Wehikul cywilizacji

»Kiedy$my zaczynali XIX wiek istnienia $wiata, pierwsze iego lata (...) ani
by byty §miaty uwierzy¢ w wielki i skuteczny rezultat wynalazku, ktéry spo-
s6b podrézowania na ladzie i morzu w zupelnosci przeksztalcit. Wynalazek
statkow parowych i poZniejsze (...) zastosowanie sity pary do kolei zelaznych
uczyniag minione lata na wieki pamietnemi” - entuzjazmowatl sie 170 lat te-
mu ,,Kurier Warszawski” po otwarciu w 1845 r. pierwszego odcinka Drogi
Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej.

Precyzyjnie rzecz ujmujac, pierwsza linie kolejowa na ziemiach obecnej Pol-
ski uruchomiono kilka lat wcze$niej (22 maja 1842 r.). Byt to fragment Drogi
Zelaznej Gérnoslaskiej z Wroctawia do Ofawy. Jednak pierwszym polskim
przedsiewzieciem kolejowym (pomyslodawcy, kapital) na ziemiach bez-
sprzecznie wéwczas polskich (cho¢ w warunkach zaboru rosyjskiego) byta
budowa potaczenia z Warszawy do Zaglebia i granicy austriackiej na Przem-
szy. Troche na wyrost dano mu imi¢ Kolei Warszawsko-Wiedenskiej; do
Wiednia jeszcze dtugo jechato sie z wieloma przesiadkami.

Jak zwal, tak zwal - trakcja parowa zawitala na ziemie polskie. I to zale-
dwie w 20 lat po pierwszym publicznym kursie takiej kolei w §wiecie! Za date
powstania tego $rodka transportu przyjmuje sie dzien 27 wrzeénia 1825 r.,
gdy skonstruowany i poprowadzony przez George’a Stephensona parowdz
Locomotion No 1 pociagnal 80 ton fadunku wegla i maki na dystansie 16 km,
ze Stockton do Darlington w Anglii, osiagajac na jednym z odcinkéw pred-
kos¢ ok. 40 km/h.

Jedna i druga rocznica sa dobra okazja, by przyjrzeé sie historii tego
XIX-wiecznego wynalazku, symbolu wieku pary i elektrycznosci, a zarazem
wehikutu rodzacego sie kapitalizmu. To jest fragment opowiesci o dziejach
cywilizacji, o przemianach kulturowych i obyczajowych wywolywanych
przez postep techniczny. Niektorzy uwazaja wrecz, ze na kolei narodzif sie
nowoczesny styl zarzadzania przedsigbiorstwami, a spétki kolejowe byly
pierwszymi wspoélczesnymi korporacjami. Na tym tez polu wolnorynkowe
panstwo testowalo swa wigksza obecnos¢ w gospodarce. Nie brakuje tu wiec
takze historii politycznej i militarne;.

Dlatego w tym ,,Pomocniku Historycznym” znajda co$ dla siebie nie tylko
przysiegli mito$nicy lokomotyw, szyn, trakeji i wagondw, ale takze osoby za-
interesowane poszukiwaniem zwiazkéw miedzy technika a kultura.

Sktad rusza, wszystkich zapraszamy w podroz i do lektury,

Jerzy Baczynski Leszek Bedkowski
Redaktor naczelny POLITYKI Redaktor POMOCNIKOW HISTORYCZNYCH

3 POLITYEA POMOCNIK HISTORYCZNY



»Deszcz, para, szybkosc¢”, stynny obraz Williama Turnera z 1844 r.;
pedzaca przez most Maidenhead Railway na Tamizie lokomotywa jest symbolem dynamiki
nowych czaséw, a sam obraz — malarskiej fascynacji ruchem.
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() boles o Loler Interesuja Cie analizy rynku,
—— e opinie i wywiady z jej przedstawicielami?

A moze jestes mito$nikiem parowozéw
albo pasjonatem nowoczesnego taboru?

Na oktadce:
Kolej na trasie

z Liverpoolu

do Manchesteru;

Zamow prenumerate Kuriera Kolejowego.
Z nami zawsze bedziesz na biezaco!

kolorowana

grafika z XIX w. .www.kurierkolejowy.eu/Zamow-prenumerate.htm

sigzke
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Brytyjczyk Richard Trevithick (i niezaleznie Oliver
Evans z USA) konstruujg udoskonalone maszyny
parowe.

Pierwsza publiczna konna kolej zelazna,

Surrey Iron Railway w Londynie (zamknigta w 1846).
Richard Trevithick buduje pierwszy udany parow6z
Pen-y-Darren, uzyty na linii Merthyr Tydfil-Abercynon
w Walii.

Richard Trevithick uruchamia w Londynie ,cyrk paro-
wy” z lokomotywg Catch Me Who Can ciggnaca wago-
ny po kolistym torze; optata za wstep 1 szyling.
Parow6z adhezyjny Puffing Billy Williama Hedleya
wchodzi do uzytku komercyjnego na linii Wylam-Le-
mington-on-Tyne.

Blicher - pierwsza lokomotywa George’a Stephen-
sona.

John Birkinshaw wprowadza szyny walcowane.
Otwarcie pierwszej kolei parowej opartej na kapitale
publicznym, Stockton and Darlington Railway, uzna-
wane za narodziny kolei.

Marc Séguin opatentowuje kociot ptomienicowo-pto-
mienidwkowy.

W USA na linii Delaware&Hudson jazdy prébne rozpo-
czyna sprowadzona z Anglii lokomotywa Stourbridge
Lion. W Anglii lokomotywa Rakieta George’a i Roberta
Stephensonéw wygrywa konkurs predkosci, w wyniku
ktérego otrzymuja oni kontrakt na budowe parowo-
z6w dla linii Liverpool-Manchester.

We Francji otwarcie konnej linii kolejowej Saint-Etien-
ne-Andrézieux (w 1832 przedtuzona do Lyonu

i jako pierwsza na kontynencie wyposazona w paro-
wozy). W Anglii otwarcie linii Liverpool-Manchester
Railway. Byta to pierwsza catkowicie dwutorowa linia
z wytacznie parowa trakcja, z systemem sygnaliza-
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Kup ks%;ike

»Suwatki pod niemieckim zarzadem”.
Pocztéwka przedstawiajaca dworzec
kolejowy w Suwatkach, wystana
przez niemieckiego zolnierza

2 wrzesnia 1915 r.

cji i petnym rozktadem jazdy i pierwsza przewozgca
poczte.

Pierwsze bilety okresowe wydano na linii Canterbury
and Whitstable Railway.

Charles Fox uzyskuje patent na zwrotnice kolejowa.
Pierwsza linia kolejowa w Irlandii: Dublin-Kingstown
(DUn Laoghaire).

Pierwsze linie kolejowe w Belgii (Bruksela-Mechelen)
i Niemczech (Norymberga-Furth).

Pierwsza linia kolejowa w Ameryce tacinskiej
(Hawana-Bejucal).

W Niemczech Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Com-
pagnie uruchamia pierwszy odcinek dalekobieznego
potaczenia (przedtuzony do Drezna w 1839). W Rosji
oficjalne otwarcie Kolei Carskosielskiej (budowana
od 1836). W Austrii otwarcie pierwszego odcinka
Kolei Pétnocnej z Wiednia do Wagram (do Brna 1839,
do Bohumina 1847).

Thomas Edmondson wprowadza na linii Manchester-
Leeds bilet kartonikowy.

Dalkey w Irlandii, pierwsza kolej pneumatyczna
(dziata do 1854).

Otwarcie pierwszego odcinka Kolei
Warszawsko-Wiedenskiej (ukonczona w 1848).
Brytyjska Krélewska Komisja przyjmuje za standardo-
wy stephensonowski rozstaw toréw 1435 mm.
Pierwsza linia na Wegrzech (Peszt-Vac) i pierwszy

w Europie tunel kolejowy na linii szwajcarskiej
Zurych-Baden.

Pierwsza linia na kontynencie potudniowoamerykan-
skim (Georgetown-Plaisance w Gujanie Brytyjskiej).
Oficjalne otwarcie linii Moskwa-Sankt Petersburg
(budowana od 1843). Pierwszy pociag w Indiach
(pierwsza regularna linia Bombaj-Thane 1853).
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Egipt: pierwsza linia w Afryce (Aleksandria-Kafr
El-Zayat, do Kairu 1856, do Suezu 1858).

Pierwszy dworzec (Indianapolis, USA) taczacy w jed-
nym miejscu wiele linii kolejowych obstugiwanych
przez r6znych przewoznikéw. Zanim powstat, standar-
dem byty osobne dworce dla kazdej linii.

