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PARABOLICZNY WIADUKT SKLEPIONY DROGI ZELAZNE]
WARSZAWS KO-KALISKIEJ PRZY UL. ARMATNIE]J W WARS ZAWIE
- JEDNA Z DWOCH NAJSTARSZYCH NA TERENIE WARSZAWY
BUDOWLI INZYNIERYJNYCH O KONSTRUKCJI BETONOWE]'

1. Wiadukt paraboliczny - widok od strony stacji Warszawa Zachodnia. Wszystkie fot. K. Duszczyk.
1. Parabolic viaduct - view from Warszawa Zachodnia station. All photos: K. Duszczyk.

nfrastruktura kolejowa na terenie Warszawskiego
Wezta Kolejowego ulegla planowemu zniszczeniu
podezas obu wojen swiatowych, szczegdlnie w grani-
cach administracyjnych Warszawy, na giéwnych
strategicznych kierunkach linii kolejowych. Uklad ko-
munikacyny podlegal réwniez znacznym przeksztal-

ceniom zwigzanym z przekuciem/zmiang szerokos-
ci toréw linii kolejowych podezas dziatari wojennych.
Wedlug doktryny zniszczeri masowych generata
Ericha von Ludendorffa na liniach kolejowych
w plerwsze| kolejnosci wysadzano w powietrze lub
niszczono w inny sposob budowle inzynieryne -
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2. Plan orientacyjny
lokalizacy wiaduktu.
2. Key plan of the

viaduct’s localisation.

mosty, wiadukty 1 przepusty. W czasie 1 1 1I wony
$wiatowe] zniszczeniu ulegly nieomal wszystkie
budowle tego typu w obrebie sieci kolejowe; War-
szawskiego Wezla Kolejowego po obu stronach

3. Licowanie zakoriczenia muru oporowego.
3. Facing on the end of a retaining wall.
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Wisly. Do naszych czaséw w niezmienionej formie
dotrwaly w granicach administracyjnych Warszawy
jedynie trzy budowle mzynieryme tego typu -
wiadukt bedacy tematem tego artykulu oraz dwa
pézniejsze, zachowane bez przeksztalcerd wiadukty
kole1r obwodowej na Woli (jeden przez nieistniejaca
od czasu wopny ulice 1 drugt nad ul. Obozowa)’. Sg
to budowle odmiennej konstrukepi - stalowe, bla-
chownicowe, ze stezeniami kratowymi, konstrukep
nitowane] oparte na przyczitkach 1 filarach ka-
miennych.

Gléwna przyczyna, dla ktérep wiadukt kolet
Warszawsko-Kaliskiej przy ul. Armatniej nie zostat
zniszczony podczas ostatnie] wony lub tez prze-
ksztalcony, byl fakt jego wylaczenia z eksploatacy
w okresie dwudziestolecia miedzywojennego. Od te-
go czasu budowla stala sie zbyteczna 1 pozostawala
na uboczu gléwnych szlakéw komunikacynych, co
wykluczalo koniecznosé jej zniszezenia podczas dzia-
lani wojennych badz adaptacje do mnych celéw.

Historia wiaduktu Kolei Kaliskiej

Droga Zelazna Warszawsko-Kaliska zbudowana zo-
stala przez Zarzad Drogi Zelazne] Warszawsko-Wie-
deriskiej, pod grozba upaiistwowienia, na poczatku
XX w. Ukaz carski zatwierdzajacy koncesje na bu-
dowe te) linn zostal wydany 14 kwietma 1900 r.*
Gléwna przyczyng jej powstania byly wzgledy stra-
tegiczne - potrzeba szybkiego przerzucania wojsk
ku zachodniej granicy imperium, w kierunku prus-
kiej twierdzy glogowskiej*. Stalo si¢ to mozliwe po
klesce sewastopolskiej podezas wony rosyjsko-turec-

