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Historia Inowroctawia sigga XII w. W 1185 r. mia-
sto, zwane wtedy Novus Vladislaw, zostato przyznane bi-
skupstwu wloctawskiemu. W tym czasie funkcjonowat
tam targ 1 warzelnia soli. Na przestrzeni lat miasto prze-
chodzito wzloty i upadki — od rozkwitu w XV w. podczas
panowania Kazimierza Jagiellonczyka, ktéry nadat mu
prawa miejskie, po schytek w XVII w. za sprawa wojen,
epidemii cholery i klgsk zywiotowych. W wyniku pierw-
szego rozbioru Polski Inowroctaw znalazt si¢ w zaborze
pruskim. Na przetomie XIX i XX w. miasto przezywa-
lo ponowny rozkwit. W 1873 r. powstala kopalnia i no-
woczesna warzelnia soli, w tym samym czasie dotarta tu
kolej zelazna. W 1875 r. z inicjatywy dr. Zygmunta Wil-
konskiego powstato uzdrowisko z parkiem, ktdre wyko-
rzystywato miejscowe solanki. W 1882 r. w pobliskich

Matwach uruchomiono zaktady sodowe. Z inwestycji ko-
munalnych warto wymieni¢ budowe w 1902 r. gazowni
migjskiej 1 wodociagdw w 1904 r. W 1900 r. miasto za-
mieszkiwato 26 tysiecy mieszkancow, podczas gdy 10 lat
wczesniej — 16 tysigcy.

Rozwoj miasta i wzrost ludnosci spowodowat potrze-
be uruchomienia transportu miejskiego. Byt on potrzeb-
ny zar6wno mieszkancom, jak i kuracjuszom przyjezdza-
jacym do Solanek, poniewaz dworzec kolejowy byt poto-
zony daleko od centrum miasta. Funkcjonujace dorozki
byly za drogie i nie mogly spelni¢ swej roli przy maso-
wych przewozach. W tym czasie w wielu duzych i takze
mniejszych miastach powstawaly linie tramwajowe, kto-
re pozwalaly rozwigza¢ ten problem. To samo postano-

wiono zrobi¢ w Inowroctawiu.






Wczesne projekty tramwaju
w Inowroctawiu

W zbiorach Archiwum Panstwowego w Inowrocla-
wiu zachowato si¢ kilka wczesnych dokumentéow doty-
czacych planowanej budowy linii tramwajowej; w wyni-
ku ich ewolucji powstal projekt ostatecznie zrealizowa-
ny w1912 r.

Najstarszy plan pochodzi z 5 czerwca 1896 r.' i doty-
czy tramwaju konnego. Linia tramwajowa miala zaczy-
na¢ si¢ na placu dworcowym po jego potnocnej stronie
i prowadzi¢ ulica Dworcowa i Frydrykowska (pdzniejsza
Krolowej Jadwigi) do Rynku. Od ulicy Dworcowej mial
odchodzi¢ tor, ktéry prowadzitby do depot-u, czyli hali

dla wagonow. Przed Dworcem planowano wybudowaé

dwa slepo zakonczone tory, w polowie drogi mijanke, zas
na Rynku jeden slepo zakonczony tor. W zwiazku z tym, ze
wowczas nie istniat jeszcze poludniowy wiadukt nad tora-
mi kolejowymi, zaplanowano wybudowanie skrzyzowania
W poziomie z dwoma torami linii kolejowej Poznan—Torun.
Tory tramwajowe mialy mie¢ szeroko$¢ 1000 mm.

Mimo ze projekt ostatecznie nie zostat zrealizowany,
przyczynit si¢ do naptywu ofert firm oferujacych rézne
rozwigzania dla przysztego tramwaju. Kontakt z przed-
stawicielami tych przedsig¢biorstw, a takze znajomosc naj-
nowszych rozwigzan technicznych w Magistracie wply-

nela na to, Zze idea tramwaju konnego zostala zarzuco-
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Rys. 1. Plan tramwaju konnego z 1896 r.
Fig. 1. Horse tram route map, 1896

! Akta Miasta Inowroclawia 541.

