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SLOWO WSTEPNE

Mam przyjemno$¢ przekaza¢ w Panstwa rece materialy z konferencji-szkolenia
pt. ,Koleje polowe na ziemiach polskich w okresie I wojny $§wiatowej — funkcja, znaczenie
ipdzniejsze wykorzystanie” wydane w ramach zadania o tej samej nazwie. Srodki na reali-
zacje tego przedsiewziecia Stacja Muzeum pozyskata w2019 r. z programu ,,E.4.1. Kultura
promuje partnerstwa” realizowanego przez Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego.
Unikalnos$¢ i niezwyklo$¢ naszej publikacji polega na tym, Ze jest to pierwsza praca,
ktéra w tak szerokim zakresie podejmuje problematyke kolei polowych na ziemiach pol-
skich. O duzym spectrum nieodkrytej dotad wiedzy na ten temat $wiadczy chociaz-
by fakt, ze zrealizowaliémy nie jedno, lecz az trzy spotkania: w Piasecznie, Nieporecie
i Sochaczewie. Wszystkie obfitowaly w ciekawe, odkrywcze i inspirujace wystapienia.
Projekt byt skierowany z jednej strony do pracownikéw muzeéw, z drugiej zas do na-
uczycieli, touroperatoréw, przewodnikéw, dziataczy kulturalnych, historykéw oraz mlo-
dziezy. Jeste$my przekonani, ze od teraz dla zadnego z uczestnikéw szkolen nie bedzie
juz obca posta¢ Paula Decauville’a czy terminy takie jak ,Feldbahn”, ,Brigadelok”
czy »tor patentowy’.

Nasza inicjatywa od samego poczatku zakladala pozyskanie partneréw, ktorzy za-
pewnig transfer wiedzy do instytucji kultury. W trakcie realizacji zadania udato nam sie
zaprosi¢ do wspolpracy przedstawicieli réznorodnych branz i dziedzin nauki. I tak,
wspdlnie z nami, trud szerzenia wiedzy o kolejach polowych podjal sie¢ Kampinoski
Park Narodowy, Piaseczynsko-Grojeckie Towarzystwo Kolei Waskotorowej, Fundacja
»Poznanczycy”, Nieporeckie Stowarzyszenie Historyczne czy Polskie Stowarzyszenie
Milos$nikéw Kolei. Cieszy nas rowniez fakt, ze Stacja Muzeum w Warszawie wraz ze swoja
filia, Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie, zaczely ponownie stawac si¢ cen-
trum zainteresowania mito$nikéw kolejnictwa, ktérzy poprzez swoja pasje, a co za tym
idzie nieustanne poglebianie wiedzy o kolejnictwie, stanowig dla nas, pracownikéw
muzedw techniki, nieocenione wsparcie i gwarantuja wysoki poziom kazdego spotka-
nia branzowego.

Wyjatkowos¢ realizowanego przez nas przedsiewziecia nie polegata jednak tylko
na zgromadzeniu wokol jednego zagadnienia pokaznego grona specjalistow. Warto
podkresli¢, ze inicjatywa propagowania wiedzy o kolejach polowych wyszla z Muzeum
Kolei Waskotorowej w Sochaczewie, ktére kultywuje tradycje zamknietej 30 listopada
1984 r. sochaczewskiej kolei waskotorowej, czynigc starania, by pamiec¢ o dziedzictwie
kulturowym i technicznym Mazowsza nigdy nie zostala zapomniana. A przeciez to wla-
$nie sochaczewska waskotorowka, pozostajaca stale w bliskich zwiagzkach z Puszcza
Kampinoska, przez dlugie lata kooperowata réwniez z istniejacg w lesnych ostepach
od czaséw I wojny $wiatowej koleja lesna.
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Cieszymy sie, ze ten interdyscyplinarny i wielowatkowy projekt trafi do zréznico-
wanych grup odbiorcéw, czego pierwsza przestanka byli licznie zgromadzeni uczest-
nicy spotkan w Piasecznie, Nieporecie i Sochaczewie. Z tego powodu jego realizacja,
ktérego podsumowaniem jest niniejsza publikacja, byta dla nas bardzo satysfakcjonuja-
ca. Zywimy réwnocze$nie nadzieje, ze jest to dopiero poczatek dalszych, szeroko zakro-
jonych badan, a tym samym czestszych spotkan Panstwa z jakze wdzieczng tematyka
kolejnictwa.

Na koniec pragne serdecznie podziekowa¢ pracownikom Stacji Muzeum w Warszawie
i Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie za zaangazowanie w realizacje zada-
nia, prelegentom za przygotowanie ciekawych wystapien, a wszystkim Panstwu za za-
interesowanie dzialaniami naszych obu muzealnych placéwek, do ktorych serdecznie
zapraszam.

Joanna Kazimierska
Dyrektor
Stacji Muzeum w Warszawie

MicHAR BUDNIK

Fundacja ,,Poznanczycy” (Poznan)

KOLEJE POLOWE Z OKRESU I WOJNY SWIATOWE]
NA ZIEMIACH POLSKICH — KONCEPCJA, BUDOWA,

UZYTKOWANIE I PROBA USYSTEMATYZOWANIA

Zmiany polityczne, spoleczne i gospodarcze, ktdrych skutkiem byta Wielka Wojna
w latach 1914-1918, zauwazalne sa do dzisiaj. Coraz mniej spotyka si¢ jednak namacal-
nych w terenie $ladéw zmagan zbrojnych i infrastruktury z okresu I wojny swiatowej,
a ostatnimi z nich moga by¢ pozostatosci po funkcjonujacych wtedy wojskowych kole-
jach polowych. Z prawdziwym ich rozkwitem mieli§my do czynienia przed ponad stu
laty na ziemiach polskich.

WsTEP

Grozba powaznego konfliktu zbrojnego zagrazata Europie od pierwszych lat XX w.
Zadawnione urazy, a przede wszystkim dazenie do ekspansji gospodarczej i dominacji
na kontynencie i w koloniach zamorskich prowadzity do napi¢¢ miedzy panstwami cen-
tralnymi' a panujacg na morzach Wielka Brytanig i odczuwajacg uraz po utracie na rzecz
Niemiec Alzacji i Lotaryngii — Francja. Sprzymierzona’ z dwoma ostatnimi panstwami
Rosja, ktora wydawala sie najbardziej zacofana gospodarczo w Europie, ciagle czula si¢
zagrozona mozliwo$cia utraty ziem polskich, ktére uzyskata po kongresie wiedenskim.
Obszar ten z kolei stanowil powazne zagrozenie strategiczne dla Niemiec, przyblizajac
granice niebezpiecznie blisko Berlina, a w przypadku wyprowadzenia stamtad rosyjskiej
ofensywy na zachdd, grozit odcieciem i utrata Prus Wschodnich czy Slaska. Spowodo-
wana slabnigciem Imperium Osmanskiego ekspansja Austro-Wegier na Balkany spro-
kurowata zdecydowany sprzeciw Rosji, ktéra widzac wlasne interesy w tym regionie,
wspierafa Serbie. Iskra zapalna globalnego konfliktu pojawila sie wlasnie tutaj. Skom-
plikowany uklad sojuszy, z ktorych zaczely wywiazywac sie poszczegdlne panistwa prze-
ciwko swoim sgsiadom, spowodowal efekt domina - kolejne rzady ogtaszaly mobilizacje

' Panstwa centralne: sojusz Cesarstwa Niemieckiego, monarchii austro-wegierskiej, Carstwa Bulgarii
i Imperium Osmanskiego.
* Ententa: sojusz pomiedzy Wielkg Brytanig, Francjg i Rosja.
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i wypowiadaly wojne. Tak rozpetata si¢ I wojna $wiatowa w Europie, ktdrej ostatnie slady,
po stu latach od jej zakoniczenia mozna jeszcze odszukaé na terenach pokolejowych.

Sytuacje strategiczng w Europie determinowaly wtym okresie nie tylko granice
polityczne, ale takze uwarunkowania geograficzne (uksztaltowanie terenu, rzeki itp.)
i gospodarcze (np. lokalizacja okregéw przemystowych). Wszystkie te czynniki decy-
dowaty o jakosci infrastruktury transportowej na potencjalnym teatrze dziatan wo-
jennych. Oparte na powszechnej mobilizacji armie, ktore stanety naprzeciwko siebie,
osiaggaly liczebnos$¢ idaca wsetki tysiecy powotanych zolnierzy, co wymagalo ciggle-
go dostarczania walczagcym gigantycznych ilosci zaopatrzenia. Na froncie zachodnim,
gdzie walki toczono na terenach wysoko uprzemystowionych, istniata gesta sie¢ kolei
normalnotorowej, mozliwej do wykorzystania przez wojsko®. Na Batkanach i w Tyrolu,
ze wzgledu na gorski charakter tych ziem, sie¢ kolejowa byta rzadsza, ale nie mozna po-
wiedzie¢, ze nie bylo jej tam wcale. Z zupelnie inng sytuacja miano do czynienia na po-
graniczu niemiecko-rosyjskim, co zaowocowalo powstaniem bardzo ciekawej sieci kolei
polowej.

Graniczgca z Rzeszg Niemiecka* na przestrzeni setek kilometréw carska Rosja $wia-
doma byla swoich zapéznienn w modernizacji kraju i armii. Przegrana wojna z Japonia
w 1905 r. uswiadomita petersburskim sztabowcom, Ze opieranie si¢ na niewyczerpanych
zasobach ludzkich w starciu z przemyslowo wytwarzang ilo$cig uzbrojenia oraz nowo-
czesng logistyka, sprowadzi raczej kleske niz wygrana. Juz w 1909 r. podjeto decyzje
o przesunieciu i skréceniu gtéwnej linii obrony z Wisty na Bug i Niemen, pozostawia-
jac tylko wysuniete silne twierdze w Osowcu, Modlinie i Deblinie. Przy ogromnych
obszarach Rosji odstapienie 200-300 kilometréw w glab kraju nie powodowato kom-
plikacji strategicznych, a pozwalalo oszczedzi¢ znaczne srodki, ktérych ciagle brakowa-
to po przegranej kilka lat wcze$niej kampanii w Mandzurii. Oczywidcie pozostawiono
zaplanowany juz wczesniej, ciagnacy sie wzdtuz calej granicy z Niemcami pas stabo za-
gospodarowanego terenu, ktéry mozna nazwac buforowym. Unikano w nim inwestowa-
nia w infrastrukture transportowa, aby przeciwnikowi utrudni¢ dostawy zaopatrzenia
w przypadku prowadzenia ofensywy na terenie Krolestwa Polskiego®, a gdyby na nim
rozgrywaly sie bitwy — ograniczy¢ straty materialne.

WOJSKA KOMUNIKACYJNE PANSTW CENTRALNYCH
NA FRONCIE WSCHODNIM I WOJNY §WIATOWE]

Niemcy i Austro-Wegry juz od poczatku istnienia kolei zelaznych zwracali uwage
na ich militarng przydatnos¢ i strategiczne znaczenie dla przewozenia materialéw wo-
jennych. Nie inaczej stalo sie, gdy w ofercie srodkéw transportu pojawita sie lekka kolej
polowa (niem. Feldbahn). Relatywnie nizsze koszty budowy, obnizone wymagania
techniczno-ruchowe oraz mozliwo$¢ lokalizowania torowisk i ich obstugi praktycznie
w kazdym terenie przez stabo wykwalifikowany personel przyciaggneto zainteresowa-

* Tu: wojska niemieckie.

* Rzesza Niemiecka (niem. Deutsches Reich): niemieckie pafistwo narodowe zalozone w 1871 r.

*Krolestwo Polskie (ros. IJapcmeso ITonvckoe): panstwo utworzone decyzja Kongresu Wiedenskiego
obejmujace mniej wiecej tereny Mazowsza, Kielecczyzny, Lubelszczyzny, Podlasia i Wilenszczyzny; wladze
nad nim sprawowata carska Rosja.
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nie wojskowych. Po analizach parametréw i zebranych doswiadczeniach z ¢wiczen po-
ligonowych uznano, ze pomimo mniejszych zdolnosci przewozowych niz klasyczna
kolej normalnotorowa, to waski tor dawat zdecydowang przewage w organizacji trans-
portu w poréwnaniu do trakcji konnej. Nie absorbowal tez duzych zasobéw ludz-
kich do prowadzenia ruchu, ktére moglty by¢ efektywniej uzyte na innych odcinkach
frontu.

Kolej polowa panstwa centralne rozwijaly przede wszystkim w twierdzach.
Zastosowanie w nich sprawnego systemu transportowego stanowilo réwnorzedny
komponent systemu obrony obok nowoczesnych fortyfikacji i wyszkolonej zalogi. Sie¢
feldbahnéw w twierdzach nie dawata jednak wyobrazenia, czy sprawdzi si¢ jako ele-
ment lancucha logistycznego na diuzszych, siegajacych nawet kilkadziesigt kilome-
tréw, dystansach. Dlatego probowano testowa¢ ukladanie torowisk i uruchamianie kolei
w warunkach poligonowych®. Pododdziaty komunikacyjne (niem. Verkehrstruppen)
wyspecjalizowane w budowie kolei zaczeto tez tworzy¢ i przydziela¢ do korpuséw ar-
mijnych. Ze wzgledu na ich wysoka kulture techniczng i wyspecjalizowanie oddzia-
ty wojsk kolejowych nie przekraczaly rozmiaru batalionu i byty do dyspozycji sztabu
w ramach korpusu armijnego. Po ogloszeniu mobilizacji korpusy armijne przeksztalca-
ty sie w armie, ktore korzystaly z ich pomocy, nieprzydzielajac ich jednak do poszcze-
golnych dywizji.

Dziatalno$¢ sztabu generalnego odcisneta wyrazny $lad na rozwoju sieci kolejowe;j
w Niemczech. Kolej miala stuzy¢ przede wszystkim uzyskaniu maksymalnej mobilnosci
armii’. Po wybudowaniu linii gléwnych zaczeto uzupelnia¢ sie¢, w czym pomogta odpo-
wiednia ustawa®, jednak infrastruktura transportowa na niemieckim wschodzie urywa-
ta si¢ na granicy®. Powodowalo to, ze w przypadku powodzenia ofensywy w glab Rosji
Cesarstwo Niemieckie stanie przed powaznym problemem dostarczania zaopatrzenia
w poblize linii frontu, ktéra moze przebiega¢ daleko od granic kraju. Poniewaz w warun-
kach wojennych budowa kolei normalnotorowej jest nieuzasadniona'®, uwage skierowa-
no na przetestowane wczesniej systemy kolei polowych i gospodarczych. Wybudowana
na potrzeby frontu linia kolejowa nie moze istnie¢ sama dla siebie, gdyz z glebi kraju ko-
nieczne sg dostawy materiatu wojennego, ktére ma przewozic.

W zamysle operacyjnym zaopatrzenie przychodziloby do stacji normalnotoro-
wych stycznych z koleja polows, na ktérych nastepowalby przeladunek i ekspediowa-
nie dalej (tutaj: na wschod). Takie stacje styczne powinny znajdowac si¢ mozliwie blisko
granicy, ale jednoczesnie ruch do/z nich nie powinien kolidowa¢ ani zmniejszaé prze-
pustowosci linii gléwnych, ktére w warunkach wojennych przewaznie sg przecigzone.
Budowa linii normalnotorowych na terenach rolniczych Kujaw i Wielkopolski nie miafa

¢ Ze wzgledu na wysokie zaawansowanie techniczne, konieczno$¢ zapewnienia personelu i widowisko-
wosc¢ takich ¢wiczen poligony dla kolei polowych ulokowano w poblizu stolic, aby jak najlepiej zaprezento-
wac si¢ wladcom i sztabom generalnym.

7 Ze wzgledu na nizsze od panstw ententy zasoby mobilizacyjne Niemiec planowano przerzuca¢ duze
zwigzki taktyczne pomiedzy zagrozonymi odcinkami frontu; strategia taka sprawdzita sie np. podczas bitwy
pod Tannenbergiem w 1914 r.

8Zgodnie z ustawa Gesetz iiber Kleinbahnen und Privatanschluffbahnen vom 28.07.1892 m.in. zgode
na budowe i eksploatacje linii pobocznych wydawat prezydent rejencji, czego efektem bylo masowe powsta-
nie prywatnych kolejek transportu publicznego, pasazerskiego i towarowego.

° Problem dodatkowo potegowat inny rozstaw szyn niz w Rzeszy Niemieckiej.

! Inwestowanie w standardowg kolej przy mozliwym ciagglym przesuwaniu si¢/przechodzeniu linii
frontu jest nieefektywne i czasochtonne.
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sensu ekonomicznego, a podobna sytuacja miala miejsce w jeszcze stabiej rozwinie-
tych gospodarczo potudniowych rejonach Prus Wschodnich. Na tej podstawie mozna
wnioskowa¢, ze takie lokalne linie kolejowe, ktore zostaly wyprowadzone z linii ma-
gistralnych, jak Mogilno — Gebice — (Orchowo) czy Mogilno - Kruszwica — Inowroclaw
byly wrecz uspionymi bocznicami militarnymi, czekajacymi na wybuch konfliktu po-
miedzy Niemcami a Rosja. To od ich zakonczenia przy samej granicy mozna byto roz-
pocza¢ budowe kolei polowych w glab Kroélestwa Polskiego (pod panowaniem Rosji).
Wyprowadzone kroétkie odcinki kolei lokalnych w okolicach Szczytna i Pisza wrecz
»celuja” w stabiej broniong przestrzen pomiedzy poteznymi rosyjskimi twierdzami
w Osowcu i Modlinie, umozliwiajac nacierajacej armii niemieckiej wymanewrowanie
bronigcych si¢ tam wojsk. I tak tez stato sie w 1915 1.

KOLEJE POLOWE NA FRONCIE WSCHODNIM W LATACH 1914-1916

Wybuch wojny latem 1914 r. spowodowal uruchomienie wielokrotnie ¢wiczonych
procedur mobilizacyjnych. Dotyczyly one takze transportu kolejowego, ktdéry ode-
gra¢ mial kluczows role w planie Schliffena'. Juz pierwsze tygodnie wojny pokazaty,
jak zawodne s3 rozwazania teoretyczne przy stawiajacym twardy opor przeciwniku'”.
Przegrana przez armi¢ niemiecka bitwa nad Marng" spowodowata konieczno$¢ walki
na dwa fronty i widmo dlugotrwatej wojny, do ktdrej panistwa centralne nie byly przygo-
towane. Patowa sytuacja wojny okopowej na ciaggnacym sie od Morza Péinocnego do Alp
froncie zachodnim sklonita sztabowcéw niemieckich do poszukiwania rozstrzygnie-
cia na wschodnim teatrze dzialan wojennych, gdzie armia rosyjska, cho¢ pobita, caty
czas zagrazala inwazja na Prusy Wschodnie i marszem na zachéd w kierunku Berlina.
Réwniny polskie dawaty mozliwos¢ przeprowadzania dziatan wielkimi zwigzkami tak-
tycznymi, jednak problematyczna pozostawala kwestia ich zaopatrywania w materiat
wojenny. Korzystne warunki terenowe dawaty wszakze tutaj mozliwos¢ wykorzystania
w pelni lekkich kolei polowych. Juz jesienig 1914 r. rozpoczeto przediuzanie linii kolejek
buraczanych i cukrowniczych od granicy w kierunku linii frontu na terenie wschodniej
Wielkopolski. Osiggnely one swym zasiegiem rejon Lodzi, co bylo niezbedne do za-
opatrywania wojsk walczacych w dorzeczu Bzury i Rawki. Wojska austro-wegierskie
rozwinely natomiast sie¢ kolei polowej w dolinie rzeki Nidy, na pétnoc dla kluczowej
do obrony przejscia przez Karpaty twierdzy Krakow'.

W lipcu 1915 r. wojska panstw centralnych przeprowadzily skuteczna ofensy-
we przeciwko armii rosyjskiej na Mazowszu, doprowadzajac do wyparcia Rosjan
z terenu Krolestwa Polskiego. Pozycje wyjsciowe do ataku znajdowaly si¢ na péinoc
od Przasnysza, ktory lezat w strefie przygranicznej, w zwiazku z czym dostarczano mate-
rialy wojenne korzystajac z sieci kolei normalnotorowej w Prusach Wschodnich. Jednak

" Plan Schlieffena: nazwa opracowanego przez feldmarszatka Alfreda von Schlieffena planu wojny
na dwa fronty przeciwko Francji i Rosji przed I wojna $wiatowa; zaktadat pokonanie Francji w ciagu 6 tygo-
dni od mobilizacji armii niemieckiej, a nastgpnie zwrdcenie si¢ przeciwko Rosji, co umozliwi¢ miat spraw-
ny transport kolejowy.

12 Zajecie Belgii przez wojska niemieckie zajeto okoto trzy tygodnie zamiast planowanych kilku dni.

3 Chodzi o pierwszg bitwe nad Marng we wrzesniu 1914 r.

" Twierdze w Przemyslu i Krakowie stanowily najwazniejszy punkt obrony Austro-Wegier na kierun-
ku wiedenskim.
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szybki postep natarcia w kierunku Warszawy i Bialegostoku spowodowat konieczno$é
zaopatrywania wojska oddalonego od wlasnych terenéw juz o setki kilometréw. I tutaj
postanowiono wykorzysta¢ polowa kolej waskotorowa. Doswiadczenia pierwszych mie-
siecy wojny z terenu centralnej Polski zaowocowaly bardzo szybka budowa szeregu linii
kolei polowych na pétlnocnym Mazowszu, co umozliwito sprawne sforsowanie rosyj-
skich linii obronnych nad rzekami Narwig i Biebrza, doprowadzajac do upadku twierdz
w Modlinie i Osowcu, a w konsekwencji utraty Krolestwa Polskiego. Po zajeciu tych ziem
i przesunieciu sie linii frontu daleko na wschod, nad rzeki Niemen i Dzwine, militarne
koleje polowe nadal pozostawaly pod zarzadem wojskowym, jednak z roli zaopatrzenio-
wej zaczely ewoluowaé w kierunku uzytku gospodarczego, stuzac okupantowi do ra-
bunkowej eksploatacji, przede wszystkim zasobow lesnych.

PROBA USYSTEMATYZOWANIA ZASOBU KOLEI POLOWYCH
Z OKRESU I WOJNY SWIATOWE] NA ZIEMIACH POLSKICH

Warunki wojenne, w ktérych juz od poczatku prowadzenia dzialan pojawiajg si¢
niedobory, nie sprzyjaja rozwojowi gospodarczemu. W przypadku zagrozenia koniecz-
no$¢ maksymalnego i natychmiastowego wykorzystania dostepnych zasobéw powodu-
je, ze korzysta sie z nich czesto w sposob chaotyczny i dorazny, niezwazajac na rachunek
ekonomiczny. Gdy zgromadzone przez wojsko srodki przestaja wystarcza¢, armia kieru-
je swoja uwage do zasoboéw cywilnych. Nie inaczej stato sie podczas I wojny $wiatowej,
co w przypadku rozwazanych w niniejszym artykule militarnych kolei polowych spowo-
dowato, ze mamy do czynienia na terenie Polski z bardzo niejednorodnym systemem po-
lowych kolei waskotorowych, niepochodzacym jedynie od budowniczych wojskowych.

W idealnej sytuacji mielibySmy do czynienia z liniami kolei polowej wybudowa-
nymi przez oddzialy wojsk komunikacyjnych z materialéw zgromadzonych przed
wojna. I z taka sytuacja mozna spotkac si¢ w przypadku linii na pétnocnym Mazowszu.
Jak juz wspomniano, teren ten w celach strategicznych zostal przez administracje carska
pozostawiony praktycznie bez sieci drog i kolei, dlatego armia niemiecka zmuszona zo-
stata do budowy infrastruktury transportowej od podstaw. Z podobna sytuacja spotka-
ty si¢ wojska austro-wegierskie na Kielecczyznie.

Na pograniczu Wielkopolski i ziemi t6dzkiej polowe koleje militarne powstaly z prze-
dluzenia i rozbudowy kolejek cukrowniczych z terenu Kujaw. Sztab generalny uznat,
ze przejecie dzialajacego juz na potrzeby cywilne systemu transportowego dla przemy-
stu rolnego pozwoli oszczedzi¢ zasoby zwigzane z jego organizacja, budowa rejonéw
przetadunkowych na stacjach stycznych z koleja normalnotorowa oraz umozliwi uzy-
wanie zarekwirowanego taboru.

Po odsunieciu si¢ linii frontu kilkaset kilometréw od granic Rzeszy Niemieckiej
po 1915 r. koleje polowe nadal powstawaly, ale ich zadania znaczaco si¢ zmienily.
Ogromne potrzeby frontu spowodowaly koniecznos¢ maksymalnej eksploatacji gospo-
darczej zajetych terenéw. Ze wzgledu na stabe uprzemystowienie terenéw na wschod
od Wisly, wykorzystywano przede wszystkim zasoby lesne. To dla ich eksploatowa-
nia wybudowano koleje waskotorowe w Puszczy Bialowieskiej i Lasach Janowskich.
Nie r6znig sie one niczym technicznie od klasycznego, znanego z pétnocnego Mazowsza,
Feldbahna, ale tutaj spetniaja role kolei gospodarczej (lesnej).
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PODSUMOWANIE

Kolej polowa panstw centralnych na froncie wschodnim I wojny $wiatowej spet-
niala podobng role zaopatrywania wojska, jak na froncie zachodnim i potudniowym,
ale funkcjonowata na dtuzszych dystansach. Wynika to ze znaczacej réznicy w nasyce-
niu infrastrukturg transportowa pomiedzy Europa wschodnig a zachodnig. W strefie
przyfrontowej na terenie Francji czy Belgii koleje waskotorowe byly tylko dopelnie-
niem petnowarto$ciowej sieci kolejowej na terenach okupowanych. Natomiast na fron-
cie wschodnim, ze wzgledu na brak infrastruktury lub jej niedostosowanie techniczne,
a takze prowadzona przez Rosjan podczas dziatan odwrotowych od lata 1915 r. taktyke
spalonej ziemi®, militarna kolej polowa musiata wzia¢ na swoje barki gtéwny ciezar za-
opatrzenia armii podczas ofensyw az do czasu, gdy przekuto i udrozniono gtéwne linie
kolejowe na zajetych terenach.

Podsumowujac, mozna powiedzie¢, ze militarne koleje polowe na ziemiach polskich
zostaly wybudowane praktycznie w calosci przez wojska komunikacyjne panstw cen-
tralnych. Nowe linie powstaly w miejscach, dokad nigdy wczeéniej kolej nie docierata
(przygraniczna strefa buforowa), oraz wykorzystano zasoby cywilne kolejek cukrowni-
czych, przedluzajac ich linie w kierunku frontu.

Warto na koniec wspomnie¢ o nielicznych kolejach polowych carskiej Rosji na zie-
miach polskich podczas I wojny $wiatowej. Nieudane do$wiadczenia z rozwinieciem
w kierunku frontu kolei waskotorowych o trakeji parowej skionity do powrotu trakeji
konnej, ktdra okazala sie niewydolna i nieprzystosowana do realiow nowoczesnego kon-
fliktu. Gdyby sytuacja strategiczna na poczatku I wojny $wiatowej ulozyla si¢ inaczej,
armie rosyjskie utknetyby prawdopodobnie na przedpolach Poznania, majac problemy
z dostarczeniem zaopatrzenia znad Wisly przez szeroki na kilkaset kilometréw pas bufo-
rowy, ktéry sami wlasnymi decyzjami pozbawili infrastruktury transportowej. Rosyjski
sztab generalny nie zauwazal tego, wierzac w niewyczerpane zasoby ludzkie i ich mozli-
wosci'®. Historia jednak potoczyta si¢ inaczej. ..
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Ryc. 1. Parowdz firmy Krauss & Wspdlnicy z Kassel w Niemczech jest przykladem
taboru kolei polowej uzywanej w budownictwie oraz przemysle rolnym i wydobywczym;
posiada tylko niewielkie zasobniki na wode i wegiel, co ograniczato jego zasieg do terenu
zakfadu (np. cukrowni, gorzelni, kamieniolomu); zastosowanie jego skokowo zwigkszyto

zdolnosci przewozowe w poréwnaniu z uzywang wczeéniej trakcja konna; lokomotywa
wraz z wagonem (koleba) poruszala si¢ po montowanym z gotowych elementow
torowisku, ktérego fragment znajduje si¢ na zdjeciu; egzemplarz z Deutsches Museum
Verkehrszentrum Am Bavariapark w Monachium (fot. Autor, 2019).

e = FE R R e B
Ryc. 2. Zdjecie dobrze ukazujace niewydolno$¢ kolei polowej o trakeji konnej.
Do transportu niewielkiej ilo§ci amunicji i prowiantu musiano zadysponowa¢
ponad dziesieciu zolnierzy i tyle samo koni. Wielokrotnie wiekszg ilo§¢ zaopatrzenia
mozna by przewiez¢ trakcjg parowg przy zaangazowaniu kilku wojskowych do jej obstugi
(zrodto: P. Stanfel, K.u.k Militirfeldbahnen im Ersten Weltkrieg, Hovelhof 2009, s. 107).
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Ryc. 3. Przystowiowym koniem roboczym niemieckich kolei polowych okresu I wojny
$wiatowej byt parowoz HF (skrot od Heeresfeldbahn), zwany tez Brigadelok (niem:
lokomotywa brygadowa). Wyprodukowano go w liczbie ponad dwoch tysiecy sztuk,
dlatego stat si¢ wrecz ikong kolei waskotorowych w wielu krajach jeszcze kilkadziesigt
lat (!) po zakonczeniu I wojny $wiatowej. Na zdjeciu HF-ka w miejscowosci Czernice
Borowe w towarzystwie rekonstruktoréw w umundurowaniu z okresu budowy kolei
polowej w kierunku Przasnysza. Przy lokomotywie w charakterystycznej czapce
prezentowana jest sylwetka Landsturmanna, czyli zolnierza niemieckich formacji
pomocniczych, ktérych uzywano czesto do ochrony waznych obiektow kolejowych.

Ryc. 4. Monument w Monachium (Niemcy) upamietniajacy udzial bawarskiego
komponentu kolejowego w I wojnie $wiatowej. Napis glosi: ,Umarli za niemiecka
chwale i honor. Polegtym z bawarskich wojsk kolejowych 1914-1918” (fot. Autor, 2019).

MicHAE FLUDZINSKI

Stacja Muzeum (Warszawa)

RODZAJE TRAKCJI NA KOLEJACH POLOWYCH

Gdy Paul Decauville zaprezentowal na wystawie w Paryzu swoj pomyst na kolejki
gospodarcze budowane z gotowych elementéw, pomystem tym od razu zainteresowa-
li si¢ wojskowi i juz niedtugo na uzbrojenie wielu armii weszty kolejki waskotorowe jako
polowy i forteczny system transportowy. Ze zrozumiatych wzgledéw zajmiemy sie glow-
nie armiami zaborczymi i ich podejéciem do kolejek polowych.

Austria zaczela wyposaza¢ armie w forteczne i polowe kolejki od 1895 r. (ryc. 1-2).
Niemajac duzych zapaséw wegla, na poczatku skupiono sie na trakeji konnej, pézniej,
w czasie wojny, zastepujac ja trakcja spalinowg. Trakcja parowa uzywana byta na kole-
jach fortecznych, a na froncie sporadycznie jako pomocnicza. Tory szlakowe byty syste-
mu Dolberga-Jetowieckiego, sktadajac si¢ z dwdch szyn na jednym podktadzie stalowym
lub drewnianym oraz z hakéw i poprzeczki mocujacej. Dla trakcji parowej przewidziano
taki sam modut posadowiony na dwéch podktadach. Moduty taczono tubkami. Takie
przesto miato 1,5 m dlugosci. Zastosowano szyny o wadze 7 kg/m.b. Zaletg tego systemu
byta duza mozliwos¢ przystosowania si¢ do nieréwnoéci terenu i szybszego uktadania
szlaku. Minusem byta duza liczba stykéw. Norma uktadania toru dla trakcji konnej byto
do 10 km dziennie, dla trakcji parowej — do 6 km. Pokazowo udawalo sie osiagac szyb-
kos¢ do 2 km/h. Pokazuje to pracochtonnos$¢ przygotowania podtorza dla trakcji
parowej.

Wagoniki byly poczatkowo na ramie drewnianej, pdzniej stalowej, o dwdch poje-
dynczych wozkach. Masa wagonika wynosita okolo 600 kg, tadowno$¢ 6 t. Przy trakeji
konnej zaprzegano jednego silnego konia lub dwa stabsze. Obsada byta dwuosobowa -
woznica i hamulcowy (ryc. 3-4). Pociagi obstugiwal szwadron taborowy skladajacy sie
z 21 plutondéw o sile 150 koni na pluton. Sktad takiego pociagu wynosit od 65 do 70 wa-
gondéw. Rozklad przewidywat trzy pary pociagéw dziennie. Dawato to mozliwo$¢ prze-
wiezienia 140 t fadunku w jednym skladzie. Przebieg dobowy zaprzegu wynosit 25 km.
W praktyce w warunkach wojennych zasieg ten spadal nawet do 15 km.

Wyczerpanie zasobdéw konskich zmusito Austriakéw do zastosowania trakeji spali-
nowej. Sprzyjaty temu rozwigzaniu posiadane ogromne zasoby paliw naftowych, szkole-
nie mechanikéw i maszynistow bylo szybsze niz w przypadku szkolenia parowozowego,
a ponadto sita pociggowa byla wigksza od sity konskiej. Wykorzystano przy tym fakt,
ze firma Austro-Daimler miala w magazynach wagoniki silnikowe o mocy 3,5 KM. Zbyt
pospiesznie zrobione zakupy sprzetu dopiero w warunkach frontowych ujawnity swoje
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stabe strony, takie jak zbyt mata moc silnika, ,delikatno$¢” konstrukcji uniemozliwia-
jaca eksploatacje w warunkach polowych oraz brak odpornosci na warunki zimowe.
W efekcie szybko porzucono zepsute wagony motorowe, przeznaczajac je na ztom.

Znacznie lepszym pomystem bylo zastosowanie tzw. elektrogeneratoréw, czyli
wagonu silnikowego z generatorem pradu i wagonami z zabudowanymi na nich sil-
nikami elektrycznymi (ryc. 5). Skiad taki byl zestawiany z jednego elektrogeneratora
i do 25 wagonoéw z jedng osia napedng. Spory zapas mocy pozwalal na dziatanie w tere-
nie o zréznicowanym profilu przy tadownosci do 50 t. Byto to na tyle dobre rozwigzanie,
ze stosowano je do 1939 r. w tzw. Batalionie Silnikowym w Twierdzy Modlin.

Materialy do budowy kolejek polowych byly sktadowane w tzw. sekcjach. Sekcja
sktadata sie z 30 km toréw i 500 wagonikéw kazda i rozlokowane byly w Korneuburgu,
Krakowie, Przemyslu, Jarostawiu, Rzeszowie, Stryju i Olomuncu.

Niemcy przed wprowadzeniem na uzbrojenie kolejek polowych zrobili szereg do-
$wiadczen, w wyniku czego przyjeto jako podstawowy rozstaw 600 mm oraz trakcje
parowa (ryc. 6). Moduty torowe skladaly sie z odcinkéw 2,5- oraz 5-metrowych na sta-
lowych podktadach taczonych przy pomocy tubkéw. Niemcy mieli kilka rodzajow pa-
rowozow uzywanych na kolejkach, poczynajac od tzw. blizniaka (Zwillingmaschinen)
(ryc. 7), a koniczac na najpopularniejszym i uzywanym jeszcze w latach 90. XX w. na ko-
lejach lesnych HF Brigadelok (ryc. 8-9). W koncowej fazie wojny wprowadzono spa-
linowe lokomotywki Deutz o mocy 40 KM, ktdore doskonale sprawdzaty si¢ w strefie
przyfrontowej, utatwiajac maskowanie (brak dymu z komina) (ryc. 10). Niemcy prze-
kalkulowali, ze w czasie dzialan wojennych moze by¢ problem z wyzywieniem zywej
sity napedowej, a trakcja mechaniczna fatwiejsza bedzie w obstudze i naprawie (ryc. 11).
W trakcie wyzej wspominanych do$wiadczen opracowano instrukcje ukltadania toréw
bez czestego budowania mijanek. W trakcie budowy linii puste wagoniki zestawiano
z toréw na bok i odprowadzano dopiero prézny skiad (ryc. 12). Pozwalalo to na osia-
gniecia tempa budowy linii do 14 km na dobe (ryc. 13). Ciekawostka jest to, Ze Zolnie-
rze stuzby zasadniczej szkoleni byli we wszystkich specjalno$ciach kolejowych, bez
podzialu na stuzbe ruchu i inzynieryjng, co pozwalato na tatwe uzupelnianie brakéw
kadrowych w trakcie dzialan wojennych. Kolejnym ciekawym faktem jest to, ze nie wy-
dawano po ukonczeniu stuzby zadnych zaswiadczen o odbytym szkoleniu i kwalifika-
cjach. Zabezpieczano sie w ten sposéb przed odptywem rezerwistéw do pracy na kolei,
co w razie mobilizacji nie pozwalaloby na ich powotanie.

Wyznaczono tez szereg kolejek panstwowych i prywatnych, ktore w razie wojny
miaty dziala¢ na rzecz kolejek polowych. Brygada kolejek polowych posiadala na stanie
1000 km toréw oraz lokomotywy, wagony, przewozne warsztaty etc. Taka organizacja po-
zwalala poruszac si¢ kolejkom polowym praktycznie réwno z frontem (pod Dzwinskiem
tuz za szturmujacymi oddziatami oczom Rosjan ukazal sie sktad kolejki polowej, wpra-
wiajac ich w ostupienie).

Rosja pierwsze proby z polowymi kolejami waskotorowymi podjela w latach 1894-
1895 w Kownie i Modlinie. Jako podstawe przyjeto wtedy trakcje parowa, rozstaw
750 mm oraz mozliwie jak najwiekszg unifikacje sprzetu, nie tylko na kolejach wojsko-
wych, ale i cywilnych (ryc. 14). W praktyce nie mialo to zastosowania, gdyz cywilne ko-
lejki, bedace w rekach prywatnych, dokonywaly zakupu taboru wedle wlasnego uznania
i mozliwosci finansowych. W 1896 r. wszystkie dalsze proby przeniesiono na poligon
pod Lublinem.
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Wojna z Japonig w 1904 r. ujawnita brak zaplecza materiatowego dla kolejek i roz-
poczeto gwaltowne zakupy sprzetu, ktdrego nieznaczng cze$¢ przerzucono na wschdd,
a glowny ciezar dostaw spadl na wozy konne, co przy fatalnych drogach powodowato
spore opdznienia (ryc. 15). Dowddztwo, na podstawie obserwacji dziatan poligonowych
pod Lublinem, ustalilo, ze armia musi prowadzi¢ ofensywe z predkoscig 16 km na dobe,
a kolejki polowe muszg podazaé w $lad za frontem, przewozac rownoczeénie tadunki
o masie 600 t na dobe. Byto to wyliczenie czysto teoretyczne niekonsultowane z zadnym
z inzynieréw kolejowych. W praktyce osiggano predkos¢ ukladania szlaku pod trakeje
parowa rzedu 2-3 km na dobe. Praktyka wojenna pokazata tez, ze kolejki polowe najle-
piej sprawdzajg si¢ przy wojnie pozycyjnej, natomiast przy ofensywie ich uzycie ma sens
w wyjatkowych przypadkach.

Poczatkowo do budowy linii uzyto toréw patentowych o dtugosci 5 m i masie 133 kg.
Wagoniki byly oparte na dwéch dwuosiowych wozkach o masie 3,5-4 t i tadownosci
do 10 t. Do prowadzenia skltadéw wykorzystywano parowozy tendrzaki o masie 10 t
i tendrowe o masie 12 t (ryc. 16).

Préby ulozenia toru z Lublina do Janowa zakonczyly sie totalnym fiaskiem. Prace
przeprowadzono pdzng jesienia, uktadajac tor bez wiekszego przygotowania terenu, sta-
rajac si¢ utrzymac zalozone w instrukcjach tempo budowy. Gliniasty, rozmokly teren
probowano wzmacniaé faszyng, drewnianymi pomostami, ostatecznie walcujac ka-
miennym walcem drogowym, co poprawialo stabilnos¢ gruntu, lecz wydluzalo czas
prac. Ciezki tabor i duza fadowno$¢ wagonikéw (co przesuwato srodek cigzkosci w gore)
powodowaly znieksztalcanie toréw i czeste wykolejenie sktadow. Wzmocniono kon-
strukcje modultéw, zwiekszajac ich mase do 200 kg, jednoczeénie ,,odchudzono” mase
wagonow do 2,5 t, a ich fadownos¢ obnizono do 6 t. W efekcie zamiast zaktadanych 16
kilometréw szlaku na dobe ukladano zaledwie do 2 km, przy okazji niszczac ogromne
iloéci toréw i sprzetu. W rezultacie w ciggu dwoch miesiecy zbudowano zaledwie 30 km
tordéw.

Whnioski, jakie wyciagnieto z tych dziatan, byly zupetnie nieoczekiwane. Zamiast pod-
niesienia kwalifikacji zolnierzy i kadry zrezygnowano z trakeji parowej na rzecz konnej
(trakcja parowa miata pelni¢ jedynie funkcje pomocniczg) (ryc. 17). Wprowadzono
tory patentowe podobne do systemu przyjetego w Austrii. Moduty mialy 1,5 m dtu-
gosci i wazyly okoto 30 kg (w zaloZeniu jeden modul mial przenosi¢ jeden Zolnierz).
Wagoniki poczatkowo miaty mase 1100 kg i fadowno$¢ 2,5 t, jednak okazaly sie za ciez-
kie i ostatecznie masa wagonika spadla do 600 kg. Zaprzeg byl dwukonny, a obstuga
jednoosobowa. Norme okre$lono na 26,5 km dziennie, co w praktyce okazalo si¢ warto-
$cig mocno przesadzona. Dzienne przewozy ustalono, podobnie jak w Austrii, na 420 t.
Zastanawiajacy jest fakt zupelnego pominiecia trakcji spalinowej, mimo posiadanych
zasobdw materiatlowych.

W 1904 r. Rosja miala zaledwie 600 km toréw kolejek polowych, wliczajac w to za-
moéwione w fabrykach na poczatku wojny. Potencjat kolejek ostabita monstrualna korup-
cja i zlodziejstwo. W trakcie transportu rozkradziono z niezabudowanych w skrzynie
parowozow wszelkie dajace sie odkreci¢ elementy, a czesci taboru celowo uszkadzano,
by jako niezdatne do stuzby wyladowac z eszelonu i porzuci¢ (faktycznie byty sprzeda-
wane miejscowym kupcom do budowy kolejek dowozacych towar do stacji kolejowej).

W trakcie Wielkiej Wojny Rosjanie wybudowali facznie 9 tys. km waskotoro-
wych linii polowych, gdzie trakcja konna byta uzywana jako liniowa, a parowa jako
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pomocnicza w oddaleniu od linii frontu (ryc. 18). Bylo to dobre rozwiazanie, gdyz trud-
niej byto namierzy¢ przebieg linii jesli nie zdradzat jej przebiegu dym z komina parowo-
zu. Jednak minuséw to rozwigzanie miato znacznie wigcej. Zdolno$¢ przewozowa byta
niska, norma dziennego przebiegu byla duzo nizsza od zaktadanych 26 km. By konie
nie chodzity po podkladach, byty zaprzegane z boku wagonu, co poszerzalo teren po-
trzebny do wytyczenia szlaku oraz wymagalo utwardzenia $ciezek, gdyz przebiegato
po nich okoto 500 koni dziennie (ryc. 19-20). Deszczowa pogoda wymagata dodatko-
wych wzmocnien szlaku faszyng, drewnem lub Zwirowania $ciezek, co ograniczalo ilos¢
zaopatrzenia przesylanego na linie frontu. Kolejka Jarmoliniecka musiala by¢ potozo-
na na drewnianych pomostach na dtugosci 60 km. By utrzymac ruch na szlaku o facznej
dlugosci 50 km, potrzeba bylo 3000 koni (ryc. 21). Przy wiekszej dtugosci szlaku kolej za-
czynatla ,zjada¢ sama siebie”, czyli ilo$¢ koniecznego do przetransportowania prowiantu
dla koni i ludzi dochodzita do granic zdolnosci przewozowej. Fakt ten w koncu zauwa-
zono w sztabie i podjeto decyzje o przejsciu na trakcje motorowg. W tym celu zakupiono
w Stanach Zjednoczonych 450 lekkich dwuosiowych lokomotyw, ktore zaczeto wpro-
wadza¢ na uzbrojenie dopiero jesienia 1916 r. Szkolenie zajeto kolejne pét roku i dopie-
ro w 1917 r. zaczeto ich wysylanie na front. Mimo dobrych wynikéw przewozowych
nie odegraly one juz znaczacej roli (ryc. 22).

Podsumowujac, najlepsze wyniki transportowe w czasie Wielkiej Wojny miata trak-
cja parowa, wymagata ona jednak dobrej organizacji pracy kolejki, zaopatrzenia w ma-
terialy pedne oraz dobrze wyszkolonej obstugi. Trakcja spalinowa mimo mniejszej
zdolnosci przewozowej pozwalata na wykorzystanie mniej wykwalifikowanego persone-
lu, mniejszej pracochtonnosci w przygotowaniu podtorza i nie demaskowatla sie klebami
dymu. Najgorzej zas prezentowala sie¢ trakcja konna, ktéra mimo mozliwosci utozenia
szlaku na stabo przygotowanym gruncie miata najnizsze zdolnoéci przewozowe.
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TOMASZ JANKOWSKI

wspopracownik miesiecznika ,,Swiat Kolei”

WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE W II RP

PRZYCZYNEK DO BADAN

WsTEP

W czasie Wielkiej Wojny wszystkie strony konfliktu wsrod wielu typéw uzbrojenia
i wyposazenia posiadaly rowniez polowe koleje waskotorowe. Odgrywaly one istotna
role w dziataniach zbrojnych, zapewniajac sprawny dowoz zaopatrzenia czy tez wojska
w rejon prowadzonych walk oraz ewakuacje rannych. W sitach zbrojnych panstw uczest-
niczacych w wojnie istnialy specjalne formacje wojskowe zajmujace si¢ budowg i eks-
ploatacja wojskowych kolei polowych, zaréwno o trakcji mechanicznej, jak i konnej.
Wojskowe koleje waskotorowe byly integralng czescig wyposazenia twierdz i fortyfika-
cji. Zapewnialy réwniez mozliwo$¢ eksploatowania zasobow gospodarczych na zajetych
terenach.

W okresie 1918-1939 r. wojsko odrodzonego po 123 latach niewoli panstwa polskie-
go takze wykorzystywalo do swoich potrzeb koleje waskotorowe. Niniejszy tekst sta-
nowi probe podsumowania istniejgcej wiedzy na ten temat. Duzym problemem przy
badaniu tego zagadnienia jest fakt, iz do naszych czaséw nie zachowalo sie zbyt wiele
materialow dotyczacych wykorzystania kolei waskotorowych przez Wojsko Polskie
i Marynarke Wojenna. Nieliczne archiwalia znajduja si¢ m.in. w Archiwum Akt Nowych
oraz w Centralnym Archiwum Wojskowym. Niezbyt pomocne sa w tym przypadku ma-
teriaty kartograficzne. Systemy kolei waskotorowych wykorzystywane przez armie naj-
czeéciej nie byty zaznaczane na mapach. Bylo to spowodowane wzgledami zachowania
tajemnicy wojskowej. Kolejnym problemem jest rowniez fakt, iz $wiadkowie czy tez woj-
skowi petniacy stuzbe na tego typu kolejach juz nie zyja. Badacze fortyfikacji temat kolei
fortecznych traktowali, niestety, raczej marginalnie, koncentrujac sie bardziej na typach
obiektéw fortecznych i ich garnizonach niz na wystepujacych w nich kolejach wasko-
torowych. Ostatnimi laty dzigki Internetowi pojawilo si¢ troche materialéw fotogra-
ficznych zwiazanych z tg tematyka, jednak nie jest ich zbyt wiele. Powodem niewielkiej
liczby zdje¢ byta zaré6wno cenzura wojskowa, jak i niezbyt powszechny dostep do sprzetu
fotograficznego. Troche zdje¢, obecnie dostepnych w sieci internetowej, wykonali Zotnie-
rze niemieccy w czasie walk w 1939 r. i bezpo$rednio po nich. Pomimo to zachowa-
ne fotografie z epoki oraz nieliczne dokumenty pozwalaja wspolczesnemu badaczowi
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tej problematyki podjaé probe opisania tego fragmentu historii polskich wojsk kolejo-
wych i ich kolei waskotorowych.

TRUDNE POCZATKI

Miedzy koncem 1918 r. a rokiem 1921 pod zarzagdem wojska pozostawato ponad
7000 km linii waskotorowych. Wsréd wielu systemow waskotorowych éwczesnej Polski
byly zaréwno koleje o stalym charakterze wzniesione przed wojna, jak i masowo budo-
wane w czasie dziatan zbrojnych koleje polowe. Posiadaly one rézne przeswity, a ruch
na nich prowadzony byt przy uzyciu réznych rodzajéw trakeji. Po 1921 r. wigkszo$¢ linii
zostala przekazana pod nadzoér Ministerstwa Komunikacji. Cze$¢ z nich zostala roze-
brana, czes¢ za$ pozostata wlasnoscig samorzadéw lub przeszta na wlasnos¢ powolanych
wkrotce potem Polskich Kolei Panstwowych (PKP). Material torowy i tabor z rozebra-
nych linii wojskowych powstatych w czasie dziatan wojennych przekazano do wykorzy-
stania wielu zainteresowanym podmiotom. Na poczatku lat 20. z materiatu tego masowo
budowano koleje lesne, cukrownicze czy tez linie stuzace komunikacji lokalnej. Wojsko
zachowalo niewiele z tego typu kolei na swoje potrzeby.

Material starouzyteczny wojsko wykorzystato tez do budowy nowych systeméw
waskotorowych na swoje potrzeby, a takze jako zapas mobilizacyjny. Jeszcze w 1918 r.
powstaly pierwsze formacje wojsk kolejowych, ktérych zadaniem byla budowa i eks-
ploatacja kolei waskotorowych na potrzeby armii. Tabor uzywany w tych formacjach
pochodzit przede wszystkim z przejetych magazynéw i kolei wojskowych panstw
centralnych. Uzywano na nich typowe parowozy kolei polowych: popularne HF-ki'
oraz parowozy typu IIIRc (ryc. 1-3)2. W 1927 r. polskie Ministerstwo Spraw Wojskowych
zamowilo w krajowych wytwdrniach parowdz na potrzeby wojska, ktory miat zastapié
starsze konstrukcje. Prototyp opracowano w chrzanowskim ,,Fabloku” przy wspotpra-
cy Warszawskiej Spotki Akcyjnej Budowy Parowozéw pod fabrycznym oznaczeniem
W2A (ryc. 4). Maszyna miala mie¢ mozliwo$¢ fatwego przystosowania do pracy zaréwno
na torze o prze$wicie 600 mm, jak i 750 mm. Gotowy pojazd po przejsciu prob trafil osta-
tecznie na PKP, gdyz armia zrezygnowala z jego zakupu oraz zamoéwienia wiekszej partii
tych maszyn®. Z arsenaléw zaborcéw przejeto réwniez sporo lokomotyw benzolowych
réznych typow* i producentéw oraz tzw. wozki motorowe’, ktore byly w powszechnym

! Parowozy Brigedelokomotive HF produkowano w latach 1905-1919 na potrzeby niemieckich kolei po-
lowych. Powstato ich blisko 3000 egzemplarzy, a ponad 200 z nich pracowato w Polsce po I wojnie $wiato-
wej. Posiadaty uktad osi D i osiagaly moc 80 KM. Mogty wspotpracowal z tendrem oraz osiggaly predkos¢
maksymalng 20 km/h. Dzigki matemu naciskowi na 0§ i nisko polozonemu $rodkowi ci¢zkosci dobrze spraw-
dzaly sie na torach zbudowanych z lekkiej nawierzchni.

> Parowozy IIIRc pochodzily z austriackich kolei polowych. Posiadaty ukfad osi C, osiggaty moc 50 KM
i predkos¢ maksymalng 20km/h.

* Parowoz ten posiadal moc 100 KM, osiagal predkos¢ 30km/h i mial uktad osi D. Po rezygnacji z jego
zakupu przez wojsko pracowal na kolejach waskotorowych PKP, noszac oznaczenie Tx26-427. Obecnie
mozna obejrze¢ go w skansenie kolejowym w Chabowce.

* Byty to lokomotywy réznych producentéw (m.in. Deutz, O&K, Montania, Oberursel AG) i o réznej
mocy budowane w duzej liczbie przez wiele fabryk na potrzeby wojskowych kolei polowych panstw central-
nych. Po wojnie duzo tego rodzaju pojazdow pracowalo na rzecz gospodarki cywilnej oraz wojska.

> Wprowadzono je w latach I wojny $§wiatowej w austro-wegierskich wojskach kolejowych jako element
masowej motoryzacji tej formacji. Produkowane byly przez zaklady Puch i Austro-Daimler. Réznily sie
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uzyciu na wojskowych kolejach polowych w armii austro-wegierskiej. Podobnie bylo z ta-
borem wagonowym, wsrdéd ktorego wickszos¢ stanowily wagony typu HE. Oczywiscie
wraz z przejeciem tego sprzetu rozpoczal sie proces formownia oddziatéw, ktorych za-
daniem bylo jego wykorzystanie. Wraz z formowaniem tego typu jednostek zaczeto or-
ganizowa¢ dla nich zaplecze szkoleniowe i koszarowe. Ze wzgledu na trudng sytuacje
polityczna i walki jednostki wojsk kolejowych dziataly w rozproszeniu. Na front trafialy
najczesciej pojedyncze plutony czy tez kompanie. W pierwszym okresie powstaty row-
niez dwie wyspecjalizowane jednostki saperéw, ktore wykorzystywaly kolej waskotoro-
wa. Byly to tzw. Bataliony Mostéw Kolejowych. Ich garnizony miescity sie w Krakowie
i Jablonnie (ryc. 5-8)°. W kolejnych latach jednostki te przechodzity liczne zmiany orga-
nizacyjne. Oprocz tych jednostek zaczely by¢ tworzone specjalne, wydzielone kompanie
silnikowe przy oddziatach technicznych, ktére klasyfikowane byty jako bron saperska.
Organizacyjnie podlegaly one Szefostwu Saperéw Ministerstwa Spraw Wojskowych.
Duzy nacisk polozono na utworzenie zaplecza szkoleniowego, ktore zapewnialoby staty
doptyw kadr dla rozbudowywanych wojsk kolejowych. W latach 1919-1926 na warszaw-
skich Powgzkach miescito sie Centrum Wyszkolenia Saperéw. W ramach ¢wiczen jed-
nostka ta wybudowala linie waskotorowa laczaca Fort Bema z Fortem Wawrzyszew.
Byla to typowa kolej gospodarcza o prze$wicie 600 mm stuzaca na potrzeby miesz-
czacych sie tam Warsztatéw Amunicyjnych Nr 17. Podobna kolej, ale o prze$wicie
750 mm istniata na terenie Cytadeli Warszawskiej, gdzie w obiektach fortecznych mie-
$cita sie m.in. Giéwna Sktadnica Uzbrojenia (ryc. 9). Na tej krotkiej linii dochodzacej
do rampy przy Dworcu Gdanskim w latach 20. pracowalo 8 lokomotyw benzolowych?®.
Zolnierze wojsk kolejowych doswiadczenie zdobywali najczesciej w ogniu walk o gra-
nice odradzajacego si¢ panstwa oraz pracujac na rzecz gospodarki narodowej’. Mato
wiemy o kolejach waskotorowych uzytkowanych wowczas przez wojsko w dziataniach
zbrojnych. Kompanie silnikowe dziataly w wielu miejscach, m.in. na Podolu i Wolyniu.
Jednym z przykladow tego typu dziatan byta catkowita ewakuacja (linia i tabor) kolei po-
lowej Parafianowo-Berezyna na péinocnym odcinku frontu w maju 1920 r." Kompania
kolejowa z Wielkopolski budowata majaca ogromne znaczenie strategiczne linie wasko-
torowa Sompolno-Jablonka Stupecka'’. Kolejna kompania kolejowa przydzielona w po-
czatku 1920 r. do Frontu Pomorskiego przejmowata m.in. infrastrukture poligonowej

miedzy sobg pewnymi szczegdtami konstrukcyjnymi. Ich wézki napedowe z silnikiem byly czesto wykorzy-
stywane do budowy drezyn.

¢ Garnizon Jabtonna od 25 stycznia 1934 r. nosi nazwe Legionowo. W poblizu jednostki wojskowe;j po-
wstalo miasto noszace od tego czasu nazwe Legionowo.

7 Wedtug dokumentéw zachowanych w Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN) na linii tej znajdowata si¢
jedna parowozownia z 6 stanowiskami o ztym stanie technicznym oraz obrotnica. Miedzy 1934 a 1935 r. szlak
kolejki zmienit przebieg w rejonie kosciota pw. §w. Jozefa na Powazkach. Stuzyta do celéw fabrycznych i byta
uruchamiana w miarg potrzeb. Zob. AAN, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie (dalej: MK), sygn. 1696,
Wykazy zmian urzgdzen technicznych na liniach wgskotorowych DOKP Radom, Wilno, Krakéw, Warszawa,
Lwéw, Katowice).

8 W 1936 r. kolej liczyta 5,3 km. Rok wezesniej rozebrano odcinek linii do fortu Mierostawskiego koto Cy-
tadeli. Zob. AAN, MK, sygn. 1696).

°* Wojska kolejowe wykonywaty wiele prac na rzecz gospodarki narodowej, pracujac m.in. przy budowie
nowych linii kolejowych dla PKP oraz usuwajac skutki klesk zywiotowych, np. wielkiej powodzi w 1934 r.

' Opis tej operacji znajduje si¢ w czasopi$mie ,Wiarus”, R. IX, 1938, nr 30.

" Linia ta miata duze znaczenie ze wzgledu na to, ze taczyta Wielkopolske z dawng Kongreséwka i kur-
sowaly nig transporty wojskowe. Kolej normalnotorowa z Kutna do Strzalkowa w tym czasie nie byla jesz-
cze ukonczona.



36 KOLEJE POLOWE NA ZIEMIACH POLSKICH W OKRESIE [ WOJNY éWIATOWEI

kolei waskotorowej w Twierdzy Torun. Inna jednostka tego typu zajmowala sie prowa-
dzeniem ruchu na linii waskotorowej Nasielsk-Sierpc. Czesto w wyniku niekorzystnej
sytuacji militarnej zolnierze tych formacji uczestniczyli réwniez w bezposredniej walce,
ponoszac nierzadko duze straty osobowe. Po zakonczeniu dzialan zbrojnych w 1921 r.
Wojsko Polskie i jednostki wojsk kolejowych przeszty na stany pokojowe. Jednostki tego
typu zostaly poddane wielu reorganizacjom, ktorych opis nie jest przedmiotem tego
opracowania. Caly czas pracowano nad wyszkoleniem kadr, szkolac kolejne roczniki
rezerwistow. Nawigzano réwniez wspdtprace z PKP. Byli zolnierze wojsk kolejowych
nie mieli probleméw ze znalezieniem pracy na kolei, co mialo istotne znaczenie wobec
duzych probleméw z panujacym w kraju bezrobociem. Ceniono ich za duzg wiedze
praktyczna i dyscypline.

JEDNOSTKI WOJSKA POLSKIEGO WYKORZYSTUJACE KOLE]J WASKOTOROWA

1. Jeszcze w 1918 r. w Krakowie i we Lwowie w oparciu o przejety sprzet CK Armii
rozpoczeto tworzenie dwoch batalionéw kolejowych. Obie te jednostki weszly w sktad
1 Putku Wojsk Kolejowych, ktory pokilkumiesigcach przeksztatcono w 1 Batalion Mostéw
Kolejowych. Miejscem jego stacjonowania byl Krakéw Grzegorzki, gdzie w obiektach
dawnej Twierdzy Krakéw posiadal swoje zaplecze logistyczne (ryc. 5). Na tym terenie
istniata krotka ¢wiczebna linia waskotorowa obstugiwana m.in. za pomocg przejetych
parowozéw typu IIIRc. Zolnierze batalionu zajmowali sie réwniez w ramach éwiczen
prowadzeniem obstugi linii normalnotorowej Krakéw — Kocmyrzéw. Kolej wasko-
torowa uzywana byta w pracach batalionu jako narzedzie pomocnicze przy realizacji
zadan zwigzanych m.in. z budowa mostéw czy tez odbudowa linii kolejowych. Przy tego
typu pracach standardem bylo stosowanie kolei polowych w celach transportowych:
do dowozu materialow i ludzi na plac budowy mostéw czy tez linii normalnotorowych.

2. Do kwietnia 1919 r. z nowo tworzonych o$émiu kompani kolejowych utworzono
III i IV Batalion Wojsk Kolejowych, ktére tworzyly z kolei 2 Putk Wojsk Kolejowych.
Podobnie jak w Krakowie, po kolejnej reorganizacji jednostke te przeksztalco-
no w 2 Batalion Mostéw Kolejowych, ktorego siedziba mieécita si¢ w podwarszaw-
skiej Jablonnie. Tam, w czeéci obiektow wykorzystywanych dawniej przez rosyjski
IV Batalion Kolejowy, znajdowalo sie gléwne zaplecze tej jednostki. Na przyleglym tere-
nie urzadzono poligon saperski, ktdrego integralna czescia byla ¢wiczebna linia wasko-
torowa o przeswicie 600 mm. Oprocz niej do dyspozycji wojska byla réwniez pobliska
linia normalnotorowa Legionowo-Zegrze. Po kolejnej reorganizacji batalion przeniesio-
ny zostal do Twierdzy Modlin. Jego siedziba znajdowata si¢ w Kazuniu, gdzie jednostka
zarzadzata fragmentem kolei waskotorowej w twierdzy.

Twierdza Modlin byla w okresie dwudziestolecia miedzywojennego miejscem orga-
nizowania wielu ¢wiczen. Do dzi$ zachowala si¢ dokumentacja fotograficzna ¢wiczen
21928 1., kiedy zolnierze obu bataliondw - 1.1 2. - wspdlnymi sitami zbudowali ¢wiczeb-
ny most kolejowy na Narwi kolo cytadeli modlinskiej'>.

3. Batalion silnikowy - jednostke te utworzono, co prawda, dopiero w 1930 r.
w Modlinie, jednak samodzielne kompanie silnikowe istnialy w sitach zbrojnych Polski

12 Zdjecia z tych ¢wiczen pojawily sie ostatnio na kilku forach internetowych. Przy pracach tych uzywa-
no réwniez taboru waskotorowego obu batalionéw.
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od samego poczatku, czyli od jesieni 1918 r. Siedziba oddzialu miescila si¢ w tzw. Dzia-
tobitni Dehna na terenie Cytadeli. Obiekt ten zachowat sie do naszych czaséw. Glow-
nym zadaniem tej jednostki byta budowa oraz eksploatacja linii waskotorowych na rzecz
wojska. Zolnierze batalionu budowali m.in. koleje waskotorowe w Zielonce, Remberto-
wie, Palmirach, a takze rozbudowywali sie¢ waskotorowg w Twierdzy Modlin. Oprécz
wozkow silnikowych na wyposazeniu tej jednostki znajdowaly sie elektrogeneratory wa-
skotorowe. Za pomocg tzw. pociagdw elektrogeneratorowych'® planowano dostarcza¢ za-
opatrzenie dla wojsk w czasie dziatan zbrojnych po wybudowanych specjalnie w tym celu
liniach. Jednostka ta podlegala Szefostwu Saperéw Ministerstwa Spraw Wojskowych'.

Pozostale koleje waskotorowe wykorzystywane przez Wojsko Polskie i Marynarke
Wojenng obstugiwane byly przez specjalnie przeszkolonych w tym celu zolnierzy
lub korzystaly z posiadajacych odpowiednie uprawnienia pracownikéw cywilnych.
Zdarzalo sie, Zze wobec braku odpowiednio przeszkolonego personelu delegowano po-
jedynczych zolnierzy z batalionéw mostowych lub Batalionu Silnikowego do realizacji
konkretnego zadania na innych kolejach wojskowych.

WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE ISTNIEJACE W LATACH 1921-1939

W okresie tym Wojsko Polskie uzywalo kolei waskotorowych, ktérych klasyfikacja
moze nastrecza¢ pewnych probleméw. Czes¢ linii istniejacych lub wybudowanych na te-
renie dawnych twierdz pelnila funkcje kolei poligonowych lub gospodarczych. Wobec
zmiany koncepcji wykorzystania fortyfikacji stalych i odejscia od budowy twierdz
fortowych na rzecz fortyfikacji rozproszonych czes¢ linii kolei fortecznych przesta-
ta by¢ kolejami tego typu, pelniac inne role. Duzy potencjal powierzchni koszarowych
i magazynowych, jaki stanowily dawne twierdze, sprawil, iz na ich terenie ulokowano
liczne garnizony wojskowe oraz skltady. Ze wzgledu na rozlegto$¢ tematu ogranicze sie
do przedstawienia kilku z wielu istniejagcych w tym okresie systeméw waskotorowych
w dawnych twierdzach.

1. Dawna Twierdza Poznan byta duzym garnizonem Wojska Polskiego. Na jej terenie
funkcjonowaly 3 systemy waskotorowe:

- liczgca 2,5 km linia o prze$wicie 600 mm laczaca ul. Solng z Tamg Garbarska,
obstugujaca sktadnice materiatéw intendenckich. W 1937 r. na linii tej pracowat
jeden parowdz. Zaplecze techniczne skiadato si¢ z jednostanowiskowej parowo-
zowni, zurawia wodnego oraz trdjkata torowego do obracania parowozu;

- linia aczaca zespdt koszarowy z lotniskiem Lawica (zapewne tez o przeswicie
600 mm);

- linia taczgca Cytadele (Fort Winiary) z Obozem Cwiczen Biedrusko, o ktérej za-
chowalo sie najwiecej informacji. Lini¢ o dfugosci 17 km i prze$wicie 600 mm wy-
budowali Zolnierze stacjonujacego na Cytadeli 3 Putku Wojsk Kolejowych. Ruch

* W pojazdach tego typu silnik spalinowy napedzal pradnice, a caty zespot sktadat sie z elektrogenerato-
ra oraz do 25 wagondéw doczepnych z zamontowanymi silnikami elektrycznymi. Sktad taki mogt przewiez¢
z predkoscig okoto 10 km/h do 60 t tadunku. Obstuge takiego pociagu stanowilo 15 zolnierzy.

