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Wstep

Przez tysiaclecia transport ladowy uzalezniony byt
wylacznie od sily mies$ni ludzi oraz zwierzat. Dopiero
polaczenie dwobch niezaleznie od siebie funkcjonuja-
cych wynalazkéw: znanych od $redniowiecza szyn kole-
jek gorniczych oraz powstatej w XVIII wieku maszyny
parowej pozwolito, dzigki pracy grupy pionierdw inzy-
nierii, zmieni¢ ten stan rzeczy. W krotkim czasie kolej
parowa zrewolucjonizowala myslenie o przemieszcza-
niu si¢ z miejsca na miejsce. Korzystali z niej wszyscy.
Przedsiebiorcy, ktorzy zyskali mozliwos¢ szybkiego i ta-
niego transportu duzej ilo§ci towardw, rzadzacy, docenia-
jacy mozliwos¢ tatwego przewozu wojska, oraz zwykli
ludzie, mogacy odtad swobodnie przemieszczacé si¢ na
dowolng odlegtosé. Zadne miejsce, do ktérego dotarta
kolej, nie bylo juz takie samo.

Nie inaczej bylo w przypadku Lodzi: prowadzong
w 1865 r. budowe Drogi Zelaznej Fabryczno-Lodzkiej
nalezy uzna¢ za jedno z najwazniejszych wydarzen w hi-
storii miasta. Dzieje t6dzkiego wezta z powodzeniem
mozna poréwnac do losoéw catej Lodzi. Miasto oraz pro-
wadzaca do niego trasa kolejowa rozwijaly si¢ niejako
na przekor: bez wsparcia wladz, czesto wrgcz wbrew
naktadanym przez nie ograniczeniom. To wlasnie kolej
umozliwita Lodzi przeksztatcenie si¢ w szybkim tempie
w osrodek wielkoprzemystowy — znang z powiesci Rey-
monta ziemi¢ obiecang.

Kolej wLodzi od poczatku swego istnienia byta przed-
miotem zainteresowania wielu 0sob, jednak opisywano ja
przewaznie w krotkich artykutach, publikowanych w pra-
sie, periodykach czy w formie broszur. Juz w 1866 r. na
famach ,,Tygodnika Ilustrowanego” ukazat si¢ pierwszy
artykul przedstawiajacy ,,budujaca si¢” kolej, ilustrowa-
ny rycinami wykonanymi na podstawie fotografii Be-
yera. Histori¢ Kolei Fabryczno-Lodzkiej przedstawiat
R. Janiszewskiw 1933 r. w,,Roczniku.0dzkim”, aL. Dasz-
kowski na tamach ,,Inzyniera Kolejowego” w 1936 .
Powojenne zainteresowanie t0dzkg koleja zainicjowala
B. Garncarska, ktéra wyniki swoich badan, zawartych
w pracy magisterskiej, wykorzystala nastgpnie w ksigzce
Fortuna kotem si¢ toczy wydanej w 1963 r. W latach 70.

XX wieku opublikowano dwie wazne dla historiografii

todzkiej kolei pozycje: w 1970 r. zbidr niezwykle cen-
nych opracowan zatytutowanych Studia z dziejow kolei
zelaznych w Krolestwie Polskim (1840—1914) pod redak-
cja R. Kotodziejczyka, a w 1976 r. na tamach ,,Rocznika
Lodzkiego” ukazat si¢ obszerny artykul K. Badziaka Ge-
neza i rozwoj todzkiego wezta kolejowego. Nastgpne lata
nie sprzyjaty publikacji badan nad historig kolei w Lo-
dzi. W 1996 r. z okazji 130. rocznicy uruchomienia po-
taczenia kolejowego do Lodzi opublikowano na tamach
miesigcznika ,,Swiat Kolei” dwa artykuly monograficz-
ne, a w 2000 r. wydano skromng broszurg M. Wojalskie-
go Kolejq do ,,Ziemi Obiecanej”. Zapotrzebowanie na
pelniejsze opracowanie historii kolei w Lodzi wypehita
dopiero wspotautorska monografia Szlakiem todzkiej ko-
lei wydana w 2003 r., scalajgca dotychczasowy dorobek
badawczy oraz rozwijajagca w oparciu o niepublikowa-
ne materiaty Zrédlowe wiele nieporuszanych do tej pory
kwestii. Po raz pierwszy opracowano w niej np. rozwoj
gospodarki trakcyjnej i dzieje t6dzkich lokomotywowni
(T. Roszak) czy przemiany todzkiego wezta kolejowe-
go po 1939 r. (M. Jerczynski). Pionierski charakter miaty
roOwniez, rozpoczete na potrzeby tamtej monografii, ba-
dania materialow Zrédlowych dotyczacych bocznic ko-
lejowych w miescie. Dwa lata p6zniej, w 2005 r. wyniki
swoich prac opublikowata W. Kuzko, poswigcajac wiele
uwagi aspektom spotecznym i gospodarczym, ktére zna-
lazty odbicie na famach éwczesnej prasy codziennej. Od
tamtej pory opracowania historii 6dzkich stacji kolejo-
wych, bazujace na niepublikowanych materiatach zro-
dlowych, pojawiatly si¢ jedynie na tamach czasopisma
,.Swiat Kolei”.

