady
z elektrotechniki na specjalnych kursach. Po wojnie uczestniczyl w organizowa-
niu Wydziatu Elektrycznego nowo powstatej Politechniki £.0dzkiej*. Do $mierci
w 1954 r. kontynuowat pracg pedagogiczna, prowadzac wyktady i seminaria na
Politechnice Warszawskiej. Wyksztatcit i wychowat pierwsza w Polsce kadrg
naukowa 1 inzynierska w dziedzinie trakcji elektryczne;j.

Profesor Podoski dat si¢ poznac jako aktywny dziatacz spoteczny. Uczest-
niczyt w wielu organizacjach spotecznych i naukowych. W 1919 r. nalezat
do organizatorow pierwszego zjazdu elektrykow polskich w Warszawie, pod-
czas ktorego doszto do ukonstytuowania si¢ Stowarzyszenia Elektrykow Pol-
skich (SEP). Kiedy wobec zagrozenia bolszewickiego SEP powotato specjalna
komisj¢ zaciagowa do walki z wrogiem, Roman Podoski zostat jej cztonkiem®.
Nalezat takze do Zarzadu Glownego SEP w 1919 r. oraz w latach 1929-1936°.
Od 1933 r. az do wybuchu wojny stat na czele Oddzialu Warszawskiego SEP,
a w 1939 r. zostat cztonkiem honorowym SEP. W Polskim Komitecie Elektro-
technicznym przewodniczyt Komisji Pradow Bladzacych oraz Komisji Trakcji
Elektrycznej. Uczestniczyt w pracach Centralnej Komisji Stownictwa Elektrycz-
nego oraz Polskiego Komitetu Wielkich Sieci Energetycznych. Nalezat takze do
rady Banku dla Elektryfikacji Polski (Elektrobanku), Stowarzyszenia Technikow
Polskich, Towarzystwa Naukowego Warszawskiego oraz Stowarzyszenia Bytych
Studentéw Politechniki Zwigzkowej w Zurychu.

W okresie migdzywojennym Roman Podoski byt $cisle zwiazany z ,,Przegla-
dem Elektrotechnicznym” — pismem poswigconym wiedzy elektrotechnicznej
oraz sprawom przemystu i elektryfikacji. Od stycznia 1921 r. byt wydawca tego
czasopisma. W latach 1926-1939 stal na czele Spotki Wydawniczej ,,Przegladu
Elektrotechnicznego”. Nalezat takze do najbardziej ofiarnych i oddanych pracy
redakcyjnej. W ,,Przegladzie” ukazato si¢ wiele fachowych i niezwykle erudy-
cyjnych artykutow Podoskiego®.

Po 1932 r. profesor zajat si¢ problemami energetycznymi okregu $laskiego.
Od 1932 do 1938 r. Podoski byt cztonkiem zarzadu i dyrektorem naczelnym

3 15 lat Politechniki £édzkiej 1945—1960, 1.6dz 1960, s. 116. Warto nadmienié, iz Podoski
uczestniczyt w pierwszym posiedzeniu Rady Wydziatlu Elektrycznego Politechniki Lodzkiej. Zob.
ibidem.

4 M. Pozaryski, Historia Stowarzyszenia Elektrykéw Polskich. 19191927, ,Przeglad
Elektrotechniczny” 1939, nr 12, s. 615.

> W. Moronski, Historia Stowarzyszenia Elektrykéw Polskich. 1927-1929, ,Przeglad
Elektrotechniczny” 1939, nr 12, s. 619; J. Podoski, Historia Stowarzyszenia Elektrykow Pol-
skich. 1929-1939, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1939, nr 12, s. 621-625.

¢ Zob. R. Podoski, Historia wydawnictwa ,, Przeglad Elektrotechniczny”, ,,Przeglad Elek-
trotechniczny” 1939, nr 12, s. 643—645; W. Pawto wski, Czterdziestolecie ,, Przeglqdu Elektro-
technicznego”, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1964, nr 6, s. 253; A. Kim o ntt, Autorzy i tematyka
w czterdziestu rocznikach ,, Przeglqdu Elektrotechnicznego”, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1964,
nr 6, s. 256.
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Slaskich Zaktadow Elektrycznych ,Slazel” w Katowicach. Zasiadal w zarza-
dzie Unii Polskiego Przemystu Gorniczo-Hutniczego i Zwiazku Pracodawcow
Gornoslaskiego Przemystu Gorniczo-Hutniczego oraz byt cztonkiem Polskiego
Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Wojewodztwa Slaskiego.

Dorobek naukowy Podoskiego jest imponujacy. Jest autorem ponad 50 pub-
likacji w jezyku polskim i jezykach obcych. Na szczegdlne podkreslenie zashu-
guje fundamentalna praca profesora pt. Tramwaje i koleje elektryczne, wydana
w dwoch tomach w 1922 r. w Warszawie naktadem Towarzystwa Bratniej Pomocy
Studentéw Politechniki Warszawskiej, bedaca odzwierciedleniem najnowszych
wowczas tendencji technicznych na $wiecie w dziedzinie kolejnictwa’. Druga
niezwykle cenna pozycja w dorobku profesora jest rowniez dwutomowe dzieto,
ktore Podoski ukonczyt tuz przed $miercia, pt. Trakcja elektryczna. Ukazalo sig
ono naktadem Wydawnictwa Komunikacyjnego takze w Warszawie (t. [ w 1951;
t. Il w 1954 1.).

Szczegolna uwage w swojej pracy naukowej profesor Podoski w latach
1928-1930 poswigcal pradom btadzacym w systemach trakcji elektrycznej pradu
stalego. Wyniki jego badan staly si¢ nastgpnie podstawa polskich oraz mig-
dzynarodowych przepiséw o zabezpieczeniach przeciwko pradom bladzacym,
a nazwisko profesora Romana Podoskiego stato si¢ glosne w $wiecie naukowym,
zajmujacym si¢ problematyka elektrotechniczna i kolejowa?®.

Do konca zycia pozostal cztowiekiem niezwyklej wreez aktywno$ci zawo-
dowej. Tuz przed $miercia brat jeszcze udzial w opracowywaniu wielu pro-
jektow trakcyjnych, m.in. sieci trolejbusowej w Watbrzychu i kolei piaskowej
na Goérnym Slasku. Za swoja dziatalno$é otrzymat wiele nagrod, m.in. Krzyz
Oficerski Orderu Polonia Restituta (1932) oraz belgijski Krzyz Oficerski Orderu
Krola Leopolda (1937). Dla uhonorowania zastug Podoskiego jako pioniera
polskiej elektryczno$ci na $cianie pawilonu wejsciowego dworca kolejowego
Warszawa-Srodmiescie wbudowano tablice z plaskorzezba glowy profesora.
Takze w 100 rocznicg jego urodzin Stowarzyszenie Elektrykoéw Polskich ufun-
dowalo medal pamiatkowy imienia profesora Romana Podoskiego, ktory przy-
znawany jest zastuzonym pracownikom trakcji elektrycznej w Polsce’.

7 Podrecznik ten przez wiele lat byt podstawowym zrddlem dla oséb studiujacych trakcje
elektryczna. Zob. J. Podoski, Trakcja elektryczna na Wydziale Elektrycznym, [w:] 150 lat wyz-
szego szkolnictwa..., s. 343.

8 Szerzej zob. A. Synowiec, Wplyw mysli Romana Podoskiego na przemiany w kolejni-
ctwie w odrodzonym panstwie polskim — problematyka pradow blqdzqcych oraz silnikow trakcyyj-
nych prqdu statego (w druku).

