Od autora

Przed dwudziestoma laty napisatem matg mo-
nografie o Kolei Dojazdowej Mareckiej, ktora
byta jedna z kolejek wgskotorowych wychodza-
cych niegdys$ z miasta Warszawy i fgczacych
z nim podmiejskie osiedla i mate miasteczka.

Azeby jednak zamkngc¢ temat i opisac¢ pozo-
state kolejki waskotorowe tak mocno zwigzane
z Warszawg, przez wiele lat zbieratem mate-
riaty historyczne, tworzac prace o warszaws-
kich kolejach waskotorowych: wilanowskiej,
grojeckiej i jabtonowskiej.

To wiasnie kolej wilanowska, dziatajgca w la-
tach 18911936, byta pierwsza kolejkg waskoto-
rowg dla podwarszawskiego ruchu publicznego,
po niej powstawaty nastepne, ozywiajgc miejs-
cowosci podwarszawskie, jako jedyne i na owe
czasy nowoczesne $rodki komunikacji lokalnej.

Uptyneto juz 110 lat od otwarcia pierwszego
odcinka kolei wilanowskiej do ... Czerniakowa,
ktory jest dzi$ dzielnicg Warszawy.

W 2001 roku przypadta 80 rocznica, kiedy
3 kolejki wagskotorowe (wilanowska, ‘gréjecka
i jabtonowska) zjednoczyly sie w_jedno silne
przedsigbiorstwo pod nazwg: ,Towarzystwo
Akcyjne Warszawskich Drog Zelaznych Podjaz-
dowych”, od 1916 roku ,,Dojazdowych” (zmienio-
no tylko w nazwie jedno stowo), a od 1932 roku:
~Warszawskie Koleje Dojazdowe — Spétka Ak-
cyjna”. Liderami tego przedsiebiorstwa byli:
Stefan ksigze Lubomirski.i Tomasz hrabia Za-
moyski, ktérzy chcac rozwing¢ znacznie komu-
nikacje podmiejska weszli w spotke z kapitatem
belgijskim. Ich ambitne plany pokrzyzowaty
wydarzenia historyczne: pierwsza wojna swiato-
wa, konflikt z wtadzami miasta Warszawy, wielki
kryzys gospodarczy i druga wojna $wiatowa.

Dynamiczny-rozwoj transportu samochodo-
wego, jaki-nastgpit w Polsce od 1950 roku,

catkowicie zepchnagt na margines Warszawskie
Koleje Dojazdowe (wagskotorowe) i po dwu-
dziestu latach konkurenciji, doprowadzit do ich
catkowitego usuniecia z Warszawy i okolic.
Sytuacja taka zaistniata nie tylko w Warszawie,
ale rowniez w catej Polsce, gdzie koleje was-
kotorowe miaty groznego konkurenta — trans-
port: samochodowy. Wskutek braku klientow
kurczyty sie dochody i dana linia kolejowa
stawata sie deficytowa, co doprowadzato do
jej.zamkniecia i nastepnie fizycznej likwidaciji.

W 2000 roku, w Polsce zostato jeszcze
okoto 950 km czynnych linii kolei waskotoro-
wych (a jeszcze 20 lat wstecz byto ich 2500
km), ktére przewidziane sg do zamkniecia
i likwidacji (razem 16 oddzielnych grup). Jedy-
ng szansg ich przetrwania jest przejecie przez
samorzady lokalne, co raczej jest trudne do
wykonania, gdyz samorzady majg wiele innych
ktopotow, w tym finansowych.

Po dawnej swietnosci Warszawskich Kolei
Dojazdowych S.A. pozostata w szczgtkowym
stanie kolej grojecka, od Piaseczna przez
Tarczyn, Grojec do Nowego Miasta nad Pilica.
Wpisana zostata na liste zabytkéw, ale dopoki
nie znajdzie sponsora, jej los bedzie niepewny.
W chwili obecnej (rok 2001), podobnie jak
wiele innych kolejek waskotorowych w Polsce
prowadzi dziatalnos¢ komercyjng, gtoéwnie
w przewozach wycieczek na zamowienia.

Rzecz zrozumiata, ze kolej waskotorowa nie
spetnia warunkéw wspotczesnego transportu
i moze by¢ jedynie utrzymana jako kolej wy-
cieczkowo-turystyczna, ale przy tego rodzaju
przewozach nie jest zdolna sie utrzymac i musi
by¢ dofinansowana. Nie nalezy tez zapomnie¢
o chlubnej przesztosci warszawskich wasko-
torowek, ktérym prace te poswiecam.



Komunikacja podmiejska Warszawy

XIX wieku

Po upadku Powstania Styczniowego, a takze
po tzw. ,uwtaszczeniu chtopdéw”, w Krolestwie
Kongresowym nastgpity dosy¢ duze ruchy
migracyjne ludnosci ze wsi do miasta, jak
tez rozwoj miast i osrodkéw przemystowych.
W przeludnionych wsiach Krélestwa Kongre-
sowego zaczety powstawac¢ wielkie folwarki
obszarnikow, ktérzy obrali system gospodarki
kapitalistycznej, odchodzgc od stosowanej
dotychczas gospodarki feudalno-panszczyz-
nianej.

Kapitalistyczne folwarki nastawione na ma-
sowg produkcje ptoddéw rolnych, zaczety sto-
sowa¢ maszyny i nowoczesng technologie
uprawy ziemi, co udowodnito, Ze nie-ma po-
trzeby zatrudniania tak wielkiej liczby pracow-
nikéw rolnych, jak w systemie feudalno-pansz-
czyznianym. Stad powstat na wsiach nadmiar
sity roboczej, wywotujacy ,wedréwke ludu”
W poszukiwaniu pracy.

Ponadto wielu uczestnikéw Powstania Stycz-
niowego byto represjonowanych przez wtadze
carskie i musiato uchodzi¢ ze wsi, a majatki
ich byly konfiskowane. Ze wsi uchodzita row-
niez drobna szlachta, ktéra stosujgc tradycyjne
metody gospodarowania, przegrywata z duzy-
mi kapitalistycznymi folwarkami i pozbywata
sie swych gospodarstw. Prym w tych wedréw-
kach wiodta biedota wiejska, ktéra poszukujac
pracy osiedlata sie w miastach Kongreséwki
lub emigrowata do Ameryki.