Pierwsza linia w Australii (Melbourne-Hobson’s Bay).
Podczas wojny krymskiej Brytyjczycy buduja pierwsza
linie wytacznie dla potrzeb wojskowych (Bataktawa-
Sewastopol).

Pierwsza linia w Panstwie Koscielnym
(Rzym-Frascati).

Wielka Brytania - pierwsze uzycie szyn ze stali.

Henri Giffard (Francja) konstruuje strumienice dla pa-
rowozow.

Otwarcie linii Warszawa-Sankt Petersburg.

Londyn, otwarcie pierwszego odcinka metra
(Paddington-City). Robert Francis Fairlie buduje loko-
motywe z osiami pednymi osadzonymi na wozkach.
W USA George Pullman wprowadza wagony sypialne.
George Westinghouse uzyskuje patent na hamulce
pneumatyczne.

Ukonczenie pierwszej linii transkontynentalnej w USA.
Brytyjska kompania Midland Railway wprowadza wa-
gony 8-i 12-kotowe na wozkach.

Werner von Siemens prezentuje na Wystawie Prze-
mystowej w Berlinie pierwszg uzyteczna lokomotywe
elektryczna.

Pierwsza zelektryfikowana linia tramwajowa (Lichter-
felde-Kadettenanstalt w Berlinie).

Brytyjska Great Northern Railway wprowadza toalety
w wagonach pasazerskich.

Pierwsza linia elektryczna zasilana z wiszgcych prze-
wodow trakeyjnych: kolejka dojazdowa Modling-
Hinterbrihl pod Wiedniem, funkcjonowata do 1932).
W Richmond w stanie Wirginia Frank Sprague, wyko-
rzystujac wynaleziony przez siebie odbierak rolkowy,
buduje pierwsza elektryczna sie¢ tramwajowa.
Pierwszy zelektryfikowany odcinek metra

(City-South London), zasilany z trzeciej szyny.
Rozpoczecie budowy Kolei Transsyberyjskiej (ukon-
czona w 1916).

Pierwsza zelektryfikowana magistrala kolejowa - linia
Srednicowa w Baltimore (USA).

Uzycie pradu tréjfazowego do zasilania

(linia Burgdorf-Thun w Szwaijcarii).

Pierwsze pantografy (sie¢ tramwajowa Key System

w rejonie San Francisco).

Szwajcaria: pierwsza lokomotywa spalinowa z silni-
kiem wysokopreznym (linia Winterthur-Romanshorn).
Szwecja: pierwszy udany wagon motorowy z nape-
dem spalinowo-elektrycznym.

Hermann Lemp, inzynier zatrudniony w General
Electric, uzyskuje patent na automatyczne sterowanie
napieciem w generatorach spalinowych.

Powstaje towarzystwo Pierwsza Fabryka Lokomotyw
w Polsce SA: budowa zaktadu w Chrzanowie 1920
pierwszy wyprodukowany parowéz 1922

USA: Ingersoll-Rand, General Electric i Alco budujg
prototyp diesel-elektrycznej lokomotywy przetokowe;.
W Niemczech powstaje pierwszy streamliner, nape-
dzany Smigtem Schienenzeppelin.

W Moskwie powstaje pierwsza kolejka
parkowa/dziecieca (istniata do konca lat 30., p6Zniej
zapomniana).

Ukonczenie magistrali weglowej élask—Gdynia.
Niemcy: Hermann Kemper uzyskuje patent na kolej
na poduszce magnetycznej napedzang silnikiem
liniowym.
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Brytyjska lokomotywa serii A4 o nazwie Mallard
ustanawia Swiatowy rekord predkosci parowozéw

- 202,58 km/h. W USA Pullman testuje wagon

z pasywnym nadwoziem wychylnym.

W ramach lend lease do ZSRR dostarczono 1981
parowozow.

Nacjonalizacja wielkiej czworki brytyjskich kompanii
kolejowych - powstajg panstwowe British Railways/
British Rail (ponownie sprywatyzowane w latach
1994-97).

Japonia: elektryczny zesp6t trakcyjny Odaky

3000 SE ustanawia Swiatowy rekord predkosci

dla kolei waskotorowych (145 km/h) - punkt wyjScia
do budowy szybkiej kolei Shinkansen.

Japonia: oficjalne otwarcie pierwszego odcinka
(Tokio-Osaka) superszybkiej kolei Shinkansen, sred-
nia predkosé 160 km/h, maksymalna - 210 km/h.
British Rail - uroczysty ostatni kurs pociggu parowe-
go Fifteen Guinea Special.

USA: bankructwo Penn Central, jednej z najwiekszych
kompanii kolejowych. W nastepstwie w 1971 powsta-
ja panstwowe koleje Amtrak.

o =Y
XXPRE

Francja: eksperymentalny TGV 001 napedzany turbi-
ng gazowg ustanawia rekord predkosci - 318 km/h.
British Rail testujg eksperymentalny pocigg duzych
predkosci APT-E napedzany turbing gazowa - pierw-
szy pociag wyposazony w aktywne wychylne nadwo-
zie i hamulce hydrokinetyczne.
Francja: uruchomienie pierwszego odcinka
TGV Paryz-Lyon (rozpoczecie budowy 1976).
Brytyjski pocigg duzych predkosci HST 125 ustana-
wia rekord predkosci dla sktadéw spalinowych
- 238 km/h.
Chiny: w Szanghaju oddana do uzytku pierwsza ko-
mercyjna linia kolei magnetycznej (30,5 km, maksy-
malna predko$é 431 km/h).
Francja: zmodyfikowany TGV V150 ustanawia rekord
predkosci - 574,8 km/h.
Chiny: Szanghaj ma najdtuzszy system metra
na Swiecie.
Japonski eksperymentalny pocigg magnetyczny
LO (Chio Shinkansen) osiaga rekordowg predkosé
603 km/h.

Opr. Tadeusz Zawadzki
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HisTtor1A KOLEI

Droga Zelazna Warszawsko-Wiedenska

Cho¢ z Wiedniem w nazwie, uruchomiona 170 lat temu na swym pierwszym odcinku,
linia miala zrazu polaczy¢ stolice Krélestwa Kongresowego
z przemyslowym Zaglebiem i granica austriacka.
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TRASA WIEDENKI

Watzniejsze stacje
i daty uruchomienia
kolejnych odcinkow

s Granice w XIX w.
IEEEEEEES \Wspotczesne
granice Polski

) - WARSZAWA
towicz, TXI1845 (-~ TGrodzisk Maz., 14 VI 1845
S Skierniewice, 7X 1845

Koluszki
Piotrkdw Trybunalski, 7 X 1846
Radomsko
Czestochowa, 17 X/ 1846

Zabkowice
Maczki, 7 VI 1848,

(]
he Krakéw
AUSTROQ .
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Pozadane otwarcie. , Kiedysmy zaczynali XIX wiek
istnienia §wiata, pierwsze iego lata (...) ani by byty $miaty
uwierzy¢ w wielki i skuteczny rezultat wynalazku, kto-
ry spos6b podrézowania na ladzie i morzu w zupetnosci
przeksztalcil. Wynalazek statkéw parowych i pézniejsze
(...) zastosowanie sily pary do kolei zelaznych uczynia
minione lata na wieki pami¢tnemi. W chwili kiedy ca-
ta Europa i Stany Zjednoczone w Ameryce wzbogacity
sie w te wazng dzwignie przemystu i handlu, pierwsza
mys$l urzadzenia kolei zelaznej w Polsce rzucona zostata.
Dzi$ ta mys$l urzeczywistnila si¢ w zupelnosci i wlasnie
wczoraj nastgpilo pozadane i oczekiwane przez kraj ca-
ty uroczyste otwarcie drogi Warszawsko-Wiedenskiej”.
Tak ,Kurier Warszawski” (z 15 czerwca 1845 r.) zaczynat
relacje z otwarcia — poprzedniego dnia — pierwszego od-
cinka Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej.

Pomyst wiceprezesa tubienskiego. Zanim
doszlo do tego wydarzenia, minelo 10 lat plynacych ze
zmiennym szcze¢$ciem dla calego przedsiewziecia. Do-
kumenty pokazujace zamiary budowy drogi Zelaznej
pojawily sie juz na poczatku 1835 r.: 10 stycznia wice-
prezes Banku Polskiego Henryk hr. Lubienski sporzadzit
wewnetrzng notatke: ,, Pierwszy ogdlny projekt pobudo-
wania drogi Zelaznej miedzy Warszawg a granicg potu-
dniowg Krélestwa”. Ponad 300-kilometrowa linia bieg-
naca z Warszawy do Zaglebia miala sie przyczyni¢ do
rozwoju zakladéw przemystowych w tym rejonie. Wiele
z nich nalezalo do Banku Polskiego lub bylo przez nie-
go zarzadzanych, stad sugestia, aby to on byl zwigzany
z budows. Pomyslodawca zakladal, ze gléwnym dostaw-
ca towarow bedzie Zaglebie, a chlonny rynek Warszawy
wplynie na intensyfikacje przewozow.

