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Mieczystaw Krajewski

U ZRODEL KONCEPCJI KOLEJOWEJ LINII SREDNICOWEJ
W WARSZAWIE

W pismiennictwie technicznym i nietechnicznym pozostato z ostat-
niego dziesieciolecia XI1X jw. spoio S$ladow po pracach komcepcyjno-
-projektowyCh, ktdére doprowadzity w pierwszej ¢wierci XX w. do roz-
poczecia trwajgcej po dzien dzisiejszy przebudowy warszawskiego we-
zta kolejowego. Poniewaz Slady te — w postaci artykutdw owczesnych
projektantéw wezta i w postaci opisbw technicznych proponowanych
rozwigzarn —mnie siegaly czaséw wczesdniejszych, mozna by odnie$¢ wra-
zenie, ze koncepcja przebudowy wezla, a w szczegoélnosci .wybudowania
linii Srednicowej, narodzita sie i rozwinela dopiero przed siedemdziesie-
ciu kilku laty. Tymczasem koncepcja ta ma juz 89 lat.

Mimo olbrzymich zniszczen naszych zasobéw archiwalnych i biblio-
tecznych zdarza sie badaczom dziejéw Warszawy natknaé¢ na dokument
rzucajacy dodatkowe swiatto na badane zagadnienie.

Takim dokumentem jest lipcowy zeszyt z 1879 r. 'wydawanego w Pe-
tersburgu urzedowego ,Dziennika Ministerstwa Komunikacji — Czes¢
Nieoficjalna“ 1 {ryc. 1), gdzie na ss. 9—29 zamieszczono Wstepny projekt
centralnego dworca m. Warszawy i nowej linii taczacej drogi zelazne:
Warszawsko-Wiederiska i Warszawsko-Terespdlska2 (ryc. 2). Do tekstu
dolgczono Plan sytuacyjny stacji i linii kolejowych m. Warszawy
w skali: 1 cal = 300 sazeni (tj. ok. 1:25 0001) (ryc. 3). Autorem projektu
byt inzynier cywilny Pawel N. Fliederbaum 3

Opis projektu przytoczymy czesciowo w tlumaczeniu dostownym
z rosyjskiego, a czesciowo omawiajgc go w taki sposéb, aiby zachowac
mozliwie wiemy i pelny obraz pierwszej koncepcji linii $rednicowej
w Warszawie.

Opis projektu skiada sie z czterech czesci. W pierwszej —<autor po
przytoczeniu niektérych danych statystycznych i topograficznych o Polsce
i Warszawie podaje charakterystyke istniejacego kolejclwego wezta war-
szawskiego, przypomina proponowane poprzednio lokalizacje dworca

1,Zurrnat Ministienstwa Putiej Soobszczenija. Czast Nieofficjaitaraja”, t. 3, oz. 1,
Upiec 1879 jr. Egzemplarz iznajduje sie w Bibliotece Ministerstwa Komunikacji
w Warszawie.

2 Priedwaritieilnyj projekt ceritralnogo wokzata g. Warszawy i nowoj kommuni-
kacjcmnoj linii wurszatwo-wienskoj i warszawo-tieriespolskoj zeleznych dorog. Dzi$
te ,,nowa linie” nazywamy linia $rednicowa.

3 For. ryc. 2; natomiast na obrzezu planiku Qrjic. 3), prawdopodobnie przez biad
drukarski, nazwisko to podano jako Filderibaum. W niniejszym artykule przyjeto
niemiecka ortografie nazwiska, idgc $sladem ksigzek wspominajgcych krétko o pro-
jekcie Fliederbauma: W. Ko lezak, Powisle Warszawy. Warszawa il90%, ss. 69—
71, W. Ster ner, Mosty Warszawy. Warszawa 1960, s. 112. Co sie tyczy osoby
P. N. Fliedlerbauma, Zaktad Historii Nauki i Techniki PAN prébowat uzyskac in-
formacje iz archiwéw leningradzkioh, otrzymat jednak odpowiedz i(z 26 X 1967), ze
w Leningradzkim Panstwowym Archiwum Historycznym nie znaleziono danych
o zyciu i 'dziatalnosci tej postaci.

KWARTALNIK HISTORII NAUKI I TECHNIKI, ROK XIIl — NR 2
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Ryc. 3. Plan sytuacyjny stacji i linii kolejowych w Warszawie z projektowana przez
inz. Fliederbauma linig $rednicowg (,Dziennik Ministerstwa Komunikacji”, lipiec 1879 r.)
Puc. 3. IljiaH pacnojiojkeHMH ciaHipifi m jRejieaHo™opojKHbix jimhmm b BapmaBe, o0xBaTBi-
BaiomMii cnpoeKTMpoBaHHyio hhzk. n. g>jin,aep6ayMOM flHaMeTpanbHyio x.-r. jimhmio (,,5Kyp-
Haji MMHMCTopcTBa nyTew coodmeHMs”, mojib 1879 r.)
Fig. 3. Map showing location of railway lines and stations in Warsaw after including
the cross-town line proposed by Engineer Fliederbaum (»Journal of the Ministry of
Transport”, July 1879)
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centralnego w Warszawie, wreszcie przedstawia wilasng koncepcje roz-
wigzania tego dworca. 'Drugag czes¢ stanowi opis planu 1 profilu propo-
nowanej przez autora nowej linii acznicolwej oraz opis stacji i dworca
centralnego; przy tej okazji autor wysuwa ciekawe propozycje upo-
rzadkowania Saskiej Kepy. Trzecig i czwartg czes¢ opisu projektu autor
poswieca rozwazaniom ekonomicznym uzasadniajgcym realizacje pro-
ponowanej inwestycji.

Z pierwszej czesci artykutu inz. Fliederbauma warto przytoczy¢ na-
stepujace fragmenty4:

Warszawa, dawna stolica Krdlestwa Polskiego5 obecnie siedziba generata-gu-
bematara, ma 350 000 mieszkancoéw .(wraz z garnizonem wojska). [..]

Wzniesienie miasta nad zerem warszawskiej taty wodowskazowej (na Wisle)
wynosi od 27514 saz. [5,79 m] do 1@ saz. if38/4l m], Przedmiescie Praga lezy na wy-
sokosci od 2571 saz. [549 m] do 4,514 saz. [9,68 m] nad zerem Wisty.

Warszawskie zero Wisty lezy 35163 saz. [7504 m] - nad zerem morza Baittyc-
kiego.

Wieksza cze$¢ miasita lezy na lewym brzegu rzeki, a tylko 1/10 (wschodnia) ma
prawym.

Diugo$¢ granicy miasta, obejmujaca réwniez przedmiescia, wynosi 21 wiorst
[224 ikm], powierzdhnia — ok. 25100 idziesiecin [ok. 2700 ha]7 Miasto posiada 240
ulic i 8000 domoéw, w tym do 30% murowanych8

Ulice, place i ogrody zajmuja ok. 330 dziesiecin [370 ha].

W okresie, kiedy inz. Fliedertbaum wysungt propozycje przeprowa-
dzenia linii Srednicowej, w Warszawie schodzito sie e drog zelaznych po-
taczonych linig obwodowg péinocng (ryc. 3).

Na lewym brzegu Wisty byty to linie:

Warszawsko-Wiedenska '(przez Piotrkow i Czestochowe), z odnoga-
mi: Skierniewice—towicz i Koluszki9—+6dz Fabryczna, normalnotoro-
wa, budowana w latach 1845— 1848 j(druga z odnég — w 1866 r.) poczat-
kowo przez prywatne Towarzystwo Akcyjne Drogi Zelaznej Warszaw-
sko-Wiedensfciej, pozniej przez Skarb Krolestwa Polskiego i w koncu
przez prywatne towarzystwo oparte na kapitale pruskim. Towarzystwo to
wybudowato rowniez w latach 1861—'1862 normalnotorowg linie War-
szawsko-Bydgoska przez towicz i Wiloctawek do Aleksandrowa Kujaw-
skiego. Obie linie konczyly sie w Warszawie na wspolnym dworcu War-
szawsko-Wiedenskim, wzniesionym w 1845 r. w stylu nearenesansowym

wedtug projektu arch. Henryka Marconiego w al. Jerozolimskich przy
ul. Marszatkowskiej.

