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GOSPODARCZE ASPEKTY ROZWOJU KOLEJNICTWA
W KROLESTWIE POLSKIM DO 1914 R.

1. WSTEP

W Kroélestwie Polskim, podobnie jak w innych panstwach, koleje staty sig
stymuloratorem rozwoju gospodarczego. Z jednej strony uruchomienie kolei
wptywato na dynamiczne zwigkszenie produkcji w tych branzach przemyshu
Krodlestwa, na ktore byt popyt na chlonnym rynku Cesarstwa Rosyjskiego.
Natomiast z drugiej strony zdecydowanie wptywaty one na poszerzenie rynku
wewngtrznego, wiacznie z regionami, ktéore do momentu wybudowania linii
kolejowych opieraly swdj rozwo6j na miejscowym hermetycznie zamknigtym
rynku.

Mozliwosci ekspansji do Rosji, otworzyla si¢ dla Krolestwa Polskiego
w 1851 r., po zniesieniu granicy celnej na granicy z Cesarstwem Rosyjskim.
Jednak poczatkowo duzy eksport byt niemozliwy ze wzglgdu na brak polaczen
kolejowych. Koszt transportu drogami kotowymi byl bowiem wysoki. Sytuacja
ulegta zmianie w latach 60., po zbudowaniu kolei, ktore polaczyty Krolestwo
z siecia rosyjskich kolei. Fundamentalng rol¢ w rozwoju gospodarczym
Krdlestwa Polskiego i ekspansji polskiej produkcji na rynki rosyjskie odegrata
linia Warszawsko-Terespolska (1866—1870)".

Rozwdj linii kolejowych w Krolestwie Polskim byt jednak uzalezniony od
decyzji wiadz wojskowych. Przyznanie koncesji, przebieg i szerokos¢ toru byty

Kwartalnik Historii Nauki i Techniki R. 54: 2009 nr 1 s. 37-62



38 R. Kowalczyk

zwigzane z czynnikami natury strategicznej i administracyjnej. Natomiast aspekt
gospodarczy byl na dalszym planie. Przyktadem takiej polityki byla budowa
linii Warszawsko-Petersburskiej (1862). Kolej Warszawsko-Petersburska nie
stala sig¢ stymulatorem rozwoju przemystu regionéw Krolestwa Polskiego, ktore
przecinala, gdyz jej tor nie dochodzil do glownych osrodkow miejskich.
Natomiast jej znaczenie polegato na potaczeniu Krélestwa z osrodkiem peters-
burskim. W duzo wigkszym stopniu aspekt gospodarczy zostal uwzgledniony
przy wytyczaniu linii Warszawsko-Terespolskiej. Jednak w wyniku budowy linii
petersburskiej i terespolskiej przemyst Warszawskiego Okrggu Przemystowego
(dalej WOP) i Lodzkiego Okrggu Przemystowego (dalej LOP) zyskat zdecydo-
wanie wigksze mozliwosci ekspansji na rynki rosyjskie. Proces ten ulegt zinten-
syfikowaniu po oddaniu do uzytku drog zelaznych Moskiewsko-Brzeskiej(1872)
i Kijowsko-Brzeskiej (1873). Linie te otworzyly dla produktow przemystu
Krolestwa Polskiego rynek guberni péinocnych, péinocno-zachodnich, zachod-
nich, srodkowych, potudniowo-zachodnich i potudniowych Rosji Europejskie;j.
Jednak do 1914 r. najwigcej towardw i surowcéw z Krolestwa Polskiego prze-
wozono do Cesarstwa Rosyjskiego linia Warszawsko-Terespolskq. Nawet odda-
na do uzytku kolei Brzesko-Grajewska nie zmienita tego trendu?.

Zaleznos¢ przy budowie kolei w Krélestwie Polskim od decyzji wtadz woj-
skowych spowodowata, iz przewazaly linie o szerokim torze. Jedynie drogi:
Warszawsko-Wiedenska jej odnoga Zabkowice-Szopienice-Katowice, Warszaw-
sko-Bydgoska oraz Fabryczno-Lodzka posiadaty normalny zachodnioeuropejski
tor. Od 1875 r. wladze wojskowe uznaly, iz nawet nowo budowane linie kolejo-
we na lewym brzegu Wisty powinny mie¢ szeroki rosyjski wymiar toru?.

II. EKSPANSJA POLSKIEGO EKSPORTU NA RYNKI WSCHODNIE

Na rynek rosyjski poczatkowo eksportowano wggiel i wyroby przemyshu
widkienniczego. Na poczatku lat 90. sytuacja ulegta zmianie, kiedy to oprocz
wyrobow widkienniczych dominowacé zaczgly rowniez produkty branzy metalo-
wo-maszynowej 1 hutniczej. Trend ten utrzymat si¢ do wybuchu I wojny $wia-
towej. Na rynku rosyjskim lokowano od 60 do 90% produkc;ji tych gatgzi prze-
mystu. Po tzw. wojnie £odzi z Moskwq pozycja wyrobow przemystu lekkiego
Krolestwa Polskiego szczegolnie silna byta na rubiezach centralnej Rosji. Byt to
rynek guberni potudniowo-zachodnich, Azja Srodkowa, Kaukaz, Syberia itp.
Poza tym rynki panstw azjatyckich (Persja, Chiny, Indie) i w niewielkim stop-
niu potudniowej Europy (Rumunia, Bulgaria). Jednak wigkszo$¢ panstw euro-
pejskich chronita si¢ wysokimi ctami i ekspansja eksportu z Krélestwa miata
ograniczone mozliwosci. Szczegdlnie wyraznie proces ten byl widoczny przy
probie wejsécia na rynek Galicji i panstw batkanskich®.
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Natomiast najblizsze rynki guberni zachodnich, péinocno-zachodnich
1 poludniowo-zachodnich byly w znacznym stopniu opanowane przez wegiel
z Kroélestwa. Odnosito sig to zard6wno do wegla z Zaglebia Dabrowskiego, jak
i reeksportowanego wegla i1 koksu gormoslaskiego. Nawet wprowadzenie prefe-
rencyjnych dla wegla i koksu donieckiego taryf kolejowych nie zmienito tej
sytuacji, ktéra utrzymata si¢ do 1914 r. Poczatkowo eksportowano na rynki
rosyjskie wegiel liniami Warszawsko-Petersburskq 1 Warszawsko-Terespolskq.
Po wigczeniu do sieci rosyjskich linii kolejowych kolei Moskiewsko-Brzeskiej
tranzyt wegla i koksu gornoslaskiego przez Krélestwo Polskie byt prowadzony
takze przez trasg Warszawsko-Wiederiskq®.

III. KOLEJE STYMULATOREM ROZWOJU
GLOWNYCH OSRODKOW PRZEMYSLU

Pierwsza linia zbudowana w Krodlestwie Polskim byta Warszawsko-
Wiedenska. Poczatkowo nie wptyngla ona jednak pozytywnie na rozwdj prze-
mystu na obszarze WOP-u, ani tez w innych osrodkach miejskich, ktére przeci-
nata (Skierniewice, Piotrkéw, Czgstochowa). Pomimo wzmozonego ruchu kolei
pozostawata deficytowa, a Zaglgbie Dabrowskie nie miato bezposredniego
polaczenia z Warszawa. W 1847 r. dochody z przewozu towarowego wynosity
29%, z pasazerskiego 71%, natomiast w 1854 r. odpowiednio 43% 1 56%.
W 1857 r. rzad zdecydowal si¢ na wydzierzawienie linii Warszawsko-
Wiedenskiej — Towarzystwa Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. Zostato
ono zobowigzane do realizacji inwestycji kolejowych zaktadajacych uruchomie-
nie odnogi Zabkowice-Dabrowa Goérnicza-Szopienice oraz linii Warszawsko-
Bydgoskiej. Dopiero po wybudowaniu odnogi Zabkowice-Szopienice-Katowice
nastapit na linii Warszawsko-Wiedenskiej wzrost przewozéw towarowych.
Budowa tej odnogi przys$pieszyla proces przewrotu technicznego w WOP-ie
i zwigkszyta produkcj¢ wegla w Zaglebiu Dabrowskim®.

Dynamiczny rozw6j LOP-u nastapit dopiero po uruchomieniu linii Fabryczno-
Lodzkiej (1866). O mozliwos¢ uzyskania koncesji na budowg odnogi faczace;j
1.6dZ z linia Warszawsko-Wiedenska staraly si¢ grupy przemystowcow todzkich
1 administracji lokalnej. Uwienczone zostato to sukcesem dopiero po kilku latach
i koncesjg uzyskano 30 lipca 1865 r., natomiast lini¢ Fabryczno-£6dzkq oddano do
uzytku 1 czerwca 1866 r. Jej budowa doprowadzita do dynamicznego rozwoju
przemystu wiokienniczego na obszarze LOP-u. Zdecydowat o tym tatwy dowoz
wegla kamiennego z Zagiebia Dabrowskiego i Gornego Slaska oraz eksport pro-
duktow przemyshu widkienniczego na rynek rosyjski po wybudowaniu w 1862 r.
linii Warszawsko-Petersburskiej 1 Warszawsko-Terespolskiej (1866—1870). W tym
okresie na obszarze LOP-u powstalo najwigcej zaktadow, ktore do 1914 r. prze-
ksztalcily si¢ w najwigkszych producentow branzy wiokienniczej’.
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Potaczenie odnoga Zabkowice-Szopienice-Katowice WOP-u i Zaglgbia
Dabrowskiego oraz uruchomienie linii Fabryczno-£odzkiej spowodowaty dyna-
miczny wzrost popytu na wegiel w Krolestwie. Najwazniejszym produktem
przewozonym na linii Warszawsko-Wiedenskiej 1 Fabryczno-Lodzkiej byt wlasnie
wegiel kamienny. Trend ten utrzymat si¢ az do 1914 r. Bylo to spowodowane
wzrastajacym popytem na wegiel ze strony rozwijajacego si¢ przemystu WOP-
u i LOP-u, a nastgpnie infrastruktury miejskiej (gazownie, elektrownie itp.).
Wazrost zapotrzebowania na wegiel spowodowal znaczacy naptyw inwestycji,
poczatkowo kapitatu gornoslaskiego do goérnictwa weglowego Zagiebia
Dabrowskiego. W 1857 r. produkcja wegla wyniosta 178.390 t., a w 1875 . juz
408.210 t., z czego 60,80% wydobyto w kopalniach inwestorow gornoslaskich®.

IV. WPLYW NOWO WYBUDOWANYCH
LINII KOLEJOWYCH NA REGIONY ROLNICZE

Utworzone w 1857 r. Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Bydgoskiej,
w 1862 r. oddato do uzytku linie warszawsko-bydgoska, a odnogg z Aleksan-
drowa do Ciechocinka w 1867 r.°. Linia ta laczyla Warszawe z Berlinem i Ham-
burgiem. Pomimo integracji z siecig pruskich i péinocnoniemieckich linii kole-
jowych tranzyt przewozéw towarowych nie odpowiadal wysokim kosztom
eksploatacji i w rezultacie linia Warszawsko-Bydgoska, az do potowy lat 80.
miala najnizsze dochody z eksploatacji'®.

