OD AUTORA

Wiele cudow ma Warszawa

Lecz najwieksza nasza stawa,

To kolejka marecka

Kazdy z nas jg dobrze zna.
Od Targowka az do Marek
Jedzie maty samowarek,
Gdy nastato potudnie
Ujechata wiorsty dwie.

Piosenka o kolejce mareckiej byla — w latach
dwudziestych i trzydziestych poprzedniego stu-
lecia — bardzo popularna wsréd mieszkaricow
Targowka, Szmulowizny, Brodna, jak rowniez
innych dzielnic prawobrzeznej i lewobrzez-
nej Warszawy. Spiewali jq uliczni piesniarze,
graly podworkowe kapele, a styszatl jg i znat
niemal kazdy rodowity warszawiak i miesz-
kaniec okolic. Czasem zmieniano melodie lub
dobierano jezyk ulicznej gwary warszawskiej,
jednak tresé pozostawata ta sama. Z biegiem
lat piosenka ta, jak wiele innych, zeszla w cien
zapomnienia, odzywajqc nieco podczas Il wojny
Swiatowej, kiedy to warszawskie ,,ciuchcie” staty
sie bardzo popularnym Srodkiem komunikacji

podmiejskiej, dowozqc najpotrzebniejsze arty-
kuty Zywnosciowe dla nekanego gtodem miasta.

Z kolejkq mareckq zzytem sie od dziecka,
gdyz urodzitem sie na Targéwku, a dziecinstwo
i lata mlodzienicze spedzitem niemal w sqsiedz-
twie rozwijajacej sie i petnej ruchu kolejki.

Wracajac do wspomnien: przed oczyma prze-
wijajq sie obrazy jak w bardzo dtugim filmie,
z roznych lat. Jak daleko moge siegnqé pamie-
ciq, jeZdzitem z rodzicami w letnie ciepte dni
na niedzielny wypoczynek do Pustelnika lub do
Strugi. Jaka to wowczas byta radosé, a ile byto
interesujqcych spostrzezen, ile wrazen z takiej
wycieczki za miasto.

Przewaznie w taki dzien szto sie wczesniej
na stacje poczatkowq przy ulicy Stalowej, zeby
zajqlé miejsce w podstawionym pociqgu, gdyz
przed samym odjazdem ttok byt dosyé¢ duzy.

Stacja Warszawa Stalowa byta przewaznie
na lato odnowiona, tawki i parkany swiezo
pomalowane na kolor zieleni, a kozty oporowe
na koncach torow — na biato. Wzdtuz peronu
znajdowatly sie drewniane skrzynki z kwiatami,
rowniez pomalowane na zielono.




NAJPIERW OBRACANO GO NA OBROTNICY ...

Pasazerowie siedzqcy w pierwszych wago-
nach i ci, ktorzy znajdowali sie jeszcze na pero-
nie, z duzym zainteresowaniem obserwowali jak
przygotowuje sie do drogi maty parowozik.

Najpierw obracano go-na obrotnicy, ktora
znajdowata sie z boku, przy koncu peronu,
nastepnie tadowano koszami wegiel, czysz-
czono palenisko, nabierano wode, starannie
smarowano mechanizmy i cylindry. Powaga
i doktadno$é, z jakq kolejarze wykonywali te

czynnosct, moglyby stuzyé za godny przyktad
wielu ludziom w obecnej dobie.

Wszystkie parowozy kolei mareckiej byty
zadbane, starannie wyczyszczone i kazdy mogtby
w dowolnej chwili stanaé¢ na wystawe. Po obrzq-
dzeniu parowoz dojezdzat do sktadu pociqgu
stojqcego przy peronie, a po sprzegnieciu kon-
duktorzy rozpinali linke sygnalizacyjno-alar-
mowq od gwizdawki parowozu do ostatniego
wagonu, co byto regulaminowym wymaganiem




przy prowadzeniu pociqgow z hamulcem recz-
nym. Na sygnat, ,Oo-djazd”, sapiqgcy i buchajqcy
ktebami pary malenki parowozik ruszat, cig-
gnqc 6 do 8 wagondw czteroosiowych (nazywa-
nych tutaj pulmanami), wypetnionych po brzegi
pasazerami. Nabierajqc predkosci, mijat sploty
torow i skrzyzowania z kolejg normalnotorowaq,
aby wyjechaé na niemal prosciutki szlak wzdtuz
rownolegle biegnqcej szosy radzyminskiej.

Podczas jazdy przez teren miejski (ulicq
Radzyminska) uruchamiano parowy dzwon na
parowozie, w celu ostrzegania licznych pieszych,
ktorzy korzystali z waskiego pasa ulicy Radzy-
minskiej po stronie toru kolejki. Na wysokosci
ulicy Trockiej, w poblizu Biatej Karczmy, kon-
czyto sie miasto i zaczynat sie teren niezabudo-
wany — wtedy wylqczano dzwon.

