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Wprowadzenie

Wynalazek kolei zrodzit si¢ juz ok. XV w. z potrzeby
transportu wewnetrznego w gornictwie. Rewolucja prze-
myslowa w Anglii sprawita, ze prymitywne, drewniane
drogi szynowe wyszly na powierzchni¢ ziemi, taczac —
juz jako drogi zelazne — kopalniane szyby z koksowni-
kami, hutniczymi piecami czy nabrzezami portowymi
(gdyz podstawowym $rodkiem transportu masowego
byla wéwczas zegluga). Wymagania przemystu motywo-
waty wynalazcdw i konstruktorow do stalego ulepszania
tego srodka transportu. Utatwiajac przewoz wegla i rud,
kolej stata si¢ wkrétce sama czynnikiem napgdowym
przemystu cigzkiego. W miar¢ rozwoju linii, taczacych
si¢ stopniowo w sie¢ kolejowa, oraz przystosowania ko-
lei rowniez do przewozu pasazerow wplyw jej objat takze
inne sfery zycia gospodarczego i spotecznego. Kolej po-
budzata wzrost ludnosciowy obstugiwanych miejscowo-
$ci, a w niektorych przypadkach byta wrecz czynnikiem
miastotworczym. Podobnie jak wokot zaktadéw przemy-
stowych rozwijaty si¢ osady robotnicze, przeksztalcajace
si¢ z czasem w miasta, tak i przy weztach kolejowych
badz to lokowano osiedla pracownicze planowo zabudo-
wywane przez zarzad kolei, badz to powstawaty z inicja-
tywy prywatnej skupiska domow mieszkalnych personelu
stacyjnego. Na terenie Polski do najwiekszych tego typu
zalozen przestrzennych, powstatych w szczerym polu
dzieki ulokowaniu w danym miejscu stacji weztowej,
rozrzadowej lub granicznej, naleza przyktadowo: Krzyz
Wielkopolski, Brochéw (obecnie dzielnica Wroctawia),
Wegliniec, Nowe Skalmierzyce, Zbaszynek, Karsznice
(obecnie dzielnica Zdunskiej Woli).

Do grona miast, ktore swag obecng range zawdzigcza-
ja kolei 1 ktore konsekwentnie identyfikujg si¢ z tradycja
kolejarska, nalezg tez Koluszki, cho¢ liczba budynkéw

wzniesionych tutaj przez zarzady kolejowe jest stosunko-
wo skromna, nawet jak na warunki bylego zaboru rosyj-
skiego. Nie architektura jednak czyni Koluszki miejscem
wyjatkowym w naszym regionie, ale ciekawa i skompli-
kowana historia powstania tego wezta kolejowego, ktory
przez lata rozrost sie¢ do zespolu dwdch stacji, niegdy$
rozrzagdowych, ze wspolpracujgcymi stacjami przedwe-
ztowymi i skomplikowanym uktadem tgcznic oraz bocz-
nic przemystowych i wojskowych.

Echa przesztosci stacji w Koluszkach przewijaty sie
jeszcze kilkadziesiat lat temu w zakorzenionych w tra-
dycji pokolen wyrazeniach, uzywanych przez starszych
kolejarzy. Dzi$ §wiadkami tej historii pozostajg nieliczne
dokumenty, w ktorych spotykamy np. zapisane w urze-
dowym pisSmie z 1972 r. stwierdzenie, Ze ,kanalizacja
biegnie po stronie wiedenskiej wzdtuz peronu 3 (...) pro-
simy (...) o pilne oczyszczenie trasy kanalizacyjnej i stu-
dzienek kontrolnych (...) od strony t6dzkiej™'. Te relikty
przesztosci obecnie juz praktycznie zanikty, dlatego war-
to na podstawie dokumentéw archiwalnych i literatury
zebraé, utrwali¢ i przypominaé kolejowa historie Kolu-
szek. To bowiem, co w historii koluszkowskiej stacji jest
najciekawsze — styk linii normalno- i szerokotorowych
trzech odrgbnych towarzystw kolejowych — pozostato
dzi$ juz tylko w archiwach.

Opracowaniem tym wpisujemy si¢ jednoczes$nie
w obchody jubileuszu 175-lecia otwarcia dla ruchu pu-
blicznego pierwszego odcinka Drogi Zelaznej Warszaw-
sko-Wiedenskiej — na trasie tej kolei znalazty si¢ rowniez
Koluszki.

' Pismo Biura Inwestycji CDOKP do Zarzadu Drogowego, znak BI6-
-209/5b-4/72 z wrzesnia 1972 1.



Wstep

Wezel kolejowy w Koluszkach nie doczekal sie
osobnych, poswieconych tylko jemu opracowan ksigz-
kowych. Historiografia polskiego kolejnictwa pomija
szczegbty uktadu przestrzennego i praktycznego funk-
cjonowania stacji Koluszki, ograniczajac si¢ do ogodl-
nikowych wzmianek o niej i do wyrywkowych danych
statystycznych. Z najwazniejszych opracowan wymien-
my tu Jana Blocha Wphw drog zelaznych na stan ekono-
miczny Rosji (1878—1880), Henryka Hilchena Historye
drogi zelaznej warszawsko-wiedenskiej (1912), Ryszar-
da Kotodziejezyka i in. Studia z dziejow kolei zelaznych
w Krolestwie Polskim (1970), Andrzeja Paszke, Michata
Jerczynskiego 1 Stanistawa Koziarskiego /50 lat Drogi
Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej (1995), Marcina Me-
dynskiego Miasto kolejarzy nad Kamienng (2007). We-
ztowi kolejowemu w Koluszkach znacznie wigcej miej-
sca niz w wymienionych publikacjach poswigcita Zofia
Kladzinska w swojej monografii miasta Dzieje Koluszek
(2006), cho¢ niektore zawarte tam informacje o charakte-
rze technicznym nie sg $ciste. Przyczyna zdawkowego lub
niepetlnego potraktowania stacji Koluszki jest jednak nie
tylko syntetyczny czy ukierunkowany na inne zagadnie-
nia charakter wymienionych publikacji, ale i szczuptosé
dostepnego zasobu archiwalnego. Dokumentacja aktowa
kolei funkcjonujacych w ramach Imperium Rosyjskiego
na terenie bytego Krélestwa Polskiego zostala w koncu
1914 r. w wigkszo$ci ewakuowana wraz z personelem
kolejowym i taborem do Rosji. Reszta przez kolejne lata,
tracgc swa przydatnos¢ dla biezacych potrzeb eksploata-
cji kolei, ulegla stopniowo zniszczeniu lub rozprosze-
niu. Niewielka cze$¢ akt, liczaca kilka tysigcy jednostek
archiwalnych, zostala po Il wojnie $wiatowej zwrdco-
na z archiwow radzieckich i stanowi dzi$§ podstawowy,
cho¢ wysoce niekompletny material do badan nauko-
wych, przechowywany w Archiwum Panstwowym m.st.
Warszawy. Jego cennym uzupetnieniem jest, zachowany
niestety rdwniez fragmentarycznie, zbior drukowanych
sprawozdan rocznych zarzagdéw kolejowych towarzystw
akcyjnych. Przechowywane w Bibliotece Uniwersytetu
Warszawskiego druki nie obejmuja niestety lat kluczo-
wych dla dziejow stacji Koluszki, a ponadto ze wzgledu

na swoj charakter finansowo-handlowy nie przedstawiaja
catoksztattu dziatalnosci inwestycyjnej poszczegolnych
kolei. Ponadto trzeba mie¢ na uwadze, ze informacje za-
warte w oficjalnych sprawozdaniach statystycznych by-
waja niespojne i obarczone btgdami — czy to zwyklymi
omytkami, czy tez przektamaniami wynikajacymi z nie-
rzetelnosci autorow.