Na prawym brzegu Wisty bytly linie:
Petersbursko-Warszawskal( szerokotorowa, otwarta w 1862 r. Kon-
czyta sie ona na dworcu Praga Petersburska j(obecnie Warszawa Wileriska),

= Wszystkie przypisy do tekstu P. Fliederbauma oraz zawarte w nawiasach
kwadratowych jprzeliczenia podanych przez niego wielkosci na jednostki metryczne
pochody od jautora niniejszego jartykutu.

5 Po powstaniu 'Styczniowym odrebnos¢ Krdlestwa Polskiego zostata zlikwido-
wana. Rzad icarski wigczyt je do imperium, dzielagc na 10 guberni.

= Obecnie w pracach geodezyjnych przyjmuje sie 78,05 m,

7 W 1967 r. powierzchnia Warsizawy wynosita 43 047 ha (bez Wisty).

8 Wanto zauwazy¢, zie na jedna uiiice przypada przecietnie 10 diomdw muro-
wanych. ,

)-/W tekscie oryginalu mylnie padano nazwe tej stacji jako Komaszki.

10 Dzi$§ nazywana Biatostockg lub Wilenska.



418 Mieczystaw Krajewski

stojacym woéwczas przy ul. Wilenskiej frontem do niej miedzy ul. Kono-
packa i ul. Inzynierskg (woéwczas nazywang Zaokopwwa), nieco na
wschod od terenu zajmowanego dzi$s przez gmach Dyrekcji Okregu Ko-
lei Panstwowych w Warszawie. Droge zelazng Petersburg-Warszawa
wybudowalo Giéwne Towarzystwo Drég Zelaznych Rosyjskich, oparte
na kapitatach francuskich.

WarsZawsko-Terespolskau, szerokotorowa, wybudowana przez To-
warzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Terespolskiej w latach 1866—
1870. Konczyta Sie ona na dworcu 'Praga Terespolsfca (obecnie Warsza-
wa Wschodnia) przy ul. Kijowskiej. W Brzesciu linia ta lgczyla sie m. in.
Z drogg zelazng Moskiewsko-Brzeska.

Nadwislanskie, szerokotorowe, uruchomiano w 1876 r. przez Tawa-
rzystwo Drég Zelaznych Nadwislanskich. Linia potudniowaiz biegta do
potaczenia sie z droga zelazng Brzesko-Kijowskg na stacji Kéwel, a linfa
poéinocnaiz — do granicy niemieckiej, gdzie na stacji Miawa— ltowo 13-
czyta sie z droga Miawsko-Malborska.

Dla pociagéw z Miawy wzniesiono na prawym brzegu Wisty dworzec
przechodni Praga Nadwislariska (na Pelcowiznie), a na lewym — dworzec
kornicowy Warszawa Nadwislanska (obecnie Warszawa Gdariska), na zachéd
od ul. Zakroczymskiej, do ktdérego docieraty rowniez pociggi z Kowla.

Calkowita dlugos¢ eksploatowanych w 1879 r. drog zelaznych Kroé-
lestwa Polskiego wynosita — jalk podaje iriz. Fliederbaum —e ok.
1400 wiorst [ok 1500 'km], dtugos¢ zas drég projektowanych, dla ktérych
przeprowadzono juz studia, wynosita ok. 800 wiorst [ok. 850 km].

Wedtug spisu powszechnego w 1876 r. ludnos¢ Kroélestwa Polskiego
wynosita 6 711 974 mieszkancow. Zaktadajgc przyrost 1,5% rocznie i za-
okraglajac, inz. Fliederbaum przyjat jako podstawe swych rozwazan lud-
nos¢ 7 min. Powierzchnia Krdlestwa Polskiego wynosita 111875 wiorst
kw. [135 138 kmJ], Srednio wiec przypadato 63 mieszkaricow na 1 wior-
ste kw. [55 na 1 kmZ].

Dalej inz. Fliederbaum pisze:

Nawet przy jpobieznym spojrzeniu na plan miasta i okolic wida¢, ze wprowa-
dzenie drég zelaznych do miasta nie bylo oparte o zasade jednosci i wspoélnoty
tych drég. jPowszechnie spotykane wiaidy rozmieszczenia dworcéw w duzych mia-
stach powtarzaja sie i tutaj. Towarzystwa budowaly dworce, majac ma uwadze wy-
tacznie wiasng wygode, wcale nie troszczac 'Sie o sasiednie drogi zelazne i nie
zawsze jzaspokajajac potrzeby ludnosci.

Warsizawa "ma dla handlu jduze jznaczenie przewozowe i stanowi wazny punkt
posredni przy transporcie jsurowcow i produktow przemystowych do i z Rosji. War-
szawa, przez ktéra przechodza jcorocznie miliony pudéwl4 samego zboza ze wscho-
du na zachdéd, nie mogla dilugo oby¢ sie bez bezposredniego potaczenia wszyst-
kiiclh schodzacych sie w niej drdg zelaiznych. jPoczatkowo przewéz towaréw odby-
wat sie konng droga zelazna przechodzaca przez miasto. Pézniej, gdy okazato sie,
ze ten rodzaj komunikacji nie zaspokaja potrzeb przewozowych, rzad zbudowat

1 Dzi$ nazywana Brzeska lub Siedlecka.
2 Dzi$ nazywana Deblinska.

18 Dzi$ nazywana Miawska.

141 pud = 16,38 kg.
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na swoj koszt lgcznice, ktéra przekazat Towarzystwu Drogi Zelaznej Nadwislan-
skiej, otwartej w 1876 r.16

tacznica przebiegajgca wokét miasta ma poczatek na stacji' towarowe!j drég
zelaznych: Warszawsko-Wiedenskiej i Warszawsko-Bydgoskiej. Opisawszy ‘uk,
skreca na poétnioc, przechodzi obok przedmiescia Powazki, miedzy fortami Cytaideli
Aleksandrowskiej, przez specjalnie dla igcznicy zbudowany most przez Wisteld
i wchodzi na Prage, gdzie rozgatezia sie: jedrma galaz prowadzi do sitaicji Pragalr
drogi zelaznej Nadwislanskiej, druga — do stacji Praga drogi Pietersbursko-War-
szawskiej. Na istaicje te pociag wchodzi, wykonawszy uprzednio manewr powrotny,
w rejonie Targoéwka. Od «stacji Praiga Petersburska prowadzi do stacji Praga droigi
zelaznej Warszawsko-Terespolskiej tana tgazmica. Oprécz tego od stacji Praga dro-
gi zelaznej Nadwislanskiej wychodza dwie tacznicel8 jedna do stacji Praiga drogi
zelaznej Petersbursko-Warszawsikiej, druga do stacji Praga jdrogi Teregpolskiej.

Zarzad Drogi Zelaznej Nadwislanskiej widzac, ze stacja Praga jest zbyt odda-
lania od Warszawy, j;budowat — juz po otwarciu linii gtéwnej — w poblizu ul. Za-
kroczymskiej tacznicel* oraz tymczasowg stacje osobowag i niewielka towarowa.
Stacja Praga drogi Nadwislanskiej ma wiec moznos¢ -wyprawia¢ pocigagi po nor-
malnej szeroibosci tarze tej tgcznicy na istacje osobowa dragi zelaznej Warszawsfeo-
- Wiedenskiej. Ma foo miejsce tyllko raz na dobe.

