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Historia Piaseczynsko-Grdjeckiej Kolejki Waskotorowej

Pozazdroscit stawy i sukceséw inz. Henrykowi Hussowi stynny krawiec warszawski schytku XIX stulecia, niejaki
Eugeniusz Paszkowski, u ktérego ubierata sie polska arystokracja, a nawet i sam gubernator ksigze Imeretynski. Dzieki
jego protekcji Eugeniusz Paszkowski 17 lipca 1897 otrzymat koncesje na budowe kolejki od Placu Keksholmskiego w
Warszawie (obecnie Plac Unii Lubelskiej), wzdtuz Traktu Aleksandryjskiego (obecnie ul. Putawskiej) do Géry Kalwarii
przez Piaseczno.

Gora Kalwaria byta miejscem, do ktérego przybywaty pielgrzymki Zydéw z catej niemal Europy, gdyz mieszkat tam stynny
cadyk Magiet Alter "cudotwoérca". Poniewaz Paszkowski, chociaz byt cziowiekiem zamoznym, nie czut sie na sitach
zbudowac¢ kolejki samodzielnie, utworzyt spotke, do ktdrej dobrat sobie partneréow sposrod wptywowej klienteli, miedzy
innymi ks. Stefana Lubomirskiego i hr. Tomasza Zamoyskiego. Prawdopodobnie nieoficjalnie nalezat do niej réwniez
cadyk Magiet, ktéremu zalezato na utatwieniu podrézy zydowskim pielgrzymom.

Wiosng 1898 r. rozpoczeto budowe linii, przyjmujgc szerokos¢ toru 1000 mm. Roboty ziemne szty bardzo opornie, tak ze
dopiero w pazdzierniku "osiaggnigto" Piaseczno, a Gére Kalwarie w rok pdzniej. Paszkowski uzyskat od inz. Hussa
przyrzeczenie zamoéwienia na cegte z cegielni w Gotkowie, co "postawito na nogi" przedsiebiorstwo i juz w 1900 r. kolejka
gréjecka kursowata pomiedzy Warszawg a Goérg Kalwarig oraz docierata do Gotkowa. W tym czasie odkupiono réwniez
od Hussa koncesje na budowe linii od Gotkowa do Gréjca i Jasiefica. Z mysla o jej realizacji utworzono w 1911 r.
Towarzystwo Akcyjne Warszawskich Drog Zelaznych Podjazdowych z udziatem kapitatu belgijskiego, ktory objat
wiekszos¢ akcji. Pozwolito to przeprowadzi¢ wiele inwestycji, dokona¢ przebudowy istniejacych linii i zakupi¢ nowy tabor.
Budowe linii od Gotkowa do Grdjca i Jasienca rozpoczeto w 1912 r., ale napotkano na trudnosci i prace zaczely sie
przeciggaé. Uzyto do budowy linii wojska rosyjskiego, ktore potraktowato to jako ¢wiczenia, dokonujac tez pacyfikacji
niektorych wsi, ktérych mieszkancy nie chcieli zgodzi¢ sig, zeby linia przebiegata przez ich grunty.

W 1914 r. budowe ukohczono i pociggi zaczety kursowac pomiedzy Warszawg a Gréjcem, obstugujac réwniez cukrownie
"Czersk" w Jasiencu. W planach perspektywicznych zarzadu Towarzystwa byto przedtuzenie linii od Gréjca do Nowego
Miasta n/Pilicg i do Radomia. Zamierzano tez zelektryfikowac kolejke na catej trasie. Wybuch pierwszej wojny swiatowej
pokrzyzowat te plany, a wielu pracownikéw powotano do stuzby wojskowej w armii carskiej. Na wiosne 1915 r. kolejowe
wojska rosyjskie zaczety budowe toru od Gréjca w kierunku Nowego Miasta, gdyz zaszta potrzeba dowozu materiatow
wojskowych do linii frontu, ktéra przebiegata wzdtuz rzeki Pilicy. Wojsko wybudowato prowizoryczng linie az za
Mogielnice, ktéra jednak podczas odwrotu armii rosyjskiej w lipcu 1915 r. zostata zniszczona. Cofajgce sie wojska
wywozity technicznie sprawny tabor do Krut na Ukraine (gdzie znajdowata sie kolejka o szerokosci toru 1000 mm),
ewakuowano warsztaty na Stuzewcu a budynki spalono. Czego nie mozna byto wywiez¢ - zniszczono. W sierpniu 1915
r., po wkroczeniu wojsk niemieckich, przystgpiono do usuwania zniszczen. Okupacyjnym wtadzom niemieckim zalezato,
by jak najszybciej uruchomi¢ wszystkie kolejki waskotorowe i chetnie dostarczaty niezbedne materialy, jak szyny i
wszelkie akcesoria torowe, dawaty tez pierwszenstwo przy zakupie nowych parowozéw w fabrykach niemieckich. Na
kolejke grojecka, zeby jak najszybciej otworzy¢ ruch, Niemcy sprowadzili w 1916 r., pow6z Borsiga z tramwajow tédzkich
i 6 wagonow osobowych ciezkiego typu z kolei Wernigerode.