Poza wspomnianymi zespotami akt (Droga Zelazna
Fabryczno-Lodzka, Kolej Deblin —Dgbrowa, Droga Ze-
lazna Warszawsko-Wiedenska), gdzie znajduje si¢ po-
kazny zbidr planéw sytuacyjnych i dokumentacji bu-
dynkow, szczatkowa jest tez niestety ikonografia kolei
w Koluszkach. Najwczesniejszy zbidr fotografii zacho-
wany jest w Archiwum Panstwowym w Lodzi (zespdt
Komisja Szacunkowa Miejscowa w Lodzi) i przedstawia
zniszczenia obiektow stacyjnych w 1914 r. Fotografie
i plany z pdzniejszego okresu zachowaty si¢ pojedyncze,
przewaznie w zbiorach prywatnych.

Wobec niedostatku zrddel pierwotnych wazna rolg
w odtwarzaniu dziejow wezta koluszkowskiego musi
odegra¢ Oowczesna prasa. Niestety, nie jest to zrédto
w petni obiektywne i wiarygodne, bowiem dwczesne no-
tatki prasowe opieraty si¢ czesto na informacjach zasty-
szanych i niesprawdzonych. Ponadto miaty niejednokrot-
nie charakter publicystyczny 1 wyrazaly osobiste opinie
autora, nie zawsze usprawiedliwione, a najczgsciej kry-
tyczne. Odpowiednia retoryka miata wywotaé efekt za-
mierzony przez redakcje czasopisma, stad wielokrotnie
w publikacjach prasowych dotyczacych brakéw kolusz-
kowskiego dworca przypisywano stacji wieksze znacze-
nie w przewozach kolejowych, niz miata ona faktycznie.

Do dziejow najnowszych wezta kolejowego w Ko-
luszkach (po 1945 r.) paradoksalnie nie mamy istotnie
wigkszego zasobu archiwalidw. Biezgca dokumentacja
techniczna wytwarzana przez jednostki organizacyj-
ne PKP jest sukcesywnie brakowana, a ta, ktora zosta-
fa przekazana do centralnego Archiwum Zaktadowego
PKP S.A. w Sosnowcu, pozostaje na razie niedostepna do
badan. Pojedyncze dokumenty znajduja si¢ w podrecz-
nych archiwach poszczego6lnych jednostek organizacyj-
nych Grupy PKP i te zostaly wykorzystane w niniejszej



pracy. Istotnym zrédtem informacji okazata si¢ ponadto
prasa branzowa (jej wykaz zamieszczono w zataczniku
bibliograficznym) oraz ogloszone drukiem zestawienia
statystyczne pracy eksploatacyjnej PKP. Wykorzystano
ponadto urzedowe (publikowane w formie ksiazkowej
i dostepne dla podroznych) oraz stuzbowe rozktady jaz-
dy pociagdw, jak réwniez rozktady drukowane przez pry-
watnych wydawcoéw w prasie lub osobnych broszurach.
Nalezy oczywiscie pamigtaé, ze w okresie obowigzywa-
nia poszczegolnych rozktadéw jazdy mogly nastepowac
zmiany w kursowaniu pociggdw, regulowane doraznymi
zarzadzeniami i w druku nieuwidocznione. Przytoczone
w ksigzce dane o ruchu pociggdw opracowane na pod-
stawie rozkladow jazdy nalezy traktowac jako w pewne;j
mierze przyblizone, obrazujace ogolng sytuacje w wezle
koluszkowskim, bowiem cz¢$¢ pociagéw kursowala tyl-
ko w wybrane dni tygodnia lub w pewnych okresach roku
(np. w sezonie wakacyjnym).

Publikacja, ktora oddajemy do rak Czytelnikow, jest
zmieniong i znacznie rozszerzong oraz wzbogacong o do-
datkowe ilustracje wersja trzyczesciowego artykutu Au-
tora, opublikowanego w 2016 r. w miesieczniku ,,Swiat
Kolei” (numery 9, 10 i 11) pt. Historia wezia kolejowe-
go Koluszki — Stotwiny 1 stanowi dzi$ najobszerniejsze
opracowanie kolejowych dziejow Koluszek. Najnowsza
publikacja poswigcona dziejom miasta, Historia Kolu-
szek 1386—1949 Adriana Kuta i Jacka Winkla (Koluszki
2019), w zakresie dziejow tutejszego wezta kolejowego
do 1939 1. nie przynosi nowych informacji, poniewaz nosi
oczywiste cechy plagiatu i zawiera gtownie skopiowany
w obszernych fragmentach artykut ze ,, Swiata Kolei” nr 9

1 10 (co osobom nieznajacym tekstu oryginalnego z wy-
mienionego czasopisma moze blednie sugerowac wtorny
charakter niniejszej pracy; rOwniez zamieszczone w mo-
nografii Kuta i Winkla ilustracje archiwalne nie pochodza
bezposrednio ze zrddel, ale ze wspomnianego artykutu).
Nowe fakty dotyczace wezta koluszkowskiego Autorzy
Historii Koluszek 1386—1949 zebrali natomiast dla okre-
su Il wojny swiatowe;j.

Szerokie pole do przysztych badan naukowych nad
dziejami koluszkowskiego wezta kolejowego otwiera si¢
w archiwach ukrainskich i rosyjskich, ktdrych zasob jest
jak dotad stabo zbadany 1 wykorzystany (w dotychczaso-
wych publikacjach m.in. przez Ryszarda Kotodziejczy-
ka). By¢ moze wowczas histori¢ stacji bedziemy mogli
opisa¢ ponownie, doktadniej i petnie;.

Opracowanie zostalo zasadniczo ujete w ukladzie
chronologicznym z podziatem na wyodr¢bnione w cza-
sie okresy istotnych zmian w uktadzie przestrzennym
i funkcjonowaniu zespotu stacji Koluszki — Stotwiny.
Dla wigkszej czytelnosci wywodu do osobnych podroz-
dzialéw, nastepujacych po opisie zmian w infrastruktu-
rze stacji, zostaly wyodrgbnione analizy ruchu pociagdéw
opracowane na podstawie dostepnych rozktadow jazdy.
Maja one charakter syntetyczny i oczywiscie nie wyczer-
puja zagadnienia, ktdre przy szczegdtowym opracowaniu
zdominowatoby gldwny watek pracy.

Autor i Wydaweca licza rowniez na odzew Czytelni-
kéw, ktorym beda wdzieczni za podzielenie si¢ wspo-
mnieniami czy udostepnienie rodzinnych pamigtek — do-
kumentow, fotografii itp. z mysla o kolejnym wydaniu
ksigzki.



Koluszki na linii
Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej

Kolej (juz woweczas ,,zelazna”) dtugo byla cieka-
wostka techniczng w zaglebiach przemystowych Anglii.
Uruchomienie pierwszego parowozu przez Trevithicka
(1804), pierwszej kolei towarowej uzytku publicznego
(Surrey Iron Railway, Anglia, 1803)%, nawet pierwszej
publicznej kolei parowej (Stockton — Darlington, Anglia,
1825) nie wywotaty poczatkowo odzewu w Krodlestwie
Polskim. Zwycigski pochdd parowej kolei zelaznej na
kontynent europejski zaczat si¢ dopiero po 1830 r., kie-
dy w Anglii z sukcesem rozpoczeto eksploatacje pierw-
szej linii pasazersko-towarowej obstugiwanej wytacznie
trakcjg parowa (Liverpool — Manchester). Pierwsze linie
kolei parowych uruchamiano w Europie w latach 1835
(Belgia, Niemcy), 1837 (Austria, Rosja), 1839 (Wtochy).
Kiedy w Niemczech snuto plany stworzenia europejskiej
sieci kolejowej (Friedrich List, 1833), a na pruskim wow-
czas Slasku podejmowano w 1836 r. projektowanie li-
nii z Wroctawia do Otawy (pierwszy etap planowanego
od 1816 r. polaczenia z gornoslaskim zaglgbiem prze-
mystowym), w Krélestwie Polskim réwniez rodzity si¢
podobne idee’. Juz na przetomie 1833 i 1834 r. Henryk
hr. Lubienski — wiceprezes Banku Polskiego (instytu-
cji powotanej w 1828 r. dla finansowego 1 organizacyj-
nego wspierania rozwoju przemystu i komunikacji) —
oraz kupiec i przemyslowiec Piotr Steinkeller wystapili
z pomystem budowy linii kolejowej taczacej Warszawe
z rozwijajacym si¢ dzigki inicjatywie Banku Polskiego
Zaglebiem Dabrowskim i dalej z budowana na terytorium
Austrii trasg z Wiednia do Krakowa i Bochni (stad p6z-
niejsza nazwa: Droga Zelazna Warszawsko-Wiedenska)*.

