“KRONIKA (PZASUZZ
HISTORIA TRWA NIEZMIENNIE

Z archiwum ,,Tygodnika Ilustrowanego”

Szanowni Panstwo, zapraszam do wspolnej lektury jednego z najwazniejszych swiadectw polskiego
postepu technicznego. Nasza podréz w czasie opieramy na artykule zatytulowanym ,,Droga Zelazna
Warszawsko-Wiedenska”, ktory ukazatl sie na tamach Tygodnika Ilustrowanego (Nr 14, Tom 1) w
grudniu 1859 roku. Tekst ten, spisany w jezyku polskim i opublikowany przez stynne wydawnictwo
Gebethner i Wolff, stanowi bezcenng pamiatke z epoki, przechowywang dzi$ w zasobach Biblioteki
Cyfrowej Uniwersytetu L.0dzkiego. Jako materiat znajdujacy sie w domenie publicznej, pozwala
nam bez przeszkdd zajrze¢ w glagb XIX wieku, by zrozumie¢, jak rodzita sie legenda ,,Wiedenki”.

Oto transkrypcja tekstu, z zachowaniem oryginalnej pisowni, akcentow oraz interpunkcji:

DROGA ZELAZNA WARSZAWSKO-WIEDENSKA.

Pomiedzy licznemi dzietami uzytecznosci publicznej, ktore rzad krolestwa polskiego w
epoce naszéj dokonat, droga zelazna warszawsko-wiederiska, wielkosciq przedsiewziecia
i blogiemi skutkami jakie na kraj nasz wywarta, pierwsze niewatpliwie zajmuje miejsce.
Sadzimy wiec, ze krétki poglad na historya jéj budowy nie bedzie dla czytelnikow bez
zajecia.

Projekt wspomnionéj drogi siega roku 1834, i nalezy sie Henrykowi Lubieriskiemu, b.
vice-prezesowi banku polskiego, wowczas gornictwem rzadowém kierujacemu.

Gtowném jéj zadaniem byto z razu ulatwienie przewozu ptodow gorniczych, mianowicie
zas wegla kamiennego.

Natura uposazyta potudniowo-zachodniq strone ziemi naszéj tak poteznemi poktadami
wegla, na jakie dotad nigdzie jeszcze nie natrafiono; a jednakze, kiedy w innych krajach
materyat ten stal sie Zriodiem bogactw 1 dZwignia tegoczesnéj cywilizacyi, u nas
przeciwnie, przy braku odpowiednich kommunikacyj, uzytek wegla ograniczat sie do
miejscowych zaktadow gorniczych, a po za ich obrebem byt wcale nieznany. Silne i
gorace uczucie potrzeby zaradzenia tak szkodliwemu dla kraju zaniedbaniu, natchneto
H. Lubieriskiego mysla zatozenia drogi szynowéj z Warszawy do kopalii wegla, jako
mogacej najdzielniéj wptynacé na upowszechnienie w kraju tak uzytecznego paliwa.
Azeby ocenié¢ zastuge projektu tego, nalezy tu przypomnieé, jak w owym czasie
pojmowanaq, byta wschodzaca na horyzont swiata kwestya drog zelaznych. Kwestyaq te
obudzita otwarta w r. 1830 kolej z Liverpoolu do Manchester. Wypadki na wspomnionéj
kolei osiagniete objawily zaraz, acz matéj liczbie wybranych umystow, znaczenie i catq
przysztosé drog zelaznych. Pojat takowa przed innemi rzad nowo utworzonego krolestwa
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Belgow, postanowiwszy w r. 1834 budowe sieci kraj ten obecnie pokrywajacéj. W tym
samym roku, jednoczesnie z projektem naszym, zjawily sie projekta kolei: pétnocnej
cesarza Ferdynanda i z Drezna do Lipska. W ogolnosci jednak zastosowanie drig
zelaznych do wiekszych kommunikacyyj, nietylko ze nie znajdowato wiary, ale przeciwnie
uwazaném bylo przez najznakomitszych ludzi stanu za utopiq, nigdy ziscié sie
niemogacq. Jakoz w tym samym czasie, kiedy u nas pracowano nad projektem 40-
milowéj drogi zelaznéj, i gdy sie¢ belgijska byta juz zadekretowanq, minister francuzki
Thiers, po powrocie z Anglii, gdzie udawat sie dla zbadania kolei Liverpool-Manchester,
z mownicy izby deputowanych oswiadczyt, ,ze drogi zelazne moga tylko stuzyé za
bawidetko ciekawéj ludnosci wielkich stolic.” Daléj tenze mowca wyrzekt: ,,Budujemy
obecnie we Francyi 6 do 7 mil driog zZelaznych; z maqjéj strony uwazatbym sie za
szczesliwego, gdyby mie zapewniono, ze nadal corocznie mil 3 budowaé bedziemy.
Trzeba widzie¢ rzeczywistosé... bo nawet w przypuszczeniu jak najwiekszego
powodzenia, drogi zelazne nie moga nigdy osiagnaé rozwoju o jakim marzono.“