Nalezy zauwazy¢, ze Wiista stanowi tu linie podziatu dla .ukladu toréw szero-
kosci rosyjskiej i szerokosci srodkowo-europejskiej (tor szeroki 5 stép = 0,714 saz.
[1524 mm], tor normalny 4 stopy 85 cali = 0673 saz. [1435 mm]). Dlatego
tacznica®d ma ma jodcinku od iStacji towarowej drogi zelaznej Warszawsko-Wieden-
skiej do jsltacji Praga drogi zelaznej Nadwislanskiej dwa tary: jeden normalny,
drugi szeroki. Na moscie jeden tar wplata sie w drugi, wobec czego jednoczes$nie
dwéch pociggébw po nim przepusci¢ sie nie da. Od mostu do stacji Praiga drogi ze-
laznej Petersbursko-Warszawskiej prowadzi tylko jeden tar szeroki. Poczatkowo
utozony tar marmalmy zostat bowiem pézniej rozebrany. Nie mozna wiec byto wpro-
wadzi¢ na stacje Warszawa Petersburska pociagu idacego po torze normalnym.

Roéwniez i druga lgcznica2l posiada (tylko' tor szeroki.

Diugosci tacznic sa nastepujace:

od stagji Do sta(?Jl_Praga D?ugoéé
drogi zel. wiorst 22
towarowej drogi zelaznej =
Warszawsko-Wiederiskiej Nadwislaniskiej 12 wiorst
towarowej drogi zelaznej Petersbursko-
Warszawsko-Wiedenskiej Warszawskiej 12 wiorst
Praga drogi zel. Nadwislanskiej Terespolskiej 4 wiorsty
Praga drogi zel. Nadwislanskiej Petersbursko-
Warszawskiej 3 wiorsty
Praga drogi zel. Petersbursko-
Warszawskiej Terespolskiej 2 wiorsty

15 Byta to tgcznica szerokotorowa, tzw. pierwsza, znania p6zniej pod nazwa
Obwodowej Poéinocne;j.

16 Ten pierwszy w Warszawie zelazny most kolejowy przez Wiste zbudowano
w 1875 r..wedlug projektu inz. Tadeusza Chrzanowskiego.

17 Na Pelcowiznie.

18 Wszystkie te tacznice byly szerokotorowe.

19 Byta to lgcznica normalnotorowa.

2D Linia Obwodowa Pétnocna.

21 Chodzi tu jo tacznice jod jstacji Praga drogi Petersburskiej do stacji Praga;
drogi Terespoaislkiej.

21 1 wiorsta = 1,067 lkm
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Talk wiec odlegtos¢ od stacji towarowej drogi zelaimej Warszawsko-Wieden-
skiej do stacji Praga dragi zelaiznej Terespolskiej przez stacje Praga drogi zelaznej
Nadwislanskiej, ktérg to trasa pociagi zwykle przechodzg, wynosi 16 wtart [17 km].
O bezposrednim skomunikowaniu pociggdw pasazerskich roznyah drég nie moze
by¢ mowy, poniewaz droga zelazna Nadwislanska, majgca w dyspozycji pierwszg
tacznice2S liedwile jest iw stanie zaspokoi¢ potrzeby poszczegélnych drog. Czesé
bowiem tej linii od stacji Praga do stacji Warszawa drogi zelaznej Nad-
wislanskiej (przy ul. Zakroczymskiej) zajeta jest przez duza liczbe pociggéw réznego
rodzaju.

Juz kitkia lat temu zrodzita sie potrzeba budowy dworca oentraJnego w War-
szawie. Po zezwoleniu jednak na budowe tacznicy wokét Warszawy*4, ustalit sie
mylny poglad, ze linia te bedzie w stanie zaspokoi¢ wszystkie biezace potrzeby ru-
chu. Takim pogladem kierowali sie tez inzynierowie przy ‘opracowywaniu projektu
dworca centralnego, ktéry wedtug réznych koncepcji miat sie znalezé w nastepuja-
cych miejscach: a) na folwarku swietokrzyskim23 b) na Koszykach", ¢) w poblizu
uiliicy Siennej przy wale miejskim i d) w okolicy ulicy DziiMej w pohlizu rogatek,
daleko od centrum miasta. Rozpatrujgac blizej te koncepcje, adbaazymy, ze posia-
daja one nastepujace wady: istniejgca tgcznica wkrétce nie bedzie w stanie, bez
wiekszego uszczerbku dla eksploatacji, zaspokoi¢ potrzeb ruchu towarowego mie-
dzy stacjami potozonymi po obu brzegach Wisty, tym bardziej jesli wprowadzi sie
ma "iig dodatkowo ruch pociggéw osobowych. Dowodem tego moze by¢é m.in. i ten
fakit, ze konnag droge zelazng!7, stuzacg dla .komunikacji miedzy stacjami: Watr-
szawsko-Wiedeniskg w al. Jerozolimskich a Petersbursko-Warszawska i Terespol-
stoo-Warszawska na prawym brzegu Wisty, 'skasowanga po wybudowaniu #acznicy,
wznowiono Kilka miesiecy temu, majac na wzgledzie potrzeby przewozowe, ktére
zapewnie powstang w wyniku wzrostu ruchu na igcznicy. Ale jesli nawet zatlozymy,
ze przez zainstalowanie urzadzen blokady mozna powiekszy¢ ruch na lgcznicy, po-
zostanie jeszaze olbrzymia niewygoda dla pociggéw pasazerskich dazacych od stacji
Warszawa Wiedenska do stacji Praga Terespolska, gdyz pociagi te majg do prze-
bycia [17 wiorst [18 'km] z posltojem na P stacjach posrednich, a na to traci sie ok
godziny, co odgrywa szczegolnie duzg role w ruchu wojskowym.

Przy rozpatrywaniu wspomnianych wyzej projektow lokalizacji dworca cen-
tralnego rodzi sie pytanie, dlaczego nie zwrécono uwagi na gtownag zasade, ktdra
powinna leze¢, u podstaw takich projektéw, a mianowicie na usytuowanie dworca
mozliwie blisko oemitnum miasta.

Aby usung¢ w miare moznosci wspomniane niedogodnosci, postawitem sobie
za zadanie wykonanie projektu dworca centralnego w Warszawie, ktéry w ogol-

23 Por. przypis 15.

21 Mowa tu o linii Obwodowej Péinocnej.

5 Jest to teren ograniczony obecnie ulicami: Nowogrodzka, Chatubinskiego,
Oczki i Lindleya. i

% Jest to teren ograniczony obecnie ulicami: Koszykowa, Sniadeckich i Noa-
kowslkiego.

7 Wobec braku bezposredniej komunikacji miedzy liniami prawego i lewego
brzegu Wisty Towarzystwo Drog Zelaznych Rosyjskich, chcac zmniejszy¢ pasazerom
kolejowym niewygody wynikajgce z koniecznosci korzystania z omnibusowej komu-
nikacji miejskiej przy przejezdzie z jednego dworca na drugi, utozyto w 1895 r. na
ulicach miasta i na miascie Kierbedzia 6 (km toréw kolejowych o szerokosci ro-
syjskiej, po ktorych 'kursowaly ikilkunastoosobowe pietrowe wagoniki z zaprzegiem
konnym, przewozace bezptatnie pasazeréw kolejowych. Ta kolej zostala czasowo
zlikwidowana w 1877 r. po wybudowaniu linii Obwodowej Poéinocnej i mostu na
Wisle przy Cytadeli. Kolej te wykorzystywano réwniez do przewozdéw towarowych.
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422 Mieczystaw Krajewski

nyoh zarysach przedstawiam tu do oceny specjalistow, zastrzegajac sobie prawia
autorstwa *.

Wszystkie rzeczowe uwagi dotyczace tego przedmiotu przyjme z wdziecz-
noscia.

Na zakonczenie pierwszej czesci projektu autor zamieszcza opis roz-
planowania dworca cemitrailnego i stacji, zaprojektowanyeh na terenach
owczesnego dworca Warszawsko-Wiedenskiego przy al. Jerozolimskich
i sgsiadujacej z nim Komory Celnej przy ul. Chmielnej.