Kolej Warszawsko-Bydgoska przecinata region typowo rolniczy. Znaczacy
areal upraw stanowity tam buraki cukrowe. Kolej ta stanowita znakomity $rodek
transportu dla produkcji cukrowni znajdujacych si¢ w poblizu Kutna
i Wioctawka. Rosyjskie wladze ze wzgledow strategicznych nie wyrazaty zgody
na budowe szerokotorowych linii kolejowych taczacych cukrownie z linig war-
szawsko-bydgoska. Jednak brak nowoczesnych linii komunikacyjnych faczacych
cukrownie z plantacjami burakow cukrowych powodowat nizsze mozliwo$ci
produkcyjne cukrowni kujawskich. Réwniez plantatorzy osiagali nizsze zyski.
Transport drogami kotowymi byt bowiem nieoptacalny''. W rezultacie jedynym
rozwiagzaniem byla budowa drog kolejowych waskotorowych (szerokos$¢ toru
750 mm)'2. Jednak do konca XIX stulecia budowa kolejek waskotorowych byla
utrudniona, gdyz o udzieleniu koncesji decydowato Ministerstwo Komunikacji.
Wazrost zainteresowania inwestoroéw budowa kolejek waskotorowych w okresie
boomu gospodarczego lat 90. spowodowal, iz w 1900 r. uprawnienia te
w znacznym stopniu zostaty scedowane na wladze gubernialne’.

Wiadze rosyjskie podobnie traktowaty wszelkie proby uzyskania pozwolen
na budowg szerokotorowych linii tranzytowych laczacych bezposrednio
Warszawg z Poznaniem. Projekty inz. Suchorzewskiego zakladajace budowg
szerokotorowej linii od stacji Lowicz przez Kutno, Konin, Stupcg do Strzalowa
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ponad 138 km., ktéra miata potaczy¢ Warszawg z Poznaniem nie wyszly poza
fazg wstepnych zatozen'®. Budowg kujawskich kolejek waskotorowych rozpo-
czeto w 1907 r. Dhugos¢ tych kolejek wynosita ponad 139 km'S. Wigkszo$é
z nich zostata zbudowana do 1911 r. Znaczna cz¢s$¢ projektow potaczen wasko-
torowych nie uzyskata jednak akceptacji wiadz rosyjskich. Byfa to m. in. linia
Lubicz-Lipno — cukrownia Ostrowite - Rypin. Do jej budowy zostato powotane
konsorcjum sktadajace si¢ z miejscowych polskich inwestoréw (Roman Goérecki
z Oborowa, Antoni Borzewski z Ugoszcza, Leon Lisowski z Kijaszkowi
i Roman Ostrowski z Ztotopola) oraz ziemianie z powiatu lipowskiego, rypi-
nskiego i1 wiasciciele cukrowni Ostrowite. Dtugos¢ tej linii miata wynosic¢ ponad
74 km., a koszt ponad 700. 000 rub. Podobnie kolej Kielce-Busk projektu
Franciszka Karpinskiego, ktora miata przecina¢é Morawice, Piotrkowiec oraz
Chmielnik. Jej dlugo$¢ byta obliczona na ponad 52 km., a koszt na 990. 000 rub.,
jak rowniez szerokotorowa linia Olkusz-Kielce-Busk Nie zostal zrealizowany
takze szeroko zakrojony projekt polaczenia linii kujawskich z Kielcami. Linia
Smolsk-Kolo poprzez stacj¢ Sieradz odnogi Kaliskiej drogi zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej miata by¢ polaczona z projektowana linia kolejowa
Zachodnio-Wieruszowskq, a ta z waskotorowa Herby-Kielce's.

Doktryna strategiczna Rosji ograniczajaca mozliwosci budowy linii kolejo-
wych wptyngla negatywnie na rozwodj tego rolniczego regionu Krolestwa
Polskiego. Waskotorowe kolejki kujawskie staty si¢ stymulatorem rozwoju
cukrownictwa regionu kujawskiego. W momencie uruchomienia zatwierdzo-
nych kolejek wigkszo$¢ cukrowni znacznie zwigkszyla moce produkcyjne.
Przykladem tego moze by¢ cukrownia Dobre, ktore zwigkszyta przerdb bura-
kow cukrowych z 160. 000 korcy do 300. 000'. Do cukrowni Dobre wiadze
wojskowe doprowadzily waskotorowa lini¢ kolejowa z Aleksandrowa
Kujawskiego'®. Cukrownie uzyskawszy polaczenia kolejowe przeznaczaty
znaczne $rodki na inwestycje wlasnych bocznic kolejowych. Przed wybuchem
I wojny $§wiatowej zostaty zbudowane dwie odnogi fabryczne cukrowni Brzesé
Kujawski do Osigein i Lubranca'®. Uruchomienie waskotorowek wptyngto row-
niez pozytywnie na rozwoj infrastruktury miejskiej. W 1911 r. zawigzano komi-
sje w celu budowy we Wioctawku elektrowni i sieci tramwajow miejskich?.

W 1912 r. linia Warszawsko-Bydgoska, Warszawsko-Wiedenska i odnoga
Kaliska zostaly upanstwowione. Natomiast kolejki kujawskie pozostaly do
1914 r. w rgkach prywatnych, stuzac wytacznie celom przemystowym?!.

Przy budowie linii Nadwislanskiej liczono na zyski z eksportu zboza, bydta
1 artykutow zywnosciowych z Ukrainy do Niemiec. Rywalizacj¢ o uzyskanie
koncesji na budowg kolei nadwislanskiej prowadzity dwie grupy migdzynaro-
dowego kapitatu skupione wokoét Leopolda Kronenberga i Jana Blocha.
Ostatecznie koncesjg uzyskat Leopold Kronenberg. Ustawa Towarzystwa Drogi
Zelaznej Nadwislaniskiej zostata podpisana 22 lutego 1874 r. Linia ta miala
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poczatek w poblizu Miawki przy granicy z Cesarstwem Niemckim i byta
polaczona przez pruska kolej Malborsko-Miawskq z Gdanskiem i Morzem
Baltyckim. Stacja koncowa znajdowata si¢ w Kowlu (stacja linii Kijowsko-
Brzeskiej) i1 faczyla ja poprzez sie¢ potudniowo-zachodnig z Ukraing 1 Morzem
Czarnym. Linia zostala oddana do uzytku w 1877 r. Wcze$niej uruchomiona
zostata bocznica drogi Nadwislanskiej Iwangrod (Dgblin)-Lukéw oraz niezwy-
kle wazna dla warszawskiego wegzta komunikacyjnego linia obwodowa??.

Linia Nadwislanska nie przyniosta jednak oczekiwanych zyskéw. Tranzyt
towaré6w na tej linii byl niewielki i droga ta nie wytrzymywala konkurencji
z linig Terespolskq i Towarzystwem Poludniowo-Zachodnich Drég Zelaznych
(linie: Brzesc-Kijow, Kijow-Odessa oraz Brzesé-Grajewo) opanowanym przez J.
Blocha. Wkroétce po uruchomieniu linia Nadwislanska osiagata najnizsze zyski,
a po 1884 r. miata najwyzsze koszty eksploatacji®.

Najwyzsze koszty eksploatacji linii Nadwislanskiej od potowy lat 80. wigzaty
si¢ z jakoscig wykonania tej inwestycji. Wymagalo to od zarzadu przeznaczania
coraz wyzszych $rodkéw na naprawg infrastruktury linii Nadwislanskiej.
Szczegodlnie istotne znaczenie miata droga obwodowa. Zbudowana przez skarb
panstwa linia obwodowa wraz z mostem laczacym lewobrzezng i prawobrzezna
czes¢ Krolestwa Polskiego stala sig niezwykle istotnym elementem kolejowej
magistrali Warszawy. Linia obwodowa pomimo wysokich kosztow budowy nie
spetniata standardow tak znaczacego wezta komunikacyjnego, jakim byla
Warszawa. W rezultacie zostaty one wykonany w sposob niedoktadny, zanizajacy
ruch kolejowy, nierozwojowy. Nie przewidywatly tak wyraznego wzrostu ruchu
towarowego 1 pasazerskiego, pomimo iz byla to gtéwna magistrala, gdzie stykaly
si¢ najwigksze linie kolejowe Krolestwa, z ktore czgs¢ faczyla sig z zintegrowang
siecig linii rosyjskich. Przy jego wykonaniu popeinione zostaly fundamentalne
biedy. W wyniku tak skomplikowanej sytuacji, juz pod koniec lat 70. powstaly
pierwsze koncepcje modernizacji drogi obwodowej. Linia nadwi$lanska po prze-
jeciu drogi obwodowej musiata przeznacza¢ na jej modernizacje znaczne srodki®.

Linia obwodowa miata fundamentalne znaczenie dla catej gospodarki
Krolestwa Polskiego. Przez magistrale warszawska odbywat si¢ tranzyt wigk-
szo$ci towarow do Rosji. Niewielka przepustowo$¢ drogi obwodowej wynikata
z niewlas$ciwie przygotowanych projektow. Przede wszystkim linia obwodowa
zostala zbudowana z jednego toru przechodzacego z normalnego
w szerokotorowy. W rezultacie pociagi jadace po szerokim i normalnym torze
nie mogly poruszac si¢ jednoczes$nie w obu kierunkach. Réwniez most na Wisle
byt jednotorowy. Ponadto przed rozgalt¢zieniem na trzy odnogi — zachodnig ( do
stacji linii Warszawsko-Petersburskiej), wschodnia (wzdtuz linii Warszawsko-
Petersburskiej) 1 potudniows (do stacji linii Warszawsko-Terespolskiej) — droga
obwodowa na odcinku od stacji Praga Nadwislanska do stacji Warszawa
Zakroczynska byla czg$cia drogi nadwislanskiej, na ktorej znajdowata si¢ bocz-
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nica parowozowa i wagonowa. Ograniczato to zdecydowanie jej przepustowo-
$¢. Negatywny wplyw na ruch na tym wezle komunikacyjnym miata wadliwie
zbudowana 1 umiejscowiona stacja przeladunkowa drogi nadwislanskiej. Byta
ona pofozona tuz obok stacji towarowej kolei Warszawsko-Wiedenskiej. W
ciagu 24 godzin mozna bylo na niej przetadowa¢ zaledwie od 250 do 350 wago-
néw. Natomiast wytyczne Departamentu Drég Zelaznych Ministerstwa
Komunikacji mowily, iz dla wgzla warszawskiego konieczny byt przetadunek
500 wagonéw. Wadliwie zbudowane byly rowniez dworce linii szerokotoro-
wych terespolskiej, petersburskiej i nadwislanskiej. Byty mate i oddalone od
centrum miasta. Dworzec normalnotorowej kolei Warszawsko-Wiedenskiej,
mimo iz dogodnie potozony, byt rownie niewielki i przestarzaty (budynek pasa-
zerski na tej stacji zostal zbudowany w 1845 r.)?.

Wadliwie zbudowany wgzel warszawski negatywnie wplywal na rozwoj
WOP-u. Blisko 30 fabryk pozbawionych byto bezposredniego potaczenia kolejo-
wego z droga obwodowa. Byly to m. in. takie przedsigbiorstwa, jak: Akcyjne
Towarzystwo Przemystowe Zaktadow Mechanicznych i Gorniczych Lilpop, Rau
i Loewenstein, Towarzystwo Fabryki Machin i Odlewow K. Rudzki i S-ka
w Warszawie, Scholtze i Rephan oraz stacja pomp braci Bevensee. W rezultacie
juz na poczatku lat 80. zarzady linii kolejowych wspdlnie z Departamentem Drog
Zelaznych Ministerstwa Komunikacji rozpoczety pracg nad planami moderniza-
cji drogi obwodowej. Zaleznie od wariantu inwestycja ta zaktadata wydatki rzedu
od 7.300.000 do 8. 400. 000 rubli bez kosztu wyburzenia i zbudowania od pod-
staw dworca centralnego, ktoére szacowano na sumg 625. 000 rubli Dodatkowe
koszty wiazaly si¢ z postulatami wtadz wojskowych 1 okr¢gu komunikacji, ktory
planowat potaczenie prac przy budowie nowego mostu pod cytadela z robotami
regulacyjnymi Wisty. Koszt jednej z tych inwestycji zwigzanej z pracami regula-
cyjnymi zostat okres$lony na sumg 750. 000 rubli W rezultacie cata inwestycja
zostata zakonczona dopiero po upanstwowieniu linii Nadwislanskiej w 1898 r.
Jednakze, az do potowy pierwszej dekady XX stulecia, dochody linii obwodowe;j
byty znacznie nizsze od oczekiwanych, co wigzato si¢ z skutkami kryzysu prze-
fomu wiekow, a nastgpnie wojny japonsko-rosyjskiej®.