% Szczegdtowe biografie Romana Podoskiego zob. np.: J. Kubiatowski, Podoski Roman,
[w:] Polski stownik biograficzny, t. XXVII/1, Wroctaw—Warszawa—Krakow—Gdansk—t.6dz 1982,
s. 179-181; Sylwetki zastuzonych elektrykow. Prof. Dr inz. Roman Podoski (1873—1954), ,,Przeglad
Elektrotechniczny” 1973, nr 8, s. 376-377; Roman Podoski, [w:] Historia Stowarzyszenia Elek-
trykow Polskich. 1919-1959, Warszawa 1959, s. 361-364; Sylwetki cztonkow honorowych SEP,
,Biuletyn Informacyjny SEP” 1974, nr 5, s. 28-29; E. Dudzinska, Sylwetki profesoréw Poli-
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Podoski jak mato kto w Polsce rozumiat wage i znaczenie elektryfikacji kolei
w budowie nowoczesnego i sprawnie zarzadzanego panstwa. Wstepem do rekon-
strukcji polskiej sieci kolejowej po 1918 r. miaty by¢ przebudowa i moderniza-
cja wezta kolejowego warszawskiego (WKW). Przebudowa WKW byta jednym
z najwigkszych przedsigwzig¢ polskiego kolejnictwa w okresie 11 Rzeczypos-
politej. Opracowujac pierwszy projekt elektryfikacji kolei w Polsce w 1918 .,
Podoski doskonale zdawal sobie sprawe z tego, iz elektryfikacj¢ WKW nalezy
ujac jako pierwszy etap ogoélnonarodowego programu elektryfikacji catej sieci
kolejowej w Polsce. Oprocz profesora Aleksandra Wasiutynskiego, ktory stat
na czele Komisji do spraw Przebudowy WKW, Roman Podoski chyba najlepiej
rozumiat doniosto$¢ tego przedsigwzigcia dla rozwoju cywilizacyjnego Polski.

Podstawowym elementem projektu przebudowy WKW opracowanego przez
Wasiutynskiego byto zbudowanie linii Srednicowej dtugosci okoto 9 km od sta-
cji Warszawa Zachodnia do stacji Warszawa Wschodnia. Na przestrzeni ponad
1 km miata ona biec w tunelu pod jedna z gtéwnych ulic stolicy — Alejami Jero-
zolimskimi. Projekt uwzglednial takze utworzenie dwoch par toréw dla ruchu
pasazerskiego. Przez czterotorowa lini¢ srednicowa miaty przechodzi¢ wszystkie
pociagi pasazerskie. Pociagi podmiejskie mialy by¢ wydzielone na osobng parg
torow, dla ktorych przewidziano odregbne przystanki przy ulicy Smolnej na Powi-
$lu i Towarowej na Ochocie. Wasiutynski uwazal, ze na linii $rednicowe] nie
mozna prowadzi¢ pociagow trakcja parowa, gdyz powodowatoby to zadymianie
tunelu i miasta. Na koncach linii §rednicowej miata nastgpowac zmiana lokomo-
tyw parowych na elektryczne i odwrotnie — zamiana parowozow na elektrowozy
w pociagach wracajacych do Warszawy!'’.

Zagadnienie zadymiania tunelu i miasta stato si¢ poczatkiem wieloletniej
wspolpracy dwoch wybitnych uczonych — Aleksandra Wasiutynskiego i Romana
Podoskiego. Ten, wydawac by si¢ mogto, drugorzedny problem, jesli chodzi
o elektryfikacje kolei, miatl istotne znaczenie dla rozwoju elektryfikacji kolei
w $wiecie. Podoski podkreslat, ze pierwsze zastosowania napgdu elektrycznego
na kolejach glownych spowodowane byto nie wzgledami natury ekonomicz-
nej i przewidywaniami tanszej eksploatacji. Decydujace znaczenie miala przede
wszystkim konieczno$¢ usunigcia dymu na liniach wjazdowych do wielkich
miast, szczegoélnie jesli linie te zbudowane byty pod ziemia, w dlugich tunelach.
Podoski zaznaczal, iz w takich wypadkach przy wzmozonym ruchu usunigcie

techniki Warszawskiej. Roman Podoski, ,,Pracownia Historyczna Biblioteki Gtownej Politechniki
Warszawskiej”, nr 21, z. 776/84; Roman Podoski (1873-1954), ,,Mtody Technik” 1973, nr 80, s. 3;
S. Weinfeld, Poczet wielkich elektrykow, Warszawa 1968, s. 206-208; Podoski Roman, [w:]
Czy wiesz kto to jest?, red. S. Loza, Warszawa 1938, s. 581-582, J. L. Jakubowski, Historia
Wydziatu Elektrycznego Politechniki Warszawskiej w latach 1915-1952, ,,Przeglad Elektrotech-
niczny” 1977, nr 2, s. 51.

10 Szerzej zob. A. Wasiutynski, Przebudowa wezla kolejowego warszawskiego w dziesie-
cioleciu 1918-1928, ,Inzynier Kolejowy” 1928, nr 11, s. 395-406.
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dymu i pary bylto bardzo trudne, a jednoczes$nie konieczne, aby zminimalizowac
mozliwos¢ cigzkich wypadkow. Jako typowe przyktady takiej elektryfikacji war-
szawski inzynier podawat odcinek Great Central i Pensylwania w Nowym Jorku
oraz Juvigny — Paryz Kolei Orleanskiej we Francji'l.

Podobny problem dotyczyt linii $rednicowej wezta kolejowego warszaw-
skiego. Podoski zdawatl sobie doskonale sprawg z tego, ze kwestia linii $red-
nicowej, poruszona przez Wasiutynskiego, byta pierwszym krokiem na drodze
elektryfikacji sieci kolejowej w Polsce. Wyrazit jednakze przekonanie, iz elek-
tryfikacja zaledwie dziewigciokilometrowego odcinka bedzie zbyt kosztowna
w stosunku do korzysci uzyskanych z wprowadzenia trakcji elektrycznej na tak
krotkim odcinku. Dlatego przy opracowaniu projektu linii srednicowej uwzgled-
nit takze elektryfikacje linii kolejowych zbiegajacych si¢ w warszawskim wezle
kolejowym. Niemniej jednak powigzanie wprowadzania w Polsce trakcji elek-
trycznej z modernizacja i rekonstrukcja WKW zasadniczo wplynegto na caty pro-
ces elektryfikacji polskich kolei'?.

W czerwcu 1919 r. z inicjatywy owczesnego Urzedu Elektryfikacyjnego
przy Ministerstwie Przemyshu i Handlu (p6zniejszy Wydzial Elektryczny Mini-
sterstwa Robot Publicznych) i w porozumieniu z Ministerstwem Komunikacji
powstata Miedzyministerialna Komisja dla Studiow nad Elektryfikacja Kolei
w Polsce. Roman Podoski, bedacy gtownym jej filarem, zostal wydelegowany
przez Komisjg i wystany do przestudiowania problematyki elektryfikacji kolej-
nictwa w Szwajcarii, Francji i Stanach Zjednoczonych. (Drugim delegatem
zostal wybrany inz. S. Romankiewicz, ktoéry miat zbada¢ elektryfikacje kolei
we Wiloszech.) Komisja chciala w ten sposob uniezalezni¢ si¢ od nie zawsze
rzetelnych informacji podawanych nawet przez pras¢ fachowa oraz swe dalsze
postanowienia oprze¢ na rezultatach wprowadzenia trakcji elektrycznej w roz-
nych miejscach na $wiecie'®.