Mate osiedla wzdtuz trasy kolejki: Zaci-
sze, Drewnica oraz wieksze: Marki, Pustelnik,
Struga, Stupno czy Cmentarz Polegtych byty
oddzielone od siebie znacznymi pustymi prze-
strzeniami. Dzisiaj, wzdtuz niemal calej trasy
widzi sie zwartq zabudowe.

Po dojechaniu do Pustelnika Il pociag zatrzy-
mywat sie troche dtuzej, gdyz kazdy parowoz
dobierat wode potrzebng do przebycia dalszej
trasy. Tutaj tez mijat sie z pociqgiem podagza-
jacym w kierunku przeciwnym, kiory rowniez
pobierat wode. Zdarzato sie, zwlaszcza zimowq
porq lub przy ciezkich warunkach jazdy, zZe
w Pustelniku II parowozy dobieraty takze wegiel.

Niektorzy pasazerowie opuszczali wagony juz
w Pustelniku, udajac sie na pobliskie glinianki,
gory piaskowe lub do odlegtego lasu, wiekszosé
jechata jednak do Strugi, gdzie odpoczywano
nad pieknym stawem zwanym. Wenecjq lub
w pobliskim lesie, nad rzeczkq Czarna Struga.

Przed samq wojnq do eksploatacji wprowa-
dzono dwa wagony silnikowe, zwane dumnie
»lux-torpedami”, kursujqee na trasie Stalowa—
—Pustelnik II, na zasadach pociqgow pospiesz-
nych.

Pamietam jak latem 1939 roku jechatem
takim pociqgiem wraz z rodzicami, siedzqc
z przodu obok kabiny maszynisty, gdzie znaj-
dowata sie jedna taweczka dla pasazera.

Wagony te znalaztem po wielu latach, byty
eksploatowane na waqskotorowych kolejach
gdanskich. Przypomniaty mi sie czasy jakze juz
odlegtego dziecinistwa...

Na kolejce mareckiej byl prowadzony takze
bardzo duzy ruch towarowy; zwtaszcza do prze-
wozow cegiet. Do pociqgow towarowych naj-
czesciej byt uzywany. parowoéz nr 17, z Isnigcq
mosieznq tablicq na kotpaku zbieralnika pary
i napisem na niej..,Pierwsza Fabryka Lokomo-
tyw w Polsce Sp. Akc. Chrzanéw N. 173. 1928 r.”.

W okresie II wojny swiatowej, podczas nie-
mieckiej okupacji, kolejka marecka przezywata
wprost inwazje pasazerow, ktérych gtownym
celem podrozy byty wyprawy po Zywnosé. Pamie-
tam jak podwajano wowczas sktady pociqgow:
na jednym torze stacji Warszawa Stalowa usta-
wiano sktad 10 do 20 dwuosiowych weglarek, na
drugim torze — sktad osobowy ztozony z 7 lub
8 wagonow. Obydwa sktady, napetnione pasa-
zerami, tqczono w jeden pociqg i wyprawiano
go do Radzymina. Ttok byt taki, ze odwazniejsi
pasazerowie jechali nawet na dachach wagondéw
osobowych.

W tych okupacyjnych latach, w tak zattoczo-
nych pociggach zjawiali sie przygodni artysci
i muzykanci, $piewajqcy zakazane wowczas pio-
senki:,,Wte noc wrzesniowq”, ,Siekiera motyka’,
czy tez,,Serce w plecaku”. Wystepy te byly przez
pasazeréw przyjmowane z aprobatq, co przyczy-
niato sie do powstawania nowych zespotow.

Po wyzwoleniu Pragi, jeszcze podczas walk
frontowych na Wisle, kolejka przystqpita do
pracy, przewozqc potrzebne materiaty wojskowe
i pasazerow. Po zakonczeniu Il wojny swiatoweyj,
w 1945 roku, kolejka zaczeta przewozié ogromne
masy pasazerow z podmiejskich osiedli do pracy
w odbudowujqcej sie z gruzow Stolicy.

Miatem juz wowczas kilkanascie lat i wraz
z kolegami urzadzalismy wyscigi rowerowe
z kolejkq, jadqgc po rownolegtej do toru szosie
radzyminskiej. Wyscigi odbywaty sie ze zmien-
nym szczeSciem, zaleznie z ktérej strony wiat
wiatr. Nasze sukcesy powodowaty zawisé pasa-
zerow, a znajdowali sie wsréd nich i tacy, ktérzy
wyrzucali na szose butelki.




Niektorzy mieszkarncy Marek mieli zwyczaj
urzqdzania ,,psikusow” kolejce i jej pasazerom,
najczesciej oblewania pasazerow wodaq, zwtasz-
cza w ,lany poniedziatek” Wielkanocny, kiedy to
do tego celu uzywano nawet strazackiej sikawki.

