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Wstęp

Przez tysiąclecia transport lądowy uzależniony był 
wyłącznie od siły mięśni ludzi oraz zwierząt. Dopiero 
połączenie dwóch niezależnie od siebie funkcjonują-
cych wynalazków: znanych od średniowiecza szyn kole-
jek górniczych oraz powstałej w XVIII wieku maszyny 
parowej pozwoliło, dzięki pracy grupy pionierów inży-
nierii, zmienić ten stan rzeczy. W krótkim czasie kolej 
parowa zrewolucjonizowała myślenie o przemieszcza-
niu się z miejsca na miejsce. Korzystali z niej wszyscy. 
Przedsiębiorcy, którzy zyskali możliwość szybkiego i ta-
niego transportu dużej ilości towarów, rządzący, docenia-
jący możliwość łatwego przewozu wojska, oraz zwykli 
ludzie, mogący odtąd swobodnie przemieszczać się na 
dowolną odległość. Żadne miejsce, do którego dotarła 
kolej, nie było już takie samo.

Nie inaczej było w przypadku Łodzi: prowadzoną 
w 1865 r. budowę Drogi Żelaznej Fabryczno-Łódzkiej 
należy uznać za jedno z najważniejszych wydarzeń w hi-
storii miasta. Dzieje łódzkiego węzła z powodzeniem 
można porównać do losów całej Łodzi. Miasto oraz pro-
wadząca do niego trasa kolejowa rozwijały się niejako 
na przekór: bez wsparcia władz, często wręcz wbrew 
nakładanym przez nie ograniczeniom. To właśnie kolej 
umożliwiła Łodzi przekształcenie się w szybkim tempie 
w ośrodek wielkoprzemysłowy – znaną z powieści Rey-
monta ziemię obiecaną.

Kolej w Łodzi od początku swego istnienia była przed-
miotem zainteresowania wielu osób, jednak opisywano ją 
przeważnie w krótkich artykułach, publikowanych w pra-
sie, periodykach czy w formie broszur. Już w 1866 r. na 
łamach „Tygodnika Ilustrowanego” ukazał się pierwszy 
artykuł przedstawiający „budującą się” kolej, ilustrowa-
ny rycinami wykonanymi na podstawie fotografi i Be-
yera. Historię Kolei Fabryczno-Łódzkiej przedstawiał 
R. Janiszewski w 1933 r. w „Roczniku Łódzkim”, a L. Dasz-
kowski na łamach „Inżyniera Kolejowego” w 1936 r. 
Powojenne zainteresowanie łódzką koleją zainicjowała 
B. Garncarska, która wyniki swoich badań, zawartych 
w pracy magisterskiej, wykorzystała następnie w książce 
Fortuna kołem się toczy wydanej w 1963 r. W latach 70. 
XX wieku opublikowano dwie ważne dla historiografi i 

łódzkiej kolei pozycje: w 1970 r. zbiór niezwykle cen-
nych opracowań zatytułowanych Studia z dziejów kolei 
żelaznych w Królestwie Polskim (1840–1914) pod redak-
cją R. Kołodziejczyka, a w 1976 r. na łamach „Rocznika 
Łódzkiego” ukazał się obszerny artykuł K. Badziaka Ge-
neza i rozwój łódzkiego węzła kolejowego. Następne lata 
nie sprzyjały publikacji badań nad historią kolei w Ło-
dzi. W 1996 r. z okazji 130. rocznicy uruchomienia po-
łączenia kolejowego do Łodzi opublikowano na łamach 
miesięcznika „Świat Kolei” dwa artykuły monografi cz-
ne, a w 2000 r. wydano skromną broszurę M. Wojalskie-
go Koleją do „Ziemi Obiecanej”. Zapotrzebowanie na 
pełniejsze opracowanie historii kolei w Łodzi wypełniła 
dopiero współautorska monografi a Szlakiem łódzkiej ko-
lei wydana w 2003 r., scalająca dotychczasowy dorobek 
badawczy oraz rozwijająca w oparciu o niepublikowa-
ne materiały źródłowe wiele nieporuszanych do tej pory 
kwestii. Po raz pierwszy opracowano w niej np. rozwój 
gospodarki trakcyjnej i dzieje łódzkich lokomotywowni 
(T. Roszak) czy przemiany łódzkiego węzła kolejowe-
go po 1939 r. (M. Jerczyński). Pionierski charakter miały 
również, rozpoczęte na potrzeby tamtej monografi i, ba-
dania materiałów źródłowych dotyczących bocznic ko-
lejowych w mieście. Dwa lata później, w 2005 r. wyniki 
swoich prac opublikowała W. Kużko, poświęcając wiele 
uwagi aspektom społecznym i gospodarczym, które zna-
lazły odbicie na łamach ówczesnej prasy codziennej. Od 
tamtej pory opracowania historii łódzkich stacji kolejo-
wych, bazujące na niepublikowanych materiałach źró-
dłowych, pojawiały się jedynie na łamach czasopisma 
„Świat Kolei”.