Takie i tym podobne zdania o kolejach Zelaznych, z ust najpowazniejszych i spod
znakomitych pior wychodzace, nie zachwiaty H. Lubieriskiego w namietnie powzietym
zamiarze obdarzenia kraju naszego kommunikacya, ktéréj cata pojmowat waznosé. Ze
zwyktym sobie zapatem zbierat on i gromadzit wszechstronne ku temu wiadomosci,
zarzadzil przygotowanie potrzebnych do projektu plandéw, a uzyskawszy wkrotce dla
swojego przychylna opinie witadzy wyzszéj, z jéj upowaznienia wystat za granice w r.
1836 inzeniera Wysockiego, w celu zbadania istniejacych lub w budowie bedacych drog
zelaznych.

Lecz pomimo spodziewanéj ze strony rzadu pomocy, nie bylo tatwém znaleZé
przedsiebiorcow, coby dzieto tak wielkie, a mato jeszcze zaufania wzbudzajace, wykonadé
chcieli. Podnidst mysl te maz, ktorego imie nawyklismy wspominad, ile razy cofniemy sie
ku ulepszeniom 1 pozytecznym wynalazkom, w ubiegtéj epoce krajowi naszemu
przyswojonym. W r. 1838 Piotr Steinkeller, po zapewnieniu sobie wspotudziatu Tomasza
hr. Lubieriskiego, zanidst do rzadu prosbe o udzielenie mu przywileju, na zatozenie, za
posrednictwem towarzystwa akcyonaryuszow, drogi zelaznéj z Warszawy do Niwki,
odtad warszawsko-wiederiskq nazwanéj, i o poreczenie prowizyi 4% od kapitatu
potrzebnego na jéj budowe, a oznaczonego przez Steinkellera w summie zbyt szczuptéj
ztp. 21,000,000. Prosba ta, poparta przychylném przedstawieniem ksiecia namiestnika,
otrzymata NAJWYZSZE zezwolenie. Wkrétce wiec, z upowaznienia i w imieniu rzadu
krolestwa, bank polski zawart ze Steinkellerem kontrakt o budowe wspomnionéj drogi.
Nadzor przedsiebiorstwa tego poruczony byt ze strony rzadu bankowi polskiemu, a
kierunek budowy drogi, naczelnemu inzenierowi przy tymze banku, S. Wysockiemu.

Z postepem przygotowawczych robot przekonano sie niebawem, Ze ustanowiony aktem
nadawczym kapitat zaktadowy rsr. 3,150,000 nie wystarczytby na potrzeby drogi
zelaznéj mil 41 dtugiéj, gdyby ona urzadzona byé miata do eksploatowania sita pary. Ze
zas, wedtug wyraznego zastrzezenia rzadu, kapitat ten przekroczonym byé nie mdgt,
przeto, w zastososowaniu sie do przeznaczonego funduszu, zamierzono wybudowad kolej
tak zwana amerykariska, z belek drewnianych, ptaskiemi szynami opatrzonych, i
urzqdzi¢ ja do obstugi korimi; zwtaszcza zZe w owym czasie byly jeszcze podzielone
zdania, czy w kraju naszym, przy taniém utrzymaniu koni, uzycie parochodéw na
drodze zelaznéj, przeznaczonéj wylacznie do przewozu ciezarow, przedstawiaé bedzie
wyrazne korzysci. W kazdym razie, baczac na przysztos$é, we wszystkich innych czesciach
projektu trzymano sie scisle zasad i prawidet budowy drog, sita pary eksploatowaé sie
majacych, a mianowicie: starannym wyborem kierunku drogi osiagnieto umiarkowane,
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nigdzie stosunku $1/200$ nie przenoszace spadki i wzniesienia kolei, jakotéz diugie,
proste linie, potaczone tukami promienia najmniéj sazni 500. Nareszcie zaprojektowano
dalszq budowe drogi, na szerokosé potrzebna do umieszczenia z czasem kolei podwaojné;.
Projekt taki przedstawiony zostat do zatwierdzenia rzadu w koricu r. 1839. W miesiacu
kwietniu nastepnego roku rozpoczeto budowe, a przed uptywem r. 1841 wykonano juz na
catéj linii 1/4 czesci wszystkich robét i znaczna, liczbe mostow.