TR,

/ {/A} g /\//\\%‘

A LStadtses,.
priery ik
.{5&&1"7;}3’( st\—
iz, /’L t

=




na na rzecz budowy miejskiej elektrowni i tramwajow Nastepny okres, do roku 1905, to etap konsultacji
elektrycznych. W zachowanych dokumentach Magistra- 1 zdobywania wiedzy na temat funkcjonowania tramwajow
tu pierwsze oferty na urzadzenia elektryczne pochodzg ~ w innych miastach. Prowadzono korespondencje i anali-
z 1898 . zowano dziatalnos¢ kolei miejskich w takich miastach,
jak: Bydgoszcz, Torun, Legnica, Wroctaw, Elblag, Essen,
Dortmund, Helbertstad, Erfurt, Halle, Hagen, Remscheid,
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Rys. 2. Plan tramwajow elektrycznyvch z 1905 .
Fig. 2. Electric tram route map, 1905




Charlotenburg, Freiburg, Zwieckau, Stausberg, Neumunster,
Nordhausen.

7 30 pazdziernika 1905 r.? roku pochodzi plan tram-
wajow elektrycznych, ktory zaktadat budowe kilku linii.
Pierwszy odcinek miat si¢ zaczynaé na ulicy Dworcowej
przy torach kolejowych, jednak nie przekraczat ich, da-
lej linia miata prowadzi¢ ulicg Frydrykowska, przez Ry-
nek, Mata Frydrykowska, Kasztelanska i Poznanska koto
Strzelnicy az do Montw (pdzniej Matw). Od linii przy
Rynku jedno odgatezienie kierowato sie ulica Koscielna,
Swigtego Ducha i poczatkowo miato si¢ konczy¢ przy
Georgsheim, ale zdecydowano si¢ na wykonanie nawro-
tu koto Koszar Artylerii 1 ulica Jacewska oraz Torunska
wracato do gldwnej trasy. Trzecia linia wedtug plandw
miata skrgcaé w ulicg Pakoska i prowadzi¢ nig do sana-
torium przy Solankach. Na pierwszej trasie, na odcinku
miejskim, mialy powstac cztery mijanki, na drugiej —jed-
na, na trzeciej — dwie. Elektrowni¢ wraz z hala dla wa-
gondéw planowano urzadzi¢ przy ulicy Dworcowej. Linia
do Montw nie byla na planie szczegdétowo rozrysowana,
wigc wymagania co do niej nie byty sprecyzowane.

Warto zwréci¢ uwage, ze wybudowane pozniej linie
pokrywaty si¢ z zaproponowanym przebiegiem. Miasto
swiadome kosztéw inwestycji roztozyto budowe na eta-
py. W pierwszym rzucie planowano wybudowacé i uru-
chomi¢ tor na odcinku Dworzec—Strzelnica. Wsrod wie-
lIu ofert zgltoszonych do Magistratu na uwage zastuguje
pismo firmy Max Schiemann & Co, ktora proponowata
budowg kolei bezszynowej (Gleislose Bahn) swojego pa-
tentu, czyli trolejbusu.

2 AMI 33382,

W niedatowanym projekcie®* oszacowano koszty po-
wstania kolejki miejskiej nastgpujaco:

1. Budowa zwiazana z powigkszeniem

centrali elektrycznej 6000 M
2. Dodatkowa maszyna 70 KM 20400 M
3. Czgs¢ elektryczna 15850 M
4. Tor na odcinku 3 km 121000 M
5. Wyposazenie trasy 27600 M
6. Tabor (4 wagony motorowe i 2 doczepy) 48300 M
7. Depot dla 10 pojazdow z warsztatem 28700 M
8. Pozostale 21300 M
9. Optaty budowlane 10000 M

W kosztorysie jest mowa o budowie linii Dworzec-
-Strzelnica. Odcinek Koszary Artyleryjskie—Solanki jest
wspomniany, ale nie ma go w planie wykonania.

Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze w uzasadnieniu dla bu-
dowy elektrowni i sieci elektrycznej podkreslano, ze nie
jest ona zadnym zagrozeniem dla wybudowanej w 1902 r.
z komunalnych pieni¢gdzy miejskiej gazowni (gaz stuzyl
do o$wietlania doméw i ulic).

