Klejn, Zbigniew

O poczatkach linii kolejowej
Warszawa-Biatystok-Petersburg = O Hauane
YXKene3HoA0pOoXXHON NMHuM BapluaBa — benoctok —
C.MeTtep6ypr = The inauguration of the railroad line
Warsaw-Biatystok-St. Petershurg

"Rocznik Biatostocki", 7, 1967, s. [207]-220

Zdigitalizowano w ramach projektu pt. Digitalizacja i udostepnianie online czasopisma
»Rocznik Biatostocki”, dofinansowanego ze srodkéw Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa

Wyzszego na dziatalno$¢ upowszechniajgcg nauke (nr umowy 834/P-DUN/2019).

Ministerstwo Nauki M L J %
' ' ; D@ -
i Szkolnictwa Wyzszego x

=

Udostepniono do wykorzystania w ramach dozwolonego uzytku.



ZBIGNIEW KLEJN

O POCZATKACH LINII KOLEJOWEJ WARSZAWA—BIAELYSTOK
—PETERSBURG

O Havaye KENe3HOJOPOMHON JIMHUA BapmaBa—FBenocrok—C.-IletepGypr
The inauguration of the railroad line Warsaw—Bialystok—St. Petersburg

»»Szybko pedzi wéz parowy, niechze wiezie was najpredzej, nie na zaden plac bojowy,
lecz po prostu do pienigdzy”” — takim niezbyt udolnym wierszykiem reklamowat koleje
im¢ pan nadkonduktor Jézef Rutkowski w ksiazce , Kolejnik zycia przy kolejach
zelaznych”1. Nie wiadomo, jakim Rutkowski byt konduktorem, natomiast z drukéw?
tego pierwszego ,,referenta propagandy” kolei i producenta literatury wagonowej widac,
ze byl niezlym obserwatorem, a juz na pewno $wietnym kalkulatorem. Ptody bowiem
swego pidra sprzedawat osobiscie w pociagach. ,,Kolejnik” ukazal sic w Warszawie w roku
1853, to jest doktadnie w tym samym czasie, gdy spoleczenistwo Bialostocczyzny podek-
scytowane zostalo wiadomoscia o rozpoczetej wlasnie budowie nowej linii kolejowe;j
Petersburg—Wilno—Bialystok—Warszawa. Ale zabiegi wokdt tej linii siggaja okresu
znacznie wezesniejszego. Warto wspomnieé, Ze pierwsza w ogéle wzmianka w jezyku
polskim o kolejach ukazata si¢ jeszcze w roku 1825 w ,,Dzienniku Wilefiskim”. Zamiescit
ja laborant Katedry Fizyki Uniwersytetu Wilenskiego Michat Eawicki w postaci
tlumaczenia rosyjskiego artykutu ,,Drogi Zelazne i dziala parowe”. W roku nastepnym
Lawicki przettumaczyt z kolei niemiecki artykut ,,0 drogach zelaznych i sposobach ich
budowania”. ‘

Jednakze nie z Wilna, Bialegostoku czy Warszawy wyszedt pierwszy konkretny projekt
budowy naszej linii kolejowej. Rosjanin Guriew zglosit juz w roku 1835 oryginalny
pomyst komunikacji, ktéra miata by¢ czym§ posrednim miedzy szosa a koleja szynowa.
Wsrdd projektowanych przez niego linii znajdowata sie trasa Petersburg—Ryga—Grodno—
Warszawa. W trzy lata péZniej wystapit Murawjow z planem budowy kolei szynowej
Petersburg—Pskéw—Dzwinsk—Wilno—Grodno—Warszawa. W tym samym mniej wigcej
czasie Czech w stuzbie carskiej, inz. Gerstner, opracowat plan rozleglej sieci kolejo-
wej w Rosji; sie¢ ta obejmowala potaczenia migdzy Moskwa a Petersburgiem, Moskwy
z Wolga i Morzem Czarnym oraz Petersburga z Warszawa i granica pruska.

Skad taka mnogo$¢ projektow? Z dwdch przeciwstawnych, chod uzupelniajacych sig

1J. Rutkowski, Kolejnik zycia przy kolejach Zelaznych oraz rézne gawendy(!) wagonowe,

Warszawa 1853.
2 Por.np. J. Rutkowski, Parochéd diablem, czyli przesady gminu, Warszawa 1847.
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przyczyn. Handel i czgéciowo przemyst domagal si¢ usprawnienia komunikacji z wysoko
rozwinigtymi o$rodkami Zachodu. Popierata te tendencje liberalna burzuazja. Przeciw-
stawiali si¢ natomiast rzadzacy feudatowie z carem na czele. W pozniejszych latach, gdy
walory kolei jako szybkiego i wygodnego $rodka lokomociji staty si¢ bezsporne, apologeci
cara utworzyli legende o wielkim poparciu, jakim darzyl drogi Zelazne Mikolaj 1. Ale

Ryc. 1. Parowozy na kolei Warszawsko-Petersburskiej opalano poczatkowo drewnem.

despota nie byl na tyle glupi, aby nie rozumie¢ olbrzymiego niebezpieczenstwa, jakie
dla jego wladzy i jego klasy nidst nowy wynalazek. Z carskich archiwéw, ktére wiasnie
pod tym katem przejrzat Wir gins ki3, wyziera nieche¢ Mikotaja do wszelkich zmian,
nowinek, postepu, chocby obiektywnie mialy one przynie$¢ mu bezpo$rednia wygode-
Kiedy jeden z pierwszych rzecznikéw wprowadzenia kolei do Rosji, S. M alc o w, przed-
ktadat carowi w roku 1833 konieczno$¢ budowy drog zelaznych, samodzierzca powiedziat
ministrowi finanséw, Kankrinowi: ,,Poslij go do domu wariatow”’.

Zreszta dla wspodlczesnych wrogo$¢ Mikotaja wobec kolei nie ulegata zadnej kwestii.
Warto np. przytoczy¢ nie znana Wirginskiemu opini¢ Prusaka z Bydgoszczy, Stiir-
mer a4, ktéory — nie kregpowany juz wzglegdami cenzuralnymi wobec nie zyjacej glowy
zaprzyjaznionego panstwa — pisat otwarcie w 1872 r.: ,,Car Mikolaj niech¢tnie spogladat

