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Slowo Wstepne

Oddajemy do rak Czytelnikow publikacje stanowigca dorobek
konferencji naukowej zatytulowanej Tradycje kolejowe Chetma, ktora
zorganizowana zostala 23 listopada 2009 roku przez Urzad Miasta
Chelm, Chelmskie Towarzystwo Naukowe i Instytut Nauk Humani-
stycznych Panstwowej Wyzszej Szkoly Zawodowej w Chelmie. Wsrod
wspolorganizatorow znalazly sie nastepujace organy: Archiwum
Panstwowe w Lublinie Oddziat w Chelmie, Wojewodzki Urzad
Ochrony Zabytkow w Lublinie Delegatura w Chelmie, Muzeum Ziemi
Chelmskiej im. Wiktora Ambroziewicza w Chelmie, Chelmskie
Stowarzyszenie Techniczne im. Ewarysta Stobnickiego, Zwiazek
Zawodowy Maszynistow Kolejowych w Polsce Sekcja Eksploatacji
Taboru w Chelmie, Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji w Chelmie
oraz PKP S.A. Oddziat Gospodarowania Nieruchomosciami w Lubli-
nie.

Tom  pokonferencyjny obejmuje 10 artykuléow oraz
2 prezentacje zamieszczone w dwu dzialach tematycznych: Historia
Kolejnictwa Chetmskiego (artykuly) i Varia (prezentacje). Calosc
uzupelnia czesc trzecia — Aneks z fotografiami.

Publikacja jest efektem badan naukowych podjetych
w ramach zapoczatkowanego w maju br. cyklu Chelm nieznany. Tom
obejmuje swa tematyka dzieje kolejnictwa, historie ksztalcenia
kolejowego, a takze architekture i technike kolejowa na obszarze
Chelma i okolic. Wydawnictwo wzbogacaja dwie prezentacje.
Pierwsza z nich poswiecona jest historycznemu parowozowi Ol 49-
34, ktéry po odnowieniu stanowi obiekt o charakterze muzealnym.
Druga natomiast stanowi propozycje szlaku turystycznego, ktorego
celem bylaby promocja obiektow kolejowych Chelma. Wartosc
publikacji podnosza niezaprzeczalnie zamieszczone w niej fotografie
prezentujace przeszto 130-letnig historie chelmskiego kolejnictwa.

* * %

W imieniu Chelmskiego Towarzystwa Naukowego skladam
serdeczne podziekowania Ministerstwu Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego, Urzedowi Miasta Chelm oraz wladzom rektorskim
Panstwowej Wyzszej Szkoly Zawodowej w Chelmie za wsparcie
finansowe konferencji i publikacji niniejszego tomu. Ponadto
dziekuje Pani Krystynie Mart — dyrektorowi muzeum - i jej wspotl-
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pracownikom za przygotowanie towarzyszacej konferencji wystawie
fotograficznej, przyblizajacej dzieje chelmskiego kolejnictwa oraz za
udostepnienie ilustracji do tomu pokonferencyjnego. Dziekuje
rowniez Panu Wieslawowi Wojasiewiczowi za cenne uwagi i udo-
stepnienie materialow graficznych, Panu Zbigniewowi Mazurkowi —
dyrektorowi MOSiIiR w Chelmie za sfinansowanie materialow
niezbednych do odnowienia historycznego parowozu, Panom
Arturowi Broniszowi i Jerzemu Zaborowskiemu oraz ich wspotl-
pracownikom za odnowienie i udostepnienie zabytkowego parowozu
Ol 49-34. Szczegolne slowa uznania kieruje do Pani Agaty Fisz -
prezydenta miasta Chelm za patronowanie calemu przedsiewzieciu
oraz do Pani Elzbiety Bajkiewicz-Kaliszczuk - dyrektora Wydziatu
Kultury Sportu i Turystyki Urzedu Miasta Chelm, ktéra byla
inspiratorem konferencji, wystawy i wydawnictwa.

Zygmunt Gardziriski









CZESC PIERWSZA

¢

HISTORIA KOLEJNICTWA
CHELMSKIEGO






Marek Konstankiewicz

Uniwersytet Marii Curie-Sktodowskiej w Lublinie

Dzieje kolei w regionie chelmskim -
przeglad problematyki badawczej

Dzieje kolei wzbudzaja szerokie zainteresowanie osob z wielu
srodowisk zajmujacych rozmaite stanowiska wobec refleksji nad
przeszloscia. Problematyka funkcjonowania i roli kolejnictwa jako
Srodka transportu, bedacego istotnym elementem zycia gospo-
darczego i spolecznego, moze stanowi¢ przedmiot dociekan sam
w sobie, ale jest tez waznym tlem dla rozwazan z zakresu historii
politycznej, wojskowej, gospodarczej czy spotecznej. Z punktu
widzenia historii gospodarczej obszarem badan jest przede
wszystkim kwestia roli transportu kolejowego w Zyciu gospodarczym,
a zwlaszcza wplyw kosztow ustug przewozowych na kalkulacje
ekonomiczne. Ponadto samo kolejnictwo oddzialywalo na zycie
gospodarcze, wywolujac przede wszystkim popyt na wyroby
przemystowe, materialy czy ushugi niezbedne do budowy linii
kolejowych i ich eksploatacjil.

Warte podkreslenia sa takze spoleczne aspekty funkcjo-
nowania kolei, a zwlaszcza jej rola w zwiekszaniu mobilnosci
ludnosci. Ten Srodek transportu znacznie ulatwil odbywanie podrozy
zwiazanych z praca zarobkowa, ale tez z zyciem rodzinnym czy
religijnym. Pociagnelo to za soba zmiany dotychczasowych sposobow
przemieszczania sie, a przede wszystkim calej zwiazanej z tym
kultury. Zagadnienia te moga byc¢ rozpatrywane w nurcie badan nad
zyciem codziennym. W konsekwencji nastepowalo poszerzenie
horyzontu geograficznego i to zaréwno oso6b odbywajacych podroze,
jak i tych, ktorzy o Swiecie dowiadywali sie za posrednictwem
innych. Kolej stala sie¢ wiec waznym elementem infrastruktury
komunikacyjnej czy tez spoltecznego obiegu informacji2. Obserwacja

1 W. Kula, Problemy i metody historii gospodarczej, wyd. 2, Warszawa 1983,
s. 634-635. W odniesieniu do Krélestwa Polskiego, a wiec interesujacego nas
obszaru por.: K. Jasiewicz, Budownictwo kolejowe w Krélestwie Polskim
a zagadnienia popytu inwestycyjnego (1840-1914), ,Studia Historyczne” 1991, nr 1,
s. 47-68.

2 W. Kula, op. cit,, s. 630-631; J. Szymanski, Nauki pomocnicze historii,
Warszawa 2001, s. 220-223.
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powyzszych zmian jest szczeg6lnie interesujaca w dwoch
momentach, ktore mialy miejsce na przestrzeni ostatnich 150 lat, tj.:
gdy kolej pojawiala sie na danym terenie jako nowy Srodek
transportu, wywolujac okreslone zmiany, oraz gdy czesciowo lub
catkowicie przestawala ona dany obszar ,obslugiwac”, zas jej role
przejmowaty inne sSrodki transportu.

Uwypuklenia wymaga ponadto aspekt przestrzenny wskaza-
nych powyzej zjawisk, co wigze je z przedmiotem badan geografii
historycznej (jako dyscypliny nauk pomocniczych historii) i geografii
komunikacji. Z jednej strony chodzi tu o czynniki ksztaltujace
strukture sieci kolejowej (przykladowo rzezba terenu czy zasoby
naturalne), zas z drugiej o oddziatlywanie kolei na Srodowisko, czego
najdobitniejszym przykladem jest jej rola w procesie urbanizacji.
Wiaze sie z tym rowniez potrzeba uwzglednienia kwestii wspotl-
istnienia kolei z innymi srodkami komunikacji, a takze traktowanie
jej jako zjawiska zroznicowanego przestrzennie.

Nalezy wskazac¢ jeszcze aspekty ,wewnetrznych” dziejow
kolejnictwa. Przede wszystkim jego funkcjonowanie wymagalo stwo-
rzenia skomplikowanego aparatu zarzadu kolejowego, wchodzacego
zwykle w sktad administracji publicznej i zbudowanego na zasadach
biurokratycznych. Donioste sg badania dotyczace personelu kolejo-
wego, ktore prowadzi¢ mozna zarowno w ujeciu tradycyjnej biografi-
styki, jak i prozopografii. Osoby zatrudnione na kolei stanowity
liczna i wewnetrznie zréznicowang grupe pracownikow umystowych
i fizycznych, w duzej czesci posiadajacych fachowe wyksztatcenie.
Kolejarze tworzyli zwarte skupiska, ktorych lokalizacja wynikala
z uksztaltowania sieci kolejowej, nalezace zarazem do szerszych
struktur spoteczenstwa réznych okresow.

Skomplikowanie technologii przewozow kolejowych, wiaze sie
z duza koncentracjg urzadzen technicznych. Winno to zwroci¢ uwage
na historie techniki opisujaca dawne rozwiazania inzynierskie i ich
zastosowanie w perspektywie badan nad mysla techniczna,
z uwzglednieniem proceséw gospodarczych i spotecznych. Bliska
temu jest problematyka zabytkow zwiazanych 2z kolejnictwem,
czestokro¢ bedacych takze zabytkami techniki. Nalezy je postrzegac
— po pierwsze — jako jeden z waznych rodzajow zrodetl historycznych.
Po drugie, szczegolnie istotnym dzi§ problemem wydaje sie ochrona
takowych obiektéw oraz wykorzystanie ich wraz z ustaleniami
historiografii w tworzeniu produktow turystycznych. Tu takze
konieczne jest uwzglednienie specyfiki regionu chelmskiego -
obecnosci kolejowej architektury drewnianej czy czeSciowo zreali-
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zowanego zalozenia urbanistycznego zwigzanego z ulokowaniem
w Chelmie Dyrekcji Kolejowej3.

W ogéolnym spojrzeniu na dzieje transportu kolejowego
na ziemiach polskich mozna postuzyc sie periodyzacja opracowang
przez geografow komunikacji dla potrzeb analizy przeksztalcen
przestrzennych sieci kolejowej Polskit. Jej wykorzystanie wydaje sie
mozliwe rowniez podczas badan nad innymi aspektami dziejow kolei,
gdyz owe transformacje odzwierciedlaja szersze zjawiska zwiazane
ze spoleczna, gospodarcza, polityczng czy militarna rola kolei oraz
pozostaja w zwiazku z jej funkcjonowaniem w poszczegoélnych okre-
sach historycznych. Zarazem przy skupieniu uwagi na niewielkim
nawet obszarze, nalezy uwzglednia¢ specyfike poszczegdlnych
okresow i do niej odnosic¢ szczegolowe ustalenia.

Pierwszym wyroznianym okresem jest czas budowy glownych
potaczen kolejowych, koniczacy sie okolo roku 1880. Istotna jego
cecha, podobnie jak okresu nastepnego, jest realizowanie na zie-
miach polskich odrebnych polityk transportowych przez poszcze-
golne panstwa zaborcze. Na obszarze zaboru rosyjskiego tempo
budowy linii kolejowych bylo wolniejsze niz w Prusach czy Austrii,
a ponadto linie te lokalizowano w oddaleniu od osrodkéw osadni-
czych. Interesujacy nas region chelmski pojawia sie w tym okresie
przy okazji rozwazanych wtedy koncepcji uksztaltowania sieci
kolejowej miedzy Wista a Bugiem. Kamieniem milowym okazalo sie
otwarcie w roku 1877 r. szerokotorowej linii Mlawa — Warszawa —
Lublin — Chelm - Kowel, zbudowanej przez Towarzystwo Drogi
Zelaznej Nadwislanskiej i nazwanej Koleja Nadwislanska. Szlak ten
zapewnil Chelmowi oraz jego okolicom polaczenia kolejowe przez
Miawe w kierunku Gdanska, przez Warszawe z normalnotorowymi
kolejami lewobrzeznej czesci Krolestwa Polskiego, a dalej z Prusami
i Austria, przez Deblin torem szerokim z Zaglebiem Dagbrowskim
(od 1885 r.), a poznej z Prusami, zas przez Kowel w kierunku Kijowa
i w glab Rosji. Interesujaca kwestia wydaja sie konsekwencje
pojawienia sie nowych powigzan komunikacyjnych regionu
chelmskiego dla Zycia gospodarczego i spolecznego oraz perturbacje
zwiazane z przebiegiem tak powaznej inwestycji na tym obszarzes.

3 T.M. Nowak, O problematyce metodologii i metodyki pracy naukowej
w dziedzinie historii techniki, ,Kwartalnik Historii Nauki i Techniki” 1986, nr 3-4,
s. 815-827; W. Wojasiewicz, Zabytkowe obiekty kolejnictwa w rejonie Polski
$rodkowo-wschodniej oraz ich ochrona, ,Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu
Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w Krakowie” 1999, z. 69,
s. 13-15.

4 Z. Taylor, Rozwodj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007, s. 25-26.
Omowienie poszczegolnych okresé6w zobacz: ibidem, s. 26-99.

5 P. Styk, Kolej Nadwislariska 1874-1877. Techniczne, spoteczne i gospodarcze
problemy wielkiej inwestycji, ,Kwartalnik Historii Kultury Materialnej” 1997, nr 2,
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Rozpoczety okoto 1880 r. okres budowy linii drugorzednych
i dojazdowych w przypadku zaboru rosyjskiego nie oznaczal zanie-
chania budowy polaczen magistralnych, gdyz proces ksztaltowania
tych sieci byl tu opdzniony w stosunku do reszty ziem polskich. Byc
moze wlasciwsze byloby okreslenie poczatkowej cezury tego okresu
odrebnie dla kazdego z panstw zaborczych. Niemniej, w roku 1887
otwarto linie Chelm - Wlodawa - Brzes¢, wybudowana przez
panstwo, z czasem dwutorowa. Shuzyla ona przede wszystkim celom
militarnym (twierdza w Brzesciu) i — co warto zauwazyc¢ — rowniez
przebiegala w oddaleniu od osrodkow osadniczych. Z tych wzgledow
odrézniata sie ona nieco od typowych linii lokalnych z tego okresu,
zlokalizowanych na terenach pozostalych zaborow. Z drugiej strony
wielce interesujaca moze by¢ kwestia rzeczywistej roli, zwlaszcza
gospodarczej, owego polaczenia dla obszaru, przez ktory ono
przebiegalo. Istotnym wydarzeniem bylo tez dokonane w 1898 r.
upanstwowienie Kolei Nadwislanskiej, co oznaczalo obstuge regionu
chelmskiego wylacznie przez koleje panstwowe przez bardzo dlugi
czasb.

Nastepny okres przypadajacy na czas I wojny Swiatowej
cechuje odgrywanie przez kolej istotnej roli w transporcie wojsko-
wym, eksploatacji terenow okupowanych czy aprowizacji miast,
co doprowadzilo do dalszych zmian w sieci kolejowej przede
wszystkim na ziemiach zaboru rosyjskiego. Na interesujacym nas
terenie 6w odcinek czasowy rozpoczyna budowa rosyjskiej polowej
kolei wojskowej waskotorowej, ktéra potaczyla Chelm z Krasnym-
stawem, Zamosciem, miejscowoscia Ploskie, a dalej poprzez kolej
cukrowni Klemenséw z Bilgorajem. Po wycofaniu si¢ Rosjan, wojska
niemie-ckie w ciagu sierpnia 1915 r. wybudowaly i rozpoczely
eksploatacje linii waskotorowej Belzec — Zamos¢ — Trawniki. Rychto
zastapita jg otwarta w poczatkach 1916 r. linia normalnotorowa
Belzec — Zawada — Rejowiec z odnoga Zawada — Wlodzimierz, co wraz
z dokonana przez panstwa centralne zmiana szerokosci toru
kolejowego na normalna ostatecznie uksztaltowalo sie¢ kolejowa
w regionie chelmskim?.

s. 193-194; Z. Gardzinski, Nadwislaniska Kolej Zelazna i jej wplyw na rozwdj
Chetma, w: Chetm i chelmskie w dziejach, red. R. Szczygiel, Chelm 1996, s. 334-
337; J. Sniechowski, Zarys rozwoju kolejnictwa polskiego w zaborze rosyjskim,
snzynier Kolejowy” 1926, nr 8-9, s. 213-214; K. Jasiewicz, Rozwdj sieci kolejowej
Krélestwa Polskiego w latach 1840-1914, ,Studia Historyczne” 1988, z. 4, s. 549-
551, 553.

6 K. Jasiewicz, Rozwdj sieci..., op. cit., s. 554; Z Gardzinski, op. cit., s. 337-338.

7 P. Staszewski, Koleje waskotorowe Lubelszczyzny, ,Eksploatacja Kolei” 1985,
nr 2, s. 50; H. Chwedyk, Koleje wagskotorowe ordynacji zamojskiej, Zamos¢ 2006,
s. 23-25; A. Tajchert, Koleje waskotorowe Zwierzyniec — Bilgoraj, L.6dz 2007, s. 15-
20; C. Becker, H. Pochadt, Wojskowa kolej polowa Betzec — Trawniki, ,Swiat Kolei”
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W latach 1918-1939 przed odrodzong Polska stanelo powazne
wyzwanie scalenia sieci kolejowej stworzonej na potrzeby panstw
zaborczych oraz jej dostosowanie do ksztaltu terytorialnego panstwa
i nowych kierunkéw przewozow, zwlaszcza zwiazanych z eksportem.
Okres ten charakteryzuja rozlegle plany budowy linii kolejowych
i wyraznie skromniejsze ich wykonanie, wynikajace z trudnych
do udzwigniecia kosztow. Jednym 2z niezrealizowanych projektow
byta np. budowa polaczenia Slask — Wolyn, ktére miato byé¢ przepro-
wadzone przez Zamojszczyzne. Z kolei objawem dostosowywania
struktury sieci do zmienionych warunkow byla ostateczna likwidacja
drugiego toru na linii Chelm — Wlodawa — Brzescs.

Istotna kwestia jest sprawa toczacej sie¢ wowczas sprawy
przeniesienia siedziby Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
z Radomia do Chelma, co wigzalo sie z bardzo powazng inwestycja,
tj. z realizacjg rozleglego zalozenia urbanistycznego — utworzenia
dzielnicy biurowo-mieszkalnej. Caly ciag zwigzanych z tym wydarzen
dobrze ilustruje, jak wielkie znaczenie dla takiego miasta jak Cheilm
mialo ulokowanie w nim waznego urzedu administrac;ji®.

Okres II Rzeczypospolitej stat pod znakiem zmian w otoczeniu
transportu kolejowego, ktory dotad wspoédtpracowal lub konkurowat
z transportem konnym oraz zegluga Srodladowa. Nawiasem moéwigc,
kwestia zwiazkoéw miedzy powstaniem i funkcjonowaniem wyzej
wskazanych linii kolejowych a Zegluga na Bugu warta jest poglebio-
nych badan. W okresie II Rzeczypospolitej istotna stala sie réwniez
konkurencja transportu samochodowego, w tym przewozéw pasa-
zerskich autobusamil®.

Druga wojna Swiatowa przyniosta zniszczenia infrastruktury
kolejowej, zamkniecia i demontaz niektorych linii, ale tez rozbudowe
sieci w zakresie dyktowanym potrzebami militarnymi. Wprzegniecie
kolejnictwa w tryby machiny wojennej III Rzeszy stalo sie geneza
dobudowy drugiego toru na linii Dorohusk - Chelm - Lublin,
w ramach koncepcji utworzenia ciagu transportowego od Lodzi przez
Radom i Lublin do Kowla. Natomiast potrzeba zaopatrzenia posuwa-

2002, nr 11, s. 32-33; T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce,
Warszawa 1995, s. 92.

8 J. Golebiowski, Koncepcje rozbudowy sieci kolejowej w Centralnym Okregu
Przemystowym u schytku lat trzydziestych, ,Pamietnik Sandomierski” 1995, t. 2,
s. 96-99; W. Wojasiewicz, Z dziejow budowy kolei Brzes¢ — Chetm, w: tom niniejszy.

9 Z. Gardzinski, op. cit., s. 343-346.

10 M. Konstankiewicz, Rola transportu kolejowego w II Rzeczypospolitej —
zagadnienia wybrane, w: Komunikowanie i komunikacja w dwudziestoleciu
miedzywojennym, w druku.
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jacej sie na zachod Armii Czerwonej spowodowala pod koniec wojny
czasowe przekucie linii normalnotorowych na szerokotorowe!!.

Okres powojennej odbudowy, rozbudowy i modernizacji sieci
kolejowej (od 1945 do ok. 1989 r.) cechowal sie dwiema przeciw-
stawnymi tendencjami, ktore w konsekwencji doprowadzity
do pewnego zmniejszenia dysproporcji w gestosci sieci kolejowej
na terenach polskich. Pierwsza byla budowa nowych linii kolejo-
wych, zwigzana z procesami industrializacji i urbanizacji (ktére
dotyczyly rowniez Chelma), zas druga obejmowala zamykanie
i likwidowanie innych polaczen, wynikajace miedzy innymi
ze wzrostu znaczenia transportu samochodowego.

Cala grupe inwestycji tego okresu stanowi budowa przy
granicy polsko-radzieckiej na styku linii normalnotorowych
i szerokotorowych rejonow przetadunkowych dla zabezpieczenia
transportowego dzialan wojennych ukladu warszawskiego, wyko-
rzystywanych rowniez dla przetadunkow cywilnych w czasie pokoju.
W przypadku regionu chelmskiego byt to rejon przeladunkowy ,D”,
skladajacy sie z otwartej w 1958 r. linii szerokotorowej od granicy
panstwa w Dorohusku przez Chelm do Zawadowki wraz z punktami
przetadunkowymi o kryptonimach ,Daniel”, ,Damazy”, ,Dominik”,
,Dionizy”. Doda¢ nalezy, iz inwestycje te nie byly do tej pory
szczegblowo omawiane, w zwiazku z czym istnieje potrzeba poddania
ich wnikliwym badaniom. Z kolei wzmiankowane linie szerokotorowe
dopiero od niedawna wystepuja w statystykach dhlugosci sieci
kolejowych, co nalezy mie¢ na uwadze przy poréwnywaniu danych
z okresow wczesniejszych!2.

Druga zmiang istotna dla calej technologii przewozow
kolejowych bylo uruchomienie trakcji elektrycznej miedzy Lublinem
a Dorohuskiem oraz Rejowcem a Zulinem (etapami w latach 1981-
1984). Dokonano tego w ramach realizacji szerokiego planu
zwiekszenia wudzialu trakcji elektrycznej w przewozach, w tym
w tranzytowych potaczeniach w kierunku Zwiazku Radzieckiego!3.

Koniczac ten chronologiczny przeglad, nalezy wskazac okres
trwajacy do dziS, rozpoczynajacy si¢ okolo roku 1989 i okreslany
jako wspolczesny regres sieci kolejowej. Jego przejawem na intere-
sujacym nas obszarze jest zawieszenie w 2002 r. przewozow
pasazerskich na linii Chelm - Wlodawa oraz w 2009 r. na linii

11 Z. Taylor, op. cit.,, s. 57-58; S. M. Koziarski, Sie¢ kolejowa Polski w latach
1918-1992, Opole 1993, s. 57-58.

12 Z. Tucholski, Polskie Koleje Paristwowe jako $rodek transportu wojsk Uktadu
Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny, Warszawa 2009, s. 86-88, 99;
Z. Taylor, op. cit., s. 84.

13 F. Frontczak, S. Kuczborski, K. Kuligowski i in., 50 lat elektryfikacji PKP,
Warszawa 1989, s. 175-178; S. M. Koziarski, Sieé¢ kolejowa..., op. cit., s. 155-156.
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Rejowiec — Zawadal4. Ta doniosla i budzaca spoteczne zaintereso-
wanie problematyka nalezy jednak do zagadnien polityki transporto-
wej. Wydaje sie, ze konieczny jest pewien dystans czasowy,
by zjawiska te staly si¢ przedmiotem analiz historycznych.
Znakomita wiekszoSC zasygnalizowanych wyzej problemow
wymaga jeszcze wnikliwych badan, choc¢ niektére z nich doczekaly
sie juz pewnych omowien. Takowe rozwazania, prowadzone przy
uwzglednieniu szerokiego tla zjawisk, zwiazanych z funkcjonowa-
niem transportu kolejowego, moga wniesc istotny wktad w sformuto-
wanie bardziej generalnych twierdzen. Zarazem moga byC one
znaczace nie tylko dla opisu specyfiki regionu chelmskiego, ale
rowniez calego dawnego zaboru rosyjskiego, ktory dotychczas
wzbudzal stosunkowo niewielkie zainteresowanie wsrod badaczy.

Summary
The history of railway in Chelm region — review of researches

The author reviews the researches upon the history of railway in Chelm region.
He distinguishes between six different historical periods of building and developing the
railways in the region. These are: the building of the main railway Mlawa — Warsaw —
Chelm — Kowel in 1874-1880, the building of secondary lines and local railways
in 1880-1914, the period of the First World War, the interwar period, the Second
World War and the after-war times to 1989. Reviews of the researches in chronological
order give us the important information about the literature concerning the issue in all
discussed periods. The article is significant for historians of economy who deal with
the history of transport and communication in eastern Poland.

14 Jzba Tradycji Kolejowej PKP Stacja Lubartow w Lubartowie, zbiér telegramoéw
stuzbowych. P. Terczynski, Zamos$é utracit polqczenia kolejowe, ,Swiat Kolei” 2009,
nr 10, s. 5.
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Franciszek Swistowski

Chelmskie Stowarzyszenie Techniczne im. E. Stobnickiego

Charakterystyka ksztalcenia kolejowego w Chelmie

Zachodzace w latach 1864-1885 przemiany spoteczno-
gospodarcze wptynely na rozwéj rynku wewnetrznego, ktory z kolei
wymusit rozrost transportu, budowe drog, a w tym tak zwanej ,,drogi
zelaznej”, tj. linii kolejowych. Do ich budowy niezbedni stali sie
wykwalifikowani pracownicy. Z kolei wzrastajace zapotrzebowanie
na fachowcow zaimplikowato tworzenie szkot kolejowych.

Pierwsza tego typu placéwka zostata powotana przez Zarzad
Kolei Warszawsko-Wiedenskiej w 1875 r. w Warszawie (ostatnio
nositla nastepujaca nazwe: Zespol Szkot Zawodowych Dyrekcji
Generalnej Przedsiebiorstw PKP im. Jana Rabanowskiego). Druga —
dzi§ nieistniejaca - szkole powoltal Zarzad Drogi Zelaznej
Warszawsko-Terespolskiej w 1876 r. na Pradze. Trzecia placowka
tego typu powstata w Lublinie w 1878 r. z inicjatywy Zarzadu Drogi
Zelaznej NadwisSlanskiej. W 1889 r. szkote te przeniesiono
do Chelma, gdzie istniala do 1915 r. Owa zmiana lokalizacji miala
umozliwi¢ lepszy dostep miejscowej ludnosci ukrainskiej i rosyjskiej
do instytucji oswiatowych oraz miala ,umocni¢” zywiol rosyjski
na ziemiach nadbuzanskich.

Po odzyskaniu niepodleglosci w budynkach chelmskiej szkoty
kolejowej w roku 1919 otwarta zostala Panstwowa Szkotla
RzemiesSlnicza z dzialem kolejowym, ktory funkcjonowat przez 10 lat,
czyli do 1929 r.

Szkota Techniczna Drogi Zelaznej Nadwislanskiej w Lublinie
istniata od 1878 do 1888 r. i zlokalizowana byla w gmachu
pojezuickim przy kosSciele katedralnym (dzis ul. Krolewska). Nauka
w tej placowce odbywala sie w systemie czteroletnim w klasach:
wstepnej, I, II i III. Uczniami byli w wigkszoSci synowie pracownikow
kolei. W pierwszych latach istnienia szkoly we wszystkich klasach
nauczano:

o religii,

e jezyka polskiego,

e jezyka ruskiego,
e historii,
e geografii,
o arytmetyki,
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geometrii,
algebry,
Spiewu,

e gimnastyki.

W grupie przedmiotéw zawodowych znalazly sie z kolei
nastepujace przedmioty:

e budowa drog zelaznych,
e mechanika,

e technologia,

e rysunek,

e kaligrafia.

W klasach I, II i Il dodatkowo prowadzone byly zajecia
praktyczne. Warto dodac¢, ze — ogdlnie rzecz ujmujac — w intere-
sujacej nas szkole nauczanie w odpowiednich klasach odbywalo sie
wedlug podzialu na grupy, tj. w czasie, gdy czesS¢ uczniéw uczyla sie
przedmiotow teoretycznych, pozostali pracowali w warsztatach.

W roku 1887 zrezygnowano z nauczania jezyka polskiego,
wychodzac z zalozenia, ze w szkole ksztalca sie wylacznie Polacy,
ktorzy znaja ten jezyk na tyle, by sie miedzy soba swobodnie
porozumiewac. Ponadto decyzje te argumentowano tym, ze dla
przysztej dzialalnosci shuzbowej opanowanie polszczyzny nie jest
konieczne. Rownoczes$nie zaostrzono dyscypline szkolng i nadzoér
nad uczniami.

Po wprowadzeniu w 1866 r. ustawy o szkotach kolejowych
drastycznie zmniejszyla sie liczba uczniow. Ten fakt i wspomniane
wczesniej wzgledy spoleczno-polityczne spowodowaly przeniesienie
szkoty do Chelma. W Lublinie szkote ukonczyto 91 wychowankow.

Szkola przeniesiona z Lublina na teren Chelma, ktorej
dyrektorem byl Michal Wasilewicz Ochremienko, nosila nazwe
Cholmskoje Techniczeskije Zeleznodoroznyje Ucziliszcze im. D.M.
Iwanowa. Patron placowki — Dmitrij Michatlowicz Iwanow - byt
Naczelnikiem Nadwislanskiej Drogi Zelaznej. Funkcjonowanie
placowki rozpoczelo zajecie stanowisk nauczycielskich wylacznie
przez Rosjan. Znaczna czeSC¢ wykladowcow byla absolwentami
uczelni moskiewskich i kijowskich. W roku szkolnym 1898/99
w grupie dydaktykow znalezli sie:

e A.G. Kajanus,

o K.K. Giegier,

e M.W. Ochremienko,
e P.S. Starczenko,

e N.D. Wwiedlenskij,
e N.A. Iwanow,

¢ P.N. Romanow.
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W 1906 r. grono nauczycielskie bylo dwukrotnie wieksze
iliczylo 14 osob, a wsrod nich byli:
e K.K. Potiomkin,
e M.W. Ochremienko,
e J.N. Smirnow,
e N.D. Ortow,
e P.W. Siedow,
e A.N. Iwanow,
e N.S. Sztachow,
e J.S. Spirydonow,
e A.L. Nonnenman,
e J.I Kot,
e J.M. Gierenrajch.

Wyklady prowadzono w jezyku rosyjskim (nawet religie
rzymsko-katolicka), zas uzywanie jezyka polskiego bylo zakazane
i srogo karane. Dowodem takiej sytuacji jest z kolei fakt, ze w hie-
rarchii wykroczen rozmawianie po polsku bylo czynem powazniej-
szym niz przywlaszczenie cudzej wlasnosci. Catkowite zrusy-
fikowanie szkoly spowodowalo jej bojkot przez pracownikow kolei.

Warunkiem przyjecia do placowki interesujacej nas w niniej-
szym artykule bylo zlozenie konkursowego egzaminu wstepnego.
OsoOb ubiegajacych sie o mozliwos¢é uczenia sie w tej szkole bylo
sporo, co poswiadczyl m.in. absolwent z roku 1911 - inz. Witold
Dehnel, ktory na Zjezdzie Absolwentow w 1960 r. wspominat,
ze w 1908 r. zostal przyjety w grupie 30 uczniéw sposrod 124 kandy-
datow.

W poczatkowym okresie funkcjonowania szkoly na terenie
Chelma — w 1892 r. — na 41 uczniow zaledwie jeden byl synem
pracownika kolei. W tym czasie w placowce ksztalcila sie mlodziez
ze Srodowisk inteligenckich oraz synowie okolicznych rzemieslnikow.
W pozniejszych latach sytuacja ulegla zmianie. W roku szkolnym
1898/9 synami kolejarzy byla 5 uczniow, a w roku 1912/13 az %.
Z kolei wiek uczniow zamykatl sie w przedziale 15-22 lata.

Istotny jest fakt, ze poziom nauczania w Cholmskoje
Techniczeskije Zeleznodoroznyje Ucziliszcze im. D.M. Iwanowa byl
bardzo wysoki. Dowodzi tego sytuacja czestego =zatrudniania
absolwentow tej szkoly na stanowiskach, ktore zwykle przeznaczone
byly dla inzynierow.

W pierwszym okresie dzialalnosci szkoly w Chelmie zajecia
odbywaly sie w parterowym budynku (pozniejszy internat) przy
ul. Pocztowej 52 oraz w wybudowanym baraku przeznaczonym
do prowadzenia lekcji praktycznych.

W roku 1890 rozpoczeto budowe gmachu szkoty, ktéry 5 lat
pozniej — w 1895 roku - zostal oddany do uzytku. Byt to obiekt dos¢
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nowoczesny, gdyz byl pierwszym w miescie budynkiem posiadajacym
wlasnag instalacje elektryczna (pradnica napedzana silnikiem
spalinowym) i sanitarng (na strychu szkotly umieszczony byl zbiornik
z woda, ktéra pompowano ze studni wykopanej na posesji szkolnej).
Pomieszczenia szkoty mogly pomiescic 75 uczniow.

Edukacja w chelmskiej szkole — podobnie jak w Lublinie —
trwala 4 lata i obejmowala klasy: wstepna oraz I, II i III. Nauka byla
natomiast dosyc¢ ciezka i wyczerpujaca. Uczniowie czesto spedzali
w szkole 8-10 godzin dziennie (lekcja trwala 55 minut). Zajecia
teoretyczne rozpoczynaly sie o 8.00, a konczyly o 13.00. Ponadto
cztery razy w tygodniu po przerwie obiadowej od 15.00 do 18.00
odbywaly sie zajecia praktyczne. Uczniowie nie korzystali rowniez
w pelni z wakacji, gdyz w tym czasie mieli obowiazek odbywania
praktyk kolejowych. Za te prace w charakterze robotnikow
na roznych odcinkach drogi zelaznej otrzymywali wynagrodzenie
w wysokosci 50 kopiejek dziennie.

Lekcje teoretyczne, prace warsztatowe i praktyki wakacyjne
dawaly uczniom mozliwos¢ opanowania podstaw techniki kolejowej
i kwalifikacje do naprawy parowozow, budowy, instalacji oraz
obshlugi urzadzen technicznych na stacji kolejowej, obshugi stacji
oraz kierowania ruchem pociggow.

W pierwszym okresie pracy szkoly w Chelmie, program nauki
obejmowal nastepujace przedmioty:

o religia,
arytmetyka,
geometria,
fizyka,
pismo techniczne,
stolarstwo,
budownictwo,
mechanika ogélna i parowa,
budowa kolei,
obrobka metali i drewna,
¢wiczenia na aparatach telegraficznych,
kreslenie podstawowe,
kreslenia z mechaniki,
kreslenia czesci parowozu,
kreslenia z budowy kolei,
kreslenia geodezyjne,
Slusarstwo,
kuznia,
gimnastyka,
Spiew.
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W latach 1906-1915 program nauczania znacznie rozbu-

dowano i obejmowal on takie przedmioty, jak:

e religia,
fizjologia,
telegrafia,
nadawanie telegrafem,
arytmetyka,
geometria,
miernictwo,
rachunkowos$¢ kolejowa,
¢wiczenia obliczeniowe,
kaligrafia,
poczatki kreslenia,
kreslenia budowlane,
kreslenie czeSci parowozu,
kresSlenie miernicze,
stolarstwo,
geografia,
mechanika ogblna,
mechanika stosowana,
mechanika parowa,
praktyka kolejowa,
kolejnictwo,
Slusarstwo,
kowalstwo,
montaz,
sztuka budowlana,
obrobka metali i drewna,
Spiew,

e gimnastyka.

Trzyletni program mnauczania obejmowal lacznie 131,5
godziny. W ramach zaje¢ urzadzano wycieczki do fabryki maszyn
Gassnera i Kreczmara, mlyna parowego Boguszewskiego, cegielni
w Trubakowie i zakladow kolejowych na Pradze.

Surowy system edukacyjny wynikal poniekad ze stawianych
sobie przez placowke celow, a mianowicie z intencji wyuczenia
fachowcow dla stuzby drogowej, mechanicznej, zabezpieczen i tele-
techniki. Ogromny nacisk kladziono na opanowanie rzemiosta -
Slusarstwa, stolarstwa, obrobki mechanicznej, kowalstwa. W czasie
zajec¢ praktycznych uczniowie dokonywali pomiarow dzi§ nieistnie-
jacego jeziorka Bazylany, osady lesnej ,Borek”, a takze wykonywali
szkolne ogrodzenie, budowali studnie i budynki gospodarcze.

Po zakonczeniu nauki uczen otrzymywat swiadectwo tymcza-
sowe i przez 2 lata odbywal zajecia praktyczne (staz). Praktykant
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zobowiazany byl do prowadzenia dziennika, w ktérym notowat
wykonywana prace i wpisywal wlasne uwagi. Sporzadzone w dwu-
letnim okresie notatki oddawal podczas egzaminu koncowego
komisji, ktéra na podstawie tego dokumentu oceniala zdolnosci
myslenia ucznia i jego zainteresowania. Po zlozeniu egzaminu
koncowego, abiturient otrzymywal dyplom technika kolejowego.
Dodajmy, ze w sklad komisji wchodzili nauczyciele i przedstawiciele
kolei. Chelmska szkole kolejowa ukonczylo 551 wysoko wykwali-
fikowanych fachowcow kolejowych.

Zgodnie 2z zarzadzeniem Kijowskiego Okregu Szkolnego
uczniowie szkoly nosili obowiazkowy stroj. Skladat si¢ on z ciemnego
mundurka, jasnych spodni i czarnej okraglej czapki z zielonym
otokiem. Na stojacym kolnierzu mundurka i na nakryciu glowy
umieszczona byla odznaka szkotly — kotwica skrzyzowana z toporem.
Znak ten ma zwiazek z dziejami polskiego drogownictwa, kolejnictwa
i zeglugi, a jego noszenie zapoczatkowali studenci Instytutu Korpusu
Inzynierow Komunikacji w Petersburgu w 1830 r.

W opisywanej w niniejszym teksScie szkole istnial ponadto
zespol mandolinistow i Spiewaczy, ktory prowadzil lekarz szkolny
i byly wojskowy — J.M. Gierenrajch.

Szkota funkcjonowala w obiekcie przy ul. Pocztowej do roku
1913. Wowczas w budynku szkoly umieszczono kase gubernialna,
a placowke przeniesiono na ul. Reformacka 6 (naprzeciw obecnego
Zespohu Szkoél Zawodowych nr 4 im. K.A. Jaworskiego). Z kolei
w polowie sierpnia 1915 r., po wkroczeniu do Chelma wojsk
austriackich, szkole przeniesiono w glab Rosji.

Po odzyskaniu niepodlegtosci w budynku szkolnym w latach
1918-1919 miescita sie szkola filologiczna - obecne I Liceum
Ogoblnoksztalcace im. S. Czarnieckiego. W 1919 r. na bazie dawnej
szkoly kolejowej otwarto Panstwowsg Szkole Rzemieslnicza z oddzia-
tem kolejowym, ktory zostal zlikwidowany w roku 1929 po odwo-
taniu ze szkoly inz. Szczepana Misionko — specjalisty od kolejnictwa.
W szkole pozostal wowczas tylko oddziat slusarsko-mechaniczny.

Na istniejacym 10 lat oddziale kolejowym zajecia teoretyczne
trwaly S5, a praktyczne 3 godziny dziennie. Na innych oddziatach
w ciagu dnia odbywalo sie 8 godzin lekcyjnych: 4 godziny teorii
i 4 praktyczne. W latach 1921-1928 w klasach pierwszych oddzialu
kolejowego uczylo sie 276 uczniow, w drugich — 162, w trzecich — 97.
Oddziat kolejowy ukonczylo zaledwie 83 uczniow. Program naucza-
nia obejmowal nastepujace przedmioty:

e religia,

e jezyk polski,
e arytmetyka,
e geometria,

o fizyka,
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chemia,
instalacje wodociagowe,
elektrotechnika,
kalkulacja warsztatowa,
urzadzenia warsztatéw kolejowych,
rysunek odreczny,
rysunek zawodowy,
parowozy,
wagony,
obrabiarki,
technologia metali,
maszynoznawstwo,
budownictwo,
technika pradow statych,
warsztaty,
ksztalcenie obywatelskie,
higiena,
Spiew,

e gimnastyka.

Pierwsza kadre otwartej w 1919 r. szkoly stanowili:

e inz. Antoni Poptawski — dyrektor,

e Ewaryst Stopnicki,

e Stanislaw Slowakiewicz,

e Zygmunt Zawislak,

e Wiladystaw Chabrowski,

e Stanistaw Walkowicz,

e Szczepan Misionko,

e Tadeusz Zalewski,

e Henryk Grabe,

e Franciszek Tutko,

e Waclaw Przegalinski,

e Jan Chmielewski,

e Wiladystaw Pietka,

e Jan Fronik.