Rozwdj duzych osrodkéw przemystowych
w Kongreséwcee, jak Dabrowa Gornicza, Sos-
nowiec, todz, Zyrardow czy Warszawa, wy-

magat taniej sity roboczej, jakiej mogta dostar-
czy¢ polska wies$, a w zwigzku z tym powstato
zapotrzebowanie na budownictwo mieszkanio-
we, to zas powodowato rozwdj miast. Przemyst
Krolestwa Kongresowego miat duze szanse
rozwoju dzieki ogromnemu rynkowi zbytu, ki6-
rym byta Rosja. To wtasnie z Kongresowki do
Rosji sprowadzano wszelkie wyroby przemys-
towe, od maszyn i wszelkich urzgdzen, az do
wyrobow galanteryjnych wigcznie. £6dz i Zyrar-
dow wysytaty do Rosji wyroby widkiennicze,
Warszawa dysponowata bogatym asortymen-
tem produkcji, ktéry zapetniat rosyjski rynek.
W drugiej potowie XIX stulecia, w samej War-
szawie powstaty ré6znorodne gatezie przemys-
tu, jak przemyst chemiczny, maszynowy, tabo-
ru kolejowego, kotlarski, silnikowy, budowy
urzadzen do wyposazenia wszelkiego rodzaju
fabryk, a takze galanteryjny.

Przemyst zatrudniat tysigce pracownikow,
ktorzy wraz z rodzinami musieli gdzie$ miesz-
ka¢ i dawali zarobek tzw. kamienicznikom.
Byta to pewna grupa ludzi, ktéra majac pienig-
dze budowata tanim kosztem kamienice, tzw.
czynszowki, pod wynajem mieszkan.

Domy takie powstawaty w Warszawie jak
przystowiowe ,,grzyby po deszczu”, dajgc utrzy-
manie i zysk ich wiascicielom zyjgcym z czyn-
szOw za wynajmowanie mieszkania. Réwniez
przy budowach tych doméw dokonywano réz-
nych oszustw budowlanych, gdyz ich witas-
cicielom chodzito gtéwnie o to, zeby tanio
wybudowac jak najwieksza liczbe mieszkan.
Ujawnito sie to podczas rozbiorki starych do-
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méw po 1945 roku — wiele doméw zbudowa-
nych zostato na cudzych $cianach. Dzisiaj
mozna jeszcze spotkaé kamienice czynszowe
na Pradze oraz przy ulicach: Marszatkowskiej,
Hozej, Wilczej, Zelaznej, Ogrodowej, gdzie
jakim$é cudem oszczedzita je wojna.

Budownictwo mieszkaniowe rozwineto sie
rowniez na terenach poza granicami Warsza-
wy, takich jak Brudno, Targéwek, Pelcowizna,
Goctawek, czy Utrata, z tym ze tu stawiano
gtéwnie domy drewniane tzw. drewniaki, a dre-
wno dosy¢ tanio mozna byto naby¢ w licznych
sktadach na terenie Pragi.

Na budowe kamienic w Warszawie potrze-
bne byly ogromne ilosci cegiet, ktérych do-
starczaty liczne cegielnie rozsiane na boga-
tych w gline terenach podwarszawskich (Ma-
rki, Stupno, Pustelnik, Obory, Chylice, Ba-
niocha, Mysiadto, Gotkow). Problemem duze;j
wagi byt jednak transport cegty furmankami,
gdyz Warszawa w tym czasie posiadata za-
ledwie dwie drogi wylotowe utwardzone ka-
mieniami polnymi, tzw. trakty strategiczne do
Brzescia i do Lublina. Reszta (okoto 10) drég
wylotowych z miasta, byty to albo drogi grun-
towe lub wysypane szutrem, na ktérych two-
rzyty sie koleiny i liczne wyboje. Podczas
pory letniej, szczegdlnie w upaty, pojazdy
konne wzniecaty tumany kurzu, natomiast
podczas wiosennych roztopow lub jesiennych
stot, drogi byly pokryte btotem, a. wyboje
wypetnione katuzami wodnymi.

Komunikacja podmiejska tzw. dylizansami
lub konnymi omnibusami, do takich miejscowo-
Sci, jak Radzymin, Gréjec, Goéra Kalwaria,
Leszno, Btonie, Ptonsk, Puttusk, Zegrze, nie
nalezata do przyjemnosci, szczegdlnie w je-
sienne stotne dni lub podczas wiosennych
roztopow. Jeszcze gorzej wygladat transport
towaréw przewozonych wozami konnymi po
takich drogach, przy czym zakres tadownosci
tych pojazdéw byt <ograniczony (okoto
800...1000 kg).

O ile przecietna predkos¢ omnibusu konnego
wynosita od 7 do 8 km/h, to furmanki natado-
wanej towarem nie przekraczata 4 km/h. Dla
przecietnego mieszkanca Warszawy wyjazd
w tamtych czasach w odwiedziny do krewnych
w Radzyminie; byt nie lada wyprawa, a jeszcze
wiekszg wyprawg byta podr6z do Puttuska,

gdzie na przejazd trzeba bylo- straci¢ caty

dzien.

W koncu XIX stulecia' istniata rozwinieta
zegluga widlana, gdzie oprécz réznych drob-
nych armatoréw krolowaty na Wisle dwa kon-
kurencyjne przedsigebiorstwa zeglugowe: ,Mau-
rycego Fajansa” i firma ,Krater”. Kursowaty
parostatki pasazerskie i pasazersko-towarowe,
a takze towarowe. Byty tez olbrzymie barki
towarowe zwane berlinkami, galary i krypy
ciagane przez holowniki. Byty tez zaglowe
szkuty dowozgce jabtka z Wyszogrodu i ptody
rolne z gory-i z dotu Wisty, na targ do War-
szawy. Szkuty te widziano w Warszawie po
raz ostatni wiosng 1949 roku, podczas akcji
upanstwawiania catego taboru ptywajacego po
Wisle. Jednak zegluga wislana — pomimo ze
docierata do Géry Kalwarii, Sandomierza, Ptoc-
ka i Wioctawka — miata dwie zasadnicze wady,
a mianowicie: zimowg porg, kiedy Wista byta
zamarznieta, nie funkcjonowata. A zimy w tam-
tych czasach bywaty ostre i rzeka stata skuta
lodem zazwyczaj od grudnia do marca. Row-
niez podczas letnich upatéw, kiedy stan wody
byt bardzo niski, zegluga wiekszymi jedno-
stkami byta niemozliwa.

