Geneza kolei jabtonowskiej

Inicjatorami budowy kolei waskotorowej z Warszawy
do Jabtonny byli miejscowi kapitalisci i wtasciciele
ziemscy z okolic Warszawy. Pierwsza wiadomosé
o tym ukazata sie na tamach ,Gazety Warszawskiej”
w dniu 2 czerwca 1896 roku, a byta ona nastepujacej
tresci: ,Grono kapitalistow tutejszych na czele z re-
gentem Kiersnowskim, A. Spiessem, M. Steim-
manem | adwokatem przysiegtym Pileckim, wniosto
podanie do tutejszego zarzadu drég i komunikacji
0 udzielenie im pozwolenia, na przeprowadzenie
studiow przedwstepnych budowy wazkotorowej kolei
Zelaznej do Jabtonny. Projektowana nowa linia drogi
Zelaznej ma sie rozpoczynac od dworca kolei peters-
burskiej i biec obok szosy kowieriskiej poza teryto-
rium bedgce wtasnoscig Zarzadu Drég i Komunika-
cji. Od rogatek petersburskich nowa linia bedzie
przechodzita przez grunt miejski do ul. Aleksand-
rowskiej. Jednoczesnie projektodawcy wystapili do
zarzadu miejskiego aby Magistrat zechciat odstapic
im potrzebne place”.

Taka byta pierwsza wiadomos$é na temat kolei
jabtonowskiej, a po niej zaczety wystepowac w pra-
sie warszawskiej nastepne. Jednak od wniesienia
pierwszego podania do odpowiednich urzedéw, do
zrealizowania tego przedsiewziecia, droga byta
dtuga i trudna, najezona licznymi przeszkodami.
W zasadzie wtadze carskie w éwczesnym Krolest-
wie Kongresowym niechetnie udzielaty zezwolen
na budowe kolei i z reguty wiekszo$¢ tego typu
spraw zatatwiaty odmownie. Ale zdarzaly sie tez
wyijatki, dzieki ktérym rowniez w Kongreséwce
powstato kilka prywatnych kolei waskotorowych,
a niektére z nich:przetrwaty nawet do czasow
wspotczesnych.

Inzynier Krzysztof Kiersnowski (dymisjonowany
porucznik gwardii) otrzymat zezwolenie na prze-
prowadzenie studiéw wstepnych i wykonanie projek-
tu kolei waskotorowej do Jabtonny. Jednak co do

linii na terenie miejskim Magistrat miasta Warszawy
zastrzegt, ze nie moze by¢ wprowadzona trakcja
konna ani elektryczna, gdyz w tym pierwszenstwo
posiada belgijskie towarzystwo tramwajowe i ... Ma-
gistrat.

Juz w lipcu 1896 roku projekt kolei wgskotorowej
od Dworca Petersburskiego (obecny Dworzec Wi-
leriski) do rogatki petersburskiej na Goledzinowie
byt gotowy. W tym czasie inz. Kiersnowski wraz
Z grupg zainteresowanych rozwingt pierwotny pro-
jekt i postanowit jednoczesnie zbudowaé drugi
odcinek kolei waskotorowej od rogatki moskiew-
skiej (grochowskiej) do Wawra. Obydwa te projekty
zostaty przyjete przez Gubernialny Zarzad Drog
i Komunikacji, ktéry do catej sprawy odnidst sie
pozytywnie. Ktopoty zaczat jednak sprawia¢ Ma-
gistrat Warszawy, ktory byt przeciwny prowadzeniu
linii przez ulice miasta. Nawet przeprowadzone
przez wnioskodawce korekty planéw spotkaty sie
ze sprzeciwem.

Inzynier Kiersnowski swojg kolejg wagskotorowg
chciat potgczy¢ obydwa praskie dworce kolei szero-
kotorowych, Petersburski (obecnie Wilenski) i Teres-
polski, zwany tez Dworcem Brzeskim (obecny
Wschodni). Jednak Magistrat, broniac intereséw
belgijskiego towarzystwa tramwajowego stawiat
swoje veto i nie chciat stuchaé o korektach pierwo-
tnego planu. Jednak dzieki uporowi, udato sie inz.
Kiersnowskiemu sktoni¢ Magistrat do konkretnych
rozmow i w styczniu 1897 roku nastgpito porozu-
mienie w tej sprawie. Ustalono wowczas, ze linia
kolei wagskotorowej od rogatki petersburskiej bedzie
poprowadzona wzdtuz ulicy Petersburskiej (obecnie
ul. Jagiellonska) do ul. Ratuszowej i od ,starego
Kosciofa” (obecnie parafia Matki Boskiej Loretan-
skiej) przejdzie ukosem przez park Praski do mostu
Aleksandrowskiego (Kierbedzia), przejdzie pod mos-
tem i dalej wzdtuz Wisty do ulicy Wotowej, az do
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rogatki moskiewskiej (grochowskiej), przy dzisiejszej

ulicy Zamoyskiego.

