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JERZY BRAUN

POWSTANIE I FUNKCJONOWANIE
SIECI WARSZAWSKICH KOLEJEK DOJAZDOWYCH
NA PRZELOMIE XIX I XX WIEKU

Development of Warszawa’s narrow-gauge railway lines
in the period from 1890 to 1914

W latach dziewieédziesigtych XIX w. i w pierwszych latach XX w.
powstala- na terenie miasta Warszawy, Pragi i strefy podmiejskiej sieé
waskotorowych kolejek dojazdowych. Linie te spelnialy podwéjng role:
z jednej strony stanowily zorganizowang komunikacje¢ podmiejska, umoz-
liwiajgecg regularne dojazdy do Warszawy ludnosci tam zatrudnionej badz
szukajgcej pracy w dynamicznie rozwijajgcym sie osrodku miejskim,
z drugiej — byly czynnikiem wplywajgcym na uprzemyslowienie i uto-
warowienie produkcji i wymiany strefy podmiejskiej. Lokalizacja kole-
jek dojazdowych wskazuje, ze uzupelnialy one istniejgcg sie¢ kolei nor-
malnotorowych. Gdyby wyeliminowa¢ ten czynnik, sie¢ kolejek waskoto-
rowych przedstawialaby jaki$ przypadkowy uklad przestrzenny.

W lewobrzeznej czeSci Warszawy zbudowano tylko linie wychodzgce
z rogatki mokotowskiej i belwederskiej w kierunku poludniowym. Na
Pradze sie¢ kolejek byla bardziej rozbudowana. Uwzgledniala kierunek
wschodni i péilnocny. Brakowalo linii biegngcej wzdluz Wisty w kierunku
poludniowym, za§ w czesci lewobrzeznej Warszawy komunikacjg tg nie
zostaly objete tereny na péinoc od Cytadeli i linii obwodowej. Stacje
koncowe, znajdujace sig¢ na peryferiach éwczesnego miasta, tak po jednej,
jak i po drugiej stronie Wisty, nie stanowily konkurencji dla komunikacji
miejskiej. Dopiero w polgczeniu z nig dawaly mozliwo$é dojazdu do cen-
tralnych dzielnic miasta.
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Rozwé]j przestrzenny sieci
warszawskich kolejek dojazdowych

Pierwszg kolejkg dojazdowg byla linia Wilanowska 1. Budowe jej roz-
poczeto w 1892 r. W tym samym roku oddana zostala do eksploatacji
pierwsza cze§¢ linii, biegngca od rogatki belwederskiej wzdluz szosy bel-
wederskiej do Wojtéwki, dalej poboczem szosy gubernialnej I klasy do
Czerniakowa, a nastepnie wzdluz drogi zwyczajnej II klasy od Czernia-
kowa do wsi Wilan6éw. Dlugosé linii w 1892 r. wynosila 7,3 km. Odcinek,
o ktérym mowa wyzej, zostal w 1894 r. przediluzony do Klarysewa. Ca-
lo$¢ stanowila wlasnosé towarzystwa akcyjnego.

W grudniu 1895 r. inz. H. Huss i adwokat J. Rodys zawigzali spétke
pod nazwg: ,,Droga Zelazna Gréjecka, wlasciciele — H. Huss i J. Rodys”.
Celem jej byla budowa i eksploatacja linii Wilan6w—Piaseczno oraz linii
Belweder — stacja towarowa drogi zelaznej Warszawsko—Wiedenskiej,
a takze projektowanej linii Piaseczno—Goéra Kalwaria—Gréjec—cukrow-
nia ,,Czersk” w Czersku 2. W polowie 1899 r. H. Huss i J. Rodys wydzier-
zawili posiadane odcinki linii towarzystwu akcyjnemu linii Wilanowskiej,
tzn. odcinek Wilané6w—Piaseczno, odstepujgc takze do 1906 r. prawo bu-
dowy linii miejskiej od rogatki mokotowskiej do stacji towarowej przy
ulicy Okopowej 3.

W latach 1896—1901 wystepowalo stale zmniejszanie sie dochodéw
z eksploatacji linii Wilanéw—Piaseczno. W marcu 1899 r. wierzyciele
utworzyli prywatny nadzér nad czynnosciami wlascicieli 4.

We wrzesniu 1900 r. Huss i Rodys zawarli umowe w Bialymstoku
z ks. Lubomirskim i hr. Zamoyskim, odstepujgc im za sume 300 000 rb.,
platnych akcjami, prawo wilasnoséci od dnia 6 XI 1901 r.® Kwota ta wy-
starczyla na pokrycie zadluzenia. ROwnoczesnie jednak wplynela do sadu
handlowego skarga na niewyplacalno$¢ wlascicieli. W wyniku przewodu
sgdowego 1211901 r. ogloszono upadios§¢ H. Hussa i J. Rodysa, cofajac
ja do 19(30) III 1896 r., czyli do daty pierwszego zlozenia protestu S.

! Podstawe Zrédlowg niniejszego opracowania stanowily materialy drukowane:
Sprawozdania drogi Zelaznej waskotorowej Wilanowskiej za lata 1901—1906, 1908,
1910, Sprawozdania Towarzystwa Akcyjnego Drogi Zelaznej Podjazdowej Groéjeckiej
za lata 1902—1904, 1906, 1910, Sprawozdanie Warszawskiej Kolei Podjazdowej Ja-
blonna—Wawer za lata 1902—1903, 1908, 1910 oraz Sprawozdanie Towarzystwa Ak-
cyjnego Warszawskich Drég Zelaznych Dojazdowych za 1912 rok. Przypisy dotycza
innych Zr6del poza sprawozdaniami.

2 Kronika cywilna, Upadlo§é kolei waskotorowej, ,,Gazeta Sagdowa Warszawska”,
1902, nr 27, s. 429—430.

3 Tamze,

4 Tamze.

5 Tamze.

6 Tamze.
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W trakcie procesu upadloSciowego magistrat miasta Warszawy przejagl
lini¢ Belweder—stacja towarowa drogi zelaznej Warszawsko—Wiederi-
skiej?, oddajac dalej w dzierzawe towarzystwu akcyjnemu linii Wila-
nowskiej.

Dnia 191 (11I) 1902 r., na zebraniu wierzycieli z bylymi wlascicielami
linii, przyjeto.kompromisowg decyzje, ktéra polegala na przejeciu linii
przez wierzycieli i zrzeczeniu sie tych ostatnich wszelkich pretensji do
bylych wlascicieli. Powstata spétka firmowo-komandytowa 8.

Przy pierwszym wybudowanym odcinku linii Belweder—Wilanéw
znajdowaly sie dwie stacje: Belweder i Wilanéw, oraz trzy rozjazdy:
Wojtéwka, Czerniakéw i Sw. Jan ®.

Tory kolejki polozone byly na poboczu drog bitych, na plancie ziem-
nym o szeroko$ci w koronie 2,3 m, co pozwalalo na ulozenie jednej pary
toréw. Linie przecinalo pie¢ mostéw zelaznych.

Przy budowie wykorzystano sze$¢ typdw szyn stalowych o réznym
ciezarze 19, co wplynelo zaréwno na zréznicowanie szybkosci pociggéw,
jak i na mozliwo$é ich obcigzenia. W miare zuzZywania sie¢ materiato-
wego szyn wymieniano je na ciezsze, przystosowane do zwigkszonej
eksploatacji. Rozstaw szyn wynosit 0,8 m.

Miedzy rokiem 1892 a 1902 towarzystwo akcyjne drogi waskotorowej
Wilanowskiej wybudowalo badz wydzierzawilo i podjelo eksploatacje
trzech dalszych odcinkéw linii tgczacych: Wilanéw z Piasecznem — o diu-
gosci 15,95 km, stacje Belweder ze stacjg towarows linii normalnotorowej
Warszawsko—Wiedenskiej — o dlugosci 3,5 km oraz bocznice do cegielni
w Chylicach — o dlugosci 2,6 km. Na odcinku Wilanéw—Piaseczno po-
wstaly réwniez dwie bocznice prywatne: od stacji Klarysew do mirkow-
skiej fabryki papieru (prace podjeto w polowie kwietnia 1896 r.) 11 oraz
odgatezienie do cegielni Obory.

Zabudowa i wyposazenie wszystkich stacji na linii WﬂanowskleJ mraly

7 Tamze, nr 30, s. 477. R

8 Tamze, s. 480. 2

9 Na stacjach znajdowalo sie: Belweder — 510 m toréw stacyjnych z—7 zwrotnl-
cami oraz w Wilanowie 369,8 m toréw z 6 zwrotnicami. Rozjazdy: zawieraly: Wéj=:
téwka — 231,2 m toréw i 3 zwrotnice, Czerniakéw — 1353 ‘m tor(;w i %zwrotn!ce_
oraz Sw. Jan — 133,3 m toréw i réwniez 2 zwrotnice. ; AL, . 1333

10 20 funtéw ang. na stope biez. na przestrzeni  25;5'm 33

20!5 » » » » » » ”» 170,0 m Bgee 1 & € TSIt aTa
12,61 ” ”» ” ” » ”» » 340,0om~ 28l dIawoul !
10 35 ”» » » » » » » - 1785,0.m: : T Is3 X;

818 " b 33354 m

W 1905 r. dlugoéé szyn 12 61- funtowych zwiekszono - do 8075 m, 8!8-ﬁmtowe
0 14654 m i wprowadzono szyny 11,35-funtowe na -dtugosei -3 187,5-m: - D
11 Wiadomo&ei biezgce, ,Kurier Warszawski”, 1896, nr 100,:8.:4.; ¢ | =zo=a7 ¢
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zréznicowany charakter. Budynki tak gléwne, jak i pomocnicze postawio-
no drewniane, z wyjatkiem stacji Warszawa. Najbardziej rozbudowana
zostala stacja Belweder. Wszystkie pomieszczenia zajmowaly powierz-
chnie 525,1 m?2. Skladaly sie na nie: remiza dla parowozoéw, warsztaty,
szopa na wagony, magazyn czeSci zamiennych i narzedzi przylegajacy
do warsztatow oraz trzy szopy przeznaczone na sklad wegla, czesci za-
pasowych dla taboru i wagonéw pasazerskich. Jedynie piwnice przezna-
czong do przechowywania materialéw latwopalnych oraz kantor warszta-
tow postawiono murowane 12, Wzdluz tor6w wybudowano drewniang
platforme z desek o powierzchni 108,8 m?2.

Na stacji w Wilanowie znajdowal sie drewniany budynek przezna-
czony dla pasazer6w oraz kryta weranda pasazerska 13, Wzdluz calej linii
polozono pojedynczy kabel telefoniczny.

Tak na stacji Belweder, jak i Wilanéw istnialy studzienne ujecia wod-
ne wyposazone w reczne pompy. Obydwie stacje posiadaly réwniez urza-
dzenia sanitarne.

Rozwdj przestrzenny linii Wilanowskiej szedt w dwoéch kierunkach.
Po pierwsze, starano sie uzyskaé¢ bezposrednie polgczenie z siecig kolei
normalnotorowych, po drugie — rozbudowywano linie na terenach pod-
miejskich. '

W pierwszym przypadku wybrano najblizsze polgczenie stacji Bel-
weder z dworcem towarowym kolei Warszawsko—Wiedenskiej 14, Linia
rozpoczynala sie od miejsca, w ktérym ulica Nowowiejska przylegala do
stacji towarowej kolei Warszawsko—Wiedenskiej, nastepnie biegla wzdtuz
ulic Nowowiejskiej i Polnej do rogatki mokotowskiej. Od rogatki ciggneta
sie wzdluz rowu obwodowego i drogi Zaokopowej do granicy miejskiej na
szosie belwederskiej i dochodzila do punktu wyjSciowego wlasciwej linii
Wilanowskiej przy rogatce belwederskiej 1.

Linia ta posiadala jedng pare toréw oraz rozjazdy. Szeroko$¢ miedzy
wewnetrznymi skrajami szyn okreslono na 0,8 m.

12 Mialy one m. in. nastepujgcg powierzchnig: remiza dla parowozow — 82,0 m2,
warsztaty — 53,0 m2, szopa przeznaczona na wagony — 118,7 m?, magazyn czesci
zamiennych i narzedzi — 22,6 m? oraz trzy szopy przeznaczone na: sklad wegla —
26,8 m2, czeSci zapasowych dla taboru — 13,2 m? i cze§ci zamiennych dla wagonéw
pasazerskich — 18,7 m2 Wszystkie te pomieszczenia byly drewniane. Murowane by-
ty: piwnica do przechowywania materialow latwopalnych — 13,2 m2 oraz kantor
warsztatow — 35,1 m?2

13 Budynek stacyjny mial powierzchnie 28,2 m2 a weranda — 37,3 m2.

4 W 1899 r. uzyskano najwyzsze zatwierdzenie Uchwaly Komitetu Ministrow
o nadaniu inzynierowi H. Hussowi prawa budowy i eksploatacji w mie§cie Warsza-
wie toru szynowego od drogi Zelaznej waskotorowej Wilanowskiej do stacji towa-
rowej drogi zelaznej Warszawsko—Wiedenskiej. Zbiér Praw 1899, t. 60, s. 1279—1295.

