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olej na Bielanach? Tramwaje funkcjonuja i to catkiem niezle, mamy nowoczes-
Kne metro, ale tradycyjne pociagi? Te niedowierzajace pytania powstaly w mojej
glowie po raz pierwszy, kiedy zaproponowano nam wydanie pozycji Koleje bielariskie.
Okazuje si¢ jednak, ze ten rodzaj transportu pojawial sie na Bielanach w ciagu ostat-
nich stu lat. Mogli z niego korzysta¢ mieszkaricy miedzywojennych Bielan, by potem...
No wtasnie... Kolej znikneta niczym kamfora. W dodatku zostalo po niej mato sladéw.
Obecnie niewiele 0séb zdaje sobie sprawe, ze w miejscu dzisiejszej linii tramwajowej na
ul. Marymonckiej kiedys biegly przeciez tory kolejowe.

Te zapomniane okruchy bielariskiej historii wspaniale opisuje Bogdan Pokropiriski.
Jego opowies¢ to nie tylko suche fakty, lecz réwniez wspomnienia z wlasnego zycia.
Byt przeciez przez wiele lat zatrudniony w Hucie Warszawa, gdzie pracowat jako ma-
szynista. Zamilowanie do kolei miat od dziecinistwa, stad wybor zawodu, wiele publi-
kacji im poswieconych, a w koncu ich historia na terenie naszej dzielnicy.

Co istotne, Autor przypomina, Zze na Bielanach pociagi wciaz jezdza. Wspoma-
gaja prace dziatajacej z powodzeniem bielaniskiej huty — obecnie Huty ArcelorMittal
Warszawa. Nie ma ich co prawda zbyt duzo na bielariskich bocznicach. Jesli juz, to
przemykaja chytkiem, niewidoczne dla wielu bielanczykow. Wciaz jednak sa obecne
i potrzebne.

Czy ich obecnos¢ sie zwigkszy?
Czy na Bielany zawita kiedy$ okazaty sktad pendolino?
A moze bedzie to juz pociag zupeknie inny od znanych nam teraz?

Przysztos¢ jest zawsze nieodgadniona. Warto jednak spojrze¢ w przesztosé i zo-
baczy¢, w jaki sposéb koleje zelazne byly niemalze stalym elementem bielanskiego

krajobrazu...

Grzegorz Pietruczuk

%,,/wz/

Burmistrz

Dzielnicy Bielany m.st. Warszawy
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sigzka ta nie powstataby bez zyczliwosci, zaangazowania i pomocy wielu oséb.

Szczegdlnie dziekuje Urzedowi Dzielnicy Bielany m.st. Warszawy za inicjatywe
wydania tej publikagji oraz jej sfinansowanie. Pragne réwniez podzigkowac dyrekto-
rowi Huty ArcelorMittal Warszawa Markowi Kempie oraz kierownikowi Wydziatu
Kolejowego Grzegorzowi Bierice — za pomoc w zapoznaniu sie z obecng produkcja
huty, jak réwniez praca Wydziatu Kolejowego. Dziekuje Dyrekcji Muzeum Powstania
Warszawskiego oraz paniom z tamtejszego Dziatu Ikonografii i Fotografii: kierownicz-
ce Joannie Lang i Aleksandrze Trzeciewskiej — za udostepnienie fotografii do rozdziatu
o kolei gruzowej nr 1 na terenie byltego getta w Warszawie. Dziekuje Hubertowi Chwe-
dykowi z Zamoscia — za szkice torow kolei gruzowej z getta, przerysowane z mapy
lotniczej z 1945 roku; Markowi Morgale z Sosnowca — za fotografie z jego zbioréw;
inzynierowi Edwardowi Pokropinskiemu — za pomoc w wykonaniu wielu rysunkéw
technicznych, szczegdlnie rysunkdéw parowozéw i taboru kolejowego.

Bogdan Pokropiriski
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rodzitem si¢ w Warszawie, w dzielnicy Targowek, gdzie mieszkali moi rodzice,

w poblizu toréw kolei obwodowej oraz Drogi Zelaznej Nadwislariskiej, biegnacej
od Kowla przez Lublin, Warszawe Prage do Mtawy. Totez od dziecigcych lat najbar-
dziej interesowatem sie koleja, i dlatego moje zycie ulozyto sie w ten sposéb, ze w ko-
lejnictwie przepracowatem w sumie az 57 lat.

O kolei mlocinskiej, normalnotorowej drodze publicznej, uruchomionej z Dworca
Gdanskiego wzdtuz lewego brzegu Wisty i biegnacej przez Zoliborz, Bielany, Mtociny
do Lomianek, dowiedziatem si¢ dosy¢ p6zno, bo dopiero w latach 1946-1948, kiedy
bedac na Bielanach, zobaczytem z lewej strony ulicy Marymonckiej lezace podktady
torowiska, juz bez toru, gdyz szyny zostaly wczesniej wymontowane. Ponadto obok
rozebranego torowiska staly semafor ksztattowy oraz tarcza ostrzegawcza. Réwniez na
terenie Akademii Wychowania Fizycznego znajdowaty sie resztki bocznicy wraz z ko-
ztem oporowym, ktére rozebrano dopiero w latach 1972-1975. Poniewaz ta kolej mnie
zainteresowata, zaczatem zbiera¢ wszelkie wiadomosci o niej, zaréwno w bibliotekach
publicznych na terenie Warszawy, jak i w archiwach, lecz niestety znalaztem bardzo
mato informagji.

Jednak, kiedy w 1968 roku zwolnilem sie z Polskich Kolei Paiistwowych i rozpo-
czatem prace na Wydziale Kolejowym Huty Warszawa, dowiedziatem sie wielu cie-
kawych rzeczy o kolei mtocinskiej od kilku starszych pracownikow, ktérzy pochodzili
z podwarszawskich miejscowosci jak: Lomianki, Dziekanéw Lesny, Sadowa, Burakow,
Pociecha, Janéwek czy Lomna, i nadal tam mieszkali. Nie pamietam nazwisk tych
0s6b, gdyz wiele z nich odeszlo na emerytury juz w latach 70., inni pdzniej, ale pamie-
tam dwoch braci Pacholakow z miejscowosci Lomna, z ktérych jeden (starszy) odszedt
na emeryture na poczatku lat 80., a drugi chyba w roku 1990. Ojcowie wielu z tych oséb
pracowali na kolei mlocinskiej lub w magazynach wojskowych w Palmirach.

Od mieszkancéw Lomianek, Lomnej oraz Kietpina, zatrudnionych w latach 20.
przy konserwacji watéw przeciwpowodziowych Wisty na jej lewym brzegu, dowie-
dziatem sie ponad 40 lat temu o dziatajacej tam waskotorowej kolei polowe;.

Moje wiadomosci na temat pierwszej kolei gruzowej w Warszawie na terenie byte-
go getta pochodza z rozmdéw z wieloma ludzmi, ktérzy mieli stycznosc z tg koleja, ale
moga one by¢ niezbyt precyzyjne. W Muzeum Historii Zydéw Polskich w Warszawie
nie znalaztem zadnych materialéw na temat wywozu gruzu koleja waskotorows. Pa-
mietam jednak, ze w 1946 roku rozebrano tor biegnacy przez ulice Okopowa i Cmen-
tarz Zydowski na wysypisko przy ulicy Obozowej i rozmontowano skrzyzowanie z to-
rami tramwajowymi.

Na Wydziale Kolejowym Huty Warszawa pracowalem w latach 1968-1992, prace

tam poznatem wiec od podszewki.
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KOLEJE PODMIE]JSKIE Z WARSZAWY 1892-1914

olej waskotorowa stala sie srodkiem komunikacji podmiejskiej dla Warszawy

w 1892 roku, kiedy to inzynier Henryk Huss otworzyt pierwsza taka linie z War-
szawy do Wilanowa. W 1897 roku ruszyta kolej waskotorowa do Marek, w 1898 roku —
z placu Unii Lubelskiej do Piaseczna i Géry Kalwarii, a w 1900 roku — z Jabtonny przez
stacje Most do Wawra.

Juz pod koniec XIX stulecia wladze carskie rozpatrywaty budowe szerokotoro-
wej kolei strategicznej z Warszawy do Kalisza, z uwzglednieniem projektéw sztabu
podputkownika wojsk carskich Tyzenhausena, nad ktérymi pracowali wybitni inzy-
nierowie kolejnictwa: G. Graftio i S. Szulenburg. Opracowano woéwczas projekt wa-
skotorowej kolei elektrycznej, o szerokosci toru 750 mm, wokot Warszawy, od ktdrej
miano wybudowa¢ odgatezienia do Mtocin i Lomianek, Leszna i Sochaczewa oraz do
Grodziska. Planowano, ze gléwna baza tej obwodowej linii bedzie sie¢ znajdowata na
Elsnerowie, gdzie zamierzano zbudowac¢ elektrownie, lokomotywownie i warsztaty
naprawcze. Od Elsnerowa linia miata przebiega¢ przez Targowek, most kolejowy koto
Cytadeli, Powazki, Wole, Czyste, Rakowiec, Wierzbno, Sielce, nowym mostem przez
Wiste na Grochéw i powraca¢ do Elsnerowa. Kolej ta miata by¢ zasilana pradem pod
napieciem 600 woltdw, wytwarzanym przez wiasna elektrownie. Jednak wiladze car-
skie w 1899 roku odrzucily ten projekt.

W tym samym czasie warszawski przedsiebiorca Wtadystaw Krauze przedstawit
inng koncepcje budowy kolei waskotorowej, ktéra miata bra¢ poczatek przy Dworcu
Nadwislanskim Kolei Nadwislanskiej (obecny Dworzec Gdanski) na ulicy Pokorne;j,
a jej linia biegtaby do Mlocin, z jedynym odgatezieniem do klasztoru na Bielanach.
Niestety wladze Warszawy projekt ten odrzucity.

Jednak w 1906 roku magistrat jakby sie obudzil i zaplanowat budowe tramwaju
konnego z Warszawy do Mtocin, ktéry w przysztosci zostatby zelektryfikowany. Ale
ostatecznie pomystu nie zrealizowano.

Jednak sprawa dogodnej komunikacji z Warszawy do Mlocin zainteresowali si¢
wilasciciele majatkéw w Mitocinach, Aleksander Nowinski i putkownik armii rosyj-
skiej Zygmunt Lempicki. Wydzielili oni czes¢ swoich gruntow pod projekt Miasto
Ogrod Mlociny, a miata to by¢ strefa podmiejska o willowej zabudowie, wsrdd zielo-
nego lasu, do ktérej z Warszawy nalezaloby doprowadzi¢ dobra komunikacje szyno-
wa. W tej sprawie zaczat czynic¢ starania Lempicki, ktory latem 1913 roku uzyskat od
wladz carskich koncesje na budowe , Kolei elektrycznej z Warszawy przez Mlociny
do Lomianek”. Do budowy linii zamierzano przystapi¢ w roku nastepnym, ale nie
zdazono nawet rozpoczac robot, gdyz w sierpniu 1914 roku wybuchta pierwsza wojna

$wiatowa.
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krétce po odzyskaniu przez Polske niepod-

legto$ci w listopadzie 1918 roku, bo juz
5 grudnia 1918 roku, powstato w Warszawie Pol-
skie Zgrupowanie Elektryfikacyjne ,Sita i Swiatto”
Spotka Akcyjna, ktére w chwili zalozenia dyspo-
nowato kapitatem 10 milionéw marek. W grudniu
1919 roku spoétka ta odkupita od niemieckiej spotki
akcyjnej ,Gesfiiirel” z siedzibg w Berlinie dwie —
tzw. Elektrownie Wolska w Warszawie (zamknieta
w 1924 roku) oraz elektrowni¢ w Pruszkowie (roz-
budowywang i modernizowana).

Spotka ,,Sita i Swiatlo” zamierzata zbudowaé
elektryczne koleje wychodzace z Warszawy pro-
mieniscie do miejscowosci podmiejskich, a miano-
wicie do Zyrardowa przez Grodzisk, do Sochacze-

wa przez Leszno, do Modlina przez Lomianki, do

Prébna jazda pociagu
Elektrycznej Kolei
Dojazdowej na trasie
Grodzisk-Warszawa
ul. Nowogrodzka

w 1927 r.z udziatem
zatozycieli tej kolei.
Zbiory Archiwum
Dokumentacji
Mechanicznej.

sawiadamia,

w dniu 5 Sierpnia r. b.
otwiera tymczasowy ruch podczas budowy parowym
odcinku Warszawa-Gdafska - Miociny

Tt 3. B ROLE ELERTRYCOA

WARSZAWA — MLOCINY —MODLIN

te Dyrekcja Kolei Paistwowych w Warszawie na podstawie spacjal-
nej umowy i ma rachunek Zarzqdu Spotki Akcyjnej

taborem na

Wotomina przez Zabki, do Otwocka przez Wawer
i do Minska Mazowieckiego przez Rembertow-

-Mitosne.

17



18

Koleje bielanskie

Po zbudowaniu elektrycznej kolei z Warszawy
do Grodziska postanowiono wznowi¢ budowe li-
nii kolei elektrycznej — ze stacji Warszawa Gdan-
ska w kierunku pémocno-zachodnim — przez Zo-
liborz, Bielany, Mfociny i Lomianki do Modlina.
Dziatania podjeto juz wczesniej — powotana przez
,Site i Swiatto” spotka Kolej Elektryczna Warsza-
wa-Mtlociny-Modlin (z siedzibg w Warszawie

W 1925 roku przy wsparciu kapitatu angielskiego
rozpoczeto budowe kolei normalnotorowej od
Komorowa w kierunku Warszawy i od Komorowa
w kierunku Grodziska. Budowe zakoriczono w cig-
gu dwoch lat, a kolej ta zostata zelektryfikowana
trakcja elektryczng o napieciu 600 woltéw, zasi-
lang przez elektrownie w Pruszkowie. Tabor do-
starczyla angielska fabryka Metropolitan Vickers.
Linia tej kolei zaczynata sie w Warszawie przy ulicy
Nowogrodzkiej, a dalej biegta przez Komoréw do
Grodziska, ktoéry z tej okazji nazwano Grodziskiem
Mazowieckim. Uroczyste otwarcie tej Elektrycznej
Kolei Dojazdowej nastapito 11 grudnia 1927 roku.
W nastepnych latach zbudowano odgatezienia od
linii gtéwnej do Milanéwka i Wtoch.

Pociag osobowy kolejki uzywanej do

naprawy watéw przeciwpowodziowych
na lewym brzegu Wisty od Marymontu

do tomianek, 1926 .

przy ulicy Marszaltkowskiej 94, z kapitatem zakta-
dowym 250 milionéw marek) starata sie odkupic¢
od pultkownika Zygmunta Lempickiego koncesje
na budowe tejze kolei.

Zezwolenie na przejecie tej koncesji Mini-
ster Kolei Zelaznych wydat juz 22 pazdziernika
1924 roku (nr V-7853 zu), a odkupiono ja 17 listo-
pada 1924 roku.

W kolejnictwie polskim torami patentowymi na-
zywano gotowe przesta toréw wraz z zamonto-
wanymi stalowymi podktadami. Takie tory mozna
byto w catosci montowac, tworzac nowa linie, jak

rowniez szybko demontowac i przenosi¢ w inne

miejsce.




Wszystko zaczeto sie na wiosne 1924 roku, jak mi
opowiadali mieszkancy tomianek, kiedy to pod-
czas sptywu lodéw zostaty mocno uszkodzone waty
przeciwpowodziowe i w wielu nadwislarskich miej-
scowosciach woda pozalewata domy, a nawet miej-
scami dochodzita az do szosy Warszawa—-Modlin.

Po tych powodziach w celu budowy i konserwa-
¢ji watéw przeciwpowodziowych Zarzad Drég Wod-
nych zbudowat wzdtuz lewego brzegu Wisty kolejke
polowa o szerokosci toru 600 mm, utozong z przeset
patentowych. Brata ona poczatek od Marymontu,
a wihasciwie Kepy Potockiej, i biegta wzdtuz lewego
brzegu Wisty az pod Kietpin.

Zarzadzajacy ruchem tej kolejki wpadli na po-
myst, zeby w stoneczne $wiagteczne dni wozi¢ nig
pasazeréw z miasta na zielong trawke. Wypozyczyli

wiec z jakiej$ nieznanej blizej kolei waskotorowej

trzy wagoniki osobowe, a takze przeksztatcili dwie
platformy na podwoziach wézkéw kolebowych na
osobowe wagony odkryte i uruchomili $wigtecz-
ne przewozy pasazerskie. Taki ,sktad osobowy” byt
ciagniety lokomotywka spalinowa firmy Austro-
-Daimler, jedna z zakupionych w tamtych latach
przez Polske w Austrii.

Gdy w latach 1960-1970 przegladatem foto-
grafie w Archiwum Dokumentacji Mechanicznej,
znalaztem stare zdjecie takiego ,pociagu osobo-
wego” z kolejki Marymont-tomianki, pochodzace
z 1926 roku.

Kolejka ta prawdopodobnie przewozita pasaze-
row wihasnie do 1926 roku, gdyz wtedy w miare po-
stepu prac przy budowie watéw zaczeto rozbierac
jej tor od Marymontu, przenoszac dalej w dét rzeki,
gdzie wcigz trwata budowa watéw przeciwpowo-

dziowych.
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Koleje bielanskie

Przystanek kolei
mtocinskiej na
Bielanach, km 5,0,

lata 1929-1930,
usytuowany przy szosie
do tomianek, a obecnej
ulicy Marymonckiej.
Zbiory E. Aftanskiego

z dzielnicy Marymont.

Budowe tej kolei powierzono inzynierowi
Tadeuszowi Baniewiczowi, ktéry miat kierowac
catoksztattem robot, a Ministerstwo Kolei Zelaz-
nych zaoferowato pomoc — udostepnito ze swoich
zapasow szyny kolejowe, zmagazynowane na sta-
qji Lida. Byta to zbieranina przeréznych rodzajow
szyn, przewaznie lekkiego typu, jak: 27, 29, 31, 33
i 36, ktore jednak w tamtych trudnych czasach

bardzo sie przydaty. Dnia 24 sierpnia 1925 roku

ukazato sie zarzadzenie o wywtlaszczeniu grun-
téw pod budowe kolei normalnotorowej z War-
szawy przez Mlociny i Lomianki do Modlina. Kie-
dy wiec nadeszly transporty szyn ze stacji Lida na
Dworzec Gdaniski w Warszawie, przystapiono do
budowy.

Budowana linia odgateziata sie¢ od toréw na
Dworcu Gdanskim, w okolicy ulicy Ksiedza Felin-

skiego, gdzie rowniez powstal maly budyneczek




g

stacyjny, i biegla w okolice dzisiejszego placu
Grunwaldzkiego, a nastepnie w kierunku pétnoc-
nym (przecinajac obecne ulice: Krasinskiego, Sady
Zoliborskie, Wtoscianiska) do Stodowca.

Powstaty od tej linii odgalezienia bocznicowe
do warsztatéw Panistwowych Zakladow Inzynie-
rii (PZInz) przy ulicy Wtoscianskiej (po wojnie
Warsztaty Naprawcze Autobuséw MZK) oraz do

mityna na Stodowcu.

Jednak w 1926 roku roboty przy budowie linii
przerwano wskutek konfliktu miedzy koncernem
a magistratem miasta Warszawy. Dalsze prace ru-
szyly dopiero w 1927 roku - linie budowano dalej
w kierunku pétnocnym, wzdtuz lewej strony ulicy
Marymonckiej.

Poniewaz w tym samym czasie stawiano Cen-
tralny Instytut Wychowania Fizycznego na Biela-
nach, do terenu budowy doprowadzono bocznice
kolejowa w celu dowozu potrzebnych materia-
Tow.

Zbudowano réwniez bocznice w kierunku le-
wym, bo dziatala tam juz spétdzielnia Zdobycz
Robotnicza (obecne ulice Kasprowicza, Kleczew-
ska, Platnicza, Schroegera, Lipinska), gdzie po-
wstawalo osiedle malych doméw i trzeba bylo
dowiez¢ materialy budowlane.

Linie montowano dalej, wzdtuz lewej stro-
ny ulicy Marymonckiej, przez Bielany, Mtociny,
Burakéw do Lomianek. Budowa linii zaintereso-
wato sie Ministerstwo Spraw Wojskowych, ktore
posiadato swoje magazyny w Palmirach (patrz
rozdziat ,Magazyny amunicyjne w Palmirach”)
i wystapito o przedtuzenie linii od Lomianek do
Palmir. Totez juz w 1928 roku zbudowano cata
trase od Dworca Gdanskiego do Palmir o dtugo-
ci 20 km, a na odcinku do Lomianek postarano
sie o przystanki osobowe w postaci ziemnych pe-
ronéw, gdyz liczono na duzy ruch osobowy. Te
przystanki to:

1. Warszawa Mtocinska (czyli Dworzec Gdanski
od strony pétnocnej) km 0,00.

Stodowiec km 3,00.

Zdobycz Robotnicza km 4,00.

Bielany km 5,00.

Mtociny Wies$ km 6,00.

Miociny Park (obecny wylot

AN N

ul. Dzierzoniowskiej) km 8,00.

N

Pancerz-Burakéw km 10,00.
8. tLomianki km 12,00.

W  Lomiankach powstata stacja koncowa

(tymczasowa), gdzie zbudowano tory mijankowe



Stacja kolei mtocifskiej
Mtociny Park na km 8,00
z dwoma torami
mijankowymi, lata
1929-1933(7).

Zbiory pana
Majchrzaka, mieszkanca
Zoliborza.

-
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o dtugosci 300 m, ktére umozliwiaty parowozom
objezdzanie sktadow pociagowych. Tory mijanko-
we zbudowano takze na przystanku Mlociny Park,
gdzie réwniez powstat maty budynek dla kieru-
jacego ruchem i kasy biletowej. Prawdopodobnie
zbudowano tez mijanke przy bocznicy na wojsko-
we lotnisko Bielany (dziatato do 1950 roku).
Otwarcie ruchu na linii Warszawa Mtocinska—
Bielany-Mlociny—Lomianki nastgpitlo 1 stycznia
1929 roku. Uruchomiono wtedy osiem par pocig-

gow osobowych.

Kolej miata by¢ zelektryfikowana i przedtu-
zona do Modlina, lecz planéw tych nie zrealizo-
wano, gdyz wkrétce nadszedt wielki swiatowy
kryzys gospodarczy, ktéry nie ominat Polski —
upadto wiele zaktadéw pracy, w tym nawet do-
brze prosperujace fabryki, i nastapito wielkie bez-
robocie.

Okazalo sie tez, ze na nowo otwartej kolei
ruch pasazerski byt niewielki, wiec wkrotce za-
miast utrzymywaé¢ w ruchu osiem par pocia-

gow na dobe, uzywano tylko dwdch par dla



oszczednosci, a uruchomiono pociagi ,,mieszane”,
czyli towarowo-osobowe.

Bilans przewozowy byl jednak bardzo staby.
Normalnie funkcjonowaly jedynie przewozy to-
warowe wojskowe do magazyndéw amunicyjnych
w Palmirach.

PRZEWOZY EKD NA TRASIE WARSZAWA-LOMIANKI

rok przewoéz pasazeré6w przewozy masy
towarowej

1929 384 000 oséb -

1930 425100 oséb -

1931 476 000 os6b 26 000 ton

1932 348 400 oséb 23600 ton

1933 116 500 os6b -

Dla poréwnania warto zobaczy¢, jak rozwi-
nely sie przewozy EKD na trasie Warszawa-Gro-
dzisk Mazowiecki. Lata 1930-1932 nie byly dobre
dla obu linii. Jednak od 1933 roku na linii do Gro-

dziska liczba pasazerow systematycznie rosta.

PRZEWOZY EKD NA TRASIE WARSZAWA-GRODZISK
MAZOWIECKI

rok przewoéz pasazerow przewozy bagazu
1928 756 800 oséb

1929 1460 600 0séb -

1930 1386 000 0séb -

1931 1083 000 os6b 309 300 kg
1932 1024 300 os6b 787 300 kg
1933 1481 100 0séb 1205 600 kg
1934 1794 000 0séb 1439500 kg
1935 3912400 os6b

1936 4277 100 oséb

Utrzymywanie kolei stalo si¢ wiec nieoptacalne
i w kwietniu 1933 roku spotka ,Sita i Swiatlo” zre-
zygnowala z jej eksploatacji. W rezultacie w maju
1933 roku linia kolejowa Warszawa Mlocinska—
Lomianki-Palmiry zostata wlaczona do Polskich
Kolei Panstwowych, ktére nadzorowaty ruch ko-

lejowy do magazynow wojskowych w Palmirach.
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Rozktad jazdy kolei
mtocinskiej z 1929 r.

Walay at do sdwolinia.
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PAROWOZY ZAKUPIONE
DLA KOLEI MLOCINSKIE]



Pierwszy normalnotorowy parowdz
przemystowy T1A zbudowany w Polsce,
w Fabryce Lokomotyw,FABLOK"

o obstugi pociagéw wydzierzawiono od

Polskich Kolei Panstwowych wagony — dwa
osobowe i pie¢ towarowych, a parowozy zaku-
piono w Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Pol-
sce ,FABLOK” Spétka Akcyjna w Chrzanowie.
Byly to dwa parowozy tendrzaki typu T1A i T2A,
o uktadzie osi 0-3-0, ktére stacjonowaly w paro-
wozowni PKP Warszawa Gdanska.

Parow6z T1A miat na kotle wysoki zbieralnik
pary, wewnatrz ktérego byta suwakowa przepust-

nica pary, uruchamiana zewnetrzng dzwignia

w Chrzanowie (nr fabr. 178) w 1927 r.

z prawej strony kotta. Kociol wyposazono w dwa
zawory bezpieczenstwa pary typu Pop-Coale,
z ktérych jeden umieszczono na gérnej pokrywie
zbieralnika pary, a drugi na stojaku kotta. Caly
osprzet kotta byt typowo austriacki, z zaworami
zasilajagcymi na Scianie drzwiczkowej stojaka kotta
w budce maszynisty.

Do zasilania kotta wodg stuzyty dwa inzekto-
ry ssaco-ttoczace Friedmanna o wydajnosci 125 1
wody na minute. Réwniez na walczaku kotta
znajdowata si¢ piasecznica uruchamiana dzwig-
nig z budki maszynisty, ktéra podawata piasek
rurami pod kota drugiej osi napedowe;.

Blachowgq ostoje parowozu zbudowano z os-
tojnic grubosci 28 mm, polaczonych ze soba
belkami czotowymi, gtéwnym blokiem miedzy-
cylindrowym oraz dwiema poprzecznicami. Od-
sprezynowanie ostoi za pomoca resoréw plaskich
byto kombinowane, a mianowicie resory pierw-
szej i trzeciej osi zaczepiono od dotu, natomiast osi
drugiej od gory. Resory drugiej i trzeciej osi pola-
czono ze soba wahaczami wzdltuznymi, tzw. ba-
lansjerami, tworzac tym samym czteropunktowe
podparcie catej konstrukcji. Wszystkie trzy osie
parowozu byly napedne i osadzone w tozyskach
sztywno, co nie przeszkadzato w pokonywaniu
tukéw o promieniu R =80 m.

Silniki parowe blizniacze z suwakami ptaski-
mi na pare nasycong napedzaty poprzez dwupro-
wadnicowe krzyzulce i dos¢ krotkie korbowody

druga os napedna. Wszystkie panewki uktadu
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napedowego byly dwudzielne z regulacja klino-
wo-$rubowa, a smarowanie silnikéw parowych
odbywato sie za pomoca smarotloczni Friedman-
na. Jako mechanizm parorozdzielczy parowozu
zastosowano system Heusingera z podwieszo-
nym wahaczem i wodzidlem suwakowym oraz
nawrotnica dzwigniowa. Parowéz mial po oby-
dwu stronach kotta skrzynie wodne o pojemnosci
2,5 m® wody kazda. Za tylng Sciang budki maszy-
nisty znajdowata si¢ skrzynia weglowa, ktéra mo-
gla pomiesci¢ 2,0 t wegla.