3 W.S. Wirginskij, Bor’ba wokrug podgotowki k’>stroitielstwu pierwoj bolszoj russkoj zeleznoj
dorogi, magistral®> Petersburg—Moskwa, ,,Istoriczeskije Zapiski”, Moskwa 1951, t. XXXII.
«G. Sturmer, Geschichte der Eisenbahnen, Bromberg 1872, str. 193.
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na drogi Zelazne jako na niebezpieczna nowo$¢, mogaca zaklécié spokdj jego pafistwa;
w zadnym wypadku nie popieral wigc tego zagranicznego podejrzanego wynalazku”.
Roéwniez u nas B1och’ wtym samym mniej wigcej czasie pisal w zawoalowanej postaci
o przeszkadzajacych ,,najwyzszych czynnikach”. Car byl zreszta tylko rzecznikiem swojej
klasy, obojetnie, czy to dotyczylo Rosji, czy Polski; w tym wzgledzie poglady byty wspdlne.
Polski filozof i ekonomista Jozef Supinski pisalt w latach czterdziestych XIX w.:
,,Koleje zelazne sa otchlania, w ktorej tong olbrzymie zasoby, nie zostawiajac innych
po sobie §ladéw prdécz usypanej grobli i szyn na niej lezacych. Odrywaja one zasoby od
rolnictwa, odciagajac wolne kapitaty, utrudniajac kredyt, wreszcie ttumia ducha rze-
czywistej przemystowosci’’s. Autor miat zreszta wyjatkowego pecha, zyl bowiem po
tych stowach jeszcze pét wieku, gdy juz idea kolei bezspornie zwycigzyta. A jednak i wtedy
nie wahali si¢ obskuranci atakowa¢ kolei, bez ostonek ujawniajac owe obawy. A. A. G o-
towaczew pisat wroku 1881 w dziele pomyS$lanym nawet jako apologia kolei’” o drodze
petersbursko-warszawskiej, ze ,,... stanowi drzwi na Zach6d”, przyczyniajac si¢ do licz-
nych, zbyt licznych wyjazdéw poddanych cara za granice, gdzie rosyjskie bogactwa szybko
ulegaly zatracie. Co wiecej, kolej miata powodowaé naplyw ,,geszefciarzy’ zagranicznych
do Petersburga oraz doprowadzi¢... do podporzadkowania gietdy spekulantom berlin-
skim 1 wiedenskim.

Jak wida¢, namigtnos$ci wokdt naszej kolei nie ostably nawet w 20 lat po jej urucho-
mieniu. Latwo wigc sobie wyobrazié, jakie opory napotykata wczesniej sama mysél jej
budowy, tym bardziej Zze i kolejnictwo stawialo dopiero pierwsze kroki. Car zgodzit si¢
poczatkowo jedynie na budowe linii do Carskiego Siota, traktujac ja jako zabawke dla
bogaczy. Wylomem w tym stanowisku byta zgoda na budowg kolei Warszawsko-Wieden-
skiej, a uzyskat ja osobiscie w 1838 r. carski faworyt, namiestnik Krolestwa Polskiego
Paskiewiczs.

Te wlasnie pierwsze linie, cho¢ nie od razu, oraz budowa linii Petersburg—Moskwa,
ktorej decyzje uzyskano w 1842 r. po 7-letnich zabiegach, gléwnie pod wplywem argu-
mentéw natury militarnej®, przyczynily si¢ w kilkanasnie lat pdzniej w pewnym stopniu
do zmiany stanowiska rzadu carskiego. Oto w roku 1848 wybuchla wojna wegierska,
a w §lad za nia nastapila interwencja rosyjska. Okazaty si¢ wtedy wyraznie wielkie zalety
transportowe kolei. Rzad podjat projekt Gerstnera. W 1851 roku wydano stosowny
,»ukaz” o podjeciu budowy kosztem skarbu. Jednocze$nie poszto zalecenie do wladz tere-
nowych o dopomozenie gen. majorowi Gerstfeldowi w jego pracach nad wytyczeniem tra-
sy koleito,

Jak zwykle przy robotach rzadowych, skrzykneto si¢ do tej okazji mndstwo kombi-
natordéw, ktérzy skutecznie wyciagajac z tego zrédla olbrzymie sumy, opdzniali jednoczes-

5J. Bloch, Wplyw drég zelaznych na stan ekonomiczny Rossyi, t. I—V, Warszawa 1878—1880.

6J. Supinski, Dziela, t.I—V, Warszawa 1883.

7A.A. Golowaczew, Istorija zeleznodoroznogo dieta w Rossii, Sankt-Petersburg 1881,
str. 16.

8

W.S. Wirginskij, Naczalo zeleznodoroznogo dieta w Rossii, Moskwa 1949, str. 27.

® W.S. Wirginskij, Bor’ba, str. 76.

1o Archiwum G1oéwne Akt Dawnych w Warszawie (AGAD), akta Komisji Rzadowej Spraw Wewnegtrz-
nych i Duchownych, teczka 7201.

14 Rocznik Biatostocki
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nie postgpy budowy. Rozpoczgta w 1853 r. linia dotarta do Gatczyny, gdzie zastala ja
wojna krymska. Koniecznos¢ mobilizacji wszelkich dostgpnych $rodkéw finansowych
zmusila rzad do zaniechania budowy, a i po zawarciu pokoju te same przyczyny nie pozwa-
laly na podjecie robdt. Zgodnie z panujaca jednak wowczas tendencja wladze rozpoczely
starania o przyciagnigcie kapitatéw zagranicznych. Po kilku nieudanych probach powstato
w styczniu 1857 r. Gléwne Towarzystwo Drdg Zelaznych Rosyjskich, oparte przede
wszystkim na kapitale francuskim, reprezentowanym w decydujacej mierze przez Izaaka
i Emila Pereire, ktérzy stali na czele paryskiego Credit Mobillier. Agentem ich byt
wybijajacy sig¢ juz wéwczas bankier warszawski Leopold Kronenberg, ktdry jakis
czas sam nawet ubiegal si¢ o dokonczenie budowy tej kolei.

Towarzystwo otrzymato koncesjg na 75 lat z réwnoczesna gwarancja rzadowa docho-
déw (tzn. w wypadku nizszych dochodéw od przewidywanych skarb panistwa mial po-
krywa¢ réznice na rzecz Towarzystwa) pod warunkiem zbudowania okolo 4300 km linii
kolejowych w Rosji. W pdzniejszym okresie ilo§¢ ta zostala zredukowana, Towarzystwo
bowiem pod pozorem trudnosci finansowych zmuszato rzad carski do licznych ulatwien,
grajac na obawie utraty juz zainwestowanego przez wiladze kapitalu. A byly to spore
naklady. Doniesienie z 14 grudnia 1853 r. do Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych
i Duchownych w Krolestwie Polskim!! informowato juz wdéwczas o ukonczeniu ,,w wielu
miejscach” nasypu miedzy Warszawa a Biatymstokiem. Te pierwsza w Rosji inwestycje
kolejowa, realizowana przez kapital zagraniczny, wykonywali przedstawiciele tego kapitatu
na tym terenie, a wirdd nich nie znany jeszcze warszawski finansista, Jan B1o c h. Ma-
jatek zdobyty na tej budowie pozwolit mu w nastepnych latach wystartowaé do wielu
ambitnych operacji, w tym do budowy kolei do Lodzi i magistrali Kijowsko-Brzeskiej.
A ze mozliwoéci byly tu duze, $wiadczy ostateczne podsumowanie rachunkéw budowy,
ktére dalo w wyniku przekroczenie kosztorysu o okoto 40%. Koszt budowy 1 wiorsty
(1 wiorsta nieco ponad 1 km) wynidst 104 200 rubli, gdy np. budowana w 5 lat pdzniej
przez samego Kronenberga linia Warszawsko-Terespolska kosztowala tylko 48 500 rubli
Za wiorstg.