2 Idea kolei uzytku publicznego polega na zagwarantowaniu przewozu
0sob lub towaréw kazdej osobie, ktora uisci stosowna optate, z gory
okreslong w jednolitej dla wszystkich klientow taryfie. Przeciwien-
stwem byly przedsigbiorstwa uzytku prywatnego, stuzace tylko ich
wilascicielowi i udostgpniane wybranym klientom na podstawie uzna-
niowych, dwustronnych umow.

3 E. Obst, H. Freymark, Die Grundlagen der Verkehrsentwicklung Schle-
siens und die Entstehung des Schlesischen Eisenbahnnetzes, Breslau
1942, s. 38-40; Friedrich List und die Leipzig-Dresdner Eisenbahn,
[w:] Bahnhofs- und Volksfest Riesa. 150 Jahre erste Deutsche Ferne-
isenbahn Leipzig — Dresden, Berlin 1989, s. 5-6.

4 A. Paszke, M. Jerczynski, S.M. Koziarski, 150 lat Drogi Zelaznej War-
szawsko-Wiedenskiej, Warszawa 1995, s. 19-21, 24.

Opracowanie koncepcji przebiegu trasy zlecono dwom
inzynierom: Inspektorowi Generalnemu Komunikacji
Wodnych i Ladowych Tadeuszowi Urbanskiemu i Na-
czelnemu Inzynierowi Banku Polskiego Stanistawowi
Wysockiemu. Opracowania byty gotowe na poczatku
1835 1. Oba opieraly si¢ na wykorzystaniu rzezby terenu
(wododziatéw i dolin rzecznych) dla uzyskania mozliwie
fagodnego profilu linii, przy czym projekt Urbanskiego
byt zblizony do dzisiejszego przebiegu Centralnej Ma-
gistrali Kolejowej (CMK), natomiast koncepcja Wysoc-
kiego po kolejnych modyfikacjach zostata przyjeta do
realizacji 1 odpowiadata dzisiejszemu przebiegowi linii
Warszawa — Sosnowiec®. Celem budowy linii byto przede
wszystkim potaczenie stolicy z Zaglgbiem, w naturalny
sposob przez Piotrkow 1 Czestochowe oraz z przyczyn
politycznych (rezydencja cesarska) przez Skierniewi-
ce, natomiast przebieg w rejonie Lodzi nie byt wyraz-
nie zdeterminowany. Okoliczne osady przemystowe byty
zatozone stosunkowo niedawno: prywatne w Ozorkowie
(1807), Lasocinie pod Brzezinami (1815), Aleksandro-
wie (1817), Zdunskiej Woli i Poddgbicach (1819), Kon-
stantynowie (1821), Tomaszowie (1823), natomiast rzg-
dowe m.in. w Zgierzu, Dabiu, Lodzi (1821), Uniejowie
(1823), Leczycy, Rawie, Pabianicach i Szadku (1824)°.
Mimo, ze w 1835 . LodZ 1 Zgierz byly juz miastami szyb-
ko rozwijajacymi si¢ i zwigkszajacymi liczbe ludnosci,
mozna przypuszczaé, ze projektantom linii £6dz nie wy-
dawata si¢ wowczas na tyle perspektywiczna i gorujaca
nad okolicznymi miastami, aby kierowa¢ ku niej lini¢
kolejowa kosztem znacznego jej wydtuzenia. Tras¢ kolei
wytyczono przez Rogdéw oraz przez Rokiciny, skad byta
porownywalna odlegto$¢ drogg do Lodzi i Tomaszowa.
Gdy przystegpowano do prac budowlanych, £6dz byla
juz wprawdzie drugim pod wzgledem liczby ludnosci

5 A. Karpinski, Stanistaw Wysocki — projektant i budowniczy Drogi Zela-
znej Warszawsko-Wiedenskiej, Warszawa b.r.w. s. 9—13.

K. Dumata, Geneza form przestrzennych miast przemystowych w Kro-
lestwie Polskim, [w:] H. Imbs (red.), Miasto i kultura polska doby prze-
myslowej. Przestrzen, Wroctaw—Warszawa—Krakow—Gdansk—.6dz 1988,
s. 111-112.
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miastem w Krolestwie Polskim, a od 1841 r. formalnie
miastem gubernialnym, ale pierwotnych planéw juz to
nie zmienito.

Na odcinku pomiedzy Rogowem a Rokicinami zna-
lazta si¢, podobnie jak szereg innych, rowniez wie$ Ko-
luszki. Nie planowano tu budowy stacji ani mijanki, gdyz
zgodnie z dwczesng praktyka odlegto$¢ pomiedzy stacja-
mi wyznaczano na ok. 15 km. Koluszki byly woéwczas
niewyrozniajacym si¢ majatkiem ziemskim, lezacym co
prawda na historycznym trakcie torunsko-lubelskim, ale
nie dysponujacym potencjatem uzasadniajacym budowe
tu przystanku kolejowego.

Oddawanie do eksploatacji kolejnych odcinkow li-
nii postgpowato od strony Warszawy. Do Pruszkowa
pierwszy pociag dotart 28 listopada 1844 r., regularny
ruch otwarto jednak dopiero 15 czerwca 1845 r. do Gro-
dziska. Pierwszego listopada pociagi dojezdzaty juz do
Rogowa i Lowicza. Odcinek Rogéw — Piotrkéw Kolei
Warszawsko-Wiedeniskiej (dalej: DZWW) zostat uro-
czyscie otwarty 7 pazdziernika 1846 r. i oddany do ru-
chu publicznego cztery dni pdzniej. Poczatkowo pociagi
z Warszawy do Piotrkowa kursowaty trzy razy w tygo-
dniu: w niedziele, wtorki i czwartki, a wracaty nastepne-
go dnia. Po otwarciu odcinka do Czg¢stochowy (1 grud-
nia 1846) ruch odbywat si¢ juz codziennie’. Pierwszego
kwietnia 1848 r. linia gtdéwna osiagnela stacje Granica we
wsi Macki (dzi$ Sosnowiec Maczki), skad tory prowadzi-
ly do stacji Szczakowa Kolei Krakowsko-Goérnoslaskie;j,
juz w zaborze austriackim.

Niestety, nie zachowaly si¢ sprawozdania zarzadu
DZWW z lat 18491856, w zwiazku z czym data po-
wstania przystanku lub mijanki w Koluszkach pozostaje
nieznana. Rozktady jazdy w latach 50. XIX w. nie wy-

mieniaja tu ewentualnego miejsca zatrzymania pociaggow

7 A.Paszke, 150 lat Drogi Zelaznej..., op. cit., s. 74-76.

pasazerskich. W zachowanych sprawozdaniach rocznych
zarzadu DZWW Koluszki pojawiaja sie po raz pierw-
szy w raporcie za 1861 r. jako przystanek, wyposazony
w 192 m (90 sazeni)® ,,kolei bocznej™. Torem bocznym
nazywano wowczas dodatkowe tory stacyjne, natomiast
»kolejami bocznymi” okreslano raczej bocznice zakta-
dowe, zapis ten zatem sugeruje, ze w Koluszkach byt
przystanek osobowy z bocznicg dla obstugi ruchu towa-
rowego. W sprawozdaniu za rok nastgpny wspomniano
natomiast, ze ,,ceglta doborowa” na budowe parowozow-
ni i budynkéw administracyjnych w Warszawie zostata
sprowadzona z Koluszek, co wskazuje na cegielni¢ jako
uzytkownika tamtejszej bocznicy czy raczej toru tadun-
kowego. Wedlug rozktadu jazdy Kolei Warszawsko-
-Wiedenskiej wprowadzonego od 15 sierpnia 1865 r.,
a wigc jeszcze przed uruchomieniem linii do Lodzi, przez
Koluszki przejezdzato w ciggu dnia tacznie 10 pociggow
osobowych, towarowych i mieszanych, ale zaden z nich
si¢ tu nie zatrzymywat'’. Mozna wigc przypuszczaé, ze
obstuga bocznicy odbywala sie tylko w razie zapotrze-
bowania, a nie byto tu wyznaczonego rozktadowego po-
stoju zadnego pociaggu. To jednak tylko przypuszczenie,
bowiem w taki sam sposdb oznaczono w tym rozktadzie
szereg innych przystankow (Wtochy, Brwinow, Krez-
ce, Wolborka, Rozprza, Kaminsk, Rudniki, Kozieglowy,
Zarki), z ktorych niektére dopiero pdzniej rozwinety sie
do rangi stacji.

