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Streszczenie: W artykule przedstawiono zarys pierwszych 50 lat
historii kolejowej trakcji elektrycznej na Wybrzezu Gdanskim,
najwybitniejszych jej pionieréw, wspomnienia wspé pracownikow
oraz sylwetki charakterystycznych pracownikéw ,,drugiego planut
z pionéw wykonawczych i eksploatacyjnych kolei. Przedstawiono
tez przyk ady oddolnych inicjatyw i zaangazowania zwyk ych
pracownikéw, co przy dobrej wspd pracy z réznymi placowkami
naukowo-badawczymi pozwala o pokonywa¢ wiele brakow,
trudnosci i probleméw, tak charakterystycznych dla tamtego
pionierskiego okresu. Wykazano réwniez bezzasadnos$¢ uzywania
pojecia ,,tabor 800 V uzyskany w wyniku reparacji wojennychf.

S owa Kluczowe: kolejowa trakcja elektryczna, historia, Wybrzeze
Gdanskie.

1. TRUDNE POCZATKI

Whprawdzie tramwaje elektryczne pojawiy sie na
ulicach Gdanska 12 sierpnia 1896 r. a komunikacje
trolejbusowg uruchomiono w Gdyni 18 wrzesnia 1943 r., to
kolejowa trakcja elektryczna na Wybrzezu Gdanskim
musia a poczeka¢ do zakonczenia Il Wojny Swiatowej [1].
Wojna przerwa a tez rozwoj elektryfikacji kolei w wezle
warszawskim, rozpoczetej w 1936 r. jako pierwszej w
Polsce. Determinacja, pomys owos¢ i wytrwa 0s¢ Kolejarzy
warszawskich, pozwoliy jednak, mimo ogromnych
zniszczen, juz 14 lipca 1946 r uruchomi¢ pierwszy
zelektryfikowany odcinek Warszawa Wschodnia fi Otwock.

Po Il wojnie $wiatowej, trzy miasta Wybrzeza: Gdansk,
Sopot i Gdynia stay sie praktycznie jednym organizmem
miejskim. W zwiagzku z rzagdowymi decyzjami odbudowy
doszczetnie zniszczonego wskutek dziaan wojennych
Gdanska, reaktywacji stoczni w Gdansku i Gdyni oraz
dobrymi perspektywami rozwoju obu portéw, koniecznym
stao si¢ rozwigzanie przez wadze lokalne, problemu
komunikacji migdzy tymi poszczeg6lnymi osrodkami.

Sukces  warszawskich  kolejarzy,  przekonanie
0 S USznosci elektryfikacji kolejowych szlakow,
zgromadzone na terenie DOKP Gdansk zauwazalne ilosci
elektrycznych zespo 6w trakcyjnych 800 V z berlinskiegj
S-Bahn oraz wasciwe rozumienie nabrzmiewajgcych
potrzeb  spoecznych, uatwiy podjecie  decyzji
o elektryfikacji ruchu miejskiego i podmiejskiego w rejonie
zespo u miejskiego Gdansk il Sopot fi Gdynia.

Naturalnym wigc by o, ze Ministerstwo Komunikacji
zleci o profesorowi Politechniki Warszawskiej i Romanowi
Podoskiemu, zas uzonemu pionierowi elektryfikacji wez a
warszawskiego, opracowanie projektu  wstepnego
elektryfikacji Gdanskiego Wez a Kolejowego.

Przygotowany przez profesora projekt przewidywa jedng
par¢ toréw, na ktorej zelektryfikowany ruch podmiejski
by by prowadzony wsp6lnie z ruchem towarowym
i dalekobieznym ruchem osobowym [2].

Jednak éwczesny dyrektor DOKP Gdansk, mgr inz.
Zbigniew Modlifski (pdézniej d ugoletni  wiceminister
komunikacji), trafnie oceniajac perspektywy rozwoju
sytuacji przewozowej na Wybrzezu i wykorzystujagc pewne
prace ziemne wykonane w okresie miedzywojennym,
przeforsowa $mia g koncepcje etapowej przebudowy uk adu
kolejowego z wydzieleniem ruchu miejskiego pomiedzy
Gdanskiem i Gdynig na osobne tory.

Rys. 1. Od lewej: pierwszy powojenny dyrektor DOKP Gdansk,
mgr inz. Zbigniew Modlinski i kierownik terenowego wydzia u
BEK, mgr inz. Jan Bruski-Kasyna [3]

Po akceptacji nowej koncepcji przez resort
komunikacji, utworzono w Gdansku terenowy wydzia
elektryfikacji Biura Elektryfikacji Kolei (BEK), ktéry
sciggng do pracy specjalistow z caego kraju oraz
nadzorowa i koordynowa prace ekipy inzynieréw
z Wielkiej Brytanii  montujacych podstacje trakcyjne.
Wydzia em skutecznie i z sukcesami kierowa przybyy
z Warszawy fi mgr inz. Jan Bruski-Kasyna, wspierany przez
mgr inz. Jerzego Michalskiego, jednego z ,,czterech Jerzycht
zas uzonych dla elektryfikacji  wybrzezowej kolei
(Niewiadomski, Michalski, Rejment, Rybakowski). Kolej
w Gdansku mia a szczescie do ,,JerzychT, bo po odejsciu
Rybakowskiego jego miejsce uzupe ni Jerzy Przew ocki.
Nalezy zaznaczyé, ze oproécz wyzej wspomnianych,
w zazartych dyskusjach i decyzjach na temat sposobu
elektryfikacji kolejowego wez a gdanskiego, uczestniczyli
wybitni naukowcy i praktycy, tacy jak: prof. Stanis aw
Plewako, inzynierowie Olendzki, Dzikowski, Tyszko,
Kluczborski, Dzioba, Glancer i inni. Budowe i przebudowe
uk adu torowego koordynowa mgr inz. Franciszek Doering



(przedwojenny absolwent Politechniki Gdanskiej z 1939 r
[15]) wraz z mgr inz. Jerzym Rejmentem [3].