Wyczerpany nakład monografi i z 2003 r. oraz przeło-
mowe wydarzenia, jakimi stały się budowa podziemnej 
stacji Łódź Fabryczna i wznowienie projektu przebicia 
tunelu średnicowego między stacjami Łódź Fabryczna 
i Łódź Kaliska, skłoniły do podjęcia prac nad aktualiza-
cją tamtego wydania.

Obecne opracowanie zostało podzielone na dwie 
główne części. W pierwszej (rozdziały I–III) w szczegó-
łowy sposób przedstawiony został sięgający lat 50. XIX 
wieku proces narodzin oraz późniejszej, stopniowej, 
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rozbudowy łódzkiego węzła. Szczególnie ta druga kwe-
stia wiązała się z próbą znalezienia odpowiedzi na istotne 
pytanie: dlaczego wiele projektów, mających uzasadnie-
nie ekonomiczne, nie doczekało się nigdy realizacji, bądź 
powstało z opóźnieniem sięgającym, nierzadko, dzie-
sięcioleci. Dokładnej analizie poddane zostało również 
samo funkcjonowanie kolei na przestrzeni pierwszych 74 
lat jej istnienia – zarówno z punktu widzenia pasażera, 
jak i zorientowanego na zyski przedsiębiorstwa.

W drugiej części (rozdziały IV–VII) omówione zo-
stały spowodowane wybuchem II wojny światowej prze-
miany łódzkiego węzła kolejowego w zakresie jego or-
ganizacji i wyposażenia technicznego. Wykorzystano tu 
głównie opracowania niemieckojęzyczne, zasoby Archi-
wum Państwowego w Łodzi, badania własne materialne 
oraz w niewielkim zakresie wciąż oczekujące na kom-
pletne analizy bogate zasoby Bundesarchiv Berlin-Lich-
terfelde. W kolejnych rozdziałach zostały przedstawione 
w ogólnym zarysie dzieje łódzkiej kolei po 1945 r. Z po-
wodu braku opracowań w tym przypadku wykorzysta-
no publikacje prasowe (zarówno z prasy codziennej, jak 
i periodyków technicznych) oraz przede wszystkim nie-
archiwalne materiały źródłowe PKP – wszelkiego rodza-
ju dokumentację techniczną oraz zachowaną w formie 
fragmentarycznej korespondencję służbową. Znaczna 

część tych zbiorów, z których korzystano w ciągu ostat-
nich 25 lat, jest dziś zachowana tylko w formie notatek 
i kopii, gdyż oryginały podlegały na przestrzeni lat sys-
tematycznej kasacji. Nieocenioną wartość mają również 
wspomnienia byłych i obecnych pracowników PKP oraz 
spółek powstałych w wyniku restrukturyzacji tej fi rmy.

Kolejnictwo, jak każda dziedzina działalności czło-
wieka, jest opisana właściwym dla siebie systemem po-
jęć. Ich znaczenie bywa odmienne od intuicyjnie przyj-
mowanego w mowie potocznej, a im bardziej dana 
działalność jest uregulowana przepisami i regulaminami, 
tym ściślej są zdefi niowane poszczególne słowa i zwro-
ty. W publikacji tej staraliśmy się – o ile nie wpływało to 
zdecydowanie negatywnie na tok i przejrzystość narracji 
prowadzonej dla szerokiego kręgu czytelników – używać 
prawidłowych terminów fachowych. Ich znaczenie wy-
jaśnia skrótowo słownik, ułożony tematycznie, zamiesz-
czony na końcu książki.

Prezentowana monografi a powstała w oparciu o sze-
roki materiał źródłowy i wraz z wydawaną równocześnie 
monografi ą M. Jerczyńskiego „Koleją przez Łódź. Łódz-
kie stacje kolejowe” stanowi najpełniejszą dotychczas 
próbę przybliżenia dziejów kolei w Łodzi. Z pewnością 
przyczyni się ona do udokumentowania i upowszechnie-
nia wiedzy o łódzkim węźle kolejowym.
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1. Kolejnictwo na ziemiach polskich 
 do 1865 r.