15 Tamze, § 9, s. 1291.
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Koncesjonariusz zobowigzany zostal do zniwelowania i zabrukowania
ulicy Zaokopowej, skanalizowania jej przez wybudowanie brukowanych
rynsztokéw oraz przebudowanie kanalu miejskiego. Miano uporzadkowaé
skarpe, pokrywajac ja darnig. Przy rogatce postawiono wrota wjazdowe
i wyjazdowe ze szlabanami dla pobierania rogatkowego. Inwestor zobo-
wigzany byt réwniez do przeprowadzania okresowych konserwacji tych
urzgdzen. :

Sama trakcja, jak i wszystkie urzadzenia dodatkowe wybudowane
zostaly na gruncie miejskim lub wykupionym od prywatnych wlascicieli.
O wyborze miejsca na budowe platform pasazerskich i towarowych, roz-
jazdéw oraz innych urzgdzen decydowaly wladze miejskie. Postawiono
warunek, by parowozy byly bezdymne, nie iskrzace i robily jak naj-
mniej halasu 18.

Wszystkie prace zwigzane z ukladaniem toréw, porzadkowaniem ulic,
przebudowg i adaptacjg budynkéw miejskich, wodociggéw, kanalow,
a takze zmiang profilu ulic koncesjonariusz mial przeprowadzi¢ na wia-
sny koszt 17.

Srednig predko$é poruszania sie po terenach zabudowanych okreslono
na 13,2 km/godz., za§ maksymalna wynosi¢ miala 16,5 km/godz.18

Linia zostala otwarta 3 lipca 1900 r. o godz. 20 W momencie jej
uruchomienia nie byly jeszcze gotowe tory przeladunkowe i rampy 19.
Polgczenie z linig Warszawsko—Wiedenska nastgpi¢ mialo po ostatecznym
usytuowaniu linii i stacji drogi zelaznej Warszawsko—Kaliskiej 20.

Od polowy 1899 r. towarzystwo akcyjne kolejki Wilanowskiej dzier-
zawilo linie laczgcg Wilanéw z Piasecznem dlugosci okolo 15,9 km 21,
Na linii tej znajdowaly sie cztery stacje: Wilanéw, Klarysew, Chylice
i Piaseczno, oraz dwa rozjazdy: Powsin i Powsinek, o ogélnej dlugosci
toréow stacyjnych 1179,4 m oraz 26 zwrotnicach. W 1905 r. dlugosé torow
stacyjnych wzrosta do 1592,9 m, a zwrotnic do 30.

Najbardziej rozbudowang stacja rozrzagdows byla stacja w Chylicach.
Budynki stacyjne i pomocnicze byly drewniane, z wyjatkiem murowa-
nej parowozowni. Budynek stacyjny polgczony zostal z mieszkaniem
stréza. Osobne mieszkanie zajmowal zawiadowca stacji. Najwiekszg po-
wierzchnie zajmowaly parowozownia i wagonownia oraz warsztaty na-
prawcze. Ponadto wybudowano dwa pomieszczenia magazynowe: sklad

16 Tamze, § 11, s. 1293.

17 Tamze.

18 Tamze, § 12, s. 1295.

19 Wiadomosci biezgce, ,,Kurier Warszawski”, 1900, nr 181, s. 4.
N Pamé; . s

2t Dilugo$é linii glownej obliczono na podstawie zuzycia szyn.
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koksu i piwnice ziemng 22. Lgcznie zabudowa na stacji Chylice obejmo-
wala powierzchnie 467,7 m?2.

W 1910 r. na calej linii Wilanowskiej $rednia odleglo§¢ miedzy sta-
cjami wynosita 2,1 km.

W 1912 r. stacja Belweder linii Wilanowskiej zostala przeniesiona na
tereny wydzierzawione na okres 40 lat od zarzadu palacu. Wjazd usy-
tuowano od ulicy Klonowej. Na terenie uprzednio zajetym pod stacje
magistrat przeprowadzil ulice Langerowsks. Otrzymala ona polgczenie
z rondem mokotowskim i nowg nazwe ulicy Nowomarszatkowskiej 23.

Linia Wilanowska stykala sie w dwoch punktach z kolejkg Gréjecka:
w Warszawie — przy rogatce mokotowskiej — i w Piasecznie.

Kolejka Grojecka zostala wybudowana w sze$§¢ lat po kolejce Wila-
nowskiej. Budowe jej rozpoczeto w marcu 1898 r., linie tymczasowa
otwarto we wrzesniu 1901 r. Dlugo$¢ linii glownej, liczonej od stacji
Warszawa do stacji Géra Kalwaria, wynosita 33,3 km. Linia przecinala
dwa powiaty — warszawski i gréjecki. Przebiegala od rogatki moko-
towskiej poboczem szosy Nowoaleksandryjskiej przez osade Piaseczno do
Gory Kalwarii 2. Linia posiadala jedng pare toréw o rozstawie szyn
1,0 m, polozonych na nasypie o szerokosci korony 2,5 m 25. Na poboczu
toré6w zalozono podwojng linie telefoniczna.

Przy gtéwnej linii kolejki Gréjeckiej znajdowalo sie pieé stacji: War-
szawa, Sluzewiec, Piaseczno, Baniocha, Géra Kalwaria, oraz siedem roz-
jazdéw: Mokotéw, Wierzbno—Krélikarnia, Pyry, Dgbréwka, Zabieniec,
Pilawa, Konty. Lgcznie w 1903 r. na wszystkich stacjach i rozjazdach
znajdowalo sie 3781,5 m toréw stacyjnych i 53 zwrotnice 26.

Od gléwnej linii wybudowano bocznice do czterech cegielni: w Dg-
bréwce, Gotkowie, Baniosze I i II oraz w Lubnej.

Oprécz bocznic wybudowanych przez towarzystwo przeprowadzono
prywatng odnoge od rozjazdu Zabieniec do cegielni Pélko. Ogéltem diu-
gosé linii gléwnej z bocznicami wynosila w 1912 r. 45,0 km, w tym tory
stacyjne i rozjazdowe posiadaly dlugo$é¢ 5,4 km. Na linii znajdowaly sie
72 rozjazdy.

22 Pomieszczenia i budynki te mialy nastepujgcg powierzchnie: mieszkanie za-
wiadowcy stacji — 34,9 m?, parowozownia — 191,8 m2, wagonownia — 79,5 m?, war-
sztaty naprawcze — 68,2 m?, sklad koksu — 18,3 m? i piwnica ziemna — 6,6 m?.

28 WiadomosSci biezgce, , Kurier Warszawski”, 1912, nr 117, s. 8.

% Drukowane sprawozdania noszg tytul: ,Sprawozdanie Towarzystwa Akcyjnego
Drogi Waskotorowej Zelaznej Warszawa—Go6ra Kalwaria—Groé6jec za rok...”, jednak-
Ze do roku 1912 zawierajg tylko dane dla odcinka Warszawa—Goéra Kalwaria.

# Spadki nasypu nie byly wieksze od 0,02, a promiefi najmniejszy zakretéw miat
59,5 m na linii gléwnej i 42,5 m na torach stacyjnych i bocznicach.

2 Dlugo§é toréw stacyjnych i ilo§é zwrotnic §wiadczy o klasie stacji i jej zdol-
no$ciach manewrowych i przeladunkowych.
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Na linii wybudowano cztery rodzaje mostow. Wszystkie przewidziano
na jedng pare toréw. Bylo tam: 21 mostéw zelaznych lezajowych, 2 mo-
sty drewniane, 4 biuzy, z tego 1 murowana, oraz 3 mosty Zelazne. Oprécz
mostéw statych wybudowano 28 przepustow wodnych.

Wszystkie przejazdy zbudowano na poziomie toréw, bez zastosowania
zadnych $rodkéw bezpieczenstwa 7.

Stacje linii Gréjeckiej pod wzgledem wyposazenia i zabudowy byly
bardzo zréznicowane. Rzecz charakterystyczna, ze wszystkie wieksze bu-
dynki stacyjne nie stawiane byly przez dyrekcje kolejki, lecz dzierza-
wione, a nastepnie dopiero modernizowane i adaptowane dla potrzeb
ruchu kolejowego.

W omawianym okresie, tzn. do roku 1914, rozbudowie i modernizacji
ulegla tylko stacja Warszawa.

Najlepiej wyposazona i najbardziej rozbudowana byla stacja Stu-
zewiec. Zasadnicze pomieszczenia, takie jak budynek stacyjny i budy-
nek przeznaczony na warsztaty, byly murowane. Warsztaty zajmowaty
powierzchnie 138,3 m2. Byly to glowne warsztaty remontowo-naprawcze
taboru kolejowego linii waskotorowych. Mozna w nich bylo przeprowa-
dzaé¢ remonty wagonéw i parowozéw zaréwno biezgce, jak i generalne.
Urzadzenia naprawcze poruszane byly silnikiem o napedzie naftowym.
Brak danych zrédlowych nie pozwala dokladniej okresli¢ wielkosci parku
maszynowego.

Koncowg stacjg linii gléwnej w 1903 r. byla Géra Kalwaria. Dzier-
zawiono tutaj budynek 2 o powierzchni 50,2 m2 Oddzielny budynek
o powierzchni 48,52 m dzierzawiono z przeznaczeniem na dom nocle-
gowy dla maszynistow i konduktoréw. Trzeci budynek o powierzchni
23,4 m? przeznaczono na poczekalnie pasazerska oraz mieszkanie zwrotni-
czego. W 1906 r. w Goérze Kalwarii wybudowano pomocniczg parowo-
zownieg z tarczg obrotows.

27 Nizej zamieszczona tabela przedstawia przejazdy i urzadzenia melioracyjne
na linii Gréjeckiej:

4 . Mostéw
Nazwa linii Przejazdéw | Przejazdéw Sropo¥: Dren
szt. m m
m
Warszawa—Goéra Kalwaria 85 376,6 73,1 66,3
Bocznica do cegielni Gotkéw 11 374 23,8 -l
i3 Baniocha 2 13,6 8 A
Lubna 6 20,4 e Sk
Razem: 104 448,0 96,9 66,3

# W budynku stacji miescily sie: poczekalnia i bufet — 26,2 m?, kancelaria na-
czelnika stacji i kasa — 12,1 m? oraz mieszkanie bufetowego — 11,9 m®.
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Zabudowa przystankéw i rozjazdéw omawianego odcinka linii réznila
sie znacznie stopniem wyposazenia. W wielu przypadkach towarzystwo
nie zapewnialo pasazerom najmniejszych wygéd, nie chronige ich nawet
przed zmianami klimatycznymi?®. Platformy drewniane usytuowane
wzdluz toré6w pelnity role peronéw. Roznily sie one wylgcznie wielkoscig
powierzchni.

Na kolejce Gréojeckiej w 1906 r. srednia odleglo$¢ miedzy stacjami wy-
nosila 2,8 km.

Duzo klopotéw i trudnosci nastreczalo éwczesnie zapewnienie odpo-
wiedniej ilosci wody. Byla ona konieczna tak do poruszania silnikéw pa-
rowych lokomotyw, jak i do réznych urzadzen stacyjnych. Stacja War-
szawa zaopatrywana byla w wode z wodociggéw miejskich. Na pozosta-
lych stacjach budowano ujecia wlasne. Stacje Stuzewiec, Piaseczno i Ba-
niocha posiadaly studnie z pompami recznymi, z ktérych wode odpro-
wadzano do rezerwuaréw zelaznych. Na stacji w Gorze Kalwarii czerpa-
no wode wprost ze studni.

Zezwolenie na budowe i eksploatacje linii waskotorowej do Gréjca
i Czerska uzyskala spétka ,,Droga zelazna Groéjecka, wlasciciele H. Huss
i J. Rodys”. Mial to by¢ ostatni odcinek linii Wilanowskiej 30. Wskutek
upadloséci sp6tki w 1901 r. prawa do budowy linii zostaly odkupione za
sume 45 000 rb. przez towarzystwo akcyjne linii waskotorowej Warsza-
wa—Gora Kalwaria—Groéjec 3. Do budowy tego odcinka przystapiono do-
piero w 1911 r.

Dnia 251V 1911 r., na walnym zebraniu akcjonariuszéw towarzystwa,
podjeto decyzje o wytyczeniu trasy linii. W projekcie tym uwzgledniono
dezyderaty obywateli ziemskich i wloscian, ktérzy w zamian za gwa-
rancje ich spelnienia oddali bezplatnie grunty ziemskie.

Linia przechodzila przez nastepujgce wsie i folwarki: Gotkéw, Glo-
skéw, Remoéw, Szczaki, Korzeniéwke, Kotorydz, Marylke, Doroszyn, Pra-
ce Male, i dochodzila do wsi Tarczyn. Nastepnie skrecala na wschod
i biegla prawie réwnolegle do szosy krakowskiej. Przecinala doplywy
rzeczki Jeziorki, ktérg przechodzila pod samym Gréjcem. Za Tarczynem

® Wyjatek stanowil przystanek przy rozjezdzie w Dagbréwce, gdzie znajdowato
sie pomieszczenie o powierzchni 16,0 m2, z czego 9,3 m? zajmowala poczekalnia pasa-
zerska, a pozostale 6,7 m? mieszkanie sluzbowe zwrotniczego. Analogiczna sytuacja
istniala na rozjezdzie Zabieniec (16,0 m? 2z czego poczekalnia miala powierzchnie
9,3 m?, a mieszkanie zwrotniczego — 6,7 m?) i Pilawa (16,0 m? — odpowiednio
9,3 m? i 6,7 m?).