Wyczerpany naktad monografii z 2003 r. oraz przeto-
mowe wydarzenia, jakimi staty si¢ budowa podziemnej
stacji L.6dz Fabryczna i wznowienie projektu przebicia
tunelu $rednicowego miedzy stacjami £6dz Fabryczna
i1 Lodz Kaliska, sktonity do podjecia prac nad aktualiza-
cjg tamtego wydania.

Obecne opracowanie zostalo podzielone na dwie
gléwne czgsci. W pierwszej (rozdzialy I-111) w szczego-
towy sposdb przedstawiony zostat siegajacy lat 50. XIX

wieku proces narodzin oraz pdzniejszej, stopniowej,



rozbudowy todzkiego wezta. Szczegolnie ta druga kwe-
stia wigzata si¢ z probg znalezienia odpowiedzi na istotne
pytanie: dlaczego wiele projektow, majacych uzasadnie-
nie ekonomiczne, nie doczekato si¢ nigdy realizacji, badz
powstalo z opdznieniem si¢gajacym, nierzadko, dzie-
sigcioleci. Doktadnej analizie poddane zostato rowniez
samo funkcjonowanie kolei na przestrzeni pierwszych 74
lat jej istnienia — zarowno z punktu widzenia pasazera,
jak 1 zorientowanego na zyski przedsigbiorstwa.

W drugiej czesci (rozdziaty IV-VII) omowione zo-
staty spowodowane wybuchem II wojny §wiatowej prze-
miany lodzkiego wezta kolejowego w zakresie jego or-
ganizacji i wyposazenia technicznego. Wykorzystano tu
gléwnie opracowania niemieckoj¢zyczne, zasoby Archi-
wum Panstwowego w Lodzi, badania wtasne materialne
oraz w niewielkim zakresie wcigz oczekujace na kom-
pletne analizy bogate zasoby Bundesarchiv Berlin-Lich-
terfelde. W kolejnych rozdziatach zostaty przedstawione
w ogolnym zarysie dzieje todzkiej kolei po 1945 r. Z po-
wodu braku opracowan w tym przypadku wykorzysta-
no publikacje prasowe (zaréwno z prasy codziennej, jak
i periodykow technicznych) oraz przede wszystkim nie-
archiwalne materiaty zrodlowe PKP — wszelkiego rodza-
ju dokumentacj¢ techniczng oraz zachowang w formie
fragmentarycznej korespondencje stuzbows. Znaczna

cze$¢ tych zbiordw, z ktorych korzystano w ciggu ostat-
nich 25 lat, jest dzi§ zachowana tylko w formie notatek
1 kopii, gdyz oryginaty podlegaly na przestrzeni lat sys-
tematycznej kasacji. Nieoceniong warto$¢ maja rowniez
wspomnienia bylych i obecnych pracownikéw PKP oraz
spotek powstatych w wyniku restrukturyzacji tej firmy.

Kolejnictwo, jak kazda dziedzina dziatalno$ci czto-
wieka, jest opisana wlasciwym dla siebie systemem po-
je¢. Ich znaczenie bywa odmienne od intuicyjnie przyj-
mowanego W mowie potocznej, a im bardziej dana
dziatalno$¢ jest uregulowana przepisami i regulaminami,
tym $cislej sa zdefiniowane poszczegdlne stowa i zwro-
ty. W publikacji tej starali$my si¢ — o ile nie wptywato to
zdecydowanie negatywnie na tok i przejrzysto$¢ narracji
prowadzonej dla szerokiego kregu czytelnikow —uzywac
prawidtowych terminow fachowych. Ich znaczenie wy-
jasnia skrotowo stownik, utoZzony tematycznie, zamiesz-
czony na koncu ksigzki.

