Grzegorz Kotlarz

Budowa bydgoskiego odcinka
magistrali weglowej
Herby Nowe-Gdynia w latach 1928-1930

Konieczno$¢ bezposredniego powigzania gtdwnego zaplecza gospodarczego, jakim byt
Gorny Slask, z portami polskiego obszaru celnego uznawana byta za niezwykle istotng
juz od poczatkow Il Rzeczypospolitej. Stato sie to szczegdlnie wazne w momencie budowy
nowego portu w Gdyni i poczatkéw Polskiej Zeglugi Handlowej.

Poczagtkowo jedyne istniejgce potaczenie kolejowe z Gdynig przebiegato przez teren)'
Wolnego Miasta Gdanska. Jednak napieta sytuacja polityczna w tym miescie i nieprzy-
chylne stanowisko jego wladz do Rzeczypospolitej w czasie wojny polsko-radzieckiej
zmusito rzad do budowy nowej linii kolejowej Kokoszki-Osowa-Gdynia, ktérg oddano do
eksploatacji w dniu 20 listopada 1921 r. Byto tojednak rozwigzanie wytgcznie tymczaso-
we, nie mogace zatatwi¢ sprawy dowozu planowanych ilosci towaréw do rozbudowy-
wanego portu.

Gtownym towarem eksportowym byt w owym czasie wegiel, ktdrego gornoslaskie
kopalnie w 1923 r. wydobyty 36 min ton, z czego 12 min przeznaczono na eksport,
gtéwnie do Niemiec (8 min). Jednak wobec systematycznego spadku eksportu do Nie-
miec, ktéry szczegolnie byt widoczny w 1925 r. podczas tzw. ,,wojny celnej", zaistniata
konieczno$¢ umieszczenia nadwyzek na innych rynkach. Eksport przez granice ladowe
nie mogt by¢ w nieskoriczono$¢ zwiekszany, gdyz na przeszkodzie stat m.in. brak tabo-
row i odpowiednich potaczen kolejowych. Strajk gérnikéw angielskich w 1925 i 1926 r.
umozliwit eksport polskiego wegla do Skandynawii i o ile w 1923 r. eksport do takich
panstw, jak: Szwega, Dania i Norwegia wynosit 44 tys. ton, to do 1927 r. wzrést do
4.118 tys. ton.lJednak brak odpowiednich linii kolejowych, ktére by umozliwity spraw-
ny przewo0z wegla ze $lgskich kopaln do portéw, nie pozwolit w tamtym okresie na petne
wykorzystanie koniunktury na swiatowych rynkach.

Do chwili wybuchu | wojny Swiatowej istniaty zasadniczo dwie linie kolejowe gczace
Zagtebie Gornoslaskie z Gdanskiem. Jednawiodta przez Kluczbork-Jarocin-Inowrodaw-Byd-
goszcz-Tczew (na terenie Prus), a druga przez Koluszki-Warszawe-Dziatdowo-ltawe-Tczew
(czesciowo na terenie Krolestwa Polskiego). W owym czasie nie byty one mocno wykorzy-
stywane, gdyz inne byty kierunki wywozu wegla gérnoslagskiego. W momencie zmiany
granic po powstaniu niepodlegtego panstwa polskiego oba potaczenia zostaty przeciete przez
nowe granice (zarowno Kluczborkjak i lfawa znalazty sie na terenie Niemiec), cho¢ w po-
czatkowym okresie musiano z nich korzysta¢, pomimo ucigzliwego tranzytu przez obce
terytoria. W okresie wielkiej koniunktury na przewozy wegla w latach 1925-1928 Polskie
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Kolgje Panistwowe wykorzystywaty do granic mozliwosci wszystkie dostepne szlaki,
agtowng magistralg stata sie linia przez Koluszki i Torun, przebiegajagca catkowicie na
terenie Polski. W celu odcigzenia tych linii, a zwaszcza rezygnacji z tranzytu przez kory-
tarz kluczborski, w 1927 r. zostata oddana do uzytku nowa linia kolejowa Kalety-Wielun-
Podzamcze. Umozliwito to skierowanie czesSci pociggéw weglowych nowg trasg, choc
linia przez Koluszki nadal pozostawata gtéwng arterig dowozowag do portéw.2 Byto to
jednak tymczasowe rozwigzanie i nie mogto na dtuzszy okres sprosta¢ swemu zadaniu,
ajego wada byta nadal znaczna odlegto$é pomiedzy Slaskiem a Wybrzezem, dlatego tez
budowa nowej linii stata sie palaca potrzeba. J. Kiedron, przemawiajagc w grudniu 1926 r.
na Forum Kota Ekonomistéw w Katowicach, stwierdzit, ze: ,,jak najszybsze bezposrednie
potaczenie zagtebi weglowych z morzem jest tym kardynalnym zagadnieniem, od ktore-
go szczesliwego rozwigzania zalezg losy polskiego przemystu weglowego, a posrednio
cafa sytuacja gospodarcza panstwa".3

Po opracowaniu przez Ministerstwo Przemystu i Handlu, Ministerstwo Skarbu, Minis-
terstwo Spraw Zagranicznych i Ministerstwo Kolei planu organizacji przewozu wegla,
ustalono projekty zwigkszenia eksportu przez porty i przystosowania do niego kolei. Za-
ktadano, ze modernizacja i rozwdj liniijuz istniejgcych moze by¢ wystarczajgcajedynie do
pewnej granicy wielkosci eksportu, po przekroczeniu ktérej dalsza rozbudowa bedzie nie-
mozliwa. Zadanie, jakie stawiano nowej linii, to maksymalne skrocenie odlegtosci, najdo-
godniejsze warunki techniczne dla eksploatacji, a takze jak najnizszy koszt budowy.

Pomimo stosunkowo wczesnego powstania plandéw i projektow nowych potaczen
kolejowych, przez wiele lat musiano czekac na ich chocby cze$ciowa realizacje. Gtownym
powodem takiego stanu rzeczy byty braki odpowiednio wysokich funduszy, umozliwia-
jacych rozpoczecie prac budowlanych. Dlatego tez z powodu niemozliwosci finansowania
budowy nowych linii przez panstwo Ministerstwo Kolei i rzagd zdecydowaty sie na przycia-
gniecie kapitatdw prywatnych. Jednak w poczatkowym okresie Ministerstwo Kolei nie chciato
nadawac koncesji na linie weglowe inwestorom prywatnym, uwazajac je za zbyt strate-
giczne dla polskiej gospodarki i obawiajgc sie utraty ewentualnych znacznych dochodow
i kontroli nad nimi. Wobec nieudanych préb uzyskania odpowiednich funduszy ze skarbu
panstwa, a ostatecznie chcac doprowadzi¢ projekty do realizacji, musiano zmieni¢ zdanie
i rozpoczac rokowania z przedsiebiorcami prywatnymi.4Juz w 1923 r.jedna z poznanskich
firm zaczela sie ubiega¢ w imieniu krajowych przemystowcow o otrzymanie koncesji na
linie weglowe. W celu budowy i eksploatacji tych linii, jak tez szeregu innych, o tgcznej
dtugosci okoto 1.080 km, miato powstaé ,, Towarzystwo Slasko-Warszawsko-Battyckich Ko-
lei", w skiad ktorego weszty takie firmy, jak: Towarzystwo Robét Inzynieryjnych (TRI)
w Poznaniu, ,,Societe Generale d'Entreprises” i ,,Schneider et Creuzot" w Paryzu, oraz inzy-
nierowie: O. Stelmachowski, W. Jakubowski i B. Walkiewicz.5Warto tutaj zwrdéci¢ uwage,
ze firma TRI uczestniczytajuz w budowie linii Kokoszki-Osowa-Gdynia, a francuska fir-
ma ,,Schneider et Creuzot" otrzymata rowniez koncesje na budowe portu w Gdyni.6

Jednak okazato sie, ze pomimo przyznania takowej prywatnemu towarzystwu nie
zdotato ono zgromadzi¢ odpowiednich srodkéw finansowych na tak ogromne przedsie-
wziecie i wobec tego koncesja musiata ulec uniewaznieniu. Trzeba byto wiec na p>6Zniej
odtozy¢ budowe catej magistrali, a wszelkie posiadane srodki postanowiono skierowaé na
najpilniejszy jej fragment Kalety-Wielun-Podzamcze.7
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W tym samym czasie, w zwigzku z rozbudowag portu w Gdyni i koniecznoscig wpro-
wadzenia dowozu towardéw do niego, zapadia decyzja o budowie nowej linii kolejowej ta-
czgcej bezposrednio Bydgoszcz z Gdynig. Namocy uchwaty Sejmu z dnia 23 czerwca 1925 r.
rzad zostat upowazniony do rozpoczecia budowy normalnotorowej kolei uzytku publicznego
Bydgoszcz-Gdynia o diugosci okoto 190 km. Finansowanie tego przedsiewzigecia miato sie
odby¢ gtdwnie droga operacji kredytowych i funduszy przeznaczonych na budownictwo ko-
lejowe, a takze z nadwyzki dochoddw Polskich Kolei osiggnietych z eksploatacji. Dla przypo-
mnienia, tegoz samego dnia Sejm uchwalit decyzje o budowie wspomnianejjuz linii Kalety-
Rodzamcze.8 Dopiero trzy lata p6zniej, w dniu 7 lutego 1928 r., wydane zostato rozporza-
dzenie Prezydenta RP upowazniajace rzad do budowy linii kolejowej od stacji Herby Nowe
przez Zdunskg Wole, Bartogi do stacji kolejowej Inowroctaw, o tgcznej dhugosci 225 km.9Tym
samym istniatyjuz podstawy prawne do budowy catej magistrali, sktadajgcej sie zasadniczo
z dwoch czesci: potudniowej do stacji Inowroctaw i pétnocnej od Bydgoszczy do Gdyni.

Budowg magistrali weglowej, podobniejak i innych powstajacych w tym czasie tras,
miata sie zajg¢ Dyrekcja Budowy Kolei Paristwowych, ktéra po ostatecznym uchwaleniu
decyzji o budowie odcinka Bydgoszcz-Gdynia otrzymata polecenie natychmiastowego
przystapienia do pierwszych studiéw w terenie i sporzadzenia wszelkich projektow linii.
Robitaje do konca 1926 r., do czasu swojej likwidacji, a wszystkie prowadzone przez nig
prace zostaty przekazane poszczegélnym Dyrekcjom Okregowym Kolei. W marcu tegoz
roku Minister Kolei oswiadczyt, ze w zwiagzku z planowang likwidacjg Dyrekcji Budowy
Kolei Panstwowych zamierza powota¢ oddzielny Zarzad Budowy dla nowej linii Byd-
goszcz-Gdynia.10 Tak wiec od momentu catkowitej likwidacji Dyrekcji Budowy, co nastg-
pito 1 listopada 1926 r., dokonczeniem wszelkich prac zwigzanych z prowadzong wow-
czas budowsg odcinka Czersk-Bgk-Koscierzyna miato sie zajgé tymczasowo Kierownictwo
Budowy Kolei Kalety-Podzamcze.1l Natomiast po jego likwidacji nad cato$cig prac miat
czuwac Zarzad Budowy Kolei Bydgoszcz-Gdynia, utworzony ostatecznie w dniu 1 lutego
1927 r.12, ktérego tymczasowag siedzibg zostat gmach Ministerstwa Komunikacji przy ul.
Nowy Swiat 14 w Warszawie.13W rok pézniej, po zapadnieciu ostatecznej decyzji o bu-
dowie potudniowego fragmentu magistrali Herby-Inowrodaw, w dniu 1 kwietnia 1928 r.
utworzono wspolny Zarzad Budowy Kolei Panstwowych Herby-Inowrodaw i Bydgoszcz-
Gdynia, ktoéry przejat kierownictwo nad wszystkimi pracami przy projektowaniu i budo-
wie catej linii. Siedzibg nowej Dyrekgi zostata Bydgoszcz (w budynku przy placu Wolno-
§cild), a najej czele stanagt inz. J. Nowkunskils ktory wczesniej kierowat m.in. budowg
linii Kalety-Podzamcze.16

Zarzad Budowy organizacyjnie sktadat sie z pieciu gtbwnych Wydziatow: Techniczne-
go, Mechanicznego, Rachuby i Zasobéw, Wywiaszczenia, Budowy Telefonoéw i Telegra-
fow. Na czele Zarzadu stat dyrektor Budowy ijego zastepca (stanowisko to nie byto obsa-
dzone do konca budowy), ktorym bezposrednio podlegato 7 Oddziatow Budowy znajdu-
jacych sie na poszczegélnych odcinkach linii. Na kazdy z Oddziatéw przypadato $rednio
60 km linii, ktére z kolei byty podzielone na trzy Dystanse, kazdy po okoto 20 km. W 1928 r.
staty personel Zarzadu Budowy wynosit 154 osoby, z ktérych 60 proc. stanowili inzynie-
rowie i technicy, a pozostate 40 proc. urzednicy. Na przetomie lat 1929-1930 liczba perso-
nelu w zwigzku z nasileniem prac wzrosta do 315 0s6b, z czego 117 pracowato w centrali
w Bydgoszczy, a 198 0sOb na poszczegdlnych Oddziatach i Dystansach.17
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Pierwsze studia projektowe nad magistralg weglowa przeprowadzone zostaty juz
w 1924 r.Jeszcze z ramienia polsko-francuskiego konsorcjum ubiegajacego sie o koncesje
najego budowe. Pracami tymi kierowat wowczas inz. W. Walkiewicz. Jednocze$nie juz
wmaju 1925 r. Ministerstwo Kolei wydato polecenie Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych,
aby niezwtocznie przystgpita do pierwszych studidow i opracowania projektu pétnocnego
odcinka majgcej sie utworzy¢ magistrali od Bydgoszczy do Gdyni.18 Decyzja ta zapadia
jeszcze przed ostatecznym uchwaleniem przez Sejm budowy tego odcinka, co, jak wiemy,
nastgpito w czerwcu 1925 r. Do studiéw na potudniowym odcinku magistrali od Herbow
Nowych do Inowroctawia przystgpiono nieco pézniej, dopiero w poczatkach 1927 r.

Projektujgc pétnocny odcinek pomiedzy Bydgoszczg a Gdynig, zaktadano wigczenie go
dodwoch zasadniczych tras dowozowychjuz istniejgcych. Od potudnia stanowi¢jg miata
linia Inowrodaw-Slask, a od wschodu linia Laskowice-Jablonowo-Dziatdowo. Dlatego
tez w celu ujednolicenia warunkéw ruchowych na catym ciagu transportowym plano-
wano przystosowac istniejagcy juz odcinek Dzialdowo-Laskowice-Szlachta do parame-
trow przewidzianych dla linii magistralnej (jaka miata by¢ trasa Bydgoszcz-Gdynia).19

Wedtug wstepnego projektu opracowanego przez inz. J. Barszczewskiego, dziatajgce-
go z ramienia Dyrekcji Budowy, p6tnocny odcinek magistrali miat rozpoczynac swaj bieg
od stacji Maksymilianowo, lezacej w odlegtosci 9,6 km od Bydgoszczy, na istniejgcej juz
linii do Tczewa.20 Nastepnie, kierujac sie na pétnoc, przecina¢ miata ona trzy istniejace linie
lokalne: Pruszcz Bagiennica-Terespol na stacji Szewno, Tuchola-Laskowice na stacji Wierz-
chucin i Czersk-Laskowice na stacji Szlachta. Ta ostatnia stacja miafa sta¢ sie weztowa dla
dwaoch projektowanych magistrali: potudniowej (od Inowroctawia) i wschodniej (od Dziat-
dowa). Od tego miejsca nowa linia miata przebiegac¢ dalej do stacji Koscierzyna, przecinajac
dwutorowg magistrale Chojnice-Tczew w odlegtosci okoto 7 km od stacji Czersk. Nieza-
leznie od linii gtdwnej, w projekcie tym uwzgledniono 22-kilometrowga odnoge Czersk-
Bak, umozliwiajgca wjazd pociggu z linii Tczew-Chojnice i Laskowice-Czersk na magi-
strale weglowa. Od stacji Koscierzyna nowa linia miata i$¢ wzdtuz istniejgcychjuz odcin-
koéw lokalnych kolei, ajedynie poczatkowo od stacji Gotubie prowadzi¢ nieco na zach6d od
istniejacego torowiska. Chodzito o osiggniecie mniejszych pochylen szlaku. Dalej, kierujac
sie na potnocny wschdd, zmierza¢ miata do stacji Somonino, a nastepnie doling rzeki Ra-
duni do projektowanej stacji Kwaszyn, lezacej 2,5 km na zachdd od stacji Kack Wielki
(lezgcej na linii Kokoszki-Gdynia). Nastepnie, ze wzgledu na niezwykle trudne warunki
terenowe (stacja Kwaszyn lezata na wysokosci 150 m n.p.m.), brana byta pod uwage
mozliwos$é budowy 400-metrowego tunelu dla utrzymania odpowiednich spadkéw na
dojezdzie do Gdyni. Catkowita dtugosc linii od Bydgoszczy do Gdyni, zgodnie z tym pro-
jektem, miata wynosi¢ 186 km.2L

Przed przystgpieniem do wiasciwych prac studialnych ustalono szczego6towe warunki
techniczne, aby pod ich kagtem prowadzi¢ odpowiednie badania. Na pétnocnej czesci magi-
strali, pomiedzy Bydgoszczg a Gdynig, prace te podzielono pomiedzy trzy osobne oddzia-
ty majgce swoje siedziby w Bydgoszczy, Koscierzynie, Gdyni. Spowodowane to byto prze-
widywang duzg iloscig prac projektowych, wynikajacych z trudnych warunkéw tereno-
wych na poszczegdlnych fragmentach trasy. Natomiast potudniowa cze$¢ magistrali - do
Inowroctawia, w zwigzku ze stosunkowo dogodnymi warunkami miejscowymi, w okre-
sie projektowania podlegata tylkojednemu kierownikowi, ktéry wykonat cze$¢ prac stu-

- 139



dialnych, wykonczonych ostatecznie przez Oddziaty Budowy Kolei. W ramach dziatalnosci
Dyrekcji Budowy Nowych Kolei z Warszawy przeprowadzono wstepne studia na pétnoc-
nym odcinku pomiedzy 1925 a 1926 r. (az do likwidacji Dyrekcji pod koniec 1926 r.),
opracowujac szczegotowo odcinki Bgk-Koscierzyna-Gotubie oraz Osowa-Gdyma. W 1927 r.
wykonano ostateczne studia na tej czesci magistrali (juz przez Zarzad Budowy) od Mak-
symilianowa do Gdyni, a takze dodatkowe odcuiKi Kapuscisko Male-Maksymilianowo
i Nowa Wie$ Wielka-Kapusrisko Mate, majace stanowi¢ projektowane obejscie wezta byd-
goskiego, jak rowniez szereg tacznic w niektérych przewidywanych weztach.2