Jak donosit ,,Tygodnik Ilustrowany”12, bylo to jedno z najwickszych na owe czasy
przedsigwzie¢. Przy samych tylko robotach ziemnych zatrudnionych byto pod kierownic-
twem przedsigbiorcy Mikolaja Skwarcowa 15 tys. robotnikéw. Uzyskiwano ich w dwojaki
sposob. Czesto — dzigki kontraktom z okolicznymi obszarnikami, ktdrzy odnajmowali
odpowiednia ilo$¢ chtopéw. Druga metoda byl werbunek przez specjalnych komisantow,
ktérzy robotnikéw najmowali nieraz w bardzo odleglych stronach. Na jednym odcinku
budowy spotykali si¢ czasem robotnicy z czterech guberni. Obok siebie pracowali zaréwno
chtopi panszczyzniani, najmowani od wilascicieli, wolni skarbowi i ludzie ,,z mieszczan™.
Zajgcie przy budowie trwato od wiosny do pdznej jesieni. Za chlopa pafiszczyZnianego
W ciagu tego okresu ponosit odpowiedzialno$é jego dziedzic. W stosunku do pozosta-
tych robotnikéw wolnonajemnych, ktérych m.in. w tym celu ugadzano zbiorowo po 50—150
ludzi, stosowano zasade odpowiedzialnoéci zbiorowej. Choroba powyzej 3 dni powodo-

11 AGAD, jw.
12 Tygodnik Ilustrowany”, r. 1859, nr 14.
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wata odpowiednie potracenie ze stawki. Potraceniu ulegaly tez koszty wyzywienia. Szcze-
gblnie wysoko karano opuszczanie pracy skutkiem ,,wtoczegostwa’, za co wytracano po
rublu dziennie.

Ile zarabiali? Wedlug wspolczesnej informacji ,,Korespondenta Rolniczego”!3 ro-
botnik wykwalifikowany zatrudniony przy budowie kolei (ciesla, murarz etc.) otrzymy-
wal za caly ten okres 30—45 rb. robotnicy dorosli przy robotach ziemnych — 15—25 rb.
Ile otrzymywali robotnicy niepelnoletni tej informacji autor, niestety, nie podaje. Przy
werbowaniu oddzialami przecigtne zarobki nie przekraczaly 25 rb. Autor szczegdlnie
podkresla zastugi kontraktu, ,,jakim umiej¢tnie opisani zostali”’, czemu zawdzigczano
rzadkie zbiegostwa wérdd tych ,,statych i pewnych” robotnikow, tak ze ,,lepszych do ro-
boty, i to do kazdej, chetniejszych, zdrowych, silniejszych widzie¢ trudno”.

Nie nalezy jednak zbytnio ufa¢ temu autorowi. Mial on na oku doraZne cele, gdyz
chciat naktoni¢ obszarnikéw do pswnego rozluZnienia ucisku panszczyznianego, do za-
pewnienia chtopom nieco bardziej ludzkiego traktowania, ale sam jednocze$nie dazyt
do stosowania bardziej perfidnych metod eksploatacji (kary pienig¢znie, cofanie lub po-
tracanie za wyzywienie w trakcie choroby itp.). Miato si¢ to przyczyni¢ do zahamowania
zbiegostwa i podniesienia wydajnosci pracy, jak obliczyt — o 50);. Walka klasowa na
budowie kolei toczyla si¢ swoim torem, a mdéwig o tym dokumenty?!4.,

26 majd 1859 r. powaznie przestraszone kierownictwo robot donosito do wtadz o ,,nie-
spokojnosci robotnikédw” i widziato rosnace niebezpieczefistwo w tym, ze w miarg postepu
robot mogtlo ich sig zebraé na raz w jednym miejscu sto lub wigcej osob. Przedsiebiorca
bat si¢ takiego zmasowania robotnikéw i dlatego prosit na wszelki wypadek o przydzie-
lenie mu do dyspozycji 6 lub 4 konnych zandarmoéw albo tez 8—10 kozakdéw. Juz po
kilku dniach przyszta zgoda namiestnika: przedsigbiorca otrzymat 4 zandarmow.

1 czerwca tegoz roku rzad gubernialny w Augustowie donosit do Warszawy, ze ro-
botnicy odmawiaja sktadania legitymacji a wdjt, ktory si¢ ich domagat , ,,... na osobiste
niebezpieczenstwo ujrzal si¢ by¢ wystawionym™. Wiadze gubernialne zaproponowaty
wyda¢ surowe rozkazy, aby zmusi¢ do postuchu robotnikdw ,,pomiedzy ktérymi przy
bezczynnosei i samowolno$ci dozorcéw zaajdowaé moga przytutek ludzie podejrzani lub
przed wymiarem sprawiedliwosci ukrywajacy sie”.

Tymczasem do akcji znéw wkroczyl kierownik odcinka robdt. Widocznie obiecani
zandarmi nie rozproszyli jego obaw, skoro gotéw byl przyznal jeszcze jeden etat dla
specjalnego kontrolera robotnikéw, ktéry by ich nadzorowat i pilnowal spraw paszporto-
wych oraz policyjnych. Zabiegi te zostaly uwienczone powodzeniem, skoro 9 sierpnia
gubernator augustowski donidst o delegowaniu kontrolera policyjnego na III odcinek
drogi. Z obszernej instrukcji, w ktéra go zaopatrzyt, mozna si¢ dowiedzieé, ze kontroicr
musi zebrac ,,... wszelkie wiadomosci tak, aby na rzut oka o kazdym rcbotniku, dozorcy
lub innego przeznaczenia osobie w kazdej chwili mie¢ mozna wiadomo$¢, jego ruch kazdy
$ledzi¢”. Zagadnienie zbiegostwa miat kontroler rozwiazaé w sposéb bardzo prosty: na
czas zatrudnienia odebra¢ wszelkie paszporty i legitymacje, bez ktérych poruszanie sig

13 Korespondent Rolniczy, Handlowy i Przemystowy przy ,,Gazecie Warszawskiej”, r. 1855, nr 103.
14 AGAD, t. 7201a.
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po kraju narazalo na zatrzymanie pod zarzutem wiGczegostwa. Zwrot tych dokumentdw
nastapi¢ mégt dopiero po wyrazeniu zgody przez zarzad kolei. Ponadto kontroler miat
czuwad, aby kazdy robotnik zatrudniat si¢ ,,wlasciwem sobie przeznaczeniem ... co im
czgsto powinno by¢ przypominanem”, aby na noclegach we wsiach lub innych punktach
zbiorezych zapobiegal wszelkim ,,bezprawiom”; otrzymatl on réwniez prawo karania za
pomniejsze przestgpstwa i wykroczenia. Poza dozorem policyjnym nad robotnikami
kontroler otrzymal jeszcze jedno dodatkowe polecenie: pilnowaé, aby robotnicy pili
tylko wodke miejscowego obszarnika. Nazywalo sie to — niedopuszczeniem do lamania
prawa propinacji.