Prezentowana monografia powstata w oparciu o sze-
roki materiat Zrédlowy i wraz z wydawang rownoczesnie
monografig M. Jerczynskiego ,,Kolejg przez £.6dz. L.odz-
kie stacje kolejowe” stanowi najpetniejsza dotychczas
prébe przyblizenia dziejow kolei w Lodzi. Z pewnoscia
przyczyni si¢ ona do udokumentowania i upowszechnie-

nia wiedzy o t6dzkim wezle kolejowym.



|.  Narodziny todzkiej kolei
oraz pierwsze dekady
jej funkcjonowania

Rozw¢j kolejnictwa na ziemiach Polskich byt w petni
zalezny od polityki zaborcow. Najdynamiczniej rozwijato
si¢ ono pod wtadza pruska, w szczegolnosci na silnie juz
zgermanizowanym Dolnym Slasku nalezacym do Prus
od potowy XVIII wieku. Wtasnie tam w latach 40. i 50.
XIX wieku utworzona zostata niematych rozmiaréw sie¢
kolejowa skupiona woko6t Wroctawia. Zapoczatkowata ja
budowa Kolei Gornoslaskiej. Na jej powstaniu zalezato
zamoznym mieszkancom miasta, Zywo zainteresowanym
uzyskaniem polaczenia z Gornym Slaskiem oraz potez-
nym os$rodkiem handlowym, jakim byt Krakéw. Budowa
linii zajeto si¢ powotane w tym celu Towarzystwo Kolei
Gornoslaskiej 1 juz 22 maja 1842 r. dokonano uroczyste-
go otwarcia pierwszego, liczacego 22 km, odcinka wio-
dacego z Wroctawia do Otawy — pierwszego polaczenia
kolejowego znajdujacego sie w dzisiejszych granicach
panstwa polskiego. Nastepne fragmenty trasy oddawano
do uzytku 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 Swietochtowic,
3 pazdziernika 1846 r. — do Katowic i Mystowic' i w kon-
cu, 13 pazdziernika 1847 r. — do Szczakowej i Krakowa,
lezagcych w granicach zaboru austriackiego. Tym samym
Wroctaw za posrednictwem tacznika do Maczek oraz
konczacej si¢ tam Kolei Warszawsko-Wiedenskiej uzy-
skat bezposrednie potaczenie kolejowe z Warszawg.

Nastgpnym etapem tworzenia sieci kolejowej w tym
regionie byta budowa Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej
komunikujacej Dolny Slask z ziemiami rdzennie nie-

mieckimi. 19 pazdziernika 1844 r. uruchomiono trase

Poczatkowo tory Kolei Gornoslaskiej miaty si¢ konczy¢ w miejscowo-
$ci Bierun. Wyboru Mystowic dokonano w wyniku rozméw z przed-
stawicielami zarzadu Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej argu-
mentujacymi, iz stacja w Mystowicach pozwoli na dogodne potaczenie
tworzonej przez nich linii z Koleja Gérnoslaska oraz planowana Koleja
Krakowsko-Gornoslaska.

miedzy Wroctawiem a Legnicg. Niespelna rok poznie;j,
1 pazdziernika, lini¢ przedtuzono do Bolestawca. Po upty-
wie kolejnego roku, 1 wrzesnia 1846 r., poprowadzono ja
przez Zary i Gubin do Frankfurtu nad Odra. W ten sposob
dzieki ukonczonej juz w 1842 r. trasie Frankfurt — Ber-
lin, Wroctaw uzyskat bezposrednie potaczenie ze stolicg
panstwa pruskiego. W 1848 r. dolno$laska sie¢ kolejowa
liczyta juz 660 km linii i przynosita swoim wiascicielom
pokazne zyski.

Inne ziemie polskie znajdujace si¢ pod wtadza nie-
miecka pozostawaty w pewnym zacofaniu: rolnicze tere-
ny Wielkopolski i Pomorza nie przyciggaty wielkich in-
westoréw w takim stopniu jak Dolny Slask, ktérego koleje
posiadaty naturalny bodziec rozwojowy w postaci wydo-
bywanego na Gornym Slasku wegla kamiennego. Mimo
to, w duzej mierze dzigki wsparciu rzadu centralnego
oraz wladz lokalnych, rowniez na tych obszarach stop-
niowo ruszyly pewne inwestycje. Juz w 1843 r. ukonczo-
no budowg potaczenia Berlin — Szczecin, przeduzonego
trzy lata pézniej w kierunku Stargardu. 4 marca 1846 r.
krol pruski Fryderyk Wilhelm IV wydat Towarzystwu
Kolei Zelaznej Stargardzko-Poznanskiej koncesje na bu-
dowe linii ze Stargardu do Poznania. Rozpoczete jeszcze
w tym samym miesigcu prace posuwaty si¢ sprawnie:
w sierpniu 1847 . czynny byt juz odcinek ze Stargardu do
Dobiegniewa, w czerwcu kolejnego roku tory siegaty juz
miejscowosci Krzyz. W lipcu 1848 r. ukonczono odcinek
biegnacy w kierunku Wronek oraz Szamotul. Wreszcie,
10 sierpnia 1848 r., oddano do uzytku tras¢ z Krzyza do
Poznania Jezyc. Tym samym Poznan uzyskat bezposred-
nie potaczenie kolejowe ze Szczecinem i, za jego posred-
nictwem, z Berlinem.