Parowo6z wyposazono w dwa rodzaje hamul-
cOow: hamulec reczny dzwigniowy (rzutowy) na
tylnej Sciance budki maszynisty oraz hamulec
prozniowy (podci$nieniowy) Hardy’ego. Na sto-

jaku kotta zabudowano specjalny ezektor do wy-

-

1763

twarzania podciénienia (prézni) za pomoca pary
w glownym przewodzie hamulcowym i catej in-
stalacji hamulcowej. W razie spadku podcisnienia
zaczynaly dziala¢ urzadzenia hamulcowe (cylin-
dry hamulcowe) i nastepowato hamowanie. Ha-
mulce prézniowe (podcisnieniowe) byly i sa stoso-
wane czesto na $wiecie, a w latach 20. uzywano ich
tez w Polsce. Polskie Koleje Paristwowe zrezygno-
watly z tego typu hamulcow juz okoto 1928 roku
i wprowadzity tylko hamulce powietrzne.
Zakupiony przez Zarzad Elektrycznej Kolei
Dojazdowej Warszawa—tomianki-Modlin paro-
woéz typu T1A z numerem fabrycznym 200 na
zyczenie kontrahenta wyposazono w hamulec po-
wietrzny Westinghouse’a, sprezarke powietrzna

i o$wietlenie elektryczne.
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+FABLOK’, produkujacy dla PKP parowozy serii Tr21,
Ty23 czy tez Os24, zaczat takze otrzymywac zamé-
wienia od réznych zakladéw przemystowych na Slg-
sku na budowe matych parowozéw, ktére mogtyby
pracowaé przy obstudze bocznic oraz stuzy¢ do
przetaczania taboru kolejowego na terenie zakfadu.
Budowat je na bazie dokumentacji zakupionej w Au-
strii w 1926 roku. Byly to parowozy mate tendrzaki
trzyosiowe, na tory normalne 1435 mm, z kottami na
pare nasycong, bez przegrzewacza pary ze stalowa
skrzyniag ogniowa. Pierwszy parow6z, oznakowany

typem fabrycznym T1A, zbudowano w 1927 roku
z numerem fabrycznym 171. Poniewaz ,FABLOK" nie
posiadat kotlarni, wykonanie kottéw do tych paro-
wozéw zlecono Fabryce Kottéw w Sosnowcu ,Fitz-
ner i Gamper”.

tacznie w latach 1927-1940 w ,FABLOKU” zbu-
dowano tylko siedem parowozéw typu T1A. Zostaty
one zakupione przez rézne zaktady przemystowe.

Po 1945 roku wszystkie te parowozy podczas
napraw okresowych w Zakfadach Naprawczych Ta-
boru Kolejowego w Bydgoszczy byly wyposazane
w hamulce powietrzne, typowa polska armature
i oswietlenie elektryczne. Eksploatowano je w Pol-
sce do potowy lat 70.

PAROWOZY TYPU T1A ZBUDOWANE W ,FABLOKU"”W LATACH 1927-1940

nr fabryczny rok budowy odbiorca

178 1927 Skarboferm - Katowice (kopalnie skarbowe)

182 1928 Zaktady Azotowe w Chorzowie

183 1928 Kopalnia Wegla , WOLFGANG” w Rudzie Slaskiej
199 1929 Zaktady Azotowe w Moscicach

200 1929 Elektryczna Kolej Dojazdowa Warszawa- tomianki
702 1938 Zaktady Azotowe w Chorzowie

776 1940 Kopalnia Wegla , WOLFGANG” w Rudzie Slaskiej

Rysunek parowozu typu TTA.
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n 2860

Drugim parowozem zakupionym dla Elek-
trycznej Kolei Dojazdowej Warszawa—t.omianki-
—-Modlin byt zbudowany w chrzanowskim , FAB-
LOKU” w 1929 roku parowdz przemystowy typu
T2A — unowocze$niona wersja maszyn T1A.

Do jej powstania przyczynili sie¢ polscy kon-
struktorzy z Biura Konstrukcyjnego , FABLOKU”,
ktérzy na bazie zakupionej w Austrii doku-
mentacji parowozu typu T1A zaczeli opracowy-
wac¢ nowe konstrukcje parowozéw przemysto-
wych.

Nowy parowdz otrzymat kociot z przegrzewa-
czem pary, prawie identyczny jak w typie T1A, ale
posiadat juz stojak z miedziang skrzynia ogniowa,
a w dymnicy zamontowano dwukomorowy prze-
grzewacz pary systemu Schmidta o powierzchni

18 m? co bylo nowatorskim rozwiazaniem pol-

B
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skich inzynieréw. Zbieralnik pary umieszczony

na walczaku kotla byl niezbyt wysoki, ale wmon-

towana w jego wnetrzu przepustnica pary byta

juz zaworowa i miata naped wewnatrz kotla od

$ciany drzwiczkowej w budce maszynisty. Od

inzektorow ssaco-ttoczacych Friedmanna z budki

maszynisty biegly rury zasilajace po wierzchu ko-

tta do zaworéw zasilajacych kottowych, umiesz-

czonych wysoko w przedniej czesci walczaka.

Przegrzewacz

pary wyposazono w samoczynny

zawOr powietrza konstrukgji inzyniera Wactawa

Lopuszynskiego, stuzacy do chtodzenia elemen-

tow przegrzewacza pary przy zamknietej prze-

pustnicy.

Silniki parowe blizniacze z suwakami tlocz-

kowymi o wewnetrznym wlocie pary mialy juz

jednoprowadnicowe krzyzulce. Parowdz wyposa-

zono w hamulec prézniowy Hardy’ego, ktéry jed-

nak podczas eksploatacji wymieniono na hamulec

powietrzny (ci$nieniowy) Westinghouse’a.

Reszta podzespotow i czesci parowozu byta

identyczna z tymi, ktére zastosowano w parowo-

zie typu T1A.
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Jesli chodzi o dalsze losy parowozéw zaku-
pionych dla EKD Warszawa—t.omianki-Modlin,
to po przejeciu w 1933 roku ruchu na catej kolei
przez wojsko pod nadzorem PKP parowdz typu
T1A prawdopodobnie sprzedano do Zakladéow
Azotowych w Chorzowie, gdzie pracowat jeszcze

w latach 70., a parowoz typu T2A zostat w stuzbie
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PKP, oznakowany seria TKh29-1. Podczas drugiej

wojny swiatowej juz w 1941 roku zostat on wpi-
sany na stan niemieckiej Kolei Wschodniej (Ost-
bahn) i nadano mu niemieckie oznaczenie 89.1101.
W 1944 roku parowdz ewakuowano do Austrii,
prawdopodobnie do Linzu, a w 1946 roku zostat

na terenie Austrii ztomowany.

Rysunek parowozu typu T2A.

Parowdz typu T2A,
zdjecie fabryczne.

|.._
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dy istniejaca linie od Dworca Gdanskiego

przez Miociny, Lomianki do Palmir zaczety
eksploatowac Polskie Koleje Paristwowe, prowa-
dzac ruch towarowy do magazynéw wojskowych
w Palmirach, ocenity, Zze wprawdzie cala linia
zostata wybudowana i oddana do eksploatagji
zaledwie cztery lata wczesniej, to nie nadaje sie
do uzywania ciezszych parowozoéw ani prowa-

dzenia pociaggéw o masie 1000 t, tak jak sobie

—p
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zyczyto Ministerstwo Spraw Wojskowych. Szyny
na catej linii — zbieranina réznych lekkich typow —
byty w ztym stanie, nadmiernie juz zuzyte, o r6z-
nych dlugo$ciach i czesto o stykach nieprzeciw-
stawnych.

Z mysla o przebudowie linii Biuro Projektow
i Studiéw Polskich Kolei Panstwowych w okresie
od 24 czerwca do 25 lipca 1937 roku opracowato

nowy projekt uktadéw torowych na stacji Palmiry.

Fragment linii kolejowej
Warszawa—Palmiry

na mapie z 1933 roku.
polski.mapywig.org
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Ponadto w miejsce dotychczasowego punktu
zdawczo-odbiorczego do magazynéw wojsko-
wych zaplanowano budowe nowej stacji Jandwek
(dla wsi Janéwek znajdujacej sie w poblizu bocz-
nicy), z zajezdnia dla lokomotywek spalinowych
obstugujacych tory na terenie sktadnicy.

Wezesniej na konferencji w Ministerstwie Ko-
munikacji dnia 12 maja 1937 roku ustalono cha-
rakter stacji Palmiry i jej $ciste rozmiary.

Stacja Palmiry miata obstugiwac¢ ruch na linii
Warszawa—Modlin, jak tez — facznie ze stacjg Jano-
wek — Sktadnicy Uzbrojenia nr 1.

Przewidywano, Ze linia Warszawa-Modlin
bedzie dwutorowa o zdolnosci przelotowej pocia-
gow: 72 na dobe. Formowanie pociagéw z amuni-
¢ja wywozona ze sktadnicy bedzie si¢ odbywac na
stacji Janowek.

Na stacji Palmiry zaprojektowano 8 torow, jak
tez mata parowozownie z warsztatem napraw-
czym i tréjkatem do obracania parowozéw.

Tory 11 2 to tory przelotowe, natomiast tory
nr 6, 8, 10 i 12 przeznaczono dla transportéw woj-
skowych przybywajacych do skladnicy, a takze
wysylanych w Polske.

W zwigzku z budowg osiedla mieszkaniowe-
go dla pracownikéw skladnicy wojskowej oraz
kolejarzy obstugujacych stacje Palmiry i Jandwek
zaprojektowano specjalng drezyne, ktéra miata
ich dowozi¢ na teren sktadnicy.

W sprawozdaniu z dnia 21 lipca 1937 roku po-
dano, ze aktualnie sa wykonywane roboty konser-
wacyjne toréw bocznicowych na terenie Gtéwnej
Sktadnicy Uzbrojenia nr 1 w Palmirach, gdzie nale-
zy wymieni¢ 2000 sztuk podkladow, 60 sztuk pod
rozjezdnicznice kosztem 15 000 zl, oraz wykonaé
ogodlng konserwacje toréw za sume 4500 zt.

Réwnolegle sa prowadzone podobne roboty
przy bocznicy Gléwnej Sktadnicy Uzbrojenia nr 1
w Warszawie na Forcie Bema, gdzie remontuje sie
rampy, oraz trzeba zbudowac betonowy most nad
rowem. Rowniez naprawia sie linie bocznicowa

od st. Warszawa Gdaniska do Fortu Bema.

Obecnie lezace w linii Warszawa Gdanska—

—tLomianki-Palmiry szyny typow: 24, 28, 29, 31, 33

de Modlina

| 5taecja Jandwek,stanowigca
l:] D wedtug nowego projektu=195%
punkt sdawczo-odblorczy dla

[-__] wagondw z materiatami dla

wojska polskiegoe.
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i 36 kwalifikuja sie do wymiany na ciezsze typy,
gdyz i wojsko chce prowadzic¢ na tej trasie pociagi
o masie 1000 t, a tym bardziej, Zze planowana jest
budowa dwutorowej linii od Warszawy Gdanskiej
przez Lomianki-Palmiry do Modlina po lewej
stronie Wisty.
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RozJaddy angielskie podwdjine:

Stac ja Falmiry,w/g projektu
4,B,C,1 D.

z 1937 roku.
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Teren prezeznaczony pod budowg osiedla mieszkalnego dla pracownikdw

sktadniey amunicyjne] 1 materialdw wojskowych,eraz dla kolejarzsy.

Projekt przebudowy
stacji Palmiry oraz
zbudowania punktu
zdawczo-odbiorczego
jako stacji Jandwek,
1937r.

Stacja Jandéwek (obecnie punkt zdawczo-od-

biorczy): dt. toréw — 1600 m, zajezdnia dla loko-

Stacja Palmiry: di. stacji — 1000 m, dt. toréw stacyj-
nych: 6920 m. Parowozownia stacji Palmiry: dt. to-
réow wraz z tréjkatem — 2020 m. Rozjazdy zwy-

kle: 17, rozjazdy angielskie podwojne: 4 sztuki.

motywek spalinowych: df. toréw — 750 m. Rozjaz-
dy zwykle: 7.
Rozjazdy na obu stacjach obstugiwane zdalnie

za pomoca przektadni elektrycznej.
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MAGAZYNY AMUNICY]JNE
W PALMIRACH



1928 roku Ministerstwo Spraw Wojsko-

wych zadecydowato o budowie nowych
magazynow amunicyjnych w Palmirach, a miata
to by¢ filia Magazynéw Amunicyjnych nr 1, znaj-
dujacych sie w Forcie Bema w Warszawie.
Totez po zbudowaniu kolei mtlocinskiej do
Lomianek linie poprowadzono dalej, przez Dzie-
kanow Lesny, Sadowa do wsi Palmiry. Tam tor

skrecal w kierunku potudniowym, biegt obok wsi

Janowek, gdzie na terenie leSnym rozpoczeto bu-
dowe magazynéw wojskowych.

Sam teren sktadnicy stanowit okrag o $rednicy
okoto 1 km, ktérego potudniowy odcinek przebie-
gal obok osady lesnej Pociecha i zakrecal na pét-
noc, gdzie ponownie wchodzit w tor biegnacy od
Palmir.

Od tego ,okregu torowego” bieglo osiem

toréw rownoleglych, przy ktérych wznoszono

Lokomotywa spalinowa
typu Fiat 35,1936 r.
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budynki z cegly bedace magazynami amunicyjny-
mi. Do 1930 roku wzniesiono 20 takich obiektow.

Przez srodek tego terenu lesnego zbudowano
droge bitg, wysadzang drzewami w celach ma-
skujacych, ktéra prowadzita od wsi Palmiry na
poludnie, przez caly obszar magazynowy, az do
osady lesnej Pociecha. Ta nowa inwestycja Mini-
sterstwa Spraw Wojskowych nosita nazwe: , Ar-
mijna Skladnica Amunicyjna nr 1 w Warszawie
— Filia Palmiry” (filia magazynéw w Forcie Bema).

Na koncowej stacji w Palmirach znajdowata
sie mijanka, gdzie parowéz objezdzal przypro-
wadzony sktad pociagu towarowego, ktéry na-
stepnie pchano do punktu zdawczo-odbiorczego
znajdujacego sie przed brama wjazdowa na teren
skladnicy. Stad wagony z amunicjq przeciaggano
na teren skladnicy za pomoca zaprzegéw kon-
nych, gdyz na teren skladnicy nie mozna bylo
wjezdzac¢ parowozami. Wynikalo to z restrykcyj-
nych przepisdw przeciwpozarowych.

Roztadowane wagony wyciggano rowniez za-
przegami konnymi do punktu zdawczo-odbior-
czego, a potem zabierat je parowdz i odprowadzat
na stacje Warszawa Gdanska.

Od ludzi z pobliskich miejscowosci — Sadowa,
Pociecha, Janéw i Dziekandéw — dowiedziatem sie,
ze od potowy lat 30. na linii nie kursowaty pocia-
gi osobowe, tylko towarowe, obstugiwane przez
wojsko.

Nawet do niewielkich pociagéw towarowych
uzywano parowozow osobowych serii Od2, ktére
stacjonowaty w parowozowni Warszawa Gdan-
ska. Wagony z amunicjg przesytano ze stacji Sta-
wy kolto Deblina, gdzie miescita sie fabryka amu-
nigji. Zrédta podaja, ze do 1939 roku do sktadnicy
amunicji w Palmirach przybyto 80-100 wagonow
z materialami wybuchowymi.

W 1936 roku Ministerstwo Spraw Wojsko-
wych zakupito trzy lokomotywki spalinowe
Fiat 35, zbudowane przez Wytwdrnie Parowo-
zO0w Zakladow Ostrowieckich w Warszawie, i od
tej pory wagony towarowe z punktu zdawczo-
-odbiorczego przetaczano lokomotywami spali-

nowymi, a konie wycofano. Lokomotywka taka

byta dwuosiowa i miata silnik benzynowy o mocy
55 KM. Mogta jecha¢ z piecioma wagonami ta-
downymi z predkoscig do 12 km/h.

Oprécz amunicji w latach 1938-1939 do sktad-
nicy zwozono takze rézny sprzet wojskowy.
Zrobiono tu takze magazyny zywnosci, gdyz juz
wowczas spodziewano sie wybuchu wojny.

Caly teren skltadnicy ogrodzono drutem kol-
czastym, budynki magazynéw ustawiono w pew-
nych odstepach od siebie, a do ochrony tego
obiektu przydzielono kompanie wartownicza
21. Putku Piechoty. Do pilnowania terenu zatrud-
niono natomiast mieszkanicow okolicznych miej-
scowosci — Palmir, Janéwka, Pociechy i Sadowej.
Nosili nawet granatowe mundury.

Kiedy 1 wrzesnia 1939 roku wybuchta druga
wojna swiatowa, stolica Polski zaczeta sie przygo-
towywac do obrony. To wéwczas transportowano
amunicje z Palmir do Warszawy. Transporty od-
bywaty sie pod ostona nocy, gdyz w dzier wszyst-
kie drogi prowadzace do miasta znajdowaty sie
pod obstrzatem i bombardowaniami niemieckie-
go lotnictwa Luftwaffe.

W nalotach na podwarszawskie tereny inten-
sywnie pomagali niemieckiemu lotnictwu ,ko-
lonisci niemieccy” mieszkajacy od ponad 100 lat
w okolicach Warszawy. Lotnicy Luftwaffe oszcze-
dzali ich domy, gdyz przewaznie wywieszano na
nich biata posciel, i w dzien, i w nocy.

Juz w pierwszych dniach wrzesnia 1939 roku
na jeden z magazyndéw spadla niemiecka bomba
lotnicza i nastapit potezny wybuch, ktéry powalit
okoliczne drzewa. Wojsko polskie zaczelo wywo-
zi¢ amunicje do innych jednostek wojskowych,
a ewakuacja ta trwata od 5 do 8 wrzesnia. Wystano
woéwczas wagony z amunicja do Warszawy i na
Prage, a takze dalej — do Rzeszowa i do Holoska
koto Lwowa.

Jednak 10 wrzesnia do szosy Warszawa-Pal-
miry podeszly niemieckie oddzialy 4. Dywizji
Pancernej, ktére zaczely utrudniaé transport amu-
nigji do stolicy.

Po przegranej bitwie nad Bzura Puszcza

Kampinoska stata si¢ obszarem, przez ktéry do
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Plan kolei mtocinskiej.

Odcinek tomianki-
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Warszawy wycofywaty sie oddzialy i rozprosze-

ni zolnierze z potaczonych armii ,Poznan” i ,,Po-
morze” po dowddztwem generata Tadeusza Ku-
trzeby.

Do sktadnicy amunicyjnej w Palmirach zbli-
zaty sie rowniez oddziaty niemieckie. Bylo jasne,
ze Niemcy beda chcieli przejac¢ ten obiekt wojsko-
wy — w dniach 21-22 wrzesnia doszto do walk
w poblizu sktadnicy.

Czeé¢ magazyndéw z amunicjg 22 wrzesnia

zostata wysadzona w powietrze przez wojska

Stodowiec i okolice

26 lipca 1944 .

1 - linia kolei mfocinskiej
i stacja,

2 - zbieg ul. Zeromskiego
z ul. Marymoncka.
Brytyjskie zdjecie lotnicze
ze zbioréw londynskiego
archiwum SPP. Zbiory
Jarostawa Zielinskiego.

generata Kutrzeby i Polacy wycofali sie w kierun-
ku Warszawy, by wzia¢ udziat w obronie oblezo-
nej stolicy.

Nienaruszone budynki zostaly zajete przez
Niemcoéw, ktérzy juz na poczatku 1940 roku za-
czeli oprozniad je z amunicji.

Nieco po6zniej wywozili takze cegle z budyn-
kéw rozbieranych i z wysadzonych w powietrze.
Czyscili ja i tadowali na wagony robotnicy zwer-
bowani z okolicznych miejscowosci. Nastepnie

zaczeto rozbiera¢ tory i wywozic¢ szyny, tak ze do



1943 roku tory kolei mlocinskiej zostaty rozebrane
az do ulicy Wioscianiskiej.

W 1946 roku, kiedy nalezalem do Zwigzku
Harcerstwa Polskiego, udaliSmy si¢ na jedno-
dniowa wycieczke do Puszczy Kampinoskiej
i przy okazji odwiedziliSmy Palmiry. Kiedy wra-
caliSmy samochodem ciezarowym przez Lomian-
ki do Warszawy, zauwazylem, Zze na Bielanach
lezaly jeszcze w ziemi podklady po rozebranej

linii kolejowej, na wysokosci AWF stal semafor

W 1936 roku Wytwdrnia Parowozéw Zaktadow
Ostrowieckich w Warszawie przy ul. Kolejowej (do
1934 r. Warszawska Spétka Akcyjna Budowy Paro-
wozow) zbudowata cztery lokomotywy spalinowe
z silnikami benzynowymi typu Fiat 118A, jakie sto-
sowano do produkowanych w kraju samochodéw
Polski Fiat 518 o mocy 35 KM. Przy 2400 obrotach
na minute osiggano moc do 45 KM. Inne parametry
tego silnika to: silnik czterocylindrowy o srednicy
cylindra 0,82 mm, skok ttoka 92 mm, rozruch silnika
elektryczny lub reczny na korbe.

ksztattowy, a przed Bielanami widniala tarcza
ostrzegawcza.

Na terenie AWF znajdowat sie fragment bocz-
nicy wraz z koztem oporowym, ktére rozebrano
dopiero w 1975 roku.

Tor po dawnej kolei miocinskiej pozostawat
jeszcze w ulicy Krasiniskiego do 1980 roku, gdyz
byla tu bocznica do duzej piekarni miejskiej, gdzie
dowozono wagonami make. Resztki kolei mfocin-
skiej zniknety z Zoliborza w latach 1975-1980.

Lokomotywa miata czterobiegowg skrzynie biegéw,
z ktérej przenoszono obroty na osie za pomoca
faricucha Galla. Predkos$¢ lokomotywy wynosita do
20 km/h, a przy ciggnieciu pieciu wagondéw towaro-
wych fadownych do 12 km.

Na zdjeciu wida¢ trzy lokomotywy na stano-
wisku montazowym, ale w 1936 roku zbudowano
cztery lokomotywy tego typu.

Jedna z nich zakupita Fabryka Schichta w War-
szawie przy ul. Szwedzkiej, natomiast trzy pozostate
nabyto Ministerstwo Spraw Wojskowych. Skierowa-
no je do pracy manewrowej na terenie sktadnicy

amunicyjnej w Palmirach.
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czasie drugiej wojny swiatowej zabudowa

lewobrzeznej Warszawy czterokrotnie do-
znata ogromnych zniszczen. Pierwsze duze szko-
dy powstaly podczas wojny obronnej 1939 roku,
nastepne w trakcie powstania w getcie i po jego
upadku, kiedy Niemcy zrownali z ziemia calg
dawng dzielnice zydowska. W czasie powsta-
nia warszawskiego w sierpniu i we wrzesniu

1944 roku miasto znéw ptoneto, byto bombardo-

Tory kolejki i bunkier na terenie

bytego getta, widok w kierunku
pétnocno-zachodnim. Widoczne domy
na ul. Muranowskiej, z lewej nadwozie
dwuosiowej lorki i transporter tonowy

do tadowania wagonikéw.

Fot. Jézef Jerzy Karpinski. Zbiory Muzeum
Powstania Warszawskiego.

wane i ostrzeliwane z artylerii. W ruine obrdcita
sie wowczas co czwarta warszawska kamienica,
a na Starym MiesScie ocalat tylko jeden dom. Po
upadku powstania, od pazdziernika 1944 roku
az do 16 stycznia 1945 roku, Niemcy prowadzili
planowa akcje grabiezy mienia pozostawionego
przez zmuszonych do ewakuacji warszawiakdw
oraz niszczenia miasta — spalili i wysadzili w po-

wietrze 30% zabudowy: domy, patace, koscioty,
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Juz 2 pazdziernika 1940 roku powstato w Warszawie
getto dla ludnosci pochodzenia zydowskiego — mu-
sieli sie tam przeprowadzi¢ wszyscy Zydzi. Granica
getta w Warszawie przebiegata wzdtuz ulicy Wiel-
kiej i Bagno, przez plac Grzybowski, dalej ulicami:
Rynkowa, Zimna, Elektoralna, przez place Banko-
wy i Thomackie, ulicami Przejazd, Nalewki i granica
Ogrodu Krasinskich, dalej ulicami Swietojerska, Fre-
ta, Sapiezynska, Konwiktorska, Stawki, Dzika, Oko-
powa, Towarowg, Srebrng i Ztota. Byt to obszar o po-
wierzchni ponad 3 km? (okoto 307 ha), ktéry zaczeto
ogradza¢ murem wysokosci 3 m, z 22 bramami.
Wedtug spisu przeprowadzonego przez wia-
dze okupacyjne w 1939 roku mieszkato wéwczas
w Warszawie 359 827 Zydéw, ale juz od listopada
1940 roku Niemcy zaczeli przesiedla¢ do Warszawy
Zydéw z terendw wiaczonych do Rzeszy, z wielu
miejscowosci okregu warszawskiego, a nawet z sa-
mych Niemiec. Byto to w sumie okoto 90 000 os6b
dokwaterowanych do warszawskiego getta. W dniu
16 listopada 1940 r. nastapito zamkniecie getta. Za
jego murami zgromadzono okoto 460 000 ludzi,

muzea, teatry, biblioteki, szkoty i uczelnie, obiek-
ty takie jak elektrownie, filtry, dworce. Szacuje sie,
ze w 1945 roku Warszawe pokrywato 20 milio-
néow m? gruzow.

Zbrojne powstanie ocalalej z Wielkiej Akcji
ludnosci zydowskiej wybuchto w dniu 19 kwiet-
nia 1943 roku, a Niemcy do jego sttumienia spro-
wadzili do Warszawy duze oddziaty wojska pod
dowddztwem generata Jiirgena Stroopa, ktdre
wkroczyly do getta i zaczety podpala¢ dom po
domu. Wobec przewazajacej sity Niemcow zy-
dowscy bojownicy nie mieli zadnych szans i po-
wstanie upadto 8 maja 1943 roku.

Niemcy dokonczyli likwidacje getta, a w sym-
bolicznym akcie , rozwiazania kwestii zydowskiej
w Warszawie” sam generat Jiirgen Stroop w dniu
16 maja 1943 roku wysadzil Wielka Synagoge na

Ttomackiem.

ktérym pod karg $mierci nie wolno byto wychodzi¢
poza mur na strone aryjska. Duza liczbe ludzi stto-
czonych na zamknietym terenie zaczety nekac rézne
choroby, a przede wszystkim gtdéd. Ponadto prze-
prowadzano fapanki i rozstrzeliwano Zydéw.

Nastepnie Niemcy rozpoczeli Wielka Akcje eks-
terminacyjna, w ramach tzw. ostatecznego rozwia-
zania kwestii zydowskiej. Deportacja mieszkarncow
getta rozpoczeta sie 22 lipca 1942 roku, kiedy to
z bocznicy kolejowej przy ulicy Stawki (Umschlag-
platz) zaczety odchodzi¢ pierwsze pociagi z ludno-
$cig zydowska do obozu zagtady w Treblince.

Do 22 wrzesnia 1942 roku wywieziono okoto
300 000 ludzi. Po Wielkiej Akcji Niemcy zmniejszyli
obszar getta; jego nowa granica przebiegata teraz
ulicami: Bonifraterska, Muranowska, Pokorna, Staw-
ki, Dzika, Okopowa, ulica Wolno$¢, Zelazna, Leszno,
Orla, Karmelicka, Nowolipie, Zamenhofa, Nowolipki,
Nalewki i Swietojerska, ktéra dochodzita do Bonifra-
terskiej. Na nowym obszarze getta pozostato tylko
14 bram, a byt on pilnowany przez oddziaty w nie-
mieckich mundurach - kolaborantéw z krajéw nad-
battyckich lub Ukrainy.

Wkrétce 19 lipca 1943 roku na terenie byle-
go getta, na przedtuzeniu ulicy Gesiej, zalozono
obdz koncentracyjny KL Warschau (wczeéniejsze
wiezienie, od kwietnia 1944 roku podobéz obozu
koncentracyjnego na Majdanku).

Rozciagal sie on wzdtuz ulicy Gesiej, Kam-
pinoskiej, Glinianej, Ostrowskiej i Wotynskiej.
Zamknieto w nim okoto 5000 wiezniow — Zydéw
z réznych krajow europejskich. Wigzniowie ci zo-
stali zapedzeni do pracy przy rabowaniu mienia
z jeszcze stojacych domdéw na terenie getta. Wy-
dobywano z nich rézne przedmioty gospodar-
stwa domowego, wilacznie z tekstyliami i mebla-
mi. Ponadto demontowano wszelkie urzadzenia
metalowe: rury instalacji wodnych czy kanaliza-
cyjnych, okucia metalowe, ogrodzenia itp., ktére
przekazywano nastepnie jako ztom. Po ograbie-

niu stojacych domdéw ze wszystkiego, co mogto
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by¢ przydatne gospodarce niemieckiej, do akgji
wkraczaly specjalne oddzialy Wehrmachtu. Naj-
pierw Brennkommando podpalato systematycz-
nie kolejne domy, a jesli pozar wygast — wzniecato
go ponownie. Kiedy budynki byly juz catkowicie
wypalone, przybywaly oddziaty Vernichtungs-
kommando, ktére wysadzaly je w powietrze.

Juz w lipcu 1943 roku ze spalonych doméw
pozostato do wywiezienia okoto 6,7 miliona m?
gruzu. Ze zgliszczy rekoma wiezniéw pozys-
kano jeszcze 22 miliony cegiet oraz 5000 t zlo-
mu zelaznego i 76 t metali kolorowych. Wydo-

byta cegle od razu oczyszczano i tadowano na

wagony normalnotorowe kolei, ktérej bocznice na
teren obozu doprowadzono od rampy przy ulicy
Stawki.

Oprécz cegly na wagony normalnotorowe
fadowano posegregowane: ztom i inne ,towary”
pozyskane z doméw na terenie getta, czyli war-
tosciowe meble, tekstylia, sprzety domowe itp.
Wszystkie te dobra wysytano koleja do Niemiec.
Poniewaz pracy bylo duzo, 15 sierpnia 1943 roku
Niemcy zatozyli maty obdz pracy na poczatku uli-
cy Bonifraterskiej.