Z Warszawy wychodzity liczne linie kolejowe
szeroko- i normalnotorowe, a mianowicie:

— normalnotorowa Kolej Warszawsko-Wieden-
ska z Warszawy do Trzebini i z odgatezie-
niami od Zgbkowic do Sosnowca, od Kolu-
szek do todzi Fabrycznej i od Skierniewic
do Aleksandrowa Kujawskiego, uruchomiona
juz w 1845 roku;

— szerokotorowa Kolej Warszawsko-Petersbu-
rska, otwarta w 1862 roku;

— szerokotorowa Kolej Terespolska z War-
szawy do Brzescia, otwarta w 1866 roku;

— szerokotorowa Kolej Nadwislanska z War-
szawy do Kowla i z Warszawy do Miawy,
otwarta w 1877 roku.

W 1875 roku, po wybudowaniu mostu kole-
jowego na Wisle koto cytadeli, otwarta zostata
Kolej Obwodowa o torze szerokim (1524 mm),
ze splecionym torem normalnym (1435 mm),
faczgca wszystkie koleje wylotowe z Warsza-
wy. Wszystkie te wymienione koleje nie byty
woéwczas zainteresowane ruchem podmiejs-
kim, gdyz miaty wiele probleméw w ruchu
dalekobieznym. Wprawdzie byty uruchamiane
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pociagi podmiejskie do: Grodziska, Minska,
Nasielska, Pilawy, czy Ttuszcza, ale czestot-
liwos$¢ kursowania tych pociggéw byta bardzo
mata. W 1903 roku zostata otwarta szeroko-
torowa kolej z Warszawy do Kalisza, ktéra
uruchomita tez pociagi podmiejskie z War-
szawy do Sochaczewa, jednak wszystkie te
koleje nie byty nastawione na ruch podmiejski.
Warto wspomnie¢ o komunikacji wewnatrz
miasta Warszawy, ktore miato ulice w znacznej
czesci pokryte brukiem z kamieni polnych
(kocich tbow), z kostki kamiennej lub kostki
drewnianej. Powszechng komunikacjg miejskg
byly zaprzegi konne w postaci dorozek, zwa-
nych w Warszawie ,dryndami”. Pierwszg na-
miastkg tramwaju miejskiego byta kolej zelazna
miejska, zbudowana po otwarciu mostu Kier-
bedzia w 1865 roku, a nalezaca do Towarzys-
twa Kolei Warszawsko-Petersburskie;.
Zadaniem tej kolei byto potaczenie przez
miasto dworca Petersburskiego z dworcem
Kolei Warszawsko-Wiedenskiej. Zbudowano
réwniez odgatezienie do powstajgcego w tym
czasie dworca Brzeskiego, Kolei Warszawsko-
-Terespolskiej. Dworzec Petersburski miescit
sie na rogu obecnej ulicy Targowej i Wileniskiej
na Pradze (obecnie stoi w tym miejscu gmach

Dyrekcji PKP), dworzec Brzeski. to obecny
dworzec Wschodni, a dworzec Kolei Warszaw-
sko-Wiedenskiej znajdowat sie na rogu ulicy
Marszatkowskiej i Alei Jerozolimskich.

Kolej miejska miafa tor szeroki (rosyjski)
1524 mm i trakcje konng. Prowadzita ruch
osobowy i towarowy. Otwarcie tej kolei odbyto
sie 11 grudnia 1866 roku. Po otwarciu mostu
kolejowego przy cytadeliw 1875 roku, kolej ta
stracita swoje pierwotne znaczenie. Od 1881
roku nastepuje w Warszawie rozwoj tramwajow
miejskich, budowanych przez belgijskie towa-
rzystwo ,Sociéte /Anonyme des Tramways
Suburbains et Vicinaux de Varsovie”, z ktérym
miasto podpisato umowe na 35 lat. Towarzys-
two to do-1892 roku zbudowato 21,5 km linii
tramwajowych (rowniez o szerokosci toru 1524
mm) oraz ‘wykupito istniejaca kolej miejska,
ktérg podtgczono do sieci tramwajéw miejskich.
W ruchu byto okoto 150 wagondw i 390 koni.
Uzupetnieniem tramwajéw byty omnibusy kon-
ne, ktére kursowaty od centrum do najdalszych
dzielnic miasta.

Rozwdéj komunikacji podmiejskiej nastapit
jednak dopiero po otwarciu Kolei Konnej Wila-
nowskiej w 1892 roku, o czym doktadnie
dowiemy sie w dalszej czesci niniejszej pracy.



Takie byty poczatki

Trudno jest dzisiaj znalezé w dawnym pi-
Smiennictwie warszawskim szczegoty tej hi-
storii, ale mozemy sie domyslac¢, ze gdzies
w potowie 1890 roku, prawdopodobnie doszto
do spotkania trzech dzentelmendéw: Wiktora
Magnusa, Henryka Hussa i Jana Kellera — 6w-
czesnego dzierzawcy restauracji ogrodowej
,Promenada”, oddalonej od rogatki belwede-
rskiej okoto 1 km.

To wiasnie pan Jan Keller wpadt na pomyst,
zeby utatwi¢ gosciom z miasta Warszawy
dogodng komunikacje do lokalu ,Promenada”.
Postanowit zbudowac waskotorowa linie tram-
wajowag od rogatki belwederskiej. Ze 'swoim
pomystem zapoznat inzyniera Henryka Hussa
i wiasciciela Dolnego Mokotowa, pana Wiktora
Magnusa.