W tym samym czasie, na potrzeby kszta cenia kadr
niezbednych przy elektryfikacji kolejnictwa, na dzwigajacej
sie z ruin Politechnice Gdanskiej utworzono juz w 1946 r.
Katedr¢ Kolejnictwa Elektrycznego, ktérej kierownictwo
obja prof. Mieczys aw  Rodkiewicz ~ (przedwojenny
absolwent tej uczelni z 1929 r. [15]), posiadajacy juz wtedy
kilkunastoletnig praktyke dydaktyczng i przemys ows, ktdry
czynnie waczy Si¢ W rozwigzywanie pietrzacych sie
problemow elektryfikacji. Jak pieknie to wspomina Jego
nastepca, prof. Przemys aw Pazdro: ,,By 0 w Jego zyciu cos
symbolicznego. Urodzi sie w 1903 r. w Odessie nad Morzem
Czarnym, ale wigkszos¢ swego zycia spedzi w Gdasisku nad
Morzem Ba tyckim. Zycie od morza do morza. Tu studiowa ,
tu pracowa , tu dobieg Jego czas. Zwigza Sig z transportem,
ale nie morskim, tylko z Ilgdowym - z kolejnictwem i to w jego
nowoczesnej postaci - z kolejami elektrycznymiT[4].

Rys. 2. Od lewej: prof. Mieczys aw Rodkiewicz, prof. Przemys aw
Pazdro, dr hab. inz. Krzysztof Karwowski, prof. PG [4]

Pozyskany, poniemiecki tabor 800 V DC, z odbiorem
pradu z ,trzeciej szynyT determinowa szereg rozwigzan
przy elektryfikacji, poczynajac od wysokosci i d ugosci
peronéw, a na sposobie zasilania i wartosci napiecia
konczac. Z inicjatywy prof. Rodkiewicza w 1954 r.
testowano mozliwosé zastosowania napiecia 1600 V DC.
Ostatecznie zdecydowano sie¢ na rekonstrukcje taboru i
odbior pradu z gérnej sieci trakcyjnej 800 V, dostosowanej
jednak konstrukcyjnie do napiecia 3 kV, co okaza o si¢
znaczacym u atwieniem przy pozniejszej unifikacji napiecia
w 1976 r. Zmiana sposobu zasilania taboru wymaga a
réwniez opracowania urzadzenia zabezpieczenia
odgromowego, do zamontowania na dachu wagonu. Zadanie

to zrealizowaa Katedra Kolejnictwa Elektrycznego
Politechniki ~ Gdanskiej.  Wielka  zasuga profesora
M. Rodkiewicza i jego zespou byo opracowanie

konstrukcji wy gcznika, a nastepnie wykonanie serii ponad
100 wy acznikéw szybkich RPM 1000 (nazwa pochodzi od
pierwszych liter nazwisk twdrcow: Rodkiewicz, Pazdro,
Miszkin) oraz zapoczatkowanie i szerokie rozwiniecie prac
dotyczacych diagnostyki trakcyjnej sieci jezdnej [5].
Profesor Tadeusz Lipski z Katedry Wysokich Napie¢ PG
opracowa typ wkadki topikowej do zabezpieczen
pradowych taboru 800 V, a specjalisci z Wydzia u Chemii
dobrali gumowe uszczelki miski katodowej naczyn
prostownikowych, odpowiednio przystosowane do pracy
w podwyzszonej temperaturze.

Poniemiecki tabor remontowano i dostosowywano do
polskich warunkéw poczatkowo w ZNTK w Lubaniu
i Minsku Mazowieckim, a pézniej, od 1957 r. fi juz tylko
wZNTK Gdansk (dyrektorem by mgr inz. Antoni
Dymalski, przedwojenny absolwent Politechniki Gdanskiej
21926 r [15]).

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze elektryczne pojazdy
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trakcyjne  z  berlinskiej ~ S-Bahn,  ukryte  przed
bombardowaniami Berlina na terenie Lubania i Pomorza,
znalazy sie na polskim terytorium w wyniku decyzji
Wielkiej Trojki o zmianie granic Polski. W uk adzie
poczdamskim przesuniecie granicy na zachéd nie by o
traktowane jako element reparacji dla Polski ze strony
Niemiec. Ziemie te miay by¢ rekompensatg przyznang
Polsce za straty terytorialne poniesione na wschodzie w
zwigzku z ustaleniem wschodniej granicy Polski wzd uz tzw.
linii Curzona. Jednoczesnie, zgodnie z poczdamskimi
ustaleniami, rzad radziecki zrzek sie¢ na rzecz Polski
wszelkich pretensji do mienia niemieckiego na caym
terytorium Polski. Pomimo tych ustalen, rzad polski
zmuszony by zgodzi¢ sie na zawarcie 7 wrzes$nia 1945r.
umowy: NO przekazaniu RP na rachunek reparacji
parowoz6w nalezacych do ZSRR i znajdujacych sie na
terytorium RP" (byy to parowozy nieprzydatne ZSRR
z uwagi na wiekszy rozstaw szyn w radzieckich torach, przy
tym czesciowo wyprodukowane w Polsce w okresie
niemieckiej okupacji). Rzad radziecki uwaza bowiem
te parowozy, podobnie jak i wagony towarowe (49,5 tys.)
oraz cze$¢ wagondw osobowych (4 tys.), za swoja zdobycz
wojenng i zapowiedzia, ze zostang one wywiezione do
ZSRR, jezeli Polska nie przyjmie ich na rachunek reparacji.
W umowie powyzszej nie wymienia si¢ jednak taboru 800 V,
kursujacego pierwotnie na berlinskiej S-Bahn. Tak wiec
twierdzenia zawarte w wielu publikacjach, iz tabor 800 V
pozyskano w ramach reparacji wojennych, nie maja
uzasadnienia ani prawnego, ani faktycznego [6, 7, 8].

W wyniku odbudowy i ,,polonizacjiT pozyskanego
taboru 800 V udao si¢ stworzy¢ 80 dwuwagonowych
elektrycznych zespo 6w trakcyjnych (silnikowy i doczepny,
nieliczne: silnikowy i rozrzadczy), gczonych na ogé6 w 6-
lub 8-wagonowe sk ady. Pierwszym, prébnym poligonem
zosta 7,2 km odcinek Gdansk i Nowy Port, gdzie
utworzono kierowany przez Feliksa Cyganowskiego
Odcinek Elektrotechniczny z podleg 3 mu, prowizoryczng
Elektrowozownig w Gdansku Zaspie (jeden tor 0s oniety
drewniang wiata, kana rewizyjny na $wiezym powietrzu,
recznie napedzane dzwigniki do podnoszenia pude
wagondw i adaptowany do wymiany sinikéw dzwig od
naweglania parowozow).