Podczas wstepnego projektowania trasy potnocnej czeSci magistrali doszto do konflik-
tu intereséw pomiedzy lokalnymi spoteczno$ciami, pragngcymi wykorzysta¢ nowa linie
do poprawy warunkéw komunikacyjnych w niektérych czesciach Pomorza. | tak, miesz-
kancy Koronowa ijego okolic pragneli, aby to miasto wigczy¢ do magistrali, sugerujac
przeprowadzeniejej przez Koronowo, Tuchole, Czersk, czemu z kolei ostro sprzeciwiali sie
mieszkancy powiatu Swieckiego, ktérzy domagali sie utrzymania planowanej trasy przez
Serock-Szewno. Doprowadzito to do ostrego konfliktu i préb rozstrzygniecia sporu na
szczeblu ministerialnym, czego domagaty sie strony. Ostatecznie Ministerstwo Kolei od-
rzucito wniosek Koronowa, motywujac to tranzytowym charakterem linii, dla ktorej lo-
kalne transporty miaty mie¢ drugorzedny charakter, jak i brakiem zgody na zmiane trasy
ze strony Ministerstwa Spraw Wojskowych. Sztab Generalny, ktory brat udziat w projek-
towaniu trasy, zwracat uwage najej znaczenie dla obronnosci kraju, dlatego tez postulo-
wat budowe linii wzdtuz wschodniego brzegu rzeki Brdy, obok duzego pasa lasow ijezior
przykrywajacego linie od strony zachodniej, czyli granicy z Niemcami. Jednak majgc na
uwadze zabezpieczenie intereséw mieszkancéw Koronowa i okolic, Ministerstwo Kolei pla-
nowato w etapie p6zniejszym wybudowanie dodatkowej odnogi od linii zasadniczej w kie-
runku tego miasta. Ostateczny wiec projekt pétnocnego odcinka magistrali wraz ze sporza-
dzonym kosztorysem rob6t budowlanych Zarzad Budowy przedstawit Ministerstwu Kolei
do zatwierdzenia na poczatku 1928 r.23R06znit sie ten projekt pewnymi elementami od tego
przedstawionego przez inz. J. Barszczewskiego. | tak, ostatecznie zrezygnowano z budowy
stagi weztowej Szlachta, w zamian ktorej miano wykonac #gcznice Lipowa Tucholska-
Szlachta i linie Czersk-Bak. Zrezygnowano rowniez z kosztownej budowy tunelu na po-
dejsciu do Gdyni, w zamian wykorzystujgc fragment istniejgcejjuz linii Osowa-Gdynia,
gdzie planowano tylko dobudowac drugi tor. Wykonano tez szereg drobnych korekt trasy
na catej dtugosci, pozostawiajgcjednak zasadniczy plan nie zmieniony.4

Patrzac na profil podtuzny catej magistrali, wida¢ wyraznie, ze w potnocnej swojej
czesci (idac od Bydgoszczy) wznosi sie ona ku gorze, przecinajgc najwyzszy szczyt Poje-
zierza Kaszubskiego, osiaga wysokos$¢ 183,13 m n.p.m., a nastepnie gwattownie opada
az do samej Gdyni. Wymagato to bardzo starannego projektowania w celu zminimalizo-
wania nachylen szlaku, po ktérym miaty przeciezjezdzi¢ ciezkie pociggi potrzebujgce ta-
godnego profilu linii. Jednak nie tylko trudna rzezba terenu i miejscowe warunki natural-
ne (rozlegte lasy Boréw Tucholskich, jeziora, bagna) nastreczaty catego szeregu proble-
mow przy projektowaniu tego odcinka. Dodatkowych trudnosci dostarczata stosunkowo
duza liczba osiedli mieszkalnych, potgczonych dobrze rozwinietg siecig drég kotowych,
jak i znaczna liczba skrzyzowan z istniejagcymiju z kolejami. Szczegdlnie w tych miejscach
prowadzono bardzo dtugie i staranne studia, co w rezultacie doprowadzito do powstania
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catego szeregu pojedynczych projektéw weztdw kolejowych potgczonych ze soba kilku-
nastokilometrowymi tgcznicami. Na odcinku potudniowym sprawa byta o wiele prost-
sza, gdyz linia przebiega¢ miata przez tereny stabo zaludnione i z brakiem sieci drég koto-
wych, a zinnymi liniami stykac sie miatajedynie w dwdch punktach. Pomiedzy Bydgosz-
cza a Gdynig projektowana linia miata taczy¢ sie lub przecina¢ z 12 istniejgcymijuz kole-
jamiw takich miejscowosciach, jak: Bydgoszcz, Maksymilianowo, Szewno, Wierzchucin,
Szlachta, Lag, Bak, Koscierzyna, Gotubie, Somonino, Osowa, Gdynia.25 Natomiast na od-
cinku od Herbéw Nowych do Inowroctawia takich punktow miato by¢ tylko cztery: Her-
by Nowe, Zdunska Wola, Ponetow, Inowroctaw.

Dla catej magistrali najwieksze znaczenie miaty mie¢ wezty kolejowe w Zdunskiej Woli,
Inowroctawiu i niezwykle rozleglty w Bydgoszczy. Podczas projektowania tych weztéw
brano pod uwage zasadniczo dwa rozwigzania, z ktérych jedno polegato na znacznej
rozbudowie wspadlnej stacji dla magistrali weglowej i istniejgcej linii, a drugie przewidy-
wato budowe nowej stacji dla kolei weglowej, powigzanej zjuz istniejgcg odpowiednimi
facznicami. Najdtuzsze studia projektowe trwaty w wezle inowroctawskim ze wzgledu
na trwajace rownoczes$nie prace nad przebudowa i rozwojem starej stagi towarowej i 0so-
bowej. Kierunek nowej linii tuz przed Inowroctawiem ulegat zmianie z pétnocnego na
zachodni, co mogto ewentualnie umozliwi¢ ominiecie stacji w ruchu tranzytowym w ce-
lu skrécenia odlegtosci i wyeliminowania ktopotliwych przejazdow przez stacje osobowag
(zamyst ten zrealizowany zostat przez Niemcéw podczas Il wojny Swiatowej). Jednak
z powodu potrzeby istnienia w tym punkcie duzej wspolnej stacji towarowej, umozliwia-
jacej wyjazd pociggdw we wszystkich kierunkach, to jest na Bydgoszcz, Torun, Poznan,
Rogowo i Kruszwice, zrezygnowano z tej koncepcji. Poniewaz dalsza rozbudowa istniejgcej
stacji towarowej, ze wzgledu na szczuptos$é toréw, byta utrudniona, zdecydowano sie na
budowe nowej stacji Inowroctaw Tranzytowy, majgcej prowadzi¢ wzdtuz torow idacych na
Poznan, a przeznaczonej dla pociagéw towarowych tranzytowych, jadacych magistralg
weglowa.26 Jednoczesnie ulec miat likwidagi potnocny odcinek linii Kruszwica-lnowrodaw,
ktéry utrudniat rozwdéj samego miasta i uzdrowiska, i dodatkowo byt potozony na terenie
kopalni soli, co stwarzato ogromne niebezpieczenstwo osuniecia si¢ ziemi.27 Linie te plano-
wano doprowadzi¢ nowa trasg do magistrali Herby-Inowrodaw na stacji Ragbinek i tym
samym utworzy¢ kolejny wezet w rejonie Inowroctawia.28 Oprécz projektéw wezta ino-
wroctawskiego, sporzadzonych przez Zarzad Budowy, powstat rowniez oddzielny projekt
opracowany przez DOKP Poznah w zwigzku zjuz znacznie wczesniej planowanag rozbudo-
wg stacji. Po wnikliwej analizie Ministerstwo Kolei ostatecznie odrzucito projekt Dyrekcji
Poznanskiej i w 1931 r. wstepnie zatwierdzito plan Zarzadu Budowy, a w 1932 r. ostatecz-
nie go zaaprobowato.29 Plan rozwojowy wezta Inowroctaw przewidywat w najwiekszym
stadium budowy powiekszenie stacji osobowej poprzez wzniesienie nowych peronéw, jak
réwniez dobudowanie kilkunastu dodatkowych tor6w w czesci towarowej wezta. Tam
tez, pomiedzy linig poznanska a dwoma torami linii weglowej, miata powsta¢ duza schod-
kowa parowozownia ze sktadami wegla, za$ stara parowozownia miafa ulec czesciowe;j
likwidacji. Wiekszos$¢ z tych zamierzen nie zostatajednak zrealizowana do wybuchu woj-
ny, a Niemcy podczas okupacji rozbudowalijedynie stacje towarowg.30

Bardzo wazny wezet bydgoski do | wojny Swiatowej przeznaczony byt zasadniczo do
prowadzenia ruchu tranzytowego w kierunkach wschod-zachéd. W momencie powsta-
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nia niepodlegtego panstwa polskiego nastgpita zmiana gtéwnych kierunkéw przewozo-
wych, koncentrujac sie na osi pétnoc-potudnie, do czego wezet ten nie byt odpowiednio
dostosowany. Dodatkowo, budowa magistrali weglowej pozwalata przypuszczac, iz na-
stapi znaczny wzrost przewozéw w tych kierunkach, do czego nalezato przygotowac
wezet poprzez zwigkszenie jego przelotowosci. Po pierwszych przeprowadzonych bada-
niach okazato sig, ze bydgoski wezet nie jest w stanie przyja¢ dodatkowych pociggow,
a sama przebudowa i rozbudowa stacji Bydgoszcz nie bedzie wystarczajaca, gdyz szczu-
ptos¢ terendw uniemozliwiatajej znaczng rozbudowe. Koniecznym wiec stato sie ominie-
cie istniejgcejjuz stacji i w tym celu opracowano dwa warianty polegajace na przeprowa-
dzeniujej od strony pétnocnej lub potudniowej. Ostatecznie wybrano wariant potudnio-
wy, a W pierwszej kolejnosci zaprojektowano dwutorowg #gcznice od stacji Kapuscisko
Mate do Maksymilianowa, gdzie rozpoczynata swdj bieg dalsza, potnocna cze$¢ magistra-
li. Dzieki niej mozliwy stat sie bezpos$redni przejazd pociggéwjadacych z Torunia do Mak-
symilianowa i dalej na pétnoc z pominieciem stacji Bydgoszcz. Opricz zwiekszenia tym
samym przepustowosci samego wezta (znaczna ilos¢ pociggéw z weglem do portéw nad-
jezdzata w tamtym czasie wiasnie z Torunia), usprawniono rowniez samg eksploatacje,
gdyz wyeliminowano koniecznos¢ zmiany czota pociggéw w Bydgoszczy. W projekcie
uwzgledniono réwniez potaczenie stacji Bydgoszcz dwutorowa tgcznicg z nowo zaprojek-
towang stacjg Kapuscisko Tranzytowe (lezgcg obok stacji Kapuscisko Mate), co miato
umozliwic¢ likwidacje dotychczasowego odcinka pomiedzy Bydgoszczag a Kapusciskiem
Matym. W ten sposéb miano utatwié rozwdj] samego miasta w kierunku pétnocnym
ijednoczesnie zlikwidowaé bardzo ucigzliwy dla mieszkancéw przejazd kolejowy na szo-
sie gdanskiej.3L Natomiast w celu ominiecia Bydgoszczy od strony Inowroctawia zapro-
jektowano nowy odcinek od stacji Nowa Wie$ Wielka, lezacej na linii Inowroctaw-Byd-
goszcz, do nowej stacji Kapuscisko Tranzytowe, tworzac w ten sposéb potudniowe obej-
Scie wezta. Dzieki temu planowano wyeliminowac ruch pociggéw towarowych tranzy-
towych ze stacji Bydgoszcz, kierujgcje na obwodnice, przy jednoczesnym pozostawieniu
ruchu osobowego na starej linii. Tak wiec ostatecznie miaty powstac trzy nowe wezty
kolejowe: Nowa Wie$ Wielka, Kapuscisko Tranzytowe i Maksymilianowo, znacznie
usprawniajgce ruch pociggéw w rejonie Bydgoszczy.32

Oprocz projektéw linii gtdwnej i szeregu weztdéw, podczas studiow wykonano caty
szereg projektow tacznic, a takze zmian potozenia istniejgcych odcinkéw na tgczng diu-
gos¢ 81 km. W celu utatwienia wjazdow pociagéw do takich stacji, jak: Herby Nowe,
Inowroctaw, Maksymilianowo czy Gdynia zrealizowano projekty oddzielnych drugich
toréw wraz z koniecznymi wiaduktami. Wszystkie te zabiegi miaty usprawni¢ komuni-
kacje pomiedzy nowg magistralg a istniejgcymijuz liniami gtébwnymi i lokalnymi, uta-
twiajac tym samym jej integracje z ogo6lng siecig Polskich Kolei.

Wedtug ostatecznego projektu zatwierdzonego przez Ministerstwo Kolei, dtugos¢ pot-
nocnej czesci magistrali od Nowej Wsi Wielkiej do Gdyni miata wynosi¢ 204,497 km,
a potudniowego od Herboéw Nowych do Inowroctawia 253,631 km. tgczna wiec dtugosé
budowanej linii od Herbéw do Gdyni miata liczy¢ 458,129 km, a witaczajac w to istniejacy
odcinek Inowroctaw-Nowa Wie$ Wielka (22 km) okoto 480 km .33 Po dodaniu odcinka od
Katowic do Herbow Nowych (72 km), petna trasa taczaca Zagtebie Gornoslaskie z Gdynig
miata liczy¢ 552 km. W poréwnaniu z liniami wykorzystywanymi do przewozéw wegla
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eksportowego do czasu jej budowy, nowa kolej miata da¢ skrét o 115 km z linig Czesto-
chowa-Kutno-Bydgoszcz-Tczew i 0 66 km z trasg przez Podzamcze-Jarocin-Gniezno-Ino-
wroctaw-Bydgoszcz-Tczew.34

Cala linia od stacji Herby Nowe do Gdyni posiada¢ miatajednakowe parametry tech-
niczne z pochyleniami miarodajnymi w kierunku fadownym (pétnocnym) 5%0i préznym
(potudniowym) 6%o0 i minimalnymi promieniami tukéw 1.000 m. Jedynie na koncowym
odcinku od Osowej do Gdyni przewidziano pochylenia wieksze - do 10,8%o0 i luki o promie-
niu do 500 m.3 Dlugos¢ uzytkowa toréw na stacjach towarowych miata wynosi¢ mini-
malnie 850 m, co pozwalato na przyjmowanie najciezszych pociggéw o masie 2.000-2.200
ton i dtugosci 150 0si.36W pierwszym okresie miano otrzymac tylkojeden tor, z wyjatkiem
odcinkéw Osowa-Gdynia i tgcznicy Kapuscisko Maie-Maksymilianowo, gdzie ze wzgledu
na trudnosci terenowe i przewidywany duzy ruch planowano od razu wykona¢ dwa tory.
Jednak wszystkie prace przy budowach ziemnych i sztucznych wykonane miaty by¢ wraz
z torowiskiem od razu pod drugi tor, ktory planowano utozy¢ w etapie p6zZniejszym.
W pierwszej kolejnosci miano utozy¢ go na odcinkach Karsznice-Inowrodaw i Nowa Wie$
Wielka-Kapuscisko Tranzytowe, a takze Siemkowice-Karsznice, co wigzato sie z planowa-
ng budowg dodatkowej odnogi magistrali od Siemkowic do Czestochowy.

Na catej linii planowano wybudowac kilkadziesigt nowych i przebudowac mniej wiecej
tyle samo starych stacji, a najwieksza odlegto$¢ pomiedzy nimi nie powinna przekraczac
13km.37 W zwigzku z typowo towarowym charakterem magistrali, liczba stacji osobo-
wych byta ograniczona, tym bardziej ze tereny, przez ktore miata przebiegac, nie byty zbyt
ludne. Oprdécz budynkdéw stacyjnych projektowano wykonac caty szereg doméw mieszkal-
nych, przeznaczonych dla odpowiednich stuzb eksploatacyjnych. Dla liniijednotorowej prze-
widziano budowe 19 doméw zawiadowcy odcinka drogowego, a przy dobudowie drugiego
toru miano wykonaé¢ dodatkowo 7 budynkéw. Domoéw dla torowych projektowano 75
(103 przy dwdéch torach), srednio co 5-20 km, dla nadzorcéw przewodow - 12 budynkéw
idlamonteréw sygnalizacji - 1 4.38Jednoczesnie na niektorych stacjach weztowych przewi-
dywano budowe catych kolonii mieszkalnych, na ktore sktada¢ sie miato szereg domow
wielorodzinnych. Z wazniejszych urzadzen technicznych projektowano budowe 12 stacji
wodnych, rozmieszczonych odpowiednio na catej linii, Srednio co 42 km, zabezpieczajac
w ten sposob odpowiednig ilo$¢ wody dla parowozéw obstugujacych duzy ruch ciezkich
pociagdéw. Na potnocnym odcinku przewidywano budowe stacji wodnych w Kapuscisku
Tranzytowym, Serocku, Wierzchucinie, Lipowej, Olpuchu, Somoninie i Koscierzynie.

Po ostatecznym wytyczeniu trasy, pojakiej nowa linia miata przebiega¢, i wykonaniu
wstepnych projektow, pierwszg czynnoscia, jakg nalezato wykonaé, byto zajecie odpo-
wiednich gruntéw pod przysztg budowe. W zwigzku z planowanym wyposazeniem
magistrali w etapie pézniejszym w dwa tory musiano naby¢ odpowiednio szerszy pas
ziemi, aby nie byto potrzeby dodatkowych wykupéw gruntéw w momencie rozwoju
linii. Nabycia odpowiednich terenéw, nalezacych w wiekszosci do witascicieli prywatnych
lub Laséw Panstwowych, mozna byto dokona¢ na drodze ugody obu stron lub tez przy-
musowego wywilaszczenia. Na tym pierwszym etapie prac poprzedzajacych wiasciwg
budowe wystgpityjuz znaczne trudnosci, ktére wynikaty z braku jednolitej ustawy wy-
wiaszczeniowej dla terenu catego panstwa. Projektowana linia miata przebiegac przez zie-
mie nalezace do szesciu wojewddztw: Slaskiego, poznarnskiego, pomorskiego, kieleckiego,
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t6édzkiego i warszawskiego. Na terenach trzech pierwszych wojewddztw obowigzywata,
w momencie rozpoczecia budowy, odpowiednia ustawa pruska, w ramach ktorej do zaje-
cia gruntéw pod budowe kolei potrzebne byto rozporzadzenie Rady Ministréw, a na pozo-
statych trzech zmodyfikowana ustawa rosyjska, gdzie konieczny byt dekret Prezydenta
Rzeczypospolitej.39 W dniu 7 pazdziernika 1925 r. Rada Ministréw wydata rozporzadze-
nie o wywiaszczeniu nieruchomosci potrzebnych do budowy kolei Bydgoszcz-Gdynia4g,
29 maja 1928 r. na rzecz odcinka Herby-Inowroctaw, a 6 grudnia 1928 r. dla odcinka
Nowa Wie$ Wielka-Kapuscisko Mate.4l Wszystkie te rozporzadzenia dotyczyty wywiasz-
czen nieruchomosci wytacznie na terenach nalezacych do bytego zaboru pruskiego. Do-
piero w dwa lata po rozpoczeciu prac budowlanych na odcinku Herby-Inowroctaw, w dniu
24 lipca 1930 r.. Prezydent Rzeczypospolitej wydat dekret o przymusowym wywiaszcze-
niu gruntéw znajdujacych sie na terenach objetych prawem rosyjskim.4"

W czasie prac wywiaszczeniowych w pierwszej kolejnosci uzyskiwano zgode wiasci-
cieli gruntéw na ich zajecie pod budowe, a nastepnie wyptacano odpowiednie odszkodo-
wania za zniszczone zbiory, usuniecie budynkow czy likwidacje dojazdow do pdl. Jezeli
na tym etapie nie doszto do porozumienia stron, caty proces odbywat sie na drodze przy-
musowego wywilaszczenia z udziatem sadow i kompetentnych organizacji terenowych.
Ponad potowe gruntow pod przysztg budowe zajeto bez wiekszych komplikacji, a pozo-
statg cze$¢ nabyto poprzez przymusowe wywiaszczenia, przy czym najwiecej klopotow
sprawito kilkunastu wiascicieli niemieckich mieszkajgcych na terenie wojewddztwa po-
morskiego.43 Prace wywtiaszczeniowe podzielono na przebiegu catej linii pomiedzy cztery
biura z centralg znajdujgcg sie w Zarzadzie Budowy. Tereny, ktére nalezato naby¢, naleza-
ty do ponad 5 tysiecy wiascicieli, a ogdélna ilo$¢ parceli wynosita okoto 15 tysiecy. Sam
projekt przewidywat zajecie srednio 4 hektarow ziemi dla 1 km linii. Duza ilo$¢ parceli
i rozproszenie spraw wywiaszczeniowych w szeregu lokalnych urzedéw spowodowato,
iz do konca 1932 r. sprawy proceduralne nie byty jeszcze ostatecznie zamkniete i ciggnety
sie nawet po oddaniu linii do eksploataciji.