Waznym wydarzeniem w dziejach kolei na ziemiach
polskich bylo przyjecie przez rzad pruski w czerwcu
1848 r. uchwaty o budowie trasy Krzyz — Tczew, wcho-
dzacej w sktad Pruskiej Kolei Wschodniej, taczacej sto-
lice panstwa z Prusami Wschodnimi. O powstanie tej
waznej, gldwnie z militarnego punktu widzenia, linii za-
biegaty od poczatku lat 40. kregi wojskowe, rozpoczgcie



budowy opdzniato si¢ jednak z powodu niechgci polity-
kéw oraz braku inwestoréw. Sytuacja zmienita si¢ do-
piero w 1848 r. Grozba rewolucji oraz zwiagzanej z nig
interwencji rosyjskiej spowodowaly, ze wladze pruskie
uznaty za konieczne stworzenie sprawnego potaczenia
ze wschodnimi prowincjami. W celu koordynacji inwe-
stycji utworzono w Trzciance Krolewska Komisje ds.
Kolei Wschodniej obejmujaca swoja jurysdykcja Pru-
sy Wschodnie, Pomorze Szczecinskie oraz niemal cate
ziemie uzyskane przez panstwo pruskie w wyniku roz-
bioréw. Nastepnie krolewskim zarzadzeniem z dnia 3 li-
stopada 1849 r. Komisja przeksztatcona zostata w Kro-
lewska Dyrekcje Pruskiej Kolei Wschodniej z siedziba
w Bydgoszczy — pierwszy tego typu urzad na $wiecie
— podlegajaca bezposrednio Ministerstwu Handlu, Prze-
mystu i Robdt Publicznych. Do zadan Dyrekceji, oprocz
koordynacji budowy nowych potaczen kolejowych, na-
lezaty m.in. konserwacja toréw, taboru oraz budynkow
dworcowych, ustalanie rozktadow jazdy oraz wszelkie
czynno$ci administracyjne zwigzane z przewozem pasa-
zerow 1 towarow na podlegltym jej terenie.

Prace postgpowaty sprawnie: juz 25 lipca 1851 r. do-
konano uroczystego otwarcia pierwszego, liczacego 145
km, odcinka z Krzyza przez Pite do Bydgoszczy — go-
$ciem honorowym uroczystosci byt krél Fryderyk Wil-
helm IV. W kolejnym roku oddano lini¢ Bydgoszcz —
Gdansk oraz liczacg 84 km tras¢ z Malborka przez Elblag
do Braniewa?. Ostatnie fragmenty potaczenia, przeprawa
z Tczewa do Malborka oraz nieco ponad stukilometrowy
odcinek z Kostrzyna (obecnie Kostrzyn nad Odrg) przez
Gorzoéw (obecnie Gorzow Wielkopolski) do Krzyza®,
ukonczone zostaty w 1857 1.

29 pazdziernika 1856 r. oddano do uzytku trase
z Wroctawia przez Leszno do Poznania. Tym sposobem
po uptywie niespetna 15 lat od powstania pierwszej drogi
zelaznej na ziemiach polskich dwa sasiadujace ze sobg
regiony, Dolny Slask oraz Wielkopolska, zyskaty w kof-
cu bezposrednie polaczenie kolejowe. Niestety, co typo-
we dla catego zaboru, inwestycja zostata zrealizowana
z minimalnym udziatlem kapitatu lokalnego; glownym
inwestorem byto Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej, be-
dace w omawianym okresie najpotezniejszym przedsie-
biorstwem kolejowym w panstwie pruskim. Koniec 1856

2 Przedtuzona w 1853 r. w kierunku Krélewca.
3 Wies ta dzigki wymienionym inwestycjom stala si¢ jednym z najistot-
niejszych weztow kolejowych na ziemiach polskich.

roku to réwniez poczatek prac nad porozumieniem mig-
dzy rzadami Rosji i Prus w sprawie budowy bezposred-
niego polaczenia kolejowego miedzy oboma panstwa-
mi. Pruska cze$¢ trasy miata prowadzi¢ od Bydgoszczy
przez Torun az do stacji granicznej w Aleksandrowie
(obecnie Aleksandrow Kujawski). Problemy legislacy;j-
ne zwigzane z uzyskaniem wszystkich niezbednych ze-
zwolen opdznity rozpoczgcie prac az do kwietnia 1860 r.
Ostatecznie, 24 pazdziernika 1861 r. do uzytku oddano
odcinek Bydgoszcz — Torun, za$ rok pdzniej, w grudniu
1862 r., cata inwestycja zostata ukonczona.