8 Oweczesna tradycyjng miarg dlugosci w Polsce byt sazen [polski], od-
powiadajacy 1,728 m. Powszechng miarg urzgdowa pod zaborem rosyj-
skim stat si¢ sazen [rosyjski], liczacy 2,133 m. Dla uniknigcia pomytek
sazen rosyjski okreslano zwykle jako sazen (pisownia fonetyczna na-
zwy rosyjskiej; np. dwa saznie [polskie], ale dwa sazenie [rosyjskie])
— przyp. aut.

Sprawozdanie Zarzadu Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej (dalej
w skrécie: Sprawozdanie DZWW) za rok 1861 s. 5.

Rozkiad Jazdy dla stuzby Drég Zelaznych Warszawsko-Wiedenskiej
i Warszawsko-Bydgoskiej wprowadzony od dnia 15 sierpnia 1865 r.



Powstanie stacji weztowej

Do roku 1848 przemystowa L.6dz osiggneta ponad
20 tys. mieszkancow i stata si¢ pod tym wzgledem dru-
gim po Warszawie miastem Krélestwa Polskiego. Komu-
nikacje pasazerska z Rokicinami zapewnialy kursujace
dwa razy dziennie konne omnibusy. Transport drogowy
towaréw ze stacji DZWW odlegtej od miasta o 28 km
byt czasochtonny i uciazliwy, a ponadto wymagat przeta-
dunku, totez przemystowcy i kupcy tdédzcy zaczeli zabie-
gac¢ o stworzenie polaczenia kolejowego Lodzi z ,,wie-
denka”. W potowie lat 50. XIX w., kiedy planowano
oddanie linii w dzierzawe kapitatowi prywatnemu, ktory
miatby jednoczesnie zrealizowac potaczenie jej z siecig
kolejowa Prus pod Katowicami i pod Toruniem, repre-
zentujacy interesy miejscowego przemystu prezydent
Lodzi Franciszek Traeger probowat w 1858 r. naklonié
zarzad ,,wiedenki” do wytrasowania nowej linii z Roki-
cin lub Rogowa przez L.6dz, Zgierz, Ozorkdw, Leczyce
i Kro$niewice. Nie mialo to szans powodzenia, gdyz dla
ruchu tranzytowego najbardziej uzasadnione ekonomicz-
nie byto przedtuzenie linii z Lowicza do granicy pruskie;.
Kolejne inicjatywy z lat 1861 (Geyer, Moes, Scheibler,
Peters, Grohmann i Heintzel) 1 1863 (Jabtkowski) wska-
zywaly zawsze Rokiciny lub Rogéw jako projektowany
punkt wyprowadzenia linii w kierunku Lodzi". Teraz
jednak problemem stata si¢ rosyjska doktryna wojenna,
zgodnie z ktdra tereny na zachdd od Wisly powinny by¢
pozbawione dogodnych drog komunikacyjnych, stano-
wigc przedpole utrudniajgce marsz nieprzyjacielskich
(czyli pruskich) wojsk. Budowa biegnacego ku granicy
pruskiej odgatezienia od ,,wiedenki”, bedacej wowczas
pod wplywem kapitatu niemieckiego i posiadajacej eu-
ropejska szeroko$¢ torow, byta tym bardziej niepozada-
na, ze Prusy intensywnie zabiegaty o przedtuzenie Kolei
Wroctawsko-Warszawskiej (Breslau-Warschauer Eisen-
bahn-Gesellschaft) z granicznego Wieruszowa (a scislej
— z potozonego po pruskiej stronie granicy Podzamcza)

przez Sieradz do Lodzi".

" L. Skura, Przedsigbiorca kolejowy Jan Gotlib Bloch (1836-1902), [w:]
R. Kotodziejezyk (red.), Studia z dziejow kolei zelaznych w Krolestwie
Polskim (1840-1914), Warszawa 1970, s. 193-195.

12 M. Krzysica, Rola czynnikéw wojskowo-politycznych w budowie kolei
zelaznych w Krdlestwie Polskim, [w:] R. Kotodziejezyk (red.), Studia
z dziejow..., op. cit., s. 12-16, 29, 34-35.

Tym niemniej juz w 1864 r. grupa przemystowcow,
reprezentowana przez Jana Gottlieba Blocha, zlozyta do
namiestnika b. Kroélestwa Polskiego kolejny wniosek
o wydanie zgody na roboty przedwstepne dla projekto-
wanej linii z Rogowa lub Rokicin do Lodzi. Sktad komi-
tetu inicjatywnego, w ktérym dominowali przedsiebiorcy
kaliscy, nie pozostawial ztudzen co do rzeczywistych za-
miar6w — kontynuacji linii w kierunku Kalisza, na ktory
rosyjskie wladze wojskowe kategorycznie nie zgadzaty
sig, jednak zabieg taktyczny polegajacy na ograniczeniu
wniosku do krétkiej odnogi od ,,wiedenki” do Lodzi od-
niost oczekiwany skutek'®. Ukaz carski z 30 lipca 1865 r.
zezwalal na utworzenie spétki akcyjnej Drogi Zelaznej
Fabryczno-Lodzkiej (dalej: DZFL) dla budowy linii od
kolei wiedenskiej w kierunku Lodzi, a umowe nadawcza
podpisano 26 sierpnia. Argumenty techniczne i gospo-
darcze (a by¢ moze takze i inne, gdyz J. Bloch byl do-
brze ustosunkowany w rosyjskich kotach rzadowych')
musiaty by¢ bardzo przekonujace, skoro Rosja zgodzita
si¢ na zastosowanie na tej linii toru o szerokosci europej-
skiej, takiego samego jak na ,,wiedence”, co umozliwiato
bezprzetadunkowe transporty surowcow ze Slaska i Za-
gltebia do Lodzi oraz wywoz towaréw do Warszawy lub
granicy pruskiej czy austriackiej.

Umowa nadawcza DZFL nie precyzowata punktu po-
czatkowego linii do Lodzi, wskazujac jedynie stacje Ro-
gow 1 Rokiciny lub odpowiedni punkt pomigdzy nimi'’.
Trasa z Rokicin byla juz od ponad dwoch lat przed-
miotem studiow i1 zabiegdw réznych grup interesantow,
jednak akcjonariusze nowej spotki zdecydowali si¢ na
Koluszki prawdopodobnie ze wzgledu na nizsze ceny
gruntow i rzadsza zabudowe wzdtuz planowane;j trasy niz
przy ruchliwym trakcie rokicinskim, a takze nieznacznie
mniejszg odlegto$¢ do Lodzi niz z Rokicin. Natomiast
trasa z Rogowa napotykataby na znaczne trudnosci tech-
niczne w pagorkowatym terenie i bytaby znacznie droz-
sza, dlatego juz na wstepie zostata odrzucona. Pewnym

argumentem moglo by¢ istnienie w Koluszkach tadowni

13 J. Bloch, Wplyw drég zelaznych..., op. cit., s. XVIII-XX.

4 L. Skura, Przedsigbiorca kolejowy..., op. cit., s. 200; M. Medynski,
J. Krauze, Miasto kolejarzy nad Kamienng, Skarzysko-Kamienna 2007,
s. 25.