Przed przystgpieniem do witasciwych prac budowlanych cata linia zostata podzielona
administracyjnie na siedem Oddziatéw, z ktérych kazdy dzielit si¢ na trzy odcinki (dystan-
se). Na kazdy z odcinkéw przypadato przecietnie 20-25 km linii, a ich doktadna dtugos¢
zalezata w gtdwnej mierze od wielkosci i rodzaju rob6t budowlanych, ktére byty przewi-
dziane na danym terenie.44 Podziat tak duzej budowy na szereg mniejszych miat za zada-
nie usprawmienie jej prowadzenia i odcigzat centrale od wielu drobnych spraw. Na czele
poszczegblnych dystansow stali w trakcie robét naczelnicy, do ktorych zadan nalezato
kontrolowanie wykonania wszystkich czynnosci, dozér nad prawidtowoscig i terminem
wykonania prac, a takze opracowywanie drobnych projektow budowli i wnoszenie pro-
pozycji do projektéw wykonanych przez centrale.45 Oprocz tego, w celu odpowiedniej
kontroli sytuacji na catej trasie budowy linii mieli oni za zadanie sktada¢ cotygodniowe
telefoniczne raporty do centrali w Bydgoszczy, omawiajgce postep robét, a takze podawaé
informacje o zatrudnieniu na poszczegdlnych odcinkach.

Wszystkie prace zwigzane z budowg torowiska, mostow czy przepustow byty odda-
wane do wykonania odpowiednim firmom prywatnym w drodze przetargéw, przy czym
w celu sprawniejszego nadzoru nad budowag kazdy odcinek przekazywano do wykonania
tylkojednej firmie. W ten sposéb podziat prac budowlanych na linii odpowiadat odcinkom
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nadzoru technicznego sprawowanego przez Zarzad Budowy. Kazda z firm podpisywata
oddzielng umowe, w ktérej okreslano termin zakonczenia prac, a takze ustalano ich cene,
ktora byta rézna dla poszczeg6lnych odcinkéw budowy. Gitéwny wplyw na to miaty
warunki terenowe, co wigzato sie z wielkos$cig i trudnoscig konkretnych prac ziemnych,
atakze iloscig potrzebnych budowli sztucznych, jak mosty czy przepusty. Duza role
w ksztattowaniu cen odgrywata rowniez koniunktura na rynku pracy na danym terenie,
gdyz gros prac wykonywano przy udziale miejscowej sity roboczej. Rowniez trudnosci
transportowe, wynikajgce ze znacznych czesto odlegtosci od drég czy kolei, a takze rodzaj
czy ilos¢ narzedzi i urzadzen potrzebnych do pracy miaty wptyw najej cene. Przy czym
trzeba zaznaczy¢, ze nie zawsze wyzsza cena oznaczata terminowo$¢ ukoriczenia prac,
gdyz niejednokrotnie tam, gdzie cena byta bardzo niska, praca szta bezproblemowo, a na
niektorych odcinkach z kolei, przy stosunkowo wysokich cenach, nie obeszto sie bez po-
mocy Zarzagdu Budowy. Wszelkie rozrachunki z firmami budowlanymi i dostawcami
materiatdw budowlanych regulowano przez Bank Gospodarstwa Krajowego, natomiast
rozrachunki z dostawcami podktadéw, szyn, ztgczy czy rozjazdéw zatatwiano czesciowo
przez Ministerstwo Komunikacji, bezposrednio obcigzajgc konto budowy.46 Warto tutaj
zwr6ci¢ uwage, ze wszystkie prace wykonywaly wylgcznie polskie firmy budowlane
zterenu catego kraju, ale gtéwnie warszawskie47, przy czym site robocza oprécz miejsco-
wej ludnosci stanowili robotnicy zgtaszajacy sie do pracy nawet z bardzo odlegtych tere-
néw, m.in.. Nowogrodczyzny, Polesia, Wotynia czy Wilenszczyzny.48

System finansowania wszystkich prac budowlanych opierat sie na comiesiecznych
dotacjach z Ministerstwa Komunikacji, ktérych wielko$¢ zalezna byta od posiadania w bu-
dzecie kredytdéw na inwestycje, przewidzianych w comiesiecznych planach. Taki sposéb
finansowania budowy kolei bytjuz wczesniej zastosowany przy wykonywaniu linii Ka-
lety-Podzamcze i cho¢ nie byt on odpowiedni dla tak duzego i dtugotrwatego przedsie-
wziecia, jednak wobec braku wczes$niej zgromadzonych kapitatow - w owym czasie byt
jedynym mozliwym do zastosowania. Poczatkowo zaktadany tryb finansowania tej in-
westycji, polegajacy na uzyskaniu funduszy w drodze operacji kredytowych i pozyczek
ditugoterminowych, nie zostat zrealizowany, wobec czego musiano wykorzystac¢ wytacz-
nie dochody przedsiebiorstwa Polskie Koleje. Byto to bardzo niekorzystne, gdyz nie gwa-
rantowalo ciggtosci doptywu pieniedzy na budowe i stwarzato zagrozenie znacznych op6z-
nien lub wrecz przerwania prac w przypadku ewentualnego spadku dochodow kolei.
W czasie gdy rozpoczynano budowe tej linii, a wiec w drugiej potowie lat dwudziestych,
sytuacja finansowa kolei, jak i catego panstwa, byta stosunkowo dobra i poczgtkowo nie
obawiano sie pogorszenia tego stanu, tym bardziej, ze ukonczenie budowy planowano
w przeciggu 3-4 lat. Jednak w zwigzku z takim sposobem finansowania caty program
budowy musiat by¢ podzielony na caty szereg mniejszych programoéw, przygotowywa-
nych na biezgco w oparciu o otrzymywane fundusze. Takim tez sposobem koszty samej
budowy znacznie sie zwigkszaty niz miatoby to miejsce w przypadku posiadanego wczes-
niej znacznego kapitatu i doktadnego roztozenia go na caty okres prac, przy wykorzysta-
niu ogélnego programu.49

Wiasnie ze wzgledow oszczednosciowych w poczatkowym okresie zalecono budowe
stopniowa, polegajacg na wykonywaniu odcinkéw lezgcych pomiedzy istniejgcymi juz
stacjami i liniami kolejowymi, ktére miaty by¢ wykorzystywane do prac budowlanych
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i tymczasowych potrzeb ruchowych. Dzieki temu w razie ewentualnych ograniczen fun-
duszowych nie przerywano by prac na catej dtugosci magistrali, a koncentrujac sie na
poszczegdblnychjej fragmentach, utatwiano i przyspieszano ich oddawanie. Jednocze$nie
w momencie ukonczenia danego odcinka mogt by¢ on wykorzystywany do prowadzenia
lokalnego ruchu, co byto istotne szczegdlnie na pétnocnym odcinku magistrali.50

Pierwsze prace budowlane rozpoczeto na odcinku p6tnocnym, na majacym powstaé
bezposrednim potaczeniu Bydgoszczy z Gdynig, gdzie w 1925 r., istniejgca wowczas jesz-
cze, Dyrekcja Budowy Kolei Panstwowych utworzyta w Koscierzynie specjalny oddziat bu-
dowy. Ten pierwszy oddzial, po przejeciu w pdzniejszym okresie wszelkich prac zwigzanych
z budowg przez Zarzad Budowy Kolei Bydgoszcz-Gdyma, otrzymat oznaczenie oddziatu
IV5L W pierwszej kolejnosci Ministerstwo Komunikacji polecito wykonczy¢ czesciowo juz
istniejgcy odcinek Czersk-Bak i zbudowac od podstaw nowy od miejscowosci Bak do Koscie-
rzyny. Ten pierwszy odcinek, majacy stanowi¢ odnoge linii zasadniczej, bytjuz czeSciowo
gotowy (torowisko), gdyz prace na nim zostaty rozpoczete przez 6wczesne wiadze jeszcze
podczas | wojny Swiatowej, a w mysl projektéw pruskich miat stanowi¢ fragment przygoto-
wywanej linii Czersk-Liniewo. Jegojak najszybsze wykonczenie i wybudowanie drugiego ze
wspomnianych odcinkéw miato umozliwié, poprzez istniejgcejuz linie, tymczasowe pota-
czenie Szlachty i Koscierzyny w celu zastgpienia planowanego odcinka linii zasadniczej Szlach-
ta-Bak, ktory przewidziano do wykonania w p6zniejszym etapie budowy.

Na odcinku Czersk-Bak (dtugos¢ 22,5 km) do prac budowlanych przystgpiono pod
koniec lipca 1925 r., a na dalszejjego czesci do Koscierzyny (20,7 km) w sierpniu, natych-
miast po ostatecznym ustaleniu trasy. Wykorczenie cze$ciowo istniejacegojuz torowiska
od Czerska do miejscowosci Bak nie wymagato duzej ilosci prac ziemnych, ajedynie budo-
wy czterech wiekszych mostéw i mogt on zosta¢ przekazany do ruchu tymczasowego
juz jesienig 1928 r. Znacznie wiekszej ilosci robét wymagata budowa nowego odcinka
Bak-Koscierzyna, co zwigzane byto gtéwnie z przecieciem w kilku miejscach rzek i kana-
tow. Wymusito to koniecznos¢ wykonania licznych mostow i wiaduktow. Szczego6lnie
duzo problemdéw wystapito przy wznoszeniu mostu na rzece Czarna Woda, gdzie ze wzgle-
du na bardzo ztgjako$¢ gruntu prace znacznie sie przeciggnety, co doprowadzito nawet do
wstrzymania rozpoczetych robot przy uktadaniu toru.52Prace te rozpoczetojuz w 1925 r.,
posuwajgc sie od strony Czerska, jednak wobec wspomnianych trudnosci z ukoriczeniem
niektorych mostow, jak i brakiem odpowiednich funduszy, musianoje pod koniec roku
przerwaé.53 Po zimowej przerwie, w kwietniu 1926 r., ponownie wznowiono prace bu-
dowlane i prowadzonoje do listopada, kiedy ulegta likwidacji Dyrekcja Budowy, a dalszy-
mi pracami miato zarzadzaé tymczasowo Kierownictwo Budowy Kolei Kalety-Podzam-
cze, az do czasu ustanowienia nowego organu.

Do momentu przekazania budowy nowemu kierownictwu, w koricu 1926 r. na prze-
strzeni od Czerska do Koscierzyny torowisko wraz ze wszystkimi budowlami sztucznymi
zostaty ukonczone, ajedynie przy dwoch mostach nalezato wykona¢ dZzwigary, co zapla-
nowano na poczatek nastepnego roku. Na catkowicie ukonczonym odcinku Czersk-Bagk
kitozonojuz tor na catej dtugosci wraz z podsypka, natomiast na odcinku Bak-Koscierzy-
na, wobec nieukoriczenia wspomnianych mostow, prace bytyjeszcze w toku. Wykonano
tez wszystkie urzadzenia telegraficzne i telefoniczne, a takze wiekszo$¢ z zaplanowanych
budynkéw stacyjnych i mieszkalnych.54 W czasie dziatalnosci Dyrekcji Budowy liczba
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robotnikéw zatrudnionych na tej budowie wynosita od 1.060 w maju 1926 r., w mo-
mencie najwiekszego nasilenia robo6t, do okoto 500 we wrzes$niu tegoz roku. PO zmianie
kierownictwa w 1927 r. prowadzono na tych odcinkach ostatnie prace wykonczeniowe,
aw dniu 25 pazdziernika uruchomiono tam pierwsze pociggi robocze, kursujgce trzy
razy w tygodniu i przewozace réwniez tadunki dla miejscowej ludnosci.

Budowe dalszych odcinkow magistrali najej pétnocnej czesci planowano poczatkowo
rozpocza¢ w 192 7r., kiedy miano przystgpi¢ do prac na najtrudniejszym i wymagajacym
dtugotrwatych robét odcinku Osowa-Gdynia. Tak ograniczony program budowy, pomi-
mo uptywu blisko dwdch lat odjego uchwalenia, byt wynikiem zjednej strony nieukon-
czeniawszystkich prac projektowych, a z drugiej - braku odpowiednich funduszy. W owym
czasie prowadzono réwniez budowe bardzo istotnej i pilnej linii Kalety-Fodzamcze, ktéra
pochtaniata znaczne $rodki finansowe. Jednak wobec planowanego ukonczenia zasadni-
czych prac ziemnych na trasie do KoScierzyny w pazdzierniku i listopadzie 1926 r. posta-
nowiono ostateczniejeszcze w tym samym roku rozpoczaé prace na dalszym odcinku za
Koscierzyna. Wiagzato sie to rowniez z panujgcym w tamtym rejonie znacznym bezrobo-
ciem, ktore wzrostoby po zakonczeniu robo6t i likwidacji tym samym miejsc pracy na
wykanczanym odcinku. Tak wiecjuz we wrzes$niu 1926 r. przystapiono do pierwszych
prac ziemnych na odcinku 1,5 kilometra od KosScierzyny w strone Gotubia (dtugos¢ catego
odcinka 13 km), dzieki czemu znalazto tam tymczasowe zatrudnienie okoto 120 robotni-
kéw. W przypadku rozpoczecia robot na catej dtugosci tego odcinka liczba pracownikéw
miata wzrosng¢ do blisko 500, co znacznie poprawitoby sytuacje na rynku pracy w tam-
tym regionie. Ostatecznie prace ziemne na catej trasie pomiedzy Koscierzyng a Gotubiem
rozpoczeto w 1927 r.55, a 3 wrzesnia tegoz roku zawartojednocze$nie z firmag TRI pierw-
szg umowe na budowe podtorza i torowiska na kolejnym odcinku od Osowej do Kacka
Wielkiego, gdzie tez niebawem rozpoczeto prace ziemne.5% Tak wiec do konca 1927 r. na
p6tnocnym fragmencie magistrali pomiedzy Maksymilianowem a Gdynig rozpoczeto prace
tylko na dwdch odcinkach przebiegajacych przez trudny terenowo rejon Kaszub. Na po-
zostatych odcinkach trwaly jeszcze prace studialne oraz projektowe i przygotowywa-
no sie dopiero do organizacji przetargéw na ich wykonanie.57

W tym samym czasie, w zwigzku ze znacznym nasileniem przewozow wegla do por-
tow, ktore szty drogg przez Skierniewice i Torun, rozpoczeto, poza ogoélnym programem,
budowe dwutorowego odcinka tgczacego Kapuscisko Mate z Maksymilianowem. Ze wzgle-
du na ogromne znaczenie tego odcinka dla usprawnienia przewozow w wezle bydgoskim,
Ministerstwo Komunikacji zalecito firmie ,,Wolwis", ktéra 12 sierpnia 1927 r. wygrata
przetarg na budowe, bezwzglednejego oddanie do wiosny 1928 r.58W celu maksymailne-
go przyspieszenia rozpoczetejjesienig budowy, wszystkie prace prowadzono bez przerwy,
réwniez w nocy, przy uzyciu sztucznego oswietlenia.59 Zatrudnionych tam byto ponad
1.000 robotnikéw wykorzystujacych do budowy m.in.: 5 parowoz6w waskotorowych
i 2 normalnotorowe, 1 ekskawator i dziesigtki wagonikéw.60 Dzieki duzemu zatrudnie-
niu i stosowaniu na szersza skale urzadzen technicznych, przy catodobowej pracy, uzy-
skano tam wydajnos$¢ 20 tys. m3 ziemi na dobe, co okazato sie by¢ rekordem dla catej
magistrali.6l Do konca 1927 r. wykonano ponad 90 proc. wszystkich przewidzianych
prac ziemnych i budowli sztucznych, a po zimowej przerwie, spowodowanej silnymi
mrozami, i wznowieniu prac w marcu 1928 r. cato$¢ byta gotowajuz w koncu maja.e2
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Ostatecznie caty odcinek Kapuscisko Mate-Maksymilianowo (11 km) oddano do uzytku
15 maja tegoz roku ijuz w nocy z 15 na 16 wszystkie pociagi z weglemjadgce z Torunia
do portow kierowano na nowa trase. Jednocze$nie wraz z pracami na odcinku Kapuscisko
Mate-Maksymilianowo wykonano torowisko pod planowang tgcznice Kapuscisko Mate-
Bydgoszcz, ktéra miata umozliwi¢ likwidacje starego odcinka linii biegngcej z Torunia do
Bydgoszczy, co z kolei utatwitoby rozwoj samego miasta w Kierunku p6tnocnym, wy-
prowadzajgc kolej pozajego granice. tacznica ta, pomimo gotowego torowiska i wznie-
sionych budowli sztucznych, nie zostata ukonczona do wybuchu wojny, ajedynie od
strony Bydgoszczy Gtdwnej utozono krétki odcinek toru wykorzystywanego jako bocz-
nica. Polaczenie to ostatecznie zostato zrealizowane dopierow 1964 r. (pierwszy tor prze-
kazany do eksploatacji 29 maja 1964 r., a drugi 11 wrze$nia 1964 r.). Przejazd pociggéw
idgcych od strony Torunia na tgcznice do Maksymilianowa wymuszat zwolnienie biegu
pociggow w rejonie obecnej stacji Bydgoszcz Wschéd. Wykorzystywata to miejscowa lud-
nos¢, ktdra nocg wskakiwata na wagony i zrzucata wegiel zjadacych pociagéw. Niestety,
wigzato sie to z licznymi wypadkami, nierzadko $miertelnymi.