Wyposazenie  podstacji  trakcyjnych  zamowiono
w angielskiej firmie English  Electric. Pomys owos¢,
determinacja i niecierpliwo$¢ Owczesnych pracownikdw
Odcinka oraz BEK, pozwoli a przyspieszy¢ uruchomienie na
potrzeby préb trakcyjnych, podstacji zbudowanej na bazie
poniemieckich prostownikéw s uzacych pierwotnie do
adowania baterii akumulatoréw na U-botach a wydobytych
po czesci z kana 6w portowych [5].

Ambitnym planom rozwoju trakcji elektrycznej stang
na przeszkodzie dotkliwy brak wykwalifikowanych kadr.
Szybko zatem ruszy o kszta cenie na poziomie inzynierskim
w Politechnice Gdanskiej, natomiast w Izbie RzemiesIniczej
rozpoczg y si¢ przyspieszone kursy maszynisty (listopad
1950 r.) oraz $lusarzy i elektrykéw. Nie by o jednak w tym
okresie na Wybrzezu ludzi z dostateczng praktyka
zawodowa w prowadzeniu zagadnien zwigzanych z budowa
sieci trakcyjnej i zasilajgcej, czy tez obeznanych
z eksploatacjg taboru elektrycznego. Na  pierwszej
elektryfikowanej linii Gdansk G 6wny fi Gdansk Nowy Port
montaz  sieci trakcyjnej wykonywa o Warszawskie
Przedsiebiorstwo Kolejowych Robét Elektryfikacyjnych,
robotami  kierowa  brygadzista Stanisaw Zapasnik.
Maszynistami pierwszego, gdanskiego pociagu sieciowego,
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wykorzystujacego akumulatorowy pojazd trakcyjny systemu
Wittfeld zostali: Alfons Oparka, Norbert Cierpia kowski,
W adys aw Bus i Stanis aw Hinc. Wiele serca i staran w
elektryfikacje, a co chyba najwazniejsze w pozyskanie dla
tego celu odpowiednich kadr, w ozyli: 6wczesny naczelnik
Wydzia u Elektrotechnicznego inz. Stanis aw Skwiecinski
i jego zastepca mgr inz. Jerzy Rejment. Grono zapalencow
trakcji  elektrycznej na Wybrzezu, w miedzyczasie,
powigkszy 0 si¢ miedzy innymi o mgr inz. Zdzis awa
Kokalskiego, Henryka Kreckiego oraz inz. Wiktora
Ko omeckiego, Zygmunta Kwieka fi réwnie zas uzonych dla
rozwoju trakcji elektrycznej na Wybrzezu.

2. PIERWSZE POCIAGI ELEKTRYCZNE

Socjalistyczna rywalizacja pracy nakazywa a w tamtym
okresie realizacje zadan przed zaplanowanym terminem,
a przekazywanie do eksploatacji, najlepiej w okolicy
Nowego Roku. Stad tez, 2 stycznia 1951 r., kilka miesiecy
przed terminem, odby a si¢ uroczysta inauguracja fi ruszy
pierwszy oficjalny pociag elektryczny na trasie Gdansk
G 6wny fi Gdansk Nowy Port, prowadzony przez Jozefa
Watrobskiego [5], przedwojennego maszyniste
elektrycznych pojazddw trakcyjnych w wezle warszawskim,
skad sprowadzono go na Wybrzeze. Notabene, dwczesna
lokalna prasa, w swojej relacji wymienia tylko
,honorowegoT maszyniste pierwszego pociggu f Ob.
Cukierskiego. Skoro w/g tej samej relacji pasazerowie tez

byli sami ,,honorowiT, to zapewne ,przedwojennyt
maszynista zbytnio razi by socjalistyczng wrazliwosé
a lokalni, parowozowi maszynisci dopiero zdobywali
pierwsze szlify. To twierdzenie wywodze rowniez

z przypadku prof. Jana Podoskiego, ktory bedac ze swoim
ojcem Romanem, wspo autorem wydanej w 1951 r. ksigzki
,,Trakcja Elektrycznal, nie mdg zaistnie¢ na jej stronie
tytu owej, gdyz od 1949 r. przebywa w komunistycznym
wigzieniu z racji bogatej i chwalebnej karty w Polskich
Siach Zbrojnych na Zachodzie. Dalszym przyk adem
politycznego kreowania wtedy kolejowej rzeczywistosci,
tym razem przez Trybune Ludu, jest dalej opisany przypadek
ntowarzysza maszynistyT A  wiceministra, rzekomo
prowadzacego pierwszy pociag do Sopotu. Brak dostatecznej
ilosci  maszynistbw i koniecznos¢ dokonczenia prac
montazowych w podstacji trakcyjnej Gdansk Zaspa
spowodowa Y, ze regularne pociagi elektryczne z pasazerami
na tej trasie ruszy y dopiero 4 marca 1951 r.. W tym czasie
odcinek ten traktowano jako odcinek doswiadczalny,
testowano tabor, szkolili sie rzemieslnicy i maszynisci.

Rys. 3. Za oga Elektrowozowni Gdansk Zaspa przed
wyprawieniem pierwszego pociagu elektrycznego 800 V
na odcinku Gdansk fi Sopot, drugi tor (fot. Z. Gabski)
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Zbiorowe zdjecie zaogi Elektrowozowni Gdansk
Zaspa (rys. 3), w czesci niestety juz bezimiennej, pokazuje
dume przed wyprawieniem pierwszego, szaro - b ekitnego
pociagu [9] na kolejny, zelektryfikowany odcinek Gdansk fi
Sopot po drugim torze (22.06.1952 r.).

Na rys.3, w érodku z teczkg W. Ko omecki #
kierownik dzia u trakcji elektrycznej, po jego lewej stronie
Jozef Zad fi pdzniej maszynista instruktor, po prawej
Tadeusz Grabski fi pdzniej maszynista, z okna kabiny,
najwyzej Zofia Kierzenkowska fi maszynistka, na szynie
z prawej strony zdjecia, stoi Mieczys aw Trojanowski f
po6zniej maszynista instruktor. Nie ma jednak (raczej jest to
nic nie znaczacy przypadek) pierwszej w Polsce kobiety i
maszynistki trakcji elektrycznej i Bronis awy Milaszewskiej
(pbézniej Ka dowskiej), ktérej nie bez trudnosci pozwolono
na prowadzenie drugiego pociggu z ,,normalnymi
pasazeramiT w dniu 02.01.1952 r. na trasie Gdansk fi Sopot.
Pierwszy pocigg na tym odcinku, z ,honorowymi
pasazeramiT poprowadzi maszynista fi instruktor Tadeusz
Szume da A w/g Dziennika Ba tyckiego (ale w/g Trybuny
Ludu pociag ten by ,,prowadzony osobiscie przez tow.
wicemin. BalickiegoT) [9].