% Kronika cywilna. Upadlo§é kolei waskotorowej, ,,Gazeta Sagdowa Warszawska”,
1902, nr 27, s. 429—430.

81 Gazeta Handlowa”, 1901, nr 225, s. 1—2.
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linia przecinala ziemie Rudy, Gladkowa, Ggsek, Bromina, Wylezina, Pa-
wlowic, Kopanej, Lesznowoli, Ko$mina, Kobylina i Janéwka — docho-
dzgc do Grojca. Stacja w Gréjecu wybudowana zostala w odleglosci 1,7 km
od Srédmiescia miasta. Z Groéjca przez folwarki: Krabéw, Pobierowice,
Czechéw i Jasienice, linia dochodzila do cukrowni w Czersku 32.

Teren, przez ktéory biegla linia, by! niski i podmokly. Wymagalo to-
wybudowania 20 mostéw i 11 rur odwadniajgcych.

Dlugoseé linii gléwnej wynosila 34,6 km, z torami stacyjnymi 38,7 km.
Projektowano linie zastepczg w kierunku odwrotnym w tréjkacie
Piaseczno—Czersk—Groéjec—Piaseczno o diugosciach: Piaseczno—Czersk
60,8 km i Czersk—Piaseczno 51,2 km 33,

Po wybudowaniu ostatniego odcinka cata dlugos¢ linii waskotorowej
kolejki Warszawa—Goéra Kalwaria—Groéjec wynosila lgcznie z torami sta-
cyjnymi i bocznicami 83,7 km.

Tory zostaly polozone na plancie, ktorego szeroko$¢ korony w goérnej
czesci nasypu wynosila 2,8 m. Tory mialy rozstaw szyn 1,0 m.

Budynki stacyjne wzniesiono murowane. Stacje zlokalizowano w Pia--
secznie, Tarczynie i Gréjcu, przystanki w Golkowie, Gloskowie, Szcza-
kach, Kopanej-Pawlowicach, Lesznowoli i Czersku. Urzadzenia wodne
wybudowano tylko na stacjach. Stanowily je zbiorniki wodne o pojemno-
$ci 19 tys. litréw. Na przystankach znajdowaly sie zwykle studnie cem-
browane pierscieniami betonowymi.

Na linii tej zastosowano ciezkie lokomotywy systemu Stumpla o mocy
200 koni parowych i wadze 20 ton w stanie spoczynku 3. Sprowadzono
ich 435, Pociggi pasazerskie osiggaly maksymalng szybkos$¢ 44 km/godz.

Linia zostala oddana do eksploatacji w kwietniu 1914 r.3¢ Do roku 1914
Warszawa lewobrzezna nie otrzymala zadnego dodatkowego polaczenia
kolejkami waskotorowymi.

Osobny system waskotorowych kolejek dojazdowych posiadala Praga.

Budowe linii Jablonna—Wawer rozpoczeto w kwietniu 1899 r., a w li-
stopadzie 1900 r. uruchomiono dla tymczasowego ruchu pasazerskiego
odcinek od mostu zelaznego do Jablonny. Cala linia zostala otwarta
10 stycznia 1901 r. o godz. 7% 37,

Linia gléwna skladala si¢ z dwoch oddzielnych gatlezi. P1erwszy od-
cinek — Wawerski — bral poczatek od stacji Wawer drogi zelaznej skar-

2 K. Troczewski, Droga zelazna podjazdowa Piaseczno—Groéjec—Czersk,.
»Przeglad Techniczny”, 1911, nr 32, s. 407—408.

33 Tamze.

3 Tamze,

3 Wiadomosci biezace, ,,Kurier Warszawski”, 1912, nr 193, s. 8.

%  Tygodnik Informacyjny”, 1914, nr 17, s. 7.

37 Wiadomo§ci biezace, ,Kurier Warszawski”, 1901, nr 10, s. 9.

6 — Rocznik Mazowiecki t. V
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bowej Nadwislanskiej, a konczyl sie przy rogatce moskiewskiej. Budowe
jego rozpoczeto w lipcu, a ukonczono w grudniu 1900 r. Pracami kierowat
inz. Jézef Budkiewicz 3%. Odcinek ten przechodzil obok topielni loju, fa-
bryki taSmy gumowej, browaru w Kaczym Dole pod Wawrem, lejni zZe-
laza we wsi Czaplowizna, odlegltej o 1,1 km od cegielni, i drugiej w Ka-
weczynie 39,

Drugi odcinek — Jablonowski — zaczynatl sie przy rogatce petersbur-
skiej i zamykal w osadzie Jablonna. Obydwa odcinki linii lezaly na grun-
tach powiatu warszawskiego i ciggnely sie wzdluz szos brzeskiej i pe-
tersburskiej, lezgc na poboczu bgdz za rowem melioracyjnym, ale w obre-
bie pasa gruntu wywlaszczonego pod budowe szosy. Klamrg spinajgcg te
dwie galezie byla galagz miejska, ktéra stanowila wlasnos¢ prywatng,
dzierzawiong przez towarzystwo.

Na budowe odcinka miejskiego wydano zezwolenie w dniu 2 IV 1899 r.
niejakiemu Kiersnowskiemu, zdymisjowanemu generatlowi gwardii 4. Od-
cinek ten biegt w granicach Warszawy. Zaczynal si¢ przy rogatce mo-
skiewskiej, przechodzil wzdluz ulicy Grochowskiej za rowem melioracyj-
nym badZz po samej ulicy, nastepnie wchodzil na wat ochronny Wisty
i biegt wzdluz niego, schodzac nad sam brzeg rzeki. Dalej szed! pod
mostem Aleksandryjskim i dochodzil do pik. nr 38+44,2 m. W tym
punkcie linia zostala przeniesiona na wal ochronny i po nim doprowa-
dzona do rogatki petersburskiej.

Dlugosé linii gléwnej wynosita 27,3 km, w tym galgz Wawerska —
5,8 km, a galgz Jablonowska — 15,8 km. Odcinek miejski posiadal diu-
gos¢ 5,7 km.

Na calej linii, z wyjatkiem odcinka miejskiego, wykonano plant ziem-
ny dla jednego toru. Skarpy i rowy zabezpieczono darnig i obsiano trawa.
W miejscach, gdzie tor lezal na poboczu szosy, miedzy torami a zajetg
czedcig szosy wybudowano podluzny brukowany rynsztok z poprzeczny-
mi odplywami wody miedzy podkladami. Odplywy te wybrukowano
wszedzie, gdzie stawalo sie to konieczne dla odprowadzenia nadmiaru
wody. Wybrukowano takze przycz6ltki mostéw skarpy plantu. Tor po-
siadal rozstaw szyn 0,8 m. Na linii brakowalo stalych sygnalow swietl-
nych badz dzwiekowych przy wejsciach na stacje. Gérng cze$é plantu,
jak réwniez przestrzenie miedzy podkladami na calej linii, stacjach i roz-
jazdach pokryto warstwg piasku wislanego grubosci 0,19 m. Wzdluz linii
ustawiono znaki spadkowe i stlupki, wskazujgce dlugosci i promienie lu-
kéw. Oznakowanie odleglo$ci umieszczono na slupach telegraficznych.

Odcinek miejski wybudowany zostal na gruntach magistrackich. Skar-

38 Tamze.
% Tamze, nr 15, s. 6.
40 Zbiér Praw, 1899, t. 61, s. 83.
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py nasypu, po ktérym przebiegal, zabezpieczono darnig. Cze$¢ odcinka
miejskiego linii — biegngcego nad brzegiem rzeki — zabezpieczono pio-
nowg $ciang oporowa, wybudowang z cegly na zaprawie wapiennej. Tor
calego odcinka miejskiego polozony zostal w ten sposéb jak na pozosta-
tych odcinkach. Warstwe wierzchnig plantu pokryto réwniez warstwa
piasku, jedynie odcinek biegngcy nad brzegiem rzeki wzmocniono gru-
bym rzecznym zwirem. Odcinek ten byl zatapiany w okresach podwyz-
szonej wody na Wisle. Na ulicy Grochowskiej tor wpuszczono w bruk
jezdni. Wierzch plantu pokryto balami drewnianymi. Przestrzen miedzy
szynami wypelniono piaskiem bgdz wybrukowano.

Na calej linii znajdowalo si¢ na poziomie toréw 151 przejazdéw
o lgcznej dlugosci 96,8 m. Glownie stanowily one wjazdy z szosy na te-
reny prywatnych posesji#4!. Nie posiadaly Zadnego zabezpieczenia z wy-
jatkiem tablic z napisem: ,,Strzez sie pociggu”.

Wzdluz calej linii gléwnej zainstalowano napowietrzng linie telefoni-
czng 42, Centrala sytemu ,Eriksona” z 12 wyjsciami znajdowala sie na
stacji ,,Most” odcinka miejskiego. Pojedyncze aparaty zainstalowano na
wszystkich stacjach i rozjazdach.

W 1902 r. na linii Wawerskiej znajdowaly sie dwie stacje — Wawer
i Grochéw 11, zlokalizowana przed sadem gminnym, oraz przystanki: stara
rogatka grochowska, Grochéw I (przed garbarnig braci Jerowinéw) i Go-
clawek 43,

Linia Jablonowska posiadala stacje w Wisniewie, Jablonnie oraz Pra-
dze Nadwi$lanskiej. Oprécz wyzej wymienionych stacji na linii tej znaj-
dowatly sie trzy rozjazdy: Goledzinéw, Pelcowizna oraz Zeran. W ro-
ku 1903 wybudowano rozjazd w Henrykowie. L.gcznie na obydwu liniach
znajdowalo sie 3230 m toréw stacyjnych i 38 zwrotnic.

Odcinek miejski posiadal jedng stacje ,,Most” i rozjazd ,,Straz Ognio-
wa”’. Lgcznie odcinek ten mial 810 m toréw stacyjnych i 8 zwrotnic.

Od linii gléwnej odchodzily trzy bocznice: do stacji Praga Nadwislan-
ska, do fabryki , L. Spiess i Syn” oraz do fabryki towarzystwa akcyjne-
go ,,Winnica”. Lgczna dlugosé bocznic wynosita 2,0 km. W 1903 r. zbu-
dowano dwie dalsze bocznice do miejscowosci letniskowych — Zawady
i Pludy 4.

4 W 151 przejazdach 44 o dlugosci 26,7 m znajdowaly sie na linii Wawerskiej,
101 przejazdy diugosci 62,8 m przechodzily przez linie Jablonowsks, 4 przejazdy
diugosci 3,6 m byly polozone na bocznicy do fabryki ,Spiess i Syn” oraz 2 prze-
jazdy o dlugoéci 3,8 m przez tory bocznicy do fabryki ,Winnica”.

42 Projekt urzadzen telefonicznych zostat zatwierdzony przez ministra spraw
wewnetrznych 5 VI 1901 r., a wykonanie zbadata komisja rzadowa 22 VIII 1902 r.

4 Wiadomos$ci biezgce, , Kurier Warszawski”, 1901, nr 15, s. 6.

44 Pod budowe bocznicy do Plud towarzystwo wykupilo grunty od Tadeusza, sy-
na Adolfa Wroéblewskiego, o powierzchni 3 914,5 m® za ceng 54058 rb.
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W sklad kazdego pociggu wchodzily dwa wagony ogrzewane i o$wie-
tlone III klasy, poruszane przez parowo6z o sile 40 KM. W kazdym wa-
gonie miescilo sie 70 pasazerow 43,

W 1908 r. uzupelniono pierwotng ustawe, dajac pozwolenie na prze-
prowadzenie studiow i podjecie budowy linii w dwdch kierunkach:
1) przez Zegrze, Serock do Pultuska 46 i 2) przez Otwock do Karczewia.
W drugim przypadku wyznaczono termin rozpoczecia budowy na jesien
1909 r. Jednakze prace podjeto dopiero na wiosne 1910 r., po zniesieniu
przepisow wojskowych ograniczajgcych prace w pasie fortecznym #7.

Pocigg rozwijal 6wczesnie maksymalng szybkosé 13,2 km/godz. w mie-
Scie i okolo 22,0 km/godz. na otwartej przestrzeni 4S.