Caty ten projekt zostat przez Magistrat obwaro-
wany réznymi nakazami i nastepujaca klauzula:

1. Jako sity pociggowej nie wolno uzywac koni,
elektrycznosci, a tylko motoréw parowych.

2. Koncesja zostaje wydana na 30 lat, ale Magistrat
ma prawo wykupu linii juz po 15-tu latach.

3. Po 30-tu latach uzytkowania, cata linia wraz
z urzgdzeniami i taborem przechodzi bezptatnie
na wtasnosc¢ Magistratu.

4. Cena za przewoz pasazerow ma wynosi¢ od
rogatek Petersburskich do Mostu: w klasie
| — 3 kopiejki, w klasie Il — 2 kopiejki. Od Mostu
do rogatek Moskiewskich: w klasie | — 7 kopiejek,
w klasie Il — 5 kopiejek. Od Mostu do Saskiej
Kepy: w klasie | — 14 kopiejek, w klasie Il — 10
kopiejek.

5. Koncesjonariusz uiszcza wszelkie optaty w kasie
miejskiej, a takze wptaca 3000 Rb. kaucji.

W lutym 1897 roku powstata Spétka Udziatowa
Drogi Zelaznej Jabtonna — Wawer, w sktad ktérej
weszli: gtéwny koncesjonariusz inz. Krzysztof Kier-
snowski, Ksawery hrabia Branicki, Stefan ksigze
Lubomirski, Tomasz hrabia Zamoyski, Feliks hrabia
Czapski, bankier Zdzistaw Pilecki, August hrabia
Potocki, Jan hrabia Zamoyski, Antoni Kiersnowski,
Stanistaw Szpak, inz. Stanistaw Roszkowski, firma
S. Neumana i inni.

Do Zarzadu Spétki weszli: inz. Kiersnowski Krzy-
sztof, Stefan ksigze Lubomirski, Ksawery hrabia
Branicki, Tomasz hrabia Zamoyski i Zdzistaw Pi-
lecki.

Jednak w marcu 1897 roku Magistrat znéw wniost
swoje zastrzezenia co do kierunku linii prowadzonej
przez miasto i nalezato nanie$s¢ pewne korekty
planu, a mianowicie: linia kolei wagskotorowej po
minieciu rogatki petersburskiej i przejsciu pod wia-
duktem linii Kolei Nadwislanskiej (Obwodowej),
skreci w prawo w kierunku Wisty, a nastepnie
brzegiem Wisty (obecnie Wybrzeze Helskie) dojdzie
do mostu Aleksandrowskiego (Kierbedzia) i dalej
wzdtuz Wisty do ul. Wotowej i prosto do rogatki
moskiewskiej. Nastepnie wzdtuz ulicy Grochowskie;j
prosto do Wawra. W tym. wariancie wykluczono
catkowicie budowe odgatezienia do Saskiej Kepy
i poprowadzenie linii po wale ochronnym (przeciw-
powodziowym) wzdtuz rzeki Wisty. Catkowita dtu-
gos¢ nowej kolei miata wynie$¢ 33 wiorsty, czyli
35,5 km.

Inzynier Krzysztof Kiersnowski planowat utozenie
linii kolei waskotorowej po wale ochronnym wzdtuz
Wisty. Zaznaczyé nalezy, ze taki wat znajdowat sie
réwniez wzdtuz fachy wislanej, czyli obecnego Je-
ziorka Kamionkowskiego. Owczesny budowniczy

wielu obiektow w Warszawie, (inz. Ciszkiewicz,
opracowat plan budowy nowego watu ochronnego
wzdtuz wiasciwego koryta Wisty, czego domagali
sie mieszkancy wsi Kamionek i okolicy. Witasnie
w 1899 roku przystgpiono do budowy nowego watu
ochronnego, jak tez portu zeglugi $rodlgdowej na
Pradze wraz z bocznica kolei szerokotorowej od
Dworca Terespolskiego. W tym samym czasie
powstat projekt inz. Nikolskiego budowy Kanatu
Zeranskiego (koszt 4000 rubli), od Zerania do
Zegrza, oraz catego systemu kanatéw odwadniaja-
cych na przedmieSciach Pragi.

Poniewaz inz. Kiersnowskiemu nie zezwolono na
utozenie toréw na watach ochronnych, totez budowa
nowej kolei byta kontynuowana wzdtuz szos panst-
wowych, tak jak to uwzgledniono w projekcie.

W dniu 26.czerwca 1897 roku Magistrat ostatecz-
nie zezwolit na utozenie toréw na terenie miejskim,
zastrzegajac jednak, ze gdyby wtadze wyzsze nie
zatwierdzity projektu koncesiji, tory z terenu miejs-
kiego muszg by¢ natychmiast usuniete, a ulice
doprowadzone do stanu pierwotnego na koszt in-
westora. Ostatecznie koncesja zostata wydana
przez miasto w dniu 30 maja 1899 roku, podczas
gdy wtadze wyzsze zatwierdzity caty projekt wczes-
niej, w kwietniu 1899 roku, kiedy to inz. Kiersnowski
rozpoczat prace budowlane.