Rys. 4. Maszynistka Bronis awa Milaszewska i pierwszy pociag
elektryczny 800 V z Gdanska do Sopotu [9]

Aby na czas zapewni¢ regularne dostawy s upéw
trakcyjnych z Bydgoszczy, za adowane nimi wagony, po
jednym do gczano do ekspreséw jadacych przez Bydgoszcz
do Gdanska. Poniemieckie supy pozyskiwano rowniez
z okolic Jeleniej Gory. Nie oby o si¢ tez bez wpadek, na
tydzien przed datg uruchomieniem odcinka linii do Sopotu
(02.01.1952 r.) zbyt mocno naciggnigto przewody, w efekcie
czego "posz y" fundamenty pod s upami trakcyjnymi. Na
tym kopoty si¢ nie skonczyy. Ledwo naprawiono sieé¢
i wyruszy  pierwszy prébny pocigg, gdy zupe nie
nieoczekiwanie ,,zabrak 0 pradui. Spowodowao to
dodatkowo spalenie urzadzen zabezpieczajacych. Okaza o
sie, ze to réwniez nieoczekiwane kopoty zak adu
energetycznego. Po godzinie napiecie wrdci o, na wymiane
spalonych elementéw pozostay zaledwie dwie godziny.
Poniewaz zakupione w Anglii wyposazenie podstacji
zacze o dociera¢ do kraju dopiero w 1953 r., zdecydowano
si¢ zasili¢ odcinek Gdansk fi Sopot z podstacji trakcyjnej
komunikacji miejskiej.

W 1953 r. zakonczono budowe nowej Elektrowozowni
i stacji postojowej w Gdyni Chyloni, z zapleczem do
utrzymania taboru elektrycznego, jednak bez pe nego
wyposazenia technicznego i bez sieci trakcyjnej, ktérg
wykonano dopiero 25.02.1955 r. Do tego momentu transport
zespo 6w do i z Elektrowozowni prowadzono parowozami,
przy uzyciu bardzo cigzkich, wymagajacych dwuosobowej
obsugi przy montazu, sprzegéw  transportowych
umozliwiajacych po gczenie haka cieg owego parowozu
z automatycznym sprzegiem Scharfenberga
transportowanego zespo u. Do prob statycznych zespo dw,
po przegladach czy naprawach, zbudowano w ashym
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sumptem agregat 800 V. Proby ruchowe po przegladach
wykonywano wyciagajac zespé parowozem w okolice
przystanku Gdynia Stocznia i dalej samodzielnie, do Gdyni
Or owa. Z powodu braku suwnicy i zapadni, do wymiany
silnikbw i  zestawdw ko owych,  wykorzystywano
pochodzacy z demobilu samojezdny dzwig akumulatorowy
,»RudyT. Warto wspomnie¢, ze tory zjazdowe wyposazono
w zastosowany probnie, stalowo-aluminiowy przewod
jezdny,  ktéry by powodem  wielu  k opotow
eksploatacyjnych. W wyniku negatywnych doswiadczen
zrezygnowano z produkcji tego rodzaj przewodu.

Nastepnie, w iscie ,,stachanowskimT tempie, oddawano
kolejne odcinki do ruchu, az 31 grudnia 1957 r. osiggnieto
za ozony cel: po agczono kolejowsg trakcja elektryczng 800 V
Gdansk fA poprzez Sopot, Gdynie, Rumi¢ i Rede 0
z Wejherowem (45 km).

3. ROZWOJ KOLEJOWEJ TRAKCJI )
ELEKTRYCZNEJ NA WYBRZEZU GDANSKIM

Utrzymanie wyeksploatowanego taboru 800 V, przy
braku czesci zamiennych i ogélnokrajowym niedostatku
materia owym okresu PRL, by o nie lada wyzwaniem, tym
bardziej, iz pierwotnie zak adano 10-15 lat jego eksploataciji
na SKM, lecz wycofano po 25 latach, dopiero w 1976 r.

Przyk adem takiej oddolnej inicjatywy, majacej na celu
zaoszczedzenie bardzo wtedy deficytowej miedzi, by o
podjecie  préby zastgpienia  miedzianych  slizgaczy
pantograféw, grafitowymi. S usznie przewidywano znaczace
zmniejszenie zuzycia przewoddéw jezdnych sieci trakcyjnej
(w/g niektorych danych, maksymalnie, nawet 8-krotne) [10]
oraz miedzianych nak adek $lizgaczy. Dzia ania w tym
zakresie podjg w latach 60-tych ubieg ego wieku, 6wczesny
z-ca naczelnika Oddziau Trakcji Gdynia Chylonia,
pochodzacy z Kreséw absolwent Panstwowej Szkoy
Technicznej w Wilnie (1939 r.), posiadajacy bogate, rowniez
wojenne doswiadczenie praktyczne w zakresie szeroko
rozumianej elektryki i stale poszerzajacy fachowg wiedze
przez samokszta cenie fi Zygmunt Kwiek, uprzednio
pracownik Oddziau Elektrotechnicznego w Chojnicach
i pierwszy naczelnik powsta ego 7 lutego 1956 r. Oddzia u
Elektrotrakcyjnego w Gdansku, od marca 1957 r. zastepca
naczelnika Oddzia u Trakcji w Gdyni Chyloni.

T
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Rys. 5. Zygmunt Kwiek i odpowiedz Ministerstwa Kolei ZSRR
na jego list dotyczacy $lizgaczy grafitowych. [zbiory w asne autora]