Nastepnie Niemcy przystapili do realizacji
tzw. planu Pabsta. Ten niemiecki plan urbani-
styczny dla okupowanej Warszawy, nadzorowa-
ny przez Friedricha Pabsta — naczelnego archi-

tekta miasta od 1939 roku - zaktadal zburzenie

Widok z okna budynku przy ul. Bonifraterskiej 15 w kierunku
potudniowym. Na czesciowo uprzatnietym z gruzu terenie
widac pie¢,przenosnych”toréw z siedmioma pociggami
wraz z parowozami. Z prawej strony: koparka czerpakowa

i zwaty gruzéw, a wszystko zatrzymane, wraz z wybuchem
powstania warszawskiego, 1 sierpnia 1944 roku.

Fot. JJ. Karpinski. Zbiory Muzeum Powstania Warszawskiego.

wiegkszosci zabudowy Warszawy i wzniesienie na
jej gruzach Neue Deutsche Stadt Warschau, czyli
nowego niemieckiego miasta Warschau.

Aby jednak powstalo to nowe niemieckie

miasto, nalezalo uporzadkowa¢ teren po dawnej




dzielnicy zydowskiej i wywiez¢ olbrzymie iloSci
zalegajacego tam gruzu.

Juz pod koniec maja 1943 roku zaczeto bu-
dowa¢ podtorze pod linie kolei waskotorowej
wzdluz ulicy Konwiktorskiej od Bonifraterskiej
w kierunku Wybrzeza Gdanskiego nad Wisla.
Teren byt troche nieréwny, zatem do jego niwe-
lacji uzyto mechanicznej koparki. W krotkim cza-
sie wzdtuz ulic Konwiktorskiej i Zakroczymskiej
zaczeto budowaé dwutorowa linie kolei wasko-
torowej, ktéra przecinata bocznice normalnoto-
rowa prowadzaca z Dworca Gdanskiego do Elek-
trowni na Powislu i schodzita w doét pomiedzy
Fortem Legionéw a nasypem kolei obwodowej
w kierunku Wisty, a nastepnie skrecala w lewo
wzdluz Wybrzeza Gdanskiego nad brzeg Wisty
naprzeciwko Cytadeli.

Ta nowo zbudowana linia, bioraca poczatek
wsrod ruin bylego getta, miata stuzy¢ do wywozu
gruzu na wislany brzeg w rejonie Zoliborza.

Te kolej gruzowa zobaczylem pierwszy raz

z prawego brzegu Wisty w sierpniu 1943 roku

z dzikiej plazy na Goledzinowie. Pociag z fadun-
kiem zjechat z géry i zatrzymat sie naprzeciwko
Cytadeli, a robotnicy zaczeli wysypywac¢ gruz
z wagonikow kolejowych do Wisly. Postanowi-
lem, ze musze si¢ udac na drugi brzeg Wisty i zo-
baczy¢ wszystko z bliska.

Rodzice juz niejednokrotnie wysylali mnie
do miasta, bym kupit leki w aptece Wendego
na Krakowskim Przedmiesciu, jezdzitem tak-
ze samodzielnie do mojej stryjenki mieszkajacej
przy ulicy Polnej, prawie juz na Mokotowie, a na-
wet zaczalem sam robic jakies wycieczki na Pra-
ge, tak wiec pewnego wiosennego dnia 1944 roku
wyprawilem si¢, zeby zobaczy¢ kolej gruzowa
z bliska.

Pojechatem tramwajem nr 26 z ulicy Swiete-
go Wincentego na Targéwku, a na Krakowskim
Przedmiesciu koto kosciota $w. Anny przesiadtem
si¢ do tramwaju nr 3 jadacego ulica Miodowa
w kierunku Zoliborza.

Niestety dojechatem tylko do placu Krasin-
skich, gdzie konczyly bieg wszystkie tramwaje,

Wrak koparki tyzkowej
oraz wysortowany ztom
na posesji domu przy
ul. Nalewki 28/30.

Fot. J.J. Karpirski. Zbiory
Muzeum Powstania
Warszawskiego.
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Widok linii gtownej
z terenu getta na

ul. Konwiktorska rog
Bonifraterskiej, ze
stojgcymi pustymi
wagonikami
kolebowymi. Zdjecie
zrobiono z okna

budynku przy

ul. Bonifraterskiej 15.
Fot. JJ. Karpinski. Zbiory
Muzeum Powstania
Warszawskiego.

a dalej na Zoliborz mozna sig byto dosta¢ pieszo
albo rikszg czy tez konng platforma, gdyz tram-
waje kursowaty dalej dopiero od Dworca Gdan-
skiego na Bielany lub Marymont.

Udatem si¢ wiec pieszo ulica Bonifraterska
w kierunku Zoliborza, na ktérej z lewej strony
wznosit si¢ mur bytego getta, a po prawej stronie
staty domy mieszkalne i sklepy.

Doszedlem do kosciota Bonifratrow, gdzie
zaraz zaczynata sie biegnaca ku Wisle ulica Kon-
wiktorska, a w murze getta byla brama strzezo-
na przez wartownikow. Przez nig wychodzily
w Konwiktorska dwa waskie tory, po ktérych
co jaki$ czas wyjezdzaly pociagi tadowne z gru-
zem w kierunku Wisly, a po drugim torze wracaty
pociagi z opréznionymi wagonikami.

Obok owej bramy na murze wisiala tablica

z informacja po niemiecku, a nizej po polsku:

STOJ! STREFA ZAKAZANA! Wstep do by-
lej zydowskiej dzielnicy mieszkaniowej jest naj-
surowiej zakazany.

Kazdy, kto bez nowej przepustki bedzie na-
potkany w bytej dzielnicy zydowskiej mieszka-

niowej, bedzie zastrzelony.

Wszystkie przepustki, uprawniajace do wste-
pu do bytej zydowskiej dzielnicy mieszkanio-
wej, wystawione przed 23 kwietnia 1943 roku
utracily swoja waznos¢.

Dowddca SS i Policji w Okregu Warszawskim

(-) Stroop

Po przeczytaniu tej informacji poszediem
w dot ulica Konwiktorska, tak jak byly utozone
tory kolejki waskotorowej, po ktérych odbywat sie
caly czas dwukierunkowy ruch pociagéw wasko-
torowych.

Poniewaz nachylenie linii ku Wisle wynosito
12-15%., kazdy pociag sktadajacy sie z 12 lub 14
wagonikéw ,, wywrotek”, zjezdzajacy z ladow-
nymi wagonikami, miat trzy lub cztery wagoniki
z hamulcami recznymi, przykrecanymi korbami
przez hamulcowych. Takie pociagi o masie rzedu
50-70 t byly zbyt ciezkie, zeby przy zjezdzie po
tak stromym torze mogt je prowadzi¢ dwuosiowy
parowdz o masie wynoszacej 11-13 t.

Zauwazylem, ze obstugujacy te pociagi ma-
szyni$ci oraz hamulcowi to mtodzi ludzie, ubrani
jedni w czarne, drudzy w szare mundury, z fura-

zerkami na gtowach. Domys$latem sig, Ze s z nie-




mieckich batalionéw pracy, takich jak organizacja
Todt lub budowlani z Baudienst. Na mundurach,
z lewej strony u gory, mieli jakie$ tarcze z napisa-
mi, ale nie wiem jakimi, gdyz balem si¢ podcho-
dzi¢ zbyt blisko.

Pamigtam, ze na kazdym parowozie obstu-
gujacym te pociagi z boku budki maszynisty na-
malowano bialg farbg numer boczny oraz znak
graficzny identyfikujacy firme, do ktérej nalezal,
a na niektoérych parowozach pod tym znakiem
znajdowaty sie litery ,G” lub ,S”. Zauwazytem,
ze parowozy byly przewaznie dwuosiowe typu
Bn2t, tendrzaki, zbudowane w fabrykach: Oren-
stein & Koppel, Henschel, a takze Krauss, ponad-
to, ze jeden pociag prowadzi parowdz typu Dn2t
HF-ka z pierwszej wojny Swiatowej, z numerem
bocznym 8.

Tory linii dwutorowej biegnacej ulica Konwik-
torska w dot miaty szerokos¢ 600 mm, byly uto-
zone na drewnianych podkladach oraz podsypce
z gruzu. Linia skrecata w lewo w ulice Zakro-
czymska, a nastepnie tukiem w prawo okrazata
Fort Legionéw i przecinata lini¢ normalnotorowa
bocznicowa, biegnaca z Dworca Gdanskiego do

Elektrowni Warszawskiej na Powislu i fabryki eks-

traktow garbarskich Quebracho przy ulicy Boles¢.
Po skrzyzowaniu z bocznica normalnotorows li-
nia kolei gruzowej wchodzita w ulice Weneddéw
i po jej pochylosci schodzita na Wybrzeze Gdan-
skie, gdzie skrecata pod katem 90 stopni, przecho-
dzac pod mostem drogowym, a nastepnie kolejo-
wym i wychodzita na brzeg Wisly, naprzeciwko
Cytadeli Warszawskiej, gdzie wysypywano gruz.
Poniewaz wysypisko gruzu siegato juz siedziby
przedwojennego Klubu Marymont, w 1944 roku
przedluzono lini¢ az na Kepe Potocka przy ulicy
Kamedutow (obecnie Gwiazdzista).

Linia w kierunku przeciwnym biegta za brama
byltego getta z ulicy Konwiktorskiej na plac Mu-
ranowski, gdzie byta mata, skladajaca sie z trzech
toréw stacja rozrzadowa. Odgatezienia od niej
prowadzilty w lewo (kierunek poludniowo-
-wschodni), gdzie przy ulicy Nalewki znajdowata
si¢ parowozownia, a takze do toréw przenosnych
z szyn patentowych, biegnacych do poszczegdl-
nych koparek lub wysypow przenosnikow tas-
mowych, gdzie nastepowato tadowanie gruzu na
wagoniki.

Od placu Muranowskiego tor gtéwny biegt
(juz jako pojedynczy) wzdtuz ulicy Mitej, skrecat

Widok linii gtownej
prowadzacej

przez brame na

ul. Konwiktorska rog
Bonifraterskiej, ze
stojacymi wagonikami
kolebowymi ciezkiego
typu ze zderzakami
sprezynowymi;
widoczne s tez
przenosne tory
odgatezne do miejsc
zatadunku gruzu.

Fot. JJ. Karpinski. Zbiory
Muzeum Powstania
Warszawskiego.
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kawalek w Smocza, a nastepnie w prawo w Gli-
niang i przez brame wychodzit na Okopowa,
gdzie krzyzowat sie z dwutorowq linig tramwajo-
wa, wchodzit na Cmentarz Zydowski i dalej pro-
wadzil od Wawrzyszewskiej do Obozowej, gdzie
tez byto male wysypisko gruzu.

Nieznana mi firma niemiecka, ktéra zajmo-
wata sie wywdzka gruzu z terenu bylego getta,
rozpoczela dziatalno$¢ 15 sierpnia 1943 roku, a za
swojq siedzibe obrata kamienice przy ulicy Boni-
fraterskiej 15, skad kierowata pracami zatadunko-
wymi, utrzymaniem ruchu kolejki i konserwacja
sprzetu.

Firma ta posiadala okoto pieciu koparek
(w tym dwie o napedzie parowym), przenosniki
tasmowe, okoto 15 parowozéow waskotorowych
i okolto 160 wagonikdw zelaznych wywrotek kole-
bowych o fadownosci 1 t ze zderzakami twardymi
oraz tadownosci 1,5 t ze zderzakami sprezyno-
wymi. Drugim typem wagonikéw byty drewnia-
ne lorki z Zelaznymi okuciami i dwoma zderza-
kami. Miaty one drewniane skrzynie tadunkowe
przechylne z otwieranymi podczas roztadunku
$cianami bocznymi, a ich tadowno$¢ wynosita —
zaleznie od wysokosci $cian bocznych — od 1 do
1,5 t. Na wszystkich parowozach i wagonikach
zamontowano sprzegi centralne o fgcznikach tan-
cuchowych. Niektore parowozy byly wyposazone
w szerokie tarcze zderzakowe, uzywane do prze-

taczania wagondéw lorek.

Dnia 22 czerwca 1944 roku Armia Czerwona rozpo-
czeta wielka ofensywe Bagration na froncie o dtugo-
$ci 1000 km i w ciggu miesigca zdobyta: Minsk, Wi-
tebsk, Baranowicze, Brzes¢, Lwow, Tarnopol, Wilno,
Lublin, Biatystok, Przemysl i Rzeszéw. Utworzono tez
dwa przyczétki na lewym brzegu Wisty, pod Barano-
wem i Sandomierzem, a czotgi radzieckie juz 30 lip-
ca 1944 roku dotarty pod Wotomin i Anin.

Totez 1 sierpnia 1944 roku wybuchto w Warsza-
wie powstanie, trwajace 63 dni, ktére jednak bez

Parowozy zaopatrywaty sie w wode z hydran-
tow na terenie bylego getta, a takze z hydrantu
naprzeciwko Cytadeli.

Newralgicznym punktem na tej kolei bylo
skrzyzowanie z normalnotorowq linia bocznico-
wa, biegnaca z Dworca Gdanskiego do Elektrowni
Warszawskiej, w poblizu Fortu Legionow. W miej-
scu skrzyzowania kolej waskotorowa miata usta-
wione sygnaty swietlne, a dyspozytor ruchu w bu-
dynku przy ulicy Bonifraterskiej 15 utrzymywat
Taczno$¢ z dyzurnym ruchu Ostbahn przy stagji
Warszawa Gdarnska oraz z kierownikiem wysypi-
ska gruzu koto Cytadeli. Gdy z Dworca Gdarniskie-
go lub z Elektrowni mial by¢ wyprawiany pociag
normalnotorowy, to dyzurny ruchu Ostbahn ze
stacji Warszawa Gdaniska powiadamiat dyspozyto-
ra ruchu przy ulicy Bonifraterskiej 15, a ten z ko-
lei kierownika wysypiska gruzu przy Cytadeli.
Woéweczas przy skrzyzowaniu zapalaly sie sygnaty
$wietlne w kolorze czerwonym i wstrzymywano
ruch pociagdéw gruzowych. Po przejechaniu pocia-
gu normalnotorowego czerwone $wiatta na skrzy-
Zowaniu wygaszano.

Podobno gruzem z getta zainteresowat sie¢ Nie-
miecki Zarzad Wodny, ktéry zaczat go uzywac
do wzmacniania brzegéw Wisty oraz budowania
w poprzek rzeki tzw. ostrég. W 1944 roku widzia-
lem, Ze przy wysypisku gruzu naprzeciwko Cyta-
deli staty barki wislane, ale nie zauwazytem, zeby

byl na nie fadowany gruz.

zdecydowanego zewnetrznego wsparcia nie mia-
to zadnych szans. Szacuje sig, ze zgineto 150-200
tysiecy cywiléw i okoto 16 tysiecy Zzotnierzy sit
powstanczych.

Planowe dziatania Niemcow, tj. systematyczne
niszczenie domoéw atakami artylerii i lotnictwa pro-
wadzone w trakcie powstania warszawskiego oraz
- po jego upadku - grabiez ocalatych budynkoéw,
a nastepnie ich podpalanie i wysadzanie w powie-
trze, doprowadzity do zniszczenia okoto 70 procent
majatku miasta.



Wraz z wybuchem powstania warszawskiego

niemiecka firma wywozaca gruz opuscila swoje
miejsce pracy, a na teren byltego getta wkroczyli
powstancy ze Zgrupowania ,Radostaw”, ktorzy
oswobodzili wiezniéw pracujacych dla niemiec-
kiej firmy. Po upadku powstania niemiecka firma
budowlana powrdcita i ewakuowata caty tabor
uzywany do wywozki gruzu, a takze koparki
i transportery oraz szyny patentowe lezace na
terenie. Prawdopodobnie tez prébowano roze-
bra¢ pozostale tory, ale nie zdotano tego zrobi¢,
gdyz Warszawa zostata wyzwolona 17 stycznia
1945 roku. Tak wiec obydwa tory — wzdtuz ulicy

Konwiktorskiej wraz z torami utozonymi na wy-

sypisko nad Wista az do Kepy Potockiej przy ulicy
Kameduléw — pozostaty.

Kiedy w marcu 1945 roku udatem sie z moim
kolega szkolnym na teren bytego getta, nie bylo
juz ani szyn, ani parowozéw, ani wagonikow,
a tylko przy ulicy Zamenhofa zauwazylem roz-
bita koparke parowa, przy Bonifraterskiej zas,
naprzeciwko ruin kosciota Bonifratrow, stal po-
rozbijany parowéz HF-ka z tabliczka firmowa
,,Orenstein & Koppel, Berlin-Drewitz 1914”7, nu-
meru fabrycznego niestety nie pamietam. Na ca-
lym terenie lezaty jeszcze w niektérych miejscach
porozbijane wozki kolebowe, lorki drewniane lub

pojedyncze zestawy kotowe.

DLUGOSC TOROW LINII KOLEI GRUZOWEJ Z GETTA W 1943/1944 ROKU

Plac Muranowski — wysypisko koto Cytadeli 1800 m linia dwutorowa
Przedtuzenie od Cytadeli na Kepe Potocka 3500 m linia dwutorowa
Plac Muranowski — wysypisko przy Obozowej 2800 m linia jednotorowa
Tory przestawcze na terenie bytego getta 4000 m linia jednotorowa
Razem dtugos¢ linii 12100 m linia jednotorowa
taczna dtugosc toréw (uwzgledniajac dwutorowe) 17 400 m

Wagoniki kolejki
zgromadzone przy
bramie wyjazdowej

z getta przy

ul. Bonifraterskiej

u zbiegu

z ul. Konwiktorska.

W Warszawie trwa
powstanie, jest sierpien
1944 r, a kolejka
wywozgca z getta gruz
przestata funkcjonowac.
Zbiory Marka Morgaty.
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Barykada powstancza z 1944 r. przy ul. Okopowej naprzeciwko Cmentarza
Zydowskiego. Od lewej stoja: parowdz nr 3 fabryki Orenstein & Koppel,
dalej parowdz Orenstein & Koppel (tego typu co nr 3) z namalowanym
emblematem jakiej$ niemieckiej firmy budowlanej, dalej parowéz Krauss

i za nim wagon motorowy warszawskich tramwajéw linii nr 8.

Zbiory Marka Morgaty.
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marcu 1945 roku w gazecie ,,Zycie Warsza-

wy” przeczytatem krétka notatke informu-
jaca, ze: ,na placu Krasiniskich ruszyta pierwsza
maszyna parowa w Warszawie”. Totez z moim
kolega szkolnym Jankiem Nowakowskim posta-
nowiliémy niezwlocznie sie tam udac i zobaczy¢
ja na wlasne oczy.
Jak zwykle na taka wycieczke wybralismy
sie w niedziele. Dotarlismy do wybudowanej na

Podbijanie toréw gruzem w parowozowni
przy placu Krasirskich. Widoczny parowéz
typu Bn2t firmy Krauss nr 1 nalezacy

do Stotecznego Przedsiebiorstwa
Budowlanego, marzec 1945 r.

placu Krasiniskich tymczasowej parowozowni,
w ktdrej znajdowato sie okoto 10 parowozéw.
Parowozownia miescita sie w obszernym drew-
nianym baraku, ktérego tylna Sciana przylegala
do ulicy Dtugiej (naprzeciwko kosciota garnizo-
nowego).

W baraku tym moglo sie pomiesci¢ okoto
szesciu parowozdéw waskotorowych typu Bn2t,

a prowadzity do niego tylko dwa tory. To wilasnie
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Schemat kolejki
gruzowej kursujacej na
trasie: plac Krasiriskich—
Kepa Potocka przy

ul. Kamedutéw,

marzec 1945 .

linia gidwna kolei gruzowej

tory odgaleine (przenosne)

=== koleje normalnotorowe
s bocznica do elektrowni
e MUry Cytadeli Warszawskiej

Na podstawie: Plan Warszawy 1935 r.

tu zaczynata si¢ nowa kolej waskotorowa do
wywozu gruzu ze zniszczonego Starego Miasta
i okolicznych ulic. Obok baraku parowozow-
ni staty dwa parowozy typu HF z pierwszej wojny
$wiatowej, a na trzech torach z drugiej strony ba-
raku — puste wagoniki kolebowe — okoto 30 sztuk.
Caly teren parowozowni byt ogrodzony drutem
kolczastym az za ostatnie rozjazdy, od ktérych
zaczynala sie trasa tej nowej kolei gruzowej o sze-
rokosci toru 600 mm.

Linia tej kolei byta dwutorowa i od placu Kra-
sinskich biegta prawg strona ulicy Bonifraterskiej,

a nastepnie skrecata w ulice Konwiktorska, gdzie

Iaczyta sie z istniejaca linia dwutorowsq kolei wy-
wozacej gruz z terenu getta az do wybuchu po-
wstania warszawskiego.

Dalej kolej biegla do ulicy Zakroczymskiej,
skrecata w lewo obok Fortu Legionow, przecho-
dzita przez skrzyzowanie z torem normalno-
torowym do Elektrowni Warszawskiej i wchodzi-
ta w ulice Wenedéw, schodzac nig coraz nizej na
Wybrzeze Gdanskie, gdzie skrecata o 90 stopni
w lewo, a dalej biegta juz koto Cytadeli, na Kepe
Potocka przy ulicy Kameduldw (dzis Gwiaz-
dzista), gdzie znajdowalo si¢ wysypisko gruzu
z 1944 roku.



Kolej te przygotowato do pracy SPB (Sto-
feczne Przedsiebiorstwo Budowlane), ktore byto
réowniez zaangazowane w odgruzowywanie War-
szawy.

Jej tabor stanowity gtéwnie parowozy dwu-
osiowe typu Bn2t z réznych fabryk niemieckich,
jak: Henschel, Orenstein & Koppel, Jung czy
Krauss, a parowozy HF-ki z pierwszej wojny
Swiatowej, ktore widziatem stojace przy baraku
parowozowni w marcu 1945 roku, wykorzystano
gdzie indziej.

Kolej ta posiadata tez wagonetki kolebowe
o tadownosci 1,5 t oraz 2 t. Wedtug relacji pracuja-
cych tu robotnikéw wagony kolebowe o fadowno-
$ci 2 t przystano jako pomoc dla Warszawy az ze
Szwegji. Na tej kolei pracowato szes¢ parowozéw
i 80 wagonikow kolebowych —niektdre z nich mia-

ly hamulce $rubowe reczne, obstugiwane przez

,hamulcowych”; stuzyly one do bezpiecznego
zjezdzania po spadku w kierunku Wisty.

Do kierowania ruchem na skrzyzowaniu
z bocznicowym torem normalnotorowym byt
przydzielony dréznik, dla ktérego postawiono
nawet skromna budke wyposazona zapewne
w aparat telefoniczny do lacznosci z Dworcem
Gdanskim i dyspozytorem ruchu w Elektrowni
Warszawskiej na Powislu.

Kolejka ta dziatala do potowy 1946 roku, lecz
nie wiem, kiedy doktadnie zostata rozebrana. Gdy
w grudniu 1946 roku ulica Miodowg do ulicy Mu-

ranowskiej ruszyty tramwaje, juz jej nie byto.

Przenos$ne tory od linii gtéwnej do miejsc tadowania
gruzu na terenie bytego getta, marzec 1945 r.
Zbiory archiwum Biura Odbudowy Stolicy.
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Parowoz typu Dn2t ,Brigadelokomotive flr
Heeresfeldbahn”o mocy 70 KM, budowany przez
rézne fabryki w Niemczech od 1903 r, gtéwnie na
potrzeby wojska, az do 1919 r. Po pierwszej wojnie
Swiatowej uzywany na kolejach budowlanych.
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Parowdz typu Bn2t o mocy 60 KM,
uzywany przez niemiecka firme
budowlang, zbudowany w fabryce
Orenstein & Koppel w Berlinie,

z szerokimi tarczami zderzakowymi,
uzywany do obstugi specjalnego
typu wagonow — tzw. lorek zdwoma
zderzakami.

1800

61



62

@
X
(V2]
C
©
QL
o)
L,
5}
o
z




olej gruzowa do obstugi Zoliborza powsta-

ta w kwietniu 1945 roku, a jej gtéwna linia
prowadzita od dzisiejszych Sadéw Zoliborskich
wzdluz ulicy Krasinskiego przez plac Wilsona
w kierunku Wisty.

Byla to kolej typowo budowlana, ztozo-
na z szyn patentowych. Linia gtéwna od ulicy
Krasinskiego skrecata na Sadach Zoliborskich
w kierunku ulicy Wto$cianskiej i Potockiej do

Fragment zniszczonego wojng Zoliborza
o ¥l o

| wrejonie ulic Mickiewicza i Zajaczka.

-

Fot. Edward Zabawski. Zbiory NAC.

warsztatow i zniszczonej zajezdni tramwajowej,
a takze dawnych Panstwowych Zaktadéw Inzy-
nierii (PZInz).

Poniewaz w tamtym rejonie Zoliborza znaj-
dowato si¢ duzo doméw zniszczonych podczas
powstania warszawskiego, od linii gtéwnej od-
prowadzono wiele odgatezien w boczne uli-
ce: Stoteczng (dzi$ ks. Jerzego Popietuszki) do
placu Grunwaldzkiego, Kochowskiego Suzina,
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linia gtéwna kolei gruzowej na Zoliborzu

R . linie boczne dowozowe do linii gidwnej
Kolej gruzowa na

Zoliborzu dziatajaca Na podstawie: Plan Warszawy 1935 r.
w latach 1945-1947.

A wysypisko gruzu na koncu ulicy Krasinskiego




Hozjusza. Linie boczne poprowadzono rowniez Kolej ta dziatata do 1947 roku, oczyszczajac

ulicami Dziennikarska i Bohomolca. dzielnice z gruzu. Jego wysypisko znajdowato sie

Kolej zoliborska, podobnie jak kolej gruzowa okoto 300 m od brzegu Wisty, w ciggu ulicy Kra-
z getta oraz kolej z placu Krasinskich na Kepe Po- sinskiego. Wysypisko to zalegato dos$¢ dtugo i do-
tocka, miata tory szerokosci 600 mm. Jej tabor sta- piero po jakichs 20 latach znikneto, kiedy zgroma-
nowily dwie lokomotywy spalinowe oraz 20 wa- dzony tam gruz stopniowo zuzyto do produkgji
gonikéw kolebowych. prefabrykatéw budowlanych.

Lokomotywa spalinowa firmy Deutz wypycha wagoniki
z gruzem z terenu zajezdni tramwajowej i warsztatow
autobusowych przy ul. Woscianskiej do toru gtéwnego.
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rojekt zbudowania w Warszawie dogodnej

arterii komunikacyjnej ze wschodu na zachod
lezal w archiwach Warszawy od wielu lat, lecz
jego realizacja w przedwojennej Polsce byta nie-
mozliwa z uwagi na wysokie ceny gruntow przy
wykupie posesji od prywatnych wiascicieli.

Mozna go byto zrealizowac dopiero w znisz-
czonym wojna miescie, w nowym ustroju, w kto-

rym — wspomaganym w Warszawie tzw. De-

Juz w grudniu 1946 r. na przyszty plac
budowy Trasy W-Z zaczeto sprowadzac
elementy kolejki budowlanej, jak szyny

i tabor. Na tle wiaduktu Pancera stoi parowéz
firmy Henschel typ RIESA, a z prawej strony
lokomotywa spalinowa firmy DEMAG.

kretem Bieruta - zmarginalizowano wlasnos¢
prywatna.

Do budowy tego nowego ciagu komunikacyj-
nego przystapiono dopiero w 1947 roku.

Wytyczona Trasa W-Z miata biec od ulicy Ra-
dzyminskiej na Pradze, poprzez rozebrane boczne
tory Dworca Wilenskiego, ulica Zygmuntowska,
przez most na Wisle, tunel pod placem Zamko-

wym, ulica Miodowga do ulicy Hipotecznej i dalej
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Schemat kolei
gruzowych podczas
budowy Trasy W-Z
(1946-1949).

A — most kolejowy,
B - rozebrany

most Kierbedzia,

C —tymczasowy
most pontonowy,

D - zniszczony most
wysokowodny (1947).

====== linia kolei gruzowej A (gbérna) 900 m
—=—===== linia kolei gruzowej B (dolna) 600 m
e pocznica normalnotorowa do elektrowni
= kOleje normalnotorowe

Trasa W-Z w budowie

Na podstawie: Plan Warszawy 1935 r.