Absolwenci szkoly zawsze znajdowali prace na chelmskiej
stacji kolejowej, ktora w 1924 r. zatrudniata okoto 1000 kolejarzy,
a takze otrzymywali posady w parowozowni II klasy, gdzie w 1925 r.
pracowalo 430 kolejarzy. Zwiazki szkoly 2z chelmska koleja
zaowocowaly w 1935 r. postulatem powolania w Chelmie Sredniej
szkoly technicznej. By¢ moze to wydarzenie spowodowalo prze-
ksztalcenie w roku 1938 Panstwowej Szkoly Rzemieslniczej
w Panstwowe Gimnazjum Mechaniczne.

Finalizujac wywod nalezaloby dodac, zZe istnienie i funkcjo-
nowanie szkot kolejowych spotykalo sie z aprobata opinii publiczne;.
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Placowki te byly dobrze wyposazone, gdyz posiadaly odpowiednie
sale i gabinety, kladly nacisk na edukacje praktyczna pozwalajaca
uczniom na uzyskanie pracy i wynagrodzenia, posiadaly doskonale
zespoly mnauczycielskie skladajace sie¢ 2z polskich (w okresie
lubelskim) oraz rosyjskich inzynieréw i technikéw kolejnictwa.

Techniczne szkoly kolejowe zapewnialy staly doplyw wykwali-
fikowanych pracownikow i torowaly droge nowemu systemowi
szkolnictwa zawodowego. Oswiatowa placowka ksztalcaca kolejarzy
w Chelmie byla pierwszg i najstarsza szkolg mechaniczng. Jej role
i znaczenie podkresla fakt, ze w 1905 r. byla jednym z zaledwie
pieciu osrodkow tego typu na ziemiach polskich. Dziatata ona obok
znanych szkol Wawelberga, Szkoly Kolei Warszawsko-Wiedenskiej,
Szkoty Technicznej Przemystu Widkienniczego w Lodzi.
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Summary
Traditions of railway education in Chelm

The subject of the article is the history of the school of railway which existed
in Lublin in 1876—1889 and was then moved to Chelm becoming the showpiece of the
city and the region. The author describes rich curriculum of the school consisting
of both general and professional subjects and the apprenticeships on the rail. He also
describes well-qualified teachers who at first were Polish and then, due to rusification,
Russian specialists. The work includes interesting information about the rules
of enrolment and apprenticeships, the number of graduates and jobs they performed

32



Charakterystyka ksztalcenia kolejowego w Chelmie

after finishing the school. It was one of five vocational schools in Poland at the
beginning of the 20th century. The work also describes the history of the school after
the war when its profile was broadened. Introducing new subjects led to the end of the
school of railway and creation of the school of mechanics.
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Zygmunt Gardzinski

Paristwowa Wyzsza Szkola Zawodowa w Chelmie
Chetmskie Towarzystwo Naukowe

Budowa i pierwsze lata funkcjonowania
Nadwislanskiej Kolei Zelaznej w Chelmie (1874-1914)

Plany poprowadzenia linii kolejowej

Pierwsza wzmianka o zamiarze poprowadzenia linii kolejowe;j
przez Chelm pochodzi z 19/31 sierpnia 1872 r. i pojawia sie
w piSmie skierowanym z kancelarii namiestnika cara w Kroélestwie
Polskim do gubernatora lubelskiego. Jeden z fragmentow tekstu
informuje o projektach budowy 4 linii kolejowych na obszarze
guberni lubelskiej prowadzacych:

1. z Warszawy do Lublina;

2. z Lublina przez Turobin, Zamos¢ do Tomaszowa

z wariantem na Krasnystaw;

3. z Lublina do Jézefowa;

4. z Lublina przez Piaski i Chelm do Kowla.

W mysl pierwszych planow zawartych w cytowanym piSmie,
wiodaca linia kolejowa miata byc¢ linia z Mlawy (od granicy
niemieckiej) przez Warszawe, Lublin i Tomaszéw do granicy
austriackiej!.

Kilka lat wczesniej — 19/31 grudnia 1869 r. planowano
poprowadzenie na Lubelszczyzne dwoch innych linii kolejowych.
Rozwazano wowczas budowe drogi zelaznej warszawsko-terespolskiej
prowadzacej ze stacji Lukow — polozonej na trasie oddanej do uzytku
9 pazdziernika 1866 r. - do Iwanogrodu (obecnie: Deblina)
i LublinaZ.

Ostatecznie zdecydowano o budowie jednej linii kolejowe;j
Mlawa — Kowel prowadzacej przez Chelm i obejmujacej odcinek
laczacy Iwanogrod ze stacja kukows3, czego nastepstwem bylo

1 Archiwum Panstwowe w Lublinie (dalej: APL), Rzad Gubernialny Lubelski
(dalej: RGL), Adm. II 1872, 25; J. G. [J. Grabowski]|, Kilka stéw o Kolei
Naduwislariskiej, w: ,,Przeglad Techniczny” 1875, t. II, s. 76.

2 APL, RGL, Adm. II 1869, 75.

3 P. Styk, Kolej Nadwislariska 1874-1877, w: ,Kwartalnik Historii Kultury
Materialnej” 1997, nr 2, s. 189.
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ogloszenie 22 lutego 1874 r. szczegdélow dotyczacych budowy,
kosztorysu i warunkoéw finansowania Kolei Nadwislanskiej*.

Wyznaczenie trasy planowanej linii kolejowej wymagato
drobiazgowych studiow, ktore pozwolilyby na znalezienie odcinkow
mozliwie najkrotszych, ,o krzywiznach matej wypuklosci, o la-
godnych spadkach”, z mysla wykonywania jak najmniejszej ilosci
prac ziemnych. Z kolei przeprowadzone w rejonie Chelma badania
tak opisuja teren przyszltej inwestycji: ,W okolicach Chelma odkrywa
sie juz formacya jurajska, a w skalach do niej nalezacych, znajdujq
sie tomy kamienne; z tych niektore jako bardzo dobry materyat
budowlany zaleci¢ mozna”s.

Budowa linii kolejowej w obrebie miasta i okolicy

Budowa calej linii kolejowej Mtawa — Kowel o dlugosci 530 km
miata trwac trzy lata. Organizacja pracy natomiast zakladala podziat
calosci trasy na osiem oddzialow. Miasto Chelm znalazto sie
w obrebie oddziatu VI, obejmujacego tereny od Biskupic do rzeki Bug
koto Dorohuska®.

31 maja/12 czerwca 1874 wydane zostalo zezwolenie na do-
puszczenie inzynierow do budowy Kolei Nadwislanskiej na odcinku
od Biskupic do rzeki Bug. Na glownego budowniczego wybrano
Wiadystawa Kraczkiewicza?, cho¢ faktycznie budowg na tym
fragmencie kierowali inZynierowie Rogulski i Frankenstein, a catos¢
prac nadzorowatl inzynier hr. Stanistaw Scipio bedacy jednoczesnie
projektantem tego fragmentu drogi zelaznejs.

Jak informowal w raporcie do gubernatora lubelskiego
naczelnik powiatu chelmskiego, 3 maja 1875 r. — czyli dwa tygodnie
wczesniej niz w Chelmie — w Dorohuczy i Dorohusku pojawili sie
inzynierowie z niezliczona liczba robotnikéw i przystapili do pracy.
W polowie maja grupa osob pracujacych codziennie na VI odcinku
liczyla juz okoto 500°.

Naczelnik powiatu w raporcie z 4 czerwca 1875 r. kierowanym
do naczelnika guberni lubelskiej tak opisywal przebieg rozpoczetej
w potowie kwietnia budowy:

4 W. Wojasiewicz, Mosty drég zelaznych Krélestwa Polskiego, Warszawa 1982,
s. 29.

5J. G. [J. Grabowski], op. cit., s. 78.

6 W. Zuziak, Droga nadwislariska w latach 1874-1898, w: Studia z dziejéw kolei
zelaznych w Krélestwie Polskim (1840-1914), red. R. Kotodziejczyk, Warszawa 1970,
s. 105.

7 APL, RGL, Adm. 1874, 99.

8 W. Zuziak, op. cit., s. 105.

9 APL, RGL, Adm. II 1874, 99.
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1. Linia kolejowa w podleglym mi powiecie przechodzi
w poblizu miejscowosci: Kanie, Krasne, Stajne, Weresce,
Zawadéwka, Trubakéw, m. Chetm, Oblonie, Serebryszcze,
Brzezno, Wélka i Berdyszcze.

2. Prace [...] pod nadzorem inz. hrabiego Scipio mieszkajacego
w Chetmie.

3. [...] pracownikéw 900, czesto ludzie miejscowi, a takze
z gub. minskiej, grodzienskiej, wolynskiej, a nawet
austriaccy i wtoscy poddani.

4. Do opieki wyznaczony chelmski lekarz Swiqtkowski dla

pilnowania w dziedzinie sanitarnej w podlegtym mi powiecie.
Pomaga mu felczer powiatowy Nakonieczny. Budowa
schronisk dla chorych robotnikéw, ciezkie przypadki bedq
odsytane do szpitala krasnostawskiego lub do Lubomia w
pow. Wilodzimierz Wolyriski — szpital zbudowany przez
Zarzad Kolei Nadwislariskiej'O.

W celu poprowadzenia linii kolejowej przez miasto wyznaczono
do wykupu ziemie Chelmskiej Kasy Miejskiej o powierzchni 1836
pretow oraz ziemie mieszkancow miasta:

— Agnieszki Halickiej — 2 dziesieciny i 59 sazni, tj. 3 morgi

i 285 pretow;

— Antoniego Czaplica — 1 dziesiecine i 1945 sazni, tj. 3 morgi
i 160 pretow;

— rodziny Nafalskich — 970 sazni, tj. 230 pretow;

— Walentego Krawczynskiego — 180 sazni, tj. 44 prety!l.

Rekrutacja robotnikéw do budowy drogi zelaznej na odcinku
chelmskim zajmowal sie agent Riaszkin. Do jego obowigzkow
nalezalo takze dozorowanie ich pracy — rowniez przy wznoszeniu
budynku stacyjnego w Chelmie w 1876 r.12.

Wykupem ziemi pod droge zelazna zajmowal sie natomiast
agent Adam Radlinski, na ktérego mieszkancy powiatu chelmskiego
wielokrotnie sie skarzyli. Juz 22 sierpnia/3 wrzesnia 1875 r.
naczelnik guberni lubelskiej, powolujac sie na raport naczelnika
powiatu chelmskiego, informowal warszawskiego generat-guberna-
tora o skargach chlopéw wsi Obloniel3, Serebryszcze, Brzezno
i Wolka, ktorym zabrano pod budowe linii kolejowej wiecej ziemi niz
bylo to konieczne. Ponadto pracujacy przy konstrukcji robotnicy
niszczyli zasiewy, wyrabywali drzewa owocowe, dewastowali ogrody,

10 APL, RGL, Adm. II 1874, 99; Z. Gardziniski, Nadwislariska Kolej Zelazna i jej
wptyw na rozwodj Chetma, w: Chetm i Chelmskie w dziejach, red. R. Szczygiel,
Chelm 1996, s. 335.

11 APL, RGL, Adm. II 1876, 120; Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej..., op. cit.,
s. 335.

12 W. Zuziak, op. cit., s. 128; ,Gazeta Polska” 1876, nr 237.

13 Obecnie jest to cze§¢ Chelma — ul. Obtonska i ul. Kolejowa.
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a okoliczni mieszkancy nie otrzymywali zadnych odszkodowan
za poniesione straty. Skladane skargi dotyczyly rowniez zbyt niskiej
ceny za wykup gruntow, ktora w okolicy Chelma wynosita 25 rubli
za morge ziemi i 30 rubli za morge takil4.

Zazalenia kierowane do wiladz guberni, powiatu, a takze
do glownego inzyniera VI odcinka — inz. hr. Scipio — przyczynity sie
do zmiany agenta zajmujacego si¢ wykupem terenéw pod budowe
kolei. Od 15 czerwca 1876 r. funkcje te pelnil Borowski, o czym
naczelnika guberni lubelskiej poinformowal glowny inzynier
Nadwislanskiej Kolei Zelaznej — inz. Tadeusz Chrzanowski!s.

Ostatecznie, jak zawiadamial wladze gubernialne naczelnik
powiatu chetlmskiego pismem 2z 23 grudnia 1876 r., wedlug
zamieszczonego w dokumencie wykazu ziemie pod budowe kolei
zelaznej sprzedalo dobrowolnie: 12 mieszkancow Chelma oraz
9 mieszkancow wsi Serebryszcze i 24 mieszkancow wsi Oblonie
(tereny potozone w pobliskiej gminie Krzywiczki). Ponadto sprzedano
rowniez ogrod obtonskiej szkoly podstawowej!e.

Inwestycja napotykala jednak na rozne przeszkody, ktore
wplywaly na spowolnienie jej realizacji. W styczniu 1877 r. przewoz
wojska liniag Brzesko-Kijowska opoznil transport szyn przezna-
czonych do budowy odcinka z Kowla do Lublinal?. Z kolei 15 lutego
tegoz roku pod Dorohuskiem wykoleil si¢ i spadl do rowu pociag
roboczy. W wyniku tego wypadku maszynista i jego pomocnik zostali
rannil8, co rowniez ujemnie wptyneto na postep budowy.

W lutym 1877 r. stopien zrealizowania interesujacego nas
projektu w rejonie Chelma przedstawiat sie nastepujaco: zakonczono
budowe plantu (nasypu kolejowego), ukonczona bytla budowa
telegrafu, zas domki droznicze i koszary byly wybudowane w 97%19.

Termin oddania do wuzytku Kolei Nadwislanskiej, ktory
poczatkowo wyznaczony byt na 3 maja 1877 r., na skutek dziatania
Zarzadu Kolei zostal przesuniety przez rzad na 3 lipca. Jednak
z uwagi na liczne trudnosci oraz fakt, ze tory z Lublina w kierunku
Chelma rozpoczeto ukladac¢ dopiero 6 marca 1877 r.20, rowniez i tego
terminu nie dotrzymano. Ostatecznie przekazanie do uzytku
publicznego Kolei Nadwislanskiej na calej dlugosci 489 wiorst

14 APL, RGL, Adm. II 1874, 99.

15 Ibidem.

16 Thidem.

17 Droga Zelazna Nadwislanska, ,Gazeta Lubelska”, nr 4, 29 grudnia 1876/
10 stycznia 1877, s. 2.

18 Gazeta Lubelska”, nr 22, 11/23 lutego 1877, s. 1.

19 Stan budowy drogi zelaznej Nadwislariskiej, ,Gazeta Lubelska”, nr 29,
28 lutego/12 marca 1877, s. 2.

20 'Gazeta Lubelska”, nr 27, 23 lutego/ 7 marca 1877, s. 2.
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nastapilo 17 sierpnia 1877 r. we Srode2!. W tym dniu zaczely
kursowaé¢ pierwsze pociagi probne wedhug wyznaczonego stalego
rozkladu. Pociagi odjezdzaly z Mlawy w poniedzialtki, Srody i piatki
o godzinie 2%, a przybywaly do Lublina o godz. 191!, gdzie
zatrzymywaly sie¢ na 15 minut. Do Kowla przyjezdzaly o 4% nad
ranem. W droge powrotna wyjezdzaly natomiast z Kowla we wtorki,
czwartki i soboty o godz. 219, Do Lublina przybywaly dnia
nastepnego, tj. w Srody, piatki i niedziele o godz. 534. Po 30-
minutowym postoju pociagi wyruszaly w dalsza trase i o godz. 1545
przybywaly do stacji koncowej na Pelcowiznie w Warszawie?22.

Urzedowe otwarcie kolei nastapilo 30 sierpnia 1877 r., o czym
informowala ,Gazeta Lubelska” z dnia 29 sierpnia zapowiadajac
to wydarzenie w sposob nastepujacy: ,Dzien jutrzejszy jest nader
waznym, pierwszorzedne znaczenie majacym momentem w historii
rozwoju ekonomii krajowej”. Uruchomienie kolei mialo dla
Lubelszczyzny ogromnag wartos$¢, co potwierdza wspomniany powyzej
periodyk, opisujac Kolej Nadwislanska tymi slowy: ,[...] to naj-
wieksza arteria komunikacyjna, to droga ze wschodu na zachad,
najwiekszy lacznik Morza Czarnego z Baltykiem. W dziejach
prowincji naszej otwarcie drogi zelaznej epoke stanowi”23.

Spory zwiazane z lokalizacja dworca kolejowego

Wraz z realizacja prac projektowych drogi Zzelaznej, pojawit sie
problem istotny zaréwno dla budowniczych, jak i dla mieszkancow
i wltadz miasta. Dylematem tym byla kwestia lokalizacji chelmskiego
dworca kolejowego. Naczelnik powiatu chelmskiego w raporcie
z 28 czerwca 1874 r. proponowal miejsce po zachodniej stronie
miasta przy szosie prowadzacej do Lublina?4. Takie umiejscowienie
bylo korzystne z dwoch powodow. Po pierwsze dworzec znajdowalby
sie wowczas najblizej miasta, a po drugie znajdujaca sie obok droga
lubelska stwarzata dobre warunki komunikacyjne dla przysztych
pasazerow. Proponowany punkt lokalizacyjny ,od strony lubelskiej
rogatki przy szosie na miejskim pastwisku” zostal przeglosowany
na zebraniu zorganizowanym 17 pazdziernika 1874 r. w chelmskim
magistracie, o czym informowal naczelnik powiatu chelmskiego
w piSmie z 18 lutego 1875 r. skierowanym do gubernatora
lubelskiego. Tymczasem, jak zakomunikowal kierownik VI odcinka

21 W. Zuziak, op. cit., s. 109-110; Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej..., op. cit.,
s. 336.

22 Gazeta Lubelska”, nr 93, 8/20 sierpnia 1877, s. 1.

23 Gazeta Lubelska”, nr 97, 17/ 29 sierpnia 1877, s. 1.

24 APL, RGL, Adm. II 1874, 99.
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inz. hr. Scipio, budowniczowie planowali budowe stacji na poéinoc
od miasta niedaleko wsi Oblonie i cmentarza zydowskiego z uwagi
na lepsze warunki panujace na tym terenie2s.

13 czerwca 1875 r. naczelnik powiatu chelmskiego w pismie
do naczelnika guberni lubelskiej informowal, ze inzynier Legier
na spotkaniu (15 lutego 1875 r.) z burmistrzem Chelma -
Sokolnikowem - skutecznie uargumentowal stusznos¢ budowy
dworca na péinoc od miasta, gdyz mieszkancy miasta opowiedzieli
sie za taka lokalizacjg?26.

Dopiero w lipcu 1875 r. nadzorujacy budowg VI odcinka Kolei
Nadwislanskiej zwroécit sie do naczelnika powiatu chelmskiego
o wskazanie miejsca pod budowe dworca. W odpowiedzi naczelnik
zaproponowal inwestorom teren z zachodniej strony miasta Chelma
przy szosie lubelskiej twierdzac, ze ,dla takiego celu (...) doskonale
odpowiada teren przylegajacy do prawej strony mlyna parowego,
lezacy miedzy droga prowadzaca do Rejowca i linig kolei zelaznej,
niewymagajacy duzych wydatkow”27.

Jesienia 1875 r. burmistrz Chelma i naczelnik powiatu
chelmskiego przystali na lokalizacje obiektow stacyjnych na poinoc
od miasta. W piSmie z 24 listopada tegoz roku naczelnik powiatu
informuje naczelnika guberni lubelskiej, ze ,stacja kolejowa przy
miescie Chelm powinna by¢ usytuowana z poéilnocnej strony miasta,
tak, zeby ona zostala zbudowana przynajmniej w tym miejscu, jakie
zostalo uznane za najbardziej korzystne w rzgdowych propozycjach,
to jest blisko od cmentarza zydowskiego przy drodze prowadzacej
do wsi Okszow i zeby od stacji kolejowej do cerkwi Swietego Jana
Teologa zbudowana zostala na koszt Towarzystwa Kolei Zelaznej
z dobra jezdnia kamienng lub szosa, jak bylo o tym duzo
powiedziane w raporcie z 18 lutego tegoz roku”2s.

Problem budowy szosy prowadzacej od projektowanego
dworca kolejowego do miasta powracal takze w 1876 r. 15/27
czerwca tegoz roku glowny inzynier Kolei Nadwislanskiej
poinformowat naczelnika guberni lubelskiej, ze 11 czerwca 1876 r.
Ministerstwo Komunikacji wyrazilo zgode na stworzenie drogowego
polaczenia dworca z miastem?°. Jednakze pomimo tej rzadowej
decyzji w rzeczywistosci problem pozostawal nierozwigzany, o czym
donosit naczelnik powiatu w  korespondencji skierowanej
do naczelnika guberni lubelskiej 23 pazdziernika 1876 r., piszac:
sJak zawiadomil mnie naczelnik VI odcinka hrabia Scipio, zadnego

25 Ibidem.

26 Tbidem.

27 Tbidem. Wskazana lokalizacja dotyczyla terenu pomiedzy torami kolejowymi
a ulica Kowalska naprzeciwko mtyna Michalenki.

28 APL, RGL, Adm. II 1874, 99.

29 Tbidem.
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zarzadzenia w cale nie wydano, gdy tymczasem stwierdzam
o istnieniu roéznych utrudnien, istniejaca obecnie droga wiejska
do wsi Oblonie, gdzie usytuowany jest dworzec, do tego stopnia jest
zepsuta, ze teraz przejazd po niej jest utrudniony, na wiosne
przejazd moze by¢ prawie niemozliwy w zwiazku z tymi okoliczno-
Sciami, a takze biorac pod uwage, ze z otwarciem drogi Zelaznej oraz
z zakonczeniem odbudowy katedry do miasta moze przybyc ktos
z najwyzszych dostojnikow lub innych osob rzadowych”. Na koniec
autor powyzszego fragmentu wyrazit prosbe, aby droga byla
ukonczona wczesna wiosna 1877 r.30,

Funkcjonowanie kolei zelaznej w okresie 1877-1914

Od poczatku otwarcia nowej linii kolejowej kursowaty nia dwa
pociagi: osobowy, czyli tak zwany pocztowy osiagajacy predkoscé
35 wiorst na godzine, i pociag towarowo-osobowy (mieszany) jadacy
z szybkoscia 30 wiorst na godzine, z wylaczeniem odcinka miedzy
Lublinem a Warszawa, na ktorym poruszal si¢ wolniej o S wiorst
na godzine. Do pociagu osobowego pasazerowie wsiadali na stacji
w Warszawie i wysiadali na dworcu drogi zelaznej warszawsko-
wiedenskiej, natomiast, aby dosta¢ sie do pociagu towarowo-
osobowego musieli przybywac na Pelcowizne.

Z Mlawy do Kowla pociagi jezdzily wedlug przedstawionego
ponizej rozkladu jazdy3!.

Pociag pocztowy Pociag towarowo-
Nazwa stacji godz. osobowy godz.
odjazdu/przyjazdu odjazdu/przyjazdu
Mlawa 9:23 16:38
Ciechanow 10:26 17:49
Praga (Warszawa) p.13:18; 0. 15:38 p. 21:04; 0.23:03
Otwock 16:24 0:08
Iwanogrod (Deblin) 18:48 3:36
Nowa-Aleksandria
(Pulawy) 19:30 4:37
Lublin p. 20:52; 0. 21:09 p. 6:31; 0. 7:06
Rejowiec 22:47 9:37
Chelm 23:28 10:41
Dorohusk 0:04 11:30
Kowel 2:06 14:17

30 APL, RGL, Adm. II 1874, 99.
31 Droga zelazna nadwislariska, ,Gazeta Lubelska”, nr 96, 15/26 sierpnia 1877,

s. 1.
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Z kolei w kierunku powrotnym z Kowla do Mlawy pociagi

te jezdzily wedlug nastepujacego rozkladu jazdy32:

Pociag pocztowy Pociag towarowo-
Nazwa stacji godz. osobowy
odjazdu/przyjazdu godz. odjazdu/przyjazdu
Kowel 3:23 14:58
Dorohusk 5:25 17:50
Chelm 6:01 18:54
Rejowiec 6:42 19:48
Lublin p. 8:17; 0. 8:36 p. 22:07; 0. 22:27
Nowa-
Aleksandria 10:05 0:26
Iwanogrod 10:58 1:33
Otwock 13:13 4:33
Praga p. 13:56; 0. 16:13 p. 5:33; o. 8:28
Ciechanéw 19:11 11:56
Mlawa 20:09 13:02
Rozklad jazdy pociggow ulozony byt wedlug czasu

petersburskiego. Lacznie na trasie kolei Mlawa — Kowel planowano
uruchomic¢: 1 pociag pocztowy, 1 osobowo-towarowy, 4 towarowe
i 2 wojskowe33.

W 2 miesiace po otwarciu linii kolejowej Zarzad Drogi Zelaznej
Nadwislanskiej informowal przedstawicieli firm gospodarczych
o mozliwosci bezposredniego przewozu towarow liniga kolejowg
Marienbursko-Mtawska i droga Ostbahn prowadzaca miedzy innymi
do Gdanska i Elblaga3*. Jednak, jak sie¢ wkrotce okazalo, ruch
towarowy na Kolei Nadwislanskiej byt bardzo staby. Konkurencyjna
okazaly sie koleje Warszawsko-Terespolska i Brzesko-Grajewska,
a takze nadal istnial i skutecznie konkurowal z transportem
kolejowym splaw towarow Wislass.

Pierwsze miesigace funkcjonowania kolei w Chelmie przyniosty
nieoczekiwane, negatywne w skutkach wydarzenia. 22 wrzeSnia
1877 r. pracownik stacji Chelm zostal przejechany przez pociag
roboczy3¢. Inny wypadek zdarzyl sie w nocy z 15 na 16 pazdziernika
tegoz roku miedzy Dorohuskiem a Chelmem, kiedy to jadacy z Kowla

32 Ibidem, s. 1.

33 W. Zuziak, op. cit., s. 109-110; Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej..., op. cit.,
s. 336.

34 Ogloszenie, ,Gazeta Lubelska”, nr 112, 21 wrzesnia/3 pazdziernika 1877, s. 4.

35 P. Styk, Kolej Nadwislariska..., op. cit., s. 209.

36 Gazeta Lubelska”, nr 108, 12/24 wrzesnia 1877, s. 2.
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pociag pocztowy nr 2 wypadl z toréw, w wyniku czego 9 oséb zostalo
rannychs7.

Z kolei dzialalnos¢ Towarzystwa Nadwislanskiej Kolei Zelaznej
nie zawsze byla zbiezna z potrzebami miasta i interesami jego
mieszkancow. Zaledwie 3 lata po uruchomienia Kolei Nadwislanskie;j
pojawil sie problem dotyczacy domostw potozonych zbyt blisko
wybudowanej linii kolejowej, o czym naczelnik powiatu chelmskiego
informowatl 31 grudnia 1880 r. wladze gubernialne w sporzadzonym
wykazie budowli powstalych w odleglosci 20 sazni od kolei.
Z dokumentu dowiadujemy sie, ze: ,...na 329 wiorScie drewniany
dom z budynkami gospodarczymi kryty gontem, wlasciciela majatku
Morawskiego,13 sazni od linii oddalony, na 330 drewniany dom
kryty gontem zydowki Lei Bulc, 15 sazni. Na 340 domy kryte sloma
Gotliba Millera, Karola Marcinskiego i Gotfryda Majera, pierwsze
dwa 10 sazni, a ostatni 15 sazni. Na 341 dom Karola Cantera kryty
stomg — 18 sazni, na 343 drewniany dom kryty blacha Leona
Koztowskiego — 8 sazni”ss.

Natomiast 23 maja 1881 r. naczelnik powiatu powiadomit
wladze w Lublinie o tym, ze skierowat sie do wojtow gmin Krzywiczki
i Rejowiec, aby informowali o zbyt bliskim polozeniu domow
w stosunku do linii kolejowe;j.

Niespelna rok od wystgpienia tego problemu, jak informuje
naczelnik powiatu chelmskiego w piSmie z 24 pazdziernika 1881 r.,
domy nalezace do: Gotliba Millera, Karola Marcinskiego, Gotfryda
Majera i Lei Bulc zostana ,przeniesione na wskazane odleglos¢
od linii kolejowej”. Ponadto sprawa domu wlasciciela ziemskiego —
Morawskiego — zostala przekazana do rozpatrzenia Lubelskiemu
Sadowi Okregowemu, natomiast kwestie rozbiéorki domu Leona
Koztowskiego potozonego na przedmiesciu Trubakowka miat
rozpozna¢ Urzad Gubernialny w Lublinie, ktéry zmagal sie
z rozwiazaniem tego problemu jeszcze w 1884 rokus9.

Okoto 10 lat po wuruchomieniu Kolei Nadwislanskiej -
21 czerwca 1887 r. — oddano do uzytku linie kolejowa taczaca Chelm
z Brzesciem. Byla to projekt o znaczeniu militarnym, gdyz jego celem
bylo stworzenie dodatkowego potaczenia twierdzy w Brzesciu z Koleja
Nadwislanska. Nowa droga kolejowa byla inwestycja panstwowag
i niedochodowg z uwagi na brak na jej trasie waznych osrodkow
gospodarczych?0.

37 ,Gazeta Lubelska”, nr 118, 5/17 pazdziernika 1877, s. 2; Z. Gardzinski,
Nadwislaniska Kolej..., op. cit., s. 337.

38 APL, RGL, Adm. II 1880, 157.

39 Ibidem.

40 W. Zuziak, op. cit., s. 28, 128; Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej..., op. cit.,
s. 337.
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Fakt uruchomienia nowego polaczenia z BrzesSciem i plany
budowy tzw. drogi tomaszowskiej powodowaly koniecznosS¢ rozbu-
dowy stacji kolejowej, w tym takze wzniesienie nowego budynku
stacyjnego. Nie bez znaczenia byly takze zamysly stworzenia
z Chelma silnego osrodka administracji rosyjskiej po zachodniej
stronie rzeki Bug.

W 1893 r. w korespondencji prowadzonej miedzy namiestni-
kiem Krolestwa Polskiego, ministrem komunikacji, gubernatorem
lubelskim i naczelnikiem powiatu chelmskiego ponownie pojawia sie
problem wykupu ziemi od mieszkancow podchelmskiej wsi Oblonie
pod rozbudowe kolei zelaznej*!. Natomiast dokumenty z 29 maja
1897 r. dostarczaja informacji o zamiarze rozbudowy wezlowej stacji
Chelm*2.

W 1899 r. projekt budowy nowego, murowanego dworca
kolejowego byl juz gotowy. Jednak jednoczesnie z zamiarem
rozpoczecia inwestycji powrocit problem lokalizacji nowego obiektu.
Mieszkancy na lamach lubelskiej prasy zwrocili sie z petycja
o zmniejszenie odleglosci miedzy stacja a miastem o okoto 400 sazni,
piszac: ,,... zblizenie dworca do miasta o wiorste prawie, lezy w ich
interesie. Tymczasem obecnie zarzad kolejowy zwozi i sklada
materialy budowlane przy samym dworcu terazniejszym, zamierzajac
go tylko rozszerzy¢”. Obywatele uzasadniali potrzebe zmiany
lokalizacji zwiekszonym ruchem osobowym i towarowym, projektem
budowy — po pierwsze — linii Chelm - Zamos¢ — Tomaszéw oraz —
po drugie — kolei waskotorowej Chelm — Hrubieszéw. Zaproponowali
jednoczesnie, aby przebudowywany stary dworzec zamienic¢ na stacje
towarowa, za$ nowy obiekt kolejowy przesunaé o wiorste w strone
miastas.

W tym czasie Chelm byt juz waznym weztem kolejowym, przez
ktory przejezdzaly pociagi z Warszawy, Lublina, Kowla i BrzesScia,
co obrazuja zamieszczone ponizej rozklady jazdy z 1899 r.44.

Nl:l‘gz PP Nr 4 | PO Nr 6 Kir:.g:v . | PPNr3 NrPgIOS PO Nr 5
- 0.14:19 | 0. 23:18 N;zaw’z:::ka p. 15:04 - p. 7:14

0 1118 | ¥ 00is7 | oreitg | Lwlin | gle | poass2 | B GAP
P 1457 | 05308 | bogar | Chem | D EYS | o1si10 | B0
- p. 1:35 | p. 10:18 Kowel 0. 4:03 - 0. 19:20

41 APL, RGL, Adm. III 1902, 32.

42 APL, RGL, Adm. III 1902, 36.

43  Gazeta Lubelska”, nr 79, 30 marca/11 kwietnia 1899, s. 2.
44 Gazeta Lubelska”, nr 106 7/19 maja 1899, s. 4.
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PM PPTO Stacja PPTO PM
Nr 801 Nr 3 kolejowa Nr 4 Nr 802
0. 19:23 0. 8:32 Brzesé p. 21:14 p. 10:03
p. 22:12 p. 11:05 p. 18:18 p. 6:38
0.23:02 | o.11:32 | Wledawa | ;545 0.7:18
p. 1:03 p. 13:45 Chelm 0.16:13 0. 4:15

Rozwiniecie skrotow:
PM - pociag mieszany;
PO - pociag osobowy;

PP - pociag pocztowy;
PPTO - pociag pocztowo-
towarowo-osobowy

Koniecznos¢ rozbudowy chelmskiego wezla kolejowego byta
przyczynkiem do podejmowania przez rosyjskie wladze administra-
cyjne dzialan zmierzajacych do wykupu kolejnych obszaréow
niezbednych do realizacji zamierzonego celu. W 1902 r. wykupywano
wiec ziemie nalezace do chlopow wsi Obtonie i do mieszkancow
Chelma, a takze cenione po 117 rubla za morge tereny w osadzie
czynszowej Trubakow, nalezace do zespolu majoratu Chelm grafa
Liders-Weimarna*s.

W tym samym czasie pojawita sie¢ kwestia budowy drugiego
toru na odcinku Chelm - Brzes¢ Warszawsko-Terespolskiej Kolei
Zelaznej“o.

U progu XX w. mieszkancy Chelma doczekali sie nowej drogi
laczacej miasto ze stacja kolejowa. O budowie tej ulicy pisala
lubelska prasa: ,,Od dni kilkunastu prowadzone sa tu goraczkowe
roboty wokot doprowadzenia do dobrego stanu drogi ze stacji Chelm
Kolei Nadwislanskich do miasta i koszar pulku moskiewskiego
piechoty, ktéry obchodzi w niedziele 200-letni jubileusz istnienia.
Tysiac robotnikow zajetych jest przy brukowaniu drogi z dworca
do koszar na przestrzeni wiorsty, tudziez przy naprawie szosy’+7.
Z kolei powodem realizacji tej inwestycji byta wizyta Jego Cesarskiej
Mosci Najjasniejszego Pana Mikolaja II w Chelmie. Odwiedziny naj-
wazniejszej w panstwie rosyjskim osobistosci przyczynily sie takze
do zainstalowania oswietlenia fragmentu stacji kolejowej jednak —

45 APL, RGL, Adm. III 1902, 28, 36 (jednym z mieszkancow wsi Obtlonie byt
Gustaw Hitler — kolonista niemiecki); Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej Zelazna...,
op. cit., s. 339.

46 APL, RGL, Adm. III 1902, 32; Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej Zelazna...,
op. cit., s. 339.

47 ,Gazeta Lubelska”, nr 146, 22 czerwca/5 lipca 1900, s. 3. (Wskazéwek na ten
temat udzielit mi W. Wojasiewicz.)
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jak informuje ,Gazeta Lubelska” — budowa nowego murowanego
dworca jeszcze nie byla wowczas zakonczona: ,Platforme wojskowa,
potozona naprzeciw nowo budowanego dworca kolei, podjazd oraz
czesC drogi oswietlajg kilkunastu lampami, dajacymi niedawno
wynalezione swiatlo (Washington Ligot)™8.

Jeszcze w koncu XIX stulecia wladze administracyjne oraz
prywatni inwestorzy podejmowali proby budowy nowych linii kole-
jowych, w tym takze przebiegajacych przez Chelm. Pierwsza z nich
byla — wspomniana juz - tzw. droga tomaszowska, na ktéra w 1898
r. otrzymal koncesje hrabia Maurycy Zamoyski. Miala ona potaczyc
Kolej Nadwislanska w Chelmie przez Zamosc¢ i Tomaszow z kolejami
austriackimi w okolicy Belzca oraz Lublin z Zamosciem. Jednakze
z uwagi na brak odpowiedniego kapitalu hr. Zamoyski nie wyko-
rzystal posiadanych uprawnien*®. Chelmska kolej tomaszowskiej
miat mie¢ dhugos¢ 49 wiorst i miat przebiegac trasg wedlug jednego
z 2 nastepujacych wariantow:

1. Zamos¢ — Lapiguz — Dembowiec — Suszczka — Brzeziny
— Chelmiec — Uher — Z6ltance — Pokréowka — Chelm;

2. Zamosc — Skierbieszow — Wojciechow — Krasniczyn —
Boncza — Rakohupy — Depultycze — ChelmSo.

Druga linia, ktéra planowano wybudowac, byla tzw. droga
hrubieszowska laczaca Chelm przez Hrubieszow 2z drogami
austriackimi w Nowosioltkach, ktéra miatla dodatkowo obstugiwac
lezace przy tej trasie cukrownie: Strzyzew, Mircze, Nieledew
i Poturzyn. Kolej liczyla okolo 100 wiorst i podobnie jak droga
tomaszowska zyskata aprobate komisji decydujacej o budowie
nowych linii kolejowych. Dodajmy jednak, ze do chwili wybuchu
I wojny Swiatowej zadna z obu tras — ani tomaszowska ani
hrubieszowska - nie powstala i cale poludnie ziemi chelmskiej
pozbawione bylo drog kolejowychs5!.

Pomimo wielu korzysci wyplywajacych z posiadania stacji
kolejowej, zdarzaly sie takze konflikty wladz lokalnych z zarzadem
kolei. W 1907 r. naczelnik guberni lubelskiej, powotujac sie
na wczesSniejsze wystapienie naczelnika powiatu chelmskiego,
zwracal sie do Zarzadu Kolei Nadwislanskiej ze skarga na naczelnika
chelmskiego odcinka linii, ktéry odmoéwil oczyszczenia rowu
odwadniajacego przebiegajacego wzdluz szosy prowadzacej z Chelma

48 Tbidem.

49 J. Lempicki, O koniecznej potrzebie rozwoju sieci drog zelaznych w Krélestwie
Kongresowym, w: Likwidacja skutkéw wojny w dziedzinie stosunkéw prawnych
i ekonomicznych w Polsce, t. VII, Warszawa 1918, s. 87.

50  Gazeta Lubelska”, nr 251, 5/17 listopada 1899, s. 1; ,Gazeta Lubelska”,
nr 263, 19 listopada/1 grudnia 1899, s. 2.

51 J. Lempicki, op. cit., s. 88.
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do wsi Okszow (obecnie ul. Okszowska). Obowiazek czyszczenia
rowu powinien obciazac kolej52.

Znaczenie kolei dla miasta

Poprowadzenie przez Chelm Kolei Nadwislanskiej, ktora
laczyla Wojskowy Okreg Kijowski z Krolestwem Polskim, a takze
twierdze wojskowe w Nowogergiewsku, Iwanogrodzie i Brzesciu,
w zasadniczy sposob przyczynitla sie do utworzenia w Chelmie
silnego garnizonu wojskowego. Dla jego potrzeb pod koniec XIX w.
rozpoczeto budowe duzego kompleksu koszar na zachéd od miasta
przy szosie lubelskiej. Ponadto w 1899 r. zostal przeniesiony
do Chelma na stale 65 Moskiewski putk piechoty oraz (okresowo)
2. Orenburski putk kozacki. W mieScie stacjonowaly takze: sztab
i dowodztwo 17 dywizja piechoty oraz 66 Butyrski pulk piechoty>3.

Dowo6dcy armii rosyjskiej zadecydowali takze o budowie
na wschod od miasta przy szosie hrubieszowskiej szpitala garni-
zonowego o powierzchni okolo 3000 m? (mogacego pomiesci¢ ok. 250
t6zek), ktora rozpoczeto juz w 1892 r. Obok wymienionych, stacjo-
nujacych na terenie miasta jednostek wojskowych i utworzonego
medycznego lazaretu w Chelmie funkcjonowaly takze: wojskowe
magazyny dywizyjne, piekarnia wojskowa, zandarmeria powiatowa,
a takze komorka wojskowa na stacji kolejowej ,Chelm”, ktora
na wypadek wojny miata kierowac transportem wojskowym>54.

Okoto 1910 r. w liczacym blisko 20 tysiecy mieszkancow
Chelmie i najblizszej okolicy stacjonowalo okolo 4800 zoimierzy,
ktorzy stanowili blisko 25% ludnosci miastass. Istnienie w Chelmie
tak silnego garnizonu wojskowego, dajacego ochrone i mozliwosc
korzystania z kolei (transporty wojskowe), wplyneto roéwniez
W znaczacy sposob na rozwoj miasta.

Plany rusyfikacji Chelma przede wszystkim, a posrednio
posiadanie kolei z wezlowa stacja, wplynely na utworzenie w miescie
osrodka administracji rosyjskiej — guberni chelmskiej, ktory zaczat
funkcjonowac 1 stycznia 1913 r. Zwiazane z tym byly plany budowy
nowego miasta na gruntach wsi Pilichonki i na obszarze dawnego
pastwiska miejskiego, na péinocny zachod od Chelma. W zwiazku
z tym udalo sie zaprojektowac plan nowej dzielnicy mieszkalno-

52 APL, RGL, Adm. II 1905, 309.

53 M. Sobieraj, Pod skrzydtami dwéch czarnych ortéw. Wojskowe dzieje Chetma
w latach 1889-1918, ,Chelmskie Zeszyty Historyczne”, t. I, Chelm 1993, s. 11-12,
18.