O ile do konica 1927 r. prowadzono gtéwnie prace studialne nad ostatecznym wyty-
czeniem trasy, a nie liczac kilku krétkich odcinkdw, nie prowadzono wigkszych robdt,
o tyle w 1928 r. rozpoczeto prace na szerszg skale wszedzie tam, gdzie bytjuz zatwier-
dzony projekt odcinka. 14 lutego tegoz roku Zarzad Budowy dostarczyt do Ministerstwa
Komunikacji catkowity projekt linii Maksymilianowo-Gdynia, ktéry ostatecznie zostat
zatwierdzony 5 marca. Wedtug przygotowanegojednocze$nie programu robot, ukoncze-
nie wszystkich prac budowlanych na catej dtugosci tej linii i oddanie jej do eksploatacji
przewidziano do 15 maja 1930 r., a najpézniej dojego konhca.63

Po zimowej przerwie, w lutym 1928 r., ruszyty dalsze prace na odcinku Osowa-Kack
Wielki ijednocze$nie rozpoczeto organizacje robot na dalszym odcinku Kack Wielki-Gdy-
nia.64 Natomiast w okresie pomiedzy 30 kwietnia i 6 sierpnia zawarto umowy na wyko-
nanie robot torowiska i podtoza na pozostatych odcinkach od Maksymilianowa do Gdyni,
z wyjatkiem odcinka Gotubie-Somonino, co wykonano dopierow roku nastepnym. W tym
samym czasie ukonczono réwniez studia i projektowanie potudniowego obejscia wezta byd-
goskiego od Nowej Wsi Wielkiej do Kapusciska Tranzytowego (21,3 km) i w sierpniu odda-
no go tez do wykonania, pod warunkiem catkowitego ukoriczenia do 1 listopada 1929 r.kb
Tak wiec do korica 1928 r. ruszyty prace budowlane na catym pétnocnym fragmencie ma-
gistrali (nie liczac odcinka Gotubie-Somonino), a takze rozpoczeto roboty na niektérych
odcinkach czesci potudniowej od Herb6éw Nowych do Inowroctawia. Jednoczes$nie zakon-
czono wszystkie prace zwiazane z budowa urzadzen zabezpieczajacych na odcinku Czersk-
Bak-Koscierzyna, w tym przebudowe samej stacji w Koscierzynie66, co pozwolito na osta-
tecznejego otwarcie dla normalnego ruchu w dniu 15 pazdziernika 1928 r.67

Dziegki podjeciu w lutym tego samego roku ostatecznej decyzji o budowie potudniowe-
go fragmentu magistrali od Herbéw Nowych do Inowroctawia i ostatecznemu zaprojek-
towaniu trasy, rozpoczeto tam przygotowania do rozpoczecia prac budowlanych.

Jednakjuz na poczatku 1929 r. wystapity nieprzewidziane okolicznosci, ktére spowo-
dowaly zatamanie sie napietego programu robét. Niezwykle sroga i $niezna zima, ktora
wowczas wystgpita, zmusita Ministerstwo Komunikacji do poswiecenia ogromnych srod-
koéw finansowych na walke z nig. Spowodowato to znaczne wyczerpanie rezerw pieniez-
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nych w budzecie Ministerstwa, wskutek czego dalsze finansowanie budowy ulegto znacz-
nemu ograniczeniu. Wobec zaistniatej sytuacji, powodujgcej zmniejszenie kredytu na pra-
ce budowlane, Zarzad Budowy zostat zmuszony w kwietniu tegoz roku do przedstawie-
nia nowego programu rob6t, obejmujacego lata 1929-1930, z uwzglednieniem zmniej-
szonych o 20 proc. dotacji. Propozycje i wnioski w nim zawarte miaty na celu dostosowa-
nie go do nowych warunkéw finansowych tak, aby zagwarantowano w miarg normalny
postep prac w celu terminowego oddania magistrali.

Pomimo znacznych trudnosci finansowych jeszcze w kwietniu 1929 r. zawarto osta-
teczne umowy na wykonanie odcinkow od Zdunskiej Woli do Inowroctawia, a w maju na
przebudowe stacji Maksymilianowo i budowe niezwykle trudnego fragmentu linii po-
miedzy Gotubiem a Somoninem. Tym samym, cata linia zostata przekazana do wykona-
nia firmom budowlanym, cho¢ poziom zaawansowania rob6t byt bardzo rézny. Na do-
datek pogarszajaca sie z dnia na dzien sytuacja gospodarcza catego panstwa, zwigzana
z ogélnoswiatowym kryzysem, powodowata dalsze trudnosci w finansowaniu budowy.
Wobec nadal zmniejszanych kredytow najej realizacje, Zarzagd Budowy musiat ponownie
dostosowac¢ harmonogram prac, uwzgledniajgcy zmniejszone fundusze, ktéry przedsta-
wiono w Ministerstwie Komunikacji w lipcu tegoz roku. Pomimo tych trudnosci, nadal
prowadzono w miare mozliwosci prace ziemne na szeregu odcinkdw, ajednocze$niejesie-
nig rozpoczeto budowe kilku wiekszych mostow na takich rzekach, jak: Warta, Brda,
Liswarta, Widawka czy Stupica, jak réwniez caty cigg wiaduktow, w tym najwiekszy na
stacji Maksymilianowo.63

Uktadanie toru na odcinku Nowa Wie$ Wielka-Kapuscisko Mate, 27 V 1930 r.
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Podczas robot na linii Herby Nowe-Gdynia wiekszo$¢ prac budowlanych stanowity ro-
boty ziemne torowiska i podtorza i przy nich tez zatrudnionych byto najwiecej pracowni-
kéw. Na ogdlng ich ilos¢ na catej linii, dochodzacg w czasie najwiekszego nasilenia robot do
9 tysiecy, blisko 7 tysiecy pracowato przy robotach ziemnych, natomiast pozostate 2 tysia-
ce przy wznoszeniu budowli sztucznych: mostéw, wiaduktow czy przepustéw.6g Wiek-
szo$¢ tych prac wykonywano recznie, a tylko w stosunkowo niewielkim stopniu przy uzy-
ciu sprzetu zmechanizowanego, np. ekskawatoréw. Do przewozenia ziemi z wykopow uzy-
wano kolejek waskotorowych o prze$wicie toru 600, 750 i 900 mm, a na niektérych odcin-
kach normalnotorowych (1435 mm). W przypadku przewoz6éw na niewielkich odlegto-
Sciach site pociggowa stanowili zazwyczaj ludzie lub konie wypozyczone od miejscowych
gospodarzy, a na trasach dalszych rowniez parowozy waskotorowe. W 1929 r. na calej
dtugosci budowy znajdowato sie w sumie 49 parowozow waskotorowych i 4.161 woz-
kéw, a ogolna dtugos¢ utozonych torow siegata 150 km, natomiast z wiekszego sprzetu
zmechanizowanego uzywano w owym czasie réwniez 10 ekskawatorow.70

llo$¢ prac ziemnych i wykonanych budowli sztucznych znacznie si¢ r6znita na po-
szczegoOlnych odcinkach, a zalezna byta gtéwnie od warunkéw miejscowych. Na péinoc-
nym fragmencie magistrali najwiecej pracy wymagaty odcinki przebiegajgce przez teren
Kaszub, a na czesci potudniowej wieksze prace koncentrowaty sie gtdwnie w rejonach
przeciec rzek.

Znacznie wieksze trudnos$ci wystepowaty na pétnocnym fragmencie linii, gdzie ze
wzgledu na uksztattowanie terenu i znacznie rozwinietg siec linii kolejowych i drog koto-
wych budowa wymagata wiekszych naktadéw pracy. Juz pod Bydgoszcza, na odcinku
nowo powstajgcej obwodnicy Nowa Wie$ Wielka-Kapuscisko Tranzytowe, wystgpity bar-
dzo skomplikowane prace budowlane zwigzane z przejsciem linii przez rzeke Brdg, a takze
przecieciem 2 linii kolejowych i 7 uliciszos.71 Niezwykle trudnym do wykonania okazato
sie podejscie do szerokiej rzeki od potudnia, gdzie planowano nawet w pierwszej chwili
zastgpienie tradycyjnego nasypu mostem o kilku 30-metrowych zelaznych przestach.
Taki sposob wykonania dawat niezawodnos¢, lecz byt o wiele bardziej kosztowny, a oprécz
tego mato estetyczny. Ostatecznie wiec zdecydowano sie na budowe typowego nasypu
o wysokosci blisko 14 metrow, wykorzystujac do tego czysty piasek, pochodzacy z pobli-
skiego wykopu.'2W celu wykonania mostu na rzece musianojg czesciowo zasypac z obu
stron nasypu, po uprzednim usunieciu pogiebiarkami znacznych ilosci mutu. Ostatecznie
powstat tam trojprzestowy most o dtugosci 115 metréw, a takze 6 wiaduktow o rozpie-
tosciach od 6 do 24 metrow nad drogami i kolejami i dodatkowo specjalna galeria dla rur
irygacyjnych. Godnym podkresleniajest fakt, ze wszystkie te budowle wykonano bez
wstrzymywania ruchu kolejowego i drogowego, wykorzystujgc szereg objazdow i cza-
sowych mostéw i pomostow.

Na odcinku Maksymilianowo-Koscierzyna nie byto wiekszych robot, gdyz teren byt
tam bardzo réwninny, ajedynie wezet Lipowa-Szlachta wymagat wiekszych prac
w zwiazku z budowa czteroprzeslowego wiaduktu dla linii Szlachta-Czersk.73 Na tym
odcinku, jak i na catym terenie Pomorza i Kujaw, najwiecej kiopotéw przy budowie
torowiska przysparzaty bardzo szeroko drenowane pola. Niezwykle bogata sie¢ iryga-
cyjna wymagata zmiany catych systeméw odprowadzania wody, co zmusito budowni-
czych do wykonania catego szeregu rowoéw, rurociggow itp. W zwigzku z duzym za-
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kresem tych prac, ktére wymagaty odpowiedniego przygotowania, wykonanie ich po-
wierzono specjalistycznym spétkom drenarskim i towarzystwom melioracyjnym pra-
cujacym na rachunek Zarzadu Budowy.74

Na dalszej trasie, od Koscierzyny do Gdyni, wykonano juz znacznie wigcej prac przy
wznoszeniu samego torowiska, co spowodowane byto istnieniem tam duzej ilosci rzek,
bagien i rozlegtych wzniesien. Juz za Koscierzyng wystapity wielkie mokradta, ktore dopro-
wadzity nawet do znacznego znieksztatcenia wykonanego wczesniej nasypu, co zmusito
pracownikéw do naniesienia pewnych zmian w projekcie linii i pewnejej przesuniecie w sto-
sunku do pierwotnej trasy. W trakcie prac przy budowie nasypu doszto na tych bagnach
dowypadku, kiedy z powodu nasigkania nasyp gwattownie osiadt, wciggajgc do trzesawi-
ska wagony kolejki waskotorowej. Obyto sie wprawdzie bez ofiar, ale doprowadzito to do
opdznien w realizacji budowy i ostatecznej korekty trasy na tym odcinku. 8 Wykonywanie
odpowiednich nasypéw na btotach byto bardzo waznym elementem budowy linii, a z po-
wodu braku wczesniejszych doswiadczen w tej dziedzinie byta ona wiasciwie nowatorska.
Dlatego tez do wykonania podchodzono bardzo ostroznie, dokonujac wczesniejszych do-
ktadnych pomiaréw, co miato wyeliminowaé pdzniejsze przykre niespodzianki,jak np. osia-
danie nasypow itp. W czasie ich budowy prowadzono $cistg obserwacje w celu dostatecznie
wczesnego wykrycia ewentualnych znieksztatcen. Tak wiec sama budowa stata sie tez nie-
jako poligonem do$wiadczalnym dlainzynierow i technikéw, ktérzy zdobywali na niej nowe
umiejetnosci, mogace sie przyda¢ podczas prac w innych rejonach kraju.-7

Na kolejnym odcinku magistrali, pomiedzy Gotubiem a Somoninem, trasa linii prze-
biegata bardzo wysokimi zboczamijezior, w mocno podmoktym terenie, gdzie wymagane
byty szczegdlne prace odwadniajgce. Dlatego tez w celu wiasciwego odprowadzenia wod
gruntowych zbudowano tam calg sie¢ skomplikowanych przepustéw, drenazy, studzie-
nek, rynien na skarpach i kaskad.” Dodatkowg trudnoscig wystepujacg na tym odcinku
byto wykonanie wszystkich prac przy budowlach odwadniajgcych, jak i przebudowie
istniejgcegojuz tam wczesniej torowiska, bez wstrzymywania ruchu pociggéw. Wiagzato
sieto ze stopniowym wykonywaniem robot, co znacznie zwiekszato koszty i przedtuzato
jego wykonczenie.®

Najwiecej prac budowlanych, nie wystepujacych w takiej iloSci na zadnej innej czesci
magistrali, koncentrowato sie na przestrzeni od stacji Osowa do Gdyni. Na odcinku tym,
dtugosci 16 km, przemieszczono tgcznie 2.400.000 m3ziemi, a dla przyktadu na odcinku
Kapuscisko Mate-Maksymilianowo dtugosci 11 km tylko 450.000 m3ziemi. W ten sposéb
na przestrzeni tego odcinka uzyskano $rednio 150.000 m3na 1 km linii, a $rednia ilos¢ prac
ziemnych na calej trasie Bydgoszcz-Gdynia wynosita zaledwie 48.700 m3na 1 km. Teliczby
doskonale obrazowaty ilo$¢ pracy witozonej w wykonanie tego odcinka, ktéry w zwigzku
ztym zostat zaprojektowany oddzielnie od reszty magistrali.80 Szczegdlne trudnosci wy-
stapity w rejonie stacji Kack Wielki, gdzie potozone byty ogromne bagna o gtebokosci docho-
dzacej do 20 m. Po rozpoczeciu tam prac budowlanych, obawy co do mozliwosci zasypa-
nia tych btot byty tak duze, ze rozwazano nawet projekt budowy specjalnej betonowe;j
estakady o dtugosci okoto 150 m lub mostu w celu pokonania tego terenu. Jednak po
dokfadnej analizie zdecydowano sie wykona¢ tam tradycyjny nasyp, co wymagato znacz-
nych prac ziemnych, gdyz grubo$¢ nawiezionej warstwy ziemi w celu zasypania bagien
dochodzita miejscami do 30 m, liczac odjego dna.8 W celu utatwienia prac zastosowano
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tam, po raz pierwszy w Polsce, nowg organizacje zwOzki ziemi przy pomocy wagonikéw
kolejki waskotorowej. Sposéb ten byl do tamtej pory szeroko wykorzystywany w goérnic-
twie, jednak na tego typu budowie nie bytjeszcze zastosowany. Polegat on na odpowied-
nim potaczeniu dwdéch sktadow wagonikéw przy pomocy lin z bebnem, co powodowato,
ze zatadowany piaskiem sktad, jadac na dot bagna, swoim ciezarem podnositjednoczesnie
do gory prozne wagony. Dzigki temu znacznie usprawniono i przyspieszono zwozke zie-
mi, ajednoczes$nie znacznie ograniczono prace przy uzyciu sity ludzkie).&

Na tym odcinku wykonano réwniez dwa inne wykopy, ktére zastugujg na uwage.
Pierwszy z nich potozony byt na rozlegtej przeteczy, ktérej podczas prac projektowych me
udato sie ominag¢. Bardzo mokry i gliniasty teren,jaki tam wystepowat, zmusit do zaopa-
trzenia wysokich skarp wykopu w obfite drenaze i specjalne betonowe koryta w celu
odprowadzenia ze zboczy wszystkich wod. Dodatkowo przecinat on istniejgcg juz linie
Kokoszki-Gdynia, dla ktérej musiano poczagtkowo wykona¢ tymczasowy, drewniano-ze-
lazny wiadukt. Wszystkie te prace wymagaty ogromnych naktadéw finansowych, stad
tez przylgneta do niego nazwa ,,ztotego wykopu", jako najbardziej kosztownego. Drugi ze
wspomnianych wykopow znajdowat sie bezposrednio za stacjg Kack Wielki (w kierunku
Gdyni) i potozony byt w catosci na tuku. £aczna dtugos¢ tego wykopu wynosita 950 m,
ajego giebokos¢ dochodzita miejscami do 20 m, co wymusito przemieszczenie ponad
400.000 m3ziemi i stad tez nazwano go ,,wielkim wykopem". Przyjego budowie, trwa-
jacej przez dwa sezony, pracowatly w sumie az 2 ekskawatory i 5 parowozow kolejki
waskotorowej z duzg liczbg wagonikow.83

Oprdécz prac zwigzanych bezposrednio z budowa torowiska pod przysztg magistrale,
wykonano réwmiez szereg robét przy wielu obiektach pomocniczych, nie zwigzanych
bezposrednio z linia. W ten sposdb zbudowano sie¢ drég dojazdowych do nowo powsta-
jacych stagi, jak rowmiez wiele dodatkowych potaczen drég publicznych z przejazdami
kolejowymi. Prace te wykonano przy wspotpracy i w porozumieniu z Ministerstwem
Robot Publicznych, ktére tez pokrywato 2/3 wydatkéw z nimi zwigzanych.84 Na calej
trasie magistrali zbudowano znaczng ilo$¢ skrzyzowan drog kotowych z kolejg, zaréwmo
wjednym,jak i w dwéch poziomach. W Poznariskiem i na Pomorzu obowigzywata wrtej
sprawie ustawa pruska z 1874 r., ktéra doktadnie regulowata liczbe skrzyzowan drog
z kolejami, nakazujgc budowe wigkszej ilosci wiaduktéw niz przejazdéw w jednym po-
ziomie.& W ten sposOb na terenie Kaszub 99 proc. skrzyzowan byto w réznych pozio-
mach, a na odcinku od Babiego Dotu do Gdyni nawet 100 proc., co wymagato budowy
duzej ilosci znormalizowanych wiaduktow.8