Do istniejagcego gmachu dworca Warszawsko-Wiedenskiego, ktory
po odpowiedniej przebudowie przeznaczony bytby dla pasazerdy przy-
jezdzajacych, miatyby 'by¢ dobudowane 2 skrzydta: jedno réwnolegie
do ul. Chmielnej, dla pasazeréw odjezdzajacych, z podjazdem drogowym
potaczonym z tg ulicg; drugie — stojace frantem do ul. Marszatkowskiej,
przeznaczone na tzjw. dzi$ recepcje i Wiazace obie pozostate czesci.w jed-
ng catos¢ o ksztalcie ceawniika (ryc. 4). Od strony ul. Marszatkowskiej
pozostawiono by maty plac ,dla wygodnego podjazdu dostojnych oséb*“.

Dworzec .pomyslany byt jako dwupoziomowy (ryu 5). Na gérny po-
ziom przyjmowane bylyby od zachodu pociagi linii normalnotorowych
Warszawsiko-Wiedensfciej i Warszawsfco-iBydgoskiej potaczonych w jed-
na linie w Skierniewicach oraz pociagi linii Nadwislanskiej prowadzone
po linii Obwodowej Pdinocnej po torze szerokosci normalnej. Na poziom
dolny wdiiodizityby po tiarze szerokim linii $rednicowej2e pociggi 0so-
bowe ze stacji: Praga Terespolska i Praga Petersburska. Z petronu pasa-
zerowie wchodziliby do duzego hallu, skad schody prowadzityby na po-
ziom gorny (iryc. 5). Obok jtoru szerokiego iezatby 'tor o szerokosci nor-
malnej, po ktérym przebiegalyby pociagi towarowe od stacji Warszawa
Wiederiska Towarowa przy ul. Ptrzyokopowej (obecnie ul. Towarowej) do
projektowanej stacji tadunkowej na Saskiej Kepie i odwrotnie (ryc. 4).

Stacja Warszawa Centralna goérnego poziomu bytaby typu czotowego,
0 3 peronach dilugosci po 120 saz. [286 m] odpowiadajacej najdituzszym
pociggam pasazerskim; dwa perony wzdtuz rownolegtych Skrzydet gma-
chu dworca bytyby tzw. boczne, jednokrawedziowe, srodkowy zas bylby
wyspowy, dwukrawedziowy. Wszystkie perony potaczone bytyby chod-
nikiem przy jskrzydle srodkowym gmachu jdworca, réwnolegtym do ul.
Marszatkowskiej. Miedzy torami przyperonowymi utozono by po jednym
tarze manewrowym; ogoétem toréw bytoby wiec 6. Tor nr 1 (ryc. 4) stu-
zytby na wjazd pociggow potaczonych linii: Warszawsko-Wiedenskiej
1Warszawsko”Bydgoskiej, a tar nr 3 —ena wyjazd; tar nr 4 — na wjazd
pociagéw linii Nadwislanskiej, a tor nr 6 — na wyjazd; tory nr. 2 i 5 —
na manewry skladéw pociggowych. Moglyby na nich réwniez sta¢ wa-
gony pocztowe, z tadunkami pospiesznymi i prézne, ktére bytyby podsta-
wiane do pociagéw przy pomocy rozjazdéw i obrotnic.

Inz. Fliederbaum proponowat réwniez zajmujacy raniej (terenu wa-
riainlt bez toréw manewrowych, w ktérym pozostatyby tylko cztery
tary przyperanowe.

2B Mimo tego zastrzezenia zaden z pdzniejszych autoréw projektéw przebudowy
warszawskiego wezta kolejowego i budowy linii $rednicowej — chociaz koncepcje
ich byty w wiekszym Jub mnieljszym istopniu modyfikacjg koncepcji inz. iP. Flieder-
bauma —e=jo jej autorze nawet nie wspomniat. Usprawiedliwienia tego jstanu rzeczy
mozna szuka¢ w tym, ze az do konca iXIX w, sprawa linii jSrednicowej nie wystepo-
wala jako zagadnienie jsamoistne, a rozwazana byta jako cze$¢ duzo iszerszego za-
dania usprawnienia calego warszawskiego wezla kolejowego.

” Inz. Fliederbaum nazywa ja nowaja kommunikacjonnaja linija (por. przypis 2).
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424 Mieczystaw Krajewski

Alby na peronach gérnego poziomu Stacji nie byto stupdw, aiultor pro-
ponuje przykry¢ calg przestrzen perondw i toréw dachem, po zbadaniu
wytrzymatosci scian dworca istniejgcego (ryc. 5).

W czesci drugiej opisu projektu inz. Flilederibaum podat dois¢ szcze-
gotowa charakterystyke projektowanej linii $Srednicowej w planie
i w profilu oraz jej polgczen z siecig istniejgcych w WarszalwtLe linii i sta-
cji kolejowych:

Wspomniano wyzej, z© istniejace polaczeni©d nie bedzie w sitami© sprostac
wszystkim potrzebom ruchu na drogach zelaznych po obu brzegach Wislty, nawet
w najblizszej przysziosci. Dlatego proponuj© potaczenie nastepujace:

Po stroni© potudniowo-wschodniej torowiska 'drogi Warszawsko-Wiedenskiej,
akurat naprzeciw istniejgcej stacji towarowej, w odJegjasci ok. wiorety za rogartfcg
Jerozolimska, proponuje sie zbudowaé¢ druga stacje towarowg z tarami szerokimi
i mormailnymi dla wzajemnego przetadunku towaréw przybywajgacyéh droga War-
szawsko-Wiedeniska, Warszawsko-Terespolska i Warszawsko-Petersburska “. Obie
te stacje towarowe beda w ten sposéb stanowily jedna catos¢, tj. centralng stacje
przetadunkowa, i stuzyty manewrom pociggéw towarowych.

Istnieljaca tacznice nalezaca do drogi zelaznej Nadwislanskiej mozna bedzie
uwazal iza przedituzenie tgcznicy Srednicowej, tak z© wszystkie towary przeznaczo-
ne na drage Nadwislanska mozna bedzie przyjmowaé¢ i wyprawia¢ na poczatku
projektowanej przeze mnie linii (inaizwijmy iten poczatek punktem A).’

Poczynajac od punktu A, nowa linia przebiega prawie réwnolegle do drogi ze-
laznej Warszawsko-Wiediensfciej wzdtuz al. Jerozolimskich. Biegnie ‘ona normalnym
pochyleniem w wykopie tak, ze juz przy ul. Przyofcopowej® rzedna szyn znajduje
sie ponizej jezdni Ulicy 2,8 saz. [598 m]. Wobec tego na ulicy t©] zaprojektowano
wiadukt nad torowiskiem drogi zelaznej. Prawie 'do ul Marszatkowskiej linia bieg-
nie w wykopie. Tu .znajdzie sie polaczenie podziemne z centralnym dw.orcem pa-
sazerskim 3 Dalej linia biegnie w tunelu az do Ul. Smdlnej, gdzie znéw wchodzi
w wykop, a potem na nasyp. Wychodzac z tunelu, skreca tukiem nieco na pétnoc po to,
aby po pierwsze nie kolidowa¢ z przebiegiem jal. Jerozolimskich, a po wtére, dojs¢
prostopadle do brz©géw Wisty. Zaprojektowana przeze mnie linia przechodzi przez
okoMce imalo zabudowane, a wiec wywiaszczenie terendéw nde bedzie zbyt kosztowne.

Przekroczywszy Wiste po specjalnie 'zbudowanym moSde, 'linia przecina Saska
Kepe i po drugim matym moscie nad zalewem praskom wchodzi na Prage, gdzie
taczy isie z dworcem pasazerskim drogi zelaznej Warszawsko-TerespOlskiej. Dla ce-
16w pogladowych przytoczono tu tablice kierunkéw, pochylen i rzednych gitéw-
niejszych punktéw:

a) charakterystyka trasy

Dtugos¢ lukéw

Promienie Liczba \ o Uwadi

w sazeniach w sazeniach w % ogolnej g

dtugosci

Poczatek roz-
jazdu drogi
300 5 800 26,7 zelaznej War-
szawsko-Wie-

denskiej

6 73,3
razem n 3000 , 100,0 ¢ -

P Chodzi o linie Obwodowag Pdétnocna.
3l Por. ryc. 3.