Idea zrodzita si¢ zapewne pod wpltywem docierajg-
cych nad Wisle informacji o sukcesach pierwszych kolei
budowanych w réznych krajach Europy i Stanéw Zjed-
noczonych Ameryki. Na poczatku 1835 r. wiedziano juz
o powodzeniu pierwszych kolei publicznych: konnych —
w Austrii: z Budziejowic do Linzu (1827 r.), we Frangji:
z Saint-Etienne do Andrézieux (1827 r., pézniej przebu-
dowana na parowg), w Stanach Zjednoczonych: z Ohio
do Baltimore (1831 r., pdzniej przebudowana na paro-
wa), i parowych — w Anglii: z Liverpoolu do Manchesteru
(1830 1.), w Stanach Zjednoczonych: w okolicach Charle-
stonu (1831 r.), w Belgii: z Brukseli do Machelen (1835 r.).

W banku notatka wiceprezesa szybko otrzymala bieg
i wkrotce dwaj inzynierowie: zatrudniony - Stanistaw
Wysocki (art. s. 14), oraz wspétpracujacy — Teodor Ur-
banski, przystapili do prac studialnych nad ,,okresleniem
szacunkowych kosztéw budowy i nad przebiegiem linii
z Warszawy do lezacej przy granicy z Rzeczpospolitg
Krakowska Niwki”.

System amerykanski czy angielski? Oprocz
podjecia decyzji o przebiegu trasy trzeba bylo rozstrzyg-
na¢é, czy droga zelazna zostanie wybudowana systemem
amerykanskim czy angielskim. Pierwszy byt dogodnie;j-
szy dla trakcji konnej — miedzy szynami lezagcymi na pod-
ktadach utozonych wzdluz przebiegu linii, a takze na ze-
wnatrz szyn biegta droga dla koni. System angielski byt
dogodniejszy dla kolei parowej — ulozone w poprzek dro-
gi zelaznej podklady podpieraly szyny co kilkadziesiat
centymetréw, co pozwalalo na bezpieczng i stabilng jaz-
de cigzkich parowozéw. Byly wypadki, ze po torze ulozo-
nym dla koni puszczano parowozy, ale predzej czy poz-

Warsztaty mechaniczne Kolei Warszawsko-Wiedenskiej;
rycina z pol. XIX w.
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Parochody

Pierwszy parow0z, nazywany woéwczas parochodem,
dotart z Gdanska do Warszawy... Wista, pdzng jesienig 1840 r.

Parowozy na wyrost. Zaméwie-
nie na parowozy dyrektorzy budowanej
Kolei Warszawsko-Wiedenskiej ztozyli
w firmie John Cockerill z Searing. Catos¢
kontraktu przewidywata dostawe takze
»dylizansu, wagonu odkrytego i furgonu
zamknietego do transportowania towa-
réw”. Bez zgody wiadz Piotr Steinkeller
i Tomasz hr. Lubienski zdecydowali si¢
powiekszy¢ zamoéwienie o cztery parowo-
zy. Tak wiec na poczatku 1841 r., w chwili |
stwierdzenia niewyplacalnosci Towarzy-
stwa DZWW, Bank Polski przejat na po-
czet splaty zaciagnietych kredytoéw pie¢
nowych, zdemontowanych na czas trans-
portu parowozéw, z ktérymi nie wiedziat,
co zrobi¢. Towarzystwo bowiem, jak juz
wiemy, nie mialo zgody wladz na zasto-
sowanie trakcji parowej. Transport — wy-
tacznie towarowy — miat by¢ prowadzony
przy uzyciu zaprzegéw konnych.

Nieudany zakup. Kupione parowo-
zy zmontowano i uruchomiono jesienia
1844 r., gdy po upadku firmy prywatnej
na kontynuowanie budowy kolei zdecy-
dowaly sie wladze panstwowe. Parocho-
dy otrzymaly numery od 1 do 5 i nazwy:
Warszawa, Wista, Rawka, Bzura, Rogéw.
Wszystkie wzorowane byly na parowozie
Stephensona typu Patentee i tak jak on
mialy po trzy zestawy kolowe, cylindry wewnetrzne i niskie ten-
dry. Latwo bylo je odréznié od pozniejszego typu Long boiler, po-
niewaz stojak kotfa byl umieszczony miedzy tylnym a $rodkowym
zestawem kolowym. Niestety, zadna lokomotywa z pierwszej pigtki
nie byla konstrukcja udang. Wszystkie psuly sie zbyt czesto, a po-
nadto mialy za malg moc, aby pociagnaé wieksza liczbe wagonow.
Wista stala w warsztacie mechanicznym dwa lata (1845-46), a koszt
bezskutecznej naprawy wynidst 482 ruble. Warszawa nadawata sie
jedynie jako parow6z rezerwowy, a Rawka po zimowym wykoleje-
niu w 1849 r. napedzala przez jakis czas wodociag kolejowy gdzies
na szlaku. Rok pozniej z pierwszej piatki czynna byta tylko Bzura.

Pie¢ nowoczesnych. Spodziewano sie, ze na otwarcie Kolei
Warszawsko-Wiedenskiej przybedzie car Mikotaj I, dlatego Ko-
mitet DZWW polecil kupi¢ pig¢ bardziej nowoczesnych parowo-
z6w. Dostawcg zostata firma Sharp Brothers and Co z Mancheste-
ru. Dostaly numery od 6 do 10 oraz nazwy: Jan, Grodzisk, Orzet,
Skierniewice, Lowicz. Car byl w Warszawie, ale nie zdecydowal
sie na uczestnictwo w otwarciu pierwszego odcinka polskiej kolei.
Pociag wiozacy 14 czerwca 1845 r. carskiego namiestnika Iwa-
na Paskiewicza i jego gosci prowadzil pierwszy polski maszynista
Leon Miaskowski na parowozie Jan. Drugi pociag, z podwdjna
trakcja, ciagnety parowozy Grodzisk i (prawdopodobnie) Orzet.

Kolejne nabytki. W przewidywaniu otwarcia kolejnych od-
cinkéw linii i prowadzenia regularnego ruchu towarowego i pasa-
zerskiego zamoéwione zostaly nastepne maszyny. W latach 1846-49
zakupiono 33 lokomotywy typu Long boiler w zaktadach zarzadza-
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Od goéry: Uproszczony rysunek opalanego drewnem paro-
wozu zakupionego w zakladach Cockerilla. Parowo6z Atlas
firmy Sharp Brothers and Co; ilustracja z epoki.

nych przez spadkobiercéw Johna Cocke-
rilla. Podobnie jak poprzednie otrzymaty
kolejne numery i nazwy wlasne. W latach
1853-57 zmieniono dostawcow i dzie-
wiec parowozoéw zakupiono w berlinskiej
fabryce Borsig, a dziesig¢ w firmie Sharp,
Stewart and Company.

Moc taboru. Mimo wielu wspdlnych
cech konstrukeyjnych 62 eksploatowane
na Wiedence parowozy nie byly jedna-
kowe. Maksymalna predko$¢ pociagdw
nie przekraczata wowczas 30 km/h. Pa-
rowozy wazyly (bez tendréw) od 20 do
30 ton, roznily sie lokalizacjg i $redni-
cg cylindréw parowych, skokiem ttoka,
$rednicg kot napednych, ktora wynosita
najczesciej od 140 do 165 cm. Maszy-
nom tym brakowalo sprawnego urza-
dzenia do regulacji napelniania cylin-
dréw para, gwizdawek, a nawet budek
dla druzyn trakcyjnych.

Niskie i wysokie tendry, dwuosiowe
lub trzyosiowe, miescily prawie pot saz-
nia drewna stuzacego jako paliwo i od
600 do 1000 garncéw wody niezbednej
do wytworzenia pary. Taka ilo§¢ drewna
i wody pozwalala przejecha¢ odleglos¢
nie wieksza niz miedzy dwoma stacja-
mi. Uzycie drewna bylo klopotliwe: mata
kalorycznos¢ paliwa wymagata jego cze-
stego uzupelniania, duza ilos¢ iskier grozita zaprészeniem ognia,
a dym dawal sie we znaki, zwlaszcza druzynie trakcyjnej.