PARK PRAE

¥
i

Standardowa szerokos¢ toru kolejowego, obowia-
zujaca w wiekszosci krajow, wynosi 1435 mm. Jest to
kolej normalnotorowa. Rzadziej, na przykfad w Ro-
sji, buduje sie tory o szerokosci 1520 mm. Jest to
kolej szerokotorowa. Koleje o przeznaczeniu prze-
mystowym, budowlanym czy koleje polowe (wasko-
torowe) korzystajg z wielu innych standardéw. Tory
o szerokos$ci 600 mm to standard Decauville’a (na-

zwa pochodzi od nazwiska francuskiego inzyniera,
ktory opatentowat sposéb szybkiego uktadania to-
réw kolejowych o tej whasnie szerokosci), czesto sto-
sowany jako kolej polowa i lekka kolej przemystowa
budowana z toréw patentowych (przenosnych).
Standard ten byt tez szeroko wykorzystywany przez
wojska réznych panstw do transportu zaopatrzenia
frontowego. Z kolei 900 mm to popularny standard
dla kolei przemystowych.




ulica Leszno do Wolskiej, a dtugos¢ projektowa-
nej trasy wynosita okoto 10 km. Najwigksze prace
budowlane rozpoczeto w koncu 1947 roku przy
rozbiérce dawnego wiaduktu Pancera i wykopie
tunelu od placu Zamkowego pod ulica Miodo-
wa i rozbieraniu resztek po zniszczonym moscie
Kierbedzia.

Na potrzeby tak ogromnej inwestycji zbu-
dowano az trzy koleje waskotorowe, ktére na
nasz uzytek oznaczymy umownie: kolej A, kolej B
ikolej C.

Kolei C nie bedziemy tu opisywa¢, gdyz
zbudowano ja na Pradze. Prowadzita od ulicy
Szwedzkiej przez tory boczne Dworca Wilenskie-
go, wzdtuz ulicy Zygmuntowskiej do dawnego
mostu Kierbedzia, a jej zadaniem bylo dowozenie
ziemi na podwyzszenie wjazdu na nowy most
Slasko-Dabrowski. Ta kolej nie miata wiec pola-

czenia z Zoliborzem.

Na Zoliborz do ulicy Kameduléw na Kepie
Potockiej biegly natomiast od miejsca gldwnej
budowy, tj. Zamku Kroélewskiego i wiaduktu Pan-
cera, dwie koleje waskotorowe: kolej A o szero-
kosci toru 900 mm oraz kolej B o szerokosci toru
600 mm.

Poprowadzona od placu Zamkowego ko-
lej A biegta ulicami Podwale, Dluga w kierunku
Zakroczymskiej, ktorag docierata do Fortu Legio-
now, nastepnie przechodzita skrzyzowanie z tere-
nem bocznicowym normalnotorowym z Dworca
Gdanskiego do Elektrowni Warszawskiej i dalej
prowadzita ulica Wenedéw do Wybrzeza Gdan-
skiego. Tam skrecata w lewo pod mostem kolejo-
wym i biegta koto Cytadeli na Kepe Potocka. Linia
tej kolei byta jednotorowa z mijankami przy ulicy
Podwale i na Kepie Potockiej.

Kolej ta korzystala z prowizorycznej paro-

wozowni przy ulicy Podwale, a na jej caty tabor

Rok 1945, zniszczony
wiadukt Pancera
przy ul. Nowy Zjazd.
Po prawej ocalaty
budynek biblioteki
Zamku Krélewskiego.
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Pociag z gruzem
wypychany na mijanke
przy ul. Podwale. Zbiory
Marka Morgaty.




sktadaly sie trzy parowozy dwuosiowe tendrzaki
typu Bn2t z niemieckich fabryk Orenstein & Kop-
pel, Jung i Henschel & Sohn. Tabor wagonowy
stanowily tzw. lorki drewnianej konstrukeji, dwu-
zderzakowe o fadownosci 3 t, w liczbie 36 sztuk.

Pociagi z placu Zamkowego mialy przewaz-
nie po 12 wagonoéw, w tym dwa wagony z hamul-
cami srubowymi recznymi, ktore obstugiwali za-
trudnieni do tego hamulcowi.

Wprawdzie skrzyzowanie z torem bocznicy
normalnotorowej nie bylo zabezpieczone, ale ob-
sada kazdego pociagu posiadata telefony polo-
we, a z obydwu stron skrzyZzowania postawiono
stupki z wtykami telefonicznymi, dzieki ktérym
druzyna pociagowa porozumiewata sie¢ z dyzur-
nym Nastawni PKP na stacji Warszawa Gdan-
ska lub dyspozytorem Elektrowni Warszawskiej,
i skrzyzowanie mozna bylo przejezdzac¢ dopiero

po otrzymaniu zgody.

Pociag powracajacy z pustymi wagonikami
przejezdza ul. Dtuga i skreca w ul. Podwale.
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Parowdz typu Bn2t
Orenstein & Koppel
wjezdza z pustymi
wagonikami na stacje
rozrzadcza, usytuowang
naprzeciwko stajni
Zamku Krélewskiego.
Zbiory Tomasza
Roszaka.

Koleja A wywozono ziemie lfadowang przez
koparke parowq ustawiong na placu Zamkowym,
pochodzaca z wykopu nowego tunelu, a takze
gruz z Rynku Starego Miasta. Mijanka przy pa-
rowozowni na ulicy Podwale miala trzy tory, na
ktérych ustawiano wagony tfadowne do transpor-
tu oraz puste pod zatadunek.

Kolej A dziatata do kornica 1948 roku.

Kolej B, z torami szerokosci 600 mm, praco-
wata ponizej terenu placu Zamkowego, a jej pro-
wizoryczna parowozownia znajdowata sie przy
dawnych stajniach Zamku Krélewskiego.

Do budowy tej kolei szyny, tabor i wszel-
kie akcesoria zaczeto zwozi¢ juz w listopadzie
1946 roku na teren obecnego Rynku Mariensztac-
kiego, obok zwalonego wiaduktu Pancera.

Na wiosne 1947 roku rozpoczeto budowe
dwutorowej linii Decauville’a o szerokosci toru
600 mm od stajni Zamku Krélewskiego wzdtuz
Wybrzeza Gdanskiego po prawej stronie ulicy.
W odlegtosci okoto 350 m przed mostem kolejo-
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wym koto Cytadeli byto skrzyzowanie z bocznica
normalnotorowa z Dworca Gdanskiego do Elek-
trowni Warszawskiej na Powislu.

Tuz za mostem kolejowym wzdluz Wybrze-
za Gdanskiego biegty réwnolegle cztery tory ko-
lejowe. Po lewej stronie jezdni znajdowatl sig tor
normalny z budowanej trasy N-S, ktéry zaczy-
nat sie w okolicy obecnego ronda ONZ i prowa-
dzit wzdtuz dzisiejszej alei Jana Pawta II, skrecat
w ulice Stawki, ktéra biegt do ulicy Konwiktor-
skiej, a nastepnie spotykal si¢ z liniag waskoto-
rowa szerokosci 900 mm kolei A i skrecal obok
niej w ulice Zakroczymska, krzyzowat sie z bocz-
nica normalnotorowa do Elektrowni Warszaw-
skiej na Powislu i dalej biegt obok toru 900 mm
az na Kepe Potocka, gdzie odbywat si¢ wytadunek
gruzu.

Na te sama Kepe Potocka po prawej stro-
nie bieglty dwa tory kolei B, o szerokosci toru
600 mm, gdzie roztadowywano wagony kolebo-

we z ziemi i gruzu z placu budowy Trasy W-Z.




Tory zatadowcze kolei B piety sie az niemal pod
dzwonnice kosciota sw. Anny, gdzie staly dwie
mate koparki spalinowe firmy Neal i tadowaty zie-
mie do podstawionych wagonikéw. Przewaznie
jeden parowoz wciagal na gore osiem wagonikéw
pod zaladunek, a potem pomatu zjezdzat z gory
i odstawiat zaladowane wagony na jeden z to-
réw mijankowych. Nastepnie brat kolejne osiem
pustych wagonikéw i po ich wypelnieniu znéw
dojezdzat do zaladowanych wczesniej. Formowa-
no w ten sposob pociagi sktadajace sie z 40 lub 44
wagonikéw kolebowych, ktére zabierat z drugiej
strony inny parowdz i prowadzit taki pociag na
Kepe Potocka do wytadunku.

Kolej B miata réowniez odgalezienia do uli-
cy Dobrej, ulicy Browarnej i wokét budowanego

osiedla mieszkaniowego Mariensztat.

Tabor kolei B sktadat sie z 10 parowozéw typu
Bn2t dwuosiowych, jednego parowozu HF-ki
z pierwszej wojny swiatowej oraz z dwoch loko-
motyw spalinowych.

Park wagonowy stanowily wozki kolebowe
roznych typow o tadownosci od 1 do 1,5 t oraz
drewnianej konstrukcji dwuzderzakowe lorki.
Ogodlnie szacuje sie, ze tabor wagonowy liczyt od
140 do 160 jednostek.

Kolej B pracowata do wiosny 1949 roku, a po
wykonanej pracy zostata rozebrana i przetrans-
portowana na inng budowe. Jest wielce prawdo-
podobne, ze stuzyta na ogromnym placu budowy
Nowej Huty koto Krakowa.

Trasa W-Z zostata otwarta dla ruchu publicz-
nego 22 lipca 1949 roku i stuzy Warszawie po
dzien dzisiejszy.

Rok 1947, prace
budowlane w petni.
Kolejka 5 B wywozi gruz
i ziemie z rozebranego
wiaduktu Pancera

i bierze udziat

w poszerzaniu wykopu
do tunelu.

Zbiory Marka Morgaty.
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Pociag z fadunkiem
czeka na mijance przy
ul. Podwale na sktad
powracajacy z pustymi
wagonikami. Pociag
prowadzi parow6z
Henschel.

Zbiory Tomasza
Roszaka.
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Odgatezienie linii A
na Rynek Starego
Miasta, 1948 .

Zjazd koleinr 5 A do
tunelu Trasy W-Z od
strony ul. Hipotecznej.




Odgatezienie

na ul. Krakowskie
Przedmiescie przy

kosciele sw. Anny,

1948 r. Zbiory Marka

Morgaty.
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Kolejka nr5 A o torze
900 mm, sprowadzona
do wykopu tunelu od
strony ul. Hipotecznej.
Zbiory Marka Morgaty.
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Koparki tyzkowe taduja
ziemie na wagoniki
kolebowe przy ul. Nowy
Zjazd. Widoczne

w gtebi domy przy

ul. Nowy Zjazd 1, 3, 5

i 7 wkrétce zostang
rozebrane.

Przygotowywanie
szalunkéw pod
zalewanie betonem
fundamentow tunelu.
W gtebi widoczne ruiny
Zamku Krélewskiego

i Starego Miasta.




Jugostowianscy junacy pomagaja przy budowie Trasy W-Z,
zatadowujac gruz z ziemia na wagoniki kolebowe naprzeciwko
stajni Zamku Krolewskiego. Zbiory Marka Morgaty.

Parowo6z wpycha trzy
wagoniki na goére

i podstawia pod koparki
w celu zatadowania
gruzem lub ziemia,

z lewej strony widoczna
biblioteka Zamku
Krélewskiego, z prawej
w gtebi gmach Schichta
przy ul. Nowy Zjazd.

Wagonik do przewozu
materiatow sypkich,
tzw. lorka, o fadownosci
1,5 t, na tor 600 mm,
bez hamulca.

Wagonik do przewozu
materiatow sypkich,
tzw. lorka, o tadownosci
1,5 t, na tor 600 mm,

z hamulcem recznym.
Obydwa wagony
drewnianej konstrukdji,
a takze po przechyleniu
nadwozia (skrzyni) -
samowyfadowawcze.
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udowe huty stali szlachetnej w Rzeczypo-
B spolitej Polskiej rozwazano juz w okresie
miedzywojennym, biorac pod uwage rézne jej lo-
kalizacje. W tej dyskusji wziat udziat inzynier che-
mik Eugeniusz Kwiatkowski, minister przemystu,
handlu i skarbu, dobrze obeznany z problematyka
gospodarcza Slaska, ktéry optowat za tym, zeby
taka huta powstata w Warszawie — stolicy Polski.

Na przeszkodzie jednak stanal wielki swiato-
wy kryzys gospodarczy w latach 1929-1932, a po-
tem wybuch drugiej wojny $wiatowej we wrzes-
niu 1939 roku.

Po jej zakonczeniu w 1945 roku przystapiono
do usuwania zniszczen wojennych w catym kraju,
a szczegolnie w wyjatkowo dotknietej wojna War-

szawie.

Huta Warszawa

w latach 60. Widok
od strony wschodniej.
pl.wikipedia.org.
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Schemat bocznicy kolejowej nr 509 do Huty Warszawa

w budowie, stan z 1953 r. Bocznica prowadzita od stacji
Jelonki do nowo powstatej stacji Radiowo przed brama huty.
Dtugosc¢ bocznicy: 9,154 km. Odgatezienia: od km 4 do WAT-u,
od km 4,774 do Jednostki Wojskowej 4271 oraz na lotnisko

na Bemowie.




Wraz z odbudowa kraju powrdcit projekt
budowy huty stali szlachetnej — zwanej stalg na-
rzedziowa, o duzej twardosci i wysokiej jakosci.
Znowu rozwazano rozne lokalizacje huty, ale
ostatecznie wybrano Mtociny, péinocng dzielnice
Warszawy.

Decyzja ta zapadla na posiedzeniu rzadu
w dniu 26 kwietnia 1951 roku. Pod budowe huty
wywlaszczono az 227 ha gruntow.

Plan budowy Huty Warszawa opracowato gli-
wickie Biuro Projektéw Przemystu Hutniczego
,Biprohut” na podstawie narzuconego Polsce pro-
jektu wstepnego przygotowanego w ZSRR przez
Biuro Projektéw ,,Gipromex” w Moskwie.

Miato to swoje konsekwencje, bo ,w ZSRR

caly przemyst hutniczy oparty byl na dobrze roz-

Bocznica od stacji Jelonki w kierunku majacej po-
wsta¢ na Mtocinach Huty Warszawa przebiegata
przez tereny, na ktérych juz od 1918 roku istniaty
obiekty wojskowe, a takze podmiejska osada Bo-
ernerowo. W 1947 roku Boernerowo przemianowa-
no na Bemowo, a w 1951 roku wtaczono w granice
Warszawy (do dzielnicy Wola); wtedy tez powstata
tu Wojskowa Akademia Techniczna (WAT).

Po wybudowaniu bocznicy kolejowej do Huty
Warszawa postanowiono niektére obiekty woj-
skowe potaczy¢ z koleja. W 1953 roku od km 4,774
zbudowano odgatezienie bocznicowe do Jednostki
Wojskowej 4271, do WAT-u i na znacznie rozbudowa-
ne lotnisko na Bemowie, na ktérym mogty ladowa¢
duze samoloty. Kiedy w latach 70. ich obstuge przejat

winietym transporcie kolejowym wewnatrz za-
ktadow”.

Pierwsze prace rozpoczeto juz w drugiej po-
lowie 1951 roku. Wtedy Polskie Przedsigbior-
stwo Robot Kolejowych nr 7 zaczeto budowe
bocznicy kolei normalnotorowej od stacji Jelonki
w kierunku zachodnim do terenéw lesnych Bemo-
wo, gdzie linia skrecata w kierunku pdétnocnym
do osiedla Radiowo. Tam powstata stacja towa-
rowa zdawczo-odbiorcza Radiowo, na kilometrze
9,154, tuz przed brama wjazdowaq na teren Huty
Warszawa.

Budowe tej linii, oznaczonej w rejestrze stuzby
drogowej PKP numerem 509 (obecnie, po wielu
przemianach, ma nr 939), ukonczono w potowie
1952 roku.

catkowicie port lotniczy na Okeciu, lotnisko na Be-
mowie zaczeto stopniowo zmniejszaé, zachowujac
jego czes¢ dla samolotéw sportowych, pogotowia
ratunkowego, helikopteréw policji i innych matych
samolotéw, a na odzyskanych terenach powstaty
osiedla mieszkaniowe. Wéwczas tez, w 1976 roku,
rozebrano bocznice do lotniska. Tory bocznicowe
do WAT-u zlikwidowano w 2002 roku, a te do Jed-
nostki Wojskowej 4271 — w 2014 roku, oba w zwigz-
ku z przejsciem na transport samochodowy. Rozjazd
do WAT-u, znajdujacy sie przy ulicy Kocjana, wymon-
towano w 2008 roku.

Zbudowana w latach 80. na Radiowie bocznica
kolejowa do WPRD (Wojewddzkie Przedsiebiorstwo
Robdét Drogowych) w zwigzku z jego przejsciem
na transport samochodowy zostata zamknieta
w 2016 roku.
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Pory megzaier $9.2.8.0.
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Plan uktadoéw torowych
! stacji Radiowo, 1988 .
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Semarory wyjazdows Gwistlnes

Diugosci toréw

Objasnienia

Al semafor wjazdowy ksztaitowy dwustawny tor 1 - 604 m

To tarcza ostrzegawcza semafora stata tor 2 - 580 m

Tz tarcza zaporowa tor 3 - 574 m

Tm tarcza manewrowa tor 4 - 480 m

Rz rozjazd zwyczajny tor 5 - 150 m
tor 6 — 464 m

RA rozjazd angielski podwdijny

pozniej zajezdnia tramwajéw miejskich i dzielni-
ca miasta — Mlocinami, od strony zachodniej gra-
niczyt z polami uprawnymi wsi Wolka Weglowa
i malego osiedla Placéwka, a od strony potudnio-
wej z osiedlami Radiowo i Wawrzyszew Nowy.
Przedsiebiorstwo Budowy Huty Warszawa
zajeto teren przy parkanie od zachodniej stro-
ny, gdzie od Radiowa doprowadzono bocznice,

zeby na teren przedsiebiorstwa zwozi¢ potrzebne

udowe huty prowadzito Przedsigbiorstwo
BBudowy Huty Warszawa (PBHW), ktére na
poczatku ogrodzito caly teren betonowym parka-
nem, zajmujac pod sam zaktad okoto 150 ha ziemi.
Od strony potudniowo-wschodniej zaktad przyle-
gat do ulicy Wincentego Pstrowskiego (dzi$ Zgru-
powania AK ,, Kampinos”) i dalszych terenéw miej-
skich, od strony pdinocno-wschodniej graniczyt
z placéwka strazy pozarnej, a takze wybudowana
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materiaty budowlane, jak tez wszelkie urzadzenia
i sprzet techniczny. Do przechowywania tych to-
waréw wzniesiono magazyny, a przy nich rampy
przetadunkowe.

Na teren huty mozna bylo wejs¢ lub wjechac
przez trzy bramy.

Brama gtéwna nr 1 znajdowata si¢ przy ulicy
Kasprowicza, ktdrej przedtuzenie prowadzito na
teren zaktadu az do samego PBHW. Okoto 400 m
na potnoc od bramy nr 1, przy ulicy Pstrowskiego,

znajdowata si¢ brama nr 2.

Przez brame nr 3, przy ulicy Improwizacji na
Mtocinach, wjezdzaty samochody, tam tez mieSci-
1y sie biura PBHW.

Glowny tor kolejowy, ktéry z powstajacej sta-
¢ji Radiowo wchodzit na teren huty przez gtéwna
brame kolejowa nr 1 przy ulicy Wélczynskiej, byt

oznakowany jako tor nr 1. Tuz za bramg skrecat
w kierunku péinocnym, a na catej jego diugosci
(okoto 2,2 km) odchodzity od niego odgatezienia
do wielu miejsc na terenie huty, gdzie powsta-
waty hale produkcyjne, a takze rézne magazyny,
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hale przygotowawcze, technologiczne, sktadowi-
ska ztomu itp.

Tor nr 1 konczyl sie blisko bramy kolejowej
nr 2, ktéra prowadzita na budowana stacje Bura-
kéw. Byly jeszcze dwie bramy kolejowe —nr 3 i 4
— przez ktére przeprowadzono tory bocznicy na
teren PBHW.

Tor nr 1 przecinat o$ ulicy Kasprowicza na te-
renie Huty Warszawa. W latach 1953-1954 po jego

lewej stronie zbudowano zaktad produkcji gazu

Po spfaceniu catego kredytu inwestycyjnego huta
zaczeta wnosi¢ do budzetu panstwa wysokie do-
chody, a takze z wypracowanego zysku sfinansowa-
ta wiele przedsiewzie¢ o charakterze socjalnym.

Przy ulicy Pstrowskiego wybudowano dla pra-
cownikéw huty szpital oraz przychodnie lekarska,
w ktérej przyjmowali lekarze o réznych specjalno-
Sciach. Wzniesiono takze budynek szkoty zawo-
dowej dla 1000 uczniéw - przysztych mechanikéw
i elektrykéw. Rozbudowano ztobki i przedszkola,
a takze obiekty sportowe. Dzi§ w miejsce szpitala
i szkoty wybudowano Galerie Mfociny.

Huta wybudowata wiele blokéw mieszkalnych
dla pracownikéw oraz hotel robotniczy. Huta mogta
takze wystepowac o skrécenie terminu otrzymania
mieszkania dla swoich pracownikéw w Warszaw-
skiej Spoétdzielni Mieszkaniowej na Zoliborzu lub
Bielanach. Miata takze limit bezptatnych wczaséw
w roznych atrakcyjnych miejscowosciach w kraju
oraz wybudowata dla swoich pracownikéw wiasny
osrodek wczasowy w Jadwisinie nad Zalewem Ze-
grzynskim.

Wraz z budowa i rozbudowg huty dyrekcja za-
dbata réwniez o dogodne potaczenia komunikacyj-
ne z zaktadem.

Otwarto nowa linie tramwajowg z Bielan na
Mtociny i uruchomiono tramwaj nr 28, od petli przy
ulicy Potockiej. Jednak od tej linii tramwajowe;j trze-
ba byto do bramy huty przejs¢ ulica Pstrowskiego

— tzw. czadnice, gdzie z wegla kamiennego wy-
twarzano gaz, ktérym opalano pdzniej piece mar-
tenowskie oraz piece wgtebne do podgrzewania
wlewkow. Ponadto uzywano go w kuzniach huty
oraz do wszelkich innych urzadzen grzewczych.
Totez od czadnic poprowadzono sie¢ przewodow
gazowych, ktore docieraty do réznych miejsc na
terenie huty.

Na poczatku 1954 roku budowe zaktadu prze-

jeto Warszawskie Przedsigbiorstwo Montazu

okoto kilometra. Uruchomiono takze bezposredni
autobus nr 103 z Dworca Wilenskiego do gtéwnej
bramy huty przy ulicy Kasprowicza.

Dopiero wiosng 1956 roku zaczeto budowe
nowej linii tramwajowej do gtéwnej bramy huty.
W tym celu poprowadzono odgatezienie w prawo
od linii tramwaju nr 28, przy Cmentarzu Zotnierzy
Wroskich przy ulicy Marymonckiej. Linia ta biegta
w doét i skrecata w lewo, przechodzac pod wiaduk-
tem Marymonckiej, dalej biegta z lewej strony ulicy
Pstrowskiego do gtéwnej bramy, gdzie w poblizu
biurowcoéw A i B wybudowano petle tramwajowa.
Linie te otwarto na wiosne 1959 roku i jezdzity nig
tramwaje: nr 17 z ulicy Wiatracznej na Grochowie
inr 27 od Cmentarza Wolskiego.

Oproécz autobusu nr 103 uruchomiono tez auto-
bus nr 132 z Nowego Swiatu.

W 1958 roku przy ulicy Pstrowskiego zaczeto
budowe zajezdni tramwajéw miejskich, graniczacej
z parkanem Huty Warszawa. Prace trwaly az pie¢ lat
a otwarcie nastapito dnia 30 czerwca 1963 roku.

W zwigzku z budowa Wistostrady od 1 maja
1973 roku linie nr 28 skierowano nowa trasg z Ze-
rania do Huty Warszawa, a odcinek linii od Cmen-
tarza Zotnierzy Wtoskich rozebrano i ulica Putkowa
poprowadzono Wistostrade. Dnia 22 lipca 1977 roku
otwarto nowg linie tramwajowa do gtéwnej bramy
Huty Warszawa, od ulicy Broniewskiego do ulicy
Nocznickiego i do istniejacej juz petli przy hucie,
a jezdzity nig tramwaje nr 22 z ulicy Wiatracznej na
Grochowie oraz nr 33 zWilanowa.
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Elektrowni - , Elektromontaz Pdéloc”. W celu
dostarczania Hucie Warszawa energii elektrycz-
nej z Elektrowni na Zeraniu zbudowano specjal-
ny tunel pod Wista, ktérym poprowadzono linie
elektryczna. W tunelu znajdowat sie tez tor kolejki
waskotorowej stuzacy do przetaczania wozkow
roboczych w czasie napraw lub wymiany zuzytej
linii elektrycznej.

W 1957 roku prace rozpoczeta odlewnia stali-
wa i dokonano pierwszego wytopu, natomiast
w 1958 roku uruchomiono stalownie z trzema
piecami martenowskimi oraz z trzema piecami
elektrycznymi. W nastepnych latach dobudowa-
no jeszcze dwa piece elektryczne. Jednoczesnie
w 1958 roku zostaty postawione stryper i piece
wgltebne. W 1959 roku oddano do uzytku wal-
cownie zgniatacz i kuznie, a w roku nastepnym
ciggarnie.

W 1962 roku uruchomiono walcownie gruba,
w 1963 walcownieg, w 1964 roku walcownie zimnej
tasmy, a w 1969 walcownie srednio-drobna.

Oprécz wymienionych obiektow postawiono

hale przygotowywania do odlewu stali — wdz-

ki lejnicze z ustawionymi na nich wlewnicami
z lejem, hale ferrostopow, hale przygotowywa-
nia ztomu oraz kafar nr 1 na terenie huty. P6zniej
zbudowano jeszcze wiekszy kafar nr 2 na Bura-
kowie.

Wraz z budowgq poszczegdlnych hal i otwie-
raniem punktéw odlewania i obrébki stali bu-
dowano na terenie huty infrastrukture kolejows,
doprowadzajac tory do poszczegélnych punktow
produkcyjnych, gdyz w tak ogromnym zaktadzie
kolej byta gtéwnym Srodkiem transportu zaréwno
surowcow i materiatéw potrzebnych do produk-
qji, jak i gotowych wyrobéw.

Do 1960 roku na terenie huty zbudowano sie¢
toréw wewnetrznych o dlugosci okoto 20 km.
Na stacji Radiowo powstaty: nowoczesny budy-
nek stacyjny, pie¢ toréw, nastawnia gtéwna A od
strony Jelonek oraz nastawnia B od strony wjazdu
na teren huty. Wybudowano tez stacje Burakéw
z czterema torami, gdzie w kierunku zachodnim
wychodzity tory na kafar nr 2, na hatde i tor wago-
wy wyciagowy z waga wagonowa nr 3. Na stacji

Burakéw powstat tez budynek stacyjny.

Sygnalizatory kolei
zaktadowej Huty
Warszawa.

-

Tarcza zaporowa (Tz).

m O Q W

Tarcza manewrowa (Tm).

Tarcza ostrzegawcza stata przed semaforem ksztaltowym wjazdowym.
Semafor ksztattowy dwustawny - wjazdowy na st. Radiowo.

Semafory wyjazdowe: z toru nr 1 (oznaczony B), z toru 2 (oznaczony C); obydwa elektryczne.




Hatda, czyli miejsce wysypywania odpadéw hut-
niczych, graniczyta z polami uprawnymi wsi Woélka
Weglowa, ktére od hatdy oddzielata droga grunto-
wa. Wiosng 1970 roku te pola uprawne zaorano i roz-
poczeto budowe Cmentarza Komunalnego Pétnoc-
nego, ktéry otworzono na wiosne 1973 roku. Gdy
droge gruntowg przebudowano na ulice Wéycic-
kiego, przy cmentarzu zaczely powstawac zakfady

Na catej sieci kolejowej Huty Warszawa zbu-
dowano trzy wagi wagonowe do wazenia zatado-
wanych wagonéw. Byly to:

* Waga wagonowa nr 1 na stacji zdawczo-
-odbiorczej Radiowo. Wazono tu gtéwnie wagony
z tadunkami zatadowanymi na walcowniach od
strony potudniowej oraz wszelkie inne w razie
potrzeby.

e Waga nr 2 usytuowana wewnatrz huty,
gdzie gléwnie wazono wagony wewnetrzne ze
ztomem wsadowym do piecéw stalowni, a takze
cze$¢ wagondw zebranych z zaladowanym towa-
rem do wysylki na zewnatrz. Z tych zwazonych
wagondw formowano pociag i odprowadzano po
torze nr 1 na stacje Radiowo.

® Waga nr 3 na stacji Burakéw. Wazono na
niej zatadowane wagony PKP od 1972 roku, kie-
dy zbudowano nowy tor nr 201 od stacji Burakow
w kierunku stacji Radiowo Po zwazeniu odpro-
wadzano pocigg po tym torze na stacje Radiowo.
Bylo to znaczne usprawnienie w ruchu pociagéw
pomiedzy stacja Radiowo a huta. Pociagi przyjez-
dzajace do huty sprowadzano od stacji Radiowo
po torze nrl, a odjezdzajace z huty odprowadzano
na stacje Radiowo po torze nr 201.

W 1976 roku od stacji Radiowo, réwnolegle do
toru nr 201, zbudowano nowy tor bocznicowy do
wschodniej strony osiedla Placéwka, gdzie zostat

wydzielony teren pod Centroztom.

kamieniarskie, domy mieszkalne, punkty handlowe,
a z placu Wilsona uruchomiono autobus linii 142.