Rozwój kolejnictwa na ziemiach Polskich był w pełni 
zależny od polityki zaborców. Najdynamiczniej rozwijało 
się ono pod władzą pruską, w szczególności na silnie już 
zgermanizowanym Dolnym Śląsku należącym do Prus 
od połowy XVIII wieku. Właśnie tam w latach 40. i 50. 
XIX wieku utworzona została niemałych rozmiarów sieć 
kolejowa skupiona wokół Wrocławia. Zapoczątkowała ją 
budowa Kolei Górnośląskiej. Na jej powstaniu zależało 
zamożnym mieszkańcom miasta, żywo zainteresowanym 
uzyskaniem połączenia z Górnym Śląskiem oraz potęż-
nym ośrodkiem handlowym, jakim był Kraków. Budową 
linii zajęło się powołane w tym celu Towarzystwo Kolei 
Górnośląskiej i już 22 maja 1842 r. dokonano uroczyste-
go otwarcia pierwszego, liczącego 22 km, odcinka wio-
dącego z Wrocławia do Oławy – pierwszego połączenia 
kolejowego znajdującego się w dzisiejszych granicach 
państwa polskiego. Następne fragmenty trasy oddawano 
do użytku w kolejnych latach: 3 sierpnia 1842 r. – do 
Brzegu, 29 maja 1843 r. – do Opola, 2 listopada 1845 r. 
– do Gliwic, 15 listopada 1845 r. – do Świętochłowic, 
3 października 1846 r. – do Katowic i Mysłowic1 i w koń-
cu, 13 października 1847 r. – do Szczakowej i Krakowa, 
leżących w granicach zaboru austriackiego. Tym samym 
Wrocław za pośrednictwem łącznika do Maczek oraz 
kończącej się tam Kolei Warszawsko-Wiedeńskiej uzy-
skał bezpośrednie połączenie kolejowe z Warszawą.

Następnym etapem tworzenia sieci kolejowej w tym 
regionie była budowa Kolei Dolnośląsko-Marchijskiej 
komunikującej Dolny Śląsk z ziemiami rdzennie nie-
mieckimi. 19 października 1844 r. uruchomiono trasę 

1 Początkowo tory Kolei Górnośląskiej miały się kończyć w miejscowo-
ści Bieruń. Wyboru Mysłowic dokonano w wyniku rozmów z przed-
stawicielami zarządu Drogi Żelaznej Warszawsko-Wiedeńskiej argu-
mentującymi, iż stacja w Mysłowicach pozwoli na dogodne połączenie 
tworzonej przez nich linii z Koleją Górnośląską oraz planowaną Koleją 
Krakowsko-Górnośląską.

I.  Narodziny łódzkiej kolei 
oraz pierwsze dekady 
jej funkcjonowania

między Wrocławiem a Legnicą. Niespełna rok później, 
1 października, linię przedłużono do Bolesławca. Po upły-
wie kolejnego roku, 1 września 1846 r., poprowadzono ją 
przez Żary i Gubin do Frankfurtu nad Odrą. W ten sposób 
dzięki ukończonej już w 1842 r. trasie Frankfurt – Ber-
lin, Wrocław uzyskał bezpośrednie połączenie ze stolicą 
państwa pruskiego. W 1848 r. dolnośląska sieć kolejowa 
liczyła już 660 km linii i przynosiła swoim właścicielom 
pokaźne zyski.

Inne ziemie polskie znajdujące się pod władzą nie-
miecką pozostawały w pewnym zacofaniu: rolnicze tere-
ny Wielkopolski i Pomorza nie przyciągały wielkich in-
westorów w takim stopniu jak Dolny Śląsk, którego koleje 
posiadały naturalny bodziec rozwojowy w postaci wydo-
bywanego na Górnym Śląsku węgla kamiennego. Mimo 
to, w dużej mierze dzięki wsparciu rządu centralnego 
oraz władz lokalnych, również na tych obszarach stop-
niowo ruszyły pewne inwestycje. Już w 1843 r. ukończo-
no budowę połączenia Berlin – Szczecin, przedłużonego 
trzy lata później w kierunku Stargardu. 4 marca 1846 r. 
król pruski Fryderyk Wilhelm IV wydał Towarzystwu 
Kolei Żelaznej Stargardzko-Poznańskiej koncesję na bu-
dowę linii ze Stargardu do Poznania. Rozpoczęte jeszcze 
w tym samym miesiącu prace posuwały się sprawnie: 
w sierpniu 1847 r. czynny był już odcinek ze Stargardu do 
Dobiegniewa, w czerwcu kolejnego roku tory sięgały już 
miejscowości Krzyż. W lipcu 1848 r. ukończono odcinek 
biegnący w kierunku Wronek oraz Szamotuł. Wreszcie, 
10 sierpnia 1848 r., oddano do użytku trasę z Krzyża do 
Poznania Jeżyc. Tym samym Poznań uzyskał bezpośred-
nie połączenie kolejowe ze Szczecinem i, za jego pośred-
nictwem, z Berlinem.