Do zarzadu budowy kolejki Karczewskiej wplynelo wiele podan
z prosbami o wytyczenie jej w ten sposéb, by uwzgledniala nastepujace
miejscowosci: Zastéw, Zerzno, Wélke Zerzenska, Miedzeszyn, Blota, Fa-
lenice, Jozeféw, Swider, Jarostaw i Otwock. Przeprowadzenie linii w mys$l
tych propozycji zwiekszyloby jej dlugos¢ o dalsze 5,5 km. Mieszkancy
wyzej wymienionych miejscowosci zadeklarowali pomoc w wysokosci
100 tys. rb.49

Propozycje te zostaly uwzglednione tylko czeSciowo. Budowe linii
Karczewskiej rozpoczeto od postawienia murowanej stacji w Wawrze.
‘W drugiej polowie lipca 1910 r. ulozono pierwsze tory i wykonano nasyp
-do Otwocka. Linia na odcinku od Wawra do wsi Kaczy D61 biegla réwno-
legle do drogi zelaznej Nadwislanskiej, gdzie znajdowala sie stacja usy-
tuowana przy fabryce. Od tego punktu linia wskutek trudnosci tereno-
wych skrecala na poludnie i zataczajgc tuk w stosunku do toréw kolei
Nadwislanskiej dochodzila do Miedzeszyna (w Miedzeszynie stacje wy-
budowano w odleglosci ok. 600 m od letniska i w takiej samej odleglosci
od stacji kolei normalnotorowej). Nastepnie linia biegla w kierunku Fa-
lenicy, znéw zblizajgc sie do toréw linii Nadwislanskiej. Za Falenicg linia
skrecala na zachéd, dochodzgc do Michalina i Jézefowa. Dalej przepro-
wadzono jg wzdluz skraju lasow w Swidrze do Otwocka, gdzie przecho-
dzila przez rynek przed dworcem kolejowym i mingwszy kasyno biegla
przez lasy otwockie do pél osady Karczew. Do Karczewa dochodzila
wzdluz cmentarza %9,

Przed przedluzeniem linii do Karczewa catkowita dlugo$é¢ linii Ja-
blonna—Wawer, lacznie z bocznicami, wynosila 38,0 km. Na linii znaj-

4 Wiadomo$ci biezgce, ,,Kurier Warszawski”, 1901, nr 10, s. 9.
4 Tamze.

47 T.acznik”, 1908, nr 3, s. 37.

48 Tamze.

49  Facznik”, 1910, nr 14, s. 264.

%0 Wiadomo$ci biezgce, ,, Kurier Warszawski”, 1912, nr 207, s. 8.
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dowaly sie woéwczas 23 stacje, przystanki i rozjazdy, co dawalo S$red-
nig odleglo$¢ miedzystacyjng 1,2 km. Na calej linii znajdowalo sie 12 mo-
stow.

Na stacjach Wawer, Grochéow II, Goledzinéw i Wisniewo 51 budynki
stacyjne byly drewniane. Skladala sie na nie ogrzewana sala pasazerska
(poczekalnia) oraz pokodj telefonisty. Na stacji Grochéw II oprécz pod-
stawowego budynku pasazerskiego dobudowano drewniang przybudéwke,
w ktorej miescil sie pokoj pasazerski II klasy i kuchnia przy bufecie.
Na stacjach Grochéw II, Goledzinéw, Pelcowizna i Wisniewo wybudo-
wano perony ziemne z ubitego zuzlu weglowego.

Najbardziej rozbudowang stacjg byt Grochéw II. Oprécz pomieszczen
pasazerskich miescily sie na jej terenie warsztaty naprawcze 2. Na te-
renie tej stacji wybudowano takze drewniang remize na murowanym
fundamencie, wyposazong w murowane kanaly rewizyjne na cztery pa-
rowozy, szope z desek na wagony, magazyn drewniany, piwnice przezna-
czong na magazyn materialow oswietleniowych i smary oraz szope z desek
na materialy pedne. Do wszystkich tych pomieszczen doprowadzone zo-
staly tory kolejowe. Przed parowozownig umieszczono na kamiennym
fundamencie tarcze obrotowg o $rednicy 2,55 m.

W 1910 r. w warsztatach zainstalowano silnik spalinowy o mocy 6 KM.

Stacje koncowg w Jablonnie wybudowano na gruntach wykupionych
od Augusta, syna Maurycego hr. Potockiego %3. Do stacji przeprowadzony
zostal objazd 4. Na stacji oprécz pomieszczen pasazerskich znajdowala
sie drewniana parowozownia.

Bardzo ubogie wyposazenie posiadal miejski odcinek linii. Tak na
rozjezdzie ,,Straz ogniowa”, jak i na stacji ,,Most” znajdowaly sie drew-
niane platformy usytuowane wzdluz toréw. Pasazerowie mogli korzystaé
z pomieszczen ogrzewanych, wynajetych w prywatnym domu przy
ul. Olszowej nr 10. Dopiero w 1903 r. wybudowano drewniang pocze-
kalnie przy parku Aleksandryjskim.

Urzadzenia wodne byly rozbudowane na stacjach Grochéw II, Wisnie-
wo i Jablonna. Oprécz urzadzen wodociggowych przeznaczonych dla po-
trzeb taboru na wyzej wymienionych stacjach znajdowaly sie ujecia wo-
dne przeznaczone do uzytku przez ludzi.

51 Grunty pod stacje Wisniewo wykupiono od Bohdana, syna Alfreda Wedry-
chowskiego, o powierzchni 3 206,2 m2 za ceng 4000 rb.

%2 Plac o powierzchni 15918,8 m? wykupiono za cene 40000 rb. od Kazimierza,
syna Karola Baliszewskiego.

5 Plac ten mial powierzchnig 13 693,0 m?, wykupiono za ceng 4 877,13 rb.

5 Plac pod budowe objazdu wykupiono od Ignacego Karola, syna Piotra Mar-
<chlewskiego, o powierzchni 413,0 m? za ceng 1600 rb.
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Linia Marecka byla drugg obok kolejki Jablonowsko—Wawerskiej
linig waskotorowg wybudowang na Pradze. Stanowila ona prywatng wia-
snos$é szlachcica Adama Dzierzanowskiego, magistra farmacji Juliana Ro6-
zyckiego i kupca Menasa Ryby %5.

Pierwsza stacjg linii Mareckiej byla stacja na Targéwku przy ro-
gatce zgbkowskiej. Trakcja kolejki, o lgcznej dlugosci 12 km, biegla na-
stepnie poboczem szosy I klasy panstwowej radzyminskiej przez wsie
Zacisze, Drewnice i Marki do Pustelnika %, Linia ta zostala wybudowana
w latach dziewiecdziesigtych ubiegltego wieku 7.

Duzo wczeéniej, bo juz od 1883 r., znajdowala sie we wsi Marki sta-
cja drogi zelaznej Nadwislanskiej . Miala ona charakter stacji towa-
rowej o znaczeniu lokalnym. Nosila nazwe Praga-Towarowa. W termi-
nologii urzedowej okre$lano jg mianem stacji przedawczej. Do-
piero 7(20) XII 1898 r. decyzjg ministra komunikacji uzyskala prawa
stacji, na ktérej mozna bylo przeprowadzaé¢ wszystkie operacje w zakre-
sie ruchu towaréw w komunikacji miejscowej i posredniej. Jednocze$nie
zmieniono jej nazwe na stacje Marki®. Te powazng role w transporcie
kolejowym wie§ Marki ¢ zawdzieczala wybudowaniu w latach 1883—1884
duzej przedzalni przez angielskg firme Briggs, Posselt i ska 6. Trakcja
kolejki waskotorowej dawala Markom dosy¢ szybkie polgczenie z Pragg,
gléwnie w transporcie pasazerskim, gdyz w przewozach towarowych nie
mogia konkurowaé¢ z linig Nadwislanskg. Uzywanie koni jako sily pocia-
gowej wskazuje, ze kolejka ta spelniala role tramwaju podmiejskiego 82
i jako taka mogla dowozi¢ pracownikéw z tej czeSci Pragi oraz terenow
podmiejskich miedzy Targéwkiem a Markami. Jednocze$nie brak bez-
posredniego polaczenia kolejki z komunikacjg miejskg % Pragi central-
nej i Warszawy lewobrzeznej wyraznie wskazuje na lokalny charakter
kolejki Mareckiej az do 1899 r.

Dnia 6 IV 1899 r. wlasciciele linii Mareckiej uzyskali zezwolenie mi-
nistra komunikacji na budowe przedluzenia kolejki do miasta powiato-
wego Radzymin o dalsze 11 km, co lgcznie stanowilo 23,1 km biezgcych

55 Zbi6ér Praw, 1899, t. 59, s. 361.

% Tamze, § 1, s. 363.

57 Brak danych nie pozwala §ci§le ustali¢ daty otwarcia linii.

% Statisticeskij Sbornik Min. Puutej Soobszczenija po Pierievoskie Gruzow
v Russkoj Imperii za 1883 god.

5 Zbi6ér Praw, 1899, t. 59, s. 93—95.

% W 1880 r. Marki liczyly okolo 1000 mieszkaficow. Miasta polskie w tysigcleciu,
t. 2, s. 482,

61 Tamze.

62 Zbiér Praw, 1899, t. 59, s. 361.

63  Przeglad Techniczny”, 1899, t. 37, nr 4, s. 55—56
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trakcji . W warunkach umowy postawiono zgdanie o wprowadzeniu pa-
rowej sily pociggowej na calej dlugosci linii. Tory ulozono na poboczu
szosy Radzyminskiej, tworzac linie jednokierunkowa. Wzdluz calej linii
wybudowano polgczenie telefoniczne wewnetrzne i rzgdowe.

Otwarcie linii mialo nastagpi¢ w rok po uzyskaniu zatwierdzonej umo-
wy 8. Wszystkie urzadzenia stacyjne, szyny, jak i caly tabor kolejowy
mialy zostaé zakupione w Rosji, a jedynie w przypadku niezrealizowania
zamoéwienia przez fabryki rosyjskie mozna je bylo sprowadzi¢ z zagra-
nicy 6.

Dzigki budowie drugiego odcinka linii bezposrednie polgczenie z War-
szawg uzyskala rOwniez wie§ Struga, polozona przy szosie Radzyminskiej
miedzy Pustelnikiem a Radzyminem . Jednoczesnie budowa linii Ma-
reckiej wplynela na szybki rozwéj przemysitu w samym Radzyminie,
gdzie istnialy takie zaklady, jak olejarnia, cegielnia, browar, fabryka
wyrobéw zelaznych i fabryka mydla 6.

W 1910 r. wystgpiono o zezwolenie na budowe polaczenia linii Ma-
reckiej z linig Jablonna—Wawer, doprowadzajgcego te pierwsza do stacji
»Most”, lecz magistrat nie wydal zezwolenia 6°.

Projekty elektryfikacji
warszawskich kolejek dojazdowych
w 1913 roku

W $rodowisku Stowarzyszenia Technikéw dosyé¢ wczesnie powstaly
plany rozbudowy i elektryfikacji 7 sieci kolejek dojazdowych podmiej-
skich. Pierwsze kroki uczyniono w 1908 r.”t Planowano elektryfikacje
linii Wilanowskiej i czeSciowo linii Jablonna—Wawer na odcinku od
mostu Aleksandrowskiego do Wawra. Plany te napotkaly negatywng
ocene Magistratu, ktéry nie wyrazit zgody na wprowadzenie trakeji ele-
ktrycznej w obreb miasta, gdyz to kolidowalo z umowami zawartymi
z towarzystwem akcyjnym eksploatujacym sie¢ elektrycznych tramwajéw
miejskich. Poza tym niewielkie spélki akcyjne, dysponujace matym kapi-

84 Zbi6ér Praw, 1899, t. 59, s. 361.

6 Tamze, § 1, p. ,,b”.

6 Tamze, § 8, s. 363.

$7 Tamze, § 4, s. 365.

8 Miasta polskie w tysiacleciu, t. II, s. 506—507.

®  Facznik”, 1910, nr 8, s. 154.

® B, Poplawski, Projekt Towarzystwa Warszawskich Kolei Dojazdowych,
~Przeglad Techniczny”, 1913, t. 51, nr 16, s. 205.

" Tamze,
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talem, nie byly zainteresowane zwiekszaniem inwestycji, lecz uzyska-
niem najwyzszych dochodéw przy najnizszym zaangazowaniu kapitatu.

Ogolne zainteresowanie budowg sieci podmiejskich kolejek dojazdo-
wych wywolalo zniesienie w 1911 r. pasa fortyfikacji wojskowych otacza-
jacych Warszawe, z wyjatkiem Cytadeli i jej najblizszych okolic 72.
W drugiej polowie 1911 r. zlozono w Ministerstwie Komunikacji cztery
niezalezne od siebie projekty. Autorami byli: Towarzystwo Akcyjne Drog
Zelaznych Dojazdowych w Warszawie 73, grupa kapitalistow warszaw-
skich zwigzanych z bankiem Rothschilda w Petersburgu — M. Spokorny
i A. Wyszniegrodzki, grupa kapitalistow 16dzkich — K. Scheibler,
E. Herbst, A. Biedermann, S. Kalinski i W. Gerlicz oraz pulkownik
Z. Lempicki i inz. Dowgart 74

Najbardziej wszechstronny projekt zlozylo Towarzystwo Warszaw-
skich Kolei Dojazdowych. Projektowane przez nie linie mialy polaczyé
$rodkowg dzielnice Warszawy z okolicami podmiejskimi. Projekt prze-
widywal budowe siedmiu linii konczgcych sie¢ w Grodzisku, Raszynie,
Otwocku, Wolominie, Bloniu, Mlocinach i Chylicach. Oprécz linii radial-
nych zaprojektowano linie oké6lng, ktéra miala lgczyé¢ ze SrédmieSciem
przedmiescia Warszawy — Mokotéw, Rakowiec, SzczeSliwice, Ochote,
Czyste, Wilochy, Wole, Kolo, Powagzki, Marymont, Brédno, Targéwek
i inne. Linia ta miala stanowi¢ uzupelnienie sieci tramwajowej komu-
nikacji miejskiej 7. Proponowano przeprowadzenie tych linii w sposéb
nastepujacy:

— Linia do Raszyna. — Przystanek poczatkowy mial zosta¢ usytuo-
wany u zbiegu ulicy Kruczej i Alei Jerozolimskich, za$ linia przebiega¢
bedzie trasg: Mokotowska — Aleje Szucha — rondo Mokotowskie — No-
wo-Aleksandryjska — Rakowiec — Szosa Krakowska — Raszyn.