Podczas roztadunku wagonoéw z odpadami hut-
niczymi na hatdzie, gdy wiatr wiat od wschodu, na
cmentarz lecialy tumany kurzu i pytu, azeby wiec
oddzieli¢ cmentarz i ulice Wéycickiego od hatdy,
zaczeto miedzy nimi sadzi¢ krzewy i drzewa, ktére
rosty szybko i zaczety tworzy¢ swego rodzaju zielo-
na bariere ochronna.

Zbudowano tam kilka toréw z rozjazdami
i wyjazd na tor nr 201 w kierunku stacji Burakéw.

Do Centroztomu sa kierowane wagony przy-
bywajace ze zlomem z Polski na stacje Radio-
wo. Na terenie tego zaktadu trzeba je przetaczac
w rézne miejsca, gdzie wszelkie duze elementy sa
cigte palnikami na czesci i tadowane na wewnetrz-
ne wagony huty, tzw. ikséwki, a po zwazeniu na
wadze nr 2 sa kierowane na stalownie do zatadun-
ku piecéw.

Ze wzgledu na konieczno$¢ manewrowania
wymienionymi wagonami po terenie Centrozlo-
mu zakupit on uzywane lokomotywy spalinowe
(od blizej nieznanych zakladéw przemystowych
na terenie Polski), a mianowicie:

® Ls40-3638 o mocy 40 KM, producent ,FA-
BLOK”, nr fabr. 3638/1957 r.,

* SM30-1080 o mocy 350 KM, producent , FA-
BLOK”, nr fabr. 8186/1970 r.,

* 401-Da-380 o mocy 350 KM, producent , FA-
BLOK?”, nr fabr. 9684/1977 .

Patrz tez rozdziat ,, Lokomotywy spalinowe”.

W Centroztomie nie bylo jednak fachowcow
do obstugi tych lokomotyw, ktore tez wymagaty
biezacych napraw w warsztacie Wydziatu Kole-
jowego. Wszystko to stwarzalo pewnego rodzaju
zaklocenia, dlatego w 1978 roku dyrekcja huty
przekazata te lokomotywy Wydziatowi Kolejowe-

mu, ktory od tej pory obstugiwatl Centroziom.
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Parowdz TKp 5150, Slask” manewrujacy na stacji Burakdw. Widok
w kierunku pétnocno-zachodnim. Tory prowadza w kierunku hatdy,
kafaru nr 2 i na tor wyciggowy wagi nr 3 do wazenia wagonow.




Budynek stacji Burakow w dwoch rzutach: od strony
potudniowej i od strony zachodniej. Zbiory
Archiwum Dyrekcji Huty ArcelorMittal Warszawa.

Schemat uktadéw torowych stacji Burakéw. Przejazd przy
ul. Improwizacji miat szlabany, ktére musiaty obstugiwac
druzyny manewrowe przejezdzajacego sktadu pociagu.
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raz z budowa sieci toréw na terenie Huty

Warszawa nalezato réwniez postawic za-
plecze techniczne dla taboru eksploatowanego
na torach, tj. parowozéw i wagonéw, a takze ka-
naty rewizyjne i oczystkowe, sktad opalu, maga-
zyn olejow, jak réwniez warsztaty naprawcze do
przeprowadzania napraw biezacych. Miejsce na

tzw. parowozownie wybrano po stronie pétnocnej

zakladu w bliskim sasiedztwie zajezdni tramwa-
jowej MZK i magazynu gléwnego. Zbudowano
dwa kanaty, sktad opatu, Zzuraw do naboru wody,
magazynek olejow i baraki na postdj i naprawy
biezace parowozdéw i wagonow.

Nowoczesna hale parowozowni i zarazem
siedzibe Wydziatu Kolejowego zaczeto budowac
w 1963 roku, a oddano do uzytku pod koniec

Widok na Wydziat
Kolejowy z otwartymi
bramami hali gtéwnej.
Z lewej strony widoczny
magazyn gtéwny

huty oraz stojacy pod
parkanem wagon
talbot. Widoczny pod
parg parowoz TKi3,
obok niego wygaszony
TKi3-119. Z prawej
strony widac
lokomotywke
spalinowa Ls40-3537
oraz maty dzwig

DK 603.
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1964 roku. Byta to budowla z szarej cegly, o dtu-
gosci 50 m, szerokosci 36 m i wysokoéci hali gtow-
nej (Srodkowej) okoto 20 m, a hal i pomieszczen
bocznych — 12 m.

W hali gléwnej znajdowaty sie dwa tory z ka-
natami, gdzie przy lewym ustawiono podnos$niki
Kutruffa do podnoszenia parowozow.

W lewej hali bocznej powstal warsztat napraw
i przegladow parowozéw, wraz z halag maszyn
(obrabiarek do metalu), stolarnia oraz narze-
dziownig.

W prawej hali bocznej byty pomieszczenia mi-
strza warsztatu, montera radiotelefonéw, szatnia
z natryskami dla pracownikow warsztatow, sto-
l6wka, kuznia, warsztat elektrykéw i magazyn
podreczny. Na pietrze tej hali znajdowaly sie po-
mieszczenia: BHP, kierownika zmiany do spraw
ruchu, z radiotelefonami, i brygadzisty trakgji,
pokéj odpraw przedzmianowych oraz biura kie-
rownictwa Wydziatu Kolejowego.

Kazdy eksploatowany parowdz przynajmniej
raz w miesigcu przechodzit przeglad technicz-
ny wraz z plukaniem kotla, czym zajmowali sie
pracownicy warsztatu w matej hali z lewej stro-
ny. Oprécz planowych przegladéw technicznych
dokonywano réwniez napraw biezacych, co przy
intensywnej eksploatacji parowozow na terenie
huty zdarzato sie¢ dosy¢ czesto. Do typowych na-
praw biezacych nalezato czeste wymienianie kloc-
kéw hamulcowych.

Na prawym torze w duzej hali dokonywano
ciagtych remontéw wagonow, tych pochodzacych
z PKP, ktdre ulegaty uszkodzeniom przy zatadun-
ku stali za pomoca suwnic, jak rowniez wagonéw
wewnetrznych huty, tzw. iksdwek.

Niektére wagony zakupione od PKP przera-
biano na wagony specjalne — kierowata tym ko-
morka ds. racjonalizagji, ktora zbierata od pracow-
nikow rézne pomysty usprawnienia pracy lub tez
ulepszania istniejacych narzedzi.

W warsztacie Wydziatu Kolejowego budo-
wano takze catkiem nowe wagony towarowe do

ruchu wewnetrznego z blach i ksztattownikéw

wytworzonych w hucie. Jedynie dokupowano

do nich w réznych fabrykach wagonéw na tere-
nie Polski (PFW Swidnica, PFW Pafawag) gotowe
wozki, zderzaki i sprzegi srubowe. Wszystkie wa-
gony wewnetrzne budowane na Wydziale Kolejo-
wym przez brygade ,wagoniarzy” Szymona Kaj-
skiego byly czteroosiowe, a ich nosnos¢ wynosita

co najmniej 50 t.



PRACOWNICY WYDZIALU KOLEJOWEGO

Wydziat Kolejowy Huty Warszawa zatrudniat w naj-
lepszych latach okoto 300 pracownikéw, a byli to:
maszynisci, pomocnicy maszynistdw, manewrowi,
pracownicy torowi, pracownicy warsztatow oraz
pracownicy przetadowujacy wagony. Odrebng gru-
pe pracownikéw stanowito kierownictwo Wydziatu

oraz mistrzowie i brygadzisci, a takze pracownice
stotéwki i szatni.

Najbardziej ptynne byly kadry pracownikéw
w ruchu (maszynisci, pomocnicy i manewrowi), pet-
nigcy swoje obowiazki na trzy zmiany. Z powodu
brakéw kadrowych chetnych zatrudniano w godzi-
nach nadliczbowych.

Parowoz typu Ferrum
TKh 4941 podczas
pracy manewrowej
na terenie huty.
Maszynista Stanistaw
Pietrucha.
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Parowoz TKh 4027
(Ferrum) czeka

na kanale na
standardowa obstuge,
na ktéra sktadaty

sie: nabor wegla,

wody, smarowanie,
oczyszczanie paleniska
itp. W gtebi za terenem
parowozowni widoczny
jest duzy dzwig EDK 50
nalezacy do Wydziatu
Kolejowego.

Wagon do ruchu wewnetrznego, tzw. ikséwka, stuzacy
do przewozu ztomu na tle kafaru nr 1. Wagony takie budowata
brygada Szymona Kajskiego na Wydziale Kolejowym.
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Samochodownia

Budynek gtdwny,z torasi kinalnwyni.warssLatem,

szatnig, kufnig,stolarnig,

umywalnig,stolowky 1 narzgdziownig,
na pigtrze z biuraai.

orag

T == =0,

I’ rpre paliwa
7 ‘.!)'s..r'yhu_,c:rI_l:|;|;‘.:,l‘mm‘l
q%? dia 1okoaoty® =

- pomieszczenia dla mistrza warsztatu i montera radiotelefonéw, Teren Wydziatu
- hol zegarowy,

- szatnia i umywalnia,
- stoléwka,

Kolejowego,PTr".
Stan z lat 1965-1985.

- kuznia,

- magazyn podreczny,

hala napraw parowozéw i tor z kanatem,
- warsztaty z obrabiarkami,

- stolarnia,

- narzedziownia,

- hala gidéwna z dwoma torami z kanatami rewizyjnymi,
- magazyn situzby torowej,

- magazynek podreczny olejéw,

- gtéwny magazyn olejéw,

- magazynek brygadzistéw trakcii,

- skiad wegla z suwnica bramowa,

tor z kanatem oczystkowym,

- zuraw wodny,

- tor z kanalem rewizyjnym.
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Na parowozownie
zjezdza ze stalowni
parowdz TKh 2948
wraz z doczepionym
wozkiem
posredniczacym.

Za chwile zostanie
zaopatrzony w wegiel.
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W latach 1950-1990 zimy w Polsce byty dosy¢ mroz-
ne i z obfitymi opadami $niegu, pojawiat sie wiec
problem odgarniania go z toréw. Juz w latach 50.
zbudowano na bazie wézkéw posredniczacych dwa
mate ptugi ze sztywnymi lemieszami, ktére jednak
pchane przez parowdz nie oczyszczaty toréw nale-
zycie, a przy cofaniu nagarnialy z powrotem $nieg
na prawy tok szyny.

Do odgarniania $niegu podczas duzych opadéw
uzywano tez gasiennicowych spychaczy (radziec-
kich stalincéw), ktére jednak przy tej czynnosci nie-
raz uszkadzaty tory.

Mistrz warsztatéw, inzynier Jerzy Adamowicz,
ktoéry byt jednoczesnie szefem ,klubu racjonaliza-
torskiego” i przyjmowat wszelkie wnioski racjonali-
zatorskie od pracownikéw, myslat tez o zbudowaniu
odsniezarki rotacyjne;j.

| traf chciat, ze w marcu 1973 roku pociag jada-
cy po torze nr 1 ze stacji Radiowo do huty, ktérego
parowozem TKp5051 kierowat maszynista Popis,
rozbit na skrzyzowaniu drogi kotowej z torem nr 1
samochoéd $mieciarke marki Skoda, zbierajaca od-
pady z réznych wydziatéw huty. Tyt samochodu zo-
stat powaznie uszkodzony, ale kierowca i trzech ro-
botnikéw wyszli z wypadku cato. Prawdopodobnie
nie styszeli i nie widzieli nadjezdzajacego pociagu.
Samochéd zakwalifikowano na ztom, ale kierownik
Wydziatu Kolejowego inzynier Sasin przejat silnik
i uklad napedowy (ktére nie zostaty uszkodzone)
i zapadta decyzja o zbudowaniu na Wydziale Kole-
jowym odsniezarki rotacyjnej.

Budowa odsniezarki zajeta sie brygada wago-
nowcéw pod kierunkiem Szymona Kajskiego, a wy-
konawstwo oraz stworzony projekt nadzorowat in-
zynier Adamowicz.

Zaczeto od skonstruowania dwuosiowej plat-
formy, na ktérej ustawiono silnik wysokoprezny
szesciocylindrowy od samochodu Skoda, a obok
niego zamontowano podnosnik hydrauliczny,
ktéry podnosit lub opuszczat ramiona wysie-

gnika wirnikiem szczotki drucianej o S$rednicy
okoto 3 m.

Szczotka druciana w ksztatcie walca byfa usta-
wiona nieco pod katem do osi symetrii wagonu, tak
ze mogta odgarniac $nieg na bok, a w miare potrze-
by mogta by¢ opuszczana lub podnoszona przez
podnosnik hydrauliczny. Cate urzadzenie napedza-
jace wraz z podnosnikiem hydraulicznym nakryto
blaszang kabing z oknami i juz jesienig 1973 roku
odsniezarka byfa gotowa do pracy.

W potowie grudnia nadeszta ostra zima z obfity-
mi opadami $niegu. Poniewaz inzynier Adamowicz
przeszkolit wszystkich brygadzistéw trakgji i opera-
toréw dzwigu z obstugi od$niezarki, jak tylko opadty
duze $niegi, mieliSmy petne rece roboty.

Odsniezarka pchana przez parowéz lub lokomo-
tywe spalinowg doskonale oczyszczata tory, i to nie
tylko tory w hucie, ale takze na bocznicy szlakowej
od stacji Radiowo do stacji Jelonki.

Kiedy nadeszta wiosna i stopnialy wszystkie
$niegi, ktorys z kierownikéw huty wpadt na nie naj-
lepszy pomyst odgarniania odsniezarka gruzu z to-
réw lejniczych na stalowni.

Tak sie ztozyto, ze mnie przypadfa w udziale
pierwsza taka jazda odsniezarka na stalownie. Po
uruchomieniu urzadzenia na petnych obrotach gruz
i resztki cegiet fruwaty w hali stalowni az pod sufit,
poinformowatem wiec kierownika Adamowicza,
ze takie uzywanie ods$niezarki doprowadzi do jej
zniszczenia. O$wiadczytem tez kierownikowi, ze nie
wyrazam zgody na jazde od$niezarka po stalowni,
gdyz moze to doprowadzi¢ do nieszczesliwego wy-
padku (przez lecace cegty). Totez kierownik delego-
wat do tego zajecia operatoréw dzwigow, ktérym
pfacit specjalne, ,mistrzowskie” wynagrodzenie.

Ale pewnego razu zdarzylo sie, ze operator
dzwigu pojechat usuwac awarie i znéw kierownic-
two zaczeto nalega¢, zebym oczyscit odsniezar-
ka stalownie. Zgodzitem sig, ale pod warunkiem
ze przy tej operacji bedzie kierownictwo BHP.
W jego obecnosci uruchomitem ods$niezarke na
petnych obrotach. To, co sie dziato w hali stalowni,



Pierwsza ods$niezarka wirnikowa z 1973 .

przypominato armagedon - $wiata nie byto wida¢
od kurzu, a cegty i kawatki gruzu lataty az pod su-
fit hali. Na koniec odsniezarka sie wykoleita i BHP
zabronito stosowania takich praktyk w hali lejniczej
stalowni. Wkrétce nasze kierownictwo Wydziatu Ko-
lejowego wpadto na pomyst, zeby odsniezarka od-
garnia¢ ziemie wysypana z wagonéw talbotéw, a le-
z3ca w skrajni toréw. W efekcie maszyna sie zepsuta
i wymagata gruntownego remontu.

Pomyst zbudowania nowej ods$niezarki dla
Wydziatu Kolejowego trafit az do biura projekto-
wego Ministerstwa Hutnictwa, gdzie inzynierowie
mieli za zadanie opracowanie nowej dokumenta-
¢ji technicznej. Dokumentacja nowej odsniezarki
powstawata dtugo, bo prawie 10 lat, az wreszcie
trafita do Wydziatu Kolejowego i brygada Szymona
Kajskiego przystapita do dziatania. Praca odbywata
sie pod nadzorem inzynieréw z biura huty i poste-
powata dosy¢ wolno. Do napedu od$niezarki nr 2
zastosowano silnik od stalinca (taki jak wstawiony
do dzwigu EDK 50), a zbudowano jag na platformie
czteroosiowej. Miata ona réwniez wysieg z druciang
szczotka regulowany na wysokos¢ podnosnikiem
hydraulicznym.

Oddano ja do uzytku w styczniu 1987 roku.
Nowa odsniezarka oczyszczatem ze $niegu bocz-
nice szlakowa od Radiowa do stacji Jelonki. Nowa
odsniezarka jednak nie dziafata tak dobrze jak jej

Odsniezarka wirnikowa zbudowana wedtug dokumentadji
inzynieréw z Biura Projektéw Hutnictwa przez brygade
wagonowa Szymona Kajskiego na Wydziale Kolejowym
Huty w latach 1996-1997.

poprzedniczka, a wedle mojego rozeznania odpo-
wiadata za to szczotka o zbyt matych obrotach.

Wiem, ze nowg odsniezarke poprawiano, a na-
wet przeszkolono do jej obstugi kilku pracownikéw
z warsztatu wagonowedgo, tak ze ja juz jej nigdy wie-
cej nie obstugiwatem. Jak sie dowiedziatem 30 lat
pozniej, takze ta odsniezarka ulegta powaznej awa-
rii i trzeba jg byto ztomowac, a jej mechanizmu uzy-
to do zbudowania nowej — trzeciej juz odsniezarki,
tym razem dwuosiowej, nalezacej obecnie do Wy-
dziatu Kolejowego ,PLT".
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SLUZBA DROGOWA WYDZIALU
KOLEJOWEGO

Byla to brygada pracownikéw ,dowodzona”
przez starszego toromistrza, do ktdrej nalezato
dwoch kierowcoéw drezyn motorowych, operator
tzw. malego dzwigu i grupa pracownikéw toro-
wych, w sumie okoto 15 oséb. Brygada ta praco-
wata bez przerwy przez caty rok.

Byla tez druga brygada torowcéw, ktéra
przyjezdzata do pracy na torach Huty Warszawa
w okresie pozazimowym z Garwolina i okolic
specjalnie wynajetym wraz z kierowca minibusem
z Panstwowej Komunikacji Samochodowej. Te
brygade zatrudniano do budowy nowych toréw,
a takze przy naprawach bocznicy z Jelonek do sta-
¢ji Radiowo oraz przy wymianie toréw na dtuz-
szych odcinkach, o ile zachodzita taka potrzeba.
Czasami obydwie brygady: ta z Wydziatu Kole-
jowego ,PTr” oraz ta ,przyjezdna”, pracowaly
razem.

Brygady torowe pracowaty tylko na pierwszej
zmianie. W dni $wiateczne dyzurowata tylko bry-

gada stata.

Brygada torowa ,, Ptr” posiadata dwie drezyny
motorowe, jakich w latach 50. uzywano w PKP,
typu WM 5 i WM 10. Byly to tzw. wozki moto-
rowe z zakryta kabing i skrzynia fadowng, o fa-
downosci 5 lub 10 t. W zakrytej kabinie znajdowat
sie dwucylindrowy silnik wysokoprezny, a po
jego obydwu stronach — po dwie fawki. Po stro-
nie kierujacego drezyna staty tawki, na ktore sie
przesiadal w zaleznosci od tego, w ktérym kierun-
ku prowadzit drezyne. Po drugiej stronie silnika
znajdowaty sie tawki dla czterech pracownikow
zatrudnionych na torach.

Oprécz dwéch wézkow motorowych torow-
cy mieli tez dwa woézki torowe bez napedu, ktdre
w razie potrzeby mozna bylo zdja¢ z toréw, oraz
dwa wozki na malutkich kotach, tzw. maderony,
do przewozenia catych szyn kolejowych.

Na terenie parowozowni znajdowat si¢ bocz-
ny tor dla torowcédw — na postdj drezyn, matych
lokomotywek Ls 40, a takze matego dzwigu. Obok
niego byt tez magazynek czesci oraz narzedzi ro-

boczych recznych, uzywanych przez brygade.

Torowcy mieli réwniez dwa tzw. mate dzwigi,

Lokomotywa spalinowa
SM 30-1071 na terenie
parowozowni.




Wagon magazyn stuzby
drogowej, odkupiony
od PKP, gdzie stuzyt

do przewozu wegla
drzewnego z destylarni
w Hajnéwce

do odbiorcow na
terenie catej Polski.

o sile udzwigu do 6 t, ktdre poruszaty sie same

po torach.

Historia tych dzwigéw wiaze si¢ dla mnie
z ludZzmi, ktérych znatem tylko z opowiadan pra-
cownikow o dluzszym stazu pracy na Wydziale
Kolejowym - inzynierem Maliszewskim i pa-
nem Jancem. Ten pierwszy zatrudnit si¢ w innej
placowce hutniczej, zanim ja rozpoczatem prace
w hucie, a ten drugi ulegt powaznemu wypadko-
wi w polowie lat 60., przebywat dlugo w szpitalu,
a potem odszedl na rente.

Wiadomo mi, Ze Janc, a z nim kilku maszyni-
stow, zatrudnit sie¢ na Wydziale Kolejowym Huty
Warszawa po rezygnacji z pracy na kolei dojazdo-
wej w Piasecznie.

Swego czasu Wydziat Kolejowy dysponowat
dwoma koparkami gasienicowymi typu EM 615,
zbudowanymi w Warszawskich Zaktadach Ma-
szyn Budowlanych im. L. Waryniskiego, a ponie-
waz byly one mato uzywane, Janc ztozyt wniosek
racjonalizatorski o przerobienie tych koparek na
mate dzwigi jezdzace po torach kolejowych.

Whniosek ten popart inzynier Maliszewski, be-
dacy kierownikiem Wydziatu Kolejowego, i przy-

stagpiono do pracy w warsztacie.

Wykorzystano wozki transportowe ze stalow-
ni, na ktére ustawiono koparki juz bez podwozia
gasienicowego, a naped przeniesiono na dwie
osie tego wozka. Na jednym wézku zmontowano
nowe ramie z ukladem linowym, gdzie w razie
potrzeby mozna byto zatozy¢ magnes elektrycz-
ny z kablem i tadowa¢ ztom na wagony lub tez
przenosi¢ tadunki o masie do 6 t za pomoca za-
wieszonego haka. Na drugim dzwigu zachowano
ramie z czerpakiem, ktérym mozna bylo kopa¢
ziemie¢ i np. fadowa¢ na wagony lub skrzynie ta-
downe drezyn. Kazdy z tych dzwigéw otrzymat
nowe czolownice ze zderzakami i lacznikami
Srubowymi. Moégl sie poruszaé¢ z doczepionym
wagonem z predkosciag do 8-10 km/h. Obydwu
malych dzwigéw typu DK 603 przez caly czas, az
do restrukturyzacji Huty Warszawa, uzywata bry-
gada torowcdw, ktérzy tez mieli obstugujacego je
operatora

W potowie lat 80. kierowcy drezyn przeszli
szkolenia na maszynistéw lokomotyw spalino-
wych o mocy do 350 KM, a wigc w razie potrzeby
mogli prowadzi¢ lokomotywy serii SM 30. Stuzbie
drogowej na stale przydzielono dwie lokomotyw-
ki serii Ls40.
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latach 1954-1988 na terenie Huty Warsza-

wa pracowalo w sumie 14 parowozow,
w tym siedem uzywanych, odkupionych od PKP,
oraz tyle samo nowych, wyprodukowanych w la-
tach 1952-1960 w chrzanowskim ,, FABLOKU”.
Stare parowozy wyprodukowano w znanych nie-
mieckich fabrykach: Union Giesserei z Krélewca
(trzy parowozy), Orenstein & Koppel z Berlina
(dwa parowozy), Henschel & Sohn z Kassel i Bor-

sig z Berlina (po jednym parowozie). Najstarszy

z uzywanych parowozow, TKh2-5, liczyt sobie

w momencie przybycia do huty 77 lat! Przepraco-
wat tu zaledwie kilka miesiecy i zostat przezna-
czony na ztom. Srednio zywotno$é parowozéw
uzywanych wynosita okoto 20 lat, nowych — okoto
30 lat. Najmtodszym parowozem na terenie Huty
Warszawa byt TKh 5584 Ferrum z 1960 roku, ktéry
eksploatowano przez 28 lat. Z czasem w hucie pa-
rowozy zostaly zastapione przez nowoczesniejsze

lokomotywy spalinowe.

Na kanat zjezdza z huty
parowdz TKp 5150
(Slask), a za nim widac
chmure dymu i pary

z pracujacego w hucie
innego parowozu.

109



110

Koleje bielanskie

PAROWOZY ODKUPIONE OD PKP
Dnia 26 wrzesnia 1954 roku przybyly pierwsze
parowozy z DOKP Poznan: TKp1-73, TKi3-204.

TKp1-73, zbudowany w 1913 roku przez wy-
twérnie Union-Giesserei-Konigsberg, do Huty
Warszawa trafit z parowozowni Poznan Towa-
rowa. W 1967 roku zostal wycofany z eksploata-
Gji; zamierzano wysta¢ go do naprawy gléwnej
z uwagi na stan kotla. Jednak w zwiazku z zaku-
pami lokomotyw spalinowych zwlekano z remon-
tem i parowoz stal na terenie Wydziatu Kolejowe-
go az do wiosny 1968 roku, kiedy zdecydowano
0 pocieciu go na ztom (pociecia dokonano w Hu-
cie Warszawa).

Tki3-204, zbudowany w 1912 roku w fabry-
ce Orenstein & Koppel w Berlinie, nr fabr. 5278;
w 1945 roku w DOKP Poznan miat przetozony ko-
ciol od parowozu DR 95 1089 z fabryki Arn Jung
- Jugenthal, nr fabr. 1231, z 1908 roku. Pracowat
w parowozowniach: od 1945 roku Poznan To-
warowa, od 1947 roku Miedzyrzec, od 1948 roku
Zielona Géra, od 1949 roku w DOKP Warszawa.
Po 20 latach pracy w Hucie Warszawa zostat prze-
stany w 1974 roku do PBHW, gdzie byl uzywany
jako grzejka. Ztomowano go w 1978 roku.

Dnia 1 marca 1956 roku przybyt z DOKP Kra-
kéw parowdz TKi3-61.

TKi3-61, zbudowany w 1909 roku w fabry-
ce Orenstein & Koppel w Berlinie; w 1953 roku
podczas naprawy gtownej w ZNTK Wroctaw za-
fozono mu kociot produkeji Henschel & Sohn, nr
fabr. 7919, z roku 1907, zdjety z parowozu TKi3-
83. Parowdz pracowat do potowy 1970 roku, a na-
stepnie zostat ztomowany.

W marcu 1957 roku przybyt z DOKP Krakow
parowdz TKi3-119.

TKi3-119, zbudowany w 1913 roku w fabryce
Union-Giesserei-Konigsberg, nr fabr. 2049, w 1945
roku w parowozowni Krakéw Plaszéw przetozo-
no mu kociot firmy Union-Giesserei-Konigsberg,
nr fabr. 1934, z 1911 roku, zdjety z parowozu
TKi3-174. Parow6z pracowat w Hucie Warszawa
do wrzesnia 1973 roku, nastepnie zostat przekaza-

ny do Muzeum Kolejnictwa w Warszawie.

W roku 1959 przybyly do Huty Warszawa
z DOKP Poznan dwa kolejne parowozy: TKi3-202
oraz Oki2-63.

TKi3-202, zbudowany w 1911 roku w fabry-
ce Henschel & Sohn w Kassel; w 1952 roku pod-
czas naprawy gtownej w ZNTK Wroctaw otrzy-
mat kociot firmy Lokomotivfabrik Hagans-Erfurt,
nr fabr. 594, z 1908 roku, zdjety z parowozu TKi3-
99. Do Huty przybyl 1 marca 1959 roku z paro-
wozowni Leszno; wycofany z ruchu w 1973 roku,
zfomowany na terenie Huty Warszawa.

OKi2-63, zbudowany w 1916 roku w fabryce
Borsig z Berlina z kottem, nr fabr. 9543, tej samej
marki z 1918 roku. Przed przybyciem do Huty
Warszawa przeszedl naprawe gtéwng w ZNTK

Poznan w 1959 roku.




W dniu 18 listopada 1967 roku zostaty prze-
stane dwa parowozy z Huty Batory w Chorzowie:
TKh2-5 i TKh3-10.

TKh2-5, najstarszy z pracujacych w hucie pa-
rowozéw — zbudowany w 1890 roku w fabryce
Union-Giesserei-Konigsberg; w 1940 roku otrzy-
mat nowy kociot, nr fabr. 10672, w zaktadach Fitz-
ner-Gamper-Zieleniewski w Sosnowcu. Pracowat
w Hucie Warszawa tylko kilka miesiecy, zostat
wycofany z eksploatacji juz w lutym 1968 roku;
nastepnie oczekiwatl na decyzje kierownictwa, czy
ma zosta¢ wystany do naprawy; ostatecznie po-
stanowiono o jego ztomowaniu, czego dokonano
w 1970 roku.

TKh3-10 — po przybyciu do Huty Warsza-

wa zostal uznany za niezdatny do eksploatacji

i zlomowany na poczatku 1968 roku. Nie ma
szczegdtowych informacji na temat tego paro-

wozu.

NOWE PAROWOZY

Byly to parowozy przeznaczone dla kolei prze-
mystowych wyprodukowane w Fabryce Lokomo-
tyw ,FABLOK” w Chrzanowie, zakupione przez
Ministerstwo Hutnictwa. Pierwszy nabyto juz
w 1954 roku, ostatni — w 1970 roku.