Ważnym wydarzeniem w dziejach kolei na ziemiach 
polskich było przyjęcie przez rząd pruski w czerwcu 
1848 r. uchwały o budowie trasy Krzyż – Tczew, wcho-
dzącej w skład Pruskiej Kolei Wschodniej, łączącej sto-
licę państwa z Prusami Wschodnimi. O powstanie tej 
ważnej, głównie z militarnego punktu widzenia, linii za-
biegały od początku lat 40. kręgi wojskowe, rozpoczęcie 
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budowy opóźniało się jednak z powodu niechęci polity-
ków oraz braku inwestorów. Sytuacja zmieniła się do-
piero w 1848 r. Groźba rewolucji oraz związanej z nią 
interwencji rosyjskiej spowodowały, że władze pruskie 
uznały za konieczne stworzenie sprawnego połączenia 
ze wschodnimi prowincjami. W celu koordynacji inwe-
stycji utworzono w Trzciance Królewską Komisję ds. 
Kolei Wschodniej obejmującą swoją jurysdykcją Pru-
sy Wschodnie, Pomorze Szczecińskie oraz niemal całe 
ziemie uzyskane przez państwo pruskie w wyniku roz-
biorów. Następnie królewskim zarządzeniem z dnia 3 li-
stopada 1849 r. Komisja przekształcona została w Kró-
lewską Dyrekcję Pruskiej Kolei Wschodniej z siedzibą 
w Bydgoszczy – pierwszy tego typu urząd na świecie 
– podlegającą bezpośrednio Ministerstwu Handlu, Prze-
mysłu i Robót Publicznych. Do zadań Dyrekcji, oprócz 
koordynacji budowy nowych połączeń kolejowych, na-
leżały m.in. konserwacja torów, taboru oraz budynków 
dworcowych, ustalanie rozkładów jazdy oraz wszelkie 
czynności administracyjne związane z przewozem pasa-
żerów i towarów na podległym jej terenie.

Prace postępowały sprawnie: już 25 lipca 1851 r. do-
konano uroczystego otwarcia pierwszego, liczącego 145 
km, odcinka z Krzyża przez Piłę do Bydgoszczy – go-
ściem honorowym uroczystości był król Fryderyk Wil-
helm IV. W kolejnym roku oddano linię Bydgoszcz – 
Gdańsk oraz liczącą 84 km trasę z Malborka przez Elbląg 
do Braniewa2. Ostatnie fragmenty połączenia, przeprawa 
z Tczewa do Malborka oraz nieco ponad stukilometrowy 
odcinek z Kostrzyna (obecnie Kostrzyn nad Odrą) przez 
Gorzów (obecnie Gorzów Wielkopolski) do Krzyża3, 
ukończone zostały w 1857 r.

29 października 1856 r. oddano do użytku trasę 
z Wrocławia przez Leszno do Poznania. Tym sposobem 
po upływie niespełna 15 lat od powstania pierwszej drogi 
żelaznej na ziemiach polskich dwa sąsiadujące ze sobą 
regiony, Dolny Śląsk oraz Wielkopolska, zyskały w koń-
cu bezpośrednie połączenie kolejowe. Niestety, co typo-
we dla całego zaboru, inwestycja została zrealizowana 
z minimalnym udziałem kapitału lokalnego; głównym 
inwestorem było Towarzystwo Kolei Górnośląskiej, bę-
dące w omawianym okresie najpotężniejszym przedsię-
biorstwem kolejowym w państwie pruskim. Koniec 1856 

2 Przedłużona w 1853 r. w kierunku Królewca. 
3 Wieś ta dzięki wymienionym inwestycjom stała się jednym z najistot-

niejszych węzłów kolejowych na ziemiach polskich.

roku to również początek prac nad porozumieniem mię-
dzy rządami Rosji i Prus w sprawie budowy bezpośred-
niego połączenia kolejowego między oboma państwa-
mi. Pruska część trasy miała prowadzić od Bydgoszczy 
przez Toruń aż do stacji granicznej w Aleksandrowie 
(obecnie Aleksandrów Kujawski). Problemy legislacyj-
ne związane z uzyskaniem wszystkich niezbędnych ze-
zwoleń opóźniły rozpoczęcie prac aż do kwietnia 1860 r. 
Ostatecznie, 24 października 1861 r. do użytku oddano 
odcinek Bydgoszcz – Toruń, zaś rok później, w grudniu 
1862 r., cała inwestycja została ukończona.