W dwa lata pozniej w Lapach doszto do nowego konfliktu, ktory wkrétce przerodzit
si¢ w strajk. Byl to zapewne pierwszy strajk w tej czgsci Polski. Sadzac z raportu specjalnie
delegowanej tam komisji byl to moment rodzenia si¢ kapitalistycznego systemu wyzysku
i zdecydowanej walki dotknigtych tym robotnikéw. Oto Bloch zaczat si¢ domagaé przy-
$pieszenia robot budowlanych, gdyz wysoko$¢ jego zyskow zalezata od terminu ukofcze-
nia odcinka. Jego wykonawca zwrdcit wtedy uwage, Ze niemieccy murarze ktada po 300
cegiel dziennie i zazadal podobnej wydajnosci od carskich poddanych, grozac potraceniem
zarobku. Przystana juz po tych wypadkach komisja stwierdzita, ze Niemcy mieli zupelnie
mny rodzaj roboty, a robotnicy rosyjscy mogli uktadaé najwyzej 100 cegiet dziennie,
chociaz czg$¢ z nich nawet nieco te ilo$¢ przekraczata. Podobnie twierdzili ‘robotnicy.
Ich zdaniem, z chwila wprowadzenia potracen w istocie rzeczy pracowaliby za darmo.
Protestujac przeciwko temu odmowili przystapienia do pracy, zanim nie zostana znie-
sione krzywdzace ich polecenia. W odpowiedzi przedsigbiorca nakazal wstrzymaé wy-
dawanie pozywienia. Doprowadzeni do ostatecznoéci robotnicy postanowili udaé sie
pieszo ze skarga do Warszawy. O rezultatach tego pierwszego strajku nie ma, niestety,
wiadomoéci, cho¢ mozna przypusci¢, ze korzystny dla robotnikéw raport komisji przy-
nidst im pewna ulgg.

Budowa kolei przyczynita si¢ wigc do powstania wyraznych zmian w sytuacji oko-
licznych mieszkaficéw. Obszarnicy zarabiali na wynajmie chlopéw panszczyznianych,
ludzie wolni — na wynajmie swych migé$ni. Ponadto ci, przez ktérych grunta przechodzié
miata kolej, otrzymywali odszkodowanie, ktére dla wielu wiascicieli stanowito niezwykly
interes.

Problem odstgpowania gruntéw pod budowe kolei powstat juz u schytku lat trzydzie-
stych, kiedy przystapiono do pierwszych robdt przy budowie kolei warszawsko-wieden-
skiej. 9 paZzdziernika 1840 r. Rada Administracyjna Krolestwa Polskiego wydala wiec
zarzadzenie!s, regulujace tryb odstgpowania gruntéw dla prywatnej wowczas kolei war-
szawsko-wiedeniskiej. Przewidywato ono mozliwo$¢ zajecia gruntéw w razie braku dobro-
wolnej umowy z wladcicielem, pod warunkiem jednakze, Ze tymczasowy szacunek prze-
prowadzi wlasciwy komisarz obwodowy wedlug obliczen inzyniera obwodu, przedsie-
biorstwo odpowiednia sum¢ wplaci do banku, a kwity otrzyma wlaéciciel gruntu.

12 lat pézniej sprawg te uregulowato nowe zarzadzenie Rady Administracyjnej z 18.6.
1852 1. o ,zajecia domdéw i prywatnej wlasnosci na uzytek publiczny”is, Wprowadzato

" 15 AGAD, t. 7198, str. 20.
16 AGAD., t. D 6374, str. 22—47.
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ono wymiang obiektu na obiekt réwnorzedny lub odszkodowanie pieni¢zne. Spory o wy-
soko$¢ odszkodowania i wniosek o przymusowe wywlaszczenie zarzadzenie to oddawato
w rece sadow, przewidujac dwustopniowy system apelacji. Nie wstrzymywalo to zajecia
gruntu, ale nakladato przy tym na przedsiebiorce obowiazek wniesienia ostrzeZenia do
hipoteki, wrgczenia pozwu wiascicielowi i wyptacenia mu sumy odszkodowania przyzna-
nej przez wladze oraz zdeponowania w Banku Polskim réznicy do sumy przez whasciciela
wymaganej. Jesli sad oszacowal grunt nizej, niz wymagat wladciciel, zarzadzenie nakazy-
walo automatycznie podwyzszy¢ sume o 209 ,,... tytulem wynagrodzenia strat i niewygdd
z przymusowego wywlaszczenia wyniklych, ale nie wiecej, niz chciat sam wlasciciel”.
Ponadto wladciciel otrzymywal procent za t¢ cze$¢ szacunku, ktéra przewyzszala sume
proponowang przez wladze. Jak widaé, zarzadzenie dawato wiadcicielom nieruchomodci
bardzo powazne przywileje oraz mozliwoéci diugotrwalego procesowania si¢ o korzy-
stniejsza wycene.

Odczula to zapewne dyrekcja budowy kolei warszawsko-petersburskiej, ktéra wkrétee
potem zwrdcita si¢ do Komisji Rzadowej Spraw Wewngtrznych z zapytaniem, jak po-
stgpowano z wywlaszczeniem gruntéw pod budowe kolei warszawsko-wiedefiskiej. Dla
Komisji odpowiedZ t¢ opracowal juz Stanistaw Wysocki, twdrca tej kolei, ktory
pehnit wtedy funkcje cztonka (dyrektora) zarzadu tej kolei do spraw eksploatacji. W liscie
z 23 sierpnia 1852 r.17 donosi on komisji, Ze wigkszo$¢ uméw zawierana byta dobrowolnie
przez kolej Warszawsko-Wiedenska. Kilka wygérowanych zadan nie trafito w ogdle do
sadu, gdyz pokrzywdzeni kapitulowali po wkroczeniu do sprawy naczelnika powiatu.
Przy zajeciu lasu drewno pozostawiono wlascicielowi, osobno natomiast liczono za stra-
cony zasiew i dalsze z tego korzysci. Wysocki nie wspomnial jednak, ze w interesie szybkie-
go ukonczenia budowy przedsigbiorcy nie bardzo si¢ liczyli z cudza wlasnoscia. W aktach
komisjit® zachowata si¢ o 11 lat wczesniejsza skarga dziedzica débr Koluszki o ,,przy-
wlaszczenie gruntéw’.