W 1954 roku do huty przybyt parowoz TKh
2948 typ Ferrum, nr fabr. 2948/1952, pracujacy od
1952 roku w Zakladzie , Centroztom” w Gotono-
gu (dzi$ dzielnica Dabrowy Gorniczej).

W 1955 roku nabyto parowoéz TKh 4027 typ
Ferrum, nr fabr. 4027/1955 r.

Parowdz TKp

5150 zjezdza

do parowozowni

na kanat. W gtebi
widoczne: lokomotywa
spalinowa SM 42-2230,
suwnica do naweglania
parowozow

i magazynek olejow.
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W 1957 roku przybyly trzy parowozy: TKh
4941 typ Ferrum, nr fabr. 4941/1957 r., TKp 5150
typ Slask, nr fabr. 5150/1957 r. oraz TKp 5180 typ
Slask, nr fabr. 5180/1957 .

W 1960 roku przybyl parowoéz TKh 5584 typ
Ferrum, nr fabr. 5584/1960 r.

W 1970 roku nabyto parowdz TKh 2933 typ
Ferrum, nr fabr. 2933/1952 r., ktéry od 1952 roku
pracowal w Hucie im. Bieruta w Czestochowie,
a do Huty Warszawa przybyt z oznaczeniem bocz-
nym TKh 3.

Byly to juz ostatnie parowozy w Hucie War-
szawa, gdyz Wydzial Kolejowy przestawiat sie
na lokomotywy spalinowe z Fabryki Lokomotyw
,FABLOK” w Chrzanowie. Ministerstwo Hutnic-
twa przyjelo zasade, ze w miejsce wycofanego
z eksploatacji parowozu przydzielalo nowa loko-
motywe spalinowa prosto z fabryki, co wynikato
z dosy¢ kosztownych napraw gtéwnych parowo-

z6w, ktdre nalezato przeprowadzac co szes¢ lat.

W 1981 roku wycofano po 24 latach stuzby pa-
row6z TKh 4941 typ Ferrum.

W 1983 roku wycofano i ztomowano po 31 la-
tach stuzby parowozy TKh 2933 i 2948.

W 1984 roku wycofano po 27 latach stuzby pa-
rowdz TKp 5150.

W 1985 roku wycofano i ztomowano parowdz
TKp 5180 po 28 latach stuzby.

W 1988 roku wycofano po 28 latach stuzby pa-
rowdz TKh 5584.

Ostatni z parowozow TKh 4027 typ Ferrum
w roku 1984 przeszedt naprawe srednia w ZNTK
Bydgoszcz, nastepnie pracowat jeszcze przez rok
na hatdzie. Jednak kierownictwo Wydziatu Ko-
lejowego zdecydowalo sie na zastgpienie go lo-
komotywa spalinowa, a parowo6z przekazano do
Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie,
skad zostal wypozyczony do Skansenu Maszyn

Parowych przy parowozowni Zdunska Wola-

-Karsznice.

Parowdz odkupiony
od PKP, seria TKp1-73.




ol : |
!
] '
*p o ,.
= =
n - :
v . =
L t T | =
b i -
== i _
! . o=
650 1950 1650 1650 2700 1450 650
6000
10700
[O
w
o
-+
a8l
&)
|
sl o l
U
g =
6501 2250 2000 1850 2500 1900 650 '
o 6350
11600

Parowoz odkupiony
od PKP seria TKi3.

Parowoz odkupiony
od PKP, seria Oki2-63.

113



114

Koleje bielanskie
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Wykaz parowozoéw eksploatowanych w Hucie Warszawa w latach 1954-1988

A. PAROWOZY ODKUPIONE OD PKP W LATACH 1954-1959, MAJACE 40-50 LAT

Lp. Oznaczenie PKP Wytwérnia Numer Kociot Numer Dostarczony/ztomowany/obiekt muzealny
fabryczny, rok fabryczny
1. TKp1-73 Union-Giesserei- 916/1914 Union-Gesserei- 916/1914 | Dostarczony 26.09.1954 r. z DOKP Poznan*,
Konigsberg Konigsberg wycofany z eksploatacji w 1967 r., ztomowany
w 1968 .
2. TKi3-204 Orenstein & 5278/1912 Arn. Jugenthal bei 1231/ Dostarczony 26.09.1954 r. z DOKP Warszawa, od
Koppel Kirchen 1908 1974 r. grzejka na PBHW, ztomowany w 1978 r.
zDR 95 1089,
zatozony w 1945 .
w DOKP Poznan
3. TKi3-61 Orenstein & 3566/1909 Henschel zTKi3-83, | 7919/ Dostarczony 23.03.1957 r. z DOKP Krakoéw,
Koppel zatozony w 1953 r. 1907 ztomowany w 1970.
w ZNTK Wroctaw
4. TKi3-119 Union-Giesserei- 2049/1913 Union G.zTKi3-171, | 1934/ Dostarczony w 1957 r.z DOKP Krakéw,
Konigsberg zatozony w 1945 . 1911 w 1973 r. przekazany do Muzeum Kolejnictwa
W parowozowni w Warszawie
Krakéw Plaszow
5. TKi3-202 Henschel & Sohn | /1911 Hagans zTKi3-99, 594/ Dostarczony w 1959 r. z DOKP Poznan,
zatozony w 1952r. 1908 ztomowany w 1973 r.
w ZNTK Wroctaw
6. Oki2-63 A. Borsig-Berlin /1916 Borsig Berlin 9543/ Dostarczony 1.06.1959 r. z DOKP Poznan,
1918 ztomowany w 1973 r.
7. TKh2-5 Union-Giesserei- | /1890 Fitzner- Gamper 10672/ Dostarczony 1967 z Huty,Batory” w Chorzowie-
Konigsberg 1940 -Hajduki, wycofany z eksploatacji w 1968 .,
zlomowany w 1970 r.
8. TKh3-10 brak blizszych danych Dostarczony w 1967 r. z Huty ,Batory”

w Chorzowie-Hajduki, ztomowany w 1967 .

* Od 1945 roku pracowat w parowozowni Poznan-Towarowa, od 1947 roku w parowozowni Miedzyrzec, od 1948 roku w parowozowni Zielona Géra, od 1949 roku w DOKP
Warszawa.

B. NOWE PAROWOZY ZBUDOWANE DLA KOLEI PRZEMYStOWYCH W LATACH 1952-1960 W FABRYCE LOKOMOTYW
+FABLOK”W CHRZANOWIE | ZAKUPIONE PRZEZ HUTE WARSZAWA

Lp. Oznaczenie boczne Typ Numer Rok Dostarczony/ztomowany
fabryczny budowy /obiekt muzealny
1. TKh 2948 Ferrum 2948 1952 Dostarczony do Huty Warszawa w 1954 r.
z Centroztomu w Gotonogu, ztomowany w 1983 r.
2. TKh 4027 Ferrum 4027 1955 Dostarczony w 1955 r., w 1985 r. przekazany do
Muzeum Kolejnictwa*, jest na wystawie w Karsznicach
3. TKh 4941 Ferrum 4941 1957 Dostarczony w 1957 r., Ztomowany w 1981 r.
4. TKp 5150 Slask 5150 1957 Dostarczony w 1957 r., ztomowany w 1984 r.
5. TKp 5180 Slask 5180 1957 Dostarczony w 1957 r., ztomowany w 1985 .
6. TKh 5584 Ferrum 5584 1960 Dostarczony w 1960 r., Ztomowany w 1988 .
7. TKh 2933 Ferrum 2933 1952 Dostarczony do Huty Warszawa w 1970 r. z Huty
im. Bolestawa Bieruta w Czestochowie, z oznaczeniem
bocznym TKh3, ztomowany w 1983 .

* Po naprawie sredniej w 1984 roku w ZNTK Bydgoszcz pracowat przez rok na hatdzie, nastepnie, zastapiony przez lokomotywe spalinowa,
zostat przekazany do Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie, skad wypozyczono go do Skansenu Maszyn Parowych przy
parowozowni Zdunska Wola-Karsznice.
Wykaz sporzadzit B. Pokropinski, 1992 .
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Lokomotywa spalinowa Huty Warszawa

SM 42-2013 wyrusza po torze nr 1 do huty.
Maszynista Wojcik oraz w drzwiach ustawiacz
Zakrzewski. Kolej zaktadowa Huty Warszawa

abryka Lokomotyw ,FABLOK” w Chrzano-

wie, oprécz parowozéw, od 1952 roku bu-

dowata réwniez lokomotywy spalinowe normal-
notorowe. Do 1992 roku wyprodukowano 6658
sztuk, z ktérych 4557 sprzedano branzy prze-
mystowej. Byly to lokomotywy nastepujacych
typéw: Ls 40 z przektadnig mechaniczng o mocy
40 KM, typ 2D-SM 03 z przektadnig mechanicz-
na o mocy 50 KM, typ 1D-SM 30 z przekladnia

19727r.

elektryczng o mocy 350 KM, typ 401 Da-Ls 350 E
z przekladnia elektryczna o mocy 350 KM i typ
Ls 800 E — SM 42 z przekladnia elektryczna o mocy
800 KM.

Dla Wydzialu Kolejowego Huty Warszawa
pierwsza lokomotywe spalinowa zakupiono
w 1957 roku — byta to lokomotywa typu Ls 40
z silnikiem z Andrychowa o mocy 40 KM, ktdrej

uzywano do przetaczania dzwigu oraz wagonow
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Koleje bielanskie

o niewielkim obciazeniu, gléwnie do prac typowo
gospodarczych. Na nastepne lokomotywy spa-
linowe trzeba bylo poczeka¢ do 1967 roku. Wte-
dy zakupiono dwie lokomotywy ,FABLOKU”:
SM 30-894 nr fabr. 7383/1967 i SM 30-895 nr fabr.
7384/1967. Od tego czasu az do roku 1979 zakupy
lokomotyw byty regularne, co pokazano w tabe-
li ,Wykaz lokomotyw spalinowych zakupionych
w Fabryce Lokomotyw »FABLOK« w Chrzanowie
w latach 1957-1979”. Od 1972 roku Fabryka Loko-
motyw w Chrzanowie produkowata lokomotywy
SM 42, tzw. , drugiego wykonania”, ze zmoder-

nizowanym ukladem hamulcowym i z wézkami

Lokomotywa spalinowa SM 30-894 podczas pracy
manewrowej na terenie huty od strony Mfocin. Kolej
zaktadowa Huty Warszawa 1976 1.

Wraz z zakupem w 1967 roku lokomotyw spalino-
wych serii SM 30 przy parkanie od ulicy Pstrow-
skiego za Wydziatem Kolejowym zbudowano sta-

cje paliw dla lokomotyw spalinowych.

typu INL. Pierwsza taka lokomotywa byta SM 42-
521 z nr fabr. 8499. Juz w 1973 roku Huta Warsza-
wa zakupita taka lokomotywe: byta to SM 42-2193
nr fabr. 8600/1973. Ostatnia lokomotywe bezpo-
$rednio z ,FABLOKU” zakupiono w 1979 roku.
Byta to maszyna typu Ls-1515 nr fabr. 10216/1979.
wykonana w wersji dla kolei przemystowych, czy-
li ze zmniejszonym zbiornikiem paliwa o pojem-

nosci 1500 1 oraz bez sterowania wielokrotnego.
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WYKAZ LOKOMOTYW SPALINOWYCH ZAKUPIONYCH W FABRYCE LOKOMOTYW ,FABLOK”W CHRZANOWIE

W LATACH 1957-1979

Lp. Rok dostarczenia Oznakowanie Numer fabryczny Rok budowy Uwagi
boczne

1. 1957 Ls 40-3577 3537 1957

2. 1967 SM 30-894 7383 1967 Sprzedana do Krakowa do Centroziomu
w 1989 roku

3. 1967 SM 30-895 7384 1967

4. 1969 SM 42-7950 7950 1969

5. 1969 SM 30-1071 7891 1969

6. 1970 SM 42-2013 7967 1970

7. 1970 SM 03-216 7489 1967 Kupiona od PKP, sprzedana do zaktadu
przemystowego (brak danych) w 1982
roku

8. 1972 SM 42-2108 8338 1972

9. 1972 SM 42-2121 8373 1972

10. | 1973 SM 42-2041 8118 1971 Odkupiona ze Zwirowni w Bratkowie

11. | 1973 SM 42-2193 8600 1973 Lokomotywa drugiego wykonania
z wdzkami typu TNL

12. 1974 SM 42-2230 8821 1974

13. 1974 401 Da-128 8709 1974

14. 1975 401 Da-229 9390 1975

15. | 1976 SM 42-2392 9598 1976

16. | 1976 401 Da-279 9440 1976

17. 1978 401 Da-418 9722 1978

18. | 1979 Ls 1515 10216 1979

1 9. | 1978 Ls 40-3638 3638 1957 Priékazana z Cer&roz’tomu
20. | 1978 SM 30-1080 8186 1970 Przekazana z Centroziomu
21. | 1978 401 Da-380 9684 1972 Przekazana z Centroztomu

Wykaz sporzadzit B. Pokropinski, 1992 r.

W roku 1978 Wydziatowi Kolejowemu prze-
kazano trzy lokomotywy spalinowe ,FABLO-
KU”, eksploatowane na Wydziale Centroztomu
w Placéwce obok Huty Warszawa (patrz tabela).
Lokomotywy te sprowadzono z réznych innych
zakladow na terenie Polski (brak informagji o tych
zaktadach).

Huta Warszawa rowniez odsprzedawata swo-
je lokomotywy. W 1982 roku z Wydziatu Kolejo-
wego Huty Warszawa sprzedano lokomotywe SM
03-216, ale nie jest mi wiadomo, kto jg odkupit.
Natomiast w 1989 roku Centroziom (prawdopo-
dobnie w Krakowie) odkupit lokomotywe SM
30-894, eksploatowana w Hucie Warszawa przez

ponad 22 lata.

Parowozy do napraw gtéwnych i srednich wysyta-
no do Zakfadéw Naprawczych Taboru Kolejowe-
go (ZNTK) do Wroctawia lub Olesnicy, a takze do
Bydgoszczy. Do napraw rewizyjnych wysytano do
warsztatow w Sochaczewie. Po przestawianiu sie
na trakcje spalinowa lokomotywy spalinowe za-
czeto wysyta¢ do ZNTK Nowy Sacz oraz do ZNTK
Wroctaw lub ZNTK Pita.

119



120

Koleje bielanskie

Lokomotywa spalinowa Ls 40, zbudowana
w,FABLOKU", w eksploatacji PKP jako seria SM 02,
w wersji tzw. drugiego wykonania, eksploatowana
tez w Hucie Warszawa.

Tory stacji Radiowo
zastawione wagonami
z PKP, ktore przybyty ze
stacji Jelonki lub czekaja
na odprowadzenie

na stacje Jelonki.

Kolej zaktadowa Huty
Warszawa 1972r.
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NIEKTORE DANE TECHNICZNE
LOKOMOTYWY SPALINOWEJ TYPU LS 40
Lata produkgcji: 1952-1961, liczba zbudowanych
lokomotyw: 581, masa wiasna: 15,8 t, stuzbowa:
16 t, nacisk na os: 8 t, silnik spalinowy typ: s-64 L
produkgji fabryki w Andrychowie, czterocylindro-
wy, 1000 obr./min, moc nominalna 40 KM, maks.
44 KM, przektadnia mechaniczna czterobiegowa
typu L8 22/23, wzorowana na przedwojennej
przektadni Deutza, zapas paliwa: 120 |, hamulec
reczny, predkos¢ maks.: 11,35 km/h, sita pociago-
wa na haku: 1760 kG.
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Koleje bielanskie

Prototypowa lokomotywa 2D z napedem wigzarowym,
budowana w,FABLOKU"w latach 1959-1973, 0 mocy
150 KM, w PKP oznaczana jako SM 03, a na kolejach
przemystowych jako Ls 150. W Hucie Warszawa w latach
1970-1982 pracowata lokomotywa SM 03-216.

DANE TECHNICZNE LOKOMOTYWY
SPALINOWEJ 2D (LS 150), W EKSPLOATACIJI
PKP SM 03

Lokomotywy tego typu budowane przez Fabryke
Lokomotyw ,FABLOK"” w Chrzanowie od 1959 roku
wzorowano w znacznym stopniu na przedwojenne;j
lokomotywie typu 5DL. Jednak zastosowano nowy
silnik oraz znacznie przekonstruowana przektad-
nie mechanicznga, wskutek czego powstata catkiem
nowa lokomotywa. Masa lokomotywy: 23,1 t, masa
stuzbowa: 24 t, nacisk na os: 12 t, wysokoprezny
silnik typu ZDSR 150 produkcji Zaktadéw Mecha-
nicznych im. Marcelego Nowotki w Warszawie,

szesciocylindrowy, 1500 obr./min, moc 150 KM. Do
lokomotywy tego typu uzywano dwdch rodzajéow
przekfadni: do lokomotyw typu pierwszego wyko-
nania — przektadni typu 1P154, przy ktérej mozna
byto osiagna¢ maksymalng predkos¢ do 25,7 km/h;
do lokomotyw tzw. drugiego wykonania - prze-
ktadni typu 1P154/2, przy ktérej osiagano predkos¢
do 45,8 km/h. Zapas paliwa: 250 |, zbiornik paliwa
w przedziale sprezarkowym. Lokomotywa ma ha-
mulec pneumatyczny zespolony oraz dodatkowy.
Osobno jest hamulec reczny uruchamiany pokre-
ttem w kabinie maszynisty. Kabina ma dwa stanowi-

ska kierowania lokomotywa, z prawej i lewej strony.
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LOKOMOTYWA SPALINOWA TYPU 2D (LS 150)

144"

W eksploatacji PKP oznaczana serig SM 03, zaku-
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Lokomotywa spalinowa

SM 42-2230 jedzie
ze stacji Burakow

do huty, a po torze
obok maty dzwig

DK 603 z wagonem
platforma jedzie na

stacje Burakow. Kolej
zaktadowa Huty
Warszawa 1976 .




Rozrzadzanie
wagondw za pomoca
lokomotywy spalinowej
401 Da-418 na terenie
Huty Warszawa

od strony Mfocin.

Kolej zaktadowa Huty
Warszawa, marzec

1985 .
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Koleje bielanskie

Lokomotywa spalinowa typu 1D (Ls 300 E),
w eksploatacji PKP seria SM 30.

Lokomotywa spalinowa 401 Da-279

z dwoma wdzkami posredniczacymi
przyjechata ze stalowni w okolice kafaru
nr 1. W tle widac zbiornik gazu. Kolej
zaktadowa Huty Warszawa 1976 .
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spalinowy, 2 — pradnica, 3 - silnik trakcyjny elektryczny, 4 — pradnica
pomocnicza, 5 — ostoja lokomotywy, 6 — zbiornik paliwa, 7 — zbiornik
paliwa, 8 — sprezarka, 9 — zbiornik powietrza, 10 - zbiornik oleju,
11 - chtodnica oleju, 12 - chtodnica wody, 13 - tablica aparatury
elektrycznej, 14 — nastawnik jazdy, 15 — ttumik wylotu spalin,
16 — akumulatory, 17 — piasecznica.
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NIEKTORE DANE TECHNICZNE LOKOMOTYWY
SPALINOWEJ 6D (LS 800 E)

Lata produkgji: 1963-1992. Oznaczenie na PKP:
SM 42. Masa wiasna: 70 t, stuzbowa: 74 t, nacisk na

0$: 18,5 t, silnik spalinowy typ: a8C22, 8 cylindrow,

1000 obr./min, moc nominalna 800 KM, zapas pa-
liwa: 2840 |, przekfadnia elektryczna typ: PC, moc
elektrycznych silnikéw trakcyjnych: 4x173 KM, ha-
mulec powietrzny Oerlikona oraz reczny, predkos¢
maks.: 90 km/h, sita pociggowa na haku: 22 800 kG.

Koleje bielanskie

Lokomotywa spalinowa SM 42-2041 na
terenie parowozowni, a za nig widoczne
lokomotywa SM 30 oraz magazyn gtowny.
Kolej zaktadowa Huty Warszawa 1976 .
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Przekréj lokomotywy spalinowej typu 6D (Ls 800 E). 1 - silnik spalinowy,
2 - pradnica, 3 - silnik trakcyjny elektryczny, 4 — wzbudnica, 5 - pradnica pomocnicza,
6-8 zbiorniki paliwa, 9 — zbiornik wody, 10 - zbiornik powietrza, 11 — wentylator
chtodnicy wody, 12 - rozdzielacz, 13 - szafa elektrycznego sterowania, 14 — nastawnik
jazdy, 15 — ttumik wylotu spalin, 16 — kociot podgrzewaczy, 17 — wentylator
silnikdw trakcyjnych, 18 — wentylator silnikdw trakcyjnych, 19 — wspornik armatury
hamulcowej, 20 - filtr oleju, 21 — wymiennik ciepta oleju silnika, 22 — piasecznica,
23 — wat napedowy sprezarki, 24 - reflektor, 25 — sygnat dzwiekowy.
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Lokomotywa spalinowa typu 401 Da.

Lokomotywa spalinowa
SM 30-1071 na terenie
parowozowni. Po

lewej wida¢ maty
dzwig poruszajacy

sie samodzielnie po
torach, przebudowany
z koparki gasiennicowej
typu DK 603. Kolej
zaktadowa Huty
Warszawa 1985 .
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Parowdz typu Ferrum
ciggnie talboty.

Wszystkie samowyladowawcze wagony eks-
ploatowane wewnatrz huty byty odkryte,

czteroosiowe (za wyjatkiem talbotéw, ktore by-
waty réwniez dwuosiowe). Stanowily je gtownie
wagony platformy z burtami od 0,5 do 1,5 m wy-
sokosci lub catkowicie bez burt.

Poczatkowo do wywozu odpadéw hutniczych
na halde uzywano gléwnie tzw. radwanéw (na-

zwa pochodzi od nazwiska konstruktora, inzy-

niera Mieczystawa Radwana z Fabryki Wagonéw
w Ostrowcu Swietokrzyskim). Byly to wagony sa-
mowyladowcze. Do przechylenia wagonu uzywa-
no sprezonego powietrza ze sprezarki parowozu.

Z czasem radwany sie zuzyty, wiec zakupiono
nowe wagony samowyladowcze — talboty. Za-
wartos¢ ich skrzyni wytadowywano przez otwar-
cie klap bocznych. Nastepnie nalezato jg odgarna¢

za pomoca spychaczy.
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Koleje bielanskie

Rejon pracy tzw.
dodatki. Lokomotywa
spalinowa SM 42-2193
prowadzi wytadowane
wagony gruszki na
stalownie, wjezdzajac
na tory stacji Burakow.
Z prawej strony
widoczny wagon
talbot przygotowany
do wjazdu na hatde.

W latach 80. sprowadzono do huty wagony
samowyladowcze zwane dumkarami, réwniez
oprézniane przez przechylenie skrzyni za pomoca
sprezonego powietrza dostarczanego ze sprezarki
parowozu i otwarcie klapy w jego boku.

W hucie uzywano tez — podobnie jak w prze-
mysle hutniczym niemal na calym $wiecie — czte-
roosiowych wagonow gruszek, ktérymi wywozi
sie¢ na halde lub na kafar goracy zuzel, wylany

z kadzi lejniczej na stalowni. Obracana na boki

gruszka z ladunkiem jest napedzana silnikiem
elektrycznym, tak ze do miejsca wytadunku musi
by¢ doprowadzony odpowiedni przewdd elek-
tryczny. Patrz tez rozdziat ,Moja praca na Wy-
dziale Kolejowym”.

Catkowicie odrebnym rodzajem taboru kolejo-
wego byt tabor technologiczny pracujacy na sta-
lowni. Naleza do niego wagony podkorytowe opi-
sane w kolejnym podrozdziale. Patrz tez rozdziat

,Kolej zaktadowa obstugujaca stalownig”.

WAGONY WEWNETRZNE HUTY WARSZAWA

Nie wszystkie wagony potrzebne w hucie kupo-
wano. Niektére powstawaly w warsztacie Wy-
dziatu Kolejowego ,PTr". Popularnym wagonem
wiasnej produkcji byly tzw. ikséwki. Budowata je

brygada Szymona Kajskiego. Stuzyly gtéwnie do
dostarczania odpowiednio przygotowanego zto-
mu do piecéw w stalowni. Patrz tez rozdziaty: ,Bu-
dowa Huty Warszawa" i ,Wydziat Kolejowy PTr Huty

Warszawa".




Lokomotywa spalinowa
SM 42-2193 wyciaga
puste wagony gruszki

z kafaru nr 2 na stacje
Burakéw, zeby je
zaprowadzi¢ na hale
lejnicza stalowni.

Wagon wewnetrzny nr 6464, o tadownosci
65 t, a za nim widoczny dwuosiowy wagon
@ samowyladowczy typu talbot.

=

135



136

Koleje bielanskie

Parowdéz TKh 5584 na
hatdzie z wagonami:
radwanem, juz
przechylonym,

i talbotem w chwili
roztadunku.

Wagon podkorytowy
z ustawionymi
korytami, widok z boku.

PRSI GGG

WAGONY PODKORYTOWE

Wraz z uruchomieniem w Hucie Warszawa pie-

cow martenowskich zaczeto wprowadza¢ do
taboru kolei zakltadowej rézne typy wagonow
,technologicznych”, a w tym tzw. wagony podko-
rytowe.

Huta Warszawa juz podczas jej budowy, a tak-
ze rozbudowy wlasnej kolei zaktadowej odkupi-
fa od PKP pewna liczbe starych wagonéw towa-
rowych, uzywanych od okoto 40, a nawet 50 lat,
w celu ich przebudowy i przystosowania do ru-

chu wylacznie na terenie zakladu. Wsrdd nich

znajdowaly sie wagony budowy amerykanskiej
o tadownosci 30 t (czteroosiowe) z lat 1915-1920,
ktére PKP wycofywaty, zastepujac je taborem no-
wym, zbudowanym juz po wojnie.

Z wybranych zakupionych przez hute wa-
gonéw amerykaniskich na Wydziale Kolejowym
wytworzono wagony specjalne, tzw. podkory-
towe, stuzace do przewozu koryt — specjalnych
,Maczyn”, uzywanych w hutnictwie do zatadun-
ku pieca, w ktérym odbywato sie topienie stali.
Kazde koryto miato dtugosc¢ okoto 3 m, szerokos¢

i wysokos¢ 0,8 m.




Przy jednej $cianie czolowej znajdowalo sie
specjalne gniazdo do mocowania , trzpienia wsa-
dzarki”, ktéry mégt unosi¢ koryto do gory w po-
zycji poziomej na wysokos¢ wsadu pieca mar-
tenowskiego, a juz nad samym wsadem koryto
obrécié¢ i wysypacd jego zawartos$é do pieca.

Korytami przewozono gtéwnie ulepszacze
stali, jak: wolfram, nikiel, mangan, wanad, molib-
den, kadm itp., a takze zlom ze stali narzedziowej.
Czasami z wojska wycofywano jakie$ zuzyte juz
elementy uzbrojenia, jak np. lufy armatnie, ktére
cieto na mate kawatki i wktadano do koryt, a po-
tem wrzucano do pieca, aby je przetopic.

Zdarzato sie, ze przyjezdzata do huty grupa
wojskowych z dowddca i przywozili wycofang ze
stuzby bron reczna, jak karabiny, pistolety maszy-
nowe itp. W ich obecnosci tadowano ja do koryta
i natychmiast wkladano do pieca.

W ramach dzialalno$ci komorek racjona-
lizatorskich na terenie huty kto$ z kierownic-
twa (prawdopodobnie z Wydziatu Kolejowego)
wpadt na pomyst wyposazenia wagonéw podko-
rytowych w sprzegi samoczynne, takie jakie byty
stosowane w Zwigzku Radzieckim.

W polowie lat 70. sprowadzono na Wydziat
Kolejowy 20 takich sprzegéw typu SA 3 (Soviet-
skaja Avtoscepka nr 3) i przystapiono do pracy.
Ja cokolwiek na ten temat wiedzialem i miatem
nawet o tym ksigzke w jezyku rosyjskim, wiec po-
zyczytem jg wykonawcom tego projektu.

W Zwiazku Radzieckim sprzegi srubowe na
kolejach zaczeto wymienia¢ w 1935 roku, a caly

proces zakonczono w 1957 roku, czyli po 22 latach.

Sprzegi te zastegpowano sprzegami samoczynny-
mi: SAnr 1, SA nr 2iSA nr 3. Sprzeginr 1inr 2
mialy specjalne zaczepy, tak ze mozna je bylo po-
laczy¢ ze sprzegiem srubowym. Sprzeg SA nr 3,
ktéry zakupiono dla huty, juz nie miat tego za-
czepu, wiec nie mégt by¢ polaczony ze sprze-
giem Srubowym. Ponadto przy zmianie sprzegéow
w Zwiazku Radzieckim nie demontowano przy
taborze zderzakdéw - zdemontowano je dopiero
wtedy, kiedy juz w catym taborze wymieniono
sprzegi na samoczynne, a wiec w 1957 roku.