Kolej nadwislanska w najwigkszym stopniu wplyngta na rozwdj
Lubelszczyzny. Ze wzgledu na rolniczy charakter regionu lubelskiego domino-
wal tam przemyst spozywczy. Natomiast w samym Lublinie, ktoéry pod
wzgledem wielkosci zajmowal piate miejsce wsrod osrodkow miejskich
Kroélestwa Polskiego, chociaz przemyst miat charakter wiclobranzowy, to byt
jednak zwiazany z przetworstwem przemystu spozywczego. W rezultacie
oprocz przemystu cukrowniczego, krochmalni, gorzelni, browaréw i mitynow
znaczny udziat osiagnal przemyst metalowy produkujacy maszyny i urzadzenia
dla poszczegdlnych sektoréow przemystu spozywczego oraz rolnictwa. Ponadto
niewielki udzial miat takze przemyst mineralny?’.
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Natomiast pomimo rozwoju kolei i korzystnego usytuowania osrodka lubel-
skiego, do wybuchu I wojny $wiatowej odegral on niewielka rol¢ w handlu ze
wschodem. Rozwo6j przemystu Lubelszczyzny opierat si¢ do potowy lat 80.
o miejscowy rynek. Zmiana nastapila dopiero po oddaniu do uzytku linii
Iwangrodzko-Dgbrowskiej. Przemyst tego regionu zyskat dogodne mozliwosci
transportu wegla kamiennego z Zagltgbia Dabrowskiego. Dostgp do wegla kamien-
nego 1 potaczenie przez kolej nadwislanska spowodowaty, iz znaczna czgs$¢ pro-
dukcji tego regionu byla wysylana na rynek guberni potudniowo-zachodnich.
Jednak czynniki strategiczne ograniczaty réwniez mozliwosci rozwoju regionu
lubelskiego. Wtadze wojskowe zdecydowaly o budowie strategicznych linii
Brzesko-Chetmskiej (1887) 1 Lukow-Lublin (1897). Natomiast nie wyrazaty zgody
na potlaczenie z osrodkami znajdujacymi si¢ w poblizu granicy austriackiej, jak
réwniez z lewobrzeznymi regionami Krolestwa Polskiego. W rezultacie potudnio-
wa cz¢$¢ Lubelszczyzny pozbawiona byla jakichkolwiek linii kolejowych.
Wiadze wojskowe ograniczaly w tym rejonie nawet budowg linii kotowych?.

W rezultacie niezwykle istotne dla rozwoju gospodarczego tego regionu pro-
jekty budowy koleji Tomaszowskiej byly sukcesywnie odrzucane przez wiadze
wojskowe. Pierwsze zabiegi w kwestii budowy linii kolejowej taczacej Warszawg
z Uscitugiem rozpoczg¢to w 1862 r. konsorcjum finansistow skladajace sig
z nastgpujacych osob: Leopolda Kronenberga, Jana Blocha, Wiadystawa
Laskiego. Na poczatku lat 80. Kronenberg podjat starania o potaczenie Lublina
z pogranicznym Tomaszowem, a ponowit ja Maurycy hr. Zamoyski w 1896 r.,
a nastgpnie w 1911 r. konkurujace ze soba Lubelskie Towarzystwo Rolnicze
1 Chetmskie Bractwo Prawostawne. Dwa ostatnie projekty pomimo zatwierdze-
nia przez Ministerstwo Komunikacji prac przedwstgpnych, ze wzgledow strate-
gicznych zostaly odrzucone. W 1896 r. prace nad tym projektem prowadzit
inz. August Lobodzinski, a w 1911 r. inz. Bentkowski. Zaktadaty one przecigcie
dwoch powiatow: lubelskiego i1 krasnostawskiego. Wedtug projektu z 1896 r.
trasa linii Tomaszowskiej miata wychodzi¢ ze stacji Trawniki linii Nadwislanskiej
przez Siedliska, Pilaszkowice, Zotkiewke, Wysokie, Turbin, Tworyczew,
Szczebrzeszyn, Zamo$¢, Krasnobrod do pogranicznego Tomaszowa. Natomiast
wedhug koncepcji z 1911 r. z Lublina przez Bychawg, Turbin, Szczebrzeszyn do
Tomaszowa. Dlugos$¢ kolej Tomaszowskiej miata wynosi¢ ponad 129 km?.

Znaczacy wplyw na rozwoj przemystu spozywczego Lubelszczyzny, zwlasz-
cza cukrowni, miata sie¢ waskotorowych linii kolejowych potaczonych z koleja
Nadwislanskq. Wtadze rosyjskie wyrazity zgodg na udzielenie koncesji na ich
budowg, jesli ich trasa nie naruszala strategicznych zatozen wiadz wojskowych.
Sie¢ waskotorowych linii objgta nastgpujace trasy Zwierzyniec-Bilgoraj,
Uchnéw-Uscitug-Wiodzimierz Wotynski, Budy Dzierozenskie-Betzec, Natg-
czéw-Opole Lubelskie, Karczmiska-Zagtoba®.
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Budowa kolejek waskotorowych pozwolita na pelne wykorzystanie poten-
cjatu plantacji burakow cukrowych i mocy przerobowych cukrowni. Wptyngto
to na znaczacy wzrost produkcji i ograniczenie jej kosztow. Potaczenie z kolejg
nadwislanska pozwolito na eksport cukru nawet na rynek guberni potudniowo-
zachodnich. Dynamiczny rozwdj cukrowni na Lubelszczyznie rozpoczal sig
w ostatniej dekadzie XIX stulecia, gdyz w 1890 r. w rejonie tym funkcjonowa-
to tylko 5 cukrowni. Jednak rozwoj sieci kolejek waskotorowych miatl miejsce
dopiero po 1905 r. Cukrownie Lublin, ktora zostata uruchomiona w 1895 r.,
Rejowiec 1 Trawniki w cztery lata pdzniej oraz Milejow w 1908 r. byly umie;j-
scowione w poblizu kolei nadwislanskie;j. Linie fabryczne w catej guberni lubel-
skiej nie byly zbyt dlugie. Diugos¢ linii waskotorowych na Lubelszczyznie,
ktore polaczyly lini¢ Nadwislanskq z cukrowniami Klemensow, Nieledew
i Garbéw wynosita 84 km?®'. Uruchomiona przez Zamoyskich na obszarze ich
Ordynacji w 1895 r. cukrownia Klemensow zostata potaczona liniami waskoto-
rowymi dtugosci 47 km. Udziatowcy cukrowni Nieledew (1898), ktora znajdo-
wala sig na obszarze powiatu hrubieszowskiego, uzyskali koncesjg¢ na budowg linii
waskotorowych, ktorej dlugos¢ wyniosta ponad 24 km. Natomiast cukrownia
Garbow (1908) zostata potaczona kolejka waskotorowa dtugosci ponad 12 km32.

W 1911 r. 6wezesny wiasciciel cukrowni Zagloba (uruchomiona w 1894 r.)
Witold Kleniewski otrzymat pozwolenie na budowg linii waskotorowe;j. Trasa
tej kolejki przebiegala do cukrowni Zagloba przez Karczmiska, Wymystow,
Niezabitow, Zofidowke, Kemblo do stacji Wawolica koleji Nadwislanskiej. Jej
dhugos¢ wyniosta ponad 37 km. Réwniez w 1911 r. Tomasz Wydzga zaczat prace
nad budowa cukrowni WozZuczyn w miejscowosci Wozuczyn (pow. tomaszow-
ski). Cukrownia Wozuczyn zostala jednocze$nie potaczona kolejka waskotorowa
z Laszczowem, Niewirkowem 1 traktem kotowym z Zamoscia do Tomaszowa.
Prace przy cukrowni Wozuczyn zostaly zakonczone w 1913 r. Grupa miejsco-
wych inwestoréw rozpoczgla takze starania o uzyskanie koncesji na budowg
linii waskotorowej faczacej zaktad lecznicy w Natgczowie z stacjami kolei nad-
wislanskiej w Nalgczowie i Wawolicy®. Brak danych nie pozwala ustali¢ czy
prace przy budowie tych odnoég zostaly zakonczone do wybuchu I wojny $wia-
towej. Czynniki strategiczne zdecydowaly o negatywnie rozpatrzonych przez
wiladze gubernialne i Ministerstwo Komunikacji wielu petycjach, zaktadajacych
budowg waskotorowych linii dojazdowych. Przyktadem byly starania Karola
Milewicza, ktory chcial uzyskaé koncesj¢ na doprowadzenie kolejowej odnogi
fabrycznej do cukrowni Mircze.

Zbudowana na Lubelszczyznie sie¢ kolejek waskotorowych przyczynita sig
w ogromnym stopniu do dynamicznego rozwoju cukrownictwa. W skali calego
Kroélestwa produkcja cukru w guberni lubelskiej w 1913 r. wynosita 36,6%
wobec 24,5% w 1902 r.%°
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Rosyjska doktryna strategiczna ograniczyla szczegélnie rozwdj linii kolejo-
wych na ziemiach na pétnoc od Warszawy. Nawet proby potaczenia kolejowego
glownych osrodkoéw miejskich wlacznie z gubernialnym Plockiem do 1914 r. nie
zostaly zrealizowane. Od poczatku XX wieku podjgto szereg inicjatyw zmierza-
jacych w kierunku budowy linii kolejowych. W 1901 r. Towarzystwo Rolnicze
w Plonsku podjglo probg uzyskania koncesji na budowg szerokotorowe;j linii
kolejowej na trasie Nowogieorgiewsk (Modlin)-Ptonsk-Ptock. W 1905 r. ksiadz
Stefan Lubomirski i Kazimierz Olszewski uzyskali zezwolenie na budowg
1 potaczenie Plocka z Nowogicorgiewskiem. Jednak przedsigwzigcie to nie
zostalo zrealizowane ze wzgledu na sprzeciw wladz wojskowych obawiajacych
si¢ polaczenia z nadgranicznym Dobrzyniem. Podobnie bylo w przypadku ini-
cjatywy inz. powiatowego Michala Romanowskiego, ktory chciat uzyskaé
pozwolenie na budowg linii kolejowej z Drobina (pow. ptocki) do Dobrzynia
(pow. rypinski). Linia miata mie¢ dtugo$¢ ponad 85 km. W sprawg krotkiego
odcinka tej trasy Dobrzyn-Rypin w znaczacym stopniu zaangazowana byla ber-
linska firma Continental, ktéra probowala uzy¢ swoich wpltywow w Petersbur-
gu, aby uzyska¢ zgodg na zezwolenie®.