Skutek kary dla generata. Przekonat sie o tym na whas-
nej skorze dwezesny dyrektor Wiedenki, jenerat Ilia Schenschine.
Dzialo sie to w 1856 r., gdy car Aleksander II wracal pociagiem
specjalnym z zagranicy do Warszawy. Schenschine byt odpowie-
dzialny za sprawny i bezproblemowy przejazd cara. Tymczasem,
gdzie$ na szlaku, zepsul si¢ parowdz i pociag stanal w polu. Re-
zerwowej lokomotywy ani podwojnej trakeji nie przewidziano,
wiec zanim nadeszla pomoc techniczna mineto wiele czasu. Car
byt bardzo zirytowany i kiedy juz przyczepiono do skfadu sprawny
parowéz, wskazat bez stéw Schenschinowi miejsce przy druzynie
trakcyjnej. Schenschine miat na sobie biale spodnie ze ztotym lam-
pasem, wyszywany zlotem zielony frak, na nim blekitng szarfe oraz
liczne ordery i odznaczenia. Catoéci dopelnial kapelusz z pidrami.

Kiedy pociag specjalny zatrzymal si¢ na stacji w Warszawie,
Schenschine pobiegl jak najszybciej do salonki i w postawie na
baczno$¢ oczekiwal na wyjscie cara. Spodziewal sie kary - i sie
nie omylil. Najpierw jednak rozbawit Aleksandra II swoim wygla-
dem. Byt caly umorusany - twarz i dfonie pobrudzone sadza, szar-
fa i piéra zwisaly w strzepach. Kara byla dotkliwa: odwotanie ze
stanowiska dyrektora Kolei Warszawsko-Wiedenskiej i polecenie
natychmiastowego wyjazdu w gtab Rosji.

Od 1858 r. kupowano juz parowozy opalane tylko weglem.
Mialy one budki chronigce druzyne trakcyjng przed wpltywami
atmosferycznymi oraz iskrami i dymem z komina.

Wiestaw Wojasiewicz

Kup ké‘the
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niej, decydujac si¢ na trakcje parows, droge zelazng prze-
budowywano. Z rodzaju trakeji wynikal sposéb kladze-
nia szyn, a z tym wigzaly sie koszty budowy i pdzniejszej
eksploatacji. W konicu aby okresli¢ liczbe i rodzaj potrzeb-
nych wagonéw oraz liczbe koni albo parowozéw, trzeba
bylo oszacowaé wielko$¢ spodziewanych przewozéw.

Szacunek przewozow. Bank Polski 1 lutego 1836 1.
dysponowat juz dokumentem przygotowanym przez in-
nego wspotpracownika, inzyniera Spleszynskiego: ,,Ob-
rachowanie korzysci Drogi zelaznej, budowa¢ sie maja-
cej z Dabrowy, Niwki i Krakowa do Warszawy”. Wielko-
$ci przewozonych towaréw szacowano w nim na prawie
1,1 mln cetnaréw (1 cetnar angielski = 50,8 kg). Do ob-
stugi przewozéw potrzeba bylo 420 koni lub 10 paro-
wozdw. Ciekawe, ze w zadnym wypadku nie zakladano
przewozu os6b. Naklady na uruchomienie kolei Sple-
szynski szacowal tacznie na ok. 17 mln zl polskich bez
wzgledu na rodzaj wybranej trakeji.

Plan dziatania. W 1838 r. do przedsiewziecia dota-
czyl Piotr Steinkeller, rzutki kupiec i przemystowiec zna-
ny w sferach gospodarczych Krakowa i Warszawy. Po
zapoznaniu si¢ z dotychczas przygotowanymi opiniami,
planowanymi kosztami oraz rozwigzaniami techniczny-
mi i organizacyjnymi budowanego wlasnie pierwszego
odcinka Kolei Pétnocnej Cesarza Ferdynanda (KFNB)
Steinkeller wyliczyl koszty budowy Wiedenki. Po pra-
cach badawczych w terenie oraz studialnych wyjazdach
za granice Wysockiego i Steinkellera przyjeto ostatecznie
koszt budowy drogi zelaznej - ok. 20 mln z} polskich,
i to przy zalozeniu przewozéw zwiekszonych do 4 min
cetnaréw. W zasadzie sklaniano sie do obslugi trakeja
konng. Takiego zdania byt Henryk Lubienski. Bylo wia-
domo nieoficjalnie, ze namiestnik cesarski Iwan Paskie-
wicz, na biezaco dyskretnie informowany o planach bu-
dowy, mial takie samo zdanie.

Aby zamierzenie doszlo do skutku, przyjeto nastepujaca
$ciezke postepowania: zalozy¢ towarzystwo prywatne, kt6-
re wybuduje i bedzie eksploatowa¢ droge Zelazna. Po to ze-
by osiagna¢ ten cel, nalezalo uzyskaé koncesje na budowe
oraz wyemitowac akcje — pozyskane z nich §rodki pozwoli-
tyby sfinansowac przedsiewziecie. Majac $rodki, zostawato
juz tylko linie wybudowac i zacza¢ ja obstugiwac.

Wystapienia Steinkellera. W realizacje przyje-
tych zalozen wlaczyl sie Steinkeller. Przede wszystkim
zaczal zabiega¢ o zgody w réznych nieodzownych spra-
wach. Wystapil do rzadu Krélestwa Polskiego o wyda-
nie koncesji na budowe drogi zelaznej ,,od Warszawy
przez Skierniewice i Piotrkéw az do polaczenia z droga
zelazng austriackg prowadzacg od Wiednia”; do Komisji
Rzadowej Przychodéw i Skarbu o 4 proc. poreczenia dla
przysztych akeji; do domu handlowego Hermann et Co
w Londynie o przyjecie tych gwarantowanych papieréw
do sprzedazy. Majac poparcie Komisji Rzadowej Przy-
chodéw i Skarbu oraz pozytywne opinie Rady Admini-
stracyjnej i namiestnika Paskiewicza, 9 lipca 1838 . uzy-
skano zgode z Petersburga — od cara Mikotaja I.

Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej. W tej sytuacji nalezalo powolaé pod-
miot, ktéry wyemituje akcje (art. s. 12). 25 listopada
1838 r. spisano akt zalozycielski Towarzystwa Drogi Ze-
laznej Warszawsko-Wiedenskiej (DZWW). Ukaz car-
ski zatwierdzajacy statut towarzystwa i umowe zawarta
wczesniej miedzy Bankiem Polskim a Piotrem Steinkel-
lerem reprezentujagcym DZWW ogloszono 19 stycznia
1839 r. W umowie bank mial w imieniu panstwa gwa-

rantowaé prywatnym akcjonariuszom czteroprocento-
wy zysk z akgji tak dlugo, az wszystkie akcje stopniowo
zostang od nich wykupione, a pafistwo stanie si¢ wy-
facznym wlascicielem drogi zelazne;j.

Projekt trasy i dyrekcja budowy. W styczniu
1839 r. rozpoczeto wytyczanie trasy Wiedenki. Inzy-
nierowie przedstawili trzy projekty. Wybrano wariant
z Warszawy przez Skierniewice, Piotrkéw, Czestocho-
we i Zabkowice do Maczek nad Przemszga. P6Zng wiosna
przystapiono do wykupywania gruntéw. W tym czasie
podejmowano intensywne proby sprzedazy akcji — jed-

ROZEKLAD JAZDY

LA WSS T T

MA DRODZE ZELAZNES WA REZAWEND-WIEDERSKIES

nd dale I Erwinfa PR Fale.

ST
VW kermla od WWarsnawy. POCLAGE CHIRCTHITRL W kersbn do “'thl.b:f.
i = - i ko B 5
Fannny o i P — o« Winmioy o e + W nshrwa -
N et ..1: .r-h-.tl:- p.-“..:u.':—.u. :-"""-H'_""'
v Combeiny o B . D q-ﬁ‘"""‘-"ﬁ.:
:.l.lh-‘ ::1 :t:_..::: = il el o] e =i F T T -
B Bl | e o B & e . (=
e e
v ool || g e
[ » 3 B, " = Bl B
| =
| » i B .

o Badwerirws , Fm o
»

1 Pommirey

]y

o ek i o o ek W

hm#l*ﬂu‘ﬂiﬂﬂ“hmm-ﬂ—nﬂmhﬁﬂ Wy i bl gl

ek

Rozktad jazdy
Kolei Warszawsko-
Wiedenskiej
z1850r.