Pod koniec 1919 r. Podoski wrdcit ze swej przeszio czteromiesigcznej podrozy
zagranicznej i na poczatku 1920 r. w Kole Elektrotechnikoéw wyglosit odczyt,
podczas ktorego zaprezentowal wyniki swoich badan i obserwacji. Nastgpnie
Podoski zebrat dane takze od Romankiewicza i, uzupetniajac je wiadomosciami
z literatury specjalistycznej, przygotowat sprawozdanie dla Komisji, ktore obra-
zowato stan elektryfikacji kolei gtéwnych w Szwajcarii, we Wtoszech, Niem-
czech, Austrii, Szwecji, Francji i w Stanach Zjednoczonych Ameryki Potnocne;.
Jako glowne przyczyny sktaniajace do wprowadzenia trakcji elektrycznej Podo-
ski wymieniat oszcz¢dno$¢ wegla oraz zwigkszenie zdolnosci przewozowe;.

' R. Podoski, Koleje elektryczne. Wyktad wygloszony na kursach dla inzynieréw, zorgani-
zowany przez Warszawskie Towarzystwo Politechniczne w 1923 r., Warszawa 1923, s. 23.

12.S. Kuczborski, W. Wasilewicz, Geneza wprowadzenia trakcji elektrycznej w Pol-
sce, [w:] 50 lat elektryfikacji PKP, Warszawa 1989, s. 67-68.

13 R. Podoski, Koleje elektryczne, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1921, nr 2, s. 17.
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Po zapoznaniu si¢ ze sprawozdaniem Podoskiego i przychylajac si¢ do jego
wnioskow, Komisja Migdzyministerialna uznala, ze obecnie nie mozna jedno-
znacznie stwierdzi¢, czy i ktére koleje polskie nadaja si¢ obecnie do elektryfi-
kacji oraz w jaki sposob ta elektryfikacja miataby by¢ przeprowadzona. Uznano,
iz nalezy najpierw opracowac kilka projektow elektryfikacji konkretnych linii,
aby da¢ odpowiedzZ na pytanie odnosnie do celowosci 1 mozliwosci elektryfikacji
kolei w Polsce'®.

Projekt koncepcyjny Podoskiego opracowany na zlecenie Komisji Migdzy-
ministerialnej uzasadnial konieczno$¢ elektryfikacji wezta kolejowego warszaw-
skiego. Wytyczat tez krajowe linie kolejowe, ktore powinny by¢ elektryfikowane
w pierwszej kolejnosci. Byly to trasy: Warszawa — Czestochowa — Krakow/
Katowice, Warszawa — Poznan oraz Katowice — Krakow — Przemysl — Lwow.
Warunki eksploatacyjne tych linii o duzym znaczeniu dla Polski miaty uzasad-
nia¢ ich jak najszybsza elektryfikacje'’.

W 1920 r., zgodnie z wytycznymi Komisji Elektryfikacyjnej, w Minister-
stwie Komunikacji powstata Narada Elektryfikacyjna, na ktorej czele stanat inzy-
nier i podsekretarz stanu Julian Eberhardt. Do zbadania wybrano cztery linie
kolejowe: 1) Warszawa — Dabrowa — Krakow, 2) Warszawa — Deblin — Kielce
— Dabrowa, 3) Krakéw — Lwow oraz 4) Chabowka — Zakopane. Wyniki prac
Komisji zostaly opracowane i przedstawione Naradzie Elektryfikacyjnej, ktora
w 1922 r. je zatwierdzila. Stwierdzono, ze znaczna liczba linii kolejowych
w Polsce nadaje si¢ do elektryfikacji. Spowoduje to znaczne zwigkszenie ich
zdolno$ci przewozowych. Zapewni takze wydatne oszczednosci kosztow eksplo-
atacji, dochodzace rocznie do 28,5% na trasiec Warszawa — Krakow, do 26,8%
na linii Lwéw — Krakow, do 20,4% na linii Warszawa — Dabrowa oraz do 8,9%
na trasie Podgorze — Chaboéwka — Zakopane. Narada stangla takze na stanowi-
sku, iz najlepszy dla elektryfikacji polskich kolei bedzie prad staly o napigciu
mozliwie wysokim'®,

Problem elektryfikacji kolei w Polsce stat si¢ nast¢pnie przedmiotem obrad
specjalnej Komisji Rady Elektrotechnicznej (p6zniej Panstwowa Rada Elek-
trotechniczna). Jeszcze w 1922 r. wydata ona orzeczenie, w ktorym mozemy
wyczytac, ze elektryfikacja kolei zelaznych w Polsce jest ze wszech miar poza-
dana, biorac pod uwage aspekt zarowno ekonomiczny jak i techniczny, oraz
powinna by¢ przeprowadzona jak najszybciej i w mozliwie szerokim zakresie.
Energig elektryczna koleje zelazne winny czerpac z ogoélnokrajowej sieci trojfa-
zowej wysokiego napigcia o czestotliwosci 50 okreséw na sekundg, ktéra winna
by¢ wspolna dla celow kolejowych, przemystowych, rolniczych i o$wietlenio-

4 Ibidem, s. 20-21; R. Podoski, Elektryfikacja kolei, ,Przeglad Elektrotechniczny” 1929,
nr 12, s. 292-293.

5 S.Kuczborski, 25 lat elektryfikacji PKP, Warszawa 1963, s. 31-32.

16 R. Podoski, Elektryfikacja kolei..., s. 292-293; id e m, Elektryfikacja wezla kolejowego
warszawskiego, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1931, nr 13, s. 463.
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wych. Zasilana by¢ powinna z wielkich elektrowni, ktore powstana zgodnie
z ogb6lnym planem elektryfikacji panstwa polskiego. Wreszcie, proponowanym
przez Komisje systemem pradu do napgdu kolei byt prad staly o jednostajnym
napigciu, przetwarzany na stacjach przetworczych pradu trojfazowego wyso-
kiego napigcia'’.

Panstwowa Rada Elektrotechniczna poparta propozycj¢ Komisji Elektryfika-
cyjnej odnosnie do rodzaju pradu i wysokos$ci napigcia. Do elektryfikacji polskich
kolei, jej zdaniem, winien by¢ stosowany prad staty o napigciu 3000 woltéw, co
— jak pokazata przyszto$¢ — bylo decyzja shuszna. Za takim rozwiazaniem opto-
wato takze Ministerstwo Robdt Publicznych. Warto przypomnie¢ w tym miejscu,
ze niebagatelne znaczenie dla dalszych ustalen i przyjetych rozwiazan miat gtos
Romana Podoskiego. Warszawski uczony juz znacznie wczesniej, kiedy jeszcze
na §wiecie zastosowanie pradu statego o tak wysokim napigciu byto nowos-
cia i rzadkoscia, opowiadat si¢ za takim rozwiazaniem!'s. Byto to $wiadectwem
wielkiej odwagi i jednoczesnie $wiadczylo o umiejetnosci przewidywania przez
Podoskiego kierunku postegpu technicznego.

