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Aleksander Kozyrew *

UDZIAL POLAKOW W BUDOWIE KOLEI ZELAZNYCH
POLUDNIOWEGO URALU I KOLEI ZACHODNIO-SYBERYJSKIEJ

Ural i Sybir byly od dawna miejscem zestania kryminalnych i poli-
tycznych przestepcéw. Nie koriczacym sie potokiem tysigce zestancow szlty
pod 'konwojem traktami pocztowymi przez Czelabinsk — na Sybir, ~otok
ten wzrést szczegolnie w latach 1863— 1864, kiedy rzad carski w sposob
nieludzki sttumit polskie narodowe powstanie.

Pierwszego lipca 1864 r. liczba politycznych zestancow z Kroélestwa
Polskiego i zachodnich guberni cesarstwa do guberni orenburskiej wyno-
sita 1649 1 Zestani Polacy byli pochodzenia zaréwno szlacheckiego, jak
i mieszczaniskiego i chiopskiego. Jedni z nich znaleZli sie tu za udziat
w powstaniu 1863 r., inni — za sympatyzowanie lub nawet jako podejrza-
ni o0 uczucia sympatii do powstania.

W Panstwowym Archiwum w Orenburgu znajduje sie okoto 500 te -
czek akt dotyczacych zestanych Polakéw i charakteryzujacych ich ciezkie
potozenie na obczyZnie. W wykazach figuruja miedzy innymi i nazwiska
niektorych przywdodcéw powstania, jak: Minejko, Jasiewicz, Pisarzewski,
Lipeckd, Krysinski, Narbutt i inni.

Czes¢ zestancoéw znajdowata sie woéwczas w Czelabinsku, Troicku, Zta-
touscie i innych miastach potudniowego Uralu, wieksza czes$¢ jednak zosta-
ta osiedlana w okolicach wiejskich rozlegtej orenburskiej guberni. Wia-
dze carskie staraty sie wykorzysta¢ zestanych Polakéw w gospodarstwie
rolnym i w réznych robotach publicznych.

W 35 lat po zasiedleniu liczba Polakéw w orenburskiej guberni nie tylko
nie zmniejszyta sie, lecz nawet wzrosta. Wedtug danych pierwszego pow-
szechnego spisu ludnosci Imperium Rosyjskiego z 1897 r. w guberni oren-
burskiej znajdowato Sie 1696 Polakéw, w tej liczbie 1141 mezczyzn i 555

* Zamieszkaty w Czelabinsku autor jest czlonkiem rzeczywistym Radzieckiego
Zjednoczenia Historykéw Przyrodoznawstwa i Techniki. Artykut ttumaczyli Irena
Stasiewicz i Jozef Babicz. Nazwiska polskie zaczerpniete sg z alkt, w ktérych wyste-
powaty one w transliteracji rosyjskiej i z tego wzgledu nie udato sie — by¢ moze —
unikna¢ pomytek w ich pisowni (przyp. red.).

1 A. I. Hercen, Poinoje sobranije soczinienij i pisiem. GI1Z. Moskwa 1920, s. 321.
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kobiet; w tym w Czelabinsku — 219 oséb, z czego 136 mezczyzn i 83 ko-
biety 2

Polscy zestancy odegrali powazng role w rozwoju ruchu rewolucyjne-
go na potudniowym Uralu.

W koncu 1895 r. powstaje w Czelabinisku pierwsze kotko marksistow-
skie, a pdzniej — zimg 1896 r. — z rewolucyjnych kétek Czelabinska, Zta-
touscia i Jekaterynburga tworzy sie socjaldemokratyczna organizacja —
Uralski Zwigzek Robotniczy. Giéwny osrodek tej organizacji w Czelabin-
sku stanowili: bracia Zobninowie, byly nauczyciel, Polak J. I. Godlew-
ski — ksiegowy Samaro — ziatoustowskiej kolei oraz jego zona — aku-
szerka. Ta pierwsza socjaldemokratyczna organizacja na Uralu utrzymy-
watla kontakty z ugrupowaniem Wyzwolenie Pracy, z petersburskim
Zwigzkiem Walki o Wyzwolenie Klasy Robotniczej i innymi socjaldemo-
kratycznymi organizacjami.

Ogromne znaczenie dla rozwoju uralskiego przemystu i zagospodaro-
wania Syberii miata budowa kolei zelaznych, ktérych na Uralu byto wéw-
czas niewiele. Do roku 1887 zbudowano tylko dwie koleje: Perm— Jekate-
rynburg i Jekaterynburg— Tiumen.

Na potudniowym Uralu nie byto kolei wcale. Fabrykanci korzystali tu
z transportu kotowego, z rzek Ufy i Biatej. Rzad carski stat na stanowisku,
ze Ural i Sybir jeszcze przez diugi okres czasu moga korzysta¢ z taniego
wodnego transportu. Byty i inne argumenty- Tak np. gubernator tobolski
pisat. ,...gubernia tobolska i sgsiadujgce z nig raczej stracg niz zyskajag
na budowie kolei zelaznej, ... dopilnowanie porzadku w kraju stanie sie
niemozliwe, utrudni sie nadzér nad politycznymi zestancami przez ula-
twienie im ucieczki“ 3.