kiej (1877-1878), ktéra wykazala stabos¢ rosyjskiego



kolejnictwa. Wéwcezas minister wojny, general
Dymitr Suchomlinow zdecydowat si¢ na odejscie od
wstrategit bezdrozy” 1 sformulowal nowa rosyjska
doktryne wojenna. Z wydarzeniami tymi wigzato sie
rozpoczecie ofensywnej polityki kolejowej na zachod-
nim kierunku operacyjnym, czego konsekwencja
byla miedzy mnymi budowa Kolei Kaliskiej. Ze
wzgleddw strategicznych linie zbudowano jako sze-
rokotorowg o szerokogci toru 1524 mm.

7 tych samych wzgledéw przy projektowaniu
budowli mzynieryych tej kolei adaptowano znor-
malizowane projekty stosowane na innych liniach
kolejowych imperium rosyjskiego. W 1900 r. rosyj-
skie Ministerstwo Komunikacji, w celu uproszezenia
technologicznego wykonania oraz normalizacjt prze-
sel mostowych na czas wojny, opracowalo wzory pro-
jektéw stalowych dzwigaréw mostowych. Zaprojek-
towano wéwcezas dziewietnaseie réznych dzwigaréw
stalowych z jazda dolem, w wiekszodel o duzej roz-
pietosci. Przy budowie nowych linii kolejowych 1 prze-
budowie starych zastosowanie tych znormalizowa-
nych projektéw nie wymagalo juz zatwierdzenia

4. Zawias czopowy nieistniejgce] bramy drewniane] umieszczo-
nej niegdys w swietle wiaduktu.

4. Pintle hinge of a non-extant wooden gate, formerly in the
viaduct diameter.

5. Widok na mur oporowy i licowanie fasady plytami z pias-
kowca.
5. View of a retaining wall and the facade sandstone facing.

przez resort komunikacp®. Nowe przesta projekto-
wano dla obcigzen ciezkich parowozéw towarowych
o nacisku 20 t na o$".

Przy budowie Drogi Zelaznej Warszawsko-Ka-
liskie; adaptowano w znacznym stopniu te znorma-
lizowane projekty, zatwierdzone okdlnikiem rosyj-
skiego Ministerstwa Komunikacji z 18 pazdziernika
1900 r.” Wzorowano sie réwniez miedzy innymi na
zatwierdzonym przez Ministerstwo Komunikacji
dzwigarze stalowym o rozpigtodei 15 sgzni® projektu
mz. Stanistawa Belzeckiego’. Na linii Warszawsko-
-Kaliskiej zastosowano jednak dzwigary z jazda géra
w celu zmniejszenia wysokoscl nasypéw. Ze wzgle-
déw militarnych (aby zapewnié¢ szybka odbudowe
strategiczne] linii dofrontowe)) zastosowano system
wieloprzestowy z dzwigarami o niewielkiej rozpie-
toser™.
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Na Drodze Zelaznej Warszawsko-Kaliskiej po-
miedzy Warszawq a Kaliszem zbudowano , 173 prze-
pusty dla wody oraz 17 przejazddéw i wiaduktéw”".
W ogélnej liczbie tzw. przepustéw dla wody znalaz-
fo sie: 8 mostéw sklepionych, 8 mostéw o konstruk-
cji drewnianej, pozostale zas byly mostami z dzwiga-
rami stalowymi o rozpigtosci od 2 do 42 m. Zgodnie
z zasadami normalizacji byly to konstrukcje wielo-
krotnie powtarzajace si¢, zestawione z 15 typdw
dzwigaréw stalowych 1 3 typéw podpér”. Roboty
budowlano-montazowe mostéw na Koler Kaliskiej
wykonywaly dwie firmy: Towarzystwo Akeyjne Fa-
bryki Machin 1 Odlewéw K. Rudzki 1 Ska w Warsza-
wie” oraz Fabryka Wyrobéw Metalowych Rohn,
Zieliriski 1 Ska w Warszawie™.