3 AMI 647.



W 1908 r. w Inowroclawiu oddano do uzytku elektrow-
ni¢ miejska wybudowana tuz obok istniejacej wczesniej ga-
zowni. Juz na etapie jej planowania w 1907 r. brano pod
uwage budowg linii tramwajow elektrycznych. Wedlug
projektuz 12 czerwca 1907 r. zaktadano, ze tramwaje mialy
zapewni¢ odpowiednie obciazenie elektrowni w dzien, gdy
nie korzystano z oswictlenia elektrycznego. Oczywiscie byl
to tylko jeden z wielu powodéw budowy kolei miejskie;.
Przy powstawaniu elektrowni przewidziano i ogrodzono
teren, na ktorym w pozniejszym okresie postawiono remi-
z¢ wagondw. W dokumentach Archiwum Panstwowego
w Inowroctawiu zachowalo sie zestawienie dostawy czg-
sci silnikowej dla elektrowni z 4 maja 1908 r.* na ma-
szyny parowe systemu Maxa Schmidta, ktére miata do-
starczy¢ firma Starke & Hoffmann. Specyfikacja na czes¢
elektryczng datowana jest na 30 maja 1908 r. i pochodzi
z firmy Siemens Schuckert Werke, a 7 maja 1908 r. za-

HOHENSALZA, BLEKTRIZITATSWERIS

warto umowg na prace murarskie przy elektrowni. W po-
wstalym budynku znalazta si¢ hala maszyn, kotlownia
1 cze$¢ administracyjna. Obok kottowni postawiono muro-
wany komin, za$ przy hali maszyn — chlodni¢ kominowa.
W kottowni zamontowano 3 kotly z przegrzewaczami o po-
wierzchni ogrzewalnej 55 m? kazdy, obstugiwane recznie,
7 rusztem plaskim. Para z tych kotlow zasilala dwie ma-
szyny parowe o mocy 165 KM na parg przegrzang ze sta-
widtem zaworowym, ktore byty bezposrednio sprzegnigte
z dwoma pradnicami pradu stalego o mocy 120 kW. Te dwa
zespotly pradotworcze wytwarzaly napigcie 440V dla sieci
miejskiej, przy czym w instalacji miejskiej byly trzy prze-
wody — 220V, 0, + 220V. Obok zespoldéw pradotworczych
elektrownia byta wyposazona w bateri¢ akumulatoréw
(prawdopodobnie 432Ah), ktora gromadzita nadwyzke
energii przy malym zapotrzebowaniu i oddawaly ja przy

duzym zuzyciu (baterie szczytowe). Przy budowie tram-
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Fot. 1. Elektrownia miejska w latach 1908-1912 r. Pocztéwka ze zbioru Romualda Szymariskiego

Photo 1. Municipal power plant 1908-1912

4 AMI 3379.



waju liczono si¢ z potrzeba rozbudowy elektrowni, gdyz

jej moc bytaby w tym przypadku za mata.

Budowa kolei ulicznej w Inowroctawiu zostata po-
przedzona analiza dotyczaca sposobu jej funkcjonowa-
nia, finansowania i budowy takich linii w innych mia-
stach. Przeprowadzono szczegdtowe obliczenia opla-
calnosci inwestycji (byly one wymagane rowniez przez
Regencje Bydgoska, ktora udzielata pozwolenia na budo-
W¢ na mocy ustawy ,,0 kolejkach” z 28 lipca 1892 r.). Za-
stanawiano si¢ réwniez nad wyborem odpowiednich roz-
wigzan technicznych, np. szerokosci toru. W dokumencie
z 25 marca 1911 r.5 zebrano informacje o projektowanej
linii. MoZna tam przeczytac:

1. Tramwaj, aby zapewni¢ sobie rentowno$¢, musial
osiaga¢ dzienny utarg na poziomie 115 M.

2. W zwigzku z budowa kolei zaktadano rozbudowe cen-
trali (elektrowni). Przyjgto, Zze przy ruchu 3—4 wago-
ndéw pomiedzy Dworcem a Strzelnicg obciazenie be-
dzie wynosito 40—50 kW. Odrzucono, jako nieekono-
miczne i nieuzasadnione, zakupienie nowej maszyny
parowej z pradnicg tylko dla tramwaju o mocy 40—
—50 KM. Zastanawiano sie nad dwoma rozwigzania-
mi wzmocnienia centrali. Pierwszy wariant zakladat
budowg jednego zespotu maszyn parowych i naped
przez pasy ze zbiorczego watu napedowego pradnic,
ktére bylyby uzywane w zaleznosci od przewidywa-
nego obcigzenia (cato$¢ w czasie zimy, jedna pradnica
latem). Wada tego rozwiazania byta potrzeba umiesz-
czenia pradnic w piwnicy (co wiazalo si¢ z catkowity
przebudowe elektrowni), hatas, niepewnos¢ przenie-
sienia napedu, awaryjno$¢. W drugim przypadku za-
ktadano podtaczenie do sieci dwdch silnikow 220V,
ktére napedzatyby pradnicg 550V, czyli przetworni-
cy wirujacej pradu stalego. Minusem tego rozwiaza-
nia byta sprawnos¢ maszyny na poziomie 80%, a za-
tem roczne straty na poziomie 1000 M. Jak si¢ pdzniej
okazalo, wzrost zuzycia prady w miescie wymusit za-
kup nowego kotla i1 agregatu pradotworczego, ktory
zastapit istniejace maszyny (pozostaly jako rezerwa),
za$ tramwaje elektryczne podlaczono do sieci miej-
skiej poprzez przetwornic¢ wirujaca, czyli wedlug
wariantu drugiego.

3. Na tor tramwaju zamierzano uzy¢ szyn rowkowych
o profilu I i Ia wedlug norm Niemieckiego Zwigzku
Zarzaddéw Kolejek i Kolei Ulicznych, o wadze okoto

5 AMI618.

95 do 100 kg/m, utozonego w pojedynczych korytach
w jezdni. Pod szyng spoczywalaby podbudowa z ka-
mienia o szerokosci 450 mm i wysokosci 200 mm.
Na tej podbudowie planowano utoZzenie warstwy zwi-
ru i rumoszu, na ktorym lezataby szyna. Po wykona-
niu toru miat on by¢ zabrukowany. Taka konstrukcja
umozliwiata tatwy demontaz przy wszelkich napra-
wach. Szyny mialy by¢ taczone badz laszami, ktore
obejmowaty rowniez stopke szyny, badz przez spa-
wanie termitowe. Oba toki miaty by¢ co 100 m 1a-
czone miedzianymi przewodami i tak samo przy kaz-
dym styku szyn. W 1911 r. nie zdecydowano jeszcze,
czy tramwaje beda mialy szerokos¢ toru 1435 czy
1000 mm. Jako korzy$¢ normalnej szerokosci wska-
zywano na mozliwos¢ przewozu towardw wprost ze
stacji oraz spokojniejszy bieg wagondéw. Jako zalete
szeroko$ci 1000 mm widziano przede wszystkim niz-

sze koszty wykonania i taboru.

. Przewdd jezdny planowano zastosowac¢ miedziany,

profilowany, wzmocniony drut o przekroju 65 mm?,
ktéry mial by¢ zawieszony na stupach kratownico-
wych, a od ulicy Frydrykowskiej 35 do Rynku, na Ma-
lej Frydrykowskiej i Kasztelanskiej na rozetkach mo-
cowanych do $cian budynkow. Zabezpieczenie przed
piorunami miato stanowi¢ 5 do 6 odgromnikéw roz-
kowych. Przewdd planowano zawiesi¢ na wysokosci
5,5 m nad gléwka szyny, stupy mialy by¢ rozmiesz-
czone co 35 m.

. Za wzgledu na dwa ostre zakrety na ulicy Kasztelan-

skiej najwyzsza dozwolong predkosé tramwaju usta-
lono na 15 km/h. Przy tej predkosci dla ruchu 10-mi-
nutowego potrzebne byly 3 wagony, dla 7,5- minuto-
wego — 4 wagony, a dla 5-minutowego — 6 wagonow.
Brano pod uwage taka ewentualnosc, ze na odcinku
do rynku bedzie zastosowana czg¢stotliwos¢ co 5 albo
7 1 pot minuty, a dalej do Strzelnicy — 10-minutowa.
Z, wyboru okreslonego rozktadu jazdy wynikato po-
lozenie mijanek na trasie projektowanego tramwa-
ju. Najkorzystniejsze byto wybudowanie 6 mijanek,
wtedy mozliwe byloby zastosowanie rozktadow jazdy
z taktem od 5 do 10 minut. Na etapie planowania ko-
lei zaktadano, ze jeden wagon powinien zawsze ocze-
kiwaé na pasazerow przy Dworcu tak, aby nie udawa-

li si¢ do miasta pieszo.