Podoski zdecydowanie odrzucat powszechne przekonanie, ze jedyne oszczgd-
nosci eksploatacyjne, jakie zapewnia trakcja elektryczna, polegaja tylko na
oszczednosci wegla lub tez na mniejszym koszcie energii elektrycznej w porow-
naniu z kosztem wegla. Przyznawal wszakze, iz r6znica migdzy cena energii
elektrycznej a cena wegla moze by¢ duza tylko tam, gdzie wegiel jest bardzo
drogi, oraz tam, gdzie wystgpuje tania energia wodna. Jednakze to elektryfi-
kacja jest gwarantem oszczednos$ci eksploatacyjnych wszgdzie tam, gdzie, jak
zaznacza Podoski, ruch przekracza pewne minimum. Gléwny zysk jest zwigzany
nie z kosztami energii, ale z kosztami utrzymania taboru oraz wynikajacymi
z obstugi lokomotyw. W 1929 r. w odczycie wygloszonym w Stowarzyszeniu
Elektrykow Polskich Podoski przedstawil szczegotowo trojakiego rodzaju korzy-
sci wyptywajace z elektryfikacji kolei. Po pierwsze — bylo nia zmniejszenie
kosztow eksploatacyjnych. Warszawski uczony obliczyl, ze koleje elektryczne
czerpiace energi¢ z elektrowni parowych dawatyby oszczedno$¢ wegla stano-
wiaca 61%. Zmniejszenie kosztow pienigznych zalezne jest tutaj od cen wegla
i cen energii elektrycznej i bedzie tym znaczniejsze, im drozszy jest wegiel.
Podoski dodaje od razu, ze wobec niskich cen wegla w Polsce oraz drozyzny
kapitatu nalezatoby oczekiwaé niewielkich oszczgdno$ci z tego tytutu. Dalej
podaje, iz energia ta stataby sig tansza od wegla przy cenie wegla 23 zt za tong
tylko wtedy, gdy energia elektryczna kosztowataby mniej niz 4,7 gr za kWh'.

17 Zob. Orzeczenie Komisji Kolejowej b. Rady Elektrotechnicznej w przedmiocie elektryfikacji
polskich kolei zelaznych, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1922, nr 9, s. 129-132.

18 R. Podoski, Poréwnanie systeméw elektryfikacyjnych kolei gtéwnych w Polsce, ,,Przeglad
Elektrotechniczny” 1922, nr 1, s. 8.

¥ R. Podoski, Elektryfikacja kolei i jej wplyw na elektryfikacje Polski, ,,Przeglad Elektro-
techniczny” 1929, nr 7, s. 148. Oczywiscie Podoski, podkreslajac, ze trakcja elektryczna daje duze
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Takze naprawa, utrzymanie i obstuga lokomotyw elektrycznych i pociagdéw
generowaty mniejsze koszty. Spowodowane to bylto zarowno wigksza predkoscia
handlowa pociagow (glownie towarowych), jak i ich wigksza waga. Nie bez
znaczenia byto to, ze lokomotywy elektryczne byly zawsze gotowe do pracy, nie
wymagaly czasu na podgrzanie i wytwarzanie pary, nabieranie wegla i wody itp.
Do obstugi lokomotywy wystarczyt jeden cztowiek, cho¢ ze wzgledow bezpie-
czenistwa przeznaczano do tego celu dwoch ludzi (np. w Szwajcarii)®.

Jako druga istotna korzy$¢ plynaca z elektryfikacji kolei Podoski wskazy-
wat zwigkszenie zdolnos$ci przewozowej. Kazdy parow6z wraz ze wzrostem sity
pociagowej zmniejszat swa predkosc, na skutek czego cigzkie pociagi (gtownie
towarowe) nawet na niewielkich wzniesieniach stawatly si¢ znacznie wolniej-
sze. Silniki elektryczne w mniejszym stopniu obnizaty swa predkos¢, w zwiazku
z czym 1 predkos¢ pociagow nie ulegata gwattownemu zmniejszeniu. A wigc przy
zachowaniu jednakowej predkosci maksymalnej mozna byto osiagna¢ znacznie
wigksza predkos¢ handlowa, a co za tym idzie — przelotowos¢ linii. Podoski nie
lekcewazyt bynajmniej zalezno$ci zdolnosci przewozowej od warunkow miej-
scowych, sygnalizacji, profilu linii itp., jednak generalna poprawa tego elementu
byta niewatpliwa zastuga elektryfikacji!.

Scisle zwiazane z dwiema poprzednimi korzyéciami elektryfikacji byto takze,
zdaniem Podoskiego, zwigkszenie pewnosci i regularnosci ruchu. Podoski zdawat
sobie sprawe, ze kwestig t¢ trudno uja¢ matematycznie w postaci liczb. Jednak
nie ulegato watpliwosci, iz wszystkie linie zelektryfikowane notowaly znacznie
mnigjsze przerwy w ruchu oraz bardziej regularne kursowanie pociagéw. Loko-
motywy elektryczne nie podlegaty tez destrukcyjnym wplywom mrozoéw i zimna
w takim stopniu jak parowozy. A nawet mogly w zimnej temperaturze, dzigki
lepszemu chtodzeniu, rozwija¢ wigksza moc.

Podoski miat oczywiscie $wiadomos¢, iz byli takze przeciwnicy elektryfika-
cji. Podkreslali oni przede wszystkim znaczne wydatki zwigzane z tym przed-

korzysci 1 oszczedno$ci w poréwnaniu z trakcja parowa, zaznaczat, iz sprawa si¢ komplikuje, gdy
te korzysci 1 oszczgdnos$ci chee si¢ uja¢é matematycznie 1 ustali¢ na przyktad, czy ruch na pewnej
kolei zwraca koszty jej elektryfikacji czy tez nie. Dodawat, ze ogtaszane w wielu pismach wyniki
eksploatacyjne, jako odnoszace si¢ do zbyt krotkich odcinkow i przedziatow czasowych, nie daja
si¢ uogodlniac¢ i moga by¢ tatwo zakwestionowane wrgcz odmiennymi wynikami na innych liniach.
A poréwnania z trakcja parowa uwazat za niezwykle trudne, gdyz wyniki otrzymywane nawet
na tej samej linii nie dawaty si¢ bezposrednio i bez odpowiednich przeksztatcen poréwnywaé
z soba. Wprowadzenie bowiem trakcji elektrycznej zwigksza m.in. zdolno$¢ przewozowa linii
i przewaznie przewoz. W tym czasie zmieniaja si¢ rOwniez warunki pracy i jej koszty. Wszystko
to musi by¢ wzigte pod uwagg, ale w konsekwencji zaciemnia i utrudnia interpretacjg ostatecznego
wyniku. A trudnosci komplikuja si¢ dodatkowo, gdy pordwnywac zaczniemy rézne linie, gdzie
duza rolg odgrywaja miejscowe warunki czy nawet zroéznicowana ksiggowos¢ prowadzona przez
roézne towarzystwa kolejowe nawet w tym samym kraju. Zob. id e m, Koszta eksploatacji kolei
elektrycznych w porownaniu z parowymi, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1926, nr 8, s. 145-147.

2 R. Podoski, Elektryfikacja kolei i jej wplyw..., s. 148—149.

2L Jbidem, s. 149.
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sigwzigciem, ktore powodowaly zwigkszenie kosztow niezaleznych od ruchu
W postaci oprocentowania i amortyzacji kapitatu. Z tego wniosek, konkludowat
Podoski, ze koszta zalezne od ruchu, czyli wydatki eksploatacyjne, sa zawsze
mniejsze dla kolei elektrycznych niz dla parowych, a koszta posrednie — wigk-
sze. Dlatego musi istnie¢ pewne minimum ruchu lub przewozéw, od ktérego
elektryfikacja staje si¢ przedsigwzigciem oplacalnym. Nie da sig¢ go jednakze
okreslic w sposob odgoérny. Jest zalezne od warunkéw miejscowych. Podoski
dodawal, ze elektryfikacja powinna si¢ optaci¢ przy 4 milionach tonokilometrow
rocznie na 1 kilometr linii, a dla nowo budowanych linii ta liczba bedzie zna-
czaco mniejsza, gdyz uniknie si¢ znacznych kosztéw niezbgdnych przy budowie
trakcji parowej, takich jak np. stacje wodne, sktady wegla, wozownie itp.??