Linia ta, o dlugosci 19,2 km liczonej od stacji kolejki Wilanowskiej,
posiada¢ miala jedng pare toréw 76.

— Linia Gréjecka. — Przystanek poczatkowy zaplanowano na skrzy-
zowaniu ulicy Nowogrodzkiej z Marszalkowsksg, za$ linia biec miala na-
stepujacg trasg: Nowogrodzka — Szosa Krakowska — Szcze§liwice —
Wiochy — Tworki — Pruszkéw — Helenéw — Otrembusy — Brwi-
néw — Milanéwek — Grodzisk (stacja kolei Warszawsko—Wiedenskiej) 77.

2 W. Gerlicz Projekt warszawskich elektrycznych kolejek dojazdowych,
tamze, s. 211.

7 Powstale w 1911 r. z polgczenia niezaleznych towarzystw akcyjnych linii Wi-
lanowskiej, Grojeckiej i Wawersko—Jablonowskiej.

“W. Gerlicz, op. cit, s. 211—212,

% B. Poplawski, op. cit.

% B. Hummel, Projekt Towarzystwa Akcyjnego Warszawskich Kolei Dojaz-
dowych, tamze, s. 207.

77 Tamze.
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Do Pruszkowa linia posiada¢ miala dwie pary toréw, od Pruszkowa —
jedna.

— Linia do Blonia. — Autorzy projektu proponowali zlokalizowanie
przystanku poczgtkowego przy ulicy Przejazd. Linia biec miala wsréd
nastepujgcych ulic i miejscowosci: Nowolipie — Zelazna — Leszno —
rogatka Wolska, Gérczewska — Kolo — Babice — Wojcieszyn — Borze-
cin — Pilaszkéw — Witki — Blonie (przy stacji linii Kaliskiej). Do ko-
lonii Kolo linia posiada¢ miala dwie pary torow. Na wysokosci kolonii
Kolo zaprojektowano ponadto dwie bocznice: jedng, biegngeg przez Odo-
lany i Jelonki do Wloch (gdzie bocznica laczyé¢ sie miala z linig Grodzi-
skg), drugg — biegngcg do polaczenia z linig Mlocinska, w miejscu, gdzie
ta ostatnia przecina¢ miala linie obwodowg. Dlugos¢ linii gléwnej zapla-
nowano na 32,8 km, bocznic na 11,2 km %.

— Linia Mtlocinska przebiega¢ miala trase: Plac Krasinskich (przy-
stanek poczatkowy) — Dluga — Freta — Zakroczymska — Slodowice —
Miociny. Projekt obejmowal takze bocznice biorgcg poczatek przy wia-
dukcie kolei Nadwislanskiej — nad ulica Zakroczymska, a biegnacg
wzdluz nasypu linii Kowelskiej, ulica Brédnowskg, polami osady Zacisze
i dochodzgcg do przystanku Elsneréw przy linii Wolominskiej. Diugosé
linii gléwnej wynie$¢ miala 9,6 km, bocznicy 7,4 km .

— Linia Wolominska. — Zaczyna¢ sie miala na stacji ,,Most” kolejki
Jablonowsko—Wawerskiej, za§ przebiega¢ trasg: Brukowa — Zagbkow-
ska — Radzyminska — Zabki — Kobylka — Wolomin. Na calej dlugosci
linii, ktérg zaplanowano na 18,3 km, proponowano polozenie jednej pary
toréw 80,

— Linia Wilanowska. — Przebiega¢ miala do ronda Mokotowskiego
tg samg trasg co linia Raszynska. Od ronda przez Wilanéw do Piaseczna
biec miala z niewielkimi uzupelnieniami starg trakcja. Projekt przewidy-
wal drugg pare tor6w oraz zmieniony rozstaw szyn — z 0,8 m do 1 m.
Ponadto od Jeziornej — przez Konstancin i Skoliméw, Chylice oraz Pia-

seczno — linia ta uzyskaé miala polgczenie z linig Gréjecks, tworzac
w ten spos6b obwéd zamkniety S1.
— Linia Jablonna—Wawer—Otwock. — Projekt nie przewidywat tu

zmiany trasy. Proponowano tylko wymiane tor6w na tory o szerokosci
1 m82
Wyzej wymienione linie mialy zosta¢ zelektryfikowane, z wyjatkiem
linii Gréjeckiej i odcinka linii Wilanowskiej (miedzy Wilanowem a Pia-
- 7 Tamze.
% Tamze.
8 Tamze.
81 Tamze.
8 Tamze.
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secznem). Projektowano, aby linie zasilane byly w energie elektryczng
produkowang przez jedng centralng elektrownie, wytwarzajacg prad
zmienny o wysokim napieciu (10 000 wolt). Projekt przewidywatl usytuo-
wanie tej elektrowni kolo przystanku we Wtochach 83.

Projekty budowy nowych linii podmiejskich, ktérych autorem byla
grupa kapitalistow 16dzkich, przewidywaly tylko trzy kierunki: Warsza-
wa—Zyrardéw, Warszawa—Raszyn, Warszawa—Ozar6w—Blonie.

W przypadku linii Zyrardowskiej przystanek poczatkowy zaprojekto-
wano przy rogatce Jerozolimskiej, linia za§ przebiega¢ miala trasg: Szosa
Krakowska — Opacz — Utrata — Pruszkéw — Grudéw — Grodzisk —
Jaktoréw — Zyrardéw. Dlugoéé linii wynosila ponad 47 km 84,

Proponowana w projekcie Warszawskiego Towarzystwa Akcyjnego
Kolejek Dojazdowych linia do Grodziska réznita sie od wyzej scharakte-
ryzowanej usytuowaniem przystanku poczatkowego, trasg na terenie mia-
sta oraz na odcinku miedzy rogatkg Jerozolimska a Pruszkowem. Réw-
niez ostatni odcinek miedzy Pruszkowem a Grodziskiem nieznacznie réz-
nit sie od wytyczonego przez Warszawskie Towarzystwo Akcyjne Kolejek
Dojazdowych 85,

Linia Warszawa—Grodzisk miala zaczynaé¢ sie przy rogatce Jerozo-
poboczach szos I klasy — Krakowskiej i Kaliskiej. Linia do Blonia brala
poczgtek przy rogatce Wolskiej, a do Gréjca na poczgtkowym przystanku
linii Zyrardowskiej i razem z nig biegla na wspélnym torze na diugosci
6,9 km 56,

Dla wszystkich trzech linii projekt przewidywal budowe jednej elek-
trowni w Grodzisku z trzema podstacjami — w Oltarzewie dla linii War-
szawa—DBlonie, w Opaczu dla linii Warszawa—Zyrardéw oraz w Tarczy-
nie dla linii Warszawa—Grojec 57,

Grupa M. Spokornego i A. Wyszniegrodzkiego projektowala budowe
dwoch linii pokrywajgcych sie cze$ciowo z projektowang linig do Gro-
dziska i z weze$niej budowang do Otwocka.

Linia Warszawa—Grodzisk miala zaczynaé sie przy rogatce Jerozo-
limskiej, nastepnie biec wzdluz szosy Krakowskiej i przez grunty Rakow-
ca. Dalej po wlasnym plancie przechodzi¢ miala przez SzczeSliwice kolo
Wiktoryna, Wloch, Skorosza, Reguly, Utraty i Tworek — do Pruszkowa.
Przez Pruszkéw kolo Nowej Wsi, Helenowa, Kani, Otrembuséw, Brwi-
nowa, Wilhelmowa, Turczynka, Polesia, Grudowa, Czubina i przez Mila-

8 Tamze.

84 Tamze.

8 Tamze, s. 109.

8 W. Gerlicz op. cit, s. 213.
87 Tamze, s. 213—214.
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néwek dochodzi¢ miala do Grodziska, gdzie koncowag jej stacje zapro-
jektowano obok stacji kolei Warszawsko—Wiedenskiej. Projekt przewi-
dywal budowe 17 stacji i przystankow.

Linia Otwocka zaczynaé sie miala przy rogatce Grochowskiej, biec po-
boczem szosy Brzeskiej przez Grochéw, przecinaé¢ wiadukt linii kolei Nad-
wislanskiej. Nastepnie — biegngc réwnolegle do nasypu kolei normalno-
torowej kolo Czaplowizny, Glinek, przez Wawer, Kaczy D61, Rado$é, Mie-
dzeszyn, Falenice, Michalin, Jézeféw, Jaroslaw i Ryczyce — dochodzié¢ do
Otwocka. Projektowano budowe 25-metrowego mostu na rzece Swider,
gdyz linia prowadzona przez osade Swider miala dochodzié do rynku
w Otwocku. Przewidywano na tej linii budowe 13 stacji i przystankéw 8.

Mialy by¢ takze wybudowane dwie elektrownie wytwarzajgce prad
staly: jedna miedzy Tworkami a Pruszkowem, druga w Swidrze.

W obydwéch wypadkach autorzy w cze$ci opisowej projektu wysu-
wali na pierwszy plan argumenty natury spolecznej. Dotyczyly one szcze-
gblnie kwestii mieszkaniowej. Zdaniem projektantéw rozbudowa sieci ko-
lejek podmiejskich wplyngé miala na wiekszg urbanizacje tych terenéw
oraz na ukierunkowanie zabudowy mieszkalnej na terenach podmiejskich.
W wyniku przyjecia takich zasad postawiono nastepujgce warunki:

1. Wagony — szerokie, wygodne, przeszklone, mialy dochodzié po to-
rach tramwajéw miejskich az do $rédmiescia. Jako przystanek poczatko-
wy brano pod uwage Plac Teatralny bgdz plac przed stacjg pasazerska
kolei Warszawsko—Wiedenskiej;

2. Tor mial byé¢ podwéjny, o rozstawie szyn takim samym jak sieé¢
tramwajéw miejskich. Umozliwia¢ to mialo na terenie miasta doprowa-
dzenie skladu pociggéw do przystankéw koncowych, usytuowanych
w centrum miasta 89,

Czwartym projektem przedstawionym w Ministerstwie Komunikacji
byla koncepcja plka S. Lempickiego, ktéry wlasnym sumptem chciat wy-
budowaé¢ linie Warszawa—Mlociny—Y.omianki, dlugosci okolo 14 km
z trakeja benzolo-elektryczna, przy czym zamierzal przystgpi¢ do budo-
wy w 1913 r.%

Przedstawione projekty zawieraly wiele elementéw zbieznych. Przede
wszystkim wszystkie nowo projektowane linie mialy zosta¢ zeletryfiko-
wane, co w stosunku do juz istniejacych bylo duzym postepem. We wszy-
stkich wypadkach przewidywano Scisle polaczenie miejskiej sieci komu-
nikacyjnej z podmiejska. Poniewaz linie przebiegaé mialy przez zréini-

8 G. Wertheim, Wprowadzenie do projektu M. Spokornego i A. Wysznie-

grodzkiego, tamze, s. 214 : ; ;
® A Podoski, Projekt M. Spokornego i A. Wyszniegrodzkiego, tamze, s. 216.

% W. Gerlicz op. cit, s. 212,
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cowane pod wzgledem urbanizacyjnym tereny, projekty przewidywatly
zréznicowanie czestotliwosci kursowania pociggéw nie tylko na poszcze-
golnych liniach, ale réwniez i na pewnych odcinkach. Réznice te byly
duze: np. od 6 min. na linii Grodziskiej, na odcinku do Pruszkowa, czy
linii Otwockiej do Wawra, do 50 min. na obydwu bocznicach linii Blon-
skiej w projekcie Warszawskiego Towarzystwa Akcyjnego Kolejek Do-
jazdowych 91, Wszystkie projekty przewidywaly tylko przewozy pasaze-
réw, wykluczajgc ruch towarowy.

Po uzyskaniu pozytywnej opinii warszawskiego general-gubernatora
i wiladz warszawskiego okregu wojskowego projekty zostaly =zlozone
w Ministerstwie Komunikacji. Nastepnie zostaly szczegbélowo rozpatrzo-
ne przez Komisje Miedzywydzialowag przy Ministerstwie Skarbu na
dwoch posiedzeniach w dniach 12(25) lutego i 16(1 III) lutego 1913 r.%2,
gdzie zapadly nastepujace decyzje:

1. Budowe linii Warszawa—Mlociny wobec dobrowolnego zrzeczenia
sie Warszawskiego Towarzystwa Akcyjnego Kolei Dojazdowych oddaé
pulkownikowi S. Lempickiemu.