Droga Krélewska, zwana tez Traktem Wila-
nowskim (dzisiejsza ulica Belwederska), oto-
czona byta niskg zabudowg Dolnego Mokoto-
wa, bedgcego wowczas wsig. Znajdowato sie
tam wiele miejsc rozrywkowych w postaci
restauracji ogrodowych potozonych obok drogi,
jak ,Promenada”, ,Andrzejowka”, ,Lukaszow-
ka”, ,Nowa Konkurencja’, ;Marcelin”, ,Ogréd
Miriama”, ,Park Sielecki”.i wiele innych, ktdre
stynety z ,szerokiej zabawy”. Najczesciej przy-
bywato tu bogate mieszczanstwo, oficerowie
huzaréw i utanéw rosyjskiej lejogwardii stac-
jonujgcy w Warszawie. Alkohol i szampan lat
sie strumieniami, a niektorzy goscie przepusz-
czali nawet majagtki, ale wszyscy sie bawili, jak
to méwiono gwarg warszawska, ,na catego”.

Oczywiscie byty tez wystepy trup teatralnych

i rewiowych, z gwiazdami i gwiazdeczkami
owczesnej piosenki i humoru. Kwitty przy tym
romanse, przerézne skandale i skandaliki, no
ale takie jest zycie.

Jedynym owczesnym srodkiem transportu
z miasta byty popularne warszawskie dorozki
zwane ,dryndami” lub inne zaprzegi konne.
Pan Keller, widzgc te niedogodnosci komuni-
kacyjne, wpadt na pomyst, ze zbudowanie
tramwaju (kolejki) waskotorowego rozwigze ten
problem.

Inzynier Henryk Huss urodzit sie w 1838
roku w rodzinie oficera wojsk napoleornskich,
a wyksztatcenie otrzymat staranne. Ukonczyt
Uniwersytet Jagiellonski w Krakowie i Poli-
technike w Wiedniu. Prace rozpoczynat przy
budowie Kolei Warszawsko-Petersburskiej, na
odcinku od Warszawy do Biategostoku. Praco-
wat réwniez przy budowie kolei bydgoskiej,
przy budowie Kolei Obwodowej w Warszawie,
a nastepnie budowat waty przeciwpowodziowe
w Warszawie. W 1883 roku zostat naczelnym
inzynierem przy budowie Drog Zelaznych Po-
leskich, ktére sam projektowat. On tez opraco-
wat ,Album Kolei od Wilna do Réwnego”
z licznymi litografiami.

Propozycje zaprojektowania, a nastepnie
budowy kolei spacerowej przyjat chetnie, gdyz
widziat przyszto$¢ w rozwoju tego typu komu-
nikacji i pézniejsze dochody z przewozu towa-
row. Inzynier Huss wyruszyt wiec do Peters-
burga w celu uzyskania zezwolenia na budowe
i w listopadzie 1890 roku otrzymat od najwyz-
szych wtadz koncesje na budowe kolei wasko-
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torowej z trakcjg konng, od rogatki belweders-
kiej do Wilanowa.

Pozwdlmy sobie na matg dygresje, wyjasnia-
jac znaczenie rogatek miejskich, ktérych mias-
to Warszawa posiadato wéwczas kilkanascie.
Juz w starozytnosci, a potem w Sredniowieczu,
miasta byly otaczane murami obronnymi,
w ktérych byly urzadzone bramy wjazdowe,
czesto z mostem zwodzonym, silnie strzezone
przez straze, zamykane na noc. Bramy te
spetniaty réwniez role rogatek miejskich, na
ktorych pobierano optaty (tzw. myto) od kup-
céw i podréznych oraz opfaty za przewédz
towardéw, ktérymi zasilana byta kasa miejska.

W miare rozrastania sie¢ miast i rozwoju
techniki wojennej, mury obronne stracity na
znaczeniu, ale na drogach wylotowych z mias-
ta budowano straznice miejskie, tzw. rogatki,
gdzie pobierano optaty. Po wybudowaniu na
terenie miasta linii kolejowych, opfata rogat-
kowa byfa doliczona do cen sprzedawanych
biletéw kolejowych.

Dopiero w 1899 roku Gubernator War-
szawski, na mocy wydanego w tej sprawie
ukazu carskiego, zniést optaty rogatkowe
od 1900 roku.

Wiktor Magnus urodzit sie w 1833 roku
w Warszawie. Jego ojcem byt Karol Ludwik
—kompozytor i wydawca pochodzenia szwedz-
kiego. Ozeniony z Marig Gtogowskg wszedt
w posiadanie Mokotowa z cegielniami i-glinian-
kami. Byt goracym zwolennikiem urbanizacji
i wcielenia do miasta Warszawy wsi Mokotéw,
a takze byt zatozycielem pierwszej w War-
szawie Spoétdzielni Spozywcéw pod nazwg
~Merkury”. Z wyksztatcenia lesnik; posiadat
zdolno$ci i zamitowanie muzyczne, brat udziat
w komitecie budowy gmachu Filharmonii
w Warszawie, a takze ufundowat pomnik Fry-
deryka Chopina w Dusznikach, ktére wéwczas
nazywaty sie Bad Reinerz.

On to przyczynit sie do. szybkiej parcelaciji
wsi Mokotéw, aby wtgczyé ja szybko do War-
szawy. Niestety nie doczekat tej chwili, gdyz
zmart w 1912 roku i zostat pochowany na
Powazkach (kwatera 13 rzad V). Mokotéw
zostat przytaczony do Warszawy dopiero
w 1916 roku, podobnie jak inne podwarszaws-
kie wsie, z polecenia éwczesnego okupacyj-
nego gubernatora Warszawy — von Beselera.

Wiasnie Wiktor Magnus popart projekt bu-
dowy kolejki waskotorowej od rogatki belwe-
derskiej do Wilanowa w celach wycieczko-
wych, gdyz widziat w tym korzy$¢é w rozwoju
Mokotowa.

Z dzielonych przez Wiktora Magnusa parceli
pod budowe zachowaty sie przez wiele lat
nazwy kolonii: Wiktoréw.i Magnuszew oraz
ulice Wiktorska i Magnuszewska. Po drugiej
wojnie Swiatowej nazwy te zanikly zupetnie,
a zachowata sie jedynie ulica Wiktorska (od
Wiktora Magnusa).