54 Ibidem, s. 16, 18-19.

S5 Ibidem, s. 17.
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administracyjnej oraz wznieS¢ dwa budynki: gmach urzedu
gubernialnego i palac gubernatora. Rozpoczeto takze wznoszenie
budynku izby skarbowe;jse.

Nowa jednostka administracyjna, ktora powstata kosztem
guberni lubelskiej i siedleckiej, posiadala na swoim terytorium 716
wiorst linii kolejowych. Wedlug statystyk z 1913 r. z obszaru
guberni, ktorego glowna stacja kolejowa byl Chelm, wywozono
3736 tys., a przywozono 2066 tys. pudoéw towarow rolniczych
i hodowlanych oraz wytworow przemystu rolniczegos’. Trzeba
pamietac, ze znaczacy udzial w wymianie towarowej posiadata stacja
kolejowa w Chelmie, ktora byla wowczas jednym z najwiekszych
zakladow pracy w miescieSs.

Waznym wydarzeniem dla Chelma bylo przeniesienie w roku
1899 =z Lublina Technicznej Szkoly Kolejowej, zorganizowanej
z inicjatywy Zarzadu Drogi Zelaznej Nadwislanskiej. Nastepstwem tej
decyzji bytla budowa nowego gmachu szkolnego, oddanego do uzytku
w 1895 r.59. Chelmska szkole dla kolejarzy, ktora funkcjonowata
do 1915 r. ukonczyto 551 absolwentow, a wsrod nich wielu wysoko
wykwalifikowanych fachowcow®0.

Rosyjskie inwestycje kolejowe przerwane wybuchem wojny,
podejmowane i realizowane przez blisko czterdziesci lat, wplynely
posrednio na rozwdj przestrzenny miasta. Nowo powstale obiekty
wojskowe, gubernialne i kolejowe spowodowaly zwiekszenie
powierzchni miasta o przedmiescia: lubelskie i hrubieszowskie, oraz
wsie: Oblonie, Pilichonki i Trubakow. Kolej zelazna przyczynita sie
takze do rozwoju gospodarczego Chelma i wzrostu uprzemystowienia
miasta. Warto dodac, ze w 1907 r. funkcjonowalo w Chelmie 30 firm
produkcyjnych, co szczegdélowo zaprezentuje ponizsza tabela®!.

56 S. Rudnik, Rozwdj przestrzenny Chetma — tendencje historyczne i perspektywy,
w: Chelm i chelmskie..., op. cit., s. 235-236.

57 Scislej méwiac, chodzi tutaj o ,produkty rolne (np.: zboze, ziemniaki), wyroby
przetworstwa rolniczego (produkty wytworzone przez ten przemysl) oraz zwierzeta
hodowlane do konsumpcji (bydlo, swinie, owce)”.

58 J. Gieysztor, Koleje zelazne na ziemiach polskich, w: Likwidacja skutkow
wojny..., op. cit., s. 9, tab; s. 20-21, tab.

59 Chodzi o budynek przy ul. Pocztowej 54, w ktéorym obecnie znajduje sie
rektorat Panstwowej Wyzszej Szkoly Zawodowej w Chelmie.

60 Chetmska Szkota Techniczna, red. F. Swistowski, Chelm 2000, s. 26.

61 B. Zimmer, Miasto Chetm. Zarys historyczny, Warszawa-Krakéw 1974, s.134-
135.
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Branza Ilosé Ilo§¢ zatrudnionych
zakladow robotnikow

Miodosytnia 1 3
Cegielnia 1 S
Wytwornia kredy i §wiec 1 2
Wytwornia octu 2 4
Mlyn parowy 2 8
Wytwornia trumien 2 3
Fabryka maszyn rolniczych 2 60
Olejarnia 2 4
Wytwérnia wod gazowanych 14 14
Wytwornia kafli 1 3

W 1910 r. powstala jeszcze rektyfikacja i fabryka woédek
Adolfa Daumana przy linii kolejowej w poblizu drogi do Okszowa,
ktora w niedalekiej przyszlosci wykorzystywata do zbytu swoich
produktow chelmska stacje i transport kolejowyo2.

O rozwoju gospodarczym miasta Swiadczy staly wzrost
dochodéw i wydatkow miasta, ktore wyniosly w 1880 r. odpowiednio:
dochody okoto 15 tys. rubli, wydatki okoto 9 tys. rubli, zas w 1910
r.: dochody — 45 tys. rb., a rozchody - 43 tys. rubli. Poczynione
w interesujacym nas przedziale czasowym inwestycje spowodowaty
rowniez wysoki wzrost liczby ludnosci. W 1877 r. Chelm zamieszki-
walo 9 747 mieszkancow, a w 1914 r. niemal trzykrotnie wiecej,
tj. 26 38063.

Summary

The Building and first years of Vistula Steel Railway (1874-1914)

The work describes the building of Vistula Steel Railway in Chelm section which
was opened on 17th August 1877. The plans were introduced to build a railway
in Lublin province which would connect Polish areas from German border to Austria.
The author concentrates on the building works in the area of the city Chelm within the
6th stage of building the Vistula Railway. It is based on the official correspondence
of the governors of Chelm district, Lublin province and the railway representatives

62 Z. Gardzinski, Chelmska rektyfikacja i fabryka wdédek Adolfa Daumana
w Chetmie, w: Chelm nieznany. Ludzie. Miejsca. Wydarzenia, red. M. Karwatowska,
Chelm 2009, s. 277, 279-280.

63 B. Zimmer, op. cit., s.133-136.
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who describe the particular stages of building works, purchasing the land on which the
railway was to be build and problems connected with it and other aspects of the task.
The author gives us the names of the people who realized the project describing their
role and involvement in the building. The work gives a timetable of trains in the first
years of the railway with precise hours of arrivals. It also describes the arguments
concerning the localization of the train station in the city and proposals
of development of the railway to Brzesc. The author describes the importance of the
railway for Chelm, which in the last quarter of the 19th century became an important
centre of Russian administration and consequently the capital of the district.
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Jan Lewandowski

Uniwersytet Marii Curie-Sktodowskiej w Lublinie

Kolej chelmska w czasie I wojny Swiatowej

Zarowno Kolej Nadwislanska, jak i polaczenie Chelma z twierdza
i waznym wezlem kolejowym w Brzesciu Litewskim miaty dla wladz
rosyjskich istotne znaczenie militarnel. W rosyjskich planach
wojennych zakladano uderzenie przeciwko monarchii habsburskiej
na odcinku od Karpat Wschodnich po Wisle, a Kolej Nadwislanska
odgrywata podstawowa role w koncentracji poszczegolnych armii.
W sierpniu 1914 r. linig Deblin - Lublin — Chelm wyruszyly
przeciwko armiom austro-wegierskim dwie armie rosyjskie:
4 dowodzona przez gen. Aleksieja Evertha i 5 pod dowddztwem
gen. Pawla Plehwego. Na potudnie od Kolei Nadwislanskiej
w Krélestwie Polskim w kierunku granicy z Austrig prowadzita tylko
linia kolejowa w kierunku Krasnika. Naprzeciwko armiom rosyjskim
wyruszyly zgrupowane miedzy Wista i dolnym Sanem w oparciu
o linie kolejowa Rzeszoéw — Jarostaw — Przemysl 1 armia austro-
wegierska (dowodca gen. Wiktor Dankl) i 4 dowodzona przez
gen. Maurycego Auffenberga. Austriacko-rosyjskie starcie zakonczyto
sie spektaku-larnym, jednym z ostatnich zwyciestw wojsk cesarza
Franciszka Jozefa. Gen. Dankl pokonal 4 armie rosyjska w bitwie
pod Krasnikiem (23-25 sierpnia), a gen. Auffenberg nacierajacy
w kierunku Chelma, 5 armie carska pod Komarowem (26 sierpnia —
2 wrzesnia). Do Chelma jednakze zwycieska armia gen. Auffenberga
nie dotarla. Austriacy zdolali jedynie zajac stacje kolejowa
w Trawnikach, przerywajac polaczenie Chelma z Lublinem, po czym
rozpoczeli odwrot, gdyz w Galicji Wschodniej sukcesy rosyjskie
wyrazaly sie w zajeciu Lwowa 3 wrzesnia 1914 r. i c. i k. armiom
w Krolestwie zagrazalo okrazenie. Do lata 1915 r. Chelm znalazt sie
na dalekim zapleczu frontu?.

1 O budowie obu tych linii zob. Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej Zelazna i jej
wptyw na rozwéj Chetma, w: Chetm i Chetmskie w dziejach, red. R. Szczygietl, Chelm
1996, s. 333-340.

2 Szerzej o dziataniach wojennych na Lubelszczyznie w roku 1914 m.in.: A. Beloj,
Galicinskaja bitva, Leningrad 1929; E. Izdebski, Bitwa pod Komarowem. 26 sierpnia
- 2 wrzesnia 1914 roku, Warszawa 1931; Osterreich-Ungarns letzter Krieg, Bd. 1,
Wien 1931.
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Sytuacja ulegta zmianie dopiero na przelomie czerwca i lipca
1915 r., kiedy po zdobyciu przez armie panstw centralnych Lwowa
skierowano ich natarcie na pélnoc, na tereny na wschod od Wistly.
Wiadze rosyjskie byly wowczas juz zdecydowane na opuszczenie
Kongresowki, a we wschodniej Lubelszczyznie, a zwlaszcza na tere-
nie istniejacej od 1913 r. guberni chelmskiej, stosowaly taktyke
»Spalonej ziemi”: ludnos¢ wypedzano w glab Cesarstwa, to, co dato
sie wywiez¢é, wywozono, wsie i dojrzewajace zbiory puszczano
z dymem. Wedlug roznych danych Chelm stracit okoto 40%
mieszkancow, a powiat chelmski — okolo 60%3. Gruntowne, planowe
zniszczenia objely takze linie kolejowe, dworce, urzadzenia stacyjne
itp. Do Rosji ewakuowano takze kolejarzy. 1 sierpnia 1915 r.
do Chelma wkroczyly oddzialy niemieckiej Armii Bug (Bugarmee),
dzialajace po obu stronach rzeki. 25 sierpnia Niemcy zdobyli Brzes¢
Litewski. Na zajetych terenach na zapleczu frontu budowano
na potrzeby walczacych armii prowizoryczne kolejki waskotorowe,
przenoszone wraz z przesuwaniem sie frontu na wschod.

Okupacja niemiecka w Chelmie i okolicy trwala zaledwie kilka
tygodni, bowiem wkrotce powiat chelmski 2znalazt sie pod
okupacyjnym zarzadem austro-wegierskim. Stat sie powiatem
granicznym, bowiem powiat wlodawski znajdowal sie pod okupacja
niemiecka, w ostrych rygorach administracji etapowej Ober-Ostu,
a linia kolejowa do Brzescia takze zostala przedzielona granica
okupacyjna. Rowniez Bug stal sie na pewien czas granicg miedzy
tzw. obszarem operacyjnym, a terenem etapowym 4 armii austro-
wegierskiej, dzialajacej na Wolyniu. Powiatow chelmskiego, hrubie-
szowskiego i tomaszowskiego nie wlaczono bowiem poczatkowo
do lubelskiego c. i k. Generalnego Gubernatorstwa Wojskowego
(Militargeneralgouvernement — MGG), ale administrowaly nim
komendy wojskowe armii austro-wegierskich, okupujace takze
przylegle powiaty po wschodniej stronie Bugu. W czerwcu 1916
wlaczono powiat chelmski, hrubieszowski i tomaszowski do sktadu
MGG, ale tylko pod wzgledem administracyjnym, zas pod wzgledem
gospodarczym i wojskowym dopiero w drugiej polowie 1918 r. Zatem
takze zachodnia granica powiatu chelmskiego stanowila swoisty
kordon, zwlaszcza dla ruchu ludnosci i obrotu towarowego, w tym
takze ruchu kolejowego*.

Armia austro-wegierska szybko przystapila do odbudowy
i przebudowy kolei (w Kongresowce oprocz kolei warszawsko-

3 Szerzej na ten temat: J. Lewandowski, Zmiany w strukturze narodowo$ciowej
i wyznaniowej Lubelszczyzny w czasie I wojny Swiatowej, ,Annales Universitatis
Mariae Curie-Sklodowska”, sec. F, 1991/1992, vol. XLVI/XLVII.

4 Szerzej na ten temat: J. Lewandowski, Krélestwo Polskie pod okupacja
austriackqg 1914-1918, Warszawa 1980.
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wiedenskiej pozostate linie kolejowe byly szerokotorowe). W 1915 r.
16 wrzesnia uruchomiono polaczenie miedzy Chelmem a Kowlem.
Juz 19 tego miesiagca udalo sie z niego skorzysta¢ grupie
y,biezencow”, ktorym na Wolyniu udalo sie przeczekac przejscie
frontu rosyjsko-austriacko-niemieckiego, a dzieki taskawosci wiadz
wojskowych wréci¢ w rodzinne strony i uniknac dalszej tultaczki
w glebi imperium rosyjskiegos. Byla to jednak sytuacja nietypowa,
bowiem miejscowa ludnos¢ cywilna przy istniejacych obostrzeniach
wojennych miata niewielkie mozliwosci korzystania z polaczen
kolejowych. Podroz odbudowang w pospiechu koleja nie byla tez zbyt
bezpieczna. Oficer c. i k. Komendy Legionéw Polskich hr. August
Krasicki odnotowal 6 marca 1916 r. iz ,temu kilka dni wykoleil sie
znowu [podkr. JL] pociag kolo Chelma; mialo by¢ duzo zabitych,
samych oficerow 6 jadacych na urlop”s.

Pospiech w odbudowie polaczenia z Kowlem (wczesniej
przywrocono potaczenie z Lublinem) byl spowodowany bliskoscia
frontu na Wolyniu, ktéry mimo ofensywy rosyjskiej w czerwcu
1916 r. przetrwal tam do konca lutego 1918 r. Kolej stuzyla przede
wszystkim armii austro-wegierskiej i niemieckiej, a o jej znaczeniu
Swiadczy m.in. przyjazd na front wodza naczelnego c. i k. armii
feldmarszaltka arcyksiecia Fryderyka, ktory w drodze na Wolyn
wizytowal takze 3 marca 1916 r. okupowany Chelm. Tutaj poruszat
sie ,korowodem samochodow”?, ale juz 4 marca do stacji Maniewicze
dotart pociagiem podobnie jak dwa dni wczesniej Generalny
Kwatermistrz  austro-wegierskiej Naczelnej Komendy  Armii
gen. Franz Kanik. Z Kowla do Wiednia, przez Chelm, Deblin
i Trzebinie, kursowal bezposredni pociag z wagonami sypialnymi
i restauracyjnymis.

Do konica jesieni 1916 r. korzystali z tej kolei takze oficerowie
i zolnierze trzech brygad Legionow Polskich, polgczonych po raz
pierwszy wlasnie na froncie wolynskim. To oni w trakcie podrozy
z frontu i na front, przejezdzali przez Chelm, a w czasie przesiadek
zatrzymywali si¢ na chelmskim dworcu czy nawet zwiedzali miasto,
zas swoje wrazenia opisywali na biezaco w dziennikach.

Cytowany juz A. Krasicki odnotowal w swoim diariuszu
19 stycznia: ,Miasto w oddaleniu od stacji, wida¢ z daleka 8 koput
cerkiewnych. Stacja na wpél spalona, z napisem «Cholmy». (...) Ide
wiec do miasta, 10 min. od stacji piechota, koto stacji spalone kilka
domoéw i duza rektyfikacja spirytusu. (...) Ludnosci mato, przewaznie

5 A. Krasicki, Dziennik z kampanii rosyjskiej 1914-1918, Warszawa 1988, s. 334-
335.

6 Ibidem, s. 420-421.

7 J. Hupka, Z czaséw wielkiej wojny. Pamietnik nie kombatanta, wyd. 2, Lwow
1937, s. 170-171. Tam ciekawy wizerunek miasta i panujacych w nim stosunkéw.

8 A. Krasicki, op. cit., 483.
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Zydzi. Sklepéw duzo zamknietych, szyldy nad niewielu polskie, ale
nad wielu zdjete rosyjskie i puste miejsce zostawione. Nazwy ulic
na nowych tablicach ale niemiecko-polskie. Glownie pootwierane
sklepy spozywcze, w ktorych duzo chleba i dlugich bialych butlek.
Spotykam chlopow spod Lucka, ewakuowanych z linii bojowej.
Na jednej kamienicy zgodnie obok siebie dwa orly polski i pruski,
pierwszy na szyldzie Uniwersytetu Ludowego, drugi na niemieckiej
Feldpost. Spotyka sie tez zolnierzy niemieckich i takze wszedzie duzo
jencow rosyjskich™. Obecnosc¢ jencow rosyjskich, ktérzy pracowali
m.in. przy odbudowie i budowie linii kolejowych wynikala z faktu
istnienia w Chelmie obozu jenieckiego.

Kilka dni przed hr. Krasickim przejezdzal przez Chelm
w drodze na urlop do kodzi oficer I Brygady Legionéw Polskich
Wactaw Lipinski. Jego notatki znakomicie oddaja 6wczesny klimat
chelmskiej stacji.

4 styczen [1916]. Stacja w Chelmie. Brudna, zakopcona,
odrazajgca. Wieczér (..., Wokél réznojezyczny gwar,
dialekty od Batkariskich goér po kaszubskaq, ciezka gware.
Przy bufecie, za ktorym mizdrzq sie do feldfebli
zydoéweczki, stoja zwartq cizba butni, glosni Niemcy,
za nimi nieSmiato, wstydliwie wpycha sie biedny
austrjacki «manschaft», [szeregowcy, zolnierze — JL| ktéry
im blizszy frontu, tem bardziej nieszczesliwy.1°

Dla intensywnej eksploatacji gospodarczej okupowanego
terenu przez Austro-Wegry, a takze sprawnej komunikacji z armiami
na froncie niezbedna byla budowa polaczen miedzy Kongresowka
a kolejami galicyjskimi i przez nie z zakarpackimi czeSciami
monarchii habsburskiej. Linie¢ kolejowa z Lublina przez Krasnik
doprowadzono do Rozwadowa w Galicji, a jeszcze przed koncem
1916 r. uruchomiono nowa linie z Rejowca przez Zawade i Belzec.
Od Zawady zbudowano odgalezienie do Hrubieszowa i Wlodzimierza
Wolynskiego. W ten sposob Chelm uzyskal polaczenie z ziemiami
zaboru austriackiego, ale takze z pobliskimi i dalszymi powiatami
Lubelszczyzny: krasnostawskim, zamojskim, hrubieszowskim,
tomaszowskim i bilgorajskim (przez linie waskotorowa Zwierzyniec —
Bilgoraj).

Kolejami na terenie okupacji austriackiej w Krolestwie
Polskim i na Wolyniu administrowala, specjalnie powotana
c. i k. Dyrekcja Kolei Wojskowej (Heeresbahndirection), przemiano-
wana wkroétce na Dyrekcje Pélnocnej Kolei Wojskowej. Nie podlegata
ona lubelskiemu Generalnemu Gubernatorstwu Wojskowemu, ale

9 A. Krasicki, op. cit., s. 394-395.
10 W. Lipinski, Szlakiem I Brygady. Dziennik Zotnierski, wyd. 3, Warszawa 1935,
s. 309.
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bezposrednio c. i k. Ministerstwu Wojny w Wiedniu. Miala ona
siedzibe w Radomiu, kierowala tez pracami przy budowie nowych
linii kolejowych. Prowadzily je specjalne formacje inzynieryjne,
a do prac tych wykorzystywano takze rosyjskich i wloskich jencow
wojennych i ludnos¢ miejscowga w ramach sSwiadczen wojennych.
Jezykiem shuzbowym wielojezycznego wojskowego personelu kolejo-
wego byl niemiecki, ale rozklady jazdy, taryfy kolejowe i informacje
o udostepnieniu poszczegbélnych odcinkéw do ruchu cywilnego
drukowano jednoczesnie w jezyku polskim!l. W listopadzie 1918 r.
dyrekcja radomska zostala przejeta przez polskich kolejarzy
i wkrotce, w niepodleglej Polsce, mial rozpoczac sie spor o jej
lokalizacje: radomska, Ilubelska, badz chelmska, 2z ktorej
to rywalizacji zwyciesko wyszedt Chelm.

Wiosna 1918 r., po traktacie brzeskim miedzy Rosja
Radzieckg a panstwami centralnymi, rozpoczela sie repatriacja
ludnosci Krélestwa Polskiego wypedzonej przez Rosjan w 1915 r.,
a takze zolnierzy c. i k. armii powracajacych z niewoli rosyjskie;j.
Przez Chelm przechodzily tez transporty zolnierzy i oficerow
korpuséw polskich w Rosji, po rozwiazaniu tych formacji.
W odwrotnym kierunku, na wschod, podrozowali z Krolestwa
Polskiego mieszkancy Wolynia przesiedleni w czasie ofensywy
rosyjskiej w czerwcu i lipcu 1916 r. Szczeg6lnag role odegrata linia
z Chelma do Kowla w akcji repatriacji ,biezencow”, bowiem sposrod
czterech ekspozytur, kierujacego ta akcjg Biura Emigracyjnego
Generalnego Gubernatorstwa, dwie znajdowaly sie w nieodleglym
Pucku i Kowlu!2.

Na przelomie pazdziernika i listopada 1918 r. wobec widoczne;j
juz kleski militarnej monarchii naddunajskiej toczyly sie¢ w Lublinie
rokowania o przekazanie wtadzy na ternie okupacji austriackiej
miedzy delegatem Rady Regencyjnej Juliuszem Zdanowskim,
a ostatnim lubelskim generalnym gubernatorem, Chorwatem,
gen. Antonem Lipo§Scakiem. Dotyczyly one takze przejecia kolei.
Strona polska celowo przeciggata rozmowy, widzac rozklad aparatu
okupacyjnego. Jednoczesnie, niezaleznie od rokowan, akcje rozbra-
jania okupantow i przejmowania m.in. urzadzen komunikacyjnych,
podjeta Polska Organizacja Wojskowa i wspolpracujace z nia partie
i inne organizacje. W Chelmie stacja kolejowa przeszla w rece

11 Zob. Dziennik Rozporzqdzen c. i k. Zarzadu Wojskowego w Polsce 1915 1918;
Dziennik Rozporzadzen c. i k. Generalnego Gubernatorstwa Wojskowego w Polsce
1915-1916 i dzienniki urzedowe komend powiatowych.

12 Szerzej na ten temat: A. Hausner, Die Polenpolitik der Mittelmdchte und die
Ssterreichisch-ungarische Militdrverwaltung in Polen wdhrend des Weltkieges, Wien
1935, s. 342; JM. Jampolski Wspomnienia z czaséw okupacji austriackiej
w Krélestwie Kongresowym, Krakéw 1924, s. 39-42; J. Lewandowski, Krélestwo
Polskie..., op. cit., s. 128.
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polskich kolejarzy w nocy z 2 na 3 listopada 1918 r. Umozliwilo
to kontrole nad transportami zolnierzy bylej juz c. i k. armii
wracajacymi z Ukrainy do swoich rodzinnych stron. Tutaj byli
na ogo6t rozbrajani, a transporty zmierzaly dosS¢ sprawnie na po-
hudnie i zachéd. W odwrotnym kierunku szly transporty z jencami
wracajacymi z Niemiec i Austro-Wegier na teren dawnego imperium
rosyjskiego. Dla nich zorganizowano na stacji w Chelmie placowke
aprowizacyjna. Udalo sie dzieki tym akcjom uchroni¢ miasto
i okolice przed grabieza i rozbojem ze strony zdesperowanych nieraz
zdemobilizowanych zolnierzy13.

Lata I wojny swiatowej to dla kolei chelmskiej istotne zmiany.
Najpierw zniszczenia zwigzane z wycofywaniem sie armii rosyjskiej,
a nastepnie szybka odbudowa i przebudowa linii kolejowych
do Kowla i Brzescia, zwigzana z potrzebami frontu wolynskiego.
To takze ozywiony ruch do- i odfrontowy oraz budowa nowych
potaczen Chelma, zaréwno z najblizszymi i dalszymi powiatami, jak
i z kolejami w Galicji. Utworzona przez Austriakow dyrekcja kolejowa
w Radomiu miala w przysztosci znalez¢ sie w Chelmie. Sprawne
przejecie od okupanta stacji w Chelmie w pierwszych dniach listo-
pada 1918 r. mialo istotne znaczenie dla bezpieczenstwa i orga-
nizacji sil zbrojnych w pierwszych miesiacach II Rzeczypospolite;j.

Summary
Chelm railway during the First World War

In his article proffesor Lewandowski presents the history of Chelm railways
during the First World War 1914-1918. The work deals mainly with the fights between
Russians and Austrians and the changes in the administration of the railway. Russian
administration ended in the middle of 1915 when Russian troops withdrew from
Polish Kingdom destroying the railways. The work gives detailed description
of Austrian occupation and rebuilding the railways. It also includes the memories
of the officers of Polish Legions who were passing through Chelm. The author
describes the process of taking control over the railway by Poles in the end of the war,
repatriation and provisions thanks to which there was no wide-scale plundering
at Chelm train station.

13 Z. Gardzinski, op. cit., s. 341.
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Z dziejow budowy kolei Brze§¢é — Chelm

Po stlumieniu powstania styczniowego wladze carskie
przystapily do realizacji zakrojonego na ogromna skale programu
rozbudowy na ziemiach dawnej Rzeczpospolitej systemu twierdz
i laczacych je linii kolejowych. Pierwsza trasa spelniajaca taka role
byla otwarta jeszcze w 1862 roku droga zelazna Petersbursko-
Warszawska, ktora w znacznej mierze ulatwila szybkie prze-
mieszczanie wojsk rosyjskich z poélnocnych i centralnych guberni
Cesarstwa na tereny objete powstaniem.

Zlokalizowany na granicy z Krélestwem Polskim Brzesc
ze swoja twierdza mial odgrywac¢ w realizowanych planach kluczowa
role. Pierwsze pociagi dotarly do niego z Warszawy — Pragi w lutym
1870 roku prywatna droga zelazna Warszawsko-Terespolska i jej
przedluzeniem z Terespola do Brzescia zbudowanym za fundusze
panstwowe. Stacja koncowa tej kolei zlokalizowana zostala
na nowym przedmiesciu kobrynskim. Na jej terenie wzniesiono
niewielka, czterostanowiskowg parowozownie, drewniany dworzec,
rampy i magazyny oraz obiekty mieszkalne dla kolejarzy. Zbudowano
rowniez bocznice do portu rzecznego na Muchawcu.

W listopadzie 1871 roku dotarla do Brzescia nastepna droga
zelazna z Moskwy i Smolenska, nazwana pozniej Moskiewsko-
Brzeska. Ta linia kolejowa réwniez zbudowala dla siebie wlasna,
odrebna stacje osobowa i towarowa. W 1873 roku w lipcu i sierpniu
otwarto w Brzesciu stacje kolei Brzesko-Grajewskiej i Brzesko-
Kijowskiej — oczywiscie oddzielne. Pod koniec lat siedemdziesiatych
XIX w. dla unikniecia zbyt czestych pomylek, wszystkie brzeskie
stacje kolejowe ponumerowano. I tak: stacja towarowa drugiej klasy
drogi zelaznej Warszawsko-Terespolskiej otrzymalta nazwe ,Brzesc¢ —
I”. Stacje towarowe ,Brzes¢ — II”, ,Brzesc¢ — III” i ,Brzes¢ — IV” nalezaly
(odpowiednio) do kolei: Brzesko-Kijowskiej, Brzesko-Grajewskiej
i Moskiewsko-Brzeskiej.

W wyniku polaczenia sie towarzystw kolejowych w 1878 r.
,Brzes¢ — II” i ,Brzes¢ — III” staly sie stacjami kolei Poludniowo-
Zachodnich. Aby pasazerowie nadal nie gubili si¢ w tym wezle, kolej
Moskiewsko-Brzeska zbudowala w Brzesciu jedna dla wszystkich



WIESEAW WOJASIEWICZ

kolei stacje osobowa - ,Brzes¢ Centralny”, otwarta przez cara
Aleksandra Il w 1886 r.

Kosztujaca 2 miliony rubli i zajmujaca 4500 m?2 powierzchni
budowla przypominata swoim wygladem Sredniowieczny zamek
z wysokimi basztami (byly to wodne wieze cisnien). Na dworcu byly
obszerne sale dla podréznych wszystkich klas, restauracje, bufety
i inne lokale uslugowe. W pomieszczeniach dla pasazeréow I i Il klasy
posadzki byly z drewnianej mozaiki, podr6zni III klasy chodzili
po podlogach z desek, a w salach klasy IV przeznaczonych dla ludzi
najbiedniejszych zamiast podlog polozono asfalt. Nowinka tech-
niczna bylo zastosowanie na dworcu i peronach oswietlenia
elektrycznego. Poniewaz w kazdym zamczysku byly niegdys lochy,
tutaj role te pelily rozlegle piwnice, ktore doczekaly sie swojej
ponurej historii w czasie Il wojny Swiatowe;.

Nastepna, wazng ze wzgledow strategicznych linia, tym razem
zbudowang na terenie Krolestwa Polskiego i otwarta w 1877 roku,
byla droga zelazna Nadwislanska laczaca pograniczna wowczas
Mlawe z Kowlem przez Nowogeorgijewsk (Modlin), Warszawe,
Iwangorod (Deblin), Lublin i Chelm. Jej odgalezienie do Lukowa
umozliwilo z kolei polaczenie kolejowe twierdzy iwangorodzkiej
z brzeska. Z Brzescia do Chelma (i odwrotnie) mozna juz byto
wowczas jezdzi¢ przez Kowel (212 km) lub Iwangorod (298 km).

Perturbacje rosyjskiego systemu bankowego, jakie zaistniaty
w polowie lat siedemdziesiatych XIX w. spowodowane spekulacjami
na rynku akcji i obligacji przedsiebiorstw kolejowych oraz wypla-
ceniem w oszukanczy sposob z bankow kilkudziesieciu milionow
rubli, spowolnily dzialalnos¢ inwestycyjna na blisko 5 lat.

Wladze carskie powrocily do kwestii strategicznych linii
kolejowych lezacych na zapleczu systemu twierdz na poczatku lat
osiemdziesiatych. Zaplanowano wowczas liczaca blisko 1500 km
(w 1913 r. — ok. 2000 km) sie¢ panstwowych drog zelaznych zwanych
Poleskimi, chociaz nie wszystkie zlokalizowane byly na Polesiu.
Przykladowo — zaliczono do nich na czas budowy linie z Siedlec
do Malkini, a po jej otwarciu przekazano ja do eksploatacji przez
prywatng wowczas droge zelazng Warszawsko-Terespolska.

Budowe sieci kolei Poleskich rozpoczeto w 1882 r.,
a zakonczono w 1887. W trakcie realizacji tego projektu na wniosek
ministra wojny P.S. Wannowskiego do wykazu linii kolei Poleskich
jako istotna ze wzgledow strategicznych dopisano linie Brzes¢ -
Chelm. Wniosek ministra zostal zatwierdzony przez cara Aleksandra
III dnia 29 marca 1884 r.

Poniewaz droga zelazna Brzes¢ — Chelm miata stuzy¢ celom
wojskowym, totez w czasie jej projektowania nie zwracano uwagi
na laczenie centrow handlowych i przemystowych. Przebieg trasy
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ograniczany byl jedynie wiekszymi przeszkodami terenowymi
i kosztami wywlaszczen ziemi.

W Brzesciu linie budowanej kolei poprowadzono w kierunku
potudniowym miedzy miastem i twierdza w strone przystani
na Muchawcu. Za rzekg trasa przechodzi przez trudny do pokonania
szeroki obszar zalewowy. Dalej biegnie w niewielkiej odleglosci
(3-5 km) od prawego brzegu rzeki Bug az do okolic Orchowa.
Po przejSciu mostem na lewy brzeg rzeki trasa kolei prowadzi nadal
na poludnie w strone niewielkich wzniesien — Pagérow Chelmskich.
Jedyng wiekszg przeszkoda wodna przed koncowa stacjg Chelm jest
tylko rzeka Uherka.

Prace przygotowawcze do budowy linii rozpoczely sie
w grudniu 1885 r. od wykupu gruntow i przymusowych
wywlaszczen. CzeS¢ nieruchomosci nalezacych do skarbu panstwa
(gtownie w poblizu twierdzy) przejetych zostalo bezplatnie. Zima
ulatwiala dotarcie 2z materialami budowlanymi do miejsc
podmoklych i bagnistych. Roboty ziemne rozpoczeto w kwietniu
1886 r. Na czas budowy calg trase podzielono na dwa oddzialy.
Na pierwszym - od Brzescia do Wlodawy prace organizowali
wyspecjalizowani przedsiebiorcy: Sztolecman, Minc i Brykner,
a budowa drugiego odcinka kierowal przedsiebiorca inz. Jozef
Skibinski.

Objetos¢ robot ziemnych na oddziale drugim wyniosta ok. 770
tys. m3. Brak jest danych dotyczacych kubatury robét ziemnych
na oddziale pierwszym, ale bez wiekszego bledu mozna przyjac,
ze byla podobna. Najtrudniejszym odcinkiem robét na oddziale
drugim bylto przejScie wzniesien Pagoréow Chelmskich w poblizu wsi
Siedliszcze, gdzie wykonano w gruncie marglowo-kredowym glteboki
na 6,5 m przekop o dlugosci 1200 m. Wydobywana przy pomocy
kilofow i oskardéw skala o znacznej twardosci pod ziemia na deszczu
rozmickata, tworzac kleista mase przywierajaca calymi brylami
do nog robotnikow i ich narzedzi.

Dla przyspieszenia robot przy budowie tego przekopu
zastosowano przenosna kolejke waskotorowa (tor o szerokosSci
60 cm) z 80. wagonikami, ktore byly zaladowywane i pchane przez
robotnikow recznie do toru szerokiego, gdzie dojezdzal pociag
roboczy. Po przetadowaniu urobku wydobyta skale przewozono
pociagami na odleglos¢ do 8 km i rozsypywano po rozbiciu bryt
w miejscach, gdzie wystepowaly blota.

Ze wzgledu na to, ze wzdhuz budowanej linii nie bylo
dostatecznej iloSci gruntow nadajacych sie do budowy podtorza,
wykonywano go z czystego piasku, co pozwalalo na prowadzenie
robot nawierzchniowych nawet w warunkach lekkiej zimy.

Ponadto, poniewaz linia Brzes¢ - Chelm budowana byla
z funduszy panstwowych zgodnie z normami przyjetymi dla calej
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sieci kolei Poleskich, musiala spelnia¢ ustalone dla nich warunki
techniczne. Szczegodlnie dotyczylo to pochodzenia i wytrzymatosci
materialow, norm powierzchni réznego rodzaju budynkoéw, modutow
przesel mostowych zapewniajacych ich wymienialnos¢ itp. Domki dla
dréznikow i schroniska dla robotnikow drogowych (tzw. ,koszarki”
i ,koszary”), stacje wodociagow czy wieze cisSnien byly identyczne jak
na kolejach Poleskich. Spraw tych pilnowal zarzad budowy
z siedziba w Brzesciu. Na jego czele stal inz. Rippas (Ryppas).
Ze wzgledu na przyjety przez wladze carskie parytet zatrudnienia
uwzgledniajacy wyznanie (95 % prawostawni — 5% katolicy), trudno
bylo spotka¢ w grupie inzynierow i technikow nadzoru jakiegos
Polaka.

Najwiekszym na linii byl znajdujacy sie na Bugu pod
Orchowem (Wlodawa) most zelazny systemu kratowego (tzw.
holenderskiego) o lacznej dtugosci 225 m. Jego trzy przesta wsparte
zostaly na dwoch przyczotkach i dwoch filarach wzniesionych przy
zastosowaniu kesonow. Obiekt wzniesiony zostal przez Towarzystwo
Przemystowe Zakladéw Mechanicznych Lilpop, Rau i Loewenstein
S.A. pod nadzorem doswiadczonego inzyniera Walentego
Dubeltowicza. Pozostale mosty zelazne dostarczyla i zmontowala
firma K. Rudzki i Ska z Nowominska (Minska Mazowieckiego). Bytly
to miedzy innymi wymienione ponizej wieksze obiekty:

— Muchawiec — most zelazny, 2 przesta kratowe, dlugosc:
107 m;

— strumien koto Przyluk - most zelazny, 1 przesto,
dtugosé: 10,6 m;

— Szpanéwka (Pryrwa) — most zelazny, 1 przesto, dlugos¢:
11,0 m;

— Zbuninka — most zelazny, 1 przesto, dtugosc: 10,6 m;

— Kapajowka — most zelazny, 1 przesto, dtugosé: 12,8 m;

— strumien kolo Przyborowa — most zZelazny, 1 przesto,
dtugosé: 10,4 m;

— strumien wpadajacy do jeziora Sielachy — most zelazny,
1 przesto, dtugosc: 7 m;

— strumien kolo Komarowki — most zZelazny, 1 przesto,
diugosé: 11 m;

— Uherka koto Rudy — most zelazny, 1 przesto, dlugos¢:
42,6 m, szerokosc¢: 5,3 m, wysokosSc¢: 6,4 m;

— Gdola na poélnoc od Rudy - most zelazny, 1 przesto,
ditugosé: 13 m;

— Gdola na poludnie od Rudy — most zelazny, 1 przesto,
dtugosé: 11 m.

Ponadto na terenach zalewowych Muchawca postawiono trzy
mosty drewniane o dlugosci 21, 38 i 85 metréw, osadzone na palach.
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Zamiast przepustow zbudowano natomiast 30 mostkow drewnia-
nych dwumetrowej dtugosci, na przyczotkach murowanych.

Urzadzonych zostalo (nie liczac Brzescia) 5 stacji i 5 przystan-
kow. Byly to w kolejnosci: Bernady (przystanek), Stradecz (stacja),
Dubica (przystanek), Domaczewo (stacja), Przyborowo (przystanek),
Wlodawa (stacja), Sobibor (przystanek), Uhrusk (stacja), Ruda
(przystanek), Chelm (stacja). Na stacjach zbudowano drewniane
dworce. Wyjatkiem byly: Wlodawa, gdzie dworzec byl murowany,
i Chelm, gdzie linia Brzes¢ — Chelm wlasnego dworca nie miala.
Ponadto na kazdej stacji zainstalowano wodociag i wieze ciSnien
do zasilania woda parowozow. Wszedzie wode czerpano z Bugu,
a tylko w Chelmie z Uherki. Urzadzenia dla wodociagow dostarczyla
fabryka K. Rudzki i Ska w Warszawie.

Na stacjach Domaczewo, Wlodawa i Uhrusk postawiono dla
kolejarzy po dwa, a w Chelmie pie¢ budynkéw mieszkalnych -
wszystkie z bali drewnianych, czesciowo szalowanych, na podmu-
rowce kamiennej lub ceglanej. We Wlodawie i Chelmie wzniesiono
duze magazyny o konstrukcji drewnianej. Jak wynika z opubliko-
wanych niemieckich materialow wywiadowczych, w Chelmie
zbudowano dwie rampy wojskowe: kryta o powierzchni 420 m?2
i otwarta z powierzchnig 237 m?2. Byla tez tutaj dwustanowiskowa
parowozownia (niezalezna od parowozowni Kolei Nadwislanskiej)
oraz dwie obrotnice.

Na przystankach nie bylo zabudowan do obshugi ruchu
pasazerskiego, jedynie lokalizowano na nich schroniska dla robotni-
kow drogowych (tzw. ,koszary”) lub budynki mieszkalne dla drézni-
kow. Dla lokalnego ruchu drogowego urzadzono 80 przejazdow przez
linie w poziomie szyn. Wzdluz powstalej trasy rozciagnieto
na drewnianych shlupach dwa przewody telegraficzne — kolejowy
i wojskowy. Telegraf czynny byt tylko na stacjach. Nie bylo natomiast
ani sygnalizacji dzwonowej dla droznikow ani optycznej, takiej jak na
sasiednich kolejach. Zapowiadanie ruchu pociagow prowadzono
telegraficznie, a dodatkowym zabezpieczeniem byly jedynie ustawia-
ne recznie semafory przedstacyjne.

Wiekszos¢ robot budowlanych na linii Brzes¢ - Chelm
zakonczono jeszcze w 1886 r. Na nastepny rok pozostaly jeszcze
do wykonania roboty hydrotechniczne zwiazane 2z ochrong
przyczotkéw i filarow mostow na Bugu i Muchawcu. Prace przy
montazu przesel przedtuzyly sie jednak znacznie w stosunku
do planu i proby odbiorcze odbyly sie dopiero w drugiej potowie
marca 1887 r. Jak pisal sprawozdawca z ,Gazety Lubelskie;j”,
do sprawdzenia wytrzymalosci mostu na Bugu uzyto ,wszystkich
czterech lokomotyw i dwoéch pozyczonych z Kolei Nadwislanskiej oraz
30 platform z piaskiem”.
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Prawdopodobnie jakies elementy konstrukcji wymagaty
poprawy lub udoskonalenia, bo linie kolei Brzes¢ - Chelm
zbudowang za 3 166 000 rubli otwarto dopiero 21 czerwca 1887 r.
W tym samym dniu oddano rowniez do uzytku droge zelazna Siedlce
— Malkinia. Otwarcia obu tras dokonata ta sama komisja sktadajaca
sie z wysokich ranga przedstawicieli Ministerstwa Drog Komuni-
kacyjnych i Ministerstwa Wojny oraz dyrektorow Kolei Nad-
wislanskiej i Warszawsko-Terespolskiej.