Wiadze z Petersburga odrzucily rowniez projekt Andrzeja Chetmickiego
budowy linii kolejowej z Plocka do Lodzi przez Okalewo. Podobnie zostat
potraktowany projekt inz. Stanistawa Weisblata drogi z Ciechanowa do Plocka,
ktorej trasa miala przebiega¢ przez nastgpujace miejscowosci: OScistowo,
Glinojeck, Raciaz, Drobin i Bielsk. Negatywnie zostala rozpatrzona takze kon-
cepcja budowy dwoch linii kolejowych przecinajacych si¢ w Kutnie (pierwsza
miala taczyé Plock z koleja herbska przez Kutno i £6dz, a druga z Lowicza
przez Kutno, Stupcg, Strzatéw do granicy pruskiej), a nawet kolejek waskotoro-
wych na trasie Ptock-Ciechanow i Warszawa-Plonsk®’.

W tym regionie przed 1914 r. rozpoczgto budowg strategiczne;j linii wasko-
torowej z Nasielska do Plonska i Raciaza. Inwestycjg ta przerwal jednak wybuch
wojny?®. Brak linii kolejowych negatywnie wptynatl na rozwoj gospodarczy tego
regionu. Cukrownie pozbawione byly mozliwosci sukcesywnego rozwoju
i wdrazania innowacji technologicznych w oparciu o tani transport wegla
kamiennego z jednej strony, a z drugiej eksport na inne rynki z wyjatkiem miej-
scowego. W rezultacie gubernia ptocka posiadata najstabiej rozbudowang sie¢
kolejowa, ktora w 1914 r. wynosita tylko 1,4% stanu wszystkich kolei
w Krolestwie Polskim®.

V. REJON PODWARSZAWSKI

Brak zgody na budowg linii szerokotorowych w poblizu WOP-u byt przyczyna
dynamicznego rozwoju kolejek waskotorowych. Ich budowg rozpoczgto w 1895 r.
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Podwarszawskie kolejki waskotorowe wbrew obowiazujacym w Rosji normom
(750 mm) byly budowane szerzej i rozstaw szyn wynosit 800 lub 1000 mm®.
W 1896 r. zostato zawiazane Towarzystwo Udziatowe Do Budowy Kolei Wqsko-
torowej z Warszawy do Marek z przedtuzeniem do Radzymina. Gléwnymi akcjo-
nariuszami tego towarzystwa byli: Adam Dzierzanowski, Manas Ryba i Juliusz
Rozycki, ale udzialy posiadali takze wiasciciele przedzalni czesankowej w Mar-
kach pod Warszawga (Briggs i Posselt) zainteresowani w budowie kolei mareckiej*!.

Jej budowa miata znacznie ograniczy¢ koszty transportu kotowego przez trakt
radzyminski. Jednak uruchomienie calej linii mareckiej nastapito dopiero w 15
wrzesnia 1899 r. W wyniku sprzeciwu wiadz gubernialnych i magistratu miasta
Warszawy fiaskiem zakonczyly si¢ rowniez proby potaczenia drogi mareckiej
z linig Jablonno-Wawerskq*. Nadzér rzadowy nad budowg podwarszawskich
linii waskotorowych (wawelskiej, mareckiej, jablonskiej i grojeckiej) sprawowat
inspektor rzadowy drogi Warszawsko-Kaliskiej 1 odnogi Koluszki inz. W. N.
Lipin®. Do 1914 r. dlugos¢ kolejek Warszawskiego Towarzystwa Kolejek
Dojazdowych 1 Towarzystwa Budowy i Eksploatacji Kolejek w Krolestwie
Polskim wynosita ponad 193 km*. Warszawskie Towarzystwo Kolejek
Dojazdowych bylo w znacznym stopniu finansowane przez kapitat belgijski,
gdyz wigkszo$¢ akcji znajdowato si¢ w rgkach powotanej w Brukseli spotki pod
nazwg Société Anonyme des Tramways Suburbains et Vicinaux de Varsowie.
W rezultacie budowa odndg do Karczewa oraz do cukrowni Czersk linii
Jabtonno-Wawerskiej 1 Grojeckiej oddanych do uzytku w 1913 r. zostaly wyko-
nane z kapitaldow pochodzacych od inwestoréw zagranicznych. Warszawskie
Towarzystwo Kolejek Dojazdowych wspierane przez Société Anonyme des
Tramways Suburbains et Vicinaux de Varsowie wystapito tuz przed 1914 r. do
Ministerstwa Komunikacji o koncesj¢ na budowg 7 linii podmiejskich umiejsco-
wionych w obrgbie miasta. Projekt ten byt najwigkszym tego typu w Krolestwie
Polskim. Jego realizacjg przerwat jednak wybuch I wojny swiatowej*.

Budowa linii Mareckiej 1 Jablonno-Wawerskiej byla glownym czynnikiem
utworzenia firmy komandytowej W. Chudzifskiego i spotki pod nazwa
Towarzystwo Udziatowe Eksploatacji Torfu-Torf na obszarze dobr Nieporgckich
w miejscowosci Czarna Struga (kapitat zakladowy 150. 000 rubli) oraz
Towarzystwo Zaktadow Torfowych Kampinos w pow. blonskim P. F. Fuszera (kapi-
tat zaktadowy 300. 000 rubli w 1200 akcjach). Niskie koszty transportu i produkc;ji
oraz popyt na ten rodzaj paliwa ze strony rozwijajacego si¢ przemystu WOP-u
zdecydowat o otwarciu na obszarze Warszawa-Praga sktadu tych spotek?. Jednak
czynniki strategiczne decydowaty o przebiegu podwarszawskich linii waskotoro-
wych. W rezultacie wladze wojskowe nie wyrazity zgody na budowg linii wasko-
torowych w lewobrzeznej pénocnej czgsci powiatu warszawskiego i ten rejon
pozbawiony byt nawet tego rodzaju potaczen kolejowych?*’. Jednak gubernia war-
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szawska posiadata najbardziej rozwinigta sie¢ linii kolejowych, ktéra w 1914 r.
wynosita 24,6% stanu wszystkich kolej Krolestwa Polskiego®.

VI. REJON KALISKI

Czynniki strategiczne decydowaly o braku polaczenia kolejowego
z gubernia kaliska. Od konca lat 40. punkt cigzkosci handlu z Cesarstwem
Niemieckim i cala Zachodnia Europa przejgta linia Warszawsko-Wiedenska.
Wysokie koszty transportu wptywaty negatywnie na rozwdj przemystu guberni
kaliskiej. Z jednaj strony produkcja przemystu kaliskiego byta wysytana droga-
mi  kolowymi do najblizszych stacji linii Warszawsko-Wiedenskiej
1 Warszawsko-Bydgoskiej, a z drugiej importowano wegiel gornoslaski prywat-
ng niemiecka linig kolejowa Ostrowiecko-Skalmierzyckq. Od granicy natomiast
transportowano go wozami drogami kolowymi. Zdecydowanie podrozato to
koszty produkcji w guberni kaliskiej. W rezultacie nickonkurencyjna produkcja
glownych galgzi przemystu w tej guberni (widkiennicza, spozywcza, metalowa
i chemiczna) w wigkszo$ci opierata swdj rozwdj o miejscowy rynek,
w niewielkim stopniu wysylano ja do innych rejonow Kroélestwa Polskiego.
Brak potaczenia kolejowego byt przyczyna niezwykle powolnego rozwoju prze-
mystu kaliskiego i prawie 100% uzaleznienia od importu wegla, maszyn oraz
surowcow do produkcji z Niemiec. Proby uzyskania koncesji na budowg linii
kaliskiej podejmowane przez rézne konsorcja przedsigbiorcow i finansistow od
poczatkow lat 60. nie przynosity rezultatu®.

Dopiero ocieplenie stosunkéw pomigdzy Cesarstwem Niemieckim i Rosyjskim
po 1894 r. spowodowato, iz budowa linii kolejowej do Kalisza stata si¢ realna.
Rywalizacje o uzyskanie koncesji na budowg kolei kaliskiej prowadzity trzy pod-
mioty gospodarcze: konsorcjum finansowe pplk Tiesenhausena 1 moskiewskiego
domu handlowego K. G. Schen, Towarzystwo Drogi Zelaznej Iwangorodzko-
Dgbrowskiej oraz Towowarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej.
Ministerstwo Komunikacji 28 listopada 1898 r. przyznato koncesj¢ Towarzystwu
Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedeniskiej, ktore zaproponowato najlepsze warunki®.

Linie Warszawsko-Kaliskq oddano do uzytku w 1903 r. Jednak dopiero
potaczenie z siecia pruskich kolei otworzylo przed tym regionem szansg na dyna-
miczny rozwoj. Pertraktacje w sprawie polaczenia trwaly az do 1904 r. Podpisano
je w Berlinie 6 grudnia 1904 r., a prace wdrozeniowe zostaly ukonczone
w 1906 r.’'. Wiadze niemieckie byly zainteresowane potaczeniem niemieckich
kolei z linia Warszawsko-Kaliskq, liczac na duzy ruch towarowy. W rezultacie sfi-
nansowaly budowg¢ nowoczesnej stacji towarowo-pasazerskiej w Skal-
mierzycach, infrastruktury kolejowej od stacji Skalmierzyc do kolei pruskich, jak
rowniez w 50% pograniczny wiadukt. Natomiast infrastruktur¢ kolejowa na tra-
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sie stacji pogranicznej Szczypiorno-Skalmierzyce sfinansowato Towarzystwo
Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. Wszelkie budowle na trasie tej linii
zostaly wykonane technologia zelbetonowa®?>. Wysokie koszty budowy infra-
struktury pogranicznej spowodowaty, iz Ministerstwo Skarbu wyrazito zgodg na
import taboru dla linii Warszawsko-Kaliskiej. Wysokie ceny na tabor kolejowy
byty wynikiem zmowy krajowych i rosyjskich producentow taboru kolejowego,
ktorzy zaproponowali ceny znacznie wyzsze, niz obowigzujace na rynku.
W rezultacie linia ta w 100% byta wyposazona w tabor z importu®.

Stacja pograniczna Szczypiorno-Skalmierzyce, na ktdrej nastgpowata zmia-
na toro6w z zachodnioeuropejskich na rosyjskie zmusita Towarzystwo Drogi
Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej do zakupu specjalnych wagondéw systemu
Breidsprechera®’. Nowoczesne wagony z wymiennymi osiami, wlasnie jako
pierwsze zakupila na potrzeby odnogi kaliskiej kolej Warszawsko-Wiederiska
nastgpnie i inne linie m. in. Nadwislanska 1 Fabryczno-£odzka™.

Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej budowato odnogg
kaliska z wilasnych $rodkoéw finansowych bez wsparcia finansowego rzadu
rosyjskiego. Jednak wysokie koszty poniesione przy budowie i zakupie specja-
listycznego taboru ulegly szybkiej amortyzacji, gdyz odnoga kaliska linii
Warszawsko-Wiedenskiej przynosita do 1914 r. znaczne zyski przewyzszajace
znacznie poczatkowe wyliczenia>®. Wigzalo si¢ to nie tylko z ekspansja przemy-
shu guberni kaliskiej na inne rynki Krélestwa Polskiego, ale takze z importem
z Niemiec, gdyz odnoga kaliska miata dogodne potaczenie poprzez sie¢ drog
pruskich z Berlinem, Dreznem, Wroclawiem i Poznaniem. Spowodowato to
dynamiczny rozwoj Kalisza i calej guberni, jak i innych mniejszych osrodkow
miejskich, m. in. Zdunskiej Woli, czy Pabianic. Wplynglo to takze na wzrost
popytu na wegiel z Zaglgbia Dabrowskiego®’. Przejecie czg$ci tranzytu
z Niemiec do Lodzi i innych mniejszych osrodkéw przemystowych przez odno-
ge kaliska linii Warszawsko-Wiedenskiej ograniczyto znacznie dochody kolei
Fabryczno-Lodzkie™®.