Na wiosne 1891 roku panowie Wiktor Mag-
nus i Henryk Huss zatozyli spétke firmowo-
-komandytowsg z kapitatem 60 000 rubli, wno-
szac swe-wkfady. Taka spotka jest odmiang
spoétki handlowej, w ktérej przynajmniej jeden
ze wspolnikéw odpowiada nieograniczenie
catym-majatkiem, inni zas do wysoko$ci okre-
Slonej 'sumy, tzw. sumy komandytowej. Za-
czeto. do spotki agitowaé chetnych, ktérzy
mogliby wnie$¢ udziaty pieniezne, oraz wypu-
szczono do wolnej sprzedazy tzw. udziaty na
budowe kolei wilanowskiej. Udziaty te mozna
byto nabywa¢ w kantorze Spétdzielni ,Mer-
kury” oraz w biurze inz. Hussa przy ul.
Zielnej, ale sprzedaz udziatow szta bardzo
opornie.

W kwietniu 1891 roku rozpoczeto roboty
ziemne od rogatki belwederskiej wzdtuz Drogi
Krélewskiej, ale wtadze miejscowe zaczety
czyni¢ rézne trudnosci w kontynuowaniu bu-
dowy. Inz. Huss dzieki swoim znajomosciom
w stolicy imperium (Petersburgu) oraz dzieki
swoim umiejetnosciom w zatatwianiu tego typu
spraw, potrafit rozpedzi¢ czarne chmury, jakie
gromadzity sie nad nowo powstajgcg instytucja.

Wytyczeniem trasy i cafg strong techniczng
budowy zajat sie inz. Huss. Roboty torowe
prowadzono na catej trasie do Czerniakowa
jednoczesnie. Tor uktadano wzdtuz Drogi Kré-
lewskiej do Marcelina, a nastepnie wzdtuz
Drogi Ksigzecej (dzisiejsza ul. Chetmska) przez
Sielce do traktu czerniakowskiego, do Wojto-
wki, i dalej do Czerniakowa. Projekt trasy
opracowano do Wilanowa, réwnolegle wzdtuz
traktu z ominieciem fortéw na Czerniakowie.
A oto co pisat w tej sprawie ,Kurier Warszaw-
ski” z dnia 5 maja 1891 roku:

»,DPwa dni kapitalnej pogody sprawito znaczny
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postep w prowadzonych robotach przy budo-
wie kolei podmiejskiej. Setki robotnikdw pracu-
ja na caftej linii, a inz. Huss ciggle znajduje sie
na miejscu budowy”. Przyjeto budowe toru
lekkiego pod trakcje konng, z szyn o masie
8 funtéw na stope (tj. 11,9 kg na metr biezg-
cy), szerokosci 800 mm, na podktadach buko-
wych i sosnowych. Na catej linii zaprojek-
towano 5 matych mostkéw tgcznej dtugosci
13,74 m, na murowanych przyczétkach z ceg-
ty i belek stalowych dwuteowych 10- lub
12-calowych.

Stacje poczagtkowa Belweder usytuowano
w miejscu, gdzie obecnie schodzg sie ulice
Belwederska i Spacerowa. Jednakze inz. Huss
czynit starania 0 zezwolenie na usytuowanie
stacji blisko rogatki belwederskiej, a tym sa-
mym jak najblizej miasta i zezwolenie takie

otrzymat. Ostatecznie stacje Belweder wybu-
dowano przy ul. Zaokopowej (obecnie ul. Bel-
wederska rég Sulkiewicza). W czerwcu 1891
roku na placu o powierzchni 64 sgzni kwad-
ratowych (198 m?) powstaty: poczekalnia dla
pasazerow, stajnia dla koni, remiza dla wago-
néw, warsztaty wagonowe, magazyny i po-
mieszczenia gospodarcze.

W odlegtosci 1,1 km od stacji Belweder
powstat przystanek Marcelin z mijankg. Na-
stepna mijanka byta zbudowana na trakcie
czerniakowskim we wsi Wojtéwka. Od Mar-
celina linia “skrecata w lewo, wzdtuz Drogi
Ksigzecej (dzisiejsza ul. Chetmska) przez Siel-
ce, ktére woéwczas byly podmiejskg wsig-
-ogrodem, ze stynnym Parkiem Sieleckim.

W 1900 roku zbudowany tu zostat przez
Rosjan Przytutek Maryjski, z przeznaczeniem

romenada

P

P

MARCELIN A
A A AN
ata N A A
A AN
A A
DROGA KROLEWSKA®'a" A aa LYW - - -

4 | Rog.Belwederska

Plan linii Kolei Konnej
Wilanowskiej

AAAAAAAA

™
AAAA
AAA A
AAAA
A A

A

SIELCE

AZECA

PLANIK

KOLEI KONNEJ

DO

DROGA ks

CZERNIAKOWA

zamieszczony na tamach
czasopisma ,Wedrowiec”

Kol.Czerniakowska

WOJTOWKA

w roku 1891



12

AR ol - <

TR . - AL o

Wies Wojtdwka podczas wylewu Wisty w roku 1904

wychowywania polskich sierot w celu ich rusy-
fikacji, a takze cerkiew prawostawna, przero-
biona po6zniej na kosciot katolicki. Na przy-
stanku Wojtéwka usypano peron ze zwiru,
a w wybudowanej poczekalni okresowo funk-
cjonowat bufet. W latach pdzniejszych tory
w Woéjtéwce bylty niejednokrotnie zalewane
przez wody Wisty, w okresie wiosennych i let-
nich przyboréw, wraz z traktem czerniakows-
kim. Totez trzeba byto przebudowac tor i utozyc
go na podwyzszonym nasypie. W latach péz-
niejszych wtadze gubernialne nakazaty usypac¢
wzdtuz Wisty waty ochronne, co znacznie
ograniczyto wylewy rzeki.

Od Wojtéwki linia szfa rownolegle do traktu
obok kosSciota i klasztoru Bernardynéw do
Czerniakowa, gdzie usypano peron ziemny
i ustawiono krytg poczekalnie. Przy kosciele
i klasztorze powstat przystanek osobowy, na-
tomiast Czerniakéw miat tez mijanke dla po-
ciggow.