15 Dziennik Praw” T. 63, 1865, s. 293-295.



W celu zrozumienia historii i rozplanowania prze-
strzennego we¢zlow kolejowych na terenie Krolestwa
Polskiego konieczne jest przypomnienie i wyjasnienie
podstawowych faktow zwigzanych z uksztalttowaniem
si¢ standardow szerokosci toréw kolejowych (czy-
li odlegtosci miedzy wewngtrznymi powierzchnia-
mi gléwek szyn). Przez ok. 200 lat kopalniane i inne
przemystowe drogi szynowe nie miaty ujednoliconej
odlegtosci migdzy stuzacymi za szyny drewnianymi
belkami, od co najmniej XVII w. okuwanymi zelazny-
mi ptaskownikami czy pézniej zeliwnymi profilami
(Reynolds, Anglia, 1767; Curr 1776). W 1789 r. wy-
naleziono szyne grzybkowa wspolpracujaca z kotami
z obrzezami (Jessop, Anglia), a w 1830 r. jej odmia-
n¢ znang do dzi§ — szyne szerokostopowsa (Steven,
USA, po nim Vignoles, Anglia, 1836)'°. Wzajemna
odleglos¢ tokow szynowych wcigz nie byta znorma-
lizowana, kazdy przedsigbiorca i zatrudnieni przez
niego konstruktorzy budowali tory wedhug wtasnych
koncepcji. W kopalniach ze wzgledu na ograniczony
przekrdj chodnikéw dominowaty koleje waskotorowe,
natomiast do transportu powierzchniowego wigkszych
ilosci tadunkoéw budowano tory szersze. Pewng ogdlng
wskazowka dla zakresu rozpatrywanych wielkosci byt
rozstaw kot Owcezesnych pojazdow zaprzegowych, wy-
ksztatcony jeszcze w czasach rzymskich i wynoszacy
w Anglii 5 stop. Pierwszy parowdz Trevithicka poru-
szal si¢ po torze szerokosci 3 stop, maszyna Williama
Hedleya (1813) — 5 stop, Robert i Georg Stephenso-
nowie poczatkowo stosowali na budowanych przez
siebie kolejach tory szerokosci 4 % stopy (1422 mm),
jednak na kolei Stockton — Darlington (1825) zasto-
sowali przy niezmienionym rozstawie kot parowozoéw
tor szerszy o pét cala dla zmniejszenia tarcia'’”. W ten
sposob powstala ,,stephensonowska” szerokos¢ toru
1435 mm. Poniewaz bracia Stephensonowie stali si¢
szybko znanymi producentami parowozdéw, ich stan-
dard stopniowo rozpowszechniat si¢ — nie tylko droga
przystosowania toru do nabywanych lokomotyw, ale
1 poprzez zwykte nasladownictwo. Konstrukcja ko-
lei zelaznych nie byta w latach 20. i na poczatku lat
30. XIX w. znormalizowana, nie istnialy podreczniki,
budowa nowych linii opierala si¢ na podpatrywaniu

16 A. Pawtowski, Powstanie i rozwdj kolejnictwa w Anglii, ,,Inzynier Ko-

lejowy” nr 8-9/1926, s. 204-205.

17 C. Groome, Parowozy, [thum. J. Majszczyk], Ozaréw Maz. 2011, s. 19.

sprawdzonych wzorcéw. Dopiero w 1846 r. parlament
angielski przyjat jako podstawowa szerokos¢ toru
1435 mm dla Anglii i 1600 mm dla Irlandii. W Europie
Zachodniej powszechnie stosowano na wzor angielski
tory szerokosci 1435 mm. W Stanach zjednoczonych
oprocz tordw szerokoscei ,,stephensonowskiej” budo-
wano tez powszechnie tory S5-stopowe (1524 mm)
1 wiele innych.

Inicjatorzy budowy i projektanci Kolei Warszaw-
sko-Wiedenskiej (Piotr Steinkeller i Stanistaw Wy-
socki) osobiscie zapoznawali si¢ z budowg kolei an-
gielskich i austriackich, Henryk i Tomasz Lubienscy
mieli tez kontakty z belgijskim producentem paro-
wozow Johnem Cockerillem. Nic wigc dziwnego, ze
europejska szerokos¢ toru 1435 mm zostata przyjeta
dla projektowanej linii i nie wywolywata zadnych
kontrowersji. W tym czasie w Rosji istniata dopiero
jedna linia kolejowa — z Petersburga do Pawtowska,
majaca tor szerokosci 6 stop (1829 mm). Dla ko-
lejnej linii, magistrali Petersburg — Moskwa, budo-
wanej w latach 40. XIX w. przy udziale inzynierow
amerykanskich, wybrano szerokos$¢ 5 stop, uwazang
za korzystniejsza z technicznego punktu widzenia.
W tym samym standardzie (przyjetym w Rosji ofi-
cjalnie dopiero ok. 1860 r.) zaczeto budowaé koleje
Warszawsko-Petersburskg 1 Battycka, podczas gdy
Kolej Warszawsko-Wiedenska, Warszawsko-Byd-
goska i nastepnie Fabryczno-Lodzka kontynuowatly
swobodnie standard europejski. Wzgledy strategicz-
ne, ktérymi uzasadniano powszechnie w pdzniej-
szej historiografii przyjecie w Rosji odmiennego
niz w Europie Zachodniej i Srodkowej rozstawu
szyn, doszty do gtosu dopiero pozniej 1 byly podsta-
wa dazenia wladz cesarstwa do ujednolicenia sze-
rokosci torow w b. Kroélestwie Polskim (do czego
jednak przed 1914 r. nie doszto). Linia Koluszki —
1.6dz Fabryczna byta ostatniag w Krélestwie Polskim
zbudowang w standardzie zachodnioeuropejskim, nie
liczac po6zniejszych linii bocznych istniejacych juz
spotek kolejowych, np. odnogi z Aleksandrowa do
Ciechocinka'®.

18 K. Zintel, Szerokosci toru kolejowego w zarysie historycznym, ,,Paro-

wozik” nr 3/1993, s. 5-6; A. Paszke, 150 lat Drogi Zelaznej..., op. cit.,
s. 174-176; E. Heusinger von Waldegg, Handbuch fiir spezielle Eisen-
bahntechnik, Erster Band — Der Eisenbahnbau, Leipzig 1877, s. 4-5.
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1. Na planie przebiegu projektowanej linii Kolei Fabryczno-Lodzkiej z 1865 r. schematycznie zaznaczono poczgtek toru glownego tej
trasy (bez rozrysowania ukladu torowego samej stacji Koluszki). Zaznaczono natomiast planowane polgczenie z linig Kolei Warszawsko-
-Wiedenskiej i istniejgcqg juz w Koluszkach bocznice towarowg, z ktorej korzystala polozona naprzeciwko cegielnia.

towarowej, ktorej jedyny tor jest widoczny na planie
sytuacyjnym projektowanej linii do Lodzi z czerwca
1865 r."” W historiografii Rokicin pojawia si¢ informa-
cja o odmowie sprzedazy gruntdw pod ewentualng bu-
dowe kolei ze strony M. Brujewicza, wtasciciela folwar-
ku Laznow (do ktorego nalezata tez wies Rokiciny)?, co
byto istotng przeszkodg i ztym prognostykiem dla reali-
zacji takiego wariantu linii do Lodzi. Najprawdopodob-
niej uznano takze, ze budowa w Koluszkach nowej sta-
¢ji nie bedzie duzo drozsza niz rozbudowa istniejgcej sta-
cji Rokiciny, wymagajaca wyzszych naktadéw na wykup
gruntow. Brak w materiatach zrodtowych i publikacjach
drukowanych informacji o motywach wyboru Koluszek
na stacj¢ weztowa nie pozwala dzi§ jednoznacznie zwe-
ryfikowac¢ tych hipotez.

Pod budowe stacji stycznej z ,,wiedenka” zakupiono
grunty nalezace do majatku Koluszki Stare Wiadystawa
Turobojskiego herbu Bancza?!. Karczowanie lasu i robo-
ty ziemne na linii z Koluszek do Lodzi rozpoczgto jesz-
cze latem 1865 r. (niewykluczone, ze przed formalnym
uzyskaniem koncesji) i dlatego juz 19 listopada mozliwe
bylo podjecie na nieukonczonej jeszeze linii tymczasowe-
go ruchu pociggow towarowych, gtéwnie z weglem. Bylo
to istotne dla zaopatrzenia Lodzi przed nadchodzacg zima.
Zapewne z powodu trwajacej jeszcze inwestycji zarzad Ko-
lei Warszawsko-Wiedenskiej w sprawozdaniu za rok 1865
w ogole nie wspominat o rozbudowie przystanku w Ko-

luszkach, cho¢ niewatpliwie musiato to woéwczas nastgpié.