W latach 1948-1949 przystapiono do moder-
nizacji kolejki, jednak ograniczono jej zadania
tylko do ruchu pasazerskiego. Szybki rozwdj
motoryzacji sprawit, ze kolejka byta coraz bar-
dziej zaniedbywana. W latach szesédziesigtych
i siedemdziesiatych ubieglego stulecia zaczeto
ja uwazaé za przestarzatly srodek transportu
i podjeto decyzje o jej likwidacji. Stato sie to po
75 latach istnienia, w 1974 roku. Jej zadania
miaty przejqé autobusy Panstwowej Komunika-
¢ji Samochodowe;j.

Dzisiaj nie ma juz sladéw po torach, wiele
obiektow catkowicie rozebrano podczas posze-
rzania szosy radzyminskiej, a jedyne dwa oca-
late obiekty to budynek stacji w Radzyminie
(w ktérym urzqdzono dworzec autobusowy)
i teren stacji Warszawa Stalowa (stuzacy jako
baza stuzby drogowej PKP). Wielu bytych pra-
cownikow przeszto na zastuzonq emeryture,
a o kolejce mareckiej szybko zapomniano.

Drogi Czytelniku! Ta praca nie jest takq
ksiqzkaq o kolei dojazdowej mareckiej, jakg bym
chciat napisaé, ale — niestety — brak mi byto
potrzebnego materiatu historycznego, dokumen-
tacji, tlustracji.

W tym miejscu chciatbym ztozyc¢ gorqce
podziekowania wszystkim, ktérzy pomogli
w dotarciu do nielicznych, bardzo. rozproszo-
nych materiatow Zrédtowych.

Ogromnq pomoc w zdobywaniu materia-
tow okazali pracownicy Muzeum Kolejnictwa
w Warszawie: Pani Iwona Kupczyk, Panowie
Dariusz Krakowski i Marek Moczulski, a takze
Tadeusz Suchorolski i Andrzej Dobrowolski
z Wroctawia.

Oddzielne podziekowania pragne wyrazié¢
wszystkim bytym pracownikom kolejki marec-
kiej oraz kierownictwu Zarzaqdu Kolei Dojazdo-
wych DOKP Warszawa— Panom Janowi Klew-
kowi 1 Andrzejowi JoZwiakowi — za okazang
zyczliwosé i pomoc.

Wykonanie rysunkow opracowanych przez
autora, a takze samodzielne opracowanie nie-
ktorych rysunkow zawdzieczam Panu Edwar-
dowi Pokropiriskiemu.

W dotarciu do materiatow zagranicznych
pomogli. Panowie Emil Konrad, Helmuth
Pochadt i Franz Konrad von der Berswordt,
ktorym tq drogq pragne gorqco podziekowad.

Smutne to, ale prawdziwe, ze nikomu przed
laty nie przyszto do gltowy, aby pisaé¢ kroniki,
zbierac rézne dokumenty i rysunki, utrwalac
obiekty na fotografiach. Strata to ogromna, ale
likwidacja wielu kolei wagskotorowych w latach
szesédziesiqtych i siedemdziesiqtych ubiegtego
wieku byta przeprowadzana blyskawicznie
i z zupetnym zaskoczeniem.

Moze ta ksiqzka pozwoli wroécié do wspo-
mnien tym, ktorzy stykali sie z kolejkg mareckq
na co dzien, moze zainteresuje ona takze tych,
ktorzy jej na oczy nie widzieli i znajq jag tylko
z opowiadarn.
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WAGONY | LOKOMOTYWY

WAGONY OSOBOWE

Pierwsze wagony osobowe byly zamdéwione
przez zarzad Markowskiej Kolei Konne;.

»Weczoraj Kolejq Warszawsko-Wiedernskq
przybyty z Berlina wagony osobowe, przezna-
czone dla Kolei Markowskiej. Wykonanie wago-
now wydaje sie trwatem i wygodnem. Wszystko
juz przygotowane do otwarcia linii — dyrek-
cja kolei oczekuje jedynie pozwolenia Guber-
natora” pisata ,Gazeta Warszawska” z dnia
10 (22) stycznia 1897 roku.

Dzisiaj trudno ustalié¢ blizsze szczegoty. Wia-
domo, ze byly to wagony dwuosiowe, przystoso-
wane do trakecji konnej, wedlug innych zZrédet
1 relacji oséb starszych pamietajacych te czasy
— wagondéw tych bylo cztery lub szeéé sztuk,
ale przez intensywna eksploatacje w pierw-
szych latach pracy kolejki szybko zostaly
zuzyte 1 wycofane z ruchu. Na podstawie publi-
kacji niemieckich mozna przyjaé, ze byly to
typowe dla tego okresu wagony waskotorowe,
przewaznie z pomostami odkrytymi, z trzema
oknami w §cianach bocznych i dwoma bocznymi

tawkami wewnatrz. Na dachu czesto umiesz-
czano charakterystyczny Swietlik.

Mozna przypuszczaé, ze byly podobne do
zachowanego do dzi$ wagoniku osobowego kolei
waskotorowej cukrowni w Kruszwicy, zbudowa-
nego w 1882 roku.