" Jednostka ta doczekala sie nawet swojej monografii napisanej przez P. Zarzyckiego. W ostatnich latach
pojawito sie kilka nowych zdje¢ w sieci internetowej obrazujacych zycie codzienne jednostki i tabor przez
nig uzytkowany.
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prowadzono za pomocg trakcji parowej'” i typowych wagonow typu HEF. Jej kres
nastat w koncu lat 20. z powodu licznych skarg na ucigzliwosci, w tym pozary bu-
dynkéw wywolane iskrami z parowozéw, zglaszanych przez mieszkancéow po-
tozonych przy niej wsi. Kolej ta stuzyla przede wszystkim do przewozéw wojska
i zaopatrzenia na poligon w Biedrusku (ryc. 10). Jej zaplecze techniczne znajdowa-
fo si¢ na Forcie Winiary, czyli Cytadeli twierdzy (ryc. 11). Tam byla parowozownia
oraz wszystkie urzadzenia potrzebne do eksploatacji trakcji parowe;j.

2. Dawna Twierdza Torun zostata przejeta przez Wojsko Polskie w styczniu 1920 r.
Na czesci jej terenu funkcjonowat duzy poligon artyleryjski dziatajacy od lat 80. XIX w.,
ktéry zostal wykorzystany w tym samym celu przez Polakéw. Na jego terenie istniala
rozlegta sie¢ waskotorowa o przeswicie 600 mm. Zachowato sie do naszych czaséw kilka
zdje¢, dzieki czemu wiemy, ze pracowaly na niej poniemieckie lokomotywy spalinowe
oraz wozki motorowe (ryc. 12-13). Kolej ta wykorzystywana byta do obstugi poligonu
jeszcze po II wojnie §wiatowej. Zostata zlikwidowana dopiero na poczatku lat 70. XX w.

3. Dawna Twierdza Modlin - kolej waskotorowa wybudowali na jej terenie Rosjanie.
Posiadata ona typowy dla Rosji przeswit 750 mm. Po zdobyciu twierdzy przez wojska
niemieckie w lipcu 1915 r. przystapily one do rozbrojenia umocnien oraz budowy wta-
snego systemu waskotorowego o typowym dla siebie przeswicie 600 mm. Po odzyskaniu
przez Polske niepodleglosci Wojsko Polskie znacznie rozbudowalo sie¢ kolei waskoto-
rowych (ryc. 14-15). W twierdzy siedzibe znalazto wiele specjalistycznych jednostek.
Tamtejsza sie¢ waskotorowa wykorzystywato tacznie piec¢ jednostek wojskowych maja-
cych siedzibe w obiektach koszarowych i fortecznych'*. W Modlinie byty to:

- Batalion Silnikowy,

- Centrum Wyszkolenia Saperow,

- Magazyny Amunicji Dzialowej.

W Kazuniu (bedacym integralng czescia twierdzy) byty to:

- 2 Batalion Mostéw Kolejowych,

- Magazyn Materialéw Wybuchowych.

Stacjonujacy w Modlinie Batalion Silnikowy uruchomit nawet w 1938 r. ruch osobo-
wy dla mieszkancow i zolnierzy garnizonu na jednej z linii w twierdzy. Pociagi osobowe
kursowaty wedlug stalego rozkiadu jazdy miedzy stacja PKP Modlin a siedzibg batalio-
nu. Na trasie bylo tacznie 8 przystankdéw, a na linii kursowal wozek silnikowy przysto-
sowany sposobem gospodarczym do przewozu ludzi (ryc. 16-18). Byta to jedna z trzech
wojskowych linii waskotorowych, na ktérych realizowano przewozy pasazerskie (w tym
0s6b cywilnych).

Kolej waskotorowa w Twierdzy Modlin doprowadzono réwniez do stoczni w Nowym
Dworze Mazowieckim". Tor utozono na oddanym do uzytku w 1933 r. nowym zela-
znym moscie na Wisle noszacym nazwe Mostu Marszatka Pitsudskiego (ryc. 19). Dwie
niezalezne sieci waskotorowe w Modlinie (w Modlinie i Kazuniu) byty faczone w calos¢
poprzez budowe na czas ¢wiczen ciezkich mostéw pontonowych na Narwi, na ktérych

1> Z zachowanych zdje¢ i notatek prasowych z epoki wynika, Ze na linii tej pracowaty parowozy IIIRc.

'* Opis odcinkéw eksploatowanych w Twierdzy Modlin przez te jednostki znajduje si¢ w dokumentach
Ministerstwa Komunikacji. Dzigki podanym stanom na koniec 1935 i 1936 r. mozna zobaczy¢ jak rozbudo-
wywana byla ta siec i jak wygladata kwestia taboru. Zob. AAN, MK, sygn. 1696.

Do stoczni doprowadzono réwniez bocznic¢ normalnotorows. W zakladzie tym budowano zaréwno
statki i okrety rzeczne, jak i pelnomorskie, m.in. tralowce ORP ,,Czajka” i ORP ,Rybitwa” czy tez kuter po-
$cigowy SG ,,Batory”.
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ukfadano torowisko waskotorowe. Istniala réwniez mozliwos¢ promowej przeprawy
taboru kolejowego. W czasie przygotowania obszaru Modlina do dzialan wojennych
w 1939 r. wybudowano stale polowe mosty na Wisle i Narwi, na ktérych utozono takze
torowisko waskotorowe, taczac obie niezalezne sieci w jedng cato$¢. Na tej kolei wasko-
torowej pracowala zaréwno trakcja parowa, jak i spalinowa. Ruch prowadzono na nich,
w miare potrzeb, bez istniejacego rozkladu jazdy. W dwudziestoleciu miedzywojen-
nym trwatla ciagla rozbudowa tych systeméw waskotorowych (ryc. 20-23). W 1935 r.
taczna dlugo$¢ linii w Twierdzy Modlin wynosita 49,5 km. Kolej waskotorowa dociera-
ta wtedy do Grupy Fortecznej Gostawice polozonej na pétnocy zewnetrznego pierscie-
nia fortéw. W obiektach fortecznych mieécily sie magazyny wojskowe. W czasie walk
we wrzesniu 1939 r. zolnierze Batalionu Silnikowego zajmowali si¢ karczowaniem lasu
i zwdzka drewna do twierdzy na potrzeby budowy fortyfikacji polowych. Prace te wy-
konywano w rejonie wsi Szczypiorno polozonej miedzy zewnetrznym a wewnetrznym
pierécieniem fortéw. Polska linia obrony w czasie wojny obronnej oparta byla ze wzgle-
du na ograniczone sity wlasne o pierscienn wewnetrzny fortéw. Kolejng praca wykona-
ng przez jednostke byta budowa linii wychodzacej z Kazunia do Skladnicy Amunicyjnej
w Palmirach (ryc. 24). Przy jej wykorzystaniu starano si¢ wywiez¢ zapas amunicji z tego
miejsca na potrzeby obrony Modlina.

4. Dawna Twierdza Brze$¢ Litewski - jej fortyfikacje wraz z obstugujacymi je kole-
jami waskotorowymi wybudowali Rosjanie. Po zdobyciu twierdzy w 1915 r. doszlo za-
pewne do przebudowy torowisk na typowy dla zdobywcéw przeswit 600 mm. W okresie
dwudziestolecia miedzywojennego miasto Brzes$¢ polaczono z Cytadela linig z trakcja
parowa o przeswicie 750 mm. Kursowata ona wedlug stalego rozkfadu jazdy od rana
do godziny 22:00. Czas jazdy wynosit 20 minut, za$ bilet kosztowat 0,30 zI. Na linii tej re-
alizowano przewozy 0s6b cywilnych, zaréwno pracownikéw cywilnych wojska, jak i tu-
rystow, bowiem istniala w tym czasie mozliwo$¢ zwiedzania umocnien Cytadeli. Opis
jej znalazl si¢ nawet w jednym z przewodnikéw turystycznych wydanych przed wojna'®.
W Archiwum Akt Nowych zachowal sie jeden dokument zwigzany z planami mobiliza-
cyjnej rozbudowy nowej bocznicy waskotorowej na potrzeby miejscowych magazynow.
Zaktadano, ze aby wybudowac¢ linie o dtugosci 2,05 km, potrzeba bedzie mie¢ przygoto-
wane 1600 m.b. szyn waskotorowych oraz 1300 sztuk drewnianych podkladéw. Budowa
miala trwa¢ 4 dni przy zalozeniu, Ze potrzebne materiaty beda dostepne na miejscu.
Do naszych czaséw zachowalo si¢ niewiele §ladéw po tym systemie transportowym.
Na terenie dawnej Prochowni Terespol, gdzie funkcjonuje placowka muzealna, wyeks-
ponowano ostatnio odkryte na terenie twierdzy przesta patentowe pochodzace z tamtej-
szej kolei”. Co ciekawe, s3 one dwoch szerokosci: 600 mm i 750 mm (ryc. 25).

* % %

Wojskowe koleje waskotorowe wystepowaly réwniez na terenie dawnych twierdz
Grudziadz i Deblin, jednak brak materialéw archiwalnych i pozostalosci w terenie spra-
wia, ze trudno w chwili obecnej co$ wigcej o nich napisac.

'8 Aby moc zwiedzi¢ Cytadele w Brzesciu, nalezalo uzyskac¢ przepustke w miejscowym oddziale zandar-
merii, gdyz na tym terenie stacjonowato wiele jednostek Wojska Polskiego.

¥ Oprécz przeset patentowych na terenie tej placowki znajduje si¢ jeszcze kilka artefaktow kolejo-
wych, m.in. 0§ wagonu wylowiona z Bugu oraz fragment bocznicy (dawniej szerokotorowej) zapewniajacej
dowdz amunicji na teren prochowni.
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WOJSKOWE KOLEJE GOSPODARCZE

Do dowozu zaopatrzenia na swoje potrzeby Wojsko Polskie uzywalo réwniez kolei

waskotorowych. Do typowych kolei tego typu zaliczaja si¢ m.in.:

— kolej waskotorowa w Ostrowi Mazowieckiej — linia dlugosci ok. 5 km i przeswi-
cie 600 mm Igczyla stacje kolejowa z zespolem koszarowym, w ktérym stacjono-
wat 18 Putk Artylerii Lekkiej. Na linii istniata bocznica obstugujaca funkcjonujaca
w latach 1926-1939 Szkote Podchorazych Piechoty (ryc. 26). Ruch na niej prowa-
dzony byl zaréwno trakcja parowas, jak i spalinowa?’;

- kolej Obszaru Warownego ,Wilno” - zapewniata obstuge wzniesionego na pétnoc
od miasta duzego kompleksu magazynéw amunicyjnych. Sam Obszar Warowny
Wilno byt w sumie obszarem warownym tylko z nazwy. Wybudowano niewiel-
ka liczbe umocnien statych, ale samo miasto byto duzym garnizonem wojskowym.
Linie te wybudowata kompania motorowa z Modlina. W 1932 r. kolej ta jako kolej
gospodarcza zostala przekazana PKP;

- kolej obstugujaca Sktadnice Amunicji w Palmirach - budowat ja Batalion Silniko-
wy z Modlina. Sie¢ zapewniala obstuge rozleglego obszaru skladnicy, ktdéra byta
polaczona z Warszawg i krajowa siecia kolejowa poprzez linie normalnotorowa
wyprowadzona ze stacji Warszawa Gdanska. We wrzesniu 1939 r. rezerwowe kom-
panie Batalionu Silnikowego wybudowaty linie taczaca te kolej z koleja w Twierdzy
Modlin w celu zaopatrzenia garnizonu modlinskiego w amunicje ze sktadu w Pal-
mirach. Lacznik ten rozebrali Niemcy w 1940 r., kiedy zniszczyli obiekty sktadni-
cy, a Palmiry staly sie miejscem kazni polskiej ludnosci cywilnej?;

- kolej Obozu Cwiczen Le$na - podlegata Komendzie Obozu Cwiczen, liczyta ponad
6 km i stuzyta do dowozu wojska i zaopatrzenia na potrzeby poligonu wojskowego
dzialajacego na tym terenie od czaséw carskich (ryc. 27). Kolej ta nie miala pota-
czenia z istniejaca w Lesnej koleja waskotorowa uzytku publicznego z Baranowicz,
polozona po drugiej stronie linii normalnotorowej przechodzacej przez te miejsco-
wos¢. W Archiwum Akt Nowych zachowalo sie pismo, w ktérym stwierdza sie ko-
nieczno$¢ przydzielenia na nig pracownika torowego, ktéry sprawowalby nadzér
nad poprawnym stanem nawierzchni kolejowej na tej kolei*.

Charakter linii gospodarczych posiadalty réwniez fragmenty rozlegtej sieci waskoto-

rowej w Twierdzy Modlin.

KOLEJE WASKOTOROWE W ZIELONCE I REMBERTOWIE
W Zielonce i Rembertowie istniata rozlegta sie¢ wojskowych kolei waskotorowych

o prze$wicie 750 mm (ryc. 28)*. W koncu lat 20. rozpoczeto budowe wojskowego in-
stytutu badawczego, ktory ostatecznie przyjal nazwe Centrum Badan Balistycznych.

2 AAN, MK, sygn. 1696.

' Do naszych czaséw zachowaly sie pozostatoéci po liniach waskotorowej i normalnotorowej obstugu-
jacych ten obiekt.

2 AAN, MK, sygn. 1696.

# Wojskowa kolej waskotorowa na tym terenie wybudowali Rosjanie przed I wojna $wiatowa. Obstugi-
wata ona carski poligon artyleryjski.
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Przy jego budowie wykorzystano tymczasowa linie budowlang o przeswicie 600 mm.
Po wybudowaniu instytutu przebudowano ja na linie stala o przeswicie 750 mm. Laczyta
ona stacje PKP Zielonka z instytutem, gdzie zlokalizowano jej zaplecze techniczne.
Do instytutu doprowadzono réwniez bocznice normalnotorowa. Dalej kolej poprowa-
dzono w glab poligonu. Stuzyta ona do przewozu pracownikéw i materialéw na potrze-
by badan uzbrojenia, ktérymi zajmowala sie ta wojskowa placéwka badawcza. Na kolei
uzywano lokomotyw spalinowych i wozkéw motorowych. Na szlaku zbudowanym z lek-
kich szyn mogty kursowac¢ sktady liczgce maksymalnie 16 osi.

W pobliskim Rembertowie réwniez wybudowano kolej waskotorowa obstuguja-
ca tamtejszy garnizon i Centrum Wyszkolenia Piechoty. Waskotorowy szlak wchodzit
w glab Poligonu Rembertéw. Miedzy bramg CWP (ryc. 29) a stacja PKP Rembertow
ulozono takze tor waskotorowy (ryc. 30). Na tym krotkim odcinku kolejg waskotoro-
wa realizowano przewdz osob cywilnych. Mieszkancy ten $rodek transportu nazywali
potocznie ,rembertowskim tramwajem”. Zaplecze techniczne umiejscowiono na za-
mknietym terenie wojskowym. Istniala tam waskotorowa lokomotywownia wyposazo-
na m.in. w talerzowg obrotnice. Na tej linii réwniez uzywano trakeji spalinowej. Oprocz
wozkow spalinowych pracowaly na niej lokomotywy spalinowe matlej mocy. Na szlaku
istniato kilka bocznic do schronéw ¢wiczebnych. Na zbudowanej z lekkich szyn linii
mogly kursowa¢ sktady liczace maksymalnie 10 osi.

Obie linie - w Zielonce i Rembertowie - budowal Batalion Silnikowy z Modlina. Byty
one ze sobg polaczone. Poczatkowo polaczenie istnialo zapewne w miejscu, w ktérym
poprowadzono pézniej linie normalnotorowa z Zielonki do Rembertowa. Po jej powsta-
niu w 1933 r. konieczne stalo sie wybudowanie nowego polaczenia obu kolei, ktére wy-
konat réwniez Batalion Silnikowy, w ramach obozu letniego w glebi poligonu, w rejonie
Kalinskich Mostéw. W 1936 r. obie sieci liczyly tacznie 38 km dlugosci*.

WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE NA WYBRZEZU

Trzy linie waskotorowe uzytkowala na swoje potrzeby réwniez polska Marynarka
Wojenna. Stuzyly one celom zaopatrzeniowym. Zapewnialy przewdz amunicji i innych
materialéw wojskowych miedzy magazynami a portem oraz zapewniaty obstuge forty-
fikacji nadbrzeznych.

1. Kolej Waskotorowa Portu Wojennego Gdynia Oksywie — krétka linie diugo-
$ci ok. 1,7 km i przeswicie 600 mm wybudowano w latach 20. XX w., w tym samym
czasie, kiedy budowano na Oksywiu gléwnag baze polskiej Marynarki Wojenne;.
Laczyla ona port wojenny z pobliskim Wawozem Ostrowickim, w ktérym zbudowa-
no skladnice amunicyjng oraz stanowiska ogniowe 1 Baterii Morskiego Dywizjonu
Artylerii Przeciwlotniczej. Fragment linii poprowadzono na estakadzie wybudowa-
nej nad wodami Zatoki Gdanskiej, u podndza Klifu Oksywskiego. Zaplecze technicz-
ne z jednostanowiskowa lokomotywownig umiejscowiono na terenie portu. Na tej linii
pracowata zapewne lokomotywa spalinowa trudnego do ustalenia typu oraz wozki sil-
nikowe?. Tabor wagonowy stanowily dwuosiowe wagony do przewozu min mor-
skich (ryc. 31) oraz czteroosiowe wagony z burtami zamdwione przez Kierownictwo

% AAN, MK, sygn. 1696.
» Wspomina o nich w swojej relacji kpt. Wtadystaw Trzcinski, dow6dca sktadnicy w 1939 r.
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Marynarki Wojennej w warszawskiej fabryce Gostynskiego (ryc. 32). Kolej tg wykorzy-
stywano w walkach we wrzesniu 1939 r. w czasie obrony Kepy Oksywskie;.

Nietypowy system transportowy wykorzystujacy waskie tory zastosowano w Baterii
Nadbrzeznej Canet bronigcej Gdyni*. Byla to winda amunicyjna dzialajaca jak kolej
linowo-terenowa. Po szynach o prze$wicie 600 mm za pomoca wyciggarki wciggano
na poziom stanowisk armat wézek amunicyjny z magazynu polozonego ponizej sta-
nowisk ogniowych. Slady tej ciekawej konstrukeji znajduja si¢ do dzi na terenie portu
wojennego.

2. Kolej amunicyjna Morskiego Dywizjonu Lotniczego w Pucku - faczyta ona baze
tej jedynej w Marynarce Wojennej jednostki lotniczej z magazynem amunicyjnym poto-
zonym w odlegtosci okoto 1,5 km, w rejonie Kepy Swarzewskiej. Sladem po tej kolei s3 je-
dynie zdjecia wykonane przez Niemcéw po zajeciu tych terenéw w 1939 r. oraz resztki
wysadzonych magazynéw amunicyjnych.

3.Kolej Rejonu Umocnionego Hel - poczatki jej budowy mialy miejsce wlatach 30. XX
w., kiedy na Helu przystapiono do budowy portu wojennego. W tym samym czasie na te-
renie potwyspu rozpoczeto budowe trzech zespoléw magazynéw amunicyjnych: min
morskich, amunicji artyleryjskiej oraz torped. Oprécz tego wybudowano réwniez ma-
gazyny paliw oraz elektrownie. Wszystkie te obiekty potaczono z portem linig waskoto-
rowg o przeswicie 600 mm?¥. W dalszym etapie prac przystapiono do budowy umocnien
fortyfikacyjnych: baterii przeciwlotniczych oraz baterii artylerii nadbrzeznej. Ich obiek-
ty polaczono réwniez koleja waskotorowy z reszty sieci (ryc. 33-36). Kolej te¢ budowato
przedsiebiorstwo cywilne — gdynska firma Jaskulski, Brygiewicz i S-ka. Dzieki staraniom
Ministerstwa Spraw Wojskowych udato sie nieodplatnie pozyskaé na potrzeby tej inwe-
stycji pierwszg partie materiatdw nawierzchniowych (szyn i rozjazdéw). Giéwna stacja
przeladunkowa miescila sie na stacji PKP Hel. W tym rejonie kolej waskotorowa przeci-
nala w poziomie lini¢ normalnotorowa. W Archiwum Akt Nowych zachowalo si¢ pismo
Kierownictwa Marynarki Wojennej z 20 lipca 1937 r. dotyczace przyspieszenia wykona-
nia prac przy skrzyzowaniu linii waskotorowej z linig normalnotorowa. W pismie tym
zwrdcono uwage na fakt, iz zalatwienie tej sprawy poprzez organa centralne moze spo-
wodowac znaczne op6znienie w realizacji inwestycji. Zaznaczono, ze istnieje w tej spra-
wie kontakt bezposredni Dowodztwa Floty z Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
w Toruniu. Na linii wojskowej kolei waskotorowej przetadownie z toru normalnego
na waski urzadzono réwniez w kilku innych lokalizacjach. Starano si¢ w ten sposéb
zabezpieczy¢ na wypadek zniszczenia tego typu infrastruktury na stacji Hel. Zaplecze
techniczne wzniesiono na terenie zamknigtym w poblizu stacji PKP Hel. Gléwna linia
kolejki prowadzaca do instalacji militarnych potozonych na Cyplu Helskim przechodzi-
ta bezkolizyjnie pod linig normalnotorowa. Czgs$¢ torowisk w rejonie fortyfikacji zaka-
muflowano za pomocg sieci maskujacych, aby utrudni¢ lotnictwu wykrycie stanowisk
obronnych?. Na linii w kilku miejscach wybudowano stacje paliwowe oraz wybudowa-
no sie¢ telefoniczng. Jako tabor wykorzystywano poczatkowo 5 lokomotyw spalinowych

% Bateria ta skladata sie z 2 francuskich armat kalibru 100 mm produkgji firmy Canet, stad jej nazwa.

¥ W czesci publikacji poswieconych Rejonowi Umocnionemu Hel znajduja si¢ btedne informacje o prze-
$wicie tej linii — 1000 mm. Kolej ta od samego poczatku posiadata przeswit 600 mm. Byla rozbudowywana
réwniez w czasie IT wojny §wiatowej przez Niemcéw. Do chwili obecnej jest wcigz w uzyciu przez Polska Ma-
rynarke Wojenng.

8 Zdjecia zamaskowanego siatkami maskujacymi torowiska znajdujg si¢ m.in. w niemieckiej publikacji
z czasOw wojny poswieconej polskim fortyfikacjom: Denkschrift uber die Polnische Landesbefestigung.
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produkeji niemieckiej pochodzacych z ,wojennych remanentéw”, a w 1938 r. dostar-
czono 2 nowe lokomotywy spalinowe wykonane na potrzeby Rejonu Umocnionego Hel
w Zaktadach Ostrowieckich (ryc. 37). Wagony, ktére uzywano na Helu, byty typowymi
wagonami HF przebudowanymi na potrzeby specyfiki helskiej przez Warsztaty Portowe
Marynarki Wojennej w Gdyni. Posiadaly one zwezong rame, aby zmiescic¢ sie w waskich
wjazdach do schronéw amunicyjnych. Przy obiektach fortyfikacyjnych wybudowano
specjalne rampy/perony ulatwiajace roztadunek. Od 1937 r. wojskowa kolej waskoto-
rowa na Helu podporzadkowano dowddcy Rejonu Umocnionego Hel. Bezpo$rednim jej
zarzadcg mial by¢ Kapitan Portu Wojennego Hel. Rozbudowa linii trwata az do wy-
buchu wojny. W 1939 r. faczna dtugos¢ linii wynosita 26 km. Kolej az do kapitulacji
wspierala w walce obroncéw poétwyspu (ryc. 38). Przewozono nig zaréwno amunicje,
jak i zywnos¢ na wysuniete placowki. Stuzyta rowniez do ewakuacji z pozycji rannych
zolnierzy i marynarzy.

WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE NA KRESACH WSCHODNICH

Na terenach, ktore po II wojnie $wiatowej znalazly sie poza granicami kraju,
funkcjonowalo kilka kolei, zaréwno pod zarzadem PKP, jak i prywatnych, o charak-
terze gospodarczym, z ktérych korzystalo Wojsko Polskie. Obrone wschodniej gra-
nicy Polski zapewniala specjalnie utworzona w tym celu formacja — Korpus Ochrony
Pogranicza (KOP). Korzystat on z tych linii do przewozu wojska i zaopatrzenia dla licz-
nych posterunkéw i straznic. Do tego celu uzywano najczesciej wlasnego taboru: wozkow
motorowych oraz drezyn, ktére byly najpewniej pojazdami zbudowanymi sposobem
gospodarczym. W latach 30. XX w. przystapiono do umacniania wschodniej granicy,
wznoszac pas fortyfikacji. Najbardziej rozbudowany pod wzgledem liczby umocnien
byt odcinek ,,Sarny”. Istniejace na tym terenie linie waskotorowe wojsko i saperzy ko-
lejowi wykorzystywali przy budowie umocnien, a po ich wykonaniu - do dostarczania
zapasow i zal6g®”. W Archiwum Akt Nowych zachowato si¢ kilka dokumentéw zwig-
zanych z wykorzystaniem tych linii przez KOP na potrzeby miejscowych garnizonow™.
W pismach tych zwracano uwage na nieprzychylny stosunek ludnosci miejscowej
do panstwa polskiego oraz potrzebe sprowadzenia z glebi kraju wyszkolonego personelu
do obstugi pociagéw wojskowych. KOP korzystal miedzy innymi z nastepujacych linii
waskotorowych:

- kolej gospodarcza Hancewicze-Ludwikowo,

- kolej lesna Ostki-Tupik-Smolen,

- kolej uzytku publicznego Dukszty-Druja.

Na Kresach Wschodnich na kolei waskotorowej Oranczyce-Pruzana o przeswicie
600 mm, podlegajacej Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Wilnie, wojsko posia-
dato krétka bocznice wykorzystywang do obstugi miejscowych koszar. W 1937 r. jej dtu-
go$¢ wynosila 0,5 km.

» Opis kolei waskotorowych uzywanych na odcinku ,,Sarny” oraz epizod z przejeciem waskotorowego
pociagu wojskowego z zaopatrzeniem przez nacierajace we wrzesniu 1939 r. oddziaty Armii Czerwonej za-
mieécil Z. Pruski w swojej monografii tych umocnien pt. ,Bastion Polesie”.

* AAN, MK, sygn. 1062, Uruchomienie posterunkéw blokowych i obsada personalna tych posterunkdow,
zakonspirowanie posterunkéw zamknietych, ktére mogg by¢ uruchomione w wypadku mobilizacji.
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ZAKONCZENIE

Niniejszy tekst nie wyczerpuje zagadnienia, jednak na chwile obecng stanowi probe
uporzadkowania wiedzy o wojskowych kolejach waskotorowych wykorzystywanych
przez Wojsko Polskie i Marynarke Wojenna w latach II RP. By¢ moze w przyszlosci poja-
wig sie kolejne materiaty i bedziemy mogli poszerzy¢ nasza wiedzg o tej tematyce. Wida¢
jednak, iz w IT RP koleje waskotorowe wykorzystywane na potrzeby wojska wystepowaly
dos¢ powszechnie. Poczatkowo opieraly sie gléwnie na taborze przejetym po panstwach
zaborczych. Wojsko stopniowo planowalo zastapi¢ uzywang na nich trakcje parowa
trakcja spalinowa, jednak procesu tego do wybuchu wojny nie udalo si¢ zakonczy¢.
W ramach skromnych $rodkéw finansowych podjeto jednak probe modernizacji posia-
danego taboru. Dokonano m.in. wymiany silnikéw w wézkach motorowych na silniki
produkeji krajowej. Podobnie postgpiono z jednostkami napedowymi w elektrogenera-
torach waskotorowych. W pewnej liczbie pojazdéw oryginalne silniki Austro-Daimler
zastgpione zostaly polskimi silnikami typu 122B, ktérych uzywano réwniez do napedu
tankietek. Nowego taboru zamdwiono sladowe iloéci. Wynikalo to zapewne z ograniczo-
nych mozliwoséci budzetowych. Jesli chodzi o wagony, to krajowe wytwdrnie budowa-
ty szereg wagonow waskotorowych, z ktérych niewielka liczba zostala zakupiona przez
wojsko. Wzorowane one byly na wagonach typu HF. Sporo tego typu konstrukcji trafi-
fo jednak na waskotorowe koleje PKP i zachowalo si¢ do naszych czaséw w skansenach
kolejowych. Wojsko byto tez wykonawcg licznych drezyn budowanych sposobem gospo-
darczym, a stuzacych gtéwnie celom inspekcyjnym. W ich konstrukcji wykorzystywano
wozki napedne z kasowanych wozkow spalinowych, bazujac zapewne na do$wiadcze-
niach armii austro-wegierskiej z okresu I wojny $§wiatowej.

Wojskowe koleje waskotorowe mialy tez swoj wkiad w walke w czasie wojny obron-
nej 1939 r. Walki w obronie Helu, Kepy Oksywskiej czy tez obrona Modlina pokazaty,
ze nawet w realiach wojennych okazaly si¢ one przydatnym narzedziem zapewniajacym
sprawny dowdz amunicji i zaopatrzenia dla walczacych wojsk. Podobnie byto po 17 wrze-
$nia, kiedy Polska zostala zaatakowana przez wojska radzieckie i na wschodzie broni-
ty sie nieliczne formacje KOP. Warto pamieta¢ réwniez, iz wigkszo$¢ kadry oficerskiej
Batalionu Silnikowego po jego czg$ciowej ewakuacji na wschod i dostaniu sie do radziec-
kiej niewoli zostata zamordowana przez NKWD w Katyniu i Charkowie. Niestety, wysi-
tek obronny w 1939 r. oraz po$wiecenie zolnierzy i marynarzy obstugujacych wojskowe
koleje waskotorowe sg malo znane szerszemu ogélowi historykéw wojskowosci. Mam
nadzieje, ze niniejsze opracowanie cho¢ w niewielkim stopniu usystematyzuje wiedze
o wykorzystaniu kolei waskotorowych przez wojsko w latach IT RP.

Podsumowujac, nalezy jednak pamietad, ze wojska kolejowe to nie tylko koleje wa-
skotorowe. To réwniez zolnierze i ich sprzet pracujacy na kolei normalnotorowej czy tez
historia polskich pociagéw pancernych, ktére w latach 1918-1936 byty podporzadkowa-
ne tej formaciji.
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Ryc. 1. Typowe parowozy wojskowych kolei waskotorowych II RP:
IIIRc (z lewej) i (z prawej) HF
(fot. Autor, Biato$liwie, 30 czerwca 2018 r.).

Ryc. 2. Replika parowozu typu IIIRc wykonana w 2014 r. w Czechach
(fot. Autor, Biato$liwie, 30 czerwca 2018 r.).
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(fot. Autor, Biato$liwie, 30 czerwca 2018 r.).

Ryc. 4. Parowoz typu W2A wykonany w 1927 r.
na zamoéwienie Ministerstwa Spraw Wojskowych
(fot. Autor, Chabdwka, lato 2007 r.).
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Ryc. 5. Fragment Mapy WIG z widokiem na kolej waskotorowa
nalezacg do 1 Putku Saperéw Kolejowych w Krakowie.
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Ryc. 7. Pocztéwka z epoki z widokiem na poligonowg kolej waskotorowa w Legionowie
dfo: 750mm.pl)
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6z typu IIIRc w Legionowie

Ryc. 8. Wojskowy parow

(zrédto: forum.modelarstwo.info).
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Ryc. 9. Wjazd do Cytadeli Warszawskiej z widocznym
torem wojskowej kolei waskotorowej o przeswicie 750 mm
(zrédto: 750mm.pl).

Kolejka wojskowa Poznan—Biedrusko.

Kolejka biegnie wdluz lewego brzegu Warty preez Szelgg, Naramowice, I'?
Radojewo. Dlugodé tora kolejki wynosi 17,4 kim. osiiocd

Ryc. 10. Informacja z epoki o wojskowej linii waskotorowej
z Cytadeli Poznanskiej do Biedruska
(zroédlo: www.epoznan.pl).

Ryc. 11. Parowdz IIIRc wyjezdzajacy z Cytadeli w Poznaniu

(zroédlo: www.epoznan.pl).
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Ryc. 12. Wojskowa drezyna na kolei Poligonu Torun
(zrédto: forum.modelarstwo.info).
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Ryc. 14. Mapa ze schematem wojskowych linii waskotorowych w Twierdzy Modlin, 1934 r.
(zrédto: zbiory Autora).
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Ryc. 13. Wézek motorowy na kolei Poligonu Torun
(zrédto: forum.modelarstwo.info).



56

KOLEJE POLOWE NA ZIEMIACH POLSKICH W OKRESIE [ WOJNY éWIATOWE]

T. JANKOWSKI, WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE W II RP. PRZYCZYNEK DO BADAN

57

s ok orevwe) eckipleatawanyen
hrier D. @ K.\

bed geych w uiytkowariui  Baecnu §ilnikewtgo

%, Conbrum Wyszk “aorﬁhw Modlinie
3 h"‘i {. e Ium;

, J

u Mastow ege

'y
Kazuniu
- 3 Mak, Webuch } s

LR
a_tloseoa o

Bgddwin (‘Fﬁ‘,
1 !E',.L_

sjii waakotovowe] Boorw Sinik Fasnu Mowt, i l‘ﬂ!-— N'ukh“}m.l. 3
e C.w.hep, ol LT,
MagAm. Divat
m Rompa colows jadnosie (witmna|
Qbvatnica  {jedna| :

pﬂvaﬁ'r}!ﬂ\"r\lﬂI‘ﬂ\'g"'.‘,l' ilase Wanawisll 3

Warsstaty pelrowothme i wagen A

i i s

Ryc. 15. Mapa ze schematem wojskowych linii waskotorowych w Twierdzy Modlin, 1935 r.

(zrodlo: zbiory Autora).

Ryc. 16. Drezyna w rejonie Cytadeli Twierdzy Modlin, lata 20. XX w.
(zré6dto: 750mm.pl).

Ryc. 17. Wézek motorowy przed siedzibg Batalionu Silnikowego w Twierdzy Modlin
(zrédto: forum.modelarstwo.info).
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Ryc. 18. Wézek motorowy na tle zabudowan Cytadeli Modlinskiej
(zrodto: forum.modelarstwo.info).

Ryc. 19. Most na Wisle w Modlinie z widocznym
torem wojskowej waskotoréwki, 1934 r.
(zrédto: zbiory Narodowego Archiwum Cyfrowego).

Ryc. 20. Twierdza Modlin, Brama Ostrolecka - kolej pokonywatla ja
przebiciem widocznym z lewej strony (fot. Autor, jesient 2019 r.).
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Ryc. 21. Schody w Twierdzy Modlin zbudowane z elementéw przesel patentowych
i szyn przez zotnierzy Batalionu Silnikowego (fot. Autor, jesierr 2019 r.).
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Ryc. 22. Widok na rampe kolejki przy Forcie VII
Twierdzy Modlin (fot. Autor, jesien 2019 r.).
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Ryc. 23. Fragment Mapy WIG z widoczng linig z Fortu VII Twierdzy Modlin do Kazunia.
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Ryc. 24. Nasyp po kolei waskotorowej w Skladnicy Amunicji Palmiry
wybudowanej przez Batalion Silnikowy (fot. Autor, jesier 2009 r.).
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Ryc. 25. Zachowane przesta torowe na 600 i 750 mm
na terenie Prochowni Terespol w Twierdzy Brzes¢
(fot. Autor, zima 2016 r.).
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Ryc. 27. Fragment Mapy WIG z widoczna linia wojskowa na poligon w Lesnej.

Ryc. 26. Mapa z zaznaczong linig waskotorowa Iaczaca stacje PKP
w Ostrowi Mazowieckiej z koszarami 16 Putku Artylerii Lekkiej
(zrédlo: zbiory Autora).
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EEMBERTON. Fomnik Marssalka J. Filsudekiego praed bramg Centrum Wysskolenia Pisehoty

Ryc. 29. Brama do Centrum Wyszkolenia Piechoty w Rembertowie
z widocznym torowiskiem kolei poligonowej o przeswicie 750 mm
(zrédto: www.kasikkrysik.blogspot.pl).

Ryc. 28. Mapa pokazujaca wojskowe koleje waskotorowe w Warszawie i okolicach
(zrédlo: zbiory Autora).

Ryc. 30. Pochodzacy z Poligonu Rembertowskiego fragment przesta torowego

o przeswicie 600/750 mm. Obecnie wykorzystany w prywatnej kolei ogrodowej
(fot. Autor, lato 2014 r.).
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Ryc. 31. Gdynia Oksywie. Polski okret podwodny i widoczne
w tle wagony kolejki zaladowane minami morskim
(zr6dto: 750mm.pl).

Ryc. 32. Zaméwiony przez Kierownictwo Marynarki Wojennej dla kolei waskotorowej
na Oksywiu wagon wyprodukowany w warszawskiej wytwdrni taboru kolejowego
Towarzystwo Akcyjne Wladystaw Gostynski. Wagon ten po likwidacji tamtejszej kolei
trafit do Swinoujécia. Przekazany przez AMW na rzecz FPKL
(fot. P. Wilkowski, Sokoty, lato 2019 r.).

Ryc. 33. Hel. Miejsce po pierwszej lokomotywowni wojskowej kolei waskotorowej
(fot. Autor, lato 2016 1.).

Ryc. 34. Budynek elektrowni Rejonu Umocnionego Hel z widocznym torem kolejki
(fot. Autor, lato 2016 1.).
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Ryc. 35. Fragment rozebranej linii kolejki waskotorowej w kierunku cypla helskiego.

W tle widoczny wiadukt linii normalnotorowej Puck-Hel
(fot. Autor, lato 2016 1.).

Ryc. 36. Dawna brama kolejki waskotorowej przy wjezdzie
na teren Baterii Cyplowej Rejonu Umocnionego Hel
(fot. Autor, lato 2016 1.).
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Ryc. 37. Zaméwione w Zakltadach Ostrowieckich na potrzeby Rejonu Umocnionego Hel
dwie lokomotywy spalinowe w trakcie montazu (fotografia fabryczna).

A S g _ .t

Ryc. 38. Wrzesien 1939 r. Oficerowie Baterii Cyplowej
przy torowisku kolejki Rejonu Umocnionego Hel
(zr6dto: 750mm.pl).
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WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE W POLSCE

PO 1945 ROKU
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W czasie II wojny $wiatowej w uzyciu byly nadal wojskowe koleje waskotorowe.
Nie odgrywaly juz, co prawda, tak wielkiej roli jak w czasach Wielkiej Wojny, jednak
w pewnych sytuacjach okazaly sie niezastapione. Przy przewozie wojsk i zaopatrzenia
na dlugich dystansach zostaly w wiekszosci zastapione przez transport samochodo-
wy, cho¢ w ograniczonym zakresie (front wschodni) wystepowaly réwniez w tej roli.
Gléwnym ich zadaniem byla obsluga magazynéw amunicyjnych. Masowo tez wyste-
powaly w fortyfikacjach obrony Wybrzeza, zapewniajac dowdz amunicji ze schronéw
amunicyjnych do stanowisk artylerii. Kolej waskotorowa wojsko (oraz zmilitaryzowane
formacje budowlane) wykorzystywato takze przy budowie fabryk zbrojeniowych czy tez
nowych linii kolejowych. Kolejng rola, w jakiej wystapity, byty tzw. kolejki gruzowe.
Zniszczone w wynikow nalotéw miasta byly porzadkowane za pomocg polowych kolei
waskotorowych. Rowniez na terenie Polski po 1945 r. wojsko uzywalo i uzywa nadal
do swoich potrzeb koleje waskotorowe. W Ludowym Wojsku Polskim istniaty wyspe-
cjalizowane jednostki, Bataliony Wojsk Kolejowych, w ktorych eksploatowano tabor wa-
skotorowy w ramach kompanii sprzetowych.

WOJSKOWE BOCZNICE WASKOTOROWE PRZY KOLEJACH DOJAZDOWYCH PKP

W okresie po 1945 r. Ludowe Wojsko Polskie wykorzystywato do swoich potrzeb za-
opatrzeniowych bocznice, ktore wychodzily z linii waskotorowych bedacych w zarza-
dzie Polskich Kolei Panistwowych (PKP). Do znanych przykladéw takich bocznic naleza:

- na hrubieszowskiej kolei waskotorowej — bocznica do koszar w Hrubieszowie, ktéra

dowozono za pomocg taboru nalezgcego do PKP opal do miejscowej kottowni';

- na mlawskiej kolei waskotorowej — bocznica na teren koszar i polowego lotniska

w Przasnyszu. Na potrzeby tej bocznicy Ministerstwo Obrony Narodowej zamo-

! Bocznica odchodzita od szlaku Hrubieszowskiej Kolei Dojazdowej, na pétnocny-wschéd od stacji Hru-
bieszéw Waskotorowy.
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wilo w 1959 r. w zielonogérskim ,,Zastalu” 9 cystern typu 2Rw na przeswit toru
600 mm. Wozono nimi paliwo lotnicze do tej jednostki. Po przekuciu kolei miaw-
skiej zbedne cysterny trafity do Cukrowni ,,Guzéw” oraz do Kombinatu Rolno-
Spozywczego ,Niechcice™;

- na gnieznienskiej kolei waskotorowej — bocznica w Powidzu stuzaca poczatkowo
do dowozu materialéw potrzebnych przy budowie powstajacej tam bazy lotnicze;j.
Wojska kolejowe, ktore byly rowniez zaangazowane przy tej inwestycji, uzywaty
na linii o dtugosci okoto 4 km swoich 3 lokomotyw typu Wls40°. Po wybudowa-
niu lotniska zachowano kroétka bocznice, ktéra dowozono opat do miejscowej ko-
tlowni. Po przekuciu kolei na prze$wit 750 mm wojsko wykorzystywato ja w tym
celu az do konca XX w.;

- na grojeckiej kolei waskotorowej — bocznica wychodzaca z koncowej stacji kolei
w Nowym Miescie nad Pilicg stuzaca dowozowi paliwa na wybudowane w latach
50. XX w. lotnisko wojskowe. W Piasecznie zlokalizowano przelewownie paliwa
lotniczego. Ministerstwo Obrony Narodowej na potrzeby tych przewozéw zamo-
wilo w zielonogérskim ,,Zastalu” specjalne cysterny. Byty one wiasnosécig minister-
stwa, ale obstuga pociagéw byta zapewniana przez PKP. Wagony tego typu trafity
réwniez na kolej koszalinska (ryc. 1) %

- na koszalinskiej kolei waskotorowej — bocznica dlugosci okoto 3 km ze stacji
Kurozwecz do lotniska wojskowego w Zegrzu Pomorskim budowanego przez
Batalion Kolejowy z Darlowa. Z kolei waskotorowej korzystano przy budowie,
a pozniej do dowozu paliwa lotniczego z zastosowaniem cystern tego samego
typu co na kolei grojeckiej (obie koleje posiadaty przeswit 1000 mm). Pézniej za-
stapiono je ciekawymi wagonami zbudowanymi z wykorzystaniem zbiornikéw
z wycofanych wagondw normalnotorowych, osadzonych na transporterach wasko-
torowych®. Przewoz paliwa na kolei koszalinskiej byt realizowany az do zamknie-
cia lotniska wojskowego w koncu pierwszej dekady XXI w. Punkt przelewu paliwa
umieszczony byl w rejonie zaplecza technicznego kolei w Koszalinie;

- na zulawskich kolejach waskotorowych (noszacych po 1945 r. nazwe Gdanskich
Kolei Dojazdowych) - wykorzystywana przez wojsko przez krétki czas linia
o prze$wicie 750 mm ze Sztutowa do Lysej Gory, czyli dzisiejszej Krynicy Mor-
skiej. Linia ta wybudowana zostala przez niemieckie wojska kolejowe wiosng
1945 r. z elementéw nawierzchni kolejowej pochodzacych z calych Zutaw. Budo-
wana byla w ekspresowym tempie, bez wykonania wiekszych prac ziemnych. Miata
charakter typowej kolei polowej. Marynarka Wojenna wykorzystata ja do dowozu
zaopatrzenia do swojej jednostki w Lysej Gorze. Pojedyncze wagony na tej liczacej

2 Cystern tych wyprodukowano 9 sztuk. Po zakonczeniu ich eksploatacji na Mlawskiej Kolei Dojazdo-
wej 4 egzemplarze trafity na kolej Cukrowni ,,Guzéw”, za$ 5 wagonéw do kombinatu ,,Niechcice”, na tamtej-
szg kolej gospodarczg.

* Obstuge tych lokomotyw zapewniali Zolnierze batalionéw wojsk kolejowych. Pociagi waskotorowe do-
wozily tylko potrzebne do budowy materiaty, ktére dalej byty transportowane za pomoca lokomotyw nale-
zgcych do wojska.

* Konstrukcja tego typu wagonu powstata w 1956 r. W latach 1956-1958 powstalo Iacznie 26 wagondw,
z ktorych 16 trafito na Grojecka Kolej Dojazdowa, za$ 10 na kolej koszaliniska. Wagony miaty tadowno$¢ 10 t
i dostosowane byly do predkosci 60 km/h.

* Tego typu wagonow powstalo tacznie 35 sztuk. Ich produkcje prowadzono w latach 1977-1985, a wpro-
wadzenie do stuzby spowodowato wycofanie wagonow typu 3Rw.

T. JANKOWSKI, WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE W POLSCE PO 1945 ROKU 73

38 km linii ciggnely poczatkowo konie. Pézniej sprowadzono 2 lokomotywy malej
mocy. Ze wzgledu na problemy z ich eksploatacja i budowa drogi kolowej na Mie-
rzei Wislanej Marynarka Wojenna zrezygnowata z dalszego wykorzystywania
tej klopotliwej w eksploatacji linii juz w 1953 r. Wczesniej po torach przetoczono
pozyskany od PKP parowdz, ktory stuzyl jako kociol w tamtejszej jednostce woj-
skowej, po czym do wrze$nia 1953 r. linie te rozebrano.

KOLEJE POLIGONOWE

Po 1945 r. w Polsce wystepowaly réwniez koleje poligonowe. Wydaje sie, ze koleje
waskotorowe obslugujace poligony przejete po Niemcach na terenie kraju nie byly
juz uzytkowane. Linie te zostaly rozebrane przez ,trofiejne” bataliony Armii Czerwo-
nej. Systemy waskotorowe tego typu przed 1945 r. funkcjonowaly m.in. na poligonach
w Swietoszowie, Lambinowicach czy tez w Nowej Debie. Wojsko Polskie przejeto i wyko-
rzystywato do swych celéw kolej na Poligonie Torun. Historia tej linii siega lat 90. XIX w.
i czaséw Cesarstwa Niemieckiego. Po odzyskaniu niepodleglosci i przylaczeniu tych te-
renéw do Polski w 1920 r. Wojsko Polskie nadal wykorzystywato kolej na potrzeby po-
ligonu artyleryjskiego. Po wojnie kolej byla uzywana az do poczatkéw lat 70. XX w.®
Istniata tam sie¢ kolejowa na poligonie oraz linia prowadzaca do rampy przetadunko-
wej polozonej w rejonie dworca kolejowego Torun Gléwny. Ze wzgledu na to, iz poligon
torunski caly czas stuzy wojsku, trudno w chwili obecnej stwierdzi¢, jak duzo sladow
w terenie pozostalo po tych liniach. Cze$¢ taboru z Torunia trafita na kolej wojskowa
w Gdyni Oksywiu.

W Zielonce pod Warszawa dzialata kolej poligonowa stuzaca na potrzeby miesz-
czacego sie tam Wojskowego Instytutu Technicznego Uzbrojenia. Na obszarze tym
juz w czasach zaboru rosyjskiego funkcjonowata wojskowa kolej waskotorowa obstugu-
jaca tamtejszy poligon. Rowniez w czasach II RP w Zielonce i pobliskim Rembertowie
dzialata rozlegla sie¢ kolei waskotorowych o przeswicie 750 mm. Okoto 1953 r. rozpocze-
to prace przy odbudowie linii waskotorowej w Zielonce. Szlak budowany byt w ramach
¢wiczen poligonowych przez 7 Batalion Wojsk Kolejowych z Wrzesni oraz 5 Batalion
Kolejowy z Darlowa. Pierwsze kilometry linii poprowadzono po $ladzie linii przedwo-
jennej. Nowe odcinki wybudowano za Mostami Kalinskimi. Szlak docierat az do Pustel-
nika. W rejonie Okuniewa istniata petla torowa oraz $cisle strzezony obszar, na ktérym
testowano bron przeciwpancerng. W szczytowym okresie funkcjonowania sie¢ wasko-
torowa liczyta blisko 33 km. Koleja przewozono dziata, amunicje oraz pracownikéw in-
stytutu, ktérzy ze specjalnych schronéw obserwowali strzelania artyleryjskie. Na terenie
instytutu odbudowano bocznice normalnotorowa oraz urzadzono punkt przetadun-
kowy z toru normalnego na waski. Na tym terenie zorganizowano zaplecze techniczne
kolejki oraz wybudowano krétki odcinek do zamknietej strefy T-1, w ktdrej znajdowa-
ty si¢ magazyny amunicji (ryc. 2-4). Poczatkowo uzywano trakcji parowej, zastapionej
w latach 60. XX w. trakcjg spalinowg (ryc. 5)”. Na kolei eksploatowano pozyskane od PKP

® Wedtug danych dostarczonych przez uzytkownika Marekus na forum internetowym 750mm.pl.

7 Peten wykaz taboru uzywanego na kolei waskotorowej w Zielonce zamiescit Z. Tucholski w miesigcz-
niku ,,Swiat Kolei”, 2014, nr 5. Linia waskotorowa w Ludowym Wojsku Polskim nosita oznaczenie: Boczni-
canr 182.
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(z Wroclawskiej Kolei Dojazdowej) wagony towarowe: kryte i platformy (ryc. 6-7)
oraz wagony osobowe do przewozu pracownikéw. Tabor ten byl pochodzenia niemiec-
kiego. Na kolei w Zielonce pracowaly réwniez drezyny spalinowe zbudowane sposobem
gospodarczym w miejscowym warsztacie mechanicznym (ryc. 8). Do dzi$ w zbiorach
Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie znajduje si¢ w stanie czynnym drezyna
DSNA 17521968 1. (ryc. 9). Kolejnym ciekawym pojazdem z tej kolei, ktéry mozna ogla-
da¢ w Sochaczewie, jest wagon motorowy, tzw. salonka generalska, ktéry powstal w Za-
ktadach Naprawczych Taboru Kolejowego w Opolu z przebudowy wagonu osobowego
jablonowskiej kolei waskotorowej. Co ciekawe, na waskotoréwke w Zielonce trafit proto-
typ lokomotywy WLs150 (ryc. 10-11). Do dzi$, wraz ze sktadem towarowym pochodzg-
cym z tej linii (ryc. 12-13), jest wyeksponowany w skansenie sochaczewskiego muzeum.

Kolej wojskowa w Zielonce podlegata nadzorowi Zarzadu Kolei Dojazdowych PKP
w Warszawie. W latach 70. stan mostéw na linii pogorszyl sie do tego stopnia, iz ko-
nieczne bylo zawieszenie ruchu na czeéci linii. Ruch przywrécono po wykonaniu napraw
przez wojsko. W latach 70. planowano na kolei poligonowej wprowadzi¢ do eksploatacji
wagony transportery w celu unikniecia czasochtonnego przetadunku. Nie zrealizowa-
no jednak tego zamiaru ze wzgledu na wystepujace na szlaku ostre tuki oraz lekka na-
wierzchnie kolejows.

Koniec uzytkowania linii nastapit okoto 1989 r. Do 1991 r. caly szlak zostal rozebra-
ny (ryc. 14-17). Wiecej szczescia mial tabor, ktory w wiekszosci zasilit zbiory Muzeum
Kolei Waskotorowej w Sochaczewie.

KoLEJE WASKOTOROWE W BATERIACH ARTYLERII STALE]J

Doswiadczenia obu wojen $wiatowych pokazaly, ze przy obstudze baterii artylerii
nadbrzeznych kolej waskotorowa dobrze sie sprawdza i jest uzytecznym narzedziem uta-
twigcym zaopatrzenie baterii artyleryjskich w amunicje. Na terenie polskiego Wybrzeza
kolej tego typu funkcjonowata m.in. na Helu, a po 1945 r. przejeto systemy waskotoro-
we obstugujace niemieckie baterie nadbrzezne w Swinoujsciu i wybudowane przez oku-
panta na Helu®. Na przetomie lat 40. i 50. XX w. Kierownictwo Marynarki Wojennej
postanowilo wzmocni¢ obrone Wybrzeza, budujac w strategicznych miejscach, czyli naj-
cze$ciej w rejonie portéw morskich, baterie artylerii stalej (BAS). Jednostki wyposazo-
no w radziecki sprzet artyleryjski. Kazda z nich skladata sie ze stanowisk ogniowych
armat (4 sztuki), schronéw zalogi, stanowisk radarowych i kierowania ogniem oraz ma-
gazynéw amunicyjnych. Stosowano armaty o kalibrze 100 mm, 130 mm oraz 152,4 mm.
W celu dowozu amunicji na stanowiska ogniowe gléwny magazyn amunicji potaczono
linig waskotorowa ze stanowiskami armat. Na linii uzywano dwuosiowych wagonéw
platform z hamulcem recznym, ktére zaloga recznie przeciggata z magazynu na stanowi-
ska ogniowe i z powrotem. Tego typu systemy transportowe funkcjonowaty w:

- 19 BAS w Kotobrzegu,

- 25 BAS w Gdansku Stogach,

- 9 BAS w Ustce,

- 11 BAS w Gdyni Redlowie,

# W Swinoujéciu wybudowano 3-dzialowa baterie Goeben z armatami kalibru 280 mm (cho¢ plany pier-
wotnie zaktadaly montaz armat kalibru 305 mm), za$ na Helu zastosowano armaty kalibru 406 mm.
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- 13 BAS na Helu, gdzie obiekty tej jednostki wykorzystywaly (przezbrojone w sprzet
radziecki) stanowiska Baterii Cyplowej. Bylo to jedyne miejsce, gdzie kolejka BAS
wigczona zostata do sieci waskotorowej, czyli funkcjonujacej od lat 30. XX w. woj-
skowej kolei waskotorowej na Helu. Baterie Artylerii Stalej pelnity funkcje bojowe
do lat 70. XX w. W pdzniejszym czasie zostaly one przeniesione do rezerwy i za-
konserwowane. Po 1989 r., kiedy nadzdér wojska nad tymi obiektami w znacz-
nym stopniu ostabl, padly one ofiarg dewastacji i kradziezy. Obecnie wiekszo$¢
z nich polozona jest na terenie ogélnodostepnym i istnieje mozliwo$¢ ich zwie-
dzania. Do naszych czaséw zachowal si¢ jeden wagon amunicyjny pochodzacy
z 19 BAS w Kolobrzegu, ktéry mozna oglada¢ w Kotobrzeskim Skansenie Morskim
(ryc. 18)°.

KOLEJE WASKOTOROWE UZYWANE PRZEZ MARYNARKE WOJENNA

Polska Marynarka Wojenna po 1945 r. wykorzystywata do swoich potrzeb 3 sys-
temy kolei waskotorowych (o przeswicie 600 mm), ktére zostang przedstawione poni-
zej. Ich gléwnym zadaniem byla obstuga skladnic amunicyjnych oraz dowéz amunicji
do nadbrzezy portowych, gdzie nastepowat jej zaladunek na okrety wojenne.

Kolej waskotorowa Portu Wojennego Swinoujscie'

Swinoujscie, potozone na wyspach Uznam i Wolin nad Zatoka Pomorska, byto
waznym strategicznie portem blokujacym ujécie Odry do Baltyku. W potowie XIX w.
Niemcy rozpoczeli wznoszenie na tym terenie portu wojennego oraz twierdzy morskie;j.
Prace nad rozbudows infrastruktury militarnej kontynuowano az do 1945 r. W tym
czasie liczne magazyny, baterie artyleryjskie oraz baseny portowe polaczono torowiska-
mi wojskowej kolei waskotorowej. Po II wojnie swiatowej czes$¢ obiektéw dawnej twier-
dzy byla wykorzystywana przez flote wojenna Zwigzku Radzieckiego. Polska Marynarka
Wojenna przejela i wykorzystata kolej waskotorowa pofozong na Wolinie w rejonie
osady Ognica. Istniejaca tam skiadnica amunicyjna do chwili obecnej jest militarnie
wykorzystywana przez marynarke. Na zamknietym terenie znajduje si¢ okofo 14 km
toréw o przeswicie 600 mm. Do lat 80. XX w. kolej ta dochodzita do nadbrzeza portowe-
go. Obecnie ten fragment sieci jest wylaczony z eksploatacji. Do lat 70. w gestii wojska
byt réwniez odcinek kolei waskotorowej prowadzacy do dawnej baterii Goeben polozo-
nej w rejonie stacji PKP Przytor. W tamtym rejonie znajdowala si¢ rampa, na ktérej do-
konywano przetadunku amunicji przywozonej koleja normalnotorowa. Sama bateria,
cho¢ nowoczesna (wybudowana w 1938 r.), zostata przez Niemcow przeniesiona na Wat
Atlantycki, a jej obiekty zostaly wykorzystane jako magazyny i schrony. W czasach PRL
marynarka wykorzystywala te obiekty do podobnych celéw. W latach 80. teren baterii
zostal opuszczony przez wojsko, jednak pozostawiono linie waskotorows, ktéra docho-
dzila do obszaru zamknigtego sktadnicy amunicyjnej. Pozostalosci torowisk i zaplecza
technicznego kolejki na terenie dawnej baterii Goeben zachowaty si¢ do chwili obecne;j.
Szlak waskotorowy na tym obszarze zaznaczono nawet na mapie topograficznej.

°® Wagon ten, cho¢ pozbawiony jest wielu elementow, stanowi cenny zabytek z czaséw zimnej wojny.
10 Kolej ta polozona jest w rejonie Ognicy bedacej obecnie czgécig Swinoujécia (niemiecka nazwa to: Sktad
Amunicji Werder). Kolej waskotorowa nosita wojskowg nazwe: bocznica nr 881.



76 KOLEJE POLOWE NA ZIEMIACH POLSKICH W OKRESIE [ WOJNY éWIATOWEI

Jezeli chodzi o tabor wykorzystywany w Ognicy, to ruch od lat 50. prowadzony byt
lokomotywami WLs40/WLs50. Do chwili obecnej uzywa si¢ nadal 2 lokomotywy tego
typu. Wagony stanowity zbieranine réznych typéw i producentéw. Wykorzystywano
tam typowe wagony HF, uzywano réwniez nietypowych wagonéw z zaglebiona podto-
ga do przewozu min morskich na wézkach od wagonow HF'. W czasie wojny Niemcy
sprowadzili do Ognicy wagony zdobyte we Francji, pochodzace z Linii Maginota. Po li-
kwidacji kolei w Gdyni Oksywiu do Ognicy trafity uzywane tam polskie wagony z wy-
tworni Gostynskiego. W 2007 r. Ministerstwo Obrony Narodowej zdecydowalo sie
przekazaé nieodplatnie cze$¢ zbednego taboru na rzecz Fundacji na Rzecz Lesnych Kolei
Waskotorowych. Wagony te przeznaczono dla odbudowywanej w tym czasie kolei lesnej
w Czarnej Bialostockiej. Po likwidacji fundacji tabor ten zostal uratowany przed znisz-
czeniem i trafit do prywatnych kolekcji (ryc. 19-20)".

Kolej waskotorowa w Porcie Wojennym Gdynia Oksywie'’

Historia wojskowej kolei waskotorowej w Gdyni Oksywiu siega konca lat 20. XX w.
Lini¢ wybudowano w celu polfaczenia portu wojennego z magazynami amunicyjny-
mi polozonymi w Wawozie Ostrowickim. W czasie wojny Gdynia, przemianowana
przez Niemcéw na Gottenhafen, byla wazng bazg Kriegsmarine. Na wodach Zatoki
Gdanskiej znajdowat sie poligon morski. W 1942 r. rozpoczeto budowe doswiadczalne-
go o$rodka broni podwodnych w Babich Dolach. Tam tez powstalo lotnisko wojskowe,
anawodach zatoki wybudowano obiekty tzw. torpedowni: Oksywie i Babie Doty. Niemcy
na potrzeby tych inwestycji rozbudowali znacznie istniejaca przed wojna sie¢ waskotoro-
w3 (ryc. 21). Gtéwna linia, poprowadzona brzegiem morza, nosita nazwe ,,Kaszubskiego
Ekspresu”. Kolej waskotorowa doprowadzono do budynkéw torpedowni, ktadac tory wa-
skotorowe na drewnianych molach. Pod wzgdérzem oksywskim w czasie wojny powstata
podziemna fabryka min akustycznych, w ktérej tunelach réwniez utozono tory kolejki,
taczac je z istniejaca siecia. Po wojnie polska Marynarka Wojenna stopniowo ograniczala
zasieg eksploatowanych linii. Kolej funkcjonowata do lat 80. XX w. Na samym koncu
wykorzystywano jedynie torowiska miedzy portem a sktadnicg amunicyjng w Wawo-
zie Ostrowickim. Sporo klopotéw przy utrzymaniu szlaku sprawiat zwlaszcza odcinek
u podnoza Klifu Oksywskiego, gdzie tor poprowadzony byt na estakadzie nad wodami
zatoki (ryc. 22-23). Ze wzgledu na duze koszty remontu tej konstrukeji podjeto decyzje
o rozbidrce linii. Tabor trafil na Hel i do Ognicy, gdzie Marynarka Wojenna do chwili
obecnej uzytkuje kolej waskotorowa.

Wojskowa kolej waskotorowa na Helu'

Powstala w latach 30. i zwigzana byla z budowa na Helu portu wojennego z zaple-
czem magazynowym oraz ustanowieniem na tym terenie w 1936 r. Rejonu Umocnio-
nego Hel. W czasie wojny, po zajeciu tego terenu przez Niemcdow, nastapit dalszy rozwoj
sieci waskotorowej. W tym okresie powstaty liczne obiekty fortyfikacyjne, w tym baterie

! Wiréd personelu sktadnicy uzywano dla nich nazwy: wagony typu Miner.

2 Po wypowiedzeniu umowy Fundacji na Rzecz Lesnych Kolei Waskotorowych przez Lasy Panstwowe
wagony i lokomotywa trafity do miejscowosci Sokoty. W 2019 r. fundacja zakonczyta dziatalnoéé, za§ wagony
zostaly sprzedane prywatnym kolekcjonerom.

" Kolej ta nosita wojskowe oznaczenie: Bocznica nr 581.

" Kolej ta nosita wojskowe oznaczenie: Bocznica nr 582.
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przeciwlotnicze i bateria cigzkiej artylerii nadbrzeznej noszaca nazwe Schleswig-Hol-
stein. W czasie dziatan wojennych Niemcy przeniesli ja, co prawda, do Europy Zachod-
niej, na tworzony tam Wal Atlantycki, jednak jej obiekty zachowano. Stanowily one
duzy kompleks schronéw i oczywiscie byly polaczone linia waskotorows z reszta sieci®.
Po 1945 r. Hel znow stat sie wazng bazg marynarki. Na teren pétwyspu wstep z tych po-
wodow byt mocno ograniczony. Militarnie wykorzystywano cze¢$¢ obiektow fortyfika-
cyjnych wzniesionych zaréwno przed wojng, jak i w jej czasie. Oprocz tego wybudowano
szereg nowych obiektow militarnych: nowe baterie artylerii nadbrzeznych, baterie prze-
ciwlotnicze, kompanijne rejony umocnione oraz stanowiska rakiet OPL. Kolej wasko-
torowa zapewniata dowdz zaopatrzenia do tych wszystkich instalacji oraz zapewniafa
dowéz do portu wojennego min, torped i amunicji z 3 stref magazynowych (ryc. 24-30).
Od lat 60. nastepowalo stopniowe skracanie wykorzystywanych linii. Po 1967 r. roze-
brano fragment sieci prowadzacy na Cypel. Rozbiorce ulegta réwniez linia przechodza-
ca bezkolizyjnie pod linig normalnotorowg Puck - Hel. Na poczatku XXI w. marynarka
zrezygnowala z wykorzystania obiektow poniemieckiej baterii S-H. Na szczeécie tory
nie zostaly tam rozebrane, co utatwilo zorganizowanie w tym miejscu Muzeum Obrony
Wybrzeza i Muzeum Helskich Kolei, ktére ma siedzibe w dawnych schronach amuni-
cyjnych baterii Schleswig-Holstein. W latach 2006-2009 dokonano na tym terenie od-
budowy czesci torowisk i obecnie prowadzony jest na nich ruch osobowy w sezonie
turystycznym. Aktualnie Marynarka Wojenna uzytkuje 2 linie o dtugosci okoto 17 km
wychodzgce z portu wojennego na Helu i obstugujace tzw. Strefy, czyli magazyny min
morskich, torped i amunicji artyleryjskiej. Torowiska kolei waskotorowej na Helu sg bie-
z3co utrzymywane w nalezytym stanie. W latach 80. XX w. wymieniono nawierzch-
nie na wielu odcinkach linii. Zastosowano wdwczas starouzyteczne szyny typu S-42.
W ostatnich latach jeden z wagonéw przystosowano do przewozdéw osobowych (ryc. 31),
cho¢ podobno pociagi wozace kadre i obstuge licznych instalacji wojskowych w tej czesci
Polwyspu Helskiego byly uruchamiane w latach 50., kiedy kolej docierata do zespotu ko-
szarowego w Borze.

Jesli chodzi o tabor wykorzystywany na Helu, to poczagtkowo uzywano lokomotyw
sprzed wojny oraz sprowadzonych przez okupanta w czasie jej trwania. W latach 50. po-
jawily sie tam lokomotywy typu WLs40/WLs50, ktore zastapily przedwojenny tabor
trakcyjny. Wykorzystywano wagony pochodzace sprzed wojny, jak i te sprowadzone
przez Niemcow, zaréwno produkeji niemieckiej, jak i budowy francuskiej, a pochodzace
z Linii Maginota (ryc. 32-36)'¢. Ostatnio cze$¢ taboru z kolei waskotorowej na Helu zo-
stala wystawiona na sprzedaz przez Agencje Mienia Wojskowego, znajdujac ostatecznie
miejsce w Muzeum Helskich Kolei (ryc. 37) lub wzbogacajac prywatne kolekcje taboru
waskotorowego w Polsce. Najciekawszym wydarzeniem ostatnich lat bylo ogloszenie
przetargu na zakup nowego taboru na potrzeby tamtejszej waskotoréwki. W 2017 r.
na Hel trafity w zwigzku z tym 2 nowe lokomotywy wyprodukowane w krajowej fabryce
oraz 18 nowych wagonéw do przewozu amunicji'.

'> Obecnie na tym terenie funkcjonuje kolej turystyczna. Cze$¢ torowisk zostata w latach 2006-2009 od-
budowana na jej potrzeby.

' Wagony zdobyczne byly masowo wykorzystywane przez Niemcédw w czasie wojny. Pewna ich liczba
trafifa m.in. na kolej le$ng w Lipie, ktéra budowano w czasie okupacji.