Jedynie stalowy Wiadukt Kaliski nad torami
stacji Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskie] War-
szawa Rozrzadowa wyjatkowo posiadal odmienng
konstrukeje. Ze wzgledu na niekorzystng konfigura-
cje terenu zastosowano wiadukt skodny, mimo ze
zasadniczo rozwiazanie takie bylo zabronione przez
rosyjskie Ministerstwo Komunikacyi. Aby filary wia-
duktu nie ograniczaly widocznodei druzynom mane-
wrowym przetaczanych sktadéw, zdecydowano sie
na typ jednoprzestowy o duzej rozpietosel (z dwoma
skrajnymi przesetkami blachownicowymi z kazdej
jego strony), o dlugoéci przeszlo 41 sgzm®.
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6. Widok na zachowany
fragment nasypu kolejo-
S wego nad wiaduktem.
6. View of a preserved
fragment of the rail
embankment above the
viaduct.

Budowane na tej linii sklepione przepusty 1 wia-
dukt posiadaly konstrukcje paraboliczng: ,Wedtug
nomenklatury budowlane] drég zelaznych impe-
rium rosyjskiego parabolicznymi okreslano mosty
ze sklepieniami koszykowymi [koszowymi], zwykle
o 3-ch lub 5-ciu érodkach, gdy promienie két, skfa-
dajacych lini¢ koszykowa, zmniejszaly si¢ od pod-
staw ku wierzchotkowi (...)"". Konstrukcje parabo-
liczne w poréwnaniu z kolowa forma sklepienia
dawaly znaczna oszczednos$é, gdyz nie liczac skrzy-
del mostu, jednakowych w obu konstrukejach, sto-
sowano w nich duzo mniejsze ilogci materiatéw".
Mosty paraboliczne cechowala réwniez wigksza wy-
trzymalo$é, w pierwszych latach eksploatacp nie
zdarzyl sie zaden przypadek pekniecia sklepienia tej
konstrukeji, podezas gdy konstrukeje tukowe ulegaty
czesto uszkodzeniom™,

Budowe mostéw tego typu rozpoczeto w Rosji
w ostatnim dziesi¢cioleciu XIX w. Pierwszy wznie-
siono na linit kolejowej Ufa - Zlotoust, nastepnie po-
wstalo kilka mostéw na Kazariskiej Drodze Zelaznej.
Dopiero podczas rozbudowy sieci Poludniowo-
-Wschodnich Drég Zelaznych konstrukcje parabo-
liczne przyjeto jako typowe 1 wzniesiono znaczng
liczbe mostéw o éwietle otwordw od 0,50 sgznia do
2,50 sazni”. Mosty paraboliczne budowano réwniez
w tym czasie na liniach Kolei Wiadykaukaskiey.



Jednak na Poludniowo-Wschodnich Drogach Zelaz-
nych sklepienia 1 mury tych budowli wykonywano
w konstrukeji murowanej z kamienia tupanego, za$
na liniach Kolei Wladykaukaskiej cata konstrukeja
byla zelbetonowa (oprécz fundamentéw)™.

Konstrukcje projektowane dla Potudniowo-
-Wschodnich Drég Zelaznych adaptowano podezas
budowy Drogi Zelaznej Warszawsko-Kaliskiej, na
ktére; wzniesiono 8 mostéw sklepionych o rozpigto-
gci od 0,50 sazma do 2,50 sazni. Zasadniczg réz-
nicg konstrukeyjng w stosunku do pierwowzoru by-
fo zastosowanie sklepieri zelbetowych. Najprawdo-
podobniej byl to pierwszy przypadek uzycia kon-
strukejt tego typu w budownictwie kolejowym w za-
borze rosyjskim®.