2. Budowe linii Warszawa—Otwock uwaza¢ za przedwczesng, gdyz
Warszawskie Towarzystwo Kolei Dojazdowych otrzymalo koncesje na
przedtuzenie linii Warszawa—Wawer do Otwocka i Karczewa. Linia ta
jest juz w budowie i w biezgcym roku nastapi jej otwarcie. Nie mozna
wiec w pasie 2—5 km budowaé trzech rownoleglych arterii komuni-
kacyjnych bez dodatkowych badan mozliwosci rozwojowych tych te-
renow.

3. Budowe linii z Warszawy do Groéjca uwazac za przedwczesng z uwa-
gi na to, ze Warszawskie Towarzystwo Akcyjne Kolejek Dojazdowych
otrzymalo koncesje na przedluzenie linii Warszawa—Piaseczno przez Tar-
czyn—Groéjec do Czerska i ze budowa ta jest w toku. W tych warunkach
przeprowadzenie nowej i nowoczesniejszej linii zniszczyloby podstawy
ekonomiczne budujgcej sie kolejki. Wobec tego Komisja Miedzywydziato-
wa zgodzila sie tylko na budowe linii do Raszyna, bez mozliwosci prze-
dluzenia jej w kierunku na Gréjec.

Biorge pod uwage calos¢ projektu, najwyzej oceniony zostal projekt
grupy kapitalistow t6dzkich, reprezentowanych w osobach K. Scheiblera,
E. Herbsta, A. Biedermanna, St. Kalinskiego i W. Gerlicza, ktéry wyty-
czal nowe kierunki kolejek podmiejskich do Zyrardowa i Blonia, akcep-
tujgc rowniez parametry techniczne i finansowe, przy czym Komisja Mie-
dzywydzialowa orzekla, iz: a) trakcja ma by¢ elektryczna; b) tor ma mieé
rozstaw szyn szeroki, cdpowiadajgcy szerokosci toréw w komunikacji

91 B. Hummel, op. cit, s. 209.
W 'GGerliez 7op. cit. /s. 211,
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miejskiej; c¢) linie majg byé¢ wybudowane bez zadnych gwarancji skarbo--
wych; d) dopuszcza sie prawo przymusowego wywlaszczenia; e) zalozy-
ciele otrzymajg prawo bezplatnego korzystania z pobocza szos publicz~
nych i drég gruntowych na zasadach przez odpowiednie przepisy przewi-
dzianych 93,

Do roku 1914 zaden z przedstawionych projekté6w nie wszedl do re-
alizacji.

Przewozy na waskotorowych kolejkach
dojazdowych

Transport kolejowy spelnial w omawianym okresie podstawowg funk-
cje w zakresie przewozow pasazerskich i towarowych. Byl to jedyny zor-
ganizowany masowy transport na duzych odleglosciach. Taka sama funk-
cja, tylko w o wiele mniejszym zakresie, przypadla waskotorowym kolej—
kom dojazdowym. Zasieg warszawskich kolejek dojazdowych nie prze-
kraczal odleglosci 45 km od Warszawy. Jedynie odcinek do Gréjca wyno-
sit w 1914 r. okoto 80 km. Strefe podmiejska stanowil wlasciwie powiat
warszawski. W jednym tylko przypadku linia kolejki waskotorowej prze-
kroczyla ten obszar — byla to kolejka Gréjecka, ktéra siegnela do sag-
siedniego powiatu.

Tabor, jakim dysponowaly poszczeg6lnie linie kolejek dojazdowych,
byl zréznicowany tak pod wzgledem iloSciowym, jak i jakosciowym. Ilo-
$ciowo najliczniejszym taborem dysponowala kolejka Gréjecka, zwlaszcza
taborem przeznaczonym dla transportu towaréw (odpowiednio 152 do 40
na linii Wilanowskiej i 69 sztuk na linii Wawerskiej), przy najmniejszym
taborze pasazerskim (odpowiednio 27 do 42 i 42). Wskazuje to na wybit-
nie towarowy charakter tej linii, w przeciwienstwie do dwéch pozosta-
tych kolejek, ktére w 1903 r. wyraznie nastawione byly na przewozy pa-
sazerskie.

W koncowym etapie, tzn. w 1912 r., struktura taboru na kazdej linii,
jak i miedzy liniami, ulegla istotnym zmianom. Najpowazniejszy rozwéj
nastapil na linii Wilanowskiej. Ilo§¢ parowozéw zwigkszyla sie o 809
w stosunku do roku 1903, czyli prawie podwoila sie przy nie zmienionym
stanie posiadania na dwoch pozostatych liniach. Ilo§¢ wagonéw pasazer-
skich wzrosla na omawianej linii o 52,3% (na Gréjeckiej o 7,4%; na Wa-
werskiej o 14,3%0). W ten sposéb kolejka Wilanowska, wykazujgc najwiek-
szg dynamike rozwoju taboru, nie stracila nic ze swego charakteru ko-
lejki pasazerskiej, choé¢ ilosé wagonéw towarowych powiekszyla sie
0 270, (na Gréjeckiej o 35,5%0; na Wawerskiej o 18,8%o).

9% Tamze, s. 213.
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Pozostale linie wykazujg raczej stagnacje. Rozwdéj ich bazy transpor-
towej w omawianym okresie jest bardzo niewielki.

Pod wzgledem technicznym i jego przeznaczenia tabor kolejek do-
jazdowych byt bardzo zréznicowany. Parowozy sprowadzono z niemiec-
kiej firmy ,, Méarkische Lokomotiv Fabrik” Maxa Orensteina ze Schlach-
tensee pod Berlinem. Postugiwano si¢ dwoma typami parowozéw — czte-
ro- i szeSciokolowymi o réznej wadze mierzonej w stanie spoczynku.
Parowozy o ciezarze 5,6, 6/2 oraz 7 ton pracowaly na liniach Wilanow-
skiej i Jablonowsko-Wawerskiej, tendrowe o wadze 10 i 11,4 tony na linii
Grojeckiej. Po wybudowaniu odcinka Piaseczno—Gréjec wprowadzono
tam parowozy ciezkie — 20-tonowe. Oproécz tego linia Wilanowska posia-
dala jeden ciezki parow6z o wadze 20 ton, wyposazony w dodatkowe ko-
la zebate, ktéry ruchem wahadlowym pracowal na wysokiej, stromej
skarpie miedzy rogatkg belwederskg a mokotowska, wciggajac sklady po-
ciggéw idacych do stacji towarowej kolei normalnotorowej Warszawsko—
Wiedenskiej.

Wszystkie wagony, ktére eksploatowane byly na warszawskich liniach
kolejek dojazdowych, produkowalo w Warszawie Towarzystwo Akcyjne
»W. Gostynski i S-ka”. Wagony pasazerskie byly cztero- i oSmiokolowe.
Dalsze zréznicowanie obejmowalo standard wyposazenia wnetrz, przy za-
chowaniu trzech podstawowych klas. Klasa czwarta powstawala przez
przystosowanie wagonéw towarowych do przewozu ludzi. Cze§¢é wagonéw
byla otwarta. Uzywano je w okresie letnich przejazdzek wakacyjnych do
miejscowosci podwarszawskich. Nie wszystkie wagony byly zaopatrzone
w hamulce.

Wagony towarowe wszystkich rodzajéw posiadaty po cztery kota. R6z-
nicowalo je posiadanie badZ nieposiadanie dachéw. Na wszystkich liniach
wystepowala duza przewaga wagonéw odkrytych. Trzecim typem wago-
néw towarowych byly platformy (lory), ktére nie mialy réwniez Scianek
bocznych. Kazdy z tych typéw wagonéw byl przeznaczony do przewoze-
nia towaréw o réznym ksztalcie, wielkosci i konsystencji.

Na podstawie danych statystycznych zawartych w Sprawozdaniach to-
warzystw akcyjnych pokusiliSmy sie o rekonstrukcje przewozéw kolej-
kami dojazdowymi w aspekcie ruchu pasazerskiego i transportu towaréw.
Ruch pasazerski interesowal nas jako jeden z miernik6w wplywu miasta
na aktywizacje zawodowg mieszkancéw strefy podwarszawskiej, dlatego
tez szczegbdlng uwage zwroéciliSmy na te kategorie pasazeréw, ktérzy po-
stugiwali sie biletami pracowniczymi, a wiec korzystali z nizszych klas
wagondéw. StaraliSmy sie ustali¢ przyczyny nier6wnomiernego rozwoju
demograficzno-urbanistycznego poszczegélnych rejonéw strefy podmiej-
skiej, przyjmujgc zalozenie, iz przewoz'y' pasazer6w i towaréw w jakims
stopniu odzwierciedlajg ten rozwoéj.
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W materiale statystycznym zawartym w zalgczonych tabelach postugu-
jemy si¢ dwoma wskaznikami: wskaznikiem dynamiki (WD) i wskazni-
kiem struktury (WS). Wskaznik dynamiki okresla w procentach iloscio-
wy wzrost przewozéw na poszczegdlnych liniach; wskaznik struktury —
procentowy udzial poszczegblnych grup pasazerow bgdz asortymentéw to-
waréw w przewozach na danej linii w okre§lonym czasie. Wskaznik
struktury obejmuje takze procentowy udzial przewozéw kazdej linii w sto-
sunku do wszystkich przewozéw dokonanych w danym przedziale cza-
sowym.

Ruch pasazerski w latach 1902—1912

Jak wynika z zalgczonych tabel, przewozy ludzi na poszczegélnych
liniach podwarszawskich — Wilanowskiej, Gréjeckiej, Jablonowsko-Wa-
werskiej — nie ksztaltowaly sie rownomiernie.

Poréwnujac dane zawarte w tabeli 1 mozna stwierdzié, ze ponad 500
przewozéw pasazeréw dokonywala linia Jablonowsko-Wawerska z tenden-
cja malejagca. Na drugim miejscu znalazly sie przewozy na linii Gréjec-
kiej. Przewozy na linii Wilanowskiej ksztaltowaly sie na poziomie trans-
portu pasazeréw na linii Gréjeckiej. (Srednia dla lat 1902—1912: 22,39/,
linia Wilanowska, 26,4%/o Gréjecka oraz 51,3% Jablonowsko-Wawerska).

Na wszystkich liniach w pociggach pasazerskich istnial podzial na
klasy. Wszystkie klasy, tzn. od I do IV, wystepowaly jednak tylko na linii
Grojeckiej. Oprécz tego wyrdzniano nastepujgce kategorie przewozu pa-
sazeréw: ,dzieci we wszystkich klasach”, , posiadacze abonamentéw pra-
cowniczych” (bilety ulgowe pracownicze od 1906 r.) oraz ,,wojskowi”. Na
linii Wilanowskiej brak bylo klasy I, a klase IV wprowadzono dopiero
w 1909 r. Brak jest danych dotyczacych przewozéw wojska.

Strukture przewozéw pasazeréw linia Wilanowsksg ilustruje tabela 2.
Podstawows grupe pasazeréw stanowili tu ludzie, jezdzacy klasg III: od
3/4 do ?/3 ogbélem przewiezionych pasazer6w. W liczbach bezwzglednych
liczba przewiezionych ludzi wahala sie od 285,6 do 612,9 tysiecy rocznie.
Malejgcg grupe stanowili pasazerowie klasy II w stosunku wzglednym do
innych kategorii przewozéw. Przewozy dzieci ksztaltowaly sie przez caty
czas mniej wiecej na tym samym poziomie. Jedynie wzrastajgcg grupe
stanowili pasazerowie jezdzacy na pracownicze bilety ulgowe. Momentem
przelomowym byl rok 1906, kiedy dotychczasowe stale abonamenty zo-
staly zmienione na pracownicze bilety ulgowe. Jest to szczegblnie wi-
doczne w liczbach bezwzglednych. W latach 1902—1905 przewieziono od-
powiednio rocznie 26, 50, 83, 173 oséb, a w 1906 r. — 30,6 tys. ludzi
w tej samej kategorii, by w 1912 r. osiggnela ona liczbe 152,6 tys.
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Prze$ledzmy te sprawe w aspekcie dynamiki przewozéw (tabela 2).
Nawet przy ogolnie stale wzrastajacej dynamice przewozéw pasazeréw,
dochodzgcej do 343,1%/0 w roku 1912, w kategorii pracowniczych biletéw
ulgowych osiagnela ona 498,3%, czyli wzrosta prawie pieciokrotnie w po-
réwnaniu z rokiem 1906. Przy wyliczeniu tego wskaznika za podstawe
przyjeto rok 1906, gdyz ustawa regulujaca sprzedaz biletow ulgowych
wprowadzala zupelnie nowg, nieporéwnywalng z dotychczas obowigzuja-
cymi, kategorie przewozéw. Ponadto na wysoka dynamike przewozéw
-ogétem rzutowal wysoki wskaznik dynamiki przewozéw klasg trzecig
(w 1912 r. — 317,8%).