W przeciggu 20 lat specjalna komisja przy Ministerstwie Komunikacji
rozpatrywata réznorodne projekty kolei', tgczacych Moskwe z Uralem i Sy-
beria. Dopiero jednak w 1884 r. wladza carska zdecydowata sie na budo-
we kolei Samara— Ufa— Czelabinsk i dalej — wielkiej kolei Syberyjskiej
do Whadywositoku. Rzad uczynit ten krok pod naciskiem koniecznosci: Rosja
carska weszla juz ostatecznie na kapitalistyczng droge rozwoju. Potrzebne
jej byty nowe rynki zbytu i surowce, a lezaly one na wschodzie. Kapita-
lisci rosyjscy wyciggali drapiezne rece ku stabo rozwinietym poétfeudal-
nym krajom — Mandzuria i Korei; przemystowcow interesowatly nieopa-
nowane jeszcze bogactwa Syberii i Dalekiego Wschodu. Koleje bytly takze
potrzebne dla rozwoju znajdujgcego sie w zastoju przemystu uralskiego.

W roku 1884 zostat zatwierdzany projekt linii Samara—Ufa, w 1886 r-
rozpoczety sie roboty, a 8 wrzesnia 1888 r. przyszedt do Ufy pierwszy

1 Pierwaja wsieobszczaja pieriepis nasielenija Rossijskoj imperii. Sankt-Pieter-
burg 1909, t. XXVIII, s. 56, tabl. XIIl i t. X1V, s. 40, tab. XIII.
3 A. W. Liwierowski 50 Zet raboty na zelaznodoroznom transportie,

stenogram wykfadéw na LIIZT, rekopis 1944 s. 2.
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pociag. Tu zaczat sie najtrudniejszy etap budowy kolei. Trzeba byto po-
konac¢ grzbiet Uralu i przeprowadzi¢ kolej do Ziatousta, a nastepnie do
Czelabinska.

Komisja powotana przez Ministerstwo Komunikacji wydata opinie, ze
Ufimsko-"zlaitousitowska kolej, przedstawiala, zaréwno przy wytyczaniu
linii, jak i podczas budowy, wyjatkowo powazne trudnosci techniczne, kto-
re pokonane zostaly z talentem i pelng znajomoscig rzeczy; pod wzgledem
wielkiej liczby i réznorodnosci konstrukcji inzynierskich, odprowadzania
tozysk rzecznych i budowy muréw oporowych Ufimsko-ztatoustowska ko-
lej jest jedng z linii stanowigcych wybitne osiagniecie rosyjskich inzynie-
row. Jakos¢ wykonanych prac jest catkowicie bez zarzutu i moze byc¢
uznana za wzorows 4

Azeby wyznaczy¢ najkorzystniejszy profil przysziej kolei na prze-
strzeni 320 kilometréw, grupy badawcze znanego rosyjskiego inzyniera-
-pisarza Garina-Michajtowskiego i polscy inzynierowie — Dotocki i Poz-
niak — musieli opracowa¢ ok. 800 km réznych wariantéw i znalez¢ do-
godng trase przez grzbiet uralski, unikngwszy przy tym budowy tuneli,
co umozliwito zaoszczedzenie ok. 980 000 rubli.

Projektanci witozyli ogromny wysitek w obliczanie roboét ziemnych,
dokonali zdje¢ ok. 5000 poprzecznych profili trasy. Ogélna objetos¢ ijro-
bot ziemnych na budowie linii kolejowej Ufa—Zlatoust wynosita
12,3 min m3 z tego ponad 2 min przypadio na wykopy w kamienistych,
skalnych gruntach. W okresie tym byto to wielkie i skomplikowane dzielo.
Przeciez wszystko wykonywano Kkilofem i lopatg, czasem tylko stosujac
srodki wybuchowe. Niejednokrotnie budowniczym zagradzaty droge burz-
liwe, bystre rzeki, niezliczone gérskie potoki. Zeby ochronié trase kolejo-
wa przed rozmyciem, budowniczowie wykonywali kamienne mury oporo-
we. W sumie wybudowano tych muréw ok. 22 km. Jeden w poblizu Ust-
-Katawa osiagnat wysokos¢ 23,5 m.

W niektérych miejscach trzeba byto odprowadza¢ od trasy kolejowej
gorskie rzeki, ujmujac je w nowe tozyska. Tak np. dla odprowadzenia rzeki
Wielki Bierdiausz budowniczowie wykuli w zwartej skale wykop gtebo-
kosci 20 m, a dhtugi na 300 m, dzieki czemu odpadta koniecznos¢ budowy
dwoéch mostéw. Przy budowie mostéw zelaznych na rzekach Juruzan i Sim
inzynierowie wykorzystali naturalne warunki przyrody. Konstrukcja nos-
na kazdego z nich opiera sie jednym koncem na sztucznym przyczotku,
podczas gdy drugi koniec mostu lezy na skale. Tam gdzie znajduje sie dzi$
stacja Suleja, budowniczowie znalezli ciekte Zrodlo, nie zamarzajace na-
wet zima. Inzynierowie wykorzystali ten niespodziewany dar surowej
uralskiej przyrody. Zbudowali wodocigg grawitacyjny celem zaopatrywa-
nia parowozoéw w wode. Ten oryginalny wodocigg dziata do dnia dzi-

4 ,lzwiestija sobramija inzynierow putiej soobszczenija”, nr 3/1891, s. 43—A4(5.
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siejszego. Duzy wysitek w zapewnienie zaopatrzenia w wode linii Ufa—
Ztatoust wiozyt zastepca kierownika technicznego oddziatu, inzynier Po-
drucki.