Po otwarciu ruchu w 1897 roku okazato sie,
ze frekwencja pasazerow jest duzo wieksza niz
przewidywano 1 trzeba bylo zamoéwié wiece]
wagonéw osobowych.

Na terenie Warszawy juz od 1871 roku dzia-
lata Fabryka Wyrobéw Zelaznych ,,Wt. Gostyn-
ski 1 S-ka”, budujaca od 1890 roku wagony
waskotorowe réznych typoéw. Zdecydowano sie
wiec na zakup taboru dla kolejki mareckiej
w tej firmie, ze wzgledu na przystepne ceny
1 tanszy transport. Zaméwiony tabor wago-
nowy byl identyczny z budowanym juz od kilku
lat taborem dla kolejki wilanowskiej, o takiej
samej szeroko$ci toru.

Zdecydowano sie rowniez zakupi¢ w tej fir-
mie szes$¢ czteroosiowych wagonéw osobowych,
tzw. letniakéw z numerami od 10 do 15, zbudo-
wanych w latach 1900-1902.
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FREKWENCJA BYLA DUZO WIEKSZA I TRZEBA BYLO
ZAMOWIC WIECEJ WAGONOW OSOBOWYCH
DWUOSIOWY WAGON FIRMY GOSTYNSKI I S-KA

Z LAT 1897—1905 (rysunek odtworzony z pamieci)

Nie wiadomo co sie stalo z wagonami nr 12,
14 1 15 (prawdopodobnie zostaly wywiezione
przez Rosjan w 1915 roku), natomiast wagony
nr 10, 11 1 13 w latach 1916-1918 zostaly
przebudowane w warsztatach w Drewnicy na
wagony osobowe trzeciej klasy.

Wagon nr 10 zostat uszkodzony wiosng 1944
roku, podczas wykolejenia na skrzyzowaniu
toréw kolejki z torami tramwajowymi. Pudto
tego wagonu nieco skrécono i przeznaczono na
poczekalnie i kase biletowa na stacji Drewnica.
Spalito sie podezas dzialan wojennych w 1944
roku. Wagony nr 11 1 13 pracowaly az do 1950
roku, nastepnie ze wzgledu na ich niedosta-
teczny juz stan techniczny (wagony miaty nad-
wozia drewniane) zostaly skre$lone z inwenta-
rza 1 zeztomowane.
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WAGONY NR 10, 11 I 13 ZOSTALY PRZEBUDOWANE W WARSZTATACH W DREWNICY
(rysunek odtworzony z pamieci)
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ZAKUPIONE WAGONY BYLY NAZYWANE ,, PIOTRKOWSKIMI”
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W latach 1903-1905 zakupiono czternascie
wagonéw osobowych dwuosiowych, oznaczo-
nych numerami od 16 do 29, z ktérych wiek-
szo$¢ ewakuowano na wschéd w 1915 roku;
pozostawiono tylko nieliczne, ktore byly akurat
w naprawie lub w ztym stanie technicznym.

Poniewaz ruch na kolejce stawat sie coraz
wiekszy, a istniejacy tabor nie wystarczal, zde-
cydowano sie zakupi¢ wieksze wagony 1 w 1906
roku zamoéwiono 10 wagonéw osobowych cztero-
osiowych, ktére mialty po 40 miejsc siedzacych,
w tym jeden wagon z przedzialem bagazowo-
-pocztowym. Od tej pory dla kolejki mareckiej
zamawiano juz tylko wagony osobowe cztero-
osiowe, pojemniejsze 1 trwalsze. Zakupione
wagony, oznaczone numerami od 30 do 39,
byly nazywane ,piotrkowskimi”, gdyz tego typu

wagony byly budowane dla kolejki Piotrkéw—
—Sulejéw, na tor szerokosci 750 mm. Z tej grupy
pozostaly tylko wagony 30 1 31, ktére w 1915
roku byly niesprawne 1 nie zostaly wywiezione.

Mimo juz sporej liczby wagondéw osobowych,
zarzad kolejki mareckiej-sktadal dalsze zamé-
wienia w firmie Gostynskiego, gdyz najstarsze
wagony dwuosiowe (nr 1 do 9) byly znacznie
wyeksploatowane 1 trzeba bylo je skasowac,
a pozostale wagony dwuosiowe mialy matg
pojemnosé (16 miejse siedzacych) 1 byly niewy-
godne.