Na Wydziale Kolejowym w hucie postanowio-
no, ze wagony podkorytowe zostang polaczone
w trzywagonowe zespoly, gdzie wagony skrajne
beda nadal miaty zderzaki i sprzegi srubowe — na
Scianie czolowej, od strony, z ktérej beda przy-
czepiane do innego taboru, natomiast od strony
wagonu srodkowego zostana zalozone sprzegi sa-
moczynne, a zdemontowane zderzaki. Wykonano
dwa takie komplety wagonow podkorytowych,
ktére uruchomiono w rejonie stalowni.

Pech chciat, Ze na nocnej zmianie trzeba byto
zatadowa¢ na dwa wagony podkorytowe jakis
odpowiedni ztom na duzym kafarze (kafar nr 2),
znajdujacym sie na Burakowie. Odczepiono wiec
dwa wagony na stalowni i pchano je z huty na ten
kafar, gdzie staly wagony gruszki. Jadacy sktad
zostal zatrzymany przed kafarem, a obstugujacy
manewrowy dat sygnat odjazdu, nie zwrdciwszy
uwagi na to, ze dojezdza sprzegiem samoczyn-
nym do gruszek ze sprzegiem srubowym. Wszedt
miedzy wagony i zostal zgnieciony przez sprzeg

samoczynny do czotownicy wagonu gruszki. Od

A. Sprzeg srubowy.

B. Sprzeg samoczynny
SAnr3.
pl.wikipedia.org.
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tego wypadku juz nie przerabiano wagonéw pod-

korytowych na wagony ze sprzegami samoczyn-
nymi. Gdyby zachowano zderzaki, na pewno by
nie doszto do tragedii.

Zakupione sprzegi samoczynne typu SA 3 le-
zaty za budynkiem Wydziatu Kolejowego do dru-
giej potowy 1992 roku.

DZWIGI
Wydziat Kolejowy Huty Warszawa od 1964 roku
miat na stanie dzwig kolejowy typu EDK 50,
zakupiony w Niemieckiej Republice Demokra-
tycznej, a zbudowany przez Zaktady im. Kirowa
w Lipsku.

Dzwig ten miat wszechstronne zastosowanie
przy podnoszeniu wszelkich cigzardéw, a wiec nie
tylko wstawiat na tory wykolejony tabor. Wpraw-
dzie w catej hucie, w halach czy tez na sklado-

wiskach zlomu lub innych ciezkich materialéw

zbudowano elektryczne suwnice, ale tam, gdzie
ich nie byto, a trzeba byto podnies¢ cos$ ciezkie-
go i zaladowa¢ np. na wagony, uzywano wiasnie
tego dzwigu kolejowego. Bywalo tez tak, ze w na-
glych wypadkach maszyne wypozyczato — wraz
z obstuga — PKP.

W 1987 roku zakupiono drugi dzwig kolejo-
wy typu EDK 1000, réwniez zbudowany przez
Zaktady im. Kirowa w Lipsku. Miat on dosy¢ dtu-
gl wysieg ramienia o azurowej konstrukgji i spe-
gjalng platforme do jego opierania. W dotaczonej
do dzwigu instrukgji istniat zapis, ze musi go ob-
stugiwac szedciu pracownikow. Totez maszyny
uzywano bardzo rzadko i w dalszym ciggu korzy-
stano gtéwnie ze starego dzwigu EDK 50.

Tak zwanymi matymi dzwigami oraz drezy-
nami motorowymi dysponowata brygada stuzby
torowej — patrz rozdziat ,Stuzba drogowa Wy-

dzialu Kolejowego PTr”.



.._f Dzwig EDK 50 oraz odsniezarka wirnikowa
+  stojace przed frontowa $ciang dawnej
parowozowni Wydziatu Kolejowego.

Dzwig kolejowy EDK 50 widoczny

od strony ramienia i kabiny operatora.

Z lewej strony wida¢ lokomotywe
spalinowa SM 42-2193, z prawej
odsniezarke wirnikowa zbudowang

przez pracownikéw Wydziatu Kolejowego.
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olej Huty Warszawa obstugiwata réwniez
K,,serce zaktadu” - stalownig, z jej kolejowym
taborem technologicznym — wdézkami lejniczymi
i transportowymi.
Wozkéw transportowych, mniej wiecej o dwa
metry dtuzszych od lejniczych, bylo niewiele,
gdyz glownie stuzyly do przewozenia cigzkich

materiatéw. Natomiast woézkéw lejniczych, od-

grywajacych gtéwna role w produkdiji stali, byto
wiecej.

Oba czteroosiowe typy woézkéw, o wysoko-
$ci 80 cm, miaty calkowicie stalowq konstrukgje,
mate kota (o $rednicy 450 mm) i centralne sprzegi
ze zderzakiem posrodku. Zderzak byl zarazem
sprzegiem typu lejkowego, lecz nieco wigkszym,

gdzie sam lacznik miedzy wodzkami, zrobiony
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Typowy pociag na
stalowni z wézkiem
posredniczacym
umozliwiajacym
doczepienie taboru
technologicznego
(wozkow lejniczych
lub transportowych).

z grubej blachy (50-60 mm), wazyt okoto 40 kg.
Blaszany tacznik wchodzil w duzy prostokatny
otwor zderzaka, w ktoérego srodku znajdowat sie
przesuwny ,kiet”, wchodzacy w otwor facznika.
W dolnej czesci kiet byt potaczony z dzwignia,
przymocowana do specjalnej oski sciany czotowej
wozka, dzieki czemu mozna byto, stojac z boku
wozka, poruszaé dzwignia w déti do gory, przesu-
wajac tym samym kiet. DZwignia tuz przy uchwy-
cie miata obcigzenie, tak Ze osoba spinajaca ze soba
wozki najpierw podnosita dzwignie — przesuwa-
jac tym samym kiet w otworze zderzaka — a po
dojechaniu do drugiego wozka, kiedy 1acznik zo-
stat wsuniety do otworu zderzaka drugiego woz-
ka, opuszczata dzwignie, a wtedy kiet wchodzit
w otwor tacznika i obydwa wézki byly sczepione.
Azeby przetacza¢ woézki lejnicze czy tez
transportowe nalezace do wydzialu stalowni za
pomoca normalnotorowych parowozéw lub loko-
motyw spalinowych, przy parowozie musiaty sie
znajdowac wozki posredniczace.
Wozki posredniczace mialy dlugosé¢ ponad
4 m, wraz ze zderzakami i sprzegiem centralnym,
gdyz na jednej czotownicy tego wozka znajdo-
waty sie zderzaki i hak z tacznikiem srubowym,
a na drugiej czotownicy — zderzak centralny ze
sprzegiem lejkowym, takim jak przy wdézkach lej-
niczych i transportowych. Wézek posredniczacy
byt dwuosiowy, wiec w jego skrzyni umieszczano

obciazenie, tj. wybrakowane wlewki lub ztom.
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Plyta lejnicza i stojace na niej wlewnice
oraz lej, przez ktéry jest wlewana z kadzi
roztopiona stal, widok z géry.
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Pusta skrezynia wozka
podezas eksploatacji
winna byé natradowana
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strona czoXowa wdozka,
- #e sprzegiem centralnym
od strony taboru techno-
logicznego.

Woézki lejnicze stalowni, zanim trafity do jej
hali lejniczej, musialy by¢ wyposazone w ptyte lej-
nicza, lej (albo ,,syfon”, jak moéwili niektérzy pra-
cownicy), wlewnice z naktadkami, a to wszystko
montowano w hali przygotowawczej.

Na wozek nakladano o$miokatng ptyte lejni-
czg z gniazdem na lej posrodku, od ktérego pro-
mieniscie odchodzito osiem kanatéw do miejsc
z matymi otworami, na ktére ustawiano wlewni-
ce. Kanaly te wyktadano gotowymi szamotowymi
elementami z okragtym otworem i lej wstawiano
do gniazda. Wszystko zaklejano glinka szamoto-
wa lub inng odporna na temperature zaprawa.
Ostatni szamotowy element wlozony w kanalik

miat zakoriczenie fajkowe, pasujace do otworu

w dnie wlewnicy. Nad otworem fajkowego zakon-

b
wlew:
i

e T

nice

czenia ustawiano precyzyjnie otwér dna wlewni-
cy, ktora obkladano od dotu glinka szamotowa,
uszczelniajac w ten sposdb wszelkie nieréwnosci.

Kiedy na ptycie ustawiono juz odpowiednig
liczbe wlewnic i je uszczelniono, po wyschnieciu
zaprawy szamotowej wozek taki mogt by¢ pod-
stawiony do hali lejniczej.

Liczba wozkéw wstawianych parowozem do
hali lejniczej stalowni (tor przy podescie) zalezata
od wielko$ci wytopu — mogty to by¢ trzy, cztery
wozki, a nawet sze$¢ wdzkow.

Po spuszczeniu z pieca do kadzi roztopio-
nego metalu kadZz przenoszono suwnica nad
przygotowane zestawy wodzkowe. Jej otwor spu-
stowy ze specjalng zasuwgq obstugiwal doswiad-

czony hutnik, stojacy na podescie i zajmujacy

! & eoresdenml ma Biey homicwt

strona czolowa wozka podredni-
czgcezo,od strony lokomotywy.

Wozek posredniczacy
miedzy parowozem
a taborem
technologicznym.
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Wycofany z eksploatacji wézek posredniczacy
wraz z obcigzeniem, a za nim wozek lejniczy wraz
ze stojacym lejem do wlewania roztopionej stali.
W gtebi, z lewej strony hala kuzni, a ze strony
prawej nieczynna wieza cisnier wezta wodnego.

si¢ napelnianiem wlewnic stalg. Ptynna stal wle-
wana z kadzi do leja przechodzita kanalikami do
wlewnic i napetniata je od dotu do gory.

Kiedy juz wypelniata nadstawki, stojacy na
podescie hutnik zamykat specjalnym dragiem za-
suwe na kadzi i kadz przesuwata sie wraz z suw-
nica nad lej nastepnego wozka, a po otwarciu na-
petniane byly wlewnice na kolejnym woézku.

Zajmujacy sie tym hutnik musiat bardzo uwa-
zac, szczegolnie kiedy nie udawato sie zamknac
zasuwy na kadzi z roztopiong stala.

Podczas pracy w Hucie Warszawa widzialem
kiedy$, jak po napelnieniu pierwszego wozka
hutnikowi na podescie nie udalo sie zamkna¢ za-

suwy na kadzi. Roztopiona stal lata sie na wdzki,

tory i inne przedmioty znajdujace si¢ w poblizu.



Zniszczenia byty ogromne, skutki usuwano przez
ponad dwa tygodnie. Dobrze, ze znajdujacym sie
w poblizu pracownikom nic zlego sie nie stato.
Zostaty powaznie uszkodzone nastepne woézki,
zniszczeniu ulegl réwniez tor w hali lejniczej od
wjazdu od Mtocin, do prawie polowy hali lej-
niczej.

Po nalaniu ptynnej stali w hali lejniczej do sto-
jacych na wozkach wlewnic trzeba byto odczeka¢
20 minut i dopiero wtedy mozna bylo zabiera¢
sktad wdzkoéw na oddziat strypera, gdzie znajdo-
watly sie dwie suwnice. Jedna suwnica — zwykta
laricuchowa - zbierata z przywiezionych na wéz-
kach wlewnic same nadstawki, a dopiero druga
suwnica — kleszczowa — wyciagata z wlewnic
gorace wlewki i z powrotem wpuszczata je do
wlewnic. Bylo to tzw. stryperowanie goracych
wlewkow — utatwialo to ich wyjmowanie z wlew-

nic, w miare gdy stygtly. Taki ,wystryperowany

sktad” pchano do hali piecow wglebnych, gdzie

tamtejsze suwnice kleszczowe wyciagaty wlew-
ki z wlewnic i ukladaty je w piecach wgtebnych,
w ktoérych utrzymywala sie temperatura okoto
tysiaca stopni. Piece wglebne byly magazynem
przechowujacym gorace wlewki, skad zabierano
je suwnicami na zgniatacz i walcownie.

Trzy parowozy zabieraty wozki przygotowa-
ne do zalania stala z hali przygotowawczej do hali
lejniczej stalowni, na tor przy podescie od strony
Mtocin lub od strony ulicy Kasprowicza. Po zala-
niu gorace zestawy przeciggano na stryper, skad
po wystryperowaniu przepychano je do hali pie-
cow weglebnych. Po opréznieniu wézkéw z gora-
cych wlewkow zabierano je i ustawiano w hali lub

przed halg przygotowawcza do odlewow.

Wozki lejnicze ze stalowni wiele lat temu

uzywane jako tabor technologiczny podczas
odlewania stali, obecnie przeznaczone na ztom.
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Grupa mitosnikow kolei, ktérzy pozuja do
pamiatkowego zdjecia na tle parowozu TKh
5584. Od lewej stoja: Andrzej Brzozowski -
prezes Klubu Modelarzy Kolejowych, Tadeusz
Dabrowski i Zbigniew Tyszko — inzynierowie
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, inz. Marek
Moczulski — redaktor pisma kolejowego
,Sygnalty”, Jerzy Szeliga - fotograf z Muzeum
Kolejnictwa, inz. Andrzej Szymiczek —

kustosz Izby Pamieci Elektrycznych Kolei
Dojazdowych, przykucniety: mgr inz.

Jerzy Wasilewski, pracownik Ministerstwa
Komunikacji, na stopniu parowozu stoi
Bogdan Pokropinski — brygadzista trakgji
Wydziatu Kolejowego Huty Warszawa.

Fot. Dariusz Krakowski, byty pracownik
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie.

Prace na Wydziale Kolejowym Huty Warsza-

wa — po rezygnacji z pracy w PKP w Parowo-

zowni Warszawa Praga — rozpoczatem 4 marca
1968 roku.

Przez pierwszy miesigc pracowatem wylacznie
na pierwszej zmianie jako pomocnik maszynisty.
Moim zadaniem bylo zapoznanie si¢ z ukltadem
torowym, a takze rejonami pracy. Nastepnie zo-

statem skierowany do pierwszej brygady, ktdrej

brygadzista byt Ortowski, i otrzymatem przydziat
na parowoz i stanowisko maszynisty.

W normalnych warunkach pracy — gdy byly
petne obsady pracownikdéw — na zmianie praco-
wato 10 parowozow i jedenasty tzw. podmienny.

Pierwszym rejonem pracy byta obstuga tzw.
goracych wlewkéw na stalowni (patrz rozdziat
,Kolej zaktadowa obstugujaca stalownie”), gdzie

uzywano trzech parowozow, przewaznie TKh
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DEPUTAT WEGLOWY | SORTY MUNDUROWE
Pracownicy Wydziatu Kolejowego (tzw. kolejarze)
otrzymywali jak kolejarze PKP: deputat weglowy
oraz sukienne sorty mundurowe. O ile wiekszos¢
pracownikdéw zamiast deputatu weglowego w na-
turze wolafa pobiera¢ ekwiwalent pieniezny, o tyle
sorty mundurowe bardzo sie przydawaty, gdyz byty
wykonane solidnie, z granatowego lub czarnego
sukna, tak ze niektérzy chodzili w nich do pracy lub
nosili je w pracy.

Otrzymywano: czapke rogatywke, czapke nar-
ciarke zimowa, pfaszcz sukienny oraz marynarke raz
na trzy lata, natomiast spodnie co rok.

Kiedy jednak w PKP sorty mundurowe zmienio-
no z sukiennych na szewiotowe, a pracownicy dy-
rekcji i ministerstwa dostali gabardynowe, huta
przestata kupowac sorty mundurowe od PKP.

Wprowadzono woéwczas za nie ekwiwalent pie-
niezny, ale wiekszos¢ hutniczych kolejarzy wolata
otrzymywa¢ umundurowanie w naturze. Dlate-
go tez dyrekcja huty zawarta umowe z niektérymi
zakladami krawieckimi na Bielanach i zaintereso-
wany pracownik szedt z pismem z Wydziatu Kole-
jowego do danego zaktadu i zamawiat sobie ubra-
nie z takiego materiatu, jakim dysponowat dany
zaktad. Spodnie mégt zamawia¢ co rok, natomiast
pozostate czesci ubrania: marynarke i ptaszcz - co
trzy lata. Za ustugi w zaktadzie krawieckim ptaci-
ta huta. Ci, ktérym nie odpowiadato szycie ubran
w zakfadzie krawieckim, dostawali ekwiwalent pie-
niezny.

Buty nadal wydawano w hucie, a byly to kama-
sze lub sztyblety. Pracownicy dostawali tez czapki,
w ktére huta gdzies sie zaopatrywata.

Wycofany z ruchu
parowdz TKp 5180
typu Slask stoi na
terenie parowozowni
przy sktadzie wegla.
Z lewej strony widac
magazynek olejow.

typ Ferrum. Obstugiwalo je trzech maszynistow
i trzech pomocnikéw oraz druzyny manewro-
wych: trzech ustawiaczy i trzech manewrowych,
wiec w sumie 12 pracownikéw.

Drugim rejonem pracy na stalowni byt tzw.

wsad od Milocin, gdzie pracowat przewaznie

parowdz TKi3 z wlasng obsluga i druzyna ma-
newrowa, w sumie czterech pracownikéw, do
ktérych nalezalo wstawianie wagonéw ze zto-
mem i z roéznymi materiatami ulepszajacymi

stal, jak mangan, molibden, nikiel, magnezyt itp.,

wazonych uprzednio na wadze wagonowej nr 2.




Wycofane z ruchu
parowozy typu Slask,
TKp 51501 5180,
stoja przy sktadzie
wegla. Z lewej strony
widoczna hala kuzni,

Po roztadunku tych wagonéw w hali nalezato wy-

ciggnad z niej puste wagony i odstawic je albo na
sktadowisko ztomu w celu ich zaladowania, albo
do hali ferrostopdw, a jezeli byty to wagony PKP —
odstawic¢ pod zatadunek gotowych wyrobéw.

Trzecim rejonem pracy byt tzw. wsad od Ka-
sprowicza, gdzie rowniez pracowal przewaznie
parow6z TKi3 wraz pelng obsada skladajaca sie
z czterech pracownikow, ktérzy mieli podstawiac
fadowne wagony tzw. podkorytowe (patrz rozdziat
,Wagony i dzwigi Huty Warszawa”) oraz wszelkie
inne do napetniania ztomem piecéw martenow-
skich. Opréznione wagony wyciagano z hali, od-
stawiano je pod zaladunek w odpowiednie rejony,
a do hali wtaczano znéw wagony zatadowane zlo-
mem lub materiatami ulepszajacymi stal.

Rejon czwarty to byty tzw. dodatki, gdzie réw-
niez pracowat przewaznie parowdz TKi3 z pelna
obsada pracownikéw, ktérzy mieli obowiazek
wyprowadzania z hali stalowni tadownych wa-
gondéw gruszek (patrz rozdzial ,Wagony i dzwigi

Huty Warszawa”) od strony Miocin i od strony

ulicy Kasprowicza. Wagony gruszki wypychano
na hatde, gdzie byl trudny podjazd, gdyz wznie-
sienie toru wynosito az 35%.. Na haldzie praco-
wata specjalna brygada pracownikéw, ktdrzy
przechylali gruszki za pomoca pradu elektryczne-
go (kazdy taki wagon miat silnik elektryczny do
przechylania i ustawiania gruszki do poziomu).
Oproéznione gruszki nalezato sprowadzi¢ do huty
i podstawi¢ na wlasciwe tory hali stalowni, od
Mtocin i od ulicy Kasprowicza.

Wagony gruszki roztadowywano na hatdzie
w zimie na pierwszej zmianie, a w porze letniej
na pierwszej i drugiej zmianie. Gdy na haldzie nie
byto obsad roztadunkowych, wagony gruszki roz-
ladowywano na kafarze nr 2.

Rejon dodatki obstugiwat réwniez wszelkie
inne wagony z odpadami hutniczymi, jak radwa-
ny czy tez dumkary (patrz rozdzial ,Wagony
i dzwigi Huty Warszawa”), ktére roztadowywa-
No za pomocy sprezonego powietrza ze sprezarki
parowozu lub lokomotywy spalinowej. Tego typu

wagony ladowano odpadami w réznych halach

a nad parowozami
suwnica do wegla.
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Autor ksigzki jako
brygadzista trakgji
nadzoruje nabér wody
do parowozu TKh 5584.
Fot. Dariusz Krakowski.

huty, a takze na kafarach nr 1 lub 2. Na kafary tra-

fialty odpady hutnicze dosy¢ duzych gabarytow,
ktére rozbijano tam na mniejsze czesci.

Do przewozu odpadéw hutniczych uzywano
tez wagonow talbotéw (patrz rozdzial ,Wagony
i dzwigi Huty Warszawa”), ktore roztadowywano
na hatdzie przez otwierane boczne klapy.

Czasem, kiedy kierownik zmiany widziat, ze
parowdz na dodatkach skoniczyt robote, doktadat
jeszcze obstuge w innych rejonach huty.

Gléwnym rejonem pracy (oczkiem w glowie
kierownictwa) byta obstuga Huty Warszawa,
a gtownie wagonéw PKP przyjezdzajacych na
stacje Radiowo, ktére po roztadunku, a potem za-
fadunku gotowymi produktami huty nalezato ze
stacji Radiowo wysta¢ w $wiat. Tu obstluga musia-
fa by¢ najbardziej sprawna, gdyz za przetrzyma-
nie wagonu PKP poza okreslonym limitem godzin
Huta Warszawa musiata ptaci¢ kary.

W zasadzie na terenie huty powinny pracowac
cztery parowozy, ale czesto z braku petnych obsad
pracownikéw trudno bylo skierowac je wszystkie

do pracy.

Pociagi huty obstugiwaty przewaznie parowo-
zy: TKp 5150, TKp 5180 lub Oki 2-63, ktéry cho-
ciaz byt parowozem do pociggdw osobowych, to
okazat si¢ bardzo silny i doskonale prowadzit po-
ciagi towarowe o fadownosci nawet 1500 t.

Jeden z parowozdéw huty obstugiwat strone od
Radiowa, a mianowicie rozprowadzat wagony na
walcownie i obstuge zimnej tasmy, a takze pra-
cowal dla PBHW. Zebrane do wystania wagony
nalezato zwazy¢ na wadze nr 1 na stacji Radiowo
i przygotowac do pociagu na stacje PKP Jelonki.

Drugi parow6z $ciggal pociagi przybywajace
z surowcem na stacje Radiowo na teren huty po
torze nr 1. Przedtem jednak nalezato z przybywa-
jacego pociagu wymanewrowac te wagony (prze-
prowadzi¢ tzw. wyrzutki), ktére powinny trafi¢ na
walcownie lub zimna tasme od strony Radiowa.
Po przyprowadzeniu pociggu na teren huty wago-
ny trzeba byto przetoczy¢ do wiasciwych odbior-
c6w — do hal lub miejsc roztadunku.

Trzeci parow6z zbieral roztadowane wagony
PKP z pociagu i rozstawiat je do hal, gdzie miaty
by¢ zatadowane produktami do wysylki.



Czwarty parowdz huty zbieral wagony zala-
dowane do wysytki, wazyl je na wadze wewnetrz-
nej nr 2 na terenie huty lub prowadzit na stacje
Burakow, gdzie byly wazone na wadze nr 3 i od-
prowadzane pociagiem na stacje Radiowo.

O ile to byto mozliwe, uruchamiano takze pa-
rowdz podmienny. Taki parowo6z wysylano za
parowoz, ktory nalezato sprowadzi¢ na naprawe
lub nabdr wegla czy wody. Mogt on réowniez za-
stepowac lokomotywe spalinowa, ktéra zabrano
na wymiane klockéw hamulcowych i nabranie
paliwa oraz uzupelnienie oleju.

Jezeli chodzi o ruch na bocznicy od stacji Je-
lonki do stacji Radiowo, to te trase obstugiwaty lo-
komotywy PKP. Jednak zdarzato sie, ze lokomo-
tywa PKP ulegata awarii i woéwczas zastepowaly
ja parowozy lub lokomotywy spalinowe Huty
Warszawa.

Pociagi — oprocz maszynisty i pomocnika
— obstugiwata druzyna manewrowa, ktéra po-
winna si¢ sklada¢ z ustawiacza i dwdch mane-
wrowych. Jednak nie zawsze tak byto, gdyz ciagle
wystepowaly braki kadrowe, tak ze chetnie za-

trudniano pracownikéw w godzinach nadliczbo-

KURSY ZAWODOWE
W Hucie Warszawa organizowano rézne kursy za-
wodowe dla chetnych mtodych ludzi, o réznych
specjalnosciach, w tym dla pomocnikéw maszyni-
sty, a takze dla manewrowych. Najczesciej robiono
to, gdy byto chetnych przynajmniej 20 oséb. Nie-
stety z kursantéw po przepracowaniu miesigca lub
pot roku pozostawato zaledwie dwéch lub trzech
pracownikdw, a reszta odchodzita z pracy w hucie.
Wraz z wprowadzaniem lokomotyw spalino-
wych i zastepowanem nimi parowozéw zaczeto

organizowac kursy maszynistéw na lokomotywy

spalinowe.

wych, gdzie za przepracowane pierwsze dwie go-
dziny ptacono wiecej o 50%, a za kazda nastepna
godzine ptacono 100%.

Z czasem, najpierw na parowozach TKp typu
Slqsk, a takze na TKi3 i OKi2, a potem na wszyst-
kich lokomotywach wprowadzono tacznos¢ ra-

diotelefoniczng ze zmianowym kierownikiem

Parowdz TKp 150 na
stacji Burakdw. Obstuga
parowozu, maszynista
Stanistaw Pietrucha,
Zdzistaw Kupiec, maty
Krzysio Pokropinski i na
stopniu manewrowy
Wiesio Zdunek.

151



152

Koleje bielanskie

W sierpniu 1980 roku przez Polske, szczegdlnie
na Wybrzezu, przetoczyta sie fala strajkéw. Dnia
28 sierpnia 1980 roku strajk wybucht réwniez w Hu-
cie Warszawa. Wtedy ,[...] zatoga huty tworzyta juz
wysoko kwalifikowany, zgrany zespét o wysokim
poziomie $wiadomosci zbiorowej. Nastroje nieza-
dowolenia wsréd pracownikéw huty byty zwigzane
z fatalng sytuacja spoteczno-polityczna kraju”*.

W dniu porozumien sierpniowych 31 sierpnia
1980 roku na terenie Huty Warszawa robotnicy bli-
sko bramy gtéwnej ustawili prowizoryczny oftarz
i krzyz, gdzie ksigdz Jerzy Popietuszko odprawit
dwie msze polowe.

Strajk w Hucie Warszawa szybko sie zakonczyt,
a gdy 10 listopada 1980 roku wtadze PRL wydaty
zgode na rejestracje Niezaleznego Zwigzku Zawo-
dowego ,Solidarnos¢”, struktury tego zwiagzku za-
czety powstawac réwniez na terenie huty.

Jednak sytuacja w kraju nadal byta napieta, a do
huty wptywato mniej zamoéwien niz przed rokiem
1980, wskutek czego zaczeta spadac produkcja.

Na stacje Radiowo przyjezdzato coraz mniej po-
ciaggéw z surowcami dla huty, a takze coraz mniej
towaru wysyfano na zewnatrz.

Czas burzliwych przemian wykorzystywali tez

ludzie nieuczciwi. Z bélem zaobserwowatem, ze

ruchu, ktéry przydzielat poszczegélnym druzy-
nom manewrowym prace do wykonania.

W 1972 roku na Wydziale Kolejowym Huty
Warszawa wprowadzono w ruchu ciagtym, dla
druzyn lokomotywowych i manewrowych, czte-
robrygadowq organizacje pracy. Po kilku dniach
pracy na danej zmianie (np. pierwszej) nastepo-
wato 48 godzin wolnego i przechodzito si¢ na na-
stepna zmiane, czyli w ciagu miesiaca pracowato
sie $rednio okoto 200 godzin. Praca ciggla w syste-
mie czterobrygadowym sprawdzita si¢ juz wczes-

niej w wielu hutach na Gérnym Slasku.

na terenie huty zaczeto sie szerzy¢ ztodziejstwo na
niespotykana skale, szczegdlnie kradziez cennego
ztomu kolorowego. Zdarzyto sie, ze pracownica ob-
stugujaca suwnice poszta do stotéwki na $niadanie.
Kiedy wrécita, okazato sie, ze w tym czasie zgineto
30 m kabla zasilajagcego urzadzenie. Kabel ,sprzat-
neli” ztodzieje, ktérzy na ognisku opalili go z izolacji
i sprzedali w znajdujacym sie za ogrodzeniem huty
punkcie skupu ztomu.

Na produkcji Huty Warszawa negatywnie odbit
sie takze wprowadzony 13 grudnia 1981 roku stan
wojenny.

W Hucie Warszawa wprowadzono wtedy nad-
z6r komisaryczny, wymieniajac dyrektoréow na
nowych, ktérzy mieli rzekomo lepiej zarzadza¢ za-
ktadem.