Wyjątkowo mizernie w porównaniu z Prusami, 
w szczególności w pierwszych latach, wypadał zabór 
austriacki. Słabe gospodarczo państwo Habsburgów nie 
widziało celu w inwestowaniu potężnych środków fi nan-
sowych w rozwój prowincjonalnego regionu, zaś brak 
wielkiego przemysłu nie skłaniał do tego prywatnych 
inwestorów. Zaproponowana w 1829 r. przez Franza 
Riepla, profesora politechniki wiedeńskiej, budowa ko-
lei łączącej Wiedeń z Ostrawą i leżącą na terenie Galicji 
Bochnią początkowo nie spotkała się z odzewem władz. 
Sytuacja zmieniła się w połowie lat 30., gdy inwestycją 
zainteresował się niemiecki bankier Salomon Rothschild. 
Dzięki jego wpływom kontrolowane przez niego Towa-
rzystwo Kolei Północnej uzyskało 4 marca 1836 r. kon-
cesję na budowę linii kolejowej. Budowa trasy ruszyła 
szybko i równie szybko przed Towarzystwem pojawiły 
się trudności: wyższy niż zakładano koszt materiałów 
oraz problemy z wykupieniem gruntów. Z tego powodu 
na ukończenie połączenia z Wiednia do Bogumina, leżą-
cego przy granicy z Prusami, trzeba było czekać ponad 
dziesięć lat, do 1 maja 1847 r.

W tym samym roku dokonano wreszcie otwarcia 
pierwszej drogi żelaznej na terenie Galicji. Była nią 
oddana do użytku 13 października Kolej Krakowsko-
-Górnośląska na trasie Kraków – Trzebinia – Szczakowa 
z łącznikami w kierunku Mysłowic w zaborze pruskim 
oraz Maczek w Królestwie Polskim. W jej powstaniu 
próżno jednak szukać jakiejkolwiek zasługi austriackiej. 
Budowana była od 1844 r. dzięki funduszom pruskiego 
Towarzystwa Kolei Górnośląskiej i stanowiła przedłu-
żenie wspomnianego już połączenia Wrocław – Mysło-
wice. W założeniu twórców miała prowadzić do stolicy 
Rzeczypospolitej Krakowskiej, jednak mająca miejsce 
w 1846 r. likwidacja państwa pokrzyżowała te plany.
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Ryc. 1. Mapa sieci kolejowej Drogi Żelaznej Warszawsko-Wiedeńskiej i linii sąsiadujących z 1871 r.
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Pierwszego września 1848 r. oddano do użytku wy-
budowany wspólnymi austriacko-pruskimi siłami most 
na Odrze łączący Bogumin z Chałupkami i za pośred-
nictwem Raciborza oraz łącznika w Koźlu z Koleją Gór-
nośląską. Inwestycja ta stała się powodem rezygnacji 
z budowy ostatniego planowanego odcinka Kolei Pół-
nocnej, biegnącego z Bogumina do Bochni. Strach przed 
konkurencją ze strony Kolei Górnośląskiej, wysoki koszt 
inwestycji oraz uzyskana możliwość dojazdu do Krako-
wa okrężną drogą przez Koźle, Mysłowice i Szczakową4 
sprawiły, że budowa ostatniej części trasy utknęła w miej-
scu. Sytuacja zmieniła się dopiero, gdy wybuchła woj-
na krymska. Zaangażowanie Austrii w konfl ikt ukazało 
ogromne niedostatki tamtejszej sieci kolejowej. Nie była 
ona w stanie w wystarczającym stopniu ułatwić transport 
wojska, co w wypadku ewentualnego konfl iktu zbrojne-
go mogło przynieść fatalne skutki. Zaniepokojony tym 
rząd w Wiedniu postanowił skłonić do pomocy prywat-
nych inwestorów. Skorzystała na tym również Galicja: 
jednym z priorytetów stało się stworzenie bezpośrednie-
go, niewymagającego tranzytu przez terytorium pruskie, 
połączenia Wiednia z Krakowem. Budowy brakującego 
odcinka podjęło się Towarzystwo Kolei Północnej Ce-
sarza Ferdynanda. Mimo mniejszego niż oczekiwano 
wsparcia państwa5, budowa posuwała się szybko i 1 mar-
ca 1856 r. dobiegła końca.