W 1912 roku zamoéwiono wiec wagony 0so-
bowe czteroosiowe, majace 34 miejsca siedzace
(wagon nr.43 mial 28 miejsc siedzacych 1 prze-
dzial bagazowo-pocztowy), skonstruowane
specjalnie ‘dla kolejki mareckiej. Tabor ten
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CZTEROOSIOWE WAGONY OSOBOWE BYLY SKONSTRUOWANE SPECJALNIE DLA KOLEJKI MARECKIEJ
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WAGON NR 43 MIAL PRZEDZIAL BAGAZOWO-POCZTOWY
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ZAKUPIONO 5 NOWYCH WAGONOW OSOBOWYCH, W TYM
JEDEN — NR 56 — Z PRZEDZIALEM BAGAZOWYM
(fot. Emil Konrad, 1940)

zaméwiono rowniez z my$la o przediuzeniu
linii kolejki mareckiej do Pultuska, wiazac
z nim nadzieje na duze przewozy pasazerskie
1 towarowe. Do 1914 roku przybylto 12 wago-
néw, o numerach od 40 do 51. Z tych wagonéw
w 1915 roku wywieziono 9; pozostaty wagony
znumerami 43, 461 51, ktore w tym czasie byly
technicznie niesprawne.

Wszystkie wagony osobowe kolejki marec-
kiej mialy ogrzewanie indywidualne, za pomoca,
pieca zelaznego opalanego weglem oraz oSwie-
tlenie naftowe. W wagonach dwuosiowych piece
te byly wstawiane tylko na okres zimy, gdyz ze
wzgledu na brak miejsca piec taki-musiat staé
posrodku miedzy tawkami. Wagony czteroosiowe
mialy juz piec zamontowany na stale, przedziat
WC oraz o$wietlenie naftowe sufitowe — dwie
lub cztery duze lampy naftowe. Kazdy wagon
osobowy byl wyposazony w hamulec reczny,
uruchamiany korba z jednego lub dwéch pomo-
stow, ujednolicony sprzeg w postaci zderzaka
posrodku 1 orczykowego urzadzenia ciegtowego.
Kazdy wagon mial wsporniki do sygnatéow kon-
cowych 1 zaczepy do linki sygnatowe;.

Po odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 roku
przewozy znacznie wzrosty 1 zaczal znéw
wystepowaé brak wagonow. Ogoélna sytuacja

finansowa byta do§¢ trudna, a ponadto trzeba
byto zakupié parowozy, niezbedne do przy-
wrocenia normalnego ruchu. W latach 1922—
-1923 w firmie Gostynskiego zakupiono tylko
5 nowych czteroosiowych wagonéw osobowych,
takich samych jak zbudowane przed wojna.
Wagony te otrzymaly numery 52, 53, 54, 551 56
(z przedzialem bagazowo-pocztowym).

W 1937 roku, przy stacji Targéwek, na skrzy-
zowaniu linii kolei normalnotorowej z linig
kolejki mareckiej doszto do najechania paro-
wozu PKP serii Tp2 na pociag kolejki marec-
kiej. W wyniku tej kolizji uleglt uszkodzeniu
wagon nr 52 lub 53.

Nastepne wagony zakupiono dopiero w 1927
roku, gdy sytuacja gospodarczo-ekonomiczna
zaczela sie poprawiacé, a wzrastajace przewozy
zaczely przynosi¢ dochody. Zamoéwienia na
budowe nowych wagonéw osobowych zostaty
zlozone w dwéch firmach krajowych: w Fabryce
Wyrobéw Zelaznych ,Wt. Gostynski i S-ka” —
na zbudowanie czterech wagonéw 1 w Zakla-
dach Ostrowieckich — na zbudowanie pieciu
wagonéw osobowych. Koszt jednego wagonu
wynosil 16939 zt 1 68 groszy.

Wskutek kryzysu gospodarczego na przeto-
mie lat dwudziestych 1 trzydziestych XX wieku
firma Gostynskiego przerwata produkcje wago-
noéw, natomiast wagony z Zaktadéw Ostrowiec-
kich zaczety przybywaé na kolejke marecka od
1932 roku do 1936 roku. Zostaly one oznaczone
numerami 61, 62, 63, 64 1 65.

Wagony te miaty kryte pomosty, 40 miejsc
siedzacych, oSwietlenie elektryczne, przedziat
WC 1 nowoczesna wentylacje. Nadal jednak
pozostawiono piec weglowy, umieszczony w jed-
nym koncu wagonu. W roku 1937, po zakupie-
niu wagonow silnikowych, dwa z tych wagonéw
osobowych przeznaczono jako doczepne do sil-
nikowych, instalujac w nich hamulce pneuma-
tyczne systemu Westinghouse’a 1 przemalowu-
jac je na kolor kremowo-granatowy.

Podczas dzialan wojennych w 1944 roku
dwa wagony zostaly wywiezione w nieznanym
kierunku przez cofajace sie wojska niemiec-
kie, jeden — mocno zniszczony przez pociski
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ZAMOWIENIA NA BUDOWE NOWYCH WAGONOW ZEOZONO W ZAKLADACH OSTROWIECKICH

JEDEN Z NICH PO PRZEBUDOWIE PELNIL SLUZBE JAKO
WAGON POGOTOWIA TECHNICZNEGO NA KOLEJCE
JEDRZEJOWSKIEJ (STAN 1972 R.)