Wyjatkowo mizernie w porownaniu z Prusami,
w szczegblnosci w pierwszych latach, wypadal zabor
austriacki. Stabe gospodarczo panstwo Habsburgéw nie
widziato celu w inwestowaniu poteznych srodkow finan-
sowych w rozwdj prowincjonalnego regionu, za$ brak
wielkiego przemystu nie sklanial do tego prywatnych
inwestoréw. Zaproponowana w 1829 r. przez Franza
Riepla, profesora politechniki wiedenskiej, budowa ko-
lei taczacej Wieden z Ostrawg i lezacg na terenie Galicji
Bochnig poczatkowo nie spotkata si¢ z odzewem wiadz.
Sytuacja zmienita si¢ w potowie lat 30., gdy inwestycja
zainteresowat si¢ niemiecki bankier Salomon Rothschild.
Dzigki jego wptywom kontrolowane przez niego Towa-
rzystwo Kolei Potnocnej uzyskato 4 marca 1836 r. kon-
cesj¢ na budowe linii kolejowej. Budowa trasy ruszyla
szybko 1 rownie szybko przed Towarzystwem pojawily
si¢ trudno$ci: wyzszy niz zakladano koszt materialow
oraz problemy z wykupieniem gruntéw. Z tego powodu
na ukonczenie potaczenia z Wiednia do Bogumina, leza-
cego przy granicy z Prusami, trzeba bylo czeka¢ ponad
dziesie¢ lat, do 1 maja 1847 r.

W tym samym roku dokonano wreszcie otwarcia
pierwszej drogi zelaznej na terenie Galicji. Byla nig
oddana do uzytku 13 pazdziernika Kolej Krakowsko-
-Gornoslaska na trasie Krakow — Trzebinia — Szczakowa
z tacznikami w kierunku Mystowic w zaborze pruskim
oraz Maczek w Kroélestwie Polskim. W jej powstaniu
prézno jednak szukac jakiejkolwiek zastugi austriackiej.
Budowana bylta od 1844 r. dzigki funduszom pruskiego
Towarzystwa Kolei Goérnoslaskiej i stanowita przedtu-
zenie wspomnianego juz potaczenia Wroctaw — Myslo-
wice. W zalozeniu tworcéw miata prowadzi¢ do stolicy
Rzeczypospolitej Krakowskiej, jednak majaca miejsce
w 1846 r. likwidacja panstwa pokrzyzowala te plany.
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Ryc. 1. Mapa sieci kolejowej Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej i linii sqsiadujgcych z 1871 r.



Pierwszego wrzesnia 1848 r. oddano do uzytku wy-
budowany wspolnymi austriacko-pruskimi sitami most
na Odrze taczacy Bogumin z Chatupkami i za posred-
nictwem Raciborza oraz tacznika w Kozlu z Koleja Gor-
nos$laska. Inwestycja ta stala si¢ powodem rezygnacji
z budowy ostatniego planowanego odcinka Kolei Pot-
nocnej, biegngcego z Bogumina do Bochni. Strach przed
konkurencjg ze strony Kolei Gornos$laskiej, wysoki koszt
inwestycji oraz uzyskana mozliwo$¢ dojazdu do Krako-
wa okrezna drogg przez Kozle, Mystowice i Szczakowa*
sprawity, ze budowa ostatniej cze$ci trasy utkneta w miej-
scu. Sytuacja zmienita si¢ dopiero, gdy wybuchta woj-
na krymska. Zaangazowanie Austrii w konflikt ukazato
ogromne niedostatki tamtejszej sieci kolejowej. Nie byta
ona w stanie w wystarczajagcym stopniu utatwic transport
wojska, co w wypadku ewentualnego konfliktu zbrojne-
go moglo przynie$¢ fatalne skutki. Zaniepokojony tym
rzagd w Wiedniu postanowit sktoni¢ do pomocy prywat-
nych inwestorow. Skorzystata na tym rowniez Galicja:
jednym z priorytetéw stato si¢ stworzenie bezposrednie-
g0, niewymagajacego tranzytu przez terytorium pruskie,
polaczenia Wiednia z Krakowem. Budowy brakujgcego
odcinka podjeto sie Towarzystwo Kolei Pdétnocnej Ce-
sarza Ferdynanda. Mimo mniejszego niz oczekiwano
wsparcia panstwa’, budowa posuwata si¢ szybko i 1 mar-
ca 1856 r. dobiegla konca.