Trudna sytuacja gospodarcza w kraju utrudniata wszystkie $miate zamierzenia
elektryfikacyjne. Polski przemyst elektrotechniczny byt zaledwie w powijakach.
Jednak Podoski sadzit, ze przyczyn braku elektryfikacji kraju nalezato szukac
nie tylko w cigzkim potozeniu finansowym i kryzysie, czy tez mizernym zainte-
resowaniu kapitatu zagranicznego inwestycjami w Polsce. Uwazal, iz decydenci
w naszym kraju byli oboje¢tni wobec problemu elektryfikacji kolei, a nawet nega-
tywnie nastawieni do tej kwestii. Zarzucat wladzom, ze nic nie uczynity dla przy-
ciagnigcia inwestorow zagranicznych, cho¢ takie dziatania, dodawat, bylyby jak
najbardziej korzystne, biorac pod uwage duza rentowno$¢ elektryfikacji. Wsze-
lakg inicjatywg prywatna w tym kierunku hamowano przez stwarzanie réznora-
kich przeszkod i utrudnien, gtownie natury biurokratycznej. W 1929 r. Podoski
pisal, iz w ostatnich latach sytuacja powoli zaczyna si¢ zmienia¢ na lepsze i wia-
dze z wigksza przychylno$cia podchodza do spraw elektryfikacji kolei.

Jak juz bylo wspomniane, przebudowa wezta warszawskiego miata rozpoczac¢
elektryfikacje kolei polskich. Od poczatku powstania projektu jego przebudowy
bylo jasne, ze kluczowa linia Srednicowa tego wezta musi by¢ eksploatowana
elektrycznie. Podoski rowniez mocno podkreslat ten fakt. Komisja Przebudowy
WKW zgodzita sig, iz ograniczenie elektryfikacji jedynie do linii §rednicowe;j
jest nieracjonalne, choc¢by z tego powodu, ze niezbedna wymiana parowozow
na elektrowozy na krancach linii znacznie wstrzymywataby ruch podmiejski.
Podjeta wigc w 1927 r. uchwale, iz nalezy dazy¢ do jak najszybszej elektryfi-
kacji catego ruchu osobowego, zarowno podmiejskiego jak i dalekobieznego,
na wszystkich liniach zbiegajacych si¢ w Warszawie do najblizszych wigkszych
parowozowni*,

Roman Podoski byt w okresie migdzywojennym jednym z najwybitniejszych
znawcOow kolei §wiatowych w Polsce. Nic wigc dziwnego, ze to wlasnie jemu
Ministerstwo Komunikacji powierzyto opracowanie konkretnego projektu elek-
tryfikacji, na podstawie ustalen Narady Technicznej do spraw przebudowy wezta

2 Jbidem, s. 149-150.
B Ibidem, s. 150; R. Podoski, Elektryfikacja kolei..., s. 293.
2 R. Podoski, Elektryfikacja kolei..., s. 293.
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kolejowego warszawskiego. Podoski z uwaga $ledzit przeobrazenia w kolejnic-
twie, zwlaszcza postepujacy, z réznym natgzeniem w poszczegolnych krajach,
proces jej elektryfikacji. Wyniki swoich obserwacji publikowat na tamach prasy
fachowej?.

Projekt Podoskiego uwzglednial wykonanie elektryfikacji w trzech etapach.
Pierwszy dotyczyt elektryfikacji calego ruchu pociagéw na linii $rednicowe;j
oraz ruchu podmiejskiego na trzech najbardziej ruchliwych liniach: do Zyrar-
dowa (na linii skierniewickiej), do Otwocka (na linii deblinskiej) i do Minska
Mazowieckiego (na linii siedleckiej). Okres drugi odnosit si¢ do elektryfikacji
ruchu podmiejskiego i dalekobieznego do najblizszych parowozowni. Etap trzeci
uwzgledniat ruch podmiejski i dalekobiezny (jak w etapie drugim), ale dla ruchu
przewidywanego dla petnego rozwoju wezla, tj. maksymalnego. Projekt Podo-
skiego zawieral takze szczegoély dotyczace organizacji ruchu podmiejskiego.
Profesor obliczyt, ze ruch za pomoca wagonow motorowych jest bardziej ekono-
miczny niz za pomoca lokomotyw i dla podroznych taki ruch jest wygodniejszy,
a co za tym idzie — mozna si¢ spodziewa¢ w przyszto$ci wigkszej frekwencji.
Zaznaczat jednak przy tym, iz cho¢ jest pozadane, aby ruch podmiejski miat
do dyspozycji wagony specjalne, to jego projekt nie uwzglednia zakupu takich
wagondw. Na razie do uzytku przewidziane zostaly istniejace wagony, uzywane
juz w ruchu podmiejskim, ktére nie wymagatyby gruntownych przerébek poza
przeciagnigciem przewodow rozrzadowych oraz zamontowaniem urzadzenia
elektrycznego ogrzewania. W dalszej czgsci projekt przedstawiat szczegoty doty-
czace typu i mocy lokomotyw oraz wagonow motorowych.

Jezeli chodzi o zaprezentowany w projekcie rodzaj pradu i wysokos$¢ napig-
cia, to Podoski konsekwentnie stat na stanowisku, ze najlepszym rozwiazaniem
jest prad staty o napigciu 3000 V. Dawal on, zdaniem uczonego, wszelkie gwa-
rancje bezpieczenstwa, a jego zastosowanie przy owczesnym stanie techniki nie
przedstawiato zadnych trudnos$ci®. Podoski charakteryzowat tez sie¢ robocza,
rozmieszczenie 1 moc podstacji oraz przekroje sieci roboczej i zasilajace;.

Podana zostata takze liczba taboru koniecznego do obstugi ruchu. Zostala
ona obliczona na podstawie rozktadéw jazdy z uwzglednieniem dodatkowych
jednostek, niezbednych do prac konserwacyjnych i remontowych. Dla okresu
pierwszego, tj. dla elektryfikacji linii $rednicowej WKW oraz ruchu pod-
miejskiego do Zyrardowa, Otwocka i Mifiska Mazowieckiego, potrzeba byto
6 lokomotyw elektrycznych dla przeciagania przez lini¢ $rednicowa pociagow

2 Zob. np. R. Pod oski, Elektryfikacja kolei fotewskich, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1921,
nr 12, s. 143-148; i d e m, Koleje elektryczne..., s. 17-19; id e m, Lokomotywy elektryczne kolei
szwajcarskich, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1923, nr 5, s. 70-73; idem, Koleje elektryczne.
Wyklad..., s. 4-6.

2 7 dziedziny elektryfikacji. Sprawozdanie z podrézy podkomisji technicznej Rady Kolejowej
w sprawie wyboru rodzaju prqdu i napiecia dla elektryfikacji wezla kolejowego warszawskiego,
~Przeglad Elektrotechniczny” 1931, nr 11, s. 356-358.
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dalekobieznych linii piotrkowskiej, deblinskiej, wilenskiej i mtawskiej oraz
60 wagonow motorowych do wykorzystania w ruchu podmiejskim. W dalszym
okresie planowano jeszcze zwigkszenie taboru o kolejnych 11 lokomotyw, kto-
rych bytoby w sumie 17. Dla okresu drugiego, tj. przy zatozeniu elektryfikacji
ruchu dalekobieznego i podmiejskiego na wszystkich liniach zbiegajacych sig
w Warszawie, potrzeby taboru wynosityby: 70 lokomotyw elektrycznych oraz
95 wagon6éw motorowych. Natomiast okreslenie danych liczbowych taboru dla
pelnego rozwoju Podoski uwazat na razie za przedwczesne, cho¢ szacunkowo
podawat, Zze trzeba bedzie dysponowaé 109 lokomotywami i 250 wagonami
motorowymi.