KuplksiaZke

nak malo owocne. Towarzystwo wystapito wiec do Ra-
dy Administracyjnej o pozyczke w wysokosci 4 mln zt
polskich. I taka otrzymalo. Z koficem roku powolano
dyrekcje budowy — Administracye Drogi Zelaznej War-
szawsko-Wiedenskiej. Na jej czele stanal brat Henryka
- Tomasz hr. Lubienski, dawny napoleonski szwolezer,
jeden z generaléw powstania listopadowego, w pdzniej-
szych latach aktywny dzialacz gospodarczy.

Cztery oddziaty budowy. W 1840 r. budowa ru-
szyla na dobre. Juz w styczniu Wysocki zostal mianowany
naczelnym inzynierem budowy drogi zelaznej. Trase po-
dzielono na cztery oddzialy, z ktérych kazdy miat swojego
odpowiedzialnego inzyniera: oddziatem I z Warszawy do
Skierniewic kierowat Konstanty Kaminski, II ze Skiernie-
wic do Piotrkowa - Jakub Szeffer, III z Piotrkowa do Cze-
stochowy — Roman Pollini, a IV z Czestochowy do Ma-
czek - Franciszek Leszczynski. Za organizacje robdt odpo-
wiadali dwaj entrepreneurzy (przedsigbiorcy budowlani):
Onufry Mleczko - za wykonawstwo miedzy Warszawa
a Piotrkowem, i Leopold Smieciriski — miedzy Piotrkowem
a Maczkami. W 1840 r. Towarzystwo zakonczylo przewa-
zajacy cze$¢ prac ziemnych i inzynieryjnych, m.in. karczu-
nek, robienie nasypéw i przekopdw oraz budowe mostow.

Mrowie niejasnosci. Nadal jednak nie rozstrzygnie-
to, czy kolej ma by¢ konna czy parowa. Po zapoznaniu
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Pomystodawcy Wiedenki na portretach z epoki, od lewej: Henryk Lubienski, Tomasz Lubienski, Piotr Steinkeller

sie Steinkellera, Wysockiego i Lubienskiego z kolejami
parowymi za granica zaczela przewazaé opcja parowa.
Rozpoczeto przeliczanie oplacalnoéci przedsiewziecia
w nowym wydaniu. Wyniki byly niepokojace, bo okazy-
walo sig, ze koszt budowy wzro$nie dwukrotnie.

Nadal tez niejasna byla sytuacja z zatwierdzeniem
kontraktéw na szyny zakupione w Anglii, a optacone
czg$cia wyemitowanych akeji. Krajowy przedsigbiorca
hamowat decyzje, utrzymujac, ze jego huta moze wy-
produkowa¢ szyny o zadanych parametrach, tyle ze za
gotowke. A towarzystwo gotéwke oszczedzalo na opta-
canie prac ziemnych, za szyny staralo si¢ placi¢ akcja-
mi. Dodatkowo, korzystajac z przyjazdu do Warszawy
Johna Cockerilla, belgijskiego wiasciciela fabryki budu-
jacej m.in. parowozy, 3 marca 1840 r. podpisano z nim
kontrakt na pie¢ pierwszych maszyn - bez wyraznego
rozstrzygniecia, jaki rodzaj trakgji i jakie szyny zostana
uzyte na budowane;j kolei.

Co wiecej, wyplynat jeszcze jeden problem do roz-
strzygniecia: czy rozszerzaé zakres budowy i przygoto-
wa¢ plant kolei pod drugi tor, ktéry mialby zosta¢ ulo-
zony w przyszlo$ci? Wyliczono, ze zwigkszaloby to koszt
budowy jedynie o 5 proc., wigc wydawalo si¢ oplacal-
ne. Pozytywnie odbieranym zdarzeniem z 1840 r. bylo
umieszczenie w domu bankowym w Wiedniu, co praw-
da na nie najlepszych warunkach, 1500 akeji z opcja na
przyszla sprzedaz kolejnych 500.

Wstrzymana budowa. Rada Administracyjna
26 grudnia 1840 r. powolala rzagdowy komitet do roz-
strzygniecia watpliwosci, jakie stanety przed towarzy-
stwem. Przewodzilo mu kilku wptywowych generatéw.
Jako podstawe do dzialan mieli przygotowane wczesniej
przez Steinkellera opracowanie uzasadniajace zmiane
koncepcji budowy linii. Nie wiedzie¢ jednak czemu, po
kilku miesigcach prace komitetu ustaty. Bez wzgledu na
brak decyzji w sprawie podstawowej towarzystwo dalej
prowadzito roboty ziemne. Postanowiono jedynie, ze
plant drogi bedzie przygotowywany na dwa tory.

Jesienig 1841 r. wiedenski dom bankowy oglosil upad-
to$¢, a do towarzystwa wrdcito 2 tys. akeji. Budowa zo-
stata zatrzymana. Na konto Towarzystwa Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej nalezalo zapisac trzy czwarte
wykonanych prac ziemnych i wzniesienie 179 mostow
i przepustow.
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Upadek towarzystwa, akcja rzagdu. Wiosng na-
stepnego roku rzadowy komitet ozyl, wydajac oswiad-
czenie, ze opowiada si¢ za budowg systemem angielskim
kolei obstugiwanej parowozami. W maju powolano Ko-
mitet Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. Jego ce-
lem bylto zadbanie, aby nie zmarnowaly si¢ pieniadze
i te pozyczone towarzystwu, i te, ktore beda wyplacane
W postaci poreczenia dotychczas sprzedanych akgji. Pra-

Akcja z akcjami

kt zatozycielski Towarzystwa
Drogi Zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej spisano przed nota-
riuszem Aleksandrem Engelkem
w Warszawie 25 listopada 1838 r.
Srodki finansowe na budowe kolei
miaty wptywaé w miare sprzedazy
specjalnie na te okolicznos¢ wyemi-
towanych akgji.
Kazdy kupujacy akcje miat prawo
- od czasu kiedy kolej zostanie
uruchomiona - do dywidendy wy-
ptacanej corocznie z osiggnietego
zysku. Procz tego akcjonariuszowi
nalezata sie gwarantowana przez
panstwo 4-proc. prowizja. Ta kwota
byta wyptacana z rachunku Skarbu
Panstwa. PrzysztoSciowo planowa-
ny byt stopniowy skup akcji takze
przy zachowaniu 4-proc. zysku od
wartosci. W taki spos6b panstwo,
po sptacie wszystkich akcjonariu-
szy, statoby sie wytacznym wtasci-
cielem drogi zelaznej.
Tomasz hr. Lubienski w liscie
z 13 pazdziernika 1838 r. pisat
do ojca wiodacego spokojne zycie

Kup ki?qike

w Guzowie, z dala od Warszawy:
»Zdaje mi sig, ze zasady tak sg
dobre, gruntownie potozone, ze
niechybnie wszystkie akcye wkrot-
ce powinnyby by¢ rozebrane. Ale
podobne rzeczy ulegajg czestokroé
kaprysowi, modzie momentalnej,
nic wiec przewidzie¢ nie mozna, jaki
obrot rzeczy wezma”.
Wydrukowane akcje datowano na
19 marca/1 kwietnia 1838 r. Wie-
my, ze Tomasz tubienski pokazy-
wat taka akcje ojcu, bo 19 grudnia
1839 r. pisat do niego: ,Prosze
mnie odestaé akcye Drogi Zelaznej
na pergaminie, ktora sie zostata

w Guzowie i azeby sie nie popsuta
i nie powalata w drodze”.

Awers akcji wydrukowanej ozdob-
ng czcionka na lekko kremowym
papierze, w dotyku podobnym do
pergaminu, zaczynat sie numerem
porzadkowym i napisem: ,Towa-
rzystwo drogi zelazney Warszaw-
sko Wiedenskiey”. Pod spodem
zamieszczono dalsze informacje:
»Kapitat 500.000 Funtow Sterlin-
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ce na linii byty zbyt daleko posunigte i nie bylo sensu
wycofywac sie z przedsiewziecia. Wszystko zmierzato do
podjecia krokéw ,dla odebrania Drogi od dotychczaso-
wej Dyrekgji i dla obmysélenia dalszego prowadzenia roz-
poczetej budowy”. W tej sytuacji 31 maja 1842 r. w War-
szawie, w kancelarii Jézefa Jezioranskiego, podpisano
dokument o rozwigzaniu Towarzystwa DZWW.