Dynamiczny rozw¢j Kalisza przerwat dopiero wybuch I wojny $wiatowe;.
W wyniku zniszczenia miasta przez wojska niemieckie z 70-tysi¢gcznego miasta
w grudniu 1914 r. w ruinach pozostato zaledwie okoto 5 tysigcy mieszkancow®.

VII. WPLYW LINII IWANGRODZKO-DABROWSKA
I HERBY-CZESTOCHOWA-KIELCE
NA ROZWOJ S-COP-U I SOP-U

Fundamentalne znaczenie dla catej gospodarki Krolestwa Polskicgo wigzato
si¢ z uruchomieniem linii Iwangrodzko-Dgbrowskiej. Rosyjskie wladze ze
wzgledow strategicznych, podobnie jak 1 w przypadku innych linii, nie wyraza-
ly zgodg na jej budowg. Dopiero w potowie lat 70. nastapit w tej kwestii prze-
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lom. W 1882 r. koncesj¢ na budowg linii Iwangrodzko-Dgbrowskiej uzyskato
konsorcjum finansowe skupione woko6t J. Blocha. Kolej Iwangrodzko-
Dqgbrowska wraz z odnogami do Koluszek i Ostrowca zostata oddana do uzytku
w 3 lata pozniej®. Jej budowa wplyngta stymulujaco na rozwdj catej gospodar-
ki Krélestwa Polskiego, w szczeg6lnosci jednak na sektor przemystu cigzkiego.
Zaglebie Dabrowskie uzyskalo mozliwosé¢ zbytu wegla nie tylko w Zaglebiu
Staropolskim, ale takze w catej wschodniej czg$ci Krolestwa Polskiego oraz ze
wzgledu na powigzania kapitatlowe J. Blocha na rynku guberni potudniowo-
zachodnich. Zorganizowat on w 1878 r. Towarzystwo Poludniowo-Zachodnich
Drég Zelaznych. W rezultacie nawet po wyparciu wegla z Zaglebia
Dabrowskiego przez doniecki z glownych osrodkéw tego regionu — Odessa
i Kijow — potudniowo-zachodnie linie kolejowe opieraly si¢ w znacznym stop-
niu na weglu dabrowskim, a nie donieckim®'.

W 1888 r. ukonczono budoweg odnogi kolejowej linii Iwangrodzko-
Dgqbrowskiej. Przedsigbiorcy z S-COP-u chcac zmniejszy¢ koszty transportu,
rzutujace na finalny koszt ich wyrobow, czy tez wydobywanego wegla rozpo-
cze¢li budowg bocznic kolejowych, ktore potaczyty ich zaktady, kopalnie, kom-
binaty z odnogg kolejowa. Potaczenia uzyskaly wszystkie kopalnie Towarzystwa
gorniczo-przemystowego Hrabia Renard, walcownia Katharina Hiitte, fabryka
Fitzner i Gamper oraz przgdzalnia braci Schon, a w kilka lat pdzniej fabryka
workow jutowych Bleszno koto Czgstochowy firmy Hielle i Dittrich. Do 1900 r.
zbudowano jeszcze bocznice kolejowe laczace linie Iwangrodzko-Dagbrowskq
z nastgpujacymi kopalniami Towarzystwa gorniczo-przemystowego von
Kramsta (kop. Jerzy i1 Ignacy), Towarzystwa Francusko-Wloskie (kop Paryz),
1 Warszawskiego Towarzystwa kopaln wegla i zaktadow hutniczych (kop.
Kazimierz). Koszt budowy tych bocznic wyniost blisko 2. 000. 000 rubli®?. Po
1901 r. bocznice kolejowe Towarzystwa kopaln i zaktadow hutniczych
Sosnowieckich byly wykorzystywane przez dzierzawcoOw w/w towarzystwa,
natomiast Towarzystwa gorniczo-przemystowego hr. Renard przez kop. ,,Reden
Towarzystwa Francusko-Rosyjskiego. Poza tym polaczenia kolejowe zostaty
doprowadzone do kop. Antoni Schona i Lamprechta oraz Franciszek
Towarzystwa Flora austriackiego Landerbank®.

Kolej Iwangrodzko-Dgbrowska umozliwila z jednej strony bezposredni
dowodz wegla dabrowskiego i1 koksu gornoslaskiego do regionu radomskiego,
kieleckiego, lubelskiego czy tez takich osrodkéw miejskich jak m. in. Tomaszow
1 Radom. Z drugiej strony import rudy Zelaza z Krzywego Rogu i Kercza gltow-
nie do S-COP-u, a w mniejszym zakresie takze do Zaglebia Staropolskiego®. Jej
uruchomienie w najwigkszym stopniu wplyngto na dynamiczny rozwoj przemy-
stu w S-COP-ie. Wraz z liniami Warszawsko-Wiedenskq, Fabryczno-£6dzkq
oraz odnoga zabkowicko-katowicka i kaliska, kolei Iwangrodzko-Dgbrowska
miala najwigkszy wplyw na rozwoj przemystu w Kroélestwie Polskim.



Gospodarcze aspekty rozwoju kolejnictwa polskiego do 1914 r. 51

W S-COP-ie na poczatku XX stulecia nastapit wyrazny wzrost produkcji
rudy zelaza. Wzrost wydobycia nastapit w kopalniach nalezacych do kombina-
tow zachodnich, gléwnie niemieckich. W 1903 r. wydobyto w Krodlestwie
167.100 t., z czego 36.37% w S-COP-ie, a w 1913 r. 257.000 t., a w S-COP-ie
juz 64,07%%. Wplyw na rozwo¢j gérnictwa rud zelaza w S-COP-ie miata jako$¢
czgstochowskich rud, ktore zawieraty znaczacy ilo$¢ zelaza metalicznego, byly
znacznie mniej zanieczyszczone, niz starachowickie 1 wystgpowaly
w skoncentrowanych zfozach, gdzie mozna bylo zastosowaé¢ mechanizacj¢ pro-
dukcji. Jednakze bez uruchomienia na obszarze S-COP-u sieci polaczen kolejo-
wych, co nastgpilo na poczatku XX stulecia, dynamiczny wzrost produkcji rud
zelaza bylby niemozliwy®. Uruchomienie nowych linii kolejowych spowodo-
walo, iz kombinaty rozwijajace pion produkcji rud zelaza zaczg¢ly budowe
nowych bocznic fabrycznych. Inwestycje kolejowe Towarzystwa Zaktadow
Metalowych B. Hantke (przejgte przez niemiecki koncern Oberschlesische
Eisenindustrie A. G.), Towarzystwo Akcyjne Czestochowskie do poszukiwan rud
Zelaznych (nalezace do Vereinigte Konigs-und Laurahiitte A. G. Huta Katarzyna)
1 Sociéte Anonyme des Forges et Acieries de Huta Bankowa polaczyly nalezace
do nich kopalnie rud zelaza z oddziatami wielkopiecowymi, zmniejszajac wyra-
znie koszty produkcji. W 1899 r. wydobycie rud zelaza w tych kombinatach
wyniosto 39,81%, a do 1913 r. wzrosto do 64,07%°.

Niezwykle istotna dla rozwoju przemystu w S-COP-ie, a zwlaszcza branzy
hutniczej (m. in. huta Czgstochowa w Rakowie zostala potaczona odnoga
fabryczna i uzyskata doskonale warunki importu koksu z Gérnego Slaska),
miala kolej Herby-Czestochowa. Koncesja na budowg tej linii z Czgstochowy do
miasteczka Herby tuz przy granicy pruskiej zostata wydana juz w 1869 r. Jednak
czynniki strategiczne zdecydowaly, iz dopiero w 1900 r. utworzono
Towarzystwo drogi Zelaznej Herby-Czestochowa. Prace przy budowie waskoto-
rowej linii Herby-Czestochowa (szeroko$¢ toru 1067 mm) rozpoczgto w 1901 r.,
a oddano ja do uzytku w 1903 r. Stacja pograniczna Herby-Herby Pruskie faczy-
ta kolej Herby-Czestochowa z siecia pruskich drog zelaznych. Zostata ona zbu-
dowana w podobny sposob, jak stacja pograniczna Szczypiorno-Skalmierzyce
odnogi kaliskiej. Stacja Herby Pruskie byta koncowa stacja waskotorowe;j linii
pruskiej Lubliniec-Herby, ktora byla polaczona z linia Wroctawsko-
Tarnowieckq. Dopiero budowa kolei Herby-Czestochowa spowodowata, iz wia-
dze niemieckie zmienity jej tor na zachodnioeuropejski®®.

W 1908 r. Towarzystwo drogi Zelaznej Herby-Czestochowa uzyskato pozwo-
lenie na przedtuzenie tej kolei do Kielc i zmienito nazwg na Towarzystwo drogi
zelaznej Herby-Kielce. Kapitat zakltadowy towarzystwa zostal podwyzszony do
2.300. 000 rubli Cata linia miata dlugo$¢ ponad 133 km., w tym nowobudowa-
ny odcinek z Czgstochowy do Kielc wynidst 114 km. Ponadto szeroko$é toru
odcinka z Czgstochowy do Herb (ponad 19 km.) zostala zmieniona
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z waskotorowego 1067 na szerokotorowy-rosyjski 1524 mm. Przediuzenie tej
kolei wykonata niemiecka firma z Berlina Lenz & Co. Natomiast tabor kolejo-
wy oraz wszelkie urzadzenia i materialy pochodzity z fabryk Krolestwa
Polskiego i Rosji. Nowa linia zostata polaczona z odnoga fabryczng do huty
Czestochowa w Rakowie Oberschlesische Eisenindustrie A. G. Wszelkie
budowle na trasie tej linii zostaly wykonane technologia zelbetonowa. Stacja
Kielce zostata zbudowana na linii Herby-Kielce, jednak polaczono ja odnoga
dhugosci ponad 2 km. ze stacja Kielce kolei Nadwislanskiej. Inwestycja zostata
ukonczona w 1911 r. Kolej Herby-Kielce zmniejszyla koszty tranzytu towaréw
z Niemiec do Cesarstwa Rosyjskiego. Droga ulegla zmniejszeniu o ponad
77 km. Utatwila import koksu z Gérnego Slaska do zaktadéw hutniczych S-
COP-u. Wplyngta na wzrost inwestycji w Czgstochowie, jak rowniez, cho¢
w duzo mniejszym stopniu w Kielcach®.

Czynniki strategiczne zdecydowaty, ze do 1914 r. nie zostala zbudowana
kolej Warszawa-Radom. O koncesjg na budowg tej linii starato si¢ konsorcjum
finansowe reprezentujace kapital niemiecki skupione wokot pptk Tiesenhausena
oraz Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederskiej. Z tych samych
wzgledow wladze rosyjskie nie wyrazity zgody na budowg odnogi z Ostrowca
do Sandomierza, o ktora starato si¢ Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej. Wladze wojskowe negatywnie odniosly si¢ do budowy linii kole-
jowej z potudnia Rosji do SOP-u, z Kripiczewa przez Ztotonoszg, Kanajew,
Fastow, Zytomierz, Nowogrod Wotynski-Zdotbunowo-Réwne-Ostrowiec do
Kielc™. Wptyngto to negatywnie na rozwoj gospodarczy tych regionow.

VIIL. REJON PODLODZKI

Podobnie, jak na obszarze S-COP-u, rowniez w dynamicznie rozwijajacym
si¢ LOP-ie, znaczacy wplyw na rozwdj najwigkszych kombinatow wiokienni-
czych miaty ich inwestycje kolejowe. Zaktady te dazac do ograniczenia kosztow
produkcji zdecydowato si¢ na budowe wilasnych bocznic kolejowych. Jako
pierwsze w 1878 r. Towarzystwo Akcyjne K. Scheibler zbudowato wiasng bocz-
nic¢ kolejowa. Kolejne uruchomiono dopiero pod koniec XIX stulecia. Uczynity
to nastgpujace zaklady: Towarzystwo Akcyjne Manufaktury Bawetnianej J.
Heinzla i J. Kunitzera, £odzka Manufaktura Bawetniana. Po otwarciu linii
Warszawsko-Kaliskiej bocznica zostala doprowadzona do Towarzystwa
Akcyjnego 1. K. Poznanski™.