Tymczasem nagty i niespodziewany rozwdj drog zelaznych w osciennych paristwach,
zmienit stanowisko budujacéj sie u nas kolei. Kommunikacye te, niedawno jeszcze
traktowane za utopiq nigdy zisci¢ sie nie mogaca, dopiero w latach 1840 i 41 otrzymaty
znaczenie, jakie obecnie w potrzebach spoleczeristw zajmuja. Dokonane Ilub
przedsiewziete w latach tych wielkie linie drog zZelaznych, mianowicie w Belgii | w
Niemczech, tworzyé poczety olbrzymiq sieé, siegajaca do granicy krélestwa polskiego w
tym wtasnie punkcie, do ktérego takze droga nasza zmierzata. Obok nowych widokow
jakie wynikty ztad dla kolei warszawsko-wiederiskiéj, zamiar obstugiwania onéj korimi,
ustapié musiat ogélnemu popedowi i powszechnéj zadzy otrzymania szybkosci, bedacéj
wytacznym udziatem dréog zelaznych sita pary eksploatowanych. Uwazano wiec, zZe
zastosowanie sity téj jest takze dla drogi naszéj zZywotna kwestyq i1 niezbednym
warunkiem rokowanych z niéj krajowi korzysci.

Poniewaz budowa dolna rzeczonéj drogi, juz w wiekszé] czesci uskuteczniona,
odpowiadata w zupetnosci jéj nowemu przeznaczeniu, przeto potrzebne zmiany innych
czesci projektu ograniczaty sie na zastapieniu kolei amerykariskiéj massyw zZelaznemi
railsami i stosowném urzadzeniem stacyj, jako téz drogowego taboru. Po wprowadzeniu
zmian tych do projektu drogi zelaznéj warszawsko-wiederiskiéj, obliczono jéj koszta na
summe rs. 6,000,000.

Z drugiéj strony, z powodu przesilenia finansowego przypadtego w roku 1839, to jest w
epoce zawiazku towarzystwa wspomnionéj drogi, pézniéj zas skutkiem watpliwosci jaka
obudzato wszedzie zbyt nizkie oznaczenie jéj kapitatu zaktadowego, akcye wydane na
poreczonag, przez rzad summe rs. 3,150,000, w potowie tylko ulokowane zostaty. Gdy wiec
otrzymane ztad fundusze wyczerpnieto na roboty juz uskutecznione, zatozyciele
towarzystwa, widzac sie w niemoznosci ukoriczenia swego przedsiewziecia w nowym
onego zakresie, udali sie do rzadu z prosba o rozwiazanie kontraktu, zawartego z
Piotrem Steinkellerem, wzgledem budowy drogi zelaznéj warszawsko-wiederiskiéj. Po
otrzymaniu na prosbe te przychylnéj decyzyi, towarzystwo rozwiqzato sie dnia 19 (31)
maja 1842 roku.

Rzad, wszedtszy w prawa rozwiazanego towarzystwa, dla dokladnego poznania stanu
interesu i nadania mu dalszego biegu, ustanowit komitet, pod prezydencya J. O.
generala-adjutanta ksiecia Gorczakowa, dzisiejszego namiestnika krolestwa. Swiattemu
sadowi rzeczonego komitetu zawdzieczamy uchronienie od upadku dzieta, bedagcego
obecnie najwiekszém dla kraju naszego dobrodziejstwem.

Po gruntowném zbadaniu rzeczy, komitet objawit opinia: aby rzad, po sptaceniu
akcyonaryuszow, ukoriczyt kosztem skarbu budowe drogi zelaznéj warszawsko-
wiederiskiéj, przydajac do niéj odnoge ze Skierniewic do Lowicza. Wniosek ten zyskat
NAJWYZSZE zatwierdzenie pod dniem 9 (21) kwietnia 1843 roku.

Tak wiec, po przerwie 2 i pét lat trwajacéj, z wiosna 1844 roku przystapiono do dalszéj
budowy drogi zelaznéj warszawsko-wiederiskiéj, pod kierunkiem generat-majora
Gerstfelda.

W miare postepu robét, otwierano czesSciowo droge w roku 1845 z Warszawy do
Grodziska, Skierniewic, Lowicza i Rogowa; w roku 1846 do Piotrkowa; w roku 1847 do
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Czestochowy i Zabkowic, a dnia 1 kwietnia 1848 r. cata linia z Warszawy do Granicy do
uzytku publicznego otworzona i zetknieta w Szczakowie z koleja krakowsko-gérno-
szlazka, potaczyta Warszawe z gtownemi miastami Europy.