Jak mozna przypuszczacé, przejazdu pociagu specjalnego
nowymi liniami nie bylo. Powodem mogt byc¢ fakt, ze rok wczesniej
w czasie uroczystego otwierania linii kolei Poleskich z Baranowicz
do Bialegostoku, z powodu lichej budowy podtorza, pociag specjalny
wykoleit sie i kilka os6b odniosto wowczas powazne obrazenia.
Dlatego tez przyjal sie nowy zwyczaj — po przecieciu wstegi
rozciagnietej w miejscu, gdzie rozpoczynala sie nowo wybudowana
linia, udawano si¢ do okreslonego miejsca na uroczysty bankiet.
W Brzesciu nie bylo z tym problemu — odpowiednio luksusowe lokale
zapewniato zaplecze dworca centralnego, a w Siedlcach, po otwarciu
kolei Siedlce — Malkinia, przedsiebiorca budowy wyprawit bankiet
w ozdobnym namiocie ustawionym na stacji.

Przez wiele miesiecy po otwarciu linii, ruch pociagéow miedzy
Brzesciem i Chelmem byl znikomy. Raz na dobe kursowal pociag
towarowo-osobowy liczacy 30-40 wagonow, prowadzony lekkimi
trzyosiowymi parowozami udostepnionymi z zapasu wojskowego
przez panstwowy =zarzad kolei Poleskich. Kolej Warszawsko-
Terespolska miala wprawdzie swoje parowozy, w tym trzy noszace
nazwy: ,Brest”, ,Vlodava” i ,Lublin”, wyprodukowane przez firme
G. Sigl z Wiednia, jednak nie udalo sie potwierdzi¢ informacji o ich
eksploatacji na trasie Brzes¢ — Chelm.

W grudniu 1892 roku zapadla decyzja rzadowa o budowie na
interesujacej nas linii kolejowej drugiego toru. Zadanie to zreali-
zowane zostalo w ciagu trzech lat. Przy okazji wybudowano pewna
ilos¢ nowych domkoéw dla dréznikow przejazdowych i obchodowych
oraz schronisk dla robotnikow drogowych. Poniewaz duze mosty
pozostaly jednotorowe, w ich poblizu urzadzone zostaly mijanki
umozliwiajace bezpieczne prowadzenie ruchu. Gdy w 1905 roku
wymieniano przesta mostowe na nowe, mocniejsze, trzy duze mosty —
na Muchawcu, Bugu i Uherce — pozostaly nadal jednotorowe.

W 1898 roku panstwowa linia Brzes¢ — Chelm weszla razem
z koleja Warszawsko-Terespolska w sklad tworzacej sie sieci
Skarbowych Kolei Nadwislanskich. Po pietnastu latach zarzadowi tej
kolei podlegalo blisko 2500 km linii, w tym 1200 km dwutorowych.
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Summary

The history of building Brzesc — Chelm railway

The article outlines the process of building the railway connection between
Brzesc and the territory of the former Kingdom of Poland. The author describes
a range of closely-related ventures which were aimed at accelerating military actions
due to the connection of the fortress of Brzesc with some of the most significant
urban centers.

Particular stages of Brzesc railway building process, which lasted from 1870
to 1887, have been described. Furthermore, the article offers a detailed description
of the appearance and the organization of Brzesc Central Station, which was
established through combining a number of smaller stations of particular railway lines
and represented a greatly innovative project at that time. The crucial issue of the work
is its focus on the building of the railway connection between Brzesc and Chelm which
was included into the so called Poleska railway. A lot of the author’s attention is paid
to the route Brzesc — Chelm with the inclusion of bridges and geographical conditions
of the terrain.
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In the article one can find information relevant to the building process,
executors of the project as well as innovative technical solutions. Finally, the issue
of lasting for over three years railway expansion, which started in 1892, was raised.
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Paristwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Chelmie
Chetmskie Towarzystwo Naukowe

Wplyw kolei na rozw6j Chelma od 1918 r.

Jesien 1918 r. przyniosta Polsce dlugo oczekiwang nie-
podleglos¢é. Juz od wrzesnia 1918 r. strona polska, doceniajac
znaczenie komunikacji kolejowej, przygotowywata sie do jej przejecia.
Akcja obejmowania wladzy w miescie, ktora kierowal Gustaw Orlicz-
Dreszer, rozpoczela sie natomiast 2 listopada. Zgodnie z planem
obstawiono wszystkie urzedy, kase miejska i zaczeto rozbrajac
oddzialy wojskowel. W nocy z 2 na 3 listopada grupa polskich
kolejarzy liczaca 15 druzyn parowozowych, rzemieslnikow oraz
urzednikow administracyjnych, na czele ktorej stal Wactaw
Komarnicki, przybyla 2z Lublina do Chelma i opanowatla
parowozownie — Depot Chetm?2.

Wyzwolenie Chelma umozliwialo kontrolowanie transportow
z wojskiem austriackim jadacym z Ukrainy. Transporty takie byly
rozbrajane, a sprzet i bron konfiskowano. Z kolei przejecie maga-
zynow wojskowych w miescie pozwolilo na hojne wyposazenie wojska
polskiego3. Ponadto w kierunku wschodnim ciagnetly transporty
jencow rosyjskich wracajacych do Rosji i aby — po pierwsze —
uniknaé¢ grabiezy i — po drugie — zaopatrzy¢ jencow, zorganizowano
m.in. w Chelmie na dworcu kolejowym tzw. stacje aprowizacyjna?.

Chelm wraz 2z innymi liniami kolejowymi poloZonymi
na wschod od Lublina znalazt sie pod zarzadem Polskiego Kolej-
nictwa Wojskowego, ktorego dowodca byl kpt. inz. J.H. Brzozowskis.
Po odzyskaniu niepodleglosci w listopadzie 1918 r. utworzono nato-
miast Dyrekcje Kolei Panstwowych w Radomiu, ktéra swym
zakresem obejmowala tereny od Strzemieszyc poprzez Kielce i Deblin
do Lublina. Do 1921 r. Dyrekcja Radomska rozrosla sie, siegajac
wschodniej granicy Rzeczypospolitej i obejmujac Chelm oraz
wschodnig czes¢ Nadwislanskiej Kolei Zelaznej. Warto dodag, ze linia

1 P. Losowski, Zerwane peta, Warszawa 1986, s. 71.

2 A. Adler, Nasze koleje. W parowozowni i na szlaku, Warszawa 1984, s. 24.
3 P. Losowski, op. cit., s. 71.

4 Ibidem, s. 78.

5 Ibidem.
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kolejowa z Chelma do Brzescia znalazla si¢ pod zarzadem Dyrekcji
Wilenskiej6.

W 1923 r. Chelm mial bezposrednie polaczenia pasazerskie
z Warszawa’, Deblinem, Lublinem, Zdolbunowem, Kowlem,
Brzesciem, Wilnem i Lwowem, a po6zniej przybyly jeszcze linie
prowadzace do Krakowa, Katowic i Koluszek. Rozklad jazdy
pociagow na tych trasach zmienial sie okresowo w niewielkim
stopniu.

Na poczatku lat dwudziestych Chelm byl stacja Sredniej
wielkosci. Jak informuja stosowne zrodla, w 1924 r. pracowalo
tu okolo 1000 kolejarzy8. Funkcjonowala takze parowozownia
II klasy zatrudniajaca (wedlug danych z 1925 r.) okoto 430 kole-
jarzy®. Do jej zadan nalezala m.in. obstuga dalekobieznej trasy
pasazerskiej z Chelma przez Rejowiec, Rawe Ruska do Lwowa
(1935 r.). Z kolei biegnaca przez Chelm trase Kolei Nadwislanskie;j
Lublin — Kowel obstugiwaly parowozownie I klasy w Kowlu i Lubli-
nie!o. Stacja Chelm posiadala rowniez warsztaty naprawy wagonow
towarowych. Rocznie remontowano tu ok. 360 wagonow; dla po-
rownania dodajmy, ze w Lublinie naprawiano 840 wagonoéw, za$
w Kowlu — 4200!!. Juz w 1925 r. dziatala elektrownia kolejowa dla
potrzeb obstugi stacji chelmskiej i dworca kolejowego12.

Chelmski wezet kolejowy byl nie tylko najwieckszym zakladem
pracy w miescie, ale jednoczeSnie - najprezniejszym zawodowo.
Niemal od poczatku dziataly tu: Zwiazek Zawodowy Kolejarzy, Polski
Zwiazek Kolejowy, Zrzeszenie Pracownikéw Biurowych — zmienione
w Zwiazek Urzednikow Kolejowych, Zwiazek Zawodowy Maszynistow
oraz Zwiazek Druzyn Konduktorskich. Dzialalnos¢ zwigzkowa
obejmowata wiele spraw i nie ograniczala sie jedynie do kwestii
zwiazanych z funkcjonowaniem kolei, ale takze zorientowana byla
na zycie miasta. Wsrod inicjatyw znalazly sie m.in.: wystapienie
przeciw prywatyzacji PKP (1925) i w obronie ptacy dla maszynistow
kolejowych, a takze: uruchomienie biblioteki i czytelni Zwiazku
Zawodowego Kolejarzy (1925), wspieranie Kolejowej Szkoétki Freblo-
wskiej dla przeszto 50 dzieci (1925), zalozenie ochronki przez Sekcje
Kulturalno-Oswiatowa Zwiazku Zawodowego Kolejarzy (1925), podej-

6 Dziesieciolecie Polskich Kolei Paristwowych 1918-1928, Warszawa 1928, s. 322.

7 Ciekawostka zwiazana z podrézowaniem pociggami pasazerskimi jest fakt,
ze w latach trzydziestych pociag pospieszny relacji Warszawa - Zdolbunow
pokonywatl trase z Warszawy do Chelma w 4 godziny i 6 minut, tj. o kilka minut
szybciej niz 60 lat pézniej. Por. ,Zwierciadlo” 1923-1932.

8 Ostoja, Akcja Banku Polskiego, ,Zwierciadlo” 1924, nr 13.

9 Nowe projekty i plany komunikacji kolejowej, ,Zwierciadlo” 1925, nr 20.

10 A. Adler, op. cit., s. 39-40; tab.

11 1. Bujniewicz, Kolejnictwo w przygotowaniach obronnych Polski w latach 1935-
1939, praca doktorska pod kier. nauk. prof. dr. S. Herbsta napisana w Wojskowej
Akademii Politycznej, Wydz. Historyczny, Warszawa 1963, s. 82-83. tab., mps.

12 Zwierciadlo” 1925, nr 20.
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mowanie dzialan na rzecz tworzenia w Chelmie drugiego gimnazjum
(1929), a takze Sredniej Szkoly Technicznej (1932).

Przy Zwiazku Zawodowym Kolejarzy dzialata orkiestra
kolejowa, ktora uswietniala liczne uroczystosci, np. pochod
pierwszomajowy w 1929 r. czy zabawy taneczne. Wsrod osrodkow
kulturalnych nalezaloby takze wymieni¢ funkcjonowanie w owym
czasie w Chelmie teatru kolejowego i boiska sportowego!3.

W Chelmie obok organizacji zawodowych istniala Kolejowa
Spoldzielnia Spozywcow, o ktorej wspominaja dokumenty z 1923
r.14. W calym obwodzie chelmskim, liczacym 800 rodzin kolejarskich,
skupiata ona w 1923 r. 75 kolejarzy!'s. Z 1925 r. posiadamy
informacje o istnieniu kolejowej strazy ogniowej, ktora funkcjo-
nowatla obok miejskiej strazy zawodowej!e.

Bez watpienia istotny wplyw zaréwno na zycie miasta, jak
i na jego Srodowiska kolejowe mialo rowniez — wspomniane wyzej —
Kolejowe Przysposobienie Wojskowe zalozone w Chelmie w styczniu
1929 r.17. Organizacja ta mialta za zadanie szerzy¢ prace kulturalno-
oSwiatowa, podejmowac dziatania w celu ,wyrobienia” spolecznego
i obywatelskiego kolejarzy, a takze miala nieS¢ pomoc swoim
czlonkom znajdujacym sie w potrzebie.

Po 1918 r. trudna byla sytuacja mieszkaniowa chelmskich
kolejarzy. Wielu z nich zajmowalto mieszkania prywatne, inni szukali
kwaterunku w domach i barakach kolejowych, a niektorzy korzystali
z domow dzierzawionych przez Dyrekcje Radomska od wlascicieli
prywatnych. Byli jednak i tacy, ktorzy z koniecznosci zamieszkiwali
stojace na stacji wagony towarowe. Rozwiazanie kwestii mieszka-
niowej kolejarzy mial przynieS¢ opracowany w 1925 r. projekt
przeniesienia Dyrekcji Okregowych Kolei Panstwowych z Radomia
do Chelma. Wiazata sie z tym budowa duzego osiedla mieszka-
niowego wraz z urzedami kolejowymi, co — niezaprzeczalnie — miato
spowodowac szybki rozwodj miasta. Znaczne zastugi w sprawie prze-
niesienia Dyrekcji do Chelma nalezy przypisa¢ owczesnemu
burmistrzowi m. Chelma — Kazimierzowi Mastalerzowi, gdyz nie tylko
Chelm chcial stac¢ sie siedziba Dyrekcji Radomskiej. Konkurentami
byly takze inne miasta — Lublin, Radom i Kielce. Ostatecznie
na lokalizacje Dyrekcji wybrano Chelm, o czym zdecydowalo
centralne polozenie miasta w stosunku do przyszlego okregu
Dyrekcji, a takze nie bez znaczenia byly wzgledy polityczne,
tj. podniesienie pod wzgledem gospodarczym i kulturalnym miasta
zaniedbanego wskutek polityki zaborcow. Nalezy ponadto przypu-
szczacé, ze rywalizacja zakonczyla sie sukcesem dla interesujacego

13 Ibidem.

14 Zwierciadlo” 1923, nr 21.
15 Zwierciadlo” 1932, nr 6.
16 Zwierciadlo” 1925, nr 20.
17 Zwierciadlo” 1929, nr 2.
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nas Chelma za sprawa marszatka Joézefa Pilsudskiego, ktory stat
wowczas na czele rzadu jako premier i minister spraw wojskowych!8.

Dnia 27 marca 1927 r. minister komunikacji inz. P. Romocki
w czasie wizyty w Chelmie zapoznal sie z dzialaniami podjetymi
w sprawie przeniesienia Dyrekcji oraz z terenami, ktére przezna-
czono na lokalizacje nowego osiedlal®. Wiadze Chelma opracowanie
planu rozbudowy miasta zlecily bowiem Spoldzielni Architekto-
nicznej Pracownikow Zakladu Architektury Polskiej w Warszawie.
Projekt przygotowany zostal przez architektow Adama Kuncewicza
i Adama Paprockiego pod koniec 1926 r.29.

W lutym 1928 r. Ministerstwo Reform Rolnych przekazato
Ministerstwu Komunikacji teren o powierzchni 50 ha pod budowe
Dyrekcji Kolejowej z przeznaczonego do parcelacji panstwowego
folwarku ,Starostwo — Oblonie”?!. Pie¢ miesiecy pozniej — 15 lipca
1928 r. — przystapiono do wznoszenia gmachu giownego Dyrekcji.
Wykonawcg tego zadania bylo Towarzystwo Robét Kolejowych
i Budowlanych ,Tor” pod zarzadem dyrektorow inz. Wlodzimierza
Niklewicza oraz inz. Jerzego Sawickiego?2. Projektantem gmachu byt
inz. Henryk Gay23.

Z kolei za poczatek realizacji planu stworzenia osiedla
mieszkaniowego nalezy uznac¢ date 28 lipca 1928 r. Jest to dzien,
kiedy firma ,Budex” zawarla z Ministerstwem Komunikacji umowe
na wybudowanie w stanie surowym 54 domoéw mieszkalnych. Polowa
z tych obiektéw miata by¢ w mysl umowy przykryta dachem
do 10 stycznia 1929 r., a pozostale do 10 marca tegoz roku2+.
Watpliwosci budzi natomiast sprawa autorow projektow architekto-
nicznych budynkéw mieszkalnych. Najprawdopodobniej byli nimi
wspomniani wczesniej autorzy koncepcji catego zatozenia.

Budowe osiedla rozpoczeto faktycznie w sierpniu 1928 r.,
a w dwa miesiace pozniej — 22 pazdziernika — odbyla sie¢ z udziatem
owczesnego ministra komunikacji - inzyniera Alfonsa Kuhna
uroczystos¢ wmurowania kamienia wegielnego pod przyszyly gmach
glowny Dyrekcjizs. W tym samym roku w ciggu zaledwie kilku
miesiecy budowe gmachu Dyrekcji doprowadzono do I pietra,
a oprocz tego wzniesiono 54 domy mieszkalne w stanie surowym?2e.

18 W. Wojasiewicz, Nieslychana historia walki o Dyrekcje, ,Kamena. Kwartalnik
Kresowy” 1992, nr 3-4, s. 54.

19 Zwierciadlo” 1927, nr 13.

20 W. Koziejowski, Chetm — Dyrekcja. Studium historyczno-urbanistyczne, Lublin
1988, s. 25.

21 Tbidem, s. 27-28. Zapomniana i zaniedbana sprawa, oprac. Komitet
Obywatelski, zainicjowany przez Rade Miejska w Chelmie, Chelm 1936, s. 5, 8.

22 W. Koziejowski, op. cit., s. 32.

23 Ibidem, s. 25.

24 S. M., W jakich warunkach buduje sie kolonie mieszkalna w Chelmie, ,Przeglad
Komunikacyjny” 1931, nr 34, s. 9.

25 Zapomniana i zaniedbana..., op. cit., s. 3 (Akt erekcyjny).

26 W. Koziejowski, op. cit., s. 32.
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Pomimo tak szybkich postepow w budowaniu poczatek
realizacji projektu nie byl przypieczetowany szybkim sukcesem, gdyz
w grudniu 1928 r., jeszcze przed Bozym Narodzeniem, silne mrozy
spowodowaly pekniecia murow i fundamentow nowych budynkow.
Powolano specjalna komisje do zbadania sprawy, w sklad ktorej
weszli delegaci Ministerstwa Komunikacji, rzeczoznawcy i profeso-
rowie Politechniki Warszawskiej. Komisja ta, po sprawdzeniu
okolicznosci i przyczyn powstatych uszkodzen, orzekla, ,ze pekniecie
muréw w nowo wznoszonych gmachach spowodowane zostalo jako
skutek dzialania niezwykle silnych mrozow, na grunt latwo ulegajacy
wysadzeniom. Komisja nie dopatrzyla sie w budowie uchybien
lub stosowania niewtasciwych materialow budowlanych”. Wszystkie
pekniecia i uszkodzenia budynkow naprawita swoim kosztem firma
,2Budex”?”. W wyniku wspomnianej katastrofy budowlanej 1 maja
1929 r. dokonano zmian w kierownictwie budowy, a prowadzona
bezposrednio przez Ministerstwo Komunikacji inwestycja przekazana
zostata Dyrekcji Radomskiej28.

W koncu czerwca 1929 r. przybyli do Chelma wiceminister
Czapski, prezes Dyrekcji Radomskiej Andrzejewski, projektant
gmachu Gay oraz kilku wyzszych urzednikéw ministerialnych.
Wizyta miala na celu ocene dotychczas wykonanych prac i przy-
spieszenie wznowienia robéot. W efekcie od 1 lipca podjeto ziemne
roboty pomiarowe, a w dwa tygodnie pozniej ruszyly prace murarskie
i budowlane. Od 10 lipca 1929 r. obowiazki naczelnika budowy
gmachu Dyrekcji PKP i kolonii mieszkalnej objal inz. M. Leszczyna-
Glybowski29. W 1930 r. wykonano 25 nowych domoéw mieszkalnych,
co w sumie dato 113 budynkéw. Przy kazdym z nich wykonano
odpowiednie roboty odwadniajace i zabezpieczajace mury na wypa-
dek obfitych opadow czy tez silnych mrozows30.

Nic dziwnego, ze budowa osiedla kolejowego w Chelmie, jedna
z wiekszych inwestycji w kraju, budzila stale zainteresowanie
przedstawicieli wtadz centralnych. 8 maja 1931 r. pociagiem nad-
zwyczajnym przybyt do Chelma prezes Najwyzszej Izby Kontroli
Panstwa general Krzeminski wraz z naczelnikiem Wydziatu Archi-
tektury z Ministerstwa Kolei inz. Wolkanowskim i wiceprezesem
Radomskiej Dyrekcji Kolei inz. Roginskim. Obserwowali oni dotych-
czas poczynione prace i ocenili je pozytywnie, wlaczajac naprawy
zniszczen z zimy 1928/192931. Ustalono wowczas termin ukonczenia
budowy 31 doméw na pomieszczenia Wydziatu Kontroli Dochodow
Dyrekcji Radomskiej z siedziba w Bydgoszczy do 1 listopada 1931 r.
Wydzial 6w mial by¢ natomiast przeniesiony do Chelma do konca

27 Przeglad Komunikacyjny” 1931, nr 34, s. 3.

28 W. Koziejowski, op. cit., s. 31-32.

29 Ibidem, s. 33; ,Przeglad Komunikacyjny” 1931, nr 34, s 5-6.
30 Przeglad Komunikacyjny” 1931, nr 34, s. 6.

31 Ibidem, s. 6; ,,Zwierciadlo” 1931, nr 17.

69



ZYGMUNT GARDZINSKI

1931 r. Szybko okazalo sie jednak, ze spowolnione tempo prac nie
pozwolilo dotrzymac terminu, a Wydzial Kontrolerow z Radomskiej
Dyrekcji Kolejowej (ok. 7 rodzin urzedniczych) zostal przeniesiony
do Chetma 1 lipca 1932 r. Z kolei na 26 sierpnia zaplanowano prze-
niesienie Wydzialu Kontroli Dochodow z Bydgoszczy, tj. 106 rodzin
urzednikow i pracownikow kolejowych. Rodziny te wraz z dobytkiem
miaty przyby¢ do miasta 4 pociagami specjalnymi, a liczba miesz-
kancow Chelma miata sie powigkszyc¢ o ok. 600 os6b32.

Podjeta inwestycja wigzala sie rowniez z zaangazowaniem
miasta w jej realizacji. Kosztem 130 tys. zt opracowano projekt
wodociggow i kanalizacji dostosowany do potrzeb Dyrekcji i w pier-
wszej kolejnosci tam go zrealizowano. Ponadto kosztem 900 tys. zt
wzniesiono nowoczesny gmach szkolny (1928 r. — Szkola 10-lecia)
w punkcie dogodnym dla mieszkancow osiedlass.

W 1933 r. prace przy wznoszeniu osiedla Radomskiej Dyrekcji
Kolejowej w Chelmie zostaly nieoczekiwanie zatrzymane, co wywotalo
zdecydowany protest Rady Miejskiej w Chelmie. Efektem bylo opra-
cowanie broszury Zapomniana i zaniedbana sprawa datowanej na 23
pazdziernika 1935 r.34. W tej sprawie Rada Miejska powotata Komitet
Obywatelski, ktory podjatl intensywne dziatania, co zaowocowalo
wznowieniem prac budowlanych. W koncu przeniesiono takze
z Bydgoszczy Wydzial Kontroli Dochodéw do wykonczonego biu-
rowca. Z kolei decyzje o wyprowadzeniu Dyrekcji z Radomia podjeto
dopiero w 1939 r. i wyznaczono ja na dzien 1 wrzesnias3s.

Wobec grozby wojny, jaka zawista nad Polska, juz w 1935 r.
Sztab Glowny Wojska Polskiego przygotowat 2-letni plan (1935-
1936), zakladajacy wykonanie wielu inwestycji o charakterze
wojskowo-kolejowym. Przewidywano miedzy innymi rozbudowe wezta
kolejowego Chelm za sume 200 tys. zt. (W rzeczywistosci prace osta-
tecznie kosztowaly 302 tys. zt.) W maju 1939 r. zalecono opalanie
torfem kotlow stalych i parowozow manewrowych, m.in. na stacjach
Brzes¢ i Wlodawa, a np. dla stacji Chelm i Kowel rozpoczeto
poszukiwania kompleksow torfowych w promieniu 30 km. W efekcie
wytypowano dla Chelma torfowisko ,Roskosz” oddalone od stacji
o 11 km i o zasobnosci 333 tys. ton (obecnie jest to rezerwat
przyrody ,Roskosz”)36.

W ramach przygotowan do wojny Ministerstwo Komunikacji
opracowalo takze plan rozmieszczenia rodzin pracownikow
kolejowych, a takze wykwalifikowanych pracownikoéw kolejowych.
Na obszar powiatu chelmskiego mialy by¢ wycofane w pierwszym
rzucie rodziny pracownikow DOKP Torun i DOKP Herby Nowe

32 Zwierciadlo” 1931, nr 17; 1932, nr 10.

33 Zapomniana i zaniedbana..., op. cit., s. 9-10.

34 Ibidem, s. 9-10.

35 W. Wojasiewicz, op. cit., s. 55.

36 I. Bujniewicz, op. cit., s. 27-28, s. 22, zal. nr 24.
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Gdynia, a na linii kolejowej Lublin — Chelm - pracownicy DOKP
Poznan37.

Wybuch wojny spowodowal przejecie wladzy nad koleja
w Polsce przez Wojenna Dyrekcje Kolejowsa, ktorej dowodca byt ppik.
inz. Otto Grosser. Poczatek wojny stal takze pod znakiem niemie-
ckich atakow lotniczych na stacje, wezly kolejowe i pociggi. Dziatania
te mialy sparalizowac¢ transport kolejowy i tym samym utrudnic
dokonczenie mobilizacji i rozmieszczenia wojsk polskich. Naloty
niemieckie oczywiscie dotarty takze do Chelma i linii Kolei Nad-
wislanskiej. Zniszczeniu ulegla parowozownia i inne obiekty.

W Generalnej Guberni, na ktoérej terenie znalazl sie Chelm
(strefa okupacji niemieckiej), utworzono Ostbahn (Kolej Wschodnia).
Generalna Dyrekcja Kolei Wschodniej miescila si¢ w Krakowie,
a okregowe Dyrekcje utworzono w Krakowie, Warszawie, Radomiu
i Lublinie. Niemal catkowicie zamartl kolejowy ruch pasazerski
dostepny dla Polakéw. Z Chelma w listopadzie 1939 r. odjezdzaly
zaledwie 3 pociagi: do Lublina, Dorohuska i stacji Bug Wlodawski.
Przejazd koleja na zachod i podinoc przez Wiste byl dozwolony
wylacznie za okazaniem przepustek, ktorych mozna bylo nie miec,
aby podrozowac koleja do Lublina i ZamosScia. Wéwczas wymagano
jedynie odpowiedniej optaty. Nie bylo natomiast mozliwosci wyjazdu
za Bug z uwagi na fakt, ze tereny te znajdowaly sie pod okupacja
radziecka, a takze 2z powodu zniszczenia mostow na Bugu
w Dorohusku i we Wlodawie3s.

Kolej, ktora byta udostepniona Polakom w niewielkim stopniu,
shuzyta Niemcom do transportow wojskowych, zwlaszcza po napasci
na Zwiazek Radziecki, a takze do transportu ludnosci wysiedlone;j
do innych miejsc osiedlenia, badZ do obozow zaglady m.in.
w Sobiborze znajdujacym si¢ na trasie Chelm - Wlodawa. Koleja
przewozono rowniez towary zdobyte na terenach okupowanych przez
Niemcow. Szczegbdlne znaczenie kolei powodowato, ze stawala sie ona
miejscem akcji partyzanckich, co jednak w tym miejscu jedynie
wzmiankujemy. Dodac¢ jednak trzeba, ze wowczas rozstrzelano
w Chelmie 30 kolejarzy, co upamietnia stosowna tablica na stacji
Chelm.

W koncu lipca 1944 r. w ramach powolanego Polskiego
Komitetu Wyzwolenia Narodowego powstal Resort Komunikacji,
Poczt i Telegrafow pod kierownictwem inz. Jana Grubeckiego.
26 lipca natomiast rozpoczeta dzialalnos¢ pierwsza Dyrekcja Kolejo-
wa w Lublinie, pod ktorej zarzadem znalazla sie stacja Chelm39.

Toczaca sie jeszcze wojna sprawiala, ze kolej byla wykorzys-
tywana glownie dla potrzeb wojskowych. W tym celu w sierpniu

37 Ibidem, s. 257, 259.

38 Chelmen Nachrichten — Wiadomosci Chelmskie” 1939 (8 XI), s. 3; ,Kurier
Chelmski. Jednodniéwka”, Chelm 1940 (7 I), s. 3.

39 S. Zamkowa, Odbudowa i funkcjonowanie kolei polskich 1944-1949, Warszawa
1984, s. 43, 46.
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1944 r. przebudowano na szerokie tory linie Dorohusk — Chelm -
Lublin — Klementowice. Utworzono takze wiele punktow przetadun-
kowych w miejscach styku toréow o rdéznej szerokosci. W dyrekcji
lubelskiej zbudowano ich 12, m.in. na stacjach: Deblin, Lublin,
Rejowiec, Chelm i Dorohusk. Ich zdolnos¢ przeladunkowa wynosila
od 60 do 200 wagonow w ciagu doby*0.

Po zakonczeniu drugiej wojny Swiatowej i zmianie granic
panstwowych potozona na peryferiach Polski stacja Chelm nie
odgrywala niestety znaczacej roli. Wprawdzie pod koniec 1945 r.
uruchomiono tu warsztaty naprawy biezacej i okresowej wagonow,
a w 1953 r. Oddzial Napraw i Utrzymania Wagonow, jednak nie
mozna mowi¢ o wyraznym rozwoju chelmskiego wezta PKP.

Wazne dla miasta inwestycje kolejowe podjeto w II polowie lat
S50-tych i wigzaly sie one z zalozeniami pierwszego planu S-letniego,
przypadajacego na okres 1956-60. Zakladal on pierwsze inwestycje
kolejowe, w tym odbudowe zniszczonego w wyniku dzialan wojen-
nych dworca centralnego, wybudowanie wraz z budynkami przystan-
ku kolejowego Chelm Miasto, ktory z uwagi na bliska odleglosé
od centrum Chelma byl realizacja zamierzen chelmskiej spotecznosci
jeszcze z czasow budowy kolei (1876-77). Przewidywal on takze
budowe nowoczesnej szkoly 11-klasowej w osiedlu kolejowym?*!.
Planowane inwestycje kolejowe udalo sie zrealizowa¢ w czasie
trwania planu - przystanek kolejowy Chelm Miasto powstat w roku
1959, zas budynek dworca glownego na stacji Chelm ukonczono
do 1961 r. Jedynie budynek szkoly wzniesiono przy ul. Juliana
Marchlewskiego w kolejnej pieciolatce, gdyz jego budowe rozpoczeto
w roku szkolnym 1957/58. Uroczyste oddanie nowego budynku
szkolnego nastapitlo w roku 1961/62. Dodajmy, ze zajecia dydakty-
czne od roku szkolnego 1954 /55 odbywaly sie w gmachu DOKP.

Przedsiewzieciem istotnym dla dalszego rozwoju kolejnictwa
bylo wybudowanie i otwarcie w 1958 r. linii szerokotorowej od grani-
cy panstwowej kolo Dorohuska przez Chelm do Zawadowki wraz
z rampami przeladunkowymi o kryptonimach ,Daniel”, ,Damazy”,
ysDominik” i ,Dionizy” wchodzacych w sktad rejonu przetadunkowego
dla zabezpieczenia transportowego ewentualnych dzialan wojsko-
wych Ukladu Warszawskiego+2.

Na poczatku lat sze$cédziesiatych (3 grudnia 1960 r.)
uruchomiono cementownie i kopalnie kredy, co spowodowato
znaczne ozywienie w przewozach towarowych. Nie bez znaczenia

40 Ibidem, s. 42.

41 (ts), Rozwoj Chetma w planie 5-letnim, ,Zycie Lubelskie”, nr 10, 13.01.1956.

42 Z. Tucholski, Polskie Koleje Paristwowe jako $rodek transportu wojsk Uktadu
Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny, Warszawa 2009, s. 86-88;
M. Konstankiewicz, Dzieje kolei w regionie chelmskim - przeglad problematyki
badawczej, niniejszy tom.
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rowniez byl ruch towarowy zwiazany z wymiana gospodarcza
z ZSRR.

Kolejne inwestycje majace wplyw na rozwodj kolei w Chelmie
i regionie mialy miejsce na poczatku lat 70-tych. W 1971 r. na stacji
Rejowiec kolo Chelma, na ktorej za kwote 12 milionéow zl wybu-
dowano tunel pod torami, przebudowano budynek stacji i perony.
Zakonczono takze przebudowe ukladu torowego stacji towarowe;j
Chelm Wschodni, gdzie zainstalowano urzadzenia do automa-
tycznego przetadunku zboza przychodzacego do Polski ze Zwigzku
Radzieckiego. Ponadto w obrebie stacji Chelm wybudowano takze
zaplecze socjalne dla kolejarzy, w sklad ktorego weszly: stolowka,
Swietlica, laznia i suszarnia odziezy. Na kolejne 5-lecie planowano
wybudowaé¢ mna chelmskiej stacji nowoczesna motowozownie
dla obstugi trakcji spalinowej przyleglych do Chelma linii kolejowych
oraz przebudowe ukladu torowych i budowe nowych peronow43.

Kolej byla wowczas jednym z najwiekszych zakladéw pracy
Chelma i wschodniej Lubelszczyzny. Poza pozytywnym aspektem
jej oddzialtywania na miasto i mieszkancow, stanowita ona ogromna
bariere komunikacyjna. Chelmskie problemy z komunikacja nasilily
sie po 1 czerwca 1975 r., kiedy w nastepstwie nowego podzialu
administracyjnego kraju Chelm stal sie stolica wojewddztwa
chelmskiego, co spowodowalo zmiany demograficzne (zwiekszenie
liczby mieszkancow, gestosci zaludnienia) oraz rozwéj terytorialny
miasta. Ogromnym ulatwieniem okazato si¢ wybudowanie i oddanie
do uzytku 28 kwietnia 1977 r. wiaduktu nad torami kolejowymi
w rejonie ul. Oblonskiej*.

W latach 70-tych trasa z Warszawy przez Deblin, Lublin,
Chelm do Dorohuska nalezala do najbardziej obciazonych w kraju.
Tylko w 1976 r. Polskie Koleje Panstwowe przewiozly na tej linii
okolo 8 mln ton réznych ltadunkow, natomiast rejon przeladunkowy
Chelm - Dorohusk przyjal i nadal w sumie 3,7 mln ton tadunkows.

Ogromnym osiagnieciem powojennym, jakie mialo miejsce
w latach osiemdziesiatych, byla elektryfikacja linii kolejowej z Lubli-
na w kierunku wschodnim - do Rejowca (21 lipca 1983 r.),
do Chelma (6 grudnia 1983 r.) i dalej do Dorohuska (15 lipca 1984
r.). Kolejnym istotnym krokiem bylo otwarcie pasazerskiego przejscia
granicznego w Dorohusku i uruchomienie pociagéw odjezdzajacych
ze stacji Chelm do Kijowa i Kowla (28 maja 1988 r.). W okresie tym
zorganizowano nowe dalekobiezne pasazerskie potaczenia kolejowe,

43 A. Raczak, Kolejowa 5-latka. Udogodnienia dla podréznych i poprawa
warunkow pracy, ,Sztandar Ludu”, nr 215, 1971 (10.09.), s. 5.

44 Ziemia Chelmska w 40-leciu PRL, Wojewddzki Urzad Statystyczny w Chelmie,
przewodniczacy Komitetu Redakcyjnego K. Mazurek, 1984, s. 185.

45 M. Horotynski, 100 lat Kolei Nadwislaniskiej, ,Sztandar Ludu”, nr 171, 1977
(30-31.07), s. 4.
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laczace Chelm z Poznaniem i Zielong Gora. Jeden z wymienionych
pociagow jezdzil nawet jako ekspresowy.

W 1987 r. chelmski wezet kolejowy tworzyly 24 jednostki
organizacyjne, ktore lacznie zatrudnialy 2700 oséb. W ciagu doby
chelmska stacje opuszczaly 33 pociagi pasazerskie i 20 towarowych.
Do Chelma przyjezdzalo 35 pociagow osobowych i 20 towarowych.
Na chelmskiej stacji codziennie zaladowywano i roztadowywano
1200-1450 wagonow, natomiast z ustug kolei w Chelmie korzystalo
20 duzych odbiorcow lub nadawcow ladunkow. Ogotem w I polroczu
1987 r. przewieziono poprzez stacje Chelm przeszio 3 miliony
towarow. Natomiast w tak zwanym ,suchym porcie” z wagonow
szerokotorowych na normalnotorowe przeladowano 658 tysiecy ton
ladunkéw. Chelmska wagonownia z uwagi na swe osiggniecia byla
wizytowka okregu. Nalezy takze zwroci¢c uwage na fakt, ze w 1987 r.
wybudowano nowe perony we Wlodawie, Sobiborze, na przystanku
kolejowym Chelm Miasto i Chelm Cementownia, Ruda Opalin,
Karolinéwka oraz na stacji Uhrusk?*e.

Trwajacy od poczatku transformacji (1989 r.) kryzys, jaki
objal Polskie Koleje Panstwowe w Polsce, i wynikajace stad trudnosci
ekonomiczne PKP pozwolily na pozostawienie kilku pasazerskich
polaczen kolejowych z Chelma do Warszawy i Bydgoszczy. Duzym
zainteresowaniem podroznych cieszyly sie natomiast pasazerskie
polaczenia miedzynarodowe w relacjach Berlin - Kijow, Kijow -
Berlin oraz Warszawa — Kijow i Kijow — Warszawa. Razaco jednak
spadla ilos¢ przewozow towarowych.

Nastepstwem trwajacego nadal regresu na kolei jest zjawisko
zawieszania ruchu na liniach kolejowych. W 2002 r. zrezygnowano
z przewozow pasazerskich na linii Chelm - Wlodawa, gdzie spora-
dycznie odbywaja sie jeszcze przewozy towarowe, za§ we wrzesSniu
2009 r. zawieszono linie Rejowiec — Zawada.

Analiza rozwoju kolei w Chelmie dokonywana w momencie,
kiedy liczy ona przeszto 130 lat, dostarcza dowodow, na podstawie
ktorych mozna stwierdzi¢, ze powstanie Kolei Nadwislanskiej oraz
podejmowane i realizowane w okresie miedzywojennym i powojen-
nym inwestycje kolejowe, mialy znaczacy wplyw na rozwoj gospo-
darczy Chelma. Przede wszystkim lokalizacja kolei spowodowala
powiekszenie powierzchni miasta na poinocy o grunty wsi Oblonie.
Znaczenie militarne drogi zelaznej, a takze polozenie Chelma, dajace
mozliwoS¢ polaczenia z twierdzami wojennymi, wplynelto na decyzje
stworzenia w mieScie silnego garnizonu wojskowego. W efekcie
Chelm rozrost sie w kierunku zachodnim - koszary wojskowe przy
ul. Lubelskiej oraz w kierunku poludniowo-wschodnim - szpital
wojskowy przy ul. Hrubieszowskiej. Kolej miata takze istotny wplyw
na utworzenie w Chelmie osrodka administracji rosyjskiej (gubernia

46 M. Horotynski, Na wezle, ,Sztandar Ludu”, nr 211, 1987.
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chelmska), czego nastepstwem byl rozw6j miasta w kierunku
poinocno-zachodnim na gruntach wsi Pilichonki — palac gubernatora
i urzad gubernialny.

W niepodleglej Polsce podjeto niezwykle istotne decyzje:
o budowie w Chelmie osiedla Dyrekcji kolejowej i o przeniesieniu
tu DOKP z Radomia. Plany te przyczynily sie do rozszerzenia obszaru
miasta w kierunku wschodnim (starostwo Oblonie). Wraz z roz-
rostem terytorialnym zwiekszyla sie¢ zacznie liczba mieszkancow
miasta (pracownicy kolei, wojsko, urzednicy), w tym inteligencji.
Powstalo kilka nowych szkol, wzniesiono liczne budynki, przebu-
dowano centrum miasta, wreszcie wybudowano sie¢ wodociggowa
i kanalizacyjna (lata trzydzieste).

W okresie Polski powojennej ulokowanie cementowni wyko-
rzystujacych kopalnie kredy w Chelmie i marglu w Rejowcu
Fabrycznym spowodowalo dalszy rozwOj miasta w kierunku
wschodnim - grunty wsi Antonin i folwarku Antonin.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze w Srodkowowschodniej czesci
regionu lubelskiego wlasnie Chelm wygral wyscig gospodarczy i stato
sie tak przede wszystkim dzieki Nadwislanskiej Kolei Zelaznej, ktorej
inne miasta regionu (Krasnystaw, Rejowiec, Dubienka, Wojstawice,
Wlodawa i inne) nie posiadaly. Nalezy jednak podkresli¢, ze proces
rozwoju Chelma dzieki kolei nie byl jednostajny. Obfitowat on w li-
czne zahamowania. Przede wszystkim trzeba uwypukli¢ destrukcyj-
ny wplyw konfliktéw militarnych. Nastepstwami dwoéch wojen
Swiatowych byla miedzy innymi bezpowrotna utrata mozliwosci
poprowadzenia z Chelma linii kolejowych na potudnie w kierunku
Zamoscia, Hrubieszowa i Tomaszowa Lubelskiego. Nierealne stato
sie takze podniesienie miasta do rangi siedziby DOKP.

Obecnie, jedyna mozliwos¢ rozwoju chelmskiego wezta kolejo-
wego nalezaloby upatrywa¢ w wymianie towarowej i przewozach
pasazerskich z krajami bytego ZSRR.