Wielka trudnos¢ sprawiato przeprowadzenie drogi wérdéd mndstwa ist-
niejacych w tym rejonie wapiennych wyrw i szczelin. Wszystkie te trud-
nosci zostaty jednak przezwyciezone przez budowniczych.

o przebiegu prac nad budowa tej kolei pisat pieknie Garin-Michajtow-
ski w opowiadaniu Wariant. Kierownik budowy, wybitny inzynier K. J.
Michajtowski, w raporcie skierowanym do Ministerstwa Komunikaciji,
wytypowat do panstwowej nagrody za doskonate wykonanie projektow
tacznie z innymi inzynierami i inzynieréw polskich — Doleckiego i Poz-
niaka, ktérzy w przeciggu 6 lat (1886— 1892) wykazywali szczegdlng pil-
nos¢ przy opracowywaniu projektow kolei Samarsko-ufimskiej, Ufimsko-
-ztatoustowskiej i ogdlnego projektu trasy zachodnio-syberyjskiej 5

Z okazji pomysinego zakonczenia budowy kolei Samarsiko-ufimskiej,
a nastepnie Ufimsko-zlatoustowskiej, byt nagrodzony panstwowymi na-
grodami inny polski inzynier — Stanistaw Muchlinski. Pracowat on na bu-
dowach od roku 1868 do 1895. Najpierw Kkierowat oddzialem technicznym
budowy, nastepnie zostat zastepcg kierownika roboét; p6zniej pracowat ja-
ko inzynier do specjalnych zlecen w Tymczasowym Zarzadzie Kolei Pan-
stwowych. Nagrody rzadowe otrzymali tez inzynierowie-Folacy, naczel-
nicy oddziatéw budowy: tapa-Starzaniecki i Bolestaw Sawrymowicz. Ten
ostatni pracowal na budowach od 1873 do 1890 roku, a nastepnie zostat
kierownikiem studiéw kolei amurskiej.

Za doskonatg prace na budowie otrzymali ordery i naczelnicy dystan-
sOw — inzynierowie: Jozef Strymowicz, Adam Raciborski, Aleksy Z6t
'kiewicz, Zygmunt Malinski, J6zef Suchorzewski, pomocnicy naczelnikéw
dystansow i inzynierowie: Feliks Kasperowicz, Antoni Litwinski, Stani-
staw Olszewski, Wiktor Brzozowski, Wiadystaw Skowzird i inni. Duzg po-
moc okazal budowie inzynier Antoni Zdziarski, ktéry dopilnowywat
w uralskich fabrykach jakosci przygotowywanych szyn i wyrobdéw ze-
laznych.

Odznaczony zostat orderem réwniez naczelnik stuzby tymczasowego
ruchu — inzynier Mikotaj Januszkowski, ktory zabezpieczyt we wiasci-
wym czasie dostawe wszystkich niezbednych materiatéw i regularny ruch
pociagéw roboczych na budowanej linii.

Wszyscy ci inzynierowie-Polacy, wspoélnie z rosyjskimi kolegami, pra-
cowali z samozaparciem nad budowa kolei z Samary do Ufy i dalej — do
Czelabinska.

Oprécz personelu inzynieryjno-technicznego znaczna ilos¢ Polakéw

5 Gosudarstwiennyj archiw czelabinskiej oblasti (GACzO), fond 1-221, opis 1,
dzieto 1, ikarta 84.
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brata udziat w budowie tej drogi w charakterze robotnikéw, buchalteréw,
dziesietnikéw, telegrafistow, maszynistow- Kolejowym szpitalem na sta-
cji Ztatoust kierowat przez dtuzszy czas lekarz-Polak Stanistaw Stanistaw-
ski, tu réwniez pracowat i felczer Sakowicz. Jako rachmistrze pracowali
na budowie: Swiatopetk-Mirski, Zenon Rozenowicz, Robert DowgieHo,
Marceli Wejhan; jako dziesietnicy — Ostrowski, Gorkiewicz; jako tele-
grafisci — Jozef Markiewicz, Jozef Kawentis, Wiktor Osinski; jako kopi-
sta — Maksymilian Troczewski. Naczelnikiem stacji Czelabinsk byt Wiktor
Celebrowski, a i wielu innych Polakéw byto etatowymi pracownikami.
llu byto Polakéw-robotnikéw, trudno ustali¢. Wiadomo, ze tylko na stacji
Czelabinsk pracowalo w 1897 r. az 48 Polakéw.

W raporcie do Ministerstwa Komunikacji naczelniik robdot, inzynier
K. J. Michajtowski pisat, ze Ufimsko-zlatousbowska kolej, przecinajgca na
duzej przestrzeni grzbiet Uralu — ze wzgledu na wielkg liczbe budowli
sztucznych, a takze innych robo6t bardzo skomplikowanych i trudnych
w technicznej realizaciji, biorgc przy tym pod uwage niesprzyjajace miej-
scowe warunki, duze odlegtosci, stabe zaludnienie i brak jakichkolwiek
drog — okazata sie w budowie jedng z trudniejszych linii. Pomyslne jej
wykonanie, potwierdzone przez komisje, wykonczenie jej w okreslonym
terminie prawie bez koniecznosci uzupetnien i z dos¢ znacznymi oszczed-
nosciami w stosunku do przewidzianego i zatwierdzanego kosztorysu —e
mogto by¢ osiggniete tylko przy wytrwatym wypetnianiu przez kazdego
z pracownikéw natozonych na niego obowiazkéw i szczegblnej gorliwosci
w pracy 6.

Nastepnie Michajtowski z ogoélnej liczby 89 etatowych pracownikéw
typuje do nagréw rzadowych 47 inzynieréw i technikéw, w tej liczbie 15
Polakoéw.