Wraz z rozpoczeciem robot wptacono do kasy
miejskiej 3000 rubli kaucji i rozpoczeto starania
0 przeksztatcenie sie przedsiebiorstwa ze spofki
udziatowej w towarzystwo akcyjne.

Przeciwko budowie tej kolei zaprotestowat Zarzad
Towarzystwa Drogi Zelaznej Nadwislanskiej, dopat-
rujgc sie groznego konkurenta wprowadzajgcego
~motory parowe” i przejmujacego pasazeréw dzieki
tanszym biletom.

W dniu 31 maja (wedtug wspotczesnego kalen-
darza byto to 12 czerwca) na terenie przysztej stacji
praskiej koto mostu Aleksandrowskiego (Kierbe-
dzia), odbyto sie uroczyste poswiecenie nowo bu-
dowanej kolei Jabtonna — Wawer. O godzinie pier-
wszej po potudniu, na miejsce uroczystosci przybyt
generat-gubernator J. O. ksigze Imeretynski w to-
warzystwie naczelnika sztabu okregu warszaw-
skiego generata lejtnanta Puzyrewskiego, ktérych
powitali inz. Krzysztof Kiersnowski i Stefan ksigze
Lubomirski. Uroczysto$¢ ta zostata szczegétowo
opisana w ,Kurierze Warszawskim” nr 160 z dnia
31 maja 1899 roku.

Kierujacy budowa linii inzynierowie Boguszewicz
i Kochanowski rozpoczeli jednak roboty juz w potowie
maja, uktadajgc tor o szerokosci 800 mm od mostu
Aleksandrowskiego w kierunku Jabtonny. Zastosowa-
no szyny stalowe o masie 13,62 kg/m i debowe
podktady o wymiarach 1230 x 180 x 110 mm, ktore
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uktadano po prostu na piasku. Zastosowano spojenia
szyn wiszace, potgczone laszami w ksztatcie ka-
townikow. W zaleznosci od stopnia nachylenia linii
na danym odcinku, ustawiano odpowiednie znaki
informacyjne (wskazniki) oznajmiajgce dtugos¢ i wiel-
kos¢ wzniesienia lub spadku, jak réwniez wskazniki
okreslajgce wielko$¢ promienia tukéw. Odlegtosci
na trasie oznaczono w wiorstach i odpowiednie
tabliczki odlegtosciowe umieszczono na stupach
telefonicznych.

Prace budowlane przebiegaty jednak wolno
i w ciggu pierwszego roku utozono tor na przestrzeni
8 wiorst, do miejscowosci Dgbréwka. W maju 1900
roku prace budowlane powierzono przedsiebiorcom
budowlanym: Karolowi Boguszewiczowi i Antoniemu
Hirsztowi, a takze zwrdécono sie do Spdétki Tech-
niczno-Handlowej ,Parowéz” powstatej w 1899 roku,
posiadajgcej swojg siedzibe i warsztaty na Kole
przy ul. Gérczewskiej. Byta to filia niemieckiej fabryki
LOrenstein & Koppel”, ktéra na powierzchni 3600 m?
posiadata hale fabryczne i zatrudniata 350 pracow-
nikow. Wytwarzano tu rézne akcesoria kolejowe,
wagony waskotorowe, a czego nie mozna byto tu
zbudowaé sprowadzano z zaktaddéw macierzystych,
z Niemiec. Firma ta rowniez trudnita sie doradztwem
technicznym i mogta prowadzié roboty przy budowie,
jak tez naprawach linii kolejowych na terenie Kon-
greséwki oraz Rosji.

Pod kierownictwem pana Boguszewicza prace
budowlane ruszyty szybko. Juz w lipcu 1900 roku
osiggnieto Jabtonne i od mostu Aleksandrowskiego
do Jabtonny wyruszyt pod koniec lipca pierwszy
prébny pociag. Linie od mostu do Wawra zbudowa-
no w porze jesiennej i prébny pocigg do Wawra
uruchomiono 27 listopada 1900 roku.

Nad catoksztattem budowy nadzér ze strony rzgdu
sprawowat inzynier Lipin, jako inspektor Ministerium
Komunikacji. On to na linii do Wawra zauwazyt
wiele usterek i nieprawidtowosci, ktére nalezato
usungg, zeby linie otworzy¢ dla ruchu publicznego.

Prowadzac budowe kolei, spétka udziatowa inz.
Kiersnowskiego poczynita starania o przeksztatcenia
przedsiebiorstwa w towarzystwo akcyjne. Podsta-
wowym warunkiem w tej kwestii byto wptacenie
kapitatu zaktadowego na rachunek wtasny (konto)
w ktérym$ z bankdéw, na terenie Krélestwa Kon-
gresowego lub gdzie indziej. .