Poniewaz warsztaty kolejki wilanowskiej na stacji Belweder zostaty doszczetnie zniszczone, jak rowniez warsztaty kolejki
grojeckiej na stacji Stuzewiec, przeto zbudowano wspélne warsztaty dla obydwdch kolejek przy ulicy Putawskiej (tam
gdzie obecnie Supersam). Wyposazono je w najnowoczesniejsze narzedzia i obrabiarki sprowadzone z Niemiec.
Wykonywano tam gtéwne naprawy taboru wszystkich kolejek bedgcych w gestii Towarzystwa Warszawskich Drég
Zelaznych Podjazdowych. Od 1916 r. przybywat na kolejke gréjeckg nowy tabor zakupiony czesciowo w Niemczech
(parowozy), jak tez w wytwoérniach warszawskich, takich jak: Lilpop, Gostynski, Kosinski, Parow6z (wagony), a takze
przeprowadzono we wiasnych warsztatach odbudowe taboru uszkodzonego wskutek dziatarh wojennych. Przystgpiono




rowniez do odbudowy zniszczonej linii w kierunku Mogielnicy, gromadzgc jednocze$nie materiaty do budowy nowej linii
do Nowego Miasta. Odbudowang linie do Mogielnicy otwarto w 1917 r. rozpoczeto starania o zezwolenie na budowe linii
od Mogielnicy do Nowego Miasta i dalej do Radomia. Uzyskano tylko zezwolenie na pierwszy odcinek, gdyz Radom miat
zosta¢ potaczony z Warszawg normalnotorowg linig kolei panstwowej. Przystgpiono wreszcie do budowy linii od
Mogielnicy i po pokonaniu wielu przeszkéd w terenie, otwarto w 1924 r. linie do Brzostowca, a dopiero w dwa lata pézniej
doprowadzono kolejke gréjecka do Nowego Miasta. Akurat w tym czasie zarzad miasta Warszawy rozpoczat kampanie
przeciwko Towarzystwu skierowang w usuniecie kolejek z ulic miasta.

Kolejka gréjecka posiadata na terenie miasta 3,5 km linii, na odcinku od Placu Unii Lubelskiej wzdtuz ul. Putawskiej az do
granicy miasta w okolicach Stuzewca. Sytuacja sie komplikowata z uwagi na rozbudowe sieci tramwajow miejskich oraz
wzmagajgce sie nasilenie ruchu kotowego na ulicach. Wyrokiem sgdowym o natychmiastowej eksmisji z ulic miasta objete
zostaty w 1935 r. kolejki wilanowska i gréjecka. Po rozebraniu toru dowozowego w 1935 r. kolejka gréjecka zostata
skrécona najpierw do ul. Odynca, potem do ul. Ikara, az ustabilizowata swa stacje koricowg na wybudowanym w 1937 r.
Dworcu Warszawa Szopy (Dworzec Potudniowy) funkcjonujgcym az do 1970 r. Warsztaty z ul. Putawskiej przeniesiono
do Piaseczna, gdzie tez rozbudowano stacje weztowa. Zeby jednak mie¢ tzw. "okno na $wiat", zakupiono w Piasecznie
teren przy nowo zbudowanej linii normalnotorowej PKP z Warszawy do Radomia i wybudowano tam duzg stacje
towarowo-przetadunkows, styczng z kolejg hormalnotorowa.

Jak juz wspomniano, po przebudowie kolejki wilanowskiej na szeroko$¢ 1000 mm, potgczono jg z torami kolei gréjeckiej
w lwicznej, tworzac w ten sposéb ich sie¢. Do roku 1915 kolej gréjecka posiadata 16 parowozoéw, 36 wagondw osobowych
i 240 wagonéw towarowych. Podczas | wojny Rosjanie wywiezZli wszystkie parowozy i 30 wagonéw osobowych, a reszta
taboru zostata znacznie zdewastowana. W latach 1916-1939 braki taboru uzupetniono, a nawet zwigkszono liczbe
wagonow i wprowadzono do eksploatacji nowy rodzaj trakcji w postaci 13 wagonéw motorowych z silnikami spalinowymi,
eliminujgc czesciowo trakcje parowa.