14 czerwca 1911 r. Elektrownia Miejska zglosita za-
potrzebowanie na zakup dodatkowej maszyny parowej
0 mocy minimum 100 KM (a najlepiej 400 KM), aby za-
pewni¢ rezerwe mocy. W grudniu 1911 r. firma Starke
& Hoffmann z Jeleniej Gory zaoferowata za 35 000 M
maszyne parowa o mocy 600 KM, ale czy zostata ona do-
starczona, trudno to dzi$ ustali¢. Na pewno jednak wraz
7 powstaniem tramwajow zabudowano nowy zespdt pra-
dotworczy, za ktdry zaptacono 53 000 M, a ktéry mial
moc 500-750 KM.

Pod koniec 1911 1. prace nad linia miejskg nabraty
tempa, przystapiono do wylonienia dostawcy urzadzen
i firm, ktére podjetyby sie¢ budowy kolei ulicznej. Dla
wykonywanych prac i zadan sporzadzono opis, na pod-
stawie ktérego zainteresowane przedsi¢gbiorstwa przed-
stawialy swoj kosztorys. Zaktadano m.in. dostawe naste-
pujacych materiatow:

1. Okoto 3600 mm toru z szyn rowkowych, szerokosci
1000 mm, profilu I i Ia, skrecanego obustronnie lasza-
mi 550 mm.

2. Okoto 200 m szyn Vignolasa na drewnianych podkta-
dach, pasujacych profilem do ww. szyn.

3. 14 rozjazdoéw z szyn rowkowych i 2 rozjazdy z szyn
Vignolasa.

4. 4000 m drutu o przekroju poprzecznym 65 mm?>.

5. 520 m potaczen szynowych o przekroju 50 mm?.

6. 100 stupow stalowych lub betonowych o wysokosci
8,3 m.

7. 75 rozetek.

8. 4 wagony motorowe, 2 doczepne i jeden ptug od-
$niezny z urzadzeniem do rozsypywania soli oraz woz
montazowy.

Jako wykonawce prac i dostawce wszystkich urza-
dzen wybrano firme Allgemeine Elektrizitits Geselschaft
(AEQG), gdyz miala ona duze do§wiadczenie w dziedzinie
budowy kolei ulicznych.

AEG 20 lutego 1912 r. przedstawita kosztorys prac
i sposob wykonania linii tramwajowej w Inowroctawiu®,
Trasa miata zaczynaé si¢ przy Dworcu 1 nastgpnie biec
ulica Dworcows, Frydrykowska, Mala Frydrykowska,
Kasztelanska, Poznanska i konczy¢ si¢ przy Strzelnicy
Miejskiej. Ulica Aleksandra (Alexander Strasse, pdzniej
Lucjana Grabskiego) miat biec tor do remizy tramwaju,
ktora planowano wybudowaé przy elektrowni. Dla linii