Region LOP-u przez blisko 40 lat byl polaczony z siecia linii kolejowych
Kroélestwa Polskiego 1 Rosji jedynie odnoga Fabryczno-£0dzkq. Sytuacja ta ule-
gla zmianie na poczatku XX stulecia. W odréznieniu jednak od rejonu podwar-
szawskiego, ktory zostal polaczony poprzez sie¢ waskotorowych linii kolejo-
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wych, w aglomeracji 16dzkiej wykorzystano linie tramwajow elektrycznych.
Koncesj¢ na budoweg tramwajow, po pokonaniu niemieckiego koncernu
Towarzystwo Akcyjne Siemens & Halske uzyskato konsorcjum toédzkich prze-
mystowcow z grupami finansowymi J. Kunitzera i K. Scheiblera na czele. Prace
przy budowie todzkich kolejek elektrycznych rozpoczgto w grudniu 1900 r.2.

W 1900 r. konsorcjum to przyjeto nazwe ,,Towarzystwo £édzkich Zelaznych
Drog Miejskich, a w 1901 r. przeksztalcito si¢ w Towarzystwo Lodzkich Kolei
Elektrycznych. Prace przy budowie toédzkich kolejek elektrycznych: linii £6dz-
Zgierz dlugosci ponad 8 km 1 L.6dz-Pabianice dlugosci ponad 12 km trwaty dzie-
wig¢ miesigey do grudnia 1900 r. Prowadzito je ,,Rosyjskie Tow. Elektryczne
Union” z Petersburga pod kierunkiem Wiestawa Gerlicza. Ich otwarcie nastapi-
o 17 stycznia 1901 r. Koszt budowy tych linii wyni6st 800. 000 rubli. Nastgpnie
Towarzystwo Lédzkich Kolei Elektrycznych (poczatkowo kapitat zaktadowy
wynosit 1. 600. 000 rubli, podwyzszony do 2.000. 000 rubli), oddato do uzytku
w 1909 r. lini¢ do Aleksandrowa dhugosci ponad 11 km. Natomiast w 1911 r.
lini¢ do Konstantynowa dlugosci ponad 7 km i odnog¢ do Rudy Pabianickie;j
linii £6dZ-Pabianice dtugoséci ponad 2 km. Dodatkowo w 1903 r. odnoga kaliska
kolei Warszawsko-Wiedenskiej potaczyta z Lodzia takie miasta jak Zgierz,
Pabianice i Zdunska Wole”.

W 1909 r. Towarzystwo Lodzkich Kolei Elektrycznych wybudowato trzy
nowoczesne wozownie i zwigkszyto tabor kolejowy. Jednoczenie caty czas roz-
budowywano infrastruktur¢ tramwajowa. W 1914 r. uruchomiono nowa lini¢
taczaca Widzew z dworcem kaliskim. Jednak postulaty o udzielenie koncesji na
budowg nowych linii od Rudy Pabianickiej do Piotrkowa i Tomaszowa, od
Aleksandrowa do Poddgbic oraz do Brzezin zostaly rozpatrzone negatywnie’.
Zyski osiagane przez Towarzystwo Lodzkich Kolei Elektrycznych byty dosé
wysokie, o czym $wiadczyt wzrost wyptacanej dywidendy. Towarzystwo £ddz-
kich Kolei Elektrycznych wyptacalo akcjonariuszom dywidendg za 1901 r.
w wysokosci 3,4%, w 1910 r. — 12%, w 1911 r. — 15%, w 1912 1. — 16%, a za
rok 1913 byto to juz 16,5%".

* * *

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, iz linie kolejowe mialy fundamentalny
wplyw na rozwdj gospodarczy Krolestwa Polskiego. Dzigki budowie kolei
glowne osrodki przemystu uzyskaly mozliwos¢ ekspansji na rynki Cesarstwa
Rosyjskiego. Zintegrowana sie¢ kolejowa Krolestwa Polskiego i Cesarstwa
Rosyjskiego pozwolita po tzw. ,,wojnie Lodzi z Moskwq”, t16dzkim wyrobom
przemystu widkienniczego, wypartym z zachodniej i centralnej Rosji, na uzy-
skanie dominujacej pozycji na peryferyjnych i dalekowschodnich rynkach.
Najwigkszy wplyw na wzrost cksportu do Rosji miaty linie Warszawsko-
Terespolska, Iwangrodzko-Dgbrowska, Warszawsko-Wiedenska oraz odnoga
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Zgbkowice-Szopienice-Katowice 1 Fabryczno-£odzka. Znacznie mniejsze zna-
czenie mialy droga Warszawsko-Petersburska i1 linia Nadwislanska. Linie kole-
jowe Krolestwa Polskiego byly najbardziej dochodowymi w catym Cesarstwie
Rosyjskim (lepsze wyniki finansowe uzyskiwata tylko linia skarbowa
Jekateryninska). Zyski ciagnione nie tylko z przewozu towardw i1 surowcow
z Kroélestwa, ale takze z tranzytu towaréw z Europy Zachodniej do Rosji’.
Z drugiej strony budowa linii kolejowych wptywala na rozwoj poszczegdlnych
regionéw Kroélestwa. Brak polaczen kolejowych wptywal na niedorozwoj
gospodarczy wielu rejonow. Koszty transportu drogami kotowymi byty duzo
wyzsze 1 dlatego kapitatl nie byt zainteresowany inwestycjami w rejonach, ktore
nie posiadaty potaczen kolejowych. Negatywny wplyw braku kolei wptywat
zar6wno na mniejsza optacalno$¢ przemystu, jak i rolnictwa. Niekorzystnie na
rozw6j kolei wywierala rosyjska doktryna strategiczna. Wiladze wojskowe
w wielu przypadkach nie wyrazaty zgody na budowg linii kolejowych. Dopiero
po 1900 r. sytuacja ulegla poprawie, kiedy to wydawano pozwolenia na budowe
linii waskotorowych. Jednak w wielu przypadkach zalozenia strategiczne wobec
Prywislanskiego Kraju nie pozwalaly na uzyskanie koncesji na budowg linii kole-
jowej. W rezultacie do 1914 r. wiele regionow Krolestwa pozbawionych zostato
potaczen kolejowych, co negatywnie wplywatlo na ich rozwdj gospodarczy.
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szyn-Boniewo 17 km., a Kruszyn-Sokotéw 4 km. Do cukrowni Ostrowy dhugos¢ linii kole-
jowych wynosita 46 km. Trasa Ostrowy-Franki-Dzierzbice 27,5 km. Odnoga
Dominikow-Straszkowek 11 km., a Franki-Opiesin 7,5 km. F. O p p m a n: dz. cyt. s. 176.

16 Przeglad Techniczny” 1901 nr 5 t. XXXIX R. XXVII s. 46; Nowe drogi zelazne.
,Przeglad Techniczny” 1902 nr 25 t. XL R. XXVIII s. 304; Koncesja na budowe drogi
zelaznej podjazdowej waskotorowej od stacji Kielce drog zelaznych Nadwislanskich do
osady Buska. ,Przeglad Techniczny” 1903 nr 2 t. XLI R. XXIX s. 24; K.
Troczewski: Kolejki Kujawskie. ,,Przeglad Techniczny” 1910 nr 15 t. XLVIII R.
XXXVI s. 188-189; tenze: Projekt drogi zelaznej szerokotorowej Zachodnio-
Wieruszowskiej. ,,Przeglad Techniczny” 1910 nr 25 t. XLVIII R. XXXVI s. 321-322;
tenze: Kolejka podjazdowa Smdlsk-Kolo. ,Przeglad Techniczny” 1910 nr 45 t.
XLVIII R. XXXVI s. 552; Kolejka Lubisz-Rypin-Lipno. ,Przeglad Techniczny” 1910
nr 41 t. XLVIII R. XXXVI s. 500; ,,Przeglad Techniczny” 1911 nr 28 t. XLIX R.
XXXVII s. 365; ,,Przeglad Techniczny” 1911 nr 41 t. XLIX R. XXXVII s. 527,
,Przeglad Techniczny” 1911 nr 43 t. XLIX R. XXXVII s. 553; K. Jasiewicz:
Rozwdj sieci kolejowe;..., s. 559—-560.

7K. Troczewski: Kolejki..., s. 188-189.

8B. Pokropinski: Koleje wgskotorowe..., s. 17.

19 Przeglad Techniczny” 1911 nr 24 t. XLIX R. XXXVII s. 315.

20 Przeglad Techniczny” 1911 nr 41 t. XLIX R. XXXVII s. 527; ,Przeglad
Techniczny” 1911 nr 51 t. XLIX R. XXXVII s. 655; R. Kowalczyk: Rozwoj
gospodarki komunalnej w Krolestwie Polskim na przetomie XIX i XX stulecia. ,,Przeglad
Nauk Historycznych” nr 2(10) R. V £6dz 2006 s. 84-87.

2'F. O ppman:dz cyt. s. 176-177.

22 Nowa Ustawa Towarzystwa drogi zelazriej Nadwislanskiej. ,Ekonomista” 1874
nr2 t. I R.IX s. 122-123; Droga Zelazna Nadwislarska. ,Przeglad Techniczny” 1875 t.
II R. I's. 57-58; Kronika biezqca. ,,Przeglad Techniczny” 1877 t. V R. Il s. 121-123;
P. Styk: Kolej Nadwislanska 1874—1877. Techniczne, spoleczne i gospodarcze pro-
blemy wielkiej inwestycji. ,,Kwartalnik Historii Kultury Materialnej” 1997 nr 2 R. XLV
s. 190-194; T. Lijewski: dz. cyt. s. 463; K. Jasiewicz: Militarne i ekonomiczne
aspekty..., s. 203.

B Studia z dziejow kolei zelaznych w Krélestwie..., s. 116-118; P. Sty k: dz. cyt.
s.210-211; K. Jasiewicz Militarne i ekonomiczne aspekty..., s. 203.

24 Przeglad Techniczny” 1878 nr 2 t. VII R. IV s. 63; ,,Przeglad Techniczny” 1878
nr3t VIIR. IVs. 122;S. Zielin sk i: Nowoprojektowana droga zelazna z dworcem
centralnym w Warszawie. ,Przeglad Techniczny” 1895 nr 10 t. XXXII R. XXI
s. 217-220; P. Sty k: dz. cyt. s. 205, 208.

3 Tamze: s. 217-220; S. Zielinski: dz. cyt. ,,Przeglad Techniczny” 1895 nr 10
t. XXXII R. XXIs. 217-220; nr 11 s. 241-243.
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%7, Wislanski: Ruch budowlany w Krélestwie. ,Przeglad Techniczny” 1882
nr 5 t. XV R. VIII s. 109; ,Przeglad Techniczny” 1895 nr 11 t. XXXII R. XXI
s. 217-220; Nowe roboty na drogach zelaznych Nadwislariskich w roku 1904. , Przeglad
Techniczny” 1904 nr 4 t. XLII R. XXX s. 46; Polozenie obecne drogi zelaznej
Fabryczno-Lodzkiej. ,,Przeglad Techniczny” 1904 nr 46 t. XLII R. XXX s. 610.