Zarzad Spétki Udziatowej Drogi Zelaznej Wasko-
torowej Jabtonna — Wawer w budowie, wystgpit do
wiadz o przyznanie statusu Towarzystwa Akcyjnego,
do czego Rzad odniést sie pozytywnie. Rzad za-
twierdzit status i wydat koncesje nowemu Towarzys-
twu na 60 lat, zastrzegajgc sobie prawo wykupu
kolei po wygasnieciu koncesji. Z dniem 31 grudnia
1899 roku spétka udziatowa przeksztatcita sie w ,, To-
warzystwo Akcyjne Budowy i Eksploatacji Drogi
Zelaznej Podjazdowej Jabtonna — Wawer”. Akt ten
zostat wpisany do Zbioru Praw (tom 62, Il potowa,
1900 rok), a Towarzystwo zostato zobowigzane do
wptacenia do ktéregos z bankdéw kapitatu akcyjnego.
Whptaty. dokonano na rachunek Towarzystwa w wy-
sokosci- 170000 rubli, w Banku Drezdenskim w Ber-
linie, o czym Minister Finanséw powiadomit w dniu
24 maja 1900 roku Ministra Drég i Komunikacii.
Oficjalnie, uznanie Towarzystwa zostato ogtoszone
przez Ministerium Komunikacji w miesigcu lipcu
1900 roku.

Kiedy w listopadzie 1900 roku linia kolei waskoto-
rowej od Jabtonny przez stacje Most do Wawra byta
prawie gotowa, gtéwny koncesjonariusz inz. Krzysz-
tof Kiersnowski wraz ze swojg grupg akcjonariuszy,
zdecydowali sig cafg kolej odsprzedac wraz z konce-
sja. Nabywca okazata sie spétka pandéw: Stefana
ksiecia Lubomirskiego, Tomasza hrabiego Zamoys-
kiego (wtasciciela kolei do Gory Kalwarii), Szymona
Neumana, Zdzistawa Pileckiego i Stanistawa Szpa-
ka. Wszystkie prawa i obowigzki wynikajgce z kon-
cesji na budowe i eksploatacje kolei wgskotorowej
Jabtonna — Wawer, wraz z koncesjg dzierzawy od-
cinka miejskiego, przeszty na nowych witascicieli.



Charakterystyka linii

Waznym przedsiewzieciem podjetym przez budow-
niczych nowej kolei byt wykup gruntéw, ktéry po-
chfonat znaczne $rodki finansowe, co wykazano
w pierwszych sprawozdaniach.

— Pod budowe stacji i warsztatow na Grochowie
odkupiono grunt od Kazimierza Baliszewskiego
syna Karola, za sume 4000 rubli.

— Pod budowe stacji Wisniewo odkupiono grunt od
Bohdana Wedzychowskiego syna Alfreda, za
sume 4000 rubli.

— Pod budowe stacji w Jabtonnie, jak réwniez pod
utozenie toru szlakowego przez wie$ Jabtonna,
odkupiono grunty od Augusta hrabiego Potoc-
kiego syna Maurycego, za sume 1797,09 rubli.

— Grunt pod utozenie toru szlakowego we wsi
Jabtonna odkupiono od Ignacego Karola March-
lewskiego syna Piotra, za sume 1600 rubli.

— Pod budowe linii od Henrykowa do Ptud wykupio-
no grunty od Tadeusza Wrdblewskiego syna
Adolfa, za sume 5405,80 rubli.

Ogotem, pod budowe kolei wykupiono teren o po-
wierzchni 4 dziesiecin i 2159,344. sgzni kwadrato-
wych (okoto 47000 m?), za sume 56231,42 rubli,
co pochtoneto z budzetu firmy znaczng czesé
Srodkow finansowych.

Roboty ziemne przeprowadzono zgodnie z nor-
mami dla kolei wagskotorowej uzytku publicznego
o torze pojedynczym, zatwierdzonymi przez Mini-
sterium Komunikacji. Skarpy i rowy zabezpieczono
darning i obsiano, a tam gdzie tor biegt obok szosy,
zbudowano odwodnienia podiuzne w postaci bruko-
wanych rynsztokéw z - odptywami poprzecznymi
miedzy podktadami. Odptywy te wybrukowano po-
dobnie jak skarpy.przy przyczétkach mostowych.

Wielkos$¢ otworow mostowych i przepustéw bu-
dowanych na linii-kolei obok szosy, przyjeto zblizong
jak dla mostéw. i przepustéw zbudowanych na
szosie. Na catej linii zbudowano 8 mostéw, z czego

7 na linii-gtéwnej, a jeden na bocznicy do fabryki

Towarzystwa < ,Winnica”. Mate przepusty wodne

zbudowano z rur zelaznych z obmurowanymi wylo-

tami. Na linii gtéwnej byty tylko 4 takie przepusty.
Kolej Podjazdowa Jabtonna — Wawer byta kolejg
uzytku publicznego i sktadata sie z trzech odcinkow:

1) odcinek rogatka petersburska (goledzino-
wska) — Jabtonna o dtugosci 14,36 wiorsty
(15,46 km);

2) odcinek rogatka moskiewska (grochowska) —
Wawer o dtugosci 5,24 wiorsty (5,64 km);

3) odcinek miejski od rogatki petersburskiej do
rogatki moskiewskiej o dtugosci 5 wiorst (5,3 km),
lezgcy na gruncie miejskim dzierzawionym od
Magistratu miasta Warszawy.