Summary
The influence of railway on the development of Chelm since 1918

The article is devoted to functioning of the railway in Chelm and its nearest
areas after Poland’s regaining independence in 1918, and until the present day. In the
article one can find the most important events connected with the history of this
economic branch in the discussed area. The author assigns a great part of his work
to railway investments, which significantly contributed to the territorial and
demographic development of Chelm. He does not neglect the issues connected with
railway workers’ social life.
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In spite of economic regression, which involved Polish railways, as well
as ownership modifications, which have occurred and are occurring in Polish National
Railways, the author foresees a chance of further development of the railway in Chelm
and its region, mainly due to passenger and freight transport with the countries of the
former Soviet Union.
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Wojewédzki Urzqd Ochrony Zabytkéw w Lublinie,
Delegatura w Chetmie

Historia budowy osiedla kolejowego ,,Dyrekcja”
w Chelmie

Odzyskanie przez Polske niepodleglosci w 1918 r. bylo
impulsem dla wielu projektéw majacych na celu zaktywizowanie
terenu i ozywienie gospodarki w rejonach najbardziej zaniedbanych.
Jedna z takich inicjatyw, ktore mialy pomo6c w rozwoju Chelma i jego
okolic, byla budowa duzego osiedla kolejowego i przeniesienie
do interesujacego nas miasta Dyrekcji Kolejowej z Radomial.
Dyrekcja ta borykala sie z trudng sytuacjq lokalowa oraz zarzadzala
siecig drog kolejowych daleko wysunietych na wschoéd, co znacznie
utrudnialo ré6zne dzialania i1 sprawowanie nalezytego dozoru.
Lokalizacja Chelma w centrum wschodniej sieci kolejowej dawala
szanse¢ na lepsza organizacje pracy 1 wlasciwy nadzor nad
oddalonymi liniami. W tym czasie kolejnictwo bylo symbolem
postepu, a shuzba kolejowa traktowana byla jako praca panstwowa
o znaczeniu strategicznym. Byla wiec nadzieja, Zze na inwestycje
kolejowe rzad wyasygnuje odpowiednie Srodki finansowe.

Sytuacja mieszkaniowa Chelma po pierwszej wojnie Swiatowe;j
byla tragiczna. Stare budownictwo, brak mieszkan, a do tego
znaczne przeludnienie i ubéstwo ludnosci zmuszalo wladze miasta
do podjecia staran o pozyskanie tanich terenéw pod budownictwo
kolektywne i indywidualne. Katastrofalna po wojnie sytuacje braku
mieszkan dla pracownikow kolejowych nalezalo jednakze rozwiazac
bez wzgledu na lokalizacje wyzej wspomnianej Dyrekcji PKP.
Wiekszos¢ kolejarzy ulokowano wowczas w wynajetych mieszkaniach
prywatnych, czes¢ kwaterowano w barakach kolejowych, lecz byli
i tacy, ktorzy zmuszeni byli zamieszkiwac stojace na stacji wagony
towarowe.

1 Po przejeciu linii kolejowych na wschodzie w 1918 r. Ministerstwo Komunikacji
zrezygnowato z Dyrekcji w Ré6wnem, a linie te oddano w zarzad Dyrekcji Radomskie;j.
Ostateczny zasieg linii kolejowych na wschodzie ustalony zostal jednak dopiero
w 1921 r. po podpisaniu Traktatu Ryskiego.
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W tym czasie chelmski wezel kolejowy byt najwiekszym
zakladem pracy w mieScie zatrudniajacym ok. 1000 kolejarzy2.
Z kolei sprowadzenie do Chelma Dyrekcji Kolejowej z Radomia mialo
rozwigzac¢ wiele lokalnych problemow i mialo stanowic sile napedowg
do rozwoju miasta. Prowincjonalny Chelm walczyl o swoja szanse
z Kielcami, Radomiem i Lublinem. O pierwszych zamiarach przenie-
sienia Dyrekcji Radomskiej do Chelma Wojewoda Lubelski -
Stanistaw Moskalewski - poinformowal burmistrza Kazimierza
Mastalerza juz w 1925 roku.

Wychodzac naprzeciw zamierzeniom rzadowym, a moze
stosujac tez metode faktow dokonanych, wladze samorzadowe
Chelma zlecily w 1926 r. opracowanie koncepcji budowy nowej
dzielnicy. Zlecenie skierowane zostalo do Spoéldzielni Architekto-
nicznej Pracownikow Zakladu Architektury Polskiej w Warszawie.
Juz w konicu tego roku projekt koncepcyjny zostat ukonczony. Jego
autorami byli doswiadczeni architekci — Adam Kuncewicz i Adam
Paprocki — majacy w swoim dorobku projekty rozbudowy wielu miast
i osiedli mieszkaniowych. Zastanawiajac sie nad lokalizacja nowego
obiektu, brano pod uwage m.in. wykorzystanie i rozbudowe po czesci
ukonczonych budynkow gubernialnych w zachodniej czesci miasta.
Ostatecznie zadecydowano o urzadzeniu tam szpitala psychia-
trycznego, a pod nowe osiedle postanowiono pozyskac¢ ziemie
panstwowego majatku ,Starostwo — Obtonie”3.

Nowa dzielnica zwana wowczas ,Nowym Chelmem” Ilub
sNowym Miastem”, rozplanowana zostala zgodnie ze wskazaniami
Magistratu na terenach panstwowego folwarku ,Starostwo -
Obtonie”. Do realizacji tego zamierzenia miano przystapi¢ po uzyska-
niu odpowiednich $rodkow finansowych4. Posiadanie gotowego
projektu nie przesadzalo jednak jeszcze sprawy umiejscowienia
w Chelmie osiedla kolejowego, gdyz do walki ponownie przystapit
Lublin majacy lepsze mozliwosci dyplomatyczne i dodatkowo
uaktywnili sie w Radomiu przeciwnicy pomystu budowy intere-
sujacej nas dzielnicy.

W tej walce o perspektywiczna inwestycje prowincjonalny
Chelm nie mialby szans, gdyby nie dosS¢ nieoczekiwane a stanowcze
poparcie samego marszatka Jozefa  Pilsudskiego5. Trudno

2 Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej Zelazna i jej wplyw na rozwéj Chelma,
w: Chelm i chetmskie w dziejach, red. R. Szczygiel, Chelm 1996.

3 L. Tokarski, W latach Polski Odrodzonej 1918-1939, w: Chetm i chelmskie...,
op. cit.

4 W tym czasie Skarb Panstwa zaangazowany byl w budowe Gdyni wraz z nowym
portem i nie moglo by¢é mowy o nowej, duzej inwestycji w mniejszym miesScie.

5 W. Wojasiewicz, Nieslychana historia walki o Dyrekcje, ,Kamena” 1992, nr 34,
s. 54. Wzgledy narodowosciowe mialy z pewnoscia takze niemale znaczenie. Plano-
wane osiedlenie w Chelmie ok. 1000 rodzin kolejarskich o polskich, inteligenckich
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powiedzie¢, co zawazyto na podjeciu takich dzialan. Prawdopodobnie
glownie byly to racje polityczne i ogolnopanstwowe majace na celu
wzmocnienie polskosci miasta po okresie przesladowan narodowych
i religijnych. Planowane osiedlenie w Chelmie ok. 1000 rodzin
kolejarskich swiadomych swego pochodzenia i w wiekszosci wy-
ksztalconych moglo zmieni¢ wizerunek miasta metodycznie
wynaradawianego w czasie zaborow. By¢ moze tez jakasS role
odegrala znajomos$¢ okolicy i mieszkancéw, poniewaz problemy
Chelma i jego potrzeby z pewnoscia moégt Pilsudski dosé¢ dobrze
pozna¢ w czasie swoich kolejnych dziewieciu wizyté. Dodatkowo
miala miejsce korzystna sytuacja umozliwiajaca podjecie dzialan
inwestycyjnych, gdyz nieoczekiwanie okazalo sie, Ze kolej zarobita
dos¢ znaczne kwoty na transporcie wegla i moze pieniedzy mozna
bylo przeznaczy¢ na inwestycje. Przyspieszylo to jeszcze bardziej
dziatania chelmskiego samorzadu miejskiego.

Od diuzszego czasu wiladze miasta, przygotowujac sie
do przedsiewziecia, zabiegaly o tereny panstwowe graniczace
od wschodu bezposrednio z kompleksem sakralnym na Gorze
Chelmskiej i blokujace rozwo6j miasta w tym kierunku. Dzierzawca
majatku nie byl przychylny tym zamiarom i stwarzat rozmaite
trudnosci. Ostatecznie jednak 29 sierpnia 1927 roku skierowat
do wladz miasta oswiadczenie, Zze dobrowolnie oddaje przestrzen
potrzebna miastu pod budowe Dyrekcji Kolei Radomskiej z wy-
dzierzawionego majatku ,Starostwo — Oblonie”, pozostawiajac sobie
prawo do reszty tegoz obiektu wraz z budynkami?.

Formalnosci prawnych zwigzanych z zrzeczeniem sie majatku
dopelniono w grudniu 1927 r. Po przeprowadzeniu czeSciowej
parcelacji Powiatowy Urzad Ziemski w Chelmie 8 lutego 1928 r.
przekazal Dyrekcji Radomskiej obszar 30 ha majatku panstwowego
Obtlonie. Do realizacji projektu brakowato jeszcze ponad 15 ha ziemi,
ktora miano przekazac¢ w pozniejszym czasie.

Pierwotnie teren przewidziany pod rozbudowe Chelma
w postaci nowej dzielnicy, zaprojektowanej przez urbanistow
warszawskich, mial zaja¢ 432 ha. Ostatecznie pod budowe osiedla
kolejowego przejeto grunty o powierzchni ponad S0 ha, zas pozostaty
obszar majatku panstwowego przeznaczajac pod zabudowe
indywidualna.

korzeniach i Swiadomosci narodowej miato zmienic¢ oblicze miasta wynaradawianego
w czasie zaboréw. K.P. Janczykowski, Szlakami Chetma i powiatu chetmskiego.
Zarys monograficzny dla wedrujacych pieszo po Ziemi Cheltmskiej krajoznawcéw
i turystow, Chelm 1972, s. 42.

6 A. Rybak, Dzieje Ziemi Chetmskiej. Kalendarium, Chelm 1998.

7 W. Koziejowski, Chelm — Dyrekcja. Studium historyczno-urbanistyczne, Lublin
1988, s. 27.
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Propozycja rozbudowy Chelma  przedstawiona  zostala
w Ministerstwie Komunikacji juz 4 listopada 1927 roku na specjal-
nej konferencji poswieconej budowie osiedla kolejowego, w trakcie
ktorej rozwazano wszystkie aspekty przysziej inwestycji. Osiedle
kolejowe zaprojektowane zostalo w formie miasta — ogrodu, gdzie
w estetycznych i higienicznych warunkach mieli zy¢ i pracowac
jego mieszkancy. Bylo to zgodne z najnowszymi europejskimi
tendencjami architektonicznymi i urbanistycznymi. Projektanci
doskonale wykorzystali mozliwosci zréznicowanego terenu, kierujac
glowne osie na Gore Katedralng i wzgorze za okazalym budynkiem
Dyrekcji Kolejowej, gdzie wsrod zieleni miat znajdowac sie kompleks
budynkow uzytecznosci publicznej, tereny rekreacyjne i sportowe
z dominanta architektoniczna wieniczaca o$ catej kompozycjis.

.......
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Ryc. 1. Szkic rozbudowy miasta Chelma na terenach folwarku
Starostwo - Oblonie, autorzy - Adam Kumcewicz, Adam
Paprocki, Spétdzielnia Architektoniczna Pracownikow Zakladu
Architektury Polskiej w Warszawie, 1926 r. Zbiory Muzeum
Kolejnictwa w Warszawie.

8 K. Saski, Planowanie miast w Polsce w okresie powojennym. Plan rozbudowy
miasta Chelma na terenach folwarku Starostwo — Oblonie — prezentacja na wystawie
ogblnopolskiej ,Mieszkanie i miasto”, miata by¢ réwniez przedstawiana za granica.
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Ryc. 2. Makieta dzielnicy ,Dyrekcja”. Autorzy — Adam Kuncewicz,
Adam Paprocki. Zbiory Muzeum Kolejnictwa w Warszawie.

Przy wustalaniu warunkow inwestycji Magistrat miasta
zobowiazany zostal do wybudowania na witasny koszt okolo 10 km
ulic, zaprojektowania, a nastepnie wykonania: wodociggéw, kana-
lizacji, budowy duzej elektrowni i hali targowej. Przerastato
to znacznie mozliwosci miasta, ktérego roczny budzet w wysokosci
ok. 650 tysiecy ztotych nie byl w stanie udzwignac¢ takich wydatkow.
Wobec tego od zaradnosSci i zdolnosci dyplomatycznych wtadz
miejskich zalezalo uzyskanie potrzebnych srodkow finansowych oraz
wyjednanie pomocy rzadu, by mozliwe bylo zrealizowanie wszystkich
inwestycji towarzyszacych budowie nowego osiedla. Szansa dla
miasta byla zbyt wielka, wiec starano sie temu sprostaé. Jednym
z podstawowych warunkow rozpoczecia budowy nowego osiedla
przez Dyrekcje Kolejowa bylo wczesSniejsze przystapienie przez
Zarzad Miasta do budowy ulic i oSwietlenia na nowym terenie oraz
doprowadzenie wody®. Rada Miejska wyrazila zgode na zaciagniecie
pozyczki dtugoterminowej w wysokosci 951 tysiecy ztotych i krotko-

9 Do tych prac zobowigzalo sie miasto w pi§mie z 30 marca 1927 r. skierowanym
do Dyrekcji Kolejowej w Radomiu.
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terminowej na S50 tysiecy. Ministerstwo Komunikacji ze swoich
zasobow przyznato 340 tysiecy pozyczki z warunkiem splaty
po S0 tysiecy rocznie.

Ryc. 3. Plan budowy Gmachu Dyrekcji i Kolonii Mieszkalnej
PKP w Chelmie — chronologia zabudowy w latach 1928, 1929
i w latach poézniejszych. Zbiory Muzeum Kolejnictwa
w Warszawie; album Mikolaja Leszczyny-Glybowskiego -
Naczelnika Budowy.

Przygotowania wladz miejskich byly na tyle wiarygodne,
ze rozporzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 27 kwietnia 1928 r.
w sprawie utworzenia Kierownictwa Budowy Gmachu Dyrekcji
i kolonii mieszkalnej w Chelmie oficjalnie potwierdzono rozpoczecie
dlugo oczekiwanej inwestycjil®. Range calego przedsiewziecia

10 Dz. U. Ministerstwa Komunikacji, nr 17, poz. 189 z 1927 r.
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dodatkowo podkreslal fakt, iz Kierownictwo Budowy dzialajace
w porozumieniu z Dyrekcja Kolejowa w Radomiu mialo bezposrednio
podlegac¢ Ministerstwu Komunikacji.

Ryc. 4. Plan budowy zespolu ,Dyrekcja” w Chelmie
z chronologia zabudowy. Zbiory Muzeum Kolejnictwa
w Warszawie; album Mikolaja Leszczyny-Glybowskiego.

Budowa osiedla kolejowego objela tylko fragment projektu
urbanistycznego  rozbudowy  Chelma  opracowanego  przez
Paprockiego i Kuncewicza z glowna wulica wiodaca z dworca
kolejowego do gmachu Dyrekcji, promieniscie rozchodzacymi sie
ulicami poza nim, wzgérzem za gmachem i drogami rozplanowanymi
na zachod od wzgoérza w strone Gory Katedralnej. Pozostaly teren
rozparcelowanego folwarku rzadowego przeznaczono pod budowni-
ctwo spoldzielcze lub jednorodzinne dla mieszkancow miasta.

Projektowana zabudowa osiedla skladala sie z 11 typow
budynkow zréznicowanych architektonicznie i funkcjonalnie oraz
z obiektow socjalnych: ambulatorium, !azni, budynku kontroli
dochodow, domu prezesa i Gmachu Dyrekcji Kolejowej. Budynek
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Dyrekcji i wszystkie pozostate budynki mieszkalne zaprojektowane
zostaly przez inz. Henryka Juliana Gaya, autora domoéw pracowni-
kow kolejowych przy ul. Targowej w Warszawie, budynkow
szkolnych, hal targowych i kosciolow!l. Zadrzewienie terenu osiedla,
skomponowanie zieleni skweréw, ogrodéw przed domami i parku
mialy by¢ przedmiotem odrebnego projektu opracowanego przez
ogrodnika-specjaliste.

Ryc. 5. Dom prezesa — elewacja frontowa; projekt Henryka
Gay’a (?); niezrealizowany. Muzeum Kolejnictwa w Warszawie;
album Mikotaja Leszczyny-Glybowskiego.

11 Nazwisko arch. Juliana Gaya jako autora projektu pojawia sie w akcie
erekcyjnym wmurowanym jako kamien wegielny pod budowe gmachu Dyrekcji PKP
w Chelmie. Kilkakrotne wizytacje budowy osiedla chelmskiego i analogie do rozwia-
zan stosowanych w innych projektach Gaya wskazuja na jego autorstwo w odnie-
sieniu do pozostatych budynkow.
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Ryc. 6. Dom dwurodzinny — typ I — elewacja frontowa; projekt
Henryk Gay (?); niezrealizowany. Muzeum Kolejnictwa
w Warszawie, album Mikolaja Leszczyny-Glybowskiego.

Ryc. 7. Dom dwurodzinny — typ II — elewacja frontowa; projekt
Henryk Gay (?). Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, album
Mikotaja Leszczyny-Glybowskiego.
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Ryc. 8. Dom dwurodzinny — typ III — elewacja frontowa; projekt
Henryk Gay (?). Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, album
Mikotaja Leszczyny-Glybowskiego.

Ryc. 9. Dom wielorodzinny — typ IV - elewacja frontowa;
projekt Henryk Gay (?). Muzeum Kolejnictwa w Warszawie,
album Mikotaja Leszczyny-Glybowskiego.
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Ryc. 10. Dom wielorodzinny — typ V - elewacja frontowa;
projekt Henryk Gay (?). Muzeum Kolejnictwa w Warszawie,
album Mikotaja Leszczyny-Glybowskiego.

Ryc. 11. Dom wielorodzinny — typ VI - elewacja frontowa;
projekt Henryk Gay (?). Muzeum Kolejnictwa w Warszawie,
album Mikotaja Leszczyny-Glybowskiego.
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Ryc. 12. Dom wielorodzinny - typ VII — elewacja frontowa;
projekt Henryk Gay (?). Muzeum Kolejnictwa w Warszawie,
album Mikotaja Leszczyny-Glybowskiego.

Ryc. 13. Dom wielorodzinny - typ VIII - elewacja frontowa;
projekt Henryk Gay (?). Muzeum Kolejnictwa w Warszawie,
album Leszczyny-Glybowskiego.
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Ryc. 14. Dom wielorodzinny - typ IX - elewacja frontowa;
projekt Henryk Gay (?). Muzeum Kolejnictwa w Warszawie,
album Mikotaja Leszczyny-Glybowskiego.

Pierwszym Naczelnikiem budowy osiedla kolejowego zostal
inz. Zygmunt Mianowski. Roboty budowlane powierzono dwom
firmom warszawskim. Budowe Gmachu Dyrekcji prowadzito
Towarzystwo Roboét Kolejowych i Budowlanych ,TOR”, zas 54 domy
mieszkalne miala wystawi¢ Spotka Akcyjna Budowlana ,BUDEX”.
Do robot budowlanych na terenie rozparcelowanego majatku
»,Oblonie” przystapiono juz w sierpniul2. Tempo prac, przy ktérych
zatrudniono ok. 2000 robotnikéw, bylo imponujace. Dla przyspie-
szenia dostawy materialéw na teren budowy ulozono 3,5 km toru
kolejowego i wykopano 8 studni. Zapotrzebowanie na cegly byto tak
duze, ze miejscowe cegielnie nie mogly sprosta¢ zamowieniom

12 28 lipca firma ,BUDEX” podpisala z Ministerstwem Komunikacji umowe na
wybudowanie w stanie surowym 54 domoéw, z ktérych potowa miata by¢ ukonczona
do 10 stycznia 1929 r., a pozostate do 10 marca. Z. Gardzinski, op. cit., s. 344.
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i nalezalo szuka¢ dostawcow w glebi kraju. Na tydzien przed
uroczystoscia wmurowania kamienia wegielnego pod budynek
biurowy Dyrekcji Kolejowej w calosci wykonane byly jego funda-
menty, a polowa budynkow mieszkalnych miata wykonane Sciany
do wysokosci gzymsu wieniczacego.

Symbolicznego wmurowania kamienia wegielnego pod budowe
Dyrekcji Kolei Panstwowej w Chelmie dokonano 20 pazdziernika
1928 r. Uroczystos¢ nie wypadla tak podniosle jak oczekiwano, gdyz
zabraklo marszalka Jozefa Pilsudskiego, ktory wedlug zapowiedzi
prasowych mial przyjecha¢ do Chelma wraz z rzadem. Zawodd dla
mieszkancow 1 wiladz miejskich oczekujacych dostojnych gosci
na dworcu z orkiestra i kompania honorowa z pewnoscia byt duzy.
Wladze centralne reprezentowane byly jedynie przez Dowoddce
Korpusu generala Junga i Ministra Komunikacji wraz z nizszymi
ranga urzednikami. Biskup Fulman poprowadzil msze swieta
w katedrze, odmawiajac odprawienia mszy polowej przy specjalnie
zbudowanym oltarzu obok fundamentéw budynku Dyrekcji.
Pozostale ,wpadki” i uchybienia organizacyjne ztosliwie komentowata
miejscowa prasa, biorac pewnie rewanz za nieuprzejme potrakto-
wanie przez inz. Mianowskiego przedstawicieli gazety ,,Zwierciadlo”,
ktorzy chcieli wtozy¢ do puszki erekcyjnej egzemplarz swojego
czasopismal3. W tym samym dniu, na specjalnym posiedzeniu Rada
Miasta wystosowatla do Ministra Komunikacji memorial notujacy
podjete przez miasto inicjatywy zwiazane 2z budowa osiedla
kolejowego oraz sygnalizujacy trudnosci i oczekiwany zakres pomocy
koniecznej do sprostania wszystkim przedsiewzigciom. Miasto miato
bowiem nie tylko finansowe problemy. Musialo tez znalez¢ parcele
zamienne dla wlascicieli gruntow, ktorzy przekazali swoje dziatki pod
inwestycje drogowe i zmieni¢ plany lokalizacji szkoly rolniczej
kolidujace z budowa osiedla kolejowego, a w przysztosci przewidziec
budowe nowych szkot dla dzieci z 800 dodatkowych rodzin majacych
wkrotce zamieszkaé¢ w Chelmie.

W pierwszych latach powstawania dzielnicy kolejowej Chelm
przezywal prawdziwy najazd rzemieSlnikow i robotnikow, gdyz
rownoczesnie z budowa osiedla kolejowego prywatni inwestorzy
zagospodarowywali sasiednie dzialki. Parcele budowlane wydzielono
z pozostatych 370 ha ziemi staroscinskiego folwarku i udostepniano
na korzystnych warunkach osobom zainteresowanym wznoszeniem
domow prywatnych!4.

13 W. Wojasiewicz, op. cit.

14 Utworzony w 1928 r. Komitet Rozbudowy Miasta utatwiat zakup gruntéw pod
budowe i uzyskanie kredytéw z Banku Gospodarstwa Krajowego. Powstate w okresie
miedzywojennym i po II wojnie §wiatowej osiedle zwane ,Dziatki” utworzylo rozlegla
dzielnice willowg we wschodniej czesci Chelma. S. Rudnik, Rozwdj przestrzenny
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Jak juz wspomnieliSmy, rozmach i tempo prac byly
imponujace. Jeszcze w 1928 r. zdotano zbudowac¢ 54 domy (w stanie
surowym) i doprowadzi¢ Gmach Dyrekcji do wysokosci pierwszego
pietra. Z wzniesionych budynkow 24 bylo wystawionych w typie
szeregowym ze 144 mieszkaniami 4-, 3-, 2- i 1-pokojowymi oraz
30 domow z 60 mieszkaniami S-pokojowymils. Niestety pospiech
i brak wlasciwego zabezpieczenia obiektow przed mrozem sprawil,
ze zima 1928/29 roku doszlo do uszkodzenia Scian i fundamentow
kilku budynkow. Kierownictwo budowy nie przewidzialo prawdopo-
dobnie reakcji na niskie temperatury wlasciwe specyficznemu
chelmskiemu podlozu marglowemu. Woda, ktora jesienig dostala sie
pod niezabezpieczone fundamenty, nie mogac wsigkna¢ w nieprze-
puszczalny grunt, pod wplywem duzego mrozu powodowata pekanie
muréw nowych budynkéw. Kosztami napraw obcigzono wykonaw-
cow, co jednak nie powstrzymato fali krytyki ze strony przeciwnikow
budowy osiedla kolejowego w Chelmie i Gmachu Dyrekcji PKP,
a takze mialo dalsze konsekwencje rzutujace na losy tej inwestycji.

Dnia 1 maja 1929 roku odwolano ze stanowiska inz.
Zygmunta Mianowskiego — naczelnika budowy, a cate kierownictwo
podporzadkowano bezposrednio radomskiej Dyrekcji Kolejowej!le.
W celu zbadania sprawy powotano specjalng komisje z Ministerstwa
Komunikacji i dwie komisje sejmowe majace wyjasni¢ przyczyny
katastrofy i doprowadzi¢ do ukarania winnych. Chelmska sprawa
byla nawet przedmiotem dyskusji na 83 posiedzeniu sejmu, w czasie
ktorego owczesny Minister Komunikacji — Alfons Kuhn - udzielat
postom specjalnych wyjasnien!’”. W konsekwencji oprocz kierowni-
ctwa budowy zwolniono rowniez Dyrektora Departamentu Budowy
i Utrzymania Ministerstwa Komunikacji, a calg sprawe przekazano
prokuraturze. Okazalo sie, ze firma ,BUDEX” bedaca glownym
wykonawcg zlecitla znaczna czes¢ prac matym firmom budowlanym,
a inne zadania wykonywali prywatnie technicy kolejowi, ktorzy
powinni je kontrolowaé¢ i nadzorowaé. Po dlugim dochodzeniu
prokuratura umorzyla postepowanie, nie dopatrujac sie jawnych
zaniedban ani naduzyc. Niczego to jednak nie zmienilo w sytuacji
nowego osiedla ,nawiedzanego” przez liczne komisje.

Chetma — tendencje historyczne i perspektywy, w: Chetm i Chelmskie..., op. cit.,
s. 238.

15 Referat inz. Konstantego Telezynskiego Zastepcy Naczelnika Budowy
wygloszony 24 pazdziernika w Radomiu.

16 Dz. U. Ministra Komunikacji z 1929 r. nr 8, poz. 87; Rozporzadzenie Ministra
Komunikacji z dnia 26 kwietnia 1929 r. w sprawie reorganizacji Kierownictwa
Budowy gmachu Dyrekcji Kolei Paistwowych i kolonii mieszkalnej w Chelmie.

17 A. Miszczuk, Historia Gmachu PKWN, ,Stolica”, 24 lipca 1983 r. nr 30, s. 3;
,2Monitor Polski” z 15 marca 1930 r.
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W koncu czerwca przybytl do Chelma wiceminister Czapski,
prezes Dyrekcji Radomskiej — Andrzejewski, urzednicy Ministerstwa
Komunikacji i architekt Henryk Gay!8. Po tej wizycie oceniajacej
dotychczasowe prace i naprawe usterek, 1 lipca pozwolono
na podjecie robot ziemnych i pomiarowych. Od 10 lipca nowym
kierownikiem budowy ustanowiono doswiadczonego inzyniera
komunikacji — Mikolaja Leszczyne-Glybowskiego — i od polowy
miesigca ruszyly prace budowlane!9.

Autorytet i doswiadczenie nowego naczelnika budowy nie
polepszyly jednak sytuacji i nie zapobiegly atakom na centralne
wtadze kolejowe ze strony ostro reagujacej prasy, oskarzajacej tez
kierownictwo budowy o zaniedbania i naduzycia20. Zta atmosfera
wokol budowy nowej dzielnicy, ciagle kontrole, narady i badania
doprowadzily do ostabienia tempa dziatan konstrukcyjnych. W 1929
r. udalo sie jeszcze zbudowac¢ 34 domy w typie szeregowym
o 136 mieszkaniach 3-, 2- i 1-pokojowych. Natomiast w 1930 r.
wystawiono ostatnie 25 domoéw o 100 mieszkaniach 3- i 2-pokojo-
wych. Przy kazdym budynku wykonano roboty odwadniajace
i drenazowe.

W zwiazku 2z planowanym przeniesieniem 2z Bydgoszczy
do Chelma Wydzialu Kontroli i Dochodow, w 1931 r. wykonczono
31 budynkéw, z ktéorych 5 adaptowano do potrzeb biurowych,
a w pozostalych 26 obiektach urzadzono 116 mieszkan. Na potrzeby
pracownikow kolejowych na terenie osiedla zbudowano dodatkowo
sklep spozywczy?l. W 1931 r. wykonano takze czes¢ drog dojazdo-
wych 1 chodnikéw do budynkow, w ktorych mieli zamieszkac
kolejarze z Bydgoszczy. 1 lipca 1932 r. sprowadzonych zostalo
7 pierwszych rodzin. Kolejne budynki zasiedlily 26 sierpnia 120
osoby, a biura Wydzialu Kontroli Dochodéw zostaly przeniesione
z Bydgoszczy i podlegatly radomskiej Dyrekcji22.

Kryzys gospodarczy oraz zakulisowe dzialania przeciwnikow
chelmskiej inwestycji sprawity, ze w grudniu 1932 r. zapadla decyzja
Okregowej Dyrekcji Kolei Panstwowej w Radomiu o przerwaniu robot
i zlikwidowaniu wszystkich spraw zwigzanych z budowa, lacznie

18 Z. Gardzinski, op. cit., s. 344.

19 Mikotaj Leszczyna-Glybowski wukonczyt fakultet matematyczno-fizyczny
na Uniwersytecie Warszawskim i studia w Instytucie Komunikacji w Petersburgu.
Budowat kolej syberyjska i tebryska, pracowal przy budowie trasy kolejowej Dzulfa
— Baku, szosy do Teheranu z Enzeli, a przed przydzieleniem do Chelma byt
zatrudniony w Dyrekcji Zarzadu Budowy Kolei Gorny Slask — Gdynia.

20 Gazeta ,Kurier Poranny” z 1 sierpnia 1929 r. nazywala sprawe dyrekcji
kolejowej w Chelmie budowa ,nowych ruin”, a takze informowala o dymis;ji
dygnitarzy kolejowych i przekazaniu sprawy do prokuratury.

21 Referat inz. Telezynskiego, op. cit.

22 W. Koziejowski, op. cit., s. 35.
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z odwolaniem Kierownictwa Budowy. Ostateczny termin zaprzesta-
nia prac okreslono na 1 lutego 1933 r. Do tego czasu Kierownictwo
Budowy dostalo polecenie dokonania ostatecznego odbioru robot
od firm zatrudnionych przy budowie, rozliczenia wszystkich
zobowigzan, wykonania inwentaryzacji materialéow i przekazania
do Radomia dokumentacji i akt kancelaryjnych2?3. W momencie
przerwania robot zbudowanych byto 113 doméw w tym 30 domow
wolnostojacych i 83 w typie szeregowym, o lacznej liczbie 440
mieszkan. (Warto dodac¢, ze po rozwazanej przerobce zbyt
luksusowych mieszkan ich liczba mogla byc¢ zwiekszona do 606.)
Kompletnie wykoniczonych bylo 31 obiektow o lacznej kubaturze
70 000 m3, pozostale domy byly zabezpieczone w stanie surowym
zamknietym. Budynek Gmachu Dyrekcji wyprowadzony do pierwsze-
go pietra w 1929 r. pozostal w tym stanie w czasie zamkniecia
budowy?2+.

Robotnikom fizycznym przybylym do Chelma z r6znych stron
Polski wymoéwiono prace, pozostawiajac tylko kilka oséb pilnujacych
zamurowanych i ogrodzonych budynkéw. Naczelnik budowy - inz.
Leszczyna-Glybowski — wyjechat do Warszawy, gdzie podjal prace
w Zarzadzie Miejskim Miasta Stolecznego Warszawy?25.

Przez kolejne lata Dyrekcja Radomska, majaca bezposredni
nadzor nad budowa, nie wykazywata Zzadnej inicjatywy w poszuki-
waniu funduszy na ponowne uruchomienie prac przy osiedlu
kolejowym w Chelmie. Kryzys lat 30-tych i zwigzana z tym trudna
sytuacja finansowa panstwa przyczyniata sie dodatkowo do bloko-
wania inwestycji. W tym czasie do Chelma docieraly niepokojace
informacje o zamiarach pozbycia sie juz wzniesionych domow
i adaptowania ich do innych celow — m.in. klasztoru, wiezienia,
szkoty podchorazych lub putku kawalerii2e.

Zatrzymanie budowy osiedla i niezrealizowane plany prze-
niesienia Dyrekcji Radomskiej do Chelma byly powodem zmartwie-
nia wladz miasta zawiedzionych w swoich nadziejach, a przy tym
zaangazowanych finansowo w cale przedsiewziecie. Prébowano
w miare mozliwosci wplywa¢ na zmiane decyzji i wznowienie
przerwanych prac. W tym celu w 1935 roku powolano Komitet
Obywatelski w sprawie budowy Dyrekcji Kolejowej ze specjalng
sekcja propagandowo-redakcyjng kierowana przez Zbigniewa
Rewskiego, ktorej zadaniem bylo zredagowanie tresci memorialu
przedstawiajacego ,chelmska sprawe” i dotarcie z nim do poszcze-

23 Pismo z 6 grudnia Dyrekcji Okregowej w Radomiu, Wydzial Drogowy
Nr DJI/337 do Kierownictwa Budowy w Chelmie podpisane przez Kierownika
Wydziatu Drogowego inz. Rogowskiego.

24 Referat inz. Telezyniskiego, op. cit.

25 A. Miszczuk, op. cit., s. 3.

26 W. Wojasiewicz, op. cit.
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golnych ministerstw oraz zainteresowanie prasy ogolnopolskiej
niedokonczona inwestycja. W sytuacji kryzysu gospodarczego
i oporu wladz centralnych dzialania Komitetu nie przynosity
pozytywnego skutku.

W dniu 27 lutego 1936 r. delegacja chelmska przyjeta zostata
przez Premiera Kosciatkowskiego i Ministra Komunikacji putkownika
Juliusza Ulrycha, ktory nie ukrywal, Ze decyzje przeniesienia
do Chelma Dyrekcji Radomskiej uwaza za powazny blad poprze-
dniego rzadu i nie chce ponosi¢ za niego odpowiedzialnosci. Nie
obiecywal nawet zadnych Srodkow na wykonczenie domow, choc
ze wzgledow ekonomicznych wydawato sie to oczywiste, by nie do-
prowadzi¢ do zmarnotrawienia wtozonego wysitku i juz poniesionych
kosztow?27.

Samorzad miasta Chelma, nie widzac zrozumienia ze strony
rzadu ani radomskiej Dyrekcji, wydrukowal w miejscowej drukarni
SZwierciadlo” obszerny memorial pt. Zapomniana i zaniedbana
sprawa w naktadzie 1500 egzemplarzy i 24 marca 1936 r. rozestat
go do dziewieciu najpoczytniejszych w kraju pism. Tekst przyblizat
historie budowy nowej dzielnicy oraz dramatyczna sytuacje miasta
zaangazowanego w przygotowanie budowy i zapewnienie infra-
struktury, a teraz pozostawionego bez pomocy.

Jak sie okazalo, kilkuletnie zabiegi wladz miejskich
i Komitetu Obywatelskiego nie poszly na marne. Wladze panstwowe
przystaly w kwietniu 1936 r. do Chelma dwie specjalne komisje
do zbadania sprawy, nadzorowane przez Ministra Komunikacji
ptk. Ulrycha. Raport obu komisji przedstawiony zostal rzadowi
i na jego podstawie Komitet Ekonomiczny Ministrow podjat decyzje
o dokonczeniu tak bardzo zaawansowanych prac przy budynkach
i o nieodwolalnym przeniesieniu Dyrekcji Kolejowej z Radomia
do Chelma?2s.

Pomimo podjetych przez rzad decyzji do prac nad ukoncze-
niem ,Dyrekcji” przystapiono dopiero po dwoéch latach. W tym czasie
samorzad miejski wykupil tereny pomiedzy dworcem kolejowym
a nowg dzielnica i urzadzil droge bedaca gltowna osia kompozycyjng
zaprojektowanego zalozenia urbanistycznego, a takze sporzadzit
szczegolowy plan zabudowy sasiednich terené6w. W mysl umowy
zawartej pomiedzy Dyrekcja Kolejowa a Zarzadem Miasta koszty
calego urzadzenia glownej drogi laczacej kolej z nowa dzielnica,
nazwanej Aleja Marszatka Pilsudskiego, obciazaly w catosci miasto.
Samorzad miasta finansowal rowniez kosztowna inwestycje wodo-
ciaggowa obejmujaca ulice Lubelska, Stare Miasto oraz cale osiedle

27W. Koziejowski, op. cit., s.37.
28 Ibidem, s. 39. Gmachy kolejowe w Chelmie beda wykoriczone, ,Ekspres
Poranny” 25 kwietnia 1936 r.
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Dyrekcji Kolejowej2°. Natomiast Dyrekcja z wlasnych funduszy miata
wykonac jezdnie, chodniki i zielence w obszarze samego osiedla.
Wreszcie w 1938 r. ponownie ruszyly prace przy osiedlu
kolejowym. Liczne, pracujace rownolegle ekipy w szybkim tempie
naprawialy usterki, porzadkowaly otoczenie i wykanczaty budynki
pozostawione przez siedem lat w stanie surowym. Do sierpnia
1939 r. ukonczono catkowicie budowe Gmachu Dyrekcji Kolejowej
i pozostatych budynkéow mieszkalnych.

H SEani

Ryc. 15. Gmach Dyrekcji Kolejowej w Chelmie — projekt
arch. Henryk Gay. Rysunek zamieszczony w akcie
erekcyjnym. Muzeum Kolejnictwa w Warszawie.

Na 1 wrze$nia zaplanowano przeniesienie do Chelma urzedow
Dyrekcji Kolejowej z Radomia. Wybuch drugiej wojny sSwiatowej
uniemozliwil jednak realizacje tych planow, a Swiezo ukonczone
budynki zajeli Niemcy, lokujac w glownym budynku biurowym swoje
urzedy, Arbeitsant, ob6z dla przesiedlencow niemieckich z ZSRR
i oboz jenieckis°.

W czasie wojny budynki osiedla kolejowego jednak nie
ucierpialy. W 1944 r. w budynku Dyrekcji przez kilka dni rezydowat
PKWN, co po6zniej wykorzystali dzialacze komunistyczni, nazywajac
ten budynek kolejowy ,Gmachem PKWN”.

Po zakonczeniu dzialan wojennych w niedosztym gmachu
Okregowej Dyrekcji Kolejowej ulokowano pierwsze instytucje
i Oficerska Szkole Artylerii dzialajaca od 23 sierpnia 1944 r.
do 1 pazdziernika 1945 r.31. W latach nastepnych budynek biurowy
zajely lokalne jednostki i urzedy. Po reformie administracyjnej kraju

29 Roboty wodociagowe prowadzil inz. Denisow, ktéry po odkryciu podziemi
kredowych, zadokumentowatl je i wyznaczyl pierwszy szlak turystyczny od ul. 3-go
Maja do schodéw na Goére Katedralng. Janczykowski, op. cit., s. 43-44.

30 W. Koziejowski, op. cit., s. 43.

31 A. Miszczuk, op. cit.
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i utworzeniu wojewodztwa chelmskiego 1 czerwca 1975 r. Gmach
Dyrekcji stal sie siedziba Urzedu Wojewodzkiego. Po kolejnej
reformie i zlikwidowaniu w 1999 r. najmniejszego z 49 wojewodztw,
glowny budynek przeszedt na wlasnos¢ Urzedu Wojewodzkiego
w Lublinie, ktory pozostawil tutaj jedynie swoja delegature
zajmujaca jedno skrzydlo budynku. Pozostale pomieszczenia
wynajmowane sa do dzi$ réznym firmom.

Po wojnie, gdy Polska utracila swoje ziemie na wschodzie,
pomyst ulokowania w Chelmie Dyrekcji Kolejowej utracit swoje
podstawowe uzasadnienie. Po pierwotnych planach pozostata nazwa
osiedla kolejowego - ,Dyrekcja” i zachowano rowniez okreslenie
monumentalnego budynku biurowego — ,,Gmach” uzywane potocznie
przez mieszkancow Chelma. Najwazniejsze jest jednak oczywiScie
to, ze pozostat wspanialy projekt architektoniczny, ktéry choc nie
w pelni zrealizowany, uznawany jest za jedno z najlepszych zalozen
urbanistycznych  dwudziestolecia miedzywojennego w  Polsce.
Ze wzgledu na walory krajobrazowe i plastyczne rozplanowania
przestrzennego oraz istotne wartosci architektoniczne zabudowy 24
kwietnia 1971 r. dzielnica ,Dyrekcja” wpisana zostata do rejestru
zabytkow wojewodztwa lubelskiego. WKZ natomiast uznal, ze objecie
dzielnicy ochrong jest niezbedne w celu jej zachowania bez
przeksztalcen jako dziela waznego dla udokumentowania ciaglosci
najlepszej tradycji polskiej urbanistyki i architektury.

Summary

The history of building the railway housing estate
“Dyrekcja” in Chelm

The railway district called “Dyrekcja” came into existence during the years 1928
— 1931 and 1938 — 1939 due to the intended transfer of Radom Railway Management
to Chelm. The railway estate covers the area of approximately 50 hectares and is a part
of a great spacious project designed in 1926 by two Warsaw town-planners: Adam
Paprocki and Adam Kuncewicz.