Fot. ze zbiorow Muzeum Kolejnictwa

Do 10 maja 1891 roku linia do Czerniakowa
byta gotowa, a Zarzad Kolei Konnej Wilanows-
kiej (bo taka byfa jej oficjalna nazwa) wystgpit
do wtadz gubernialnych o wyznaczenie komisji
do odbioru technicznego i wydanie zezwolenia
na prowadzenie ruchu publicznego.

Nie oczekiwano dtugo, gdyz cata komisja
pod przewodnictwem inzyniera gubernialnego
pana Majewskiego oraz Naczelnika Powiatu
Warszawskiego i przedstawicieli Zarzgdu Ko-
munikacji Lgdowej i Wodnej Okregu Warszaw-
skiego, zjawita sie natychmiast.

Po doktadnym zbadaniu linii wydano akt
zezwalajgcy na prowadzenie komunikacji pa-
sazerskiej.

Zarzad Kolei Konnej Wilanowskiej zawart
jeszcze umowe z panem Jamiotkowskim na
dostawe odpowiedniej liczby koni i uprzezy,
a juz w dniu 16 maja 1891 roku, ze staciji
Belweder wyruszyt o godzinie 19 pierwszy
pocigg konny do Czerniakowa.
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W ,Kurierze Warszawskim” z dnia 17 maja
1891 roku czytamy na ten temat artykut:
,Wczoraj po dopetnieniu wszelkich formalnosci,
0 godzinie 7-mej wieczorem, otwarto prawid-
towy ruch na kolei waskotorowej, prowadzacej
od rogatki belwederskiej do gfdwnej drogi
czerniakowskiej”. Jak dowiadujemy sie z in-
nych éwczesnych gazet warszawskich, pomi-
mo drobnego deszczu do przejazdzki zgtosito
sie wielu chetnych. ,Na razie tramwaj kursuje
do gfownej drogi czerniakowskiej, a w przy-
sztym tygodniu wyruszy juz do samego Czer-
niakowa”.

Ruch do stacji Czerniakéw otwarto dopiero
28 czerwca 1891 roku, a na dalszej trasie do

Przystanek Kolei Konnej
Wilanowskiej przy rogatce
belwederskiej

,Wedrowiec”, 1892 r.

Wilanowa prowadzono roboty. budowlane
— przygotowawcze pod potozenie toru. Do
jesieni przeprowadzona zostata niwelacja pod
korone toru, wymurowano przyczétki mostowe,
wytyczono trase wokoét fosy fortu czerniakows-
kiego (wedtug wspoétczesnego planu: od ul.
Powsinskiej, wzdtuz ‘ulicy Goczatkowickiej,
przez Plac Rembowskiego, do ulicy Okreznej
i dalej wzdtuz Powsinskiej do Wilanowa), a tak-
ze poczyniono zapasy szyn i podktadow.
Wczesna zima z 1891 na 1892 rok przerwata
prace budowlane, az do stopnienia $niegow
w marcu 1892 roku, kiedy to ruszyty dalsze
roboty na linii. Odcinek od Czerniakowa do
Wilanowa ukonczono w potowie kwietnia i po-




14

Jeden z pierwszych pociagéw konnych przy
,Promenadzie”
,Biesiada Literacka”, 1892 r.

Stacys kolei Wilanowskiéj,
przy Promenadgie,

Mijanka na przystanku
Czerniakéw
»Wedrowiec”, 1892 r.

2 — Kolej Wilanowska
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Oficjalne otwarcie Kolei Konnej Wilanowskiej w dniu 5 maja 1892 roku

nownie zwrécono sie do wtadz gubernialnych
o techniczny odbiér i wydanie zezwolenia na
prowadzenie ruchu. Po przeprowadzone;j
przez komisje gubernialng technicznej kontroli
nowego odcinka kolei, wydano state zezwole-
nie na prowadzenie ruchu publicznego na
catej trasie, od stacji Belweder do staciji
Wilandw.

Cata kolej miata 6,7 km dtugosci linii, przy
ktorej byty usytuowane nastepujace stacje
i przystanki osobowe: Belweder, Promenada,
Marcelin, Bogucin, Sielce, Wéjtowka, Klasztor,
Czerniakow, Swiety Jan i-Wilandw.

Uroczysto$¢ otwarcia ruchu do Wilanowa
odbyta sie 5 maja 1892 roku, na moscie
przez réw oddzielajgcy pola czerniakowskie
od pol wilanowskich, ‘tuz obok figury przy-
droznej $w. Jana Nepomucena, a poswiece-
nia linii dokonat ksigdz rektor Zygmunt Chet-
micki.

Wielu dziennikarzy tamtych czaséw, jak tez
réznych ,przygodnych pisarczykéw” opisywato

Fot. ze zbiorow Muzeum Kolejnictwa

te uroczystosé w 6wczesnej prasie, kazdy pod
innym kagtem widzenia. Od zwyktych reportazy
do opiséw zbeletryzowanych, a nawet humo-
rystycznych, gdzie podane sg nawet rézne
daty otwarcia. Z niektorych takich opisow
mozemy sie dowiedzie¢, ze w tym czasie byt
przeprowadzany remont patacu belwederskie-
go, ze w Wilanowie byta wypozyczalnia koni
i kucykow, o przepieknej pogodzie tego dnia,
0 pasazerach jadgcych w wagonie, o ubiorze
konduktora i kontrolera ruchu, o cyklistach,
o $w. Bonifacym patronie kasjeréw, o ubiorach
mieszkancéw wsi Wilanow i o restauraciji w Wi-
lanowie.

Na uroczystos¢ otwarcia przybyli wraz z Za-
rzgdem panowie Huss i Magnus oraz zapro-
szeni goscie, w tym przedstawiciele wtadz
gubernialnych i ministerium komunikacji. Sam
fakt uruchomienia pierwszej waskotorowki dla
ruchu publicznego w Kongreséwce byt wielkim
wydarzeniem. Jak dotychczas modne byty
wsrod warszawiakow niedzielne wycieczki pa-
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Uroczystosé¢ otwarcia Kolei Konnej Wilanowskiej — 5 maja 1892 roku Fot. ze zbioréw Muzeum Kolejnictwa

rostatkami do Bielan, tak teraz staty sie modne W pierwszym sezonie dziatalnosci, tj. w okre-
wycieczki kolejkg do Wilanowa. W pogodne sie od 16 maja do 22 listopada 1891 roku, na
dni frekwencja pasazerow byta tak wielka, ze odcinku Belweder — Czerniakow przewieziono
trzeba byto uruchamiac pociggi dodatkowe. 119 282 pasazerow, co dato dochod 6619

Przystanek Kolei Konnej
Wilanowskiej w Wilanowie
»Wedrowiec”, 1892 r.
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rubli. Z tej sumy wydatkowano na utrzymanie
eksploatowanej kolei 4819 rubli, a czystego
zysku zostato 1800 rubli.