Na catej trasie zbudowano nastepujgce stacje
i mijanki, zwane woéwczas rozjazdami:

Na odcinku 1.

Stacja Jabtonna
Mijanka Henrykow
Stacja Srebrna Goéra
(pdzniej Wisniewo) — 200 m toréw + 3 zwrotnice
Mijanka Zeran — 200 m toréw + 2 zwrotnice
Mijanka Pelcowizna — 200 m toréw + 2 zwrotnice
Mijanka Rogatka

Petersburska

(p6zniej Goledzinéw) — 500 m toréw + 6 zwrotnic

— 290 m toréow + 3 zwrotnice
— 150 m toréw + 3 zwrotnice

Na odcinku 2.

Stacja Grochoéw |l
Stacja Wawer

— 1500 m toréow + 19 zwrotnic
— 210 m toréw + 2 zwrotnice

Na odcinku 3.

Stacja Most — 700 m toréw + 4 zwrotnice
Mijanka Straz

Ogniowa — 140 m toréw + 2 zwrotnice
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Widok od $ciany szczytowej

Drewniany budynek stacji Goledzinéw

tacznie, w chwili otwarcia ruchu, nakolei Jabton-
na — Wawer byto 5 stacji i 5 mijanek, na ktérych
zainstalowano 4090 metréw toréw i 46 zwrotnic,
z czego 5 zwrotnic przypadato na warsztaty na st.
Grochow.

Wszystkie budynki na catej kolei byty drewniane
(woéwczas drewno byto najtariszym materiatem bu-
dowlanym), na murowanych fundamentach. Budynki
stacyjne byly zbudowane w bardzo modnym wéw-
czas stylu, tzw. architektury nadéwidrzanskiej ($wi-
dermayer), z odkrytymi-werandami letnimi, jak tez
zamknietymi poczekalniami zimowymi dla podr6z-
nych, ogrzewanymi piecami kaflowymi.

W dniu otwarcia ruchu, na kolei Jabtonna — Wa-
wer byto 6 budynkéw stacyjnych do odpraw pasa-
zerskich, z poczekalniami i kasami oraz z pomiesz-

Fasada budynku od strony toréw

czeniami dla dyzurnych ruchu (Wawer, Grochéw I,
Kamionek, Most, Goledzinéw i Wisniewo).

Na stacji Grochow I, do poczekalni dla po-
dréznych dobudowano przybudéwke z pokojem
pasazerskim drugiej klasy i kuchnig zaopatrujgcg
tutejszy bufet. Na stacji Most zbudowano osobne
pomieszczenie dla naczelnika stacji i dla centrali
telefoniczne;.

Obok stacji Most wynajeto prywatny budynek
murowany przy ulicy Olszowej 12 (stojgcy do dzi-
siaj), z przeznaczeniem na hotel dla pasazeréw,
ktérych w podrézy zastata noc.

Gtéwne zaplecze techniczne powstato na stacji
Grochéw Il (w miejscu, gdzie obecnie znajduje sie
petla tramwajow miejskich przy ulicy Wiatracznej),
gdzie zbudowano:



11

Typowa wieza cisnien kolei Jabtonna
— Wawer, zbudowana z drewna

s 3
2

— szope dla parowozéw z czterema kanatami rewi-
zyjnymi i przybudéwka na obrabiarki (kanaty
murowane, budynki z drewna, na murowanych
fundamentach);

— szope drewniang dla remontéw wagonow wraz
z przylegajgca stolarnig, wszystko na murowa-
nych fundamentach;

— magazyn olejéow i materiatow oswietleniowych,
wykonany z muru, z drewnianym zadaszeniem;

— drewniany magazyn opatu do parowozéw.

Do wszystkich tych budynkéw doprowadzono
tory, a takze zainstalowano mata obrotnice o dtu-
gosci 2,5 m, na kamiennym fundamencie. W 1905
roku na stacji Jabtonna powstata parowozownia
pomocnicza — drewniana szopa na murowanych
fundamentach, z dwoma murowanymi kanatami.
Przy parowozowni urzgdzono maty skfad opatu
i podreczny magazyn olejéow. Byta tez obrotnica
o diugosci 2,5 m i noclegownia dla druzyn pocig-
gowych.

Pomocniczy sktad opatu i podreczny magazyn
olejéw urzgdzono tez na stacji Most.

Typowe urzgdzenia wodociggowe powstaty na
stacjach: Grochow I, Wisniewo i Jabtonna. Poczat-
kowo byty to kadzie wodne ustawione na drew-
nianych klatkach, na wysokosci okoto 6 m nad
gtéwka szyny, obudowane czesciowo deskami, do
ktérych wode . pompowano za pomocg pomp paro-
wych. Jednak pierwsze zimy zasygnalizowaty niedo-
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skonafo$ci tego typu urzadzerr wodociggowych
i w 1903 roku przystgpiono do ich przebudowy.