Roéwnoczesnie ruszyly prace majace na celu budo-
we polaczenia Krakowa ze stolicg prowincji, Lwowem.
Jego pierwszy odcinek, z Krakowa do De¢bicy, oddano do
uzytku 20 lutego 1856 r., ostatni za$, taczacy Przemysl
i Lwow, ukonczono 4 listopada 1861 r. W ten sposob
miasto stoteczne Galicji zyskato bezposrednie, wiodace
przez Krakow, potaczenie kolejowe ze stolica panstwa
austriackiego, Wiedniem. W nastgpnych latach powsta-
fa réwniez, dzigki staraniom wptywowego arystokraty
ksigcia Leona Sapiehy oraz wspierajacego go kapita-
hu angielskiego, linia biegnaca ze Lwowa na potudnie,

w stron¢ miejscowosci Czerniowce lezacej przy granicy

4 Mialo si¢ to odbywac za posrednictwem trzech linii kolejowych: Kolei

Wilhelma, Kolei Gornoslaskiej oraz Kolei Krakowsko-Gornoslaskiej.
Ta ostatnia wykupiona zostata przez rzad austriacki w kwietniu 1850 r.

5 Towarzystwo oczekiwato wsparcia finansowego, zamiast tego uzyskato
jedynie czasowe zwolnienie z podatkéw i1 danin publicznych. Wynikato
to z szeregu przyczyn: budowa potaczenia z Krakowem, cho¢ wazna,
nie byta ze wzgledu na ogdlna zapas¢ austriackiej sieci kolejowej naj-
wazniejsza inwestycja w panstwie. Ponadto nalezy pamigtaé, iz Towa-
rzystwo Kolei Potnocnej byto spotka nastawiona niemal wylacznie na
zysk. Z tego powodu rzad w Wiedniu nie widziat celu w dofinansowa-
niu prywatnego przedsigbiorstwa.

z Rumunia. Mimo tych inwestycji sie¢ kolejowa na tere-
nie Galicji pozostawata daleko w tyle za swoim pruskim
odpowiednikiem. Oprécz tego, odwrotnie niz miato to
miejsce w Prusach, w minimalnym tylko stopniu przy-
czynita si¢ do rozwoju gospodarczego ziem znajdujacych
si¢ W jej zasiggu.

Poczatki rozwoju kolejnictwa w Krolestwie Polskim
nierozerwalnie zwigzane s3 z Bankiem Polskim — in-
stytucja odgrywajacg przewodnig rol¢ w rozwoju go-
spodarczym Kroélestwa. Zalozony w 1828 r., od niemal
samego poczatku podejmowat szereg dziatan wspomaga-
jacych rodzime rolnictwo, przemyst oraz handel. Jednym
z glownych kierunkéw jego zainteresowan byta rowniez
komunikacja. Dyrekcja Banku doskonale zdawata sobie
sprawe¢ ze znaczenia sprawnych szlakéw komunikacyj-
nych laczacych kluczowe os$rodki gospodarcze. Z tego
tez powodu, poczawszy od 1829 r., Bank Polski, najpierw
jako posrednik, a z czasem samodzielnie, prowadzit in-
tensywng akcj¢ zmierzajaca do usprawnienia istniejace-
go systemu drogowego na terenie Krdlestwa. Na czele
odpowiedzialnego za nig Wydziatu Drogowego stal hra-
bia Henryk Lubienski. 10 stycznia 1835 r. przedstawit
on kierownictwu notatke shuzbowa, w ktorej postulowat
budowg liczacej niemal 300 km drogi zelaznej wiodacej
z Warszawy na potudnie, w kierunku granicy austriackie;j.
Wizjonerska koncepcja podyktowana byla szeregiem
czynnikéw. Poczawszy od konca 1834 r., Rada Admini-
stracyjna znacznie ograniczyla zamdwienia na budowe
nowych drég na terenie Krdlestwa — proponowana przez
Lubienskiego inwestycja pozwolitaby wiec zagospoda-
rowac znajdujace si¢ w rekach instytucji zasoby ludzkie
oraz finansowe. Ponadto, budowa drogi zelaznej moglaby
spowodowac wzrost nowych zamowien dla hut, ktérych
rozw06j Bank intensywnie wspierat. Ostatnie odniostyby
zresztg korzy$¢ podwdjng, bowiem powstanie potgczenia
znacznie usprawniloby transport surowcow niezbednych
do ich funkcjonowania (gtownie wegla) oraz spedycje
produkowanych przez nie towaréw. Nie bez znaczenia
byta rowniez perspektywa handlowego otwarcia na rynki
zachodnie, gléwnie dzigki uniezaleznieniu od transportu
rzecznego utrudnionego przez restrykcyjna pruska poli-
tyke celna.