Z bilansu za 1892 rok dowiadujemy sie, ze:
— kapitat zaktadowy Kolei Konnej Wila-

nowskiej ............... 60000 rubli,
— kapitat renowacyjny .......... 81,4 rb,
— kapitat rezerwowy . ... ... ... 243,12 rb,
— dochdd brutto za 10 miesiecy

eksploatacji ............ 30667,00 rb,

— wydatki eksploatacyjne
ogoétem ............... 16 845,00 rb,

Pociagi konne w Wilanowie
»Wedrowiec”, 1892 r.

— zyskispotki . ...... ... .. 13821,42 rb,
— wyptacana dywidenda za udziat
100.rubli ... ... 23%.

Jak dotychczas z wielkim trudem sprzeda-
wano udziaty przedsiebiorstwa, tak teraz roz-
przedano wszystkie, a w warszawskim swiatku
kapitalistéow i wszelkiej masci kombinatorow
zawrzato. Wszyscy teraz zaczeli myslec jak to
mozna w takim przedsiebiorstwie kolejowym
dobrze zarobi¢ i szybko powiekszyé swoje
majatki.



Konflikt wspolnikow

Otwarcie Kolei Konnej Wilanowskiej byto wiel-
kim sukcesem panow Wiktora Magnusa, inz.
Henryka Hussa, a takze tych, ktorzy pierwsi
wniesli swoje znaczne udziaty pieniezne — pa-
nowie Adolf Lewicki i Andrzej Bogucki. To

Zatozyciele Kolei Konnej Wilanowskiej:

gora, od lewej — H. Huss, W. Magnus;

dot, od lewej — A. LLewicki i A. Bogucki
,Biesiada Literacka”, 1892 r.

wiasnie ich mozna uznac¢ za wspoétzatozycieli
kolei wilanowskiej, gdyz oni pierwsi podjeli sie
budowy, widzac pewne ryzyko przedsiewzie-
cia. Ponadto jednymi z pierwszych udziatow-
cow byli panowie: Edward hrabia Chrapowicki,
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Jézef Lewandowski, Bruno Kaetzler, adwokat
Emil Weidl, Henryk Hlebicki-Jézefowicz, inz.
W. Preyss, a takze panowie: Miklaszewski,
Peschel, Lipinski i inni.

Inzynier Henryk Huss postanowit budowad
kolej dalej, od Wilanowa do Jeziornej i dalej do
Piaseczna, Gréjca i Jasienca, gdzie byta cuk-
rownia o nazwie ,Czersk”, oraz odgatezienie
od Piaseczna do Gory Kalwarii. Ponadto chciat
przedtuzy¢ kolej od stacji Belweder do rogatki
mokotowskiej i wejs¢ na teren miasta, gdzie
zamierzat przez ulice zbudowac linie dowozo-
wa do stacji kolei normalnotorowej Warszaws-
ko-Wiedenskiej.

Tym zamierzeniom zdecydowanie sprzeciwit
sie Wiktor Magnus, ktéry uwazat, ze cel juz
zostat osiggniety, ozywito sie zycie codzienne
Mokotowa i okolic, a dalsze inwestowanie w tak
niepewny interes moze doprowadzi¢ przedsie-
biorstwo do bankructwa.

Inzynier Huss przekonywat, ze nalezatoby
przeksztatci¢ sie w spotke udziatowg o zwiek-
szonym Kkapitale zaktadowym, gdyz spétka
komandytowa jest mniej dogodnym przedsie-
biorstwem w zarzadzaniu kolejg. | temu zde-
cydowanie sprzeciwit sie Wiktor Magnus, ktory
posiadat najwiecej udziatéw w firmie.

Po wielu dyskusjach i sporach, wsrdd udzia-
towcow znalezli sie tacy, ktérzy widzieli sens
rozwoju przedsiebiorstwa, lecz obawiajac sie
wiasnego ryzyka oponowali i gtosowali, zeby
inz. Huss budowat dalej kolej z innymi spét-
kami, gdyz oni w to przedsiewziecie nie chcag
wejsé. Jednak na zebraniach zbyt mato udzia-
towcdw popierato negatywne stanowisko Wik-
tora Magnusa, co doprowadzito.do. dalszych
rozdzwiekow. Rozgoryczony, ze wiekszosc
udziatowcéw Kolei Konnej Wilanowskiej nie
popiera go, Wiktor Magnus z dniem 1 marca
1893 roku rezygnuje z piastowania swoich
funkcji w Zarzadzie.

Poniewaz w marcu tegoz roku miato sie
odby¢ zebranie udziatoweow w celu podsumo-
wania dotychczasowej dziatalnosci spotki,
zwrocono sie wiec do pana Magnusa o udo-
stepnienie ksigg buchalteryjnych firmy, ktérych
jednak pan Magnus nigdy nie przekazat i nie
udzielit zadnej odpowiedzi w tej sprawie. Na
zebraniu ogdlnym w dniu 23 marca 1893 roku
byto 68 uczestnikéw posiadajgcych 456 udzia-

6w (w tym pan Huss — 100 udziatéw z cztere-
ma gtosami), na ktérym to zebraniu podniesio-
no sprawe reorganizacji spotki-z komandytowej
w udziatowg. Projekt nowego kontraktu opraco-
wat adwokat przysiegty Emil Weidel i odczytat
go zebranym, po czym wywigzata sie burzliwa
dyskusja, gdyz wielu zastanawiato sie, dlacze-
go przy nowej formie organizacji potrzebny jest
kapitat zaktadowy w-wysokosci 120 000 rubli.