Kiedy pierwsze jego zg oszenie nak adek grafitowych,
specjalnie wyprodukowanych w tym celu przez Zak ady
Elektrod Weglowych w Raciborzu, poparte badaniami na
Wydziale Chemicznym PG, nie spotka o si¢ z uznaniem
decydentéw f ten pomijajac jakgkolwiek droge s uzbowsa,
napisa list do Ministerstwa Kolei ZSRR. Liczy na
uzyskanie stamtad poparcia jego pomysu wynikami
eksploatacji nak adek grafitowych na zelektryfikowanych
liniach kolei radzieckich. Satysfakcjonujaca odpowiedz od
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J. Kupcowa f starszego pracownika nauk Centralnego
Instytutu Naukowo Badawczego Ministerstwa Kolei ZSRR
otrzyma na adres domowy! Przy takiej rekomendacji prace
nabray tempa. Naczelnik Kwiek powoa modny wtedy
zespOd racjonalizatorski, ktéry skonstruowa pierwsze
Slizgacze z nak adkami grafitowymi i rozpoczeto probna
eksploatacje. Wynagrodzenie racjonalizatoréw wyliczono na
ponad 12 tysiecy z otych, by o w tamtych uwarunkowaniach
kwota niema g. Decyzje o wdrozeniu rozwigzania na ca ej
sieci PKP mia podja¢ Centralny Zarzad Trakcji w
Ministerstwie Komunikacji, co pozwoli oby na wyp ate
wynagrodzenia twércom. Poniewaz zwlekano z ta decyzja,
jeden z autoréw fi robotnik, napisa skarge do Biura Listéw
Komitetu do Spraw Radia i Telewizji (by a to instytucja
polityczna, rozpatrujgca zg aszane ,,krzywdyT, z duzymi
uprawnieniami interwencyjnymi). Po tej skardze zezwolono
zastosowa¢ nak adki grafitowe, ale tylko na pantografach
taboru 800 V kursujagcego w wezle gdanskim. Badania nad
stosowaniem tych nak adek na sieci PKP w taborze 3 kV
zlecono Centralnemu Os$rodkowi Badan i Rozwoju
Kolejnictwa w Warszawie.

Do momentu zakonczenia eksploatacji taboru 800 V
(1976 r.), na obu pantografach stosowano nak adki grafitowe
produkowane w Raciborzu, z duza korzysciag przede
wszystkim dla tej wydzielonej sieci trakcyjnej. Nalezy
zaznaczy¢, ze od 1969 r. gdy do Wybrzeza Gdanskiego,
w ramach elektryfikacji magistrali weglowej, dotar a trakcja
3 kV, kursowanie pojazdéw trakcji 800 V skrécono do
odcinka Gdansk fi Gdynia Stocznia. Wprowadzenie na ten
odcinek taboru 3 kV (po definitywnym zakonczeniu
eksploatacji zespo 6w 800 V w 1976 r.) o pantografach ze
slizgaczami  miedzianymi, niszczacymi  wypolerowana
grafitem powierzchni¢ przewodu jezdnego, spotka o sie ze
zdecydowanym sprzeciwem s uzb utrzymujacych sie¢
trakcyjna. Skutkiem tego, na e.z.t. EN57 obs ugujacych lini¢
Wejherowo fi Gdansk, na jednym pantografie montowano
nak adki grafitowe z obowigzkiem ich uzywania na odcinku
Gdansk fi Gdynia Stocznia, na drugim pantografie nak adki
miedziane, do stosowania od Gdyni Stoczni do Wejherowa.
Poniewaz realizowanie tych zasad zaleza o tylko od uwagi
maszynisty (nie by o zadnego automatu), zdarza a sie jazda
na dwdch podniesionych pantografach, z r6znymi $lizgami.
Maszynista pociaggu jadace z naprzeciwka, pokazywa wtedy
koledze ten b ad, podnoszac dwa palce do géry. W stanie
wojennym taka sytuacje zauwazyli ,.smutni panowieT
zadajac ukarania wskazanych maszynistow za pokazywanie
zakazanego wtedy znaku ,,VT (,,VictoriaT). Oczywiscie, dla
wtajemniczonych, palce w znaku , VT byy roéwniez
podnoszone na znak politycznego protestu. Z ca g powaga
wystosowane pismo, tumaczace uzycie , VT tylko
i wy acznie wdrozonymi na tym odcinku zasadami
stosowania $lizgaczy, uratowa o podejrzanych maszynistéw
przed represjami, niezaleznie od ich rzeczywistych intencji.

Wypada wspomnie¢, ze gdy w Trojmiescie, dzigki
dobrze rozumianej determinacji pracownikow  kolei,
stosowano nak adki grafitowe juz od 1968 r. to obowigzek
ich uzywania na caej sieci PKP wprowadzono dopiero
w 2011 r. [11].

Elektryfikacja magistrali weglowej (1969r.) i linii
zWarszawy do Gdanska (1985r)  spowodowa a,
ze w Lokomotywowni Gdynia Grabéwek pojawiy sie
lokomotywy elektryczne. Aby usprawnic¢ ich
przemieszczanie z obrotnicy na kanay hali wachlarzowej,
zainstalowano nad obrotnica unikalng w skali europejskigj
»pajeczyneT sieci trakcyjnej umozliwiajaca samodzielny
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wjazd lokomotyw  elektrycznych na  poszczegélne
stanowiska. Takie rozwigzanie zasugerowali pracownicy
Lokomotywowni, konstruktorami tego rozwigzania byli mgr
inz. Danuta Podstawczynska i mgr inz. Jerzy Niewiadomski.

Rekordowe i ciggle rosngce przewozy pasazeréw na
linii SKM Trdjmiasto, osiggajace w szczytowym okresie 250
tys. pasazeréw w ciggu doby, brak dostosowanego do
komunikacji typu ,,metroT taboru oraz nie odpowiadajace
takim potrzebom zaplecze utrzymaniowe, spowodowa y
podjecie w 1975r. budowy ,,najnowoczesniejszej,
najwickszej w kraju, a moze i w Europie Elektrowozowni
w Gdyni CisowejT, powigzanej z ca kowita wymiang taboru
na réwnie nowoczesny i najw asciwszy. Szczytne hasa
z poczatkdw epoki gierkowskiej, po 13 latach trudnej
budowy, zakonczy y sie oddaniem w 1988 r. do eksploatacji
czesciowo zrealizowanej inwestycji budowlanej, znacznie
odbiegajacej od wizji przedstawionej na makiecie, (chetnie
prezentowanej licznym delegacjom i gosciom, réwniez
zagranicznym) i wyprodukowaniem tylko 28 szt. z
planowanych 100 szt. fi specjalnie dedykowanych SKM
Trojmiasto fi elektrycznych zespo 6w trakcyjnych EWS5S8.
Umiarkowane powodzenie tej inwestycji nalezy upatrywaé
w nadmiernej megalomanii oraz presji czasowej wynikajacej
z pobudek politycznych. Skonstruowane w wielkim
pospiechu, jako efekt odpowiedzi na synne gierkowskie
zawo anie z 1970 r. ,,pomozecie fi pomozemyT, pojazdy
EWS58 by y zlepkiem prototypowych fi chociaz wykonanych
w nowoczesnej technologii i podzespo éw. Dopiero po tej
wpadce w Centralnym Biurze Konstrukcyjnym Przemys u
Taboru Kolejowego zrezygnowano z praktyki stosowania w
pojezdzie prototypowym, wy acznie zespo 6w
prototypowych [3]. W efekcie tego i innych przypadkéw,
SKM Tréjmiasto nie dysponuje taborem o parametrach,
jakie prezentoway 800 V ,Modrakit w odniesieniu do
swojej epoki.