Wraz z postepem prac przy wznoszeniu torowiska musiano zbudowac kilkanascie
budynkéw dworcowych w miejscach, gdzie projekt przewidywat powstanie nowych sta-
cji. Na catej dtugosci magistrali od Herbéw Nowych do Gdyni planowano zbudowaé
33 nowe stacje, jednak w poczatkowym okresie budowy wykonano tylko kilkanascie
z nich. Byty to nowe, oryginalne projekty dworcéw, sporzgdzone przez Zarzad Budowy,
a takze osoby prywatne i firmy projektowe, na podstawie specjalnie ogtoszonego konkur-
su.0' Obok dworcéw powstawaty réwmiez oddzielne budynki mieszkalne, przewidziane
dla odpowiednich stuzb utrzymania linii, ktore w niektérych wiekszych weztach przybie-
raty forme catych kolonii.88 Budowe wigkszosci z tych domdéw rozpoczeto w 1929 r.
i prowadzono przez kilka nastepnych lat, wiasciwie az do wybuchu wojny.8
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Na wiosne 1930 r. sytuacja na linii byta r6zna dla poszczegdlnych fragmentéw magi-
strali. | tak, na przestrzeni od Nowej Wsi Wielkiej do Gdyni zaréwno torowiskojak i budow-
lesztuczne byty w wiekszosci gotowe, z wyjatkiem odcinka Gotubie-Somonino, gdzie prace
budowlane rozpoczeto najpdzniej. Réwniez w tym czasie trwaty intensywne prace budow-
lane na podejsciu do Gdyni, gdzie roboty wykonywata firma TRI przy wspétudziale DOKP
Gdansk.90 Jednoczesnie na catej dtugosci trwato uktadanie podsypki wraz z torem, a takze
budowa urzgdzen wodociggowych, dworcow i urzadzen zabezpieczenia ruchu.9l Przy wy-
konywaniu podsypki pod tor wystgpity trudnosci z uzyskaniem na ten cel zwiru, gdyz
brak byto na lewym brzegu Wisty na Pomorzu odpowiednio duzych zwirowni. Dlatego tez
musiano wykorzysta¢ materiat z kilku mniejszych zwirowni, a dla odcinka Kapuscisko
Mate-Maksymilianowo sprowadzono go az z Nowego Miastka koto Brodnicy.®2 Na potu-
dniowym odcinku od Herbow Nowych do Zdunskiej Woli, w lipcu 1930 r., roboty ziemne
byty na ukonczeniu, a na trasie do Dziatoszyna trwato juz uktadanie nawierzchni. Tam
tez pracowato blisko 800 robotnikéw, podczas gdy na dalszym fragmencie, w strone Zdunh-
skiej Woli, tylko okoto 100. Jednocze$nie wykonano w tym czasie ostatnie prace przy
ukiadaniu toru i balastowaniu na niektdrych odcinkach pétnocnego fragmentu linii: Mak-
symilianowo-Bak, Nowa Wie$ Wielka-Kapuscisko Tranzytowe, Osowa-Kack Wielki i roz-
poczeto takie roboty pomiedzy stacjg Kack Wielki a Gdynia. W zaleznosci od zaawanso-
wania budowy zatrudnionych tam byto na poszczegolnych odcinkach od 50 do 430 ro-
botnikdw, a prace prowadzity dwie warszawskie firmy, ktorejeszcze w listopadzie 1929 r.
wygraty na nie przetargi.®8 Tam, gdzie bytjuz utozony tor, rozpoczeto instalowanie urza-

Przyjecie delegacji na stacji Kapuscisko Mate (Bydgoszcz Wschaod), 9 X1 1930 r.
(Zrédto: Muzeum Kolejnictwa w Warszawie)
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dzen zabezpieczenia ruchu, ktérych dostarczeniem i montazem zajety sie firmy. ,,Fabryka
Sygnatéw Kolejowych C. Fiebrandt i Sp. w Bydgoszczy" i ,,Polska Wytwadrnia Sygnatéw
Kolejowych ROPAG Szopienice inz. Z. Szczesnowicz". Przyspieszono réwniez wszelkie prace
zwigzane z budowa koniecznych urzagdzen wodociggowych, ktére musiano, zgodnie z za-
leceniem Zarzadu, wykona¢ do pazdziernika tegoz roku. W celu doktadnej kontroli poste-
pu tych prac poszczegdlne terenowe oddziaty informowaty Zarzagd Budowy o wszystkich
wystepujacych trudnosciach, aby ten mogt odpowiednio interweniowac. O znaczeniu tych
instalacji $wiadczy fakt przesuniecia wszelkich robot ze stacji Dziatoszyn do Miedzna,
gdzie powstawata wieza cisnien, co ostatecznie doprowadzito nawet do opdznienia otwar-
cia tej pierwszej w planowanym terminie. Na niektorych stacjach,jak wspomniane Miedzno
czy Serock i Somonino, z powodu braku czasu i koniecznosci wykonania tam niezbed-
nych instalacji, zbudowano tymczasowe, drewniane wieze ci$nien, aby tylko zabezpie-
czy¢ odpowiednig ilos¢ wody dla parowozéw w dniu planowanego otwarcia ruchu.%

Wszystkie prace prowadzone w drugiej potowie 1930 r. wykonywane byty w maksy-
malnym pospiechu, tak aby zdgzyéjeszcze w tym samym roku oddac¢ przynajmniej niekto-
re fragmenty magistrali do tymczasowej eksploatacji. Koncentrowano sie na wykonaniu
najpotrzebniejszych prac, koniecznych dla uruchomienia pierwszych pociggéw, kosztem
wielu dodatkowych elementow, ktére planowano wykaricza¢ stopniowo,juz w czasie uzyt-
kowania. Gtdwny nacisk skierowano na odcinki Herby Nowe-Zduriska Wola i Nowa Wie$
Wielka-Gdynia, ktére planowano uruchomié z koricem roku, ograniczajacjednoczesnie nie-
mal catkowicie prace na odcinku Zduriska Wola-Inowroctaw. Pomimo niezwykle trudnej
sytuacji finansowej parnstwa w owym czasie, udato sie zdoby¢ niezbedne fundusze umozli-
wiajgce realizacje budowy, choé byty onejednak zbyt niskie, aby mysle¢ o normalnym,
zgodnym z planami, prowadzeniu prac na catej dhugosci linii. Swiadczyto tojednak o ogrom-
nym znaczeniu magistrali dla funkcjonowania transportu kolejowego w tamtym czasie, co
przejawiato sie w wysitkach, jakich dokonywano dlajej czeSciowego ukonczenia.

Pierwotny termin oddania catej magistrali do eksploatacji, przewidziany na koniec
1930 r., okazat sie by¢ niemozliwy do utrzymania. Zdawano sobie z tego sprawejuz na
poczatku 1929 r., kiedy wskutek nieprzewidzianych okolicznosci i pogtebiajgcej sie recesji
gospodarczej znacznie ograniczono fundusze przeznaczone na te budowe. Mozna nawet
zaryzykowac stwierdzenie, ze tak napiety plan realizacji tak ogromnej inwestycji, przewi-
dujacy jej ukonczenie w ciggu zaledwie trzech lat, od samego poczatku byt mato realny.
Zwigzane to byto miedzy innymi ze sposobem finansowania samej budowy, ktéry byt
bardzo ryzykowny, gdyz opierat sie wiasciwie wylgcznie na uzyskiwanych przez kolej
dochodach, ktére mogty w kazdej chwili ulec zatamaniu. Tak tez sie stato, co doprowadzi-
to do znacznego spowolnienia prac budowlanych i przesuniecia terminu oddania catosci
do normalnej eksploatacji.

Trudna sytuacja w transporcie kolejowym, a zwiaszcza w przewozach miedzy Sla-
skiem a portami, byta tym determinantem, ktéry zmuszat Ministerstwo Komunikacji, jak
i sam rzad, do wtozenia maksimum wysitku w dokorczenie budowy, nawet kosztem
innych inwestycji. Szczegdlnie istotne byto ukorczenie odcinka miedzy Bydgoszczg a Gdy-
nig, ktory odcigzytby istniejgcg linie przez Tczew od coraz wiekszych przewozow. Na
zebraniu komisji miedzyministerialnej do spraw rozwoju portu i miasta Gdyni w 1929 r.
stwierdzono nawet, ze nieukonczenie catej magistrali do 1931 r. bedzie miato katastrofal-
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ne skutki dla rozwoju Gdyni. Dlatego tez Ministerstwo Komunikacji podjeto woéwczas
wszelkie niezbedne wysitki dla przynajmniej czesciowego, jak najszybszego oddania ma-
gistrali. Chodzito tu szczeg6lnie o odcinek Bydgoszcz-Gdynia, ktéry miat chocby w nie-
wielkim stopniu rozwigza¢ dorazne potrzeby przewozow do portow. Nie miato to zlikwi-
dowacé wszystkich problemoéw, gdyz nadal istniaty znaczne trudnosci na odcinkach tgcza-
cych Slask z Bydgoszcza, dlatego tez, aby je zminimalizowaé, postanowiono jednocze$nie
ukonczy¢ fragment czesci potudniowej magistrali od Herbéw Nowych do Zdunskiej Woli.
Zpowodu niewielkiego zaawansowania prac na odcinku pomiedzy Zduriska Wolg a Ino-
wroctawiem uruchomienie tam przewozow nie byto realne w najblizszej przysztosci. Tak
wiec w 1930 r. skoncentrowano sie wytacznie na tych dwoch wspomnianych odcinkach,
ktére miano uruchomi¢ do konca roku.%

Poczagtkowo planowano otworzy¢ dwa fragmenty magistrali od Herbéw Nowych do
Zdunskiej Woli i od Bydgoszczy do Gdyni w dniu 15 listopada 1930 r. Wykonanie wigk-
szosci prac zwigzanych z budowg torowiska, urzadzen wodociggowych, zabezpieczenia
ruchu, stacji, a takze utozeniem toru na czesciowej podsypce planowano zakonczyé¢ do
1listopada. Nastepne dwa tygodnie do daty oficjalnego otwarcia miaty by¢ przeznaczone
na obsadzenie obu fragmentow linii przez odpowiednie stuzby drogowe, ruchu i adminis-
tracyjne pracownikami DOKP Gdarisk i DOKP Warszawa, do ktorych oba odcinki miaty by¢
wigczone. % Jeszcze latem 1930 r. w obu zainteresowanych Dyrekcjach odbyty sie spotka-
nia, ustalajgce wszystkie warunki techniczne przejecia linii, a takze podziat kompetencji
pomiedzy Zarzadem Budowy a DOKP w sprawach wykonania wszelkich niedor6bek po
otwarciu odcinka. Jednoczes$nie w dniu 22 sierpnia w Warszawie, w gmachu Ministerstwa
Komunikacji, odbyta sie specjalna konferencja, ktérej zadaniem byto ustalenie wszystkich
warunkow technicznych, a takze spraw organizacyjnych dla odbioru i otwarcia fragmen-
téw magistrali. Wzieli w niej udziat, oprocz przedstawicieli Ministerstwa, rowniez cztonko-
wie Zarzadu Budowy z inz. J. Nowkunskim, a takze przedstawiciele Dyrekcji Okregowych
zGdanska, Warszawy, Poznania i Katowic. Wystuchano tam sprawozdan wszystkich stuzb
kolejowych, ktore przedstawity stan przygotowan linii do otwarcia, jak rowniez postulaty
w zakresie koniecznych do wykonania prac. Spo$réd wnioskow nie dotyczacych bezposred-
nio otwieranych odcinkéw stwierdzono m.in. konieczno$¢ dalszej rozbudowy stacji Ino-
wroctaw, gdyz do tamtej pory nie byta ona dostosowana do przyjmowania dtugich sktadéw
(150-osiowych) pociggéw, majacych jezdzi¢ magistrala. Ostatecznie, po przedstawieniu
wszystkich wnioskow w sprawach wykonania robét niezbednych do otwarcia ruchu
tymczasowego, Ministerstwo Komunikacji w dniu 30 wrze$nia 1930 r. zatwierdzito tym-
czasowe warunki techniczne, przedstawione przez Zarzad Budowy.97

Do konca pazdziernika 1930 r., a wiec w przeddzien planowanego otwarcia ruchu na
fragmentach magistrali, najej pétnocnej czesci od Nowej Wsi Wielkiej do Gdym wykona-
nych byto 61 proc. robét przewidzianych w programie budowy, a na czesci potudniowej
od Herbéw Nowych do Inowroctawia 35,3 proc. Do tego czasu na obu przewidzianych do
oddania odcinkach magistrali wykonano wigkszo$¢ prac ziemnych torowiska, jak i wszyst-
kie budowle sztuczne w postaci mostéw i przepustow. Tor utozony byt na catej dtugosci,
przy czym podsypke wykonano w ilosci 70 proc. od przewidywanej wielkosci, ajedynie
na niektorych fragmentach linii i na wiekszych mostach wykonanojg w catosci. Zatozo-
no réwniez linie telefoniczne i telegraficzne, a takze niezbedne urzadzenia zabezpieczajace
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na stacjach przewidzianych do otwarcia, cho¢ blokade stacyjng i liniowg miano wykonac
w pOzZniejszym terminie, juz po otwarciu ruchu. Uruchomiono szereg niezbednych urza-
dzehn wodociggowych wraz z wiezami ci$nien, a takze ukonczono budowe kilkunastu
nowych dworcéw osobowych, a na stacjach w Maksymilianowie, Koscierzynie i Wierz-
chucinie przebudowanojuz istniejace.98

Ostatecznie, na podstawie inspekcji odbytych przez ministra komunikacji inz. A. Kuhna
w dniach 12 i 15 pazdziernika 1930 r., przyspieszono nieznacznie termin otwarcia obu
fragmentow magistrali do prowadzenia ruchu tymczasowego. Tak wiec w druu 8 listopada
uruchomiono odcinek od Herbéw Nowych do Zdunskiej Woli, a 9 listopada odcinki Maksy-
milianowo-Bak i Koscierzyna-Gdynia, ktére wraz z wcze$niej juz oddanym fragmentem
linii Bagk-Koscierzyna utworzyty potnocny odcinek Bydgoszcz-Gdynia. Potudniowe obejscie
wezta bydgoskiego pomiedzy Nowg Wsig Wielkg a Kapusciskiem Tranzytowym, wobec
trwajacych tam jeszcze drobnych prac, planowano oddac kilka tygodni pézniej.®

W dniach otwarcia odbyty sie na trasie magistrali weglowej oficjalne uroczystosci
zwigzane z przekazaniem dwaochjej fragmentow do eksploatacji, ktorym nadano bardzo
spektakularny charakter. Wzieli w nich udziat, oprocz przedstawicieli Ministerstwa Ko-
munikacji z inz. A. Kuhnem na czele, rowniez cztonkowie szeregu innych ministerstw
i generalicji, a takze przedstawiciele Zarzagdu Budowy i poszczegdllnych Dyrekcji Kolejo-
wych. W dniu 8 listopada 1930 r., w poczgtkowym punkcie nowo wybudowanej linii,
w Herbach Nowych, nastapit akt poswiecenia i otwarcia pierwszegojej odcinka, biegnace-
go do Zdunskiej Woli. Po porannym nabozenstwie minister komunikacji inz. A. Kiihn,
przy dzwiekach hymnu narodowego, dokonat przeciecia symbolicznej wstegi, otwierajac
tym samym nowa linie kolejowg. Nastepnie wszyscy uczestnicy uroczystosci pojechali
specjalnym pociggiem do Zdunskiej Woli, gdzie spotkali miedzy innymi pierwszy pociag
z tadunkiem wegla zmierzajacy nowa trasg do Gdyni. Stamtad goscie udali sie na nocleg
do Gniezna, by nastepnego ranka zjawic sie w Nowej Wsi Wielkiej, gdzie odby¢ sie miaty
uroczystosci zwigzane z otwarciem pétnocnego fragmentu magistrali. Po przemowieniu
wygtoszonym przez ministra komunikacji, w ktérym podkreslit ogromne znaczenie no-
wej linii zaréwno dla Pomorzajak i catego kraju, udano sie nowg trasg w kierunku Kapus-
ciska Tranzytowego. Przy mijaniu rzeki Brdy nastapit krotki postoj, podczas ktorego go-
Scie zwiedzili wybudowany na niej most kolejowy, po czym odjechali w dalszg droge do
Gdyni. Na trasie catego przejazdu, na niemal wszystkich mijanych stacjach, przejezdzaja-
cy pociag witaty ttumy mieszkarncow wraz z przedstawicielami miejscowych wiadz. Tego
samego dnia o godzinie 16.30 pociag specjalny wraz z zaproszonymi go$¢mi wjechat na
dworzec w Gdyni, gdzie odbyty sie ostatnie uroczysto$ci zwigzane z otwarciem nowej
linii. Jednoczes$nie przyjednym z peronéw dworca gdynskiego odbyto sie spotkanie pocia-
gu towarowego z weglem z pierwszym pociggiem odjezdzajacym w droge powrotng na
Slask trasa nowej magistrali. Cato$¢ obchod6w zakoriczyt tego dnia uroczysty bankiet, na
ktorym wszyscy jego uczestnicy podkreslali ogromne znaczenie dla Polski nowej arterii
komunikacyjnej.100

Pomimo uroczystego otwarcia obu fragmentéw magistrali, ruch pociagéw najej pot-
nocnej czesci odbywat sie tylko od Bydgoszczy, gdyz odcinek Nowa Wie$ Wielka-Kapusci-
sko Tranzytowe oddany zostat do eksploatacji dopiero 21 grudnia 1930 r. Do tego czasu
wykonano tam wszystkie niezbedne prace przy urzadzeniach zabezpieczenia ruchu na
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stacjach Nowa Wie$ Wielka i Kapuscisko Tranzytowe, co umozliwito przejazd pociagow.
Natomiast wraz z otwarciem odcinka Maksymilianowo-Gdynia w dniu 9 listopada na-
stgpitojednoczesne zamkniegcie dla ruchu starych odcinkéw Koscierzyna-Nowa Wie$ Po-
morska-Gotubie i Osowa-Gdynia (od wiosny 1931 r. rozpoczeto ich rozbiérkel0l), kté-
rych zadania przejety nowe odcinki Koscierzyna-Gotubie i Somonino-Gdynia.

W ramach odpowiedniego podziatu administracyjnego, poszczegdélne nowo wybudo-
wane odcinki wigczono do ogdlnej sieci kolejowej, w sktad odpowiednich Dyrekcji Okre-
gowych, i tak Herby Nowe-Zdunska Wola przydzielono DOKP Warszawa, a Nowa Wie$
Wielka-Gdynia DOKP Gdansk. Na pétnocnym fragmencie magistrali uruchomiono stacje:
Serock, Zarosle, Skorzewo, Osowa i Kack Wielki. Jednoczes$nie wraz z likwidacjg niekto-
rych starych linii zamknigto stacje: Nowa Wie$ Pomorska, Sikorzyna, Osowa i Kack Wiel-
ki, przy czym dwie ostatnie otrzymaty nowe budynki znajdujgce sie na nowej trasie.
Natomiast dwie inne stacje, a mianowicie Babi D6t i Trudna, pomimo ukonczenia budyn-
kéw, pozostawiono na razie nie otwarte.12 Wszystkie z nowo otwartych i uruchomio-
nych stacji zaopatrzono w przynajmniej jeden dodatkowy tor mijankowy o minimalnej
dtugosci 850 m, a takze w odpowiednie urzadzenia zabezpieczenia ruchu w postaci sema-
foréw wijazdowych, wyjazdowych i tarcz ostrzegawczych.