2 Obecnie ul. Towarowa.

3B Por. ryc. 5.
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b) pochylenia
Diugos¢ pochylen\

Pochylenie o o - Uwagi
w °/0 w sazeniach -
dtugosci
8 2 680 22,7 Najwieksze
7 3 917 30.6 © .
pochylenie
prosta 0,008
pozioma 4 1403 46.6
razem 9 3000 100,0

c¢) charakterystyczne rzedne 34

Potaczenie z drogg zelazng Warszawsko-

Wiededska 16,85
Wijazd do tunelu

Dworzec Centralny — .poziom dolny

Uwaga:
rzedne obliczono
dla wierzchu
gtéwek szyn

Dworzecl Centralny — poziom gorny 16,85 w stosunku do
Most przez Wiste 8,198 zera taty
ll;/lt;st przez zzlew pralskl . 5558 \odowskazowej

otgczenie z droga zelazng Warszawsko- w Warszawie
Terespolska 451

Na Soskdielj Kepie w dwoéah punktach odgatezia¢ sie beda ku potudniowi dwa
tory8: normallny — drogi Warszawska-Wiedenskiej i rosyjsko. — Warszawsko-Te-
respolskiej. Gtéwna linia bowiem bedzie miata dwa tory: szeroki i normalny. Cata
Kepa powinna by¢ otoczona watem dla ochrony przed powodzig. tacha praska po-
winna by¢ odpowiednio urzadzona, aby mogta stuzyé za wygodng przystan dla
tadowania i wytadowywania statkéw, jak réwniez dla ich zimowania. Mosty, kto-
re bedag obudowane dla drogi zelaznej, powinny stuzy¢ takze komunikacji pieszej
i kotowej. W ten spos6b Saska Kepa bedzie stalle potgczona z Wamszawg i Praga
pnzy pomocy drogi zelaiznej i drog kotowych.

W 11806 r. Magistrat oddat Saskg Kepe w wieczysta dzierzawe rodzinie Haber-
manoéw, od ktérej potem kolonisci kupowali rézne dziatki. Ich liczba siega teraz 25.
Dziwne, ze dotad nie zwrécono uiwagi ma odpowiedniag 'eksploatacje Saskiej Kepy,
z 'ktérej po uregulowaniu brzegéw i jej samej mozna bytaby uzyskaé¢ kiOikaset
dziesiecin przydiaitnego gruntu.

A poniewaz po zrealizowaniu niniejszego projektu Saska Kepa bedzie wygod-
nie potaczona 'ze wszystkimi 'dworcami Warszawy, a mianowicie:

z Warszawska-TerespoOiskim1,5 wiorsty i[l,6 km]
z Petersbursko-Warszawskim 4,0 N [4,3 km]
z Centralnym 4,5 » {48 km]
1 Nadwislanskim 6,0 » [6,4 km]

jasne jest, ze z wielu wztgledéw jbedzie ona bardzo waznym punktem.

Projektowane ostatnio magazyny towarowe i sktady z trudem mogtyby znalez¢
dogodniejsze dila siebie miejsce niz Saskg Kepe. Na umieszczenie ré6znych fabryk
stanowi oma 'takze wygodnie miejsce. Wiellkg warto$¢ przedstawia Saska Kepa row-
niez ze wzgledéw jstrategicznych. Tu bowiem znajdzie 'odpowiednie miejsce cen-
tralna kolejowa stacja wojskowa, ktéra w mys$l tego, co powiedziano wyzej, bedzie
posiadata wszystkie pozadane zalety komunikacyjnie.

S Rzedne podano w sazeniach. W oryginale tablicy brak rzednych w wierszach:
drugim i trzecim.
H.Por. ryc. 3.
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W najpiekniejszej czeséci Saskiej Kepy mozna umiesci¢ park i iletniska. Z catg
peiwnos$cia mozna twierdzié¢, ze po urzadzeniu Saskiej Kepy podiug wyzej podanego
planu dzielnica, ktéra by tu powstata, bedzie wspaniatlg ozdobg Warszawy36

Towary w ruchu tranzytowym, przychodzace z dragi zelaznej TeoretspoMdej
tub Petersburskiej mogg by¢ przetadowywane na Saskiej Kepie do wagonéw nor-
malnotorowych drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej i wyprawiane stad wprost
do pierwszej stacja tej dragi '(Pruszkéw). Ta ostatnia okoliczno$¢ jest waznag dla
transportu wojska. =

Jesli w przysztosci okazatoby sie to potrzebne, mozna bedzie tor szeroki nowej
tacznicy skrzyzowaé z,linig Warszawsko-Wiedenska pod nig i potgazy¢ z tacznicag
istniejgca.

Przy realizowaniu niniejszego projektu moze doczekaé¢ sie urzeczywistnienia
urzadzenie bulwaTOw w Warszawie, projektowane w zwigzku z powstawaniem na
brzegu Wisty nowej dzielnicy.

Projektowane przeze mnie mosty sitworzg ii te wygode, ze potaczg Warszawe
z Praga statg komunikacja w potudniowych czes$ciach miasta. Wtasciwie Warszawa
ma dzi$§ z Pragag komunikacje piesza i kotowag tylko po jednym moscie*7 Kolejo-
wy bowiem most przy Aleksandrowskiej Cytadeli posiada wprawdzie w dolnej kon-
dygnacji bardzo waska ‘'jezdnie drogowa, ale uzywa sie jej tylko dla ‘celow woj-
skowych. A zZe istniejacy most drogowy juz teraz nie jest w stanie sprosta¢ potrze-
bom komunikacyjnym, wiadomo wszystkim. W miejscu, gdzie proponuje zbudo-
waé trzeci most, juz wyczuwa sie jego niezbedno$é. Poniewaz miasto stale rozwija
sie-w strone potudniowi, to i tak z czasem w tym miejscu trzeba bedzie zbudowaé
potaczenie Warszawy z Praga3

Nalezy zauwazyé¢, ze tacznica podziemna nie bedzie stanowi¢ pod zadnym
wzgledem przeszkody dla zabudowy miasta zaréwno istniejacej, jak i przewidy-
wanej w przysztosci. Jesli wzig¢ pod uwage to, ze dolna powierzchnia stropu tunelu
pod ul. Marszatkowska (gdzie znajdzie si¢ blizej powierzchni terenu niz w innych
miejscach) lezy 7 istép ang. [2,45 m] ponizej poziomu ulicy oraz ze gleboko$¢ prze-
marzania gruntu nie przekracza tu 4—5 stop anig. [1,4—fljS m], wida¢, ze zostaje do-
sy¢é miejsca ma przeprowadzenie rurociggéw wodnych i gazowych nad goérng po-
wierzchnig stropu tunelu.

Majac na wzgledzie planowang kanalizacje miejska systemu angielskiego, moz-
na uwaza¢ cze$¢ miasta lezacg na potudnie od al. Jerozolimskich za odrebng ca-
tos¢. Mozna 'skorzysta¢ z tej ulicy dla przeprowadzenia gtdwnego kanatu w Kie-
runku z zachodu na wscho6d lub odwrotnie w zaleznos$ci od tego, czy pozgadane be-
dzie wpuséci¢ Scieki kanatem do Wisty, czy uzy¢ je dla zraszania p6l. A wiec i urza-
dzeniu kanalizacji miejskiej opisane wyzej przeprowadzenie #acznicy nie bedzie
przeszkadzato.

Dla wygodnego .powigzania nowego mositu z poétnocna czescia miasta mozna
zbudowaé¢ nowa Ulice, ktorej kierunek bytby nastepujacy: rozpoczetaby sie od dol-
nej kondygnacji mostfcu i sztaby réwnolegle do torowiska drogi zelaznej az do spot-
kania z ul. Smolng. Stad, skreciwszy w prawo, sztaby zachodnig granicg Zaktadu
Sw. KazimierzaZ3l i, dotykajac ul. Szczyglej, wesztaiby przez teren nalezacy do hr.
Krasinskiego ma ul Ordynacka, ktéra taczy sie z ul. Nowy Swiat.