Godny odnotowania jest epizod elektryfikacji linii
Wejherowo fi Rybno, na potrzeby dowozu pracownikéw
budujacych elektrownie jadrowa Zarnowiec w latach 1985 fi
1992. Rezygnacja z dalszej budowy tej elektrowni
skutkowa a wstrzymaniem przewozéw i demontazem sieci
trakcyjnej.

Zakonczona 12.06.2023 r. elektryfikacja linii na trasie
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej jest ostatnim akordem
trwajacej od 1951 r. epopei wdrazania kolejowej trakcji
elektrycznej na Wybrzezu Gdanskim.

W rywalizacji z komunikacja miejska spadaa
frekwencja w kolejowych przewozach pasazeréw na
historycznej, pionierskiej linii Gdansk i Nowy Port, gdzie
najpierw ograniczono, a w 2005 r. zamknieto regularny ruch
na tym odcinku, ograniczajagc sie do przejazdow
okazjonalnych, tylko do nowo wybudowanego przystanku
Gdansk Stadion Expo.

4, WSPO PRACA Z PLACOWKAMI NAUKOWYMI
| BADAWCZYMI

Politechnika Gdanska by a najblizszym osrodkiem,
gdzie od samego poczatku kolejowa trakcja elektryczna na
Wybrzezu Gdanskim zdobywa a fachowe kadry i uzyskiwa a
naukowe wsparcie przy rozwigzywaniu najrézniejszych

problemow technicznych. Przywo ani wczesniej
profesorowie =~ Wydziau  Elektrycznego:  Mieczys aw
Rodkiewicz i Tadeusz Lipski przygotowali godnych
kontynuatoréw, chetnie odpowiadajacych na

zapotrzebowania s uzb eksploatacyjnych wybrzezowej kolei:
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prof. dr hab. inz. Przemys aw Pazdro, dr hab. inz. Krzysztof

Karwowski, prof. PG, doc. dr inz. Zygmunt Gietkowski,

drinz. S awomir Judek, dr inz. Miros aw Mizan. Dzia alnos¢

badawcza zespou nastawiona bya i jest g oOwnie na
wspo prace z eksploatacja kolejows i transportem miejskim.

Do wazniejszych prac naukowo - badawczych, wykonanych

w Katedrze i wdrozonych do eksploatacji na kolei, mozna

zaliczy¢ (w porzadku chronologicznym):

- urzadzenia ochrony przeciwprzepieciowej dla pojazdow
trakcji 800 V (1956f1965);

— specjalne wyposazenie pomiarowe wagonu do badania
odbierakdw pradu przy duzych predkosciach jazdy oraz
wyposazenie pomiarowe wagonu ,,1zabelat do
diagnostyki sieci jezdnej (196671975) (rys. 6);

— stanowisko diagnostyczne lokomotyw elektrycznych
LOKTEST fi pierwsze zastosowanie techniki
mikroprocesorowej w trakcji elektrycznej na PKP
(197611985);

— urzadzenie po gczenia poprzecznego sieci trakcyjnej dla
wzmocnienia uk adu zasilania 3 kV DC (1976f1985);

- tyrystorowe uk ady rozruchu impulsowego do zespo 6w
trakcyjnych EN57 TUREN (1976fi1985);

- uk ad automatycznej regulacji predkosci lokomotywy
spalinowo - elektrycznej (1986f1995);

— mikrokomputerowe sterowniki pojazdéw trakcyjnych
i napeddw przekszta tnikowych (1986111997);

—  krajowy system Diagnostyki Sieci Trakcyjnej fi DST,
oparty na wagonach diagnostycznych i stacjonarnych
stanowiskach przetwarzania danych (199472010);

- system Monitoringu Odbierakéw Pradu (MOP) na linii
kolejowej w warunkach eksploatacyjnych (2009fi2011).

Rys. 6. Wagon diagnostyczny kolejowej sieci trakcyjnej SR61-001
NizabelaT [12]

Zdjecie  (rys.7) z  uroczystego  przekazania
w pazdzierniku 1976 r. wagonu diagnostycznego sieci
trakcyjnej, z udziaem wysokiej rangi przedstawicieli
eksploatacji PKP i przedstawicieli Politechniki Gdanskiej,
zas uguje z uwagi na swoje znaczenie, na przedstawienie jej
uczestnikéw. Od lewej: mgr inz. Izabela Ostrowska (matka
chrzestna), mgr iz. Jan Po omski (kierownik Dzia u Napraw
Taboru Spalinowego P6 nocnej DOKP), prof. dr hab. inz.
Przemys aw Pazdro z Instytutu Wysokich Napie¢ (autor
i dostawca aparatury pomiarowo-rejestrujacej), mgr inz.
Jerzy Niewiadomski (kierownik Dziau Sieci i Zasilania
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w Zarzadzie Trakcji P6 nocnej DOKP), z ty u inz. Stefan
Micha owicz  (dyrektor PO nocnej DOKP). Pierwszy

z prawej: prof. dr inz. Mieczys aw Rodkiewicz (pionier
trakcji elektrycznej na Politechnice Gdanskiej), z przodu:
inz. Ireneusz Gracki (dyrektor DRKP Gdynia) i w mundurze
inz. Stanis aw Bystrek (dyrektor DRKP Olsztyn) [12].