Konstrukeje catkowicie zelazno-betonowa (spo-
jericowa) zaczeto bowiem powszechnie stosowad do-
piero w 1910 r. podczas budowy Herbsko-Kieleckiej
Drogi Zelaznej, na ktérej powstaly mosty kolejowe
o rozpietosci 11 2 sazni wedlug projektu zatwier-
dzonego przez rosyjskie Ministerstwo Komunikacji.
Nastepnie zarzad tej kolei opracowal projekt mos-
téw te] same] konstrukeji o wigksze] rozpigtoscl -
do 4 sazni. Na stacji Herby wzniesiono ponadto

7. Stupek nitowanej bariery.
7. Riveted barrier post.

8. Szef nitowy elementéw konstrukeyjnych bariery.
8. Riveted joint of barrier construction elements.

magazyn towarowy o konstrukeji wylaeznie zelazno-
-betonowej. Takze na stacji Drogi Zelaznej War-
szawsko-Kaliskie] Szczypiorno zbudowano w 1910 r.
magazyn towarowy o identycznej konstrukeyi.

Poczatkowo istotnym elementem w znacznym
stopniu hamujgcym rozwd) konstrukej zelbeto-
nowych, oprécz konserwatyzmu projektantéw, byl
brak rosyjskich norm do obliczeri statycznych ustro-
16w zelazno-betonowych. Przy projektowaniu pierw-
szych konstrukcji tego typu rosyjscy nzynierowie
postugiwali si¢ normami pruskimi zatwierdzonymi
w 1907 r. Wzrastajgca popularnoéé konstrukeji zel-
betonowych sprawila, ze normy te przettumaczono
1 wydano jako uzupelnienie obowigzujacych mi-
nisterialnych warunkéw technicznych z 1908 r.
Warunki techniczne dla budowli zelazobetonowych
ogloszono przy postanowieniu rosyjskiego Minister-
stwa Komunikacji z 30 maja (starego stylu) 1908 r.
Opracowanie ich umozliwito zywiotlowy rozwdéy kon-
strukeji tego typu w imperium rosyjskim®.

Opis techniczny wiaduktu

Tor szlakowy prowadzacy od stacji Warszawa Pa-
sazerska Drogi Zelaznej Warszawsko-Kaliskiej (sze-
rokotorowa), zlokalizowanej po lewej stronie toréw
normalnych Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederi-
skiej, przechodzil wiaduktem (takze polozonym
w czwarte] wiorscie) nad torami normalnotorowy-
mi stacji DZWW Warszawa Rozrzadowa®. Po pra-
wej stronie te] stacji znajdowala si¢ szerokotorowa
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9. Rysunek fasady wiaduktu oraz jego przekroje podluzne i poprzeczne. Oryginalny rysunek z Albumu Budowy Kolet Warszawsko-

-Kaliskiey.

9. Original drawing of the viaduct facade and its crosscuts - horizontal and vertical. From: Album Budowy Kolei Warszawsko-Kaliskief

(Album of the Construction of the Warsaw-Kalisz Line).
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tymczasowa stacja Warszawa Towarowa DZWK
oraz wyjazd na szlak w kierunku Kalisza.

Zasadniczym przeznaczeniem wiaduktu by-
lo zapewnienie dojazdu z ul. Armatniej (przy
ktérej usytuowane bylo osiedle pracownikéw
DZWK) do placéw przetadunkowych zlokali-
zowanych pomiedzy szerokotorows tymezaso-
wg stacja towarowg DZWK a grupg normal-
notorowych toréw przeladunkowych stacyi
DZWW Warszawa Rozrzadowa. Zapewne ze
wzgledu na konieczno$é dozoru przetadowy-
wanych towaréw swiatto wiaduktu wyposazo-
no w drewniane wrota.