7 Dostawcg nowego taboru zostalo konsorcjum Martech Plus Marcin Mistarz i Energo-Mechanik. Do-
starczone lokomotywy sa przystosowanymi dla potrzeb wojska lokomotywami gorniczymi.
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ZAKONCZENIE

Wojskowe koleje waskotorowe w Polsce po 1945 r. sg systemami trudnymi do zbada-
nia ze wzgledu na tajemnice wojskowa. Dostepnych jest niewiele zdje¢, a plany i sche-
maty najczesciej ulegly zniszczeniu. Cieszy fakt, ze do dzisiejszych czaséw przetrwaly
dwie wojskowe koleje waskotorowe w porcie Swinoujécie i na Helu. Ich los nie wydaje sie
by¢ zagrozony. Ruch na nich prowadzony jest w miare potrzeb. Najlatwiej jest spotkac
na szlaku wojskowy sktad waskotorowy w czasie trwania duzych manewréw morskich
flot NATO. Prace waskotoréowki na Helu mozna bez problemu obserwowaé, bowiem
jej torowiska przechodzg przez tereny obecnie ogolnodostepne. Obszarami zamknie-
tymi sg nadal port wojenny oraz tzw. Strefy, gdzie przechowywana jest amunicja. By¢
moze w najblizszym czasie wymiany taboru doczeka sie réwniez kolej waskotorowa
portu Swinoujscie. Tamtejszy system waskotorowy jest w dalszym ciggu potozony na za-
mknietym terenie, a wiec niedostepny do zwiedzania.

Na zakonczenie warto wspomnie¢, iz po zakonczeniu II wojny $wiatowej waskoto-
rowe koleje wojskowe uzywane byly w wielu innych krajach $wiata. W Wielkiej Brytanii
wykorzystywano je do lat 60. XX w. Tego typu kolej eksploatowata réwniez marynarka
Zwigzku Radzieckiego. W Niemczech ostatnia sktadnica amunicji wykorzystujaca kolej
waskotorowa, podlegajaca marynarce wojennej (Bundesmarine) w Laboe, zakonczyla
dzialalnos¢ w 1995 r. Jej tabor zasilit kilka niemieckich kolei muzealno-turystycznych.
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Ryc. 1. Wagon cysterna typu 3Rw do przewozu paliwa lotniczego zbudowany
w zaktadach ,,Zastal” w Zielonej Gérze na zamoéwienie Ministerstwa Obrony Narodowej.
Wagony te uzywano na kolejach gréjeckiej i koszalinskiej
(fot. Autor, Chabowka, lato 2007 r.).

Ryc. 2. Dawne magazyny uzbrojenia w Zielonce,
tzw. strefa T-1, ktéra obstugiwata kolej waskotorowa
(fot. Autor, jesien 2015 r.).
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Ryc. 3. Magazyn amunicji w tzw. strefie T-1 w Zielonce z widoczng rampa kolejki
(fot. Autor, jesier 2015 r.).

Ryc. 4. Slady torowiska na terenie tzw. strefy T-1 w Zielonce
(fot. Autor, wiosna 2014 r.).

T. JANKOWSKI, WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE W POLSCE PO 1945 ROKU 83

Ryc. 5. Lokomotywa WLs75-33 z 1965 r. uzywana na Wojskowej
Kolei Waskotorowej w Zielonce, obecnie wyeksponowana
na stacji Bieszczadzkiej Kolejki Le$nej w Cisnej Majdanie

(fot. Autor, jesien 2015 r.).

Ryc. 6. Wagon platforma z Wojskowej Kolei Waskotorowej w Zielonce

znajdujacy sie obecnie w zbiorach Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie
(fot. Autor, lato 2008 r.).
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Ryc. 7. Oryginalne poniemieckie sprzegi w wagonach uzywanych dawniej
na Wojskowej Kolei Waskotorowej w Zielonce, a obecnie znajdujacych si¢
w zbiorach Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie
(fot. Autor, lato 2008 r.).

Ryc. 8. Akumulatorowy wozek przystosowany do jazdy po szynach uzywany
do przewozu amunicji w tzw. strefie T-1 w Zielonce znajdujacy si¢ obecnie
w zbiorach Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie
(fot. Autor, lato 2019 1.).
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Ryc. 9. Zbudowana sposobem gospodarczym drezyna motorowa DSNA175/68 uzywana
na Wojskowej Kolei Waskotorowej w Zielonce, stanowigca obecnie
czynny eksponat w Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie
(fot. Autor, jesien 2017 r.).

Ryc. 10. Uzywany na Wojskowej Kolei
Waskotorowej w Zielonce prototyp lokomotywy
WLs150 znajdujacy sie obecnie w zbiorach
Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie

(fot. Autor, lato 2008 r.).
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Ryc. 11. Oznaczenie wojskowe na lokomotywie W1s150-001 Ryc. 13. Wagon kryty z Wojskowej Kolei Waskotorowej w Zielonce
z Wojskowej Kolei Waskotorowej w Zielonce znajdujacej sie znajdujacy sie obecnie w zbiorach Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie
obecnie w zbiorach Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie (fot. Autor, lato 2008 r.).

(fot. Autor, lato 2008 r.).

Ryc. 12. Wojskowe oznaczenia dwuosiowego wagonu krytego
z Wojskowej Kolei Waskotorowej w Zielonce znajdujacego sie Ryc. 14. Brama kolejkowa na terenie Wojskowego
obecnie w zbiorach Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie Instytutu Technicznego Uzbrojenia w Zielonce
(fot. Autor, lato 2008 r.). (fot. Autor, wiosna 2008 r.).
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Ryc. 18. Wagon platforma amunicyjna z 19 Baterii Artylerii Stalej w Kolobrzegu
zachowana w zbiorach Kolobrzeskiego Skansenu Morskiego

Ryc. 15. Rozebrane torowisko waskotoréwki Ryc. 16. Rozebrane torowisko waskotoréwki (fot. Autor, jesien 2016 r.).
na terenie poligonu w Zielonce na terenie poligonu w Zielonce
(fot. Autor, wiosna 2008 r.). (fot. Autor, wiosna 2008 r.).

Ryc. 19. Lokomotywa WLs40-402 z 1956 r., ktéra pelnita stuzbe na kolei
- - . = wojskowej w Swinoujsciu. Pojazd stanowi obecnie wlasno$é prywatna
Ryc. 17. Zachowane resztki rampy kolejki na terenie poligonu w Zielonce. (fot. P. Wilkowski, Sokoty, lato 2019 r.).
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w Swinoujéciu. Obecnie znajduje sie w prywatnej kolekji taboru
(fot. P. Wilkowski, Sokoty, lato 2019 r.).
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Ryc. 20. Wagon zbudowany w latach 20. XX w. w Fabryce Wladystawa Gostyniskiego
dla wojskowej kolei w Gdyni Oksywiu. Po likwidacji tamtejszej linii pracowat

Ryc. 21. Budynek dawnej lokomotywowni wybudowanej w Babich Dotach w Gdyni
na potrzeby rozbudowanej przez Niemcéw sieci kolei waskotorowych na Oksywiu
(fot. Autor, jesien 2015 r.).

Ryc. 22. Pozostalosci estakady, na ktdrej potozono tor
taczacy Wawoz Ostrowicki z portem na Oksywiu
(fot. Autor, jesienr 2015 r.).

Ryc. 23. Estakada, na ktérej poprowadzono lini¢ waskotorowa
do widocznej w tle torpedowni zbudowanej przez Niemcow.
Linie t¢ do lat 50. XX w. wykorzystywala Marynarka Wojenna
(fot. Autor, jesien 2015 r.).



92 KOLEJE POLOWE NA ZIEMIACH POLSKICH W OKRESIE I WOJNY §WIATOWE] T. JANKOWSKI, WOJSKOWE KOLEJE WASKOTOROWE W POLSCE PO 1945 ROKU 93

Ryc. 24. Lokomotywownia wojskowej kolei waskotorowej na Helu. Ryc. 26. Dawna brama kolejki prowadzaca na teren Portu Wojennego na Helu
Budynek to zaadaptowana do nowej roli dawna kotlownia (fot. Autor, lato 2009 r.).
(fot. Autor, lato 2015 r.).

Ryc. 25. Wjazd na teren sktadnicy min morskich na Helu Ryc. 27. Torowisko wojskowej kolei waskotorowej na Helu poprowadzone lasem
(fot. Autor, lato 2015 r.). (fot. Autor, lato 2015 1.).
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Ryc. 28. Historyczne zdjecie nieistniejacego zurawia
w helskim porcie wojennym oraz waskotorowych wagonéw
(fot. Autor, lato 2009 r.).

o

Ryc. 29. Dawny schron poniemieckiej baterii artylerii najciezszej na Helu wykorzystywany
do poczatku XXI w. przez Marynarke Wojenng w roli magazynu. Widoczny tor kolejki
(fot. Autor, lato 2009 r.).
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Ryc. 30. Do poczatku XXI w. Marynarka Wojenna wykorzystywata
do swoich potrzeb dawne poniemieckie schrony amunicyjne.
Obecnie ma w nich siedzibe Muzeum Helskich Kolei
(fot. Autor, lato 2009 r.).

Ryc. 31. Wagon przystosowany do przewozéw osobowych
na terenie Portu Wojennego na Helu
(fot. Autor, lato 2015 r.).
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Ryc. 32. Typowy wagon helskiej wojskowej waskotorowki
na terenie Portu Wojennego na Helu
(fot. Autor, lato 2015 r.).
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Ryc. 33. Manewry lokomotyw WLs40 na torach w rejonie Portu Wojennego na Helu
(fot. Autor, lato 2015 r.).
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Ryc. 34. Sktad wojskowych platform na lesnej mijance
prowadzony przez lokomotywe WLs40 - WP 11-40372
(fot. Autor, lato 2015 r.).

Ryc. 35. Oblot sktadu na mijance polozonej w rejonie
Osrodka Wypoczynkowego Marynarki Wojennej ,,Kormoran” na Helu
(fot. Autor, lato 2015 r.).
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Ryc. 36. Typowe dla kolei waskotorowej na Helu
wagony platformy stuzace do przewozu uzbrojenia
(fot. Autor, lato 2015 r.).

Ryc. 37. Typowy wagon wojskowej kolei waskotorowej na Helu,
obecnie eksponat Muzeum Helskich Kolei
(fot. Autor, lato 2015 r.).

DR ARIEL CIECHANSKI

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN (Warszawa)

WOJENNE KOLEJE POLOWE A ROZWé] WYBRANYCH

KOLEI CUKROWNICZYCH W POLSCE W LATACH 1918-1939

1. WPROWADZENIE

Podstawowym celem niniejszego opracowania jest ukazanie zwiazku pomiedzy li-
kwidacja licznych kolei polowych budowanych przez okupacyjne wojska w trakcie
I wojny $wiatowej a rozwojem kolei cukrowniczych w Polsce, odnotowanym szczegélnie
w okresie dwudziestolecia miedzywojennego.

Jako wojenne koleje polowe definiujemy koleje waskotorowe budowane przez wojska
okupacyjne, stuzace do szybkiego zaopatrzenia oddzialéw operujacych przy linii frontu.
Koleje te czesto charakteryzowaly sie prowizoryczng infrastrukturg, nierzadko torami
wykonanymi z gotowych przesel uktadanych bezposrednio na poboczach drogi. Nato-
miast jako koleje cukrownicze rozumiemy tutaj koleje stanowiace wlasnos¢ cukrow-
ni, stuzace przede wszystkim przewozom kampanijnym burakéw cukrowych, a takze
innych niezbednych towaréw i odpadéw produkeyjnych za pomoca wiasnej i niezalez-
nej od PKP sieci linii kolejowych i wlasnego taboru. W polskich warunkach sg to, poza
jednym przypadkiem, koleje waskotorowe gtéwnie o przeswicie toru 600 lub 750 mm.

Brak jest do tej pory szerszych opracowan na temat kolei polowych budowanych
w trakcie I wojny $wiatowej w Polsce. Jednym z nielicznych podejmujacych to zagadnie-
nie w aspekcie Wielkopolski jest M. Budnik (2015). Wiele odwotan do powstania tego
typu $rodka transportu odnajdziemy jednak w literaturze dotyczacej rozwoju sieci ko-
lejowej w Polsce, poczawszy na klasycznej pracy T. Lijewskiego (1959), poprzez opraco-
wania S. Koziarskiego (1993a, 1993b) i wspdlng prace T. Lijewskiego i S. Koziarskiego
(1995), skonczywszy na dziele Z. Taylora (2007). Wazna role odgrywaja tu takze pu-
blikacje popularnonaukowe bedace monografiami kolei waskotorowych PKP powsta-
tych na bazie dawnych kolei polowych. Jak do tej pory doczekaly sie takich opracowan
Kujawskie Koleje Dojazdowe (KD) (Pokropinski, 1993), Zwierzyniecka KD (Tajchert,
2007), Jedrzejowska KD (Pokropinski, 2008), Wielunska KD (Tajchert, 2013), Rogowska
KD (Tajchert, Wawrzyniak, Zajfert, 2014) i Ostrofecka KD (Tajchert, 2015).

W przypadku badan rozwoju sieci kolei cukrowniczych kluczowe znaczenie
ma praca A. Ciechanskiego (2013). Nalezy takze tu wspomnie¢ o licznych pozycjach
popularnonaukowych traktujacych o historii tego typu kolei w ujeciu pojedynczych
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regionéw badz zakladéw. Z ujetych w niniejszym opracowaniu obszaréw szczegol-
nie bogata literatura dotyczy kolei cukrowniczych na Kujawach i w Wielkopolsce
(Pokropinski, 1993; Matuszewski, 1994; Kucharski, 2012). Problematyke sieci kolei cu-
krowni na Lubelszczyznie i Roztoczu poruszajg H. Chwedyk (2006) i H. Chwedyk wraz
z B. Pokropinskim (2008). Niestety, wiekszo$¢ pozyskanych tg droga informacji wymaga
weryfikacji i uzupetnien.

W dalszej cze$ci niniejszego opracowania autor opiera si¢ w duzej mierze na wlasnej
pracy z 2013 r., w ktdrej braki informacji we wspomnianych powyzej Zrédtach publiko-
wanych uzupelnia wiedza czerpang ze Zrédet archiwalnych zgromadzonych w archiwach
panstwowych (AP). Tak wiec w AP Kalisz w zespotach Cukrownia ,,Zbiersk” w Zbiersku
oraz Cukrownia i Rafineria ,,Zbiersk” SA w Zbiersku sg zgromadzone dane o rozwoju
sieci kolei cukrowniczych cukrowni ,,Zbiersk” i cukrowni ,,Cielce”. W zasobie archiwal-
nym AP Lublin znajdujg si¢ natomiast zespoly akt Cukrownia i Rafineria ,,Lublin” SA
w Lublinie oraz Cukrownia i Rafineria ,,Milejéw” SA w Milejowie zawierajace obfite ma-
teriaty dotyczace rozwoju sieci kolejowych cukrowni ,,Lublin”. Znacznie mniej o rozwo-
ju sieci kolei cukrowniczych mozna dowiedzie¢ si¢ z akt zgromadzonych w zespotach
Cukrownia ,,Opole” SA w Opolu Lubelskim i Cukrownia ,, Zakrzéwek” SA w Zakrzéwku.
W zespole Rzad Gubernialny Lubelski - Wydziat Budowlany II przechowywane sa ma-
teriaty dotyczace budowy kolei cukrowni ,,Nieledew”, ,,Mircze”, ,Poturzyn”, ,,Strzyzow”,
»Garbow”, ,Milejow”, ,Opole Lubelskie” i ,Zagtoba”. W AP w Lodzi w zespole Dyrekcja
Okregowa Kolei Panstwowych w Lodzi znajduja sie szczegdlnie cenne z punktu widze-
nia niniejszego opracowania akta dotyczace gtéwnie przejecia czesci linii kolei cukrow-
niczych przez PKP. Zawieraja one nowe cenne dane o rozwoju i przejeciu przez PKP
czedci sieci kolejowych cukrowni ,,Ostrowy”, ,,Goslawice”, ,,Brzes¢ Kujawski” i ,,Dobre”.
Materialy dotyczace sieci kolei cukrowni ,,Gostawice” znajduja si¢ w koninskim od-
dziale AP w Poznaniu w dwoch zespotach akt: Spotka Akcyjna Cukrowni i Rafinerii
»Gostawice” i Cukrownia ,,Gostawice” w Gostawicach (w Koninie). Maja gléwnie cha-
rakter ekonomiczno-ksiegowy i umozliwiajg odtworzenie historii rozwoju sieci kolei
tej cukrowni. W pracy wykorzystuje sie takze zespoly akt z wloctawskiego oddziatu
AP w Toruniu. W zespole Cukrownia ,,Dobre” w Dobrem (powiat nieszawski) znajdu-
ja si¢ bogate w informacje materiaty o rozwoju sieci kolei tej cukrowni. Warto zauwazy¢,
ze powyzej przedstawione sg jedynie Zrédla dotyczace przyktadow kolei cukrowniczych
dalej omawianych. Szczegélowe odwotania do poszczegdlnych jednostek akt zaintereso-
wani znajda w oryginalnej pracy autora (Ciechanski, 2013).

Po wprowadzeniu, bedacym takze przegladem pismiennictwa, autor pokrotce cha-
rakteryzuje sytuacje kolei cukrowniczych przed koncem I wojny $wiatowej, nastepnie
na chwile skupia sie na okresie krétko po 1918 r., by w kolejnej czesci szerzej oméwic
na wybranych przykltadach procesy ksztaltowania sie kolei cukrowniczych mogace by¢
pochodng likwidacji wojennych kolei polowych. Calo$¢ opracowania wienczy krotkie
podsumowanie.

2. KOLEJE CUKROWNICZE W POLSCE DO 1918 R.

W historii sieci kolei cukrowniczych wyrdznia sie kilka etapéw. W latach 1881-
1918 rozwijaly sie one gléwnie na obszarze Pojezierza Wielkopolskiego i Niziny
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Wielkopolskiej. Dla powstajacego przemystu cukrowniczego kolej waskotorowa stano-
wila stosunkowo tani i niezawodny $rodek transportu burakéw cukrowych z plantacji
do zakladéw przetwodrczych. Warto pamietaé, ze w tym czasie wigkszo$¢ dréog miata
charakter gruntowy, byla zatem trudno przejezdna w okresie kampanii cukrowniczej
przypadajacej na jesien. Sieci w pozostatych regionach miaty w tym okresie znikomy
wplyw na ogélng diugos¢ sieci kolei cukrowniczych w Polsce.

Pruska ustawa o wywlaszczaniu wlasno$ci gruntowej z 11 czerwca 1874 r. przewidy-
wala przymusowe wywlaszczanie gruntéw dla uzytku prywatnego ,,ze wzgledu na dobro
publiczne”. Odnosilo si¢ to takze do prywatnych kolei przemystowych. Dzieki temu
w zaborze pruskim wybudowano przed I wojng $wiatowa okoto 600 km kolei cukrow-
niczych, gtéwnie o przeswicie toru 750 i 900 mm. Najwieksze sieci posiadaty cukrow-
nie: ,,Kruszwica” (143 km), ,Wierzchostawice” (130 km) i ,Matwy” (120 km) (Wolski,
Wisniewski, 1927).

W zaborze rosyjskim o zgodzie na budowe kolei waskotorowej decydowa-
fo Ministerstwo Spraw Wewnetrznych, a dokfadnie Urzad Gléwny do spraw gospo-
darki miejscowej. Czesto jednak ,ze wzgledow strategicznych” odmawiano koncesji.
Nie bylo przymusowego wywlaszczania gruntéw pod koleje. Podstawowym $rodkiem
dostarczania surowca do cukrowni pozostawaly wiec furmanki. Rozwdj sieci kolei cu-
krowniczych na obszarze zaboru rosyjskiego zaczat si¢ od 1907 r. Wybudowano wtedy
koleje cukrowni ,Brze§¢ Kujawski” (37 km), ,Dobre” (56 km), ,Nieledew” (24 km)
i ,Klemenséw” (47 km). W 1912 r., réwnolegle z budowg zakladu, budowano kolej cu-
krowni ,,Gostawice”. W sumie przed wybuchem I wojny $wiatowej na terenie Krolestwa
Kongresowego bylo okoto 350 km kolei cukrowniczych, gléwnie o przeswicie toru
750 mm. Wybuch I wojny §wiatowej wstrzymat na 7 lat ich dalszg rozbudowe. Koleje cu-
krowni ,,Dobre”, ,Brzes¢ Kujawski”, ,,Ostrowy” i ,,Gostawice” zostaly zarekwirowane
na potrzeby uzytku publicznego. Okupanci niemieccy dobudowali wiele nowych linii,
gléwnie o szerokosci toru 600 mm, dlatego zdecydowano o przekuciu na taki przeswit
kolei cukrowni ,,Ostrowy” i ,Goslawice”. Podobny los spotkat kolej cukrowni ,,Zbiersk”.
W zaborze austriackim podobnie postapiono z koleja cukrowni ,Wozuczyn”, za$ linie
Wronowicze-Mircze okupant zdemontowal catkowicie (Wolski, Wisniewski, 1927).

3. SYTUACJA BEZPOSREDNIO PO | WOJNIE §WIATOWE]J

W latach 1918-1922 Ministerstwo Kolei Zelaznych przejeto 2587 km linii waskoto-
rowych uzytku publicznego i 4735 km kolei gospodarczych (Pokropinski, 1980, s. 17).
W tej ostatniej liczbie zapewne mie$cily sie i wojenne koleje polowe. W trakcie I wojny
$wiatowej powstaly jako wojskowe, przejete nastepnie przez PKP, koleje waskotorowe ro-
gowska, mlawska, zwierzyniecka, ostrotecka, wieluniska, jak réwniez, zastapiona nastep-
nie przez linie normalnotorowa, kolej Nasielsk-Lubicz czy tez wigksze fragmenty kolei
hrubieszowskiej, jedrzejowskiej, a wreszcie kolei kujawskich (Lijewski i Koziarski, 1995).
Znaczna jednak czes¢ kolei tego typu zostala stopniowo rozebrana i konieczne stalo sie
zagospodarowanie ich mienia.

W czasie I wojny $wiatowej zarekwirowane zostaly koleje waskotorowe cukrowni
»Brzes¢ Kujawski”, ,,Gostawice”, ,Dobre”, ,Ostrowy” i ,Lesmierz”. Pierwotnie nastg-
pila rekwizycja przez wojska niemieckie calych linii kolejowych wraz z obstugujacym
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je taborem. Po zakonczeniu dziatan wojennych koleje wrocity do swych poprzednich
wlascicieli. Po dwoch tygodniach pojawila si¢ rzadowa Komisja Kolejowa, ktora orze-
kla, ze wymienione koleje przechodza pod kuratele administracji rzadowej jako zdo-
bycz wojenna. W nastepstwie tego cukrownie zostaly zmuszone do ponoszenia bardzo
wysokich kosztow frachtu w wysokosci 150 procent kwoty obowiazujacej na kolejach
normalnotorowych. Cukrownie podjely starania o zwrot kolei lub tez wyptate odszko-
dowan. W pi$mie z 14 czerwca 1919 r. Ministerstwo Kolei Zelaznych wyrazato gotowos¢
placenia czynszu dzierzawnego za zajete koleje, jednak nie doszlo do porozumienia.
W lipcu 1921 r. w Sejmie zostal zgloszony nagly wniosek do rzadu o zwrot kolei cu-
krowniom. Rozmowy z Ministerstwem Kolei po wznowieniu trwaly cztery lata i nie zo-
staty uwienczone sukcesem, pomimo nalegan na zwrot ze strony Ministerstwa Skarbu.
20 sierpnia 1925 r. Ministerstwo Kolei zawiadomito wlascicieli kolei o nowych przeszko-
dach: sprzeciw zaldg kolei sprawil, ze ,,zwrot ze wzgledéw interesu ogdlnego nie moze
by¢ uznany za pilny i nie wydaje si¢ wskazanym wywolywanie rzeczy tak niepozadanej,
klopotliwej jak zwalczanie opozycji personelu” (Iwasiewicz, 1925). 17 marca 1930 r. zo-
staly odkupione koleje waskotorowe nalezace niegdy$ do cukrowni ,,Brzes¢ Kujawski”,
»Dobre”, ,,Gostawice” i ,,Ostrowy”, przejete w 1918 r. W sumie odkupiono 173,9 km
za 43 316 646 zt (Skup..., 1930).

W trakcie I wojny $wiatowej cze$¢ cukrowni utracilo tez swoje koleje waskotoro-
we wskutek demontazu toréw przez okupantéw (np. ,Klemenséw” i ,,Opole Lubelskie”).

4. REWOLUCJA KOLEJNICTWA CUKROWNICZEGO

W 1918 r. cze$¢ kolei upanstwowiono. Budowanie nowych linii zapoczatkowano
dopiero po 1921 r. Od 1919 r. na mocy dekretu Naczelnika Panstwa z 7 marca 1919 r.
mozliwe bylo przymusowe wywlaszczanie gruntéw na budowe droég zelaznych uzytku
publicznego. Od 1922 r. byto to mozliwe tylko na podstawie wykupu. W ciagu pierw-
szych 6 lat po I wojnie §wiatowej wiekszo§¢ cukrowni znaczaco rozbudowata swoje sieci
kolejowe. Najwiecej, bo az 81 km linii gtéwnych (ze stacjami 90,5 km), zbudowata cu-
krownia ,,Brzes¢ Kujawski”. Cukrownia ,,Dobre” zbudowata 80 km i dzierzawita 12 km
linii kolei panistwowej. Cukrownia ,,Le$mierz” zbudowata 50 km, ,Wtostéw” - 32 km,
»Zbiersk” — 33 km, a Warszawskie Towarzystwo Fabryk Cukru - ponad 100 km. Takze
cukrownie ,,Goslawice”, ,,Jézefow”, ,,Ciechandéw”, ,,Chocen”, ,,Krasiniec”, ,,Borowiczki”
i ,Cielce” budowaty swoje koleje. W sumie po I wojnie $wiatowej wybudowano 750 km
kolei, gtéwnie o przeswicie 600 mm, rzadziej 750 mm. Laczna dlugos¢ kolei cukrowni-
czych na terenie II Rzeczpospolitej wynosita okoto 1800 km (Wolski, Wisniewski, 1927).

Okolo 1918 r. nastgpito gwaltowne zmniejszenie ogolnej dtugosci sieci kolei cukrow-
niczych (ryc. 1). Bylo to rezultatem strat wojennych, gtéwnie na Roztoczu. Druga przy-
czyna to upanstwowienie wielu linii na obszarze dawnego zaboru rosyjskiego.

W 1920 r. opublikowano informacje przeznaczona dla Zarzadu Zwigzku Cukro-
wni Krolestwa Polskiego. Gtéwny Urzad Zaopatrywania Armii w Warszawie infor-
mowal o mozliwosci przydzielenia cukrowniom szyn, podktadéw, kompletnych toréw
oraz taboru.

Okres dwudziestolecia miedzywojennego charakteryzowal gwaltowny rozwdj sieci
kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim, Chetminsko-Dobrzynskim, Nizinie
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Mazowieckiej oraz Wyzynie Lubelskiej i Kielecko-Sandomierskiej. Wptyw na to mialy
dwa czynniki: po pierwsze, budowa nowych linii przez cukrownie, ktore utracity swoje
sieci w 1918 r.; po drugie, budowa catkowicie nowych sieci przez juz istniejace zaklady,
gléwnie na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim, Nizinie Mazowieckiej i na Wyzynie
Lubelskiej. Temu ostatniemu sprzyjat fakt, ze przestaly obowiazywac zaborcze ograni-
czenia w udzielaniu zezwolen na budowe. Ponadto fatwo bylo o tabor i gotowe prze-
sta torowe o przeswicie 600 mm pozostate po wojskowych kolejach polowych z okresu
I wojny $wiatowe;j.

Ostateczne zakonczenie rozwoju sieci kolei cukrowniczych w Polsce przypadto
na okres okupacji hitlerowskiej, kiedy to osiagnety maksymalna dtugos¢ okolo 1760 km
(z tego 743 km na Pojezierzu i Nizinie Wielkopolskiej, a 514 km na Nizinie Mazowiec-
kiej). Mozna uzna¢, ze ten etap rozwoju byl rezultatem polityki faczenia, dotychczas
w duzej mierze niezaleznych, sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim
i Nizinie Mazowieckiej.

5. PRZYKEADY SIECI ZBUDOWANYCH LUB ROZBUDOWANYCH

Szczegolnie w okresie dwudziestolecia miedzywojennego nastagpil gwaltowny
rozwoj wielu istniejacych i budowa nowych sieci kolei cukrowniczych. Poniewaz ta roz-
legta wiedza wykracza znaczaco poza mozliwosci publikacyjne, w niniejszym opra-
cowaniu autor skupia si¢ na kilku wybranych przyktadach z Kujaw, Wielkopolski
oraz Lubelszczyzny i Roztocza.

a) Cukrownie zwiazane z siecig Kujawskich Kolei Dojazdowych

Z bogatej sieci kolei na Kujawach jako przykladowa zostanie omoéwiona w tym
miejscu m.in. kolej cukrowni ,,Dobre” (tab. 1, ryc. 2). Budowe tej kolei o przeswi-
cie 750 mm zapoczatkowano w 1908 r. od linii do Nieszawy i Plowcéw (wydluzona
w 1914 r. do Jarantowic i Wasewa, z odgalezieniem do Franciszkanki). Wszystkie odcin-
ki, z wyjatkiem linii Bieganowo-Franciszkanka, przejeta w 1918 r. administracja rzado-
wa. Poniewaz po I wojnie §wiatowej cukrownia zostala pozbawiona praktycznie wlasnej
sieci kolejowej, to w latach 1921-1928 wydluzono lini¢ z Franciszkanki do Morzyc, a na-
stepnie do Strézewa. W 1926 r. cukrownia odzyskata wlasne bezposrednie polgczenie
z siecig normalnotorowa. Statlo sie tak dzieki nowo wybudowanemu odcinkowi Dobre-
Aleksandrow Kujawski'. W tym samym roku powstat odcinek Bronistaw-Szdstka. Przez
caly okres lat 20. i na poczatku 30. powstato wiele krotkich, bocznych odgalezien od linii
gltéwnych (np. do Plawek, Kalinowca czy Litychowa). Na tym zakonczyt sie rozwdj tej
sieci w omawianym okresie, a dtugo$¢ nowo wybudowanych odcinkéw przekraczata
70 km. Z racji przeswitu toru 750 mm trudno natomiast zauwazy¢ jakis wiekszy wpltyw
tatwiejszej dostepnosci taboru kolejowego na liczbe lokomotyw i wagonéw omawianej
kolei (tab. 2).

Zbieznymi losami charakteryzowala sie sie¢ kolei waskotorowych cukrowni ,,Gosta-
wice”, ktéra réwniez miata polaczenie z innymi podobnymi sieciami tylko za posred-
nictwem kolei waskotorowych uzytku publicznego. Takze te koleje przeszty dwa etapy

! Niektore zrodta, np. T. Lijewski i S. Koziarski (1995), podaja jako date uruchomienia 1915 r., ale jest
to niezgodne z materiatami archiwalnymi zgromadzonymi w oddziale AP Torun we Wloctawku.
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rozwoju sieci (tab. 3, ryc. 3). W latach 1912-1913 uruchomiono linie kolejowe o przeswi-
cie 750 mm tgczace cukrownie z Anastazewem i Jablonke Stupecka z Wilczynem. Po od-
zyskaniu przez Polske niepodleglosci wszystkie te odcinki zostaty wlaczone do sieci
pozniejszych Kujawskich Kolei Dojazdowych (KKD) PKP. W latach 20. stala sie wigc
konieczna budowa nowych, wlasnych linii kolejowych, w wiekszosci potaczonych z cu-
krownig posrednio przez sie¢ pdzniejszych KKD (np. do Ziemiecina i Napruszewa).
W przedmiotowym okresie powstato blisko 40 km linii kolejowych. Po zajeciu linii przez
administracje rzagdowg w 1918 r. kolejne etapy ubytku linii kolejowych nastapily dopie-
ro w latach 60. i 70.

b) W Potudniowej Wielkopolsce

W poblizu Kalisza funkcjonowaly dwie, przez pewien okres powigzane ze sobg wla-
sno$ciowo, waskotorowe sieci kolei cukrowniczych (ryc. 4).

W 1916 r. uruchomiono linie¢ kolei cukrowniczej o przeswicie 750 mm ze Zbierska
do Opatéwka, z odgalezieniem Borkéw—-Russow (tab. 4). Rok pdzniej zakupil ja Zwia-
zek Komunalny Powiatu Kalisko-Tureckiego. Po odzyskaniu niepodleglosci, w 1924 r.,
zostal uruchomiony catkiem nowy odcinek (31 km), faczacy cukrownie ze stacja prywat-
nej kolei normalnotorowej Kucharki. Do czasu II wojny $wiatowej ta sie¢ kolei waskoto-
rowych nie ulegta juz zmianom.

Ponadto w zwiazku z likwidacja w 1938 r. cukrowni w pobliskich Cielcach? podpo-
rzadkowano przewozom do cukrowni ,,Zbiersk” réwniez sie¢ kolei o prze$wicie 600 mm
nalezgcg do tegoz zakladu (tab. 5, ryc. 4). Powstala ona w latach 20. i skladata sie z glow-
nej linii Blaszki-Cielce-Zakrzew z odgalezieniami - tacznie okoto 30 km. Przewozy
do Zbierska wigzaly sie z dwukrotnym przetadunkiem burakéw cukrowych (z kolei wa-
skotorowej na normalnotorowa w Blaszkach i z wagonéw normalnotorowych do wasko-
torowych w Opatéwku lub tez Kucharkach). Warto zwréci¢ uwage, ze prawdopodobnie
jeszcze w latach 30. zlikwidowano odcinek Krakéw-Zielecin. Reszte sieci rozebrano do-
piero po Il wojnie §wiatowe;j.

¢) Na Lubelszczyznie i Roztoczu

Takze na obszarze Lubelszczyzny i Roztocza obserwowany byl w okresie dwudzie-
stolecia miedzywojennego gwalttowny rozwoj kolejnictwa cukrowniczego. W dalszej
cze$ci omawia sie cztery z istniejacych tam kilku podsysteméw cukrowniczych kolei
waskotorowych.

W 1908 r. uruchomiono pierwszg linie kolejowa cukrowni ,,Garbéw”, o przeswicie
750 mm faczaca cukrownie ze stacja w Naleczowie (tab. 6, ryc. 5). Kolejne odcinki po-
wstaly okoto 1925 r., w tym linia o przeswicie 600 mm Kozienice-Piotrkowice (na lewym
brzegu Wisty). W 1937 r. cukrownia przejeta od siostrzanego zakladu w Lublinie linie
Sadurki-Milocin, Sadurki-Czestawice i fragment linii do Antopola. Lacznie wiec sama
cukrownia w okresie miedzywojennym zbudowata blisko 30 km linii kolejowych. W tym
okresie powstaly takze linie przejete od cukrowni ,,Lublin” (facznie 8 km). Jako pierw-
sza, w latach 30., zlikwidowano samodzielng linie na lewym brzegu Wisly. Likwidacja
pozostalych odcinkéw musiata nastapic juz po 1939 r.

20d 1933 r. cukrownia w Cielcach stanowita wtasnos$¢ cukrowni ,,Zbiersk”.
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Naleczéw byl takze punktem stycznym z koleja uzytku publicznego dla sieci nale-
z3cej do cukrowni ,,Opole Lubelskie” (tab. 7, ryc. 5). Obie sieci jednak nigdy nie byly
ze sobg polaczone, chociaz podobno byly wykonywane tymczasowe polaczenia stuzace
przerzucaniu taboru pomiedzy obiema sieciami.

Zanim powstaly pierwsze state linie waskotorowe cukrowni ,,Opole Lubelskie”,
w 1892 r. uruchomiono prowizoryczng kolej konna cukrowni ,,Zagtoba” do Kepy Cho-
teckiej (tab. 7, ryc. 5). W 1911 r. zaczely powstawac kolejne odcinki prowadzace z Zagloby
przez Szczekarkéw do Wawolnicy i Wilkowa. W latach 1911-1914 cukrownia ,,Opole
Lubelskie” wybudowata linie z Opola do Piotrowinu i Karczmisk. W czasie I wojny $wia-
towej przestala istnie¢ cukrownia ,,Zagloba” wraz z linig prowadzaca z zaktadu do Kepy
Choteckiej. Pozostala sie¢ przeszia we wladanie cukrowni w Opolu Lubelskim. W tym
samym czasie likwidacji ulegla linia z Opola Lubelskiego do Piotrowinu. Odcinki Wa-
wolnica-Karczmiska i Karczmiska-Opole Lubelskie zostaty przejete w 1918 r. przez ad-
ministracje publiczng. W latach 1928-1932 odbudowano linie do Piotrowinu (22 km)
i wybudowano nowe odcinki do Gtodna i Swidna (19 km). Dalszy regres sieci nastgpil
szczedliwie dopiero po II wojnie §wiatowe;.

Na Roztoczu funkcjonaty tylko sieci kolei waskotorowych stanowiace wlasno$¢ cu-
krowni ,,Klemensoéw” w Szczebrzeszynie - ,,Nieledew” i ,Wozuczyn” (ryc. 6).

U schytku XIX w. powstata prowizoryczna linia konna taczaca cukrownie ,,Klemen-
sOw” ze skladem burakow. Sie¢ kolei z prawdziwego zdarzenia zaczeto budowaé dopie-
ro na poczatku XX w. (tab. 8, ryc. 6). W latach 1907-1912 uruchomiono sie¢ kolejowa
taczaca cukrownie z Ploskiem, Zwierzyncem i Géreckiem. Niestety, w wyniku dziatan
wojennych w 1915 r. przestala ona funkcjonowa¢. Istniat, co prawda, do 1928 r. odcinek
z Klemensowa do Szlengiertowki, ale nie prowadzono na nim ruchu. W koncu lat 20. wy-
budowano od podstaw dwie niezalezne linie o przeswicie 600 mm: Ruskie Piaski-Wierz-
bica i Klemenséw-Wysokie (facznie 48 km).

Siecig kolejowg cukrowni ,,Nieledew” nazywane s3 umownie linie kolejowe, ktore
w roznych czasach funkcjonowaty na potrzeby tego zakladu (tab. 9, ryc. 6). W poczat-
ku XX w. powstata linia konna o prze$wicie 600 mm laczaca cukrownie w Poturzynie
z portem rzecznym w Krylowie. W 1902 r. rozpoczat sie rozwdj sieci kolei nalezacych
do cukrowni Mircze (do Wronowic i Modrynca). W tym czasie zaczely powstawac linie
o przeswicie 750 mm nalezace bezposrednio do cukrowni ,,Nieledew” (do Grabowca,
Wojstawic i Podhorcéw). W 1915 r. ostatecznie zamknieto cukrownie ,,Mircze” i praw-
dopodobnie wowczas przestata istnie¢ wiekszo$¢ linii tej cukrowni. W 1922 r. pozostato-
$ci tej sieci (prawdopodobnie tylko odcinek w okolicach Modrynia i Modrynca), a takze
linie cukrowni ,Poturzyn” przejeta cukrownia ,Nieledew”. Jednoczesnie ta ostat-
nia cukrownia po I wojnie $wiatowej utracila na rzecz kolei uzytku publicznego odci-
nek z Wojstawic do Podhorc, gdzie od 1916 r. istniato polaczenie z ich siecig (Chwedyk,
Pokropinski, 2008).

Prawdopodobnie w wyniku dzialan wojennych rozebrana zostata linia z Trzeszczan
do Grabowca. W latach 20. poprzez budowe linii z Werbkowic do Modrynca powia-
zano cukrownie ,Nieledew” z odcinkiem sieci dawnej cukrowni ,,Mircze”, a nastep-
nie zbudowano odcinek z Mastomecza do Kosowa. W 1935 r. cukrownia ,,Nieledew”
upadta i zostata zakupiona lacznie z kolejami waskotorowymi przez pobliskg cukrow-
nie w Strzyzowie. Na przelomie 1939 i 1940 r. polaczono wreszcie sieci cukrowni ,,Nie-
ledew” i ,,Poturzyn”. Zbieglo sie to w czasie z likwidacja odcinka Poturzyn-Witkéow.
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Kolejne likwidacje odcinkéw miaty miejce dopiero w czasach PRL (Chwedyk, Pokro-
piriski, 2008).

6. PODSUMOWANIE

Niewatpliwie po zakonczeniu I wojny §wiatowej zaistnialy dogodne warunki dla roz-
woju kolejnictwa cukrowniczego. Po pierwsze, przestaly funkcjonowac bariery prawne
wynikajace z polityk panstw zaborczych. Po drugie, na rynku znalazty sie¢ tatwo do-
stepne i niedrogie materialy torowe oraz tabor waskotorowy pochodzace z likwidowa-
nych kolei polowych. Przynajmniej w cze$ci omowionych powyzej przypadkéw odegraty
one nieposlednig role w gwaltownym rozwoju sieci kolei cukrowniczych w latach 20.
Zaskakujacy jest tez praktycznie koniec proceséw ich rozbudowy z poczatkiem lat 30.
Pytanie, na ile wynika to z rozpoczynajacego sie wlasnie kryzysu, na ile z wyczerpa-
nia sie zasobow taniego taboru i tordw, a na ile z zaspokojenia potrzeb transportowych
cukrowni i rozwijajacego si¢ transportu drogowego? OdpowiedZz wymaga niewatpliwie
dalszych badan.
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Ryc. 1. Rozwdj i regres sieci kolei cukrowniczych (zrédto: Ciechanski, 2013).
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Ryc. 2. Maksymalny zasieg sieci kolei cukrowniczych na Kujawach (Zrédto: Ciechanski, 2013).
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Tabela 1. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni ,,Dobre”

Odcinek Dlugos¢ [km] Data
otwarcia zamkniecia
Dobre-Nieszawa 28 1908 -2
Dobre-Plowce 9 1908 -
Plowce-Jarantowice 4 1914 -2
Dobre-Wasewo 12 1909 -
Bieganowo-Franciszkanka 4 1909° 2001
Franciszkanka-Morzyce 1921 2001
Morzyce-Strézewo 2 1928 2001
Broniewek-Plawki Nowe 2 1922 ok. 1965
Dobre-Aleksandrow Kujawski 28 1926 -
Bronistaw-Szdstka 6 1926 ok. 1984
Dobre-Bronistaw 5 1919¢ ok. 1984
Bronistaw-Michatowo 3 1922 ok. 1965
Cukrownia-Majatek Dobre 1 1927 ok. 1975
Lowkowice-Kalinowiec 3 1927 ok. 1965
Zakrzewo-Siniarzewo 6 1927 -¢
Straszewo-Koneck 5 ok. 1930 -
Niegibalice-Litychowo 2 ok. 1930 ok. 1975
Piolunowo-Latkowo 2 ok. 1930 ok. 1975

*0d 1918 r. eksploatowana przez koleje uzytku publicznego, 17.03.1930 r. notarialnie przejeta na rzecz
Skarbu Paristwa; ® W latach 1918-1922 eksploatowana przez koleje uzytku publicznego; € Od 1949 r.
eksploatowana przez PKP; ¢ Zbudowana przez Wojsko Polskie jako fragment ciggu Dobre-Pieranie—

Sobiesiernia, dzierzawiona na odcinku Dobre-Pieczyska pierwotnie od administracji rzadowej. Wedtug

niektérych zrédet w okresie migdzywojennym caly ciag zaliczal si¢ do sieci kolejowej cukrowni ,,Dobre”.

Zrédlo: Ciechanski, 2013.

Tabela 2. Podstawowe dane o kolei cukrowni ,,Dobre”

Rok 1909 1914 1915 1921 1932 1938
Dtugosé¢ linii 46 58 58 58 67 67
Parowozy 4 6 6 6
Wagony weglarki (7,5-10 t) 142 171 179 153 171
Wagony kryte 40 37
Platformy 20
Cysterny 2 2
Wagony stuzbowe 3 3 3
Koleby 18 18
Drezyny 3 3 4 1 1

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 3. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowni ,,Gniezno” i ,,Gostawice”
(zr6dto: Ciechanski, 2013).

Tabela 3. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni ,,Goslawice”

Ryc. 4. Maksymalny zasi¢g waskotorowych sieci kolejowych cukrowni ,,Cielce” i ,Zbiersk”
(zrodlo: Ciechanski, 2013).

Tabela 4. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni ,,Zbiersk”

Odcinek Dlugos¢ [km] Data
otwarcia zamkniecia

Gostawice-Anastazewo 29 1912 -2
Budzistaw-Marszew 4 1929 ok. 1960
Adamowo-Napruszewo 7 1928 ok. 1975

Jabtonka Stupecka-Wilczyn 22 1912 -
Gory-Biela 4 1922 ok. 1970

Cukrownia-Potwiosek Lubstowski 12 1925 1992

Nykiel-Ziemigcin 10 1928 ok. 1975

*0d 1918 r. eksploatowana przez koleje uzytku publicznego, 17.03.1930 r. notarialnie przejeta na rzecz Skarbu Panstwa
Zrédlo: Ciechanski, 2013.

Data
Odcinek Dlugos$¢ [km]
otwarcia zamkniecia
Zbiersk-Opatowek 33 1916 -2
Zbiersk-Laszkow 16 1924 ok. 1975
Laszkoéw-Kucharki 15 1924 ok. 1960
Borkéw-Russow 2 1916 -
Zbiersk-Gliny 6 ok. 1940 ok. 1947
#11.09.1917 r. zakupiony przez Zwigzek Komunalny Powiatu Kalisko-Tureckiego
Zrédlo: Ciechaniski, 2013,
Tabela 5. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni ,,Cielce”
Data
Odcinek Dlugos¢ [km]
otwarcia zamkniecia
Btaszki (Kociotki)-Cielce 12 1922 ok. 1982
Chabierow-Gora 3 ok. 1923 ok. 1975
Goéra-Wojstawice 3 ok. 1923 ok. 1960°
Cielce-Zakrzew 9 1927 ok. 1960°
Krakéw-Zielecin 2 ok. 1927 ok. 1935

* Wedtug M. Kucharskiego (2012) - ok. 1975 r.; ® Wedtug M. Kucharskiego (2012) - przed 1973 .

Zrédlo: Ciechanski, 2013.
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Tabela 6. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni ,,Garbow”
25
&5 Data
= e Odcinek Dlugos¢ [km]
& otwarcia zamkniecia
[¥]
5 Nateczow-Garbow 12 1908 ok. 1975
= Garbow-Bogucin 7 1919 ok. 1975
] Zablocie-Ptonki 3 ok. 1925 ok. 1974
?z’ Plonki-Jozefow 2 ok. 1925 1968
<
= e Plonki-Kuréw 3 ok. 1925 1974
E O R
2 5 Sadurki-Milocin 3 - ok. 1960
5] 3
= £ Sadurki-Czestawice 3 -2 ok. 1950
o ~
E @ 4 Sadurki-Sadurki (wie$) 2 - ok. 1950
o o el ] ‘N
§ ¢ é’ g g Kozienice-Piotrkowice 12 1924 ok. 1935
= EB D 3
E 3 =8 3 2 * Zbudowana jako linia cukrowni Lublin, przejeta w 1937 r.
ca o 2 3 Zrédto: Ciechanski, 2013.
5 5 8 L g g
5 34 ™~ <
s 3
2
£
g 5 : T é Tabela 7. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni ,,Opole Lubelskie”
o =z
3 8 ;:3 2 8 Data
=z e — . Iy
= y N2 ko) Odcinek Dlugo$¢ [km]
3 § % E &, g i S otwarcia zamkniecia
2 = = = 5
2= 2B & % 3 § Zagtoba-Szczekarkow 3 1911 ok. 1965
0z 23 0_ 0—0 = <
go 48 o 2 “; Szczekarkéw-Karczmiska 8 1911 -2
i{ < g E = Karczmiska-Wawolnica 8 1911 -b
3 £ L S 4
= 3 = S
z 2 . @ g 4, Szczekarkdw-Wilkow 5 1911 -2
= g i = L
2 = } y 22 z
* 2 2 % » ﬁ & ® Zagloba-Kepa Chotecka 4 1900 ok. 1918
g . o {% &8 . 3 3 g = & Zagtoba-Kepa Chotecka (odbudowany) 1942 ok. 1965
- ¥ .- £ £ B &2 2 0n L3 2
E s ERER: g g g = Opole-Karczmiska 9 ok. 1914 -b
E rE T EEEEE & w g o,
2 g3 Z 3 é z E é g 2 Opole-Janiszow 13 1911 ok. 1918
oz T 3T 33373 g = Opole-Janiszéw (odbudowany) 1928 1968
¢ ¢ 90 v @ @ W o [T}
: 2 2 :
- §. £ 25 §. g. g 5‘ Janiszéw-Piotrowin 9 1911 ok. 1918
. g % % % —% % % % Janiszéw-Piotrowin (odbudowany) 1928 1961
58 £ £ &5 & E & E -
8s 2 Opole-$widno 14 1930 1970
b g =l
3 | | | ‘ ‘ Janiszéw-Glodno 5 1928 1968
@ Przejety przez PKP okolo 1955 r.; ® Przejety przez administracje publiczng okoto 1918 r.
Zrédlo: Ciechaniski, 2013.
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7 T = Tabela 8. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni ,,Klemensow”
/ g ==
J ,'! e g'§ "5’ Data
L. (N : B8 = Odcinek Dlugos¢ [km]
) g g2 - otwarcia zamkniecia
& ~ 2
- £ 4 E § Klemenséw-Ploskie 20 1907 1915
S0 & _g ® @
i s g 3 § E g E Szlengiertéwka-Zwierzyniec 15 1910 1915
2E ] = . T E 8 b=
35 2 || 8 EiE g Obrocz-Gérecko 12 1912 1915
=3 R f
B >N |: i § —% § é 0 Ruskie Piaski-Wierzbica 14 1929 1970
§ e E L= = =]
2 8 — |2 282 E Klemensoéw-Wysokie 34 1929 1970
g 18 8 3 F e
e §82 8 E° Czerniecin-Wierzchowice 4 ok. 1957 1970
g $ EEEE
% o Zrédlo: Ciechariski, 2013.
2
I

Grabowiec

Wojslawice

Tabela 9. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni ,,Nieledew”

Ryc. 6. Maksymalny zasi¢g waskotorowych sieci kolei cukrowniczych na Roztoczu (zrédlo: Ciechanski, 2013).

Data
Odcinek Dtlugos¢ [km]
otwarcia zamkniecia
2 Poturzyn-Witkow 3 1901 ok. 1939
- T Witkéw-Krylow 12 1910 ok. 1950
2 J ) Kryléw-Kosméw 6 ok. 1940 1969
w g
7 \\ g Wronowice-Mircze 15 1902 ok. 1915
& I
)3 \ H 5 . Mircze-Mircze (gajowka) 1 1902 ok. 1915
R o g § Mircze (gajowka)-Modryniec 4 1902 1969
@
8 /‘g B . o Adelin-Malice 5 1902 ok. 1915
[ ; o
2 /g Q Nieledew-Trzeszczany 3 ok. 1905 -
e I €
2 /_/ fg% x::': Trzeszczany-Grabowiec 15 ok. 1905 ok. 1915
3 O,_,—g—/ % E S Trzeszczany-Podhorce 5 ok. 1905 -2
8 / B2 Nieledew-Wojstawice 25 ok. 1905 -
£ f Werbkowice-Metelin 7 ok. 1922 1969
2 J Metelin-Modryniec (rozgalezienie) 9 ok. 1926 1969
a f
% / Mastomecz-Kosmow 12 ok. 1928 1969
z J

* W 1918 r. przejety przez administracje publiczng
Zrédlo: Ciechanski, 2013.




Lukasz POPOWSKI

Muzeum Kolei Waskotorowej (Sochaczew)

KOLEJE POLOWE NA OBSZARZE DAWNE] ZIEMI
SOCHACZEWSKIE] ORAZ POWIATU SOCHACZEWSKIEGO

PRZYCZYNEK DO BADAN

WPROWADZENIE

Pomysl na poglebienie i popularyzacje tematyki dziejéw kolei polowych w Polsce zro-
dzit sie w glowach czterech pracownikéw merytorycznych Muzeum Kolei Waskotorowe;j
w Sochaczewie juz w 2017 r'. Majac $wiadomos¢, iz to niezwykle interesujgce zagadnienie
jest rzadko poruszane w opracowaniach naukowych i popularnonaukowych, a istniejace
do dzi$ terenowe $lady dawnej infrastruktury kolejowej pozostaja (poza waskim gronem
specjalistow i mito$nikéw kolejnictwa) najczesciej nieznane, postanowiono w ramach
dzialan placéwki podjac prébe realizacji cyklu konferencji popularnonaukowych zwien-
czonych publikacjg. W zwigzku z tym w 2019 r. podjeto skuteczna probe pozyskania
dofinansowania zewnetrznego z budzetu Samorzadu Wojewddztwa Mazowieckiego
(w ramach programu ,,E.4.1. Kultura promuje partnerstwa”), dzieki czemu realizacja

! Pomystodawcami projektu byli nowi pracownicy merytoryczni Centrum Edukacyjno-Turystycznego
(zatrudnieni w latach 2015-2017): Lukasz Popowski, dr Marta Przygoda, Tomasz Karolak i Monika Szyman-
ska. Wigcej o nowej koncepcji dziatalnosci Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie (w tym Centrum
Edukacyjno-Turystycznego) przeczyta¢ mozna w: L. Popowski, Centrum Edukacyjno-Turystyczne w Muzeum
Kolei Wgskotorowej w Sochaczewie, [w:] Dzieje Muzeum Kolejnictwa/Stacji Muzeum w latach 1927-2018,
red. W. Rakiel-Czarnecka, M. Fudata, Warszawa 2018, s. 150-151; L. Popowski, Zbiory Muzeum Kolei Wg-
skotorowej w Sochaczewie, [w:] Dzieje Muzeum Kolejnictwa..., s. 141-142; M. Przygoda-Stelmach, L. Popow-
ski, Edukacja Muzealna w Muzeum Kolei Wgskotorowej w Sochaczewie, [w:] Dzieje Muzeum Kolejnictwa...,
s. 146-149; L. Popowski, Produkt turystyczny ,Kolejkg wgskotorowg po wiedze, relaks i rados¢”, [w:] Znacze-
nie miejsc przyrodniczo cennych oraz edukacji ekologicznej w turystyce. Materialy z konferencji Sochaczew,
dn. 19 pazdziernika 2016 r., red. W. Rakiel-Czarnecka, Sochaczew 2016, s. 41-43; M. Przygoda-Stelmach,
Edukacja ekologiczna w Stacji Muzeum, [w:] Znaczenie miejsc przyrodniczo cennych..., s. 45-46; L. Popow-
ski, M. Przygoda-Stelmach, M. Fudata, Remont parowozu Px29-1704, ,Warszawa Gléwna”, 2015, nr 7, s. 2; M.
Fudata, L. Popowski, M. Przygoda-Stelmach, Przefomowe zmiany, ,Warszawa Gléwna”, 2015, nr 7, s. 1-2; L.
Popowski, Muzeum Kolei Wgskotorowej w Sochaczewie pod znakiem wielu aktywnosci, ,Warszawa Gléwna”,
2015, nr 7, s. 9; L. Popowski, Rekordowy 2017 rok w Muzeum Kolei Wgskotorowej w Sochaczewie, ,,Stalowe
Szlaki”, 2018, nr 3 (135), s. 32-36; M. Barszcz, L. Popowski, Remont parowozu Px29-1704, ,,Stalowe Szlaki”,
2018, nr 3 (135), 5. 37-39; M. Szymanska, L. Popowski, Lepszy od poprzedniego, czyli 2018 rok w Muzeum Kolei
Waskotorowej, ,,Stalowe Szlaki”, 2019, nr 1 (137), s. 64-68.
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zadania na zakladanym poziomie organizacyjnym i merytorycznym okazala si¢ moz-
liwa. Udalo si¢ zaprosi¢ do wspdtpracy Kampinoski Park Narodowy oraz interdyscy-
plinarne grono prelegentéw, ktorzy swymi wystapieniami wypetnili program az trzech
spotkan: 27 wrzesnia w Piasecznie, 11 pazdziernika w Nieporecie oraz 5 listopada 2019 r.
w Sochaczewie. W efekcie zgromadzony i zaprezentowany zostal bogaty materiat doty-
czacy kolei polowych w Polsce, ktéry dzigki utrwaleniu go w publikacji oraz przekaza-
niu Czytelnikom bedzie miat szanse popularyzowac te tematyke réwniez w przyszio$ci.
Piszacy te stowa mial niewatpliwa przyjemnos¢ by¢ jednym z prelegentéw w trakcie
wszystkich trzech spotkan, realizujac temat ,,Koleje polowe na obszarze dawnej ziemi
sochaczewskiej oraz powiatu sochaczewskiego — przyczynek do badan”, z ktérym zapo-
zna¢ sie mozna dzieki lekturze niniejszego tekstu.

Nasze rozwazania rozpoczaé nalezy od wyjasnienia tytutu, zaprezentowania i omo-
wienia literatury przedmiotu, a takze bazy zrodlowej. Co wazne, niniejszy tekst posiada
charakter przyczynkarski, a temat wymagal bedzie glebszego rozpoznania w przysztoci,
szczegolnie w zakresie poszukiwan archiwalnych, a z pewnoscig réwniez terenowych.
Autor postawit sobie za cel przede wszystkim zebranie dostepnej wiedzy o kolejach po-
lowych wystepujacych na terytorium historycznie zwigzanym z Sochaczewem, wy-
korzystujac zaréwno dotychczasowe ustalenia badaczy zajmujacych sie ta tematyka,
jak i obserwacje wlasne poczynione czy to w ramach analizy dostepnych publikacji,
czy tez w oparciu o badania archiwalne?.

Zagadnienie kolei polowych na ziemi sochaczewskiej nie znalazto do tej pory swojego
badacza. We fragmentach temat opracowywali Ariel Ciechanski, Bogdan Pokropinski,
Andrzej Tajchert, a takze Zbigniew Tucholski wraz z Maciejem Kucharskim®.
Zagadnienie udalo sie dodatkowo poglebi¢ poprzez autorska analize dosy¢ licznie re-
prezentowanej pozostalej literatury przedmiotu, zwigzanej zaréwno z kolejnictwem,
jak iz historig lokalng*. W ramach kwerendy Zrédtowej przeprowadzonej w Archiwum

W 2017 i 2018 r. w zespole L. Popowski, T. Karolak, dr M. Przygoda i M. Szymanska, w ramach two-
rzenia w muzeum nowej wystawy stalej pt. ,Dzieje sochaczewskiej kolei waskotorowej 1922-1984”, wykona-
no kwerende archiwalng w Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Archiwum Panstwowym w Warszawie,
Archiwum Panstwowym w Warszawie Oddzial w Grodzisku Mazowieckim, archiwum Stacji Muzeum/
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, archiwum Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie oraz w zbiorach
prywatnych Czestawa Gwary i Bogdana Pokropinskiego.

* A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej w Puszczy Kampinoskiej, ,Puszcza Kampinoska”, 2013,
nr 1(77),s.12-15; A. Ciechanski, Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce w latach 1881-2010, War-
szawa 2013; B. Pokropinski, Kolejki wgskotorowe Mazowsza, [w:] Inzynierowie polscy w XIX i XX w., t. IV,
Tradycje i wyzwania, red. B. Orlowski, ]. Pitatowicz, Warszawa 1995, s. 173-237; B. Pokropinski, Powiatowa
Kolej Sochaczewska, Warszawa 1992; tenze, Sochaczewska kolej wgskotorowa, Warszawa 2012; M. Kucharski,
Z. Tucholski, Cukrownia ,Jozeféow” w Plochocinie, ,Stalowe Szlaki”, 1999, nr 2 (102), s. 14-20; ciz, Kolej cu-
krowni ,Guzow”, ,Stalowe Szlaki”, 2000, nr 2 (106); ciz, Kolej wgskotorowa cukrowni ,, Michatéw” w Lesznie
koto Warszawy, ,Stalowe Szlaki”, 2001, nr 1-2 (109-110), s. 2-44.

* B. Kwiatkowski, Dzieje Sochaczewa, t. 6, II wojna swiatowa (1939-1945), cz. 1, Wrzesiert 1939 r., Socha-
czew 2012; tenze, Dzieje Sochaczewa, t. 6, I wojna Swiatowa (1939-1945), cz. 11, Okupacja, Sochaczew 2014;
tenze, Dzieje Sochaczewa, t. 5, Dwudziestolecie migdzywojenne (1918-1939), Sochaczew 2014; tenze, Kalenda-
rium wydarzen historycznych miasta Sochaczewa w okresie dwudziestolecia miedzywojennego (1918-1939),
Sochaczew 2018; B. Pokropinski, Muzealne parowozy wgskotorowe w Polsce (dla toru szerokosci 600 i 630 mmy),
Znin 2000; tenze, Muzealne parowozy wgskotorowe w Polsce (dla toru szerokosci 750 mm), Znin 2007; tenze,
Parowozy wgskotorowe produkcji polskiej, Warszawa 2016; E. Kniazykowski, Przemyst na terenie powiatu so-
chaczewskiego, ,Materialy Monograficzne Wojewddztwa Warszawskiego”, R. I, 1930, t. 6, s. 146-152; E. Ma-
cewicz, ,M 3”. Wspomnienia mlodego kolejarza, tgcznika w Szarych Szeregach i AK 1939-1945, Warszawa
2000; H. Zaczkowski, S. Janicki, Armia Krajowa na ziemi sochaczewskiej, Sochaczew 1991; J. Szczepanski,
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Akt Nowych w Warszawie, Archiwum Panstwowym w Warszawie, Archiwum
Panstwowym w Warszawie Oddzial w Grodzisku Mazowieckim, archiwum Stacji
Muzeum/Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, archiwum Muzeum Kolei Waskotorowej
w Sochaczewie oraz w zbiorach prywatnych Czestawa Gwary i Bogdana Pokropinskiego
udalo sie rowniez dotrze¢ do materialéw o réznej warto$ci zwigzanych z wybranymi ko-
lejami polowymi.

Kluczem do wlasciwego zrozumienia tytutu bedzie rowniez objasnienie zakresu tery-
torialnego pracy. Autor skupit sie na zaprezentowaniu kolei polowych w jak najszerszym
lokalnym, historycznym kontekécie terytorialnym, na ktéry - w odniesieniu do miasta
Sochaczew - zlozyly si¢ polaczone obszary wspdlczesnego oraz dawnego (w granicach
wystepujacych od konca 1866 r.)° powiatu sochaczewskiego, a takze ziemi sochaczewskiej
(ryc. 1)°. O ile przyjecie za punkt odniesienia samego powiatu nie powinno budzi¢ wat-
pliwosci, o tyle drugi kontekst terytorialny wymaga jeszcze pewnego omdwienia. Trzeba
bowiem zauwazy¢, iz byl Sochaczew na mapie Mazowsza nie tylko do$¢ istotnym miej-
scem w zakresie kolejnictwa, ale juz od wczesnego $redniowiecza takze waznym osrod-
kiem podzialu administracyjnego Polski. Pierwej mieécita si¢ tu stolica wzmiankowanej
w 1221 r. kasztelanii sochaczewskiej’”. Nastepnie, w ciagu XIV w., gdy stary system po-
dziatu administracyjnego kraju zanikal, miasto stalo si¢ o$rodkiem jednostki o nazwie
districtus Sochaceviensis®. Wreszcie, najpewniej po uchwaleniu w 1377 r. tzw. statutéw so-
chaczewskich®, wyksztalcil sie trzeci (tym razem oparty na nowym ustroju sadownictwa

Dziatania wojenne na Mazowszu w czasie I wojny swiatowej, [w:] Dzieje Mazowsza, t. 111, Lata 1795-1918,
red. J. Szczepanski, Puttusk 2012; tenze, Polityczne i ekonomiczne aspekty niemieckiej okupacji na Mazowszu,
[w:] Dzieje Mazowsza, t. I1I; tenze, Spoteczeristwo Mazowsza wobec wydarzen I wojny swiatowej, [w:] Dzieje
Mazowsza, t.111; Kolej powiatowa sochaczewska, ,Wiadomosci Turystyczne”, R. 4, 1934, nr 24; Ksigga pamieci
Sochaczewa: wybér tekstéow, opracowanie i wstep: M. Prengowski, M. Adamczyk-Grabowska, P. Fijatkowski,
T. Karolak, £. Popowski, przektad: M. Adamczyk-Grabowska, M. Ruta, A. Szyba, M. Tuszewicki, M. Za-
blocka (jidysz), D. Boniecka-Stepien, T. Jankowski (hebrajski), Sochaczew 2012; L. Nawrocki, Kalendarium
wydarzen historycznych na ziemi sochaczewskiej, Sochaczew 2000; M. Mistewicz, Dawny most przez Wisle
w Wyszogrodzie, Warszawa 2016; M. Orzechowski, Pocztowki z Miodzieszyna, Mlodzieszyn 2016; M. Orze-
chowski, Zapomniana cukrownia w Mtodzieszynie, Gawtéw 2019; P. Fijatkowski, Zydzi sochaczewscy, Socha-
czew 2018; P. M. Rozdzestwienski, Cmentarzysko wrzesnia 1939, ,Rocznik Sochaczewski”, 2016, z. 1 (1),
s. 41-43; P. M. Rozdzestwienski, ]. Wojewoda, Bzura Rawka 1914-1915. Wielka Wojna na terenie powiatu so-
chaczewskiego, 2013 (brak miejsca wydania); R. Jarosinski, A. Poryszewska, S. Stepien, Stary Sochaczew, So-
chaczew 2018; S. Bugaj, Osiedle ,Na kolejce”, [w:] Spacerkiem po Sochaczewie, cz. I, red. J. Szostak, Sochaczew
2007, s. 16-17; T. Jurga, Bitwa nad Bzurg, [w:] Dzieje Sochaczewa i ziemi sochaczewskiej. Studia i materia-
1y, red. S. Russocki, Warszawa 1970; W. Bronicz, Kufer wspomnieri, 2014 (brak miejsca wydania); Z. Igna-
siak, Byla sobie ciuchcia, [w:] Spacerkiem po Sochaczewie, cz. 11, red. J. Szostak, Sochaczew 2008, s. 39-40;
Znakowanie Puszczy Kampinoskiej, ,Ziemia”, R. XIII, 1928, nr 19, s. 308-309.

> A. C. Dobronski, Spoteczeristwo i gospodarka Mazowsza w latach 1865-1914, [w:] Dzieje Mazowsza,
t. 111, s. 433.

® Mapa wykonana zostala wedtug koncepcji L. Popowskiego przez M. Kazur z wykorzystaniem jako bazy
mapy opublikowanej w: W. Patucki, Ziemia Sochaczewska w wiekach XIV-XVIII, [w:] Dzieje Sochaczewa
iziemi..., s. 53.

7 W. Patucki, dz. cyt., s. 57.

8 A. Wolff, Studia nad urzednikami mazowieckimi 1370-1526, Wroctaw 1962, s. 9, 11; A. G. Turczyk,
Obszar, granice i przynalezno$¢ terytorialna Ziemi Sochaczewskiej w wiekach srednich, ,Rocznik Sochaczew-
ski”, 2016, z. 1 (1), s. 11.