przewidziano w wigkszosci tor z szyn rowkowych na pro-
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stych odcinkach o profilu I, za$ na tukach Ia z wzmocnio-
nym zlobkiem. Szyny dostarczano w odcinkach po 15 m.
Do taczenia szyn zamierzano uzy¢ lasz stopowych o dtu-
gos$ci 760 mm, skrecanych szescioma srubami. Na dlugo-
$ci 15 m odcinek toru mial 6 poprzecznych sztang, ktd-
re utrzymywaty odpowiednia szerokos¢ toru. Waga 1mb
toru na odcinku prostym wynosita 86 kg, a dla tuku 102,3
kg. Do remizy biegl tor z szyn Vignolasa o masie oko-
to 24,4 kg. Rozjazdy miaty by¢ dostarczone jako dwu-
iglicowe, sprezynowe, z mozliwoscia nastawienia pozy-
¢ji. Uktadanie toru miato by¢ wykonane wedlug zalecen
Elektrowni Miejskiej (patrz wyzej) na podbudowie z ka-
mieni o szerokosci 450 mm i wysokosci 290 mm, przy
czym zabrukowanie po ulozeniu toru nalezato do mia-
sta. Rozjazdy miaty by¢ na catej swojej szerokosci pod-
budowane. Szyny Vignolasa planowano utozy¢ na drew-
nianych podkladach dostarczonych przez miasto i przy-
twierdzone do nich za pomoca hakow. Szyny rowkowe
miaty mie¢ wykonane odwodnienie, potaczone z miej-
skg kanalizacjq. Sie¢ trakcyjng zawieszono by na stu-
pach kratowych, rozetkach i wspornikach. Drut miedzia-
ny mial mie¢ przekroj poprzeczny 65 mm?. Zawieszenie
drutu wykonano na poprzecznych linkach z patentowego,
staliwnego drutu o §rednicy 5 mm, a dla kotwienia i na-
ciggu z drutu o Srednicy 6 mm. Izolacje przewodu jezd-
nego zaplanowano typowo jak dla tramwaju — podwdj-
ng. Przewod jezdny byt odizolowany od zawieszenia po-
przecznego, a to zawieszenie — izolatorami klamrowymi
od stupow, rozetek i wspornikow. Izolatory klamrowe
dla drutow porzecznych zaplanowano o wytrzymatosci
250 1 500 kg, zas$ na koncach izolatory o wytrzymato-
sci 1000 kg. Dla regulacji potozenia przewodu jezdnego
przewody poprzeczne, kotwiace i koncowe mialy mie¢
teleskopowe urzadzenia Srubowe do naciagu. Na moc-
no obciazonych tukach planowano zabudowaé dodatko-
wy przewdd, po ktorym przesuwat si¢ odbierak pradu,
nie $cierajac przewodu jezdnego. Byt on przytwierdzony
uchwytami do wladciwego przewodu, a po jego zuzyciu
mozna go byto tatwo wymieni¢. W przewodzie jezdnym
do regulacji miaty by¢ uzyte specjalne urzadzenia, umoz-
liwiajace zmiang¢ jego naciagu w czasie pracy. W sie-
ci planowano zastosowac izolatory sekcyjne, sktadaja-
ce sie z trzech czesci z zasilana czescia Srodkowa, ktora
zmnigjszata przerwe w dostawie pradu. Izolatory sekcyj-
ne dzielity sie¢ trakcyjng na kilka odcinkow i pozwalaty

odtaczy¢ kazdy z osobna od zasilania na wypadek prowa-



dzenia np. prac remontowych. Na skrzyzowaniach prze-
wodu jezdnego z liniami telefonicznymi przewody Dy-
rekeji Kroélewskiej Poczty mialy by¢ podniesione 60 cm
ponad przewod tramwaju. Zaproponowany sposéb budo-
wy toru i sieci byl standardowy i odpowiadal dwczesnie
stosowanym rozwigzaniom.

AEG 20 marca 1912 r. przestata do negocjacji umowe
z Magistratem. Zostata ona podpisana pdzniej, gdyz, jak
to zwykle bywa, pomig¢dzy stronami uzgadniano brzmie-
nie pojedynczych jej punktéw. Planowane poczatkowo
otwarcie linii tramwajowej we wrzesniu przesunig¢to we-
dlug umowy na 1 pazdziernika.

28 pazdziernika 1911 r. zwrocono si¢ do Regen-
c¢ji Bydgoskiej o wydanie pozwolenia na budowe i eks-
ploatacj¢ linii tramwajowej elektrycznej w Inowrocta-
wiu. Zgoda taka byla wymagana ustawsg ,,0 kolejkach”
728 lipca 1892 1. 1 wydawano jg na podstawie oceny tech-
nicznej 1 ekonomicznej przedsigwzigeia. Czg$¢ technicz-
ng uzgadniano z Krélewska Dyrekcja Kolei Zelaznych
w Bydgoszczy (KED Bromberg), ktéra zglaszata swoje
uwagi. 14 maja 1912 r. Prezydent Regencji Bydgoskiej
wydat pozwolenie’” na budowe i eksploatacje linii tram-
wajowej elektrycznej. Czytamy tam, ze miasto Inowro-
ctaw mogto wykona¢ lini¢ o szerokosci toru 1000 mm,
biegnaca z Dworca do Strzelnicy, 1 prowadzi¢ ruch przez
50 lat. Uruchomienie kolei ulicznej miato nastapié¢ w cia-
gu roku od wydania zezwolenia. W dokumencie zastrze-
zono, ze tramwaje muszg spetnia¢ odpowiednie przepisy,
ustawienie stupdw podtrzymujacych sie¢ powinno by¢
uzgodnione z policja, a skrzyzowanie z przewodami tele-
fonicznymi musi by¢ wykonane zgodnie z przepisami wy-
danymi przez Ministra Robdt Publicznych. W przypadku
wstrzymania ruchu bez dostatecznych powodéw przed-
sigbiorstwo ptlacito kare 1000 M. Zatrudnieni pracowni-
cy mieli by¢ sprawni fizycznie i umystowo, musieli znaé
dobrze jezyk niemiecki, ktéry byt jedynym uzywanym
w przedsiebiorstwie. Pracownicy, a wlasciwie urzednicy,
zatrudnieni w stuzbie ruchu, musieli posiadac¢ stuzbowe
ubranie. Predkos$¢ jazdy w miescie ustalono na 13 km/h,
poza miastem — na 18 km/h. Rozklad jazdy przez pierw-
sze 3 lata byt dowolnie organizowany przez przedsigbior-
stwo, pozniej musiat by¢ konsultowany z wtadza nadzor-
cza. Rozktady jazdy, taryfy i ich zmiany miaty by¢ pu-
blikowane w formie ogloszen co najmniej na 3 dni przed