Pozgdane bytoby zastanowi¢ sie, czy nie nalezatoby skasowac istniejacych prze-
jazdéw z drogg zelazng Warszawsko-Wiedefnskg na ul. Zelaznej i ul. Przyokopowej,

3* Warto zwro6ci¢ uwage na te pierwsza chyba wypowiedZz w sprawie racjonal-
nego zagospodarowania Saskiej Kepy, lezgoej woéwczas poza administracyjnymi
granicami Warszawy.

37 Most Kierbedzia, zbudowany w 1864 r.

3B Most Poniatowskiego obudowano w tym miejscu dopiero w 34 lat poézniej.

3* Jest to istniejgcy do dzi$ zaktad jszarytek.
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a w zamian zbudowaé¢ w tych miejscach wiadukty dla tych ulic. Cze$¢ miasto le-
zaca w isaisiedztwde dragi zelaznej zyskataby wtedy na znaczeniu.

Rzedne i poahyletnia obliczono na podstawie niwelacji miejskiej i powigzano
z niwelacjg drdég zelaznych: Warszawsko-Wiedenskiej i Warszawsko-Terespojskiej.
Rzednych niektérych punktéw posrednich nie mozna byto okreéli¢ bezposrednio.
Obliczono ije przez interpolacje. Dlatego rzedne te sa niezupeitnie doktadne, ale
powstata z tego powodu réznica bedizie nieodczuwalna.

Nalezy pamieta¢, ze kierunek toru gtéwnego a powodu réznych przysztych wa-
runkéw ekonomicznych moze ulec pewnym korektom, podobnie jak to jest ze
wszystkimi wstepnymi projektami.

Co sie tyazy urzadzenia Saskiej Kepy i rozmieszczenia na niej zabudowy, jak
np. gtéwnej stacji wojskowej, magazynéw towarowych, partu itp., nie bedziemy
sie tu rozprasza¢, coskolLwiek bowiem okreslonego mozna by o tym powiedzie¢ do-
piero po wykonaniu dla tego zagadnienia wistgpmydh studiéw specjalnych.

Kilka stow nalezy jeszcze doda¢ o rozmieszczeniu niektédrych linii drugorzed-
nych (Ygcznic).

W celu bezposredniego powigzania Petersbursko-Warszawskiej dragi zelaznej
z drogg Wanszawsko-Terespotskg, a wiec i z dworcem Centralnym i z centralng
stacja wojskowa, bez wjezdzania na stacje Petersbursko-Warszawska specjalnymi
manewrami, mozna — poczagwszy od 'trzeciej wiorsty drogi Petersbursko-Warszaw-
skiej (liczac od Warszawy) — zbudowaé¢ bardzo tanio potaczenie z druga tacznicg4l
Jest to specjalnie pozgdane dla pociggéw cesarskich i wojskowych.

W podobnym celu mozna takze zbudowaé tanio potgczenie 'drogi Nadwislan-
skiej — poczawszy od szostej wiorsty, liczac od Pragi w kierunku na Kowel —
z drugg wiorstg drogi Warszawsko-Tereispalskiej4l. Tym sposobem otrzyma sie idla
pociggéw idacyCh z kierunku Kowla bezposSredniga komunikacje z dworcami gtow-
nymi.

Od stacji przechodniej na tacznicy przy ul. Zakroczymskiej mozna przeprowa-
dzi¢ linie w kierunku na potudnie wtzdluz lewego brzegu Wisty pod istniejagcym
mostem na zjezdzie ku ul. Solec, a stad — jes$li wystapi potrzeba — mozna jg prze-
dtuzyé do Wilanowa. Tak samo mozna od tej stacji przeprowadzi¢ linie na Mary-
mont i Bielany. Trzy te miejscowosci sg latem czesto odwiedzane przez mieszkan-
cow Warszawy jako miejsca spacerowe, a specjalnie jako letniska. Na razie te
ostatnie drugorzedne linie duzego znaczenia nie miatyby. WspomnieliSmy o nich
dlatego, aby pokazaé¢ moznos$¢ ich przeprowadzenia w razie potrzeby.

Istniejgca druga tacznica“, nalezaca do rzadu, po ktérej prawie nie ma ruchu,
zostanie przez zrealizowanie mojego projektu —eracjonalniej eksploatowana.

Rozwazaniom ekonomicznym, obliczeniu kosztéw inwestycji i okre-
Sleniu jej rentownosci [poswiecit autor czesci: trzecig i czwarta opisu pro-
jektu. Znamienng cechg tych rozwazan jest szeroki ich zakres. Inz. Flie-
derbaum rozpaltruje bowiem nie tylko gtdwna inwestycje kolejowa (linie
Srednicowag), ale i te towarzyszace, ktére maja wpltyw na jej prace i po-
winnyby by¢ realizowane réwnoczesnie: baseny i magazyny portowe na
Saskiej Kepie, jtory fadunkowe i ich potlaczenia z linig $rednicowsg itp.

Wedtug wstepnego ogoélnego kosetorysu wydaitki na budowe liniii
gtéwnej i facznic na Saskiej Kepie, na czesciowa regulacje tej ostatniej
oraz na budowe gmachu dworca Centralnego wraz z jego przynaleznos-
ciami wynies¢ miaty ok. 6 min rubli43

4 Por. przypis 21. Potaczenie to na ryc. 3 oznaczono przez F.

41 Potgczenie to oznaczono na ryc. 3 przez E.

& Por. przypis 21.

B Poréwnujac oO6wczesne i obecne ceny i ptace, mozna okresli¢, ze kwota ta
odpowiada 'Ok. 500 min iz
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Nie wchodzac w szczegdly kalkulacji autora — mimo ze tok jego ro-
zumowania jest bardzo interesujacy — przytoczymy jedynie wyniki obli-
czenia spodziewanego rocznego dochodu z uzytkowania linii Srednicowej:

1D z przewozu tOWarOW ..oocccooiiiiiiieiie e 62 500rb
2) z przewozu pasazerow kolejami:

Petersburska i Terespolskg......ccoiiiniiiiiniinenne, 26 000 rb
3) z przewozu pasazerow linig Srednicowa. . . . 36 000 rb
4) z magazynowania toOw arOW ........cccccvevveevinenesnnnnnn. 26 250 rb
5) z przewozu magazynowanych towaréw po linii

SredNiCOW €] it 2 2 500rb
6) z opfat za wjazd statkéw do portu na Saskiej Ke-

pie i za ich zaladunek towarami zmagazynow . . 13 000 rb
7) z przewozu wojska i towaréw do sltacji wojskowej

na Saskiej Kepie............. - .. . . 15000irb
8) za zimowanie statkOww porcie . . e 4500rb
9 z tytu’ru spodziewanej podwyzKi taryfy . S 22 050 rb

e —<LL "—a

razem 227 800rb

Jesli uwzglednic zysk ze sprzedazy zbednych dla kolei terenéw Saskiej
Kepy przy zatozeniu, ze cata Saska Kepa bedzie uprzednio wywtaszczona
Nna rzecz Towarzystwa Drég Zelaznych, ogélny koszt inwestycji ullegnie
zmniejszeniu o ok. 2 min rb. Ola obliczenia rentownosci przedsiewziecia
autor przyjat wiec koszt inwestycji 4 min rb, spodziewany zatem dochéd
roczny staniowi i&Yityo od witozonego kapitatu, co swiadczy o jej optacal-
NoSci.