Nowy komitet zaczal gruntownie analizowa¢ przyczyny
upadku towarzystwa. Jednoczeénie pracowano nad zapew-
nieniem solidnego zrédta finansowania inwestycji. Wyni-
ki prac byly nastepujace: stwierdzono, ze projekt budowy
drogi zelaznej przez prywatne towarzystwo ponidst kleske
z winy dyrekcji DZWW. Ustalono, ze budowe Wiedenki
nalezy dokonczy¢, przyjmujac obstuge linii parowozami.
Wskazano, by prace budowlane zakoniczy¢ w ciggu pieciu
lat. Wzigto pod uwage, ze catkowita likwidacja podjetych
przez towarzystwo (a przeciez gwarantowanych przez pan-
stwo) zobowiazan bedzie tylko troche mniej kosztowna niz
sfinansowanie dokorczenia budowy i pdzniejsze czerpanie
dochodéw z eksploatacji. Te réznice miaty rekompenso-
wad co prawda niewymierne, ale z pewno$cig niewgtpliwe
korzysci z transportu kolejowego dla rodzimego handlu
i gospodarki. Rekomendowano takze, w trosce o powiek-
szenie przyszlych przychodéw, aby dodatkowo wybudo-
wa¢ odnoge ze Skierniewic do Lowicza.

Akceptacja cara, finanse rzgdowe. Wypracowa-
ne przez komitet sugestie wystano do Petersburga. Car Mi-
kotaj I poparl przedstawione mu sugestie. Wiedzac o tej
przychylnosci, Rada Administracyjna Krélestwa propono-
wane rozwigzania aprobowala 21 kwietnia 1843 r. Zr6d-
ta finansowania okreglit wydany 17 czerwca ukaz carski,
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aw lipcu Rada Administracyjna oficjalnie oglosita w War-
szawie, Ze ,postanowiono Droge Zelazng wybudowac
kosztem Rzadu”. Koszt okreslono na prawie 4,9 mln rubli.

Zarzad Drogi Zelaznej Warszawsko-Wieden-
skiej. Majac wytyczong przez komitet $ciezke postepo-
wania i zapewnione finansowanie przez Bank Pozycz-
kowy Cesarstwa, Zarzad Drogi Zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej, powolany jeszcze w 1843 r., wiosna 1844 r.
wznowil energicznie prace budowlane. Na terenach przy
Alejach Jerozolimskich przedsiebiorca Kaftal rozpo-
czat budowe dworca (art. s. 16). Na linii, na odcinkach
najblizszych Warszawy, dotychczasowe prace byly na ty-
le zaawansowane, ze po ulozeniu toru juz we wrzesniu
zaczely sie pierwsze jazdy parowozu. Pociag z namiest-
nikiem Paskiewiczem i jego $witg przyjechal — w ramach
jednej z préb — do Pruszkowa 28 listopada 1844 r.

Pierwszy oficjalny kurs. W koricu przyszed! czas
na oficjalne rozpoczecie ruchu na odcinku z Warszawy
do Grodziska, 14 czerwca 1845 r. Do uroczystosci przy-
gotowano sie starannie. Dla zaproszonych gosci zostaty
wydrukowane ozdobne bilety, wybito srebrne okolicz-
noséciowe medale, a wladciciel grodziskiego majatku Jor-
danowice hr. Mokronowski przygotowal w Grodzisku
— jak pisal ,Kurier Warszawski” - ,,§wietne $niadanie
obiadowe, przy stolach ustawionych pod namiotami”.
Na wybudowanym juz dworcu warszawskim cztonek
Komitetu DZWW ksigze gen. Michal Gorczakow i pre-
zes zarzadu gen. Iwan Dehn powitali przybylego na dwo-
rzec namiestnika cesarskiego ksiecia Paskiewicza, ,,kto-
ry nastepnie ogladal wszystkie Lokomotywy ozdobione

)

Prowizya, dywidendy i umorzone Ak-
cye optacone bedg w Kassie Banku
Polskiego lub u PP. Harman&Comp.

w Londynie. Pierwsza wyptata mie¢ be-
dzie miejsce w dniu 19 Marca/1 Kwiet-
nia 1842 roku”.

Pod tekstem podpisali sie odrecznie za-
tozyciele Towarzystwa.

Niestety, akcji nie rozprzedano. Prze-
czucia Tomasza tubienskiego zawarte
w liscie do ojca sprawdzity sie. Czy przy-
czyng porazki byt - jak pisat - ,kaprys,
moda momentalna”? W tym czasie

- w ojczyznie kolei parowej, w Anglii,
gdzie zatozyciele towarzystwa liczyli na

gt najwieksza sprzedaz akcji - budowano

kilka linii. Kto chciat dobrze ulokowaé
pieniadze, kupowat akcje miejscowych
przedsiewzieé, nie ryzykujgc inwesto-
wania w prowincji rozlegtego Cesarstwa
Rosyjskiego, ktore - jak dotychczas -

gow czyli 21.000.000 Ztotych Polskich
rozdzielony na 5000 akcyi kazda po 100
Funtéw Sterlingdw czyli 4200 Ztotych
Polskich”. Jeszcze nizej papier zostat
podzielony na trzy szpalty, w ktérych za-
pisano prawa akcjonariusza.

Aby warunki korzystania byty zrozumia-
te dla szerszego grona potencjalnych
kupujacych, lewa szpalta zawierata
tekst w jezyku angielskim, prawa w je-

zyku francuskim, natomiast w Srodko-
wej zapis byt po polsku:

,Okaziciel niniejszey Akcyi pobieraé be-
dzie cztery od sta prowizji zareczonego
przez Nayjasniejszego Cesarza Wszech
Rossyi Krola Polskiego dekretem na od-
wrotney stronie zamieszczonym. Nadto
ma prawo do dywidendy jakg wykaza
rachunki Towarzystwa z koncem kazde-
go roku zamkniete.

KupliisiaZke;

wybudowato jedynie jedna krotkg linie
kolei dworskiej.

To nie byt prima aprilis - 1 kwietnia
1842 r., wbrew zapowiedzi, nie byto mo-
wy o wypfacie jakiejkolwiek dywiden-
dy! Dwa miesigce p6Zniej towarzystwo
zbankrutowato. Oficjalny akt rozwigza-
nia zostat podpisany 31 maja 1842r.

w Warszawie w kancelarii J6zefa Jezio-
ranskiego. (AP)

POLITYEA POMOCNIK HISTORYCZNY


http://ebookpoint.pl/page354U~rt/e_3m98_ebook

kwiatami i nowy Aparat godzien podziwu dla swej do-
skonatlosci. Zaproszone Damy i znakomite Osoby ocze-
kiwaty w nowej Galerii. Xigze NAMIESTNIK zaiagl miej-
sce w wagonie z znakomitymi Osobami, a 14 takich wa-
gonéw napelnito 200 zaproszonych™.

Po obejrzeniu parowozéw, ok. godz. 15.30, ze stacji
w Warszawie wyruszyt inauguracyjny pociag z vipami.
~Pierwszy Wagon zaieta Orkiestra wojskowa; muzyka
przez nig wykonywang byla w ciggu calej podrozy. Przeie-
chano przez pierwsza stacj¢ Pruszkéw do Grodziska, iak-
by lotem ptaka. (...) O godzinie 5-¢j, powtérnie ruszyly
z Warszawy wagony z Osobami zaproszonymi: wagonéw
bylo 24, a Oséb iadacych 600. Gdy wjezdzali do Grodzi-
ska, ucieszyli si¢, widzac witaigcego Ich Xiecia WAR-
SZAWSKIEGO, a muzyki zabrzmialy mitemi odglosy”

Nastepnego dnia rozpoczal sie planowy ruch prowa-
dzony wedlug ogloszonych i rozplakatowanych na mie-
$cie rozkladow jazdy.

Do Galicji i Prus. W ciagu trzech lat otwierano ruch
pasazerski do kolejnych miast na trasie; 1 kwietnia 1848 r.
- na ostatnim odcinku z Zgbkowic do Maczek, do tam-
tejszej stacji nazwanej Granica. Stad bowiem, przez most
na Przemszy, mozna bylo dojecha¢ do lezacych w za-
borze austriackim Szczakowej i Krakowa. Ze Szczako-
wej kursowat pociag do pruskich Mystowic i dalej - do
Wroctawia i Berlina. Aby odprawia¢ podréznych w ru-
chu miedzynarodowym, tego samego dnia rozpoczela
dzialalno$¢ komora celna. Pociagi towarowe i odprawa
towardw przez granice ruszyly 15 kwietnia.

Do Wiednia. 1 wrzesnia 1848 r., korzystajac z Kolei
Warszawsko-Wiedenskiej, mozna bylo dotrze¢ do same-
go Wiednia. Umozliwial to oddany wiasnie do uzytku
most na Odrze miedzy stacjami Annaberg w Krélestwie
Prus i Oderberg w Cesarstwie Austrii. Podrdz byla dos¢
skomplikowana. Konieczne bylo przesiadanie sie z po-
ciggu do pociagu w Szczakowej, w Mystowicach, w Kozlu
i w Chatupkach (Annaberg).