> A. Wolff, dz. cyt., s. 12; B. Kwiatkowski, Dzieje Sochaczewa, t. 2, W okresie przynaleznosci do ksigstwa
mazowieckiego (1202-1476), Sochaczew 2007, s. 168; tenze, 640. rocznica uchwalenia statutéw w Sochaczewie,
Sochaczew 2017, s. 10.
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ziemskiego) podzial - na ziemie i powiaty'’. Powstata wtedy rozlegta ziemia sochaczew-
ska dzielaca si¢ na dwa powiaty sagdowe — sochaczewski i mszczonowski", funkcjonu-
jaca w tym ksztalcie przez ponad cztery stulecia, az do konca I Rzeczypospolitej. Byla
to jednostka o powierzchni znacznie przekraczajacej obszar dzisiejszego powiatu so-
chaczewskiego, w ramach ktérej w réznych momentach historycznych funkcjonowa-
to az 8 miast, 265 wsi oraz kilkanascie osad przemystowych, od Lowicza na zachodzie,
przez Boliméw i Mszczondéw na poltudniu, po Grodzisk oraz Kampinos na wschodzie,
a takze Brochéw na poéinocy'?. Dzi$ zapomniana lub definiowana w sposéb nieprawi-
dlowy, jest ziemia sochaczewska jedng z wazniejszych regionalnych pamiatek przeszto-
$ci, stanowigc wlasciwe tlo dla analizy réznych historycznych zjawisk lokalnych, w tym
réwniez sieci kolei polowych. Autor, bazujac na tak wydatnym, mozliwie najszerszym,
historycznym, lokalnym kontekscie terytorialnym, chcial ponadto podjac¢ prébe stwo-
rzenia typowego modelu, ktdry statby sie punktem odniesienia dla badan poréwnaw-
czych w tematyce kolejnictwa, dla innych analogicznych malych ojczyzn wspoétczesnej
Polski. Przeprowadzenie podobnie szczegdtowego zestawienia dla wielu istotnych w za-
kresie kolejnictwa osrodkéw, datoby szanse kompleksowej oceny rozwoju sieci kolejo-
wej na roznych obszarach naszego kraju, a takze w odniesieniu do kazdego typu kolei.

Po zarysowaniu ram terytorialnych naszych rozwazan nalezy w oparciu o pojecia
rudymentarne dookresli¢, jakie dokladnie koleje polowe bedziemy zalicza¢ do obsza-
ru naszych zainteresowan. W celu uzyskania jak najpelniejszego zestawienia, przyj-
mijmy zatem, iz oprzemy si¢ na szerokiej ich definicji, zgodnie z ktéra kolej polowa
to waskotoréwka o bardzo uproszczonej konstrukcji, czesto budowana przy uzyciu prze-
nosénych przeset torowych, ktadzionych czasem wprost na ziemi. Koleje tego typu wzno-
szone byly gléwnie w 2. potowie XIX w. i 1. polowie XX w., a stosowane w logistyce
wojskowej, rolnictwie, budownictwie oraz przemysle. Szczegdlng role dla ich rozwoju
odegral francuski inzynier Paul Decauville, ktéry tor patentowy wraz z przystosowa-
nym do korzystania z niego taborem zaprezentowal na Wystawie Swiatowej w Paryzu
w 1878 r. W 1888 r. jego systemem zainteresowala si¢ armia francuska, rozpoczynajac
kariere wojskowa kolei Decauville’a. Koleje polowe szczegdlnie chetnie wykorzystywane
byty przez wszystkie walczace strony na frontach I wojny §wiatowej, w tym takze na zie-
miach polskich®. Jednakowoz, proponujac dla zarysowanego terytorium ich zestawie-
nie, nie bedziemy si¢ ograniczaé ujeciem jedynie waskim, czyli zredukowanym do kolei
o charakterze wojskowym. Zgodnie z zaproponowang szeroka definicja, uwzglednimy
réwniez waskotordwki wykorzystywane wieloaspektowo w funkcji gospodarczej (prze-
mysl, budownictwo, rolnictwo itp.).

Duzym merytorycznym nietaktem byloby przejscie do zestawienia lokalnych kolei
polowych z pominieciem najwazniejszej zwigzanej z Sochaczewem waskotorowki.

' A. Wolff, dz. cyt., s. 12; S. Russocki, K. Pacuski, Ustrdj polityczny i prawo, [w:] Dzieje Mazowsza, t. I,
red. H. Samsonowicz, Pultusk 2006, s. 407-408; W. Patucki, dz. cyt., s. 52.

"' W. Palucki, dz. cyt., s. 49.

'z Siedem miast wymienil W. Patucki, dz. cyt., s. 54: stoteczny Sochaczew, Lowicz, Boliméw, Mszczonéw,
Wiskitki, Grodzisk i Kampinos. Osmym miastem ziemi sochaczewskiej byt Brochéw lokowany w 1667 r.,
ktdrego lokacja w dluzszej perspektywie czasowej si¢ nie powiodta. Zob. M. Przygoda-Stelmach, Brochéw -
dzieje polityczne i spoteczeristwo od XVIdo XIX w., Warszawa 2015, maszynopis pracy doktorskiej, archiwum
Stowarzyszenia ,,Konfraternia §w. Rocha”, s. 49.

1* Z walczacych na terenie Polski armii zaborczych wojska niemieckie dla kolei polowych stosowaty znor-
malizowang szeroko$¢ toru 600 mm, rosyjskie — 750 mm, za$ austro-wegierskie — 760 mm.
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Chodzi oczywiscie o kolej powiatowa 750 mm, ktdrej tradycje od 30 listopada 1984 r.
z powodzeniem kontynuuje miejscowe Muzeum Kolei Waskotorowej'. Trzeba bowiem
zauwazyc¢, iz wystepuja istotne, cho¢ by¢ moze nieoczywiste, zwiazki kolei sochaczew-
skiej 750 mm z kolejami polowymi, ktére to w niniejszym artykule powinny zostaé do-
strzezone. U podstaw powstania kolei 750 mm legta konieczno$¢ szybkiej odbudowy
Sochaczewa ze zniszczen I wojny $wiatowej. Od grudnia 1914 r. do lipca 1915 r. miasto
znajdowalo si¢ w ogniu intensywnych walk pozycyjnych frontu, ktory ustabilizo-
wal si¢ miedzy wojskami rosyjskimi a niemieckimi na linii rzek Rawki i dolnej Bzury®.
W efekcie stat sie Sochaczew jednym z najbardziej zrujnowanych miast dawnego Kro-
lestwa Polskiego. Sejmik Sochaczewski, zarzadzajacy odrodzonym w 1919 r. powia-
tem sochaczewskim, do odbudowy miasta zamierzal transportowa¢ drewno z Puszczy
Kampinoskiej, gdzie w Piaskach Krolewskich dzierzawit tartak parowy. Postanowio-
no wykorzysta¢ do tego kolej waskotorowa. Decyzje o budowie linii o szerokosci toru
750 mm z Sochaczewa do Piask Krolewskich podjal Sejmik Powiatu Sochaczewskiego
w dniu 15 kwietnia 1919 r.* Pierwszy odcinek kolei z Sochaczewa do Tulowic uroczy-
$cie otwarto dla ruchu rozkladowego 1 pazdziernika 1922 r.” W 1923 r. szlak waskoto-
réwki doprowadzony zostal do Piask Krolewskich, za$ 1 grudnia 1923 r.** dopuszczono
do ruchu dodatkowo zbudowana linie odgalezng od Tulowic do miasta Wyszogrod®.
W ten sposob powstal kompletny uklad torowy kolei o sumarycznej diugosci blisko
33 km szlaku gléwnego (ryc. 2-3). Pomimo az czterech prob likwidacji i czestych proble-
moéw z oplacalno$cia przewozoéw, kolej publiczna 750 mm funkcjonowata pod réznymi

30 listopada 1984 r. o godzinie 15:35 odjechat ostatni rozktadowy pociag Sochaczewskiej Kolei Do-
jazdowej, ktora tego dnia jako przedsigbiorstwo transportu lokalnego zostata zamknigta i przeksztatco-
na w Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie, bedace oddziatem Muzeum Kolejnictwa w Warszawie.
Wigcej o historii sochaczewskiej kolei waskotorowej 750 mm w: B. Pokropinski, Powiatowa Kolej...; tenze,
Sochaczewska kolej...; L. Popowski, Rola samorzgdu w utworzeniu i funkcjonowaniu Sochaczewskiej Kolei
Sejmikowej — zarys historii wgskotoréwki, [w:] Rola samorzgdu w rozwoju komunikacji na przyktadzie Socha-
czewskiej Kolei Sejmikowej oraz Kolei Mazowieckich i Warszawskiej Kolei Dojazdowej w 100-lecie odzyska-
nia niepodleglosci Polski oraz 20-lecie Samorzgdu Wojewddztwa Mazowieckiego, red. R. Broniek, M. Fudata,
D. Leszczynska, W. Rakiel-Czarnecka, Warszawa 2017, s. 17-20; L. Popowski, Dzieje Sochaczewskiej Kolei
Waskotorowej, ,Warszawa Gltéwna”, 2015, nr 7, s. 1, 6-8.

!> P. M. Rozdzestwienski, J. Wojewoda, Bzura Rawka..., s. 11, 12, 26, 27; ]. Szczepanski, Dziatania wojen-
ne na Mazowszu..., s. 673, 699, 700.

' W wielu wezesniejszych opracowaniach (w tym réwniez piszacego te stowa) pojawiala sie data 19 kwiet-
nia 1919 r., ktéra w obliczu nowych Zrédet nalezaloby zweryfikowaé negatywnie. Zob. Protokdt posiedzenia
Sejmiku powiatowego powiatu Sochaczewskiego z dnia 15 kwietnia 1919 r., ,Gazeta Urzgdowa dla Powiatéw
Lowickiego i Sochaczewskiego”, 1919, nr 1, s. 1.

718 wrze$nia 1922 r. ukazalo si¢ rozporzadzenie Ministra Kolei Zelaznych o otwarciu do uzytku pu-
blicznego nowo budowanej kolei Sochaczew-Tutowice-Piaski, ktére weszto w zycie z dniem 1 pazdzierni-
ka 1922 r. Zob. Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Ministerstwo Komunikacji w Warszawie (dalej: MK),
seria 2, Departament Ogodlny, sygn. 168, Kolej Powiatowa Sochaczew-Wyszogrod-Piaski, Rozporzgdzenie
Ministra Kolei Zelaznych z dn. 18.09.1922 r. - odpis, k. 8.

1824 listopada 1923 r. ukazalo sie rozporzadzenie Ministra Kolei Zelaznych o otwarciu do uzytku pu-
blicznego nowobudowanego odcinka Tutowice-Wyszogrdd, ktore weszto w zycie z dniem 1 grudnia 1923 r.
Dz.U.RP, 1923, nr 121, poz. 987 - Rozporzgdzenie Ministra Kolei Zelaznych o otwarciu do uzytku publiczne-
go nowo budowanego odcinka Tutowice-Wyszogrdd z dnia 24 listopada 1923 r. kolei wgskotorowej Sochaczew-
Tutowice-Piaski, kopia dokumentu w archiwum Stowarzyszenia ,Nasz Zamek” w Sochaczewie.

¥ Dokladnie rzecz ujmujac, stacja Wyszogrod znajdowata sie¢ we wsi Kamion lezacej na lewym brzegu
Wisty, naprzeciwko Wyszogrodu. Ulokowana zostata niedaleko przyczotka mostu prowadzacego przez rzeke
na jej prawy brzeg, do miasta. B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 14.
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nazwami® az do 1984 r., odgrywajac nieoceniong role w rozwoju gospodarczym powia-
tu sochaczewskiego, a po przejeciu przez Muzeum Kolejnictwa - réwniez w zakresie lo-
kalnej turystyki®'. Nalezaloby jednak postawi¢ pytanie czy kolej sochaczewska 750 mm
mialaby szanse w ogdle powsta¢, gdyby nie tatwa dostepnos¢ starouzytecznego mate-
riatu torowego, ktory nabyto do jej wzniesienia po rozbidrce niemieckiej kolei polowej
(Heeresfeldbahn) Ruszki-Mlodzieszyn-Kamion-Wyszogrod*. Zwazywszy, ze w 1919 r.
kasa komunalna Sejmiku Sochaczewskiego $wiecita pustkami, a na planowana realizacje
budowy kolei powiatowej 750 mm trzeba bylo zaciggna¢ pozyczke z funduszéw skarbu
panstwowego na sume az 500 000 marek polskich®, nabyty niewielkim kosztem lokal-
ny i starouzyteczny materiat torowy byl tu z pewnoscig jednym z gléwnych argumentéw
przemawiajacych za realizacja calej inwestycji. Koronnym dowodem na to, jak wielkie
obcigzenie dla sejmiku stanowila akcja fundacyjna, byly olbrzymie dtugi za wzniesienie
oraz prowadzenie kolei, ktére splacano jeszcze przez wiele lat**. Z tej przyczyny w po-

» Oficjalne nazewnictwo kolei sochaczewskiej 750 mm bylo bardzo zréznicowane, ale do pewnego stop-
nia mozna sprobowac je usystematyzowac: 1922-1930 — Sejmikowa Kolejka Waskotorowa w Sochaczewie;
1930-1939 - Powiatowa Kolej Sochaczewska; 1939-1940 - Kreisbahn Sochaczew-Hohenburg-Piaski; 1940—
1945 - Kreisbahn Sochaczew-Tulowice-Piaski; 1945-1949 - Sochaczewska Kolej Powiatowa; 1949-1984 -
Sochaczewska Kolej Dojazdowa; od 1984 — Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie.

! Tytulem uzupelnienia nalezy dodac, iz z uwagi na atrakcyjny przebieg linii kolei sochaczewskiej 750 mm
jej potencjal turystyczny zostal dostrzezony i zaczal by¢ wykorzystywany na wiele lat wczeéniej przed po-
wstaniem muzeum, w zasadzie niemalze od poczatku funkcjonowania waskotoréwki. Z korespondencji Wy-
dzialu Powiatowego Starostwa Sochaczewskiego z Ministerstwem Komunikacji z 5 czerwca 1930 r. mozemy
dowiedzie¢ si¢ iz: ,,Ruch turystyczny, krajoznawczy i letniskowy w ostatnich latach bardzo znaczny, koncen-
trujacy sie w okolicach Puszczy Kampinoskiej, Brochowa (kosciél zabytkowy) oraz Zelazowej Woli (miejsce
urodzenia Chopina) wzmaga sie z roku na rok i jest obstugiwany w znacznej czesci przez kolejke sochaczew-
ska. Podstoleczny region warszawski projektuje w najblizszej przyszlosci rozbudowe na krancach Puszczy
Kampinoskiej znacznych przestrzeni pod letniska podmiejskie”. AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Memorial
w sprawie kolejki wgskotorowej Sochaczew-Wyszogréd—Tutowice-Piaski, k. 1. Jednoczesnie w przygotowa-
nym w 1930 r. przez Ministerstwo Komunikacji ,,Sprawozdaniu w sprawie waskotorowej kolei sochaczew-
skiej” urzednicy stwierdzajg iz: ,Do wzmozenia ruchu osobowego przyczynia si¢ znacznie ruch turystyczny
do puszczy Kampinoskiej, Brochowa i Zelazowej Woli” AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Sprawozdanie w sprawie
waskotorowej kolei sochaczewskiej, k. 67. Zatem juz od pierwszych lat funkcjonowania turystyka byta postrze-
gana jako potencjalna szansa na rozwdj kolei sochaczewskiej 750 mm. W 1930 r. inz. Wiadystaw Czerwinski,
dyrektor Fabryki Przedzy i Tkanin Sztucznych ,,Chodakéw” Spétka Akcyjna, w specjalnym liscie propono-
wal rozwijanie ruchu turystycznego w powiecie sochaczewskim w oparciu o lini¢ tej kolei oraz atrakcje przy
niej polozone, jak Puszcza Kampinoska czy tez historyczne miejscowosci: Zelazowa Wola, Brochéw i Wy-
szogréd. B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 26. Uzupelnieniem powyzszych informacji byt fakt obstu-
gi przez kolej sochaczewska 750 mm ruchu turystycznego do Zelazowej Woli nie tylko dla ,klientow
zewnetrznych’, ale rowniez dla spolecznoéci lokalnej Sochaczewa i okolic Zob. afisz z 16 pazdziernika
1932 r. Komitetu ,,Dni Chopinowskich w Polsce” Oddzial w Sochaczewie. B. Kwiatkowski, Kalendarium wyda-
rzet historycznych..., s. 61. Kolej byla wykorzystywana réwniez przez sochaczewski oddziat PT.K. do organi-
zacji wycieczek krajoznawczych oraz imprez okoliczno$ciowych. Zob. afisz z 1935 r. zapraszajacy na wycieczke
do Sladowa z okazji 525. rocznicy zwyciestwa pod Grunwaldem, kopia dokumentu w archiwum Stowarzysze-
nia ,,Nasz Zamek” w Sochaczewie. Wigcej o nowej koncepcji rozwoju turystyki w Muzeum Kolei Waskotorowej
w: L. Popowski, Produkt turystyczny..., s. 41-43.

> Na zebraniu Sejmiku Powiatu Sochaczewskiego 15 kwietnia 1919 r. kierownik Panstwowego Biura Od-
budowy inz. Michalski zaproponowal, by z szyn znajdujacych si¢ na drodze Kamion-Ruszki przeprowadzi¢
kolejke od Sochaczewa do laséw kampinoskich. Sejmik powiatowy po dtuzszej w tej sprawie dyskusji posta-
nowit propozycje zrealizowac. Protokot posiedzenia Sejmiku..., s.1; B. Kwiatkowski, Dzieje Sochaczewa, t. 5,
Dwudziestolecie..., s. 487-490; tenze, Kalendarium wydarze# historycznych...,s. 12-13.

» Tamze.

* AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Memorial..., k. 3, 4; AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Materialy do sprawoz-
dania Komisji M.K. badajgcej Kolej Sochaczewskg w dn. 18.06.1930 r., k. 31; B. Pokropinski, Sochaczewska
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czatkowym okresie dwukrotnie przymierzano sie do likwidacji waskotorowki (w 1927%
11930 r.?*) lub tez jej zbycia na rzecz Ministerstwa Komunikacji?’. Ostatecznie wszystkie
te dzialania zostaly powstrzymane poprzez zacigganie kolejnych pozyczek?. Dodatko-
we mozliwoséci, znaczaco utatwiajace akcje fundacyjna, pojawily sie po inauguracji robét
budowlanych wiosng 1921 r., kiedy po bardzo niskich cenach zakupiono od Ministerstwa
Kolei Zelaznych brakujace materiaty torowe z innych rozebranych wojskowych kolei po-
lowych®. W omawianym kontekscie istotng role odegral réwniez fakt, iz pierwotnie kolej
sochaczewska 750 mm miata posiada¢ jedynie trakcje konna*. Wzigwszy pod uwage ist-
niejace przez pierwsze dziesiec lat dziatalno$ci powazne klopoty z osiggnieciem rentow-
nosci przedsiebiorstwa, wydaje sie, ze brak trakcji mechanicznej stalby sie argumentem
wazacym na szybkiej likwidacji waskotorowki (najpewniej tuz po spetnieniu pierwot-
nego przeznaczenia, czyli nasycenia lokalnego rynku obrobionym drewnem z Puszczy
Kampinoskiej). Jednakze kolej sochaczewska wyszta na drodze szybkiej ewolucji z po-
czatkowo planowanej roli tymczasowego srodka transportu, powolanego do realizacji
zaledwie jednego celu, w kierunku prawdziwej waskotorowej kolei publicznej. Stato sie
tak m.in. dzigki zmianie koncepcji obstugi kolei trakcja konna na rzecz efektywniejszej
trakeji parowej. Zostalo to ostatecznie ugruntowane juz w 1921 r., po ponownie okazyj-
nym nabyciu od Ministerstwa Kolei Zelaznych dwéch parowozéw, z ktérych - co dla nas
istotne — przynajmniej jeden pochodzit z kolei polowych®. Parowdz nr 1 (pézniej PKS
1), zbudowany przez fabryke Orenstein & Koppel w 1914 r., zostal pierwotnie zakupio-
ny przez armie rosyjska do stuzby na kolei polowej w Twierdzy Kowno. Po zakonczeniu
dziatai wojennych przejeto go polskie Ministerstwo Kolei Zelaznych, po czym niewiel-
kim kosztem nabyl go Sejmik Sochaczewski®. Zwigzkow powiatowej waskotorowki z ko-

kolej..., s. 14. Do§¢ powiedzie¢, iz w 1930 r. grunty zajete przez kolej sochaczewska 750 mm (poza nieznaczng
ilo$cig w samym Sochaczewie) dalej nie zostaly wykupione. Do wykupu pozostalo jeszcze 39 ha. Koszt niniej-
szych gruntéw razem z odszkodowaniami za dotychczasowe uzytkowanie wedle przyblizonej oceny wynosit
az200 000 zI. AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Sprawozdanie..., k. 68.

» Likwidacja kolejki i gimnazjum, ,,Echo Sochaczewskie”, 1927, nr 2, s. 21.

* Sejmik Sochaczewski po zapoznaniu si¢ z trudno$ciami finansowymi przedsiebiorstwa na posiedze-
niu w dniu 6 marca 1930 r. powzigt uchwate zlikwidowania kolejki z dniem 1 lipca 1930 r. i sprzedania calego
jej majatku. Nastepnie na posiedzeniu Sejmiku 17 sierpnia 1930 r. zdecydowano, ze ewentualna ostateczna li-
kwidacja kolei sochaczewskiej zostanie zrealizowana do 31 grudnia 1930 r. AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Me-
morial..., k. 4; AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Wycigg z protokotu posiedzenia Sejmiku pow. Sochaczewskiego,
odbytego w sali Rady Miejskiej w Sochaczewie dnia 17 sierpnia 1930 r., k. 85; B. Pokropinski, Sochaczewska
kolej..., s. 25-26; Wigcej: zob. pismo z 13 marca 1930 r. inz. Wiadystawa Czerwinskiego dyrektora Fabryki
Przedzy i Tkanin Sztucznych ,,Chodakéw” Spétka Akcyjna do inz. Kazimierza Hugo-Badera w sprawie utrzy-
mania ruchu na Kolei Sochaczewskiej, dokument w archiwum Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie.

7 AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Memorial..., k. 5.

W 1928 r. Sejmik Sochaczewski zaciggnal pozyczke hipoteczng w Banku Gospodarstwa Krajowego
nasume 103 200zt W 1931 r. wtym samym banku zaciggnieta zostata kolejna nakwote 187 500 zt. Obie pozycz-
ki nie byly splacone w catosci jeszcze w 1945 r. W efekcie dziatania podjetego w 1930 r. przez inz. Wiadystawa
Czerwinskiego, dyrektora Fabryki Przedzy i Tkanin Sztucznych ,Chodakéow” Spotka Akcyjna (glownego
klienta sochaczewskiej waskotorowki) kolej powiatowa 750 mm otrzymata od zakladu pozyczke w wyso-
kosci 300 000 zt. Niniejsze posuniecia pozwolily przetrwaé waskotoréwce trudny czas az do lat 1932-1933,
kiedy nastapito ozywienie i wzrost przewozéw towarowych. B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 14, 26;
B. Kwiatkowski, Dzieje Sochaczewa, t. 5, Dwudziestolecie..., s. 408.

# B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 10, 12.

%0 Protokét posiedzenia Sejmiku..., s.1; B. Kwiatkowski, Dzieje Sochaczewa, t. 5, Dwudziestolecie..., s. 490;
B. Kwiatkowski, Kalendarium wydarzet historycznych..., s. 12-13.

' B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 57.

? Tamze.
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lejami polowymi bylo jednak wigcej. Nie mozna przeciez zapomina¢ o $cistej kooperacji
w zakresie zwdzki drewna w latach 1923-1960 ze zbudowang przez Niemcéw w Pusz-
czy Kampinoskiej koleja lesna typu Heeresfeldbahn. Proces odbywatl sie poprzez wyjat-
kowa w polskich realiach stacje styczng miedzy waskotoréwkami o szerokosci toru 750
i 600 mm w Piaskach Kroélewskich. Nastepowal tam przeladunek dluzycy zwiezionej
z wyrebu przez Feldbahn badz zatadunek tarcicy ze zlokalizowanego w bezposredniej
blisko$ci stacji tartaku. Nastepnie material drzewny przewozony byt koleja powiatowa
do stacji Sochaczew Waskotorowy i sprzedawany na rynku lokalnym badz przetado-
wywany na wagony normalnotorowe i eksportowany na inne rynki zbytu. Zauwazy¢
zatem nalezy, iz sochaczewska waskotoréwka 750 mm, mimo ze formalnie nie zalicza-
ta si¢ do kolei polowych, to jednak wptyw tychze na jej powstanie, przetrwanie, a nastep-
nie pomy$lny rozwdj w pozniejszym okresie okazal sie niezwykle istotny.

Prezentujac zestawienie kolei polowych na obszarze dawnej ziemi sochaczewskiej
i powiatu sochaczewskiego, Autor dla porzadku zdecydowatl sie zastosowac¢ ich podziat
na cztery grupy: najpierw waskotoréwki zbudowane przed I wojng $wiatowa, nastepnie
wzniesione w jej trakcie, po czym te, ktére powstaty po Wielkiej Wojnie, a na koniec ko-
lejki o statusie trudnym do weryfikacji. Ponadto celem zapewnienia lepszej orientacji
w tekscie zalaczone zostaly tu mapy historyczne oraz wspotczesne (ewentualnie ich frag-
menty). W pierwszym wymienionym przypadku gtéwna bazg rozwazan bedzie odrecz-
na mapa sieci kolejowej na obszarze pétnocnego i zachodniego Mazowsza z 18 czerwca
1930 r. (ryc. 4)* oraz ,,Mapy Szczegélowe Polski” Wojskowego Instytutu Geograficznego
(WIG)*, w drugim za$ mapa kolei waskotorowych na obszarze dawnej ziemi sochaczew-
skiej i powiatu sochaczewskiego (ryc. 5)%.

KOLEJE POWSTALE PRZED [ WOJNA SWIATOWA

Za najstarsza na opisywanym terytorium kolej waskotorowa (o lekkiej i zapew-
ne mocno uproszczonej konstrukeji) na obecna chwile uzna¢ nalezy powstalg w latach

¥ AAN, MK, seria 2, sygn. 168, k. 66.

* Mapa Szczegétowa Polski, skala 1:25 000, wyd. Wojskowy Instytut Geograficzny (dalej: WIG), pas 40,
stup 30-I (Boliméw), Warszawa 1936; pas 39, stup 30-H (Budy Stare), Warszawa 1936; pas 40, stup 29-I (Do-
maniewitz, Domaniewice), [brak miejsca wydania], 1943; pas 40, stup 31-E (Grodzisk), Warszawa 1933; pas 40,
stup 30-F (Humin), Warszawa 1936; pas 39, stup 30-E (I16w), Warszawa 1936; pas 39, stup 31-G (Kampinos),
Warszawa 1933; pas 40, stup 31-A (Kaski), Warszawa 1933; pas 39, stup 31-E (Kazun Polski), Warszawa 1933;
pas 39, stup 31-H (Leszno kolo Blonia), Warszawa 1933; pas 41-stup 30-A (Lischowitz, Lyszkowice), [brak
miejsca wydania], 1944; pas 40, stup 30-D (Lowicz), Warszawa 1936; pas 39, stup 30-I (Mtodzieszyn), Warsza-
wa 1936; pas 40, stup 30-E (Mystakow), Warszawa 1936; pas 40, stup 30-H (Nieboréw), Warszawa 1936; pas 40,
stup 31-H (Radziejowice), Warszawa 1933; pas 40, stup 30-G (Reczyce), Warszawa 1936; pas 40, stup 29-F
(Sobota), [brak miejsca wydania], 1940; pas 40, stup 30-C (Sochaczew), Warszawa 1936; pas 40, stup 31-D (Wi-
skitki), Warszawa 1933; pas 39, stup 31-D (Wychddzc), Warszawa 1933; pas 39, stup 30-F (Wyszogrod), Warsza-
wa 1937; pas 40, stup 31-G (Zyrardéw), Warszawa 1933.

* Mapa wykonana zostala w latach 2017-2018 w ramach tworzenia w Muzeum Kolei Waskotorowej
nowej wystawy stalej pt. ,Dzieje sochaczewskiej kolei waskotorowej 1922-1984”, wedtug koncepcji L. Po-
powskiego, przez L. Wojtczaka, po konsultacjach z M. Barszczem, z wykorzystaniem jako bazy map opubli-
kowanych w: W. Patucki, dz. cyt., s. 53, A. Ciechanski, dz. cyt., B. Pokropinski, Sochaczewska kolej...; tenze,
Kolejki wgskotorowe Mazowsza...; M. Kucharski, Z. Tucholski, Cukrownia ,J6zefow’...; ciz, Kolej cukrowni
»Guzoéw”...; ciz, Kolej wgskotorowa cukrowni ,, Michatéw”...
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1855-1856 kolej przemystowa cukrowni ,,Guzéw” (starsza)®. Linia laczyla majatek
Guzéw - gdzie od 1827 r. funkcjonowata zalozona przez Henryka Lubienskiego cu-
krownia — z Zyrardowem i pobliskg stacja w Rudzie Guzowskiej bedacg od 1845 r. cze-
$cig Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej (ryc. 6)¥. Kolejka posiadala trakcje konng
i szacunkowa diugo$¢ szlaku zapewne w granicach 12 km, a jej gléwnym zadaniem byta
obstuga potrzeb transportowych rzeczonej cukrowni, guzowskiego folwarku oraz przy-
puszczalnie réwniez innych lezacych w poblizu toru gospodarstw. Nie wiadomo kiedy
kolej zostata rozebrana, ale na pewno stalo si¢ to przed 1914 r., gdyz na rosyjskiej mapie
z tego czasu nie ma juz po niej zadnego dostrzegalnego sladu’®.

Chronologicznie drugg koleja waskotorowa na obszarze dawnej ziemi sochaczewskiej
oraz powiatu sochaczewskiego byla kolej przemystowa cegielni ,,Radziejowice”. W 1870 r.
whasciciele fabryki wyrobéw Inianych w Zyrardowie, Karol Teodor Hielle i Karol August
Dittrich, wydzierzawili od Adama Krasinskiego cegielnie w Radziejowicach na dziesig¢
lat, a nastepnie przedluzyli jej dzierzawe jeszcze o piec kolejnych®. Przedsiebiorcy plano-
wali produkowa¢ z wysokogatunkowej radziejowickiej gliny cegle przeznaczong przede
wszystkim na potrzeby dynamicznie rozwijajacych sie zyrardowskich zaktadéw i przy-
legtej do nich osady fabrycznej. Najpewniej tym wiasnie przedsiebiorcom, jako najbar-
dziej zainteresowanym redukcja kosztéw budowy nowych obiektéw przemystowych,
przypisa¢ nalezy ufundowanie po 1870 r. kolei waskotorowej Radziejowice-Korytow-
Zyrardéw (ryc. 7). Kolejka o szacunkowej dtugosci linii okoto 10 km stuzyta nie tylko
do transportu cegty (o bardzo charakterystycznym ciemnoczerwonym kolorze, z ktdrej
nota bene wzniesiono wiele zachowanych do dzisiaj w Zyrardowie budynkéw), ale za-
pewne rowniez zwozki drewna z laséw majatku Radziejowice, gdyz Hielle i Dittrich ku-
powali takze ten surowiec od Krasinskiego. Kolej (po ktorej do dzis pozostaly czytelne
$lady w terenie)*® funkcjonowala do okresu poprzedzajacego 1914 r.*' i jak mozna po-
dejrzewad, zostala rozebrana po spelnieniu swego pierwotnego przeznaczenia, czyli na-
sycenia lokalnego rynku dostarczanymi przez nig materiatami budowlanymi, tj. cegla
i drewnem.

KOLEJE POWSTALE PODCZAS I WOJNY $WIATOWE]

Jak juz wzmiankowano, w lipcu 1915 r. po przelamaniu frontu na linii rzek Rawki
i Bzury wojska niemieckie wkroczyly na obszar powiatu sochaczewskiego. Nastepnie
po wyparciu w sierpniu tego roku armii rosyjskiej z calego Mazowsza nowe wtadze
okupacyjne rozpoczely organizacje swojej administracji przeznaczonej do zarzadu

36 B. Dymek, Fenomen rozwoju przemystowego Zyrardowa, ,Rocznik Zyrardowski”, t. IX, 2011, s. 472.

7 Tamze, s, 453, 472.

¥ Mapa Szczegbtowa Polski (Rosyjska ,,tréjwiorstowka”), skala 1:126 000, wyd. WIG, XVIII B (Lowicz-
Mszczonéw), [brak miejsca wydanial, 1914.

* M. Paluch, Dziedzictwo przemystowe Zyrardowa jako czes¢ potencjatu turystyki kulturowej Mazowsza
Zachodniego, ,Turystyka Kulturowa”, 2014, nr 6, s. 15.

1 Sladami kolejki radziejowickiej, http://meteor2017.bikestats.pl/497265,Sladami-kolejki-radziejowickiej.html
[dostep: 29.11.2019].

! Na rosyjskiej mapie z 1914 r. po kolejce nie ma juz zadnego dostrzegalnego $ladu. Mapa Szczegétowa
Polski (Rosyjska ,tréjwiorstéwka”), skala 1:126 000, XVIII B (Lowicz-Mszczondw).
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podbitego terytorium*?. W ramach niniejszych dzialan powstato Cesarsko-Niemieckie
Generalne Gubernatorstwo Warszawskie (GGW), ktérego jednym z pierwszych zadan
miata by¢ budowa obiektéw uzyteczno$ci publicznej i wojskowej, w tym drdg i mostow*.
Stworzenie odpowiedniej infrastruktury bylo niezwykle istotne z uwagi na zapewnie-
nie wlasciwych warunkéw transportu zaopatrzenia dla niemieckich armii walczacych
na froncie oddalonym znacznie na wschod, jak réwniez w celu poprawy komunikacji
oraz wywozu surowcow*. Aby realizacje tych celow ulatwié, zajeto sie takze budowa
nowych lub zarzadem odkupionych od wojska kolei polowych (Heeresfeldbahnen).
Dzialania infrastrukturalne Niemcéw na interesujagcym nas obszarze rozpoczely si¢ naj-
pewniej juz 23 lipca 1915 r., jeszcze w ramach zabezpieczania i wspierania operacji woj-
skowej*, kiedy oddali oni do uzytku pierwsza przeprawe przez Wiste do Wyszogrodu,
jeszcze o charakterze tyzwowym®*. Nastepnie po jej zniesieniu przez lody lub rozbior-
ce pod koniec 1915 r.*” zbudowano w tym samym miejscu i 20 kwietnia 1916 r. otwarto
dla ruchu drugi most drewniany bedacy juz przeprawg stala**. Wraz z nim w analogicz-
nej konstrukcji wzniesiono réwniez most przez Bzure we wsi Kamion na lewym brzegu
Wisty*.

Wygodng komunikacje z niniejszymi przeprawami zapewni¢ mialy nowe drogi
bite, z ktérych te lezaca na obszarze powiatu sochaczewskiego rozpoczeto utwardzaé
na odcinku od Kamiona, przez Mlodzieszyn do miejscowosci Ruszki*®. Réwnocze$nie
na poboczu powstajacego traktu zbudowano kolej polowa o szerokosci toru 600 mm de-
dykowang - jak sie utarfo - jedynie do rozwozenia materialéw niezbednych do realiza-
cji tejze drogi (ryc. 8)*'. Biorac pod uwage wszelkie aspekty, nalezatoby jednak rozwazy¢,
czy rzeczywiscie byta to jedyna funkcja niniejszego Feldbahnu, a takze kiedy doktadnie
wzniesiono linie i jaki mogta mie¢ maksymalny zasieg. Z uwagi na niedostatki zrédto-
we odpowiedzi na niniejsze pytania w pewnej czesci beda mialy jedynie charakter hipo-
tetyczny. Pierwej mozna sie zastanowié, czy poczatkow tej kolei nie datoby sie przesunaé
na okres poprzedzajacy budowe bitego traktu Kamion-Ruszki. Chodzi 0 1914 i 1915 r.,
kiedy na linii nieodleglej rzeki Bzury znajdowal si¢ front, na zapleczu ktérego niniej-
szy Feldbahn méglby ewentualnie realizowal szereg dziatan logistycznych dla wojska.
W trudnych warunkach narzuconych przez charakter walk pozycyjnych, przy braku
utwardzonych drég, a szczegélnie w zmiennych warunkach pogodowych na wiosne
1915 r., kolej polowa o zarysowanym przebiegu linii bytaby silom niemieckim niewat-
pliwie przydatna. Jedyne, czego do zapewnienia optymalnych warunkéw funkcjonal-
nych w zaproponowanym modelu mogloby zabrakna¢, to podciagnigcia toru nieco blizej
rzeki Bzury, czyli na bezposrednie zaplecze frontu. Sugerowany fragment niniejszej

2], Szczepanski, Dziatania wojenne na Mazowszu..., s. 708.

M. Mistewicz, dz. cyt., s. 106-108.

* Tamze, s. 49-50; A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 12.

* Chodzito m.in. o ulatwienie wojskom niemieckim zdobycia twierdzy nowogeorgiewskiej (Modlin),
do czego doszto 19 sierpnia 1915 r. J. Szczepanski, Dziatania wojenne na Mazowszu..., s. 707-708; M. Miste-
wicz, dz. cyt., s. 87.

¢ M. Mistewicz, dz. cyt., s. 102.

¥ Tamze, s. 105.

* Tamze, s. 117-119.

* Tamze, s. 119.

* Tamze, s. 129.

' Tamze; B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 10, 14; tenze, Kolejki wgskotorowe Mazowsza..., s. 214.

L. Porowsk1, KOLEJE POLOWE NA OBSZARZE DAWNE] ZIEMI SOCHACZEWSKIEJ... 129

kolei méglby funkcjonowac okresowo na odcinku Ruszki-Katy/Rozlaziéw™, a nastepnie
zostac rozebrany, badz to w 1915 r., zaraz po odepchnieciu Rosjan, lub dopiero po zbudo-
waniu drogi bitej, ale nie tylko od Kamiona do wsi Ruszki (co mimo, iz udokumentowa-
ne, wydaje si¢ pomystem dos¢ osobliwym), ale dalej, do samego Sochaczewa. Co prawda,
bezposredniego dowodu na budowe przez Niemcéw w latach 1915-1916 utwardzonego
traktu miedzy Sochaczewem a Ruszkami brakuje, to jednak sktania¢ ku temu moze ana-
liza pozniejszej sieci droznej okolic grodu nad Bzurg. Wylaczywszy bowiem krotkie od-
cinki innych arterii wychodzacych z miasta, jedyny w 1930 r. naprawde dlugi fragment
panstwowej drogi bitej funkcjonowal wlasnie z Sochaczewa do Wyszogrodu®. Fakt ten
moze zacheca¢ do powigzania poczatkéw niniejszego traktu z jednorodng i jednocza-
sowa niemiecky akcja fundacyjng z okresu Wielkiej Wojny. Dzieki takiemu rozwigza-
niu udaloby sie wygodnie polaczy¢ normalnotorows stacje w Sochaczewie® z terenami
na prawym brzegu Wisly i portem rzecznym w Wyszogrodzie. Z uwagi na potencjal-
ny wydatny wzrost niemieckich mozliwosci transportowych wystepowanie na pelnym
miedzymiastowym odcinku utwardzonej drogi wraz z towarzyszacym jej Feldbahnem
wydaje sie by¢ tu ciekawg mozliwoscig. Przy formutowaniu powyzszych hipotez prébo-
waé mozna podpiera¢ sie dodatkowo przykladami kolei rogowskiej czy myszynieckiej,
gdzie w zblizonych okoliczno$ciach ustabilizowanego frontu oraz braku porzadnych
drég, podstawowy problem koniecznosci szybkiego dowozu wielkiej ilo$ci broni i za-
opatrzenia oraz ewakuacji rannych rozwigzano wtasnie poprzez budowe Feldbahnéw™.
Nastepnie po relokacji frontu daleko na wschéd w 1915 r. obie koleje poczely stuzy¢ row-
niez dla celéw cywilnych GGW, jak budowa drog, transport drewna i innych towaréw,
a takze przewozy pasazerskie®*. Mimo ciekawych analogii teza przesuwajaca na 1915 r.
fundacje omawianego Feldbahna nie znajduje jednak wlasciwego oparcia w dostepnych
niemieckich mapach z tego czasu (co oczywiscie nie musi by¢ jeszcze argumentem de-
finitywnym)*”. Kompleksowe rozwigzanie poruszonych tu kwestii moga oczywiscie
przynies¢ dopiero dalsze badania zZrédlowe. Najwczesniejsze pewne informacje doty-
czace omawianej kolei polowej przynosza dopiero dwie archiwalne fotografie, na kto-

> Miejscowosci pofozone sg na lewym brzegu Bzury w najblizszej okolicy Sochaczewa.

33 Zob. odreczna mapa sieci kolejowej na obszarze péinocnego i zachodniego Mazowsza z 18 czerwca 1930 r.
AAN, MK, seria 2, sygn. 168, k. 66. Droga bita Sochaczew-Wyszogréd wzmiankowana jest réwniez w ,,Spra-
wozdaniu w sprawie waskotorowej kolei sochaczewskiej” sporzadzonym 25 czerwca 1930 r. przez Departa-
ment Ruchu Ministerstwa Komunikagji: ,,Istniejaca szosa z Sochaczewa do Wyszogrodu biegnie w odchyle-
niu od Kolei Sochaczewskiej 5 km linig famang i nie stanowi dla ruchu kolejowego powazniejszej konkurencji
przez kursujace autobusy z uwagi na diuzszg przestrzen i drozszy od kolei koszt przejazdu”. AAN, MK, seria 2,
sygn. 168, Sprawozdanie..., k. 65, 67.

** Linie Kolei Warszawsko-Kaliskiej na dostepnym odcinku Niemcy przekuli z 1524 mm na 1435 mm
szeroko$ci toru juz w grudniu 1914 r., po ustabilizowaniu sie frontu na Bzurze i Rawce. Zatem po zajeciu
w lipcu 2015 r. stacji w Sochaczewie mogla ona w zaproponowanym teoretycznym modelu sieci transporto-
wej odegra¢ duzg role logistyczna.

> A. Tajchert, A. Wawrzyniak, M. Zajfert, Kolej wgskotorowa Rogéw-Rawa-Biata, Rybnik 2014, s. 10-13;
A. Tajchert, Koleje wgskotorowe na Kurpiach, Rybnik 2015, s. 20; B. Pokropinski, Kolejki wgskotorowe
Mazowsza..., s. 204, 207, 208.

*¢ A. Tajchert, A. Wawrzyniak, M. Zajfert, dz. cyt., s. 16-17; A. Tajchert, Koleje wgskotorowe..., s. 20-22.

*” Mowa jest o trzech mapach. Dwie niemieckie sztabéwki z 1915 r., wykonane na podkladzie rosyj-
skim, zostaly udostepnione Autorowi 4 listopada 2019 r. przez Andrzeja Kornackiego. Ich kopie znajduja
si¢ rowniez w archiwum Stowarzyszenia ,,Nasz Zamek” w Sochaczewie: XXII-7-H, Gruppe Warschau, 1915;
XXII-7-E, Gruppe Warschau, 1915; Trzecia mapa, pierwotnie publikowana w: Der Weltkrieg 1914-1918, t. 8,
Berlin 1932, przedstawia lini¢ frontu na Mazowszu w dniu 13 lipca 1915 r., ze szczeg6lnym uwzglednieniem
sieci kolejowej normalno- i waskotorowej. A. Tajchert, Koleje wgskotorowe..., s. 9.
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rych wida¢ fragmenty jej szlaku. Pierwsze zdjecie wykonane zostalo po 20 kwietnia
1916 r. (opublikowane w formie pocztéwki zapewne w tym samym roku), kiedy oddano
juz do uzytku stala przeprawe przez Wiste do Wyszogrodu (ryc. 10)*8. Na fotografii wida¢
flankowany wiezowymi rogatkami wjazd na most od strony wsi Kamion wraz z torem
omawianej kolei biegngcym po wschodniej stronie jezdni. Oznacza to, ze wbrew daw-
niejszym opiniom®’, niniejszym Feldbahnem dotrze¢ mozna bylo az do Wyszogrodu®,
gdzie z uwagi na obiektywne utrudnienia topograficzne szlak musial si¢ konczy¢ u pod-
stawy Gory Zamkowej i skarpy miejskiej, docierajac zapewne w rejon portu rzecznego,
z ktérym, jak mozna mniemac, kolej miata by¢ skomunikowana. Druga fotografia, opu-
blikowana w formie pocztéwki bez daty, pochodzi z okresu Wielkiej Wojny i przedstawia
dwoch zolnierzy niemieckich na tle kosciota w Mlodzieszynie, przed ktérym na pierw-
szym planie widoczny jest fragment toru omawianej kolei (ryc. 9)°'. Zdjgcie to (razem
z poprzednim) pozwala ramowo potwierdzi¢ lokalizacje i przebieg linii na kluczowych
jej odcinkach®. Ukazuje réwniez jej szczegdly konstrukcyjne, a mianowicie decauvil-
lowski system przeset torowych ulozonych na poboczu drogi, wprost na ziemi, bez pod-
torza i podsypki®. Szacunkowa diugos¢ szlaku tej kolei na odcinku Wyszogréd-Ruszki
zamyka¢ sie mogta w granicach okoto 14 km. Jesli zatozyliby$my jednak, ze cho¢ okre-
sowo istnial rowniez drugi jej fragment, tj. Ruszki-Katy/Rozlaztéw, to wtedy linia
osiggna¢ musiataby laczna dlugo$¢ okoto 20 km. Poslugujac sie - przy zachowaniu
wszelkich proporcji - przywolanymi analogiami kolei rogowskiej i myszynieckiej®,
a takze w $wietle przedstawionych potrzeb i mozliwosci, zatozy¢ mozna, iz kolej Ruszki-
Mtodzieszyn-Kamion-Wyszogréd, realizujac cele wyznaczone przez GGW (logistyka
wojskowa, komunikacja, transport surowcéw i materialéw budowlanych) funkcjonowa-
ta najpewniej bez przeszkdd az do konca niemieckiej okupacji, czyli 11 listopada 1918 r.
Po tej dacie - co juz wykazano - przejeta zostala przez Ministerstwo Kolei Zelaznych,
a nastepnie na dogodnych zasadach przekazana Sejmikowi Sochaczewskiemu, stajac sie
po rozbidrce gtéwng starouzyteczng baza materialowa, w oparciu o ktérg zbudowano
kolej sochaczewska 750 mm.

W trakcie Wielkiej Wojny na opisywanym terenie Niemcy wznieéli jeszcze druga
kolej typu Feldbahn. Przyjmuje sie, Ze w 1916 lub 1917 r. przy uzyciu toru patentowe-
go zbudowano w Puszczy Kampinoskiej kolej le$ng o znormalizowanej szerokosci toru

* M. Mistewicz, dz. cyt., s. 127.

¥ B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 10, 14; tenze, Kolejki wgskotorowe Mazowsza..., s. 214.

% Nieliczne w dziejach kolei waskotorowych w Polsce stale przeprawy mostowe przez Wiste dowodza
wyjatkowosci tego rozwigzania. Pamie¢ o nim musiata by¢ dluga, skoro jeszcze w 1928 r., w trakcie przepro-
wadzonego audytu na kolei sochaczewskiej 750 mm, proponowano w ramach rozwoju jej sieci zbada¢ sens
ekonomiczny oraz mozliwosci techniczne przerzucenia linii waskotoréwki na prawy brzeg Wisty do Wyszo-
grodu, w rejony cigzace ku cukrowni ,,Mala Wies”. AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Wyniki rewizji gospodarki
na kolei wgskotorowej Sochaczew-Wyszogrod-Piaski eksploatowanej przez Sejmik Powiatowy Sochaczewski,
k. 45.

' M. Orzechowski, Zapomniana cukrownia..., s. 8. Zdjecie pochodzi ze zbioréw Andrzeja Kornackiego.

2 Wystepowanie tej kolei na odcinku Kamion-Ruszki potwierdza réwniez protokoé! posiedzenia Sejmiku
Sochaczewskiego z dnia 15 kwietnia 1919 r. Zob. Protokét posiedzenia Sejmiku...,s. 1.

% Na zblizeniu dostrzec mozna powtarzalne cechy formalne stalowych podktadéw patentowych.

# Oczywiscie wymienione dwie koleje waskotorowe odgrywaty znacznie wieksza role w transporcie lo-
kalnym niz Feldbahn Ruszki-Mlodzieszyn-Kamion-Wyszogréd. W zwiazku z tym po przejeciu przez Mi-
nisterstwo Kolei Zelaznych nie zostaly rozebrane, tylko pozostaly dalej kolejami uzytku publicznego. Autor
chcial zestawi¢ tu jedynie analogie o charakterze ogélnym.
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600 mm®. Roboty zostaly zlecone i wykonane prawdopodobnie przez podlegly GGW
panstwowy zarzad lasow®. Kolej powstata w celu prowadzenia masowego wyrebu drzew
na potrzeby wojennej gospodarki Niemiec. Jeszcze w 1930 r. podkreslano, iz cata pot-
nocno-wschodnia cze$¢ powiatu sochaczewskiego wraz z Puszczg Kampinoska nie po-
siadata zZadnej drogi bitej, a istniejgce tam trakty byty, z uwagi na piaski, btota i bagna,
bardzo cigzkie do przebycia®. Po uzasadnionym przeniesieniu niniejszych uwarunko-
wan na czas Wielkiej Wojny, tatwo sobie uswiadomic, ze bez kolei polowej eksploata-
cja przez Niemcow na szerszg skale zasobow Puszczy Kampinoskiej bytaby niemozliwa.
W ramach prac budowlanych wzniesiono zatem lini¢ o dtugosci ponad 17 km prowadzg-
cg od tartaku w Piaskach Krolewskich przez Polesie i Rybitew do przystani nad Wista
w Grochalach Nowych (ryc. 11), skad splawiano dluzyce do Niemiec®. Trudno nato-
miast ustali¢, czy istniata linia odgalezna do drugiej wiélanej przystani na wysokosci
miejscowosci Wychodzc®. Finalnie rabunkowa dzialalno$¢ Niemcoéw w okresie oku-
pacji doprowadzita do wyciecia znacznych potaci Puszczy Kampinoskiej. Po zakon-
czeniu wojny Feldbahn zostal przejety przez Ministerstwo Kolei Zelaznych, nastepnie
Ministerstwo Rolnictwa i Laséw Panstwowych, a docelowo oddany pod bezposred-
ni zarzad Nadlesnictwu Kampinos,” ktére by mie¢ efektywne narzedzie do prowa-
dzenia gospodarki lesnej, przebudowalo go na typ staly”. Dodatkowo przediuzono
linie o ponad 14 km toru, az do Granicy, z odgalezieniem doprowadzonym do tarta-
ku ,,Zamczysko””?. Laczna dlugos¢ szlaku kolei lesnej w Puszczy Kampinoskiej wy-
niosta ostatecznie ponad 32 km (ryc. 12)”. Jak juz wzmiankowano, w 1923 r. Feldbahn
zostal skomunikowany poprzez stacje przeladunkowg w Piaskach Krélewskich z do-
prowadzong wéwczas do tej miejscowosci koleja sochaczewska 750 mm. Otworzylo
to nowe mozliwosci transportu drewna™. Zanim jednak pojawilo sie to udogodnienie,
w okresie od 1921 do 1923 r. rynek lokalny materialem drzewnym zdolat sie juz czescio-
wo nasyci¢””. Dodatkowo pod koniec lat 20. popyt na drewno transportowane obiema
waskotorowkami regularnie si¢ zmniejszal’. W okresie miedzywojennym pojawily sie
liczne interesujace propozycje rozwoju kolei le$nej. Jeszcze w 1922 r. planowano, nie-
stety bez efektu, przedluzy¢ linie Feldbahna az do stacji normalnotorowej Szymandéw

% Historia kolei le$nej w Puszczy Kampinoskiej zostata dosy¢ szczegdtowo opracowana w: A. Tajchert,
Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 12-15; B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 7-9, 34-38, 45-48;
A. Ciechanski, dz. cyt., s. 102, 103.

% A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 12-15

 AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Memorial..., k. 2.

% A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 12.

% Tamze; B. Pokropinski, Sochaczewska kolej...,s. 7.

7 A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 13; B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 9.

! Tamze.

72 A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej...,s. 13

7 AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Memorial..., k. 2. Przebieg péInocnego i centralnego fragmentu szlaku
kolei lesnej w Puszczy Kampinoskiej wraz ze stacja styczng w Piaskach Kroélewskich uwieczniono na odrecz-
nym planie okolic Piask Krolewskich, Lisiej Gory i Krzywej Gory ze zbioréw AAN.

7 'W 1930 r. Lasy Panstwowe, produkujace w Puszczy Kampinoskiej okoto 24 tys. m* drewna rocznie,
kierowaly poprzez ustugi kolei lesnej 600 mm wespot z koleja sochaczewska 750 mm transporty z drewnem
w kierunku Blonia, Sochaczewa i Wyszogrodu, zaopatrujac w ten budulec réwniez nieco dalsze nadwislan-
skie tereny oraz zupelnie bezlesne powiaty: plonski i ptocki. AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Memorial..., k. 2.

7> Tamze, k. 1.

76 Zgodnie z danymi z 1930 r. kolej sochaczewska 750 mm przewiozia w 1927 r. 6220 t drewna, w 1928 r. -
4280 t,a 1929 r. jedynie 3560 t. AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Sprawozdanie w sprawie..., k. 68.
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(dzi$ Teresin-Niepokalanow)””. W 1930 r. wspominany juz dyrektor fabryki w Chodako-
wie, inz. Wladystaw Czerwinski, proponowal rozwijanie ruchu turystycznego w opar-
ciu o lini¢ kolei sochaczewskiej 750 mm oraz Puszcze Kampinoska. Takze z powoddéw
gospodarczych zalecal zatem przekucie kolei lesnej z Piask Krolewskich do Zamczyska
na 750 mm i polaczenie z kolejg sochaczewska’®. W tym czasie podejmowano juz nie-
$miale proby wykorzystania Feldbahna do przewozu turystow”. Zakonczyly sie one
jednak fiaskiem, by¢ moze z uwagi na brak odpowiednich wagonéw®. W 1930 r. przygo-
towania do przekucia Feldbahna na 750 mm musiaty by¢ mocno zaawansowane, skoro
Starosta Sochaczewski informowat Ministra Komunikacji o rozpoczeciu tego procesu®.
Mialo to umozliwi¢ przedluzenie linii 750 mm od Piask Krdlewskich w rejon Palmir
i Lomianek, gdzie niedawno wybudowano lini¢ normalnotorowa Warszawa-Mlociny-
Lomianki, jak réwniez fatwiejszy dostep do tartaku ,,Zamczysko”. Ostatecznie zadne-
go z powyzszych pomysléw nie udato si¢ zrealizowaé. W czasie II wojny $wiatowej przez
ponad piec¢ lat okupacji kolej lesna wraz z koleja sochaczewska 750 mm stuzy¢ mialy in-
tensywnej eksploatacji zasobow drzewnych Puszczy Kampinoskiej*’. Przy zwdzce i ob-
robce drewna Feldbahn wraz z tartakiem w Piaskach Krolewskich pracowaty niezwykle
intensywnie. W efekcie w nocy z 5 na 6 wrzesnia 1944 r., na skutek dziatan dywersyjnych
oddzialéw partyzanckich Grupy ,,Kampinos” Armii Krajowej tartak zostal spalony®:.
Po 1945 r. odbudowano go nieco dalej na pétnoc®. W 1944 r. w celu eksploatacji zaso-
bow drzewnych z kolejnych rejonéw puszczy Niemcy, niejako realizujac polskie przed-
wojenne plany, rozpoczeli budowe nowego odgalezienia kolei lesnej od Zalasek przez
Kampinos do stacji normalnotorowej Szymandw, aby potaczy¢ ja z koleja cukrowni
»Guzéw”. Jednak z uwagi na trudnosci Wehrmachtu na froncie wschodnim, po utozeniu
4 km toru do Kampinosu®® zaniechano kontynuowania inwestycji (ryc. 13)*". Kolej lesna
600 mm byta wykorzystywana zgodnie z przeznaczeniem az do 1960 r., kiedy w zwiaz-
ku z wprowadzeniem rok wczesniej Puszczy Kampinoskiej do rejestru parkéw narodo-
wych ostatecznie jg zamknieto®s.

KOLEJE POWSTALE PO I WOJNIE §WIATOWE]
Na obszarze dawnej ziemi sochaczewskiej oraz powiatu sochaczewskiego linii wa-

skotorowych wzniesionych w uproszczonej, lekkiej konstrukeji bylo jednak znacz-
nie wiecej. Przewazajaca liczba tego typu waskotorowek powstata juz po zakonczeniu

77 A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 13.

78 B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 26.

7 Na fotografii archiwalnej, opublikowanej w 1928 r., uwieczniono skfad platform kolei le$nej sungcy
z pasazerami po Puszczy Kampinoskiej. W podpisie widnieje informacja, ze z ustug kolejki czasem korzysta-
ja wycieczki. Znakowanie Puszczy..., s. 309.

80 A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 15.

8L AAN, MK, seria 2, sygn. 168, Memoriat..., k. 2.

8 Tamze; B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 26.

% Tamze, s. 35.

8 H. Zaczkowski, S. Janicki, dz. cyt., s. 116-117.

% A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 15.

8 Archiwum Panstwowe w Warszawie, Starostwo Powiatowe w Sochaczewie, sygn. 72/492/937.

8 B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 37.

8 A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 15.
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Wielkiej Wojny, dzigki taborowi i starouzytecznym materiatom torowym pozostalym
po przejetych i zlikwidowanych Feldbahnach, a nabywanych na preferencyjnych zasa-
dach od Ministerstwa Kolei Zelaznych. Najliczniej reprezentowang tu grupa byty koleje
cukrownicze, ktdrych linie w caloéci badz przynajmniej we fragmentach powstawaty
na opisywanym terytorium.

W 1922 r. cukrownia ,,Michatéw” w Lesznie rozpoczeta uzytkowanie wlasnej kolei
waskotorowej o szerokosci toru 750 mm®. Linia gtéwna o dtugosci okoto 10 km laczyla
ten istniejacy od 1852 r. zaklad ze stacja Kolei Warszawsko-Kaliskiej w Bloniu®. W latach
1925-1930 rozbudowano sie¢, dzigki czemu linie odgatezne kolei dotarty do majatkéw
Pilaszkéw, Pogroszew, Zabordwek i Zaboréw (ryc. 14), w ktérych éwczesnie na wielka
skale uprawiano buraki cukrowe®. Laczna diugos¢ szlaku w szczytowym momencie
wynosita okofo 24 km, niemniej jeszcze w latach 20. rozpoczeto zamykanie i rozbior-
ke pierwszych jej odcinkdw. Waskotordéwka zostata ostatecznie zlikwidowana w 1971 r.?
Ruch na niej prowadzony byt trakcja mechaniczng. Mimo iz na obszarze dawnej ziemi
sochaczewskiej znajdowatl sie jedynie niewielki fragment jej szlaku (ryc. 15), to zwiagzki
tego terenu z Sochaczewem dalej pozostawaly zywe, czego ciekawym przyktadem byla
powstala w okresie miedzywojennym, a niezrealizowana koncepcja polaczenia przez
Zelazowa Wole i Kampinos kolei cukrowni ,Michatéw” z linig kolei sochaczewskiej
750 mm®.

W 1923 r. zbudowano chronologicznie druga kolej waskotorowa zwigzang z cu-
krownig ,,Guzéw” (mlodsza)**. Tym razem zdecydowano si¢ poprowadzi¢ linie gléwna
o dlugosci 14 km z Guzowa do stacji Szymandw (obecnie Teresin-Niepokalanéw) be-
dacej od 1902 r. cze$cia Kolei Warszawsko-Kaliskiej (ryc. 16)%. Waskotoréwka, zbudo-
wana ze starouzytecznych niemieckich przeset patentowych, miata 600 mm szerokosci
toru i byta obstugiwana trakcja mechaniczng (parows i spalinowa)®. Oprdcz linii glow-
nej wzniesiono bocznice do majatku Guzéw oraz odgalezienia na szlaku do majatkéw
Irena Struga i Szymandéw”. Maksymalna Iaczna diugos¢ torow (wliczajac szlakowe,

% Dzieje kolei w ramowo opracowano w: M. Kucharski, Z. Tucholski, Kolej wgskotorowa cukrowni ,, Mi-
chatow’...; A. Ciechanski, dz. cyt., s. 81; W. Nowakowski i in., Dworce. Kolejnictwo, [w:] Blonie na dawnej fo-
tografii, red. R. Nowoszewski, wyd. III popr., Blonie 2005, s. 47.

% B. Pokropinski, Kolejki wgskotorowe Mazowsza..., s. 221; A. Ciechanski, dz. cyt., s. 81.

' Tamze, s. 81-82.

> Tamze, s. 82.

% B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 26.

*t Dzieje kolei ramowo opracowano w: M. Kucharski, Z. Tucholski, Kolej cukrowni ,,Guzéw”... Pozosta-
jac w temacie kolei waskotorowych przechodzacych przez Guzéw, warto nadmieni¢ o ciekawej koncepcji
z 1921 r., kiedy Towarzystwo Akcyjne Zakladéw Zyrardowskich Hiellego i Dittricha korespondowato z so-
chaczewskim magistratem w sprawie ewentualnego przeprowadzenia kolejki z Mszczonowa przez Zyrar-
déw do Sochaczewa jako linii odgaleznej dla planowanej waskotoréwki z Warszawy przez Nadarzyn, Zabia
Wole, Radziejowice, Mszczonéw i Biala do Rawy. Archiwum Panstwowe w Warszawie Oddziat w Grodzisku
Mazowieckim (dalej: APW GrM), Akta miasta Sochaczewa 1845-1950 (dalej: AMS), sygn. 30, Ogdlne. Ko-
respondencja miasta Sochaczewa 1921-[1922], pisma z dnia 26 kwietnia 1921 r. i 10 maja 1921 r., k. 120, 121.
Powstale dwa warianty przebiegu nigdy niezrealizowanej linii prowadzily przez Guzéw. Zob. mapa kolejki
zelaznej Mszczonédw-Zyrardéw-Sochaczew w skali 1:100 000 w archiwum Stacji Muzeum/Muzeum Kolej-
nictwa w Warszawie (dalej: aSM/MK).

% Tamze, s. 10; A. Ciechanski, dz. cyt., s. 81.

% B. Pokropinski, Kolejki wgskotorowe Mazowsza..., s. 221; M. Kucharski, Z. Tucholski, Kolej cukrow-
ni ,Guzéw”..., s. 10-11.

” Tamze, s. 11.
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bocznicowe i z tadowni) zostata osiggnieta w 1946 r. i wyniosta prawie 20 km®. Wsréd
uzytkowanego taboru uwage zwracaly nabyte za posrednictwem Ministerstwa Kolei
Zelaznych, a pochodzace z niemieckich wojskowych kolei polowych, lokomotywy typu
HF Brigadelok oraz czteroosiowe wagony weglarki typu Brigadewagen®. Linia tej kolei
w calosci znajdowala sie na obszarze dawnej ziemi sochaczewskiej (ryc. 17). Ostatecznie
zamknieto ja w 1972 r.!

Zalozona w 1850 r. cukrownia ,Dobrzelin” od lat 20. XX w. dysponowata siecia kolei
waskotorowej o szerokosci toru 600 mm powstalg z polaczenia przed II wojng $wiato-
wa linii nalezgcych do kilku pobliskich cukrowni (ryc. 18)"". Kolejki, ktére wspottwo-
rzyly omawiany szlak, wzniesiono w oparciu o starouzyteczne materialy torowe i takiz
tabor zakupione z rozebranych Feldbahnow'**. Na obszarze dawnego i obecnego powia-
tu sochaczewskiego funkcjonowal w latach 1923-1939 jedynie niewielki, docierajacy
do Brzozowa Starego, fragment tej kolei (ryc. 19). Na opisywanym terenie kolejka obstu-
giwala plantacje burakéw cukrowych uprawianych w majatkach Ostrowce i Brzozow'®.
Przewozy obstugiwane byly trakcja konng i mechaniczng. W oparciu o fragmenty szlaku
kolej przetrwala az do 1982 r., kiedy ostatecznie jg zlikwidowano'*.

Ufundowana w 1866 r. cukrownia ,,J6zeféw” w Plochocinie uruchomita w 1925 r.
wlasng przemystowgq kolej waskotorowg o szerokosci toru 600 mm'®. Jej szlak, stuzacy
gltéwnie do zwdzki burakéw cukrowych z okolicznych plantacji oraz wywozu wystod-
koéw, posiadat okoto 20 km dtugosci (ryc. 20)'°. Pewna czes¢ tej linii, miedzy Chlebnia,
Zablotnig a Krasnicza Wola, funkcjonowata na obszarze dawnej ziemi sochaczewskiej
(ryc. 21). Ruch obstugiwany byt trakcja parowa oraz spalinowa'””. Po pozarze cukrow-
ni w 1947 r. doszto do radykalnej zmiany charakteru produkeji, przez co kolej zostala
zlikwidowana'®®,

Od okoto 1924 do 1970 r. przez Walewice przebiegala przemystowa kolej cukrow-
ni ,,Le$mierz” o szerokosci toru 600 mm (ryc. 22). W okresie okupacji hitlerowskiej zo-
stata ona polaczona w tej miejscowosci z koleja cukrowni ,Irena” w Lyszkowicach'®.
Do 1940 r. zaklad ten posiadal jedynie zbudowang w 1921 r. o$miokilometrowg linie
z Lyszkowic przez Krempe do stacji Kolei Warszawsko-Kaliskiej w Domaniewicach'’.
W latach 1940-1941, prowadzgc tor przez Lisiewice i Piotrowice, polgczono Krempe
z Walewicami (ryc. 23). Po zamknieciu cukrowni ,Irena” w 1949 r. kolejka lacza-
ca Lyszkowice z Domaniewicami i Walewicami przejeta zostala przez inne cukrownie

% Tamze, s. 12.

* Tamze, s. 18, 21; B. Pokropinski, Kolejki wgskotorowe Mazowsza..., s. 221.

1% M. Kucharski, Z. Tucholski, Kolej cukrowni ,,Guzéw”..., s. 15.

1" A. Ciechanski, dz. cyt., s. 78-81; B. Pokropinski, Kolejki wgskotorowe Mazowsza..., s. 221-222.

12 Tamze.

19 Zdarzalo si¢ rowniez, ze kolejkg przemieszczali si¢ pracownicy obu majatkéw, ewentualnie okolicz-
ni mieszkancy. Relacja ustna Anny Nowak z domu Krakowiak, bylej mieszkanki wsi Wieniec, z 23 listopa-
da 2019 r.

1% A. Ciechanski, dz. cyt., s. 81.

1 Dzieje kolei ramowo opracowano w: M. Kucharski, Z. Tucholski, Cukrownia ,,Jézeféw”...; A. Ciechan-
ski, dz. cyt., s. 81.