Rys. 7. Uroczyste przekazanie wagonu diagnostycznego ,,1zabelat
do eksploatacji w P6 nocnej DOKP [12]

W 1987 r. zespé naukowcoéw z Katedry Trakcji
Elektrycznej (KTE) Politechniki Gdanskiej: dr inz. Zygmunt
Gietkowski, dr hab. inz. Krzysztof Karwowski, prof. PG
oraz dr inz. Mirosaw Mizan, na zlecenie Dyrekcji
Generalnej PKP opracowa i wdrozy cztery egzemplarze,
nowoczesnego komputerowego systemu diagnostyki sieci
DST (Diagnostyka Sieci Trakcyjnej), w koncowej wersji
z2001 r. @ DST 2000, pracujgcy w systemie Windows.
W system ten wyposazono cztery wagony, ktére w trakcie
jazdy diagnostycznej mogy wykonywa¢ konieczne do
diagnostyki sieci trakcyjnej pomiary i zapisywaé¢ na dysku
dane w celu dalszej analizy ioceny parametrow sieci.
Wyniki uzyskiwano w postaci tekstowej lub graficzne;.
W wersji DST z 2008r. wprowadzono zapis cyfrowy
wynikow diagnostycznych.
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Rys. 8. Architektura systemu w wagonie diagnostycznym DST

Dla zwiekszenia efektywnosci wykorzystania tych
wagonow, w 2010 r. powsta 0 89 stacjonarnych stanowisk
do przetwarzania danych pomiarowych, co stworzy o
podstawy biezacej kontroli stanu utrzymania sieci
i racjonalnego planowania remontéw. W sumie przez ponad
25 lat KTE, obecnie Katedra Inzynierii Elektrycznej
Transportu (KIET), rozwijaa metody diagnostyki sieci
trakcyjnej, przynoszace wymierne korzysci eksploatacyjne.

Cenionym acznikiem Katedry z kolejowg eksploatacja,
szczeg6lnie na  etapie  wdrozeniowym  systemow
zainstalowanych na wagonach pomiarowych |, lzabelat
i DST, by docent dr inz. Zygmunt Gietkowski.

Oprocz  wymienionych sztandarowych projektow,
naukowcy Politechniki Gdanskiej czesto s uzyli diagnoza

i pomocg w rozwigzywaniu codziennych problemow
kolejowych np. ustalenie przyczyn podwyzszonej
220

awaryjnosci izolacji silnikéw trakcyjnych zespo 6w EN57
zasilanych z uk adéw tyrystorowych (dr inz. J. Czucha,
poprzez analize zjawisk falowych, wskaza os abione
miejsca i sposdb wzmocnienia izolacji).

k

Rys. 9. Dr inz. Zygmunt Gigtkowski i ekspozycja wynikow
pomiardw sieci trakcyjnej z podsystemu wizyjnego DST [13]

Badania uszkodzonych zezwojoéw uzwojen wirnikow
silnikow lokomotyw EUQ07 (dr inz. Jan Sulikowski)
wykaza y, ze przyczyna tych uszkodzen sg b edy w ich
mechanicznym formowaniu fi zbyt mae promienie giecia
miedzianych p askownikoéw. Zidentyfikowanie przyczyn
rozszczelnien zeliwnych rurociggéw #A  elektroerozja
spowodowana pradami b gdzacymi na terenie stacji Gdynia
Cisowa, m.in. wskutek ubytkéw elektrycznych po gczen
wzd uznych tokéw szyn (dr inz. Sokdlski). Nieoceniong
pomoca W obnizaniu awaryjnosci niedostosowanych do
ruchu typu SKM, elektrycznych zespo 6w trakcyjnych
EN57, suzy mgr inz. Jan Pabianczyk z Centrum Naukowo
Technicznego Kolejnictwa. Zaproponowa on zmiang
zabudowy rezystoréw rozruchowych po pomiarach
wskazujacych na ich przegrzewanie, po6zniej wdrozenie
ochrony urzadzen elektronicznych taboru przed przepieciami
wewnetrznymi. Prowadzi takze nadzorowang eksploatacje
zespo u trakcyjnego EN57-881 z pierwszym w Polsce
rozruchem impulsowym. Analogicznie korzystano ze
wsparcia Centralnego Biura Konstrukcyjnego  PKP,
kierowanego przez mgr inz. Bohdana Paszkowskiego np.
modyfikacja mechanizmoéw uk adu hamulcowego EN57 czy
pekajacych wspornikéw pantografow. Fachowymi uwagami
i pomocg suzy w zakresie rozwigzywania problemow
z hamulcem elektropneumatycznym dr inz. M. Kaluba
z Instytutu Pojazdéw Szynowych ,, TABORT w Poznaniu.
Z sentymentem nalezy wspomnie¢ inzynieréw
gwarancyjnych producenta  taboru i g 6wnych
poddostawcéw: Pafawagu, Dolmelu, Elty (odpowiednio:
Z. Nowakowski, Z. Felczak, Z. Rézycki), ktérzy ,bedac
miedzy motem a kowad emT jednak dzielili si¢ swoja
wiedza i starali si¢ polubownie rozwigzywa¢ powsta e spory.
Od inz. Z. Felczaka dowiedzielismy si¢ np. dlaczego
teoretycznie gorsza izolacja cewek silnikow (elastyczna
masa bitumiczna fi kompaudowanie) nie ulega przebiciu, a
lepsza zywiczna fi tak (w przecigzonych silnikach na SKM,
naprezenia termiczne powodowa y pekanie twardej zywicy).
w silnikach ,,kKompaudowanycht pochodzacych
z ,,koncOwkiT  produkcji ~ zespo 6w  trakcyjnych  do
Jugos awii, zamontowanych na EN57-906, nie odnotowano
ani jednego przebicia cewek uzwojen stojana.

W latach 80-tych ubiegego wieku, na terenie
Lokomotywowni Gdynia Cisowa testowano zamontowany
na EW58-018 uk ad rozruchu i hamowania impulsowego
RHI i po raz pierwszy w polskim kolejnictwie uzyskano
efekt hamowania elektrodynamicznego z rekuperacja energii
hamowania do sieci trakcyjnej i badania terenowe
prowadzili dr inz. J. Zawadzki i mgr inz. A. Pawlaczyk
z Instytutu Elektrotechniki w Miedzylesiu.
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5. NASI LOKALNI ,,HEROSIT

Wazng role w utrzymaniu podstacji trakcyjnych na
Wybrzezu Gdanskim odegra powstay w latach 50-tych
specjalistyczny Warsztat Naprawy Urzadzen Podstacyjnych
w Gdyni Graboéwku, ktorym przez dugie lata kierowa
G. Herman (dla przyjacié i Wojtek), a wspomagali go: inz.
J. Kaleta, inz. B. W adysiuk, H. Kitler, mgr inz.
A. Kuczynski. Warsztat g 6wnie zajmowa si¢ utrzymaniem
w ruchu transformatoréw i wy gcznikéw, regeneracjg komor
ukowych (takze z pojazdéw trakcyjnych), kompleksowg
gospodarka  olejows, a takze badaniem  sprzetu
dielektrycznego. Nie brakowa o tez ,,atrakcyjnychT zlecen,
jak montaz w ciaggu 2 tygodni podstacji trakcyjnej Olsztyn
Zachodni (podstawowy wykonawca nie gwarantowa
terminowej realizacji) lub wykonanie agregatu grzewczego
do wagonéw osobowych podstawianych przy sanatorium
w Ciechocinku. Bardzo duza awaryjnos¢ eksploatowanych
kabli SN i NN wymagaa profilaktycznie corocznej
diagnostyki, a w przypadku uszkodzenia A szybkiej
lokalizacji miejsca usterki i naprawy kabla. Do tych prac
dysponowano samochodem marki Robur z wyposazeniem
pomiarowym wyprodukowanym w Dreznie, nastepnie
z zakupow centralnych  otrzymano samochoéd  marki
Mercedes umozliwiajgcy dojazd do kazdego miejsca
w terenie, z aparaturg i wyposazeniem nowej generacji,
pozwalajgcym na szybka i precyzyjna lokalizacje miejsca
uszkodzenia kabla i jego naprawe. Wed ug szacunkéw
by ych pracownikéw, Warsztat usung w okresie swojej
dzia alnosci ponad tysiac awarii kabli.