Nad studnig o $rednicy 3780 mm zbudowano
o$miokgtng podstawe z grubych kwadratowych
bali (przewaznie 5-calowych) i ustawiano na niej
szkielet konstrukcji oraz klatke do ustawienia na
niej kadzi wodnej. Zelazne kadzie wodne o po-
jemnosci 12+ 15 m®, byty ustawiane na wysokosci
4270 mm nad gtéwka szyny. Pod kadzig wodng
umieszczany byt kociot parowy, ktérego zelazny
komin przechodzit przez dno kadzi i ponad dach
budowli, ogrzewajgc tym samym wode i zapobie-
gajac jej zamarzaniu podczas zimy. Wode ze studni
pompowata pompa Worthingtona o $rednicy ttoka
88 mm, napedzana parg z kotta. Woda z kadzi
byta odprowadzana 4-calowymi rurami do punktow
jej poboru. Catos¢ konstrukcji obudowano deskami.
Jedynie na stacji Grochéw I, wieza ci$nien miata
ustawiong kadz wodng na wysokosci 4800 mm
nad gtéwkag szyny, dzieki czemu cisnienie wody
byto troche wieksze, ale tam z wodociggu byta
zasilana takze sie¢ w warsztatach.

Kolej Jabtonna — Wawer jako jedna z pierwszych
waskotorowek otrzymata nowoczesng sie¢ telefoni-
czna, na licencji szwedzkiej firmy Ericson. Centrala
telefoniczna zostata zainstalowana na stacji Most,
a poszczegolne aparaty na stacjach i mijankach.
Druty zelazne grubosci 3 mm zawieszono na drew-
nianych stupach o wysokosci ponad 7 m, a cata
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Podczas wylewéw Wisty, woda zalewata tory na stacji Most. Widoczne prowizoryczne tory utozone na wale

przeciwpowodziowym (w kierunku Jabtonny) — prawdopodobnie w 1904 roku

instalacja zostata zatwierdzona przez. Ministra
Spraw Wewnetrznych dnia 5 czerwca 1901 roku.

Specjalna Komisja sprawdzita wszystkie urza-
dzenia telefoniczne w dniu 22 sierpnia 1902 roku
i uznata za dziatajgce prawidtowo. Po przedtuzeniu
kolei od Wawra do Karczewa, przedtuzono réwniez
linie telefoniczne (wykorzystano doswiadczenia firmy
Ericson), instalujgc jeszcze dodatkowo 2 mate
centrale (w Falenicy i Karczewie) i 10 aparatéw
telefonicznych.

W 1943 roku, po potgczeniu przez Karla Jurgensa
kolei jabtonowskiej z kolejg marecka, sieci telefoni-
czne obydwdch kolei zostaty potgczone i poddane
gruntownej modernizacji. W ich skfad wchodzito
5 centrali telefonicznych.i okoto 50 aparatow. W ta-
kim stanie sie¢ ta przetrwata do 1952 roku, to jest
do zamkniecia pierwszego odcinka kolei jabtonows-
kiej od stacji Most do stacji Otwock.

Najwazniejszg stacja kolei Jabtonna — Wawer pod
wzgledem ‘ruchowym byta bez watpienia stacja
Most, z uwagi na to, ze znajdowata sie w dosyc¢

Fot. Ze zbioréow Marka Moczulskiego

ruchliwym punkcie Pragi. Jednak jej usytuowanie
nie byto zbyt dobre, gdyz juz od samego poczagtku
istnienia byta narazona na zalewanie przez wody
Wisty, z uwagi na zbyt niskie potozenie w stosunku
do lustra wody. Totez w latach 1905-1906 podwyz-
szono tory 0 okoto 2 m od poziomu pierwotnego,
nawozgc ziemie pod torowisko.

W okresie tej ,przebudowy” pociggi przyjezdzaja-
ce z kierunku Jabtonny obstugiwat prowizoryczny
dworzec, zbudowany na wale naprzeciw parku
Praskiego, gdzie koriczyty one swdj bieg i wyruszaty
w kierunku Jabtonny. Pociggi od strony Wawra
konczyty i zaczynaty bieg przy wylocie ulicy Szero-
kiej, gdzie powstat prowizoryczny tor objazdowy.
Po nawiezieniu odpowiedniej ilosci ziemi utozono
2 tory i zbudowano 2 ziemne perony o brukowanych
kraweznikach. Podwyzszenie to nie wyeliminowato
jednak catkowicie zalewania toréw, gdyz po tej
inwestycji zalewane one byly niejednokrotnie pod-
czas bardzo duzych przyboréw wody w Wisle. Wraz
ze wzrastajgcym ruchem pociggow, na stacji Most
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Pocigg z Wawra do Jabtonny wjezdza na stacje Most. Zdjecie wykonano w roku 1909, gdy na stacji byly jeszcze dwa tory,
dwa perony oraz drewniane budynki Fot. Ze zbioréw Marka Moczulskiego

Stacja Most podczas
wiosennego wylewu Wisty
w roku 1912

» Tygodnik llustrowany”, 1912 r.