1% Tamze.

17 B. Pokropinski, Kolejki wgskotorowe Mazowsza...,s. 221.

1% Tamze.

19 A. Ciechanski, dz. cyt., s. 77-79.

"9 Tamze, s. 79.
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i funkcjonowata na poszczegolnych odcinkach do 1960-1970 r."" Na niniejszej kolei
(ktorej tylko powyzej opisane odcinki znajdowaly si¢ na obszarze dawnej ziemi socha-
czewskiej) ruch prowadzony byt trakcja mechaniczng, m.in. za sprawa lokomotyw typu
HF Brigadelok nabytych za posrednictwem Ministerstwa Kolei Zelaznych, a pochodza-
cych z niemieckich wojskowych kolei polowych.

Przynajmniej od okresu dwudziestolecia miedzywojennego w Zaktadach Ceramicz-
nych ,,Boryszew” Anatola Wekszteina pod Sochaczewem funkcjonowaly dwie wasko-
torowki (ryc. 24-1, 24-2)"2. Na terenie zakltadu istniala kolejka technologiczna, stuzaca
do transportu gliny z wyrobiska na hale produkcyjna. Jej dokladny przebieg jest ozna-
czony na mapie WIG z 1936 r. (ryc. 25)'. Zapewne od lat 60. XX w. kolejka byta obstugi-
wana przez trakcje spalinowg. Tabor stanowity m.in. lokomotywy WLs50-1540 z 1964 r.
oraz WLs40-1919 z 1967 r.!** Druga kolejka komunikowata cegielni¢ z rampg przeta-
dunkowg zlokalizowang przy bocznicy normalnotorowej Belgijskiej Spotki Akcyjnej
Zakladéw Przemystowych ,,Boryszew”. Linia tej kolei poprowadzona zostata od bramy
cegielni prosto w kierunku zachodnim, wzdtuz ulic Ko$cinskiego i Boryszewskiej, na-
stepnie famatla sie pod katem prostym w kierunku péinocnym, tuz przed torem Kolei
Warszawsko-Kaliskiej i dalej, biegnac réwnolegle do niego poprzez wzniesiony (odbu-
dowany?) miedzy 1930 a 1935 r. drewniany most na Pisi'®, docierala w rejon opisywanej
rampy"¢. Transport zbywanej cegly obstugiwano zatem, wykorzystujac wlasna waskoto-
réwke o trakcji konnej (taka trakcja wystepowata tu przynajmniej do 1955 r.), a nastep-
nie normalnotorowa bocznice zaktadéw przemystowych ,,Boryszew™". Korespondencja
z 1921 r. dowodzi, ze zakltad Wekszteina juz wtedy mogt wyprodukowang i sprzeda-
ng cegle dostarcza¢ wagonami na sochaczewska stacje kolei normalnotorowej, zatem
jest prawdopodobne, iz opisany powyzej model transportu juz funkcjonowat's.

W latach 30. XX w. oraz w okresie okupacji niemieckiej (a zapewne réwniez nieco
pozniej) na terenie Belgijskiej Spotki Akcyjnej Zaktady Przemyslowe ,Boryszew” funk-
cjonowata wewnetrzna kolejka technologiczna (ryc. 24-3). Posiadata ona tor o szerokosci
600 mm i dtugosci 1,5 km, ktérym polaczone byly rézne dzialy fabryki. Linie odgatez-
ne kolejki krzyzowaly sie z linig gtéwna pod katem prostym. Na kazdej takiej krzyzowce
wystepowala obrotnica. Wozki kolejki poruszane byly sila rak ludzkich'®.

"' Tamze, s. 78-79.

"2 Mapa Szczegétowa..., skala 1:25 000, pas 40, stup 30-C (Sochaczew)...

'3 Tamze.

" Informacje o lokomotywach pochodzg od dr. Ariela Ciechanskiego. Przeczyta¢ o nich mozna réwniez
w: B. Pokropinski, Lokomotywy spalinowe produkcji polskiej, Warszawa 2009, s. 160, 162.

!> B. Kwiatkowski, Dzieje Sochaczewa, t. 5, Dwudziestolecie..., s. 246. Most ten wraz z fragmentem toru
uwieczniony zostal na fotografii archiwalnej opublikowanej w: K. Waséniewski, Boryszew. Widziatem, sty-
szatem, zapamietatem. Okruchy wspomnien, http://starysochaczew.pl/widzialem-slyszalem-zapamietalem
[dostep: 27.11.2019].

16 Tamze. We wczesniejszym artykule piszacego te stowa, dotyczacym dziejow kolei sochaczewskiej
750 mm, pojawil si¢ inny przebieg szlaku kolejki konnej Zaktadéw Ceramicznych ,Boryszew” Anatola
Wekszteina, wynikajacy z informacji ptyngcych z mapy WIG z 1936 r., ktéry w obliczu nowych zZrédet nalezy
zweryfikowaé negatywnie. L. Popowski, Rola samorzgdu w utworzeniu i funkcjonowaniu..., s. 17.

"7 K. Wasniewski, dz.cyt.

8 APW GrM, AMS, sygn. 48, Majatek miejski sporny 1923, k. 21, 22, 26, 27.

! Materiaty o kolejce technologicznej Belgijskiej Spotki Akcyjnej Zaktadow Przemystowych ,,Boryszew”,
w tym odreczny plan zakladu z okresu II wojny $wiatowej, otrzymalem 27 maja 2016 r. od Radostawa
Jarosinskiego, pracownika Muzeum Ziemi Sochaczewskiej i Pola Bitwy nad Bzurg w Sochaczewie oraz re-
daktora portalu internetowego Stary Sochaczew... i okolice w stowach, obrazach, wspomnieniach.
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Jak juz wzmiankowano, w nocy z 5 na 6 wrzeénia 1944 r. spalony zostal stary tartak
w Piaskach Krolewskich. Obiekt ten zlokalizowany byl po poludniowej stronie stacji
kolei sochaczewskiej 750 mm. Po 1945 r. nowy tartak zbudowano na péinoc od uktadu
torowego stacji Piaski, doprowadzajac tu jednoczesnie bocznice 750 mm'?’. Na terenie
zakladu powstala wewnetrzna kolejka technologiczna stuzaca do transportu drewna
(ryc. 1-2). Jej uklad torowy mozemy poznac dzigki planowi zabudowan tartacznych o jaki
pokusit sie¢ Andrzej Tajchert (ryc. 26)'?'. Obroty tartaku drastycznie spadly po utwo-
rzeniu w 1959 r. Kampinoskiego Parku Narodowego oraz likwidacji rok pdzniej kolei
lesnej. W 1974 r., gdy jeszcze funkcjonujacy tartak byl przekazywany przez Starostwo
Sochaczewskie na rzecz Urzedu Gminy Tulowice, kolejka zapewne ciagle istniata'??.
Ulegta likwidacji dopiero wraz z ostatecznym wygaszeniem dziatalno$ci zakladu.

Od lat 70. do konca lat 90. XX w. wewnetrzna kolejka technologiczna istniala réw-
niez w nalezacej do Przedsigbiorstwa Energetyki Cieplnej w Sochaczewie kotlowni przy
ul. Zeromskiego 23 (ryc. 24-6). Zbudowana byta z toru lekkiej konstrukji o szerokosci
600 mm i stuzyta do transportu wegla z pryzmy do pieca grzewczego. Kolejke zlikwido-
wano po rezygnacji z opalania kottowni weglem. Tabor stanowily wagonetki kolebowe,
zktorych 5 egzemplarzy 16 grudnia 2002 r. przekazano do Muzeum Kolei Waskotorowej
w Sochaczewie, gdzie prezentowane sa na ekspozycji plenerowej (ryc. 27)'%.

Wewnetrzng kolejke technologiczng posiadata rowniez cegielnia w Budach Mszczo-
nowskich (ryc. 1-6). Kilkaset metréw linii o szerokosci toru 600 mm stuzyto do trans-
portu gliny z wyrobiska na produkcje. Niestety, kolejka przestala by¢ wykorzystywana,
a pozostaly po niej tabor, czyli 4 wagonetki kolebowe oraz fragmenty linii obecnie nisz-
czeja (ryc. 28). Tego typu kolejka istniata rowniez w betoniarni w Mszczonowie (ryc. 1-7).
Wrykorzystywano tu trakcje spalinowa, opierajac si¢ na sile pociagowej lokomotyw typu
WLs'.

Dzieki analizie dokumentacji fotograficznej oraz filmowej dotyczacej dziejow powia-
tu sochaczewskiego i dawnej ziemi sochaczewskiej udalo sie pozyskaé dodatkowe in-
formacje o kolejach polowych na tym obszarze. Na pigciu fotografiach archiwalnych'®
zadokumentowane zostaly dwie tymczasowe kolejki wykorzystywane w Sochaczewie
do prowadzenia prac rozbidrkowych w trakcie IT wojny $wiatowej (ryc. 24-4, 24-5). Szlak
pierwszej z nich, o dlugosci okoto 150 m i szerokosci toru zapewne 600 mm, utozony
zostal z przesel patentowych wzdtuz ul. Warszawskiej, przy dawnej potudniowej pierzei
Rynku. Niemcy zbudowali go niedlugo po rozpoczeciu okupacji, gdy w historycznym
centrum Sochaczewa prowadzone byly intensywne prace rozbiorkowe, przy ktorych
kolejka stuzyla do wywozenia gruzu (zapewne przy uzyciu wagonetek kolebowych).

120 A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 14.

2! Tamze.

12 W 1974 r. tartak przetart 622 m® drewna. Bylo to warto$¢ najnizsza wéréd innych powiatowych tarta-
kow, ale ciggle dosy¢ wysoka. APW GrM, Urzad Powiatowy w Sochaczewie, sygn. 237, Akta przekazania Tar-
taku w Piaskach Krolewskich na rzecz Urzedu Gminy Tulowice 1974, k. 4, 5, 9.

' Wagonetki kolebowe PEC - nazwy (sygnatury w inwentarzu muzealnym): 1 PEC Sochaczew
(MUZ 1I 251), 2 PEC Sochaczew (MUZ II 252), 3 PEC Sochaczew (MUZ II 253), 4 PEC Sochaczew
(MUZ 11 248), 5 PEC Sochaczew (MUZ II 249).

124 Materialy o kolejce technologicznej cegielni w Budach Mszczonowskich i betoniarni w Mszczonowie
przekazal mi we wrzeéniu i pazdzierniku 2019 r. Tomasz Jankowski, wspétpracownik miesiecznika ,,Swiat
Kolei”, znawca i milosnik kolejnictwa, szczegélnie w jego waskotorowym wydaniu.

12 Jedna fotografia pochodzi ze zbioréw Muzeum Ziemi Sochaczewskiej i Pola Bitwy nad Bzura w Socha-
czewie, zas$ cztery ze zbioréw Zespotu Szkot Centrum Ksztalcenia Praktycznego w Sochaczewie.
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Jako twor tymczasowy zlikwidowana zostata najpewniej od razu po spelnieniu funkeji,
dla ktérej ja zbudowano. Druga kolejka pochodzaca z tego samego czasu zadokumen-
towana zostala w kwartale miedzy ulicami Traugutta, Waska, Reymonta i Stanistawa
Kordona-Janickiego oraz na zapleczu kamienic przy ul. Warszawskiej (ryc. 29). Jej tor,
najpewniej o szerokosci 600 mm, utozony zostal z przesel patentowych i podzielony
na dwa odcinki po kilkadziesigt metréw kazdy. Kolejka stuzyla do usprawniania prac
porzadkowych, w tym wywdzki gruzu i pochodzacych z rozbiérki materiatéw budow-
lanych. Jak wynika z analizy fotografii, uzywano do tych dzialan wagonetek kolebo-
wych oraz sity ludzkich rak. Nietrudno przewidzie¢, iz kolejka zniknela z krajobrazu
Sochaczewa w podobnych okolicznosciach jak poprzednia.

Dzieki materialowi ,,Polskiej Kroniki Filmowe;j” z 31 pazdziernika 1950 r. udalo si¢ za-
dokumentowac¢ prace kolei polowej przy budowie watu przeciwpowodziowego na lewym
brzegu Wisty w powiecie sochaczewskim, by¢ moze w gminie Brochéw (ryc. 1-1)'*.
Na dostepnych kadrach dostrzec mozna tor o lekkiej i mocno uproszczonej konstrukeji
i szerokosci najpewniej 600 mm. Wida¢ réwniez sklad zestawiony z lokomotywy spalino-
wej i kilku wagonetek kolebowych. Kolejka zostata rozebrana zapewne od razu po zreali-
zowaniu celu, dla ktérego powstata'?’.

KOLEJE O STATUSIE TRUDNYM DO WERYFIKAC]JI

Z uwagi na niedostatki Zrédlowe badz zbyt waski zakres przeprowadzonych badan
zaledwie z okruchéw historii budowaé mozna obraz tych kolei polowych, ktérych cha-
rakter, a nawet to, czy w ogole istniaty, wydaje sie dyskusyjny.

Uwazna analiza mapy WIG z 1933 r. pozwala dostrzec na terenie zakladow Hiellego
i Ditricha w Zyrardowie krotki odcinek wewnetrznej kolejki technologicznej (ryc. 1-4).
Jej linia laczy fabryczng bocznice normalnotorowa z przedzalnig i tkalnia. Z uwagi
na swoj przebieg kolejka idealnie nadawalaby sie do wygodnego transportowania towa-
réw do i z wagondw podstawionych na bocznice zaktadows (ryc. 30)'%. Autor nie dotarl,
niestety, do Zadnego dodatkowego zrédta informacji, aby potwierdzi¢, czy taka kolejka
w ogdle istniata.

Analizujgc opisywane terytorium w $wietle archiwalnych map Rzeczpospolitej
Polskiej z okresu miedzywojennego, zauwazy¢ mozna, iz na trzech z nich wystepuje
oznaczenie dwoch waskotorowych szlakéw wychodzacych z Lowicza w kierunku poét-
nocnym (ryc. 1-5)'%. Jedna z linii prowadzi przez Kiernozie i Osmolin do Sannik (ryc. 31),
kolejna za$ posiada dwa rozne warianty przebiegu. W pierwszym z nich szlak biegnie

2 Junacy SP meldujg. Milionowy metr szescienny watu przeciwpowodziowego, red. H. Lemanska,
[w:] Polska Kronika Filmowa, 45/50, data wydania: 31 pazdziernika 1950 r.

127 Informacje oraz materialy dotyczace dwoch tymczasowych sochaczewskich kolejek z okresu II wojny
$wiatowej, a takze kolei wykorzystywanej przy budowie watu przeciwpowodziowego otrzymatem od Tomasza
Karolaka, mojego serdecznego kolegi z Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie, znawcy historii So-
chaczewa, autora i wspdtautora warto$ciowych publikacji, dzigki ktéremu niniejszy artykut zostat rowniez
wzbogacony o dodatkowe pozycje bibliograficzne.

18 Mapa Szczegélowa..., skala 1:25 000, pas 40, stup 31-G (Zyrardow)...

12 Mapa Rzeczypospolitej Polskiej, skala 1:1 500 000, wyd. C. Hartwig, 1930; Mapa Polski z podziatem
na wojewédztwa i powiaty, skala 1:1 600 000, wyd. J. M. Bazewicz, Warszawa 1930; Polska i kraje sgsiednie,
skala 1:1 500 000, wyd. F. Karpowicz, Warszawa 1923.
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przez Bledow i Osiek do Itowa, w drugim za$ rowniez osiaga I16w, ale poprzez Kiernozie.
Autorowi nie udato si¢ dotrze¢ do innych informacji potwierdzajacych, ze takie kolej-
ki istniaty”*®. Co prawda, w 1914 r. rozwazano polaczenie Lowicz-Sanniki, ale chodzi-
fo tu o kolej szerokotorowa lub normalnotorowa'. By¢ moze naniesienia te sg bfednie
zinterpretowanym przez twércéw map $ladem po kolei cukrowni ,,Dobrzelin”? Wedlug
Bogdana Pokropinskiego w ramach tej sieci funkcjonowalo rozebrane jeszcze przed
IT wojng $wiatowa polaczenie Lowicz-Kiernozia, czego dla odmiany nie potwier-
dzil Ariel Ciechanski'*. Kolej tej cukrowni faktycznie docierata zaréwno do Kiernozi,
jak i do Sannik, co mogloby wzmacnia¢ teze o pomylce kartograféw. Istnieje jeszcze do-
datkowa mozliwo$¢, iz linie te byly jedynie projektowane, ale ostatecznie ich nie zreali-
zowano. Jak wiemy, okres miedzywojnia sprzyjat fundacji kolei waskotorowych, zatem
planéw budowy czy rozwoju réznych sieci bylo bardzo wiele. Jedli chodzi o omawia-
ne miejscowo$ci wystarczy cho¢by wspomnie¢ o pomysle z 1937 r., gdy Ministerstwo
Komunikacji zaproponowalo rozbudowe kolei sochaczewskiej 750 mm do Sannik, a na-
stepnie Gabina i Gostynina, co zresztg przekreslit wybuch II §wiatowej'**. Z pewnosciag
niniejsze zagadnienie wymaga dalszych studiéw i przysztej petnej weryfikacji.

W Mlodzieszynie od polowy XIX w. do 1915 r. funkcjonowala cukrownia
»Mlodzieszyn”, ktora miala posiadac kolejke technologiczng (ryc. 1-3)**. Szlak zbudowa-
ny z toru patentowego miat zaczynac si¢ przed kosciotem w Mlodzieszynie i prowadzi¢
czeg$ciowo po nasypie wkierunku péInocnym, az na teren nieodlegtego zaktadu. Autorowi
na archiwalnych mapach ani w terenie nie udalo si¢ jednak odnalez¢ §ladéw po tejze ko-
lejce'®, a fotografia ktéra ma dokumentowac jej szlak'* jest bfednie interpretowana, gdyz
w istocie przedstawia tor Feldbahna Ruszki-Mlodzieszyn-Kamion-Wyszogréd w trak-
cie Wielkiej Wojny (Ryc. 9). Nie da si¢ jednak wykluczy¢, iz w tak duzym i rozwinie-
tym zaktadzie kolejka technologiczna funkcjonowata. Zagadnienie to wymaga dalszych
badan, gdyz dotychczasowe dowody uzna¢ nalezy za niewystarczajace.

* %

Konczac niniejszy tekst, Autor pragnie raz jeszcze podkresli¢, iz zaprezentowa-
ne zestawianie kolei polowych nie jest w Zzadnym razie zbiorem zamknietym, a jedynie
przyczynkiem do dalszych poszukiwan, do ktérych artykut ma zachecaé. Miejmy na-
dzieje, ze pozwola one w niedalekiej przyszlosci zweryfikowa¢, a takze znaczaco wzbo-
gaci¢ zaprezentowane tu informacje, dzieki czemu bedziemy mogli uzna¢ zagadnienie
kolei polowych na obszarze dawnej ziemi sochaczewskiej oraz powiatu sochaczewskiego
za bardziej niz rudymentarnie rozpoznane.

130 Lowicz: dzieje miasta, red. R. Kotodziejczyk, Warszawa 1986.

3! Kolej Sochaczew-Sanniki, ,Lowiczanin”, R. IV, 1914, nr 21, s. 5: ,,Na posiedzeniu Komitetu Rozdziel-
czego, w dniach 11 i 12 maja, byla rozpatrywana sprawa projektowanej przez Droge Zelazng Wiedenska
budowy nowej kolei do Sannik z dwéch kierunkéw: od Lowicza i od Sochaczewa. Pierwszenstwo zostalo
oddane linii faczacej Sanniki z Sochaczewem”.

132 A. Ciechanski, dz.cyt., s. 79-81.

133 B. Pokropinski, Sochaczewska kolej..., s. 26, 27.

134 M. Orzechowski, Zapomniana cukrownia..., s. 23; tenze, Pocztéwki z..., s. 15, 18.

% Mapa Szczegétowa..., skala 1:100 000, pas 39, stup 30 (Wyszogréd), Warszawa 1929; tamze, skala
1:25 000, pas 39, stup 30-I (Mlodzieszyn)...; XXII-7-H, Gruppe...

3¢ M. Orzechowski, Zapomniana cukrownia..., s. 8.
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Ryc. 1. Lokalizacja wybranych kolei waskotorowych (w tym o statusie trudnym do weryfikacji)
na obszarze dawnej ziemi sochaczewskiej (czerwony kontur) i wspolczesnego powiatu sochaczewskiego
(zielony kontur): 1) Kolejka tymczasowa wykorzystywana przy budowie waléw przeciwpowodziowych
na lewym brzegu Wisly; 2) Wewnetrzna kolejka technologiczna w nowym tartaku w Piaskach Krolewskich;
3) Wewngtrzna kolejka technologiczna cukrowni ,,Mlodzieszyn” w Mlodzieszynie (status do weryfikacji);
4) Wewnetrzna kolejka technologiczna fabryki Hiellego i Dittricha w Zyrardowie (status do weryfikacji);
5) Koleje Lowicz-Sanniki i Lowicz-Tléw (status do weryfikacji); 6) Wewnetrzna kolejka technologiczna
cegielni w Budach Mszczonowskich; 7) Wewnetrzna kolejka technologiczna betoniarni w Mszczonowie
(oprac. Autor, na podstawie W. Patucki, dz. cyt., s. 53, rys. M. Kazur).
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KOLEJKA WAZKOTORIWA SESMIKU SOCHACZEWSKIEGD
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Ryc. 2. Szlak kolei sochaczewskiej 750 mm. Stan z 1930 r.
(zr6dlo: zbiory Archiwum Akt Nowych).
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Ryc. 3. Szlak kolei sochaczewskiej 750 mm. Stan z 1945 r.
(zrédlo: zbiory Archiwum Akt Nowych).
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ciagta, kolor czarny) na obszarze dawnej ziemi sochaczewskiej i powiatu sochaczewskiego (oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).

Ryc. 5. Mapa kolei waskotorowych (w tym planowanych, a niezrealizowanych) na tle normalnotorowej sieci kolejowej (linia

Lamiex

P Bl

Ryc. 4. Mapa sieci kolejowej na obszarze pétnocnego i zachodniego Mazowsza. Stan z 18 czerwca 1930 r.
(zrédto: zbiory Archiwum Akt Nowych).
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BARANOW

WISKITKI

IYRARDOW

Ryc. 6. Szlak kolei cukrowni ,,Guzéw” (starszej; kolor czerwony), 1856-przed 1914 r.
(oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).

IYRARDOW

RADZIEIOWICE |

Ryc. 7. Szlak kolei cegielni ,,Radziejowice” w Radziejowicach (kolor czerwony), po 1870-przed 1914 r.
(oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).
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Ryc. 8. Szlak kolei Ruszki-Mlodzieszyn-Kamion-Wyszogréd (kolor czerwony),
1915 lub 1916-1918 r. (oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).

T s e e 0 e =
Ryc. 9. Tor kolei Ruszki-Mlodzieszyn-Kamion-
Wyszogrod biegnacy w poblizu kosciota parafialnego
w Mlodzieszynie, 1915 lub 1916-1918 r.
(zrédlo: zbiory A. Kornackiego).
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Ryc. 10. Tor kolei Ruszki-Mtodzieszyn-Kamion-Wyszogrod

biegnacy przez most na Wisle w Wyszogrodzie, 1916-1918 r.
(zré6dto: M. Mistewicz, dz. cyt., s. 127). Ryec. 12. Szlak kolei lesnej w Puszczy Kampinoskiej, 1916 lub 1917-1960 r.

(zrodlo: zbiory Archiwum Akt Nowych).
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Ryc. 11. Szlak kolei lesnej w Puszczy Kampinoskiej, 1916 lub 1917-1960 r. Ryc. 13. Szlak kolei lesnej w Puszczy Kampinoskiej, 1916 lub 1917-1960 r.
Stan z 18 czerwca 1930 r. (zrodto: wycinek planu, zbiory Archiwum Akt Nowych). (oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).



148 KOLEJE POLOWE NA ZIEMIACH POLSKICH W OKRESIE [ WOJNY éWIATOWE]

Michatow

cukr b

Bfonse

Ryc. 14. Szlak kolei cukrowni ,Michatéw” w Lesznie, 1922-1971 r. Stan z 18 czerwca 1930 r.
(zrédto: wycinek planu, zbiory Archiwum Akt Nowych).

Ryc. 15. Szlak kolei cukrowni ,Michaléw” w Lesznie (linia ciagta, kolor czerwony)
biegnacy w granicach ziemi sochaczewskiej, 1922-1971 r. (oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).
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Ryc. 16. Szlak kolei cukrowni ,,Guzéw” (mlodszej), 1923-1972 r.
Stan z 18 czerwca 1930 r. (zrédlo: wycinek planu, zbiory Archiwum Akt Nowych).

TERESIN

Ryc. 17. Szlak kolei cukrowni ,,Guzéw” (mlodszej; linia ciagta,
kolor czerwony), 1923-1972 r. (oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).
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Model

Poborz {cukrownia)

Dobrzelin
(cukrownia)

Ryc. 18. Szlak kolei cukrowni ,,Dobrzelin”, 1922-1982 r.
(zrédto: A. Ciechanski, dz. cyt,, s. 80, ryc. 22).
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Ryc. 19. Fragment szlaku kolei cukrowni ,,Dobrzelin”
do Brzozowa Starego (linia ciagta, kolor czerwony)
biegnacy w granicach ziemi sochaczewskiej, 1923-1939 r.
(oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).

Jozefow
(cukrownia)

Biskupice

Zahiainia Chlewnia

Krasnicza
Wola

Ryc. 20. Szlak kolei cukrowni ,,J6zefow”, 1925-1947 r.
(zrédlo: A. Ciechanski, dz. cyt., s. 81, ryc. 23).

JABLOTNIA

; « GRODZISK MAZOWIECKI
KRASNICZA WOLA

JAKTOROW

Ryc. 21. Fragment szlaku kolei cukrowni ,,J6zefow” (kolor czerwony) biegnacy
w granicach ziemi sochaczewskiej, 1925-1947 r. (oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).
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Cramiow

Piatek
{cukrovmia Miynéw)

Ryc. 22. Szlak kolei cukrowni ,,Le$mierz” w Le$mierzu i ,Irena” w Lyszkowicach, ok 1924-1986 r.
(zrédto: A. Ciechanski, dz. cyt,, s. 80, ryc. 22).

LOWIC1

DOMANIEWICE

LYSZKOWICE

Ryc. 23. Fragment szlaku kolei cukrowni ,,Lesmierz” w Le§mierzu i ,,Irena” w Lyszkowicach
(kolor czerwony) biegnacy w granicach ziemi sochaczewskiej, ok. 1924-1970 r.
(oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).
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Ryc. 24. Lokalizacja wybranych kolei polowych w granicach wspéiczesnego
miasta Sochaczew: 1-2) Dwie koleje Zaktadow Ceramicznych ,,Boryszew”
Anatola Wekszteina; 3) Wewnetrzna kolejka technologiczna w Belgijskiej

Spotce Akeyjnej Zaklady Przemystowe ,,Boryszew”; 4-5) Kolejki tymczasowe
wykorzystywane do prac rozbiérkowych w centrum miasta; 6) Wewnetrzna
kolejka technologiczna kotlowni przy ul. Zeromskiego 23 Przedsigbiorstwa

Energetyki Cieplnej w Sochaczewie (oprac. Autor, rys. L. Wojtczak).
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Ryec. 25. Szlak dwoch kolei Zaktadéw Ceramicznych ,,Boryszew”
Anatola Wekszteina w Sochaczewie, przed 1935-po 1955 r. Stan wedltug
mapy WIG z 1936 r. (zrodto: wycinek planu, Mapa Szczegétowa...,
skala 1:25 000, pas 40, stup 30-C /Sochaczew/).

D—

Ryc. 26. Szlak wewnetrznej kolejki technologicznej
w nowym tartaku w Piaskach Krélewskich. Stan z 1959 .
(zrodto: A. Tajchert, Przyczynek do historii kolejki lesnej..., s. 14).

Ryc. 27. Pig¢ wagonetek kolebowych wewnetrznej kolejki technologicznej
Przedsigbiorstwa Energetyki Cieplnej w Sochaczewie eksploatowanych
w kottowni przy ul. Zeromskiego 23, obecnie eksponat w Muzeum Kolei
Waskotorowej w Sochaczewie. Stan z 2019 r. (fot. M. Przygoda).

L. Porowsk1, KOLEJE POLOWE NA OBSZARZE DAWNE] ZIEMI SOCHACZEWSKIEJ...

155

Ryc. 28. Wagonetki kolebowe wewnetrznej kolejki technologicznej
cegielni w Budach Mszczonowskich. Stan z 2018 r. (fot. T. Jankowski).

Ryc. 29. Kolejka tymczasowa wykorzystywana do prac rozbiérkowych w centrum Sochaczewa,

1939/1940 r. (Zrédlo: zbiory Zespotu Szkét Centrum Ksztalcenia Praktycznego w Sochaczewie).
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Ryc. 30. Wewnetrzna kolejka technologiczna fabryki Hiellego i Dittricha w Zyrardowie (status do weryfikacji)
zaznaczona na mapie WIG z 1933 r. (zrédto: Mapa Szczegétowa..., skala 1:25 000, pas 40, stup 31-G /Zyrardéw/).

Ryc. 31. Szlak kolei waskotorowej Lowicz-Sanniki (status do weryfikacji) zaznaczony na mapie z 1930 .
(zrodto: Mapa Rzeczypospolitej Polskiej, skala 1:1 500 000, wyd. C. Hartwig, 1930).

DR LUkASzZ TYBURSKI

Kampinoski Park Narodowy, Zespot ds. Nauki i Monitoringu Przyrody (Izabelin)

WPLYW KOLEI LESNEJ NA PUSZCZE KAMPINOSKA

WsTEP

Kampinoski Park Narodowy (KPN) zostaje powolany 16 stycznia 1959 r.' w celu
ochrony m.in. jednego z najwigkszych komplekséw wydm $rédladowych oraz obejmu-
je obszar wyrdzniajacy sie szczegdlnymi warto$ciami przyrodniczymi, naukowymi,
spolecznymi, kulturowymi i edukacyjnymi, na ktérym ochronie podlega cata przyro-
da oraz walory krajobrazowe’. Dzis jest to obszar wystepowania cennych zbiorowisk ro-
$linnych, rzadkich gatunkéw roélin, zwierzat i grzybow. Sa to tereny spelniajace wazna
role ekologiczng, m.in. jako korytarz ekologiczny. Obszar KPN, ktory w Polsce podle-
ga najwyzszej formie ochrony przyrody, w znacznej czegsci pokrywa sie z historycznymi
obszarami Puszczy Kampinoskiej, ktéra w zaleznosci od epoki i intensywnoéci rozwo-
ju osadnictwa oraz wptywu cztowieka na przyrode, rozciagala sie pomiedzy dolinami
Wisty i Bzury oraz Réwning Lowicko-Btonska.

Na aktualny stan przyrody, w tym strukture przestrzenng i wiekowa drzewostanow
Puszczy Kampinoskiej, wazny wptyw mialy wydarzenia gospodarcze i spoteczne XX w.
Jednym z istotnych strat przyrodniczych, jakie w ostatnich dziesiecioleciach spowodo-
wala dzialalno$¢ cztowieka, bylo przeprowadzenie intensywnego pozyskania drewna
z terendéw Puszczy Kampinoskiej, m.in. podczas I i IT wojny $wiatowej. W tym okresie
nie bez znaczenia byto zbudowanie kolei lesnej umozliwiajacej sprawny transport drewna
z terendw le$nych znajdujacych sie na trudno dostepnych obszarach wydmowych.

Celem niniejszej pracy jest proba ogolnego scharakteryzowania wptywu dzialalnosci
kolejki lesnej na teren Puszczy Kampinoskiej. Dotychczas nie powstalo zadne opracowa-
nie poswigcone temu zagadnieniu.

MATERIALY I METODY

Materialy zwigzane z bezposrednim wplywem kolei lesnej na zmiany zwigzane
z przeksztalceniem laséw Puszczy Kampinoskiej s bardzo ograniczone. Dotychczas

! Rozporzgdzenie Rady Ministréw w sprawie utworzenia Kampinoskiego Parku Narodowego, Dz.U. Nr 17,
poz. 19.
2 Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody, Dz.U. Nr 92, poz. 880 z p6zn. zm.
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nie natrafiono na dokumenty mogace jednoznacznie potwierdzi¢ zakres prac zwigza-
nych m.in. z pozyskaniem drewna i jego transportem koleja le$ng. Brak dokumenta-
cji wynika prawdopodobnie z braku prowadzenia odpowiednich zestawien dotyczacych
wylacznie kolei lesnej, co jest szczegolnie istotne w ujeciu dzialan realizowanych pod-
czas I wojny $wiatowej. Zestawienia, ktoére sporzadzano, traktuja pozyskanie surowca
jako zagadnienie calo$ciowe, np. dla jednego nadle$nictwa, bez wydzielania, ile i jaki
material zostal przetransportowany koleja lesna. Z pewnoscig pewne dokumenty nie-
odwracalnie zaginely podczas zawieruch wojennych, ewentualnie pozostate dokumenty
moga znajdowac si¢ jeszcze w archiwach polskich lub niemieckich. Proba przedstawienia
zagadnienia opiera sie na nielicznych dokumentach, artykutach naukowych, ogélnych
publikacjach dotyczacych problematyki le$nictwa oraz dotychczas niepublikowanych
danych wlasnych.

ANALIZA ZAGADNIENIA

Budowe kolei lesnej na terenie Puszczy Kampinoskiej rozpoczeto podczas I wojny
$wiatowej, praktycznie zaraz po wkroczeniu wojsk niemieckich w okolice Warszawy
w 1915 r.> W 1916 r. zostaje oddany do uzytku pierwszy, liczacy okoto 5 km, odcinek
Wychoédzc - Bieliny. W 1917 r. zbudowano okoto 12 km linii kolejowej faczacej Polesie
i Piaski Krolewskie. W 1918 r. kolej rozszerzona zostaje o okoto 17 km. Ostatnie dwa
fragmenty linii ulozono w okresie miedzywojennym, definitywnie konczac rozbudo-
we kolei okoto 1940 r.* Do momentu powstania KPN sprawno$¢ transportowa miato
okoto 29 km linii kolejowej (tab. 1).

Przeprowadzajac analize przebiegu linii kolejowej, uwzgledniajac réznice wysoko-
$ci, stwierdzono, ze jej przebieg byl przeprowadzony w sposéb optymalnie dopasowa-
ny do uksztaltowania terenu. Prawdopodobnie budowe linii kolejowej poprzedzono
analiza terenowa majaca na celu eliminacje nadmiernych prac ziemnych polegajacych
na przekopywaniu wydm lub usypywaniu wysokich nasypéw kolejowych. W wielu miej-
scach linia zostala poprowadzona w bezposrednim sasiedztwie wydm bez naruszania
ich struktur. Istotne prace zwigzane z przekopem przez wydme miaty miejsce praktycz-
nie wylacznie w sasiedztwie Debowskich Lak (Posady Debowskiej) — aktualnie teren
w sasiedztwie czerwonego szlaku - i byly zwigzane z potrzeba pobudowania linii na po-
tudniowg strone Puszczy Kampinoskiej, za Kanat Lasica (ryc. 1-2). Dzialanie to z pew-
noé$cig usprawnito transport drewna na terenie Nadle$nictwa Kampinos.

Kolej le$na posiadata rozstaw 600 mm i byta wybudowana dla usprawnienia i umozli-
wienia wywozu drewna z terendw Puszczy Kampinoskiej’. Nalezy zaznaczy¢, ze w okre-
sie I wojny $wiatowej zasieg drog dostepnych dla transportu kolowego byt ograniczony,
a obecnos¢ piaszczystych szlakéw o matej nosnosci niejednokrotnie istotnie utrudnia-
ta mozliwosci transportowe. Zasdb taboru drogowego, mogacego prowadzi¢ transport

*J. Pajewski, Historia powszechna 1871-1918, Warszawa 2002.

* A. Ciechanski, Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce w latach 1881-2010, Warszawa 2013,
s. 101-104.

* A. Tajchert, Kolej lesna w Puszczy Kampinoskiej, ,,Stalowe Szlaki”, 2015, nr 2 (123), s. 40-49; B. Pokro-
pinski, Kolejka lesna Zamczysko, ,Puszcza Kampinoska”, 1995, nr 1/2, s. 28-31.
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po dostepnych drogach, byt prawdopodobnie réwniez ograniczony ze wzgledu na jego
wykorzystanie w poblizu dzialan frontowych.

Pozyskanie odpowiedniej ilo$ci surowca drzewnego bylo szczegdlnie wazne w okre-
sie I wojny $wiatowej (nazywanej réwniez Wielkag Wojna), podczas ktdrej powstato
okoto 34 km linii kolejowej®. W okresie tym drewno bylo nie tylko cennym surowcem
wykorzystywanym w réznych gateziach przemystu produkcyjnego, ale réwniez miato
znaczenie strategiczne (militarne), stuzac do budowy i umacniania wieluset kilometréw
okopow powstajacych podczas dziatan na froncie. W chwili umocnienia swojej pozycji
przez wladze niemiecka na ziemiach Krdlestwa Polskiego nieprzerwanie prowadzono
w licznych drzewostanach prace pozyskaniowe. O duzym zapotrzebowaniu na drewno
$wiadczy¢ moze pismo z 1917 r. szefa Niemieckiego Zarzadu Cywilnego, pod ktérego
zarzad przeszly lasy panstwowe stanowigce przed wybuchem I wojny $wiatowej wia-
sno$¢ skarbu panstwa rosyjskiego. W pismie tym, skierowanym do inspekcji le$nych
nadzorujacych pozyskanie i obrét surowcem drzewnym, zaznaczono potrzebe zwigksze-
nia zapotrzebowania na podklady, drewno kopalniane i drewno na papier z 20,4 milio-
néw metréw $cistych na 30 milionéw. Podyktowane to byto m.in. realizowaniem robdt
budowlanych i pozycyjnych na froncie zachodnim. Zaznaczono réwniez, ze aby ,,0lbrzy-
mie zapotrzebowanie na drzewo pokry¢, trzeba lasy w okupowanych miejscowosciach
eksploatowa¢ bez wzgledu na gospodarstwo lesne i stosunki polityczne, w takiej mierze,
w jakiej bedzie to tylko mozliwe”. Dzialania te spowodowaly, ze pozyskanie wzrosto
w stosunku do czaséw przedwojennych trzy- lub nawet czterokrotnie. Efektem tych dzia-
tan bylo powstanie duzych powierzchni zrebowych, ktore nie podlegaly pracom odno-
wieniowym zgodnie z dotychczas realizowanymi normami. W wyniku tego powstawaty
duze powierzchnie bezle$ne, ktore ze wzgledu na zniszczenie pokrywy roélinnej i od-
stoniecia piaszczystej warstwy mineralnej byly trudne do zalesienia. W kwietniu 1918 r.
Szef Sztabu Generalnego major v. Wulffen zaznaczal, iz ,,dopdki trwa wojna, nie mozna
mysle¢ o zmniejszeniu cig¢ lasow w General-Gubernatorstwie Warszawskim”, m.in. za-
znaczajac, ze w okupowanej Francji na froncie zachodnim koncza si¢ zasoby drewna
i nalezy zwieksza¢ ciecia’. W obszarze zwiekszenia pozyskania surowca drzewnego
lezata réwniez Puszcza Kampinoska.

W okresie Wielkiej Wojny pozyskanie drewna z Puszczy Kampinoskiej mialo praw-
dopodobnie takze znacznie militarne, jednak mozna wnioskowac, ze nie bylo ono wyko-
rzystywane wylacznie na cele wojskowe, ale moglto by¢ uzywane do budowy konstrukcji
wymagajacych drewna o dobrych wlasciwo$ciach mechanicznych i fizycznych. Swiadczyé
moze o tym fakt wybudowania linii kolei majacej bezposrednie polaczenie z Wista po-
przez binduge oraz informacje méwigce o sptywie drewna na tereny Niemiec®. Na terenie
Puszczy Kampinoskiej obecne byty tzw. ,sosny masztowe” (okazy takie mozna spotka¢
nadal, m.in. na terenie Obszaru Ochrony Scislej ,Nart” czy ,Wilkéw”), ktére charak-
teryzowaly sie dobrze oczyszczonym pniem (bez galezi) ze zwartg korong. Pozyskane
drewno z takich drzew charakteryzowalo si¢ brakiem sekéw, co powodowalo, ze byt
to bardzo dobry surowiec budowlany. Dodatkowym i istotnym walorem sosen rosnacych

¢ A. Ciechanski, dz. cyt.

7 H. Jablonska, Lasy b. Krélestwa Polskiego pod okupacjg niemieckg, odbitka z tygodnika ,Echa Le$ne”,
Warszawa 1939, s. 1-35.

8 B. Pokropinski, dz. cyt.; K. Zwolinski, Puszcza Kampinoska w latach 1913-1939, [w:] Kampinoski Park
Narodowy, t. 111, Dzieje Puszczy Kampinoskiej i okolic, cz. 2, red. P. Matusak, Izabelin 2005, s. 16-26.
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na terenach wydmowych byta ich tzw. waskostoisto$¢ wynikajaca z powolnego przyrostu
obwodu pnia. Mialo to zwigzek z ograniczonymi zasobami mineralnymi stabych grun-
tow wydmowych. Waskie stoje sprawily, ze drewno to charakteryzowato si¢ m.in. bardzo
duza wytrzymatodciag mechaniczng. Obie te cechy powodowaly, ze drewno tej jakosci
mogto by¢ wykorzystywane jako elementy konstrukcyjne stosowane w budownictwie
mieszkalnym. W 1963 r. w Szkole Gl6wnej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie prze-
prowadzono badania modutu sprezystoéci drewna sosnowego z Puszczy Kampinoskiej,
ktére potwierdzity wysokie wartosci wytrzymatosciowe badanych prébek oraz nieprze-
cietne warto$ci konstrukcyjne drewna’.

Funkcjonowanie kolei lesnej na terenie Puszczy Kampinoskiej, ktéra umozliwita in-
tensyfikacje transportu pozyskanego drewna, to nie tylko powstanie wzdtuz linii kolei
duzych powierzchni bezlesnych lub powierzchni drzewostanéw silnie przerzedzonych,
ktére mogly by¢ bardziej podatne na dziatanie silnych porywoéw wiatréw. Dziatania
te niosty za sobg pewne zmiany zachodzace w $rodowisku przyrodniczym, ktére miaty
znaczenie przez wiele kolejnych lat. W okresie I wojny $wiatowej gléwnym zadaniem
bylo prowadzenie intensywnego pozyskania surowca drzewnego, co nie bylo powiaza-
ne z potrzebami odnowienia wylesionych powierzchni. Aktualnie brak jest szczegdto-
wych informacji, jaka masa surowca drzewnego zostala pozyskana w latach 1915-1918.
W tym czasie na terenie calej Puszczy zalesiono prawdopodobnie tylko okofo 345 ha.
Dzialania te spowodowaly, ze w krétkim czasie, m.in. wzdtuz linii kolei le$nej, pojawi-
ty sie powierzchnie bezlesne, ktdre zostaly systematycznie zalesione dopiero w okresie
miedzywojennym, kiedy prace zalesieniowe kazdego roku prowadzono prawdopodob-
nie na powierzchni okoto 320 ha.

I wojna $wiatowa to nie tylko okres nasilonego pozyskania, ale réwniez czas po-
wstania tartakéw majacych polaczenie z koleja lesng w Zamczysku, Rybitwie i Piaskach
Kroélewskich', ktére przetwarzaly pozyskany surowiec, usprawniajac m.in. proces trans-
portowy na dalsze tereny.

Podczas calego okresu funkcjonowania kolei lesnej na terenie Puszczy Kampinoskiej
najwiekszy jej wptyw byl prawdopodobnie w okresie I wojny $wiatowej. W tym czasie
doszlo przypuszczalnie do najwiekszych wylesien zwigzanych z funkcjonowaniem kolei
le$nej. Rowniez podczas II wojny $wiatowej kolej byla wykorzystywana przez admini-
stracje niemiecky, utatwiajac prowadzenie ponadplanowego pozyskania drewna. Jednak
wydaje sig, ze dzialania te prowadzone byly w mniejszym zakresie niz w latach 1916-
1918, m.in. ze wzgledu na obecnos¢ w sasiedztwie kolei drzewostandw juz znacznie prze-
rzedzonych lub wycietych. W okresie II Rzeczpospolitej dzialanie kolei bylo zwiazane
z prowadzeniem planowej gospodarki lesnej, ktéra musiata réwniez uwzgledniaé potrze-
by spoleczne wynikajace m.in. z konieczno$ci odbudowy ze zniszczen bedacych efektem
Wielkiej Wojny.

Powstanie duzych powierzchni bezle$nych lub drzewostandw silnie przerzedzonych
na terenach wydmowych powodowato problemy zwigzane z pdzniejszymi pracami zale-
sieniowymi wydm. W niektérych przypadkach realizowano prawdopodobnie dziatania
zwigzane ze stabilizowaniem wydm, co zmniejszato mozliwo$¢ zasypywania nowo wpro-
wadzanego pokolenia sadzonek przez lotny piasek, zwiekszajac tym samym mozliwosé

° K. Heymanowski, Dzieje Puszczy Kampinoskiej do potowy XIX wieku, praca doktorska, Szkota Gléwna
Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Warszawa 1964.
' Plan Urzgdzenia Gospodarstwa Lesnego Nadlesnictwa Kromnow za okres 01.01.1956-31.12.1965 r.
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przezycia nowego pokolenia w pierwszych latach po zalozeniu uprawy. Ponadto powsta-
nie duzych powierzchni bezle$nych wymagato zapewnienia odpowiedniego materiatu
sadzeniowego, ktdrego szczegdlnie w pierwszych latach po I wojnie §wiatowej brakowa-
to, co bylo nastepstwem zaprzestania prowadzenia planowej gospodarki lesnej. Znaczna
cze$¢ prac zalesieniowych wykonywana byla recznie, a trudne stosunki gospodarcze
i polityczne prawdopodobnie przyczynialy si¢ do tego, Ze nie mozna bylo znalez¢ wy-
starczajacej liczby osdb do pracy w lesie. Nalezy nadmieni¢, ze prace realizowane w lesie
nie byty z punktu widzenia spolecznego i gospodarczego priorytetowe. Pomimo zakon-
czenia I wojny $wiatowej na ziemiach polskich nie bylo stabilizacji, co byto wynikiem
braku ustalenia jednoznacznych granic, a cze$¢ ludzi byta zaangazowana w wydarzenia
zwigzane m.in. z wojng polsko-bolszewicka.

Waznym aspektem byta rowniez potrzeba odbudowy okolicznych miast ze zniszczen
wojennych. Potwierdza to m.in. decyzja Sejmiku Powiatu Sochaczewskiego z 1919 r.
o wybudowaniu kolei waskotorowej 750 mm z Sochaczewa do Piask Krolewskich, gdzie
znajdowal sie¢ tartak parowy. Podstawg realizacji tego przedsiewziecia byla szybka od-
budowa zniszczonego Sochaczewa. Wybudowana kolej stwarzala najdogodniej-
sze warunki do przewozu surowca drzewnego do miasta. W pdzniejszym czasie kolej
wykorzystywano réwniez do transportu ptodéw rolnych oraz transportu osobowe-
go'’. Decyzja ta potwierdza, ze w dalszym ciagu lasy Puszczy Kampinoskiej spelniaty
funkcje zrodla surowca budowlanego. Lasy puszczanskie byty rowniez waznym miej-
scem dla okolicznych domostw, zapewniajac material umozliwiajacy ogrzanie pomiesz-
czen i przygotowanie potraw. Ze wzgledu na ubogie okoliczne grunty rolne tereny lesne
byty nadal wykorzystywane jako zrédlo pozywienia lub podsciétki dla zwierzat gospo-
darskich. W wyniku istotnego przerzedzenia drzewostanéw w sasiedztwie linii kole-
jowej oraz istotnego znaczenia lasu dla okolicznych mieszkancéw réwniez ewentualne
zainicjowanie naturalnego odnowienia powierzchni lesnych, bylo, ze wzgledu na odsto-
nieta piaszczystg warstwe mineralng, znacznie utrudnione lub niemozliwe do realizacji
w stosunkowo krotkim czasie.

Podczas Wielkiej Wojny lasy polskie ze wzgledu na brak wilasciwego zarzadzania
zmagaly si¢ z problemem szkodnikéw takich jak smolik, kornik, cetyniak i szeliniak,
ktére w wielu miejscach wywolywaly istotne szkody'?. Nalezy przypuszczaé, row-
niez na podstawie ogolnych analiz", ze uszkodzenia drzewostanéw wywolane grada-
cjami owadéw mialy miejsce na terenie Puszczy Kampinoskiej, jednak aktualnie brak
jest danych méwigcych o zakresie tego zagadnienia.

W okresie powojennym kolejka le$na stracita na swym znaczeniu, o czym moze
$wiadczy¢ zapis z dokumentacji z nadle$nictwa Kampinos, ze wywoz drewna w 75 pro-
centach odbywal si¢ przy pomocy koni, w okoto 25 procentach kolejka lesng, nieznaczny
za$ procent wywozu odbywal sie¢ traktorami. Przyczyng stosunkowo niskiego odsetka
wywozu drewna kolejka le$ng jest brak drzewostanéw rebnych w rejonie jej przebiegu.

' 1. Popowski, Rola samorzgdu w utworzeniu i funkcjonowaniu Sochaczewskiej Kolei Sejmikowej - zarys
historii wgskotoréwki, [w:] Rola samorzgdu w rozwoju komunikacji na przyktadzie Sochaczewskiej Kolei Sej-
mikowej oraz Kolei Mazowieckich i Warszawskiej Kolei Dojazdowej w 100-lecie odzyskania niepodlegtosci
Polski oraz 20-lecie Samorzgdu Wojewddztwa Mazowieckiego. Materialy z konferencji, 6 listopada 2017 .,
red. R. Broniek, M. Fudala, D. Leszczyniska, W. Rakiel-Czarnecka, Warszawa 2017, s. 17-20.

12 Z. Plater, Lasy Polskie przed, podczas i po wojnie, odczyt, 1918, s. 43.

3], Broda, Historia lesnictwa w Polsce, Poznan 2000.
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Ponadto centryczne polozenie tartaku w Zamczysku umozliwiato bezposredni dowoz
drewna sprzezajem konnym™.

Poza wykorzystaniem kolei do transportu surowca drzewnego sporadycznie zdarza-
fo sig, ze byta ona uzywana jako forma pewnego rodzaju rozrywki, co pozwalaja stwier-
dzi¢ zdjecia archiwalne ukazujace przejazd grupy przez teren Puszczy" oraz fotografia
(z materiatléw archiwalnych KPN) ukazujaca przejazd 7 oséb jednym woézkiem kolejo-
wym (ryc. 3). Kolej wykorzystano réwniez do transportu trumien na cmentarz wojen-
ny w Granicy, ktéry zalozono w 1940 r., co zostalo stwierdzone na podstawie kolejnego
zdjecia archiwalnego ze zbioréw KPN.

Analizujgc aktualny stan waloréw przyrodniczych drzewostanéw w sasiedztwie linii
kolejowej, stwierdzono m.in. obecnos¢ 5 obszaréw ochrony $cislej (,Granica”, ,Krzywa
Goéra”, ,Nart”, ,Rybitew”, ,Wilkow”). Drzewostany z tych terenéw nie zostaly wycie-
te m.in. ze wzgledu na niewystarczajacy wiek w okresie najwiekszej intensywnosci funk-
cjonowanie kolei. Z chwila powotania Kampinoskiego Parku Narodowego oddzialywanie
kolei lesnej na Puszcze Kampinoska zostalo praktycznie wyeliminowane, co doprowa-
dzilo w 1961 r. do ostatecznego zamkniecia linii kolei le$ne;.

Dzis, po 58 latach od momentu zamkniecia ostatniej linii kolejki le$nej, w terenie
i na mapach numerycznych terenu nadal mozna znalez¢ powoli zacierajace sie Slady
jej przebiegu. Aktualnie fragmenty szlakéw kolei sg wykorzystywane jako:

- drogi pozarowe umozliwiajace prowadzenie dzialan gasniczych na terenach

lesnych,

- drogi le$ne usprawniajace przemieszczanie sie stuzb lesnych po terenie (ryc. 4),

- szlaki turystyczne ukazujace odwiedzajacym poznanie niepowtarzalnych waloréw

ciagle odradzajacej sie Puszczy Kampinoskie;j.

Czes¢ terenoéw zwiazanych z koleja zostala oddana przyrodzie i podlega natural-
nym, systematycznym procesom sukcesyjnym, ktére obserwujemy w formie zarastania
przez nowe pokolenia drzew i krzewdw, co powoduje zacieranie $ladéw nadmiernej i in-
tensywnej dziatalno$¢ cztowieka na terenie Puszczy Kampinoskiej (ryc. 5).

PODSUMOWANIE

Kolej le$na na terenie Puszczy Kampinoskiej powstawala w latach 1916-1940, a naj-
wigkszy jej rozwoj i wplyw na Puszcz¢ Kampinoska miat prawdopodobnie miejsce pod-
czas I wojny $wiatowej. Gtéwnym zalozeniem funkcjonowania tej kolei bylo utatwienie
transportu surowca drzewnego z terenéw puszczy (trudno dostepnych terenéw wy-
dmowych) do bindugi nad Wisla lub do tartakow (gléwnie w Zamczysku i Piaskach
Kroélewskich). W tym czasie kolej umozliwiala intensywny wyrab drzewostanéw, ktéry
znacznie przekraczal plany normalnej gospodarki lesnej. Dzialania te doprowadzi-
ty prawdopodobnie réwniez do ostabienia sasiednich, przerzedzonych drzewostandw,
ktore byly bardziej podatne na dzialanie czynnikéw abiotycznych (silnych porywow
wiatréw) i biotycznych (oddzialywanie owadow).

Powstanie znacznych powierzchni wylesionych, opdznione prace zalesieniowe, brak
odpowiedniej ilosci materialu sadzeniowego oraz wystarczajacej liczby oséb mogacych

" Plan Urzgdzenia Gospodarstwa Lesnego Nadlesnictwa Kampinos za okres 01.01.1956-31.12.1965.
> A. Tajchert, dz. cyt.
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w krotkim czasie prowadzié prace sadzeniowe spowodowal, Ze odnowienie drzewosta-
néw na terenie Puszczy Kampinoskiej w sgsiedztwie kolei lesnej bylo roztozone w dtugim
czasie, a efekty tych prac widoczne sg dzi$ w terenie, m.in. w formie dojrzalych, zwartych
drzewostandéw sosnowych. Dzi$ $lady po linii kolejowej sa coraz slabiej widoczne i poza
fragmentami wykorzystywanymi jako drogi lesne lub szlaki turystyczne sa maskowane
przez odradzajaca sie przyrode.
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Tabela 1. Rozwdj kolei lesnej na terenie Puszczy Kampinoskiej

Odeinek (Iaiilleiilgliilg?:il) otwarcia T zamknieci
ecia

Wychddzc-Bieliny 5 1916 1926
Bieliny-Polesie 9 1917 1961
Piaski Krolewskie 3 1917 1961
Polesie-Rybitwy 2 1918 1958
Bieliny-Zamczysko 6 1918 1961
Rybitwy-Grochale 9 1918 1961
Bieliny-Zalasek 2 1926 1961
Zalasek-Kampinos 4 ok. 1940 1949

Zrédto: A. Ciechanski, Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych
w Polsce w latach 1881-2010, Warszawa 2013, s. 102, tab. 31.

Ryc. 1. Przekop przez wydme
(fot. R. Kobendza, archiwum Kampinoskiego Parku Narodowego).
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Ryc. 2. Przekop przez wydme, stan aktualny z 2019 r. (fot. Autor). Ryc. 4. Droga lesna na $ladzie kolei (fot. Autor).

Ryc. 1. Przejazdzczka kolejowa .
(fot. A. Brach, archiwum Kampinoskiego Parku Narodowego). Ryc. 5. Droga lesna na $ladzie kolei (fot. Autor).



KONRAD SZOSTEK

Nieporeckie Stowarzyszenie Historyczne (Nieporet)

KOLEJ POLOWA W GMINIE NIEPORET

Badanie historii kolei polowych nie jest zadaniem fatwym. Tymczasowy charakter
linii, jej specjalne przeznaczenie, krotki okres eksploatacji i szczatkowa dokumentacja,
pozostawiajg po sobie nieliczne pamiatki. Informacji o nich nierzadko prézno szuka¢ tez
wirod lokalnej spotecznosci. Ciekawych wnioskdw, oprocz analizy dostepnych archiwa-
liow dostarczy¢ moze jednak analiza danych LIDAR oraz prospekcja z uzyciem detek-
tora metali.

W ponizszym artykule zaprezentuj¢ wyniki badan nad historig kolei waskotorowe;j
z terenu gminy Nieporet. Szczegdlnie omoéwie linie Zegrze — Wawer, ale wspomne tez
o kolejce technologicznej uzywanej w kopalni torfu w Izabelinie w pierwszej polowie
XX w.

LINIA ZEGRZE-WAWER

Pomyst wybudowania linii waskotorowej w tym rejonie siega jeszcze konca XIX w.
August hrabia Potocki, widzac sukces nowo powstalej kolei mareckiej, ubiegat si¢ o kon-
cesje na budowe linii biegnacej z Warszawy przez Brédno i Czarna Struge do Nieporetu.
Polaczenie to, dlugosci 18 wiorst (okolo 19 km), czesciowo pokrywatoby sie z juz istnie-
jaca linig. Wladze rosyjskie nie wydaty zgody na jej budowe'. Na poczatku XX w. takze
zarzad kolejki mareckiej ubiegal si¢ o pozwolenie na budowe odgatezienia ze Strugi przez
Nieporet, Zegrze do Pultuska oraz polaczenia stacji Praga Stalowa ze stacja Most kolei
jablonowskiej. Rowniez i w tym przypadku sprawe zalatwiono odmownie®. Sytuacja
zmienita si¢ w 1913 r., kiedy wladze rosyjskie, widzac potencjal militarny, przystapi-
ty do przygotowan do budowy linii kolejowej taczacej Zegrze, Struge i Wawer. Bogdan
Pokropinski w pracy ,,Kolejka marecka” zaznaczal, ze wojska rosyjskie zamierzaly wybu-
dowa¢ na tym odcinku kolej waskotorowa. Analiza archiwalnych map oraz zdje¢ LIDAR
zdaje sie przeczyc tej tezie. Wydaje sig, Ze w rosyjskich zatozeniach linia miata zosta¢ wy-
budowana jako szerokotorowa (sic!). Podczas dziatan prowadzonych w latach 1914-1915
poczyniono prace ziemne, niwelujac teren, budujac nasypy i niektére przyczoétki mo-
stowe. Na niemieckiej mapie z 1915 r. znajdujemy naniesiony przebieg linii z adnotacja

! B. Pokropinski, Kolejka marecka, Warszawa 1985, s. 18-19.
> Tamze, s. 38.
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»Ringbahn im frieden ohne Oberbau” - w czasie pokoju (przed wybuchem I wojny
$wiatowej) nie istniata. Wida¢ na niej wyraznie, jak w okolicach Zegrza torowisko linii
Zegrze — Wawer faczy sie z linig szerokotorowa z Legionowa (ryc. 1). Co wiecej, popro-
wadzone zostalo tez na wprost w kierunku Wieliszewa. W dalszej czeéci, w Strudze, tory
jedynie przecinaja linie marecka, nietaczac sie z nig (ryc. 2). Nastepnie wyraznie za-
znaczono facznice z liniami Warszawa - Bialystok (ryc. 3), Warszawa — Brze$¢ (ryc. 4)
i Warszawa — Deblin. Dane kartograficzne potwierdza obrazowanie LIDAR, gdzie wy-
raznie wida¢ wykonane przez wojska rosyjskie pozostatosci po nasypach tacznic z po-
wyzszymi liniami (ryc. 5-6).

Interesujaca jest panorama Warszawy i okolic zamieszczona we francuskiej gazecie
w 1915 r. (ryc. 7). Linia oznaczona zostala tutaj jako szerokotorowa. Swdj poczatek bierze
juz w Serocku, nastepnie w okolicach Zegrza Iaczy sie z torami z Legionowa, a na koncu
z trasg na Deblin. Kolejke marecka i jablonowska oznaczono jako tramwaje. Cho¢ Zrédlo
to nalezy traktowac raczej w kategoriach ciekawostki, to mozna przypuszcza¢, ze stano-
wi pozostatos¢ po wielkich planach dotyczacych linii.

Zmieniajaca sie¢ sytuacja na froncie i zblizajace si¢ wojska niemieckie oraz dogodne
polaczenie Zegrza z Legionowem spowodowaly zawieszenie prac prowadzonych przez
Rosjan. Wojskom niemieckim, ktdre zajely te tereny w 1915 r., zalezalo na dokoncze-
niu budowy kolejki w celu lepszego skomunikowania magazynéw i obiektéw fortecz-
nych w Zegrzu z Wawrem. Obstuge linii o diugosci 34 km zaproponowano zarzadowi
kolejki mareckiej. Prace prowadzone z pomocg wojska rozpoczeto jesienig 1915 r., naj-
pierw na odcinku ze Strugi do Zegrza (14 km), gdzie torowisko poprowadzono po lewej
stronie szosy fortecznej (DW 631 — ul. kpt. Pogonowskiego). Skrzyzowanie z linig kolei
mareckiej zlokalizowano na 12,9 km toru szlakowego (za punkt poczatkowy liczac
stacje Warszawa Praga Stalowa). Linie o rozstawie 800 mm (analogicznie do rozstawu
linii mareckiej) ukltadano pospiesznie na nieobrobionych podktadach i nieutwardzo-
nym podlozu, uzywajac do tego zbieraniny szyn réznych typéw. Utworzono przystanek
Wolka Radzyminska, a dalej odchodzaca w lewo bocznice dlugosci 1,5 km do tarta-
ku w Izabelinie. Na 10,3 km wybudowano czterokilometrowe odgalezienie do koszar
i fortu w Beniaminowie (wzdluz dzisiejszej al. Wojska Polskiego), gdzie powstata mijan-
ka. W Nieporecie, na Kanale Krolewskim, zlokalizowano stalowy most o dlugosci 12 m,
a dalej stacje z kolejng mijankg. Nastepnie tory biegly wzdltuz dzisiejszej ul. Zegrzynskiej,
sporym tukiem skrecajac w kierunku Zegrza, gdzie dochodzity do przekutej juz na tor
normalny linii z Legionowa oraz na teren wojskowych koszar’.

Na fotografiach z lat 20. XX w. wida¢ szyny ulozone na wybudowanym przez
Niemcéw moscie na Narwi, ktorego przyczétki przetrwaty do naszych czaséw. Dalej tor
ulozony byt na tzw. grobelce, czyli przedtuzeniu dzisiejszej ul. Groszkowskiego w Zegrzu
PéInocnym®. Badacz twierdzy zegrzynskiej P. Boguszewski twierdzi, ze kolejka porusza-
ta sie droga taczaca forty (ul. Juzistek), a nawet po terenie Umocnienia Duzego®.

Od razu po zakonczeniu budowy ruszyl transport towarowy. Troche pdzniej, 1 listo-
pada 1916 r., otwarto linie dla ruchu pasazerskiego (ryc. 8). Czas jazdy z Zegrza do Strugi

* Tamze, s. 39, 41.

* M. Pakuta, Linie kolejowe w powiecie legionowskim. Zarys historii i Slady przesztosci, ,Rocznik Legio-
nowski”, t. XI, 2018, s. 40.

> P. Boguszewski, Twierdza Zegrze, [w:] Twierdze i dziatania wojenne na ziemiach polskich podczas
I wojny swiatowej, Biatystok-Przasnysz 2000, s. 59.
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wynosil 50 minut (ryc. 9). Na trasie kursowaty dwie pary pociggéw dziennie. Polaczenie
cieszyto sie duzym zainteresowaniem, zwlaszcza w sezonie letnim, kiedy korzystaly
z niego liczne grupy warszawiakéw pragnacych wypoczynku nad Narwia lub w okolicz-
nych lasach.

Jeszcze w 1916 r. przystapiono do budowy odcinka ze Strugi do Wawra, gdzie linia
taczyta sie z kolejka jablonowska. Na tej trasie odbywal sie jednak tylko ruch towarowy
i transporty wojskowe.

Krétka wzmianke na temat linii napotykamy we wspomnieniach Slawoja
Sktadkowskiego - oficera Legiondéw Polskich internowanego w obozie w Beniaminowie
w efekcie tzw. kryzysu przysiegowego, czyli odmowy ztozenia przysiegi zaborcom w lipcu
1917 r. Opisujac transport furmankami z koszar w Zegrzu do obozu, pisat: ,,Skrecamy
jeszcze raz w lewo wzdluz szyn kolejki i nagle zza zakretu drogi w lesie wynurzaja sie
przed nami czerwone murowane baraki Beniaminowa™. W ksiazce Sktadkowskiego
znajduje si¢ ponadto unikatowa fotografia wykonana zza obozowych drutéw zima
1917/1918 r. przedstawiajaca parowoz transportujacy drewno na bocznicy beniaminow-
skiej (ryc. 10).

Po odzyskaniu niepodleglosci na linii zamarty transporty wojskowe, przewozy oso-
bowe nie przynosity zyskéw, a pospiesznie wybudowane torowisko bylo w bardzo ztym
stanie technicznym. Ponadto zarzad kolejki zmuszony byt placi¢ duzy czynsz, gdyz linia
wybudowana byta na gruntach panstwowych. W 1923 r. podjeto decyzje o jej rozebraniu.

Pamiatka po linii jest fragment tukowatego nasypu znajdujacy sie w rejonie skrzyzo-
wania DW 631 i DK 61 (ryc. 11). Ponadto w ciggu al. Wojska Polskiego w Biatobrzegach
zachowat si¢ przepust wykonany z granitowych blokéw, po ktérym biegta trasa bocznicy
do Beniaminowa (ryc. 12). Podobne pozostalosci znajduja sie wzdtuz DW 631, gdzie ko-
lejke pamieta przepust na rzece Beniamindowece.

KOLEJ W KOPALNI TORFU W IZABELINIE

Kolej technologiczna dzialajaca na terenie kopalni torfu w Izabelinie zastuguje
na osobne opracowanie, a jej historia jest obecnie badana. Kopalnia dziatala w tym miej-
scu juz od 1902 r. (ryc. 13).

Warto nadmienié, ze na potrzeby transportu gotowego produktu, w r. 1902 wy-
budowano do Izabelina waskotorowa bocznice o dtugosci 7,5 km i rozstawie 800 mm
odchodzaca od linii kolejki mareckiej, tuz przed stacja Struga, na 12,1 km’. Byta to naj-
dluzsza ze wszystkich bocznic kolejki. Jej trasa biegla specjalnie utworzonym nasypem,
po moscie przecinata rzeke Czarng i znéw grobla w strone tzw. Zlodziejskiej Gory, przy
ktorej zlokalizowano kopalnie. Oprocz tego stuzyta obstudze fabryki narzedzi i imadet
rosyjskiego przemystowca Kondakowa, Folwarku Czarna Struga, a nawet prowadzono
na niej przewozy pasazerskie dla letnikow.