The plan of the estate was based on two main axises — one facing the railway
station and the other one facing the cathedral towering over the city; there was also a
wide avenue leading directly from the railway station to the main Polish National
Railways (PKP) building. The edifice of the railway management and housing buildings
were realized according to the projects of a well-known architect Henryk Julian Gay.

“Dyrekcja” housing estate in Chelm, of significant spacious and atrchitectural
values, designed in the shape of “a garden-city”, is one of the best preserved urban
stipulations which came into existence in the 1920s and 1930s of the twentieth century.
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Being regarded as an outstanding building creation, the estate is crucial
to document the continuity of the most valuable traditions of Polish urban planning
and architecture. The whole railway estate has been preserved and was registered into
the list of monuments of Lublin province.
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Stanistaw Pyszko

Chetmskie Towarzystwo Naukowe

Udzial pracownikow kolei w zyciu politycznym
i oSwiatowo-kulturalnym miasta Chelma
w latach 1919-1939

1. Uczestnictwo w samorzadzie

W Srodowisku pracownikoéw kolei ugrupowaniem szczegolnie
silnie oddzialywajacym na zarzadzanie sprawami miejskimi byla
Polska Partia Socjalistyczna. Wywodzacy sie z tegoz srodowiska
reprezentanci w latach 1919-1939 dominowali w skladzie samo-
rzadu miejskiego za wyjatkiem 1934 r., kiedy to w czasie wyborow
samorzadowych z powodu uniewaznienia listy w IV okregu wybor-
czego uzyskano zaledwie dwa mandaty. Najwiecej mandatow
we wladzach samorzadowych (8) uzyskano w 1927 r. W wyborach
samorzadowych z 1919, 1921 i 1939 r. - mandatariusze PPS
uplasowali sie na drugim miejscu po Klubie Mieszczanskim (1919
i 1921 r.) oraz ugrupowaniach prorzadowych (1939 r.).

Do postaci szczegolnie zastuzonych dla miasta Chelma nalezat
miedzy innymi Stanistaw Gutt - prezes Komisji Kulturalno-
Oswiatowej Kota Zwiazku Zawodowego Pracownikow Kolejowych
w Chelmie. Wybrany 4 stycznia 1928 r. poczatkowo na burmistrza,
a nastepnie na prezydenta miasta, funkcje te sprawowal do 27 maja
1934 r., jak rowniez po 1944 r. do czasu usuniecia go wraz z innymi
cztonkami PPS z wladz miasta jako elementu ,obcego klasowo
i ideologicznie”. Od 14 wrzesnia 1921 r. w zarzadzie miasta zastepca
burmistrza byt Wlodzimierz Terpitz (we wladzach miasta réwniez
po 1944 r.). Aktywna dzialalnos¢ w samorzadzie miejskim jako jeden
z dwu przedstawicieli PPS po 1934 r. wykazywal natomiast Andrzej
Jamrozinski.

Dzieki poparciu PPS, a w tym Zwiazku Zawodowego Kolejarzy,
po pazdzierniku 1935 r. zintensyfikowano prace inwestycyjne
przerwane w 1931 r. Z inicjatywy Rady Miejskiej powotano Komitet
Obywatelski, ktory kierowal odpowiednie wnioski do wladz woje-
wodzkich i centralnych o wznowienie tych prac. Po wizycie czterdzie-
stoosobowej delegacji przedstawicieli wladz panstwowych, 9 kwietnia
1936 r. dzialania zwiazane z kontynuacja budowy osiedla kolejowego
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sDyrekcja” nabraly tempa. Niemniej jednak znaczacy postep prac
nastgpitl dopiero w roku 1938. Przeniesienie Dyrekcji PKP z Radomia
zaplanowano do 1939 r., zas do grudnia tego samego roku miano
zakonczy¢ budowy drog w nowej dzielnicy. Na posiedzeniu Rady
Miejskiej 26 marca 1938 r. zaakceptowano osmioletni plan dziatan
inwestycyjnych przewidujacy regulacje i zabudowe miasta, a w tym:
przebudowe ul. Lubelskiej, uporzadkowanie Gorki Katedralnej,
rozbudowe szpitala sw. Mikolaja, budowe stacji autobusowej
i stadionu. Niestety, realizacje wszystkich tych przedsiewzigc
przerwat wybuch II wojny swiatowej we wrzesniu 1939 r.1.

2. Powszechna Szkola Kolejowa im. Krdolowej Jadwigi

Powszechna Szkota Kolejowa im. Krolowej Jadwigi zorganizo-
wana i finansowana zostata przez Zarzad Kolei Zelaznych. Placowka
funkcjonowata od 1 wrzesnia 1919 r. do wrzesnia 1921 r., kiedy
to przejal ja budzet miejski. Dla potrzeb szkoly Dyrekcja Kolejowa
wybudowata i 1 wrzesnia 1920 r. oddata do uzytku obiekt szkolny
z czterema salami lekcyjnymi i niezbednym zapleczem. Budynek
zlokalizowany przy ul. Kolejowej 33 stuzyl potrzebom szkoty do wrze-
Snia 1939 r. Ostatecznie obiekt zostal zburzony w wyniku bombar-
dowania lotnictwa rosyjskiego w 1944 r.2.

W grudniu 1919 r. do czteroklasowej szkoly powszechne;j
(w tym dwie klasy pierwsze) uczeszczaly dzieci z rodzin kolejarskich.
299 uczniow bylo wyznania rzymskokatolickiego, a 10 — prawo-
slawnego (lacznie 309 os6b, a w tym 163 chlopcow i 146 dziewczat).
Wychowankowie pochodzili z Chelma, Wlodawy i Jagodzina.

Funkcje kierowniczki szkoly od 1 wrzesnia 1919 r. do czasu
przejscia na emeryture petnita Janina Szmidt ur. w 1877 r. w Gorze
Kalwarii, corka Ignacego (nauczyciela jezyka polskiego) i Marii
z domu Popiel. Podstawowe wyksztalcenie polonistyczno-pedago-
giczne uzyskala w domu pod kierownictwem ojca. W 1896 r.
ukonczyla 7 klas warszawskiego II gimnazjum rosyjskiego i uzyskata
wyzszy patent nauczycielki domowej. Podczas nauki w gimnazjum
pobieratla prywatna nauke jezyka polskiego, historii i geografii.
W dalszych latach doksztalcata sie na kursach uzupeiniajacych

1 Blizsze dane na ten temat patrz: Z. Lubaszewski, Samorzqd miasta Chetma
w latach 1918-1939. Struktura i dziatalno$é, w: Rocznik Chetmski, t. 8, Chelm
2002, s. 37-53; P. Kiernikowski, Miasto Chelm w okresie miedzywojennym (1918-
1939), Chelm 2007; W. Sulimierski, Oswiata i zycie kulturalno-spoteczne Chetma
w latach 1864-1939, Chelm 2008, s. 41-51.

2 Wielu historykéw regionalnych (lacznie z autorem) podalo blednag date
zburzenia — wrzesienn 1939 r.
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w czasie wakacji w Krakowie. Przez pewien czas prowadzila wlasng
pensje w Lowiczu. Nastepnie byla nauczycielka w szkotach
fabrycznych w Niwce i w Sosnowcu. Wywieziona w glab Rosji,
w latach 1914-1918 byla nauczycielka w Lawraostrowie i Potocku.
Po powrocie do Polski od 1 wrzesnia 1918 r. zostala zaangazowana
do dwuklasowej szkoly elementarnej w Sawinie (gm. Bukowa) w pow.
chelmskim. Wizytowana 12 listopada 1918 r. i 28 maja 1919 r. przez
inspektora szkolnego — Zygmunta Podgorskiego w Sawinie wykazata
sie ,praca sumienng i gorliwg oraz duza dbaloscia o szkole
i porzadek w niej”. Dlatego tez 1 sierpnia 1919 r. otrzymala
propozycje objecia funkcji kierowniczej w pieciooddziatowej szkole
zenskiej im. Stanistawa Staszica w Chelmie. Wkrotce jednak
(1 wrzesnia 1919 r.) objeta kierownictwo szkoly kolejowej. W 1921 r.
zaliczona zostata przez MWKOP do kategorii nauczycieli wykwalifiko-
wanych. Z powodu choroby serca przeszta w 1931 r. na emeryture
po 35 latach pracy zawodowe].

W ocenach inspektorow szkolnych z lat 1920-1923 Janina
Szmidt prowadzila szkole bardzo dobrze, zas w roku szkolnym
1919/20 szkola kolejowa byla najlepiej prowadzona szkolg
w okregus. Dodajmy, ze pani Szmidt w 1925 r. uzyskala nominacje
na kierownika stalego szkoly siedmioklasowej. Istotnym faktem
do wspomnienia w tym miejscu jest rowniez fakt, ze w 1929 r.
zostala ona odznaczona Medalem Dziesieciolecia Odzyskanej
Niepodlegtosci.

Niestety nie zachowaly si¢ dane o pozostalych nauczycielach
z okresu prowadzenia szkoly przez zarzad kolejowy. Wiadomo
jedynie, ze katecheta w tej szkole byl ks. Wacltaw Adamski, a jedna
z nauczycielek od 1 wrzesnia 1919 r. do 1924 r. byla Janina
Juzwoéwna?.

3. Ochronki (freblowki) dla dzieci kolejarzy

Zwiazek Zawodowy Pracownikow Kolejowych, w ktorym
prezesem Komisji Kulturalno-Oswiatowej byt Stanistaw Gutt,
uruchomit w 1928 r. w ramach dzialalnosci statutowej zwiazku
ochronke (w formie ,freblowki”). Miescila sie ona w budynku

3 Ocena dokonana przez Z. Pogoérskiego. Oceniajacy prace 3 marca 1923 r.
zastepca inspektora szkolnego — A. Stefaniak - zapisal, ze Janina Szmidt ,jako
kierowniczka z obowiazkow wywiazuje sie bardzo dobrze. Szkole prowadzi wzorowo.
Wyniki pracy bardzo dobre”.

4 Dane w oparciu o zachowane akta osobowe w Archiwum Panstwowym Oddziat
w Chelmie (Inspektorat Szkolny sygn. 808) oraz w oparciu o akta ogoblne
Inspektoratu Szkolnego — sygn. 44, 110, 176.
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murowanym zbudowanym w 1913 r. w poblizu dworca kolejowego,
gdzie zajmowala 2 sale o powierzchni 52 m? oraz szatnie¢ i korytarz
(12 m?). Przy obiekcie znajdowal sie ogrodek do zabawy dla dzieci
o powierzchni 152 m? W 1928 r. uczeszczalo tutaj 23 chlopcow
i 10 dziewczynek z rodzin kolejowych w wieku od 4-6 lat. Dzieci
przebywaly w ochronce od godz. 9°° do 14°°. Odptatnos¢ miesieczna
za pobyt wynosila 4 zt zimg i 3 zt latem>. W roku szkolnym 1929/30
w ochronce zapisanych bylo 65 dzieci z tym, ze do grupy mlodszej
uczeszczalo przez caly rok 22 dzieci (z 29 zapisanych), zas do grupy
starszej — 24 (z 36 zapisanych). Ponadto pelna oplate za pobyt
w placowce uiszczono za 30 dzieci, a ulgowg za osmioro. Z kolei
calkowicie zwolniono z oplat 8 os6b, co bylo mozliwe dzieki
subsydium otrzymanemu z Magistratu w kwocie 2490 zt (przy
wplywach z oplat — 680 zl)6. Slady istnienia ochronki koncza sie
w 1931 r., kiedy to uczeszczato do niej 21 dzieci (w tym 11 chlopcow
i 10 dziewczynek).

Funkcje kierowniczki placowki pelnila Zofia Zomberéwna,
ktora ukonczyla cztery klasy gimnazjum w Lublinie. Potem w 1923 r.
zakonczyla takze w Lublinie trzyletni kurs ochroniarski Marii
Papieskiej”.

Ponadto przy ul. Bohdanowicza 2 uruchomione zostalo
przedszkole prowadzone przez ,Rodzine Kolejowa”. Placowka
miesScila sie w wynajetym drewnianym obiekcie (zbudowanym
w 1927 r.) i zajmowala 3 pomieszczenia do zabaw o powierzchni
77 m? oraz zaplecze o powierzchni 32 m? (kuchnia, umywalnia).
Do przedszkola uczeszczato 9-ciu chlopcow i 10 dziewczynek (w tym
jedno dziecko uiszczalo oplate ulgowa). Zajecia rozpoczely sie
16 pazdziernika 1935 r. i prowadzone byly w godzinach od 9°°
do 14°°. Optata roczna za pobyt w przedszkolu wynosita 20 zi.
Funkcje kierowniczki pelnila Stanistawa Bogdanskas.

4. Wklad w zycie kulturalne miasta

Dziatalnos¢ Zwiazku Zawodowego Kolejarzy przybrata na sile
w 1925 r. 22 listopada tegoz roku rozpoczela swoja dziatalnosc

5 Odplatnos¢ za dzieci kolejarzy niebedacych cztonkami Zwigzku byla o 1 zt
wyzsza.

6 Na koszty prowadzenia ochronki skladaly sie: pensja kierowniczki — 2160 zt,
opal i Swiatlo za jej mieszkanie — 200 zl, wynagrodzenie woznej (p. Mazurkiewiczowi)
— 360 zl, oplata za lokal i jego opal — 390 zi, wydatki rézne — 60 zl.

7 W Chelmie na przestrzeni dwoéch lat dziatala réwniez Kolejowa Szkola
Freblowska prowadzona przez Wladystawe Zarebska, o ktérej brak blizszych
danych.

8 Na ten temat patrz tez: P. Kiernikowski, Miasto Chetm..., op. cit., s. 170-175.
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biblioteka zwiazkowa. W 1926 r. w sali Klubu Kolejowego nieopodal
dworca powstal Amatorski Zespél Teatralny, ktory nabrat
szczegolnego znaczenia w 1928 r., gdy zostal wlaczony do Sekcji
Dramatycznej Kolejowego Przysposobienia Wojskowego i nawiazat
wspolprace z teatrami Polskiego Klubu Spotecznego i garnizonowym
Kolejowym Przysposobieniem Wojskowym. Kierownikiem arty-
stycznym Zespolu byl Naczelnik Biura Dochodow - Bronistaw
Dziedziczka, ktory dla zwiekszenia zasiegu swojego oddzialywania
otrzymatl do dyspozycji parow6z i dwa wagony.

Ciekawe sa wspomnienia Aleksandra Chwedczuka, rezyseru-
jacego poczatkowo goscinnie spektakle teatralne (kierownik zespotu
teatralnego 7 p.p.). Wzmiankowal, Ze: ,rozpoczeliSmy dzialalnosc
jako Kolejowy Teatr Objazdowy. ObjezdzaliSmy swoim pociagiem
teren calego wojewoddztwa, przyjezdzaliSmy na okreslone miejsce
rano, odbywaliSmy proby, a wieczorem dawaliSmy czasem nawet
dwa spektakle™. W latach 1926-1937 zespot wystawil co najmniej
11 sztuk teatralnych!0. Rezyserami widowisk byli: Wiadystaw Pasek,
Regina Sutkowska i Marian Uklejall, zas dekoracje przygotowywali:
K. Kusiak i Wiadystaw Ukleja.12

Powstale 6 grudnia 1928 r.13 Kolejowe Przysposobienie
Wojskowe, ktorego siedziba mieScila sie¢ przy ul. Bydgoskiej 25,
mialo na celu szerzenie pracy kulturalno-oswiatowej oraz dazenie
do wyrobienia spotecznego i obywatelskiego kolejarzy. Jedna z jego
form dzialalnosci byla organizacja dla czlonkéw kurséw wieczoro-
wych, umozliwiajacych otrzymanie Swiadectwa ukonczenia szkoly
Sredniej. Ugrupowanie zrzeszalo w pazdzierniku 1929 r. 90 cztonkow
i posiadalo wlasna swietlice w Domu Kolejowym. Jego pierwszym
prezesem byt Stanistaw Raszu.

Poza wspomniang wyze] Sekcja Dramatyczna przy KPW
dziatlaly rowniez nastepujace sekcje: muzyczna, odczytowa
i sportowa. Przy Sekcji Muzycznej zorganizowano kolejowa orkiestre
deta pod batuta tamburmajora F. Ulatowskiego. O poziomie
jej wystepow niech swiadczy fakt, ze na Okregowych Zawodach
Eliminacyjnych Orkiestr Detych KPW w Radomiu zdobyla ona drugie
miejsce.

9 Ibidem.

10 Patrz: W. Sulimierski, Oswiata i Zycie..., op. cit., s. 167.

11 Goscinnie spektakle rezyserowata takze Jadwiga Korczakowska-Orcza, ktéra
byla tez aktorka.

12 O dzialalnoSci teatralnej patrz réwniez: P. Kiernikowski, Miasto Cheim...,
op. cit., s. 327.

13 Data powstania KPW zanotowana przez Waldemara Koztowskiego — 1923 r. —
jest bledna (patrz: W.A. Kozlowski, Dzieje kultury fizycznej na Ziemi Chelmskiej:
historia — fakty — wspomnienia, Chelm 1994, s. 48).
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Z inicjatywy kierowanej przez J. Faltkowskiego Sekcji
Odczytowej w latach 1930-1933 podjeto cykl odczytow poswieconych
historii Polski oraz wiedzy o Swiecie i Polsce wspolczesne;j.

Wielokierunkowa dzialalnos¢ podejmowal Klub Sportowy
kierowany w poczatkowym okresie przez Sielickiego. W latach 1929-
1936 w ramach tego dzialu zorganizowano nastepujace sekcje: pitki
noznej, siatkowej, koszykowej, a takze sekcje strzelecka, lekkiej
atletyki, narciarska, lyzwiarska, hokeja na lodzie, tenisa stolowego
oraz gier Swietlicowych!4. W 1933 r. przekazano do uzytku
publicznego bardzo dobrze urzadzone boisko.

Liczaca 24 osoby druzyna pilki noznej uczestniczyla
w rozgrywkach lubelskiej klasy ,B”. Jednym 2z zasluzonych dla
sportu chelmskiego dzialaczy tej druzyny byl Zygmunt Berezecki.
W 1934 r. Klub Sportowy byl organizatorem Glownych Zawodow
Sportowych w pitce koszykowej!s.

Najlepszymi zawodnikami w sekcji lekkoatletycznej byli
natomiast: Edward Gorecki (rzut kula i oszczepem), Zygmunt
Lachman (skok wzwyz) oraz biegaczki (Anna Izdebska i Janina
Maziarz).

Warto tutaj nadmieni¢, ze wspomniany wyzej Jan Grzela,
wspolzalozyciel i pierwszy instruktor ruchu sokolniczego na ziemi
chelmskiej, a nastepnie powolanego w koncu 1924 r. Klubu
Kolarskiego Towarzystwa Cyklistow, wchodzit w sklad kadry
narodowej w tej dyscyplinie sportu. Zajal on pierwsze miejsce
na zawodach kolarskich KPW Okregu Radom w dniu 12 VII 1936 r.

* % %

Reasumujac, nalezy podkresli¢ znaczacy wklad srodowiska
kolejarskiego w zycie miasta. Szkoda tylko, ze jest on zapomniany
badz znany jedynie fragmentarycznie. Wydaje sie, ze nastapit
odpowiedni moment, aby pomysle¢ o aktywizacji Srodowiska
kolejarskiego i utworzenia przy wspotudziale wladz miejskich izby
tradycji (a moze nawet muzeum) przyblizajacej to zagadnienie
chelmianom.

14 Podaje za: Ibidem, s. 49.
15 Upamietnia to wydarzenie wydany medal okolicznosciowy. Ibidem, s. 58.
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Summary

The participation of railway workers in political,
educational and cultural life of Chelm in the years 1919-1939

The work touches on the problem of railway workers’ participation in Chelm’s
social and cultural life from 1919 to 1939. First of all, the author points to the
discussed work group’s engagement in the structures of the municipal government and
acting in those structures on behalf of the Polish Socialist Party. They ate credited by
the author with the resuming of “Dyrekcja” district construction and the renovation of
Lubelska Street, which are said to have been projects of their own initiative.

The next part of the work describes the railway’s educational facilities in Chelm.
Presented within are the profiles of two teachers — Mrs. Janina Szmidt and Mrs. Zofia
Zomberowna who greatly contributed to the intellectual development of railway
workers’ families. Moreover, touched upon was the issue of efforts made in the fields
of culture and sports. The Railway Workers” Amateur Theatre’s existence was noted
and furthermore, the author provides information about evening courses, which
allowed participants to achieve secondary school education, and the existence and
activity of sports sections and the brass orchestra.
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Uniwersytet Marii Curie-Skiodowskiej w Lublinie

Pielgrzymowanie koleja, czyli pielgrzymki ludnosci
prawoslawnej z Chelma do Kijowa i Poczajowa
w latach 80. XIX w.

W II polowie XIX w. kolej — podobnie jak dzi§ — umozliwiata
przewoz towaréw i osob. Jednym z mniej znanych epizodow w dzie-
jach kolejnictwa chelmskiego bylo wykorzystanie linii kolejowej
z Siedlec do Brzescia i Kowla, z Chelma do Kowla oraz z Kowla
do Kijowa do organizowania przez prawoslawny wikariat lubelski
diecezji chelmsko-warszawskiej pielgrzymek wiernych do sanktu-
ariow kijowskich i Lawry w Poczajowie.

Pierwsza tego rodzaju pielgrzymka miala miejsce w 1876 r.
Jednakze po raz pierwszy patniczy wyjazd kolejowy objat w catosci
ludnos¢ prawostawna, zamieszkujaca gubernie lubelska i siedlecka,
czyli de facto caly wikariat lubelski, dopiero w 1879 r. Warto dodac,
ze Chelmski Zarzad Duchowny (dalej: CHZD) — organ zarzadzajacy
wikariatem lubelskim - organizowal kolejowe pielgrzymki dla
wiernych z parafii polozonych na obszarze guberni siedleckiej,
lubelskiej i suwalskie;j.

Podstawa zrodlowa do opracowania interesujacego nas
w niniejszym artykule zagadnienia sa dokumenty znajdujace sie
w Archiwum Panstwowym w Lublinie w zespotach: CHZD (1875-
1905), Chelmskie Bractwo Prawoslawne (1879-1914; dalej: CHBP),
Chelmsko-Warszawski Konsystorz Prawostawny (1875-1905; dalej:
CHWKP), Kancelaria Gubernatora Lubelskiego (1866-1917; dalej:
KGL), oraz w publikacjach w organie prasowym diecezji warszawsko-
chelmskiej — ,Cholmsko-Warszawskim Jeparchialnym Wiestniku”
(dalej: CHWJW). Temat pielgrzymek kolejowych do Kijowa
i Poczajowa jest nieznany w literaturze przedmiotu, zas§ zagadnienie
budowy Nadwislanskiej Kolei Zelaznej i jej funkcjonowania omowili
Wiladystaw Zuziak 1 Zygmunt Gardzinskil. Warto przy tym
zaznaczyC, ze praca pierwszego autora nie zostala oparta o analize
zrodet historycznych, o ktora pokusit sie Z. Gardzinski.

1 W. Zuziak, Droga Nadwislariska w latach 1874-1898, w: Studia z dziejéw kolei
zelaznych w Krélestwie Polskim (1840-1914), red. R. Kotodziejczyk, Warszawa 1970,
s. 95-144; Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej Zelazna i jej wplyw na rozwéj Chelma,
w: Chetm i chelmskie w dziejach, red. Ryszard Szczygiel, Cheltm 1996, s. 333-339.
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Przyczyny organizowania pielgrzymek ludnosci prawoslawnej
przez wikariat lubelski diecezji chelmsko-warszawskiej sa skompli-
kowane. W 1875 r. doszto do kasaty unii brzeskiej na terenie Chetm-
szczyzny i Poludniowego Podlasia2. Wydarzenie to doprowadzito
do powstania trudnej sytuacji wyznaniowej na terenie wikariatu.
Wsrod znacznej czesSci wiernych pojawita sie postawa oporu wobec
powrotu do prawostawia, che¢ konwersji na katolicyzm oraz nasility
sie wyjazdy ludnosci do Krakowa lub innych parafii katolickich
w Galicji celem przyjecia chrztu, sakramentu spowiedzi i Eucharystii
w obrzadku grecko-katolickim. Ponadto okres ten charakteryzuje
udzielanie przez kaplanow rzymsko-katolickich postug bylym
unitom, rozwoj rzymsko-katolickich bractw rozancowych zasilanych
przez dawnych unitéw i podejmowanie misji przez katolickich zakon-
nikow na obszar guberni siedleckiej, co miato miejsce w 1877 r.3.

Szczegdlnie skomplikowana sytuacja wyznaniowa wystapita
na terenie 38 prawoslawnych parafii w obrebie dekanatow:
radzynskiego, sokolowskiego i konstantynowskiego, znajdujacych sie
w guberni siedleckiej oraz 6 parafiach potozonych na terenie guberni
lubelskiej*. W zwigzku z tym prawostawna diecezja chelmsko-
warszawska przystapila do przeprowadzenia misji wewnetrzne;j.
Organem odpowiedzialnym za przeprowadzenie tego zadania byt
CHZD, dlatego tez w grudniu 1879 r. powstalo Bractwo Przenaj-
Swietszej Bogurodzicy w Chelmie (dalej: CHBP), zas rok poézniej
rozpoczeto prace nad statutem misji wewnetrznejs. Jednym z ele-
mentow dziatalno$ci misyjnej, oprocz zainicjowanych przez CHBP:
dziatalnosci wydawniczej, prowadzenia z biegiem czasu placowek
szkolnych, powotania do Zycia instytucji naukowych, akcji material-
nego wspierania parafii®; staly sie pielgrzymki z wykorzystaniem
nowoczesnego sSrodka komunikacji, czyli linii kolejowych. Stosunko-

Na pograniczu. Polityka wladz paristwowych wobec unitéow Chelmszczyzny
i Podlasia (1772-1875), Lublin 1996, s. 93-122; H. Dylagowa, Dzieje Unii Brzeskiej
(1596-1996), Olsztyn 1996, s. 113-157; A. Mironowicz, Kosciét prawosltawny
na ziemiach polskich w XIX i XX w., Bialystok 2005, s. 49-54; 1. Smolicz, Istoria
Russkoj Cerkwi. 1700-1917, t. VIII, Czast’ wtoraja, Moskwa 1997, s. 344-346.

3 CHZD, sygn. 437 (caly poszyt); CHZD, sygn. 97 (caly poszyt); CHZD, sygn. 528
(caly poszyt); H. Dylagowa, Dzieje Unii Brzeskiej..., op. cit., s. 188-190.

4 CHWDKP, sygn. 1312, k. 1-5 v.

5 Tamze; CHBP, sygn. 1, k. 26-46.

6 CHWDKP, sygn. 287, k. 8-9; CHBP, zesp. sygn. 1, k. 17 i k. 20; CHBP, sygn. 2,
k. 11; Ukaz jego Impieratorskago Wieliczestwija, Samodierzca Wsierosijskago, w:
CHWJW, 19/1882, s. 321-322; Otczet o diejatielnosti Chotmskogo Prawostawnago
Swiato-Bogorodickago Bratstwa za istiekszij 1881/ 1882 (3) bratskij god, w: CHWJW,
23/1881, s. 418; Objawlenija i izwiestija, w: CHWJW, 18/1883, s. 306; Modest
(Strelbicki; jepiskop), Otczet Chotmskago Prawostawnago Swiato-Bogorodickago
Brastwa za 1879/ 80 (pierwyj) god jego dietatielnosti, w: CHWJW, 22/1880, s. 370.
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wo dogodne potaczenia kolejowe z Kijowem i Poczajowem umozliwily
organizacje takich podr6zy o charakterze religijnym.

Nalezy podkresli¢, ze wiernych prawostawnych zamieszkuja-
cych Chelmszczyzne i Poludniowe Podlasie charakteryzowatl silny
kult Poczajowskiej Ikony Bogurodzicy i sw. Hioba Poczajowskiego,
zas Lawra Poczajowska byla od dawna centrum pielgrzymkowym
Rusinow. Dodatkowo monaster zajal sie dziatalnoscia misyjna wsrod
mieszkancow Wolynia, Galicji i Chelmszczyzny?. Z kolei w Kijowie
juz w XI w. uksztaltowal sie prawostawny monastycyzm dzieki
dziatalnosci sw. Antoniego Pieczerskiego — zalozyciela Lawry Kijo-
wsko-Pieczerskiej, ktorego relikwie spoczely na terenie kijowskiego
monasterud. Oba osrodki monastyczne pelnitly duza role w Zyciu reli-
gijnym wyznawcow prawoslawia zamieszkujacych potudniowo-
zachodnie krance Rosji. Dodatkowo dzialalnos¢ misyjna monasterow
mogla wplynac¢ na postawe wiernych dopiero co przyjetych do prawo-
stawia w 1875 r., wzmocni¢ pozycje cerkwi prawostawnej w prowa-
dzonej dzialalnosci misyjnej na terenie guberni siedleckiej i lubel-
skiej oraz ukazac piekno prawostawnych swigtyn i nabozenstw.

Pierwszg kolejowa pielgrzymke do Kijowa i Poczajowa zorgani-
zowano w 1876 r. Na ten cel general-gubernator warszawski — Pawet
Kotzebue (1874-1880) — przeznaczyt 1000 rubli. Ostatecznie w czer-
wcu 1876 r. 36 wiernych z parafii polozonych w guberni siedleckie;j
wyjechalo do wspomnianych miejsc pielgrzymkowych pod opieka
dziekana bialskiego ks. Mikotaja Liwczaka. W trakcie peregrynacji
za przekazane pienigdze udalo sie zakupic¢ ksiazki, broszury oraz
krzyzyki i medaliki dla pielgrzymoéow, a takze na potrzeby diecez;ji°.
Trasa kolejowego przejazdu wiodla z Siedlec przez Brzes¢ do Kowla
i Kijowa, by po kilkudniowym pobycie w Lawrze Kijowsko-Pieczer-
wskiej powroci¢ przez Zdotbunow, Lawre Poczajowska i Brzesc
do Siedlec. Podrézowano wowczas pociagami przynalezacymi
do dwoch kolejowych spolek — Warszawsko-Terespolskiejl®© i Polu-
dniowo-Zachodniej!!.

7 Szerzej o dziejach i roli Lawry Poczajowskiej: W. Osadczy, Swieta Ru$. Rozwéj
i oddziatywanie idei prawostawia w Galicji, Lublin 2007, s. 392-422; A. Mironowicz,
Kosciét prawostawny w panstwie Piastéw i Jagiellonéw, Bialystok 2003, s. 71-72;
U. Pawluczuk, Zycie monastyczne w II Rzeczpospolitej, Bialystok 2007, s. 42-44;
S. Zyluk, Rosijska Cerkwa na Wotyni (1793-1917), Zytomyr 1996, s. 20; I. Ohijenko,
Swjata Poczaiiwska Lawra, Kyiiw 2005, s. 417.

8 Szerzej o dziejach i roli Lawry Kijowsko-Pieczerskiej: U. Pawluczuk, op. cit.,
s. 23; A. Mironowicz, Zycie monastyczne w dawnej Rzeczypospolitej, w: Zycze
monastyczne w Rzeczpospolitej, red. P. Chomik, A. Mironowicz, U. Pawluczuk,
Biatystok 2001, s. 29-30.

9 KGL, 1877: 128, k. 3-4.

10 Szerzej o Kolei Warszawsko-Terespolskiej: F. Filipek, Kolej Warszawsko-
Terespolska, Warszawa 1972; idem, Budowa i eksploatacja warszawsko-
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Rok podzniej dyrekcja Kolei Nadwislanskich przekazata bezpta-
tne bilety na przejazd 78 osob do Kowla i z powrotem. Wedlug
szacunkow CHZD koszt pielgrzymki w 1877 r. mial wynieS¢ 797
rubli, o czym CHZD poinformowato Konstantego Liszyna — guberna-
tora lubelskiego. W maju generat-gubernator warszawski — Kotzebue
— przeznaczyl 500 rubli na zorganizowanie kolejnej peregrynaciji, zas
gubernator lubelski Konstanty Liszyn (1875-1880) przeznaczyl
na ten cel nieco wiecej, bo 800 rublil2. Powstala idea zorganizowania
pielgrzymki z dwoch guberni — siedleckiej i lubelskiej, na rzecz ktorej
pod koniec czerwca 1877 r. naczelnik Kolei Nadwislanskiej przekazat
8 biletow w wagonach II klasy dla 8 kaplanéw i 74 bilety
w wagonach III klasy dla 74 pielgrzymow udajacych sie z Iwano-
grodu (obecnie Deblin) do kukowa i BrzeScia oraz z powrotem
na przejazd skladami kolejowymil3.

Sprawa organizacji wspoélnej pielgrzymki z dwoch guberni
utknela w martwym punkcie z powodu dzialania bp. lubelskiego
Marcelego (Popiela; 1875-1878), ktory na poczatku lipca 1877 r.
zasygnalizowal bardzo trudng sytuacje wyznaniowa na obszarze
parafii polozonych w guberni siedleckiej i wysunal propozycje
zorganizowania pielgrzymki sposrod prawoslawnych mieszkancow
guberni lubelskiej, ktora wedlug biskupa byla spokojniejszym
i pewniejszym terenem dla dziatlania cerkwi prawoslawne;j!4.

Do sprawy powrocono jesienia 1878 r., gdy gubernator siedle-
cki Dymitr Moskwin (1875-1884) przypomnial o srodkach przezna-
czonych na pielgrzymke - 500 rublach i na wniosek nowego
bp. Modesta (Strelbickiego) wladze eparchii chelmsko-warszawskiej
postanowily zorganizowac¢ 6w wyjazd. CHZD okreslit parytet wysla-
nych oséb. Z dekanatu hrubieszowskiego i tomaszowskiego wysy-
lano po 16 oso6b, z dekanatoéw bilgorajskiego, zamojskiego, krasno-
stawskiego po 10, z dekanatu chelmskiego — 12, oraz kaplandow:
ks. Mikotaja Straszkiewicza, ks. Cyryla Chruscewicza, ks. Jana
Kiriczenskiego, ks. Eugeniusza Czajkowskiego, ks. Mirona Gumsie-
ckiego, ks. Nestora Sladkiewicza, ks. Teofana Zarembe i ks. Piotra
Wasienko. Przez miesiac naczelnicy poszczegolnych powiatow wysy-
lali do Kancelarii Gubernatora Lubelskiego pozwolenia na wyjazd

terespolskiej drogi zelaznej (1867-1880), w: Studia z dziejow kolei zelaznych
w Krélestwie Polskim (1840-1914), red. R. Kolodziejczyk, Warszawa 1970, s. 51.

11 Szerzej: Jugo-Zapadnyje Zeleznyje Dorogi, w: Zeleznodroznyj transport.
Enciklopedija, N. Konarew, Moskwa 1995, s. 529. Niestety nie ma polskiego
opracowania poswieconego Poludniowo-Zachodniemu Towarzystwu Kolejowemu,
ktore umozliwialo transport towaréw produkowanych na ziemiach polskich
na przetomie XIX i XX w. do portéw polozonych nad Morzem Czarnym.

12 KGL, 1877: 128, k. 4-11 v.

13 CHZD, x-350, poczatkowo brak paginacji.

14 CHZD, x-350, k. 16-18.
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poszczegblnych wiernych do miejsc pielgrzymkowych. W styczniu
1879 r. poinformowano general-gubernatora warszawskiego o prze-
kazaniu biletow przez dyrekcje Kolei Nadwislanskich i Poludniowo-
Zachodnich, zas w marcu ustalono termin wyjazdu na 4 kwietnia
1879 r.

I tak, pierwsza pielgrzymka z guberni lubelskiej odbyla sie
miedzy 4 a 13 kwietnia 1879 r. Odwiedzono wowczas cerkwie
w Kijowie i Lawrze Kijowsko-Pieczerskiej. Otrzymano od dyrekcji
kolei 8 biletow II klasy i 74 bilety III klasy. Udano si¢ na pielgrzymke
pociagiem z Chelma do Kowla, a nastepnie z Kowla do Kijowa,
a pozniej ta sama trasa odbyto droge powrotna. Po zakonczeniu
pielgrzymki stosowng relacje sporzadzil dla prasy ks. Eugeniusz
Czajkowski z parafii w Pawlowie, za$§ ks. Mikotaj Straszkiewicz
opracowal raport, ktory przekazat do CHZD. Ostatecznie wydano
na pielgrzymke 437 rubli i 62 kopiejki!s.

W latach 1880, 1882 i 1883 pielgrzymki kolejowe wiernych
prawoslawnych organizowano z terenu guberni siedleckiej. Ich trasy
przebiegaly podobnie jak szlak pierwszej pielgrzymki z 1876 r.16.
Niestety nie zachowaly sie dokumenty, ktére odpowiedzialyby
na pytanie, czy taka podroz odbyla sie rowniez w 1881 r. Miedzy
rokiem 1884 a 1888 mialy miejsce wyjazdy do Kijowa i Poczajowa
prawoslawnych mieszkancow zamieszkujacych parafie polozone
na obszarze guberni siedleckiej, lubelskiej oraz suwalskiej. Jechano
wowczas pociagami z Chelma do Kowla, a nastepnie do Kijowa
i Zdotbunowa k. Poczajowa, by nastepnie powroéci¢ przez Kowel
do Chelmal?’. Wyjazdy wiernych wspomniane powyzej byly w sensie
organizacyjnym podobne do peregrynacji z 1879 r.

Pielgrzymki kolejowe trwaly zazwyczaj kilka dni. Z reguly
wyruszano w kwietniu lub w maju danego rokul!8. Podczas podrozy
pociagiem pielgrzymujacy Spiewali nabozne pies$ni, czytali modlitwy,
a duchowni przyblizali im rézne zagadnienia religijne. W czasie
pielgrzymek do Kijowa wierni udawali sie do kawry Kijowsko-

15 Ibidem, k. 1v-69; KGL, 1877: 128, k. 37-56.

16 CHZD, sygn. 780 (cata); CHZD, sygn. 845; CHZD, sygn. 967 (cala).

17 CHZD, sygn. 1064 (cala); CHZD, sygn. 1103; CHZD, sygn. 1199 (cala); CHZD,
sygn. 1304 (cala); CHZD, sygn. 1397 (cala).

18 KGL, sygn. 1877: 128, k. 41-52; KGL, sygn. 1886: 136, k. 1; KGL, sygn. 1887:
132, k. 1v; CHZD, sygn. 967, brak paginacji; CHZD, sygn. x-350, k. 21; CHZD,
Sygn. 735, brak paginacji; CHZD, sygn. 845, brak paginacji; CHZD, 967, brak
paginacji; CHZD, 1062, brak paginacji; CHZD, 1199, brak paginacji; CHZD, 1304,
brak paginacji; CHZD, 1397, brak paginacji; A.B., Otjezd palomnikow iz Cholma
w Kijew, w: CHWJW, 10/1888, s. 117; T. Tracz, Patomniczestwo w Kijew i Poczajew
iz Ljublinskoj i siedleckoj gubiernii w maje 1884 goda, w: CHWJW, 13/1884, s. 208;
F. Gerbaczewskij (ks.), Putieszestwije palomnikow iz Siedleckoj i Ljublinskoj gubiernii
na poklonienije poczajewskim i Kijewskim swiatyniam, w: CHWJW, 17/1888,
S. 276-278; CHWJW, 19/1888, s. 312-314.
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Pieczerskiej, gdzie byli lokowani w pokojach goscinnych monasteru.
Podczas pobytu w Lawrze uczestnicy pielgrzymki adorowali ikony
oraz relikwie, uczestniczyli w nabozenstwach i spotykali sie
ze zwierzchnikami badz wikariuszami metropolii kijowsko-halickiej
oraz mnichami zamieszkujacymi monaster. W Kijowie zwiedzano
takze klasztor sw. archaniota Michala, w ktorym adorowano relikwie
Sw. Barbary oraz udawano sie do kijowskich cerkwi — tzw. ,Cerkwi
dziesietnej”, cerkwi pw. §w. Andrzeja Apostola, odwiedzano Wydubi-
cki Monaster polozony nad brzegiem Dniepru - miejscu, gdzie
zgodnie z cerkiewng tradycja przyjatl chrzest ksiaze Wlodzimierz
Wielki w 988 r. Z Kijowa udawano si¢ do Zdotbunowa i przejezdzano
pociagiem do Radziwillowa, a nastepnie do Rudna, skad pieszo
przemieszczano sie¢ do Lawry Poczajowskiej. Tam zapoznawano sie
z dziejami monasteru, adorowano swietosci klasztoru — Odcisk Stopy
Bogurodzicy, relikwie sw. Hioba Poczajewskiego, pieczarg, gdzie
wybito zrodeltko z uzdrawiajaca woda, a takze uczestniczono w nabo-
zenstwach monasterskich. Z Poczajowa trasg kolejowa udawano sie
do Chelma. Na zakonczenie pielgrzymki duchowienstwo opiekujace
sie¢ wiernymi celebrowalo nabozenstwo dziekczynne (cs. molebier)
za odbyta pielgrzymke przed Chelmska Ikona Bogurodzicy.
Po zakoniczeniu peregrynacji wyznaczeni przez wikariusza lubelskie-
go kaplani pisali sprawozdania do CHZD oraz drukowali relacje
w diecezjalnym organie prasowym — CHWJW19.