W 1952 r. rozpocza prace w Elektrowozowni Gdansk
Zaspa Jan Ciesielski, od 1958 r. d ugoletni zawiadowca
odcinka podstacji, legitymujacy si¢ znajomoscia dos ownie
od podszewki wszystkich typow urzadzen podstacyjnych,
autor projektéw racjonalizatorskich dotyczacych podstacji
i kabin sekcyjnych. On réwniez by delegowany wraz
z kolegami do pomocy wykonawcom przy montazu
podstacji w Gdansku Wrzeszczu, Sopocie i Gdyni Cisowej,
co pozwoli 0 na zakonczenie prac tuz przed unifikacja
napiecia w grudniu 1976 r.

Tak ofiarnych pracownikéw, jak w pionie sieci
i zasilania, nie brakowao réwniez wsrod $redniego
i nizszego personelu lokomotywowni. Wystarczy
wspomnie¢ maszynistg instruktora Adama Rzeznika, ktory
jadac na uroczystos¢ slubna kolegi, mimo ze w garniturze,
widzac awarie, dosta si¢ pod pud o zepsutego wagonu
trakcji 800 V i usung usterke. Do legendy przesz a tez jego
fenomenalna pamie¢, kiedy to na pytanie nauczyciela w
technikum dla doros ych, dlaczego nic nie notuje w zeszycie,
odpowiedzia, ze wszystko zapamigta i rozumie.
Weryfikacja przeprowadzona przez nauczyciela okaza a sie
pozytywna. Podobng pamiecig i uporem charakteryzowa sie
jego rowiesnik Tadeusz Szczesny, on réwniez przez ca g
zmiane, z pamieci potrafi jako starszy rewident kierowa¢é
manewrami na Stacji Postojowej Gdynia Cisowa.
Brygadziste brygady awaryjnej Zygmunta Hanowicza mozna
byo wysa¢ do najbardziej skomplikowanej usterki
taborowej majac pewnos¢, ze na pewno z nig poradzi. Nie
by o na PKP takiego silnika lub transformatora, ktdrego
przedwojenny elektryk Tadeusz Kaminski nie potrafi by
przezwoi¢. Nie sposéb nie wspomnie¢ 0 majstrze
elektrycznych robét przegladowych taboru fi Henryku
Reszce, ktory swiezo upieczonych inzynierdw przekona , ze
jego przemienna metoda wymiany szczotek w silnikach
trakcyjnych jest korzystniejsza od nakazanego stosowania
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przyrzadu do docierania tych szczotek. Nieocenionym w
rozwigzywaniu probleméw mechanicznych w taborze
kolejowym by majster Franciszek Labuda. Podobnie Stefan
Kita, brygadzista z kana u awaryjnego, ktéry $wietnie radzi
z nietypowymi usterkami mechanicznymi. Skonstruowa
wysokocisnieniowg reczng pompke do $ciggania  ké
zebatych silnikéw trakcyjnych, lepsza niz oferowane
wykonania fabryczne, uczestniczy takze w pionierskim
wdrozeniu nak adek grafitowych w taborze 800 V.
O pierwszych kobietach maszynistkach juz napisano
powyzej, ale nie sposdb nie wspomnie¢ o nietypowym
maszyniscie fi Kazimierzu Seli, ktérego ambicja by o
opanowanie obs ugi kazdego typu taboru pojawiajacego sie
na PKP. ROwnie nietypowe, podejmowane z w ashej
inicjatywy, by y w latach 80-tych Wigilijne odwiedziny,
bezposrednio w warsztatach i na hali Lokomotywowni,
arcybiskupa metropolity gdanskiego, Tadeusza
Goc owskiego fi uczestnika ,,Okrag ego Sto uT i kawalera
Orderu Ora Biaego. Do lokalnej historii przejdzie
interwencja wysoko postawionego kolejowego dzia acza
partyjnego, zwanego ,,Lwem z GrabéwkaT, uwalniajaca z
Izby Wytrzezwief, niewinnie osadzonych cz onkéw komisji,
po niezwykle udanych testach ruchowych pierwszego
zespo u EW58.

Nie sposéb wymieni¢ wszystkich, ktérzy na to
zas uzyli. Ograniczona forma artyku u niestety nie pozwala,
ale nie zamyka drogi do dalszych publikacji tego typu.

Szczeg6lne  podzickowania sk adam  profesorom
Politechniki ~ Gdanskiej: K. Karwowskiemu i M.
Ronkowskiemu oraz kolegom: P. Wrdéblewskiemu,

J. Zadomskiemu, M. Segeniowi, J. Niewiadowskiemu, A.
Liszewskiemu, J. Ustarbowskiemu, za udostepnienie
materia 6w i cenne uwagi, a kolezankom E. Laska i I.
Biernat - za pomoc w uzyskiwaniu i odtwarzaniu kontaktow.
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PIONEERS OF ELECTRIC RAILWAY TRACTION ON THE GDANSK COAST.
MEMORIES OF COLLEGUES

The article presents an outline of the first 50 years of the history of railway electric traction on the Gdansk Coast, its the
most outstanding pioneers, memories of colleagues and profiles of characteristic "background™ employees from the executive
and operational departments of the railway. Examples of grassroots initiatives and the involvement of ordinary employees
were also presented, which, together with good cooperation with various scientific and research institutions, allowed
overcoming many shortcomings, difficulties and problems so characteristic of that pioneering period. It was also shown that
the use of the term "800 V rolling stock obtained as a result of war reparations™ is groundless.

Keywords: electric railway traction, history, Gdansk Coast.
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