Mimo tej kalkulacji koncepcja linii $rednicowej w postaci przedsta-
wionej przez inz. (Pawla Fliederbauma nie doczekata sie realizacji. Jed-
nakze mysl rzucona przez niego nie zaginela i. -kietkowata przez dziesigtki
lait, by po wielu modyfikacjach, dokonywanych przez réznych autoréw#4
nabra¢ realnych ksztattéw po raz pierwszy w 1933 r., gdy otwarto ruch
po jednej parze torow na zbudowanej w latach poprzednich linii $redni-
cowej, i po raz drugi w 1967 r., gdy linie Srednicowa rozbudowano do
4 toréw, przeznaczajac od 28V 1967 jedng pare torow na ruch wylacznie
podmiejski, a druga — na dalekobiezny.

Fakt, ze okresy jak gdyby zapomnienia o linii, Srednicowej, stanowia-
cej obecnie fundamentalng podstawe pasazerskiego ruchu kolejowego
w Warszawie, przeplataty sie z okresami reaktywowania mysli o celo-
wosci jej budowy, swiadczy z jednej strony o duzej zywotnosci koncepgiji,,
a z drugiej —=0 dalekowizrocznosci i pomystowosci jej autora.

Gdy inz. Fliederbaum — w 34 lata po Uruchomieniu pierwszej w Kro-
lestwie Polskim linii kolejowej —e publikowat swoj projekt, sie¢ linii
kolejowych ¢biegajacych sie w Warszawie, a nlalezacych do odrebnych
zarzadow drég zelaznych, ktore w gospodarce i eksploatacji kierowaty
sie wlkasnymi ‘tylko interesami, nie stanowifa jednolitego organizmu ko-
lejowego. Byly to czasy, gdy rzad carsiki, ograniczajgc coraz bardziej
swobody obywatelskie Poilakéw, nie wykazywat zadnej checi podnoszenia
przemystu i handlu Krolestwa Polskiego, zadnych dazern do rozwoju

! Projekty: inz. Stanistawa Rotoa 1 inz. Stefana Zielinskiego a lat 1894— 1899,
inz.' Adama Swietochowskiego i toz. Juliana Bberhardta z Hat 1901— 1903, prof.
Aleksandra Wasiutynsteiego, inz. A. Swietochowskiego i inz. J. Eberhardta z lat
1913— 1914.
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miast polskich i dio zaspokajania potrzeb ludnosci, a jna kolejach prowadzi!
krancowo oszczedng gospodarke.

Roéwniez prywaitne jtowarzystwo drég zelaznych: Warszawsko—Wie-
denskiej i Warszawsko—iBydgoskiej nie upatrywato korzysci z nowego
potaczenia z drogami rosyjskimi na prawym brzegu Wisty i obawiato sie,
by nie weciggnieto je w przedsiewziecie, ktére by tylko obnizyto jego
dochody.

eRozmaita szerokos¢ toréw linii lewo- i prawobrzeznych, nie sprzyja-
jac sprawnemu transportowi, utrudniata jednoczes$nie zaprojektowanie
wspotdziatania wszystkich drég zelaznych na terenie Warszawy i Pragi,;
co nie pobudzato do stworzenia kregu zwolennikéw potaczenia kolejo-
wego prawo- i lewobrzeznej czesci miasta.

Z nieprzychylnoscig nie spotykano sie tylko ze strony wladz miej-
skich. W tym kregu nie uwazano bowiem linii srednicowej za przesizkoide
w rozwoju miasta, gdyz okolice, przez ktére miala przechodzié¢, byty
(zwihaszcza po stronie praskiej) rubiezami miasta lub terenami pozamiej-
skimi. Podziemnej zas Sieci kanalizacyjnej — jednej z glélwnyeh prze-
szkdd przy budowie tunelu linii Srednicowej — wtedy jeszcze nie bylo.

Znamienne dla projektu inz. Fliederbauma jest to, ze nie ograniczyt
sie on jedynie do zagadnienia kolejowego, ale sterat sie rozwigza¢ albo
przynajmniej zasygnalizowac¢ takze i zagadnienia towarzyszace, jak nip.
budowe magazynéw towarowych i partu, racjonalne zagospodarowanie
Saskiej Kepy, budowe urzadzenn przeciwpowodziowych, przeprowadzenie
nowych uUMe na lewym brzegu Wisty itp. Z obecnego naszego punktu wi-
dzenia stanowito to namiastke kompleksowego rozwigzywania zagadnien
kolejowych, ale na owe czasy bylo to planowanie bardzo szeroko ujete.
Tak sarno nalezatoby oceni¢ rozwazania ekonomiczne autora projektu,
Whprawdzie dosy¢ uproszczone, ale przekonujace.

Dzi$, po 89 latach od pierwszego projektowego rozwiazania linii sred-
nicowej i po 35 latach jej pracy, fatwo jest oceni¢ wielkg wartos¢ wysu-
nietej w 1879 ti koncepcji.

KAK BO3HHKJIA KOHIIEIIU;jDI CO3fIAHIM
fIHAMETPAJIbHOIit 3KEJIE3HOfIOPO)KHOIi JIHHHH B BAPTfIABE

PeKOHCTpyKUHH h MOflepHH3aiiHH BapmaBCKoro wene3HOflopoacHoro y3Jia BefleTca nonra
60 jkt. Pa60TH no peKOHCTpyKium cera acejie3Htix nopor b Bapmase pacTHHyjmcb Ha fljrirrejiBHBIii
npoMeatyTOK BpeMemi rjiaBHBiM 06pa30M no TpeM npirmHaM: to jih BCJieflCTBHe aeflOCTaTKa
Heo6xofIHMUXx fleHeatm>ix cpeflCTB fljia Jtoh ucjih, jih6o b cb«3h ¢ hctophhcckhmh co6BirafIMH
(MHPOBHMH BOHHaMH), 3aCTaBJIHBIDHVH npepBIBaTB CTpOHTejIBCTBO, HIIH BCJieflCTBHe MeHHBMHXCH
noTpeOHOCTeft b TpaHcnopTe, BBiTeKaBuira H3 npeo6pa30BaHHit 3KOHOMEraecKoro h nojiHnrjecKoro
CTpofl IlojiBiim b XI1X h XX b.

lloHBJieHHe b X1X b. hoboto cpeflCTBa TpaHcnopTa — xene3HOft jjoporn He 6bijio He 3aMe-
tcho bnonbme. Hahohbckhx 3eMjrax, HaxoAHBnmxc5i b cepeflane nponuioro cTOJdieraa nofl BJiacTBio
Tpex rocyaapcTB — Abctphh, Illpyccnn h Pocchh, nepBue acejie3Hbie topora 6bijih nocipoemi
k KOHuy nepBOit rTOJiOBHHBI X IX b. QpfeflH nnoHepoB acejie3HOflopoacHoro CTpoHTejiBCTBa llojitnia
3aHajia 12 Mecro.

Bce acene3HOfloporcHBie KOMnaHHH, yiacrBOBaBnme b CTpOHTEejiBCTBe acejie3HBix flopor b Bap-
HiaBe, HMejlH B BHfly CBOH HHTepeCBI. 1103TOMy pa3BHBaBHJHHCH BapmaBCKHH y3ejl He npefl-
CTaBJiHJi uenbHott CHCTeMBi hh b afIMHHHcrparaBHOM, hh b opraHmanHOHHOM, hh b 3Kcn.nyaTa-
UHOHHOM OTHOnieHHHX. fIOHOJIHHTEeilBHBie TpyflIHOCTH BBI3BIBajl0 T3K>Ke H TO OSCTOflTejIBCTBO,
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hto Bee acejie3HHe flopora k BOCTOKy ot Bhcjim hmcjih nrapoKyio Koneio (5' = 1524 mm), a *©e
jie3HOflopoacHiie jihhhh, Beayn”e Ha 3anafl—y3Kyio Kojieio (4' 8V2//= 1435 mm). 3to 3acTaBjiano
npH TpaH3HTe Hepe3 BapmaBy npOH3BO«HTi> nepeBamcy rpy30B, a naccasrapaM npnxoflHJioch
flejian nepecaflxy. 3th Heyflo6crBa yBejiHHHBajiHCb no Mepe pa3BHTHa acene3HOflopoacHoro TpaHC-
nopTa, a b nocjiefiHefi HeTBepTH X 1X b. ohh cflenajmcb KpaitHe o6peMemrrejn>HbiMH, hto npn-
Beno k He06xOflIHMOCTH peinHTi Bonpoc 0 peKOHCTpyenHH h ynopaaoHeHHH BapmaBCKoro ace-
ne3HOflopoacHoro y3Jia.