Zarzadzenie i wyja$nienie bylo bardzo kolei potrzebne, poniewaz w Komisji spoczy-
waly juz dwie skargi obywateli ziemskich z pow. ostroleckiego i jedna z pow. siedleckiego
o rozpoczgcie robdt na ich terenie bez uzgodnienia szacunku i wyplaty odszkodowan,
a nawet bez uprzedzenia, co o tyle bylo dotkliwe, iz nastapito po siewach, ale przed zbio-
rami. Réwniez po przejSciu budowy w rece kapitatu francuskiego skargi na samowole
nie ustawaly. Taki np. Adelson zKowna, ktéry budowal odgalezienie z Wilna, zaczat
zabieraC grunty i wycina¢ lasy bez zadnych ukladéw z wlascicielami. Skargi mnozyly sie
w latach nastgpnych, co pozwala wysnu¢ wniosek, ze zarzad, ufny w opieke wojska, ktére
wspoltdzialato przy budowie tej kolei, przestat si¢ zupetnie liczy¢ z obowigzujacym prawem.
7 dokumentéw1o wynika, Ze bardzo czgsto kolej zabierala samowolnie grunty i materiaty,
a apele poszkodowanych do miejscowych wladz po prostu nie znajdowaly odpowiedzi.
W mniejszym stopniu godzilo to w obszarnikéw, bo ostatecznie kolej zabierata tylko nie-
zbyt szeroki pas ziemi, ktéry latwo dawalo si¢ wykroi¢ z folwarku. Rujnowato to nato-
miast samych chtopdw, ktérym czesto zabierano na ten cel wickszo$¢ gruntu. Co gorsza,

17 AGAD, t. 7201.

13 AGAD, t. 7198, str. 30.
19 AGAD, t. 7201a.
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tzw. wejécie na teren odbywalo si¢ z reguly péZng wiosng, na skutek czego niszczono
zasiewy lub dojrzewajace juz plony, ktére stanowily jedyne wyzywienie chtopéw. Odszkodo-
wanie za$, jedlije w konicu przyznano, przychodzito pézno, nieraz po kilku latach. Nie docie-
rato ono zreszta w caloéci do rak chlopéw o czym mowa bedzie dalej. Prywatni budow-
niczowie bardzo dowolnie przy tym interpretowali zakres odszkodowan. W pos$piechu
i aby zmniejszy¢ koszty, nie budowali np. niektérych urzadzen odprowadzajacych wode.
Powodowalo to zalewy pdl2e, ale tych strat kolej me chciata juz pokrywac.

Sami obszarnicy tez nie zasypiali gruszek w popiele. Jezeli kolej zaczgta roboty przed
doprowadzeniem do ugody i np. wycigta kawat lasu, ziemianie wykorzystywali to, aby w
maksymalnie korzystnym dla siebie $wietle przedstawié poniesione, a trudne do zweryfiko-
wania straty. Tak wiec 6w nie istniejacy juz lasek miat by¢ rzekomo ,,jak ogréd pielegno-
wany i z najpickniejszego drzewa uzytkowego sie sktadajacy’’2!. Zadano zmniejszenia
podatkéw i dziesieciny koscielnej, domagano si¢ odszkodowania za grunt przejSciowo
zajety pod baraki lub ogniska(!), a nawet za kamienie z gruntu wzigte do budowy. Jedna
ze skarg zadala pokrycia strat za szkody poniesione w prowadzonym plodozmianie.

Pretensje do odszkodowania za sam zajety grunt z reguly kilkakrotnie przekraczaty
jego warto$é. Dokumenty cytuja najczesciej 3—3,5-krotne przekroczenie szacunku rzado-
wego, ale bywaly tez réznice 6-krotne (np. 240 rubli za grunt wartosci 43,10 rb.). Raporty
podkreslaja, ze znacznie uczciwiej okreélali swe straty sami chtopi. Poczatkowe wysokie
zadania wynikaly — jak stwierdzily wladze — z braku orientacji w rosyjskich miarach
powierzchni. Po odpowiednim wyjasnieniu réznica miedzy ocena chlopdw a szacunkiem
wladz wahata sie tylko w granicach 80%. Rzecz charakterystyczna, Zze gléwna troska
obszarnikéw, zreszta respektowana przez wiladze, bylo zachowanie prawa propinacji.
Kazda umowa musiata im to §wiecie przyrzekaé, a rzad zobowiazywac si¢, ze nie dopusci,
aby ich chtopéw miat rozpija¢ kto inny niz sami panowie. W podaniach do wladz zie-
mianie podkreslali znaczenie ekonomiczne tego przywileju, ,,... ktére w wielu majatkach
stanowi najgldwniejsze zZrodto dochodu’22.

Jesli mimo tylu skarg i réznicy intereséw sprawy stosunkowo rzadko opieraly sig
o sad, to przyczyna chyba tkwi w tym, Zze uklady o odstapienie gruntéw, przynajmniej
w pierwszym okresie budowy, prowadzily wladze wojskowe?3. Z dokumentéw nie wynikaj
w jaki sposéb i jakimi metodami prowadzity one te uklady, niemniej jednak cel swdj
w koncu osiagaly. Tak np. raport z 1852 r. donosi, ze z 97 wlascicieli ziemskich w guberni
augustowskiej, przez ktérych grunty miata przebiega¢ odnoga kolei, kilkunastu wiasci-
cieli indywidualnych i tzw. zbiorowych nie zgodzito si¢ na dobrowolne uktady. Nie minat
rok i 17 wrzeénia 1853 r. Komisja Rzadowa otrzymata lakoniczng informacje, ze wszyscy
oporni wyrazili juz swoja zgode. O zmianie stawianych im warunkéw nie ma ani stowa.