Projekt Podoskiego nie przesadzat ostatecznie kwestii, czy energia elektryczna
dla trakcji i ogdlnych potrzeb wezla powinna by¢ pobierana z funkcjonujacych juz
elektrowni, czy tez wytwarzana w nowo zbudowanej wiasnej elektrowni. Jedno-
czesnie Podoski wyrazat watpliwosé, czy budowa odrebnej elektrowni kolejowe;j
bedzie przedsigwzigciem optacalnym. Taka elektrownia bylaby wykorzystana
w zbyt matym zakresie i prawdopodobnie nie moglaby wytwarzac tanszej energii
od elektrowni okrggowych. Powolywat si¢ tutaj na do§wiadczenia zelektryfiko-
wanych linii, ktore wykazywatly, iz tworzenie oddzielnych elektrowni jest na
0go6t nieoptacalne. Budowa takiej elektrowni miataby sens pod warunkiem, ze
bylaby ona wykorzystywana jako elektrownia okregowa, dostarczajaca energie
elektryczna takze do innych odbiorcow, a nie tylko dla kolei?’.

Szczegotowy projekt profesora Podoskiego i jego wspotpracownikow byt
przez dtugi czas podstawowym dokumentem wykorzystywanym w procesie elek-
tryfikacji polskich kolei. Niestety, nie nastgpowata ona w tempie, jaki zalozyt
i w jakim zyczyltby sobie Podoski. Poglgbiajacy si¢ w kraju kryzys gospodarczy
oraz zwiazany z tym spadek przewozow kolejowych nie stwarzaty korzystnej
atmosfery do inwestycji w kolejnictwie ani tez do elektryfikacji polskich kolei.
Na skutek klopotow z uzyskaniem kredytow budowa tylko dwutorowej linii
srednicowej przeciagneta sig az do 1933 r. W dodatku oddano ja do eksploatacji
trakcja parowa, a nie elektryczna. Na elektryfikacj¢ zabrakto pienigdzy. Tunel
pod Alejami Jerozolimskimi, o dlugosci okoto 1 km, nie miat niestety urzadzen
usuwajacych dym, poniewaz budowano go z zatozeniem, ze do ruchu pociagow
zastosowana bedzie trakcja elektryczna. Zadymienie stanowito znaczna prze-
szkodg w ruchu, sygnaty byly Zle widoczne, zdarzatly si¢ takze przypadki zastab-
nigcia maszynistow. Koszt zainstalowania urzadzen oddymiajacych byt bardzo
wysoki, a zwigkszenie przelotowosci linii $rednicowej — minimalne. Dlatego
elektryfikacja stala si¢ absolutna konieczno$cig?.

Podoski, opierajac si¢ na wlasnych obliczeniach i ustaleniach, podkreslat,
iz elektryfikacja znacznej liczby linii kolejowych w Polsce bylaby wskazana

27 R. Podoski, Elektryfikacja wezla kolejowego..., s. 464474,
B S.Kuczborski, W. Wasilewicz, Geneza wprowadzenia trakcji..., s. 72-73.
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i rentowna. Niezaleznie od wezta kolejowego warszawskiego w Polsce, zdaniem
profesora, istniato okoto 1800 km linii kolejowych, ktore w latach 1928-1929
wykazaly przewozy powyzej 7 milionéw ton brutto na kilometr linii. Podoski
zaznaczat, ze ich elektryfikacja bezwzglednie by si¢ optacata, nawet wobec ros-
nacych cen kapitatu. W pierwszej potowie 1933 r. Podoski ze smutkiem konsta-
towal, iz trakcja elektryczna polskich kolei jest jeszcze w powijakach, ale nalezy
mieé nadzieje na zmiany. Zyczyl sobie takze na tamach ,,Przegladu Elektrotech-
nicznego”, aby mozna byto w koncu w Polsce przesta¢ opisywac tylko projekty
i wykaza¢ si¢ rzeczywistymi dokonaniami i osiagni¢ciami w dziedzinie trakcji
elektrycznej®.

Wobec braku srodkéw budzetowych na elektryfikacje kolei postanowiono
z wigksza niz dotad determinacja poszukaé¢ kredytow zagranicznych. Prze-
tomowy okazat si¢ rok 1933, a konkretnie jego druga polowa, kiedy mozna
byto w koncu przejs¢ od etapu planéw i zamierzen do realizacji wielkiego pro-
jektu elektryfikacji kolei. 2 sierpnia 1933 r. zostata podpisana umowa miedzy
Polskimi Kolejami Panstwowymi a firmami angielskimi The English Electric
Company Ltd i Metropolitan Vickers Electrical Company Ltd, ktore specjali-
zowaly si¢ w dostawach urzadzen pradu stalego. Projekt umowy zakltadat, ze
elektryfikacja wezla kolejowego warszawskiego bedzie wykonana z zastoso-
waniem pradu statego o napigciu roboczym 3000 V, z ktéorym firmy angiel-
skie tez miaty do czynienia, produkujac urzadzenia i tabor wykorzystujace
taki prad*’.

Profesor Roman Podoski na famach ,,Przegladu Elektrotechnicznego” udzie-
lit zainteresowanym ta problematyka czytelnikom dodatkowych informacji. Bez
wchodzenia w szczegoty finansowe umowy zaznaczal, iz jest ona dla Polski
ze wszech miar korzystna. Bylo to takze dla niego dowodem wzrostu zaufania
angielskich sfer finansowych do Polski. Dodawal, ze byla to pierwsza powaz-
niejsza operacja kredytowa, niezabezpieczona zadnymi hipotekami, z ktora tez
nie wiazaly si¢ zadne dodatkowe koncesje czy przywileje dla strony angielskie;j.
Takze oprocentowanie w stosunku rocznym (6,625%) bylto, zdaniem Podoskiego,
korzystne. Zwracal tez uwagg, iz z ogdlnej sumy 1 450 000 funtéw szterlin-
goéw 900 000 ma by¢ przeznaczone na dostawy urzadzen wyprodukowanych
w Anglii, a 550 000 na koszty materiatow i robot wykonanych w Polsce. Dodat-
kowo firmy angielskie miaty przeznaczy¢ 530 000 gotowka na pokrycie kosztow
robot budowlanych zwiazanych z elektryfikacja, a ktére PKP zobowiazato sig¢
wykonac¢. Podoski zauwazatl rowniez, ze nalezy zbudowac czgs$ci mechaniczne
80 wagondéw motorowych, co kosztowaé¢ bedzie okoto 10 mln ztotych. Oprocz
tego nalezato rozbudowac elektrownig, aby dostarczata niezbednej energii elek-

» R. Podoski, Widoki rozwoju elektryfikacji kolei w Polsce, ,,Przeglad Elektrotechniczny”
1933, nr 10, s. 313.

30 Zob. R. Podoski, Pordwnanie ofert na elektryfikacje wezla kolejowego warszawskiego,
~Przeglad Elektrotechniczny” 1931, nr 20, s. 626-632.
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trycznej, a takze konieczne bylo zbudowanie przez tg elektrownig linii zasila-
jacych wysokiego napigcia. W zwiazku z tym, prognozowat Podoski, przemyst
polski otrzyma powazny zastrzyk finansowy, ktory powinien doprowadzi¢ do
ozywienia gospodarki i zmniejszenia bezrobocia’!.

Firmy angielskie przed przystapieniem do realizacji umowy utworzyty wspolna
reprezentacj¢ pod nazwa Contractors Committee for the Electrification of Polish
Railways (w skrocie CC). Nowe przedstawicielstwo otwarto w Warszawie wlasne
biuro, w ktérym zatrudniono, obok specjalistow angielskich, duza grupe polskich
inzynierow i technikow, wsrdd ktorych byt m.in. Jan Podoski — syn profesora
Romana Podoskiego. Oprocz CC zostata takze powotana jednostka nadzorujaca
i koordynujaca, podlegta bezposrednio Ministerstwu Komunikacji, zwana Kie-
rownictwem Elektryfikacji Wezta Warszawskiego, przemianowana nastgpnie na
Biuro Elektryfikacji Wezta Kolejowego Warszawskiego (BE)*.