Droga Zelazna Fabryczno-Lédzka. Profil podiuzny i plan, Warszawa

dnia 1 czerwca 1865 r. — Archiwum Panstwowe w Warszawie, Oddz.

w Milanéwku (dalej: APW), zesp. Droga Zelazna Fabryczno-Lodzka,

sygn. 140.

2 B. Wronka (red.), Jest takie miejsce... Gmina Rokiciny, Rokiciny-Kolo-
nia 2014, s. 23.

2 Z. Kladzinska, Dzieje Koluszek, Koluszki 2006, s. 28.

Nie odnotowano tez nowego zrddla zwiekszonych przewo-
zOW towarowych, a te rosty na ,,wiedence” w tym czasie
systematycznie, niezaleznie od faktu przytaczenia no-
wej linii. Regularny ruch towarowy i pasazerski na linii
do Lodzi otwarto zgodnie z koncesja 1 czerwca 1866 r.
Niestety, sprawozdania DZWW z najistotniejszych dla
koluszkowskiej stacji lat 1866—1868 nie zachowaly sig,
a w pdzniejszych raportach o inwestycjach DZWW pra-
wie wcale juz nie wspomniano o stacji w Koluszkach.

Wigcej informacji zawieraja sprawozdania roczne za-
rzadu Drogi Zelaznej Fabryczno-Lddzkiej, gdyz to ona
byta inwestorem i gtéwnym uzytkownikiem nowej stacji.
W Koluszkach wzniesiono zatem w 1865 1. (a do poto-
wy nastepnego roku ostatecznie wykonczono) murowany
budynek dworca na peronie wyspowym, zlokalizowanym
pomiedzy torami ,,wiedenki” a torem gtéwnym DZFL,
murowang parowozowni¢ prostokatng z dwoma stanowi-
skami, wieze cisnien ze zbiornikiem wody o pojemnosci
13,6 m®, pompownie, dwa parterowe, rowniez murowane
budynki mieszkalne i ustep. Wszystkie te obiekty zostaty
pobudowane od strony dzisiejszej ul. 3 Maja.

Budynek dworca byt bardzo podobny do analogicz-
nego obiektu w Lodzi. Oba zaprojektowatl warszawski
architekt Adolf Schimmelpfenning?. Budynek sktadat si¢
z symetrycznie rozmieszczonych trzech bryt: srodkowego,
dwukondygnacyjnego korpusu i dwoch bocznych, par-
terowych skrzydet. W odroznieniu od dworca todzkiego
skrzydta byty cztero-, a nie pigcioosiowe. Kazdy segment
budynku nakryto dwuspadowym dachem o niewielkim
kacie nachylenia. Wystroj elewacji i ksztatt otworow ar-
chitektonicznych zapowiadaly juz nadejscie nowej epoki

22 S. Loza, Architekci i budowniczowie w Polsce, Warszawa 1954, s. 270.



2-3. Wieza cisnien z pompownig DZFE, stan pierwotny. Elewacja
z Zurawiem wodnym i przekrdj z widocznymi zbiornikami wody.

w budownictwie kolejowym — stylu przemystowego®,
ale elewacje byly jeszcze tynkowane, co byto charaktery-
styczne dla budynkow ,,wiedenki” z konca lat 50. XIX w.,
czyli z poczatkow dziatalnosci zarzadu niemieckiego. Na
dworcu oprécz pomieszczen zawiadowcy, telegrafu (z apa-
ratem systemu Siemensa), kas i poczekalni miescit si¢ tez
bufet. Prowadzita go kobieta, z ktora dzigki jej sumiennosci
przedtuzono w 1868 r. umowe dzierzawy na kolejne dwa
lata, z czynszem rocznym 410 rubli srebrnych. Bufet mu-
siat bardzo dochodowy, bo byta to kwota zblizona do rocz-
nej pensji zawiadowcy stacji (500 rs)*. Peron byt ziemny,
dopiero w 1870 r. wysypany zwirem?,

2 W Niemczech styl ten okreslano mianem Rohbau (surowa budowa),
aw Rosji ,.kirpicznyj” (ceglany) — w obu przypadkach od zastosowania
w wystroju elewacji nietynkowanej cegly licowej.

Sprawozdanie Zarzadu Drogi Zelaznej Fabryczno-Lodzkiej (dalej
w skrécie: Sprawozdanie DZFL) za rok 1866 — Wykaz Urzednikow i Of-
ficyalistow, sprawujgcych obowigzki przy Drodze Zelaznej Fabryczno-
-Lodzkiej w roku 1866, z oznaczeniem pobieranej placy; Sprawozdanie
DZFL za rok 1868, s. 9.

35 Sprawozdanie DZWW za rok 1870, s. 10.

Parowozownia byta murowana z cegly, nietynkowa-
na, z oknami w rozcztonkowanych pilastrami elewacjach
bocznych, umieszczonymi w plycinach zwienczonych tu-
kami odcinkowymi. Dach o drewnianej wigzbie, wsparty
na murach obwodowych i drewnianym stupie posrodku
budynku, pokryto papa. Natomiast budynek wiezy ci-
$nien z pomieszczeniem pomp byt utrzymany jeszcze
w starszej, neorenesansowej konwencji, zblizonej do
pierwszych murowanych wiez wodnych ,,wiedenki’.

W 1868 r. w spisie zabudowan i urzadzen stacji Ko-
luszki wymieniono tez rampe tadunkowsg do obstugi trans-
portow zwierzat oraz budynek ekspedycji pocztowej. Nie
wiemy niestety, czy byt to faktycznie wolno stojacy obiekt,
czy raczej czes¢ budynku dworca, bowiem w nastgpnym
roku juz go nie wykazano (podobna sytuacja miata miej-
sce w 1870 r., gdy blednie wykazano budynek wagonowni
z przesuwnica, ktory w kolejnych sprawozdaniach juz sie
nie pojawit, bowiem obiekt taki byt tylko w Lodzi). Jak
w tym czasie wygladata cz¢s¢ ,,wiedenska” — nie wiemy,
ale mogta mie¢ kilka wtasnych torow manewrowych i po-
stojowych dla wagonow towarowych przekazywanych
pomiedzy oboma towarzystwami kolejowymi oraz biuro
w budynku dworca DZFL. Dla wzajemnych rozliczen tary-
fowych, optat za uzytkowanie wagondw i dla sprawdzenia
stanu technicznego wagondéw oraz stanu tadunku koniecz-
ne bylo prowadzenie odpowiedniej dokumentacji handlo-
wej oraz dokonywanie ogledzin sktadow pociggow.

Na stacji Koluszki Kolej Fabryczno-Lodzka zatrud-
niata od czerwca 1866 1. 13 0sob: zawiadowce, kasje-
ra-ekspedytora bedacego jednoczesnie pomocnikiem
zawiadowcy, telegrafiste z pomocnikiem, kanceliste
(prawdopodobnie petigcego funkcje kontrolera do pro-
wadzenia dokumentacji przej$cia wagondw), maszyni-
ste pomp stacji wodnej, czterech zwrotniczych, dwoch
poshugaczy i str6za nocnego. Do 1869 r. ubyt pomocnik
telegrafisty i — z niewiadomych powoddéw — maszyni-
sta pompowni. Jednak juz w 1872 r. ,,dozorca pompy”
ponownie pojawit si¢ na etacie, nie byto natomiast kan-
celisty. Wzajemne uzytkowanie stacji okres$lala umowa
z 20 sierpnia 1866 r., zawarta na okres jednego roku i au-
tomatycznie przedluzana na rok nastepny w przypadku,
gdy zadna ze stron nie wypowiedzialby jej warunkow?’.

Koszty utrzymania personelu (z wyjatkiem kancelisty)

% Dwie takie wieze, przebudowane w latach 80. XIX w. na budynki miesz-
kalne, sa zachowane do dzi$ na stacjach Pty¢wia i Baby — przyp. aut.