— w 1945 roku zostal przebudowany w paro-
wozowni Warszawa Stalowa na wagon z pomo-
stami odkrytymi, dwa pozostaly bez zmian.
W 1951 roku przystosowano je na tor 750 mm
1 pelnily jeszcze sluzbe na kolejce mareckiej,
w nastepnych latach zostaly przewiezione na
inne koleje waskotorowe PKP. W roku 1972
jeden z tych wagondéw po przebudowie petnit
jeszcze shuzbe jako wagon pogotowia technicz-
nego na kolejce jedrzejowskie;j.

Wagony osobowe, podobnie jak caly tabor
kolejki mareckiej, byly starannie utrzymane,
zawsze sprawne — co bylo zastugg warsztatéw
w Drewnicy. Tu przeprowadzano coroczne rewi-
zje okresowe 1 — zaleznie od stanu technicz-
nego — okre§lano zakres prac. Zwykle co roku
wykonywano naprawy rewizyjne, co dwa lata
— érednie, a co trzy — gltéwne.

W latach 1942-1943 niemiecki zarzad War-
szawskich Kolei Wsechodnich zlecit naprawe
lub odbudowe 20 wagonéw osobowych z kolejki
jablonowskiej i gréjeckiej w warsztatach
Miedzynarodowego Towarzystwa Wagondéw
Sypialnych, obok stacji Warszawa Praga. Dwa
z odbudowanych wagonéw kolei groéjeckiej

WAGONY Z ZAKLADOW OSTROWIECKICH ZACZELY
PRZYBYWAC NA KOLEJKE MARECKA OD 1932 ROKU
WAGON NR 63 W SKLADZIE POCIAGU NA STACJI
WARSZAWA STALOWA (fot. Emil Konrad, 1940)
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przystosowano na tor 800 mm i zaczely one kur-
sowaé na linii Jabtonna—Karczew 1 Warszawa
Wista—Radzymin. Wagony te byly wyzsze 1 szer-
sze na tyle, ze przy dojechaniu do tych wagonéw
malych dwuosiowych parowozéw (nr 18, 191 20)
ich zderzaki stykaty sie zaledwie potowa Sred-
nicy tarcz.

WAGONY TOWAROWE

Pierwszym taborem na uruchamianej; Mar-
kowskiej Kolei Konnej byly wagony towarowe.
Wszystkie wagony towarowe byly dwuosiowe,
a 1loSciowo najliczniejsza grupe stanowily
wagony weglarki, w ktorych przewozono niemal
wszystkie tadunki. Mato byto wagonéw krytych,
a najmniej platform.

W gazecie codziennej ,,Stowo” nr 159 z dnia
3 lipca 1896 roku w artykule o taborze kolejki
wilanowskiej i mareckiej napisano: ,,Réwniez
kolej wqskotorowa z Pragi do Marek poczynita
juz obstalunki taboru osobowego i towarowego,
tego samego typu, ktory uzywany jest na kolejce
wilanowskiej.” Dalej autor artykulu pisat, ze
tabor ten rézni sie od taboru kolei szerokoto-
rowej jednym zderzakiem 1 sprzegiem central-
nym, ze jest malowany jak tabor kolei szeroko-
torowej itd.

Nie napisano tylko skad tabor ten bedzie
dostarczony. Z innych zZrédel wiadomo, ze
glownym wykonawca taboru dla wszystkich
waskotorowych kolei dojazdowych w obrebie
Warszawy byta Fabryka Wyrobéw. Zelaznych
»W1i. Gostynski 1 S-ka” w Warszawie.
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»ZARZAD WASKOTOROWEJ KOLEI MARKOWSKIEJ

OBSTALOWAL W FABRYCE WARSZAWSKIEJ
40 WAGONOW TOWAROWYCH”

Wysokie ceny sklonily zarzad kolejki do
szukania tanszych wykonawcéw 1i: ,Zarzad
waskotorowej kolei markowskiej z powodu
nader zwiekszonego ruchu towarowego, obsta-
lowat w fabryce warszawskiej, inzynieréw
pp. K. Kosinskiego 1 W. Preyssa, 40 wagonow
towarowych, ktore majq byé w ciqgu paru mie-
siecy wykonczone. Oprocz wielkiej ilosci cegty,
kolejka przewozi znaczne transporty do prze-
dzalni w Markach” (,Kurjer Codzienny” z dnia
4 czerwca 1899 roku).

Prawdopodobnie fabryka ,K. Kosinski
1 W. Preyss” wykonywata wagony po cenach
konkurencyjnych, ale w niedlugim czasie
zostata zamknieta, a na rynek Krélestwa Kon-
gresowego 1 Rosji wagony dostarczaly krajowe
wytwornie Gostynskiego i Lilpopa oraz wytwor-
nie niemieckie, majace swoje przedstawiciel-
stwa w Warszawie, na przyklad firma ,,Oren-
stein & Koppel”.

Pierwsze wagony towarowe mialy matg
no$nosé¢ — tylko do 300 pudéw, co wynosi okoto
4,8 t.