14

dobudowano trzeci tor i trzeci peron, a w roku 1925
zbudowano jeszcze czwarty tor.i czwarty peron.
Dobudowano réwniez kilka toréw. odstawczych dla
wagonéw towarowych, pomocniczy skfad opatu
i magazyn olejéw.

W dniu 9 czerwca 1925.roku dokonano otwarcia
okazatego budynku stacji Most, zbudowanego we-
dtug projektu inz. J. K. Jakimowicza z cegty, w miej-
sce dotychczasowych budynkéw drewnianych.

Usypano réwniez niewielkie zabezpieczenie od
strony Wisty przy.uktadaniu czwartego toru. Stacja
Most nie miata wtasnych urzgdzen wodociggowych
tylko zasilana byta wodg z sieci miejskie;.

Podczas-drugiej wojny $wiatowej decyzjg Karla
Jurgensa zmieniono nazwe stacji Most na War-

Budynek stacji Zeran
wzniesiony w latach
1942-1943. Wyglad po
zamknieciu kolei w roku
1956, gdy w budynku
miescit sie sklep spozywczy
Fot. Bogdan Pokropiriski

Tak wygladat budynek
stacji Piekietko, zamieniony
na sklep spozywczy po
zamknieciu kolei w roku
1956. Budynek ten
wzniesiono na podstawie
przedwojennego projektu
w latach 1942-1943

Fot. Bogdan Pokropiriski

szawa Wista, zbudowano obszerny nowy sktad opatu,
nowy magazyn olejéw, piaskownice i zamontowano
obrotnice do obracania parowozéw. Stacje i perony
czesciowo ogrodzono druciang siatkg i drutem kolcza-
stym. Wymieniono réwniez semafory wjazdowe ksztat-
towe typu szczebelkowego, na semafory swietlne.

Po wojnie, w 1945 roku, zmieniono nazwe z War-
szawa Wista na Warszawa Most i taka nazwa
pozostata do korica eksploatacji.

W kierunku Jabtonny wszystkie stacje i mijanki
miaty budynki drewniane, w ktdérych miescita sie
kasa biletowa, a przy niektérych mata poczekalnia
dla pasazeréw.

Mijanka Goledzindw miata do$¢ obszerny budy-
nek drewniany z kasg biletowa, poczekalnig i matg
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letnig werandg, pomalowany na piaskowy kolor.
Wraz z wybudowaniem linii dowozowej do stacji
normalnotorowej Warszawa Praga, zbudowano tu
jeszcze trzeci tor.

Budynek mijanki Goledzinéw otoczony byt wyso-
kimi topolami i sptonat we wrzes$niu 1944 roku,
podczas dziatar wojennych. Po zakohczeniu drugiej
wojny Swiatowej budynku tego nie odbudowano,
natomiast ustawiono poczekalni¢ z pudta wagonu
towarowego na Sliwicach.

Na mijance Pelcowizna znajdowata sie budka
drewniana z kasag biletowg i telefonem, bez po-
czekalni dla pasazeréw. W 1939 roku sptoneta ona
doszczetnie podczas wrzesniowych nalotéw na
Warszawe. W latach 1942—1943, na polecenie Karla
Jurgensa wzniesiono tam murowany budynek we-
dtug przedwojennych planéw, z poczekalnig i kasg
biletowa. Budynek ten po likwidacji linii do Jabtonny
w 1956 roku, zaadaptowano na sklep spozywczy,
ale w 1973 roku rozebrano go w zwigzku z po-
szerzaniem ulicy Modlinskiej. .

Podobnie byto z budynkami kasowymi na Zeraniu
i w Piekietku, ktére sptonety we wrzesniu 1939
roku. Na polecenie Karla Jurgensa zostaty zbudo-

wane wedtug przedwojennych planéw jako budynki
murowane, z kasg biletowg i poczekalnig dla pasa-
zeréw. Po likwidacji linii do Jabtonny, w budynkach
tych urzadzono sklepiki spozywcze. Obydwa bu-
dynki rozebrano w 1974 roku, podczas przebudowy
ulicy Modlinskiej.

Na stacji Wisniewo byt drewniany budynek, gdzie
miescito sie pomieszczenie dyzurnego ruchu, kasa,
poczekalnia dla podréznych, a na zewnatrz letnia
weranda. Obok stacji stat drewniany dom mie-
szkalny dla zawiadowcy stacji i toromistrza. Na
stacji byta tez drewniana wieza cisnien z parowg
pompg i instalacjg wodociggowg do poboru wody
przez parowozy. Ponadto znajdowat sie tu pod-
reczny sktad. opatu i magazyn stuzby torowe;.
Wszystkie drewniane budynki byty pomalowane
na kolor-piaskowy.

Po zamknigciu linii do Jabtonny, najpierw roze-
brano wieze cisnien i magazyny, zas w 1976 roku
budynek. stacji, z uwagi na przebudowe szosy
modlinskiej.