zmiang. Przedsi¢biorstwo dla regularnego i bezpieczne-
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go prowadzenia ruchu miato stworzy¢ fundusz na od-

nowg i rezerw¢. Fundusz ten miat by¢ ulokowany m.in.

w papierach wartosciowych, w tym w ' w obligacjach.

W razie wypadku podczas prowadzenia ruchu obowiazy-

waly nastgpujgce wytyczne:

1. Nalezato zawiadomi¢ prokuratur¢ i miejscowg po-
licje, gdy podczas wypadku poszkodowany ponidst
$mier¢ lub nastgpito uszkodzenie ciala.

2. Jezeli w wypadku kto$ zmart lub zostat ciezko ranny
doszto do duzych zniszczen, nastapita przerwa w ru-
chu dluzsza niz 6 godzin, nalezalo zawiadomi¢ Re-
gencje i Dyrekcje Kolei

3. Male zaklécenia w ruchu lub wypadki nalezato zgto-
si¢ raz na kwartat do Regencji i Dyrekcji Kolei.

4. O wszystkich nietypowych wypadkach wzbudzaja-
cych zainteresowanie ludnosci nalezato donie$¢ Mi-
nistrowi Robot Publicznych. Jako organy nadzorcze
wyznaczono: Prezydenta Regencji i Krolewska Dy-
rekcje Kolei w Bydgoszczy.

Uzyskanie pozwolenia na budowe sankcjonowato
powstanie kolei i po jego wydaniu przystapiono do prac
budowlanych.

Plac przed budynkiem Dworca byl we wtadaniu ko-
lei i to z nig byl uzgadniany sposob utozenia torowi-
ska. 4 kwietnia 1912 r. wystgpiono do KED Bromberg
o urzadzenie tam ,,weich-y” (koncowki toru). Rozpatry-
wano dwa warianty. Pierwszy zaktadat, ze po zjezdzie
z wiaduktu tor zostanie utozony w linii prostej i zosta-
nie zakonczony dwoma torami z mozliwoscia objecha-
nia wagonu doczepnego. Koncoéwka zostataby utozo-
na przy wysepce na srodku placu dworcowego. W tym
uktadzie po drugiej stronie wysepki oraz przy chodni-
ku po poludniowej stronie placu parkowatyby dorozki.
W drugim wariancie tory po zjezdzie z wiaduktu skreca-
ly w lewo i konczyly sie przed budynkiem dworcowym,
po potudniowej stronie placu dworcowego. Oczywiscie
i tu zadbano o mozliwos¢ objechania wagonu doczepne-
go (polaczono oba tory dodatkowym przejazdem). Do-
rozki w tym uktadzie parkowatyby naokoto wysepki na
placu. Plany zostaty przestane do konsultacji 20 kwietnia
1912 r. Ostatecznie wybrano wariant drugi, z tym, ze diu-
gos¢ tordw byla za krétka na wykonanie na koncu prze-
jazdu miedzy torami. W zwigzku z tym ostatecznie przed
dworcem linia konczyla si¢ dwoma §lepymi torami, co

niewatpliwie utrudniato manewry.