Dzieki temu, ze kierownictwo budowy znajdowato sie w rekach wy-
bitnego inzyniera owych czaséw K. J. Michajlowskiego i innych utalen-
towanych rosyjskich i polskich specjalistow, budowa kolei szta dos¢ szyb-
ko. 8 wrzesnia 1888 r- otwarty zostat ruch pociggow z Moskwy do Ufy,
8 wrzesnia 1890 r. — do Ziatousta, a 25 pazdziernika 1892 r. pierwszy po-
ciag wjechat do Czelabiriska. W ten sposéb w ciggu 6 lat zostata zbudowa-
na linia kolejowa od Kujbyszewa (Samary) do Czelabinska na dhugosci
1004 km.

W tymze samym 1892 r. zaczela sie budowa wielkiej kolei Syberyjskiej
od Czelabinska do Wiadywostoku. W przygotowaniu projektu kolei Za-
chodnio-syberyjskiej od Czelabinska do Nowosybirska brali aktywny
udziat Obok inzynieréw rosyjskich inzynierowie-Polacy: Litwinski,
K. Bortkiewicz, K. Pozniak, W. Rojecki i inni. Przy sporzadzaniu korico-
wych projektow zaopatrzenia w wode i urzadzen stuzby mechanicznej

5 Ibidem, k. 38.
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brali udziakt: inzynier-technolog Stanistaw Twardowski i technik-prakty-
feant Ludwik tazowski.

W latach 1891— 1892 projekt kolei Zachadnio-syberyjsfciej diugosci
1500 wiorst byt gotéw i ziostal zatwierdzony przez Ministerstwo Komu-
nikacji.

Naczelnik robot K. J. Miehajtowski odnosit sie troskliwie do polskich
inzynieréw, okazujac im wszechstronng pomoc. Wida¢ to na przykiad
w jego stosunku do inzyniera Rojedkiego. Kiedy w 1893 r. inzynier ten
zapadt na paraliz postepowy, wyptacit mu dwumiesieczng pensje, przy-
dzielit oddzielny wagon i pod opiekg lekarza wystat do Warszawy na le-
czenie. Po smierci za$ Rojeckiego, Miehajtowski starat sie w Ministerstwie
Komunikacji o wyznaczenie pensji dla wdowy po zmartym.

Miodych, zdolnych ihzynieréw-Polakéw Miehajtowski smiato wysuwat
na stanowiska kierownicze, mianujgc ich naczelnikami oddziatow i dy-

stansow budowy, skierowujac do budowy mostéw i innych waznych
obiektow.

Wymownym dowodem tego jest dotgczony do niniejszego artykutu
spis Polakéw — pracownikdéw inzynieryjno-technicznych budowy Za-

chodnio-syberyjskiej kolei. Miehajtowski mianowat swoim zastepcg zdol-
nego, energicznego inzyniera Pozniaka, a po zakonczeniu budowy polecit
inzyniera Wiadystawa Pawitowskiego, kierujgcego tymczasowa eksploata-
cja, na stanowisko naczelnika kolei Zachodnio-syberskiej; inzyniera Sta-
nistawa Twardowskiego, kierujgcego stuzbg mechaniczng i zaopatrzeniem

linii w wode — na stanowisko naczelnika stuzby trakcji, i analogicznie
wielu innych pracownikdéw.
Trzeba podkreslic¢, ze i inzynierowie polscy lubili i szanowali K. J. Mi-

chajtowskiego i pracowali z nim bez przerwy po 8, 10 i wiecej lat, naj-
pierw na budowie kolei Samarsko-ztatoustowskiej, a poédzniej kolei Za-
chodnio-syberyjskiej. Miehajtowski stworzyt calg szkole inzynieréw-bu-
downiczych. Wielu inzynieréw usitowato dosta¢ sie do niego do pracy, nie
byto to jednak tatwe. Miehajtowski dbatl o swoich starych inzynierdw, kto-
rzy pracowali z nim na wielu budowach, a wolne etaty zapetniatl drogg
rekrutacji najzdolniejszych inzynieréw, absolwentdéw petersburskiego In-
stytutu Inzynieréw Komunikacji. Ze szkoly Michajlowskiego wyszli tak
utalentowani inzynierowie jak Podrueki, Olszewski, budowniczy jarostaw-
skiego i amu-daryjskiego mostu, Liwierowski, Budagow, trzej bracia
Sztukenbergowie i wielu innych znanych inzynieréw-

Nalezy zaznaczy¢, ze w rezultacie nieurodzaju lata 1891— 1892 byly
latami gltodu w Zachodniej Syberii, a ludnos¢ wymierata z powodu braku
mozliwosci dostarczenia we wiasciwym czasie produktéw zywnosciowych.
Zboze wozono wtedy przez grzbiet uralski korimi, ale konie nie mogty
przewiez¢ duzo; a poza tym znaczng czes¢ tego, co wiozty, same zjadaly.

K.H.N.iT, — 7
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Droga kolejowa dochodzita wéwczas tylko do Miassa, totez Miehajtow-
ski postanowit przyspieszy¢ ibudowe kolei, a tym samym umozliwi¢ szyb-
szg dostawe produktéw zywnosciowych i zboza siewnego, aby w na-
stepnym roku nie bylo juz gltodu. | oto dla poszerzenia zasiegu robét prze-
ciagnal przez grzbiet uralski kilka skiadéw kolejowych, cho¢ nie byto
jeszcze wykonane podtorze linii. Rabano przesieki, na zwalonych drze-
wach, jak na podkfadach, uklfadano szyny, a nastepnie po pochyleniach
do 30% parowozy ciggnety skilady kolejowe z szynami i zbozem. Przy-
Spieszono w ten sposéb budowe, zmniejszono transport konny, a w rezul-
tacie caly gtodujacy jkraj otrzymat olbrzymia pomoc 7.