Równocześnie ruszyły prace mające na celu budo-
wę połączenia Krakowa ze stolicą prowincji, Lwowem. 
Jego pierwszy odcinek, z Krakowa do Dębicy, oddano do 
użytku 20 lutego 1856 r., ostatni zaś, łączący Przemyśl 
i Lwów, ukończono 4 listopada 1861 r. W ten sposób 
miasto stołeczne Galicji zyskało bezpośrednie, wiodące 
przez Kraków, połączenie kolejowe ze stolicą państwa 
austriackiego, Wiedniem. W następnych latach powsta-
ła również, dzięki staraniom wpływowego arystokraty 
księcia Leona Sapiehy oraz wspierającego go kapita-
łu angielskiego, linia biegnąca ze Lwowa na południe, 
w stronę miejscowości Czerniowce leżącej przy granicy 

4 Miało się to odbywać za pośrednictwem trzech linii kolejowych: Kolei 
Wilhelma, Kolei Górnośląskiej oraz Kolei Krakowsko-Górnośląskiej. 
Ta ostatnia wykupiona została przez rząd austriacki w kwietniu 1850 r.

5 Towarzystwo oczekiwało wsparcia fi nansowego, zamiast tego uzyskało 
jedynie czasowe zwolnienie z podatków i danin publicznych. Wynikało 
to z szeregu przyczyn: budowa połączenia z Krakowem, choć ważna, 
nie była ze względu na ogólną zapaść austriackiej sieci kolejowej naj-
ważniejszą inwestycją w państwie. Ponadto należy pamiętać, iż Towa-
rzystwo Kolei Północnej było spółką nastawioną niemal wyłącznie na 
zysk. Z tego powodu rząd w Wiedniu nie widział celu w dofi nansowa-
niu prywatnego przedsiębiorstwa.

z Rumunią. Mimo tych inwestycji sieć kolejowa na tere-
nie Galicji pozostawała daleko w tyle za swoim pruskim 
odpowiednikiem. Oprócz tego, odwrotnie niż miało to 
miejsce w Prusach, w minimalnym tylko stopniu przy-
czyniła się do rozwoju gospodarczego ziem znajdujących 
się w jej zasięgu.

Początki rozwoju kolejnictwa w Królestwie Polskim 
nierozerwalnie związane są z Bankiem Polskim – in-
stytucją odgrywającą przewodnią rolę w rozwoju go-
spodarczym Królestwa. Założony w 1828 r., od niemal 
samego początku podejmował szereg działań wspomaga-
jących rodzime rolnictwo, przemysł oraz handel. Jednym 
z głównych kierunków jego zainteresowań była również 
komunikacja. Dyrekcja Banku doskonale zdawała sobie 
sprawę ze znaczenia sprawnych szlaków komunikacyj-
nych łączących kluczowe ośrodki gospodarcze. Z tego 
też powodu, począwszy od 1829 r., Bank Polski, najpierw 
jako pośrednik, a z czasem samodzielnie, prowadził in-
tensywną akcję zmierzającą do usprawnienia istniejące-
go systemu drogowego na terenie Królestwa. Na czele 
odpowiedzialnego za nią Wydziału Drogowego stał hra-
bia Henryk Łubieński. 10 stycznia 1835 r. przedstawił 
on kierownictwu notatkę służbową, w której postulował 
budowę liczącej niemal 300 km drogi żelaznej wiodącej 
z Warszawy na południe, w kierunku granicy austriackiej. 
Wizjonerska koncepcja podyktowana była szeregiem 
czynników. Począwszy od końca 1834 r., Rada Admini-
stracyjna znacznie ograniczyła zamówienia na budowę 
nowych dróg na terenie Królestwa – proponowana przez 
Łubieńskiego inwestycja pozwoliłaby więc zagospoda-
rować znajdujące się w rękach instytucji zasoby ludzkie 
oraz fi nansowe. Ponadto, budowa drogi żelaznej mogłaby 
spowodować wzrost nowych zamówień dla hut, których 
rozwój Bank intensywnie wspierał. Ostatnie odniosłyby 
zresztą korzyść podwójną, bowiem powstanie połączenia 
znacznie usprawniłoby transport surowców niezbędnych 
do ich funkcjonowania (głównie węgla) oraz spedycję 
produkowanych przez nie towarów. Nie bez znaczenia 
była również perspektywa handlowego otwarcia na rynki 
zachodnie, głównie dzięki uniezależnieniu od transportu 
rzecznego utrudnionego przez restrykcyjną pruską poli-
tykę celną.