Po ponad 13 latach od pierwszej notatki o mozliwosci
budowy kolei z Warszawy do austriackiej granicy ziscily
sie marzenia Henryka Lubienskiego i wspélpracujacych
z nim Tomasza Lubienskiego i Piotra Steinkellera.

Smutny los pomystodawcéw. Czy sukces przed-
siewziecia przyniost satysfakcje jego niewatpliwym ini-
cjatorom?

Po krachu towarzystwa prywatnego wtadze Krdlestwa
Polskiego zaczely sie doszukiwaé nieprawidlowosci w je-
go dzialaniu. Bracia Lubienscy i Steinkeller znalezli sie na
marginesie zycia gospodarczego i poza gléwnym nurtem
zycia towarzyskiego. W czasie kiedy budowa linii dobie-
gala konca, pomystodawca i gléwny animator przedsie-
wziecia czekal na proces za naduzywanie wladzy w cza-
sie sprawowania funkcji wiceprezesa Banku Polskiego.
Skazany pdzniej na cztery lata wigzienia, spedzit ten czas
na zestaniu w glebi Rosji. Na zaspokojenie roszczen ku
niemu kierowanych oddat swdj majatek. Brat Henryka
Tomasz tez wycofal sie z zycia publicznego. Na pomoc
Henrykowi w jego finansowych klopotach przeznaczyt
znaczng cze$¢ majatku. Steinkeller, przeinwestowawszy
interesy handlowe w Krdlestwie Polskim w 1849 r., zban-
krutowat i wrécit do Krakowa.

Andrzej Paszke

Artykut ten — z niewielkimi zmianami — pochodzi z wydania specjalnego
miesiecznika ,Stolica”, z czerwca 2015 r., poswieconego Wiedence.

Tam tez zamieszczono petne wersje pozostatych artykutéw z Prologu
tego wydania ,Pomocnika Historycznego”.

POLITYKA POMOCNIK HISTORYCZNY

Stanistaw Wysocki;
rycina z epoki

Dziekan
n [d ] Ve
inZynierow
Zyciorys Stanistawa Wysockiego,
projektanta i budowniczego Wiedenki,
powszechnie zwanego dziekanem inzynierow,

to przy okazji opowiesc
o losach Polaka pod zaborami.

Rodzina. Stanistaw Wysocki, najstarsze dziecko Tomasza
i Katarzyny z Rudzkich, urodzit sie w Busku 14 kwietnia 1805 r.
W 1812 r. rodzina przeniosta si¢ do Krakowa. Tomasz Wysocki
zostal profesorem Kolegium Nowodworskiego (p6zniej Liceum
$w. Anny); uczyl literatury polskiej i taciniskiej oraz historii pol-
skiej. Z czasem awansowal na prorektora. Status materialny ro-
dziny poprawil si¢ na tyle, ze w 1818 r. Wysoccy kupili stojaca na
Rynku Gléwnym w sgsiedztwie ko$ciola Mariackiego kamienice
Bidermanowska. Katarzyna prowadzila w niej burse dla zamoz-
niejszych uczniéw Liceum $w. Anny. W szkole tej ksztalcili sie
takze trzej synowie Tomasza i Katarzyny.

Najmlodszy, Kasper Napoleon, byt obdarzony talentem mu-
zycznym. Felix, wielbiciel nauk przyrodniczych, podjat studia
medyczne. Stanistaw wyrézniat sie zdolno$ciami plastycznymi
wyksztalcenie domowe i szkolne uzupetnial, biorac lekcje rysun-
ku i malarstwa u profesora Szkoly Sztuk Pieknych Jézefa Peszki,
specjalizujacego si¢ w odrecznym rysunku architektonicznym.

Studia, matzenstwo, praca. Po ukonczeniu 18 lat Stani-
staw wyjechat do Warszawy. Rozpoczat praktyke w Komisji Rza-
dowej Spraw Wewnetrznych i Policji. Na Wydziale Filozofii Uni-
wersytetu Warszawskiego studiowal matematyke, a jednoczesnie
uczyt si¢ w Szkole Inzynieryi Cywilnej Drég i Mostéw. Latem
1825 r. w ramach praktyk wraz z grupa kolegéw opracowywat
projekty usptawnienia rzeki Kamiennej i lokalizacji wzdtuz niej

Kup kii'aike;
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zakladéw przemystu metalowego. Do 1829 r. kontynuowal studia
techniczne w Szkole Przygotowawczej do Instytutu Politechnicz-
nego, uzyskujac tytul inzyniera.

3 lutego 1829 r. zawarl zwigzek matzenski z Teofila Kulikowska.
Matzonkowie zamieszkali w Warszawie. Zdolny inzynier dostat
w 1830 r. posade w Banku Polskim. Do jego zadan nalezalo m.in.
budowanie i finansowanie na zlecenie rzadu drdg bitych, sprawo-
wanie zarzadu nad Kanatem Augustowskim, eksploatacja laséw,
finansowaniem goérnictwa rzagdowego.

W powstaniu listopadowym. Kiedy wybuchto powstanie
listopadowe, Wysocki razem z wieloma urzednikami Banku Pol-
skiego zgtosil sie do Gwardii Narodowej. Petnil stuzbe w sztabie
nieplatnym, w stopniu porucznika. Jego wiedza techniczna przy-
dala sie przy sypaniu umocnien ziemnych na Woli i Powazkach.
Od powstanczej stuzby wojskowej mozna si¢ byto wykupi¢ nie-
wielka kwota. Stanistaw poszed! jednak w slady ojca, ktéry 36 lat
wczesniej przerwatl prace i wstapit do oddzialéw naczelnika Ta-
deusza Kosciuszki.

W 1832 r. Stanistaw stracil Zone - zmarla bezdzietnie, majac
24 lata, i ojca — miat 66 lat.

Prasmota, kolej, drugie matzenstwo. Po klesce powsta-
nia listopadowego Wysocki wrdcit na stanowisko w Banku Pol-
skim. Mlody inzynier zaprojektowat i zbudowat spichlerz zbo-
zowy we Wioctawku, nadzorowal eksploatacje¢ dzierzawionych
przez Bank Polski laséw. Przy tej sposobnosci zainteresowal sie
produktami suchej destylacji drewna, zwlaszcza prasmota, nazy-
wang woéwczas smolowcem. Substancje te probowat zastosowac
do impregnacji materialéw uzywanych w budowie drég, produk-
¢ji wyktadzin budowlanych i ptétna do krycia dachéw. Swoj po-
myst rozpowszechnial kilka lat, ale bez sukceséw finalnych.

Kiedy w 1835 r. Henryk hr. Lubienski przedstawil Bankowi
Polskiemu projekt zbudowania drogi zelaznej miedzy Warszawa
a granicg poludniowa Kroélestwa, zalozenia techniczno-ekono-
miczne oraz projekt wstepny trasy przygotowali niezaleznie od
siebie mjr Teodor Urbanski, inspektor generalny Komunikacji
Wodnych i Ladowych, oraz Stanistaw Wysocki. Po wielu dysku-
sjach zwyciezyla koncepcja Wysockiego, ktory zaproponowat tra-
se wzdluz dzialu wodnego Wisty i Odry.

W 1837 r. Wysocki ponownie zawart zwigzek malzenski. Jego
wybranka zostala mlodsza siostra Teofili — 17-letnia Maryanna
(Maria) J6zefa Kulikowska.

Naczelny inzynier i inspektor drég. Pod koniec 1838 r.
Wrysocki zakoniczyl prace projektowe linii laczacej Warszawe
z Niwka. Gdy Tomasz hr. Lubienski i Piotr Antoni Steinkeller
(art. s. 8) udali si¢ do Londynu, aby zdoby¢ fundusze na budowe
oraz konsultowac¢ przyjete zalozenia techniczne, dofaczyt do nich
Wysocki, ktdry techniczng czg$¢ projektu przedstawit do oceny
inzynierowi George’owi Parkerowi Bidderowi, wspoéipracowni-
kowi Roberta Stephensona. Wysocki odwiedzit tez zaklady pro-
dukujace parowozy, m.in. Sharp, Roberts&Company w Manche-
sterze oraz John Cockerill&Cie w Seraing. Pie¢ lat pézniej wizyty
te skutkowaty zakupem pierwszych parowozéw DZWW.