Po 4 latach prac mozna byto podsumowa¢ pierwszy dorobek PKP w zakre-
sie elektryfikacji. Zelektryfikowano 106 km linii, 12 stacji i 18 przystankow.
Zbudowano 100 km linii zasilajacych 35 kV, 6 podstacji trakcyjnych wypo-
sazonych w 13 zespoldéw prostownikowych o tacznej mocy 35 MW, 6 kabin
sekcyjnych, 260 km sieci trakcyjnej. Do uzytku oddano: 2 elektrowozownie,
1 zaktad naprawczy taboru elektrycznego, 10 lokomotyw elektrycznych i 76 troj-
wagonowych elektrycznych zespotow trakcyjnych. Apogeum robdt przypadio
na rok 1936%. 15 grudnia tegoz roku ruszyly pierwsze pociagi elektryczne do
Otwocka i Pruszkowa®.

22 maja 1937 r. oddano do uzytku zelektryfikowany odcinek Pruszkéw — Gro-
dzisk, a 6 wrzesnia odcinek Grodzisk — Zyrardow. 15 grudnia tego roku gotowy
byt juz odcinek z Warszawy do Minska Mazowieckiego, czyli ostatnia linia prze-
widziana w pierwszym etapie elektryfikacji wezta kolejowego warszawskiego.
Tym samym zakonczono tez dziatania elektryfikacyjne objete umowa z dnia
2 sierpnia 1933 r.3° Fakt ten byt by¢ moze niezbyt imponujacy, biorac pod uwage
suche dane statystyczne, nalezy jednak pamigtaé, ze osiagnigcie to miato znacze-
nie zasadnicze. Pokazywato potencjat stosowania trakcji elektrycznej oraz ze jej
wykorzystanie jest celowe i pozadane z punktu widzenia dalszego rozwoju kraju.
Realizacja pierwszego etapu elektryfikacji WKW byla wigc istotnym poczat-
kiem wprowadzania trakcji elektrycznej na PKP. Takze coraz wigksze rzesze

3'R. Podoski, Elektryfikacja wezta kolejowego warszawskiego, ,,Przeglad Elektrotech-
niczny” 1933, nr 17, s. 691-692.

32.S. Kuczborski, W. Wasilewicz, Poczqtki elektryfikacji PKP (lata 1933-1939),
[w:] 50 lat elektryfikacji..., s. 74; S. Kuczborski, 25 lat elektryfikacji..., s. 36-39.

3 S. Kuczborski, W. Wasilewicz, Poczqtki elektryfikacji PKP (lata 1933-1939),
[w:] 50 lat elektryfikacji..., s. 76; S. Kuczborski, 25 lat elektryfikacji..., s. 40.

3% Pierwszy pociqg elektryczny na linii Srednicowej, ,,Dzien Dobry”, 16 XII 1936, nr 349,
s. 1.

3% S. Kuczborski, W. Wasilewicz, Poczqtki elektryfikacji PKP (lata 1933-1939),
[w:] 50 lat elektryfikacji..., s. 79.
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spoteczenstwa rozumiaty korzysci, jakie kraj moze osiagnaé z elektryfikacji
kolei®®.

Podoski byt wielkim orgdownikiem nie tylko elektryfikacji polskiej kolei,
ale 1 elektryfikacji w ogole. Dlatego tez z wielka uwaga $ledzil elektryfikacje
w poszczegblnych krajach Europy 1 zwiazane z tym ustawodawstwo elektryczne.
W 1937 r. opublikowal obszery artykut poswigcony elektryfikacji Anglii, ktora,
jak podkreslat, nie miata jeszcze (w Iutym 1937 r.) jednolitej ustawy elektrycz-
nej regulujacej catoksztalt spraw zwiazanych z elektryfikacja®’. Referowal tez
stan elektryfikacji w Austrii, Czechostowacji, na Litwie, Lotwie, w Estonii,
Niemczech, Norwegii, Szwecji, Rosji, Danii i Stanach Zjednoczonych. Wnioski
zebral w siedmiu punktach. Stwierdzat, Ze w kazdym z wymienionych krajow
wladze panstwowe uwazaja elektryfikacje za niezmiernie wazny proces dla roz-
woju cywilizacyjnego. Staraja si¢ przy tym kwestie elektryfikacyjne ujmowac
w formy prawne. W krajach, gdzie kapital panstwowy brat udziat w elektryfikacji,
odnosne przedsigbiorstwa byly traktowane na rowni z prywatnymi i nie korzy-
staly z zadnych dodatkowych przywilejow. Przedsigbiorstwa bedace wtasnoscia
kapitatu publicznego byly w wigkszosci wydzielone i prowadzone na zasadach
handlowych. Podkreslat tez, ze wladze panstwowe, popierajac elektryfikacje,
udzielaly przedsigbiorstwom elektryfikacyjnym roznego rodzaju przywilejow
polegajacych na zwolnieniu od podatkow, optat itp. Wielka wage przywiazuje
si¢ do elektryfikacji wiejskiej i rolnictwa. Okregi wiejskie nie byly jednakze
nigdy elektryfikowane bez szczegolnie wydatnej pomocy panstwa lub lokalnych
wladz w postaci pozyczek, subsydiow itp. Duza uwage w poszczegodlnych kra-
jach poswigca sig reklamie i uswiadamianiu spoteczenstw odno$nie do znacze-
nia i korzysci ptynacych z powszechnej elektryfikacji panstwa. Podoski odnidst
si¢ rowniez do coraz bardziej racjonalnej taryfikacji w poszczegdlnych krajach,
wypierajacej dawne, nieracjonalne taryfy jednoczionowe, kilowatogodzinowe.
Przewaza¢ zaczely taryfy dwucztonowe i blokowe. Na zakonczenie profesor
postawil liczne pytania bedace przyczynkiem do ogoélnonarodowej dyskusji na
temat elektryfikacji Polski®®.

% M. Pisarski, Koleje polskie 1842—1972, Warszawa 1974. Zob. tez: S. Kuczborski,
W. Wasilewicz, Poczqtki elektryfikacji PKP (lata 1933-1939), [w:] 50 lat elektryfikaciji...,
s. 81-84; S. Kuczborski, 25 lat elektryfikacji..., s. 45-49.

37 R. Podoski, Elektryfikacja Anglii i jej ustawodawstwo elektryczne, ,Przeglad Elektro-
techniczny” 1937, nr 3, s. 44-50. Podoski szczegdlnie podkreslit znaczenie utworzenia w 1926 r.
tzw. Central Electricity Board (Centralnego Zarzadu Elektrycznego), do ktorego zadan nalezaty
budowa i eksploatacja ogolnokrajowej sieci zwanej National Grid oraz wytwarzanie i przesylanie
energii elektrycznej poszczegdlnym przedsigbiorstwom rozdzielajacym ja odbiorcom. Byto to,
zdaniem Podoskiego, niezwykle oryginalne rozwiazanie, cieckawe i nigdzie indziej niespotykane.
Zob. ibidem, s. 4648.