Przy budowie kolei Zachodnio-syberyjskiej od Czelabiniska do Nowo-
sybirska wiele kiopotu sprawito zaopatrzenie linii w wode, szczegdlnie na
odcinkach miedzy Kurhanem a Pietropawtowskiem i miedzy Pietropawtow-
skiem a Omskiem. Nalezato budowac¢ studnie artezyjskie, rozwozi¢ wode
pociggami albo tworzy¢ sztuczne zbiorniki, gdyz w poblizu kolei nie byto
odpowiednich zrodet. Stacje potrzebowaty wody dla siedmiu par pociggow
przejezdzajagcych na dobe. Kierownik robdt Michajlowski angazuje
w 1893 r. do pracy inzyniera-gémika Witolda Sakowicza z zadaniem zba-
dania Zrodet zaopatrzenia w wode oraz przeprowadzenia hydrotechnicz-
nych i innych prac wzdtuz budujacej sie linii, okazujgc mu w jego pra-
cach wszelkg mozliwg pomoc.

W przeciggu czterech lat, do chwili oddania kolei do eksploatacji, Sa-
kowicz dokonat wielkiego dziela w dziedzinie zapewnienia zaopatrzenia
linii w wode, budujgc 8 artezyjskich studni. W roku 1895 Michajtowski
udzielit Sakowiczowi urlopu, wysytajac go do Francji, by tam zapoznat
sie z problemami zaopatrzenia w wode, z zagadnieniem chemicznego jej
oczyszczania i ostatnimi osiggnieciami techniki w zakresie wiercenia stu-
dni. Widocznie Sakowicz nalezycie wykorzystat ten wyjazd, skoro poszcze-
golne innowacje z dziedziny chemicznego oczyszczania wody i prac wiert-
niczych zostaty przez niego zastosowane przy budowie kolei.

Wielkie odpowiedzialne prace przy budowie mostéw kolejowych przez
rzeki Tobot, Iszczym, Irtysz powierzano inzynierom Polakom — Wien-
czystawowi Bersowi, Antoniemu Litwiniskiemu i Stanistawowi Olszew-
skiemu — doswiadczonym pracownikom, ktorzy petnili nadzér techniczny
nad budowg tych mostéw, prowadzona przez przedsiebiorce, inzyniera
Bierezina, wedlug projektéw znanego inzyniera Bielelubskiego. Zelazo na
budowe tych mostéw byto dostarczane pod nadzorem polskiego inzynie-
ra — Augusta Salmanowicza — z uralskich fabryk. Dostawg materiatow
na miejsce budowy i regulowaniem ruchu pociggéw roboczych zajmowat
sie kierownik tymczasowej eksploatacji kolei Zachodnio-syberyjskiej,

7A. W. Liwierowski, op. dait, s. 15.
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energiczny inzynier-Polak Pawlowski, ktérego poézniej wyznaczono na-
czelnikiem tej kolei.

Przyjmowaniem i remontem taboru kolejowego kierowat technik Sta-
nistaw Pogorzelski, stuzbg techniczng, zaopatrzeniem w wode i stuzbg
trakcji — inzynier technolog Stanistaw Twardowski i inzynier Jazdowski.

Précz tych doswiadczonych inzynieréw przy budowie kolei Zachodnio-
-syberyjskiej pracowato wiele dziesigtkbw Polakéw na stanowiskach
administracyjno-gospodarczych, w stuzbie ruchu, w trakcji, w telegrafie
oraz wykonywato rézne inne czynnosci.

Jak wskazuje korespondencja kierownika robét z wladzami policyjny-
mi, do 1892 r. na budowie nie byto nadzoru policyjnego, co czesto wyko-
rzystywata administracja — przyjmujac do pracy zestancow (politycznych,
znajdujacych sie pod nadzorem policji oraz robotnikéw bez paszportow
i zameldowania. Ale pdzniej na rozkaz cara zandarmeria samarska orga-
nizuje trzy nowe filie: W Czelabinnsku, Kurhanie i Pietropawtowsku, wy-
sylajgc na wieksze stacje i miejsca skupienia robotnikéw 33 podoficeréow
»W celu pilnowania porzadku“ na budujacej sie kolei. Koszta utrzymania
zandarmoéw ponosita budowa, ona takze wyznaczata im mieszkania stuz-
bowe i pomieszczenia na kancelarie8

Zandarmi porobili dokladne spisy wszystkich robotnikéw kolejowych
i zadali, aby angazujac sie do pracy, robotnicy osobiscie stawiali sie z pasz-
portem w odziatach zandarmerii i byli wciggani do ewidencji, co nie
zawsze byto przestrzegane przez administracje. W pisSmie z 27.11.1896 r.
(nr 185) pietropawtowski rotmistrz Wakulenko oswiadcza, ze ,,w liczbie
urzednikéw kolejowych nierzadko spotyka sie osoby, pozostajgce pod taj-
nym nadzorem policji i znane z réznych przestepstw*. Rotmistrz prosi
kierownika robot K. J. Michajtowskiego ,,0 wydanie zarzgadzenia o bez-
zwiocznym zwolnieniu z pracy oséb wspomnianych w wykazie albo o skie-
rowaniu ich do robét zgodnych z nakazem prawa“. Do pisma rotmistrza
zandarmerii dotgczony zostat wykaz 99 robotnikéw kolei Zachodnio-sybe-
ryjskiej, w tej liczbie 8 Polakdéw, nie posiadajgcych dowodow osobistych
i zameldowanial

Taka byta sytuacja w obrebie jednego oddziatu budowy, takich za$
oddziatbw na budowie drogi byto jedenascie, robotnikéw wiec w analo-
gicznej sytuacji bylo zapewne kilkuset. A ilu bylo w przedsiebiorstwach
czasowo zatrudnionych robotnikéw budowlanych bez ,prawa na osiedle-
nie“ — tego w ogodle nie da sie ustalic.