Whiosek Lubienskiego, bedgcego niewatpliwie ojcem
kolejnictwa w Krélestwie Polskim, spotkal si¢ z zaintere-
sowaniem — dwom inzynierom, Stanistawowi Wysockie-

mu oraz Teodorowi Urbanskiemu, powierzono zadanie



Ryc. 2. Hrabia Henryk Lubienski.

opracowania wstepnego projektu oraz sporzadzenia
orientacyjnego kosztorysu. Efekty swojej pracy wraz
z pierwszymi projektami przebiegu trasy przedstawili oni
w poczatkach marca tego samego roku. Koncepcja budo-
wy powoli nabierata ksztattow. Jej autor, Henryk Lubien-
ski, doszedt do wniosku, iz najkorzystniejszym sposobem
sfinansowania inwestycji bedzie, wzorem innych panstw,
powotanie towarzystwa akcyjnego optacajacego budowe
w zamian za zyski pochodzace z pozniejszej eksploata-
cji linii. W poczatkach 1838 r. projektem zainteresowat
si¢ warszawski przedsigbiorca Piotr Steinkeller. On to
wzigt na siebie ci¢zar staran o koncesje. Wniosek w tej
sprawie, potaczony z prosba o wynoszace 4% poreczenie
rzagdowe, zostal ztozony 13 czerwca. Pozytywna opinia
dyrektora Komisji Rzadowej Przychodéw i Skarbu, Ro-
mana Fuhrmanna, oraz samego namiestnika Krolestwa
Polskiego, Iwana Paskiewicza, sprawity, iz dokument za-
wierajacy carska akceptacje projektu wydany zostat juz
niespelna miesigc p6zniej, 9 lipca 1838 1.

Zgoda wladz petersburskich sprawita, iz inwestycja
mogla wreszcie ruszy¢ z miejsca. 25 listopada tego sa-
mego roku sfinalizowano rozmowy migdzy Bankiem
Polskim a inwestorami projektu i oficjalnie powotano
Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej.
W styczniu 1839 r. rozpoczeto zakrojong na szerokg skale
sprzedaz akcji na rynku warszawskim oraz londynskim za
posrednictwem domu bankowego Harman & Company.
To przysporzylto, niestety, pierwszych trudnosci. Mimo

osobistego zaangazowania Steinkellera oraz hrabiego

Ryc. 3. Piotr Steinkeller.

Ryc. 4. Hrabia Tomasz Lubienski.

Tomasza Lubienskiego, brata Henryka, zarowno polskie,
jak i angielskie srodowiska finansowe nie wykazatly spo-
dziewanego zainteresowania udziatem w inwestycji. Po
pot roku od rozpoczgcia sprzedazy nawet potowa akcji
Towarzystwa nie zostata zakupiona, co zmusito budow-
niczych do zaciagniecia niekorzystnej® pozyczki rzado-
wej. Mimo trudnoéci finansowych przygotowania do
budowy szly pelng parg. Podstawowym problemem byt
wybor trasy, ktérag miata biec nowa kolej. Sporzadzone
w 1835 r. projekty autorstwa inzynierow Wysockiego
oraz Urbanskiego znaczaco roéznity si¢ od wersji finalne;.
Wedhig Wysockiego linia majaca swoj poczatek w War-
szawie miata prowadzi¢ niemal idealnie na potudniowy
zachod, przez Blonie, Skierniewice, Rogéw, az do Tu-
szyna. Nastgpnie miata odbija¢ na potudnie, w kierunku
Grocholic, mija¢ Kamiensk, Przyrow, Zarki i zmierzaé
do stacji koncowej w Niwce. Urbanski z kolei opowia-
dat si¢ za budowg trasy biegnacej znacznie bardziej na
wschod, z Warszawy do Tarczyna, Rawy i nastepnie,
wzdhuz lewego brzegu Pilicy do Niwki. Projekt ten, omi-
jajacy wazne osrodki przemystowe, posiadal jedna zalete
— dogodny, ptaski teren przewidziany pod budowg.
Kolejny projekt, rowniez sporzadzony przez inzy-
niera Wysockiego, stanowil swego rodzaju kompromis.
Poczatek i koniec obu projektow byly niemal identycz-

ne. Roznit je jednak $rodek trasy: zgodnie z tym planem

¢ Pozyczka zostata udzielona w pigcioprocentowych papierach skarbo-

wych. Byly to bardzo niekorzystne warunki, biorac pod uwagg, iz opro-
centowanie akcji wynosito zaledwie 4% — roznica jednego procenta
musiata by¢ pokryta z funduszy Towarzystwa.