Pomimo niezbednych strat, z dtugiego przestanku robot wyniktych, budowa drogi
zelaznéj warszawsko-wiederiskiéj, tacznie z taborem pierwotnie sprawionym, kosztowata
rs. 6,450,000. Ze zas jéj diugosé z odnoga towicka wynosi wiorst 307, zatém przypada
na jedne wiorste rs. 21,008.

Tak szczuptym funduszem, niedochodzacym 1/3 Sredniego kosztu drég zZelaznych w
Europie, droga nasza nie mogta bydz uposazonag w sposéb odpowiedni potrzebom ciagle
wzrastajacego ruchu. Z otwarciem catéj linii, coraz dotkliwiéj dawat sie uczué
niedostatek taboru, potrzebnych budynkéw i rozmych przyrzadow. Nadto pierwotnie
potozone railse, 15 do 18 funtéw na stope biezaca wazace, nie odpowiadaly ciagle
powiekszanemu ciezarowi nowszych parochodéw, a ztad predkie i coraz silniejsze
zuzycie tych railséw, rokowato nieodlegty termin, w ktorym na catéj drodze zmienic je
wypadnie.

Jednoczesnie z uznaniem tych potrzeb, rzad kroélestwa polskiego, zawartszy w roku 1857
z rzadem pruskim konwencya o wybudowanie nowych kolei, z Zabkowic do Katowic i z
Lowicza do Bydgoszczy, uznat wtasciwém, aby przedsiewziecie to, wraz =z
doprowadzeniem do dobrego stanu drogi Zelaznéj warszawsko-wiederiskiéj, poruczyé
prywatnemu towarzystwu. W tym wiec celu, umowa nadawczq NAJWYZEJ
zatwierdzonaq w dniu 28 wrzesnia (10 paZdziernika) 1857 roku, droga wspomniona z
dniem 1 listopada tegoz roku oddana zostata prywatnemu towarzystwu, na przeciag lat
75.

Kapitat zaktadowy, na potrzebne ulepszenia i uzupetnienia drogi zelaznéj warszawsko-
wiederiskié] i na wybudowanie odnogi zabkowicko-katowickiéj, oznaczono w akcie
nadawczym na summe rs. 6,000,000, zebraé sie majacq przez wypuszczenie StoSOWNE]
liczby akcyyj.

Droga zabkowicko-katowicka, taczaca bezposrednio kolej nasza z koleja gorno-szlaska,
otwarta zostata dnia 26 sierpnia r. b. Obok tego, uskutecznione w ciqgu ubiegtych
dwoch lat liczne i wazne ulepszenia na linii warszawsko-wiederiskiéj, dowodzaq
gorliwosci towarzystwa o wywiqzanie sie z potoZonego w niém przez rzad zaufania.
PowiedzieliSmy na wstepie, ze upowszechnienie w kraju naszym wegla byto gtowném
zadaniem drogi ZzZelaznéj, w roku 1834 przez H. Lubieriskiego zaprojektowanéj; a
jednakze dopiero w lat 6 po jéj otwarciu, bo po raz piérwszy w roku 1854, wegiel droga
ta przybyt do Warszawy. Odtad dowozy onego z rozwojem kopalni krajowych ciagle
powiekszaja sie. W nieodlegtym juz czasie droga zelazna warszawsko-wiederiska spetni
niewaqtpliwie pierwotne zadanie swoje, i obok stanowiska jakie zajeta pomiedzy
gltownemi kommunikacyami europejskiemi, przewoz wegla stanie sie jéj najgtowniejszq,
sprawaq, 1 obfitém Zrodtem jéj przysztéj] pomysinosci. Zwykty to tryb waznych dla
ludzkosci dziet: ich przysztosé, wybranym umystom wczesnie odstonieta, ustala sie
dopiéro ze wzrostem nowych potrzeb ogotu.
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Metryka zrédta:

Tytut artykutu: ,, Droga Zelazna Warszawsko-Wiederiska”.

Opis ilustracji czarno-biatej: Dworzec Kolei Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej w
Warszawie.

Zbiory: Czasopismo "Tygodnik Ilustrowany", wydawca Gebethner i Wolff.

Data wydania: 19 (31.12.) 1859, Nr 14; Tom 1.

Jezyk wydania polski.

Zbiory: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu £E6dzkiego.

Prawa: Domena publiczna (Public domain).

Link: https://bcul.lib.uni.lodz.pl/dlibra/publication/54#structure
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