Wniosek Łubieńskiego, będącego niewątpliwie ojcem 
kolejnictwa w Królestwie Polskim, spotkał się z zaintere-
sowaniem – dwóm inżynierom, Stanisławowi Wysockie-
mu oraz Teodorowi Urbańskiemu, powierzono zadanie 
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Tomasza Łubieńskiego, brata Henryka, zarówno polskie, 
jak i angielskie środowiska fi nansowe nie wykazały spo-
dziewanego zainteresowania udziałem w inwestycji. Po 
pół roku od rozpoczęcia sprzedaży nawet połowa akcji 
Towarzystwa nie została zakupiona, co zmusiło budow-
niczych do zaciągnięcia niekorzystnej6 pożyczki rządo-
wej. Mimo trudności fi nansowych przygotowania do 
budowy szły pełną parą. Podstawowym problemem był 
wybór trasy, którą miała biec nowa kolej. Sporządzone 
w 1835 r. projekty autorstwa inżynierów Wysockiego 
oraz Urbańskiego znacząco różniły się od wersji fi nalnej. 
Według Wysockiego linia mająca swój początek w War-
szawie miała prowadzić niemal idealnie na południowy 
zachód, przez Błonie, Skierniewice, Rogów, aż do Tu-
szyna. Następnie miała odbijać na południe, w kierunku 
Grocholic, mijać Kamieńsk, Przyrów, Żarki i zmierzać 
do stacji końcowej w Niwce. Urbański z kolei opowia-
dał się za budową trasy biegnącej znacznie bardziej na 
wschód, z Warszawy do Tarczyna, Rawy i następnie, 
wzdłuż lewego brzegu Pilicy do Niwki. Projekt ten, omi-
jający ważne ośrodki przemysłowe, posiadał jedną zaletę 
– dogodny, płaski teren przewidziany pod budowę.

Kolejny projekt, również sporządzony przez inży-
niera Wysockiego, stanowił swego rodzaju kompromis. 
Początek i koniec obu projektów były niemal identycz-
ne. Różnił je jednak środek trasy: zgodnie z tym planem 

6 Pożyczka została udzielona w pięcioprocentowych papierach skarbo-
wych. Były to bardzo niekorzystne warunki, biorąc pod uwagę, iż opro-
centowanie akcji wynosiło zaledwie 4% – różnica jednego procenta 
musiała być pokryta z funduszy Towarzystwa.

Ryc. 2. Hrabia Henryk Łubieński. Ryc. 3. Piotr Steinkeller. Ryc. 4. Hrabia Tomasz Łubieński.

opracowania wstępnego projektu oraz sporządzenia 
orientacyjnego kosztorysu. Efekty swojej pracy wraz 
z pierwszymi projektami przebiegu trasy przedstawili oni 
w początkach marca tego samego roku. Koncepcja budo-
wy powoli nabierała kształtów. Jej autor, Henryk Łubień-
ski, doszedł do wniosku, iż najkorzystniejszym sposobem 
sfi nansowania inwestycji będzie, wzorem innych państw, 
powołanie towarzystwa akcyjnego opłacającego budowę 
w zamian za zyski pochodzące z późniejszej eksploata-
cji linii. W początkach 1838 r. projektem zainteresował 
się warszawski przedsiębiorca Piotr Steinkeller. On to 
wziął na siebie ciężar starań o koncesję. Wniosek w tej 
sprawie, połączony z prośbą o wynoszące 4% poręczenie 
rządowe, został złożony 13 czerwca. Pozytywna opinia 
dyrektora Komisji Rządowej Przychodów i Skarbu, Ro-
mana Fuhrmanna, oraz samego namiestnika Królestwa 
Polskiego, Iwana Paskiewicza, sprawiły, iż dokument za-
wierający carską akceptację projektu wydany został już 
niespełna miesiąc później, 9 lipca 1838 r.

Zgoda władz petersburskich sprawiła, iż inwestycja 
mogła wreszcie ruszyć z miejsca. 25 listopada tego sa-
mego roku sfi nalizowano rozmowy między Bankiem 
Polskim a inwestorami projektu i ofi cjalnie powołano 
Towarzystwo Drogi Żelaznej Warszawsko-Wiedeńskiej. 
W styczniu 1839 r. rozpoczęto zakrojoną na szeroką skalę 
sprzedaż akcji na rynku warszawskim oraz londyńskim za 
pośrednictwem domu bankowego Harman & Company. 
To przysporzyło, niestety, pierwszych trudności. Mimo 
osobistego zaangażowania Steinkellera oraz hrabiego 
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kolej, minąwszy Skierniewice, skręcała na południe 
w kierunku Wolborza, Piotrkowa i Przyrowa. Wariant 
ten pozwalał znacząco skrócić drogę, nie doczekał się 
jednak, podobnie jak poprzednie, realizacji. Ostatecznie 
zdecydowano się na kolejny, trzeci już projekt sporzą-
dzony przez Wysockiego. Znacznie odbiegał on od po-
przednich: kolej, mająca swój początek w stolicy, docie-
rała do Skierniewic drogą biegnącą bardziej na południe, 
przez Grodzisk (obecnie Grodzisk Mazowiecki). Na-
stępnie w Płyćwi skręcała na południe, w kierunku Ro-
gowa, Rokicin i Piotrkowa. Za Piotrkowem następowa-
ła największa w stosunku do wcześniejszych koncepcji 
zmiana: skręt w kierunku południowo-zachodnim, przez 
Radomsko na Częstochowę. Nadłożenie drogi w stronę 
tego miasta, wynikające z konieczności ominięcia trud-
nych do pokonania wzniesień Jury Krakowsko-Często-
chowskiej, w znaczący sposób zwiększało koszt inwesty-
cji: trasa była dłuższa, a ponadto ukształtowanie terenu 
wymagało budowy dwóch mostów nad Wartą. Minąw-
szy Częstochowę, kolej skręcała na południowy wschód, 
w kierunku Zawiercia i Ząbkowic, by zakończyć swój 
bieg na niewyznaczonej jeszcze stacji Granica7.