Do 1910 roku kolejka marecka eksploato-
wala wagony towarowe z fabryki Kosinskiego
(40 sztuk) 1 z fabryki Gostynskiego (162 sztuki),
onosnosci od 4,8 t do 6 t. Byly to gléwnie wagony
weglarki, troche krytych i niewielka liczba plat-
form. Wagony towarowe mialy numery inwen-
tarzowe od 301 do 400 — kryte 1 od 401 do 600
— weglarki*,

Podczas ewakuacji w 1915 roku na wschéd
wywieziono okolo 50 wagonéw towarowych,
reszte — ze wzgledu na zly stan techniczny lub
przestarzaly typ — pozostawiono.

Po I wojnie $§wiatowej pozostato 87 wegla-
rek 1 7 wagonéw krytych. Nie byly to wagony
w najlepszym stanie 1 nie zaspokajaly potrzeb
normalnego ruchu przy ciagle wzrastajacych
przewozach towarowych; brakowalo zwlaszcza
weglarek do przewozéw cegly. Zarzad kolejki
ztozyl zamowienie w nowej wytworni wagondow

* Po potaczeniu linii do Radzymina z linia do Jabtonny
i Wawra wagony kolejki mareckiej wyrdzniono, dodajac
przez numerem cyfre 1.




ZAKLADY OSTROWIECKIE
DOSTARCZYLY WAGONY WEGLARKI
TYPU Cwbl i Cwb2 (Swiat nr 21/1925)

Wagon z hamulcem

Wagon bez hamulca

waskotorowych 1 normalnotorowych, w Zakla-
dach Ostrowieckich. W 1924 roku zaklady te
dostarczyly 8 wagonéw weglarek typu Cwbl,
o noénoéci 7,5 t 1 masie wlasnej 3 t, w roku
nastepnym jeszcze 6 wagonéw krytych typu
Ckbl, réwniez o no$noséci 7,5 t 1 22 weglarki.
Do 1930 roku w Zaktadach Ostrowieckich zaku-
piono jeszcze 4 wagony kryte, z ktérych jeden
przebudowano na pocztowy (zostal on rozbity
w 1943 roku) oraz 22 weglarki typu Cwbl
1 Cwb2. Wagony typu Cwbl nie miaty hamulca,
natomiast wagony typu Cwb2 byly wyposazone
w hamulec reczny. Koszt jednej weglarki wyno-
sit wowczas 2613 z1 1 93 grosze.

Byly to ostatnie zakupy wagonéw towaro-
wych, gdyz posiadane w zupelnosci zaspokajaty
potrzeby przewozowe, a sytuacja gospodarcza
na przetomie lat dwudziestych 1 trzydziestych
nie byta najlepsza.

Sporo starych wagonéw przetrwalo jeszcze
do czaséw II wojny swiatowej, a nawet pra-
cowalo jeszcze po 1945 roku. Wagony firmy
K. Kosinski i“W. Preyss” jeszcze w latach
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1942-1944 wozily piasek z Pustelnika II do
Warszawy.

Warto jeszcze kilka stow poSwieci¢ malowa-
niu wagono6w. Zgodnie z obowigzujacymi w Kro-
lestwie Kongresowym zarzadzeniami wladz
Ministeryum Komunikacji, wagony osobowe
byly malowane w nastepujacy sposéb:

— klasy 1 i wagony salonowe — kolor ciemno-
niebieski, z odcieniem granatu,
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— klasy 2 — kolor zétty, z odcieniem piasko-
wego,

— klasy 3 — kolor ciemnozielony,

— klasy 4 — kolor jasnozielony (niektore koleje
stosowaty kolor szary),

— pocztowe — btekitny z czerwonym pasem
posrodku, — bagazowe — jasnobrazowy,

w odcieniu czekoladowym.

Na kolejce mareckiej nie byto wagonéw klasy
1 ani salonowych, wagonéw klasy 2 byto mato,
przewazaly wagony klasy 3; wagony klasy 4
byly wagonami towarowymi i ten stan trak-
towano jako tymczasowy; zamiast wagonéw
pocztowych 1 bagazowych wprowadzono kilka
wagondéw osobowych klasy 3 z przedziatem
bagazowo-pocztowym — malowanych na kolor
ciemnozielony.

Jezeli wagon miat w potowie klase 2 1 w poto-
wie 3 — malowano go na kolor zélty 1 ciemno-
zielony.