Ogdlna liczba budowniczych kolei Syberyjskiej siegata w 1891 r. 9600
0s0b, w 1895 r. ponad 72 tysigce osob, w 1897 r. — 57 200 o0s6b 10 Z ogol-

8 GACzO, fond 1-2221, op. 1, d. karty 118, 119, 162, 376.

= Ibidem, k. 460—466.

10 Otczot po postrojeniju Zapadno-sibirskoj zeleznoj dorogi 189%—1896 g. Sankt-
Pieterburg 1898, s. 4—&.
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nej liczby robotnikéw w 1897 r. 28,2% — to tubylcy, 36,9% — emigranci
z glodowych guberni Rosji europejskiej, 7,4% stanowili skazani na ka-
torgi i zestani na osiedlenie, w tym czesciowo Polacy, 16,6% — to ro-
botnicy chinscy, 10,9% — robotnicy innych narodowosci n.

TaMe zréznicowanie skiladu spotecznego i narodowego budowniczych
magistrali komplikowato znacznie ich walke rewolucyjng, utatwiato wia-
dzy carskiej wzniecanie wasni narodowosciowych, uniemozliwiato wspoél-
ne wystgpienie Rosjan i Polakéw, Taitaréw i innych narodowosci.

W roku 1894 byto na Syberii wedlug oficjalnych danych 198 122 ze-
staricow 12

W celu Sciggniecia zestancéw roznych kategorii na budowe kolei Sy-
beryjskiej rzad carski opracowat w maju 1895 r. (pod nrem 438) ,Przepi-
sy specjalne wykorzystania zestancow pnzy robotach”, uwzgledniajac
mozliwos¢ skrécenia do 1/3 okresu kary dla katorznikéw i aresztantéw
i do polowy — dla przymusowych osiedlencéw. Dla nadzoru zestancow
ustanowiono w rejonie budowy kolei dodatkowe stanowiska terenowych
dozorcéw i policyjnych urzednikéwi3

Budowniczowie musieli walczy¢ z surowg syberyjska przyroda. , Trze-
ba byto widziec te prace — pisze naoczny $wiadek — aby zdac sobie spra-
we, jaka byla meczarnia; trzeba bylo mie¢ zelazng wole, nadzwyczajng
wytrzymatosé, aby dzien w dzien po 15— 16 godzin na dobe bohatersko
znosi¢ wszystkie te niewygody i pokonywac¢ trudnosci syberyjskiej suro-
wej przyrody u.

Jak wynika z protokétu (z 20.X11.1892 r.) ogledzin barakéw robotni-
czych przedsiebiorcy A. 1. Czernojarowa w poblizu miasta Pietropawitow-
ska na Ill oddziale Zachodnio-syberyjskiej kolei ,na 475— 476 wiorscie
baraki robotnicze byty to kryte darnia, lepianki lub jurty plecione z ga-
tezi, wokot 'ktérych dla sptywu wody wykopano kanaty, w sSrodku zas
ktorych znajdowaty sie legowiska ustane sianem lub matami“ 15

Jedzenie dostarczane robotnikom na kredyt przez przedsiebiorce
byto najgorszego gatunku. Komisja, ztozona z naczelnika drugiego oddzia-
tu budowy Szuigina i lekarza Popowa, podawata w sprawozdaniu
(nr 26/U/1-1892 r.), ze ,baraki przedsiebiorcy robot ciesielskich Sanniko-
wa na stacji Miedwiediewo sg zle utrzymane: legowiska sg bez siana,
z brudnymi matami; jedzenie, skiadajace sie z pszennej kaszy ze stonina,

11 Czasopismo, ,lstorija SSSR” nr 4/1959, s. 117, artykut Barzunowa, Raboczije
sibirskoj zelazno-doroznoj magistrali w 1891—1904 gg.

12 ,Ziwopismaja Rossija” pod red. Tian-Szansikieigo, t. XIl, cz. 1, Sankt-Pie-
terburg 1894, s. 241—243.

13 GACzO, fand 1-221, op. 1, d. 3, karty 247—262.

14 Czasopismo ,Siewiernyj Wiestnik” nr 10/1895, s. 9—11.

15 GACzO, fond 1-221, op. 1, d. 5. karta 62.
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jest zte pod wzgledem jakosciowym®. Na stacji Czerbakul, u tego samego
przedsiebiorcy Sanniikowa, komisja stwierdzita, ,,ze do zupy nie kladzie
sie poza stoning ani prosa, ani kapusty, tak, ze jest ona niesmacznym wy-
warem stonej wody z niewielkya iloscig ptywajacego thuszczu“. Te fakty
nie byty odosobnione. Analogiczna sytuacja panowala i na innych oddzia-
tach. Komisja zmuszona byla u przedsiebiorcy Sannikowa na stacji Mie-
dwiediewo zabra¢ zte jakosciowo produkty w obecnosci podoficera zan-
darmerii; na stacji zas Gzertbakul, w obecnosci Sannikowa — zakopac¢ nie
nadajacqa sie do uzycia stonine i zjelczate proso, pierwsze zastepujac Swie-
zym miesem, a drugie — dobrym prosem lub kaszag gryczang 16

Ciezka, wyczerpujgca praca i niedozywianie powodowaly choroby
i wysokag Smiertelno$¢ wsrdéd robotnikoéw. W okresie tym pomoc lekarska
pozostawiata jeszcze bardzo wiele do zyczenia. Na przestrzeni 250— 300
wiorstw tylko jeden lekarz i dwdch, trzech felczeréw obstugiwato 8— 10
tysiecy robotnikow.