Samo zreszta spisanic dobrowolnej czy przymusowej umowy nie zawsze gwaranto-
walo otrzymanie odszkodowania. Nieco wyzej wspomniano o lekcewaZeniu sytuacji
chtopéw. Skarga z 1854 r. dowodzi, ze mimo podpisanej umowy réwniez obszarnicy

21 Jak wyzej.
22 Jak wyzej.
23 Jak wyzej.
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przez wiele lat na prézno czekali na obiecane pieniadze. Byla to zapewne nie przypadko-
wa pomylka czy opdinienie ze strony budowniczych. Wskazuje na to zardwno liczny
naplyw skarg tego typu, jak i ta okoliczno$é, ze do naczelnych wladz Krdlestwa kierowano
skargi po wyczerpaniu juz wszelkich innych $§rodkéw. Dowodzi tego rowniez list guber-
natora siedleckiego do Komisji Rzadowej z lipca 1867 r.2¢ ze skarga na Zarzad Drogi
Zelaznej Warszawsko-Terespolskiej, ze nie placi obiecanych odszkodowan. A przeciez
Kronenberg, ktéry byt budowniczym i gléwnym akcjonariuszem tej linii, uchodzit za
wzorowego kapitaliste, zabiegal o popularno§¢ w sferach obszarniczych i-— praktycz-
nie — nie miat przeszkéd natury finansowej, ktoére by nie pozwalaly mu na wywigzanie
si¢ z zobowiazan, poniewaz kolej ta byta juz wtedy ukonczona, a dochody gwarantowane
przez rzad. Zreszta jeszcze wczesniej, przy budowie linii warszawsko-wiedenskiej, réwniez
wybuchaly spory na tym tle. Dokumenty z 1842 r.25 przytaczaja liczne przypadki, gdy
niewyplacenie odszkodowan traktowano jako zerwanie umowy. Wlasciciele folwarkéw,
a nawet chlopi, co zreszta staje si¢ zrozumiale w $wietle sytuacji zyciowej tych ostatnich,
zaorywali wtedy grunty i oddawali je ponownie pod uprawe. Zamiast pieniedzy wiladze
przysylaty wtedy karne ekspedycje wojskowe, ktdre sie rozprawialy z opornymi.

Akta nie przechowaly wzmianek o sporach zarzadu budowy z wielkimi obszarnikami.
Ci zapewne umieli si¢ dogadaé z koleja i nie mieli podstaw do narzekan. W stosunku
natomiast do drobnych wtascicieli Towarzystwo francuskie bylo bezlitosne i chwytalo
sie kazdego pretekstu. Szczegdlnie charakterystyczne sa perypetie niejakiego Frybesa
z Zielonki k. Warszawy. Pod budowe linii zabrano mu grunt, ktdry kolej okreélita jako
,»mokra lake”. W rzeczywistosci byla to kopalnia torfu i réznice zdan co do wysokosci
odszkodowania doprowadzily juz w 1859 r. do tego, ze sprawe skierowano do sadu. Sad
przyznat racje Frybesowi, ale kolej nie zgodzita si¢ z oceng i zazadala powotania swoich
bieglych. Biegli po szczegétowym zbadaniu sprawy gruntu nie tylko podpisali si¢ pod
wnioskiem Frybesa, ale nawet oszacowali warto$¢ kopalni na sume wyzszg od tej, ktdrej
domagat si¢ sam wtasciciel. Ta miazdzaca opinia bynajmniej nie trafita do przekonania
dyrekcji Towarzystwa. Wystapilo ono jeszcze raz do sadu ze zdumiewajacym twierdze-
niem, ze wystawieni przez nia biegli to ,,... ludzie nie dosy¢ wyksztalceni i zbyt malo
naukowi”. Wniosek: powolaé trzeci komplet bieglych. Byla juz wéwczas polowa roku
1867, dziesigty rok sporu. Bogate Towarzystwo moglo go ciagnaé w nieskoficzono$é
ale Frybes zdazyt przez ten czas kompletnie zrujnowa¢ si¢ na koszty sadowe, nie méwiac
juz o tym, ze torfu, z ktérego si¢ utrzymywal, kopaé od dawna nie mdgt. Pozostalo mu
tylko prosi¢ wladze Krélestwa o pomoc?s,

Skoro Frybes, ktéry byl juz swego rodzaju przedsigbiorca, miat takie trudnosci z uzyska-
niem odszkodowania, latwo mozna si¢ domysleé, jak ciernista w takim wypadku droge
mieli niepi$émienni chtopi i jak rzadko szturmowali urzedy, aby uzyskaé sprawiedliwo$é,
tym bardziej Ze oprécz firm kolejowych chceieli na tym zarobi¢ i sami obszarnicy. Mieli
to zreszta bardzo ulatwione: umowy z tzw. matymi wladcicielami kolej mogla zawiera¢

24 AGAD, t. 7178.
25 AGAD, t. 7198, str. 40.
26 AGAD, t. 7201a.
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tylko za pozwoleniem dziedzica?’. Niezaleznie od uprzywilejowanej pozycji, w jakiej
znajdowali si¢ w ten sposéb ziemianie i z ktdrej zapewne umieli ciagna¢ dla siebie duze
korzysci, trafili sie i tacy, co nie pomingli tatwej okazji do oszukania ciemnych, niepi$mien-
nych chlopéw. O takim wiasnie wypadku zaalarmowal wladze warszawskie b. cztonek
warszawskiej strazy pozarnej, ktéry nabral pewnego otrzaskania w duzym miescie i1 nie
chcial pusci¢ plazem naduzyé w swojej wsi. Byly to po prostu ordynarne falszerstwa,
dokonane przez Ludwika Dworakowskiego i Wojciecha Porowskiego—
obszarnikéw z pow. lomzynskiego, ktérzy podrobili odpowiednie upowaznienia i kwity,
by podnies¢ z Banku Polskiego przyznane wsi odszkodowanie. Falszywe upowaznienia
po$wiadczyli im wdjt gm. Dragi oraz sam naczelnik powiatu. Obaj kombinatorzy nie
zabrali zreszta catej sumy dla siebie — to byloby zbyt ryzykowne. Autor skargi z 15.10.
1857 r.28 pisat: ,,Jakkolwiek poczynili innym wlascicielom niejakie wyplaty, lecz to ani
polowy istotnej nalezno$ci nie wynosza™. A ilez takich kombinacji nie dotarto do wiadz,
bo poszkodowani nie wiedzieli, jak rzecz si¢ faktycznie przedstawiata...

*

Tak oto powstata druga na terenie Krolestwa Polskiego linia kolejowa. Linia o duzym
znaczeniu politycznym, poniewaz wiazata ona carska stolice z zachodnimi prowincjami.
Poprzez Warszawe za$ otwieral si¢ przed Rosja szeroki $wiat: droga wiedenska pro-
wadzita na Austrie, Wtochy, potudniowa Francje, a uruchomiona w kilka miesigcy pdzniej
po petersburskiej droga bydgoska — umozliwiata szybka komunikacje z Niemcami, Belgia,
Paryzem i Londynem. Ta funkcja tranzytowa miata dla Polski mniejsze znaczenie w ruchu
pasazerskim niz w towarowym. Pewna liberalizacja polityki ekonomicznej, ktéra nastapita
w tym czasie w Rosji, sprzyjala skierowaniu szerokiego strumienia wyrobéw obcych na
droge petersburska. Dodatkowy czynnik stanowily bardzo niskie taryfy kolejowe dla
towaréw zagranicznych, co mialo na celu zwigkszenie przewozéw. Doprowadzito to do
swoistej dyskryminacji klientéw rosyjskich. Kupiec petersburski H o ch, ktéry w latach
osiemdziesiatych energicznie wystepowal za reforma taryf kolejowych, przytoczyl wiele
danych, ilustrujacych pokrzywdzenie kupiectwa miejscowego. Tak np. za przewoz herbaty
kolej rosyjska pobierala od kupca petersburskiego 40 kop., a od kupca zagranicznego— oko-
o 6 kop., w obu wypadkach za t¢ sama odlegto§c?s.