Dolne braki kadrowe uzupetnita Milicja Oby-
watelska, obsadzajac stanowiska przypadowymi
osobami, ktére nigdy nie splamily sie jakakolwiek
praca. Kierowano ich tam, gdzie brakowato ludzi,
najczesciej do roztadunku wagonéw. Jednak kiedy
stan wojenny troche zelzal, pracownicy ci szybko
pouciekali z pracy, natomiast powrdcito z wiezien
lub internowania wielu bytych cztonkéw ,Solidar-

nosci”.

* ). Zielinski, Bielany. Przewodnik historyczny, Warszawa
2016, s. 203.

W zwiazku z wprowadzeniem systemu czte-
robrygadowego awansowalem na brygadziste
maszynistow i pomocnikdéw w nowo utworzo-
nej IV brygadzie, wiec przybylo mi obowigzkéw
stuzbowych. Spoczela na mnie takze wigksza
odpowiedzialnos¢. Moja brygada skladata sie
z 13 maszynistéw, 10 pomocnikéw maszynisty
oraz operatora dzwigu.

Tymczasem produkcja w Hucie Warszawa
szta pelng parg. Zaklad zatrudniat okoto 11 000
pracownikéw i przodowat w produkgji stali wy-

sokogatunkowej.



W 1980 roku dyrekcja Huty Warszawa, wobec
utrzymujacych sie trudnosci z zaopatrywaniem sie
w zywnos¢ (gtéwnie z kupnem miesa), wpadta na
doskonaty pomyst zatozenia pod miastem hodow-
li $win. Zaczeto dla nich zbiera¢ wszystkie zlewki
i odpady zywnosci z zaktadowych stotéwek. Migso
sprzedawano w kilku punktach handlowych, po-
wstatych dla poszczegélnych wydziatéw.

My, pracownicy huty, otrzymywalismy kartki
na zaopatrzenie w wyroby miesne i mieso, a tak-
ze inne towary, ktérych brakowato na rynku kra-
jowym, jak posciel, firanki, naczynia porcelanowe

lub emaliowane itp.

W polowie lat 70. zaczeto do huty przybywac
coraz wigcej pociagéw z surowcem i tyle samo
musiato odej$¢ z gotowymi materiatami. Odsyta-
no takze do PKP puste wagony, ktérych pracow-
nicy nie zdazyli zatadowac.

Na stacje Radiowo przybywaly coraz czesciej
pociagi tak dtugie, ze prowadzily je dwie lokomo-
tywy, a niejednokrotnie przyprowadzane byly lo-
komotywami liniowymi serii St 43, zakupionymi
przez PKP w Rumunii. Pociagi z Jelonek czasami
wrecz nie miescily sie w torach stacji Radiowo,
wiec zdarzalo sig, Ze nalezalo je wciagac az na te-
ren huty, rozczepia¢ i odczepione wagony wsta-
wiac na sasiedni tor.

Tempo pracy wcigz rosto.

Wszystko to sprawiato, ze pracy w kazdej bry-
gadzie bytoby nawet dla 25 0séb. A przeciez nale-
zato wykorzysta¢ zaplanowane urlopy, a w razie
choroby - péjs¢ na zwolnienie (przy éwczesnych
ostrych zimach o przezigbienie nie byto trudno).
Ponadto, gdy wysylano do naprawy parowozy,
przydzielano do jednego srodka trakcyjnego az
dwoch konwojentdw. Jako brygadzista wszelkie
braki kadrowe uzupeiniatlem zatrudnianiem pra-

cownikéw z pozostalych brygad — kiedy mieli

wolny dzien lub tez po godzinach, kiedy koniczy-
li zmiane lub mieli jg zacza¢ — na cztery godziny
nadliczbowe.

Obstugujac stalownig, nie wolno byto uzywac
lokomotyw spalinowych podczas przetaczania
wozkow z goracymi wlewkami (zakaz BHP). By-
wato jednak i tak, Ze jezeli w czasie $nieznych zim
z obiegu wypadt ktéry$ z parowozéw zatrudnio-
ny na stalowni, uzywatem tzw. trakcji podwojnej
dwoch lokomotyw serii SM 30, i trzeba powie-
dzied, ze te ztaczone lokomotywy catkowicie sobie
dawaly rade w pracy na tzw. goracych zestawach.
Oczywiscie maszynisci wiedzieli, Zze nie wolno
stawac obok znajdujacych sie¢ na sasiednim torze
goracych zestawow.

Traf chcial, Ze w 1974 roku Wydzial Kolejo-
wy otrzymal nowa lokomotywe spalinowq serii
401 Da-128 prosto z Fabryki Lokomotyw w Chrza-
nowie.

Lokomotywa byta trzyosiowa, miata zestawy
kotowe potaczone wigzarami, a jej silnik wysoko-
prezny napedzatl pradnice, z ktérej prad poruszat
dwa silniki elektryczne, napedzajace zestawy ko-
lowe skrajne (Srodkowq oS bez silnika elektrycz-
nego napedzaly wiazary). Lokomotywa byla
dosy¢ ,sztywna”, jak to sie¢ méwi w fachowym
zargonie, i chociaz w instrukcji podano predkos¢
maksymalng 60 km/h, to nie odwazytbym sie jez-
dzi¢ po torach Huty Warszawa z taka predkoscia.
Kierownictwo Wydziatu Kolejowego nawet nie
udzielito zadnych wskazdéwek co do rejonu, w ja-
kim ma pracowaé, ani do jakich robét jej uzywac.

Akurat przejmowatem prace na druga zmiane
i przekazujacy mi stuzbe brygadzista poinformo-
wat mnie, ze parowozy TKh na stalowni nie zosta-
ly na pierwszej zmianie , kanalowane” z powodu
awarii suwnicy weglujacej, a w dodatku bylo kil-
ka wykolejeri, wiec nie udalo sie tych parowozéw
podmienic.

Tak sie ztozylo, Ze miatem w rezerwie jednego
maszyniste (a juz wprowadzano system jedno-
osobowej obstugi lokomotyw spalinowych) i te
nowa lokomotywe 401 Da-128, wiec kiedy o go-
dzinie 15 kierownictwo Wydziatu Kolejowego
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Whnetrze Huty
Warszawa.
commons.wikimedia.org.

poszto po pracy do domu, postanowitem wtasnie

tej lokomotywy uzy¢ jako podmiennej na stalow-
ni. Zaprowadzitem ja na stalownig, maszyniste
poinstruowatem, zeby nie stawal przy wlewkach
goracych na sasiednim torze, i zaczatem sprowa-
dza¢ parowozy ze stalowni na kanal, gdzie kaz-
dy parowo6z zostal naweglowany i posmarowa-
ny, a jego palenisko oczyszczono. W ten sposob
wszystkie parowozy na terenie stalowni przygo-
towano do dalszej pracy.

Debiut lokomotywy 401 Da-128 w stalowni byt
bardzo udany, gdyz dobrze wpisywatla si¢ w tuki
na krzywiznach toru i doskonale ciagneta nawet
18 wdzkéw zatadowanych goracymi wlewkami,
co bardzo spodobato sie ,mistrzowi” nadzoru-
jacemu prace w stalowni, ktéry rozreklamowat
uzywang tu lokomotywe spalinowa. Oczywiscie
po zakonczonej pracy okoto godziny 21 lokomo-
tywa zjechala do parowozowni, a ja przekazatem
zmiane kolejnemu brygadziscie i tez poszediem
do domu.

Po przyj$ciu do pracy nastepnego dnia zo-

statem wezwany do szefa wydziatu na dywanik.

Zapytat mnie, dlaczego dopuscitem sig czegos, co
jest zabronione. Odpowiedziatem, ze skoro spro-
wadzono lokomotywe, ktéra nie nadaje sie do
pracy w hucie, to nalezy ja oprawi¢ w ramki i sie
jej przyglada¢. Podkreslitem, ze moim zdaniem
tego typu lokomotywy nadaja sie do obstugi sta-
lowni, o ile przetaczanie taboru technologicznego
nie przekracza predkosci 10 km/h, no i oczywiscie
nalezy bardzo uwazac, zeby lokomotywa nie stata
obok zestawow goracych na sasiednim torze. Ja-
ko$ widocznie przekonalem moje szefostwo, bo
juz inne lokomotywy tego typu, ktére w nastep-
nych latach dostarczano Wydziatlowi Kolejowe-
mu, byly uzywane w stalowni i zastapity pracuja-
ce tam parowozy.

Huta Warszawa w 1980 roku pracowata na pel-
nych obrotach, produkujac rocznie 1,8 miliona ton
stali i zatrudniajac 11 000 pracownikéw, co warto
poréwnac z poprzednim okresem: rok 1965 — pro-
dukgja 680 000 ton przy zatrudnieniu okoto 9000
pracownikéw, rok 1970 — produkcja 1,2 miliona
ton przy zatrudnieniu okoto 10 000 oséb. Tak wiec

produkcja rosta niemal z kazdym rokiem.



Stal wysokogatunkowa - finalny produkt
huty, wysytano do Republiki Federalnej Niemiec,
Jugostawii i Zwigzku Radzieckiego, a nawet do
krajow Trzeciego Swiata.

Kiedy po , karnawale Solidarnosci” wprowa-
dzono stan wojenny, w Hucie Warszawa znacza-
co spadta produkgja, gdyz nastepowaty przerwy
w dostawie energii elektrycznej i dowozono co-
raz mniej ztomu, poniewaz rzad zgodzil si¢ na
wysylanie go za granice. Ponadto zrywano zobo-
wiazania kooperacyjne i zalegano z platno$ciami,
a relacje cen zaopatrzenia i zbytu byly niekorzyst-
ne, gdyz za podstawe przyjeto tzw. ceny tran-
sakcyjne.

Te negatywne zjawiska doprowadzily do

zmniejszenia ilosci sprzedawanej stali — w okre-

sie od 1982 do 1989 roku sprzedano jej o potowe
mniej, co doprowadzito do obnizenia rentowno$ci
zaktadu z 22% do 9%.

Z braku pracy niektére wydzialy huty za-
mknieto, a ludzi zaczeto zwalniaé. Wielu z tych,
ktérzy mieli przepracowane 40 lat, odeszto na
wczesniejsze emerytury.

W tym czasie na Wydziale Kolejowym urucha-
miano na pierwszej zmianie dwie lokomotywy na
terenie huty i dwie na stalowni. Na zmianach dru-
giej i trzeciej uruchamiano tylko dwie lub trzy lo-
komotywy. Bywalo tez tak, ze na zmianie trzeciej
pracowata zaledwie jedna lokomotywa.

Kiedy w 1989 roku upadt mur berlinski,

a w Polsce nastgpita transformacja ustrojowa,

zaczeto méwi¢ o prywatyzacji Huty Warszawa.

Teren parowozowni.
Parowo6z TKh 5584
z dzwigiem EDK 50,
przygotowany do
wyjazdu do awarii.
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Ponadto wygaszono trzy piece martenowskie
i uruchamiano tylko dwa lub trzy piece elektrycz-
ne, w zaleznosci od tego, ile wytopdéw zamierzano
wykonac.

Pomimo tak wielu trudnosci jeszcze w 1990 ro-
ku Huta Warszawa wypracowata 162 miliony zt
zysku, ale pogarszanie si¢ wynikéw finansowych
uniemozliwilo spelnienie Zadan ptacowych zatogi

huty.

Teren parowozowni i widoczne kanaty oczystkowe
i rewizyjne, a z lewej strony parowdz TKh 5584, dalej
lokomotywa SM 30 z agregatem wytwarzajagcym
prad. Widac tez suwnice do zatadunku wegla oraz
fragment magazynu olejowego.

Spowodowato to odptyw pracownikéw: jesz-
cze w 1985 roku huta dawata prace 9542 osobom,
a w 1990 roku juz tylko 6400.

Gdy zaczeto mowic, ze do przejecia warszaw-
skiej huty przygotowuje si¢ wtoska firma Luc-
chini, ja tez skorzystalem z tego, ze miatem juz
przepracowane w kolejnictwie 40 lat, i z dniem

1 wrzesnia 1992 roku odszedlem z huty na zastu-

zong emeryture.




Nabor wody

Z zurawia na terenie
parowozowni

do parowozu typu
Ferrum TKh 5584.
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uz we wrzesniu 1991 roku podpisano list inten-

cyjny, w ktérym poinformowano o mozliwosci
przekazania 51% akcji warszawskiej huty wtoskiej
firmie Lucchini.

Negocjacje z nowym inwestorem trwaly kil-
ka miesiecy i dopiero 7 maja 1992 roku zawiaza-
no spdtke o nazwie Huta Lucchini Warszawa Sp.
Z 0.0., a calg hute sprzedano Wtochom za 27 milio-

now dolaréw.

Brama gtéwna Huty Warszawa.

Zdjecie archiwalne. commons.wikimedia.org.

HUTA LUCCHINI WARSZAWA
Nowy wilasciciel zadeklarowat zainwestowanie
w modernizacje warszawskiej huty okoto 200
miliondw dolaréw, co umozliwitoby utrzymanie
miejsc pracy na dwczesnym poziomie.
Modernizacja zaczeta sie¢ w 1995 roku, wraz
z budowa nowej stalowni z piecem elektrycznym
szybkiego odlewania stali typu EAF 80. Stopnio-
wo jednak przeprowadzono znaczng redukcje
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Uklad torow Huty
Warszawa w 1989 r.

przed prywatyzacja.
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zatrudnienia, tak ze do 2000 roku pozostato juz
tylko 1800 pracownikow.

Nowga stalownie uruchomiono w 2001 roku
i jednoczesnie przystapiono do modernizacji wal-
cowni goracych, gdzie w 2002 roku oddano do
produkcji dwie linie wykanczajace odlang stal
w gotowe potprodukty.

Réwniez w 2001 roku obok huty (osiedle Pla-
cowka) powstal nowy zaklad wytwarzajacy osie
ikota do wagondéw kolejowych na bazie stali z Huty
Lucchini Warszawa. W zwiazku z przygotowywa-
niem terenu pod budowe nowej walcowni w grud-
niu 2005 roku wysadzono w powietrze szes$¢ ko-

minow stojacych przy halach, ktdre juz rozbierano.

HUTA ARCELORMITTAL WARSZAWA
W 2005 roku warszawska hute przejat koncern
z Luksemburga Arcelor i odtad zaktad miat nowa

nazwe: Arcelor Huta Warszawa Sp. z o.0., ale juz

rok pdzniej nastapito potaczenie z indyjskim po-
tentatem przemystu hutniczego na $wiecie, Mit-
tal Steel, ktérego wiascicielem jest brytyjski biz-
nesmen Lakshmi Mittal i powstata ArcelorMittal
Warszawa Sp. z 0.0.

W krétkim czasie ArcelorMittal przejat huty
polskie: w Krakowie, Sosnowcu, Dabrowie Goérni-
czej, éwie;tochlowicach i Chorzowie, a takze Za-
ktady Koksownicze w Zdzieszowicach produku-
jace najwiecej koksu w Europie, bo az 4, 2 miliona
ton w ciagu roku. Ogoélem ArcelorMittal zatrudnia
w Polsce ponad 11 000 pracownikéw, a wraz ze
spotkami zaleznymi okoto 14 000 osdb.

Obecnie ArcelorMittal jest producentem stali
w 60 krajach na swiecie.

W 2006 roku ArcelorMittal Warszawa Sp.
z 0.0. rozpoczat dalsza modernizacje zaktadu i we
wrzesniu 2008 roku oddano do uzytku nowa wal-

cownie pretéw stalowych, stosowanych w budow-



nictwie. Przezwyciezono kryzys w $wiatowym
przemysle stalowym, jaki nastapil w 2009 roku,
i obecnie warszawska huta wytwarza rocznie od
500 do 570 tysiecy ton stali wysokogatunkowej,
zatrudniajac 450 osob.

Poniewaz wiele zbytecznych hal i obiektow
rozebrano, opracowano plan zmniejszenia po-
wierzchni huty z ponad 200 do 100 ha.

W dawnej hali piecow wglebnych rozpoczat
prace nowy oddziat tzw. keséw z COS, co umozli-
wito rozbiérke dawnej walcowni grubej i walcow-
ni $redniej. W zwigzku z tym w 2014 roku wysa-
dzono w powietrze dwa kominy obok rozbieranej
hali walcowni grubej. W 2015 roku na terenie sta-
lowni uruchomiono nowy piec elektryczny typu
DONARC.

Ogodtem na modernizacje huty wydano juz 220

milionéw euro, czyli okoto miliarda zt.

ZMNIE]JSZONE ZAPOTRZEBOWANIE
NA TRANSPORT KOLEJOWY

Z modernizacja huty, a zwlaszcza nowa techno-
logia produkgiji stali, wigze si¢ mniejsze zapotrze-
bowanie na hale i obiekty (z ktorych wiele roze-
brano), a tym samym na obstugujacy je transport
kolejowy.

Zmniejszyta sie wiec diugos¢ torow kolejo-
wych, a takze wielkos$¢ taboru Wydziatu Kolejo-

wego, oznaczanego nowym skrétem , PLT”.

TABOR

Po przejeciu Huty Warszawa przez koncern wlo-
ski Lucchini w 1992 roku ruch kolejowy w Hucie
Lucchini prawie zamarl, a na stanie 6wczesnego
Wydziatu Kolejowego znajdowato sie: 19 lokomo-
tyw spalinowych, dwa dzwigi kolejowe zbudo-
wane w Zaktadach im. Kirowa w Lipsku: EDK 50

Czynna lokomotywa
spalinowa SM 42-2392
Z wmontowanym
urzadzeniem do
zdalnego sterowania.
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Budynek stacji
Radiowo, miejsce
przyjazdu pociggdéw
do Huty ArcelorMittal,
jak réwniez
wyprawiania w Swiat
pociagdw z gotowymi
wyrobami huty.

i EDK 1000, dwa mate dzwigi przebudowane z ko-

parek gasienicowych a poruszajace si¢ samoczyn-
nie po torach, odsniezarka juz trzeciej generacji,
dwuosiowa, zbudowana wedlug projektu inzy-
nieréw z resortu hutnictwa (druga, czteroosiowa,
po uszkodzeniu ztomowano), agregat pradotwor-
czy na platformie kolejowej dwuosiowej oraz dwa
wozki motorowe WM 10, pracujace u torowcow
jako drezyny.

Z wymienionego wyzej taboru sprzedano
dzwig kolejowy EDK 1000.

W 2019 roku Wydziat Kolejowy Huty Arcelor-
Mittal posiadat cztery lokomotywy spalinowe
czynne, z urzadzeniem zdalnego sterowania, kto-
re byly naprawiane albo w NEWAG-u w Nowym
Saczu, albo w firmie TABOR w Debicy.

HUTA SIE ZMNIEJSZA

Pod budowe huty w 1952 roku zajeto 227 ha zie-
mi, ktérej wiasciciele zostali wywtaszczeni. Huta,
po przejsciu na nowa technologie produkdji
i zwigzanej z tym rozbiérce wielu niepotrzebnych
juz obiektéw, a takze toréw kolejowych, wyzbywa
sie czesci gruntow.

Po dtuzszych negocjacjach miasto odkupito
teren lesny ze stacjg Burakéw, ktéry stanie sie cze-
$cig chronionego od 2002 roku Zespotu Przyrodni-
czo-Krajobrazowego ,Deby Mtocinskie”

Huta chciata odstapi¢ duza hale wraz z torami
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie — mozna by
w niej pomiesci¢ wiele parowozéw, ale Muzeum

nie byto tym zainteresowane.




Sa to nastepujace lokomotywy: SM 42-2193,
SM 42-2392, SM 42-2557 i lokomotywa trzyosio-
wa: 400 Da-380. Jako magazyny czesci zamien-
nych stoja nieczynne: 401 Da-229 i 401 Da-418.
Na terenie lokomotywowni znajduja sie: dzwig
kolejowy EDK 50, od$niezarka wirnikowa (trzecia
w historii Wydziatu Kolejowego), agregat prado-
tworczy, troche wozkow lejniczych ze stalowni
wraz z wozkiem posredniczacym, kilka wagonéw
wewnetrznych tzw. ikséwek i wagon talbot.

Wiadomo, ze zostaly sprzedane do PHU Loko-
motiv: w 2010 roku trzy lokomotywy serii SM 42
z numerami bocznymi 2108, a w 2012 roku loko-
motywy 22301 2515.

Pozostale lokomotywy: SM 42-2013, 2041, 2121,
7950 oraz SM 30-895, 1071 i SM 30-1080, a takze
401 Da-128, 297, Ls 40-3537 oraz Ls 40-3638 zostaty
prawdopodobnie ztomowane. Na ztom przezna-

czono rowniez dwa wozki motorowe WM 10 uzy-

wane jako drezyny, a takze dwa mate dzwigi.

TORY I INFRASTRUKTURA

Skasowano stacje Burakow wraz z torami i bu-
dynkiem stacyjnym, zlikwidowano nowy kafar
nr 2, wage kolejowa nr 3, a takze tor nr 201 oraz
tor na hatde.

Powstata jednak bocznica od Jelonek na km
0,050 do CTL Maczki Bor. Ta bocznica, zrodzona
na fali zmian w Hucie Warszawa, jest przezna-
czona do konserwowania i serwisowania bocznic
kolejowych w Polsce. Spétka ta zarzadza obec-
nie bocznicami kolejowymi w: KWK Mystowice,
KWK Wesota, KWK Wirek, Elektrownia w Potan-
cu i Huta ArcelorMittal Warszawa.

Bocznica od stacji Jelonki do Huty Warszawa
miala szes¢ przejazdow kolejowych w skrzyzo-
waniu z drogami kotowymi, a byty to ulice: Po-
wstancow Sl@skich, Lazurowa, Kocjana, Radiowa,
Arkuszowa i przy hucie - Woélczynska. Przejazdy
strzezone znajdowaty sie przy ulicach: Powstan-

c6w Slaskich, Lazurowej, Arkuszowej oraz przy

Dawna nastawnia B,
usytuowana od strony
wijazdu do huty,
obecnie nastawnia
dysponujaca.
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Budynek Wydziatu Kolejowego ,PTr" Huty Warszawa od strony
wjazdowej toréw do wnetrza hal. Tor prawy stuzyt gtéwnie
do naprawy wagonéw, lewy przeznaczony byt dla parowozéw

i lokomotyw spalinowych. Przed halg stoi czynna lokomotywa SM 42-
2193, juz z zainstalowanym urzadzeniem do zdalnego sterowania.

Wolczynskiej, obstugiwane z nastawni B, stojacej
na stacji Radiowo od strony huty. Obecnie ulice
Powstaricéw Slaskich i Lazurowa przechodza nad
torem po wiadukcie, natomiast przejazdy przy
ulicach Arkuszowej i Wolczyniskiej sa strzezone.
Przejazd przy ulicy Wolczynskiej obstuguje w po-
rze dziennej nastawnia B, natomiast w pozosta-
lych godzinach jest szlaban obstugiwany przez
druzyny manewrowe.

Przejazdy przy ulicach Kocjana i Radiowej sa
nadal niestrzeZone, ale maja sygnalizacje Swietlna.

Linia bocznicowa zbudowana w 1952 roku
od stacji Jelonki do stacji Radiowo przy Hucie

Warszawa nosi obecnie, po wielu zmianach, nu-

mer 939. Zmodernizowano réwniez w pewnym

stopniu stacje Radiowo. Zlikwidowano nastaw-
nie A jako gtéwng dysponujaca i catkowicie ja ro-
zebrano. Usunieto takze semafor ksztalttowy dla
wjazdu od stacji Jelonki wraz z tarcza ostrzegaw-
cza, ktdére zastapiono sygnalizacja $wietlna. Na-
stawnia B przejeta funkcje nastawni dysponujacej
— otrzymata taka tablice informacyjna.

Rozebrano dawny tor wyciagowy nr 5 wraz
z dawna waga wagonowa, a zamiast niej zbudo-
wano wage wagonowa tzw. magnetyczna przy
torze nr 3, blisko budynku stacyjnego.

Zlikwidowano wszystkie tarcze zaporowe,
a zamiast niektorych z nich wprowadzono tarcze
manewrowe $wietlne, dajace swiatlo w kolorze
niebieskim.

Zamknieto dla ruchu tor nr 301, prowadza-
cy na Centroztom, rozbierajac jego kawatek przy
dawnej nastawni B i ustawiajac przed przejazdem

maty koziol oporowy. Lokomotywy z huty jadace



po wagony z przygotowanym ztomem dla stalow-
nijada po torze nr 1 do stacji Radiowo, a nastepnie
wijezdzaja na tor 201 i jada po nim na Centroztom,
zabieraja przygotowane wagony, wypychaja je
na stacje Radiowo, a potem ciagna je do stalowni.

SAMOCHOD WYGRYWA Z KOLEJA
Jeszcze przed 1992 rokiem do Huty Warszawa
przybywaty cate pociagi wiozace surowce takie jak
ztom, materialy ulepszajace stal, wegiel dla czad-
nic, wapno, a takze gotowe wlewki w celuich prze-
topienia i ulepszenia struktury chemiczne;j.
Réwniez koleja wysytano z huty gotowe wlew-
ki o ulepszonej strukturze stali, gotowe wyroby
walcowane jak prety, ksztattowniki, blachy oraz
tasmy stalowe.
Obecnie gotowe wyroby sa wywozone z huty
samochodami ciezarowymi, prosto z magazynéw,

w ktére przeksztatcono niektére hale.

Woczesniej sa wazone na wadze magnetycznej
ustawionej na terenie huty.

Zmiany, jakie dokonaty si¢ na Wydziale Ko-
lejowym huty na przestrzeni lat, tak podsumo-
wuje obecny kierownik tego wydziatu Grzegorz
Bienko: ,W 1989 roku Wydzial Kolejowy posiadat
24 lokomotywy oraz 222 wagony wewnetrzne, do
obstugi bylo okoto 40 km toréw, a ogdlna liczba
pracownikéw wynosita okoto 150 oséb. Obecnie
jest 26 pracownikéw, 4 lokomotywy, 86 wagonéw
wewnetrznych i do obstugi pozostaje okoto 36 km

torow”.

Wijazd od Mtocin do
dawnej hali lejniczej
stalowni, gdzie obecnie
jest magazyn wyrobow
gotowych.

165



166

Koleje bielanskie

Hutnicy przy pracy.
commons.wikimedia.org.

Zachodnio-potudniowa $ciana boczna
budynku Wydziatu Kolejowego
z wejsciem do holu zegarowego.




Budynek Wydziatu Kolejowego, widok od strony péthocno-zachodniej,
na dole okna pomieszczer mistrza warsztatu, a na gérze gtéwnego
kierownika ruchu zmianowego i brygadzistéw trakgji.

Sciana boczna budynku Wydziatu
Kolejowego — sze$¢ okien gérnych
to dawne biura i gabinet kierownika
wydziaty, a dolne okna to szatnia
pracownikdéw warsztatu, stotowka

i kuznia.
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Nowoczesna waga elektroniczna do wazenia wagonow
towarowych podczas ruchu z matg predkoscia, ustawiona
na stacji Radiowo blisko budynku stacyjnego.




Kafar nr 1 nazywany
tez starym kafarem.

Wyjazd z terenu Wydziatu Kolejowego na tory Huty Warszawa. Widoczny
w gtebi budynek to cze$¢ pomieszczer Wydziatu Kolejowego od 1983,
gdzie na parterze miescita sie stotdwka, na pietrze biura, na drugim
pietrze szatnia, a na wiezy stanowisko zmianowego kierownika ruchu.
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ArcelorMittal Warszawa
od ul. Kasprowicza.
commons.wikimedia.org.
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Archiwum Akt Nowych: 1445 MK / Biuro Wojskowe W 1II/1.C 11/93/T84 Rozbudowa bocznic od

st. Warszawa Gdanska oraz modernizacja linii: Warszawa— Mtociny-Lomianki-Palmiry.
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Bogdan Pokropinski — znawca i pasjonat ,, drég zelaznych”, autor ponad 20 ksiazek
poswieconych m.in. historii polskiego taboru kolejowego — przybliza nam nieoczy-
wiste zwiazki Bielan i Zoliborza z koleja. Opisuje nie tylko historie réznych linii
kolejowych w tej czeSci Warszawy, ale takze szczegdtowo charakteryzuje ich tabor.

Przed wojna mieszkaricy Bielan i Zoliborza mogli krétko korzystaé z tzw. kolei
mlocinskiej, a warszawiacy z innych czesci stolicy na weekendowe wyprawy na
Mtociny oprécz parostatkiem wybierali sie przeciwpowodziowa kolejka
waskotorowa. Chociaz kolej nigdy nie stala si¢ tutaj waznym srodkiem transportu
publicznego, byla i jest obecna w inny sposdb. W latach 30. infrastruktura kolei
mlocinskiej stuzyta wojsku do obstugi magazynéw amunicyjnych w Palmirach.
Po wojnie na Kepe Potocka dochodzity tory warszawskich kolejek gruzowych.
Wreszcie wraz z wybudowaniem Huty Warszawa na Bielanach powstata potezna
kolej przemystowa.

To cenne i ciekawe opracowanie przywraca naszej pamieci zapoznany fragment
miejskiego krajobrazu dzielnicy.

- =

BEZPEATNE WYDAWNICTWO @ ‘g8 -t
Urzedu Dzielnicy Bielany m.st. Warszawy Q‘:. i *} L g,/

ISBN 978-83-8151-388-3