Aby jednak torf mdgt trafi¢ do odbiorcéw i nadawat si¢ do palenia w piecu, musial
zosta¢ przetransportowany z dotéw wydobywczych do specjalnego mtyna mielacego
urobek i formujgcego go w kostki. W tym celu teren kopalni spowita sie¢ prowizorycz-
nych torowisk o rozstawie 600 mm.

¢S. Sktadkowski, Beniaminéw, Warszawa 1938, s. 22.
7 B. Pokropinski, dz. cyt., s. 22.
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W  okresie okupacji na terenie kopalni zorganizowany zostal obdz pracy.
Wykorzystywanie wigzniéw do pracy przymusowej, ktéra nierzadko prowadzita do ich
$mierci, stalo sie w okresie IT wojny $§wiatowej czyms$ powszechnym. Przynosita ona go-
spodarce III Rzeszy wymierne korzysci. Dostarczano do wielkich koncernéw, ale tez
do matych, lokalnych przedsigbiorstw, site roboczg, ktéra mozna byto wykorzystywaé
do granic mozliwo$ci, bez przyznawania pracujagcym jakichkolwiek praw i bez obaw
o0 zorganizowany opor z ich strony®. Informacje na temat obozu izabelinskiego znajduje-
my miedzy innymi we wspomnieniach Mordechaja Zylberszteina (dawnego mieszkanca
Radzymina). Z jego relacji wynika, ze do obozu pracy w Izabelinie Zydéw w liczbie okoto
stu przywieziono wiosng 1942 r. z getta w Radzyminie, ale tez z Wolomina i Jadowa.
Praca polegala na wydobywaniu torfu i tadowaniu urobku na wagoniki, ktére nastep-
nie pchano okoto 0,5 km do parowej prasy. Jedna osoba wykonywata dziennie okolo 25
kurséw. Z uwagi na zly stan techniczny prowizorycznie ulozonego torowiska, koleby
czesto sie wykolejaty. Wtedy nalezalo recznie stawiac je na tor®.

O ile przebieg bocznicy z kolei mareckiej jest bardzo prosty do odtworzenia z uwagi
na doskonale zachowany nasyp i dokumentacje kartograficzng, o tyle wytyczenie prze-
biegu kolejki torfowej przysparza wielu probleméw. Torowiska, ukladane doraznie
do aktualnie eksplorowanych obszaréw, nie pozostawily po sobie §ladéw. Za zgoda
Mazowieckiego Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow oraz Nadle$nictwa Drewnica,
przeprowadzono poszukiwania ukrytych badz porzuconych zabytkéw, w tym zabytkow
archeologicznych. Dostepny teren dawnej kopalni przebadano przy uzyciu wykrywa-
cza metalu.

W wyniku prac, ktorych rezultaty sa obecnie analizowane, w réznych miejscach
kopalni odnaleziono stalowe podklady patentowe z mocowaniami, wykorzystywane
do budowy linii kolejki torfowej o rozstawie 600 mm (ryc. 14). Niektore z nich s3 mocno
zuzyte i odksztalcone. To prawdopodobnie przy uzyciu tak wyeksploatowanych pod-
kladéw budowano linie, po ktorych recznie przepychano wagoniki z torfem, o czym
wspominal Zylberstain. Co ciekawe, czes¢ z nich zostata w 1944 r. uzyta przez armie
niemiecka do umacniania $cian pobliskich okopdw.

PODSUMOWANIE

Gmina Nieporet to nie tylko istniejagce obecnie linie Legionowo - Tluszcz
czy Wieliszew — Zegrze, ale tez przeszto$¢ zwigzana z kolejami waskotorowymi, o kto-
rych pamietaja juz nieliczni. W kontek$cie planowanego uruchomienia polaczenia
Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM), warto wiedzie¢, ze juz 103 lata temu zatrzymywaly si¢
tu pociagi pasazerskie uruchomione na linii wojennej na odcinku Struga — Zegrze.
Ciekawym aspektem jest wlasnie to, Ze polaczenie powstale na potrzeby wojska zosta-
to udostepnione cywilom. Kto wie, moze gdyby nie przebiegalo przez prawie catkowita
pustke osadniczg, przetrwaloby jeszcze kilka dziesigcioleci.

Odrebnym zagadnieniem jest sie¢ torowisk na terenie kopalni torfu w Izabelinie.
Badanie tego miejsca oscyluje wokot kilku dziedzin archeologii. Ciekawe rezultaty moze

8 A.J. Kaminski, Faszyzm, Warszawa 1971, s. 166.
® M. Zilbershtein, The Camp of ,Izavlin”, [w:] Memorial Book of the Jewish Community of Radzymin,
ed. G. Hel, Tel Aviv 1975, https://www.jewishgen.org/Yizkor/Radzymin/Rad270.html (dostep: 8.11.2019 r.).
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da¢ spojrzenie na jej dzialalnos¢ w konteksécie archeologii przemystowej. By¢ moze
na podstawie zalegajacych w ziemi podkladéw czy fragmentéw szyn, uda sie choé
w czesci odtworzy¢ uklad kolejki waskotorowej, a odkrycie pozostatosci budynkow
i analiza rozmieszczenia doléw wydobywczych dadzg wglad w technologie wydobycia
torfu w tej kopalni. Poszukiwania w tym miejscu beda kontynuowane.

W artykule nie wspomniatem o tym, ze réwniez w rejonie fortu w Beniaminowie
odkrywane sa stalowe podktady i fragmenty szyn. Poczatkowo uwazano, ze sg to po-
zostalosci po czterokilometrowej bocznicy linii wojennej do Beniaminowa. Podktady
te wykonane zostaly jednak do budowy toru o rozstawie 600 mm, a nie 800 mm, jaki
miata bocznica beniaminowska. Czy wiec mamy tu pozostalosci kolejnej linii kolei po-
lowej? By¢ moze to relikt linii powstalej na potrzeby budowy niemieckich umocnien po-
lowych w czasie II wojny $wiatowej?

Opracowanie historii kolei polowych w gminie Nieporet przysporzy jeszcze wiele
pracy. Duzg pomoca s3 jednak obrazowania LIDAR oraz prospekcja z uzyciem detektora
metalu. Badania w rejonie kopalni torfu i fortu w Beniaminowie bedg kontynuowane.
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Ryc. 1. Przebieg linii Zegrze-Wawer w okolicach Zegrza Potudniowego (1:100 000 Karte des Westlichen
Russlands, Warschau-Nord, 1915, http://igrek.amzp.pl/10853, dostep: 8.11.2019 1.).

lichen Russlands,
Warschau-Nord, 1915, http://igrek.amzp.pl/10853, dostep: 8.11.2019 r.).
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Ryc. 4. Lgcznice na linii Warszawa-Brzes¢ (zrodlo: 1:100 000 Karte des Westlichen Russlands,
Warschau-Nord, 1915, http://igrek.amzp.pl/10853, dostep: 8.11.2019 r.).
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Ryc. 5. Pozostatosci tacznic z liniag Warszawa-Biatystok w obrazowaniu LIDAR
(oprac. Autor, na podstawie Geoportal.gov.pl).

Ryc. 6. Pozostalosci tacznicy z linig Warszawa-Brze$¢ w obrazowaniu LIDAR
(oprac. Autor, na podstawie Geoportal.gov.pl).
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(zrédto: S. Sktadkowski, Beniaminéw, Warszawa 1938, s. 318).

Ryc. 10. Transport towarowy na bocznicy beniaminowskiej z podpisem S. Sktadkowskiego: ,,Kolejka wywozi drewno do Niemiec

iRt | ARG e T
Ryc. 12. Przepust w ciagu al. Wojska Polskiego w Bialobrzegach
na trasie bocznicy beniaminowskiej (fot. Autor).
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Ryc. 14. Wybrane podklady znalezione na terenie kopalni torfu w Izabelinie (fot. Autor).

Ryc. 13. Lokalizacja kopaln torfu (zrédto: Geoportal.gov.pl).




MicHAR DURAJ

Piaseczynsko-Gréjeckie Towarzystwo Kolei Waskotorowej (Piaseczno)

KOLEJ GROJECKA I WILANOWSKA

Rozwdj kolei waskotorowych na potudniu Warszawy (koleje wilanowska i gréjecka)
zwigzany jest z rozwojem miasta na przelomie XIX i XX w.

Kolej wilanowska powstala poczatkowo jako $rodek transportu stuzacy wypoczyn-
kowi i zabawie, a jej tworcy (Wiktor Magnus, Henryk Huss, Adolf Lewicki i Andrzej
Bogucki) nie zdawali sobie sprawy z jej potencjatu gospodarczego i miastotworczego
oraz roli, jaka odegra w budowie aglomeracji warszawskiej.

Linia kolei wilanowskiej, poczatkowo wylacznie o trakcji konnej, prowadzila
z Rogatki Belwederskiej do popularnej restauracji ,Promenada” i dalej do Czerniakowa
(uruchomiona w 1891 r.), a p6zniej do Wilanowa (w 1892 r.). Lekki tabor zapewniat do-
godny transport pasazeréw do miejsc wypoczynku. Rozwdj kolei w kierunku potudnio-
wym zapewnial zwiekszenie frekwencji w zwigzku z atrakcyjnymi (do dzi$) terenami
rekreacyjnymi polozonymi w tym rejonie, takimi jak Powsin, gdzie stacje wybudowa-
now 1895 r.!

Jednak prawdziwy przelom w rozwoju kolei przynidst rozwijajacy si¢ przemyst.
Papiernia istniejaca od XVIII w. w miejscowosci Jeziorna nad rzeka Jeziorka zostata ku-
piona przez Towarzystwo Akcyjne Mirkowskiej Fabryki Papieru spod Wieruszowa, kto-
rego gléwnymi udziatowcami byli cztonkowie rodzin Kronenbergéw i Natansonow?.
Mirkowska Fabryka Papieru znajdowala sie przy granicy Imperium Rosyjskiego.
Dotychczasowe korzystne polozenie stalo si¢ przeszkoda do dalszego rozwoju zaktadu -
wladze carskie nie wyrazaty zgody na poprowadzenie bocznicy koniecznej do przywozu
surowcow i wywozu produktéw. Bylo to zjawisko powszechne na terenie zaboru rosyj-
skiego i wplynelo na zdecydowanie mniejszg gestos¢ linii kolejowych, np. w poréwnaniu
do zaboru pruskiego. Wtasciciele fabryki podjeli wiec decyzje o przeniesieniu catej pro-
dukcji wraz z pracownikami, dla ktérych wybudowano osiedle, do Jeziorny. Tu w 1896 r.
w porozumieniu z wlascicielami kolei wilanowskiej doprowadzono bocznice waskoto-
réwki®. Zapewnialo to dogodny przeplyw towaréw i umozliwiato rozwdj przedsiebior-
stwa, ktore z biegiem czasu kupowato tabor w celu zwiekszenia przewozéw (ryc. 1).

W 1896 r. kolej wilanowska przez Chylice dotarta do Piaseczna. Sukces tego przed-
siewziecia zaowocowal powstaniem konkurencyjnego projektu. W 1898 r. z inicjatywy

! B. Pokropinski, Kolej wilanowska, Warszawa 2001, s. 16.
*D. Gadomska, Historia papierni w Jeziornie, http://www.muzeumkonstancina.pl [dostep: 14.11.2019 r.].
*J. Grela, Mirkéw - historia papierni dolnej, ,,Przeglad Piaseczynski”, 2014, nr 43 (2),s. 7.
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hrabiego Tomasza Zamoyskiego, ksiecia Stefana Lubomirskiego i Eugeniusza Paszkow-
skiego uruchomiono kolej waskotorowg o rozstawie 1000 mm laczacag Warszawe z Pia-
secznem Traktem Nowoaleksandryjskim (dzisiejsza ul. Pulawska). Kolej ta, zwana
pozniej grojecka, dzieki zaangazowaniu silniejszych ekonomicznie i spolecznie inwe-
storow, przejeta w 1900 r. majatek kolei wilanowskiej, dzieki czemu obie koleje zaczety
funkcjonowac jako jeden organizm. Proces ten zostal zakonczony przekuciem w latach
30. XX w. toréw kolei wilanowskiej z rozstawu 800 mm na 1000 mm, co ostatecznie po-
taczylo obie linie w jedna sie¢ (ryc. 2)*.

Sukces wykorzystania kolei waskotorowej do przewozéw na potrzeby fabryki papieru
w Jeziornie byl impulsem do dalszych inwestycji zmierzajacych do wigkszego wykorzy-
stania transportu szynowego w przewozie masy towarowej. Na potudnie od Warszawy
dzieki duzym zlozom gliny istnialo wiele cegielni. Mozliwos¢ dowozu produktow
do rozwijajacego si¢ miasta okazala si¢ bardzo atrakcyjna.

W 1898 r. otwarto bocznice do cegielni w Oborach. W tym samym czasie hrabia
Witold Skérzewski rozpoczal parcelacje lasu w Konstancinie, tworzac zatozenia do wil-
lowego miasta ogrodu. Osig tego zalozenia urbanistycznego byla linia kolejowa (ryc. 3).

Na przetomie wiekéw Warszawa bylta przeludniona, co sprzyjalo rozprzestrzenia-
niu sie wielu choréb. Zamozni mieszkancy stolicy mogli sobie jednak pozwoli¢ na zakup
parceli w nowym, dobrze skomunikowanym dzieki kolejce wilanowskiej, letnisku i po-
stawienie pigknych willi. Parcele mialy ponad 3000 m?, a wille nie mogty by¢ wyzsze
ponad dwa pietra i musialy mie¢ fasady z kazdej strony. Kolej wilanowska zapewnia-
ta dogodne skomunikowanie z Warszawg i jedyny skuteczny $rodek transportu®. Tym
samym kolej waskotorowa zaczela petni¢ role miastotworcza — wzdluz jej linii zaczely
powstawac kolejne osiedla willowe: Chylice czy Zalesie Dolne (ryc. 4).

Kolejnym impulsem do rozwoju przewozéw pasazerskich byla inicjatywa cadyka
z Gory Kalwarii. Wielki Rabin Abraham Mordechaj Alter z dynastii Ger rozwinagl w tym
miescie ruch chasydzki. Stal sie jedna z najbardziej znaczacych postaci w kregach orto-
doksji europejskiej. Wraz z rosnaca liczba wiernych, rosta liczba Zydéw przyjezdzaja-
cych na dwér cadyka po rade, blogostawienistwo czy uzdrowienie. W najwieksze $wieta
w uroczysto$ciach brato udzial nawet 20 tysigcy pielgrzymow. Aby utatwic¢ dojazd wier-
nych do swego dworu, cadyk dofinansowat budowe waskotorowej linii kolejowej facza-
cej Gore Kalwarie z Piasecznem i dalej z Warszawg, ktdrej budowa ukonczona zostata
w 1900 .t

W 1914 r. kolej waskotorowa osiggneta Grojec i Jasieniec’. Dalszy jej rozwoj zatrzymat
wybuch I wojny $wiatowej. Jednak nie na dtugo - zmagania Wielkiej Wojny zaowocowa-
ty wybudowaniem przez kolejowe wojska rosyjskie w 1915 r. rozleglej sieci konnej kolei
polowej o rozstawie 600 mm taczacej Pilawe z Grojcem przez most na Wisle w Gorze
Kalwarii. Z Grdjca kolej ta rozwinieta zostata w dwoch kierunkach: do Rawy Mazowiec-
kiej i Nowego Miasta nad Pilica. Kolej ta podczas wycofywania sie wojsk rosyjskich zo-
stala ewakuowana. Dalo to jednak impuls do powojennego rozwoju sieci 1000 mm, ktora

* B. Pokropinski, Kolej grojecka, Warszawa 2002, s. 8.

*J. Grela, Zabytkowe wille Konstancina, ,,Przeglad Piaseczynski”, 2019, nr 244 (7), s. 6.

¢ Cadyk, ktéry jezdzit kolejg, warszawapozydowsku.wordpress.com [dostep: 14.11.2019 r.].
7 B. Pokropinski, Kolej grojecka, Warszawa 2002, s. 140.
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w $ladzie zblizonym do kolei polowej zostala w 1924 r. przedtuzona do Nowego Miasta
(ryc. 5)%

Rozlegta sie¢ kolei wilanowskiej i grojeckiej stuzyla do przewozéw pasazerskich,
jak i towarowych. Wspomniano wczesniej o licznych cegielniach usytuowanych wzdtuz
tych linii kolejowych. Powstawaly do nich bocznice, ktorymi transportowano cegly.
Byly to bocznice do cegielni w Oborach, Chylicach, Gotkowie, Pélku, Pawtowicach,
Moczydlowie oraz cztery do cegielni w okolicach Baniochy (ryc. 6)°. Cegielnie
te na swoim terenie utrzymywaly kolej kursujaca po torach patentowych prowadzacych
z wyrobisk gliny, ktorg transportowano takze pétprodukty i wyroby gotowe. Do dzi$
zachowaly sie nieliczne pozostalosci po kolejach technologicznych wykorzystywanych
przy wyrobie cegly. Nieliczne sg takze materiaty dokumentujace, jaki byt ich przebieg
i jaki wykorzystywano tabor. Nieocenionym Zrédtem wiedzy sa tu fotografie Henryka
Poddebskiego z 1938 r., ktory udokumentowal proces produkeji w Chylicach (ryc. 7-12).

Koleje wilanowska i gréjecka odegraly znaczaca role w rozwoju terenéw na potu-
dnie od Warszawy. Niezwykla jest rowniez ich historia: zaczynaly jako ,zabawka”
dla zamoznych mieszkancéw Warszawy, a rozwinely sie jako istotny element systemu
transportowego powstajacej aglomeracji warszawskiej, dajac impuls do budowy nowych
miast i osiedli, a takze rozwoju ekonomicznego regionu, pobudzajac do rozwoju za-
klady produkcyjne. Dogodny dowdz materialéw budowlanych dat tez impuls do roz-
woju Warszawy. Kres kolei waskotorowych w aglomeracji warszawskiej potozyt rozwoj
transportu samochodowego. Jedyny czynny dzis$ fragment kolei gréjeckiej, na odcinku
Piaseczno - Tarczyn, ponownie pelni role atrakeji turystycznej (ryc. 13). Historia zato-
czyta wiec wielkie koto.

8 Tamze, s. 34.
°D. Zajac, S. Hofman, Nazwy miejscowe powiatu piaseczynskiego. Informator krajoznawczy o ziemi pia-
seczyniskiej, Piaseczno 2017.
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Ryc. 1. Trakcja konna w fabryce na Mirkowie
(zrodto: konstancin24.eu).
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Ryc. 2. Mapa linii kolejowych w okolicach Warszawy, 1924 r.
(zrédto: archiwum Piaseczynsko-Grdjeckiego Towarzystwa Kolei Waskotorowej).
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Ryc. 4. Dworzec Konstancin
(zr6dlo: archiwum Piaseczynsko-Grojeckiego Towarzystwa Kolei Waskotorowej).

TYPR-NARSBAFHE, ' e

Jrenn )

Ryc. 3. Plan parcelacyjny Konstancina (Zrodo: zbiory Autora). Rokitnica |
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Ryc. 5. Mapa przestawiajaca kolej polowa powiazang z koleja grojecka
(zrédto: zbiory Stacji Muzeum).
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Ryc. 8. Cegielnia w Chylicach, 1938 r. (fot. H. Poddebski, zrodlo: zbiory Autora).

Ryc. 6. Cegla z cegielni Le$cer z Baniochy, z ktérej zbudowana jest Hala Gléwna
warsztatow na stacji Piaseczno Miasto (fot. Autor).
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Ryc. 7. Cegielnia w Chylicach, 1938 r. (fot. H. Poddebski, Zrodto: zbiory Autora). Ryc. 9. Cegielnia w Chylicach, 1938 r. (fot. H. Poddgbski, Zrédto: zbiory Autora).
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Ryc. 10. Cegielnia w Chylicach, 1938 r. (fot. H. Poddgbski, Zrédto: zbiory Autora).
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Ryc. 11. Cegielnia w Chylicach, 1938 r. (fot. H. Poddebski, Zrodto: zbiory Autora).
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Ryc. 12. Cegla z cegielnii w Chylicach (fot. Autor).

Ryc. 13. Pociag turystyczny Piaseczynsko-Gréjeckiego
Towarzystwa Kolei Waskotorowej (fot. Autor).
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BOGDAN POKROPINSKI

KOLEJKI WASKOTOROWE MAZOWSZA'!

PRZEDMOWA

Praca ta powstata w 1992 r., w 160. rocznice uruchomienia pierwszej linii kolei wa-
skotorowej z Ffestiniog do Tremadoc w Wielkiej Brytanii, przeznaczonej do uzytku pu-
blicznego, oraz 120. rocznice wprowadzenia trakcji parowej na istniejacych od 1855 r.
kolejach waskotorowych konnych Gérnego Slaska.

Szczegolny rozwdj kolei waskotorowych przypada na lata 1880-1920, gdyz byly one
uzupelnieniem transportu zasadniczego, jakim byly wowczas koleje normalnotorowe.
Kolej waskotorowa byla tatwa w budowie, nie wymagata zbyt duzych nakladéw finan-
sowych, tania w eksploatacji i doskonata w transporcie lokalnym, dopdki nie zastapity
jej samochody. Patrzac dzisiaj z perspektywy czasu, mozna juz oceni¢, jak wielkie zastu-
gi miaty koleje waskotorowe w rozwoju wielu regiondw rolniczych, lesnych i oddalonych
od wiekszych aglomeracji kopalni, hut i innych zakladéw przemystowych.

Kolej waskotorowa byta wypierana przez transport samochodowy stopniowo,
w $wiecie od lat 30., a w Polsce zdecydowanie w latach 60. Dzi$ pozostalo juz z niej nie-
wiele, gdyz zrezygnowali z niej pasazerowie, wsiadajac do o wiele szybszych i wygodniej-
szych autobuséw lub do wlasnych pojazdéw, a takze przewoznicy.

To naturalna kolej rzeczy na $wiecie, ze co$ przemija, rodzi si¢ nowe, lepsze, wygod-
niejsze i z tego korzystamy. Stare odstawiamy lub z niego rezygnujemy catkowicie.

Po kolejkach waskotorowych, tych powolnych, ciasnych, bez komfortu pozostat
zwlaszcza wérdd tych, ktorzy z nich korzystali, wielki sentyment. Z jakim cieptem i sym-
patiag moéwi sie o nich ,,samowarki”, ,nasze ciuchcie”, a ile o nich krazyto sympatycznych
dowcipdw, ile §piewano wesolych piosenek czy uktadano wierszykéw. O warszawskich

! Pierwotna publikacja artykulu miata miejsce w pracy zbiorowej Polskiego Towarzystwa Historii Tech-
niki pt. Inzynierowie polscy w XIX i XX wieku, t. IV, Tradycje i wyzwania, red. B. Orlowski, J. Pilatowicz,
Warszawa 1995, s. 173-237. W zasobach archiwum Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie znajduje sie
réwniez maszynopis cytowanego tekstu. Redakcja niniejszego wydawnictwa za zgoda Bogdana Pokropin-
skiego zdecydowala si¢ na ponowna publikacje opracowania, gdyz stanowi ono punkt wyjscia dla znacznej
czesci studiow podejmujacych tematyke kolei polowych, a ponadto chciata w ten sposob odda¢ hotd samemu
Autorowi, ktéry nie tylko polozyl znaczne zastugi dla powstania Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochacze-
wie, ale byt réwniez jego dawnym pracownikiem, a takze pionierem badan nad kolejnictwem waskotorowym
i normalnotorowym w Polsce. Z uwagi na to, iz artykul powstal na poczatku lat 90., zachowano jego inte-
gralnos¢, pozwalajac sobie przy tym na dodanie aktualizujacych go przypiséw redakcyjnych [przyp. red.].
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kolejkach czesto pisat swe felietony na tamach prasy warszawskiej Wiech.

Obecnie los pozostatych juz niewielu waskotoréwek w Polsce zdaje sie by¢ przesa-
dzony, gdyz istnieja programy ich likwidacji.

W ostatnich latach wszystkie koleje waskotorowe staty sie nierentowne, gdyz prak-
tycznie nikt z nich nie chce korzysta¢. Jednak dobrze sie dzieje, ze do tego zjawiska
rodzi sie przeciwwaga. Oprdcz stuzb konserwatorskich, Muzeum Kolejnictwa i znaczne-
go grona mifo$nikow kolei, ktorzy z braku funduszy niewiele moga zdziata¢, by je uchro-
ni¢, kolejkami zaczynajg si¢ interesowaé biura podrdzy, wladze lokalne, a nawet
zagranica. Moze wiec, przynajmniej dla niektorych linii, moze nie dla tych najbardziej
zastuzonych, ale dla tych najbardziej atrakcyjnych pod wzgledem turystycznym, za-
istnieje szansa przetrwania. Na razie jedna - muzealna kolejka sochaczewska - dzigki
przychylnosci resortéw transportu i kultury oraz PKP uzyskata licencje na przetrwanie.
By przejecha¢ sie ,ciuchcia”, do Sochaczewa przyjezdzaja mito$nicy kolei z calej Polski
oraz z roznych krajow Europy. Chetnie z takiej atrakeji korzystaja wycieczki odwiedza-
jace nasz kraj. Dla wielu jest to przezycie wspaniatej przygody, np. Japonczycy sami chca
dosypywa¢ wegiel do paleniska, a nawet prowadzi¢ parowoz. Odchodza wowczas, gdy
wyczerpia sie im tasmy i klisze w kamerach i aparatach fotograficznych. Miejmy wiec na-
dzieje, ze w Polsce ocaleje wiecej waskotorowek.

Praca Bogdana Pokropinskiego jest tym cenniejsza, ze przedstawione w niej monogra-
fie kolejek waskotorowych na Mazowszu stanowia znaczaca cze¢s$¢ ich historii — ich zycia
i pracy na rzecz ludzi z tego regionu. Moze by¢ $wietng lektura dla mlodych, ktérzy jesz-
cze nie spotkali sie z kolejka waskotorowq i dla tych ,nieco starszych”, ktérym przed laty
»poczciwa ciuchcia” stuzyta na co dzien.

Ze wzruszeniem przeczytaja i dowiedza si¢ o niej czego$ wiecej ci, ktorzy na niej
pracowali.

O kolejkach waskotorowych napisano niewiele, a na pewno zastuguja na wiele wiecej.

Bogdan Pokropinski przez wiele lat byl maszynista lokomotyw parowych i mozna
powiedzie¢, ze zakochal si¢ w ,,samowarku”. W wolnych chwilach, kosztem wypoczyn-
ku i zdrowia, a na pewno i wlasnej rodziny, pomiedzy stuzbami i podczas urlopow we-
drowat po Polsce (czesto na wlasny koszt), poznawat poszczegolne kolejki, fotografowal,
zbieral o nich informacje, wyszukiwal dokumenty. Dzis, wspotpracujac z Muzeum Ko-
lejnictwa, dalej wyszukuje cenne eksponaty, starajac sie je ocalic.

Dzieki niemu wiele jednostek taboru znajduje sie w muzeach i ustawiono je jako po-
mniki, ktére beda ogladaly przyszte pokolenia. Na temat kolejek waskotorowych napisat
wiele artykuldw i kilka ksigzek. Po przeczytaniu prezentowanej pracy rodzg sie pytania
- na przyktlad ile to ludzi przyjezdzalo codziennie do Warszawy kolejka marecka czy ja-
blonowska? Jak to sie dzieje, ze po ul. Zamojskiego na Pradze mogly jecha¢ réwnole-
gle kolejka, tramwaj, samochdd i dorozka? Ile bylo kraks i sttuczek? Jestem przekonany,
ze Autor dobrze o tym wie. Nieinformujac nas do korica, chcialby zainteresowa¢ tym te-
matem innych. Moze wiec kto$ sprobuje sam znalez¢ na takie pytania odpowiedzi? Moze
podzieli si¢ uzyskanymi wiadomosciami na famach prasy czy napisze na ten temat nowa
ksigzke? Na pewno bedzie to satysfakcja dla Autora.

mgr Janusz Sankowski
Dyrektor
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie
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KOMUNIKACJA KOLEJOWA NA MAZOWSZU

Mazowsze, to kraina geograficzna lezaca w srodkowym biegu Wisty, a takze w $rodku
ziem polskich. Pélnocna granica biegnie wzdluz takich miejscowosci jak Grajewo,
Kolno, Myszyniec, Chorzele. Zachodnia przez Nidzice, bieg rzeki Wkry, wzdtuz Skrwy,
oddzielajac Ziemie Dobrzynska, przecina Wiste ponizej Plocka i biegnie w kierunku
Gostynina, przechodzi potem pomiedzy Kutnem a Krosniewicami i skreca w kierun-
ku rzeki Studwi. Granica potudniowa biegnie wzdluz Studwi do Bzury, nastepnie w kie-
runku na Glowno, Brzeziny, Ujazd, Tomaszéw Mazowiecki, wzdtuz Pilicy do Radomki
i dalej na wschod do Wisty. Granica wschodnia od Wisly do rzeki Liwiec, oddzielajac
Podlasie i dalej wzdtuz do Paplina, a nastepnie na Stoczek, Brok, Wizne i dalej do Gra-
jewa. Od XVI stulecia w sklad Mazowsza wchodzity nastepujace ziemie: warszawska,
czerska, rawska, sochaczewska, gostyninska, ptocka, wyszogrodzka, mtawska, zakro-
czymska, fomzyniska, wizka, ciechanowska, nurska i liwska. Od najdawniejszych czaséw
najlepszymi drogami Mazowsza byly drogi wodne - Wista z doptywami. Réwniez byly
drogi gruntowe, nie zawsze przejezdne i bezpieczne dla podrézujacych, przebiegajace
z zachodu na wschéd i z pétnocy na potudnie, ktére pod koniec XVIII w. zaczeto stop-
niowo utwardza¢ i nazywac ,traktami”. Wielkim wydarzeniem bylo otwarcie na poczat-
ku XIX stulecia ,,Traktu Lubelskiego”, a potem szeregu dalszych budowanych w celach
strategicznych, czesto z udziatem wojska.

Epoke komunikacji nowoczesnej zwiastowalo otwarcie w 1842 r. zeglugi parowe;j
na Wisle, a w trzy lata pézniej pierwszego odcinka Drogi Zelaznej Warszawsko-Wie-
denskiej.

W nastepnych latach rozwdj kolei sprawit, ze ze stolicy i zarazem najwazniejszego
miasta na Mazowszu - Warszawy — rozchodzg sie linie kolejowe promieniscie w kilku
kierunkach. W 1848 r. ukonczono Kolej Warszawsko-Wiedeniska, taczac Warszawe
ze stacja Granica (obecnie Maczki) i dajac tym samym polaczenie z kolejami cesarstwa
austriackiego, poprzez Trzebine i dalej do Wiednia. Odgatezieniem od tej kolei bylo po-
taczenie od Skierniewic do Aleksandrowa Kujawskiego i dalej do Torunia, Bydgoszczy,
Gdanska i Berlina — otwarte w 1862 r. Od stacji Koluszki otwarto w 1866 r. polacze-
nie do Lodzi, tzw. Koleja Fabryczno-Lodzky. Zaznaczy¢ nalezy, ze byly to jedyne linie
normalnotorowe w zaborze rosyjskim, o szerokoéci toru 1435 mm. Wszystkie pozosta-
te koleje na terenie Krolestwa Kongresowego byly szerokotorowe, o torze rosyjskim sze-
rokosci 1524 mm.

W 1862 r. polaczono Warszawe z Petersburgiem tzw. Koleja Petersbursko-Warszaw-
ska. W 1866 r. otwarto Kolej Warszawsko-Terespolska, faczac w ten sposob Warszawe
z Brzesciem i Moskwa.

Ostatnia kolej szerokotorowa przechodzaca przez Warszawe zostala otwarta
w 1877 r. Byla to Kolej Nadwislanska, biegnaca od Kowla przez Warszawe do Mlawy,
gdzie taczyta sie z kolejami niemieckimi, taczac tym samym Warszawe z Malborkiem
iz Gdanskiem.

Réwnolegle z powstawaniem i rozwojem kolei zelaznych rozwijata si¢ coraz bardziej
zegluga parowa na Wiéle i niektérych jej doptywach. Znacznie gorzej wygladala na tere-
nie Mazowsza komunikacja lokalna, gdzie nie docierala ani kolej, ani zegluga.

Zreszta zegluga tez byla nieczynna w porze zimowej, gdyz zazwyczaj rzeki zamarza-
ty od grudnia do marca i byly wéwczas martwe, a przy zbyt upalnym lecie, stan wody byt
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nieraz tak niski, Ze praktycznie zegluga zamierata. Po 6éwczesnych traktach Mazowsza
juz od czasow Ksiestwa Warszawskiego funkcjonowata tzw. Poczta Polska. Byly to dy-
lizanse konne przewozace poczte, ktdre, w zaleznosci od swoich mozliwosci, mogly tez
zabiera¢ pasazeréw. U schytku XIX stulecia na Mazowszu, podobnie jak w innych regio-
nach, rozwineta si¢ komunikacja w postaci omnibuséw konnych. Z Warszawy omnibu-
sy kursowalty do Zegrza, Goéry Kalwarii, Grdjca, Radzymina, Modlina czy tez Leszna,
lecz podroéz tymi srodkami komunikacji lokalnej nie nalezata do przyjemnosci, szcze-
gblnie zima lub podczas jesiennych stot czy wiosennych roztopow.

Drogi petne byty wybojow i bota, tylko gdzieniegdzie utwardzone w ramach tzw. ,,szar-
warkéw” kamieniami polnymi lub tez wytyczone przez piaszczyste tereny, gdzie kota
pojazdéw konnych zapadaly sie w piach po osie. Po takich drogach przewozono tez fur-
mankami towary, jak plody rolne, drewno, cegle z podwarszawskich cegielni i to wszyst-
ko, co bylo potrzebne do przewiezienia. Innej komunikacji lokalnej nie byto. Dopiero
inz. Henryk Huss, budowniczy wielu linii kolejowych w imperium rosyjskim, zapoczatko-
wal rozwodj komunikacji lokalnej na Mazowszu przez zbudowanie waskotorowej kolejki
z Warszawy do Wilanowa w 1892 r. W ciggu zaledwie dziesigciu lat na ziemiach polskich
powstato az 19 kolejek uzytku publicznego, jak tez wiele kolejek wylacznie uzytku gospo-
darczego lub przemystowego. W 1938 r. na Mazowszu byto 8 kolejek uzytku publicznego
z trakcja mechaniczng o tacznej dlugosci 552 km, dwie kolejki uzytku publicznego z trak-
cja konng o diugosci 11 km, 118 km kolejek lesnych i 481 km kolejek cukrowniczych.
Wszystkie te linie byly waskotorowe o réznych szerokosciach toréw i posiadaly taczna
diugos¢ 1162 km. Dla poréwnania warto wiedzie¢, ze w tym czasie na Mazowszu bylo
1650 km linii kolei gtéwnych normalnotorowych. Zatem wida¢ z tego, jak duza role w ko-
munikacji lokalnej Mazowsza odgrywaly koleje waskotorowe.

KOLEJKA WILANOWSKA

Prawdopodobnie okolo 1890 r. 6wczesny dzierzawca restauracji ogrodu ,Promenada”,
niejaki Jan Keller, wpadl na pomyst zbudowania od rogatek belwederskich do owego
lokalu waskotorowego tramwaju konnego w celu ulatwienia gosciom podrézy z miasta
i z powrotem. Pomysl ten otrzymatl akceptacje dwczesnego wlasciciela wsi Mokotdw,
Wiktora Magnusa, ktérego marzeniem bylo wlaczenie Mokotowa do miasta Warszawy.
Ten z kolei przedstawit 6w projekt inzynierowi kolejnictwa Henrykowi Hussowi, ktory
zobowigzal sie zalatwi¢ zezwolenie na zbudowanie kolejki waskotorowej nie tylko
do ,Promenady”, ale do samego Wilanowa. Juz w listopadzie 1890 r. Huss otrzy-
mal koncesje na budowe i eksploatacje kolejki waskotorowej od rogatki belwederskiej
do Wilanowa z trakcjg konna, o dtugo$ci 7 km. Panowie Wiktor Magnus i Henryk Huss
zalozyli spotke budowy przyszlej kolejki waskotorowej, wypuszczajac tez do sprzedazy
udziaty, ktérych jednak sprzedaz szta bardzo opornie. Po przystapieniu do spétki panéw
Boguckiego i Chlebickiego udzialowcy wlozyli wlasne oszczednosci i na wiosne 1891 r.
rozpoczeto budowe toru.

Linia biegla od rogatek belwederskich, wzdluz Drogi Krdlewskiej (bo tak si¢ wowczas
nazywata ul. Belwederska) do Drogi Ksiazecej (ul. Chetmska), skrecala w nig, przecina-
ta wie$ Sielce i dochodzita do Drogi Czerniakowskiej, przy ktérej znajdowata si¢ wie$
Wojtéwka (czesto zalewana przez wody powodziowe Wisly). Tu linia skrecata w Droge
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Czerniakowska i biegla do wsi Czerniakow za klasztorem i kosciolem Bernardynow
(plan nr 1).

Inzynier Huss, kierujacy bezposrednio robotami, przyjat tor o szerokosci 800 mm
z szyn lekkiego typu (9,8 kg na m.b.) na podktadach sosnowych, ktéry budowano w dos¢
szybkim tempie.

Juz w lecie 1891 r. uruchomiono na zasadzie tymczasowego zezwolenia pierwsze
pociagi konne od rogatek belwederskich do Czerniakowa. Dalsza budowe wstrzyma-
no z uwagi na brak dostatecznej ilosci funduszy i materialéw, ktére stopniowo zgro-
madzono i na wiosne nastepnego roku ukoniczono linie¢ do Wilanowa. Na calej trasie
byty przystanki: Promenada (fot. 1), Marcelin, Sielce, Wéjtéwka, Czerniakéw, Sw. Jan
i Wilanéw. Na odcinku od Czerniakowa do Wilanowa trzeba bylo tor prowadzi¢
wokot Fortu Czerniakowskiego, ale juz w kwietniu doprowadzono lini¢ do Wilanowa
i w dniu 5 maja 1892 r. nastapilo oficjalne otwarcie. Uroczystos¢ odbyta si¢ przy fi-
gurze Sw. Jana Nepomucena pomiedzy Czerniakowem a Wilanowem, a po$wiecenie ko-
lejki, ktora przedtem do ruchu publicznego dopuscita Komisja Gubernialna, dokonat
ks. rektor Chetmicki. Tabor kolejki skiadat si¢ ogotem z 8 wagonéw osobowych letnia-
kéw dostarczonych przez fabryke Lilpopa w Warszawie; konie wynajmowano z firmy
Jamiotkowskiego.

Juz pierwsze miesigce eksploatacji Kolei Konnej Wilanowskiej (bo taka byla ofi-
cjalna nazwa) przyniosly nieoczekiwanie duzy dochdd finansowy, gdyz popularno$é
nowego $rodka lokomocji okazata si¢ ogromna. Korzystalo z niej zaréwno wielu chet-
nych do wyjazdu za miasto mieszczuchdw, jak tez i ludno$¢ okolic podwarszawskich
udajaca sie po zakupy do miasta. Wplywy za przewozy pasazerskie (gdyz jeszcze ruchu
towarowego nie bylo) byly tak duze, Ze za pierwszy okres eksploatacji mozna byto wy-
placi¢ kazdemu udziatowcowi az 23 procent dywidendy. W gronie miejscowych kapi-
talistow i wszelkiego rodzaju kombinatoréw zawrzato jak w ulu. Wszystkie dotychczas
niesprzedane udzialy rozeszly sie btyskawicznie, a do wtadz zaczely masowo naplywaé
podania o zezwolenie na budowe tu i éwdzie nowych kolejek waskotorowych, co z reguty
bylo zatatwiane odmownie.

Inz. Huss, przewidujac wielka przyszto$¢ tego rodzaju srodka transportu, zamierzat
budowa¢ kolejke od Wilanowa do Piaseczna i dalej do Gory Kalwarii i Gréjca. Niestety,
jego gléwny wspdlnik Wiktor Magnus sprzeciwit sie dalszej budowie, gdyz uwazal,
ze cel zostal juz osiggniety i nie ma co dalej ryzykowa¢. Doszlo do konfliktu wspdlni-
kéw i inz. Huss utworzyl osobna spotke z adwokatem J. Rodysem w celu budowy kolejki
z Wilanowa do Piaseczna i dalej do Grojca.

Poniewaz nie byl czlowiekiem bogatym, na budowe zaciggnal pozyczki, co z kolei
zmuszalo go do placenia odsetek. Pierwszym zamierzonym celem inz. Hussa bylo wej-
$cie kolejki na teren miasta Warszawy i bliskie skomunikowanie z tramwajami miejski-
mi. Pertraktacje w tej sprawie z zarzadem miasta trwaly prawie dwa lata, az wreszcie
odcinek od rogatki belwederskiej do rogatki mokotowskiej przy Placu Keksholmskim
(obecnie Unii Lubelskiej) zostal wybudowany. Charakteryzowat si¢ on duzym wznie-
sieniem, bo az 41 promil, totez przy jezdzie pociggiem do gory trzeba bylo przyciagaé
dodatkowe konie. I tak 17 maja 1894 r. pierwszy pociag kolejki wilanowskiej, ciagnie-
ty jeszcze przez konie, wjechal na Plac Keksholmski. Ale juz 23 sierpnia tego roku do-
konano probnej jazdy z pierwszym parowozem zakupionym w Fabryce Orensteina
w Berlinie. Pod koniec 1894 r. na calej kolejce wilanowskiej wprowadzono juz trakcje
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parows, a na wiosne nastepnego roku inz. Huss otrzymal koncesje na budowe kolej-
ki od Wilanowa do Grdjca przez Piaseczno i przystapil natychmiast do prac budow-
lanych. W 1895 r. Kolej Konna Wilanowska uzyskala status ,, Towarzystwa Akcyjnego
Wilanowskiej Waskotorowej Drogi Zelaznej”, a w jej zarzadzie znalezli sie nowi ludzie;
nie bylo wérdd nich Wiktora Magnusa, ktory wystapil ze spétki w 1893 r. W dniu 7
lipca 1896 r. wyruszyl pierwszy pociag towarowy do fabryki papieru ,Mirkéw”
w Jeziornej, otwierajac komunikacje towarowa. We wrzeéniu tegoz roku przy pomocy
kolejowych wojsk rosyjskich ulozono tor do Piaseczna, a w roku nastepnym do duzej
cegielni w Gotkowie oraz do cegielni w Oborach i Chylicach. Ruszyly pociagi towaro-
we z cegla, papierem i weglem, a gléwna stacja przeladunkowa powstata przy obecnej
ul. Klonowej. Trudny podjazd pod gére wymagal nieraz pracy dwdch, a nawet trzech pa-
rowozow. By temu zaradzi¢, inz. Huss postanowil zbudowa¢ na tym trudnym odcinku
kolej zebatg. Zrealizowal to w 1902 r., zakupujac parow6z zebaty w szwajcarskiej Fabryce
SLM Winterthur i budujac zebnice Abta przy pomocy specjalistow ze Szwajcarii.
Niestety, jeden parowdz zgbaty nie spetnial swojego zadania na tak stromym podjez-
dzieitrzeba bylo nadal stosowac¢ trakcje podwdjna. Niezaleznie od tego inz. Huss pragnat
przedtuzy¢ lini¢ od Placu Unii przez ulice miasta do Kolei Warszawsko-Wiedenskiej,
co otworzyloby kolejce wilanowskiej ,,okno na $wiat”. Zarzad miasta ciagle stwarzatl
trudno$ci w wydaniu takiego zezwolenia, az wreszcie ustapil i 2 lipca 1900 r. ruszy-
ty pociagi towarowe przez ulice Polng, Nowowiejska, Filtrowa, Niemcewicza i Spiska
do stacji przetadunkowej kolei wiedenskiej. W tym samym roku na mocy ukazu car-
skiego zaprzestano we wszystkich miastach pobiera¢ optaty rogatkowe od pasazerdw,
jak tez wszelkiego rodzaju przejezdzajacych pociggdéw. Wskutek jednak duzego zadtu-
zenia inz. Huss ze swym wspdlnikiem Rodysem popadli w ktopoty finansowe. Musieli
odsprzeda¢ konkurencyjnej spolce, w ktdrej uczestniczyli miedzy innymi ksiaze Stefan
Lubomirski i hrabia Zamoyski, koncesje na budowe kolejki do Grojca i Jasiernca, zas
wlasne linie od Wilanowa do Piaseczna i od rogatki belwederskiej do stacji towaro-
wej kolei wiedenskiej oddali w dzierzawe Towarzystwu Kolei Wilanowskiej. Prawde
mowigc, niemalze wszystkie akcje tego Towarzystwa byly juz wéwczas wykupione przez
firme Lubomirskiego i Zamoyskiego, ktora obsadzita swoimi ludZzmi stanowiska w jego
zarzadzie. Zadluzenie inz. Hussa i Rodysa doprowadzily 12 stycznia 1901 r. do roz-
prawy sadowej, na ktérej ogloszono ich bankrutami. Sad oszacowal wartos¢ upadlej
kolejki na sume 200 000 rubli, a zadluzenie wynosito 300 000 rubli. W sukurs przy-
szed! ksigze Lubomirski, ktéry wykupit zadtuzong kolejke, by zapewni¢ sobie mono-
pol na wszystkie kolejki waskotorowe podwarszawskie. Bedac wspotwlascicielem kolejki
grojeckiej, wykupil wespot z hrabig Zamoyskim kolejke jablonowska na Pradze i snut sze-
roko zakrojone plany perspektywiczne rozwoju komunikacji podmiejskiej. Przerastaty
one jego mozliwo$ci finansowe, totez postanowit dopusci¢ do spdtki kapital belgijski.
Doprowadzito to do powstania w 1911 r. Towarzystwa Akcyjnego Warszawskich Drég
Zelaznych Podjazdowych, ktére stalo sie posiadaczem kolejek: gréjeckiej, wilanow-
skiej i jablonowskiej. Do spotki przyjeto belgijskie stowarzyszenie pod nazwa: ,Société
Anonyme des Tramway & Varsovie”, ktére wniosto wklad finansowy i przejeto 50 pro-
cent akeji. Dzigki pozyskanym finansom na kolejce wilanowskiej wymieniono zuzyta
nawierzchnie i zakupiono nowy tabor, a zamierzeniem docelowym byto przekucie kolej-
ki z toru 800 mm na tor szerokosci 1000 mm, polaczenie jej z kolejka grojecka (o szero-
kosci toru 1000 mm) i zelektryfikowanie linii. Szczegélnie chodzilo o zelektryfikowanie
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linii do Konstancina, ktéry od 1900 r. stat sie kurortem podwarszawskim, gdzie w terenie
zalesionym powstaly liczne pensjonaty i domy wypoczynkowe warszawskiej elity finan-
sowej. Wybuch I wojny $§wiatowej przekreslit te plany, a dziatania wojenne doprowadzity
do duzych zniszczen linii, urzadzen i taboru. Jeszcze przed wybuchem wojny zmie-
niono cze$ciowo kierunek trasy, kierujac lini¢ od Marcelina prosto Droga Krolewska
i dopiero na wysokosci dzisiejszej ul. Idzikowskiego nastepowat skret o 45 stopni w kie-
runku Czerniakowa, gdzie nowy tor taczyt sie z torem biegnacym do Wilanowa. Stara
linie z Drogi Ksigzecej przez Wojtdwke, PL. Bernardynski do Czerniakowa rozebrano.
Podczas wojny kolejka pracowata do czerwca 1915 r., kiedy to wojska rosyjskie przed
opuszczeniem Warszawy zaczely niszczy¢ urzadzenia, linie i tabor. W lipcu 1915 r. wy-
wieziono wszystkie sprawne technicznie parowozy i cze$¢ taboru wagonowego. Czego
nie zabrano, spalono.

Po zajeciu Warszawy przez Niemcow, we wrzesniu 1915 r. uruchomiono pociag
konny do Skolimowa. Jednak pod koniec roku przybyly nowe parowozy prosto z fabry-
ki Orensteina i od 6 stycznia 1916 r. rozpoczal sie regularny ruch. Poniewaz dotychcza-
sowe warsztaty przy rogatce belwederskiej zostaly spalone, zbudowano nowe warsztaty
naprawcze przy obecnej ul. Putawskiej (w miejscu gdzie stoi obecnie Supersam) wspolne
dla kolejki wilanowskiej i grojeckie;j.

W 1916 r. 6wczesny gubernator Warszawy von Besseler rozszerzyl granice miasta,
przylaczajac do niego dotychczasowe podmiejskie wsie i osady jak: Mokotéw, Sielce,
Ochote, Brudno, Targéwek, Pelcowizne i inne, w wyniku czego na terenie Warszawy
znalazto si¢ 21 km linii waskotorowych biegnacych wzdluz ulic. Na kolejke wilanowska
przypadato 5,06 km toréw na ulicach miasta, ktére po roku 1918 staly sie przedmiotem
sporéw z zarzadem miasta. Zarzad miasta powotal w 1923 r. specjalna komisje do spraw
kolejek waskotorowych, dazac do usuniecia ich z ulic miasta. Rozwdj sieci tramwajow
miejskich oraz wzrastajaca liczba wszelkiego rodzaju pojazdéw drogowych stwarzaty
wraz z torami kolejki pewnego rodzaju zagrozenie bezpieczenstwa ruchu, a koronnym
argumentem strony miejskiej bylo to, ze parowozy dymig i na ulicach jest za ciasno.

Zarzad Towarzystwa kolejek wdal si¢ w dlugie pertraktacje z wladzami miejskimi,
obiecujac elektryfikacje kolejek waskotorowych.

W 1926 r. zakupiono dla kolejki wilanowskiej dwa wagony motorowe produkeji
niemieckiej (Wismar-AEG) z silnikiem benzynowym, ktdre zdolne byly uciagna¢ trzy
wagony. Jednak po szesciu latach eksploatacji wagony te zuzyly sie i przyszed! wielki
kryzys gospodarczy. Na elektryfikacje zabraklo pieniedzy, a zarzad miasta ponowit
swoje pretensje i skierowat sprawe do sadu, wygrywajac swoje roszczenia z klauzulg eks-
misji w trybie natychmiastowym.

Tory kolejki wilanowskiej rozebrano w lipcu 1935 r. od stacji towarowej kolei wieden-
skiej az do dawnej rogatki belwederskiej, gdzie powstata nowa stacja konicowa Belweder.
Calg kolej przebudowano z szeroko$ci 800 mm na 1000 mm i w miejscowosci Iwiczna
koto Piaseczna potaczono z torami kolejki grojeckiej.

Dotychczasowy tabor dostosowany do toru szerokosci 800 mm przekazano na ko-
lejke jablonowska, czes¢ przebudowano na 1000 mm, a stare wagony zlomowano.
Przebudowa calej kolejki wilanowskiej w 1935 r. i polaczenie jej toréw z torami kolej-
ki gréjeckiej zakonczylo okres jej istnienia jako technicznie odrebnej kolei. Cata linia
od Belwederu do Iwicznej, wraz z bocznicami do Chylic i Konstancina, stala sie teraz
czedcia sieci kolejki grojeckiej, a $cisle mowigc jej boczna linia. Nie dokonano z tej okazji
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zakupow nowego taboru do obstugi tej przebudowanej kolejki, ale skierowano na nig
do eksploatacji tabor z kolejki grojeckiej. W Piasecznie powstaly nowe warsztaty
oraz stacja przeladunkowa, styczna z niedawno wybudowang koleja normalnotorowa
Warszawa-Radom. Warsztaty zbudowane podczas wojny przy ul. Putawskiej zostaty ro-
zebrane i przeniesione do Piaseczna.

Pomimo eksmisji kolejek wilanowskiej i grojeckiej z ulic miasta i ulokowania ich stacji
konicowych dalej od jego centrum, nadal znajdowaly sie one czgsciowo na terenie miej-
skim, a sprawa elektryfikacji ich byla wcigz aktualna. Wymagato to jednak ogromnych
funduszy inwestycyjnych, a tymczasem zaczgto wprowadzac trakcje spalinowa w posta-
ci wagonéw motorowych. Do 1935 r. zbudowano pod kierunkiem inz. Romualda Wetzla
pie¢ takich wagonéw w dotychczasowych warsztatach przy ul. Putawskiej i skierowa-
no do pracy na odcinkach Gréjec-Nowe Miasto i do Jasierica. W 1936 r. zamoéwiono
nowe wagony w fabryce Lilpopa w Warszawie, gdyz dotychczasowe byly mato pojem-
ne i jednokierunkowe, a ponadto zastosowane w nich silniki samochodowe nie posia-
daty odpowiedniej mocy. Przed przebudowa kolejka wilanowska nosila odrebng nazwe:
»Droga Zelazna Wilanowska”, ktorej zaprzestano uzywaé po przebudowie. Réwniez
ulegta zmianie nazwa calego przedsigbiorstwa z Towarzystwa Akcyjnego Warszawskich
Drog Zelaznych Podjazdowych na ,Warszawskie Koleje Dojazdowe Spotka Akcyjna”,
a na wszystkich jednostkach taboru na wszystkich liniach przedsiebiorstwa umieszczo-
no skrét W.K.D.,, czyli Warszawskie Koleje Dojazdowe.

Po przebudowie kolejki wilanowskiej w 1935 r. z jej ustug zrezygnowata Fabryka
Papieru ,Mirkéw” w Jeziornie, ktéra wybudowata sobie od stacji Piaseczno wtasng
bocznice normalnotorowa. Zamknieto rowniez juz w czasach kryzysu bocznice do ce-
gielni w Oborach i Chylicach, gdyz cegielnie przestaty pracowac.

Praktycznie ruch towarowy na linii wilanowskiej ustal, a przy trakeji parowej ruch
osobowy zaczal przynosi¢ deficyt.

Totez zakupione w 1937 r. w fabryce Lilpopa 7 wagonéw motorowych z silnikami spa-
linowymi wysokopreznymi, ktére mogly uciagna¢ od 2 do 3 wagonéw doczepnych kazdy,
skierowano gléwnie do pracy na linii wilanowskiej. Bylo to trafne rozwigzanie i zmniej-
szylo deficytowos¢ linii. Wybuch IT wojny $wiatowej i okupacja niemiecka przyczynity sie
do wzrostu przewozow pasazeréw, a takze towarowych. Niemcy kazali zbudowa¢ rampy
przeladunkowe na stacji Belweder, gdzie kierowano pociagi towarowe, zwlaszcza na je-
sieni, z produktami rolnymi i okopowizng. Wszystkimi kolejkami na terenie Warszawy
zarzadzal Karl Jurgens, ktéry wprowadzil caty szereg zmian i usprawnien oraz porzad-
ki, jakie panowatly na kolejkach dojazdowych w Rzeszy Niemieckiej. Nadat tez kolejce
grojeckiej nowa nazwe: Warszawskie Koleje Zachodnie (Warschauer Eisenbahner West)
oraz zmienil nazwe Szopy na Dworzec Poludniowy. Powstanie Warszawskie, a potem
przejscie frontu w 1945 r. przyczynily sie do zniszczenia w znacznym stopniu toréw,
mostéw, urzadzen i taboru. Czes$¢ taboru zostala wywieziona na zachdd, cze$¢ znisz-
czona w Piasecznie, gdzie rowniez dewastacji ulegly warsztaty. Dzigki wspanialej posta-
wie zalogi przystapiono do usuwania zniszczen natychmiast po wyzwoleniu Piaseczna
i przylegtych terendw, juz w styczniu 1945 r. Dzieki temu juz w lutym 1945 r. pociagi do-
cieraty do Klarysewa, a w lecie pierwszy pociag dotart do wolnej Warszawy.

Juz w czasie okupacji niemieckiej przewozy pasazerskie byly bardzo duze, gdyz szmu-
glowano do Warszawy zywno$¢, ale po wyzwoleniu ruch pasazerski pobit wszystkie re-
kordy. Przyczyna tego bylo to, ze duzo ludzi zaczglo przyjezdza¢ codziennie do pracy
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w stolicy. Trzeba bylo zatem wprowadzi¢ dtuzsze sklady pociagéw osobowych z trakeja
parowa, szczegdlnie w tzw. godzinach szczytu.

W 1949 r. wszystkie warszawskie waskotorowki przeszty w gestie PKP, w zwiazku
z nacjonalizacja prywatnych $rodkéw transportu.

W 1952 r. zamknieto ruch do Konstancina, a wszystkie pociagi kierowano bezpo-
$rednio przez Przejazd Oborski do Iwiczne;j.

W 1957 r. zamknieto i rozebrano odcinek Belweder-Wilanéw z uwagi na doprowa-
dzenie z Warszawy tramwajow miejskich.

Dostawy nowych wagonéw motorowych wyeliminowaly trakcje parowa z linii wila-
nowskiej, ale wzmagajaca si¢ konkurencja autobuséw PKS oraz kursowanie autobusow
miejskich, tzw. ,czerwoniakéw”, na liniach podmiejskich doprowadzity do odptywu
pasazeréw. Linia wilanowska z kazdym rokiem stawala si¢ coraz bardziej deficytowa
i Dyrekcja Kolejowa w Warszawie zdecydowata si¢ ja zamknac¢ i rozebrac.

Po 22 latach eksploatacji przez Polskie Koleje Panstwowe linie z Wilanowa do Iwicz-
nej rozebrano w 1971 r. Tabor tam pracujacy przeszed! do pracy na kolei grojeckie;,
a cze$ciowo na koleje pomorskie w DOKP Szczecin.

KOLEJKA GROJECKA

Pozazdroscit stawy i sukceséw inz. Henrykowi Hussowi stynny krawiec warszaw-
ski schytku XIX stulecia, niejaki Eugeniusz Paszkowski, u ktorego ubierala sie polska
arystokracja, a nawet i sam gubernator, ksiaze Imeretynski. Dzieki jego protekcji
Paszkowski otrzymal koncesje na budowe kolejki od Placu Keksholmskiego wzdluz
Traktu Aleksandryjskiego (ul. Putawskiej) do Géry Kalwarii przez Piaseczno (plan nr 1).

Goéra Kalwaria byla miejscem, do ktérego przybywaly pielgrzymki Zydow z calej
niemal Europy, gdyz mieszkat tam stynny cadyk Magiet Alter ,cudotworca”. Poniewaz
Paszkowski, chociaz byt czlowiekiem zamoznym, nie czul si¢ na sitach zbudowa¢ ko-
lejki samodzielnie, utworzyl wiec spotke, do ktérej dobrat sobie partneréw sposrod
wplywowej klienteli, miedzy innymi ksiecia Stefana Lubomirskiego i hrabiego Tomasza
Zamoyskiego. Prawdopodobnie nieoficjalnie nalezat do niej réwniez cadyk Magiet, kto-
remu zalezalo na ulatwieniu podrézy zydowskim pielgrzymom.

Na wiosne 1898 r. rozpoczeto budowe linii, przyjmujac szeroko$¢ toru 1000 mm.
Roboty ziemne szly bardzo opornie, tak ze dopiero w pazdzierniku osiggnieto
Piaseczno, a Gore Kalwarie w rok pdzniej. Paszkowski uzyskatl od inz. Hussa zrzecze-
nie sie zamowienia na cegle z cegielni w Gotkowie, co ,,postawilo na nogi” przedsiebior-
stwo i juz w 1900 r. kolejka gréjecka kursowata pomiedzy Warszawg a Géra Kalwarig
oraz do Gotkowa. W tym czasie odkupiono réwniez od Hussa koncesje na budowe linii
od Gotkowa do GrojcaiJasienica. Z mysla o jej realizacji utworzono w 1911 r. Towarzystwo
Akcyjne Warszawskich Drog Zelaznych Podjazdowych z udziatem kapitatu belgijskiego,
ktéry wykupit wiekszos¢ akeji. Pozwolito to przeprowadzi¢ wiele inwestycji, dokona¢
przebudowy istniejacych linii i zakupi¢ nowy tabor. Budowe linii od Golkowa do Grojca
iJasiefica rozpoczeto w 1912 r., ale napotkano na trudnosci i prace zaczely sie przeciagac.
Uzyto do budowy linii wojska rosyjskiego, ktdre potraktowato to jako ¢wiczenia, doko-
nujac tez pacyfikacji niektdrych wsi, ktérych mieszkancy nie chcieli si¢ zgodzi¢, zeby
linia przebiegata przez ich grunty.
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W 1914 r. budowe ukonczono i pociagi zaczely kursowaé pomiedzy Warszawg
a Grojcem, obslugujac réwniez cukrownie ,,Czersk” w Jasieicu. W planach perspek-
tywicznych zarzadu Towarzystwa bylo przedtuzenie linii od Gréjca do Nowego Miasta
nad Pilica i do Radomia. Zamierzano tez zelektryfikowa¢ kolejke na calej trasie. Wybuch
I wojny $wiatowej pokrzyzowat te plany, a wielu pracownikéw powotano do stuzby woj-
skowej w armii carskiej. Na wiosne 1915 r. kolejowe wojska rosyjskie zaczety budowe
toru od Grojca w kierunku Nowego Miasta, gdyz zaszta potrzeba dowozu materiatéw
wojskowych do linii frontu, ktdra przebiegata wzdtuz rzeki Pilicy. Wojsko wybudowa-
to prowizoryczna linie az za Mogielnice, ktéra jednak podczas odwrotu armii rosyjskiej
w lipcu 1915 r. zostala zniszczona. Cofajace si¢ wojska wywozily technicznie sprawny
tabor do Krut na Ukrainie (gdzie znajdowala si¢ kolejka o szerokosci toru 1000 mm),
ewakuowano warsztaty na Stuzewcu, a budynki spalono. Czego nie mozna bylo wy-
wiez¢ - zniszczono. W sierpniu 1915 r., po wkroczeniu wojsk niemieckich, przystapiono
do usuwania zniszczen. Okupacyjnym wiadzom niemieckim zalezalo, by jak najszyb-
ciej uruchomi¢ wszystkie kolejki waskotorowe i chetnie dostarczaty niezbednych ma-
teriatow, jak szyny i wszelkie akcesoria torowe, dawaly tez pierwszenstwo przy zakupie
nowych parowozéw w fabrykach niemieckich. Na kolejke grojecka, zeby jak najszybciej
otworzy¢ ruch, Niemcy sprowadzili w 1916 r., parowdz Borsiga z tramwajow 16dzkich?
i 6 wagonow osobowych ciezkiego typu z kolei w Wernigerode.

Poniewaz warsztaty kolejki wilanowskiej na stacji Belweder zostaly doszczetnie
zniszczone, jak rowniez warsztaty kolejki gréjeckiej na stacji Stuzewiec, przeto zbudo-
wano wspolne warsztaty dla obydwoch kolejek przy ul. Putawskiej (tam gdzie obecnie
Supersam). Wyposazono je w najnowoczes$niejsze narzedzia, urzadzenia i obrabiarki
sprowadzone z Niemiec. Wykonywano tam wszelkie gléwne naprawy taboru wszystkich
kolejek bedacych w gestii Towarzystwa Warszawskich Drog Zelaznych Podjazdowych.
Od 1916 r. przybywal na kolejke gréjecka nowy tabor zakupiony czesciowo w Niem-
czech (parowozy), jak tez w wytwdrniach warszawskich, takich jak: Lilpop, Gostynski,
Kosinski, Parow6z (wagony), a takze prowadzono we wlasnych warsztatach odbudowe
taboru uszkodzonego wskutek dzialan wojennych. Przystapiono réwniez do odbudowy
zniszczonej linii w kierunku Mogielnicy, gromadzac jednoczesnie materialy do budowy
nowej linii do Nowego Miasta. Odbudowang lini¢ do Mogielnicy otwarto w 1917 r. Roz-
poczeto starania o zezwolenie na budowe linii od Mogielnicy do Nowego Miasta i dalej
do Radomia. Uzyskano tylko zezwolenie na pierwszy odcinek, gdyz Radom miat zosta¢
polaczony z Warszawg normalnotorowq linig kolei panstwowej. Przystapiono wreszcie
do budowy linii od Mogielnicy i po wielu trudno$ciach terenowych, otwarto w 1924 r.
linie do Brzostowca, a dopiero w dwa lata pdzniej doprowadzono kolejke gréjecka
do Nowego Miasta. Akurat w tym czasie zarzad miasta Warszawy rozpoczal kampanie
przeciwko Towarzystwu o usuniecie kolejek z ulic miasta.

Kolejka gréjecka posiadata na terenie miasta 3,5 km linii, na odcinku od Placu Unii
Lubelskiej wzdtuz ul. Putawskiej az do granicy miasta w okolicach Stuzewca. Sytuacja sie
komplikowala z uwagi na rozbudowe sieci tramwajow miejskich oraz wzmagajace sie
nasilenie ruchu kotowego na ulicach. Wyrokiem sagdowym o natychmiastowej eksmi-
sji z ulic miasta objete zostaly w 1935 r. kolejki wilanowska i gréjecka. Po rozebraniu

> Lodzkie Waskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe (przejete od 1949 r. przez Tramwaje Miejskie - MPK)
posiadaly cze$¢ linii zamiejskich niezelektryfikowanych, na ktorych obstuga ruchu odbywata sie przy pomocy
parowozow. Wlasnie z tej kolei Niemcy przestali jeden parowdz na kolejke grojecka [przyp. aut.].
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toru dowozowego przez miasto w 1935 r. kolejka gréjecka zostala skrocona najpierw
do ul. Odynca, potem do ul. Ikara, az ustabilizowatla swa stacje koncowa na wybudowa-
nym w 1937 r. Dworcu Warszawa Szopy (Dworzec Potudniowy) az do 1970 r. Warsztaty
z ul. Pulawskiej przeniesiono do Piaseczna, gdzie tez rozbudowano stacje weztowg. Zeby
jednak mie¢ tzw. ,okno na $wiat”, zakupiono w Piasecznie teren przy nowo zbudowane;j
linii normalnotorowej PKP z Warszawy do Radomia i wybudowano tam duza stacje to-
warowg-przetadunkows, styczna z koleja normalnotorowa.

Jak juz wspomniano, po przebudowie kolejki wilanowskiej na szeroko$¢ 1000 mm,
polaczono ja z torami kolei grojeckiej w Iwicznej, tworzac w ten sposob wspolng ich siec.

Do roku 1915 kolej gréjecka posiadala 16 parowozéw, 36 wagonéw osobowych
i 240 wagonéw towarowych. Podczas wojny Rosjanie wywiezli wszystkie parowozy
i 30 wagondw osobowych, a reszta taboru zastata znacznie zdewastowana.

W latach 1916-1939 braki taboru uzupetniono, a nawet zwiekszono ilostan parku
wagonowego i wprowadzono do eksploatacji nowy rodzaj trakeji w postaci 13 wagonow
motorowych z silnikami spalinowymi, eliminujac czesciowo trakcje parowa.