Jak wyzej podano, tylko linia Groéjecka posiadala wszystkie kategorie
przewozéw pasazerskich. Pozwala to prze§ledzi¢ wiekszos¢ elementéw ru-
chu pasazerskiego (tabela 3). Nawet przy tak duzym rozbiciu, bo az na
siedem grup, posazerowie III klasy w omawianym okresie stanowili sred-
nio 61,6%. Na drugim miejscu znalezli sie¢ pasazerowie IV klasy —
17,3%/o oraz korzystajacy z biletow ulgowych — 9,7%. Lgcznie te trzy
grupy pasazeréw obejmowaly $rednio — 88,6%, czyli ponad */s wszyst-
kich przewozéw pasazerskich. W liczbach bezwzglednych wygladalo to
nastepujaco (podajemy s$rednig dla 11 lat): ogélem — 654,3 tys., w tym
klasa III — 404,0 tys., klasa IV — 111,4 tys. oraz na abonenty pracowni-
cze — 63,7 tys. ludzi. W tych trzech kategoriach transportu przewieziono
Srednio 589,1 tys. ludzi. Jest to o tyle istotne, ze mozna przypuszczaé, iz
z tych kategorii transportu pasazeréw korzystali pracownicy stale dojez-
dzajacy do pracy do Warszawy badz tez do zakladéw przemystowych
rozmieszczonych wzdluz linii. Mozna wiec przypisywa¢ kolejkom dojaz-
dowym pewng funkcje spoleczno-gospodarczg.

Poréwnujgc wskazniki struktury przewozéw z tabelg 4, obrazujaca
dynamike przewozéw na tej samej linii, mozna stwierdzié¢, ze przewozy
tej grupy pasazerow, ktorg wskazywaliSmy poprzednio, reprezentujg naj-
wyzsze wskazniki wzrostu. Dotyczy to przede wszystkim pracownikéw
postugujacych sie biletami ulgowymi. Wskaznik dynamiki przewozu tej
grupy ludzi dla roku 1912 wynosit az 2370,0%. Jest to najwyzszy wskaz-
nik, jaki zostal uzyskany na wszystkich trzech liniach (por. tabele 1 i 4).
Mimo to na linii Gréjeckiej wzrost przewozéw pasazerskich wyniést tylko
279,4%0 i byl nizszy niz na linii Wilanowskiej, gdyz érednia 9,7 sprze-
danych biletéow ulgowych nawet przy bardzo wysokiej dynamice nie mo-
gla zdecydowanie wplyngé na zawyzenie ogélnego wskaznika wzrostu
przewozéw. Przy ksztaltowaniu sie¢ wskaznika dynamiki przewozéw pasa-
zeroOw na linii Gréjeckiej decydujace znaczenie mialy przewozy klasg III,
gdzie liczba pasazeré6w w kulminacyjnym momencie roku 1912 byta bli-
sko 4 (3,9)-krotnie wieksza od liczby pasazeréw korzystajacych z biletow
ulgowych (w liczbach bezwzglednych odpowiednio — 662,2 tys. do 168,1
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tys.). Daleko od $redniej normy odbiegala dynamika przewozéw dzieci.
Wskaznik wzrostu w tej kategorii wynosit az 432,6%, czyli wzrést w oma-
wianym okresie ponad czterokrotnie, Wskaznik ten znacznie przewyzsza
wskaznik dynamiki przewozéw w klasie I i II. W gre nie wchodzily tu
prawdopodobnie wyjazdy na letniska, lecz stale dojazdy do Warszawy
milodziezy w wieku szkolnym.

Kategorie przewozéw pasazerskich na linii Jablonna—Wawer (tabe-
la 5) sg prawie identyczne jak na linii Wilanowskiej, tzn. wystepuja
klasy II i III oraz dzieci i pasazerowie z biletami ulgowymi. Pod wzgle-
dem liczby przewiezionych pasazeréw linia ta zajmuje pierwsze miejsce.
Liczby bezwzgledne wahajg sie od 999,3 tys. w 1903 r. do 1 731,8 tys. lu-
dzi w 1912 r., przy Sredniej 1 264,9 tys. ludzi.

Struktura przewozéw pasazeréw tej linii odbiegala jednak od analo-
gicznej struktury na pozostalych dwoéch liniach. Podstawowg grupe sta-
nowili tu réwniez pasazerowie klasy III — Srednio 83,19/ (w 1904 r. az
90,1%). Zupelnie zanikajgcg grupe stanowili pasazerowie klasy II —
0,5%. Na drugim miejscu znalazly sie¢ dzieci — $rednio 8,7%, na trze-
cim — pasazerowie z biletami ulgowymi — 7,7%. Przyjmujac takg sama
zasade analizy jak przy linii Gréjeckiej mozna powiedzieé, ze pasazero-
wie III Kklasy i postugujacy sie abonentami pracowniczymi stanowili
srednio 90,8 ogélu przewiezionych, czyli wiecej niz na pozostalych
dwoch liniach. W liczbach bezwzglednych stosunek ten wyrazatl sie $red-
nio liczbg 1 053,9 tys. pasazerow klasy III i 98,2 tys. pasazeréw posiada-
jacych bilety pracownicze do 1 264,9 tys. ogétem.

Dynamika przewozéw pasazeroéw tej linii jest mniejsza (tabela 5) niz
na pozostatych liniach, gdyz w 1912 r. wynosila tylko 174,3%,. Biorgc pod
uwage fakt, ze na tej linii przewozono ogélem ponad 50°/p pasazeréw
wszystkich linii, stwierdzi¢ mozna, iz przewozy tg kolejkg charakteryzo-
waly sie najwiekszg stabilnoscig. Jedynie przewozy pasazeréw za bileta-
mi ulgowymi pracowniczymi wzrosty do 832,7%, ale wzrost ten byl
mniejszy niz na kolejce Gréjeckiej, co nie $wiadczy o mniejszym przy-
roscie iloéciowym (w 1912 r. na linii Gréjeckiej przewieziono 168,1 tys.,
a na Wawersko-Jablonowskiej 268,8 tys. os6b).

Najbardziej dynamicznym rozwojem przewozOw pasazerskich charak-
teryzowala sie linia Wilanowska, nastepnie Gréjecka. Najnizszy wskaz-
nik dynamiki wystepowal na linii Jablonowsko-Wawerskiej. Jednoznacz-
nie réwnomiernym i stalym rozwojem przewozu pasazeréw cechowala sie
linia Wilanowska. ,

Mozna wiec stwierdzi¢, ze w przewozach pasazerskich najpowazniej-
sza role odgrywala kolejka Jablonowsko-Wawerska — 51,3% ogétu prze-
wozéw. Pozostale dwie linie przewozily lacznie prawie tyle samo pasa-
zeréw. Na te sytuacje szczegélny wplyw mial odcinek miejski linii Jabto-

\ 7 — Rocznik Mazowiecki t. V
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nowsko-Wawerskiej, ktéry speilnial funkcje tramwaju i nadawat jej od-
mienny charakter niz pozostatym.

Wskaznik dynamiki przewozéw pasazeréw w 1912 r. ukladal sie na-
stgpujgco: na pierwszym miejscu znalazla sie kolejka Wilanowska —
343,1%, nastepnie Gréjecka — 279,4% i Jablonowsko-Wawerska —
174,3%. Rozpietosé ta byla istotna i wskazywala na powazny zast6j prze-
wozéw pasazerOw na linii Jablonowskiej, stad préby ozywienia i uatrak-
cyjnienia ruchu przez budowe polgczenia od 1909 r. z Otwockiem i Kar-
czewiem, a takze z linig Marecka.

Analiza ruchu pasazerskiego na kolejkach dojazdowych wedlug kate-
gorii przewozéw wskazuje na powazng funkcje spoleczng tej formy ko-
munikacji. Na wszystkich trzech liniach decydujgce znaczenie mialy prze-
wozy pasazeréw klasy III i z biletami pracowniczymi (Wilanowska —
84,8%, Grojecka — 93,6 oraz Jablonowsko-Wawerska — 90,8%). Przy
tej strukturze przewozéw w zasadzie kolejki te nie spelnialy funkcji
$wiagtecznych wyjazdéw pod Warszawe, lecz stanowily podstawowy Sro-
dek komunikacji dla §wiata pracy.

Ruch towaréw w latach 1902—1912

Drugg funkcje transportu kolejowego stanowily przewozy towarow.
Kolejki dojazdowe spelnialy tutaj bardzo istotng role. Trakcje szynowg
mozna bylo doprowadzi¢ bezposrednio pod kazdy wiekszy zaklad prze-
mystowy. Na przyklad na linii Gréjeckiej kolejka dochodzila pod same
piece cegielni. Wypalone cegly przeladowywano prosto z rusztéw na wa-
goniki bocznicy fabrycznej.

Strukture przewozéw towaréw na kolejkach dojazdowych prezentuje
tabela 6. Z zestawienia tego wynika, ze pierwsze miejsce pod wzgledem
ilosci tych przewozéw zajmowala linia Gréjecka, dla ktérej wskaznik
strukturalny wynosit w 1912 r. 57,5%s, przy $redniej dla calego okresu —
45,8%. Niewiele w tym wzgledzie ustepowaly przewozy na linii Wila-
nowskiej. Linia ta osiggnela w omawianym okresie $rednig przewozéw
45,2%. Od wskaznikéw iloSciowych tych dwoéch linii daleko odbiega
wskaznik przewozéw kolejkg Jablonowsko-Wawerskg. Srednia przewo-
z6w na tej linii wynosila dla analizowanego dziesieciolecia tylko 9,19/
wszystkich przewozéw na kolejkach dojazdowych, z ogélng tendencja
malejacg od 1906 r. Nalezy dodaé, ze przewozy na tej linii byly wicksze
w latach 1905—1909.

Jeszcze raz zostaje podkrelona rola tej linii jako linii w gléwnej
mierze pasazerskiej.

Szczegblowa analiza przewozéw towardéw na kolejkach dojazdowych
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obejmuje 9 grup asortymentéw towarébw. Sg to: cegla, papier, wegiel
z torfem badz koksem, materialy budowlane (poza cegly), zboze, potrak-
towane 1gcznie z innymi plodami rolnymi, zwierzeta hodowlane, mate-
rialy wojskowe i zupelnie niezidentyfikowana grupa ,,rézne”, ktéra jed-
nak w strukturze przewozéw niektérych linii odgrywala bardzo istotna
role.

Linia Wilanowska przewozila w omawianym okresie 6 grup
asortymentowych: cegle, papier, wegiel, materialy budowlane, zboze
i ,roine” (tabela 7). W przewozach tych powazng cze$é¢ stanowila grupa
»rozne” i obejmowala ponad /s wszystkich przewozéw. Na pierwszym
miejscu transportowano cegle — S$rednio 39,2%, na drugim za§ wegiel
z koksem — $rednio 32,3%. Te trzy grupy dawaly igcznie 93,3% wszy-
stkich przewozonych towaréw. W liczbach bezwzglednych stanowily one
93130,8 tys. ton na 99 825,2 tys. ton przewiezionych lgcznie. Wegiel
i koks byly dostarczane z Warszawy podmiejskim osrodkiem przemysto-
wym. Znajac slaby stan uprzemyslowienia osiedli wzdluz tej linii mozna
przypuszczaé, ze gldownym odbiorcg wegla i koksu byla Mirkowska Fa-
bryka Papieru w Jeziornie %. W tym tez celu wybudowano bezposred-
nie polgczenie ze stacjg towarowa kolei Warszawsko-Wiedenskiej.

Pozostale grupy towaréw raczej transportowano do Warszawy. Na
linii Wilanowskiej specyficznym towarem byl papier pochodzgcy z Mir-
kowskiej Fabryki Papieru w Jeziornie, co odpowiadalo $redniej pro-
dukeji 5 688,9 tys. ton.

Wskazniki dynamiki wskazujg, ze przewozy wszystkich towaréw
wzrosly ogélem do 169,00/ (z 80 628,9 tys. ton w 1902 r. do 136 255,4 tys.
ton w 1912 r.). W tych granicach utrzymywala si¢ dynamika przewozéw
papieru. Ponizej ogblnego wskaznika znalazia sie cegla oraz materialy
budowlane. Na przewozach cegly i materialow budowlanych wyraznie
zawazyly skutki rewolucji w latach 1905—1907. Wyjscie z kryzysu na-
stapilo dopiero w latach 1909—1910.

Wyjatkowo duzg dynamike wykazuje grupa ,rézne”. Wskaznik wzro-
stu doszedt w tym wypadku do 316,3%o, czyli wzrést ponad trzykrotnie.