W czerwcu 1892 r., w okresie epidemii cholery, sposréd 126 chorych
robotnikéw zmarto 64 17.

Niezaleznie od tak ciezkich warunkoéw pracy robotnicy, pod kierow-
nictwem rosyjskich i polskich inzynieréw, dokazywali cudow.

7 lipca 1892 r. rozpoczetly sie roboty ziemne na odcinku Czelabinsk—
Kurhan, a 15 maja 1893 r., rozpoczeto uktadanie toru kolejowego, ktory
dzieki dobrej organizacji prac i dostawie materialu we wiasciwym czasie,
byt ukonczony w pazdzierniku tegoz roku. 4 pazdziernika 1893 r. przybyt
do Kurhanu pierwszy pociag.

Jeszcze szybciej szty prace w nastepnym — 1894 r. — kiedy ukiadano
tory jednoczesnie z dwoch stron — od Kurhana i Omska do Fietropawtow-
ska, osiggajac w ten sposdb cztery wiorsty na dobe. 25 sierpnia 1894 r.,
w cztery miesigce od chwili rozpoczecia prac, przyszedt pierwszy pociag
na lewy brzeg Irtysza. Most przez rzeke nie byt jeszcze gotow, pasazero-
wie dostali sie do Omska promem.

W ciggu 1895 r. otwarty zostal tymczasowy ruch jpociggdbw na calej
Zachodnio-syberyjskiej linii kolejowej, a 15 pazdziernika 1896 r. linia od
Czelabinska do Nowosybirska dtugosci 1035 wiorst byta oddana do statego
uzytku 18

Rosyjscy i polscy inzynierowie przyspieszyli budowe w ten sposéb, ze
roboty nie byty prowadzone kolejno na poszczegélnych odcinkach, ale
rownolegle na wielu — zastosowano tu bowiem metode przyspieszonego

16 lbidem, k. 35—37.
17 lbidem, k. 54—114.
18 lbidem, d. 3, k. 127—128.
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ukladania toru. Tor ukiadany byt na poboczu, a nastepnie przesuwany na
poprzednio przygotowane torowisko ziemne.

Tym samym ograniczono kotowy transport materiatéw i przyspieszono
terminy robdot, a pomimo dwukrotnego ukladania toru sposéb ten okazat
sie bardzo ekonomiczny.

W Czelabinnsku inzynierowie zorganizowali baze montazowa, w ktorej
przygotowywano poszczegolne elementy, szkielety doméw mieszkalnych
i poczekalni kolejowych, a nastepnie oddzielne czesci dostarczano na miej-
sce budowy. Budowle inzynierskie byty budowane zimg i latem. Zastoso-
wana przy wznoszeniu budowli standaryzacja pozwolita budowniczym
przyspieszy¢ tempo pracy i zaoszczedzi¢ 1626 117 rubli z sumy koszto-
rysowej.

Kierownik budowy J. Michajtowski typuje do nagrody paristwowej 36
pracownikéw inzynieryjno-technicznych, w tej liczbie 12 polskich inzy-
nieréw 19

Prasa zagraniczna podaje nastepujgcyg interesujgcg ocene budowy kolei:
..Ukonczenie kolei Syberyjskiej — pisaly gazety francuskie — pozwolito
Rosji na zagospodarowanie Dalekiego Wschodu — dajac jej moznos¢ ko-
rzystania z bogactwa Syberii i Chin“. Gazety angielskie donosity: ,,Sybe-
ryjska kolej ma znaczenie miedzynarodowe, przeprowadzenie jej jest ciez-
kim ciosem godzacym w interesy angielskie... Kolej ta bedzie nie tylko
jednym z wielkich szlakéw swiatowych, ale podwaza ona podstawy angiel-
skiego handlu marskiego, stajac sie dla Rosji orezem politycznym, ktdrego
site i znaczenie trudno nawet przewidzie€. Zmieni ona Rosje w parnstwo
niezalezne, dla ktdérego juz ani Dardanele, ani Suez nie beda odgrywac
wiekszej roli, da jej ekonomiczng niezaleznos¢, przeksztalcajgc w mocar-
stwo, o jakim jeszcze nie $nito sie zadnemu panstwu“. Prasa amerykanska
podkresSla takze powazne strategiczne i ekonomiczne znaczenie Syberyj-
skiej kolei radzac fabrykantom... ,,opanowac¢ nowe rynki zbytu na Syberii
dla towaréw amerykanskich* 20

Budowa Samarsko-ztatoustowskiej kolei przez grzbiet Uralskli i budo-
wa gtdwnego odcinka syberyjskiej trasy sg powaznym osiggnieciem rosyj-
skich i polskich inzynieréw oraz wielotysiecznego kolektywu robotnikow,
ktorzy dzieki swojej pelnej poswiecenia pracy zostawili wspaniaty pom-
nik — najdluzszg droge kolejowg w Swiecie — od Moskwy do Wiady-
wostoku.