W pierwszym okresie planowano skierowa¢ na nowa trase okoto 10-12 par pociggéw
towarowych, z ktérych 4 w Karsznicach miaty sie skierowa¢ na £6dz i dalej dawnymi
szlakami do Gdyni, a 6-8 par na Poznan. Jednak z powodu braku mozliwosci w owym
czasie formowania potrzebnej ilosci dodatkowych sktaddéw na stacji rozrzadowej w Tar-

Widok z wiaduktu szosy gdanskiej w kierunku obecnego przystanku Bydgoszcz Le$na
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nowskich Gérach musiano ograniczy¢ chwilowo liczbe pociggéw do 3 par.108 Natomiast
na pétnocnym odcinku (Bydgoszcz-Gdynia), oprécz kilku lokalnych pociggdéw osobo-
wych itowarowych (relacji Czersk-Koscierzyna, Koscierzyna-Kartuzy, Kartuzy-Gdynia),
korzystajacych z fragmentéw nowej linii, kursowat rowniez jeden pocigg osobowy relacji
Koscierzyna-Bydgoszcz, a takze 5 par pociggéw towarowych z weglem eksportowym do
Gdyni.104 Poczgtkowo szybko$¢ pociggdw na obu odcinkach byta stosunkowo niewielka,
gdyz dla czesci potudniowej zostata ustalona maksymalnie na 45 km/godz.106 a dla czesci
poinocnej 40 km/godz. dla pociggéw osobowych i 30 km/godz. dla towarowych.106 Wig-
zato sie to z koniecznoscig wprowadzania pewnych ograniczen, wobec nie wykonczonej
w petni nawierzchni. Diugos¢ sktadow towarowych, prowadzonych ciezkimi parowoza-
mi serii Ty 23, wynosita poczatkowo tylko do 120 osi, gdyz ze wzgledu na wspomniane
braki stacja Inowroctaw nie byta gotowa do przyjmowania dtuzszych sktadéw do 150 osi,
iakie mogty kursowaé na nowej linii. Jednoczes$nie w pierwszych tygodniach eksploatacji,
wobec niegotowegojeszcze odcinka Nowa Wie$ Wielka-Kapuscisko Tranzytowe, wszyst-
kie pociggi kierowano z Inowroctawia starg linig do stacji Bydgoszcz.107 Natomiast na
najtrudniejszym odcinku miedzy Osowa a Gdynia, gdzie nachylenia toru dochodzity do
10%o0, wszystkie pociggi o masie przekraczajgcej 800 ton prowadzone byty z zastosowa-
niem popychacza w postaci drugiego parowozu.

Obstuge pociagéw na odcinku od Inowroctawia do Koscierzyny przejeta parowo-
zownia Bydgoszcz, natomiast od Koscierzyny do Gdyni pociagi przejmowaty druzyny
z parowozowni w Gdyni. Brak obrotnicy o odpowiedniej dtugosci w KoScierzynie powo-
dowat, ze zmieniata sie tam tylko obstuga pociggu, a parowozyjechaty te same bez odcze-
piania. Wybudowana w 1929 r. niewielka, 4-stanowiskowa parowozownia w Koscierzy-
nie spetniata tylko role pomocniczg, natomiast w celu zapewnienia odpowiedniego wy-
poczynku dla obstugi pociggéw z Bydgoszczy i Gdyni planowano wybudowac tam
dom noclegowy na 12 t6zek.

Po oddaniu do eksploatacji odcinka Nowa Wie$ Wielka-Kapuscisko Tranzytowe w grud-
niu 1930 r. skierowano na niego 8 dodatkowych par pociggéw relacji Inowroctaw-Tczew,
odcigzajgc tym samym stacje Bydgoszcz od ruchu towarowego. Natomiast pociggijadace
do Gdyni, wobec obstugi ich przez parowozownie Bydgoszcz, nadal kierowano na starg
linig, co utatwiato ich obstuge.108 Na potudniowym odcinku od Herbéw Nowych do Zdun-
skiej Woli w tym samym czasie systematycznie zwiekszata sie liczba pociggéw i na po-
czatku 1931 r. wynositajuz 8 par, z ktérych 5 kierowano na Poznan, a 3 na £6dz.10

Pomimo otwarcia obu fragmentéw magistrali, na poczatku 1931 r. nadal prowadzono
tam prace przy ich wykanczaniu, jednak z powodu braku odpowiednich funduszy byty
one mocno ograniczone. Natomiast budowa odcinka od Zdunskiej Woli do Inowroctawia
zostata zredukowana do minimum i prowadzono tam gtéwnie prace wywlaszczeniowe.
W marcu 1931 r. na trasie od Nowej Wsi Wielkiej do Gdyni pracowato w sumie 194
robotnikéw, zatrudnionych gtéwnie przy poprawianiu niedorobek i usuwaniu uszkodzen
toru, ktore wystgpity w trakcie kilkumiesiecznej eksploatacji. Wobec znacznych prac przy
naprawianiu nawierzchni, ktoére szczeg6lnie na Pomorzu wystapity w duzej ilosci, zaist-
niata koniecznos¢ dodatkowego zatrudnienia 200 robotnikéw sezonowych.110Do wiosny
1931 r. wykonano tam ostatecznie wszystkie prace zwigzane z budowa przepustow,
mostéw i wiaduktow, natomiast na odcinku od Herbéw Nowych do Inowroctawia za-
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awansowanie prac wynosito 90 proc. w stosunku do przepustow i 72 proc. dla mostow
i wiaduktéw. 111

Na pétnocnym odcinku magistrali pierwotnie rozwazano mozliwos¢ umieszczenia
duzego wezta kolejowego wraz z warsztatami na stacji Lipowa, gdzie miatoby znalez¢
zatrudnienie okoto 720 robotnikow, konduktoréw, maszynistow itp. Jednak sprawa
wyboru miejscowosci, gdzie miat sie on znajdowac, nie bytajeszcze na poczatku 1931 r.
jasna i ostatecznie doszto do rezygnaciji z tego projektu.112 Natomiast nowg parowozow-
nie wraz z warsztatami umiejscowiono w duzym bydgoskim wezle, a miata ona powstac
w poblizu nowej stacji Kapuscisko Tranzytowe, lezacej na potudniowej obwodnicy mia-
sta.113 Pozwolitoby to na przejecie catego ruchu na pétnocnym odcinku linii przez nowa
parowozownie ijednoczesnie odcigzytoby zar6wno parowozownig, jak i stacje Bydgoszcz
od ruchu towarowego, gdyz zwiekszytoby sie wykorzystanie odcinka Nowa Wie$ Wiel-
ka-Kapuscisko Tranzytowe-Maksymilianowo. Projekt samej parowozowni byt dzietem
miodych polskich inzynieréw, jak na owe czasy bardzo nowoczesnym, a budowano jg
zbardzo modnego wéweczas zelazobetonu. W zamian szeroko stosowanych hal wachla-
rzowych, planowano wybudowac szereg prostokatnych remiz, utozonych schodkowo,
tak ze kazda z nich tgczyta sie ze sobg w potowie drogi. Dzieki wyjeciu $ciany bocznej,
wspolnej dla dwdch hal, i zastgpieniu jej stupami, udato sie uzyskac wiecej miejsca, co
planowano wykorzysta¢ m.in. do zabudowania nowoczesnych urzadzen do mycia ko-
thébw parowozow. Kazda z hal posiada¢ miata po trzy tory, na ktérych przewidziano miej-
sca dla dwoch parowozow, tak wiec fgcznie w jednej hali mogto sie pomiesci¢ szes¢ loko-
motyw. Kazdy z torow zaopatrzony byt w odpowiednie kanaty rewizyjne, natomiast na
$cianach bocznych hal i nad bramami wjazdowymi zastosowano $wietliki, znacznie po-
prawiajacejasnosé pomieszczen.1l14

Jednak w 1931 r., wobec znacznych brakéw finansowych, ukonczenie wszystkich
podjetych prac stawato sie coraz trudniejsze. Sytuacja taka grozita nawet catkowitym
przerwaniem budowy, gdyz gtéwne Zrodtojej finansowania, jakim byty nadwyzki do-
chodow kolei z eksploatacji liniijuz istniejgcych, wobec znacznego zmniejszenia prze-
wozOw, znacznie spadty. Dlatego tez, w zwiazku z og6lnym kryzysem gospodarczym
i pogarszajaca sie sytuacjg ekonomiczng panstwa, Ministerstwo Komunikacji, nie mo-
gac dalej finansowaé budowy, zwiekszyto naciski na rzad, aby ten wzmogt starania
o uzyskanie odpowiednich $srodkow finansowych pochodzgcych z zagranicznych kre-
dytow. W tej sytuacji rozpoczete jeszcze w koricu 1930 r. pertraktacje rzadu z grupa
przemystowcow francuskich nabraty wiekszego tempa i z kornicem marca 1931 r. zostata
zawarta stosowna umowa.115 Uzyskanie niezbednych srodkéw finansowych wigzato sie
jednoczes$nie z przyznaniem koncesji na dokoriczenie budowy i eksploatacje catej linii, kto-
ra otrzymato nowo powstate Konsorcjum Francusko-Polskie. Na mocy ustawy ogtoszo-
nej 27 kwietnia 1931 r., wszystkie prace na magistrali miato przejg¢ na siebie Francusko-
Polskie Towarzystwo Kolejowe (FPTK), a tym samym ulec miat likwidacji dotychczasowy
Zarzad Budowy.116

Koncesjonariuszem zostata spotka akcyjna, w skiad ktérej wchodzity zjednej strony
francuskie firmy: ,,Bangue des Pays du Nord" i ,,Schneider et Creuzot”, a z drugiej strony
skarb panstwa. Spoétka ta miata posiada¢ kapitat zaktadowy w wysokosci 15 min fran-
kéw francuskich, w ktéorym strona polska uczestniczyta w wysokosci 7 min frankéw
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francuskich, a strona francuska w wysokosci 8 min frankéw francuskich. W celu pokry-
cia wszystkich wydatkéw zwigzanych z budowsa linii, a nastepniejej eksploatacja, zobo-
wigzywata sie ona dodatkowo do emisji obligacji, ktorych gwarantem miato byc panstwo
polskie. Na mocy ustawy wszystkie nieruchomosci wchodzace w sktad budowanej linii
pozostawaty nadal wiasnoscig skarbu panstwa, podobnie miato by¢ z nieruchomosciami
nabytymi przez spotke, ktore w okresie obowigzywania koncesji przechodzity w momen-
cie nabycia réwniez na panstwo. Jednoczesnie spétka otrzymywata wszelkie prawa do
przymusowego wywiaszczania terendw potrzebnych pod budowe, takie, jakie posiadaty
Koleje Paristwowe. Czas trwania koncesji zostat ustalony na 45 lat, tojest od momentujej
nadania do 31 grudnia 1975 r. Ustawa regulowata wszystkie sprawy dotyczace stosunku
stuzbowego wszystkich pracownikéw zatrudnionych na linii koncesjonowanej, do kto-
rych odnosi¢ sie miaty przepisy o prawach, obowigzkach, wynagrodzeniach i $wiadcze-
niach obowigzujace wszystkich pracownikéw PKP Wszelkie zmiany wynikajgce z od-
miennego charakteru przedsiebiorstwa miaty by¢ dokonywanejedynie w porozumieniu
i za zgoda Ministra Komunikacji, Ministra Skarbu i Ministra Pracy i Opieki Spotecznej.1
Szczegbtowe warunki, na ktorych podstawie miata by¢ prowadzona budowa i eksploata-
cja linii, zawierat dokument koncesyjny wydany FPTK przez Ministerstwo Komunikacji
w dniu 29 kwietnia 1931 r. Sktadat sie on w sumie z trzech czesci i 53 paragraféw, w kto-
rych zawarto wszystkie elementy przejScia budowy w rece prywatnej spotki.

Wszystkie roboty prowadzone przy budowie magistrali miaty by¢é wykonywane wy-
facznie przy pomocy polskiej sity roboczej, a catos$¢ dostaw materiatbw budowlanych,
taboru i wszelkich niezbednych urzadzen zamawiano by tylko w krajowych wytwor-
niach. Caty personel zatrudniony przy budowie, a nastepnie eksploatacji linii (fgcznie z na-
czelnym dyrektorem), miat by¢ pochodzenia polskiego, a kazde przyjecie do pracy perso-
nelu zagranicznego musiato otrzymac zgode Ministerstwa Komunikacji. Tym samym,
utrzymano znaczne zatrudnienie polskich robotnikéw i urzednikéw, co byto istotne w
zwigzku z panujagcym woéwczas bezrobociem, ajednoczesnie ograniczato obcg ingerencje
w pracach kierowniczych.

Budowa linii miata by¢ prowadzona od momentu przejeciajej przez FPTK w jak naj-
wiekszym pospiechu, tak aby jeszcze przed koricem 1931 r. mozna byto otworzy¢ dla
ruchu tymczasowego srodkowyjej odcinek od Zdunskiej Woli do Inowroctawia. Wykon-
czenie i oddanie do normalnej eksploatacji catej linii od Flerbéw Nowych do Gdyni miato
nastgpi¢ najpdzniej do dnia 31 grudnia 1932 r., a budowa odcinka Siemkowice-Czesto-
chowa i drugiego toru pomiedzy Siemkowicami a Karsznicami ukoriczona do 31 grudnia
1933 r. Na catej dtugosci linii zostaty wyznaczone wspdlne stacje dla PKP i FPTK, do kto-
rych nalezaty: Herby Nowe, Inowroctaw, Nowa Wie$ Wielka, Maksymilianowo, Gdynia,
a takze Czestochowa. Sprawy uregulowania wszystkich kwestii dotyczgcych ich wspol-
uzywania, jak i warunkéw wzajemnego korzystania z niektérych odcinkéw linii naleza-
cych do obu stron, miaty by¢ rozwigzywane na mocy oddzielnych uméw. Dotyczytyby
one rowniez mozliwosci formowania pociggoéw FPTK na krancowych stacjach rozrzado-
wych nalezacych do PKP

Wszyscy pracownicy Zarzgdu Budowy zostali z dniem 29 kwietnia 1931 r. przekazani do
dyspozycji Francusko-Polskiego Towarzystwa Kolejowego, a dyrektor Zarzadu zostatjedno-
cze$nie mianowanyjego likwidatorem. Nowym wtadzom przekazano, oprocz catego perso-
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nelu centrali z Bydgoszczy, rowniez wszystkie akta, materiaty budowlane i caty inwentarz
bedacy w posiadaniu Zarzadu, a takze wszelkie umowy z prywatnymi przedsiebiorstwami,
ktore automatycznie przechodzity na FPTK. Sam likwidator miat za zadanie doktadne obli-
czenie ilosci i kosztow wszystkich prac wykonanych w okresie budowy, a takze sporzadze-
nie sprawozdania materiatowego i przekazanie wszystkich dokumentow rozrachunkowych.
Ze wzgledu na szeroki zakres tych prac, przeciggnety sie one az do 1933 r.118

Do momentu zakonczenia i zamkniecia wszystkich rozrachunkéw przez Zarzad Budo-
wy wydano na prace budowlane 139 min ztotych, z czego na wydatki bytej Dyrekgi Budo-
wy Kolei Paristwowych przypadato 3,9 min ztotych, a reszta na Zarzad Budowy. Z tych
wydatkéw przeznaczono na odcinek Nowa Wie$ Wielka-Gdynia 85,4 min zt i dodatkowo
3,7 min zt na odnoge Czersk-Bak. Wstepny kosztorys, sporzadzony przez Zarzad Budowy,
przewidywat wydanie na budowe catej linii wraz z odnogg okoto 271 min z}, z czego wyni-
kato, ze do 1931 r. wydano nieco ponad potowe przewidywanych naktaddw.

Podziat ewentualnych dochodéw uzyskiwanych z eksploatacji magistrali zostat uza-
lezniony od wzrostu zyskow, a okreslony w przedziatach procentowych, wynoszacych po
3 proc. Przy minimalnym dochodzie w wysokosci do 3 proc., zysk przypadat w wysokosci
1/3 dla skarbu panstwa, a w wysokosci 2/3 dla spotki FPTK. W przypadku wzrostu docho-
doéw proporcje te miaty sie zmienia¢ na korzys$¢ skarbu panstwa az do wielkosci 9/10.
Dodatkowo cze$é zyskow przypadajacych spotce miata by¢ dzielona odpowiednio do ka-
pitatdw w nig wnoszonych pomiedzy strone polskg i francuska.119W ten spos6b panstwo
zatrzymato przy sobie znaczng cze$¢ dochodow z nowej linii, co byto bardzo istotne, gdyz

Torowisko w Rynkowie - widok na nie istniejgcg kawiarenke
(Zrédto: Muzeum Kolejnictwa w Warszawie)
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od samego poczatku zaktadano czerpanie znacznych zyskow z jej eksploatacji. Dzieki
odpowiedniej umowie, nie tylko prywatna spotka osiggnetaby z niej korzysci, ale rowniez
gospodarka catego panstwa.

,»Francusko-Polskie Towarzystwo Kolejowe" utworzone zostato w Paryzu, z siedzibg
w tym miescie pod adresem: Avenue de L'Opera 28 bis. Dzieki utworzeniu na terenie Fran-
cji, mogto ono uzyskac lepsze warunki dla pozyczki i emisji obligacji niz miatoby to miej-
sce w przypadku wytgcznie polskiej spotki. Spowodowane to byto bardzo drastycznym
ustawodawstwem podatkowym we Francji, skierowanym gtéwnie na zagraniczne papie-
ry wartosciowe, a znacznie ztagodzonym w przypadku krajowych akcji czy obligacji. Na
czele spoiki staneta Rada Zarzadzajaca, sktadajgca sie z os6b zaré6wno narodowosci pol-
skiejjak i francuskiej, a ilo$éjej cztonkéw wahata sie od 12 do 22 os6b. Rada ta zwotywata
co roku walne zgromadzenie akcjonariuszy i ustalata wysokos¢ wyptacanych dywidend.
Oprocz tego dojej zadan nalezato wytanianie sposréd osob do niej nalezagcych Komitetu
Dyrekcyjnego, z okresleniem jednoczesnie jego kompetencji. FPTK posiadato takze swoje
przedstawicielstwo w Polsce, ktdrego siedziba byta Warszawa, a miescito sie ono przy Alei
R6z 16. W pierwszym okresie dziatalnosci FPTK kierowat nim, w charakterze zarzadcy
delegowanego, Maurice Peychez. Dla bezposredniego wykonania catej budowy FPTK wy-
znaczyto swojego petnomocnika w postaci firmy ,,Schneider et Creuzot”, na ktérej czele
stanat dyrektor budowy w osobie inz. J. Nowkunskiego, mianowanego na to stanowisko
przez FPTK, a zatwierdzonego przez Ministerstwo Komunikacji.120

W pazdzierniku 1931 r. ustalono tez wstepnie miasto przeznaczone na siedzibe przy-
sztej dyrekcji nowej linii, ktorym zostata wyznaczona Bydgoszcz, natomiast w Gdym
planowano utworzy¢ oddzielng ekspozyture reprezentujgcg FPTK w sprawach zwigza-
nych z tranzytem kolejowo-morskim.12l Tym samym zakonczono spér pomiedzy Gdy-
nig a Bydgoszczg o umieszczenie Dyrekcji FPTK, ktory odjakiego$ czasu toczyt sie kore-
spondencyjnie z Ministerstwem Komunikacji. Gdynia che¢ posiadania na swoim terenie
takowej Dyrekcji ttumaczyta bezposrednim kontaktem z portem, przez ktory eksporto-
wano gtowny towar majacy by¢ przewozony nowa linia,jakim byt wegiel. Wskazywano
jednoczesnie na duze znaczenie polityczne takiej siedziby FPTK, pokazujgce w ten sposéb
bezposrednie zainteresowanie Francji Pomorzem, co uswiadamiatoby rewizjonistom nie-
mieckim nierozerwalno$¢ tego regionu z Rzeczpospolita. Jednak na korzys$¢ Bydgoszczy
przemawiaty lepsze warunki miejscowe, co wigzato sie m.in. z wczes$niejszym umiejsco-
wieniem tam Zarzadu Budowy i lepszym jej przystosowaniem do prowadzenia nadzoru
nad magistralg.12

Wraz z nadaniem FPTK koncesji wszystkie prace prowadzone na catej dtugosci magi-
strali przeszty, poczgwszy od maja 1931 r., pod kierownictwo spétki. Kontynuowata ona
roboty budowlane rozpoczete jeszcze przez byty Zarzad Budowy, ktory tez w tamtym
czasie ulegt formalnej likwidacji, a wszystkie jego dokumenty przekazano nowemu kie-
rownictwu. Sprawami bezposrednio zwigzanymi z budowg kierowat z ramienia FPTK
inz. J. Nowkunski, ktéry od poczatku budowy linii byt z nig zwigzany i do czasu likwida-
cji Zarzadu Budowy bytjego dyrektorem, a nastepnie kierowatjego zamknieciem.