Po udzieleniu wyczerpujacych wyjasnien
przez inz. Hussa, udzielono poparcia reorga-
nizacji spotki i powiekszeniu kapitatu zakfado-
wego. Na zebraniu wybrano nowy Zarzad, do
ktérego powotano pandéw: inz. Henryka Hussa
(135 gtosow), p. Preyssa (105 gtosow), p.
Chrapowickiego (96 gtosow), p. Jézefa Lewan-
dowskiego. (81 gtosow), i p. Boguckiego (65
gtoséw). Po nich najwiekszg liczbe gtoséw (od
60 do-23) otrzymali panowie: Bruno Kaetzler,
Hlebicki-J6zefowicz i Lipinski.

Do Komisji Rewizyjnej wybrano panéw: Bru-
no. Kaetzlera i Peschela. Pan Magnus roz-
goryczony swoimi niepowodzeniami wyjechat
z Warszawy na wypoczynek do Dusznik-Zdroju
(Bad Reinerz), gdzie napisat broszure pt. ,,Kolej
Konna Wilanowska” (czerwiec 1893 roku).

Powotana Komisja Rewizyjna stwierdzita
wedtug zapiséw poprzedniej, ze 0ogdiny bilans
przedstawia sie nastepujaco:

— budowa drogi zelaznej

wyniosta .. ........... 53 325,66 rubli,
—inwentarz . ............. 12692,63 rb,
—place ....... ... .. L 4704,16 rb,

— dochdd z biletéw za 1892 rok 30606,17 rb,
— wynajem wagonéw i bilety sezonowe

....................... 205,00 rb,
— dochdéd z innych zrédet . ... .. 353,60 rb,
— 0g0Ilny dochoéd .. ... .. 31164,73 rb.
W rozchodach umieszczono:
— na utrzymanie i eksploatacje

drogi ............... 18 086,82 rubli,
— kapitat amortyzacyjny . ... .. 4230,85 rb,
— kapitat renowacyjny . ....... 398,12 rb,
— kapitat rezerwowy .. ...... 1194,36 rb,
— tantiema dla Zarzadu . ... ... 884,70 rb,
— podatek dochodowy ........ 191,10 rb.

Komisja Rewizyjna, chcac sprawdzi¢ do-
ktadnie bilans za 1892 rok, zwrécita sie ponow-
nie do pana Magnusa o udostepnienie ksiag
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i dowodow za 1892 rok, ale takze tym razem
zadnej odpowiedzi nie otrzymata. Totez we-
zwano rejentalnie pana Magnusa do przed-
stawienia wymienionych dokumentéw, co réw-
niez nie dato zadnych rezultatow.

Chcac jeszcze raz zatagodzi¢ spor, a wtas-
ciwie dojs¢ do porozumienia z panem Mag-
nusem, zamierzano powota¢ sad pojednawczy
dla pogodzenia sie wspdlnikéw, ale ukazanie
sie broszurki pt. ,Kolej Konna Wilanowska”
napisanej przez pana Magnusa, przekreslito
szanse na zawsze na jakiekolwiek pojednanie.

,Gazeta Warszawska” z dnia 11 sierpnia
1893 roku donosita: ,W tych czasach pojawita
sie na bruku warszawskim broszurka »Kolej
Konna Wilanowska« z podpisem Wiktor Mag-
nus, cztonek firmowy Kolei Wilanowskiej. Bro-
Szura ta przestana i rozrzucana w Kilku tysiecy
egzemplarzy, tak w Warszawie jak i na prowin-
cji, moze nie znajgcych istotnego stanu wpro-
wadzic w btad i dac fatszywe pojecie o rzeczy-
wistosci”. Sama broszurka zaczyna sie stowa-
mi: ,Mfoda i sympatyczna Instytucja Kolej
Konna Wilanowska”, a dalej jest mowa o tym
jak zaczeto budowe, o trudnosciach finan-
sowych i o tym jak sam autor ruszyt sprawe
budowy przez wytozenie ze swojej kasy na ten
cel 6000 rubli. Nastepnie sg przedstawione
zarzuty pod adresem pana Hussa, ze cata
budowa byta Zle prowadzona i zbyt kosztownie,
a przede wszystkim, ze bedac cztowiekiem
niezamoznym chciat budowaé kolej dalej, do

Piaseczna i Gréjca. Poddaje tez krytyce przej-
Scie ze spétki komandytowej na spétke udzia-
fowg, chociaz ta druga forma byta powszechnie
uzywana w catej Europie, w ré6znych zarzgdach
kolejowych.

Oto wymowny fragment broszury, informujacy
o stanowisku autora do sprawy kolei: ,Kolej
wilanowska jest instytucjg, ktdrej dochody sg
bardzo niepewne, a wydatki duze przez caty rok.
Jest to kolej spacerowa przy pogodnym lecie,
a szczegolnie przy pogodnych swietach dochod
bedzie, ale przy stotnej wiosnie lub lecie, docho-
dy nie pokryja wydatkow”. Ta wypowiedz pana
Magnusa $wiadczy, ze byt to cztowiek ,krétko-
wzroczny”, nie doceniajgcy we wtasciwy sposob
znaczenia kolei. Nie wierzyt w przysztos¢ dzieta,
ktérego byt wspéttworca, gdyz bat sie ryzyka,
a w pogladach na technike byt zbyt konserwaty-
wny.-ChoC poniost wielkie zastugi w rozwoju
miasta Warszawy, przegrat w swoim uporze,
sprzysypany gruzami zacofania”.

Inzynier Henryk Huss widziat przysztosé
i'rozwoj kolei w ruchu podmiejskim, a przede
wszystkim chciat budowa¢ nowe linie, zeby
wozi€ nie tylko pasazerow, lecz przede wszys-
tkim towary, a w tym czasie dla rozwijajgcego
sie w Warszawie budownictwa — przewozié
ceglte z podwarszawskich cegielni. Jednak
Huss nie posiadat dostatecznych funduszy na
ten cel i to byto jego gtéwnym problemem. Ci
za$ co pienigdze posiadali bali sie ryzykowaé
i nie chcieli inwestowac w dalszy rozwdj kolei.