Kampania wrze$niowa 1939 r. nie wyrzadzila zbyt wielkich szkdd, tak ze wkrot-
ce po zakonczeniu dziatan wojennych przywrdcono normalny ruch jak przed wojna.
Zwigkszyly sie znacznie przewozy pasazerskie i towarowe, gdyz wlasnie kolejka gréjecka
dowozono do Warszawy przez caly okres okupacji niemieckiej najwiecej plodow rolnych
w postaci okopowizny, jak tez tu odbywat sie tzw. szmugiel zywnoséci. W styczniu 1945 r.
kolejka grojecka byla w znacznym stopniu zniszczona, a tabor czesciowo wywieziony
na zachoéd. Dzigki jednak solidnej postawie pracownikéw kolejki przystapiono do odbu-
dowy i juz w lutym 1945 r. do Warszawy dotarl z Piaseczna pierwszy pociag, a w maju
tegoz roku przywroécono ruch na warszawskich ulicach. Wywieziony tabor czesciowo
odzyskano, znajdujac go na kolejkach pomorskich, odbudowano takze warsztaty w Pia-
secznie, ktore wowczas pracowaly bardzo intensywnie, odbudowujac zniszczony tabor.

W 1949 r. kolejka grojecka przechodzi w gestie Polskich Kolei Panstwowych, ktére
wprowadzaja swoje przepisy i sposéb gospodarowania kolejkg. Uzupelniono niedobo-
ry taboru, przesylajac nadwyzki z kolei pomorskich, zaréwno parowozoéw jak i wago-
néw towarowych. W latach 1950-1960 ciagly wzrost przewozéw na kolejce grojeckiej
byt przyczyna, ze zaczeto rozwazaé koncepcje potaczenia od stacji Goliany kolejki gro-
jeckiej z kolejka rogowska do Bialej Rawskiej. Drugie polaczenie zamierzano przepro-
wadzi¢ od Nowego Miasta do Rawy Mazowieckiej. Przedtem kolejka rogowska miala
by¢ przebudowana z szerokosci 600 mm na 1000 mm. Zamierzano réwniez zmienic bieg
linii z Konstancina do Piaseczna. Wszystkie te plany jednak upadly, gdyz nastapit spadek
przewozoéw. Tory kolejki gréjeckiej biegly w wielu miejscach rownolegte do szos, totez
coraz bardziej zaczeto odczuwaé konkurencje wzmagajacego sie ruchu autobusowego
i samochodowego. Zaczal nastepowac coraz bardziej gwattowny spadek przewozéw pa-
sazerskich, a pozniej i towarowych. W 1952 r. zamknigto ruch do Konstancina, w 1968 r.
- do Jasienca, a w 1969 r. zawieszono ruch od Dabréwki do Dworca Poludniowego.
Calkowita likwidacja linii nastapita w maju 1971 r. kiedy to zlikwidowano catkowicie
linie od Piaseczna do Dworca Potudniowego, od Iwicznej do Wilanowa i od Piaseczna
do Goéry Kalwarii. Komunikacje na tych trasach przejety calkowicie autobusy i samo-
chody ciezarowe Panstwowej Komunikacji Samochodowej oraz inne samochody.

Kolej gréjecka pozostala w stanie szczatkowym na odcinku miedzy Piasecznem
a Nowym Miastem, obstugujac jeszcze ruch towarowy i osobowy. W polowie lat 70.
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wprowadzono calkowicie trakcje spalinowa, zakupujac w Rumunii nowe lokomotywy
spalinowe o mocy 450 KM. Zastosowano tez wagony transportery, dzieki czemu wyeli-
minowano prace przetadunkowe na stacji przetadunkowej w Piasecznie.

W czerwcu 1991 r. catkowicie skasowano ruch pasazerski. Kolejka gréjecka dozywa
swoich dni, gdyz przewozy towarowe tez na niej maleja. Ostatnio poczyniono préby wy-
najmu pociagdéw osobowych dla celéw turystycznych, ale ruch turystyczny jest w tym
rejonie znikomy, totez prognozy wskazuja, iz w najblizszych latach dojdzie najprawdo-
podobniej do likwidacji kolejki grojeckie;?.

KOLEJKA MARECKA

Zbudowana z Targéwka do Marek przez inz. Adama Dzierzanowskiego jako kolej-
ka konna o szerokosci toru 800 mm miata przewozi¢ gotowe wyroby z fabryki Brigsa
w Markach, jak tez cegle z okolicznych cegielni do Warszawy. Pierwszy pociag konny
wyruszyl z Targéwka do Marek w 1896 r., a ruch byl prowadzony na podstawie tym-
czasowych zezwolen wydawanych co rok przez wladze gubernialne. Dzierzanowski re-
prezentowatl spdtke udziatowa, do ktdrej obok niego nalezeli zamozni ludzie o réznych
profesjach, miedzy innymi farmaceuta Julian Rézycki, kupiec Manas Ryba, handlo-
wiec Waclaw Rozycki, Bronistaw i Jozef Goldfederowie, Emil Sokal, Wtadystaw Rozycki
iinni. W 1899 r. Spétka Udzialowa Markowskiej Kolei Waskotorowej przeksztalcita sie
w Towarzystwo Akcyjne Budowy i Eksploatacji Drog Zelaznych Podjazdowych w Kraju
Nadwislanskim. W tym samym roku ukonczono budowe linii do Radzymina biegnacej
po prawej stronie drogi, a otwarcie ruchu, juz z trakcja parowa, nastapito 15 wrzeénia
1899 r. Jednoczesnie zaczeto pertraktacje z zarzadem miasta oraz koleja Nadwislanska
o zezwolenie na budowe linii do ul. Stalowej. Zezwolenie takie otrzymano w 1900 r.,
ajuz 4 sierpnia 1901 r. nastgpito otwarcie tego odcinka. Przy ul. Stalowej 60 zbudowano
murowany budynek, gdzie odtad si¢ miescila stacja poczatkowa i siedziba zarzadu ko-
lejki mareckiej. Warsztaty i parowozowni¢ gléwna zbudowano w Drewnicy. Nie powio-
dly sie natomiast wszelkie proby zbudowania polaczenia torowego z budujaca sie w tym
czasie kolejka jabtonowska, wobec negatywnej postawy zarzadu miasta. Kolejka marec-
ka posiadata 19,6 km linii gtéwnej i 12 km samych bocznic przemystowych prowadza-
cych do cegielni i innych zaktadéw, ktorych w sumie byto 28 (plan nr 1). Pomimo tego,
ze byta kolejka dosy¢ ,,krotka”, a tym samym droga w utrzymaniu, od samego poczatku
swego istnienia przynosita znaczny dochéd, gtéwnie dzigki znacznym przewozom towa-
rowym. Trakcje parowa wprowadzono na niej w 1897 r. zakupujac parowozy w fabryce
Orensteina w Berlinie, za$ caly tabor wagonowy (poza pierwszymi 6 wagonami osobo-
wymi sprowadzonymi z Berlina) w wytwdrniach krajowych Gostynskiego, Kosinskiego
oraz Zakladach Ostrowieckich. Wtasciciele kolejki mareckiej nosili si¢ z zamiarem prze-
dluzenia jej do Wyszkowa, jednakze wladze carskie nie wyrazily na to zgody. Bliski
realizacji byl natomiast ich inny pomyst - zbudowanie kolejki ze Strugi przez Zegrze

* Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie catkowicie zamkneta ruch na Gréjeckiej Kolei
Dojazdowej z dniem 1 wrzesnia 1996 r. Zob. B. Pokropinski, Kolej gréjecka, Warszawa 2002 r., s. 73. Obecnie
kontynuatorem tradycji tejze kolei jest Piaseczynsko-Grojecka Kolej Waskotorowa prowadzona przez Piase-
czynsko-Groéjeckie Towarzystwo Kolei Waskotorowej i realizujaca kursy turystyczne na odcinku Piaseczno
Miasto Waskotorowe—-Tarczyn Ruda [przyp. red].
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do Pultuska. Doprowadzona ze Strugi podczas I wojny $wiatowej w 1916 r. do Zegrza,
zaczela przynosi¢ deficyt i ostatecznie w 1923 r. rozebrano ja. Byla to tzw. linia wojen-
na laczaca twierdze w Zegrzu z Wawrem i Warszawg. Inny jeszcze projekt przewidy-
wal przediuzenie linii od Radzymina przez Zalubice Stare, Serock, Puttusk i Makow
Mazowiecki do Przasnysza. Byl on dobrze przemyslany i opracowany - zakladal oparcie
egzystencji kolejki glownie na dowozie ptodéw rolnych z tamtych terenéw do Warszawy.
Plany te przekreslit wybuch I wojny §wiatowej. Nie spetnilo réwniez nadziei polaczenie
z kolejka jablonowska przez zbudowanie linii wojennej od Strugi do Zegrza i do Wawra.
Po odzyskaniu niepodleglosci Zegrze przestalo by¢ twierdza i ruch na linii wojennej
zamarl. Wobec deficytu linie t¢ rozebrano. Ponownie potaczono obydwie kolejki pod-
czas II wojny $wiatowej w 1943 r. Lini¢ zbudowano od stacji Warszawa Stalowa do stacji
Most (nazwanej wowczas Warszawa Wista). Na tej facznicy ruch byt dos¢ duzy, ale tylko
do wybuchu Powstania Warszawskiego. Po 1945 r. nowe wladze nie byly zainteresowa-
ne tym polaczeniem niemajacym wiekszego znaczenia gospodarczego (tylko od czasu
do czasu przejechal nim jaki$ pocigg towarowy lub roboczy). Lacznice rozebrano
w 1956 r. wraz z kolejka jablonowska, by otworzy¢ droge budowanej wéwczas na Pradze
nowej przelotowej trasie ulicznej im. Starzynskiego. Kolejka marecka, chociaz niewielka,
dobrze prosperowata dzieki duzym przewozom i madrej polityce gospodarczej zarzadu,
w ktérym gléwna role odgrywali bracia Bronistaw i Jozef Goldfederowie. Préby jej wy-
kupienia przez whascicieli Towarzystwa Warszawskich Drog Zelaznych Podjazdowych
nie powiodly sie, totez nigdy nie wlaczono jej do Warszawskich Kolei Dojazdowych.

W latach 1898-1914 kolejka marecka przewozila do Warszawy duze iloéci cegly
z 14 cegielni lezacych na trasie od Marek do Radzymina na obszarze wystgpowania z16z
gliny. Zapotrzebowanie na cegle budownictwa warszawskiego byto zawsze duze, odle-
glos¢ byla niewielka, a dow6z sprawny. Niepowodzenia armii rosyjskiej podczas I wojny
$wiatowej doprowadzily do unieruchomienia kolejki, z ktérej w lipcu 1915 r. wywieziono
na wschod wszystkie parowozy i wagony w najlepszym stanie technicznym. We wrze$niu
tego roku uruchomiono pociag osobowy z trakcja konng do Strugi, ale juz w grudniu
1915 r. dostarczono nowe parowozy, ktorych 5 zakupiono w fabryce Henschla; weszty
one do stuzby w latach 1915-1919. Po odzyskaniu niepodleglosci wszystko na kolejce
mareckiej wrécito do normy az do wielkiego kryzysu ekonomicznego, kiedy przewo-
zy spadly tak gwaltownie, ze zabraklo pieniedzy na wyptate dla pracownikéw. Udato sie
jako$ przetrwacl te ciezkie lata. Od 1934 r. sytuacja gospodarcza kraju sie poprawita
i zarzad kolejki mareckiej zaczal mysle¢ o wprowadzeniu trakeji tanszej od parowozo-
wej. Rozwazano mozliwos$¢ elektryfikacji, uznawszy jednak ja za przedsiewziecie zbyt
kosztowne chwilowo z tego planu zrezygnowano, a zakupiono w 1937 r. w Zakladach
Ostrowieckich dwa wagony motorowe z silnikami spalinowymi. Okazaly si¢ one wpraw-
dzie bardzo ekonomiczne, ale z uwagi na swoja ograniczong wielkos$¢ i mozliwosci trak-
cyjne nie mogly zastapi¢ normalnych pociagéw kursujacych na linii kolejki mareckiej
i ciggnietych przez parowozy. Uruchomiono wiec je jako pociagi pospieszne, tzw. ,tor-
pedy”, kursujace do Pustelnika w dni §wigteczne - szczegdlnie w okresie letnim, kiedy
to do Pustelnika i Strugi wyjezdzato zawsze z Warszawy duzo wycieczkowiczow.

Wybuch II wojny swiatowej przekreslit wszelkie plany rozwojowe, a wskutek unieru-
chomienia cegielni zamarl ruch towarowy. Lata okupacji niemieckiej to odejécie dotych-
czasowego zarzadu i wprowadzenie nowych porzadkéw przez nowego zarzadce — Karla
Jurgensa. Z jego inicjatywy polaczono kolejki marecks i jablonowska, wprowadzajac
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nowa wspdlng nazwe: Warszawskie Koleje Wschodnie (Warschauer Eisenbahnen Ost).
Od 1942 r. ruszyly dwie cegielnie, ale ruch osobowy w latach II wojny swiatowej przerdst
wszelkie oczekiwania. Z kolejki mareckiej korzystaty ttumy, gléwnie tzw. szmugleréw,
ktdrzy jezdzili na wie$ po produkty zywnos$ciowe. Kolejka marecka, podobnie jak inne
warszawskie waskotoréwki, nie byla tak $cisle kontrolowana przez niemieckg zandar-
merie i wojsko jak gtéwne koleje normalnotorowe. Nadto, w razie ,lapanki” istniala
jeszcze mozliwo$¢ ucieczki z pociggu po drodze, jesli jego obstuga zostala w pore powia-
domiona. Ruch pociagdéw na kolejce mareckiej trwat do godzin potudniowych 30 lipca
1944 r., kiedy w okolicy Marek pojawily sie sowieckie czotgi. Tory kolejki zostaty w wielu
miejscach zniszczone, a tabor pozostaly na réznych stacjach dewastowany i niszczony
na skutek bezposrednich dziatan wojennych w 1944 r.

Po przejsciu frontu do Wisty, podjeto probe uruchomienia kolejki od strony Ra-
dzymina juz w pazdzierniku 1944 r., a juz w listopadzie nieregularne pociagi kurso-
waly pomiedzy Struga a Markami. Na wiosne 1945 r. ruszyly nieregularne pociagi
na calej trasie i rozpoczeto odbudowe ze zniszczen wojennych. Zniszczone warsztaty
w Drewnicy trzeba bylto przenies¢ na stacje Warszawa Stalowa. Od 1949 r. kolejka ma-
recka zostaje przejeta przez Polskie Koleje Paristwowe i wtedy zaczyna si¢ wymiana zu-
zytej nawierzchni, wprowadza sie urzadzenia zabezpieczenia ruchu oraz sprowadza sie
tabor z innych kolejek. Wraz z budowa trasy W-Z zbudowany zostal nowy odcinek linii
od Targéwka do Dworca Wilenskiego, gdzie przy ul. Targowej powstala nowa stacja po-
czatkowa Warszawa Targowa. Na otwarcie tej nowej linii 21 lipca 1949 r. wprowadzono
do ruchu ciezkie lokomotywy spalinowe, ktore jednak w 1951 r. wycofano, gdyz rozpo-
czeto przebudowe calej kolejki mareckiej z toru 800 mm na szerokos¢ 750 mm. Na prze-
budowang kolejke sprowadzono nowy tabor zbudowany po wojnie w polskich fabrykach
wedlug najnowoczes$niejszej techniki tamtych czaséw. Stary tabor odprowadzono na ko-
lejke jabtonowska, a na linii do Radzymina zaczely prace nowe parowozy z tendrami
serii Px48, wyposazone w powietrzne hamulce zespolone, wraz z nowym parkiem wago-
néw osobowych. Od 1945 r. na kolejce mareckiej ruch towarowy catkowicie przestat ist-
nie¢, natomiast utrzymywal sie caly czas bardzo duzy ruch osobowy (fot. 2). Po 1960 r.
jednakze wzmozony ruch autobusowy i samochodowy na réwnolegle biegnacej do toru
szosie radzyminskiej okazal si¢ konkurencja zbyt silng dla kolejki. Chociaz osiedla pod-
warszawskie rozrosly sie na trasie do Radzymina jak ,,grzyby po deszczu”, kolejce zacze-
to ubywa¢ pasazerow.

Szczegolnie niepokojacy spadek przewozéw zaczal sie od 1970 r., co zaczelo przyno-
si¢ kolejce duzy deficyt i wladze kolejowe postanowity nierentowng kolejke zamkna¢.
Ostatni pociag wyruszyl na trase 31 sierpnia 1974 r., a w dniu nastepnym rozpoczela sie
likwidacja kolejki, ktéra zakonczono przed koncem roku. W miejsce kolejki kursuja
(ciggle zatloczone) autobusy Panstwowej Komunikacji Samochodowej, ktore wykorzy-
stuja nawet jako dworzec w Radzyminie dawng stacje kolejki mareckiej.

KOLEJKA JABLONOWSKA
Inicjatorami budowy kolejki na trasie Warszawa-Jabtonna bylo grono miejsco-

wych kapitalistow i wladcicieli podwarszawskich posiadlosci. Pierwsza wiadomosé
na ten temat ukazala sie¢ w ,Gazecie Warszawskiej” z dnia 2 czerwca 1896 r. Dono-
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szono, iz grupa osob, ktora reprezentowali inz. Krzysztof Kiersnowski, Ludwik Spiess
(wlasciciel fabryki farmaceutycznej w Tarchominie, dzisiejsza Polfa), Maksymilian
Steimann i adwokat przysiegly Zdzistaw Pilecki, wniosta podanie do miejscowego Za-
rzadu Drég i Komunikacji o udzielenie im zezwolenia na budowe kolejki waskoto-
rowej od dworca Kolei Warszawsko-Petersburskiej na Pradze (obecnie Wilenskiego)
wzdluz szosy kowienskiej (dzi$ ul. Modlinskiej) do miejscowosci Jablonna. Projekt
ten zostal pozniej przez wnioskodawcow zmodyfikowany — wystapili o przedtuzenie
kolejki do Dworca Terespolskiego (obecnie Dworzec Wschodni), a stamtad wzdluz
ul. Grochowskiej do Wawra. Najwigcej zastrzezen do tych planéw mial zarzad miasta,
ktéry nie zgodzit si¢ na polaczenie obu praskich dworcéw, byt tez przeciwny prowa-
dzeniu kolejki po ulicach miast (dopuszczal to tylko na ul. Grochowskiej) i stosowa-
niu trakcji konnej. Stawial tez wniosek, ze po wygasnieciu 30-letniej koncesji cala
linia wraz z taborem mialta zostal przejeta przez magistrat. Nadto zadal, by konce-
sjonariusze wplacili do kasy miejskiej 3000 rubli kaucji. Pomimo tak obostrzonych
wymogow, w lutym 1897 r. powstata Spotka Udziatowa budowy kolejki Jablonna-
Wawer, w sklad ktorej weszli: Krzysztof Kiersnowski (na ktérego zostata wydana kon-
cesja), hrabia Ksawery Branicki, hrabia Feliks Czapski, hrabia August Potocki, hrabia
J. Zamoyski i inz. Stanistaw Roszkowski. Przewidziano budowe linii o szerokosci toru
800 mm i ogdlnej dlugosci 35,5 km posiadajacej bocznice przemystowe i polacze-
nie z kolejkg marecka. Inicjatywa ta wywotata poruszenie w kregu osob zamoznych,
powodujac naptyw podan o zezwolenie na budowe rozmaitych linii waskotorowych
na prawym brzegu Wisty, miedzy innymi do Milosny i Wigzowny, na trasie Wawer-
Debe oraz Jabtonna-Puttusk.

W maju 1899 r. rozpoczeto ukladanie toréw od Mostu Aleksandrowskiego (Kier-
bedzia) w kierunku Jablonny, a w lecie roku nastepnego ukonczono budowe linii
(plan nr 1). Zakonczyly sie tez sukcesem starania Spotki o przeksztalcenie si¢ w towa-
rzystwo akcyjne, ktore powstalo w dniu 31 grudnia 1899 r. pod nazwa Towarzystwo
Budowy i Eksploatacji Drogi Zelaznej Podjazdowej Jablonna-Wawer. Zatwierdzajac jego
statut, rzad wydat koncesje na 60 lat, zastrzegajac sobie po tym terminie prawo wykupu
kolejki. Tak sie zlozylo, ze w 1899 r. na Kole, wowczas peryferiach Warszawy, powsta-
ta filia fabryki Orenstein i Koppel, pod nazwa Spotka Techniczno Handlowa ,,Parowdz”,
wytwarzajaca niektdre akcesoria kolejowe, a takze stuzaca doradztwem fachowym i pro-
wadzeniem robdt budowlanych przy nowo powstajacych na terenie Krolestwa Kongre-
sowego kolejkach. Firma ta réwniez posredniczyta w sprowadzaniu taboru i urzadzen
kolejowych z macierzystych fabryk na terenie Niemiec.

Towarzystwo kolejki jablonowskiej powierzyto tej firmie budowe kolejki i zajecie si¢
jej strong techniczng, tacznie ze sprowadzeniem taboru. Jednoczesnie wniosto do Banku
Drezdenskiego w Berlinie wklad w wysoko$ci 170 000 rubli. Przyspieszono tempo prac
budowlanych przez ulice Pragi w kierunku Wawra i w listopadzie 1900 r. cata kolejka
byta gotowa, wraz z gléwniejszymi stacjami jak: Jablonna, Wisniewo, Most, Grochow
i Wawer. Gl6wng parowozowni¢ wraz z warsztatami usytuowano na stacji Grochdéw,
ktéra znajdowala sie przy zbiegu dzisiejszych ulic: Grochowskiej, alei Waszyngtona,
Wiatracznej i alei Stanéw Zjednoczonych.

Po zbudowaniu natychmiast sprzedano kolejke ksieciu Stefanowi Lubomirskiemu
i hrabiemu Tomaszowi Zamoyskiemu, ktérzy mianowali jej dyrektorem zarzadzajacym
inzyniera komunikacji Bartlomieja Poptawskiego.
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Otwarcie ruchu nastapilo dnia 10 grudnia 1900 r. o godz. 7 rano, kiedy to pierw-
szy pociag wyruszyl do Jablonny. Lini¢ ze stacji Most do Wawra uruchomiono dopiero
4 stycznia 1901 r. Na calej trasie kursowaly 3 pary pociagéw, ktorych predkos$é maksy-
malng ustalono na 20 wiorst na godzine, a na terenie miasta na 12. Nowi wlasciciele ko-
lejki jablonowskiej powiekszyli kapitat zaktadowy oraz wybudowali bocznice dowozowa
ze stacji Goledzindéw do stacji szerokotorowej Kolei Nadwislaniskiej Warszawa Praga,
gdzie urzadzono zespot toréw przetadunkowych. Bocznice tg uruchomiono w pazdzier-
niku 1901 r., a zarzad kolejki zamierzal ja przedtuzy¢ do cmentarza na Brdédnie, do ob-
stugi ruchu pasazerskiego. Nie zgodzili si¢ na to zarzad Kolei Nadwislanskiej i magistrat,
ktéry planowal przeprowadzenie do Brdédna linii tramwaju miejskiego. Zbudowano
jeszcze bocznice do fabryki Spiessa w Tarchominie, do fabryki chemicznej ,Winnica”
w Henrykowie oraz ze stacji Henrykéw do Plud, gdzie uruchomiono tramwaj konny ko-
munikujacy sie z kazdym pociggiem osobowym z Warszawy i z Jablonny. Juz w maju
1903 r. powstat projekt przedtuzenia kolejki z Wawra do Karczewa, ale zabraklo finanséw
na takie przedsiewziecie. W 1911 r. powstato Towarzystwo Akcyjne Warszawskich Drog
Zelaznych Podjazdowych, w sktad ktérego weszty kolejki: wilanowska, gréjecka i jabto-
nowska. To dosy¢ duze przedsiebiorstwo pozyskalo kapitat belgijski, ktory w znacznym
stopniu dopomogt w sfinansowaniu modernizacji nawierzchni i kupnie nowego taboru
dla wszystkich trzech kolejek. Jednoczesnie dojrzala wowczas sprawa budowy nowych
linii i kiedy tylko uzyskano zgode wladz gubernialnych na budowe linii z Wawra do Kar-
czewa, juz na wiosne 1912 r. roboty torowe ruszyly petng para. Wykupiono na catej trasie
grunty, ulozono szyny typu ciezszego niz na trasie do Jablonny. Na rzece Swider zbudo-
wano szescioprzestowy most konstrukeji zelbetowej, wzniesiono nowe budynki stacyjne
catkowicie murowane w Wawrze, Miedzylesiu, Falenicy, Jozefowie, Swidrze, Otwocku
i Karczewie. Rozbudowano réwniez warsztaty na Grochowie, zainstalowano wodociagi
z wiezami ci$nien w Wisniewie, w Jablonnie, na stacji Grochéw, w Falenicy i w Otwocku.
W Falenicy wybudowano bocznice do zakladéw przemystowych, takich jak huta szkla
Stepniewskiego, stolarnia Damieckiego i tartak Schéenbruna. W Otwocku powstaty
bocznice do cegielni ,,Teklin” oraz do folwarku Natalin.

Na stacjach Jablonna, Most, Grochéw, Wawer i Karczew wybudowano obrotnice
dla obracania parowozéw. Dlugo$¢ calej linii gléwnej kolejki na trasie Jablonna-Kar-
czew wynosila 46 km.

Byla na niej zaprowadzona laczno$¢ telefoniczna; centralka gtéwna firmy Ericsson
znajdowala sie na stacji Most. Lini¢ do Karczewa otwarto 16 kwietnia 1914 r.

Pierwszy tabor skladal si¢ z 7 parowozéw trzyosiowych, 9 wagonéw osobowych
czteroosiowych, 33 wagonéw osobowych, tzw. letniakéw, czteroosiowych i 39 wagonéw
towarowych dwuosiowych. Zakupiono go cze¢$ciowo w fabrykach Orensteina, natomiast
wagony letnie i towarowe w warszawskiej fabryce Wl. Gostynskiego mieszczacej sie
przy ul. Mokotowskiej 3. Podczas budowy linii do Karczewa zakupiono tez w fabryce
parowozéw w Kolomnie koto Moskwy 7 parowozéw czteroosiowych dosy¢ nowocze-
snej konstrukeji, z hamulcami zespolonymi Westinghouse’a, zas w fabryce Lilpopa pul-
manowskie wagony osobowe czteroosiowe, réwniez wyposazone w zespolone hamulce
powietrzne.

Nowo otwarta linia do Karczewa cieszyla si¢ wielkim powodzeniem wséréd mieszkan-
céw okolicznych miejscowoéci — Anina, Falenicy, Swidra, Otwocka i Karczewa, a takze
wérdd warszawskiej ludnosci zydowskiej, masowo korzystajacej z letnich pensjonatéw

B. POKROPINSKI, KOLEJKI WASKOTOROWE MAZOWSZA 213

usytuowanych wsrdd laséw, przez ktore biegla trasa kolejki. Zaznaczy¢ nalezy, ze wiele
nazw osiedli i stacji kolejki w pdzniejszym okresie pozmieniano na nowe.

I tak na linii jablonowskiej Rogatke Petersburska przemianowano na Goledzinéw,
a Srebrng Goére na Wisniewo, na linii do Karczewa Rogatke Moskiewska na Kamionek,
Kaczy D6t na Miedzylesie, a Jaroslaw na Michalin. Wprowadzono 13 par pociagéw,
a w okresie letnim pociagi dodatkowe z uwagi na wielka frekwencje podrézujacych.

Wydarzenia I wojny $wiatowej unieruchomity kolejke w lipcu 1915 r. w wyniku wy-
wiezienia na wschdd przez wojska rosyjskie parowozdw i nowoczesnych wagonéw o0so-
bowych. Dowddztwo niemieckich wojsk okupacyjnych, ktére wkroczyly do Warszawy
w sierpniu 1915 r., za wszelka cene chcialo uruchomié wszystkie kolejki, a szczegdlnie
byto zainteresowane potaczeniem z twierdza w Zegrzu. We wrzesniu 1915 r. uruchomio-
no pociag z trakcja konna ze stacji Most do Falenicy, a w grudniu sprowadzono nowe
parowozy z fabryki Orensteina z Berlina i od nowego roku 1916 wprowadzono normal-
ny ruch. Jednocze$nie przystapiono do budowy nowej linii, tzw. ,wojennej” — na trasie
Wawer-Zegrze przez Struge i Nieporet — zaopatrywanej w materialy budowlane przez
wojska niemieckie. Linie te otwarto w listopadzie 1916 r.; na jej odcinku Struga-Zegrze
ruch osobowy utrzymywano do 1923 r. Linia ,wojenng” potaczono kolejki jablonowska
i marecka, ale kiedy Polska uzyskata niepodlegto$¢ w 1918 r., ustal na niej ruchiw 1923 r.
trzeba bylo ja calg rozebrad, gdyz przynosila straty finansowe. Po przesunieciu granic
miasta Warszawy w 1916 r. dtugos¢ toréw kolejki jablonowskiej na ulicach miasta zwiek-
szyla sie do 13,2 km. Wraz z wybudowaniem réwnolegle do linii kolejki, wzdtuz ulic
Grochowskiej i Zamoyskiego, miejskiego tramwaju elektrycznego w 1925 r. zwiekszy-
to si¢ tam zagrozenie ruchu ulicznego. Szczegélnie niebezpieczne w tym rejonie stato sie
skrzyzowanie ulic Grochowskiej i Wiatracznej oraz alei Waszyngtona, gdzie miesci-
ty sie rozjazdy toréw tramwajowych, skrzyzowania toru kolejki z torami tramwajowy-
mi, stacja i warsztaty kolejki. Powolana przez zarzad miejski Komisja do spraw kolejek
waskotorowych dazyta w sposob bezwzgledny do usuniecia kolejki jablonowskiej z ulic
miasta.

Zarzad Towarzystwa Warszawskich Drég Zelaznych Dojazdowych obiecywal ze-
lektryfikowanie do 1933 r. odcinkéw biegnacych przez tereny miasta. Kiedy jednak
to nie nastapito, magistrat coraz silniej nalegal, by usunieto kolejke. W 1937 r. podjeto
probe motoryzacji kolejki jablonowskiej, zakupujac dwie lokomotywy spalinowe z sil-
nikiem Diesla. Okazaly sie one jednak zbyt stabe, by uciagna¢ normalny sktad pociago-
wy zlozony z 8 lub 10 wagondw; ich mozliwosci nie przekraczaly 3 wagonéw. Ponownie
zaostrzyl sie konflikt pomiedzy wladzami miejskimi a zarzagdem Towarzystwa WKD.
Ten ostatni, przynaglony grozba eksmisji z terenu miasta, wybudowat w 1937 r. muro-
wang hale warsztatowa w Karczewie, gdzie zaczal stopniowo przenosi¢ urzadzenia tech-
niczne z Grochowa. W Karczewie tez stacjonowata wiekszo$¢ taboru kolejki. Do sprawy
wiaczyl si¢ 6wczesny minister komunikacji, ktory wydal zarzadzenie, iz kolejka jabto-
nowska bedzie mogta kursowa¢ tylko do dnia 1 listopada 1939 r. Po tym terminie miala
zostaé calkowicie rozebrana.

Jednakze wybuch II wojny swiatowej przedtuzyt zywot kolejki jeszcze o kilkanascie
lat. Podczas kampanii wrzesniowej, juz w pierwszych dniach wrzesnia, w wyniku bom-
bardowania lotniczego spalita si¢ doszczetnie stacja Grochéw na rogu ul. Wiatracznej
i przylegajace do niej warsztaty. Poza tym jednak kolejka jablonowska nie poniosta wow-
czas wigkszych strat, zostala uruchomiona na zadanie wladz okupacyjnych w pierwszych
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dniach pazdziernika 1939 r. Przez caly okres okupacji, przewozita duza liczbe pasazerdw,
przewaznie tzw. szmugleréw dowozacych do Warszawy podstawowe produkty zywno-
$ciowe. Z licznych nielegalnych rzezni i warsztatow masarskich stynat szczegdlnie wow-
czas Karczew, a dostarczano stamtad do Warszawy tzw. rabanke i wyroby wedliniarskie.
Ruch towarowy praktycznie zamarl juz w latach 30., kiedy to wskutek kryzysu ekonomicz-
nego pozamykano niektdre zaklady i bocznice.

Kolejka jablonowska zyskata pod zarzadem niemieckim potaczenie z kolejkg marec-
ka zbudowane pomiedzy stacjami Warszawa Stalowa i Warszawa Wista (takg nazwe otrzy-
mata stacja Most w 1942 r.). Obydwie kolejki na prawym brzegu Wisty otrzymaty wowczas
wspolng urzedowa nazwe: Warszawskie Koleje Wschodnie (Warschauer Eisenbahner
Ost). Podejscie linii frontu pod Anin i wybuch Powstania Warszawskiego unieruchomi-
ty kolejke, ale juz we wrzesniu 1944 r. kolejarze wlasnymi sitami uruchomili ja na trasie
Karczew-Falenica. Bylto to polaczenie dosy¢ niebezpieczne, gdyz Falenica byla w zasie-
gu ostrzaltu artylerii niemieckiej. Kiedy jednak w potowie wrzesnia zajeta zostata Praga,
nieregularne pociagi zaczely dociera¢ do Wawra. Tam takze na widok dymu artyleria
niemiecka rozpoczynala zza Wisty ostrzal. Po zajeciu Warszawy przez wojska polskie i so-
wieckie w lutym 1945 r. pociagi kursowaly juz z Karczewa do stacji Most. Poniewaz znisz-
czony byl most na kanale Zeraiskim, do Jablonny pociagi ruszyly dopiero w maju 1945 r.

Kolejka jablonowska (jak wszystkie prywatne) po 1945 r. przeszla pod przymuso-
wy zarzad pafnstwowy, a w 1949 r. zostala catkowicie znacjonalizowana i przejeta przez
Polskie Koleje Paristwowe.

Na skutek jednak spadku frekwencji pasazerskiej na trasie Most-Otwock oraz za-
grozenia bezpieczenstwa ruchu wzdiuz ulic Zamoyskiego i Grochowskiej Zarzad Kolei
Dojazdowych przy Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Warszawie zdecydo-
wal sie na zawieszenie ruchu i likwidacje odcinka Most-Otwock z dniem I lipca 1952 1.

Pozostawiono linie Otwock-Karczew i Most-Jablonna, z ktérymi zaczety konkuro-
wa¢ autobusy Panstwowej Komunikacji Samochodowej, a na odcinku Warszawa-Hen-
rykow autobusy miejskie.

Wskutek spadajacej ciagle frekwencji pasazerskiej, w dniu 1 lutego 1956 r. zamknieto
odcinek Most-Jablonna, a w 1963 r. ostatni istniejacy odcinek Otwock-Karczew.

WASKOTOROWA KOLEJKA NASIELSK-LUBICZ

Na wiosne 1912 r. rosyjskie wojska kolejowe rozpoczety budowe waskotorowej ko-
lejki typu polowego ze stacji szerokotorowej Kolei Nadwislanskiej Nasielsk w kierunku
Plonska i Sierpca (plan nr 2). Linia poczatkowo byta budowana dosy¢ szybko i prowizo-
rycznie z szyn typu tzw. fortecznego o cigzarze 9 kg/m.b. przymocowanych do podkta-
doéw drewnianych, czesto okraglakéw ciosanych.

Szerokos¢ toru wynosita 750 mm; wytyczajac lini¢ zastosowano tuki o promieniach
R 45 m. Zastosowano trakcje konng.

Kiedy na wiosne 1914 r. doprowadzono te linie do Ploniska, odleglego od Nasielska
0 30 km, dowddztwo rosyjskie zorientowalo sie, ze popelniono btad, budujac na tak zna-
czng odlegtoé¢ kolejke o stabej nawierzchni i z trakcjg konna.

Rozpoczeto wiec szybka przebudowe linii, wymieniajac wszystkie szyny na typ ciez-
szy, budujac tréjprzestowy stalowy most przez rzeke Wkre, na murowanych przyczét-
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kach i filarach, a do stuzby wprowadzono parowozy wojskowe serii H, tzw. kolomen-
ki. Kiedy tor doprowadzono do Racigza, wybuchta I wojna §wiatowa. Zanim jeszcze
do tego doszlo, niemieckie wojska kolejowe z tzw. Festungs Eisenbahn Betriebskompa-
nie Nr 1 wybudowaly wzdtuz drogi kotowej wiodacej z Torunia Mokrego, gdzie byta
twierdza, odcinek kolejki do Lubicza nad Drweca, polozonego na granicy z Rosja, dtu-
goéci 12 km. Tam zaczeto gromadzi¢ materialy i sprzet niezbedny do budowy woj-
skowej kolejki polowej na wypadek wojny z Rosja. Po jej wybuchu, w miare jak front
przesuwal si¢ coraz dalej na wschéd, niemieckie wojska budowaty taka waskotorowke
z torem Decauville’a o szerokosci 600 mm, na patentowych szynach z trakcja parows.
Miata ona utatwi¢ dostawy amunicji, zywnosci i innego niezbednego zaopatrzenia woj-
skom frontowym.

Obok wojsk kolejowych przy budowie pracowala spedzona z okolicznych miejsco-
wosci polska ludnos¢. Tor ktadziono po prostu na istniejacej drodze kolowej (dzisiejszej
szosie z Torunia do Warszawy) z Lubicza przez Dobrzejewice, Kaweczyn, Obrowo, Z¢bo-
wiec, Czernikowo, Wygode, Steklin, Wole, Kikol, Ztotopole, Lipno, Kolankowo, Karn-
kowo, Wymyflin, Skepe, Blinno, Gojsk, Majewo, Sierpc, Borkowo Koscielne, Zgagowo,
Osiek Wielki, Koziebrody, do Racigza.

Budowe prowadzono w nadzwyczaj szybkim tempie, tak ze do Sierpca kolejka dotar-
ta 8 kwietnia 1915 r., a 1 maja do Racigza.

Cala jej trasa liczyla w tym momencie 120 km dlugosci, biegnac z Torunia Mokre
do Raciagza wzdltuz dzisiejszej szosy warszawskiej, z pewnym odchyleniem od niej na od-
cinku z Borkowa do Raciaza. Lini¢ podzielono na trzy odcinki i jeden pododcinek za-
rzadzania ruchem. Pododcinek miat 12 km i prowadzit z Torunia Twierdzy na Mokrem
do Lubicza, za$ odcinki ruchowe zarzadzane przez poszczegolne komanda zostaty usta-
lone na trasach: Lubicz-Lipno (38 km), Lipno-Sierpc (37 km) i Sierpc-Racigz (33 km).
Prowadzac budowe linii, natrafiono w rejonie Steklina na pofaldowang rzezbe terenu
wymagajaca zbudowania wiaduktu. Poniewaz nie bylo na to czasu, linie poprowadzo-
no z Wygody objazdem przez Witowaz i Szkleniec. Dopiero po ukonczeniu calej linii
do Racigza przystapiono do budowy wiaduktu nad doling ze strumieniem wpadajacym
do jeziora Steklin. Pokonanie tej przeszkody trwalo 7 tygodni, od 9 maja do 26 czerw-
ca 1915 r., a budowa kierowali oficerowie niemieckich wojsk kolejowych, por. Strache
i ppor. Grosser. Powstat wiadukt o konstrukeji catkowicie drewnianej, dtugosci 400 m,
wysokosci 14,5 m. Po oddaniu go do uzytku, rozebrano dotychczasowa linie objazdo-
wa przez Witowaz, pozostawiajac od rozjazdu w Wygodzie okoto 1 km toru jako boczni-
ce pomocniczg. Wspomniano juz, ze budujac lini¢ stosowano szyny patentowe, na czesci
trasy uzyto jednak szyn normalnych na drewnianych podkladach. Po zdobyciu rosyj-
skich magazynéw wojskowych we Wloctawku wykorzystano znajdujace sie w nich szyny
i akcesoria torowe. Wszystkie budowle inzynieryjne, jak budynki stacyjne, parowozow-
nie, wieze ci$nief, magazyny, mosty i przepusty budowano z drewna, ktére wycinano
z okolicznych laséw. Z Dobrzejewic do Swietostawia wybudowano bocznice o dtugosci
8 km. Kolejka poza dostawami dowozila tez zolnierzy na front. Po odsunieciu si¢ linii
frontu na wschod dopuszczono na niej cywilny ruch pasazerski, dochodzacy do 50 tysie-
cy, a niekiedy nawet 70 tysiecy osob na miesiac.

Na stacji w Lipnie zbudowano parowozownie, warsztaty, wodociagi, magazyny
i wszelkie urzadzenia niezbedne do eksploatacji kolejki. Tam réwniez znajdowala sie sie-
dziba wojskowego zarzadu pod nazwg Komando der Feldbahn Thorn-Lipno-Racigz.
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Podobng role spetniala wybudowana przez Rosjan kolejka do Nasielska, doprowa-
dzona prawie pod Raciaz od strony wschodnie;.

Kiedy letnia ofensywa niemiecka w 1915 r. przesunela linie frontu daleko na wschod,
dostala sie ona w rece niemieckie. Wycofujace sie wojska rosyjskie zdazyly jednak z niej
wywiezé wszystkie parowozy i znaczng cz¢$¢ wagondw oraz zniszczy¢é mosty i prze-
pusty. Niemcy doprowadzili swoja kolejke do istniejacej linii rosyjskiej, a na tej ostat-
niej przekuli tor z szerokosci 750 na 600 mm. Najtrudniejsza sprawa byla odbudowa
zniszczonych mostéw i przepustéw, ale drewna z okolicznych laséw nie brakowalo, totez
wkrotce zostata uruchomiona cata linia do Nasielska. Kolejka utracita wojskowy cha-
rakter, gdyz linia frontu przebiegala juz daleko na wschodzie, ale zaczeto nig przewozi¢
wszelkie towary, jak ptody rolne, drewno, drobnice i pasazeréw. Po odzyskaniu niepod-
legtosci w 1918 r. kolejka przeszta w gestie Ministerstwa Kolei Zelaznych i zostata uznana
za kolej uzytku publicznego. Nalezata wszakze do kolei dosy¢ powolnych - jej pred-
ko$¢ handlowa wynosita 11-13 km/h, totez jazda z Nasielska do Sierpca trwata okoto
7 godzin, a do Lubicza (164 km) blisko 14 godzin.

Uruchomiono jedng pare pociaggéw mieszanych (osobowo-towarowych) na catej
trasie i jedna pare z Nasielska do Sierpca jako osobowe. Poniewaz polaczenie
to w ogdélnym systemie komunikacyjnym spelniato dosy¢ wazng role, na posiedze-
niu sejmu w dniu 11 kwietnia 1919 r. podjeto uchwate o przebudowie kolejki na kolej
normalnotorowa. Prace z tym zwigzane, wykonywane przez rozmaite firmy kra-
jowe, szly jednak powoli, bowiem brak pieniedzy powodowat przerwy w robocie.
Jednocze$nie naptywaly petycje do wtadz o wybudowanie kolejki na trasie Sierpc-
Rypin dlugoséci 44 km, sktadane przez tamtejsze wladze powiatowe i okolicznych
mieszkancow.

Linie taka zaczeto budowaé w 1928 r., a juz w nastepnym roku ruszyly na niej po-
ciaggi osobowe. W 1924 r. wybudowano calkiem nowg kolejke normalnotorowa na od-
cinku Nasielsk-Sierpc dlugosci 88 km, ktéra otwarto 30 czerwca. W zwigzku z tym
z rozbieranej kolejki wiele materialéw zakupily tamtejsze cukrownie, jak ,Izabelin”
w Glinojecku, ,,Borowiczki” koto Plocka, ,,Mata Wies” koto Ploniska, ,,Ostrowite” koto
Rypina oraz inne przedsiebiorstwa.

Budowa nowej kolei na odcinku Sierpc-Lubicz napotykata natomiast na trudnosci,
gdyz niedobory finansowe poglebil wielki kryzys gospodarczy, ktéry nie ominat i na-
szego kraju. Kiedy wreszcie nastaly lata stabilnej gospodarki, przystapiono do inten-
sywnej rozbudowy kolei w tym rejonie. Poprowadzono wéwczas linie normalnotorowa
Plock-Sierpc-Rypin-Brodnica oraz linie Sierpc-Lubicz biegnaca réwnolegle do trasy
kolejki, w pewnym od niej oddaleniu.

Kolej normalnotorowa otwarto z Sierpca do Lubicza 23 stycznia 1937 r. W Lubi-
czu laczyla sie ona zistniejacg tam prywatna koleja normalnotorowa otwarta jesz-
cze w 1902 r. W tym samym roku, 25 wrzesnia, otwarto odcinek linii kolei normalno-
torowej Sierpc-Rypin-Brodnica, a dotychczasowa kolejke na trasach Sierpc-Lubicz
i Sierpc-Rypin rozebrano.

Tabor eksploatowany przez kolejke Nasielsk-Lubicz byt gtéwnie wojskowy — parowo-
zy typu HF (Brigaden Lokomotiven fiir Heeresfeldbahn), wszystkie wagony czteroosiowe,
typ Brigadewagen o no$nosci 5,5 tony. W latach 20. i 30. uzupelniono go polskim tabo-
rem zbudowanym w fabrykach krajowych; nie przyktadano si¢ jednak do zadnej moder-
nizacji kolejki, gdyz byta ona przeznaczona do likwidacji.
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MREAWSKA KOLE] WASKOTOROWA

Podczas I wojny $wiatowej, na wiosne 1915 r., linia frontu miedzy walczacymi woj-
skami niemieckimi i rosyjskimi przebiegata przez pétnocne tereny Mazowsza i ustali-
ta sie na potnoc od Ostroleki, biegnac w kierunku potudniowym niedaleko Przasnysza
i dalej w kierunku Wyszogrodu, ktory byt juz zajety przez Niemcow. Wojska niemiec-
kie, przygotowujac sie do letniej ofensywy, zaczety budowac ze stacji kolei normalnoto-
rowej w Mlawie lini¢ kolejki waskotorowej typu polowego (Feldbahn) o szerokosci toru
600 mm w kierunku linii frontu. Podczas ofensywy, w ciagu lipca i sierpnia, zbudo-
waly linie z Mlawy przez Przasnysz do Rézana nad Narwig, o dtugosci 75 km. Ponie-
waz front przesunat sie dalej na wschdod, zbudowano most przez Narew i przedtuzono
linie o 12 km do stacji Pasieki lezgcej przy kolei normalnotorowej Ostroteka-Ttuszcz.
Ruch na kolejce byl bardzo duzy, gdyz przewozono nig amunicje, zywnos$¢, materiaty
wojskowe i zolnierzy. Kiedy jednak linia frontu przesuneta si¢ dalej na wschod, kolej-
ka okazala si¢ juz zbedna i rozpoczeto jej rozbiérke od Pasiek do Przasnysza. Materia-
ty z rozbieranej kolejki zabierali Niemcy dla wlasnych potrzeb, a po odzyskaniu przez
Polske niepodleglosci kolejke o dtugoéci 44 km przejeto Ministerstwo Kolei Zelaznych.
Zaliczono ja do $rodkéw komunikacji uzytku publicznego i zaczela stuzy¢ ozywieniu
zycia gospodarczego tego regionu. Zainteresowanie nig wsréd miejscowych wladcicieli
wielkich gospodarstw rolnych bylo ogromne. Z ich inspiracji wladze powiatowe Ciecha-
nowa wystapily z inicjatywa zbudowania linii Ciechanéw-Grudusk. W 1923 r. zosta-
ta ona zbudowana i otwarta dla ruchu publicznego, a w roku nastepnym modernizacji
ulegla cata linia Mtawa-Przasnysz: przebudowano na niej tory i mosty z typu prowi-
zorycznego na staly, wzniesiono calty szereg nowych budynkéw stacyjnych, wyposazo-
no ja w rozmaite urzadzenia trakcyjne, wodociagi i rampy przetadunkowe na stacjach
w Mtawie i Ciechanowie.

Podczas II wojny $wiatowej kolejka mtawska zostata wlaczona do kolei niemieckich,
poniewaz znajdowatla si¢ na terenach wlaczonych do Rzeszy. Po 1945 r. przeszta znéw
pod PKP, w administracje Zarzadu Kolei Dojazdowych w Warszawie. Zainteresowaly sie
nig wladze wojewddzkie, chcgc ozywié gospodarczo tamtejsze tereny rolnicze. Bylo to
zgodne z zamierzeniami wladz kolejowych, ktére dazyty do potaczenia kolejki miawskiej
z ostrotecka majaca taka sama szerokos¢ toru. W 1949 r. PKP przejely niektdre linie kole-
jek cukrowniczych cukrowni ,,Ciechanéw” i ,Krasiniec”. Zbudowano polaczenia torowe
pomiedzy stacja w Ciechanowie a miejscowg cukrownig oraz pomiedzy miejscowoscia-
mi Patuki i Szwejki, wybudowano tez nowg linie faczacg Krasne i Makéw Mazowiecki.
W sumie wybudowano wéwczas 25 km nowych toréw. W 1951 r. przedluzono tory kolej-
ki z Makowa do Zamoscia Mazowieckiego na odleglos¢ 19 km (plan nr 2). Linie t¢ otwar-
to 10 pazdziernika 1952 r. Na calej kolejce mlawskiej rozwinat sie duzy ruch towarowy
i pasazerski (fot. 3). W ramach zarzadzonej przez Ministerstwo Komunikacji przebudo-
wy wszystkich kolejek na tor o szerokosci 750 mm, dokonano na kolejce mtawskiej prze-
kucia toréw w dwdch etapach — w 1961 r. na odcinku Mlawa-Makdw, za$ pozostate linie
w roku nastepnym. Nowo zbudowang lini¢ z Makowa do Zamo$cia rozebrano, gdyz zre-
zygnowano z planéw polaczenia z kolejka ostrotecka. Kierowano si¢ rowniez wzgleda-
mi finansowymi, gdyz przekucie toru na tym odcinku wymagalo zbudowania nowego
mostu. Zarzad Kolei Dojazdowych doszed! wigc do wniosku, ze lepiej linie rozebrac.
Jednak pomimo przebudowy, w potowie lat 60. przewozy nie wzrosly, a na niektérych
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odcinkach zaczety male¢. Byt to rezultat coraz wiekszego ruchu samochodowego i auto-
busowego na réwnoleglych do linii kolejki szosach.

Dla usprawnienia przewozéw masy towarowej w 1973 r. wprowadzono pociagi to-
warowe, wiozgc nimi wagony normalnotorowe z Mlawy, najpierw do Przasnysza, pdz-
niej takze do Makowa Mazowieckiego. Kiedy jednak z ustug kolejki zrezygnowaty
cukrownie - ,Krasiniec” w 1980 r., a ,,Ciechanéw” w 1984 r. — na odcinku Ciechanéw-
Krasne zamart ruch. Poniewaz na odcinku Ciechanéw-Grudusk réwniez ruch byt nie-
wielki, nie oplacalo si¢ utrzymywac tam toréw. Z dniem | stycznia 1981 r. zawieszono
wiec calkowicie ruch osobowy, ktdry przejety autobusy PKS. Linie taczace Ciechanéw
z Gruduskiem i Krasnem zostaly rozebrane w latach 1986-1988, a ruch towarowy
na trasie Mlawa-Makéw Mazowiecki w ostatnich latach zmniejszyt sie, na skutek kon-
kurencji transportu samochodowego. Tak wigc modernizacja nawierzchni oraz taboru
nie daty pozytywnych wynikow.

W taborze kolejki mtawskiej na torze 600 mm dominowaly parowozy typu HF (Bri-
gadelokomotiven) o czterech osiach napedowych oraz wagony wojskowe (Brigadewagen)
0 nosnosci 5,5 tony.

W okresie miedzywojennym sprowadzono parowozy piecioosiowe z fabryki Schwartz-
kopfa i wagony budowane w kraju. Do 1945 r. petnifo stuzbe¢ 12 parowozéw, 16 wagonow
osobowych i okoto 500 wagonéw towarowych réznych typow. Po 1945 r. nastgpita rotacja
taboru miedzy wszystkimi kolejkami na sieci PKP, w zaleznosci od potrzeb i w zwigzku
z przebudowa niektdrych kolejek. Do Mlawy przystano tabor rozmaitych typow z réznych
kolejek w Polsce, o réznym juz wieku. Po przebudowie kolejki mtawskiej na tor 750 mm,
dotychczasowy tabor wystano na inne kolejki, a do Mtawy sprowadzono parowozy serii
Px29, Px48, Px49 oraz tendrzaki typu ,Wista”, ,Kujawy” i ,Hanomagi”. Park wagonowy
byt juz w wiekszo$ci nowoczesny, gdyz przewazaly wagony towarowe budowane przez
krajowe fabryki w latach 50. 0 no$nosci 15-17 ton. Wagony pasazerskie sktadaly sie cze-
$ciowo z wagonow starego typu oraz nowych 1Aw. W 1967 r. sprowadzono pierwsze loko-
motywy spalinowe serii Lydl, a w 1984 r. - lokomotywy budowy rumunskiej Lxd2, ktére
sg eksploatowane do dzi$. Dzieki wprowadzeniu do eksploatacji wagondw transporterow
w 1973 r. zmalal znacznie dotychczasowy park maszynowy, ktéry liczy obecnie 30 wago-
néw towarowych roznych typoéw; transporteréw natomiast jest 70 sztuk. Ostatnio na ko-
lejce mtawskiej wprowadzono pociagi osobowe, tzw. turystyczne na zaméwienie, ktorymi
przewozi sie chetnych wycieczkowiczéw?.

OSTROLECKA KOLEJKA WASKOTOROWA
Kolejka ostrotecka, zwana tez potocznie myszyniecka, byta jedng z najciekawszych

i najdtuzszych (okoto 150 km) kolejek na Mazowszu, a linie jej biegly po Puszczy Kur-
piowskiej lezacej na pétnocnych obrzezach Mazowsza (plan nr 2). Zbudowana podczas

W 1994 r. z inicjatywy pracownikow przestrzenny uktad komunikacyjny Mtawskiej Kolei Dojazdowej
zostal wpisany do rejestru zabytkéw. Juz jednak w grudniu 2001 r. Polskie Koleje Pafistwowe zamknety cat-
kowicie ruch na tejze kolei. Zob. Z. Tucholski, Nasielska kolej wgskotorowa, Rybnik 2007, s. 57; P. Korcz, Atlas
waskotoréwek, Poznan 2006 r., s. 44-45. Od tamtej pory rézne podmioty podejmowaty proby prowadzenia
przejazdow, gtownie o charakterze turystycznym, co w dtuzszej perspektywie nie powiodlo si¢ i obecnie kolej
pozostaje nieczynna [przyp. red.].
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I wojny $wiatowej, przez kolejowe wojska niemieckie (Eisenbahnpionieren), ktore za baze
wyjsciowq obraty istniejaca od 1912 r. kolejke Ortelsburger Kleinbahn dtugoséci 15 km,
taczaca stacje kolei normalnotorowej Pupy (Spychowo) z miejscowoscia nadgraniczna
Rozogi. Po odniesieniu zwycigstwa pod Tannenbergiem (obecnie Stebark), wojska
niemieckie zaczely spycha¢ armie rosyjska na pétnocny wschod. Wéwcezas rozpoczeto
budowe kolejki polowej, ktérej zadaniem bylo zaopatrywanie frontu, ktéry czasowo
zatrzymal si¢ na rzece Narwi i jej doptywach. Wiosng 1915 r. utozono w szybkim tempie
tor patentowy o szeroko$ci 600 mm z Rozdg do Myszynica, a nastepnie do Grabowa koto
Ostroteki o dlugosci 52 km oraz rozpoczeto budowe linii z Myszynica do Nowogrodu
nad Narwig o dlugo$ci 44 km, z odgalezieniem od Debéw do Kolna dlugoséci 32 km.
Od stycznia do maja 1915 r. zbudowano sie¢ kolejki o facznej diugosci linii gléwnych
128 km. Kiedy letnia ofensywa niemiecka przesuneta lini¢ frontu daleko na wschdd,
kolejka zaczeto wywozi¢ drewno z Puszczy Kurpiowskiej, uruchomiono przewozy
pasazerskie, a takze rozwozono materialy do budowy szos réwnolegle biegnacych
do linii kolejki. W latach 1916-1918 na bezdrozach puszczanskich Niemcy zbudowali
szosy, tzw. fortowe, rozchodzgce si¢ z Ostroleki do Rozdg, Nowogrodu i Kolna. Od linii
gltéwnej kolejki pobudowano odgalezienia, miedzy innymi z Kadzidta do Golanki,
z Nowogrodu w okoliczne lasy, z Sierczej Laki do tartaku ,,Charci Baldy”, skad wy-
wozono drewno przez Myszyniec, Rozogi do Prus. Uruchomienie na kolejce roéwniez
przewozow pasazerskich ozywito znacznie ubogie tereny Puszczy Kurpiowskie;.

Po odzyskaniu niepodlegto$ci w 1918 r. kolejka ostrotecka przeszta w gestie Mini-
sterstwa Kolei Zelaznych, za wyjatkiem odcinka Rozogi-Pupy, ktéry pozostat po stronie
niemieckiej. W Rozogach przebiegata wtedy granica pomiedzy Polska a Niemcami, a po-
niewaz z Myszynca do Rozdg praktycznie po 1920 r. nie bylo zadnego ruchu, odcinek
ten, liczacy 12 km, rozebrano, wykorzystujac szyny do budowanego od 1921 r. nowego
odcinka linii z Nowogrodu do Lomzy. W 1920 r. rozpoczeto budowe mostu drogowego
pod Nowogrodem na rzece Narew, przewidujac na nim miejsce dla toru kolejki. Otwar-
cie tego odcinka, majacego 15 km dlugosci, nastapito 10 pazdziernika 1921 r.

W ten sposéb Myszyniec uzyskal polaczenie z Lomza, gdzie znajdowata sie stacja
kolei normalnotorowej, podobnie jak w Grabowie.

W tym czasie sie¢ kolejki ostroteckiej miata 134 km diugosci, tor typu Decauvillea
o szeroko$ci 600 mm, dwie stacje przeladunkowe na styku z kolejami normalnotorowy-
mi PKP w Grabowie i w Lomzy.

W Myszynicu miescito sie cale zaplecze techniczne — parowozownia, warsztaty na-
prawcze, magazyny oraz stacje i specjalnie wybudowane wodociagi z wieza ci$nien
oraz mala elektrownia.

Parowozownie pomocnicze byty na stacjach konicowych - w Grabowie, Lomzy i Kolnie,
gdzie tez znajdowaly sie pomocnicze sktady opalu i punkty naboru wody. Wode do paro-
wozOw czerpano przewaznie z rzek oraz wybudowanych wzdtuz linii specjalnych studzie-
nek, a prawdziwe wodociagi byly tylko w Myszyncu, Grabowie i Lomzy.

Do 1924 r. dokonano przebudowy wszystkich toréw z typu polowego na typ staly,
wybudowano duzy most na Narwi oraz przebudowano szes¢ mniejszych na rzekach
Omulwi, Rozodze, Szkwie, Pisie i Turoéli. Zbudowano tez szereg budynkéw stacyjnych
iurzadzen niezbednych do prowadzenia ruchu, tadowni i ramp. Wprowadzono tacznosé
telefoniczna i zabezpieczenia kluczowe na wszystkich mijankach i bocznicach od szlaku.
Stacje na stale obsadzone dyzurnymi ruchu znajdowaly sie w Lomzy, Nowogrodzie,
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Debach, Kolnie, Myszyncu, Kadzidle i Grabowie. Kolejke zaliczano do trzeciorzednych
z uwagi na mala predkos¢ handlowa wynoszaca zaledwie 15 km/h, ale w okresie mie-
dzywojennym przewozono nig duze ilosci towaréw: drewna, wegla, materialéw budow-
lanych, troche ptodéw rolnych, troche drobnicy i niewielka liczbe pasazeréw. Podczas
IT wojny $wiatowej juz w 1940 r. odbudowano rozebrany tor z Rozoég do Myszynica, a cala
kolejke wlaczono do sieci kolei niemieckich — Deutsche Reichsbahn. Wycofujace sie
z Kurpiéw wojska niemieckie zgromadzity tabor na stacji w Pupach i czego nie zdota-
ty wywiez¢ - podpalily. Zniszczenia po wojnie byly duze, gdyz obejmowaly wszystkie
mosty, tory w wielu miejscach rozjechane przez czolgi lub porwane przez pociski arty-
leryjskie. W dniu 1 lutego 1945 r. uruchomiono pierwszy pociag z Myszynca do Pup,
w kwietniu - do Grabowa, a w sierpniu - do Nowogrodu i Kolna. Poniewaz kompli-
kowata sie sprawa odbudowy mostu na Narwi pod Nowogrodem, uruchomiono ruch
wahadlowy z Lomzy do Nowogrodu, gdzie pasazerowie przeprawiali si¢ promem
przez Narew, by drugim pociagiem uda¢ sie z Nowogrodu do Myszynica. Dopiero wy-
budowanie nowego mostu w 1954 r. umozliwito uruchomienie bezposredniej komuni-
kacji z Lomzy do Myszynca.

Po 1945 r. wzrosty bardzo w poréwnaniu z okresem przedwojennym przewozy pa-
sazerskie oraz masy towarowej. Wprawdzie mniej przewozono drewna, ktorego duze
iloéci wycieto podczas wojny, ale znacznie wiecej wegta, nawozéw sztucznych i mate-
rialéw budowlanych w celu zaopatrzenia powiatéw myszynieckiego i kolnenskiego. Po-
niewaz na niektdrych szlakach, np. do Kolna, wystepuja wzniesienia o pochytosci toru
dochodzacej az do 19 promil, przy formowaniu ciezkich pociaggdw towarowych stosowa-
no podwojna trakcje. Rowniez na trasie z Myszynca do Lomzy, pod Nowogrodem, znaj-
dowala sie tzw. ,Zlota Goéra”, na ktorej wzniesienie nietatwo byto wjecha¢ pociagiem.
Przecietna roczna przewozow towarowych wynosita 500 tysiecy ton, co oznacza bardzo
duzo dla kolejki o tak malym taborze. W 1961 r. rozebrano odcinek Myszyniec-Spycho-
wo. W polowie lat 60. wszystkie szosy biegnace réwnolegle do toréw kolejki otrzyma-
ty nawierzchnie asfaltowa, a Panstwowa Komunikacja Samochodowa uruchomita duza
liczbe autobuséw. Odbito sie to ujemnie na przewozach pasazerskich kolejki. Poniewaz
pociagi osobowe zaczely kursowaé prawie puste, zdecydowano sie wraz z wprowadze-
niem nowego rozkladu jazdy w maju 1972 r. zawiesi¢ calkowicie na calej kolejce ruch
pasazerski. Cho¢ przewozy towarowe byly nadal dosy¢ duze (fot. 4), gdyz tedy szlo za-
opatrzenie powiatéw nieposiadajacych innych linii kolejowych, ktos z odgérnych decy-
dent6éw zarzadzil catkowitg likwidacje kolejki wiosng 1973 r.

Tabor kolejki ostroteckiej poczatkowo sktadat sie gtéwnie z parowozéw wojskowych
typu HF (Brigadelokomotiven) oraz wagondéw wojskowych (Brigadewagen) o nosno-
§ci 5,5 tony. W okresie miedzywojennym nieco go powiekszono, zakupujac parowozy
piecioosiowe w fabryce Schwartzkopfa, a wagony o no$nosci 8 ton w fabrykach krajo-
wych. Po 1945 r. sprowadzono nowe wagony o nosnoséci do 10 ton, za$ w koncu lat 50.
tabor z przebudowanej kolejki jedrzejowskiej w postaci parowozéw typu ,Pifnczéw”,
»Hanomag” i ,,Kopli”. Powigkszono réwniez wowczas park wagonéw osobowych. Ko-
lejka ostrotecka w 1939 r. posiadata 15 parowozéw, 12 wagondéw osobowych i 450 wago-
néw towarowych. W pietnascie lat pdzniej byto 30 parowozéw, 25 wagonéw osobowych
i ponad 500 wagonéw towarowych. W obliczu likwidacji w 1972 r. pozostato juz 10 pa-
rowozow, 12 wagondéw osobowych, 9 bagazowych, 74 towarowe kryte, 260 weglarek,
54 pary wozkéw lesnych oraz 5 plugdéw odénieznych. Tabor ten po likwidacji kolejki
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czg$ciowo zostal przestany na kolejke bydgoska, czesciowo sprzedany lub skasowany
jako ztom. Kolejke ostrolecka rozebrano w przeciggu dwdch lat, sprzedajac po niej ma-
terialy torowe, a wszystkie pozostale nieruchomosci przekazano wtadzom terenowym.

KOLEJKA ROGOWSKA

Podczas I wojny $wiatowej w koncu 1914 r. front niemiecko-rosyjski ustabilizowat sie
na ponad p6t roku wzdtuz rzek Bzury, Rawki i Pilicy. Aby usprawni¢ zaopatrzenie swoich
wojsk, juz w pazdzierniku 1914 r. niemieckie wojska kolejowe zaczely uktada¢ tor paten-
towy typu Paula Decauvillea o szerokosci 600 mm od stacji kolei normalnotorowej w Ro-
gowie w kierunku wschodnim, ku linii frontu. Ostra zima i opady $niezne zmusily jednak
saperow kolejowych do przerwania robét, tym bardziej, ze tatwiej byto dowozi¢ zaopa-
trzenie saniami niz jakimkolwiek pojazdem kotowym. Prace przy budowie linii ruszy-
ty intensywnie dopiero w kwietniu 1915 r. Ukladano gotowe przesta patentowe po prostu
na drogach gruntowych prowadzacych w odpowiednim kierunku, a w ich braku - przez
pola czy lesne bezdroza. W maju 1915 r. doprowadzono nitke waskotoréwki do miastecz-
ka Rawa Mazowiecka. Od Rawy Mazowieckiej Niemcy pociagneli tor dalej do Biatej Raw-
skiej, rownolegte do linii frontu. Od Bialej lini¢ skierowano gwaltownie na potudnie, w kie-
runku Nowego Miasta nad Pilicg (plan nr 1). Cala kolejke o dlugosci 75 km budowano
od kwietnia do polowy czerwca, dowozac nig jednoczes$nie w trakcie budowy zaopatrze-
nie dla wojska na linii frontu. Lipcowa ofensywa niemiecka przesuneta linie frontu poza
Warszawe — z kazdym dniem uplywajacego lata wojska niemieckie posuwaly si¢ coraz
dalej na wschdd. Rogowska kolejka przyfrontowa przestata spetnia¢ swoje zadanie. Zacze-
to wiec ja rozbiera¢ od Nowego Miasta w kierunku poczatku linii. Jednoczes$nie okupa-
cyjne wojska niemieckie wywozily nig plody tego rolniczego regionu oraz drewno z oko-
licznych laséw. Do listopada 1918 r. rozebrano 22 km linii, od Nowego Miasta do miej-
scowosci Stupce, potozonej w odlegtosci 4 km od Biatej Rawskiej. Przejeta przez Minister-
stwo Kolei Zelaznych kolejka miata 54 km dlugosci i byta w tak ztym stanie technicznym,
ze postanowiono ja rozebra¢, a materialy torowe sprzedac.