Wraz z przejeciem budowy linii przez FPTK zostata ona wyodrebniona z ogolnej sieci
PKHIt cho¢ przez okres trzech lat miata nadal by¢ administrowana przez Zarzad PKP przy
wliczaniu wszystkich kosztow na rachunek spoétki. Dlatego tez wydatki zwigzane z eks-
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ploatacjg oddanych wczesniej odcinkéw linii byty umieszczane na prowadzonym oddziel-
nie ,,rachunku eksploatacji kolei Herby Nowe-Gdynia", ktére nastepnie byty pokrywane
przez FPTK. Cato$¢ inwentarza, zakupionego wczesniejjeszcze na rachunek Zarzadu Bu-
dowy, wytgczono z ogdlnej ewidencji PKP i sporzagdzono jego catkowity wykaz, ktory
przekazano na rece spotki. Pracami zwigzanymi z wykanczaniem odcinkow Herby Nowe-
Zdunska Wola i Nowa Wie$ Wielka-Gdynia zajmowaty sie odpowiednie oddziaty drogo-
we PKP ktdre prowadzity te roboty w zaleznosci od aktualnych potrzeb eksploatacyjnych.
W przypadku nowych prac inwestycyjnych, nie zwigzanych bezposrednio z utrzyma-
niem linii, jej remontem czy wykonywaniem niedordbek, byty one prowadzone za precy-
zyjnym zarzadzeniem poszczegélnych Dyrekcji PKP123

Pierwszg czynnoscia, jakg wykonano po przekazaniu linii w nowe rece, byto oszaco-
wanie wszystkich niedorébek na eksploatowanychjuz odcinkach magistrali. W ten spo-
séb program robdét opracowany na okres od maja 1931 r. do marca 1932 r. obejmowat
m.in. uzupetnienie nawierzchni, naprawe i konserwacje toréw i rozjazdéw, a takze wyko-
nanie szeregu prac zwigzanych z zabezpieczeniem ruchu. Jezeli chodzi o powstajacy do-
piero Srodkowy fragment magistrali od Karsznic do Inowroctawia, to wszystkie prace
budowlane byty tam kontynuowane przez firmy wczesniej juz zatrudnione, z tg tylko
réznica, ze wszelkie rachunki byty pokrywane teraz przez FPTK. Do konca 1931 r. przeje-
fo ono wszystkie umowy z podwykonawcami, zawarte jeszcze przez Zarzad Budowy,
atakze zawarto szereg dalszych na niektére prace budowlane i dostawy materiatow.124
W tym samym jeszcze roku wykonano lub rozpoczeto budowe catego szeregu dworcéw
kolejowych i innych budynkéw stacyjnych, a takze domkow dla stuzby drogowe;.

W przeciggu 1932 r. prace na linii koncentrowaty sie gtdwnie na wykonaniu wielu
drobnych niedorébek, zarébwno na samym szlaku jak i wiekszych weztach, a takze na
ostatecznych pracach wywtaszczeniowych. Ciggnety sie onejuz Kilka lat, co wigzato sie
miedzy innymi ze znacznym ich rozproszeniem w szeregu lokalnych urzedéw, gdzie
musiaty by¢ rozstrzygane wszystkie kwestie zwigzane z przymusowymi wywiaszcze-
niami. Musiano rozstrzygna¢ wiele spraw dotyczacych wykupu gruntéw, jak rowniez
wyptaty odszkodowanh za zniszczenia dokonane podczas budowy. Roboty przy wykony-
waniu samego torowiska zmuszaty do korzystania z pobliskich p6l i gk nalezacych w wiek-
szosci do prywatnych wiascicieli. Poniewaz prace te prowadzono gtéwnie w okresie od
wiosny dojesieni nastepowaty w ten sposob zniszczenia zasiewdw, za co musiano wypta-
ca¢ stosowne odszkodowania. Réwniez bardzo czestym byto zalewanie wodg pdl i fak,
anawet piwnic budynkéw mieszkalnych i gospodarczych, co powodowaty zniszczenia
dokonane podczas budowy w lokalnej sieci irygacyjnej. Brak odpowiedniego odprowadze-
nia wod powodowat ich niekontrolowany przebieg, a tym samym czeste zaleganie na
polach, co stwarzato konieczno$¢ budowy nowych instalacji odwadniajacych. Musiano
rowniez wyptacic¢ szereg odszkodowarn za utrudnienia w dojazdach do pél czy budynkéw
gospodarczych, w zwigzku z powstaniem linii i wydtuzeniem drogi do czesto bardzo
odlegtych przejazdéw i wiaduktow. Wszystkie te sprawy, w wielu przypadkach, ciggnety
sie przez szereg miesiecy, gdyz ludno$¢ zazwyczaj zadata wygdrowanych zaptat, na ktore
nie godzili sie budowniczowie. Tym samym trafiaty one do kompetentnych urzedéw lo-
kalnych, ktore przy pomocy oficjalnych komisji oceniaty przyczyny i wielkos¢ strat i osta-
tecznie rozstrzygaty sprawy. Jednocze$nie wraz z przejeciem budowy przez FPTK zaist-
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niaia kwestia wyptacania stosownych odszkodowan za zajete tereny dla administracji
Lasow Panstwowych. W czasie prowadzenia budowy przez panstwo stosowano w tej
sprawie uproszczone procedury wynikajgce z prawa wywiaszczania nieruchomosci przez
skarb panstwa i odraczano na pézniej wyptate odszkodowan. Jednak wraz ze zmiang
kierownictwa budowy i przejsciajej na rzecz spotki Dyrekcja Lasow Panstwowych zazg-
data doktadnego oszacowania gruntdéw zajetych pod kolej, do wykonania czego powota-
no specjalne komisje zdawczo-odbiorcze, sktadajgce sie z przedstawicieli obu stron. Mini-
sterstwo Komunikacji stwierdzito konieczno$¢ przejecia okre$lonych terenéw lesnych,
a FPTK wyptacato okreslone sumy Dyrekcji Naczelnej Lasow Paristwowych. Wszystkie te
sprawy zwigzane z wywiaszczeniami i wyptatami odszkodowan prowadzone byty od
poczatku prac nad magistralg i przeciaggnety sie w niektérych przypadkach nawet do Kil-
ku lat po oficjalnym otwarciu linii.1%5

W tym czasie budowa jednotorowego odcinka Karsznice-lnowroctaw doprowadzona
zostata do takiego stanu, ze z poczatkiem 1933 r. mozna go byto oddaé¢ do tymczasowej
eksploatacji, natomiast na odcinku Siemkowice-Czestochowa wykonano blisko potowe
prac ziemnych.12%6 Jednak nie byto mozliwym otwarcie catej magistrali do normalnej eks-
ploatacji, takjak to przewidywano w umowie koncesyjnej, okreslajacej ostateczny termin
przekazania linii na dzieri 31 grudnia 1932 r.127 OpdzZnienia te wynikaty w gtéwnej mierze
z braku funduszy na budowe, co wigzato sie z niezrealizowaniem przez FPTK drugiej
emisji obligacji, z ktorej sprzedazy przewidywano uzyskanie znacznych sum, gwarantuja-
cych prawidlowe prowadzenie prac. Dodatkowo, spo6tka nie posiadata pod koniec 1932 r.
odpowiednich kapitatdw przeznaczonych na zakup taboru i utrzymanie linii podczas jej
eksploatacji. W zwigzku z tym Ministerstwo Komunikacji powzieto decyzje o objeciu przez
PKP eksploatacji catej magistrali od Herbéw Nowych do Gdyni, co miato nastgpi¢ z dniem
1 marca 1933 r. Czasjej trwania ustalono poczatkowo na dziesie¢ miesiecy, tojest do konca
1933 r., i do tego czasu prowadzi¢jg miaty PKP na rachunek wiasny. Jednak w celu oddzie-
lenia wydatkdéw na te linie od innych kosztow PKP prowadzi¢ miaty spegalny rachunek,
z ktorego pokrywac¢ miano wydatki administracyjne i eksploatacyjne, a takze obstuge obli-
gacji i akcji FPTK.128 Odbyte w dniu 1 marca 1933 r. posiedzenie FPTK ostatecznie zatwier-
dzito i uchwalito decyzje podijete przez Ministerstwo Komunikacjil® i tegoz samego dnia
zostat otwarty ruch tymczasowy pociggéw na odcinku Karsznice-Inowroctaw, a tym
samym na catej dtugosci magistrali od Herbéw Nowych do Gdyni.130

Samemu otwarciu magistrali weglowej nadano niezwykle podniosty charakter, a gtdwne
uroczystosci odbyty sie na stacji Karsznice, gdzie w dniu 1 marca 1933 r. dokonano ofi-
cjalnego przekazania do eksploatacji nowo wybudowanego odcinka Karsznice-lnowro-
daw. Specjalny porigg, skfadajacy sie z 14 wagondéw osobowych i prowadzony dwoma
parowozami, przywiézt tam z Warszawy wszystkich zaproszonych gosci. Na te uroczy-
sto$¢ przybyli przedstawiciele rzgdu z ministrem komunikacji inz. Butkiewiczem, wice-
ministrem przemystu i handlu Dolezakiem, wiceministrem skarbu Kocem, jak roéwniez
cztonkowie generalicji z generatami Osifiskim i Kwasniewskim, a takze przedstawidele
wiadz wojewodzkich z wojewodg t6dzkim Haycke-Nowakiem i wojewodg pomorskim
Kirtiklisem na czele. Przedstawidelami FPTKbyli na tych uroczystosdach miedzy innymi:
dyrektor towarzystwa M. Peychez, wiceprezes koncernu ,,Schneider et Creuzot" hrabia
Cosse de Brissac, dyrektor ,,Bangue des Pays du Nord" J. Kochl, dyrektor robdét publicz-
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nych ,,Schneider et Creuzot" W. Benezis, natomiast z ramienia ambasady francuskiej wy-
stapi! pan Roustau. W Karsznicach przybyty po godzinie 11 rano pociag przywitata orkie-
stra Kolejowego Przysposobienia Wojskowego, odgrywajgc hymny narodowe Francji i Pol-
ski, a takze przedstawiciele budowniczych linii i lokalnych wiadz. Nastepnie goscie udali sie
na tereny budowanej parowozowni, gdzie w przystrojonej specjalnie na ten celjednej z hal
odbyta sie uroczysta msza $w. odprawiona przez ks. biskupa Tymienieckiego. Po mszy $w.
skierowano sie na pobliski tor, gdzie minister komunikacji Butkiewicz stowami: ,,Otwieram
nowa linie, aby te stalowe nici ztgczyty mocniejjeszcze Slask i Gdynie" dokonat przeciecia
symbolicznej wstegi, otwierajgc tym samym odcinek Karsznice-lnowroctaw i calg magi-
strale. Poponownym odegraniu hymnéw narodowych obu panstw pociag specjalny z za-
proszonymi go$émi skierowat sie nowym odcinkiem w strone Bydgoszczy. W czasie catej
drogi witany byt przez ttumy mieszkancéw i przedstawicieli lokalnych wiadz, a na kolej-
nych stacjach podczas krotkich postojéw wygtaszano okolicznos$ciowe przemdwienia, pod-
kreslajgc ogromne znaczenie nowej linii. Tego samego dnia tuz przed godzing 18 pociag
specjalny wjechat na dworzec bydgoski, witany honorowymi kompaniami 62 Putku Pie-
choty i 3 kompanii Kolejowego Przysposobienia Wojskowego. Przybytych gosci powitali
przedstawiciele wtadz miasta z prezydentem Barciszewskim na czele, a takze przybytym
wojewodg poznanskim Raczynskim oraz reprezentanci Zarzagdu Budowy'. Po noclegu, na-
stepnego dnia, pocigg specjalny udat sie w kierunku Gdyni, gdzie przybyt tuz przed godzi-
ng 9. Tam tez odbyty sie ostatnie uroczystosci zwigzane z otwarciem magistrali. Podczas
uroczystego bankietu w ,,Domu Zdrojowym" wygtoszono wiele przemoéwien transmito-
wanych na caty kraj przez radio, po czym w godzinach popotudniowych zaproszeni goscie
odjechali w droge powrotng do Warszawy.13

Wraz z otwarciem odcinka Karsznice-Inowroctaw rozpoczeta sie tymczasowa eksploata-
ga magistrali weglowej na catej jej dtugosci od Herbéw Nowych do Gdyni. Tym samym
zakonczyt sie wieloletni, ciggnacy siejuz od poczatku istnienia niepodlegtego panstwa pol-
skiego, okres dazen do uzyskania bezposredniego potaczenia Slaska z portami polskiego
wybrzeza. Nastgpito to co prawda ze znacznym opdznieniem w stosunku do planowanej
datyjej uruchomienia, jednak po pokonaniu licznych trudnosci udato sie osiggna¢ zamie-
rzony cel. Jednak pomimo oficjalnego otwarcia magistrali nie byta ona w peini ukonczona,
dlatego tez kilka nastepnych lat musiano poswiecic¢ najej stopniowe wykonczenie.

Oddanie do eksploatacji magistrali weglowej Herby Nowe-Gdynia zwienczyto trwaja-
cgod 1925 r. budowe tej duzej linii kolejowej. Pomimo znacznego opdznienia w stosunku
do pierwotnie planowanego terminujej ukonczenia (przewidywanego na koniec 1930 r.),
udato sie, pomimo rozlicznych trudnosci - gtdwnie finansowych, uruchomié pierwsze
pociggi. Bardzo charakterystyczng cechg nowej linii byto posiadanie przez nig na niemal
catej dtugoscijednakowych warunkow ruchowych.Miata ona stosunkowo tagodne spad-
ki, wynoszace maksymalnie 5%0 w kierunku tadownym, a 6%0 w kierunku préznym,
natomiastjedynie na niewielkimjej fragmencie na odcinku Osowa-Gdynia miejscami do-
chodzace do 10%0. Oprdcz tego, duze promienie tukéw i stosunkowo mocna nawierzchnia
zciezkimi szynami gwarantowaty sprawng obstuge ciezkich sktaddéw pociggéw, dla kto-
rych byta przede wszystkim przeznaczona.

W zwiazku z gtéwng funkcjg linii, jakg byt przewéz wegla przy wykorzystaniu
ciezkich pociggébw, musiano odpowiednio do tych zadan wykona¢ nawierzchnie, ktéra
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gwarantowataby niezawodnos$é pracy. Dlatego tez na magistrali zastosowano najciez-
sze z posiadanych szyn, utozone na starannie przygotowanej podsypce. Na torach gtow-
nych szlakowych zastosowano szyny typu ,,S26" o masie 42,5 kg na 1 m biezacy,
lezace na sosnowych podkiadach nasyconych, ajedynie na odcinku Kozuby-Karsznice
utozono poczatkowo stare szyny typu ,,41".1®2 Na stacjach, na torze zasadniczym, jak
i pojednym mijankowym, lezgcym w miejscu przyszitego drugiego toru szlakowego,
utozono réwniez szyny typu ,,S26". Natomiast pozostate tory na stacjach wykonano
z szyn typu ,,38", a czeSciowo takze z szyn uzywanych, otrzymanych z wymiany na
innych odcinkach lub zdjetych z toréw roboczych. Do podktadéw szyny przymocowy-
wano zasadniczo za pomocg wkretdw, ale na odcinku poétnocnym stosowano réwniez
do tego celu starszy sposéb - za pomocg hakéw.133 Jezeli chodzi o rozjazdy, to na torach
ztozonych z szyn ,,S26" wykonano typu 8a, a dla pozostatych torow zamontowano
rozjazdy typu 6d134 W sumie na catej dtugosci magistrali utozono 79.400 ton szyn
i ztaczy, a takze 1.240.000 sztuk podktadoéw nasyconych.1% Podsypke pod tor wykona-
no zasadniczo ze zwiru naturalnego, ajedynie na odcinkach Osowa-Gdynia i Herby
Nowe-Dziatoszyn, w wiekszych wykopach wykorzystano inny materiat. Na pierw-
szym z tych odcinkéw utozono od razu peing warstwe ttucznia, a na drugim, tytutem
proby, szlake wielkopiecowg pochodzacg z huty ,,Falwa". Natomiast na catej dtugosci
linii pod gtéwnymi rozjazdami, a takze na zelbetonowych mostach i przepustach, za-
stosowano ttuczen granitowy. tgczna objeto$¢ podsypki utozonej pod wszystkie tory
na catej linii wyniosta 1.594.000 m3.13%

W celu pokonania kilkunastu rzek lezacych na trasie magistrali, z ktorych najwieksze
to Warta, Brda i Czarna Woda, zbudowano caty szereg r6znego typu mostow. Bylty to
gtownie indywidualne projekty sporzadzone przez pracownikow Zarzagdu Budowy, przy
czynnym wspotudziale niezaleznych specjalistow wykonujacych projekty zelaznych przeset
dlawiekszych mostow.137 Najdtuzszg z wybudowanych przepraw byt 5-przestowy (przesta
dhugosci 12 m + 3 x 42 m + 32 m) zelazny most przez rzeke Warte o facznej diugosci
170 m, na uwage zastuguje réwniez most przez rzeke Brdg, o trzech zelaznych przestach
(32 m + 47,6 m + 32 m), ktory budowany byt w niezwykle trudnych warunkach tere-
nowych, co spowodowato, ze stat sie najdrozszym tego typu obiektem na linii, gdyzjego
koszt wyniost 2 min zk. Inne wazniejsze obiekty to most przez rzeke Stupice o trzech
kratowych przestach zelaznych (3 x 30 m), najwiekszy tego typu obiekt, o filarach siega-
jacych 17,5 mi 18,9 m wysokosci, a takze mosty przez rzeki: Liswarte, o rozpigtosci
pojedynczego przesta 43,96 m i Widawke (3 x 21,2 m), wykonany z trzech blachownie.
Wszystkie te obiekty zbudowano w przeciggu kilkunastu miesiecy, pomiedzy latem 1929 r.
a listopadem 1930 r., kiedy nastgpito otwarcie niektérych odcinkéw magistrali. Oprocz tych
najwiekszych mostow wykonano takze wiele mniejszych nad niewielkimi rzekami i kanata-
mi, a takze duzg ilos¢ przepustéw dla rowow i sieci irygacyjnej. Réwnie istotnym elementem
budowli sztucznych na linii byty wiadukty nad torami, przeznaczone dla drég kotowych.
Wigkszo$¢ z nich wykonano wedtug typowych projektéw sporzadzonych w Wydziale Tech-
nicznym Zarzadu Budowy, ajedynie w kilku przypadkach wedtug oddzielnych, indywi-
dualnych opracowarn odnos$nie konkretnych warunkéw miejscowych. Do najwigkszych
obiektow tego typu nalezat zbudowany w ciggu 1929 r., zelbetonowy, 4-przestowy (6,25 m
+ 2 x 16,40 m + 6,25 m) wiadukt lezacy przy stacji Maksymilianowo, a przeznaczony
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dladrogi publicznej I klasy i kolejki waskotorowej (600 mm), przeprowadzony nad oSmioma
torami kolejowymi.138 Nalezy tutaj zaznaczy¢, ze wszystkie wiadukty, przepusty i filary
wiekszych mostéw zostaty wykonane od razu pod dwa tory, pomimo poczgtkowego
wyposazenia linii tylko wjeden tor. Przy budowie tych obiektow wykorzystano w znacz-
nym stopniu nowoczesng technologie i nowe materiaty, co znacznie usprawnito ich wy-
konanie, a konstrukcje oparto bardzo czesto na nowatorskich projektach.