Po odzyskaniu niepodleglosci jeszcze jakis czas
stosowano te zasady malowania i o ile na innych
waskotorowych kolejkach podwarszawskich
przetrwaly do II wojny S§wiatowej, to na kolejce
mareckiej — jako jednej z pierwszych — zaczeto
stosowac system polski: klase wagonu oznaczata
tabliczka z cyfra umieszczona na pudle wagonu,
a wagony bagazowe 1 pocztowe miaty odpowied-
nie napisy na drzwiach wagonu. Wszystkie
wagony osobowe zaczeto malowaé na kolor zie-
lony, o odcieniu takim, jaki miata farba w maga-
zynie. W 1938 roku, po wprowadzeniu do eks-
ploatacji wagonow silnikowych pomalowanych
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PIERWSZE DWA PAROWOZY DLA KOLEJKI WARECKIEJ...

fabrycznie na kolor kremowo-granatowy, dwa
wagony osobowe przeznaczone tylko na wagony
doczepne rowniez przemalowano tak samo, tzn.
na kolor kremowo-granatowy.

PAROWOZY

Pierwsze dwa parowozy dla kolejki mareckiej
— male, dwuosiowe maszyny, o mocy zaledwie
20 KM* (15 kW) — byly zbudowane w niemiec-
kiej fabryce — Orenstein & Koppel. Fabryka ta
rozpoczela produkeje parowozow w 1892 roku
1 specjalizowatla sie przez wiele lat w konstru-
owaniu i‘budowie parowozéw waskotorowych.
W biurze konstrukcyjnym fabryki projekto-
wano coraz nowsze typy, o lepszych parame-
trach 1'wiekszej mocy, a filie handlowo-przemy-
stowe tej firmy byly zakladane w wielu krajach
na calym Swiecie, m.in. w Polsce, pod nazwa
,,Parow6z” w Warszawie na Woli.

Parowozy te, z numerami fabrycznymi 119
1120, zostaly wystane do Polski — pierwszy
w listopadzie 1896 roku, drugi w marcu roku
nastepnego. Na kolel macierzystej (mareckiej)
0znaczono je numerami kolejnymi 1 i 2.

W 1897 roku zaméwiono trzy nastepne
parowozy, réwniez dwuosiowe, ale juz o mocy
30 KM (21 kW), o numerach fabrycznych 215,
216 1 219, wszystkie wykonane w tym samym
roku i dostarczone do Polski — jeden w kwiet-
niu 1897 roku, dwa nastepne w pazdzierniku
tego roku. Na liscie fabrycznej firmy, przy
numerach parowozéw jest adnotacja: ,zaku-
pione przez J. Rézyckiego dla kolei mareckiej”.
Na kolei macierzystej otrzymaly numery 3, 4
15. Parowozy obu typéw mato réznity sie od sie-
bie. Zastosowano w nich mechanizmy paroroz-
dzielcze Allana, tloczkowa przepustnice pary
umieszczong z prawej strony zbieralnika pary,
od ktérej po wierzchu kotla byla prowadzona

* Ze wzgledu na historyczny charakter ksiazki na pierw-
szym miejscu beda podawane moce parowozéw w koniach
mechanicznych (KM), a moce w kilowatach (kW) beda poda-
wane w nawiasach.
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W ROKU 1897 ZAMOWIONO TRZY
NASTEPNE PAROWOZY
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rura. Cylindry byly smarowane za pomoca
lubrykatoréw. Hamulec byl reczny, dziatajacy
na jedna o$. Zapas wody — 0,5 m® — mie$écil sie
w zbiorniku wewnatrz ostoi. Cecha charaktery-
styczna parowozow kolejki mareckiej do 1914
roku byl stozkowy iskrochron na kominie.

Po rocznej eksploatacji parowozow stwier-
dzono, ze sa zbyt stabe w stosunku do ciagle
wzrastajacych potrzeb 1 wymagan stuzby ruchu.
Nastepne zaméwienie w tej samej fabryce ztozyli
panowie S. Neuman 1 J. Rézycki w 1898 roku,
ale juz na parowozy trzyosiowe, mocy 50 KM
(38 kW). Jeden z tych parowozéw — z numerem
fabrycznym 294 — dostarczono w maju, drugi
— 346 — w listopadzie 1898 roku. Otrzymaty
one numery inwentarzowe 61 7.

Nastepne parowozy z tej samej fabryki, row-
niez trzyosiowe tendrzaki mocy 60 KM (44 kW),
z numerami fabrycznymi 5401 541, przybyly na
kolejke marecka w styczniu 1900 roku, gdzie
otrzymaly numery 81 9.

Te cztery parowozy nie réznity sie od siebie
ani konstrukcja, ani wygladem zewnetrznym,
lecz tylko moca. Naped byt przenoszony na trze-
cig 0$. Podobnie jak poprzednie miaty mecha-
nizm parorozdzielczy Allana, smarowanie za
pomoca lubrykatoréw, przepustnice tloczkowa
z boku kolpaka zbieralnika pary, z zewnetrzna
rura parowlotowa. Zbiorniki wody byty umiesz-
czone z bokéw 1 w podwoziu, paleniska mie-
dziane, dzieki czemu dobrze wytwarzaly pare.
Byly wyposazone w reczny hamulec dzwigniowy

NASTEPNE ZAMOWIENIE ZLOZONO
W 1898 ROKU, ALE JUZ NA
PAROWOZY TRZYOSIOWE
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