Wytyczenie drogi pozwoliło na rozpoczęcie pierw-
szych prac. Na głównego inżyniera odpowiedzialnego, 
póki co za prace niwelacyjne, wyznaczono autora pro-
jektu, Stanisława Wysockiego. 4 kwietnia 1839 r. trasa 
podzielona została na cztery odcinki8, zaczęto również 
wykupywać grunty. Stale jednak pojawiały się trudności. 
Podczas wizyty w Londynie Steinkeller i Łubieński za-
kupili w zamian za akcje towarzystwa około tysiąca ton 
szyn oraz zawarli wstępny kontrakt na dostawę kolejnych 
14 tys. ton. Było to sprzeczne z umową z listopada 1838 r. 
zakładającą, zgodnie z koncepcją Henryka Łubieńskiego, 
iż pierwszeństwo w dostawie materiałów niezbędnych 
do budowy uzyskają fi rmy polskie. Przeciwko transakcji 
zdecydowanie wystąpił Maurycy Koniar, rządowy admi-
nistrator większości polskich hut. Jego zabiegi okazały 
się skuteczne, po wielu perturbacjach transakcja nie do-
szła do skutku.

Permanentnie zmagające się z kłopotami fi nansowy-
mi Towarzystwo stanęło przed jeszcze jednym, nietypo-
wym z dzisiejszego punktu widzenia, problemem: jaki 
7 W przeznaczonym do realizacji projekcie zrezygnowano z postulowa-

nego wcześniej ulokowania stacji końcowej w Niwce. Przyczyniła się 
do tego decyzja o rozpoczęciu prac nad budową kolei biegnącej na tra-
sie Kraków – Szczakowa.

8 Warszawa – Skierniewice, Skierniewice – Piotrków, Piotrków – Często-
chowa oraz Częstochowa – Granica.

zastosować rodzaj trakcji oraz, co się z tym wiązało, typ 
szyn. Początkowo wszystko wskazywało na chęć wybo-
ru trakcji konnej. Świadczył o tym m.in. słynny i wielo-
krotnie cytowany list Henryka Łubieńskiego skierowany 
do profesora Stefana Kuczyńskiego, w którym autor jed-
noznacznie poparł trakcję konną, argumentując to m.in. 
różnicą w cenie między węglem kamiennym a owsem, 
traktowanym tu jako paliwo. Za zwierzętami opowiadał 
się również inżynier Wysocki. Z czasem jednak, głównie 
dzięki działaniom Piotra Steinkellera, przewagę zdoby-
wał projekt droższej, ale w dłuższej perspektywie bar-
dziej opłacalnej, trakcji parowej. Wydawać by się mo-
gło, iż dyskusja stała się bezprzedmiotowa, gdy 3 marca 
1840 r. zawarta została umowa na zakup pięciu belgij-
skich parowozów. Nic bardziej mylnego. Dyskusje na ten 
temat toczyły się przez kolejne dwa lata, również w gro-
nie specjalnie w tym celu powołanego komitetu.

Niezależnie od tego w kwietniu 1840 r. dzięki umo-
wie zawartej z austriackim domem bankowym Steiner 
& Company ruszyły pierwsze prace – większość robót 
ziemnych pod budowę dwutorowej linii została ukoń-
czona w ciągu 1,5 roku. Wtedy jednak zdarzyła się ka-
tastrofa, jaką dla funkcjonowania Towarzystwa było 
bankructwo niedawnego wybawcy, domu bankowego 
Steiner & Company. Inwestycję mogło uratować jedynie 

Ryc. 5. Inżynier Stanisław Wysocki.