Konstrukcja wiaduktu stanowi adaptacje
projektu opracowanego wezeéniej dla Potud-
niowo-Wschodnich Drég Zelaznych®. Zostata
ona Jednak unowoczeéniona przez zastosowa-
nie parabolicznego sklepienia konstrukejt zel-
betowej. Nalezy przypuszczad, ze konstrukcja
mieszana byla przejSciows forma prowadzaca
do budowli calkowicie zelbetowych. Swiadczy-
lo o tym wykorzystanie nowoczesnych wéwczas
konstrukeji zelbetonowych w polaczeniu z tra-
dycyjnymi murowanymi z cegly. Trzeba w tym
miejscu podkreslié, ze pierwszy most zelbetowy
na ziemiach polskich wzniesiono w 1891 r. na
rzece Rudawie w Krakowie, za$ pierwsza bu-

——

dowla zelbetowa w Warszawie byl wiadukt dro-
gowy przy ul. Karowej z 1904 r. Zatem bu-
dowla o konstrukeji mieszane] kamienno-zel-
betonowej, powstala w latach 1903-1904, po-
chodzi z tego samego okresu.

Polozony w czwartej wiorscie Drogi Zelaznej
Warszawsko-Kaliskiej ceglany, paraboliczny wiadukt
sklepiony o $wietle 3,00 sgzni, na fundamentach
rozdzielonych, zalozonych na glebokoscr 1 sazma,
powstal wraz z budowg skos$nego, stalowego Wia-
duktu Kaliskiego nad stacja Drogi Zelaznej War-
szawsko-Wiederiskie] Warszawa Rozrzadowa™ (obec-
nie stacja PKP Warszawa Zachodnia).

Wiadukt ceglany zbudowany zostal w nasypie
dojazdowym o wysokosci 2,99 sgzmia (bez podsypki
1 nawierzchni kolejowej) do wspomnianego wiaduk-
tu stalowego. Na koronie nasypu 1 na plycie wia-
duktu oryginalnie znajdowala sie warstwa podsypki,
na ktérej utozono materialy nawierzchniowe - pod-
ktady, mostownice 1 oba toki szynowe. Wiadukt
posiadal stalowe bariery wykonane z katownikéw
1 plaskownikéw o konstrukep nitowane). W $wietle
wiaduktu na stalowych zawiasach czopowych umiesz-

10. Rysunek wiaduktu - rzut z géry wraz z przekrojem. Oryginalny
rysunek z Albumu Budowy Kolei Warszawsko-Kaliskiey.

10. Original drawing of the viaduct - a bird’s eye projection with
a cross-section. From: Album Budowy Kolei Warszawsko-Kaliskiey.

czono dwuskrzydlowe wrota drewniane o konstruk-
cjt szkieletowe]™.

Projektantami wiaduktu kamiennego 1 stalowe-
go byli inz. J6zef Priiffer, zastepca naczelnego inzy-
niera budowy kolei kaliskiej B.N. Kazina® oraz in-
zynierowie Ernest Bobieriski 1 Bronistaw Plebiriski.
Znaczny wklad w budowe kolei wnidést réwniez Gw-
czesny naczelnik wydziatu technicznego Drogi Zelaz-
nej Warszawsko-Wiederiskiej, mz. Aleksander Wa-
siutyriski. Byla to wéwezas niezwykle nowatorska kon-
strukcja. Sklepienie wiaduktu posiadato konstrukeje
zelbetowa, natomiast jego widocznag z zewnatrz czesé
boczng oraz szczyty muréw oporowych ze wzgleddw
estetycznych oblicowano ozdobnymi plytami kamien-
nymi. Ceglane mury oporowe posiadaly szczeliny
dylatacyjne wzgledem samego wiaduktu.

Po przekuciu linii kolejowych Warszawskiego
Wezta Kolejowego na normalnotorows szerokoséé
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11. Rysunek mwentaryzacyjny wiaduktu autorstwa inz. K. Duszczyka.