kolej, mingwszy Skierniewice, skrgcala na potudnie
w kierunku Wolborza, Piotrkowa i Przyrowa. Wariant
ten pozwalal znaczaco skroci¢ drogeg, nie doczekat sie
jednak, podobnie jak poprzednie, realizacji. Ostatecznie
zdecydowano si¢ na kolejny, trzeci juz projekt sporza-
dzony przez Wysockiego. Znacznie odbiegat on od po-
przednich: kolej, majaca swoj poczatek w stolicy, docie-
rata do Skierniewic drogg biegnaca bardziej na potudnie,
przez Grodzisk (obecnie Grodzisk Mazowiecki). Na-
stepnie w Pty¢wi skrecata na potudnie, w kierunku Ro-
gowa, Rokicin i Piotrkowa. Za Piotrkowem nastgpowa-
ta najwigksza w stosunku do wczesniejszych koncepcji
zmiana: skret w kierunku poludniowo-zachodnim, przez
Radomsko na Czgstochowe. Nadtozenie drogi w strone
tego miasta, wynikajace z koniecznos$ci ominigcia trud-
nych do pokonania wzniesien Jury Krakowsko-Czesto-
chowskiej, w znaczacy sposob zwigkszato koszt inwesty-
cji: trasa byta dtuzsza, a ponadto uksztaltowanie terenu
wymagato budowy dwoch mostow nad Wartg. Mingw-
szy Czestochowe, kolej skrecata na potudniowy wschod,
w kierunku Zawiercia i Zabkowic, by zakonczyé swoj
bieg na niewyznaczonej jeszcze stacji Granica’.

Wytyczenie drogi pozwolito na rozpoczecie pierw-
szych prac. Na gléwnego inzyniera odpowiedzialnego,
poki co za prace niwelacyjne, wyznaczono autora pro-
jektu, Stanistawa Wysockiego. 4 kwietnia 1839 r. trasa
podzielona zostata na cztery odcinki®, zacz¢to réwniez
wykupywaé grunty. Stale jednak pojawialy si¢ trudnosci.
Podczas wizyty w Londynie Steinkeller i Lubienski za-
kupili w zamian za akcje towarzystwa okoto tysigca ton
szyn oraz zawarli wstepny kontrakt na dostawe kolejnych
14 tys. ton. Byto to sprzeczne z umowa z listopada 1838 1.
zaktadajaca, zgodnie z koncepcjg Henryka Lubienskiego,
iz pierwszenstwo w dostawie materiatdw niezbednych
do budowy uzyskaja firmy polskie. Przeciwko transakcji
zdecydowanie wystapil Maurycy Koniar, rzgdowy admi-
nistrator wickszos$ci polskich hut. Jego zabiegi okazaly
si¢ skuteczne, po wielu perturbacjach transakcja nie do-
szta do skutku.

Permanentnie zmagajace si¢ z ktopotami finansowy-
mi Towarzystwo stanelo przed jeszcze jednym, nietypo-
wym z dzisiejszego punktu widzenia, problemem: jaki

7 W przeznaczonym do realizacji projekcie zrezygnowano z postulowa-
nego wczesniej ulokowania stacji koncowej w Niwce. Przyczynita si¢
do tego decyzja o rozpoczgciu prac nad budowa kolei biegnacej na tra-
sie Krakow — Szczakowa.

8 Warszawa — Skierniewice, Skierniewice — Piotrkow, Piotrkow — Czesto-
chowa oraz Czgstochowa — Granica.

Ryc. 5. Inzynier Stanistaw Wysocki.

zastosowac rodzaj trakcji oraz, co si¢ z tym wigzalo, typ
szyn. Poczatkowo wszystko wskazywato na che¢ wybo-
ru trakcji konnej. Swiadczyt o tym m.in. stynny i wielo-
krotnie cytowany list Henryka Lubienskiego skierowany
do profesora Stefana Kuczynskiego, w ktorym autor jed-
noznacznie popart trakcj¢ konng, argumentujac to m.in.
réznica w cenie migdzy weglem kamiennym a owsem,
traktowanym tu jako paliwo. Za zwierzgtami opowiadat
si¢ rowniez inzynier Wysocki. Z czasem jednak, gtdwnie
dzigki dziataniom Piotra Steinkellera, przewage zdoby-
wat projekt drozszej, ale w dtuzszej perspektywie bar-
dziej optacalnej, trakcji parowej. Wydawac by si¢ mo-
glo, iz dyskusja stala si¢ bezprzedmiotowa, gdy 3 marca
1840 r. zawarta zostala umowa na zakup pieciu belgij-
skich parowozow. Nic bardziej mylnego. Dyskusje na ten
temat toczyty si¢ przez kolejne dwa lata, rowniez w gro-
nie specjalnie w tym celu powotanego komitetu.
Niezaleznie od tego w kwietniu 1840 r. dzigki umo-
wie zawartej z austriackim domem bankowym Steiner
& Company ruszyly pierwsze prace — wigkszo$¢ robot
ziemnych pod budowe dwutorowej linii zostala ukon-
czona w ciggu 1,5 roku. Wtedy jednak zdarzyla si¢ ka-
tastrofa, jaka dla funkcjonowania Towarzystwa byto
bankructwo niedawnego wybawcy, domu bankowego
Steiner & Company. Inwestycje mogto uratowac jedynie