8% R. Podoski, Rozwdj elektryfikacji w poszczegélnych krajach Europy, ,,Przeglad Elektro-
techniczny” 1937, nr 5, s. 359-365.
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Swoistym podsumowaniem dlugoletniej batalii Podoskiego o elektryfikacje
polskich kolei w okresie migdzywojennym bylo jego wystapienie zorganizowane
przez Oddziat Warszawski Stowarzyszenia Elektrykow Polskich, ktore odbylo
si¢ 6 lutego 1939 r. w ramach cyklu wyktadow ,,Postepy wiedzy i techniki’™.
Za konieczne uznal on m.in. sprostowanie btgdnej opinii, jakoby elektryfika-
cja kolei oplacita si¢ tylko tam, gdzie byly duze zasoby wodne. Energia uzy-
skana z sit wodnych, méwit Podoski, nie jest dla kolei o wiele tansza od energii
z elektrowni cieplnych. Po drugie, koszt energii elektrycznej stanowit zaledwie
20-30% kosztéw eksploatacji kolei. Przyznawat, ze cho¢ elektrownie cieplne na
wytworzenie energii elektrycznej wykorzystywanej przy zasilaniu kolei spalaja
0 60-70% mniej wegla niz kolej z trakcja parowa, to oszczednosci wydatkow
z tego tytutu sg iluzoryczne. Glowne oszczednos$ci natomiast sprowadzaja si¢ do
zmniejszenia kosztow utrzymania i naprawy taboru oraz obnizenia kosztow per-
sonalnych poszczeg6lnych trakcji. Dodawat przy tym, iz nie tylko oszczednoS$ci
eksploatacyjne decyduja o celowosci zastosowania trakcji elektrycznej. Powaz-
nymi argumentami za jej wprowadzeniem sa: zwigkszenie zdolnos$ci przewozo-
wej linii, dochodzace nawet do 60%, zwigkszenie frekwencji, a co za tym idzie
— 1 dochodéw, powigkszenie $redniej predkosci, mozliwos¢ stosowania krotkich
1 czgstych pociagéow, brak dymu, mniejsze niebezpieczenstwo pozaréw itp.

Podoski rozprawial sig¢ tez z obiegowymi opiniami méwiacymi, ze trakcja
elektryczna jest duzym niebezpieczenstwem w wypadku wojny. Podkreslano
bowiem, iz elektrownie i sieci mogly by¢ tatwo zniszczone, co wykluczytoby
z funkcjonowania calg sie¢. Podoski przyznawal, ze powoli mozna zauwazy¢
zmiang zapatrywan na t¢ kwesti¢. Wskazywatl, iz uszkodzenie przewodow lub
sieci jezdnej nie jest wcale tatwiejsze niz toréw, a przy tym mozna je stosun-
kowo szybko naprawi¢. Takze zniszczenie jednej lub kilku podstacji nie oznacza
natychmiastowego przerwania ruchu, gdyz moga ja zastapi¢ sasiednie. Nato-
miast w kwestii elektrowni Podoski wyjasniat, ze wigksze sieci czy nawet dtuz-
sze linie byly zasilane z kilku elektrowni, a uszkodzenie wszystkich jednoczesnie
wydawato mu si¢ mato prawdopodobne. Ponadto mocno akcentowat znaczna
zdolno$¢ przewozowa kolei elektrycznych, co miato niebagatelne znaczenie
z punktu widzenia mobilizacji oraz masowych przewozoéw wojsk i sprzetu woj-
skowego*.

Zalety trakcji elektrycznej byly szczegdlnie warte podkreslenia, zdaniem
Podoskiego, w wypadku elektryfikacji linii o silnym ruchu podmiejskim, ktory
charakteryzuje si¢ w ciagu dnia duza nierdéwnomiernoscia. Docenial zastapienie
dlugich pociagéw parowych pociagami krotkimi z jednym wagonem motoro-
wym 1 jednym lub dwoma wagonami doczepianymi, ktorych liczbe tatwo mozna
byto zwigkszy¢. Dzigki temu kilka jednostek ruchowych zamieniato si¢ w jeden

¥ R. Podoski, Rozwdj trakcji elekirycznej oraz nowoczesne poglady na celowosé jej zasto-
sowania, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1939, nr 9, s. 235-242.
40 Ibidem, s. 239.
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pociag kierowany przez jednego maszynistg. W ten sposob mozna byto ustali¢
staty rozktad jazdy, tzn. pociagi mogty odchodzi¢ przez caty dzien w rownych
odstgpach czasu, natomiast zmieniat si¢ ich sktad w zaleznosci od zapotrzebo-
wania. Srednia predko$é zwigkszata si¢ nawet do 30%. Wszystkie te czynniki
przyczynialy si¢ do znacznego wzrostu liczby przejazdow*!.

Najwigkszym krokiem w kierunku elektryfikacji kolei w Polsce byta dla
Podoskiego elektryfikacja wezta kolejowego warszawskiego. Dodawat, ze cho-
ciaz dotyczyta ona gtéwnie ruchu podmiejskiego, to jednak caly projekt byt tak
skonstruowany i wykonany, iz mozna byto z powodzeniem rozszerzac elektryfi-
kacje na caty ruch osobowy. Nie miat watpliwosci, Ze ostatecznie zniknie w spo-
teczenstwie obawa przed ,,nowos$cia”, bedaca nierzadko przyczyna bezwladnos$ci
i trudnosci w realizacji projektow elektryfikacyjnych. Tak si¢ stato w wielu pan-
stwach i Podoski wyrazal przekonanie, ze tak tez bedzie w naszym kraju, jesli
tylko polepszy sig sytuacja ekonomiczna i tatwiej bedzie zdoby¢ niezbgdne fun-
dusze. Wskazywatl na wiele innych weztow (poza warszawskim) i linii kolejo-
wych w Polsce, ktore dla sprawnego funkcjonowania wymagaty elektryfikacji,
np. wezel katowicki, krakowski, linia Krakéw — Zakopane. W przeddzien wybu-
chu II wojny $wiatowej pionier polskiego kolejnictwa daleki byt od zachwytu
nad stanem polskiej trakcji elektrycznej. Uwazal, iz mozna byto osiagnaé¢ wig-
cej, jednakze czasu Il Rzeczypospolitej nie uwazal bynajmniej za stracony, jesli
chodzi o elektryfikacj¢ polskich kolei. Wypracowanie solidnych podstaw, doda-
wal, dawalo nadzieje na szybki rozwdj trakcji elektrycznej w Polsce®.

Andrzej Synowiec

ROMAN PODOSKI’S CONTRIBUTIONS TO THE ELECTRIFICATION
OF THE POLISH RAILWAYS IN THE REBORN POLAND

Summary

Roman Podoski (1873-1954) is often referred to as the pioneer of the electrification of the
Polish railroads. He was one of the best-known experts on national railroads in Poland in the Inter-
war Period. He spent much of his adult life working at the Warsaw Polytechnic, where he educated
the first cadre of Polish scientists and technicians in the field of electric railway tractions.

Podoski understood the importance of electrification of railroads in the development of a mod-
ern and well-managed state like no one else. The first step towards the reconstruction of Polish
railroads after 1918 was the reconstruction and modernization of the Warsaw railroad junction.
It became one of the biggest undertakings of the Polish Railway Authority during the Second
Republic. Podoski knew well that the electrified railroad junction in Warsaw was to be the first

4 Ibidem, s. 239-240.
2 R. Podoski, 20 lat trakcji elektrycznej w Polsce, ,,Przeglad Elektrotechniczny” 1939,
nr 10, s. 363.
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step in the nationwide project of electrification of the whole railroad system. In all of his activities,
he stressed the benefits resulting from the electrification of the Polish railways.

The detailed plan prepared by Podoski remained the basic document in the process of electri-
fication of Polish railroads for many years. Unfortunately, the Great Depression hindered invest-
ments in this field. It was only in 1933 that this project was speeded up with the signing of
contracts with two English companies: The English Electric Company Ltd and Metropolitan Vick-
ers Electrical Company Ltd., which specialized in delivering equipment working on stable electric
current. As a result, the electrification project was greatly intensified.