Stacja Henrykéw byta zbudowana w stylu nad-
Swidrzanskim z drewniang letnig weranda, z desek
felcowanych, i pomalowana na kolor zielony. Byto

Budynek stacji-Jabtonna Il. Po lewej stronie widoczne wejscie do pomieszczenia dyzurnego ruchu i zawiadowcy stacji.

Zdjecie wykonano w roku 1935

Fot. Ze zbioréw Archiwum Dokumentacji Mechanicznej
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w niej pomieszczenie na kase biletowg i poczekal-
nia. Sptoneta we wrzes$niu 1939 roku, a na jej
miejscu postawiono w latach 1942—-1943, na pole-
cenie Karla Jurgensa, budynek murowany z kasag
i poczekalnig dla podréznych. Po zamknigciu linii
w 1956 roku, miescit sie w nim sklep spozywczy do
1975 roku, kiedy budynek ten rozebrano w zwigzku
z przebudowg szosy modlinskiej.

Przystanek Dabrowka Grabowska nie miat budyn-
ku, a kasa mieScita sie w wynajmowanym lokalu
prywatnego domu.

Przystanek Bukow takze nie miat budynku, a tylko
drewniang wiate i ziemny peron.

Na przystanku Buchnik byt budynek drewniany
z kasg biletowa, poczekalnig dla podréznych i letnig
drewniang werandg. Sptongt podczas dziatan wojen-
nych w 1944 roku i nigdy nie zostat juz odbudowany.

Przystanek osobowy Jabtonna | miat drewniany
budynek tego samego typu co w Henrykowie,
sptonat podczas dziatarh wojennych w 1944 roku.

Jabtonna Il byta stacjg poczatkowg kolei. Wznie-
siono na niej zespdt drewnianych budynkéw, z po-
mieszczeniem dyzurnego ruchu, kasg biletowg

i dwiema poczekalniami: dla pasazeréw Il i lll klasy.
Znajdowat sie tam réwniez bufet z kuchnig oraz
letnia weranda. Obok budynku stacyjnego byta paro-
wozownia z obrotnicg, magazyn opatu i oleju, wieza
cisnien z pompownig i instalacja wodociagows,
magazyny i noclegownia dla druzyn pociggowych.

Caty zespét tych drewnianych budynkéw spfonat
w 1944 roku podczas dziatan wojennych. Po zakon-
czeniu drugiej wojny $wiatowej, w latach 1946-1947
zbudowano murowany budynek parowozowni
z czterema stanowiskami i murowang wieze cisnien
z pompa wody napedzang silnikiem elektrycznym.
Stacje umieszczono w prowizorycznym drewnianym
baraku, a z dalszymi inwestycjami wstrzymano sie.

Wraz z likwidacjg linii w 1956 roku, w budynku
parowozowni i drewnianym baraku urzadzono po-
mieszczenia mieszkalne. Wieze cisnien rozebrano
w 1969 roku, a barak w 1970. Dawna parowo-
zownia' przetrwata jako budynek mieszkalny do
chwili‘obecne;j.

Trasa od stacji Most do Jabtonny Il liczyta 17 km,
a przecietny czas jazdy pociggu osobowego wynosit
do 50 minut.

Pasazerowie na przystanku osobowym Park Paderewskiego latem 1945 roku, w oczekiwaniu na pocigg do Karczewa
Fot. Ze zbioréw Andrzeja Tajcherta
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Grochow Il — gtdwna stacja kolei Jabtonna — Wawer. Zdjecie wykonano w latach trzydziestych

Jadgc od stacji Most w kierunku Wawra, najpierw
byta mijanka Straz Ogniowa z ziemnym peronem
jak na przystanku osobowym, bez zadnych bu-
dynkow.

Nastepny byt przystanek Rogatka Moskiewska
(p6zniejszy Kamionek), w miejscu obecnego skrzy-
zowania ulic Targowej, Zamoyskiego i Zielenieckiej.
Stat tam drewniany budynek, z kasg.  biletowa,
poczekalnig i letnig werandg oraz peron ziemny.

Zaplecze techniczne kolei
jabtonowskiej
—parowozownia i warsztaty
na stacji Grochéw II.
Wyglad w roku 1905

Fot. Ze zbioréw Muzeum
Kolejnictwa

2 — Kolej Jabtonowska

Fot. Ze zbioréw Archiwum Dokumentacji Mechanicznej

Przystanek ten, spalony w 1915 roku, zostat czaso-
wo przeniesiono do budynku rogatki grochowskiej
obok kosciota na Kamionku, wynajetej przez Zarzad
Warszawskich Drég Zelaznych Dojazdowych od
Magistratu Warszawy. Poniewaz byto to niedogodne
usytuowanie tego przystanku, przeniesiono go w la-
tach dwudziestych na stare miejsce, gdzie po-
stawiono drewniang poczekalnie i zmieniono nazwe
Kamionek na Park Skaryszewski.