Kampania wrzesniowa 1939 r. nie wyrzadzita zbyt wielkich szkdd, tak ze wkrétce po zakonczeniu dziatan wojennych
przywrécono normalny ruch jak przed wojna. Zwiekszyly sie znacznie przewozy pasazerskie i towarowe, gdyz wiadnie
kolejkg gréjeckg dowozono do Warszawy przez caty okres okupacji niemieckiej najwigcej ptodéw rolnych w postaci
okopowizny, tu tez odbywaly sie tzw. szmugiel zywnosci. W styczniu 1945 r. kolejka gréjecka byta w znacznym stopniu
zniszczona, a tabor cze$ciowo wywieziony na zachdod. Dzieki jednak wysitkowi pracownikéw przystgpiono do odbudowy
i juz w lutym 1945 r. do Warszawy dotart z Piaseczna pierwszy pocigg, a w maju tegoz roku przywrdécono ruch na
warszawskich ulicach. Wywieziony tabor czesciowo odzyskano, znajdujac go na kolejkach pomorskich, odbudowano
takze warsztaty w Piasecznie, ktére wéwczas pracowaty bardzo intensywnie, odbudowujgc zniszczony tabor.

W 1949 r. kolejka gréjecka przechodzi w gestie Polskich Kolei Panstwowych, ktére wprowadzajg swoje przepisy i sposéb
gospodarowania kolejka. Uzupetniono niedobory taboru, przesytajac nadwyzki z kolei pomorskich, zaréwno parowozéw
jak i wagonow towarowych. W latach 1950-1960 ciggty wzrost przewozow na kolejce gréjeckiej byt przyczyna, ze zaczeto
rozwaza¢ koncepcje potgczenia od stacji Goliany kolejki grojeckiej z kolejka rogowska do Biatej Rawskiej. Drugie
potaczenie zamierzano przeprowadzi¢ od Nowego Miasta do Rawy Mazowieckiej. Przedtem kolejka rogowska miata by¢
przebudowana z szerokosci 600 mm na 1000 mm. Zamierzano réwniez zmieni¢ bieg linii z Konstancina do Piaseczna.
Wszystkie te plany jednak upadty, gdyz nastapit spadek przewozéw. Tory kolejki gréjeckiej biegty w wielu miejscach
réwnolegle do szos, totez coraz bardziej zaczeto odczuwaé konkurencje wzmagajacego sie ruchu autobusowego i
samochodowego. Zaczat nastepowac coraz bardziej gwattowny spadek przewozéw pasazerskich, a pézniej i towarowych.
W 1952 r. zamknieto ruch do Konstancina, w 1968 do Jasienca, a w 1969 r. zawieszono ruch od Dabréwki do dworca
Potudniowego. Catkowita likwidacja linii nastgpita w maju 1971 r., kiedy to zamknigto trasy od Piaseczna do Dworca
Potudniowego, od Iwicznej do Wilanowa i od Piaseczna do Géry Kalwarii. Komunikacje przejety w petni autobusy i
samochody ciezarowe Panstwowej Komunikacji Samochodowej oraz samochody osobowe.

Kolej grojecka pozostata w stanie szczgtkowym na odcinku miedzy Piasecznem a Nowym Miastem, obstugujac jeszcze
ruch towarowy i osobowy. W potowie lat 70-tych wprowadzono trakcje spalinowg, kupujgc w Rumunii nowe lokomotywy
spalinowe o mocy 450 KM. Zastosowano tez wagony transportery do przewozenia wagonéw towarowych
normalnotorowych, dzigki czemu wyeliminowano prace przetadunkowe na stacji w Piasecznie.

Wprowadzenie jednak tych nowoczesnych srodkéw transportu wymagato przebudowy linii, budowli inzynieryjnych i
przebudowy zaplecza technicznego. W przeciggu 6-ciu lat wymieniono nawierzchnie typu Sredniego na typ ciezki,
przebudowano wszystkie mosty i wiadukty, wybudowano specjalng rampe dla transporteréw w Piasecznie. Réwniez
zaplecze techniczne przystosowano do obstugi lokomotyw spalinowych, przeszkalajgc odpowiednio zatoge warsztatu.
Caly ten gigantyczny wysitek nie wptynat jednak na wzrost przewozdéw pasazerskich, ktore ciggle malaty, a w latach 1980-
90 zaczely tez male¢ przewozy masy towarowej. Coraz gorsza frekwencja pasazeréw doprowadzita do catkowitego
zamkniecia przewozéw osobowych z dniem 1 lipca 1991 r. Zmiany polityczne i gospodarcze, jakie nastapity w Polsce po
1989 r., odbity sie rowniez na dziatalnosci kolei gréjeckiej. Odpadt gtéwny klient, jakim byto wojsko. Bocznice wojskowe
skasowano, a proby prowadzenia przewozoéw masy towarowej na zasadach wolnego rynku nie przyniosty rewelacyjnych
rezultatow. Kolej gréjecka miata coraz wiekszy deficyt i zdecydowano sie zamknaé catkowicie przewozy towarowe z dniem
1 wrzesnia 1996 roku. Kolej jednak wpisano do rejestru zabytkéw i prowadzi ona do dzis dziatalno$¢ komercyjna,
uruchamiajgc pociggi na zamoéwienie, przede wszystkim grup turystycznych i obstugujgc imprezy okolicznosciowe.