77 Sprawozdanie DZFL za rok 1866, s. 56 oraz Wykaz urzednikéw...;
za rok 1869 — Wykaz urzednikow...



4. Budynek mieszkalny dla
personelu stacji Kolei Fabryczno-
-Lodzkiej przy ul. 3 Maja 17

w Koluszkach, wzniesiony w latach
1878—1879; 3 marca 2013 r.

ponosity po potowie obie spotki kolejowe. Za korzysta-
nie z wiezy wodnej, obrotnicy parowozowej i pomiesz-
czen w budynkach wspdlnych (czyli w dworcu) ,,wieden-
ka” ptacita kolei tddzkiej rocznie 1000 rubli srebrnych.
Wynika z tego, ze poczatkowo po stronie DZWW nie
poczyniono wowczas w Koluszkach istotnych, a moze
i zadnych inwestycji budynkowych.

Dozorca odstepu drogowego Koluszki — Andrzejow
(podziat na dwa odstgpy obowiazywat od poczatku 1868 r.;
wczesniej byly trzy odstepy, dzi$ powiedzieliby$my — dziat-
ki drogowe) nie byt zaliczany do personelu stacji, tylko do
shluzby drogowej. Mieszkat on ,,na wsi nieopodal stacji
Koluszki™?®, wynajmujac zapewne prywatng kwatere,
gdyz na trasie kolei todzkiej, w przeciwienstwie do ,,wie-
denki”, ktéra dla toromistrzow stawiata specjalne domy,
byly tylko domki droznikéw przy przejazdach.

Nie zachowaty sie niestety zadne plany stacji Kolusz-
ki sprzed lat 80. XIX w. Wedtug sprawozdania DZFL za
rok 1868 na stacji byty tylko trzy tory gtowne®’, ponadto
istniat tor komunikacyjny do obrotnicy i dwa tory trakcyj-
ne migdzy obrotnicg a remizg parowozowa. Tory taczace
stacje DZFL ze stacja DZWW w wiekszej cze$ci musiaty
by¢ wiasnoscia ,,wiedenki”. Laczna liczba rozjazdow po
stronie t0dzkiej wyniosta dziesigc. W 1870 r. dtugos¢ to-
row glownych okreslano na ok. 1400 m, a w 1879 r. na
2100 m i 12 rozjazdéw. (warto$¢ zaokraglona po przeli-
czeniu z sgzni rosyjskich)*®.

% Sprawozdanie DZFE za rok 1868, s. 7.

» Sprawozdanie Zarzadu DZFL, Wykaz Nr 7; wykaz ten nie obejmuje
torow specjalnych.

% Sprawozdanie DZFL za rok 1870, Bapmasckas Ilomxommucis,
Onucanie Jloozunckou @abpuunoii scenesnoii oopoau, [1879], s. 10.
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5. Rozklad pomieszczer w budynku mieszkalnym DZFE —
stanz 1919 r.

Na stacji stuzba drogowa wykonywata juz wowczas
pierwsze naprawy toroéw: w 1869 r. poprawiono potoze-
nie 100 szyn, podbito prawie 400 m toru, wymieniono
ponad 100 podrozjazdnic i wyregulowano cztery roz-
jazdy. Musiano takze wymieni¢ dach na parowozowni,
uszkodzony przez wichure®!. Podobny zakres robot toro-
wych zrealizowano w nastgpnym roku (m.in. wymienio-
no 209 podktadéw, podbito ponad 300 m toru, wyregulo-
wano cztery rozjazdy)*.

31 Sprawozdanie DZFE za rok 1869, s. 9-10.
32 Sprawozdanie DZFL za rok 1870, s. 9-10.




6. Elewacja boczna dwuzbiornikowej wiezy wodnej DZWW z lat 70. XIX w.; drewniana przybudéwka po lewej miescila pierwszq
pompownie. Druga pompa, z 1880 r., znalazia si¢ w prawej przybudowce.

Stale, cho¢ niezbyt szybko rosnacy ruch osobowy (np.
46 tys. 0s6b w niepelnym 1866r., 109 tys. w 1869 1.1 127 tys.
w 1872) wymusit rozbudowe dworca —juz w 1872 r. dobu-
dowano do niego od strony Warszawy i w roku nastgpnym
wykonczono murowany, dwukondygnacyjny pawilon,
w ktorym znalazly si¢ kasy, pomieszczenie poczty oraz
ekspedycji bagazowej i towarowej*. W 1873 r. zakupiono
ponadto we wsi prywatny dom mieszkalny z przeznacze-
niem dla personelu stacyjnego®. Wzrastal tez ruch towaro-
wy (na samej DZFL w latach 18661871 siedmiokrotnie!),
co wymusito rozbudowe toréw stacyjnych rowniez po stro-
nie wiedenskiej — w 1871 r. dobudowano tam ok. 680 m
torow stacyjnych i w roku nastgpnym ok. 950 m, a ponadto
wymieniono lekkie szyny na typ cigzki*>. W 1875 r. do-
budowano ok. 260 m tordéw i jeden rozjazd po stronie

3 Archiwum Panstwowe w Warszawie, Oddz. w Milanowku (dalej:
APW), zesp. Droga Zelazna Fabryczno-Eédzka, sygn. 1406/274.

3% Sprawozdanie DZFL za rok 1872, s. 161 1873 s. 16.

35 Sprawozdanie DZWW za rok 1871 s. 6iza 1872 s. 5.

todzkiej*, a w kolejnym roku 270 m toru i jeszcze jeden
rozjazd, dzieki czemu powstat czwarty tor gtdéwny dodat-
kowy DZFL. W tym samym roku ,,wiedenka” pobudowa-
ta 800-metrowa bocznice z Koluszek do tartaku parowego
braci Goldstein, znajdujacego si¢ na poludnie od stacji, na-
przeciwko domu droznika na wiorscie 100,1. Po 1884 r.
stanowila ona przedtuzenie jednego z toréw punktu prze-
tadunkowego*’. Nie istniata ona zbyt dtugo, gdyz nie jest
wymieniona wsrod bocznic prywatnych w opracowaniu
P. Pawlickiego z 1897 r.%® Juz w czasie budowy tej boczni-
cy nastgpit na niej powazny wypadek. Jak donosita prasa:

parowdz Nr 72 pociaggu gospodarczego, dowozac
zwir na nowo wybudowanej linji bocznej, ze stacji

Koluszki, drogi zel. Warszawsko-Wiedenskiej, prowa-

36 Sprawozdanie DZFL za rok 1875, s. 20-21.

Sprawozdanie DZWW za rok 1875; MIIC, ITnans y3106biw, KoHyegbixs
U Op. 2NABHILUWUXD NYHKIMOE Cemu JCeNrp3HbiXs U 600HbIX® Nymell
cooowyenis, 1890, k. 45.

P.P. Pawlicki, Droga Zelazna Warszawsko-Wiedeniska w 50-letnim okre-
sie istnienia 1845—1895, Warszawa 1897.
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7-8. Przekrdj podiuzny oraz rzut przyziemia stacji wodnej ukazuje rozmieszczenie kotla i maszyny parowej (w parterze wiezy) oraz pomp
(w przybudowkach o konstrukcji szkieletowej). W scianach wiezy widoczne szczeliny dla przeprowadzenia pasow transmisyjnych.
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Przecraore wacﬂug 0P

dzacej do tartaku parowego braci Ginsberg, w skutek
nawodnienia nasypu opadl wraz z szynami i podkta-
dami, skad wydobyty zostat parowozem towarowym.
Wykolejenie pomienionego parowozu spowodowato
chwilowa przerwe komunikacji na linji gléwnej, z po-
wodu czego pociag towarowy Nr 35, idacy w kierun-
ku z Warszawy do Sosnowca, wyszedt z Koluszek

0 87 minut pézniej*’.