B 1879 r. b pyccKOM ,,3KypHajie MmmcTepcTBa nyTcil cooBmeima” 6hji Ony6jiHKOBaH npoeKT
mm. Il. H. ®jiHflep6ayMa coefl[HHeHHa jieBo6epeacm>ix (3anaflHtix) h npaBo6epe»cHi>ix (boctotomx,
ceBepHoit h K)atHO0) BapmaBCKHx afcejie3HHX flopor nyieM coopyjfcemia flHaMeTpanbHoft acejie3HO-
flOpOKHOfI jihhhh b 3anaflHO-BOCTOHHOM HanpaBJlieHHH Ha Tpacce, Beaymeit nofl HepycajmMcicHMH
aJuieaMH, a flajiMiie ~epes pafioHH IloBHCJie h llpara.

B HacToamea eraTbe aBTOp npHBOfIHT H3 ,3CypHalia MaHHCTepcTBa nyre# coobmeHH«” ot
1879 r. onncaHHe npoeicra 3Toro coopyxeHHa, npnneM HeicoTopkie ~parMeHTbi iprrnpyeT b flo-
cjiobhom nepeBOfle Ha nojn>CKH& jqh k, a ocrajibHbie flaHHbie H3JiaraeT, crapaacb MaKCHMajibHO
tohho h Henco nepeaaTb nepByio Komieimmo flHaineTpajibHOfi ac.-n. jihhhh.

OnncaHHe npoerra coctoht h3 Herapex nacTeii. B nepBOft coaepacaTca CTaTHcranecKkHe h to-
norpa”mecKHe flaHHbie o llojn.me h BapmaBe, flae-rca XapaKTepHCTHKa fleficTByiomHx BapraaB-
ckhx 3Kejie3Hijx flopor, neperacjiaioTca npeKHHe npoeKThi pa3MemeHHa rjiaBHoro BOK3ana h npefl-
cTaBjieHa HOBas KOHiieimaa noicajiroanHH stoto o6beKTa, pa3pa6oTaHHaa aBTopoM npoeirra.
BTopaa nacib coflepacHT onncaHHe nnaHa h npo<j)Hlia flnaMeTpajibHoii ac.-fl. jihhhh, crampm
h ruaBHoro BOK3ana. KpoMe Toro, aBTop npoemra npefljiojKiui pafl HHTepecHtix pememm, Kaca-
lomnxca panHOHajifcHoro ocBoeHHa pafloHa CacKa-KeMna, pacnojioaceimoro na npaBOM 6epery
Bhcjih. Torfla 3tot pattoH HaxoflHJica 3a nepTofi: ropo.ua h 6wji jho6hmi>im MeciOM 3aropoflHbix
3KCKypcH& BapmaBaH. TpeTta h neTBepTaa naan. nocBameHw SKOHOMmecKOMy aHajiroy, H3 ko-
Toporo cjiejtyeT, hto flHaMeTpanbHaa sk.-h. hhhim 6yfleT peHTa6ejn.rn.iM BJioaceHHeM, no pac-
HeTaM aBTopa npoeKTa, OHa flIOJEKHa flaBaTb 5% roflOBoi* npn6buiH.

Ony6jiHKOBaHHLiii npoeKT He 6biJi ocymecTBJieH b Taxofi (J)opMe, Kaicyio npefljiosmn ero aBTOp.
O tom, KaKOfi cMejioH h flajn.HOBHfIHOH 6bma ero Hflea, CBHfleTejiBCTByeT to, hto xotb ¢ mo-
MeHTa ee Ony6jiHKOBaHHa nponuio 6onee 89 neT, MHoroe H3 stoS nepBOfi kohuchuhh mh
Haxof[HM B CQBpCMeHHOM npoeKTe, no KOTopoMy ocymecTBjiaeTca b HacToainee BpeMa peKOH-
CTpyKnna BapmaBCKoro 3Kene3HOflopo*cHoro y3Jia.

AT THE SOURCES OF THE CONCEPT TO BUILID A CROSS-TOWN RAILfWAY
[LINE IN WARSAW
-\ .S

Reconstruction and modernisation oi Warsaw’s railway junctions continues for
the pasit 80 year®. Such prolongation of the rebuilding was 'due to 3 reasons: 1. the
lack of sufficient funds for such a oostly inivestmeint project, 2. 'historical turmoils
{World Wars), which forced suspension of work, 3. basic changes in transport
requdireimen/te due to Poland’'s economic and political transformations an the 19th
and 20th Centuries.

(Development of a new means of transport — the railroad — in the 19th Century
ddd mot pass unnotioeid in Poland. On Polish territories, which toy the middle of the
IStth century were governed toy 3 occupant countries: Austria, Prussia and Russia,
the first railroads were constructed in the latter part of the first (half of the 19tfa
Century. Poland then ‘held a rather high, 12th, place amonig the countries which
introduced this innovation in (transportation techniques.

ATI Sodeltieis Which extended itheir rail lines to Warsaw did so thinking only
of their own profits. Therefore, the growing railway junction in Warsaw was neither
administratively nor from the poiint of view ‘'of exploitation an organised ainid
unified whole. Unification was further hampered toy the fact, that all tacks east of the



U Zrédet koncepcji linii Sredniowej 431

Vistula River were wide-gauge (5' = 1524 mm), while west of the Vistula River
they were standard gauge i(4'8V*" = 11436 mm). Transit through Warsaw, therefore,
required the reloading of cargo and a change of trains far the passengers. Those
discomforts imareasied with the growth of nail traffic, and in the last quarter of the
I©th Century became bo glaringly obvious and aggravating, that ideas Were advanced
to rebuild and marshal the raSlroiad network Sn Warsaw.

The 'O0iINcept of OiviL (Engineer Paul Fliederbaum was published in 1879 in the
Journal of the j(Russian) Ministry of Transport and Communications. It called for
jconnecting the Iteft-bamk ((western) linos with the righit-baink (eastern, northern
and southern) lines via a jcross-town line running junder Jerozolimskie Aive., and
over the quarterns of 'Powisle and iPraga. The line would ibe on the East-West axis.

In the above articiLe Mieczystaw Krajewski, M. Eng., qiuiotes after the 1879
Joum/al of the Ministry of Transport and Communications a description of the
proposed solution, partly in a veribatim translation, and paiffly in a discussion of
the idea, yet in such a way, as to give a faithful, dear and complete account of
the first concept of a cross-town line in Warsaw.

Author of the concept divided the description otf the proposal into 4 parts.
In the first, he cites muich statistical and topographical data aibout jPoland and
Warsaw, characterises the existing rail network in Warsaw, enumerates 'the up till
then proposed sites for the Central Railroad Station 'and presents his own idea
of Where the -station should be built. The second part of his proposal consists 'Of
a description 'Gf the plan 'and profile of the 'Cirosis-town line, as well as a transit
station and the central station. There the author advances a number of interesting
proposals for rational utilization of Saska Kegpa, i.e. the south-eastern area on the
right bank of the Vistula, at the time outside Warsaw's administrative limits, a place
to go for Sunday picnic ,in the country”. In the third and fourth part of his
design description the author conducts an economic analysis of the undertaking,
proving that investment in the crosis-town line will be profitable, and vyield
a return of S'/Wo.

The published proposal was never implemented in the farm proposed by the
author. M r/-Krajewski mentions however the influence exerted by Fliederbaum'’s
concept on all later proposals —-really significant and undeniable influence, since
today, 89 years after publication of this proposal, When the work on rebuilding
Warsaw's rail network is far advanced, we see how much of the 1879 proposal
remains today, and how told and far-sighted it was.