Torowisko nowo wybudowanej linii automatycznie ogradzato i dzielito tereny, przez
ktore przebiegato, a tym samym stwarzato utrudnienia w komunikacji drogowej. Dlatego
tez musiano zaplanowac i wybudowaé odpowiednig ilos¢ skrzyzowan kolei z drogami ko-
towymijuz istniejgcymi, a takze budowac dodatkowe wraz z przejazdami w celu lepszej
komunikacji pomiedzy przeciwnymi stronami torowiska. Znaczne zgdania ludnosci miej-
scowej wynikaty czesto z rozdzielenia przez linie terendw nalezacych dojednego wiascicie-
la, a tym samym utrudnienia korzystania z nich, gdyz niejednokrotnie planowane prze-
jazdy znajdowaty sie w znacznej odlegtosci od siebie. Dlatego tez wystgpita konieczno$¢
zwiekszenia ilosci skrzyzowan linii z drogami, w poréwnaniu z pierwotnie planowany-
mi. Dodatkowo, w celu zredukowania ilosci przejazdéw w jednym poziomie, musiano
budowa¢ nowe potgczenia pomiedzy drogami dochodzacymi do wiaduktéw. Te prace,
cho¢ bezposrednio nie zwigzane z budowag samej linii kolejowej, byty dos¢ szerokie, zwiasz-
cza na terenie Pomorza i Kujaw.139 Ostatecznie, na catej linii zbudowano 410 przejazdéw
drogowych wjednym poziomie, zaréwno strzezonychjak i niestrzezonych, a takze 74 wia-
dukty nad torem dla wazniejszych drdg publicznych.140

Wiadukt w Maksymilianowie. Zdjecie wykonano 14 1V 1930 r.
(Zrodto: Muzeum Kolejnictwa w Warszawie)
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Na poszczego6lnych stacjachJa k i wzdtuz catej linii, wybudowano szereg budynkow
dworcowych, a takze wiele domoéw mieszkalnych dla pracownikoéw stuzb utrzymania
kolei Odmienny charakter magistrali, przeznaczonej zasadniczo do masowych przewo-
z6éw towarowych z bardzo ograniczonym ruchem osobowym, stwarzat przed projektan-
tami konieczno$¢ zaprojektowania dworcow o specyficznych rozwigzaniach. Wszystkie
obiekty tego typu, zbudowane wczesniej dla starych odcinkéw kolejowych, byty projek-
towane zazwyczaj indywidualnie, w zaleznosci od miejscowych potrzeb. Ze wzgledu na
konieczno$¢ wybudowania na nowej linii znacznej ilosci budynkéw dworcowych (odle-
gto$¢ pomiedzy poszczegdlnymi stacjami nie przekraczata 13 km141), nalezato przygoto-
waé nowy projekt, uwzgledniajgcy zaréwno potrzeby eksploatacyjne jak i wymagania
architektoniczne, przy maksymalnym ograniczeniu kosztow wykonania. Potrzeby oszczed-
nosciowe byty szczegodlnie istotne, zwiaszcza w przypadku budowy wielu podobnych
przeznaczeniem budynkow.142

Przed opracowaniem zasadniczego projektu ustalono gtéwne zasady, wedtug ktorych
miano go przygotowac i w ktorych okre$lono miedzy innymi minimalne powierzchnie
poszczegdlnych pomieszczen i usytuowanie urzgdzen telegrafu i zabezpieczenia ruchu,
jak rowniez uwzglednienie przysztego ewentualnego rozwoju stacji. Dodatkowo wszyst-
kie projekty byty konsultowane z niezaleznym specjalistg w dziedzinie architektury, kté-
ry dbat o estetyke budynkéw.143Wedtug tych wszystkich zatozen, w 1928 r. zostat opra-
cowany w Wydziale Technicznym Zarzgdu Budowy projekt nowego typu dworca, spo-
rzadzony przez B. Tatarczuka, ktéry pod nazwa ,,typ Bydgoszcz-Gdynia" zostat zatwier-
dzony przez Ministerstwo Komunikacji. Posiadat on pewne rozwigzania zastosowane na
dworcach linii Kalety-Podzamcze, ale likwidowat ich niektére wady po uwzglednieniu
wymogow zawartych w wytycznych. Wedtug tego projektu rozpoczeto na wiosne 1929 r.
budowe 11 dworcoéw kolejowych na pétnocnym odcinku magistrali pomiedzy Bydgosz-
czg a Gdynig, na takich stacjach, jak: Stronne, Serock, Btgdzim, Zaro$le, Szatamaje, Sko-
rzewo. Wiezyca, Babi D6t, Trudna, Osowa i Kack Wielki. Juz w trakcie ich budowy Dy-
rekcja Kolejowa z Gdanska wysuneta pewne zastrzezenia w stosunku do niektérych roz-
wigzan zastosowanych w projekcie. Chodzito w nich gtéwnie o umozliwienie tylko jedne-
mu pracownikowi (dyzurnemu ruchu) wykonywania wszystkich czynnosci zwigzanych
ze sprzedaza biletéw, ekspediowaniem bagazu i prowadzeniem ruchu pociggéw. W pier-
wotnym projekcie czynnosci te byty rozdzielone pomiedzy dyzurnego i zawiadowce staciji,
a chcac uzyskac pewne oszczednosci i usprawnienie pracy, musiano dokonaé pewnych zmian
W rozmieszczeniu pomieszczen na dworcach.144Ogélna powierzchnia tego typu budynkow
wynosita 263,80 m2 z czego blisko 160 m2 przypadato na czes¢ mieszkalng, przeznaczong
dla pracownikéw zatrudnionych na dworcu, ajego koszt zamykat siew 107 tys. zt

Majac na uwadze zarzuty wysuwane pod adresem projektu typu ,,Bydgoszcz-Gdy-
nia" i wobec koniecznosci zbudowania az 22 nowych dworcéw na potudniowym odcinku
magistrali, zdecydowano sie na opracowanie nowego projektu budynku stacyjnego. Po-
niewaz z powodu duzego zaangazowania Zarzadu Budowy przy powstawaniu innych
projektéw nie byt on w stanie dostatecznie szybko go opracowac, dlatego postanowiono
wykorzystaé projekty sporzadzone przez osoby prywatne i firmy architektoniczne. Wo-
bec tegojeszcze we wrzesniu 1928 r. Ministerstwo Komunikacji ogtosito konkurs na wy-
konanie projektu typowego dworca dla matej stacji, uwzgledniajgcego szereg warunkow
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technicznych. Zainteresowanie konkursem byio ogromne i w sumie nadeszto 113 prac
zaréwno z kraju jak i z zagranicy, cho¢ wiekszos¢ z nich musianojuz na wstepie odrzucié
z powodu niedotrzymania wspomnianych warunkéw. Sposréd pozostatych kilkunastu
prac pierwsza premiowang nagrode otrzymat projekt inz. T. Koseckiego i inz. B. Nowaka,
ktory Zarzad Budowy zamierzat zrealizowac na tych stacjach, ktére byty przewidziane do
dalszego rozwoju. Natomiast projekt inz. F Makowskiego, ktory otrzymat drugg nagro-
de, na tych stacjach (11 obiektéw), ktorych w najblizszej przysztosci nie planowano roz-
budowywac. Jednak po ponownej analizie projektow, co wigzato sie z podjeciem ostatecz-
nej decyzji przez Ministerstwo Komunikacji o jednoosobowej obstudze wszystkich czyn-
nosci na dworcu, musiano dokonaé przer6bek w planach, dostosowujac projekty do no-
wych wymogow. Ostatecznie pierwszy z projektéw, po wprowadzeniu pewnych zmian,
nazwano typem ,| Herby Nowe-Inowroctaw" i na wiosne 1930 r. rozpoczeto wedtug
niego realizacje dworca na stacji Miedzno. Natomiast projekt inz. Makowskiego, wobec
niemozliwosci jego przerdbki, nie zostat ostatecznie zatwierdzony do realizacji. \Wobec
powyzszego, Zarzad Budowy zdecydowat sie opracowac zupetnie nowy projekt i zostat
on na poczatku 1930 r. wykonany przezjego pracownika A. Kozaka. Projekt ten zostat
nazwany typem , Il Herby Nowe-Inowroctaw" i w tym samym roku wykonano wedtug
niego dwa budynki dworcowe na stacjach Kiobuck i Widawa.

Oprécz dworcéw, zbudowano na stacjach réwniez domy mieszkalne dla zawiadow-
cow odcinkéw drogowych, monteréw sygnalizacji i nadzorcow przewoddw, a takze dla
maszynowych przy stacjach wodnych.145 Natomiast wzdtuz catej linii, co 5-10 km, po-
budowano na szlaku mate domki dla torowych. Wiekszos$¢ z nich byty to typowe domki
parterowe ijednopietrowe, opracowane w Wydziale Technicznym Zarzadu Budowy, cha-
rakteryzujgce sie prostotg, a zarazem funkcjonalnoscig. Dodatkowo, na takich stacjach
weztowychjak Karsznice i Kapuscisko Tranzytowe, gdzie miaty znajdowaé sie parowo-
zownie i warsztaty, budowano cate kolonie mieszkalne dla wigkszej ilosci robotnikow.
Przewidywano powstanie tam domow 12-, 18- i 24-rodzinnych, a takze kilka mniej-
szych budynkow z wiekszymi mieszkaniami dla pracownikéw wyzszych kategorii. Pro-
jekty tych 2- i 3-pietrowych, wielorodzinnych doméw wykonywali poza Zarzagdem Bu-
dowy niezalezni architekci. Tak wiec budujgc sama linie, zatroszczono sie o wszystkich
pracownikéw majgcych by¢ na niej zatrudnionymi, budujac dla nich mieszkania, co znacz-
nie utatwito zycie im i ich rodzinom.

Na nowej linii musiano rowniez zbudowac wiele urzadzen technicznych potrzebnych
dlajej normalnego funkcjonowania. W celu zabezpieczenia na linii odpowiedniej ilosci wody
dla parowozéw prowadzacych ciezkie pociagi, zbudowano sieé instalacji wodociggowych,
odpowiednio rozmieszczonych na catej dtugosci magistrali. Na kilkunastu stagach oddalo-
nych od siebie o kilkadziesigt kilometréw nalezato wykonac wieze ciSnien wraz z pompow-
niami, a takze poprowadzi¢ rury rozprowadzajace wode, wraz z grupg zurawi.

Poczatkowo zamierzano na magistrali zastosowac tradycyjne instalacje wodociggowe
zwykorzystaniem wiez cisnien i dopiero w p6zniejszym etapie budowy linii zdecydowa-
no sie zastosowac na odcinku Karsznice-Inowroctaw nowoczes$niejsze rozwigzania w po-
staci stacji hydroforéw. Pomimo posiadanych przez Ministerstwo Komunikacji wielu pro-
jektéw roznorodnych wiez cisnien, okazaty sie one w wiekszosci nieodpowiednie do wy-
korzystania na nowej linii i dlatego Zarzad Budowy postanowit wykona¢ nowy projekt,
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w oparciu o opracowany wczesniej przez firme , K Rudzki i S-ka i zastosowany na linii
Kalety-Fodzamcze, zaktadajacy tradycyjne instalacje wraz z wiezg ciSniert wykonana z zel-
betonu i zbiornikiem wodnym o pojemnosci 250 m3. Dlatego tez w 1928 r. zwr4cono si¢
do tej samej firmy o wykonanie nowego projektu wiezy cis$niehn przy wprowadzeniu pew-
nych zmian do wczesniejszego opracowania. Zaktadano wybudowanie wiezy cisnieh o wy-
sokosci 20 m, posiadajgcej dwa koncentryczne zbiorniki o tgcznej pojemnosci 400 m ,
a takze dogodniejszym rozmieszczeniu osprzetu przy jednoczesnych niewielkich zmia-
nach architektonicznych i zmniejszeniu kosztéw budowy. W zwigzku z tym ostatnim
postulatem, rozwazano wczesniej zastosowanie murowanej wiezy cisnien w miejsce znacz-
nie drozszej, zelbetonowej, opracowanej przez DOKP Warszawa, jak rowniez drewnia-
nych wiez, stosowanych w Dyrekcji Wilenskiej, posiadajgcych zbiorniki o pojemnosci
100 m 3.146Ostatecznie do realizacji na wigkszosci stacji zatwierdzono projekt przewiduja-
cy zelbetonowg wieze cisnien, jednak o zbiorniku zmniejszonym w poréwnaniu z plano-
wanym do 250 m3, podobnie jak w projekcie dla linii Kalety-Podzamcze.147 Natomiast
projekt DOKP Warszawa z malg drewniang wiezg zastosowano na kilku stagach jako
tymczasowy, przed ukoriczeniem wiez statych, zelbetonowych.1

O ile Wydziat Techniczny Zarzadu Budowy zajagt sie¢ opracowaniem budowli wiezy
ciSnienn i domu dla maszynowego, o tylejego Wydziat Mechaniczny przygotowat projekt
nowej maszynowni. Typowa stacja pomp zaopatrzona byta w silniki spalinowe o mocy
20-40 KM, a na stacjach w Karsznicach i Kapuscisku Tranzytowym réwniez w dodatko-
we silniki elektryczne.149 Z kolei w Herbach Nowych stacja pomp wyposazona byta w trzy
rodzaje napedu, a mianowicie spalinowy, elektryczny i parowy, umieszczone w tym sa-
mym budynku. Na wszystkich stacjach przewidziano rezerwowe pompownie lub co naj-
mniej dodatkowe, rezerwowe zespoty pompowe. Na odcinku pomiedzy Karsznicami a Ino-
wroctawiem, ktéry rozpoczeto najpdzniej z catej linii, zamiast wiez ci$nien i pompowni
zastosowano nowoczesniejsze rozwigzanie w postaci hydroforni. Projekt stacji hydrofo-
row typu ,,Zaryn", ktéry byt przewidziany dla magistrali weglowej, réznit sie do$¢ znacz-
nie od stosowanych wczesniej w sieci PKP Przewidywal on podziat catej stacji hydroforow
na dwie czesci, z ktorych kazda miata zasadniczo obstugiwac tylkojeden koniec stacji i znaj-
dujace sie tam zurawie i hydrofory, cho¢ istniata mozliwos¢ obstugi catej stagi przez poje-
dynczg cze$¢ hydroforni. Sam budynek hydroforni byt z zewnatrz obsypany czesciowo
ziemig i posiadat ogrzewanie, a takze dobrg wentylacje i oSwietlenie.

Oprocz stacji Kiudna i Zaryn, gdzie zastosowano wspomniane wyzej rozwigzanie w po-
staci hydroforni (na kazdej z nich po 3 hydrofory o pojemnosci 75 m3na kazdg z 2 nieza-
leznych hydroforni), na pozostatej czesci magistrali zastosowano tradycyjne stacje wodne
z wiezami ci$nien. Natomiast w Karsznicach i Kapuscisku Tranzytowym zbudowano wiek-
sze instalacje wodociggowe, ze wzgledu na wzmozone tam zapotrzebowanie na wode
zarowno dla stacji, parowozowni jak i kolonii mieszkalnych. W Kapuscisku Tranzyto-
wym zbudowano na stacji towarowej murowang wieze cisnien ze zbiornikiem o pojem-
nosci 500 m3, a przy parowozowni dodatkowg hydrofornie z 3 hydroforami. Na pozosta-
tych stagach wykonano typowe instalacje z pojedynczymi wiezami ci$nieni, przy czym
poczatkowo dla ruchu tymczasowego na stacjach w Miedznie, Widawie, Inowroctawiu,
Serocku i Lipowej oddano w 1930 r. drewniane wieze cisnien (zbiorniki po 50 m3), wedtug
projektu DOKP Warszawa.150 W etapie p6zniejszym zastgpionoje (oprécz Inowroctawia)
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typowymi betonowymi wiezami cisnien, zaprojektowanymi przez Zarzad Budowy. W Her-
bach Nowych od razu wykonano statg betonowag wieze cisnien, natomiast w Somoninie
zamiast wiezy zbudowano w ziemi betonowy zbiornik o pojemnosci 250 m3. Dla Koscie-
rzyny, ktorej stacja wodna miata spetnia¢ funkcje rezerwowej dla magistrali, zbudowano
murowang wieze cisnienn o zmniejszonym zbiorniku, o pojemnosci 150 m3. Zrodtami
wody dla poszczegdlnych stacji byty albo pobliskie rzeki, albo studnie artezyjskie. Osta-
tecznie na odcinku Nowa Wie$ Wielka-Gdynia zbudowano 6 stacji wodnych: w Kapusci-
sku Tranzytowym, Serocku, Lipowej, Koscierzynie, Somoninie i Brzeznicy.15

Budowa i wykonczenie wszystkich obiektéw, zaréwno stacji wodnych jak i budyn-
kow mieszkalnych czy budynkéw dworcowych, trwata wiasciwie przez caty okres eks-
ploatacji az do wybuchu wojny. Doktadny koszt budowy catej magistrali od Herbow
Nowych do Gdyni niejest znany, gdyz sprawozdania z tych prac znacznie sie opdznity,
acatej budowy nie rozliczono do konca okresu miedzywojennego. Catkowity koszt wy-
nosit, wedtug réznych zrodet, najprawdopodobniej od 210-230 min zt do 270 min z+.122
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