2. L o t h: Srodki komunikacji na ziemiach polskich. , Przeglad Techniczny” 1917
nr 7-8 t. LV R. XLIV s. 265-266; B. M ik ule c: Przemyst Lubelszczyzny w latach
1864—-1914. Lublin 1980 s. 20, 22-25; R. Ko w alczyk: Rozwdj niektorych branz
przemystu rolno-spozywczego w Krolestwie Polskim w latach 1870-1918. ,Zeszyty
Wiejskie” 2007 z. XII s. 97.

28 Nowe linie drég zelaznych. ,,Przeglad Techniczny” 1897 nr 47 t. XXXV R. XXIII
s. 749; K. Jasiewicz Militarne i ekonomiczne aspekty..., s. 203, R. Kowal-
c z 'y k: Rozwdj sieci drog kolowych w Krélestwie Polskim..., s.76.

® Kolej tomaszowska. ,Przeglad Techniczny” 1898 nr 13 t. XXXV R. XXIII
s. 233-236; Nowe koleje. ,Przeglad Techniczny” 1900 nr 8 t. XXXVIII R. XXVI
s. 131-132; Nadzor rzqdowy nad budowq nowych drog zelaznych. ,Przeglad
Techniczny” 1902 nr 2 t. XL R. XXVIII s. 23; Kolej Tomaszowska. ,,Przeglad Goriczo-
Hutniczy” 1904 nr 3 R. I s. 78-79; Rozszerzenie sieci rzqdowych drég zelaznych
w Krolestwie Polskim. ,,Przeglad Goriczo-Hutniczy” 1904 nr 10 R. I's. 282; ,,Przeglad
Techniczny” 1911 nr 28 t. XLIX R. XXXVII s. 365; ,,Przeglad Techniczny” 1911 nr 41 t.
XLIX R. XXXVII s. 527.

®B. Mikulec:dz cyt.s.22; R. Kotodziejczyk,R. Grabowski:
Zarys dziejow kapitalizmu w Polsce. Warszawa 1974 s. 157.

3'B. Mikulec podaje dlugo$¢ kolejek waskotorowych, ktore taczyty linie
Nadwislanskq z cukrowniami Klemensow (47 km.) i Nieledew (24 km.) wynosita 71 km;
tegoz: dz. cyt. s. 52-53

32 Dhugos¢ waskotorowki do cukrowni ,,Klemenséw” liczyta 47 km. Trasa cukrownia
Klemensow-Szlengiert-Ploskie liczyta 20 km. Jej odnogi Szlengiert-Zwierzyniec 15 km.,
a Oborze-Gorecko 12 km. Waskotorowka cukrowni Nieledew 24,5 km. Linia
Wojstwice-Motodajatycze liczyta 13 km., odnoga do cukrowni Nieledew 2,5 km.,
a odnoga do Podgorca (9 km.). Dlugos¢ waskotorowki od cukrowni Garbow do stacji
kolej nadwislanskiej Wawolica liczyta ponad 12 km. F. O pp m an : dz. cyt. s. 176.

3 Przeglad Techniczny” 1911 nr 24 t. XLIX R. XXXVII s. 315; ,,Przeglad Tech-
niczny” 1911 nr 34 t. XLIX R. XXXVII s. 431; ,,Przeglad Techniczny” 1911 nr 44 t.
XLIX R. XXXVIIs. 567; ,,Przeglad Techniczny” 1911 nr 47 t. XLIX R. XXXVII s. 608;
,Przeglad Techniczny” 1911 nr 51 t. XLIX R. XXXVII s. 665.

34 Nowa kolej waskotorowa. ,,Przeglad Techniczny” 1901 nr 5 t. XXXIX R. XX VII s. 46.

3¥B. Mikulec:dz cyt. s. 54.

3 Przeglad Techniczny” 1911 nr 11 t. XLIX R. XXXVII s. 141; ,,Przeglad
Techniczny” 1911 nr 28 t. XLIX R. XXXVII s. 365.

37 Przeglad Techniczny” 1911 nr 8 t. XLIX R. XXXVII s. 97; ,Przeglad
Techniczny” 1911 nr 9 t. XLIX R. XXXVII 5.112; ,,Przeglad Techniczny” 1911 nr 11 t.
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XLIX R. XXXVII s 141; ,,Przeglad Techniczny” 1911 nr 30 t. XLIX R. XXXVII s 391;
»Przeglad Techniczny” 1911 nr 47 t. XLIX R. XXXVII s. 603.

#¥B. Pokropinski: Koleje waskotorowe..., s. 17.

3], Loth: dz. cyt.s. 66.

“B. Pokropinski: Koleje wgskotorowe..., s. 17.

4 Tow. budowy i eksploatacji drég podjazdowych. ,Przeglad Techniczny” 1902
nr 11 t. XL R. XXVIII s. 131; B. Pokropinski: Kolejka Marecka..., s. 12; J.
Bunde: Powstanie i funkcjonowanie sieci warszawskich kolejek dojazdowych na prze-
tomie XIX i XX wieku. ,Rocznik Mazowiecki” 1974 s. 74; A. Wartalsk a: Fabryka
i osada fabryczna w Markach w latach 1883—1945. ,Kwartalnik Historii Kultury
Materialnej” 1987 nr 4 R. XXXV s. 654; A. Nietyksza: Rozwdj miast
i aglomeracji miejsko-przemystowych w Krolestwie Polskim 1865—1914. Warszawa
1986 s. 327.

“B. Pokropinski: Kolejka Marecka..., s. 12-13, 16.

3 Nadzor rzqdowy nad budowq nowych drog zelaznych. ,Przeglad Techniczny”
1902 nr 2 t. XL R. XXVIII s. 23.

4 Dlugo$é kolejki Wilanowskiej (szeroko$¢ toru 800 mm.) Wilanow-Piaseczno
i Belweder-stacja towarowa linii Warszawsko-Wiedenskiej wynosita 24 km., Grojeckiej
(szerokos¢ toru 1000 mm.) Warszawa-Piaseczno-Czersk (cukrownia), Piaseczno-Gora
Kalwaria 83,7 km., Jablonno-Wawerskiej z przedtuzeniem do Karczewia (szerokos¢
toru 800 mm.) 46 km., Praga (ul. Stalowa) Struga-Radzymin 20 km. F. O p p m a n: dz.
cyt.s. 175; K. Trocze wsk i: Droga zelazna podjazdowa Piaseczno-Gréjec-Czersk.
,Przeglad Techniczny” 1911 nr 1 t. XLIX R. XXXVIIs. I; K. Jasiewicz: Rozwdj
sieci kolejowej..., s. 559.

“B. Hummel: O projekcie Warszawskiego Towarzystwa Drég Podjazdowych
stworzenia sieci tramwajow podmiejskich. ,Przeglad Techniczny” 1912 nr 34 t. L R.
XXXVIII s. 449-450; K. To cze w s k i: Droga zelazna podjazdowa Piaseczno...,s. 1.

4 Nowe przedsiebiorstwo. ,,Przeglad Techniczny” 1902 nr 11 t. XL R. XXVIII
s. 131; Eksploatacja torfu. ,,Przeglad Techniczny” 1901 nr 3 t. XXXIX R. XXVII s. 26;
Ksiega adresowa przemystu fabrycznego w Krélestwie Polskim. Opr. L. Jezio-
rans ki. Warszawa 1908 nr 194.

47 Polqczenie kolejki Wilanowskiej z drogq zelaznq Warszawsko-Wiedenskq.
»Przeglad Techniczny” 1911 nr 8 t. XLIX R. XXXVII s. 97; F. O p p m a n: dz. cyt.
s.175; 1. Pietrzak-Pawtowska: Krdlestwo Polskie w poczqtkach imperiali-
zmu 1900-1905. Warszawa 1955s.207; T. Lijewski:dz cyt.s. 463; K. Jasie-
w i ¢ z, Rozwdj sieci kolejowej..., s. 559.

“J. Loth:dz cyt.s. 66.

“M. Grabinski: Droga zelazna Warszawsko-Kaliska wobec krajowego prze-
mystu weglowego. ,,Przeglad Techniczny” 1900 nr27t. XXXVIIIR. XXVI s.461-462;
,»Przeglad Techniczny” 1902 nr 50 t. XL R. XXVIII s. 624-625; Studia z dziejow kolei
zelaznych w Krolestwie..., s. 147-161; Dzieje Kalisza. Pod red. W. Rusinskiego.
Poznan 1977 s.387-391, 416; t e g o z: Kalisz. Zarys dziejow. Poznan 1983 s. 60—63.
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L. Pietrzak-Pawtowska:dz cyt.s. 192; Studia z dziejow kolei zelaznych
wKrolestwie..., s. 161-166.

! Konferencje w Kaliszu. ,,Przeglad Techniczny” 1901 nr 24 t. XXXIX R. XXVII
s. 233; Studia z dziejow kolei zelaznych w Krolestwie..., s. 174-175, 181; Dzieje
Kalisza..., s.417.

52 Polqczenie Odnogi Kaliskiej drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej oraz drogi
zelaznej Herby-Czestochowa z sieciq drog zelaznych pruskich. ,,Przeglad Techniczny”
1905 nr 6 t. XLIII R. XXXI s. 81; Polqczenie Odnogi Kaliskiej drogi zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej z sieciq drog zelaznych pruskich. ,,Przeglad Techniczny” 1906
nr48t. XLIV R. XXXII s. 535-536; Skalmierzyce. ,,Przeglad Techniczny” 1907 nr30t.
XLV R. XXXIII s.370; Budowle zelazno-betonowe (spojericowe) na drogach zelaznych
w Krélestwie Polskim. ,Przeglad Techniczny” 1910 nr 14 t. XLVIIIR. XXXVI s. 182.

53 Zmowa fabrykantéw wagonéw. ,Przeglad Techniczny” 1903 nr5t. XLIR. XXIX
s.80; K. Jasiewicz: Budownictwo kolejowe w Krdlestwie Polskim a zagadnienie
popytu inwestycyjnego (1840-1914). ,Studia Historyczne” 1991 z. 1 (132) R. XXXIV
s.55-56.

34 Skalmierzyce. ,,Przeglad Techniczny” 1907 nr30t. XLV R. XXXIII s.370; Wagony
przestawne pomystu Breidsprechera. ,Przeglad Techniczny” 1906 nr 46 t. XLIV R.
XXXII s.503-504.

S Tamze: s.504; K. Srokowski: Zjazd VI przemystowcow gorniczych Krélest-
wa Polskiego. Warszawa 1903 s. 3.

36 Studia z dziejow kolei zelaznych w Krdlestwie..., s. 178.

57 Przeglad Techniczny” 1902 nr 50 t. XL R. XXVIII s. 624-625; M. Grabin-
ski: dz. cyt. s.461-462; J. Smiatowski. Zduiiska Wola. Monografia miasta do
1914 roku. £.6dz 1973 5.99-100; Dzieje Kalisza..., s.392,417, W. R u s in s k i: Kalisz.
Zarys..., s.63..

58 Polozenie obecne drogi zelaznej Fabryczno..., s. 610.

¥ Dzieje Kalisza..., s.527; W. R u s in sk i: Kalisz. Zarys..., s. 81.

0 Przeglad Techniczny” 1881 nr 8t. XIV R. VII s. 39; Budowa drogi Zelaznej
Iwangrodzko-Dqgbrowskiej. ,,Przeglad Techniczny” 1883 nr4t. XVIIR. IX s.92; Droga
Iwangrodzko-Dagbrowska: ,Przeglad Techniczny” 1887 nr 3 t. XXIV R. XIV s. 61;
S.Zielinski: O budowie odnég pogranicznych drogi zelaznej Iwangrodzko-
Dgqbrowskiej. ,,Przeglad Techniczny” 1888 nr 6 t. XXV R. XV s. 121-124; Studia
z dziejow kolei zelaznych w Krolestwie..., s. 205-208.