Oczywiscie, taka konstrukcja taryf nie pozostata bez wplywu na ekonomike Krélestwa.
Jak stwierdzil badajacy te sprawy u schylku okresu zaboréw Marceli Levy: ,,... taryfy
znizone na przewdz od punktéw portowych i pogranicznych do wngtrza pafistwa byly
stosowane réwniez do wytworéw przemystu krajowego rosyjskiego i dawaly w ten sposob
ulgi dla rozwoju przemystu na kresach panstwa’’30. Korzystat na tym przemyst Krolestwa,
a takze — co wymagaloby jednak specjalnego zbadania — zapewne przemyst biatostocki.
Trudno$¢ polega jednak na tym, Ze istniejgce, bardzo zreszta obfite, sprawozdania za-
rzadu tej kolei nie wyodrebniaja poszczegdlnych odcinkéw, lecz traktuja cala linig globalnie.

27 AGAD, t. 7201. '

28 AGAD, jak wyzej.

29 F, Hoch, Erster Versuch einer Losung des Eisenbahntariffrage in Russland, Sankt-Petersburg

1885.
30 M. Levy, Zycie ekonomiczne Kroélestwa Polskiego, t. I, I, Warszawa 1915—1921, t. I, str. 122.
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Nie zachowaly si¢ tez dotyczace tej kolei publikacje prasowe, tak liczne w wypadku innych
drég Krélestwa. Francuscy akcjonariusze Towarzystwa nie prowadzili intereséw w Polsce,
nie byli wiec zainteresowani w propagowaniu swego przedsiebiorstwa na tym terenie.
Zgodnie natomiast z reprezentacyjnym charakterem samej linii wyposazenie kolei nale-
zato do najlepszych w calym cesarstwie. Migdzy innymi w okresie, gdy nie wszystkie po-
ciggi posiadaty cho¢by najzwyklejsze hamulce, kolej petersbursko-warszawska miata juz
zainstalowane hamulce systemu Westinghouse’a.

Inna nowoécia byto zaprowadzenie w Warszawie pierwocin miejskiej komunikacji
szynowej, umozliwiajacej przewdz pasazerow ze znajdujacego si¢ na Pradze dworca Pe-
tersburskiego (dzi§ Wilefiskiego), a takze nieco dalej potozonego dworca kolei terespol-
skiej (dzi§ Wschodniego) przez most na Wisle do dworca kolei warszawsko-wiedenskiej,
znajdujacego sie wéwcezas u zbiegu ulicy Marszatkowskiej i Alei Jerozolimskich. Wiasci-
ciele uzyskali koncesje bezposrednio od rzadu na niezwykle dogodnych warunkach z po-
gwalceniem praw i intereséw miasta. Nieregularna i niewygodna ,,Ropucha”, jak lud
nazwal pierwszy tramwaj warszawski, niedtugo jednak szpecita stolice. Kilkanadcie lat
pSzniej miasto wykupilo za wysoka sume owa koncesjg, rozebrato liche tory i zaprowa-
dzito wlasciwa, choé takze konna, sie¢ komunikacji tramwajowej.

Oddana do uzytku w roku 1862 droga petersbursko-warszawska odegrala pierwszo-
planowa role w rozgrywajacych sie wkrétce potem wydarzeniach powstanczych. Znaczenie
Jej trafnie przewidzieli kierownicy powstania, wiedzac, ze bedzie to gtéwna linia zaopa-
trzenia wojsk carskich. Niewatpliwie, jest ta ocena zastuga jednego z przywdédcow lewicy
,,Czerwonych”, Bolestawa Szwarce go, ktéry zatrudniony byt w Biatymstoku w cha-
rakterze inzyniera tej kolei. Nic tedy dziwnego, ze od poczatku walk powstaficy prébowali
zawladnaé linig. Juz w kilka dni po wybuchu powstania do Warszawy zaczgly przycho-
dzi¢ niewyrazne wiesci o opanowaniu przez powstancow czgéci linii migdzy Biatymstokiem
a Lapami. Akcja w Warszawie rozpoczgla sig 24 stycznia. Na jej czele stanat zawiadowca
stacji Praga, Rucifiski, ktéry wraz z oddzialem, ztoZzonym z inZzyniera, kilku urzed-
nikéw i konduktoréw oraz z dwéch robotnikéw, opanowat wychodzacy wéwczas pociag.
Z bazy tej rozpoczat—juz od 5 kilometra za Warszawa — systematyczne niszczenie
urzadzen sygnalowych i telegraficznych w celu unieruchomienia linii. Powstancy byli
$wietnie zorganizowani i w swoich szeregach, szczegdlnie na prowincji, liczyli niezwykle
duzy zastep robotnikéw. Pociag napotykal oczekujacych wszedzie na drodze robotnikdw,
ktérzy za pomoca zawczasu przygotowanych narzedzi $cinali stupy, wysadzali i palili
mosty i niszczyli szyny. Organizacja skupiala réwniez w swoich szeregach maszynistow,
konduktoréw, a nawet naczelnikdw stacji, ktérzy aktywnie wspdtdziatali z pociagiem
powstaficzym. Po drodze Rucifiski rekwirowat dla powstania aparaty telegraficzne oraz
zawarto$é kas na stacjach, m.in. w Thuszczu, Lochowie i Matkini. Na stacji tochowskiej
obezwladniono zdazajacy od Wilna pociag i rozbrojono $pieszacych nim do Warszawy
oficeréw i kozakdéw.