11. Inventory drawing of the viaduct by engineer K. Duszczyk.

1435 mm przez pruskie wojska kolejowe podczas
I wopny $wiatowej skomplikowany objazd stacji War-
szawa Rozrzadowa stractl racje bytu. Wiadukt sta-
lowy wraz z torem objazdowym prawdopodobnie
rozebrano, jednak nastapto to dopiero podczas
przebudowy stacji Warszawa Zachodmia, prowadzo-
nej w trakcie modernizacji Warszawskiego Wezla
Kolejowego w okresie migdzywojennym. W tym cza-
sie splantowano réwniez nasyp, oprécz niewielkich
fragmentéw po obu stronach pozostawionego wia-
duktu, ktérego nie rozebrano zapewne ze wzgledu
na pracochfonnoéé robét - w ten sposéb budowla ta
stala si¢ fragmentem ciggu komunikacyjnego ulicy
Armatnie]. Nieréwnosel terenu na zachowanej czes-
ci nasypu nad wiaduktem oraz wydrapane na ceg-
tach napisy z nazwiskami zolnierzy niemieckich wraz
z danymi jednostek sugeruja, ze podczas ostatniej
wojny na wiadukcie moglo znajdowaé sie stanowi-
sko obrony przeciwlotniczej. Przemawia za tym fakt,
1z teren ten géruje nad stacjg Warszawa Zachodnia
1 osiedlem kolejowym.

Stan zachowania
i potrzeby konserwatorskie

Wiadukt koleir Warszawsko-Kaliskiej przy ul. Armat-
niej stanowl cenny zabytek sztuki inzynierskiej po-
czatku XX w., jest najprawdopodobnie; jedng
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z dwéch najstarszych w Warszawie budowlh o kon-
strukeji zelbetonowej, a jednoczesnie reliktem czesel
nieistniejace] obecnie linii kolejowe]. Sg to wystar-
czajgee powody, aby postulowaé wpisanie go do
rejestru zabytkéw. Obiekt nalezy traktowaé jako ele-
ment ukladu przestrzennego, w ktérego sklad wcho-
dzi takze osiedle pracownikéw DZWK (cztery domy
mieszkalne). Zespdt ten powinien zostaé¢ objety ca-
to$ciowa ochrong konserwatorska.

Wiadukt zachowany jest w stosunkowo dobrym
stanie technicznym, choé¢ jego mury oporowe sag
w niewlelkim stopniu uszkodzone. Brakuje frag-
mentéw licowania kamiennego, a na ceglach 1 skle-
pieniach zelbetowych widoczne sa $lady kul
Zachowane sg obie, zapewne oryginalne, bariery
konstrukejt nitowanej, w znacznym stopniu skoro-
dowane. W prawej barierce brakuje wzmacniaja-
cych plaskownikéw, a nitowe polaczenia zastapione
sg $rubami. Zachowaly si¢ réwniez oryginalne za-
wiasy czopowe wmurowane w elementy konstrukeyj-
ne wiaduktu, na ktérych pierwotnie osadzone byly
oba skrzydla bramy drewnianej. Wyglad obiektu
szpeci obecnie graffiti.

W ramach prac konserwacyjnych nalezaloby
przywrécié nieistniejacg brame drewniang w $wietle
wiaduktu. Warto byloby takze umiesci¢ na wiaduk-
cie tablice z podstawowymi informacjami dotycza-
cymi jego historii.



12. Widok na sklepienie
zelbetowe.

12. View of the reinforced
concrete vault.

Nalezy podkreslié, ze problemem w skali kraju
jest brak rozpoznania zasobu zabytkowych obiek-
téw mostowych 1 wiaduktéw. Tylko niewielka liczba
obiektéw inzynierynych tego typu objeta jest
ochrong konserwatorska.

Jednym z niewielu przyktadéw wlasciwej ochro-
ny konserwatorskiej zabytkéw mostownictwa w Pol-
sce jest pierwszy na $wiecie most konstrukeji spawa-
nej na Studwi pod Lowiczem o dlugoéer 27 m pro-
jektu prof. Stefana Bryly - wylaczony z eksploatacy,
zachowany jako zabytek techniki, poddawany okre-
sowe] konserwacji. Rodza) opieki konserwatorskiej
oraz ekspozycja tego obiektu moga by¢ uwazane za
wzorcowe dzialania w zakresie ochrony zabytkdw
mostownictwa.