8! Droga zelazna Odeska, Kijowsko-Brzeska i Brzesko-Grajewska. ,Przeglad
Techniczny” 1878 nr3t. VIIR. IV s. 122; Polqczenie drég zelaznych Brzesko-Kijowskiej
i Odeskiej oraz Brzesko-Grajewskiej. ,,Przeglad Techniczny” 1878 nr5t. VIIR. IV s.252;
Towarzystwo drog zelaznych potudniowo-zachodnich. ,,Przeglad Techniczny”1878 nr8t.
VIIIR.1Vs.190-191; S. Zie l 1 n s k i: Obudowie odnég pogranicznych drogi zelaznej
Iwangrodzko-Dgbrowskiej. ,Przeglad Techniczny” 1888 nr 6 t. XXV s. 121-124;
Ekspedycja wegla dgbrowskiego do stacji drog zelaznych Poludniowo-Zachodnich.
,Przeglad Techniczny” 1897 nr 16 t. XXXV R. XXIII s. 268; ,,Przeglad Techniczny”
nr 18 t. XXXV R. XXIII s. 298; ,,Przeglad Techniczny” nr24t. XXXV R. XXIII s. 396;
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,Przeglad Techniczny” nr 30 t. XXXV R. XXIII s. 490; ,,Przeglad Techniczny” nr38t.
XXXVR. XXIII'5.620;R. K ow alczy k: Rola kapitalu zagranicznego w gornictwie
wegla kamiennego Zagiebia Dgbrowskiego w latach 1831-1899. ,,Studia z historii spo-
feczno-gospodarczej XIX i XX w.”. Pod red. W. P usia.t. I, £6dz 2003 s. 77.

2 F Rycerski: O przemysle gorniczym i hutniczym w majqtkach Gzichow
i Zagorze polozonych w powiecie bedzinskim, guberni piotrkowskiej oraz majqtku
Bolestaw w powiecie olkuskim, guberni kieleckiej w Krolestwie Polskim, dawniej wiosci
gwarectwa G. Von Kramsta, nalezqcej obecnie do , Towarzystwa kopaln wegla, zakia-
dow gorniczych i przemystowych w Sosnowcu”. ,Przeglad Techniczny”1890 nr 12 t.
XXVIIR. XVII 5.291; S.Zielinski: dz cyt. s.123-124; S. Kontkiewicz
Produkcja wegla kamiennego, surowca, zelaza i stali w Krolestwie Polskim w ciqgu
ostatnich 25 lat (1870-1895). ,,Przeglad Techniczny”1897 nr3 t. XXXV R. XXIII s. 54.

8. Zielinski:dz cyt. s. 123-124.; Tow. budowy i eksploatacji drég podjazdo-
wych. ,,Przeglad Techniczny” 1902 nr 11t. XL R. XXVIII 5. 131; B. Puczynski:
Czestochowianka”. Gospodarka kapitalu francuskiego oraz hitlerowskiego zarzqdu
powierniczego w latach 1900—1944. Czgstochowa 1961 s. 19.

¢ K. S.: Przemyst zelazny w Rosji. ,,Przeglad Techniczny” 1897 nr44 t. XXXV R.
XXIII s. 720-724; H. Radziszewski: Skarby ziemi polskiej. Warszawa 1920
s.10; A. Jezierski: Niektore problemy rozwoju hutnictwa zelaznego w Krélestwie
Polskim 1864-1910 [w:] Ekonomika gornictwa i hutnictwa w Krolestwie Polskim
1840-1910. Pod red. W. K u 1i. Warszawa 1961 s.268.

% Obliczenia wilasne na podstawie: Wytwdrczos¢ rudy zelaznej w Krolestwie
Polskiem wlatach 1893—-1903 (w pudach). ,,Przeglad Gérniczo-Hutniczy” 1904 nr 16 R.
I's. 456-459; Wytworczos¢ rudy zelaznej. ,,Przeglad Techniczny” 1904 nr33 t. XLIIR.
XXX s.443; Wytworczosé rudy zelaznej w Krolestwie Polskiem. ,Przeglad Goriczo-
Hutniczy” 1913 nr12R. X 5.477, 591; J. H o ff m a n: Przemyst Zelazny w Krolestwie
Polskiem. ,,Przeglad Gorniczo-Hutniczy” 1914 nr 19 R. XI s. 850-876.

86 W sprawie przemystu gorniczego w Krolestwie Polskim. ,Przeglad Techniczny”
1888 nr3t. XXV R. XV s.56; Nowe odnogi drogi zelaznej w Zagiebiu Dgbrowskim.
»Przeglad Techniczny” 1901 nr 29 t. XXXIX R. XXVII s. 286; Drugi tor odnogi
Dqbrowskiej drog zelaznych skarbowych. ,Przeglad Techniczny” 1901 nr 37 t.
XXXIX R. XXVII s. 365; Projekt drugiego toru od Strzemieszyc do Skarzyska.
,»Przeglad Techniczny” 1901 nr 18 t. XXXIX R. XXVII s. 166; Nowe odnogi drogi zela-
znej w Zaglebiu Dgbrowskim. ,,Przeglad Techniczny” 1902 nr9t. XL R. XXVIII s. 111;
Zwigkszenie sieci drog zelaznych Warszawsko-Wiedenskich. ,,Przeglad Techniczny”
1903 nr32t. XLIR. XXIX s.490; Wywlaszczenie ziemi pod budowe odnogi kolejowej ze
Strzemieszyc do kopalni Mortimer. ,,Przeglad Gorniczo-Hutniczy” 1904 nr 1 R. Is. 24;
Wywlaszczenie ziemi pod budowe odnog kolejowych z Zgbkowic do Sqczowa
iz Zgbkowic do kopalni Mortimer. ,,Przeglad Gérniczo-Hutniczy” 1904 nr 5 R. Is. 140;
Zmiana warunkow budowy przez droge zelaznq Warszawsko-Wiedenskq dwoch odnog
kolejowych w obrebie Zaglebia Dgbrowskiego. ,,Przeglad Goérniczo-Hutniczy” 1904
nrSR. Is.140; S. Kontkie wic z Potrzeba uprzemystowienia kraju i ogolne widoki
rozwoju przemystu na ziemiach polskich. Gornictwo na ziemiach polskich. ,Przeglad
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Techniczny” 1915 nr9-10t. LIIIR. XLIs.77; A. Wo | s k i: Potrzeba uprzemystowienia
kraju i ogélne widoki rozwoju przemystu na ziemiach polskich. Przemyst metalurgiczny
na ziemiach polskich. ,,Przeglad Techniczny”’1915 nr43-44t. LIIIR. XLI s. 409, 413.

67 Obliczenia wlasne na podstawie: Wytworczosé rudy zelaznej w Krdlestwie
Polskiem w latach 1893—1903...,456—459; Wytworczos¢ rudy zelaznej w Krolestwie.. .,
s.477,591;J. Ho ffman:dz cyt. s.850-876.

8 Polqgczenie Odnogi Kaliskiej drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej oraz drogi
zelaznej Herby..., s.81; W. C ¢ k als ki: Droga zelazna Herbsko-Kielecka. ,,Przeglad
Techniczny” 1910 nr 1t. XLVIII R. XXXVI s. 3; ,,Przeglad Techniczny” 1910 nr 2 t.
XLVIIR. XXXVIs. 15.

% Polqczenie Odnogi Kaliskiej drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej oraz drogi
zelaznej Herby..., s.81; W. Cegk alski: dz. cyt. s.3-5, 17; ten ze: Droga zelazna
Herby-Kielce. ,Przeglad Techniczny” 1910 nr 41 t. XLVIII R. XXXVI s. 499-500;
Budowle zelazno-betonowe (spojenicowe)..., s.182; B. Pokropinski: Koleje wgs-
kotorowe..., s. 17.

™ Droga zelazna Warszawsko-Radomska. ,Przeglad Techniczny” 1901 nr 2 t.
XXXIXR. XXVII s. 18; Droga zelazna Warszawa-Radom. ,,Przeglad Techniczny” 1901
nr6t. XXXIX R. XXVII s. 52; Droga Warszawa-Radom. ,,Przeglad Techniczny” 1901
nr 23 t. XXXIX R. XXVII s. 221; Droga zelazna Warszawa-Radom. ,Przeglad
Techniczny” 1901 nr 30 t. XXXIX R. XXVII s. 293; Droga zelazna Warszawsko-
Radomska. ,Przeglad Techniczny” 1902 nr 2 t. XL R. XXVIII s. 23; Droga zelazna
Warszawsko-Radomska. ,Przeglad Techniczny” 1902 nr 25 t. XL R. XXVIII s. 304;
»~Przeglad Techniczny” 1902 nr27t. XL R. XXVIII s. 328; Droga zelazna Warszawa-
Radom. ,,Przeglad Gérniczo-Hutniczy” 1904 nr5SR. Is. 140; Zwigkszenie sieci drog Zela-
znych..., s. 490; Budowa nowych drog zelaznych. ,,Przeglad Techniczny” 1909 nr36t.
XLVIIR. XXXV s.414.

K. Badziak: Geneza i rozwdj todzkiego wezla komunikacyjnego (do 1914 r.),
»Rocznik £.6dzki” 1976t. XX s.155,162-163; W. P u §: Rozwdj przemystu..., s. 151.

2 Koncesje na budowg linii podiddzkich tramwajow elektrycznych uzyskali J.
Kunitzer, Z. Anstadt, Al. Biederman, E. Geyer, J. Heinzel, H. Grohman, E. Kremy iK.
Scheibler. Koncesja obowiazywata przez 28 lat. Po uptywie 28 lat kolej miata przej$¢ na
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Rafat Kowalczyk

ECONOMIC ASPECTS OF THE DEVELOPMENT OF THE RAILWAY
SYSTEM IN THE KINGDOM OF POLAND TILL 1914

The railways had an enormous impact on the development of industry in the
Kingdom of Poland. However, putting the first Warsaw-Wien railway line into service
did not influence the economic situation in the Kingdom positively. Not before building
the branch Zabkowice-Szopienice-Katowice (1859), which connected Warsaw Industrial
District with Zaglebie Dabrowskie, it brought about the development of industry in the
Kingdom. Having launched the £6dz Fabryczna railway line into service (1866), one
could observe a dynamic increase of production in three main centres of industry of the
Kingdom of Poland — in £6dzZ, and Industrial District of Sosnowiec and Czgstochowa.

The fact of establishing the Warsaw and Petersburg (1862), Warsaw and Terespol (1866
— 1870), Moscow and Brzes¢ (1872), and Kiev and Brzes¢ (1873) railway lines opened a
receptive Russian market for industry of the Kingdom of Poland. Since the nineties of the
19th century till the Russian Empire was exported from about 60 to 90 % of production inc-
luding textile trade, metal and mechanical industry, metallurgic and pit-coal branch.

A bad influence on the development of the railway system in the Kingdom had
Russian strategic principles. Finally, many regions till 1914 were not permitted to build
any railway lines. So it influenced their economic development negatively.

Economic situation of many regions was strongly determined with building narrow-
gauge railways. It was caused by a disapproval of introducing broad-gauge railways.
However, it was possible after 1900, when the authorities of a province and not of the
Ministry of Transport began to give permission to do that. Among others, it happened in
the case of the railways of Kujawy, Lubelszczyzna and agglomeration of Warsaw and £.6dz
(in the neighbourhood of £.6dz the narrow-gauge railways were replaced with tramways).