Gdy w 1840 r. rozpoczely sie roboty przy budowie linii, Wyso-
ckiego mianowano ,,inzynierem naczelnie budows tejze drogi kie-
rowaé majacym’”. Po upadku polskiego towarzystwa akcyjnego bu-
dowe Kolei Warszawsko-Wiedenskiej — z trakcja parowa, nie kon-
ng - dokonczono na koszt panstwa rosyjskiego, wykorzystujac cal-
kowicie plany i roboty wykonane przez upadta spétke polska.

Wiadze rosyjskie, doceniajac kwalifikacje inzynierskie i orga-
nizatorskie Wysockiego, zostawily go w kierownictwie. W pierw-
szych latach pracy DZWW byl on naczelnikiem jej wydziatu
technicznego i czlonkiem zarzadu. W 1844 r. zostat oddelegowa-
ny do Krakowa i Wroctawia, aby tam z czlonkami zarzadu Kolei
Krakowsko-Gdrnoslaskiej negocjowaé zmiane jej trasy, tak aby
znalez¢ dogodne i tansze dla Wiedenki miejsce ich polaczenia.
Wrysocki byl takze, wspdlnie z radcg prawnym Wincentym Ma-

Kuplf{siaZke

jewskim, projektodawca pierwszej polskiej taryfy kolejowej. Wie-
le wskazuje na to, ze miat znaczacy udzial w tworzeniu polskiego
technicznego stownictwa kolejowego. Funkcje naczelnika admi-
nistracji sprawowal do 1857 r., czyli uparistwowienia DZWW.

Po przejeciu kolei przez prywatng spéike pruska w 1857 r. Wy-
socki zostal mianowany inspektorem drég zelaznych w Krole-
stwie Polskim. Jednym z jego gtéwnych obowiazkéw byto spo-
rzadzanie rocznych raportéw z eksploatacji kolei w Krélestwie
Polskim, badanie wielko$ci przewozdow, analizowanie okoliczno-
$ci i przyczyn wypadkdw, a takze ocena stanu technicznego pa-
rowozow i wagonow.

W powstaniu styczniowym. Po wybuchu powstania stycz-
niowego Wysocki, petnigc odpowiedzialne stanowisko panstwo-
we, nie mdgl otwarcie, bez powaznych konsekwencji, angazowaé
sie w dzialalnoé¢ niepodleglosciowa. Nie pozostawat jednak obo-
jetny wobec aktualnych wydarzen. O jego postawie moze $wiad-
czy¢ pismo z 4 grudnia 1863 r. naczelnika Zarzagdu Komunikacji
w Krolestwie Polskim gen. inz. Stanistawa Kierbedzia: ,Do J.W.
Radcy Stanu Stanistawa Wysockiego, Inspektora Gléwnego drég
zelaznych. Jasnie Wielmozny Namiestnik Krolestwa rozporzg-

Niszczenie toréw Wiedenki podczas powstania styczniowego;
drzeworyt Franciszka Grzybowskiego z 1863 r.

dzeniem z 15/27 listopada r.b. pomiedzy innymi rozkaza¢ raczyk:
1/ objawi¢ J.W. Panu, jako Inspektorowi Rzagdowemu drog zela-
znych, ze jedynie dlugoletnia i pozyteczna dla drogi zelaznej jego
stluzba oswobadza od srogiej odpowiedzialnodci za nieczynno$¢,
jakg J.W. Pan nie do darowania okazywate$ we wszystkich dziata-
niach w zlych zamiarach stuzby: oraz srogo zalecil, ze przy pierw-
szej zauwazonej nieczynnodci i folgowania w zapobiezeniu szkod-
liwych pokuszen, zostanie J.W. Pan wydalony ze stuzby i podleg-
niesz najsurowszej karze. Zawiadamiam wiec o tem J.W. Pana dla
$cistego zachowania si¢”. Wysocki byt jeszcze rok na stanowisku,
lecz jego samodzielny urzad podporzadkowano administracji ro-
syjskiej. Jako wspotpracownikow, ktorych nie potrzebowal, przy-
dzielono mu oficeréw rosyjskich.

Pamiec zacnego cztowieka. Wysocki odszedt na emeryture
13 stycznia 1865 r. Do konica zycia pracowat jako doradca technicz-
ny budowanej wéwczas Kolei Warszawsko-Terespolskiej. Zmarl
21 maja 1868 r. w swoim warszawskim mieszkaniu na ulicy Kro-
lewskiej. Pogrzeb odbyl sie 24 maja. Stanistaw spoczal w grobie
pierwszej zony Teofili. We wspomnieniu zamieszczonym w jed-
nej z warszawskich gazet napisano: ,W stosunkach prywatnych
$p. Wysocki uprzejmy byl, mity i uczynny, a w obejsciu si¢ z pod-
wladnymi przystepny i wyrozumialy. Powszechnie tez powazany
i lubiony (...). Cze$¢ pamieci zacnego czlowieka!”.

Wiestaw Wojasiewicz, Marek Moczulski
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Dworzec Wiedenski

Stacje koncowg Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej
umieszczono przy skrzyzowaniu ul. Marszatkowskiej i Alej Jerozolimskich.
Wzniesiono tu dworzec wedtug projektu Henryka Marconiego.

Dworzec Kolei Warszawsko-Wiedenskiej wedtug projektu Henryka Marconiego; litografia z pol. XIX w.

Miejsce na stacje koncowa. Kiedy w 1844 r. rozpoczynano
budowe Bahnhofu, Aleje Jerozolimskie (nazwa w réznych okre-
sach sie zmieniata: droga Jerozolimska, ulica Jerozolimska, aleja
Jerozolimska) stanowily, jak na owe czasy, szeroka arterie. Mialy
prawie 30 m szerokosci, po obu stronach byly obsadzone podwéj-
nym szpalerem topoli wloskich, miedzy ktorymi znajdowaly sie
rowy zbierajace wode deszczowa. Przy skrzyzowaniu Marszal-
kowskiej i Alej nie istniaty zadne wigksze zabudowania. Zreszta
caly trakt, prowadzacy od Nowego Swiatu w kierunku rogatki
Jerozolimskiej juz od Marszatkowskiej, biegl przez zielone ogro-
dy, taki, pastwiska i sady. W takiej okolicy miata teraz dojs¢ do
miasta linia kolei parowej zakonczona Stacya Giéwna przy Mar-
szalkowskiej. Ten plan przypisuje sie putkownikowi Edwardowi
Gerstfeldtowi. Na stacj¢ konicowa wybrano miejsce w pasie pose-
sji miedzy Alejami Jerozolimskimi a przedtuzeniem ul. Widok.

Wmurowanie kamienia wegielnego. Budowa ruszyta
w czerwcu 1844 r. Na niedziele 14 lipca zaplanowano uroczyste
wmurowanie kamienia wegielnego. O godz. 11 przy oltarzu usta-
wionym obok wykopu sufragan fowicki ks. Antoni Kotowski od-
prawil krotkie nabozenstwo. Kilka minut przed godz. 12 na te-
ren budowy przybyt Namiestnik Krdlestwa Polskiego ksigze Iwan
Paskiewicz, przepasany wstega orderu $§w. Andrzeja. Naprzeciw
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wyszli mu m.in. przewodniczacy Komitetu i Zarzagdu DZWW,
gubernator warszawski, oberpolicmajster Warszawy, radco-
wie stanu w komisjach rzadowych i senatorowie. Po modlitwie
ks. Kotowski poswiecil fundamenty i ledwie wychodzace z zie-
mi zarysy budowli. Zamurowano kamien wegielny — metalo-
wa puszke, do ktdrej wlozono na pamigtke rézne przedmioty
$wiadczace o czasie budowy kolei zelaznej w Krolestwie Polskim:
drobne monety, aktualne wydania gazet warszawskich i rzecz
najwazniejsza — miedziang blache z wygrawerowanym po pol-
sku i rosyjsku tekstem méwiacym, komu zawdzigcza sie realiza-
cje tej waznej inwestycji.

Pierwszy kamien ciosowy, majacy przykry¢ kamien wegielny,
podal Paskiewiczowi na srebrnej tacy putkownik Auregio - czto-
nek zarzagdu DZWW. Mlotek i kielnia wreczone namiestnikowi
przez Konstantego Kaminskiego — inzyniera I Oddziatu, tez by-
ty ze srebra. Pamiatkowa puszke zamurowywali kolejnymi ka-
mieniami ks. Kotowski i inne wazne osoby zaszczycone uczest-
nictwem w wydarzeniu.

Projekt Marconiego. Budynek dworca zaprojektowal Hen-
ryk Marconi - budowniczy Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrz-
nych i Duchownych, a plany zatwierdzal w Petersburgu sam Mi-
kotaj I. W rzucie gmach mial 280 tokci, czyli ok. 162 m, w naj-
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