% W Jeziornie czynna byla papiernia od 1778 r. W 1812 r. Fryderyk Tyss zalo-
zyl pierwsza w kraju czerpalnie¢ papieru. Papiernia ta w 1830 r. przejeta zostala
przez Bank Polski, pod ktérego zarzgdem znajdowala si¢ do 1869 r. W 1869 r. fabry-
ke zakupil K. Roesler. Zatrudniala ona wtedy 250 robotnikbv“r. Dopiero.w 1887 r.
papiernie przejelo towarzystwo akcyjne, ktére rozbudowalo i zmodernizowalo jg
przenoszac do Jeziorny z Kaliskiego Mirkowska Fabryke Papieru. W 1888 r. fabryka
ta zatrudniala 650 robotnikéw, w 1908 r. — 1450, a w 1913 e 1200—1400 robotnikéw,
dajgc 209 produkeji papieru catego Krélestwa Polskiego. ans'ta polskie w Tysigcle-
ciu, Warszawa 1967, t. II, s. 472; S. Misztal, Warszawski Okreg Przemyslowy,

Warszawa 1962, studia III, s. 78.
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Przewozy na linii Gréojeckiej (tabela 8a, b) obejmujg wiasci-
wie te same asortymenty towaréw co na linii Wilanowskiej. Materialy
wojskowe i zwierzeta stanowily tak znikomy procent, ze w ogélnej stru-
kturze przewozéw nie mogg byé brane pod uwage. Zasadnicza réznica
w stosunku do linii Wilanowskiej zawiera sie w niskim $rednim wska-
zniku przewozu grupy ,rézne”’, bo wynoszacym tylko 5,1%0 przewozo-
nych towaréw, oraz w dominujgcych przewozach cegly — */5. Rzecz cha-
rakterystyczna, ze na linii tej znacznie dalsze miejsce zajmowaly prze-
wozy wegla — 7,4%. Biorac pod uwage, ze przy linii tej znajdowalo sie
znacznie wiecej zakladéw przemystowych niz przy pozostalych, chociazby
cegielni (patrz cze$¢ pierwsza niniejszego artykulu), tak niski wskaznik
przewozu wegla wskazuje na bardzo stabo rozwinietg technike tego prze-
myshu, ktérego materialem napedowym byl prawdopodobnie miejscowy
torf i drewno.

Dynamika wzrostu przewozow towarowych na linii Gréjeckiej byla
wyzsza niz na linii Wilanowskiej i dochodzila do 227,4%. Na ten ogélny
wskaznik rzutowaly przede wszystkim przewozy cegly. Malejaca ten-
dencje wykazywaly przewozy materialéw budowlanych — 45,8%, zas
najwiekszg dynamike wykazywaly przewozy grupy ,rézne” oraz zwierzat
i materialow wojskowych, ktéore w strukturze przewozéw nie mogly
w ogéle by¢ brane pod uwage ze wzgledu na swg znikomg ilosé.

Na linii Jabtonna — Wawer nie spotykamy nowych grup to-
waréw (tabela 9), lecz struktura asortymentowa odbiega w zasadniczy
sposéb od dotychczas spotykanych. Grupa towaréw ,rézne” posiada tutaj
najliczniejszg reprezentacje, siegajgcg $rednio az 51,5% (11 274,7 tys. ton
w stosunku do 21 887,0 tys. ton wszystkich towaréw). Grupa ta z wy-
jatkiem trzech ostatnich lat przekroczyla polowe przewozéw w latach
1903—1909, zas w 1907 r. objela ?/3 wszystkich przewozéw towaréw. Po-
rownanie tych danych z danymi dotyczacymi dynamiki przewozow
(zreszta dosé niskiej, bo wynoszgcej w 1912 r. tylko 178,8%0) wskazuje
na ustabilizowane miejsce tej grupy. Poréwnujac dalej grupe towarow
»rézne” z przewozami towaréw tego asortymentu na pozostatych li-
niach — Wilanowskiej i Gréjeckiej — mozna przypuszcza¢, ze towary
tworzgce ja stanowily produkty rozproszonych warsztatow rzemieslni-
czych badz matlych, lecz licznych fabryczek. Mozemy stwierdzi¢, iz to-
wary te zajmujg powazniejsze miejsce w strukturze przewozéw tych linii,
ktére przebiegaly na terenach wiecej i weczesniej zurbanizowanych.
Wilasnie na tych liniach dynamika przewozow tej grupy towaréw jest
niska. Na linii Gréjeckiej ilosciowo grupa ta stanowila znikomy procent,
lecz dynamika jej wzrostu byla bardzo wysoka. Mozna wigc przypuszczaé,
ze wlasnie budowa na tym terenie kolejki dojazdowej wzmogla indu-
strializacje dotychczas slabo uprzemyslowionych terenéw.



Warszawskie kolejki dojazdowe na przetomie XIX i XX w. 101

W przewozach na linii Jablonna—Wawer na drugim miejscu znajdo-
waly sie przewozy wegla i torfu, na trzecim cegla.

Wysokg dynamike przewozéw wykazujg towary, ktére w strukturze
przewozow nie odgrywaly specjalnej roli. Sg to: zboze, cegla oraz trzoda
chlewna. Te trzy grupy nie mialy specjalnego wplywu na ogélng dyna-
mike przewozdéw, ktora ksztaltowala sie na wysokosci 240,6°, co odpo-
wiadalo przewiezieniu 12 386,6 tys. ton w 1903 r. do 29 806,7 tys. ton
w 1912 r.

Na linii Wilanowskiej i Gréjeckiej lata 1905—1908 sg okresem naj-
wiekszego regresu, podczas gdy na linii Jablonna—Wawer mozna nawet
moéwi¢ o pewnym wzroscie przewozoéw, zwlaszcza w najbardziej krytycz-
nym momencie lat 1905—1906. Sytuacja ta powstala w wyniku ukladu
struktury asortymentowej przewozéw towaréw. Miernikiem tego stanu
byl przewéz materialéw budowlanych, w tym zwlaszcza cegly. Zawie-
szenie prac budowlanych w Warszawie gwaltownie zahamowalo prze-
wozy tych towarow.

Hierarchizujgc dynamike przewozéw mozna stwierdzi¢, ze w 1912 r.
najwyzszg osiggnela linia Jablonna—Wawer — 240,6%, dalej Grojecka —
226,790 i Wilanowska — 169,0%.

Z dziewieciu grup asortymentowych, jakie wyodrebniono w sprawo-
zdaniach towarzystw akcyjnych, cztery z nich, tzn. cegla, wegiel z tor-
fem bgdz z koksem, zboze i produkty rolne oraz materialy budowlane
(poza cegly), wystepowaly w przewozach wszystkich linii.

Badania nasze wykazaly zréznicowany charakter poszczegélnych linii
tworzacych sie¢ warszawskich kolejek dojazdowych. Linie Gréjecka i Wi-
lanowska odgrywaly gléwng role w transporcie towaréw. Linia Jablon-
na—Wawer byla przede wszystkim nastawiona na transport pasazerski,
za$§ przewozy towaréw mialy tu raczej drugoplanowe znaczenie.

Kierunki budowy kolejek dojazdowych nie byly w zasadzie uzalez-
nione od istniejgcego w rejonie podwarszawskim przemystu bgdz rzemio-
sta. Dopiero budowa i uruchomienie linii kolejek dojazdowych wplynely
dodatnio na rozwdéj tych terenéw %. Wyjgtek stanowila wczesniej wy-
budowana Mirkowska Fabryka Papieru w Jeziornie i przedzalnia Briggsa,
Posselta i S-ki w Markach.

Przyjmujac, ze miernikiem zmechanizowania w badanym okresie byto
zuzycie wegla i koksu, mozemy stwierdzi¢, iz tylko na potrzeby fabryki

9% W monumentalnym wydawnictwie Miasta polskie w Tysigcleciu, Warszawa
1967, t. I, s. 740; t. II, s. 700 w hastach pos§wigconych miastom, do ktérych dochodzity
warszawskie kolejki dojazdowe, silnie podkre§lono ich wplyw na rozwéj przemystu
i rzemiosla.
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Mirkowskiej % dostarczono az 71,3%0 wegla przewozonego na wszystkich
liniach kolejek dojazdowych. Fakt, ze udzial przewozéw wegla na linii
Wilanowskiej relatywnie malal od 73,6% w 1902 r. do 66,0% w 1912 r.
na korzysé linii Gréjeckiej, wskazywaé moze na zwiekszajgca sie me-
chanizacje drobnych warsztatow i cegielni rozsianych wzdluz tej linii
badz powstawanie i rozw6j nowych warsztatow i fabryczek mechanicz-
nych. '

Pozostale miejscowosci posiadaly drobny, rozproszony przemyst raczej
na pograniczu rzemiosla 97, Niewatpliwie te tereny podmiejskie stano-
wily powazne zaplecze materialow budowlanych, a szczegélnie cegly %,
o czym $wiadczy jej rola w strukturze przewozéw, na przyklad na linii
Grojeckiej.

% Brak danych statystycznych dla linii waskotorowej Radzyminskiej nie pozwa-
la prze$ledzié ruchu towar6éw miedzy Markami a Warszawa.

97 Patrz odpowiednie hasla w wydawnictwie Miasta polskie w Tysigcleciu.

9% Wedlug Stanislawa Misztala w 1910 r. w granicach Warszawskiego Okregu
Przemyslowego wyodrebnily sie trzy rejony cegielnictwa: 1. poludniowy, 2. polud-
niowo-zachodni i 3. poludniowo-wschodni. Rejon poludniowy tworzylo 6 cegielni
w okolicach Piaseczna i Gory Kalwarii, ktére stanowily przediuzenie pasa cegielni
mokotowskich. Najwigkszg z nich byla wybudowana w 1898 r. cegielnia w FEubnie
o rocznej produkcji 10 mln sztuk. W drugim rejonie — potudniowo-zachodnim —
znajdowalo sie 15 cegielni w trojkacie: Wola—Grodzisk Mazowiecki—Blonie. Naj-
wieksza znajdowala sie w Jelonkach (zal. w 1865 r.) o rocznej produkcji 15 min
sztuk cegly i 1,5 mln dachéwek. Trzeci rejon — poludniowo-wschodni — mieScit sie
w trojkacie Praga—Radzymin—Wolomin. Znajdowalo si¢ tam 16 cegielni, ktérych
produkecja w 1910 r. stanowila 50° produkecji cegly w calym WOP-ie. Najwieksze
byly usytuowane w Kaweczynie, Zgbkach, Milosnej i Pustelniku. W sezonie za-
trudnialy do 500 robotniké6w przy produkeji 10—15 mln sztuk cegly.

Opré6cz wyzej wymienionych, zlokalizowanych w tych trzech rejonach, wystepo-
waly jeszcze cegielnie rozproszone. W 1910 r. znajdowaly sie 3 w Szcze§liwicach i po
jednej w Mokotowie, Sielcach, Kole, Chylicach, Gotkowie, Mosznie, Zbikowie, Wia-
dyslawowie, Bloniu i Jablonnie.

Z podanych skupisk cegielni tylko rejon Piaseczna—Go6ry Kalwarii korzystatl
z linii Gro6jeckiej, pozostale bgdZz z linii Warszawsko—Wiedenskiej i Warszawsko—
Kaliskiej w wypadku trojkgta Wola—Grodzisk Mazowiecki—Blonie, badZ z linii Ma-
reckiej i Petersbursko—Warszawskiej, dla ktérych brak jest danych statystycznych.
St. Misztal, Warszawski Okreg Przemystowy, s. 92—93.
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SUMMARY

In the comprehensive railway junction of Warszawa the narrow-gauge feeder
railways, developed at the break of the 20th century, complemented the system of
standard-gauge lines in the micro-scale of the city’s suburban zone.

These narrow-gauge lines enabled the population of Warszawa County to tra-
vel systematically to work in the city. They intensified the mobility of the rural
population and released social and economic initiatives in the settlements, villages
and smaller towns situated along these lines. The author illustrates these traits by
contemplating successively the spatial evolution of particular lines, starting out
from the first line to be constructed: the Wilanéw line (1892/94), followed by the
Groéjec line (built in 1898/1901 as far as Goéra Kalwaria and extended to Gréjec in
1911/14), the Jablonna—Wawer line (built in 1899/1901 and extended in 1910/11 as
far as Karczew), and the Marki line (built in 1899 and extepded in 1905 to Radzy-
min). In view of the high profits earned by these enterprises it was decided in 1913
to extend them and to modernize traction by the electrification of the whole
narrow-gauge system. Next the author reviews the technical parameters of the
rolling stock, of the means of traction, and of the available facilities for maintenance
and repairs.

The author pays considerable attention to the services rendered by Warszawa'’s
narrow-gauge railways, contemplating them from the viewpoint of two principal
aspects: freight handled and passengers carried. These studies revealed differences
in the character of performances on particular lines. Freight carried from Warsza-
wa consisted for the most part of coal and coke; the principal receiver of fuel was
the Mirk6w Paper Mill at Jeziorna (71.3% of all coal customers). In the time from
1902 to 1911 coal shipments by the Wilanéw line decreased in favour of the Gréjec
line, mainly because the numerous small plants and brickyards situated along the
latter line were gradually expanding and exchanging their primitive methods against
mechanical means of production. Among other kinds of freight carried, particularly
mentioned should be shipments of building materials, especially of brick (by the
Groéjec line at an average of 83,6%). As to its freight service, the Jablonna—Wawer
line functioned rather as an urban street-car line, and here ,miscellaneous freight”
amounted to 51.5%.

The study of passenger travel on the narrow-gauge railways disclosed the im-
portant social services rendered by this means of transportation. On all the three
Groéjec line 93.6% and on the Jablonna—Wawer line 90.89, of all passengers. The
lines mentioned first, transportation of third class passengers and holders of com-
muter tickes predominated: on the Wilanéw line they represented 84.4%, on the
results determined by the author clearly disprove the opinion heretofore held about
a predominant role played on these lines by Sunday and vacational excursions vi-
siting nearby localities for purposes of recreation.
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