Przypisy

1. Autor artykulu opracowal na rzecz Biura Stolecznego Konser-
watora Zabytkéw karte ewidencyjng zabytku techniki oraz
inwentaryzacje parabolicznego wiaduktu kolejowego polozonego
w rejonie ul. Armatniej w Warszawie. Niniejszy material jest
wynikiem kwerend archiwalnych oraz terenowych prac inwen-
taryzacyjnych zwigzanych z opracowaniem dokumentacji kon-
serwatorskiej tego cennego zabytku budownictwa inzynieryjnego
poczatku XX w.
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deriskiej, mosty sklepione paraboliczne, jw.

26. Album Postrojka Varsavsko-Kalisskoj z.d. 1900-1903, War-
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PARABOLIC VAULTED VIADUCT OF THE WARSAW-KALISZ RAILWAY LINE
IN ARMATNIA STREET IN WARSAW - ONE OF THE TWO OLDEST CONCRETE
CONSTRUCTION OF CIVIL ENGINEERING EDIFICES IN WARSAW

he article focuses on the history, state of preser-

vation and postulates calling for the conserva-
tion protection of the historical parabolic viaduct of
the Warsaw-Kalisz Railway (with a diameter of
3,00 fathoms). In 1904 this small-scale engineering
undertaking was realised, together with building
a railway line on an embankment towards the Kalisz
steel viaduct, along which it ran above the tracks of
the Warsaw-Vienna railway station (today: the PKP
Warszawa Zachodnia station). The fundamental
objective of the viaduct was to ensure access from
Armatnia Street (which adjoined a housing estate
for workers of the Kalisz line) towards reloading
facilities situated between a temporary wide-gauge
track station of the Warsaw-Kalisz Rail and a group
of the normal-gauge reloading tracks of the Warsaw-
Vienna Rail station. At the time, the viaduct con-
struction was highly innovative and featured a rein-
forced concrete vault (the first such construction in
Warsaw was the road viaduct in Karowa Street from
1904).

After during the First World War the Prussian
troops granted the Warsaw Rail Junction lines a nor-
mal width of 1435 mm, the complicated by-pass of
the Warszawa Rozrzadowa station lost its raison d’e-
tre. The steel viaduct, together with the detour
tracks, were probably dismantled during the inter-
war redesigning of the Warszawa Zachodnia station,
conducted at the time of the modernisation of the
Warsaw Rail Junction. At this time, the whole
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embankment was levelled, with the exception of
small fragments on both sides of the viaduct, which
was not pulled down probably due to the time-
-consuming nature of such a task. In this way, the
building became a fragment of the communication
sequence of Armatnia Street.

The preserved viaduct is in a relatively satisfac-
tory technical condition, although its retaining walls
are slightly damaged. It also lacks fragments of their
facing, and the bricks and reinforced concrete vaults
display bullet traces. The extant components in-
clude both, probably original, riveted barriers as
well as the pintle hinges of the viaduct construction
elements, which originally supported both wings of
the wooden gate.

Owing to the fact that the Warsaw-Kalisz Rail
viaduct in Armatnia Street is a valuable monument
of early twentieth-century civil engineering, probab-
ly one of the two oldest reinforced concrete build-
mgs in Warsaw and, simultaneously, a relic of
a non-existent railway line, it deserves to be ensured
conservation protection by mcluding it onto a list
of historical monuments as an element of the
preserved spatial configuration of a housing estate
for the employees of the Warsaw-Kalisz Rail (this
area includes four preserved residential houses
belonging to the same rail line, all of considerable
historical value). The viaduct 1s one of the three
extant civil engineering edifices of this type within
the administrative limits of the city of Warsaw.