15 maja 1876 r. otwarto drugi tor szlakowy migdzy
Skierniewicami a Koluszkami®, a 29 pazdziernika 1880 r.
ukonczono roboty przy ktadzeniu drugiego toru od Koluszek
do Zabkowic (ob. Dabrowa Gornicza Zabkowice). W tym
czasie ,,wiedenka” miata juz na stacji w Koluszkach wilasna
dwustanowiskowa parowozowni¢ z obrotnicg i dzwigiem
do mechanicznego zatadunku wegla na parowozy (tzw.
windg), przeniesionym w 1875 r. z Myszkowa. Przy pa-
rowozowni zbudowano stacje wodng z murowang wiezg

cisnien o tacznej pojemnosci dwoch zbiornikow 169 m?.

3 Kurjer Warszawski” nr 239 z 28 (16) pazdziernika 1875 r., s. 2; praw-
dopodobnie nazwisko wiascicieli tartaku podane w prasie jest btgdne.
4 Sprawozdanie DZWW za rok 1875, s. 5, 8; za rok 1876.

9. Przekrdj poprzeczny

wiezy cisnien z widocznym
rozmieszczeniem kadzi wodnych,
stojgcego kotla plomienicowego
systemu Dupuisa i maszyny parowe;.

Byta to typowa dla ,,wiedenki” budowla na rzucie prosto-
kata, z trzonem zbudowanym z czerwonej, nietynkowa-
nej cegly i1 glowica (obudowa zbiornikdw) o drewnianej
konstrukcji szkieletowej oszalowanej pionowo deskami.
Prawdopodobnie w 1880 r. wywiercono druga studni¢
artezyjska i zainstalowano dla niej druga, wydajniejsza
pompe, co wigzalo si¢ tez zapewne z wymiana kotta
w maszynowni, ktory byt datowany na ten wiasnie rok*!.
Przybudowki wiezy mieszczace pompy byty drewniane.
Wieza ci$nien znajdowata si¢ w innym miejscu niz dzi$
— przy torach, obok budynku mieszkalnego przy obecnej
ul. Kolejowej 9.

Przy stacji powstato ponadto niewielkie osiedle do-
moéw mieszkalnych przy dzisiejszej ul. Kolejowej 9—13;
budynek pod numerem 15 jest pdzniejszy. Budynki wzno-
szone w tym czasie na ,,wiedence” otrzymywaly elewacje
z nietynkowanej, licowej cegly, zdobione pilastrami i geo-
metrycznymi gzymsami kostkowymi z cegiel odpowied-
nio wysuni¢tych przed lico muru. Przed wjazdem na stacje,
przy ob. ul. Sosnowej znajdowat si¢ murowany budynek

4 Album stacyi wodnych drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej, Warszawa
1889(?).
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10. Domy dla pracownikow
stacji Koluszki DZWW z korica
lat 90. XIX w. (ob. przy

ul. Kolejowej 2i 6); stan z okresu
I wojny swiatowej. Na pierwszym
planie widoczne ogrodzenie
ternu stacji.

11. To samo osiedle 80 lat pézniej;
7 marca 1997 r.

mieszkalny dla petnigcego tam shuzbe droznika. Nie byto
tam przejazdu przez tory, wigc zajmowatl si¢ on zapewne
obstugg telegrafu optycznego, czyli semafora wjazdowego
na stacj¢ (zaznaczonego zreszta na jednym z plandéw stacji
z konca XIX w.). Analogiczny budynek musiat znajdowac
si¢ na drugim koncu stacji, prawdopodobnie ok. obecnego
kilometra 105 (naprzeciwko dzisiejszego bloku mieszkal-
nego w budynku dawnych koszar OTK na Felicjanowie).
W 1878 r. Kolej Fabryczno-Lodzka pobudowata przy
stacji dla swych urzednikéw budynek mieszkalny z zabu-
dowaniami gospodarczymi i piwnicg (powickszony w na-
stepnym roku i ukoniczony w 1880 r.). Najprawdopodobniej
jest to istniejacy do dzis pietrowy dom przy ul. 3 Maja 17 na
podjezdzie dworca, w ktorym od 2018 r. oprocz mieszkan

20

znajduje si¢ Izba Muzealna wezta koluszkowskiego. Po-

zostate trzy budynki mieszkalne byty potozone bezposred-
nio przy torach — naprzeciwko dworca i przy obu glowi-
cach rozjazdowych.

W nastgpnym roku (1879) rozpoczety si¢ prace zwia-
zane z rozbudowa stacji. Pociggami dowozono piasek
na powigkszenie rowni stacyjnej i zakupiono nowe roz-
jazdy**. W 1880 r. przy wykorzystaniu uzywanych szyn
zdjetych ze szlaku utozono 1474 m toréw i pigé rozjaz-
déw. Najprawdopodobniej dobudowano wowczas pigty
tor dodatkowy, pozostate za$ wydtuzono, wykonano ko-
lejne przej$cie migdzytorowe, a ponadto utozono nowy
tor tadunkowy do wybudowanego w tym samym roku

42 Sprawozdanie DZFL za rok 1879, s. 15-16.




12. Domek dréznika DZWW na
wiorscie 100,1 obstugujgcego
semafor wjazdowy stacji Koluszki
od strony Rokicin. Budynek

z ok. 1875 r., na zdjeciu stan po
rozbudowie po Il wojnie Swiatowej.
Domek jest niestety przewidziany
do rozbiorki; 23 pazdziernika
2010w
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magazynu towarowego z biurem ekspedytora i 41-metro- dworca od strony wschodniej bylo znacznie bardziej
W4g, murowang rampa. ucigzliwe, bo wymagato pokonania przejazdu przez tory
W 1879 r. wybudowano ktadke nad torami, umoz- DZWW zamykanego rogatkami (prawie zawsze zamknie-

liwiajgca pasazerom bezpieczne dojscie do dworca od te, nawet w czasie, gdy pociqgi nie kursujq i dowolnie
strony dzisiejszej ul. Brzezinskiej. Niestety, dojscie do sig otwierajq za czarodziejskim zakleciem... tryngeldu)

14. Zalozenia projektowe
pierwszego dworca DZFL w Lodzi
(budynek w lewej i Srodkowej czesci
kadru; prawa, dwukondygnacyjna
bryla zostata dobudowana w latach
80. XIX w.) byly identyczne jak dla
budynku stacyjnego w Koluszkach.
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FALALE

16. Projekt przebudowy wnetrza, zmierzajgcy do powigkszenia sal pasazerskich, ktory ze wzgledu na zbyt duzy zakres prac nie zostal

zrealizowany.

1 marszu migdzy torami obu towarzystw kolejowych
w kierunku peronu wyspowego. Bezposrednie przejscie
przez tory od strony parku bylo niemozliwe (catkiem
shusznie) — teren stacji byt ogrodzony parkanem, a istnie-
jaca w nim furtka stuzyta zapewne tylko jako przejscie
stuzbowe, gdyz ft¢ kazal zamkngé pan naczelnik stacji
warszawsko-wiedenskiej*.

Réwniez w 1879 r. powstat projekt rozbudowy dworca
od strony potudniowej o trzeci dwukondygnacyjny pawi-
lon, gdzie zamierzano przenies¢ biura telegrafu i naczel-
nikow stacji (dla kazdej z kolei osobne), oraz dodatkowe

4 Glosy z publicznosci — dworzec, ,,Kurier Warszawski” nr 165 z 27 (15)
lipca 1881 r., 5. 2-3.
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skrzydto z biurem ekspedycji towarowej*, ale przedsie-
wzigcia tego nie udato si¢ zrealizowad i dlatego stary bu-
dynek zostat tylko odnowiony. Dla coraz liczniejszych
pasazerow 3. klasy pobudowano zamiast tego w 1884 r.
kosztem 420,20 rubli ,,budynek czasowy” — drewniang
dostawke do dworca od strony Sosnowca®. Przyczyna
odlozenia wigkszych inwestycji mogt by¢ analizowany
juz od potowy lat 70. XIX w. projekt budowy nowej linii
kolejowej z Dabrowy Goérniczej do Deblina z odgatezie-
niem do Koluszek i niepewnosc¢ co do przysztego ksztattu
stacji.

#“ APW, zesp. Droga Zelazna Fabryczno-Lodzka, sygn. 274 k. 2-3.
4 Sprawozdanie DZFL za rok 1884, s. 26.