Dotacje na organizacje pielgrzymek CHZD otrzymywato
ze Srodkow finansowych general-gubernatora warszawskiego, ktory
przekazywal pieniadze do kancelarii gubernatorow - siedleckiego
i lubelskiego. Pierwsza dotacja — w 1876 r. — wynosila 1000 rubli, zas
od 1879 r. przekazywano po 500 rubli20. Ponadto w jednym
przypadku — w 1881 r. — proboszcz parafii Uhansk — ks. Eugeniusz
Kuczynski — zwrocit sie z prosbg o dofinansowanie 6 biletow
kolejowych z kasy Prawostawnego Bractwa Bogurodzicy w Chelmie2!.

Lacznie miedzy 1876 a 1888 r. w pielgrzymkach do Kijowa
i Poczajowa uczestniczylo 952 osoby, z czego 597 oséb mieszkalo
w guberni siedleckiej, 305 zamieszkiwalo gubernie lubelska, a 50 —

19 Patomniczestwo w Kijew i Poczajew iz Podljasija, w: CHWJW, 18/1883,
s. 307-309; T. Tracz, Patomniczestwo w Kijew i Poczajew iz Ljublinskoj i siedleckoj
gubiernii w maje 1884 goda, w: CHWJW, 13/1884, s. 208-210; Patomniczestwo
iz Chotma w Kijew i Poczajew, w: CHWJW, 21/1885, s. 312-313; Patomniczestwo
w Kijew iz Chotma, w: CHWJW, 9/1887, s. 143; Pierebywanije cholmskich
patomnikow w Kijewie, w: CHWJW, 10/1887, s. 159-160.

20 KGL, 1877: 128, k. 3-4; KGL, 1884: 115, k. 3v.; CHZD, sygn. 845, brak
paginacji; CHZD, sygn. 967, brak paginacji; CHZD, sygn. 1062, brak paginacji;
CHZD, sygn. 1103, brak paginacji; CHZD, sygn. 1199, brak paginacji; CHZD, 1304,
k. 27; CHZD, sygn. 1397, brak paginacji.

21 CHBP, sygn. 33, k. 20-21.
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gubernie suwalska. Opieke duchowng sprawowalo nad nimi
79 kaptanéw. Szczegélowe dane dotyczace liczebnosci pielgrzymow
i kaplanow przedstawiaja dwie tabele zamieszczone ponize;.

LATA 1876 | 1879 | 1880 | 1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886 | 1887 | 1888 [RAZEM]
Gubernia siedlecka - dekanaty:
sokotowski 20 20
konstantynowski 20 50 10 12 10 102
radzynski 20 10 15 45
bialski I 10 10 10 15 45
bialski I 20 10 15 45
whodawski I 20 20 15 55
whodawski I1 20 15 35
hrubieszowski I 16 10 15 10 51
hrubieszowski I 15 10 25
siedlecki 10 10 8 10 38
RAZEM 36 16 70 100 | 80 40 100 | 40 30 85 597
Gubernia lubelska - dekanaty:
zamojski 10 20 15 15 10 70
bilgorajski 10 10 5 20 45
tomaszowski I 16 10 10 10 46
tomaszowski IT 10 10 20
lubelski 10 10 5 3 28
chehmski I 10 20 8 4 42
chetmski IT 12 15 2 5 34
krasnostawski 10 10 20
RAZEM 58 50 90 40 54 13 305
Gubernia suwalska 10 20 20 50
RAZEM 36 74 70 100 50 90 2000 | 100 | 104 98 952

Tab. 1. Liczebnos¢ wiernych powyzej) i kaptanéw (ponizej) uczestniczacych
w kolejowych pielgrzymkach w latach 1876-188822.

LP Rok pielgrzymki Liczba kaplanéw
1 1876 r. 1
2 1878 r. 8
3 1879 r. 8
4 1880 r. 12
5 1882 r. 12
6 1883 r. 8
7 1884 r. 8
8 1885 r. 6
9 1886 r. 6
10 1887 r. 5
11 1888 r. 5

RAZEM: 79

Tab. 2. Liczba kaptanéw uczestniczacych w pielgrzymkach kolejowych
z Chelma do Poczajowa w latach 1876-188823.

22 Tabela 1 sporzadzona na podstawie: KGL, sygn. 1877: 128, k. 41-52; KGL,
sygn. 1886: 136, k. 1; KGL, sygn. 1887: 132, k. 1lv; CHZD, sygn. 967, brak
paginacji; CHZD, sygn. x-350, k. 21; CHZD, sygn. 735, brak paginacji; CHZD, sygn.
845, brak paginacji; CHZD, sygn. 967, brak paginacji; CHZD, sygn. 1062, brak
paginacji; CHZD, sygn. 1199, brak paginacji; CHZD, sygn. 1304, brak paginacji;
CHZD, sygn. 1397, brak paginacji.
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W trakcie analizy kwestii, bedacych przedmiotem wywodu
w niniejszym teksScie, nasuwa sie pytanie, jakim taborem kolejowym
podrozowano do Kijowa i Poczajowa. Na trasie Warszawa — Kowel,
jak twierdzi Zygmunt Gardzinski, mialy kursowac¢: 1 pociag
pocztowy, 1 osobowo-towarowy, 4 towarowe, 2 wojskowe?24. Pierwszy
rozktad jazdy przewidywal kursowanie pociagu towarowo-osobowego.
Pociag wyjezdzal z Lublina o 219, a o 2% docieral do Kowla2s.
W Chelmie i w Kowlu wybudowano stacje kolejowe III klasy, zas
na catlej linii bylo 27 stacji roznych klas, na ktorych zatrzymywaly
sie pociggi?6. Z opisu pielgrzymek zamieszczanych na !amach
CHWJW wynika, ze w 1884 r. pociag wyruszatl z Chelma ok. godziny
2227, A zatem rozklad jazdy zostal zmieniony w stosunku do
pierwszych kursoéw pociggoéw z roku 1876, czyli momentu, kiedy
uruchomiono linie kolejowg Chelm - Kowel. Z opisu wspomnianej
pielgrzymki wynika natomiast, iz w Kowlu przesiadano sie¢ na pociag
do Kijowa, po kilku dniach jechano do Zdolbunowa, a nastepnie
udawano sie do Poczajowa. Po pobycie w Lawrze Poczajowskiej
wyruszano w droge powrotna pociggiem relacji Zdolbunow -
Chetm?s.

W 1877 r. Kolej Warszawsko-Terespolska zakupila w rosyj-
skiej Fabryce Zigla 4 parowozy typu 1-2-0 serii Zm (ryc. 1). Parowoz
Zm mogt osiagnac¢ predkos¢ 73 km/h29. Takie same 4 parowozy,
bedace wtasnoscia Kolei Nadwislanskiej, kursowaly na torach
miedzy Chelmem a Kowelem. Najprawdopodobniej lokomotywy
obshugiwaly linie¢ kolejowa Siedlce — Brzesc. Z kolei drugim modelem
wyprodukowanym przez Fabryke Zigla i zakupionym w 1874 r.
z przeznaczeniem do ruchu pasazerskiego na trasie Nadwislanskiej
Kolei byl model parowozu typu 1-2-0 serii Zk, ktory moglt jechacé
z predkosciag 86 km /h30.

23 Tabela 2 sporzadzona w oparciu o informacje zawarte w: CHZD, sygn. 967,
brak paginacji; CHZD, sygn. x-350, k. 21; CHZD, sygn. 735, brak paginacji; CHZD,
sygn. 845, brak paginacji; CHZD, 967, brak paginacji; CHZD, sygn. 1062, brak
paginacji; CHZD, sygn. 1199, brak paginacji; CHZD, sygn. 1304, brak paginacji;
CHZD, sygn. 1397, brak paginacji.

24 7. Gardzinski, Nadwislariska Kolej Zelazna..., op. cit., s. 336.

25 [bidem.

26 [bidem.

27'T. Tracz, Patomniczestwo w Kijew i Poczajew iz Ljublinskoj i siedleckoj gubiernii
w maje 184 goda, w: CHWJW, 13 / 1884, s. 208-210.

28 [bidem.

29 W.A. Rakow, Lokomotywy otieczestwiennych zelieznych dorog. 1845-1855,
Moskwa 1895, s. 97.

30 [bidem, s. 99-100.
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Ryc. 1. Parowéz typu 1-2-0 model Zm3!.

Towarzystwo Poludniowo-Zachodnich Kolei obshugujacych
polaczenie od 1868 r. na linii Kijow — Brzes¢ kursowalo 20 paro-
wozow typu 1-2-0 serii A, ktore wyprodukowala rosyjska Malcewska
Fabryka Parowozow w Ljudinowie (gubernia kaluzska; ryc. 2). Mogly
one osiagnac¢ predkosc¢ prawie 81 km/h32. Towarzystwo kolejowe
z siedziba w Kijowie zakupilo w 1872 r. 39 parowozow typu 1-2-0
serii A wyprodukowane przez brytyjska firme Shvarckopf (ryc. 4),
a w 1878 r. 14 parowozow typu 0-4-0 serii K austriackiej Fabryki
Lokomotyw von Hasswel (ryc. 3). Pierwszy mogt jechac z predkoscia
78 km/h, a drugi — 48 km/h33.

31 Za: Ibidem, s. 97.
32 Ibidem, s. 101.
33 Ibidem, s. 83 i 106.
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Ryc. 2. Parowo6z typu 1-2-0 model A Malcewskiej Fabryki Parowozéow34.

Ryc. 3. Parowo6z typu 1-2-0 serii A wyprodukowany przez brytyjska firme
Shvarckopfs35.

34 Za: Ibidem, s. 101.
35 Ibidem, s. 87.
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Ryc. 4. Parowo6z typu 1-2-0 serii D brytyjskiej firmy Shvarckopf3¢.

Niestety nie dotarlem do opracowan w jezyku rosyjskim
omawiajacych zagadnienie wagonéw pasazerskich w XIX w. Marek
Pisarski opisal tego typu wagony, jezdzace na trasie Nadwislanskich
Kolei, nastepujaco: ,Wagony osobowe klasy 3 byly drewniane,
odkryte, z poprzecznymi twardymi siedzeniami. Pasazerowie klasy 2
podrézowali  wagonami  krytymi, oszklonymi, zamykanymi,
z miekkimi siedzeniami”37.

Istotna role w organizacji pielgrzymek kolejowych odgrywala
Dyrekcja Towarzystwa Kolei Poludniowo-Zachodnich oraz Dyrekcja
Towarzystwa Kolei Nadwislanskiej, ktora juz w czerwcu 1877 r.
przekazala 8 bezplatnych biletow na przejazd wagonami II klasy
i 74 bilety na przejazd wagonami III klasy z Pulaw i Lukowa
do Brzescia oraz na podroz powrotna taka sama trasa3s. Lacznie dwa
organy zarzadzajace towarzystwami przekazaly 154 bilety w wago-
nach II klasy i 1600 biletéw w wagonach III klasy.

W podziekowaniu za dziatalnos¢ na rzecz rozwoju prawostawia
w wikariacie lubelskim prezes Towarzystwa Poludniowo-Zachodnich
Kolei Jan Wyszniegradzki w piatym roku dzialalnosci CHBP
(1883/1884) zostal honorowym cztonkiem organizacjis®.

36 Tbidem, s. 106.

37 M. Pisarski, Koleje Polskie 1842-1972, Warszawa 1974, s. 38.

38 KGL, 1877: 128, k. 23.

39 Modest (bp), J. Goszowskij (ks.), Otczet o diejatielnosti Chotmskogo
Prawostawnago Swiato-Bogorodickago Bratstwa, sostojaszczago pod Wysoczajszym
Jego Impieratorskago Wieliczestwa pokrowitielstwom, za 1883/1884 (piatyj) bratskij
god, w: CHWJW, 20/1884, s. 295.
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ROK Bilety w wagonach | Bilety w wagonach
II klasy III klasy
1876 (a), (c) 16 74
1879 (d) 16 148
1880 (a) 24 140
1882 (d) 12 100
1883 (a) 16 160
1884 (d) 16 270
1885 (d) 12 200
1886 (d) 12 100
1887 (b) 20 208
1888 (b) 10 200
RAZEM: 154 1600

Rozwiniecie oznaczen:

(@) bilety na trasie Brzes¢ — Kijow — Zdotbunéw — Brzesé
(Dyrekcja Potudniowo-Zachodnich Kolei);

(b) bilety na trasie Kowel — Kijow — Zdotbunéw — Kowel
(Dyrekcja Poludniowo-Zachodnich Kolei) i bilety
na trasie Chelm - Kowel - Chelm (Dyrekcja Kolei
Nadwislnskich);

(c) bilety na trasie Deblin — Lukéw — Brzesé¢ — Lukow -
Iwangorod (Dyrekcja Kolei Nadwislanskich);

(d) bilety na trasie Chelm — Kowel — Chelm (Dyrekcja Kolei
Nadwislanskich).

Tab. 3. Liczba biletéw przekazanych przez Dyrekcje Poltudniowo-
Zachodnich Kolei i Dyrekcje Kolei Nadwislanskich na trasie Chetlm-Kowel#0.

Konkludujac, potaczenia kolejowe z Chelma do Kowla i dalej
do Kijowa umozliwily nie tylko transportowanie towaréw oraz prze-
mieszczanie sie ludzi, ale takze zostaly wykorzystane przez rosyjska
cerkiew prawoslawna do przeprowadzenia misji wewnetrznej wsrod
wiernych zamieszkujacych wikariat lubelski. Z analizowanego
materiatu zrodlowego wynika, Zze kolejowe pielgrzymki objety ludnosé
pochodzenia wiejskiego i byly poczatkowo organizowane sposrod
ludzi pochodzacych z tzw. trudnych parafii. Peregrynacje, w ktorych
wierni pokonywali trase pociggami, byly prawdopodobnie organi-
zowane rowniez po 1888 r. Wskazuje na to publikacja w ,Cholmskim
Narodnym Kalendare” za 1905 r. dotyczaca zasad organizowania

40 Na podstawie: KGL, sygn. 1877: 128, k. 3-4, k. 23; KGL, sygn. 1887: 132, k.
1; CHZD, sygn. 735, brak paginacji; CHZD, sygn. x-350, k. 21; CHZD, sygn. 967,
brak paginacji; CHZD, sygn. 1103, brak paginacji; CHZD, sygn. 1199, brak
paginacji; CHZD, sygn. 1397, brak paginacji.
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bezptatnych pielgrzymek do Kijowa lub Poczajowa*l. Nie jest
wykluczone, ze byla to kolejna akcja o charakterze religijnym
wynikajaca z napietej sytuacji w wikariacie lubelskim na poczatku
XX w. Kwestie te mogg przyblizy¢ dalsze badania nad zagadnieniem.
Warto jednak dodac, ze z biegiem czasu duchowni z poszczegélnych
kosciolow zaczeli wykorzystywac¢ bardziej nowoczesne Srodki
transportu do organizowania ruchu patniczego.

Summary

Pilgrimages of Orthodox people by train from Chelm
to Kiev and Poczajow in 1880s

The article concerns pilgrimages of Orthodox communities living in the
provinces of Lublin and Siedlce in the Polish Kingdom in 1880s. These people used
railway to travel to well-known Orthodox sanctuaries in Kiev and Poczajow. On the
basis of the available sources the author points out the origins of organizing the
pilgrimages and shows who planned and financed them. He also presents the statistics
relating to both provinces between 1876 and 1888, including the division into
deaneries and presenting the number of participants and priests taking part in the
pilgrimages in subsequent years.

The conclusion drawn by the author is that railway connections were used
by the Orthodox church to accomplish an inland mission among people living in the
provinces mentioned above. The mission concentrated on the parishes where
followers were gradually losing faith and wanted to leave the Orthodox church.

41 Prawila ustrojstwa biezplatnych patomniczestw w Kijew i Poczajew,
»,Cholmskij Narodnyj Kalendar” za 1905 g., Chotm 1904, s. 185.
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Wojewédzki Urzqd Ochrony Zabytkéw w Lublinie,
Delegatura w Chetmie

Historyczne obiekty techniki kolejowej w regionie
chelmskim. Proba inwentaryzacji!

Zabytek to nieruchomos¢ lub rzecz ruchoma, ich czesci lub
zespoly bedace dzietem czlowieka lub zwigzane z jego dzialalnoscia
i stanowigce Swiadectwo minionej epoki badz zdarzenia, ktorych
zachowanie lezy w interesie spolecznym ze wzgledu na posiadanag
wartos¢ historyczna, artystyczna lub naukowag?. Wsrod zdefinio-
wanych w ustawie rodzajow zabytkow - podlegajacych ochronie
i opiece bez wzgledu na stan zachowania — wyszczego6lnione sa m.in.
zabytki nieruchome bedace w szczegdlnosci: obiektami techniki,
a zwtlaszcza kopalniami, hutami, elektrowniami i innymi zaktadami
przemyslowymi, a takze zabytki ruchome bedace w szczegdlnosci:
wytworami techniki, a zwlaszcza urzadzeniami, Srodkami transportu
oraz maszynami i narzedziami swiadczacymi o kulturze materialnej,
charakterystycznymi dla dawnych i nowych form gospodarki,
dokumentujgacymi poziom nauki i rozwoju cywilizacyjnegos3.

Zabytki techniki kolejowej wpisuja sie w oba wskazane
powyzej rodzaje zabytkow (nieruchome i ruchome), gdyz sa one
materialnym sSwiadectwem postepu technicznego oraz wzbogacaja
W sposob istotny historie regionu, przez ktory przebiega linia
kolejowa, a ich wartosci historyczne i naukowe sa bezsprzeczne.

Przedmiotem niniejszego opracowania sa kolejowe zabytki
techniki z terenu czterech powiatéw: chelmskiego (grodzkiego),
chelmskiego (ziemskiego), krasnostawskiego i wlodawskiego,
obejmujace aktualnie wystepujace materialne slady funkcjonowania
normalnotorowych linii kolejowych na odcinkach przebiegajacych
przez wymienione powiaty. Cezura czasowa powstania zabytkow jest
koniec lat 50. XX w.

1 Dziekuje Panu Wieslawowi Wojasiewiczowi z Lublina za cenne wskazowki
bibliograficzne i bezinteresowne udostepnienie kopii unikalnych materialow
zrodtowych.

2 Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami
(Dz.U. Nr 162, poz. 1568 z pézn. zm.) — art. 3, pkt 1.

3 Ibidem — art. 6 ust. 1, pkt 1, lit. e; art. 6 ust. 1, pkt 2, lit. d.
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Historia kolejnictwa w regionie chelmskim rozpoczela sie wraz
z oddaniem do uzytku publicznego w dniu 17 sierpnia 1877 r. Kolei
Nadwislanskiej laczacej Lublin z Warszawa, a przez Chelm,
Dorohusk i Kowel z Ukraing i Rosja Centralna. Kolejnym waznym
etapem bylo uruchomienie w 1887 r. polaczenia kolejowego Chelm -
Brzes¢ n/Bugiem (Kolej Brzesko-Chelmska). Ta strategiczna
z punktu widzenia wojskowosci linia polaczyla Kolej Nadwislanska
z Twierdza Brzeska. Najmlodszym z interesujacych nas szlakow
kolejowych jest linia Rejowiec — Belzec, wybudowana w 1916 r. przez
Austriakow w czasie dzialan wojennych*.

Wspomniane linie kolejowe byly wielokrotnie unowoczesniane
i odbudowywane po zniszczeniach z okresu I i II wojny Swiatowej
oraz wojny polsko-sowieckiej z 1920 r. Wiele niekorzystnych zmian
dla zachowania zabytkow techniki przyniosly lata 80. i 90. ubiegtego
wieku, zwiazane 2z likwidacja trakcji parowej i 2z niezbedna
modernizacja taboru i urzadzen technicznych. Wydarzenia
te w znacznym stopniu uszczuplily oryginalna substancje szlakow
kolejowych i sprawily, ze procent zachowania owych zabytkow jest
niewielki.

Pierwsza profesjonalng proba zinwentaryzowania obiektow
kolejowych na interesujacym nas terenie bylo wykonanie w latach
1995-1997 na zlecenie Oddziatu Towarzystwa Opieki nad Zabytkami
w Chelmie serii kart ewidencyjnych zabytkoéw architektury
i budownictwa oraz kart ewidencyjnych zabytkow ruchomych
techniki, opracowanych wedtug ogolnopolskich standardow Osrodka
Dokumentacji Zabytkow w Warszawie5. Kolejnym etapem inwenta-
ryzacji bylo zweryfikowanie i zaktualizowanie w latach 1997-1998
spisu  zabytkéw architektury i budownictwa wojewodztwa
chelmskiego. Opracowane dane opublikowano w formie katalogu,
jednak wydany drukiem spis zabytkow nie uwzglednial m.in.
zabytkow ruchomych techniki®.

4 Z. Gardzinski, Nadwislariska Kolej Zelazna i jej wplyw na rozwéj Chelma,
w: Chetm i Chetmskie w dziejach, red. R. Szczygiet, Chelm 1996, s. 336-337, 340;
A. Rybak, Dzieje Ziemi Chelmskiej. Kalendarium, Chelm 1998, s. 121, 124.

5 Wykonawca kart byl Wieslaw Wojasiewicz, pracownik Dyrekcji Kolejowej
w Lublinie. Z uwzglednionych woéwczas zabytkéw techniki nie istnieja juz dzis
3 obiekty z Chelma, tj.: wagon osobowy serii Biy z ok. 1918 r., zestaw kolowy
wagonowy, szprychowy i zderzak kolejowy wagonowy z pochwa otwartg (2 szt.). Dwa
ostatnie wskazane obiekty pochodzity z poczatkow XX w.

6 Zabytki architektury i budownictwa w Polsce. Wojewddztwo chetmskie, t. 6,
Warszawa 1999. Materialy zrédlowe do publikacji ksiazkowej, tzw. karty adresowe,
przechowywane sa w Archiwum Wojewéodzkiego Urzedu Ochrony Zabytkow
w Lublinie Delegatura w Chelmie. Karty adresowe — w odréznieniu od publikacji
ksiazkowej spisu zabytkéw — zawieraja fotografie obiektu. Przy spisie uwzgledniono
obiekty wzniesione do 1945 r.
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W roku 2008 na zlecenie i ze Srodkow finansowych
Lubelskiego Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkow wykonano
kolejna partie kart ewidencyjnych — po pierwsze — zabytkow
architektury i budownictwa oraz — po drugie — zabytkoéw ruchomych
techniki. Zrealizowane w ostatnich kilkunastu latach przez shuzbe
konserwatorska i Towarzystwo Opieki nad Zabytkami prace
inwentaryzacyjne, pozwolily na rozpoznanie i zadokumentowanie
wiekszosci — w tym najcenniejszych — nieruchomych i ruchomych
zabytkow techniki kolejowej regionu chelmskiego.

Katalog zabytkow techniki kolejowej (niepelny):

Chelm - parowé6z serii 0149-34 z tendrem 25D49.
Chelmska ,oelka” jest jedyna zachowana lokomotywa parowg
w regionie”.

Chelm - wagon berlifiskiej kolei miejskiej S-Bahn,
przebudowany na wagon gospodarczy-magazyn. Wybudowany zostat
miedzy rokiem 1924 a 1936. Jest to jeden ze starszych typow
wagonow elektrycznej kolei miejskiej. Po zakonczeniu II wojny
Swiatowej przejety =zostal przez ZSRR jako zdobycz wojenna
i przekazany PKP w 1949 r. Po przebudowaniu z systemu zasilania
biegnaca wzdluz toréw tzw. ,trzecia szyna” na zasilanie z sieci
trakcyjnej gornej poprzez pantografy, uzytkowany byl od 1951 r.
na terenie Trojmiasta. Jednostka elektryczna nosita oznaczenie
EW 90 i nr 43. W latach 70. XX w. wagon wycofano z eksploatacji
w zwiazku z podwyzszeniem napiecia zasilania sieci trakcyjnej PKP
z 800 V na 3 kV i przebudowano na wagon gospodarczys?.

Oryginalne elementy konstrukcyjne wagonu to pudlo
wagonowe o konstrukcji stalowo-drewnianej i 2 wozki dwuosiowe.
Brak jest elementow pierwotnego wyposazenia jednostki. Ogo6lny
stan zachowania wagonu jest bardzo =zly. Po wielokrotnych
przypadkach dewastacji obiektu i pozarze wagon zagrozony jest
catkowitym zniszczeniem.

Chetm - hydrofornia przy ul. Rampa Brzeska 6. Obiekt
zostal wybudowany najprawdopodobniej w okresie miedzywojen-
nym?°. Wzniesiony na planie prostokata z dwoma przybudowkami,

7 Historie parowozu przedstawiono w: A. Bronisz, J. Zaborowski, Dzieje
chetmskiego parowozu, w niniejszym tomie.

8 Karta ewidencyjna zabytkéw ruchomych techniki, oprac. W. Wojasiewicz, Lublin
1997, AWUOZDCh; www.as.rumia.edu.pl/tt/plany/EW/.

9 Karta ewidencyjna zabytkéw architektury i budownictwa, oprac.
J. Czerepinska, Lublin 2008, AWUOZDCh. Wedlug autorki hydrofornia powstala na
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murowany z cegly, nieotynkowany z zewnatrz, parterowy, nakryty
dachem dwuspadowym (analogicznie nakryte przybudowki).
Budynek miesci urzadzenia techniczne, stuzgce do zapewnienia
stalego cisnienia wody w instalacji wodociagowej. Wewnatrz
hydroforni zachowanych jest szesc¢ stalowych zbiornikow cisnie-
niowych (dwa o pojemnosci 38 m3 i cztery o pojemnosci 45 mb3)
w tym trzy z tabliczkami znamionowymi firmy Rohn Zielinski
(Warszawa 1932 r.) oraz pie¢ oryginalnych, metalowych piecow
grzewczych zapewniajacych zima dodatnig temperature wewnatrz
obiektulo.

Ryec. 1. Hydrofornia przy ul. Rampa Brzeska 6 w Chelmie — sprezarka
powietrza, wyprodukowana w 2. pot. lat 30. XX w.

Wsrod elementéw pierwotnego wyposazenia hydroforni
znajduje sie ponadto tlokowa, jednocylindrowa, wolnoobrotowa
sprezarka powietrza o mocy 44,2 KM (okresowa)/35 KM (ciagla)
wyprodukowana w II polowie lat 30. XX w. przez Zjednoczone

przetomie XIX i XX w. Przypuszczenie to jest jednak malto prawdopodobne, biorac
pod uwage wyposazenie techniczne obiektu z lat 30. XX w.

10 Tbidem; Ewidencje rewizji zbiornikéw, zbiory Administracji Nieruchomosciami
PKP w Chelmie.
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Fabryki Maszyn, Kottow i Wagonow L. Zieleniewski i Fitzner Gamber
S.A. w Krakowie (obecnie Zaklad Budowy Maszyn i Aparatury
im. Ludwika Zieleniewskiego S.A.). Sprezarka zostala zamontowana
w budynku hydroforni w koncu lat 40. XX w. i stuzyla ona
do utrzymywania poduszki powietrza w zbiornikach wody i okreso-
wego jej uzupelniania. Napedzana byla zewnetrznym silnikiem
elektrycznym za pomoca przekladni pasowej plaskiej. Sprezarka
powietrza zostala wylaczona z eksploatacji w 1998 r., po stwierdzo-
nym odksztalceniu walu korbowego. Zachowana jest w stanie
oryginalnym - nie byla naprawiana, nie dokonano rowniez
modernizacji ani zmian konstrukcyjnych urzadzeniall. To obiekt
o duzej wartosci historycznej, bedacy cennym przykladem rozwiazan
konstrukcyjno-technologicznych z lat 30. ubieglego wieku.

Hydrofornia przy ul. Rampa Brzeska 6 jest nadal czynna,
chociaz ze wzgledu na brak trakcji parowej i1 zmniejszone
zapotrzebowanie na wode uzywany jest tylko jeden zbiornik
ciSnieniowy. Budynek i urzadzenia zachowane sa w dobrym stanie
technicznym.

Chetm - parowozownia. Pierwsza parowozownie wzniesiono
dla potrzeb obshugi Kolei Nadwislanskiej. W kolejnych latach
funkcjonowania chelmskiego wezla kolejowego byla kilkukrotnie
rozbudowywana 1 modernizowana. W okresie miedzywojennym
zatrudniala okolo 430 kolejarzy i obslugiwala pasazerska trase
dalekobiezna z Chelma do Lwowal2. Po zniszczeniach wojennych
z 1944 r. zostala odbudowana!® i funkcjonowata nieprzerwanie
do konca istnienia trakcji parowej. Aktualnie parowozownia jest
niestety w stanie ruiny.

Dorohusk - wieza ciSniefi. Obiekt powstal w 1958 r.14. Jest
wzniesiony na planie okregu, murowany z cegly, otynkowany,
z wewnetrzng klatka schodowa, przykryty stropodachem i ma wy-
sokos¢ 27 m. W najwyzszej kondygnacji (znacznie szerszej
od podstawy wiezy) mieSci sie¢ stalowy zbiornik na wode!S. Stan
zachowania: Sredni. Obecnie obiekt nieuzytkowany.

Dorohusk - most graniczny na rzece Bug. Jest
to konstrukcja stalowa, dwutorowa — jeden tor o przeswicie 1435

11 Karta ewidencyjna zabytkéw ruchomych techniki, oprac. J. Grabowski, Lublin
2008, AWUOZDCh.

12 Zygmunt Gardzinski, op. cit., s. 341. Dane pochodza z 1925 r.

13 J. Michalczuk, Odbudowa urzadzeri kolejowych w rejonie Chetma i Rejowca,
»,Eksploatacja kolei” 1984, nr 7, s. 181-182.

14 Informacja od Mieczystawa Iwaniuka, z-cy naczelnika PKP S.A. Zaktad Linii
Kolejowych w Lublinie Sekcja Eksploatacji w Chelmie.

15 www.arch.pollub.pl/wk/.
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mm, drugi — 1520 mm. Historyczny most z okresu budowy Kolei
Nadwislanskiej byt jednotorowy i mial trzy przesta po 53,3 m kazde,
o lacznej dtugosci 170 m (wraz z przyczotkami)l6e. Zbudowany zostatl
przez firme Gutehoffnungshtittel?, zas zniszczony (lub uszkodzony)
w okresie I wojny Swiatowej!8. Odbudowany zostal w latach 1920-
1928 przez pogotowia mostowe Dyrekcji Kolei Panstwowych
w Radomiu, zas rekonstruowany byl jeszcze przynajmniej
dwukrotnie — po zniszczeniach wojennych z 1939 r. i 1944 r. Zakres
ewentualnego wykorzystania oryginalnej konstrukcji mostu z 1899 r.
przy kolejnych odbudowach jest nieznany. Warto dodac, iz jest
to najdhuzszy most kolejowy w regionie chelmskim, uzytkowany
do dzis i zachowany w dobrym stanie.

Rejowiec Fabryczny (stacja Rejowiec) - wieza ciSnien,
wybudowana w 1952 r.19. Pierwotna wieza pochodzaca z okresu
miedzywojennego zostala zniszczona przez Niemcow w lipcu
1944 r.20 Ta trzykondygnacyjna budowla wzniesiona jest na planie
kwadratu i ma okoto 14 m wysokosci. Wieza murowana jest z cegly
i 2z zewnatrz nieotynkowana. Kondygnacje sa polaczone
wewnetrznymi schodami, a na najwyzszej znajduje sie stalowy
zbiornik na wode?!. W wiezy umieszczony jest takze zeliwny piec
grzewczy produkcji niemieckiej z lat 40. XX w.22. Obiekt jest czynny
i zachowany w dobrym stanie.

Rudka - most na rzece Uherka. Obiekt o konstrukcji
stalowej, jednotorowy, jednoprzestowy. Historyczny most z okresu
budowy linii kolejowej mial dlugos¢ 42 m (20 sazni rosyjskich)23.
Pierwotne przeslo wymieniono na nowe w 1905 r.24. W czasie [ wojny
Swiatowej i wojny polsko-sowieckiej w 1920 r. byt niszczony,
a nastepnie odbudowany przez Pierwszy Pulk Saperow Kolejowych2s.

16 Zygmunt Gardziniski, op. cit., s. 337.

17 W. Wojasiewicz, Mosty drég zelaznych Krélestwa Polskiego, Warszawa 1982,
s. 33.

18 Z. Gubrynowicz, Zniszczenia mostow kolejowych w czasie wojny i ich
odbudowa, ,Inzynier Kolejowy” 1928, nr 11, s. 382-391. Na str. 390 zamieszczona
jest calostronicowa tabela obejmujaca ,Wykaz wiekszych mostéw zniszczonych lub
uszkodzonych przez dziatania wojenne, a odbudowanych wzglednie naprawionych
w latach 1918-1928”.

19 Informacja od Mieczystawa Iwaniuka, z-cy naczelnika PKP S.A. Zaktad Linii
Kolejowych w Lublinie Sekcja Eksploatacji w Chelmie.

20 J. Michalczuk, op. cit., s. 181.

21 www.arch.pollub.pl/wk.

22 Informacja od Mirostawa Luki, pracownika kolei.

23 Przeglad Techniczny”, Tom XXIV, marzec 1887, s. 62.

24 Gazeta Lubelska”, 1905, nr 175, s. 3.

25 Informacja od Wieslawa Wojasiewicza; Zdzislaw Gubrynowicz podaje dlugosé
odbudowanego lub naprawionego przesta — 44,9 m. Zob. Z. Gubrynowicz, op. cit.
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Czesciowo zdewastowany zostal rowniez 28 maja 1944 r. przez grupe
dywersyjna z oddzialu im. Czarnieckiego2¢. Most byt zatem
kilkakrotnie odnawiany, jednak stopien ewentualnego wykorzystania
elementow konstrukcyjnych z wczesniejszych tego postaci jest
nieznany. Obiekt jest obecnie w dobrym stanie technicznym,
uzytkowany.

Ryc. 2. Rudka, linia kolejowa Chelm-Wlodawa (Brzes¢ n/Bugiem)
— most na rzece Uherka.

Wola Uhruska (stacja Uhrusk) - wieza ciSnien z 1887 r.
Obiekt powstat w okresie budowy linii kolejowej Chelm — Brzesé
n/Bugiem?’” i jest najstarszym (z rozpoznanych) kolejowym
zabytkiem techniki w regionie chelmskim. Budowle wzniesiono
na planie zblizonym do kwadratu o boku okolo 6 m z nieznacznymi
ryzalitami na osiach poszczegolnych elewacji. Wieza ma 13 m
wysokosci. Dolna cze$¢ obiektu jest murowana z cegly, gorna zas
jest drewniana o konstrukcji stupowej, oszalowana deskami. Calos¢
nakryta jest dachem namiotowym pobitym blacha ocynkowana.

26 A. Rybak, op. cit., s. 183.
27 Informacja od Leopolda Czopka, pracownika Administracji Nieruchomosciami
PKP S.A. w Chelmie.
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Wnetrze budowli jest jednoprzestrzenne. W gornej czeSci wiezy
miesci sie oryginalny zbiornik na wode, wykonany z blach stalowych
nitowanych. Wode do zasilania instalacji czerpano z rzeki Bug
za pomoca specjalnie w tym celu wybudowanego wodociagu.
Urzadzenia techniczne znajdujace sie w wiezy dostarczyla fabryka
d. K. Rudzki i S-ka z Warszawy?8. Wieza jest nieuzytkowana
prawdopodobnie od roku 2000. Ogoélny stan zachowania obiektu jest
Sredni. Dwie Sciany budowli sa popekane niemal na catej wysokosci,
pokrycie dachowe jest skorodowane, widoczne sa ubytki cegiet
w Scianach. Ponadto czeSciowo zniszczone sa: stolarka okienna
i drewniane drzwi wejSciowe?29.

Wolka Ortowska - wiadukt i most kolejowy nad droga
krajowa nr 17 (E 372) Lublin - Zamos§¢ i rzeka Wolica. Jak podaja
rozmaite zrodla, to jedyne lub jedno z dwoéch tego typu ,skrzyzowan”
szlaku kolejowego, drogi i rzeki w Polsce30. Most konstrukcji
stalowej, jednotorowy, jednoprzestowy (pierwotnie dwuprzestowy).

Most pochodzacy z okresu budowy linii w 1916 r. byt
konstrukcji drewnianej (przyczoiki i filar), a zelazne byly jedynie
elementy przesta z blachownic. Z uwagi na niestabilnos¢ konstrukcji
obiekt zostal przebudowany w latach 1918-1928. Wzniesiono
wowczas nowe, betonowe przyczolki, filar i ulozono dwa przesta
po 22 m dlugoscid!l. Most zostal dwukrotnie wysadzony w powietrze.
Po raz pierwszy doszto do tego w nocy z 18 na 19 lutego 1944 r.
wskutek dzialan patrolu z oddziatu ppik. Petro Werszyhory i por.
Tadeusza Kuncewicza ,Podkowy” przy wspoélpracy z lokalnymi
oddzialami AK32, za§ ponownie doszto do podobnego zdarzenia przed
zblizajacym sie frontem. Po zakonczeniu dzialan wojennych prowi-
zorycznie odbudowany most uzytkowany byt jeszcze do poczatku lat
50. XX w., tj. do czasu kompleksowej przebudowy33. Obiekt jest
obecnie uzytkowany i znajduje sie w dobrym stanie technicznym.

28 Przeglad Techniczny”, op. cit. Firma ta byla takze wykonawca wszystkich
mostow zelaznych na linii kolejowej Brzes¢ — Chelm z wyjatkiem najwickszego —

obecnie nieistniejacego — mostu na Bugu we Wlodawie, ktéry wybudowato
warszawskie Towarzystwo Przemyslowe Lilpop, Rau i Loewenstein.
29  Karta ewidencyjna zabytkéw architektury i budownictwa, oprac.

J. Czerepinska, Lublin 2008, AWUOZDCh; www.arch.pollub.pl/wk/.

30 Informacja od Mieczyslawa Iwaniuka, z-cy naczelnika PKP S.A. Zaklad Linii
Kolejowych w Lublinie Sekcja Eksploatacji w Chelmie.

31 Informacja od Wieslawa Wojasiewicza.

32 www.podziemiezbrojne.blox.pl.

33 Opis techniczny kapitalnej odbudowy mostu A zniszczonego podczas dziatan
wojennych 1944 r., 7 marca 1953 r.; Sprawozdanie z odbudowy mostu, po 1957 r.;
oba dokumenty autorstwa inz. Jozefa Maszka, naczelnika Oddzialu Drogowego
w Zamosciu, kopie archiwaliow udostepnione przez Wiestawa Wojasiewicza.

128



Historyczne obiekty techniki kolejowej...

Przedstawiony katalog kolejowych zabytkow techniki bez
watpienia nie wyczerpuje listy wszystkich obiektow historycznych,
ktore zachowaly sie do czasow wspotczesnych. Brak jest w nim m.in.
mniejszych mostow czy tez przepustow nad ciekami wodnymi, ktore
wystepuja na przebiegu wszystkich trzech linii kolejowych. Nie-
rozpoznany jest takze stopien zachowania historycznych urzadzen
sygnalizacyjnych shuzacych do sterowania ruchem kolejowym.
Do specjalistycznego zinwentaryzowania kwalifikuja sie takze
ruchome zabytki techniki przechowywane w kolejowej izbie pamieci
przy ul. Kolejowej 99 w Chelmie. Uzupelnienie wykazu wymaga
jednak dalszych badan terenowych oraz poglebionej kwerendy
archiwalnej. Wydaje sig, ze duzy wklad w realizacje tego zadania
moga wniesS¢ studenci i kadra naukowa Panstwowej Wyzszej Szkoty
Zawodowej, ktorej rektorat miesci sie w budynku dawnej Kolejowej
Szkoly Technicznej, a sama uczelnia jest godnym kontynuatorem
120-letniej tradycji ksztalcenia zawodowego w Chelmie.

Summary

Historical railway objects in the Chelm region.
An attempt at stocktaking

The article presents the most valuable technological objects and findings
connected with railway coming from the administrative districts of Chelm, Krasnystaw
and Wlodawa, so the eastern part of the Lublin province. These objects, dating back
from the end of the 19t century till the end of 1950s, are precious material evidence
of the technological advancement. They carry significant historical and scientific
importance. Among the presented items can be found water tower, hydrophore,
engine house, bridges, an overpass, a steam engine, a car and a compressor. The major
maintenance problems connected with their protection and stocktaking have also been
stated in the work.
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Dzieje chelmskiego parowozu

W latach intensywnego rozwoju kolei polskich stare wystuzo-
ne parowozy Ok1, Ol11, 0112, Od12 nie mogly podota¢ narzuconym
zadaniom. Potrzebny byl parowo6z do prowadzenia pociagow pasa-
zerskich, przede wszystkim na stabszych, drugorzednych liniach.
Parowozy serii Ol49 z tendrem 25D49 zostaly wyprodukowane
w latach 1951-1954 w pierwszej fabryce lokomotyw w Chrzanowie.

W ciagu czterech lat powstalo 115 parowozow tego typu,
z ktorych trzy zostaly wyprodukowane dla Koreanskiej Republiki
Ludowo Demokratycznej. Byly to parowozy o dobrych charakterysty-
kach ruchowych i stosunkowo niewielkim obciazeniu osi.

Parow6z mial uktad osi typu 1-3-1, co oznaczalo, ze posiadat
on trzy kota napedowe (polaczone ze soba wigzarami) i dwa skrajne
kota toczne. Dhugos¢ parowozu z tendrem wynosita 20,7 m, szero-
kos§¢ — 3,1 m. Srednica két napedowych — 1750 mm, Srednica kot
tocznych — 850 mm, masa parowozu w stanie sluzbowym — 82,9 t,
maksymalna predkos¢ parowozu — 100 km/h.
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Obecnie parowozami serii Ol49 obstugiwany jest ruch
pociagow pasazerskich z Wolsztyna do Leszna i Poznania o dtugosci
trasy 324 km przez jedyna w Europie czynna parowozownie
Wolsztyn.