Dzigki jednak staraniom wladz powiatowych Rawy Mazowieckiej oraz zdecydowa-
nej postawie okolicznej ludnosci lini¢ pozostawiono, zaliczajac ja do kolei uzytku pu-
blicznego. Przeprowadzono zbidrke pieniedzy wsréd mieszkancédw miasteczka i osiedli
lezacych wzdluz jej trasy na doinwestowanie tak potrzebnej w tym regionie kolei.

Od 1922 r., rozpoczeto przebudowe nawierzchni z prowizorycznej na typu stalego,
dokonujac przy tym korekty przebiegu linii w wielu miejscach. Zadbano przede wszyst-
kim o nalezyte odwodnienie, wlasciwe wyprofilowanie przechylek toru na tukach. Prze-
budowano wszystkie mosty i przepusty z drewnianych na murowane lub konstrukcji
stalowej. Wzniesiono nowe budynki stacyjne w Rogowie, Rawie Mazowieckiej i Bialej
Rawskiej, a na wszystkich stacjach i przystankach osobowych pobudowano perony.
W Rogowie zbudowano nowg parowozownie i warsztaty oraz urzadzenia eksploatacyjne
- sktad opatu, kanaty oczystkowe, tréjkat do obracania parowozéw, magazyny.

Poszczegolne stacje wyposazono tez w tory odstawcze i rampy przetadunkowe. Po-
zostawione za Bialg Rawska 4 km toru rozebrano, a z odzyskanych szyn zbudowano
bocznice przemystowe do trzech cegielni, krochmalni i gorzelni oraz fadowni na trasie.
Kolejka zaczeto przewozi¢ plody rolne i drewno z okolicznych laséw, sprowadzane
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do regionu towary przemystowe oraz pasazeréw. Powstaly nawet w Ministerstwie Ko-
munikacji plany perspektywiczne rozbudowy kolejki rogowskiej. Przewidziano przebu-
dowe jej na szeroko$¢ 1000 mm i polaczenie jej z kolejka gréjecka biegnaca od Bialej
Rawskiej do stacji Goliany oraz z siecig Lodzkich Waskotorowych Elektrycznych Kolei
Dojazdowych linig z Rogowa do Lodzi przez Brzeziny. Inny wariant planéw przyszto-
$ciowych przewidywal polaczenie Rawy Mazowieckiej z Nowym Miastem nad Pilica.

Nadeszty jednak lata kryzysu gospodarczego, nie bylo wiec mowy o jakichkolwiek
inwestycjach, a potem II wojna $wiatowa.

Kolejka rogowska znalazla si¢ na terenie tzw. Generalnej Gubernii, przeszia pod
Zarzad Kolei Waskotorowych w Jedrzejowie i pod Ostbahn Direktion w Krakowie. Caty
czas eksploatowano ten sam tabor, jaki pozostal po I wojnie §wiatowej: 5 parowozéw
typu HF (Brigaden Lokomotiven fiir Heeresfeldbahn), 120 wagonéw towarowych (Briga-
dewagen) o no$nosci 5,5 tony oraz 8 wagondéw osobowych przebudowanych z wagonéw
towarowych. Tabor ten remontowano we wlasnym zakresie w warsztatach w Rogowie.
Po tzw. wyzwoleniu w 1945 r. z kazdym rokiem zaczely sie zwiekszaé przewozy masy
towarowej, az osiggnely dwukrotnie wyzszy poziom od przedwojennych. Bylo to wy-
nikiem powstania w regionie spoldzielni rolniczych, magazynéw Gminnych Spétdziel-
ni i rozmaitych przedsiebiorstw przemystu terenowego, a takze znacznie wigkszych niz
przed wojng przewozéw masy towarowej z zewnatrz, miedzy innymi wegla, wapna,
materiatéw budowlanych i wyrobéw przemystowych. Wywozono natomiast z regionu
drewno, a w okresie jesiennym okopowizne i buraki cukrowe. Wzrosty tez przewozy pa-
sazerskie, gdyz duzo ludzi ze wsi dojezdzato codziennie do pracy w miastach — Skiernie-
wicach, Lodzi a nawet w Warszawie.

Chcac zwigkszy¢ predkos¢ handlowg i tadownos¢ pociggéw, Ministerstwo Komuni-
kacji - w ramach modernizacji kolei dojazdowych - podjeto decyzje przebudowy calej
kolei z toru 600 na 750 mm. Przebudowe przeprowadzono sprawnie w 1955 r., a byla
to robota niemal gigantyczna. Dokonano przebudowy wielu tukéw, wzniesien, przepu-
stow, uktadéw torowych na stacjach, a rowniez ramp i urzadzen. Wybudowano tez nowe
wodociagi na stacjach w Rawie Mazowieckiej i Bialej Rawskiej. Wprowadzenie nowo-
czesnego taboru pozwolito zwiekszy¢ ciezar pociggu brutto ze 120 do 200 ton; wzrosta
réwniez predkos¢ handlowa z 14 do 20 km/h. Stary tabor przestano na inne kolejki PKP,
ewentualnie przekazano do przemystu lub ztomowano. Na nowy tabor, juz typowy, bu-
dowany w polskich fabrykach od 1948 r., sktadaly si¢ wagony towarowe czteroosiowe
o tadownosci 15-17 ton, parowozy serii Px48 o mocy 200 KM i wagony osobowe typu
1Aw wytwarzane w Swidnicy. Przedtem stosowane parowozy posiadaty predko$¢ kon-
strukcyjna 20 km/h, natomiast z Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie parowozy serii Px48
i Px49 rozwijaly predkos¢ 35 km/h. Wprowadzenie w roku 1969 wagondw transporteréw
wyeliminowalo w duzym stopniu prace przeladunkowe i pozwolilo zmniejszy¢ liczbe
wagonow towarowych znajdujacych sie w eksploatacji. W Rogowie wybudowano spe-
cjalng rampe do zatadunku wagonéw normalnotorowych na transportery.

Nowy tabor sktadat sie z 4 parowozdéw, 7 wagonéw osobowych typu 1Aw, 160 wago-
néw towarowych réznych rodzajéw i 20 transporterow.

W 1973 r. wprowadzono do eksploatacji lokomotywy spalinowe serii Lxd2 o mocy
450 KM z przektadnig hydrauliczng, budowane w Rumunii. Pozwolito to zwigkszy¢
mase pociagéw do 300 ton, jednakze rozwdj transportu samochodowego spowodowat
od potowy lat 60. zmniejszenie si¢ przewozéw kolejka, zaréwno towarowych jak i pasa-
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zerskich. Zjawisko to poglebialo sie w zwigzku z towarzyszacg reformom systemowym
destabilizacja gospodarcza. Niemniej kolejka rogowska funkcjonuje sprawnie w oparciu
o rozbudowane w ostatnich latach zaplecze techniczne, prosperujac lepiej od pozosta-
tych istniejacych jeszcze waskotorowek. Wynika to w jakiejs mierze z faktu, ze niewiele
szos biegnie réwnolegte do jej torow®.

KOLEJKA NASIELSK-PULTUSK

Kolejka waskotorowa Nasielsk-Pultusk jest jedng z najmlodszych na Mazow-
szu, gdyz powstala juz w okresie powojennym, kiedy zycie gospodarcze kraju dyna-
micznie si¢ rozwijato przy czynnym udziale tego srodka transportu, ktéry wowczas
umiejetnie wykorzystywano. W latach 1947-1948 powstaly w Polsce rozmaite plany
perspektywiczne dotyczace kolejek waskotorowych. Zamierzano wiele z nich przebu-
dowa¢, niektore potaczy¢ we wspdlng sie¢, prowadzi¢ nowe linie zaspokajajace lokalne
potrzeby. Wybudowanie kolejki z Nasielska do Pultuska miato na celu potaczenie po-
wiatu puttuskiego z resztg kraju, ozywienie gospodarcze regionu, a w przyszlosci pota-
czenie Pultuska z Makowem Mazowieckim poprzez przedluzenie tej linii (plan nr 2).
Prace budowlane rozpoczeto w 1948 r. Uzyto do nich hufcéw mtodziezowych ,,Stuzba
Polsce” oraz miejscowej ludnosci. Przyjeto szeroko$¢ toru 750 mm. Dysponujac dobrze
uformowanym dzigki zastosowaniu nowoczesnej techniki podtorzem, dazono do zbu-
dowania kolejki typu statego. Nie uniknieto wszakze réznego rodzaju bledéw, ktore
potem trzeba bylo usuwaé podczas eksploatacji. Polegaty one miedzy innymi na zasto-
sowaniu zbieraniny szyn réznych typow, rowniez uzywanych, a takze na zbyt stromym
wyprofilowaniu trasy — w trzech miejscach wzniesienia toru dochodza do 11 promil,
a w dwoch miejscach wystepuja zbyt ostre tuki. Po dwudziestu latach eksploatacji przy-
stapiono do przebudowy calej linii, wprowadzajac cigzki typ szyn S-42 na zelbeto-
wych podktadach utozonych na tluczniu lub pospélce; zbudowano 3 stalowe mostki
na trasie i przebudowano zbyt ostre tuki. Na stacji poczatkowej Nasielsk powstata pa-
rowozownia i warsztat naprawczy, a takze cate zaplecze techniczne, magazyny, urza-
dzenia przetadunkowe, a od 1970 r. - rampa specjalna dla transporteréw. Powazniejsze
naprawy taboru przeprowadzano w Mlawie lub Rogowie. Stacja posrednia Winnica po-
siadala tory odstawcze przetadunkowe, a stacja konicowa Pultusk - takze rampy prze-
tadunkowe. W Nasielsku i Pultusku znajdowaly sie trojkaty do obracania parowozéw
oraz punkty naboru wody. Oficjalne otwarcie ruchu na tej liczacej 28 km trasie nasta-
pilo w pazdzierniku 1950 r. - specjalnie w tym celu sprowadzono wagony motorowe
z bylej kolejki mareckiej.

Kolejka od samego poczatku obstugiwata duzy ruch towarowy i osobowy. Niedogod-
noécig dla pasazeréw byly pociagi mieszane, osobowo-towarowe, ktérych czas przejazdu
bardzo si¢ wydltuzal. Totez kiedy na biegnacej obok toréw szosie zaczeto kursowac coraz

> W 1996 r. staraniem Polskiego Stowarzyszenia Mito$nikow Kolei calg linie Rogowskiej Kolei Dojaz-
dowej wpisano do rejestru zabytkow. 9 czerwca 2001 r. Polskie Koleje Panstwowe zamknely ruch pasazer-
ski na tejze kolei, a z koficem wrzeénia tegoz roku zlikwidowano réwniez kursy towarowe. Zob. A. Tajchert,
A. Wawrzyniak, M. Zajfert, Kolej wgskotorowa Rogéw-Rawa-Biata, Rybnik 2014 r., s. 40, 45. Obecnie kon-
tynuatorem tradycji Rogowskiej Kolei Dojazdowej jest Kolej Waskotorowa Rogéw-Rawa-Biata prowadzona
przez Fundacje Polskich Kolei Waskotorowych i realizujgca kursy turystyczne na odcinku Rogéw Osobowy
Waskotorowy-Jezow, a takze Rawa Mazowiecka-Biala Rawska [przyp. red.].
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wiecej autobusow, juz w polowie lat 60. nastapil odplyw pasazeréw. Ostatecznie ruch
pasazerski stal si¢ bardzo deficytowy, wiec go zamknieto w dniu 2 maja 1986 r., wraz
z nowym letnim rozkladem jazdy. Obecnie utrzymuje si¢ jeszcze ruch towarowo-trans-
portowy, chociaz przewozy sa coraz mniejsze z uwagi na ogoélna sytuacje gospodarcza
kraju. Kolejka przewozone sg towary masowe, jak wegiel, wapno, nawozy sztuczne, pro-
dukty rolne, materiaty budowlane itp.

Pierwszym taborem byly 3 parowozy tendrzaki sprowadzone z innych kolejek,
2 wagony motorowe, 5 wagonéw osobowych i okoto 30 wagonéw towarowych dwuosio-
wych o nosnoéci 6 ton. Potem sprowadzono parowozy serii Px48 oraz wagony towaro-
we roznych typow: czteroosiowe o nosnosci do 15 ton, a takze 7 wagonéw osobowych
typu 1Aw zbudowanych w Swidnicy, ktére to wymienily stary tabor.

W 1972 r. wprowadzono wagony transportery, co pozwolilo zmniejszy¢ liczbe zwy-
ktych wagonéw towarowych i w znacznym stopniu wyeliminowa¢ ciezkie prace prze-
tadunkowe. Od 1984 r. wprowadzono do eksploatacji lokomotywy spalinowe budowy
rumunskiej o mocy 450 KM, co pozwolito prowadzi¢ pociagi transporterowe o ci¢zarze
brutto do 300 ton i przyczynito si¢ do wycofania parowozéw®.

KOLEJKI KONNE DLA RUCHU PUBLICZNEGO NA MAZOWSZU

Kolejka konna Wolomin-Zenonéw-Zagosciniec

W 1900 r. wlasciciele ziemscy powiatu radzyminskiego — Gustaw Granzow (wlasci-
ciel Wolomina, Kobylki, Bagna i Kaweczyna), baron August Kesinowski, Emil Wiec-
kowski, Maksymilian Grabowski, Feliks Skredziewski, Zenon Zielinski i wielu innych
- postanowili w celu ozywienia gospodarczego wybudowa¢ kolejke waskotorows. Pro-
jektow jej bylo kilka. Jeden przewidywal zbudowanie odgalezienia kolejki mareckiej
z Rozciszewa przez Kobylke, Wolomin, Czarng, Zenonéw do Radzymina. Drugi pola-
czenie z kolejkg marecka w Markach, skad linia biegtaby przez Maciolki, Kobylke, Wo-
fomin, Zenonéw do Zagoscinca. Do tego ostatniego wniesiono poprawke, przewidujac
doprowadzenie linii z Marek do samej Warszawy (nie wiadomo tylko, ktéredy, bo prze-
ciez na tej trasie funkcjonowata juz kolejka marecka).

Trzeci projekt przewidywal lini¢ biegnaca ze stacji Kolei Petersburskiej w Wotomi-
nie przez Wolominek, Annopol, Czarng do Zenonowa (plan nr 1). Ten ostatni zostat
zatwierdzony przez wladze gubernialne w 1903 r. Utworzono wiec spotke udziato-
w3 tej kolejki z kapitatem zaktadowym 20 000 rubli oraz zawarto umowe z filig fabryki

©2 maja 1986 r. Polskie Koleje Panistwowe zawiesity ruch pasazerski na Nasielskiej Kolei Dojazdowej.
W 1996 r. zawieszono roéwniez ruch towarowy, a dalsze przewozy (w tym turystyczne) odbywaly si¢ na za-
sadach komercyjnych. Planowy ruch turystyczny Zarzad Kolei Dojazdowych Centralnej Dyrekcji Okrego-
wej Kolei Panstwowych w Warszawie prowadzif tu w latach 1995-1996. Do 2000 r. podejmowano réwniez
inne inicjatywy o takim charakterze. Ruch na kolei ostatecznie zamknieto w listopadzie 2001 r. W 2002 r.
powstalo Towarzystwo Przyjaciot Nasielskiej Kolei Waskotorowej, ktére podjeto starania o uratowanie wa-
skotoréwki dla ruchu turystycznego. 20 marca 2006 r. z inicjatywy tejze organizacji przestrzenny uklad
komunikacyjny nasielskiej kolei waskotorowej wpisano do rejestru zabytkéw. Milosnicy kolejnictwa sto-
czyli ze spotka PKP Zaklad Gospodarowania Nieruchomo$ciami prawdziwg batali¢ o uratowanie kolei.
Zob. Z. Tucholski, Nasielska kolej..., s. 58, 66-68, 76-79. Niestety, cennego zabytku techniki ostatecznie
nie udalo si¢ obroni¢. Decyzjg z dnia 23 kwietnia 2010 r. Mazowiecki Wojewddzki Konserwator Zabytkow
odstapil od wpisu do rejestru zabytkéw. W 2011 r. tory zostaly catkowicie zdemontowane, a kolej przesta-
fa istnie¢ [przyp. red.].
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Orenstein & Koppel w Warszawie (wystepujaca pod nazwa ,Parowoz”), ktora posiadata
warsztaty na Kole, przy obecnej ul. Gérczewskiej.

Firma ta zajela sie¢ budowa kolejki, dostarczajac wszelkie niezbedne materiaty wraz
z taborem. Kolejke otwarto wiosng 1904 r. Kursowata ona jako tramwaj konny z Wo-
fomina do Zenonowa, nie odegrata jednak tak doniostej roli, jak to sobie wyobrazali
jej wlasciciele. Prawdopodobnie po 1918 r. zostata odsprzedana innemu wtascicielowi,
a ten, widzac niewielka oplacalnos¢ przedsiebiorstwa, zlikwidowal je okolo 1930 r.,
a materialy sprzedat. Po kolejce tej pozostata do dzisiaj w Wolominie ul. Tramwajowa.

Kolejka Wolomin-Zenonéw posiadata tor szerokosci 800 mm, zbudowany z szyn
lekkiego typu na drewnianych podktadach. Dtugo$¢ jej trasy wynosita 7 km, za$ tabor
sktadat sie z dwdch wagondw osobowych (jeden letniak i jeden zimowy) oraz dwoch wa-
gondéw towarowych odkrytych.

Kolejka konna Wawer-Stara Milosna

W 1907 r. powstala spotka udziatowa kolejki waskotorowej z Wawra do Wigzowny
przez Stara Milosne. W sklad jej weszli: E. Langer, E. Chrzanowski, W. Podobalski
i Wiadystaw Kleniecki. Spotka powierzyta budowe inz. Henrykowi Hussowi, ktory linie
zaprojektowal i przystapil do jej realizacji. Z oszczednosci, wszystkie materialy tacz-
nie z taborem zakupiono uzywane z kolejki wilanowskiej. Tor zbudowano o szeroko-
$ci 800 mm, z szyn lekkiego typu na drewnianych podkladach, z mysla, ze w przyszlosci
uda si¢ go moze polaczy¢ z torem kolejki jablonowskiej w Wawrze.

W 1908 r. zostata zbudowana linia kolejki z Wawra przez Kaczy D6t (obecnie Mie-
dzylesie), Wisniowa Gore do Starej Miltosny, o dtugoséci 7,5 km (plan nr 1), a dalszych
prac zaniechano, gdyz zabraklo pieniedzy. Zdecydowano sie uruchomi¢ ruch na zbu-
dowanym odcinku. Po dokonaniu inspekcji przez komisje gubernialng i wydaniu
zezwolenia zaczely kursowac pociagi z trakcja konng. Poczatkowa stacja kolejki znajdo-
wala si¢ w Wawrze po zachodniej stronie toréw Kolei Nadwislanskiej; takze w Wawrze
po przeciwnej stronie tychze toréw miala stacje kolejka jablonowska. Ambicja whasci-
cieli kolejki konnej byto potaczenie jej z kolejka jablonowska. Przeszkadzaly w tym tory
Kolei Nadwislanskiej, a wielokrotne pertraktacje z jej dyrekcja nie przyniosty rezulta-
tow, gdyz nie wyrazila ona zgody na zbudowanie skrzyzowania na poziomie przebiegu
swoich toréw. Kolejka zarzadzal Jozef Mystkowski.

W 1911 r. jeden ze wspotwlascicieli, Wladystaw Kleniecki, odkupit kolejke od po-
zostalych udzialowcow. Do 1918 r. kursowalo na niej 8 par pociagéw w dni robocze
19 w dni $wiateczne. Kolejka prowadzila zaréwno przewozy pasazerskie, jak i towarowe,
gdyz obstugiwata hute szkla w Wisniowej Gorze i cegielnie w Starej Mito$nie. W samym
tylko 1909 r. przewiozta 50 683 pasazerdéw, co daje pojecie o jej mozliwosciach. W okre-
sie miedzywojennym kursowalo na niej 12 par pociaggéw na dobe, a okolica woko? kolej-
ki coraz bardziej zaludniata sie i nabierata charakteru podmiejskiego.

Na tabor kolejki sktadaly sie 3 wagony osobowe (w tym 2 letniaki) i 4 wagony towa-
rowe, w tym jeden kryty. Zlikwidowano ja w 1940 r.

Kolejka konna Mrozy-Rudka

W 1912 r. na lesistym terenie w odleglosci 3,5 km od stacji szerokotorowej Kolei Te-
respolskiej Mrozy rozpoczeto budowe duzego szpitala przeciwgruzliczego. Dla utatwie-
nia dowozu materiatéw budowlanych i wyposazenia wybudowano kolejke waskotorowa
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o szerokosci toru 900 mm, diugosci 3,5 km, taczacy stacje Mrozy z placem budowy
szpitala (plan nr 3). Kolejka ta, z zastosowana na niej trakcja konng, spetniata znako-
micie swoje zadanie przewozowe w trakcie budowy szpitala, przewozac kotly parowe
do elektrowni, generatory i wszelkie urzadzenia. Po otwarciu szpitala w 1913 r. kolej-
ke pozostawiono jako dogodny $rodek transportu ze stacji kolejowej Mrozy. Na tere-
nie szpitala znajdowat sie odpowiedni uktfad toréw z rozjazdami oraz specjalna hala
dla taboru (z miejscem dla czterech pojazdéw) opatrzona napisem: ,,Remiza Tramwa-
jow”. Na tabor sktadaty sie 2 wagony osobowe i 2 odkryte towarowe. Kolejka ta funkcjo-
nowata do 1970 r., przewozac zaopatrzenie dla szpitala oraz pasazeréw. Zlikwidowano
ja decyzja wladz odgdérnych, wprowadzajac w zamian transport samochodowy. Linie ro-
zebrano, za$ ostatni wagon z tej kolejki znalazl miejsce w Muzeum Kolei Waskotorowej
w Sochaczewie’.

Kolejka konna Henrykow-Pludy

Istniala od 1900 r. jako bocznica od stacji kolejki jabtonowskiej Henrykéw biegna-
ca przez folwark Dabréwka do fabryki drozdzy w Pludach, gdzie réwniez dochodzita
do rampy towarowej Kolei Nadwislanskiej (plan nr 1). Tor kolejki posiadal szeroko$¢
800 mm, dtugos¢ linii wynosita 1,3 km. W latach swojej ,,§wietnosci” obstugiwata tez
ruch osobowy przez skomunikowanie z kazdym pociagiem kolejki jablonowskiej prze-
jezdzajacym przez Henrykow.

Przewoz6w osobowych zaniechano juz na poczatku lat 30., a ruch towarowy istniat
do 1946 r. Potem kolejke rozebrano, gdyz zastapit ja transport samochodowy.

PowIATOWA KOLEJ] SOCHACZEWSKA

Kolejka powiatowa (zwana tez sejmikowa) sochaczewska, jest jedyna tego typu na Ma-
zowszu. Powstala dzigki staraniom wladz powiatowych Sochaczewa podjetym wkrot-
ce po odzyskaniu niepodleglosci w 1918 r. Mialy one na wzgledzie potrzeby odbudowy
zniszczonego podczas dziatan wojennych miasta oraz liczyly na ozywienie gospodarcze
regionu. Tak si¢ ztozylo, ze podczas I wojny $wiatowej kolejowe wojska niemieckie zbu-
dowaly na terenie powiatu sochaczewskiego dwie kolejki waskotorowe o szerokosci toru
600 mm.

Jedna z nich byta kolejka le$na z Puszczy Kampinoskiej, od przystani na Wisle do Zam-
czyska i Piask Krélewskich. Okupanci wozili nig drewno, ktére sptawiali Wista w dot rzeki.
Druga zbudowano w okolicy wsi Kamion, wzdtuz drogi Kamion-Ruszki; nie byla ona wy-
korzystana, gdyz wojna sie¢ skonczyta.

Na zebraniu sejmiku sochaczewskiego w kwietniu 1919 r. kierownik Panstwowego
Biura Odbudowy, inz. Michalski, zaproponowal wykorzystanie bezuzytecznie lezagcych

7W 2007 r. wladze samorzagdowe gminy Mrozy wraz ze Stowarzyszeniem Przyjaciot Mrozéw postano-
wily odtworzy¢ zlikwidowang kolej konng jako atrajcje turystyczng. Gmina, otrzymata na ten cel $rodki ze-
wnetrzne, po czym odbudowano szlak na odcinku 1,75 km oraz wykonano replike oryginalnego wagonu
zdeponowanego w Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie. Pierwsze przejazdy, jeszcze przed ofi-
cjalnym otwarciem, zorganizowano w dniach 28-30 pazdziernika 2011 r. Kolej uroczyscie udostepniono
do ruchu 10 sierpnia 2012 r. Od tego czasu kursuje w sezonie turystycznym. Od wiosny 2014 r. administrato-
rem tramwaju jest Gminny Osrodek Sportu i Rekreacji w Mrozach [przyp. red.].
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torow przy drodze Kamion-Ruszki dla potaczenia Sochaczewa przez Chodakéw i Tuto-
wice z Puszczg Kampinoska, aby przywozi¢ z niej drewno.

Poczatkowo miata to by¢ kolejka konna, ostatecznie zdecydowano sie na kolejke typu
stalego z trakcja mechaniczng.

Wiosna 1921 r. rozpoczeto roboty torowe, korzystajac z mozliwosci odkupienia
po bardzo niskich cenach od Ministerstwa Kolei Zelaznych materialéw i taboru z roz-
bieranych kolejek wojskowych. Dnia 18 wrzeénia 1922 r. otwarto pierwszy odcinek ko-
lejki do Tutowic, a po zbudowaniu mostu na rzece Lasicy poprowadzono dalsze odcinki
linii: w konicu 1923 r. do Piask Krélewskich, gdzie znajdowat sie duzy tartak, a w 1924 r.
do Wyszogrodu nad Wistg (plan nr 1).

Laczna dtugos¢ kolejki wynosita 33 km, tor byt o szerokosci 750 mm.

W Piaskach Krolewskich, obok tartaku, powstata stacja styczna dwdch kolejek o roz-
nych szerokosciach toru i o réznym charakterze pracy. Kolejka le$éna dowozita drewno
do tartaku, za$ sochaczewska wywozila gotowe deski i tarcice.

Kiedy w 1927 r. zaczeto budowaé w Chodakowie wielka fabryke wldkien sztucz-
nych, caly transport materialéw budowlanych i urzadzen odbywat sie wytacznie za po-
$rednictwem kolejki sochaczewskiej. Wybudowano wéwczas bocznice do fabryki, ktora
stala sie gtéwnym klientem kolejki. Dobra koniunktura pozwolita na dalsze inwesty-
cje, zbudowanie murowanych budynkéw stacyjnych, parowozowni, warsztatow, wodo-
ciggdw, magazynow i rozmaitych urzadzen niezbednych do eksploatacji linii. W 1929 r.
przebudowano most na Utracie pod Chodakowem. W tym czasie dokonano tez wy-
miany lekkich typéw szyn na cigzsze, przebudowano rampy przeladunkowe na stacji
w Sochaczewie, wprowadzono na calej trasie faczno$¢ telefoniczng, rozmieszczajac tez
na stupach gniazdka dla telefonéw przenoénych druzyn pociaggowych.

Wojna w 1939 r. nie przyniosla wiekszych strat kolejce, mimo ze wla$nie nad Bzura
doszto do najcigzszych walk kampanii wrze$niowej. Pod kontrola niemiecka kolejka wy-
wozono masowo drewno z Puszczy Kampinoskiej i nadano jej urzedowa nazwe Kreisbahn
Sochaczew-Hohenburg-Piaski. Prawde méwiac, do Wyszogrodu (Hohenburg) kolejka
przez calg okupacje nie kursowala, gdyz w 1940 r. sami Niemcy nakazali rozebra¢ odci-
nek Tulowice-Wyszogrdd, a szyny zostaly uzyte do wzmocnienia intensywnie eksplo-
atowanego odcinka Tulowice-Piaski Krolewskie. Pomiedzy Chodakowem a Tutowicami
przebiegata granica pomiedzy Generalng Gubernia a terenami przytaczonymi do Rzeszy.
Na przystanku osobowym Janéwek funkcjonowata straz graniczna i odbywala sie kon-
trola dokumentéw wraz z oplata celng.

Wobec rabunkowego eksploatowania Puszczy Kampinoskiej przez Niemcéw w lipcu
1943 r. partyzanci spalili tartak w Piaskach Krolewskich, kladac kres intensywnej wy-
wozce drewna.

Kolejka sochaczewska przetrwala wojne bez zniszczen, a nawet nie wywieziono
z niej taboru. Niemniej, wskutek intensywnej eksploatacji linii i braku dostatecznego
doinwestowania, wymagaly remontu jej tory, mosty i tabor. W latach 1946-1947 zbu-
dowano nowy tor do Wyszogrodu, przeprowadzono remonty, a ruch juz w tym czasie
byt dosy¢ duzy. W samym tylko 1947 r. kolejka sochaczewska przewiozla 1 126 000 pa-
sazerow oraz 77 200 ton towaréw. W 1949 r. Powiatowa Kolej Sochaczewska przeszta
w gestie Ministerstwa Komunikacji i pod administracje Zarzadu Kolei Dojazdowych
przy Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Warszawie. W zwiazku z tym wpro-
wadzono organizacje pracy i przepisy obowigzujace w Polskich Kolejach Panstwowych.
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W tymze 1949 r. ubyl kolejce sochaczewskiej glowny klient, fabryka wldkien sztucz-
nych w Chodakowie, ktéra wybudowata wlasna bocznice normalnotorowa do stacji PKP
w Sochaczewie. Pozostaly jej tylko do obstugi gminne spotdzielnie, niewielkie ilo§ciowo
przewozy drewna z Puszczy Kampinoskiej przetadowywane w Piaskach oraz ruch pa-
sazerski. Ten ostatni byt dosy¢ duzy do potowy lat 60., kiedy to - po wyasfaltowaniu na-
wierzchni wigkszo$ci okolicznych drég - transport samochodowy okazat si¢ dla kolejki
sochaczewskiej, podobnie jak dla wszystkich waskotorowek, zbyt silng konkurencja.

Pociaggi osobowe zaczely $wieci¢ pustkami. Punktem przelomowym okazalo sie
utworzenie w 1959 r. Kampinoskiego Parku Narodowego i likwidacja w 1961 r. kolej-
ki le$nej. Doprowadzito to do catkowitego zaniku transportu drewna i ograniczenia
ruchu pociggéw na odcinku Tulowice—Piaski Krélewskie do 2 par tylko w dni targowe
tygodnia. Najwiekszy ruch pasazerski utrzymywat si¢ na trasie Sochaczew-Chodakéw,
dopoki nie wprowadzono w 1975 r. w Sochaczewie autobusowej komunikacji miejskie;j.
Warto nawiasem doda¢, ze powstate wlatach 70. duze zaktady ceramiczne w Plecewicach
nigdy nie korzystaly z ustug kolejki, chociaz posiadaly z nig wspolny tor w postaci trze-
ciej szyny splecionej z waskim torem kolejki. Kolejka zaczela przynosi¢ znaczny deficyt
i skazano jg na likwidacje. W 1984 r. przejelo ja Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, two-
rzac w Sochaczewie oddzial, Muzeum Kolei Waskotorowej, ktéry — obok stalej wystawy
- organizuje réwniez na zamowienie przejazdy pociagdéw turystycznych do pobliskiej
Puszczy Kampinoskiej. Tabor kolejki sochaczewskiej sktadat sie zazwyczaj z 5 parowo-
z6w tendrzakow, 8 do 16 wagondéw osobowych i 30 do 45 wagonéw towarowych. Byl
to tabor stary, przewaznie o malej sile nos$nej, odkupowany od innych kolejek.

W 1937 r. zakupiono wagon motorowy dwuosiowy, ktéry po rocznej eksploatacji
ulegl katastrofie i nie wrocil juz do ruchu. Po przejeciu kolejki przez PKP, wszystkie
stare wagony wymieniono na nowe, odpowiadajace wymogom PKP, a dotychczasowy
stary tabor ztomowano. W latach 70. wprowadzono do eksploatacji nowoczesne parowo-
zy z duzymi tendrami serii Px29, Px48 i Px49, wagony osobowe typu 1Aw oraz towaro-
we 0 no$noéci 15 ton powojennej budowy, z chorzowskiego Konstalu. Czes¢ tego taboru,
w liczbie 24 jednostek, przeszta na stuzbe do muzeum.

KOLEJKA MUZEALNA W SOCHACZEWIE

Przejecie w dniu 1 grudnia 1984 r. przez Muzeum Kolejnictwa w Warszawie kolejki
sochaczewskiej wraz z caltym majatkiem (tory, budynki, tabor) otworzylo nowy rozdziat,
stwarzajac wielka szanse rozwoju turystyki w tym regionie. Powstanie w Sochaczewie
Muzeum Kolei Waskotorowej, gdzie zgromadzono pamigtki i zabytki zwiazane z kolejnic-
twem waskotorowym, stanowi samo w sobie nowg jakos¢. Bardziej atrakcyjne spolecznie
wydaja si¢ wszakze wycieczki organizowane dla chetnych na skraj Puszczy Kampinoskiej
i po ziemi sochaczewskiej, stanowiacej centrum Mazowsza i zawierajacej zabytki histo-
ryczne siegajace poczatkéw panstwa polskiego. Muzeum powstalo na ,,gruzach” kolej-
ki sochaczewskiej, jest najwigkszym tego typu w Europie i zgromadzito do tej pory okoto
180 oryginalnych pojazdéw szynowych réznych typéw z rozmaitych czaséw. Muzeum
posiada czynne 3 parowozy i lokomotywe spalinowa, dzieki ktérym moze uruchamiaé
pociagi ,retro” do miejscowosci znajdujacych sie na trasie kolejki (plan nr 1). Kazdy za-
interesowany moze sobie zamoéwi¢ pociag wedlug wilasnego zyczenia, po uprzednim
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uzgodnieniu warunkow z dyrekcja muzeum. W sezonie letnim 1991 r. od maja do wrze-
$nia uruchomiono eksperymentalnie pociag rozkladowy w kazda sobote. Frekwencja byta
zadowalajaca i przez caly sezon pociagi miaty komplet pasazeréw, czego nie byto w ostat-
nich latach, kiedy kolejka spelniata jeszcze role codziennego przewoznika.

Gdyby akcje te promowaly biura turystyczne, lacznie z Orbisem, wyniki mogtyby by¢
imponujace. Ziemia sochaczewska ma wiele pamigtek i atrakeji dla przybyszéw z kraju
i zagranicy. Trzeba tylko umiejetnej organizacji wspotpracy profesjonalistow od tury-
styki i muzealnictwa kolejowego. Warto wykorzystac fakt, ze waskotoréwka sochaczew-
ska wcigz jeszcze zyje i jako ostatnia na Mazowszu przewozi pasazerow®.

INNE KOLEJKI WASKOTOROWE MAazowsza

Obok opisanych wyzej kolejek waskotorowych uzytku publicznego, jakie istnia-
ty na terenie Mazowsza, warto wymieni¢ jeszcze kolejki uzytku gospodarczego, zwane
tez czasem przemyslowymi, ktore zniknety dopiero w ostatnim ¢wieréwieczu. Jeszcze
w 1950 r. na Mazowszu funkcjonowaty 4 kolejki lesne i 11 kolejek cukrowniczych o facz-
nej dtugosci toréw okoto 600 km. Zastuguja one na krétka chocby charakterystyke.

A. Kolejki le$ne:

1. Kolejka Zamczysko-Polesie-Grochale, z odgalezieniem do Piask Krolewskich,
o dlugoscilinii 32 km i szerokosci toru 600 mm (plan nr 1). Zbudowana przez okupacyjne
wojska niemieckie w 1916 1. stuzyla gléwnie do wywdzki drewna z Puszczy Kampinoskiej
do przystani wislanej, skad splawiano drewno tratwami Wista do Niemiec. Po otwarciu
kolejki sochaczewskiej drewno z Puszczy dostarczano do tartaku w Piaskach i jako tarci-
ce wywozono przez Sochaczew. Po spaleniu tartaku przez partyzantéw w 1943 r. wywo-
zono drewno w stanie surowym, przetadowujac je z kolejki lesnej w Piaskach na wagony
kolejki sochaczewskiej. Powstanie Kampinoskiego Parku Narodowego w 1959 r. znacz-
nie ograniczylo wywoz drewna z Puszczy, az catkowicie go zaniechano, likwidujac ko-
lejke lesna w 1961 r. Kolejka posiadala parowozownie i warsztat w Zamczysku, a tabor
jej skladat sie z 2 parowozéw tendrzakéw firmy Henschel, 10 platform czteroosiowych
120 par wozkow lesnych. Jego stan czesto sie zmienial w zaleznos$ci od sytuacji i potrzeb
przewozowych. Warsztaty w Zamczysku dokonywaly tylko napraw biezacych i stuzy-
ty do utrzymania kolejki w stanie nadajacym sie do eksploatacji. Wszystkie naprawy
gléwne wykonywane byly na zewnatrz, w warsztatach kolejek lesnych w Zagnansku lub
w Hajnowce. Od 1950 r. naprawy parowozéw wykonywano w Zakladach Naprawczych
Taboru Kolejowego w Nowym Saczu. Kolejka lesna w Zamczysku, jak wszystkie kolejki
le$ne, byla w gestii Ministerstwa Le$nictwa.

2. Kolejka lesna w Nurcu zostata zbudowana podczas I wojny §wiatowej przez oku-
pacyjne wojska niemieckie w latach 1915-1917 w celu eksploatacji miejscowych tere-
néw lesnych. Do budowy linii zastosowano szyny patentowe o szerokoséci toru 600 mm.
Niedaleko stacji kolei normalnotorowej w Nurcu wybudowano matg parowozownie
i warsztat, taczac to zaplecze techniczne torem ze stacjg Nurzec, lezacg na linii Siedl-
ce-Czeremcha-Hajnéwka. Linie gtéwna budowano w dwoch kierunkach: na péinoc

# O aktualnej dzialalnosci i obecnym stanie Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie - zob. literatu-
re przywolywana w przyp. 1 artykutu L. Popowskiego w niniejszej publikacji [przyp. red.].
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przez Zalesie do Zurobic o dtugosci 12,5 km oraz w kierunku potudniowym, przecina-
jac przy tym tory kolei normalnotorowej na jednym poziomie, do Radziwiltéwki i dalej
w kierunku wschodnim, do Metnej, o dtugoéci 17,5 km. Zbudowano jeszcze odgalezie-
nie od linii poludniowej do majatku Klateczka (4,2 km) oraz do majatku Koszewatka
(5,4 km). Wybudowano réwniez polaczenie do powstajacego tartaku w Nurcu, do ktdre-
go zaczeto zwozi¢ drewno z lasu (plan nr 4). Po przetarciu deski wozono na platformach
na stacje, gdzie na rampie przetadowywano je na wagony normalnotorowe. W pé6zniej-
szym okresie wybudowano jeszcze druga parowozownie przy tartaku, w ktorej stacjo-
nowal jeden parowoz.

Po odzyskaniu niepodleglosci w 1918 r. kolejka byla przez pewien czas w administra-
cji wojskowej, a w 1921 r. zostala przejeta przez Okregowy Zarzad Laséw Panstwowych
w Siedlcach. Z uwagi na znaczne przetrzebienie laséw przez okupacyjne wojska nie-
mieckie niektére tory rozebrano. Z 40 km toréw posiadanych przez kolejke w 1918 r.
w dziesie¢ lat pdzniej pozostato 28 km. Kolejka nie tylko wozita drewno z laséw, ale row-
niez obstugiwata niektére majatki rolne. Tabor jej skiadatl sie z 2 parowozéw typu HF
(Brigadelokomotiven), 6 wagonéw platform czteroosiowych i 25 par wozkow lesnych.
Oproécz parowozéw jako sily pociggowej uzywano tez koni.

Podczas II wojny $wiatowej okupanci rowniez uzywali kolejki do wywozenia drewna.
W 1944 r. wywieziono na zach6d obydwa parowozy, wiec po zakonczeniu wojny jako sita
trakcyjna uzywane byly konie. W 1946 r. kolejka w Nurcu posiadata 27 km linii oraz 13 wa-
gondéw platform ciagnietych przez konie. Dtugo$¢ linii kurczyla si¢ z kazdym rokiem,
gdyz w zwigzku z budowa nowych obiektéw wojskowych zaczeto rozbieraé tory na trasie
do Radziwillowki. Ostatecznie zakonczono rozbidrke kolejki w Nurcu w 1955 r. Jednak
po dwoch latach powstat nowy plan budowy kolejki inng niz dotychczas trasg. Wytyczono
ja z tartaku w Nurcu w kierunku potudniowym na Werpol, do Adamowa, o ogélnej dtu-
gosci toréw 15 km. Zbudowano lini¢, zachowujac takg sama szeroko$¢ toréw jak poprzed-
nio (600 mm). Nowa kolejka przewozita rocznie 9 tysigcy metréw szesciennych drewna.
W miare jednak wyczerpywania si¢ surowca lesnego w latach 60. zaczeto coraz czesciej
uzywaé do wywozki drewna z lasu transportu samochodowego i ciggnikéw. Nowa kolejka
posiadata wybudowang nowg hale na 5 lokomotyw spalinowych serii WLs40 oraz warsz-
tat naprawczy tuz przy tartaku. Utrzymywanie kolejki bylo coraz bardziej nieoptacalne,
wiec zdecydowano sie ja rozebraé, do czego doszto w latach 1972-1973.

3. Kolejka le$na Dalekie-Knurowiec-Branszczyk zbudowana zostala od tartaku przy
stacji Dalekie (przy kolei Ttuszcz-Ostroleka) w kierunku wschodnim, do laséw nadle-
$nictwa Jagiel, po czym skrecata w kierunku Knuroweca, przy szosie strategicznej Warsza-
wa-Bialystok, gdzie przeprowadzano wyrab lasu. Kolejke zbudowaty wojskowe formacje
kolejowe armii rosyjskiej w 1913 r., przyjmujac szerokos¢ toru 750 mm. Dlugo$¢ linii
wynosita 10 km. Przy siedzibie nadle$nictwa w Dalekiem wybudowano parowozownie
na jedno stanowisko oraz punkt naboru wody. Po wybuchu I wojny $wiatowej wojska ro-
syjskie przedtuzyly linie kolejki o 5 km do Branszczyka nad Bugiem (plan nr 2).

Oprocz zwdézki drewna do tartaku w Dalekiem miata ona mie¢ tez znaczenie strate-
giczne w razie zatrzymania sie linii frontu na Bugu. Letnia ofensywa wojsk niemieckich
w 1915 r. szybko przesuneta linie frontu daleko na wschod, a kolejka spelniata role lesne;j.
W 1932 r. rozebrano odcinek z Braniszczyka do Knurowca dtugosci 5 km i kolejka wroci-
ta do pierwotnego stanu. Eksploatowano ja do 1960 r., a juz w nastepnym roku rozebra-
no, przestawiajac si¢ na transport samochodowy.
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Podczas eksploatacji miejscowych laséw w okresie miedzywojennym zbudowano
od niej szereg bocznic do miejsc wyrebu drewna. Jedng z linii gléwnych przedtuzono
z tartaku w Dalekiem do kolonii Porzadzie. Jednak nigdy nie przewozono nig wiekszych
ilosci drewna, co stawialo pod znakiem zapytania optacalnos¢ kolejki. Roczny jej prze-
woz wynosil zaledwie 8 tysiecy metréw szeéciennych drewna - bardzo mato w porow-
naniu z przewozami kolejki lesnej w Hajnéwce wynoszacymi przecietnie 150 tysiecy
metréw szesciennych.

Na linii gléwnej kolejki w Dalekiem stosowano parowozy, na bocznicach réwniez
trakcje konng. Kolejka posiadata 1 parowéz (w niektorych latach 2 parowozy), 10 plat-
form czteroosiowych i 40 par wozkow lesnych. W 1961 r. byt tylko 1 parowdz, 10 plat-
form i 9 wozkow lesnych.

4. Kolejka lesna w Parciakach zbudowana zostala przez wojska niemieckie w latach
1915-1916 dla eksploatacji surowca le$nego z potudniowej czesci Puszczy Kurpiowskiej.
Od tartaku w Parciakach zbudowano linie o szerokosci toru 600 mm, réwnolegte do kolei
normalnotorowej Ostroleka-Wielbark, lecz w sposob nieco zygzakowaty. Linia zaczyna-
ta si¢ w lesie przy nadlesnictwie Szeroka Biel i biegta do stacji kolejowej Olszewka, na-
stepnie odchodzila do lasu i ponownie zblizata si¢ do toru kolejowego przy stacji Parciaki,
gdzie bylo pofaczenie z miejscowym tartakiem. Nastepnie linia kolejki znéw wchodzita
do lasu i wracata do kolei przy stacji Zabiele, potem znéw odchodzita w las i konczyta sie
w le$nictwie Rupin. Diugos¢ kolejki wynosita 21 km, na jej trasie znajdowaly sie trzy stacje
styczne z kolejka normalnotorows, na ktérych byly punkty przetadunkowe na wagony
normalnotorowe (plan nr 2). Kolejka posiadata 20 wagonéw obstugiwanych trakcja konna
i przewozita rocznie 3 tysigce metréw sze$ciennych drewna. Jako nierentowna zostata za-
mknieta w 1963 r.

B. Kolejki cukrownicze

1. Cukrownia ,,J6zeféw” w Plochocinie koto Warszawy powstala w 1866 r., a wlasna
kolejke do zwdzki burakéw cukrowych zbudowata w latach 1912-1913. Jej linia biegta
z cukrowni przez Rokitno, Zukéw, Krasnowole, Chlebnie do Grodziska Mazowieckiego
(plan nr 1). Miata 12 km dlugo$ci i tor lekkiego typu o szerokosci 600 mm. Stosowano
trakcje konng, tabor sktadat sie z 20 wagonikéw dwuosiowych o noénosci 3 ton. W latach
1925-1926 zakupiono 3 parowozy dwuosiowe i 24 wagoniki dwuosiowe o no$nosci 5 ton.
Parowozy te w 1932 r. sprzedano, a kupiono 3 male lokomotywki spalinowe i takim ta-
borem obstugiwano transport cukrowni. Wraz z likwidacja cukrowni w 1947 r., zlikwi-
dowano réwniez kolejke.

2. Cukrownia ,Michaléw” w Lesznie koto Blonia powstata w 1852 r., a kolejke wa-
skotorowg do zwdzki burakéw zbudowano w latach 1912-1913. Laczyla ona cukrownie
ze stacja kolejowa w Bloniu, a wraz z odgaltezieniami miala 9 km dtugosci (plan nr 1);
szeroko$¢ toru wynosita 750 mm. W 1922 r. zbudowano odgatezienie do Myszczyna dlu-
goséci 7 km oraz bocznice do cegielni, ktdrag réwniez obstugiwano kolejka. Tabor skta-
dat si¢ z 3 parowozdéw tendrzakéw i 60 wagondw towarowych zbudowanych w réznych
fabrykach i o réznej nosnosci. Kolejka posiadata rampe przetadunkowa na stacji kolei
normalnotorowej w Bloniu. Zostata zlikwidowana w 1969 r.

3. Cukrownia ,,Guzéw” w Guzowie kolo Zyrardowa powstata w 1830 r., a wlasna ko-
lejke do zwdzki burakéw oraz dowozu wegla zbudowata w latach 1925-1926 z materia-
16w po kolejkach wojskowych odkupionych okazyjnie od Ministerstwa Kolei Zelaznych.
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Linia ta, o szerokosci toru 600 mm i dlugosci 14 km, taczyta cukrownie ze stacja kolei
normalnotorowej w Szymanowie (plan nr 1), gdzie odbywat si¢ przetadunek wegla, bu-
rakow, wyttokéw, wapna i gotowego cukru. Tabor sktadatl sie z 3 parowozéw wojsko-
wych HF (Brigadelokomotiven), 30 wagonow czteroosiowych (Brigadewagen) o nosnosci
5,5 tony i 16 wywrotek kolebkowych. Po 1945 r. wzrosly znacznie tereny plantacji bura-
kéw cukrowych w tym regionie i w zwiazku z tym powiekszono tabor do 6 parowozdéw
i 75 wagonow, z ktérych 20 bylo o nosnoéci 10 ton. Kolejke zlikwidowano w 1972 r.

4. Cukrownia ,,Dobrzelin” koto Zychlina powstata w 1850 r., a w jej poblizu istnia-
ty juz wowczas dwie starsze: ,Tomczyn” zalozona w 1843 r. i ,Model” powstata w 1849 r.
W latach 1921-1923 cukrownie te na dogodnych warunkach odkupily od Ministerstwa
Kolei Zelaznych materiaty z rozbieranych kolejek wojskowych, wraz z taborem, i rozpo-
czely budowe wlasnych kolejek do dowozenia burakéw cukrowych z pél. Wielki kryzys
gospodarczy na poczatku lat 30. spowodowatl upadek cukrowni ,Tomczyn” i ,Model’,
ktore zamknieto, a kolejki ich odkupita cukrownia ,,Dobrzelin’, ktéra w tym czasie po-
siadata juz 44 km wtasnej linii waskotorowej. Po przejeciu z cukrowni ,,Tomczyn” 11 km
linii, a z cukrowni ,,Model” az 30 km linii, weszla w posiadanie sieci waskotorowej o facz-
nej dtugosci 85 km o torze szerokosci 600 mm. W 1937 r. zostata zamknieta cukrow-
nia ,Lanigta’, ktorej kolejke o dlugosci 24 km z fabryki do stacji kolei normalnotorowej
Strzelce tez przejeta cukrownia ,,Dobrzelin”. Polaczenie tej linii z cukrownig nastapito do-
piero w 1946 r., kiedy wybudowano tacznice z Poborza do Strzelec (plan nr 5).

W okresie przedwojennym czes$¢ linii rozebrano, np. odcinek Kiernozia-Lowicz.
W 1950 r. sie¢ kolejki cukrowni ,Dobrzelin® mierzyta 93 km. Tabor jej skladal sie
z 24 parowozéw, 2 lokomotyw spalinowych, 450 wagonéw towarowych, 1 wagonu oso-
bowego i 10 wagondéw gospodarczych. Likwidacje kolejki rozpoczeto w 1968 r., rozbiera-
jac stopniowo wpierw odcinki najdalsze (Piotrowo-Strzelce, Sanniki-Kiernozia), potem
blizsze cukrowni. Likwidacje zakonczono w 1978 r.

5. Cukrownia ,Le$mierz” powstala w 1838 r. w Le$mierzu kolo Leczycy, a w od-
legtosci 14 km od niej, w Mtynowie koto Pigtku, uruchomiono w 1842 r. cukrownie
»Mlynéw”. Obie te cukrownie pobudowaty sobie kolejki z materiatéw zakupionych oka-
zyjnie od Ministerstwa Kolei Zelaznych. Cukrownia ,Le$mierz” zaczeta budowe swojej
kolejki w 1920 r. od fabryki do stacji Sierpéw, gdzie nastapilo potaczenie z Kujawskimi
Kolejami Dojazdowymi o takiej samej szerokoséci toru 600 mm. Nastepnie tor kolejki cu-
krowniczej biegt przez Tkaczew, Leznice, Petczyska do miejscowos$ci Ner. Tu nastepowa-
to rozgatezienie do Dominikowic Ko$cielnych oraz do Swinic, gdzie nastepowalo jeszcze
jedno rozgatezienie do Zbylczyc i Kozanek (plan nr 6).

W 1926 r. kolejka cukrowni ,,Le$mierz” posiadata 70 km linii, 8 parowozéw tendrza-
kéw, 160 wagonow towarowych réznych typow i 2 wagony osobowe. W 1931 r. zlikwidowa-
no cukrownie ,,Mlynéw”, a jej kolejke buraczang przejeta cukrownia ,,Lesmierz”, powiek-
szajgc sie¢ swojej kolejki do 106 km, a tabor do 12 parowozow, 230 wagondw towarowych,
2 wagonow osobowych i o I lokomotywe spalinowa. Byly to jednak dwie oddzielne kolejki,
do polaczenia ktdrych trzeba bylo wybudowa¢ tacznice dtugosci 14 km. Podczas II wojny
$wiatowej z nakazu wladz niemieckich polaczono tory obydwoch kolejek i dofaczono jesz-
cze kolejke cukrowni ,Irena” w Lyszkowicach (plan nr 5). W 1947 r. zamknieta zostata
cukrownia ,,Irena” i jej kolejke skrdcono, odlaczajac od cukrowni ,,Lesmierz”. Od 1966 r.
zaczeto stopniowo likwidowa¢ kolejke, zaczynajac od toréw dawnej cukrowni ,,Mlynéw”
Proces likwidacji trwal przez 20 lat i ostatecznie tory kolejki zlikwidowano w 1986 r.
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6. Cukrownia ,,Irena” w Lyszkowicach koto Lowicza powstata w 1871 r. Kiedy w 1907 r.
dobra tyszkowickie wraz z fabryka zostaly odkupione przez bogatego kapitaliste Rosen-
berga z Lodzi, ten zmodernizowat zaklad i wybudowat lini¢ kolejki waskotorowej o szero-
koéci toru 600 mm z Lyszkowic do stacji szerokotorowej Kolei Kaliskiej - Domaniewice.
Kolejka miafa 8 km dlugosci i byla obstugiwana trakcja konng. W 1926 r. kolejka posiada-
ta juz tabor zlozony z parowozu, lokomotywy spalinowej z silnikiem benzynowym, 47 wa-
gondw towarowych o nosnosci 5,5 tony i wagonu osobowego. Podczas II wojny swiatowej
polaczono kolejki cukrowni ,,Irena” w Lyszkowicach i cukrowni ,Le$mierz” odcinkiem
Domaniewice-Piotrowice dlugosci 11 km (plan nr 5). Lacznica ta istniala od 1943 r.
do 1960 r., potem zostala rozebrana. W 1947 r. zlikwidowano cukrownie ,Irena’, prze-
ksztalcajac ja w fabryke laktozy. Kolejke eksploatowano nadal jako dobry $rodek trans-
portu pomiedzy PKP Domaniewice a fabryka w Lyszkowicach. W 1970 r. z nakazu wladz
odgoérnych kolejke rozebrano, przestawiajac si¢ na transport samochodowy.

7. Cukrownia ,Izabelin” w Glinojecku koto Plonska powstala w 1859 r. Poczatkowo
surowiec dowozono do niej chtopskimi furmankami. Kolejke waskotorowa wybudo-
wano w 1922 r., dzieki okazyjnie zakupionym materiatom kolejowym od Ministerstwa
Kolei Zelaznych. Pierwszy odcinek wybudowano do Baboszewa, gdzie byta wéwczas
stacja kolejki waskotorowej Nasielsk-Lubicz o szeroko$ci toru 600 mm, przebudowy-
wanej wlasnie na kolej normalnotorowa. W Baboszewie urzadzono rampy przetadun-
kowe i punkt naboru wody. Urzedowal tam dyzurny ruchu, gdyz linia krzyzowala sie
tam z kolejg panstwowa. W 1923 r. rozpoczeto budowe linii z Baboszewa do Drobina
przez Werpily, z odgalezieniem do Gdry, a nastepnie z Drobina do Stupca i Dziktarzewa.
Cala kolejke ukoniczono w 1924 r. Laczna jej dlugo$¢ wynosita 58 km, tor mial szeroko$é
600 mm (plany nr 21 7).

W 1926 1. tabor kolejki sktadat sie z 6 parowozéw wojskowych oraz 100 wagondw czte-
roosiowych (Brigadewagen) o nosnosci 5,5 tony. Podczas II wojny $wiatowej, w 1942 r.
kolejke potaczono z kolejka cukrowni ,,Borowiczki” przez zbudowanie odcinka dtugo-
$ci 6 km ze Stupca do Gutowa. W 1960 r. kolejka posiadata 14 parowozéw, 2 lokomoty-
wy spalinowe oraz 180 wagonéw towarowych réznych typéw o nosnosci od 5 do 10 ton.
Z uwagi na przestawienie si¢ na transport samochodowy kolejka zostata zamknieta,
a nastepnie rozebrana w latach 1970-1972.

8. Cukrownia ,,Borowiczki” koto Plocka powstata w 1900 r., a wraz z fabryka zbudo-
wano 1,5 km toru waskotorowej kolejki konnej do przystani nad Wista (plany nr 2 i 8).
Podczas kampanii jesiennych buraki dowozono furmankami chlopskimi oraz barkami
wislanymi, ktére roztadowywano na przystani na wagoniki kolejki konnej i tg dostar-
czano na teren fabryki. W 1920 r. zakupiono od Ministerstwa Kolei Zelaznych materiaty
kolejowe z rozbieranych kolejek wojskowych i rozpoczeto budowe kolejki cukrowniczej.
W 1921 r. zbudowano 10 km toru o szerokoéci 600 mm do Glinna, gdzie powstalo rozga-
tezienie toréw w kierunkach: do przystani wislanej w Plocku dtugosci 9 km, do Gutowa
przez Mokrsk dtugosci 24 km i do Pilichowa dlugosci 29 km. Po doprowadzeniu do Plocka
kolei normalnotorowej postanowiono przy transporcie burakéw korzysta¢ z niej, za-
miast barek wislanych. W 1939 r. rozebrano tory do przystani wislanej w Ptocku, a uto-
zono je do stacji kolejowej. W tym czasie sie¢ kolejki cukrowni ,,Borowiczki” wynosila
66 km, za$ tabor sktadal si¢ z 6 parowozéw wojskowych oraz 148 wagonéw towarowych.
W 1942 r. kolejke cukrowni ,,Borowiczki” potaczono z kolejka cukrowni ,,Mala Wies”
majacy taka sama szerokos$¢ toréw. Polgczenie to zbudowano od Pilichowa do Worowic
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dlugosci 3,5 km, a w tym samym roku zbudowano drugie polaczenie z kolejka cukrowni
»1zabelin”. W 1960 r. tabor kolejki cukrowni ,,Borowiczki” sktadat sie z 12 parowozéw,
3 lokomotyw spalinowych, 2 wagonéw osobowych i 220 wagonéw towarowych réznych
typow i o réznej nosnosci.

Zuwagina odgorne zarzadzenie przejscia na transport samochodowy kolejke zlikwi-
dowano i rozebrano w latach 1970-1971.

9. Cukrownia ,,Mala Wie$§” kolo Plonska powstala w 1899 r., natomiast kolejke
do zwozki burakéw wybudowano dopiero w 1926 r., odkupujac materiaty kolejkowe
z rozbieranej kolejki panstwowej Nasielsk-Plonsk-Sierpc, ktérg przebudowano i uru-
chomiono jako normalnotorowa w 1924 r. Inicjatorem budowy kolejki byl éwczesny
wlasciciel cukrowni, Piasecki, ktdry wprowadzil w fabryce wiele usprawnien i moder-
nizacji. Przyjeto szeroko$¢ toru 600 mm. Pierwszg lini¢ zbudowano od stacji kolejowej
Plonisk do fabryki dtugo$ci 30 km, otwierajac ja na kampanie jesienng 1926 r. W nastep-
nym roku wybudowano linie do Kobylnik, Nacpolska i Worowic, tworzac sie¢ o ogélnej
dlugosci 48 km, ktérg ukonczono catkowicie w 1928 r. (plany nr 2 i 7). Tabor liczyl wow-
czas 6 parowozow i 80 wagondéw o nosnosci 5 ton. Podczas II wojny swiatowej, w 1942 r.,
zbudowano potlaczenie z kolejka sasiedniej cukrowni ,,Borowiczki” oraz rozpoczeto
budowe nowych linii do Osieka i do Kepy Polskiej, ktérych nie ukonczono. W 1960 r.,
w okresie szczytowym tej kolejki, petnilo na niej stuzbe 9 parowozéw réznych typow,
3 lokomotywy spalinowe oraz 120 wagonéw towarowych réznych typéw, o nosnosci
od 5 do 10 ton. Ruch na kolejce wstrzymano w 1980 r., przechodzac na transport samo-
chodowy. Calkowicie rozebrano kolejke w 1984 r.

10. Cukrownia ,Krasiniec” w Szczukach koto Makowa Mazowieckiego (majatku
hrabiego Zygmunta Krasinskiego) powstata w 1866 r. Podczas I wojny $§wiatowej kolejo-
we wojska niemieckie wybudowaty kolejke z Mlawy do stacji Pasieki. Po przesunieciu sie
linii frontu daleko na wschod kolejke te rozebrano od Pasiek do Przasnysza.

Po 1918 r. pozostawiona kolejka Mlawa-Przasnysz zostala zaliczona do kolei uzytku
publicznego i weszta w gestie Ministerstwa Kolei Zelaznych. Od tego Ministerstwa cu-
krownia ,Krasiniec” zakupila materialy i wybudowata wtasng kolejke do zwdzki bura-
kéw. Przyjeto tor szerokosci 600 mm i rozpoczeto budowe linii w 1924 r. od fabryki przez
Krasne i Szwejki do Golymina Starego ditugoséci 16 km. W roku nastepnym zbudowano
linie przez Zbiki, Leszno Mazowieckie do Przasnysza miasta dtugosci 17 km. W 1926 r.
cukrownia ,,Krasiniec” posiadata kolejke o ogdlnej dtugosci 33 km oraz 4 parowozy woj-
skowe typu HF i 38 wagonow czteroosiowych wojskowych (Brigadewagen) o no$nosci
5 ton. W 1949 r. cala te kolejke wraz z taborem przejely Polskie Koleje Panstwowe, wiacza-
jac ja do sieci kolejki mlawskiej w celu ozywienia gospodarczego regionu. Po przebudowie
torow z szerokosci 600 na 750 mm w 1961 r. do pracy manewrowej na terenie cukrow-
ni uzywano dwoch parowozéw i jednej lokomotywy spalinowej. Cukrownia ,,Krasiniec”
zaprzestala catkowicie korzysta¢ z ustug kolejki w 1980 r., wtedy rozebrano reszte torow.

11. Cukrownia ,,Ciechanéw” w Ciechanowie powstala w 1882 r., a pierwszg swoja ko-
lejke cukrownicza zbudowata w latach 1911-1912. Biegla ona od fabryki przez Krubin
i Chrzanéw w kierunku Opinogéry do Wtadystawowa. Dlugos¢ jej wynosita 7,5 km,
tor byl o szerokosci 750 mm. Zakupiono na te kolejke 2 parowozy i 30 wagonéw to-
warowych dwuosiowych o nosnoéci 5 ton. Podczas I wojny §wiatowej wojska rosyjskie
zarekwirowaly caly tabor, wywozac go na wschod. Po odzyskaniu niepodlegtoséci cu-
krownia zakupita materiaty kolejkowe wraz z taborem od Ministerstwa Kolei Zelaznych
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i rozbudowala w latach 1925-1926 swoja nowa kolejke o szerokosci toru 600 mm. Nowa
linie wybudowano od fabryki do Patuk dlugosci 12 km, a od niej poprowadzono od-
galezienia przez Wladystawowo, Opinogére do Galastu dtugosci 8 km i z Wroblewa
do Nasierowa przez Gostkowo dtugosci 2 km. W 1926 r. kolejka cukrowni ,,Ciechanéw”
posiadata sie¢ o dtugosci 22 km, 4 parowozy wojskowe typu HF i 72 wagony towarowe
wojskowe (Brigadewagen) o no$nosci 5,5 tony. Kolejka ta nie posiadala polaczenia z ko-
lejkg miawska w Ciechanowie, ktére o dtugosci 2 km wybudowano dopiero w 1949 r.
W tym czasie PKP przejety calg kolejke cukrowni ,,Ciechanéw’ wraz z taborem, wlg-
czajac ja do sieci kolejki miawskiej. W gestii cukrowni pozostawiono tylko 7 km bocznic
do Opinogory i Nasierowa. Bocznice te cukrownia obstugiwata wlasnym taborem, kto-
rego PKP nie przejety gdyz nie odpowiadal ich wymogom.

Po przebudowie calej kolejki mtawskiej na 750 mm réwniez przebudowata swoje
bocznice cukrownia, przechodzac na trakcje spalinowa. W 1978 r. tory bocznicowe cu-
krowni do Opinogdry i Nasierowa zostaly rozebrane, a w dwa lata pdzniej cukrownia
przeszla na transport samochodowy i zaprzestata korzysta¢ z ustug kolejki PKP.

Ogolnie podsumowujac, kolejkilesne i cukrownicze, trzeba zwrdci¢ uwage, ze dlugosé
ich byla zmienna w réznych latach, co wynikato z potrzeb eksploatacyjnych oraz uwa-
runkowan miejscowych. Jedno jest pewne, ze dwudziestolecie 1960-1980 bylo koncem
epoki przemystowych kolejek waskotorowych na Mazowszu. Wyrok na nie wydat rozwoj
motoryzacji. Mala jest obecnie szansa na przetrwanie kolejek uzytku publicznego beda-
cych w gestii Polskich Kolei Panstwowych, o ile nie rozwinie si¢ na nich na duza skale
ruchu turystycznego i lokalnych przewozéw masy towarowej. Szanse na przetrwanie
ma Muzealna Kolej Waskotorowa, bedaca pewnego rodzaju zywym muzeum.
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Fot. 3. Pociag kolei mtawskiej na ulicach Ciechanowa, 1970 r. (fot. Autor).
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Fot. 4. Kolej ostrolecka. Pociag do Myszynica pomiedzy
stacjami Grabowem a Ostrofeka, 1972 r. (fot. Autor).

Objasnienia do Planu nr 1: 1) Kolej wilanowska; 2) Kolej gréjecka; 3) Kolej jablonowska; 4) Kolej marecka;

5) Kolej rogowska; 6) Kolej sochaczewska; 7) Kolej konna Wawer-Stara Milosna; 8) Kolej konna Wotomin-

Helendw; 9) Kolej konna Henrykéw-Pludy; 10) Kolej lesna Zamczysko; 11) Kolej cukrowni ,,Guzéw”;
12) Kolej cukrowni ,,Michatow” w Lesznie; 13) Kolej cukrowni ,,J6zeféw” w Plochocinie.
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Objasnienia do Planu nr 2: 1) Kolej ostrotecka, zwana tez kurpiowska; 2) Kolej mtawska; 3) Kolej nasielska; 4) Kolej Nasielsk-Lubicz;
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5) Kolej lesna Parciaki; 6) Kolej lesna Dalekie; 7) Kolej cukrowni ,,Borowiczki” i ,,Izabelin”; 8) Kolej cukrowni ,,Mata Wies”.
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Plan kolejki waskotorowef konnej od stacji Mrozy do Sanatorium w Rudce.
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Plan nr 4.
Plan kolejki fesnef w Nurcu z 1950 roku,
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Plan nr 5.

Plany kolejek cukrowniczych: cukrowni “Dobrzelin” i nieczynnef od 1931 r-.
cukrowni “Mbwnow”, ktoref linie przejely cukrownie “Lesmierz”

w Lesmierzu i cukrownia “Irena” w Lyszkowicach. Stan z 1946 roku.
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Plan nr 6.
Plan zachadniej czesci sieci kolejki cukrowniczej cukrowni “Lesmierz”
wedlug stanu z 1946 roku.
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