Plan powstafncéw poczatkowo powiddt sig catkowicie mimo oporéw stawianych przez
obcych ruchowi, a licznie stuzacych na kolei cudzoziemcéw. Tak np. nawet obstuga lo-
komotywy, ktéra Rucinski opanowal na Pradze, skladala si¢ z Niemcéw, totez przy
pierwszej okazji uciekli oni do Warszawy.
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Wykorzystujac urzadzenia stacyjne powstancy zaczeli organizowaé obron¢ i mobili-
zowac ludnos$¢. W Malkini np. lano kule i kuto kosy, a wedtug B e r g a3, réwniez ,,... znacz-
niejsza 1lo$¢ kos i pik odkuto w warsztatach §lusarskich na st. Lapy”. Pierwsza faza walki
na kolei zakonczyla si¢ 11 lutego, kiedy to nacisk wojska zmusit powstancow do odejscia
Iw asy32. Linie naprawiono i poplynely nia do Krolestwa liczne oddzialy Zotnierzy, wielkie

'3&»3

Ryc. 2. Napad powstancoéw na pociag pod Czyzewem.

transporty materialu wojennego oraz Zzywnosci itp. artykuldow dla wojska. Powstancy
starali si¢ w tym przeszkodzi¢, czgsto wigc napadali na przechodzace pociagi, co si¢ kon-
czyto walkami z wojskiem albo wykolejeniami transportéw. ,,Doniesienia z pola bitwy”
z 20.6.1863 r. podaly o ataku oddzialu pptka Ignacego Mystkowskiego w dniu
13 maja na pociag wojskowy migdzy Czyzewem a Malkinia, gdzie tez sam dowddca znalazt
$mier¢. Napady i wykolejenia ulatwiano sobie przez rozkregcanie szyn i falszywe ustawianie
sygnatéw. Tak np. dzigki pomocy jednego z dzialajacych w konspiracji dréznikow w kilka
dni po akcji Mystkowskiego, powstancy wykoleili pociag wojskowy, powodujac $mieré
600 Zolnierzy i 20 oficerow.

22 czerwca 1863 r. niebezpieczna dla powstania dzialalnoscia tej linii zajal si¢ Rzad
Narodowy. Specjalnym dekretem zamknatl on ruch oraz komunikacj¢ telegraficzna na

31 F. Berg, Zapiski o polskich powstaniach i spiskach, str. 99.
32 Obszerne sprawozdanie z przebiegu akcji Rucifnskiego zamieszcza ,,Glos Kolejowca”,
r. 1930, nr 3, str. 4.
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drodze petersbursko-warszawskiej i na odnodze jej Landwarowo—Kowno jako ,,chwilowo
szkodliwa dla sprawy wyswobodzenia ojczyzny”’. Nastgpnego dnia ukazal si¢ dodatkowy
dekret, ktory zabranial ekspediowania pociagdw, maszynistom — ich prowadzenia, tele-
grafistom — nadawania depesz; dréznikom i robotnikom nakazywal on opuszczenie
zamknietej linii. Niewykonanie tych dekretéw grozi¢ mialo trybunalem rewolucyjnyms3s.

Ryc. 3. Omnibus zelazny na rogu ul. Swietokrzyskiej i Marszatkowskiej w Warszawie. £aczyt on dworce kolejowe kolei Warszawsko-
Petersburskiej i Warszawsko-Wiedenskiej.

Niemniej jednak dekrety te nie zostaly nigdy wykonane, i to na polecenie samego rzadu.
Poczut si¢ on do tego zmuszony na skutek interwencji konsula francuskiego, ktory wysta-
pil w obronie zyskéw francuskich koncesjonariuszy Gléwnego Towarzystwa Rosyjskich
drog zelaznych34. Interwencja ta zostala utatwiona réwniez dzigki temu, Ze agent kapitatu
francuskiego i jednoczeénie przedstawiciel tego wlasnie Towarzystwa na Rosj¢, bankier
warszawski Leopold Kronenberg, zaczynat wywiera¢ wtedy coraz wigkszy wplyw na prace
Rzadu Narodowego za posrednictwem oddanego mu czlonka Rzadu, Karola M aje w-
skiego. Akcjonariusze francuscy ocalili wiec lini¢ przed stratami i zniszczeniami, co

33 Inzynier Kolejowy, r. 1936, nr 2/138, str. 82.

34 N. Djakonow, Zelaznyje dorogi w priwislinskim i siewierozapadnym kraje w 1863—64 gg.
Ich wojennoje znaczenije, ochrana i bojewyje diejstwia w zeleznodoroznych rajonach, ,,Sbornik soczi-
nienij oficerow Nikotajewskoj akademii generalnogo sztaba”, t. VI, Petersburg 1905.



4
220 Z. KLEJN

miato dla nich t¢ dobra strong, iz wkrétce po powstaniu zycie ekonomiczne zaczelo sig
rozwija¢ w szybkim tempie, a wraz z nim takze iloéci przewozonych towardow i pasazerow.

Ale to juz sa dalsze dzieje. Przeszto sto lat mingto od powstania naszej kolei, a ten
tak wazny jubileusz — wbrew tradycjom narodowym — nie zostal uczczony ani akademia,
ani wystawa. Warto jednak przypomnie¢ o jej poczatkach, tak nieroztacznie zwiazanych
z historia polityczna, ekonomiczng i socjalna naszej ziemi.

KPATKOE COHEPXXAHHE

Tpyn obcyr¥aaeT ucropuio crpoiiku ykenesnoit goporu C.-IlerepGypr—Baprasa. OcoGeHHoe BHuU-
MaHpe aBTOP IIOCBATHII IIOJIOKEHHUIO PadounX Ha CTPOIKE, a TaKyKe PENPECCUAM, HAIIPABJICHHBIM IPOTUB
HUX €O CTOPOHBI IIPEANPUHUMATEICH U NPaBUTEIbCTBA, — MEXKIY Ipoyum, cobbiTusam 1861 ropa, nmee-
MM XapaKTep 3a0acTOBKH.

B panpmeiinrem aBTOp paccmMaTpuBaeT BONPOC BBIKYIIA I'PYHTOB ITOJ CTPOMKY YKEJIESHOM JOPOrH,
33KOHHbBIE OCHOBBI OTUYYKACHUS M BBLITEKAIOINKE OTTYAa KOH(MIMKTBI C IOMEHIMKAMU U KPECTbsIHAMII.

B sakmouenny aBTOp BBIIBUIAET IPOOJEMY DOJHM M BJIMAHUA HOBOI JKEJIE3HOJOPOIKHON JIMHUN
Ha 9KOHOMHUKY DaifOHOB, Uepe3 KOTOPBIE OHA IIPOXOJUIIA, @ PABHBIM 00pasoM OOCY)KIaeT €€ CUTYaluio
B II€pBBbIE MECALbI CYILECTBOBAHUA, Ha KOTOPBIA TO IIEpHOJ IPUXOAUTCA Oou ¥ CXBaTKu SIHBapcKoOro
Boccranusa 1863 ropa.

SUMMARY

The articledepicts the history of the construction of the railroad line Warsaw—St. Petersburg. The par-
ticular attention was devoted to the analysis of the situation of the workers employed in the construction
of the line and to the repressions which have been undertaken against them by both the contractors and
the authorities of the Polish Kingdom as well as to some actions organized by some workers, including
the events which took place in 1861, bearing the character of a strike. Then the author analyses the problem
of ceding of the territories for the construction of the depicted reailroad line, the legal aspect of expriopria-
tion and conflicts-resulting from the situation — between landowners and peasants. The final part of the
article deals with the problem of the role and influence of the inauguration of the new railroad line on the
economy of the concerned territories and examines the situation existing in the first months of the railroad
operation, which fell on the period of the struggles of the January Insurrection of 1863.