Wszystkie parowozy PKP i ich tendry maja oznaczenia
umieszczone na odlewanych tabliczkach. Oznaczenia zawieraja godto
panstwowe (orzetl bialy na czerwonym tle — do roku 1939 orzet
w koronie) i litery P.K.P. oraz symbol serii i kolejny numer parowozu
w serii. Od roku 1923 symbol serii sklada sie z duzej litery ozna-
czajacej rodzaj (P — pospieszny, O — osobowy, T — towarowy) i malej
litery oznaczajacej uklad osi parowozu. W oznaczeniu znajduja sie
rowniez dwie cyfry, odpowiadajace ostatnim cyfrom roku, w ktorym
dana konstrukcja zostala zatwierdzona. W oznaczeniu tendra
pierwsze cyfry oznaczaja pojemnos$¢ skrzyni wodnej (w m3), duza
litera D - liczbe osi tendra, a ostatnie cyfry — rok zatwierdzenia
konstrukcji lub pochodzenie.

PAROWOZ:
O - parowoz do obstugi
pociagow osobowych.
1 — uktad osi ,,00000”.
49 - rok zatwierdzenia
konstrukcji.
34 — numer kolejny parowozu
danej serii.

TENDER:

25 - pojemnosc¢ skrzyni
wodne;j.
D - uklad osi ,,0000”.
49 - rok zatwierdzenia
konstrukcji.

Ryc. 2 i 3. Tabliczki znamionowe parowozu 0149-34
oraz tendera 25D49.
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Zgodnie z ,Ewidencja pojazdow trakcyjnych” i ,Ewidencja
kottow parowozu” PKP, zalozonymi w dniu 29 czerwca 1965 roku
(bedacymi w posiadaniu Izby Tradycji), w Parowozowni II klasy
w Chelmie pracowato 4 parowozy serii 0149 tj.:

— 0l49-69 od 23.09.1967 roku — skreslony z inwentarza
11.06.1969 r.;

— 0149-18 od 09.01.1968 roku - skreslony z inwentarza
28.05.1969 r.;

— 0l49-41 od 09.01.1968 roku — skreslony z inwentarza
23.05.1968 r.;

— 0149-65 od 09.01.1969 roku - skreslony z inwentarza
13.06.1969.

DZIEJE PAROWOZU OL49-34

— wyprodukowany w 1952 roku i przekazany
na stan MD Rzeszow;

— od grudnia 1959 roku na stanie MD Tarnow;
— od marca 1961 roku na stanie MD Przeworsk;

— 20 grudnia 1987 roku skreslony z inwentarza
MD Przeworsk;

- w 1991 roku wustawiony jako pomnik
na dworcu w Przemyslu;

- w czerwcu 1993 roku przeprowadzony
do Chelma;

— 12 luty 2009 roku ustawiony jako pomnik
obok dworca kolejowego Chetm.

Zgodnie z porozumieniem zawartym w dniu 27 kwietnia
1993 roku pomiedzy przedstawicielami Poludniowej DOKP
(Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych) w Krakowie, a przedstawi-
cielami Kierownictwa Zakladu Taboru w Chelmie i Zwigzkami
Zawodowymi ustalono przekazanie parowozu muzealnego Tw12-12
lokomotywowni Sucha Beskidzka skansen Chabowka na czas
okreslony za zamiane na parowoz serii O149.

W ramach tego porozumienia w dniu 26 czerwca 1993 roku
na teren Zakladu Taboru w Chelmie zostal dostarczony parowoz
0149-34 z lokomotywowni Pozaklasowej w Zurawicy. Parowoz zostat
ustawiony w miejscu, w ktorym poprzednio stal parowoz Tw12-12.
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W ramach reorganizacji Zakladu Taboru w Chelmie i przenie-
sienia Sekcji Eksploatacji i Utrzymania Taboru Trakcyjnego na teren
bylej wagonowni, parowoz zostal przestawiony na teren Sekcji
Napraw Wagonow. Nie ustrzeglo to jednak maszyny przed dewa-
stacja przez tzw. zlomiarzy. Podczas dalszej restrukturyzacji kolei
0149-34 przestawiono z terenu Sekcji Napraw Wagonoéw na tory bylej
wagonowni.
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Ryec. 5. Parowéoz OL49-34. Chelm, teren bylej wagonowni, lata 90. XX w.
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W roku 2003 powstal pomyst przetransportowania parowozu
do Warszawy i ustawienia go przed jedna z instytucji PKP, jednak
zakres prac przygotowujacych parowoz do transportu, uzupelnienie
brakujacych elementow i zwiazane 2z tym koszty, sprawily,
ze projektu nie zrealizowano. Parowdz ustawiono na torach
stacyjnych Chelm Osobowa, a jego wilascicielem zostal Zaklad
Nieruchomosci w Lublinie.

Ryc. 6. Parowoz 0149-34 w hali napraw
Sekcji Napraw Taboru Trakcyjnego w Chelmie, 2003 r.

Z inicjatywy Zwiazku Zawodowego Maszynistow Kolejowych
w Polsce dzialajacego w Zakladzie Taboru w Lublinie Sekcji Eksplo-
atacji i Napraw Taboru Trakcyjnego w Chelmie w dniu 2 pazdzier-
nika 2007 roku wystapiono do Dyrektora Zakladu Nieruchomosci
w Lublinie z prosba o wydzierzawienie parowozu 0Ol49-34 i ustawie-
nie go jako pomnika techniki kolejowej przy kapliczce obok dworca
kolejowego w Chelmie.

Z kolei zgodnie z porozumieniem zawartym w dniu 4 lipca
2008 roku pomiedzy PKP S.A. Oddzial Gospodarowania Nierucho-
mosciami w Lublinie, PKP PLK S.A. Zaklad Linii Kolejowych
w Lublinie oraz PKP CARGO S.A. Zaklad Taboru w Lublinie
wyrazono zgode na ekspozycje parowozu O0I149-34 w miejscu
publicznym tj. obok dworca kolejowego Chelm.
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Parowo6z ustawiono w zaplanowanym miejscu na specjalnie
ulozonym torze w dniu 12 lutego 2009 roku. Natomiast z koncem
lipca 2009 roku przystapiono do uzupelniania brakéow i odnawiania
parowozu, a prace te trwaja nadal.

? K

Ryc. 7 i 8. Umieszczanie parowozu 0149-34 obok dworca kolejowego.
Chelm, 12 lutego 2009 r.
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Ryc. 9 i 10. Umieszczanie parowozu 0149-34 obok dworca kolejowego.
Chelm, 12 lutego 2009 r.

[
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Ryc. 13. Umieszczanie parowozu 0149-34 obok dworca kolejowego.

Chelm, 12 lutego 2009 r.

\ BT R el

TR

(LLLEE I I

Ryc. 14. Parowoéz 0149-34 po umieszczeniu obok dworca kolejowego.
Chetlm, 13 lutego 2009 r.
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Starania Zwiazku Zawodowego Maszynistow Kolejowych
w Polsce dzialajacego w Sekcji Eksploatacji i Napraw Taboru Trak-
cyjnego w Chelmie, doprowadzily do zawarcia porozumienia miedzy
tymi organami a Miejskim Osrodkiem Sportu i Rekreacji w Chelmie
dotyczacego odnowienia zabytkowego parowozu O0149-34, ktory
zostal wyeksponowany jako zabytek muzealny obok dworca
gtownego PKP w Chelmie.

Po zawarciu wspomnianego wyzej porozumienia podjeto prace
majace na celu renowacje parowozu oraz uzupelnienie brakujacych
czesci 1 podzespotow. Warunki atmosferyczne i przyczyny obiektywne
nie daly nam jednak mozliwosci pelnej realizacji zamierzonych
zadan.

Zgromadzone elementy przy znaczacym wsparciu Parowo-
zowni Wolsztyn pomoga nam dokonczy¢ rozpoczete prace, o ile tylko
warunki atmosferyczne nam na to pozwolg. ChcielibySmy, aby
parowoz 0149-34 stuzyl zachowaniu pamieci o mys$li technicznej
minionych czasow.

Pragniemy zlozy¢ rowniez serdecznie podziekowania
wszystkim, ktorzy przyczynili sie do odrestaurowania obiektu
i prosimy zarazem o dalsze wsparcie w dzialaniach majacych na celu
uczynienie parowozu wizytowka Chelma.
- TS

)

Ryc. 15. Parowo6z 0O149-34. Chelm, 27 pazdziernika 2009 r.
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Skladamy serdecznie podziekowania:

Pani Prezydent Miasta Chelm Agacie Fisz;

Pani Dyrektor Wydziatu Kultury, Sportu i Turystyki Urzedu
Miasta w Chelmie Elzbiecie Bajkiewicz-Kaliszczuk;

Pani Skarbnik Miasta Chelma Barbarze Rozwalka;

Panu Dyrektorowi Dariuszowi Sikorze, Panu Dyrektorowi
Wojciechowi Chobotowowi, Panu Dyrektorowi Wiestawowi
Migdatowi, Panu Dyrektorowi Zbigniewowi Ruszniakowi,
Pani Dyrektor Jadwidze Jakébczak z PKP CARGO S.A.
Wschodni Zaktad Spotki w Lublinie;

Panu Zygmuntowi Grzechulskiemu Dyrektorowi PKP PLK
S.A. Zaklad Linii Kolejowych w Lublinie;

Panu Pawlowi Chmielewskiemu Dyrektorowi PKP S.A.
Zakladu Gospodarowania Nieruchomosciami w Lublinie;

Panu Dyrektorowi Centrum Ksztalcenia Praktycznego
w Chelmie Mieczystawowi Sawce;

Panu Dyrektorowi Miejskiego Osrodka Sportu i Rekreacji
w Chelmie Zbigniewowi Mazurkowi;

Panu Naczelnikowi Sekcji Eksploatacji i Napraw Taboru
Trakcyjnego w Chelmie Anatolowi Popkowi;

Panu Naczelnikowi Sekcji Przewozow 1 Ekspedycji
w Chelmie Wiadyslawowi Krzeszowcowi;

Panu Naczelnikowi Sekcji Utrzymania i Napraw Wagonow
w Lublinie Mariuszowi Wlodarczykowi;

Pani Naczelnik Sekcji PKP PLK Sekcji Chelm Joannie
Litwiniuk;
Przewodniczacym 1 Zarzadom Zwiazkow Zawodowych

dziatlajacych we Wschodnim Zakladzie Spotki PKP CARGO
S.A.;

innym osobom, ktore swoja praca przyczynily sie
do realizacji naszego zamierzenia.
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Summary

The history of the Chelm steam locomotive

The presentation is devoted to the history of the engine Ol49-34 of great
historical value. The locomotive had been renovated and was displayed for the public
to admire at the main Chelm station, near the building. The authors present its history
dating back to the period of its usage on the area of Poludniowa Dyrekcja Okregowa
Kolei Panstwowej in Krakow and how it was transferred to Chelm. They also describe
the process of the renovation of the engine after its destruction. The text is supported
by interesting photos illustrating the steam locomotive before and after the renovation
process.
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Ruch Ekologiczny Sw. Franciszka z Asyzu

Koncepcja chelmskiego szlaku kolejowego
- Sciezka kulturowa , Dyrekcja”

Chelm jako jedno z niewielu miast w Polsce moze poszczycic
sie osiedlem mieszkaniowym wybudowanym w okresie miedzywojen-
nym. ,Dyrekcja” to obszar bardzo urokliwy — malownicze, ciekawie
rozplanowane budynki wkomponowane w zbocze kredowego
wzniesienia, otoczone duzag iloscia zieleni. Tworzy to wyjatkowa
calos¢, ktora - odpowiednio wyeksponowana — moze stanowic
miejsce wizyt odwiedzajacych Chelm turystow 1 spacerow
mieszkancoéw miasta. Dodatkowym atutem jest sasiedztwo glownego
dworca kolejowego, w poblizu ktorego znajduja sie zabytki techniki
kolejowej m.in. wspanialy parowoz Ol49-34. Wspomniane miejsca
i znajdujace si¢ tam obiekty zwiazane z tradycjami kolejowymi
Chelma warto byloby polaczy¢ Sciezka turystyczna, tworzac
niezwykle atrakcyjny punkt na mapie Polski.

Ryc. 1. Osiedle ,Dyrekcja” — widok z punktu widokowego na dzwonnicy.
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Kolej na mapie turystycznej Chelma

Obiekty zwiazane z koleja sa w niedostatecznym stopniu
wyeksponowane pod wzgledem turystycznym. Po peryferiach
,Dyrekcji” zostal wytyczony przez PTTK krotki odcinek szlaku
pieszego ,Wyzynny” obejmujacy dworzec kolejowy, Aleje Marszatka
Jozefa Pilsudskiego oraz ulice I Putku Szwolezeréw. Ta oznakowana
trasa wycieczkowa o dlugosci ok. 150 km prowadzi z Chelma
do Kazimierza Dolnego. W centrum miasta ma ona punkt styczny
ze Sciezkami spacerowymi Chelma (trasa Chelmskie Podziemia
Kredowe, sciezka Szlakiem Chelmskich Pomnikow Przyrody Sciezka
Szlakiem Chelmskich Zabytkow Architektury) oraz z pozostalymi
szlakami PTTK: Szlakiem Rezerwatow Przyrody (101 km), Szlakiem
Chelmskich Torfowisk Weglanowych (52 km) i Szlakiem Wyzynnym
(90 km). Na omawianym obszarze nie zainstalowano jednak zadnych
tablic informacyjnych przyblizajacych wiedze¢ na temat poszcze-
g6lnych obiektow. Wyjatkiem jest budynek dawnego Technikum
Kolejowego (obecnie rektorat Panstwowej Wyzszej Szkoly Zawodowe;j
w Chelmie), na ktérym taka plansza si¢ pojawia. Ponadto przy
dworcu kolejowym i Gmachu zostaly ustawione ogolnodostepne
plany miasta.

Zdecydowanie lepsza sytuacja dotyczy bazy noclegowej dla
turystow. W bezposrednim sasiedztwie ,Dyrekcji” i dworca kolejo-
wego polozone sg trzy obiekty hotelowe o réznym standardzie ofero-
wanych ushug. Dobry jest rowniez dostep do sSrodkow komunikacji.
Na tutejszej stacji zatrzymuja sie pociagi miedzynarodowe (relacji
Kijow - Berlin), dalekobiezne (do Bydgoszczy i Warszawy) i regio-
nalne (kierunek: Lublin i Dorohusk). Przy dworcu kolejowym i placu
Niepodlegtosci znajduja sie natomiast przystanki autobusowe.

Osiedle kolejowe jest dos¢ dobrze opisane w przewodnikach
o Chelmie. I choc¢ jest to bardzo oryginalny (drugi po podziemiach
kredowych) chelmski zabytek, to jednak wzmianki o ,Dyrekcji”
zwykle znajduja sie na dalszych stronach wspomnianych publikacji.
Zapewne w duzym stopniu jest to zwiazane z peryferyjnym poloze-
niem obiektu. Natomiast inne zabytki zwiazane z kolejnictwem
pomija sie milczeniem i nawet w Internecie trudno znalezc
informacje na ich temat.

Sciezka kulturowa ,,.Dyrekcja”
Celem niniejszego tekstu jest wytyczenie i opis Sciezki

turystycznej na obszarze Chelma, ktéra utatwitaby poznanie historii
kolejnictwa i tradycji kolejowej zwiazanych z naszym miastem.
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Sciezke turystyczna mozna zdefiniowaé jako krotki szlak turysty-
czny (np. pieszy, rowerowy), przeprowadzony przez teren o wysokich
walorach kulturowych i/lub przyrodniczych, wyposazony w infra-
strukture pozwalajacg na uzyskanie wiedzy o obszarze, po ktéorym
jest wytyczony!. Innymi stowy, jest to wyzsza forma szlaku tury-
stycznego z uwagi na zaopatrzenie go w tablice informacyjne i inne
elementy (np. wieze widokowe) umozliwiajace dokladne poznanie
terenu i obiektow na nim polozonych. Niezwykle istotne jest, aby
uksztaltowanie i wyposazenie szlaku wzbudzalo zainteresowanie
zarowno wsrod turystow, jak i przypadkowych przechodniow.
Sciezki turystyczne z uwagi na pelnione funkcje dzieli sie na Sciezki
dydaktyczne (f. edukacyjne) i spacerowe (f. rekreacyjne). Z uwagi
na przedmiot poznania mozna wyrozni¢ natomiast Sciezki kulturowe
i przyrodnicze.

Proponowana sciezka kulturowa ,,Dyrekcja” miataby potaczyc
dwa bardzo istotne punkty w tradycji kolejowej Chelma — dworzec
kolejowy Chelm i budynek dawnego Technikum Kolejowego. Szlak
mialby swoj poczatek przy zabytkowym parowozie Ol49-34, ustawio-
nym wraz z tendrem przy budynku dworca. Nastepnie omijalby
od poélnocy dworzec i skrecal przed kladka na plac dworcowy.
Nastepnie alejg Pitlsudskiego i przez plac Niepodlegtosci prowadzitby
do Gmachu, skad ul. Georga Stephensona dociera do pl. Tysigcle-
cia. Z tego miejsca ul. Stefana Batorego biegtaby na wschoéd, potem
skrecataby w ul. Wiejska, po ktorej wspinataby sie na szczyt
kredowego pagora. Dalej prowadzitaby ul. Katedralng az do ulicy
Zwirki i Wigury. Po jej przecieciu $ciezka dochodzilaby do parku
sNa Gorce”, skad alejka biegnaca po jego potludniowo-wschodniej
krawedzi docieralaby do ul. Hrubieszowska. Koniec $ciezki znajdo-
walby sie przy budynku rektoratu PWSZ.

Na opisanej i zaznaczonej na mapie (ryc. 2) trasie
proponowanych jest dziewie¢ przystankow. Na kazdym 2z nich
przewidywana jest tablica informacyjna, na ktorej znajdzie sie opis
walorow kulturowych i historycznych punktu. Nazwe przystanku,
jego lokalizacje i krotki opis przedstawia natomiast ponizsza tabela,
zas owe postoje ilustruja zamieszczone fotografie (ryc. 3-12).

1 Definicja zostala opracowana na podstawie wypowiedzi profesora Dominika
Fijatkowskiego, ktora wyglosit na forum Polskiego Towarzystwa Botanicznego.
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Ryc. 2. Trasa Sciezki kulturowej ,,Dyrekcja”.
Opracowanie mapy: Krzysztof Wojciechowski.
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Nazwa
przystanku

,Parowoz 0149-
34”

,Dworzec”

»Dyrekcja Dolna”

,Gmach”

»Dworki”

»Walory
krajobrazowe
i przyrodnicze”

»Zaburzenia
architektoniczne
i urbanistyczne”

»Dyrekcja Gorna”

sDawne
technikum
kolejowe -
rektorat PWSZ2”

Lokalizacja

Stacja Chelm

Plac dworcowy

Rejon
skrzyzowania
al. Pilsudskiego
i ul. Wolynskiej

pl.
Niepodlegltosci

ul.
Stephensona 6

pl. Tysiaclecia

ul. Katedralna
2

ul. Katedralna
16

ul. Pocztowa

Opis przystanku i/lub jego
walorow

e parowoz 0149-34 - opis techniczny;
¢ historia ,wedrujacego kapliczka”.

historia powstania linii kolejowych;

historia kilku budynkoéw pelniacych
funkcje dworca;

opis nieistniejacych juz budynkow,

np. wiezy ciSnien lub olejarni;

e zamieszczenie informacji o ciekaw-

szych budynkach i obiektach kolejo-
wych okolic Chetma (Brzezno, Doro-
husk, Kanie, Rejowiec Fabryczny,
Ruda Opalin, Rudka, Zawadowka).

opis waloréw urbanistycznych
i architektonicznych tej czesci
osiedla;

e martyrologia Chelma i okolic (okres

II wojny §wiatowej — zbrodnie
niemieckie, ukrainskie, okresu
powojennego);

chodniki wylozone macewami
z chelmskiego cmentarza.

cechy charakterystyczne budynku,
jego historia i wartosci uzytkowe.

cechy charakterystyczne budynkow
o charakterze willowym wkompono-
wanych w zbocze pagora.

wykorzystanie uksztaltowania
terenu przy projektowaniu osiedla;
rola zieleni dla regenerac;ji sit
pracownikow kolejowych;

walory ornitologiczne;
architektura krajobrazu —
kompozycja na rondzie.

charakterystyka negatywnych zmian
w urbanistyce osiedla po II wojnie
Swiatowej.

walory urbanistyczne i architekto-
niczne tej czesci osiedla.

¢ tradycje zwiazane z edukacja

kolejarzy w Chelmie.
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Ryec. 3. Parowéoz OL49-34 — zabytek techniki, obok kapliczka

Matki Bozej wzniesiona przez kolejarzy w 1981 r. i przeniesiona
z terenu bylej parowozowni.

28

LA

Ryec. 4. Ulica Kolejowa — dawne domy mieszkalne kolejarzy.
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Ryec. 5. Aleja Marszatka Jozefa Pilsudskiego — budynki mieszkaniowe
kolejarzy. Na pierwszym planie ,Krzyz Wolynski” upamietniajacy
wydarzenia rzezi na Wotyniu.

Ryec. 6. Plac Niepodleglosci — Gmach — siedziba Dyrekcji Okregowej Kolei
Panstwowych, siedziba wladz wojewddzkich, powiatowych i miejskich —
widok od strony ul. Stephensona.
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Ryc. 7. Ulica Stephensona — budynki mieszkalne dla kadry kolejowej
stylowo nawigzujace do architektury dworu polskiego.
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Ryc. 8. Plac Tysiaclecia — zabudowa kolejowego osiedla Dyrekcja.
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Ryec. 10. Ulica Zwirki i Wigury — budynki mieszkalne kolejarzy.
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Ryc. 11. Chelm - widok z Gmachu w kierunku zachodnim. Na pierwszym
planie jeden z ,dworkowych” budynkéw osiedla Dyrekcja, w oddali Géra
Chelmska z zabytkowym zespolem katedry unickiej z polowy XVIII w.

- . - e &._
Ryec. 12. Ulica Zwirki i Wigury — drewniane domy budowniczych osiedla.
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Nalezy nadmieni¢, iz miejsca i liczbe proponowanych
przystankéw mozna dowolnie ksztaltowac i dlatego tez nie bylyby
one numerowane. Niewymienionymi wyzej ,postojami”, ktore mogtby
stanowic¢ kolejne punkty Sciezki, sa chociazby: zespodl przepieknych
drewnianych budynkéw potozonych po péinocnej stronie ul. Zwirki
i Wigury (ryc. 12) oraz budynek dawnego domu kultury kolejarza,
gdzie mozna by przyblizy¢ zwiedzajacym zycie kulturalne i spoleczne
Srodowiska kolejowego.

Nalezatoby rowniez rozwazyc¢ przygotowanie zejScia z gtowne-
go przebiegu Sciezki. Takimi punktami jest rezydencja dyrektora
(obecnie siedziba spolki Zomar) oraz punkt widokowy na tzw.
Dyrekcje Dolna, polozony na wschod od ul. Wiejskie;j.

Z uwagi na fakt, ze Sciezka turystyczna stanowi niekon-
wencjonalny sposob przekazywania wiedzy o miescie, w ogolno-
dostepnych miejscach nalezy ustawia¢ odpowiednie tablice informu-
jace o istnieniu takiej trasy. Z kolei juz na samej Sciezce plansze
powinny by¢ zainstalowane na kazdym przystanku i nalezaloby
pamietac, ze obok tekstu nie powinno rowniez zabraknac¢ fotografii
(takze archiwalnych) ilustrujacych poszczegolne obiekty w roznych
okresach ich istnienia. Ponadto na tablicach powinna znajdowac si¢
mapa z zaznaczonym przebiegiem Sciezki oraz miejscem, w ktorym
obecnie znajduje sie osoba zwiedzajaca.

* x *

Pokrotce chcialbym przedstawi¢ rowniez opis techniczny.
Zaproponowana Sciezka miataby dhlugosé¢ ok. 3 km. i bieglaby
alejkami parkowymi i chodnikami wzdtuz 6 ulic. W celu wlasciwego
jej oznakowania nalezaloby ustawi¢ na jej trasie minimum 30 zna-
kow kierunkowych w formie przewidzianej dla sciezek spacerowych
przez ,Instrukcje znakowania szlakow turystycznych”. Sciezka
pokrywataby sie z przebiegiem czerwonego szlaku PTTK na odcinku
dworzec kolejowy — pl. Niepodleglosci. W rejonie budynku dawnego
Technikum Kolejowego, w punkcie zejscia sie¢ trzech miejskich
Sciezek spacerowych, nalezaloby przygotowac wezel szlakow
miejskich z tabliczkami kierunkowymi.

Wyznaczona Sciezka powinna przyczyni¢ sie do osiagniecia
kilku zadan w zakresie turystyki. Nadrzednym jej celem bytoby
wypromowanie osiedla ,Dyrekcja” jako atrakcji turystycznej
Chelma. Mialby to byc¢ takze jeden ze sposobow na przyciggniecie
turystow do miasta, ktore takich atrakcji nie ma zbyt wielu. Aby
wydluzy¢é czas przebywania odwiedzajacych, nalezaloby rowniez
skierowac ich poza centrum, w inne rejony miasta. Dowolnie zatem
mozna byloby rozszerza¢ system miejskich szlakow turystycznych.
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Uwypuklanie walorow osiedla ,Dyrekcja” i obiektow kolejo-
wych potozonych w rejonie proponowanej Sciezki turystycznej
powinno sta¢ si¢ w mojej ocenie jednym ze sposoboéw promocji
Chelma. Wsrod zwiedzajacych natomiast szczegdlnie zainteresowani
byliby z pewnoscia milosnicy urbanistyki i architektury okresu
miedzywojennego, kolejnictwa oraz zabytkow techniki.

Dzialania towarzyszace

Wytyczeniu Sciezki powinny towarzyszy¢ inne formy aktywno-
Sci majace na celu pielegnacje obszaréow potozonych wzdtuz trasy
Sciezki. Do takich dziatan nalezaloby chociazby utrzymanie trwa-
losci zieleni wysokiej — nie tylko poprzez zakaz wycinki, ale rowniez
dosadzanie drzew w miejsce wczesnie] wycietych (np. na Alei
Pilsudskiego). Atrakcyjnos¢ Sciezki powinno podnies¢ takze udo-
stepnienie (np. na dworcu, na jego niezagospodarowanym pietrze)
dla zwiedzajacych sali z pamiatkami kolejowymi, ktore obecnie
sa przechowywane w lokomotywowni. Ze wzgledow estetycznych
nalezaloby rowniez doprowadzi¢ do likwidacji ,dzikiej” zabudowy
wewnatrz osiedla ,Dyrekcja”.

Nalezy podkresli¢, ze pewne kroki majace na celu poprawie-
nie estetyki terenéw poltozonych na trasie Sciezki zostaly juz wyko-
nane. Za dobre przyktady stuzy rondo na pl. Tysiaclecia z atrak-
cyjna kompozycja roslinng, wymiana oswietlenia ulicznego na bar-
dziej pasujace do zabytkowych budynkow i remonty chodnikow.

Nalezaloby rowniez zadba¢ o wlasciwg promocje terenow
zwiazanych z tradycjami kolejowymi Chelma oraz stworzenie strony
internetowej z informacjami w kilku jezykach (m.in. angielskim,
niemieckim, ukrainskim), aby dotrze¢ z oferta rowniez do obcokra-
jowcow. We wspolpracy ze spotka PKP Intercity wagony pociggu
dalekobieznego ,Chelmianin” mozna by zaopatrzy¢ w materiaty
promujace miasto ze szczegdlnym uwzglednieniem obiektéow kolejo-
wych. Bylby to swoisty ,ambasador” Chelma, ktory 6 dni w tygodniu
(wedtug projektowanego rozkladu jazdy 2009/2010) przemierza
pot Polski, konczac swoj bieg w Bydgoszczy. W ten sposob kilkaset
os6b dziennie mogloby przeczyta¢ o miescie tak silnie zwiazanym
z koleja, co pozwoliloby na przyciagniecie rzeszy turystow,
dla ktorych wczesniej ,niedzwiedzi grod” byt biala plama na mapie
Polski.
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Summary
The concept of the Chelm cultural railway track “Dyrekcja”

The presentation depicts an innovative concept of a tourist route — a cultural
path which will enable both tourists and residents to get to know the most interesting
places and objects connected with the history of railway in Chelm, including the old
district of the town called Dyrekcja. The suggested route starts at the Chelm railway
station and winds through the streets of the eastern part of the town. This is the
residential area initially created for railway workers which was one of the biggest
investments of the period between the wars.

The author proposes establishing about a dozen stations at which sightseers
could be shown interesting technological achievements, architectural structures and
buildings or parts of urban planning. Considering the unique qualities of the Dyrekcja
district, the tourist route and thus popularizing this part of town is worth
accomplishing.
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Fot. 1. Dworzec kolejowy w Chelmie, wybudowany na poczatku
XX w. Fotografia J. Wolynskiego z pocztéwki z lat 1918-1939. Zbiory
Muzeum Ziemi Chelmskiej im. W. Ambroziewicza w Chelmie.

Fot. 2. Budynek dworca sprzed 1914 roku od strony toréw. Autor
nieznany. Zbiory Muzeum Ziemi Chelmskiej im. W. Ambroziewicza
w Chelmie.
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CHELM. Szkola Techniczna.

S

Fot. 3. Techniczna Szkola Kolejowa. Widok od strony ul. Pocztowe;j.
Fotografia sprzed 1913 r. Zbiory Muzeum Ziemi Chelmskiej
im. W. Ambroziewicza w Chelmie.

CHOLM Technische Eisenbainschule.—Techniczna szkota kolejowa.

Fot. 4. Techniczna Szkota Kolejowa. Widok od strony ul. Katowskiej,
obecnie Partyzantow. Fotografia sprzed 1913 r. z pocztowki
M.J. Bronfelda drukowanej w latach 1915-1918. Zbiory Muzeum
Ziemi Chelmskiej im. W. Ambroziewicza w Chelmie.
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Fot. 5. Tymczasowa siedziba Technicznej Szkoly Kolejowej (obecnie
skrzyzowanie ul. Podwalnej i ul. Reformackiej). Widok po 1913 r.
Zbiory Muzeum Ziemi Chelmskiej im. W. Ambroziewicza w Chelmie

Fot. 6. Powitanie Marszaltka Jézefa Pilsudskiego na dworcu
kolejowym. 19 marca 1921 r. Autor: prawdopodobnie Wiadystaw
Ukleja. Zbiory prywatne Jacka Uklei.
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Fot. 7. Pracownicy Parowozowni w Chelmie. W tle hala parowozowni
i parowozy Ok1-207 i Os24-21. Okres miedzywojenny. Zbiory PKP
Cargo S.A. Wschodni Zaktad Spétki.

R e e e — por e o P~
Fot. 8. Pracownicy parowozowni w Chelmie na parowozie. Pierwszy
od lewej: Aleksander Anisiewicz - pracownik warsztatow

parowozowni. Okres miedzywojenny. Zbiory prywatne Jacka Kroppa.
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Fot. 9. Pozegnanie generala brygady Jozefa Plisowskiego przed
dworcem kolejowym w Chelmie. 1930 r. Zbiory prywatne Elzbiety
Kautsch.

= -

Fot. 10. Straz kolejowa w Chelmie. Okres miedzywojenny. Zbiory
PKP Cargo S.A. Wschodni Zaklad Spoéiki.
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Fot. 11. Wmurowanie kamienia wegielnego pod budowe gmachu
Dyrekcji Kolejowej w Chelmie. 22 pazdziernika 1928 roku. Zbiory
Muzeum Ziemi Chelmskiej im. W. Ambroziewicza w Chelmie.

Fot. 12. Fragment budowy osiedla Dyrekcja w Chelmie. Lata
1928/1929. Zbiory Muzeum Ziemi Chelmskiej im. W. Ambroziewicza
w Chelmie.
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Fot. 13. Aleja Marszatka Jozefa Pilsudskiego w budowie. Lata 30. XX
w. Zbiory Wojewddzkiego Urzedu Ochrony Zabytkéw w Lublinie
Delegatura w Chelmie.

Fot. 14. Osiedle Dyrekcja w budowie. Lata 30. XX wieku. Zbiory
prywatne Henryka Kruczynskiego.
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Fot. 15. Gmach Dyrekcji Kolejowej w budowie. Lata 30. XX wieku.
Zbiory Wojewodzkiego Urzedu Ochrony Zabytkéw w Lublinie
Delegatura w Chelmie.
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Fot. 16. Widok na gmach Dyrekcji Kolejowej i ulice Stephensona

w budowie. Lata 30. XX wieku. Zbiory Wojewodzkiego Urzedu
Ochrony Zabytkéw w Lublinie Delegatura w Chelmie.
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Fot. 17. Fragment budowy osiedla Dyrekcja w Chelmie. Lata 30. XX
wieku. Widok na Plac Wolnosci (obecnie Plac Niepodleglosci) i Aleje
Marszatka Jézefa Pilsudskiego. Zbiory Wojewddzkiego Urzedu
Ochrony Zabytkéw w Lublinie Delegatura w Chelmie.

Fot. 18. Ulica Katedralna w budowie. Lata 30. XX wieku. Zbiory
Wojewddzkiego Urzedu Ochrony Zabytkéw w Lublinie Delegatura
w Chelmie.
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Fot. 19. Osiedle Dyrekcja w Chelmie. Koniec lat 30. XX wieku.
Zbiory prywatne Teresy Kossowskie;j.

Fot. 20. (obok) Po lewej
Michat Kropp — pomocnik
maszynisty i po prawej
Peter Schneider (Niemiec)
w chelmskim parowozie
0s24-4. 1940 r. Zbiory
prywatne Jacka Kroppa.
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Fot. 21. Dworzec kolejowy w okresie okupacji 1939 —1944. Fotografia
— M. Popielnicki. Zbiory prywatne Marka Popielnickiego.

Fot. 22. Zniszczony bombardowaniami dworzec chelmski. Okres
okupacji. Ze zbioréw prywatnych Longina Jana Okonia.
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Fot. 23. Parowozownia Chelm 2zniszczona w wyniku dzialan
wojennych. Odbudowane pomieszczenie dyspozytora. Listopad 1946.
Zbiory prywatne Wiestawa Wojasiewicza.

Fot. 24. Parowozownia Chelm zniszczona w wyniku dziatan
wojennych, obrotnica. Listopad 1946. Zbiory prywatne Wiestawa
Wojasiewicza.
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Fot. 25 i 26. Budowa przystanku kolejowego Chelm Miasto.
Ul. Lubelska. 1959 r. Zbiory prywatne Wiestawa Wojasiewicza.
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Fot. 27. Budowa przystanku kolejowego Chelm Miasto. Montaz
zadaszenia na peronie. Ul. Lubelska. 1959 r. Zbiory prywatne
Wiestawa Wojasiewicza.
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Fot. 28. Budowa dworca gtéwnego Chelm. 1959 r. Zbiory prywatne
Wiestawa Wojasiewicza.
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Fot. 29. Nowo wybudowany dworzec gléwny Chelm. 1960 r. Zbiory
prywatne Wieslawa Wojasiewicza.
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Fot. 30. Dworzec PKP w Chelmie. Poczatek lat 60. XX w. Autor:
Albin Kuczynski. Zbiory prywatne Grzegorza Kuczynskiego.

177



ANEKS

Fot. 31. Dworzec PKP w Chelmie. Czerwiec 1967 r. Zbiory prywatne
Wieslawa Wojasiewicza.

Fot. 32. Przystanek kolejowy PKP Chelm Miasto. Pociag osobowy
relacji Lublin — Chelm prowadzony przez parowédz PT 47. Lata 60.
XX w. Autor: Albin Kuczynski. Zbiory prywatne Grzegorza
Kuczynskiego.

178



ANEKS

REaTR, Py i 3 s )t
TP e A e Ot S e

Fot. 33. Przystanek kolejowy PKP Chelm Miasto. Na peronie sktad
z parowozem. Lata 60. XX w. Autor: Albin Kuczynski. Zbiory
prywatne Grzegorza Kuczynskiego.
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Fot. 34. Przystanek kolejowy PKP Chelm Miasto. Na peronie pociag
osobowy relacji Lublin — Chelm prowadzony przez parowédz PT 47.
Lata 60. XX w. Autor: Albin Kuczynski. Zbiory prywatne Grzegorza
Kuczynskiego.
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Fot. 35. Fragment Placu PKWN (obecnie Plac Niepodleglosci). Lata
60. XX w. Autor: Albin Kuczynski. Zbiory prywatne Grzegorza
Kuczynskiego.

7

Fot. 36. Dworzec kolejowy. Lata 60. XX w. Autor: Albin Kuczynski.
Zbiory prywatne Grzegorza Kuczynskiego.

180



ANEKS

Fot. 37. Stacja kolejowa Chelm. Na peronie sktad pociagu, jakie
kursowaly do Wlodawy i Zamoscia. Luty 1974 r. Autor: Wieslaw
Wojasiewicz. Zbiory prywatne Wiestawa Wojasiewicza.
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Fot. 38. Stacja kolejowa Chelm. Parowé6z TKt48-141 w trakcie
nabierania wody. Luty 1974 r. Autor: Wieslaw Wojasiewicz. Zbiory
prywatne Wiestawa Wojasiewicza.
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Fot. 39. Stacja kolejowa Chelm. Na dalszym planie nastawnia CMIL.
Luty 1974 r. Autor: Wiestaw Wojasiewicz. Zbiory prywatne Wiestawa
Wojasiewicza.
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Fot. 40. Dworzec PKP w Chelmie. Luty 1974 r. Autor: Wieslaw
Wojasiewicz. Zbiory prywatne Wieslawa Wojasiewicza.
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Fot. 41. Teren parowozowni Chelm. UroczystoSé poswiecenia
kapliczki Matki Bozej. Na fotografii od lewej: ks. Kazimierz Bownik,
naczelnik parowozowni Waldemar Panasiuk, biskup Zygmunt
Kaminski. 1981 r. Zbiory prywatne Waldemara Panasiuka.
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Fot. 42. Stacja Trawniki. Pierwszy pociag elektryczny wjezdzajacy na
teren woj. chelmskiego (w kierunku stacji Kanie). 21.07.1983 r.

Autor: Wiestaw Wojasiewicz. Zbiory prywatne Wieslawa Wojasiewicza.
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Fot. 43. Stacja Rejowiec. Uroczystos¢ otwarcia zelektryfikowanej linii
kolejowej Rejowiec — Chelm. 06.12.1983 r. Autor: Wiestaw
Wojasiewicz. Zbiory prywatne Wieslawa Wojasiewicza.
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Fot. 44 i 45. Stacja Chelm. Wjazd na peron 1 pierwszego pociagu
elektrycznego do Chelma (pociag osobowy relacji Lublin — Chelm).
Na peronie 1 i peronie przydworcowym widoczni uczestnicy
i obserwatorzy uroczystosci. 06.12.1983 r. Autor: Grzegorz
Gardzinski. Zbiory prywatne Grzegorza Gardzinskiego.
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Fot. 46. Stacja Chelm. Uroczysto§¢ oddania do wuzytku
zelektryfikowanego odcinka linii Chelm - Dorohusk. 15.07.1984 r.
Autor: Wiestaw Wojasiewicz. Zbiory prywatne Wiestawa Wojasiewicza.
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Fot. 47. Stacja Chelm. Uroczystos¢ oddania do uzytku
zelektryfikowanego odcinka linii Chelm - Dorohusk. 15.07.1984 r.
Autor: Wieslaw Wojasiewicz. Zbiory prywatne Wiestawa Wojasiewicza.

—

Fot. 48. Parow6z TW12-12 ustawiony na terenie Lokomotywowni
Chelm, przekazany do skansenu Chabowka. 1990 r. Zbiory PKP
Cargo S.A. Wschodni Zaklad Spétki.
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Fot. 49. Parow6z 0149-34 ustawiany na torze w poblizu dworca
kolejowego 12 lutego 2009 r. Zbiory PKP Cargo S.A. Wschodni Zaklad
Spotki.

Fotografie pochodza ze zbiorow:

1. Muzeum Ziemi Chelmskiej im. Wiktora Ambroziewicza

w Chelmie (fot.1-22, 30, 32-36, 48-49);

Wiestaw Wojasiewicz (fot. 23-29, 31, 37, 40, 42-43, 46-47);
Waldemar Panasiuk (fot. 41);

Grzegorz Gardzinski (44-45).
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Publikacja ukazata si¢ dzi¢ki wsparciu finansowemu:
¢

Miejskie Przedsi¢biorstwo Robot
Drogowych Sp. z 0.0. w Chelmie

L4

Miejskie Przedsi¢biorstwo Energetyki
Cieplnej Sp. z 0.0. w Chelmie

¢

Przedsigbiorstwo Gospodarki
Odpadami Sp. z 0.0. w Chelmie

¢

Przedsigbiorstwo Targowiska
Miejskie Sp. z 0.0. w Chelmie

L4

Miejskie Przedsiebiorstwo Gospodarki
Komunalnej Sp. z 0.0. w Chelmie

L4
Henryk Kartaszynski
L4

Przedsigbiorstwo Ustug
Mieszkaniowych Sp. z 0.0. w Chelmie

L4

Chelmskie Towarzystwo Budownictwa
Spotecznego Sp. z 0.0. w Chelmie

¢

Chelmskie Linie Autobusowe Sp. z o0.0.
ul. Okszowska 41 w Chelmie

¢