16 Ibidem, d- 1, k. 227.

0 Sibirskaja zeleznaja doroga w jeja prosztom i nastojuszczem, k diesiatiletiju
Kamitieta Sibirskoj zeleznoj dorogi (1893—1903). Sanki-Pieterburg 1903, zestawili
Sabler i Sosnowski, s. 441, 443, 445.
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SPIS INZYNIEROW-POLAKOW, KTORZY BRALI UDZIAL W BUDOWIE KOLEI
NA POLUDNIOWYM URALU | KOLEI ZACHODNIO-SYBERYJSKIEJ (1888— 1898) *

Nr
1

10

11

12

13

14

Nazwisko, imie i imie ojca

Muohlinski Stanistaw

Pozniak Konstanty

Dotooki

Bortkiewicz Kazimierz, syn
Antoniego

Bers Wienczystaw,
niego

syn Anto-

Zdziarski Antoni, syn Feliksa

Litwinnski Antoni, syn Adolfa

Zatuski

Rojecki Wincenty, syn Jana

Olszewski Stanistaw, syn Hipo-
lita

Bielewicz Klemens, syn Ignacego

Skawami Wiadystaw, syn Wia-
dystawa

Sfcudnieki  Gizbert
syn Aleksandra

Aleksander

Salmanowicz
Edwarda

Augustyn, syn

Stanowisko

zastepca kierownika bu-

dowy

Kierownik oddziatu tech-
nicznego i zastepca Kkiero-
wnika budowy

Inzynier oddzialu technicz-
nego

Naczelnik dystansu | od-
dziatlu kolei Zachodnio-sy-
beryjskiej

Kierownik robét na budo-
wie mostu przez rzeke To-
bol i Kurhan

Naczelnik 11l oddziatu ko-
lei Zachodnio-syberyjskiej

Kierownik robét na budo-
wie mostu przez rzeke
Iszim

Naczelnik 1V oddzialu ko-
led Zachodnio-syberyjskiej

Naczelnik dystansu | kate-
gorii V oddziatu

Kierownik robét na budo-
wie mostu przez rzeke Ir-
tysz i Omsk;

Naczelnik dystansu | kate-
gorii V1 oddziatu, m. Omsk;

Naczelnik dystansu Il ka-
tegorii VII oddziatu
Naczelnik dystansu Il ka-

tegorii VIl oddziatu kolei
Zachodnio-syberyjskiej

Naczelnik dystansu Il ka-
tegorii X oddzialu na bu-
dowie linii kolejowej Je-

katerynburg-Czelabinsk

Spis opracowat A. Kozyrew (przyp. red.).

Czas pracy

1868— 1895
Zarzad Budowy
1886— 1896
Zarzad Budowy

1886— 1896

1892— 1896

1892— 1894

1888— 1896

1888— 1896

1892— 1896

1892— 1894

1892—.1896

1894— 1896

1894— 1898

1894— 1898

1892— 1896
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Nr Nazwisko, imie i imie ojca Stanowisko Czas pracy
15 Januszewski Konstanty, syn Naczelnik dystansu | karte- 1892—1896
Ignacego gorid X1 oddziatu na budo-

wie linii kolejowej Jekate-
ryiiburg-Czelabinsk

16 Twardowski Stanistaw Inzyniar-technolog, kierdéw- 1892—1896
nik zaopatrzenia budowy w

wode, nastepnie kierownik
tech. kolei Zachodnio-syibe-

ryjskiej

17 Pawifowski Wiadystaw Kierownik tymczasowej 1892—'1896
eksploatacji, p6zniej dyrek-
tor kolei Zachodnio-sybe-
ryjskiej

18 Sakowicz Witold Inzynier-gémik, kierownik 1892—1896
studiow w zakresie zao-
patrzenia w wode

19 Sawrymowdcz Bolestaw Kierownik budowy oddzia- 1873—1894
tu kolei Ufa-Ztatoust, na-
stepnie kierownik studiéw
kolei Amurskiej

20 Pogorzelska Stanistaw Technik w zakresie przyj- 1892— 1896
mowania i remontu taiboru
kolei Zachodnio-syberyj-
skiej

21 Konopczynski Naczelnik 1X oddziatu 'kolei 1894—1898
Zachodnio-syberyjskiej

Razem 21 Polakéw na ogdlng ilos¢ 65 etatowych pracownikéw inzynieryjno-
-technicznych kolei Zachodnio-syberyjskiej (czyli 32°%0).

yHACTME nOJIHKOB B IIOCTPOJIKE CETM 2KEJIESHBIX ROPOTr
HA 10JKHOM yPAJIE H BOJIBIUOH CHEMPCKOH >KEJIE3HOfIOPOJKHOfi
MArHCTPAJIH

nocTpoiiKa b 1884—1895 rr. »cedie3iiOM topora Ha 10jkhom Ypajie u 3anaflHO-CM-
6npcKoft jKejie3HOO floporM 6braa KpynHbiM coobiTneM Toro BpcMenn u mmodia MejK-
syHapoflHoe 3KOnoMMHecKoe U nojiMTMHecKoe 3HaHeHne. Hapn”~y c pyccKHMM imme-
HepaMM b ee nocTpoMKe BHflHyio pojit Cbirpajin TakHte noJibCKMe HHHceHepw u pa-
SOHMe -—- riOJIHTMHeCKHe CCblJIbHbie, HHCJIO KOTOpbIX B nepMOfl C HHBapbCKOroO BOC-
CTamiH 1863 rosa flo KOima flIBaflgaToro ctojictmh iioctohhho yBejiwHMBajioch. Ochobw-
Bancb Ha onyOJiMKOBaHHbix flo chx nop paGoxax w Ha MaTepwajiax HejinSnHCKoro rocy-
flapcTBeHHoro apxuBa, aBTop orracaji hctopmio itoctomkk ch6hpckhx 2Kejie3Ho;jopojK-
Hbix MariiCTpajieit, ¢ o0co6biM yneTOM ynacTUH nOJIHKOB, npMHeM OxapaKTepn30Baji
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COI~MajlbHbIM COCTaB CCblJIbHbIX nOJIHKOB, MX pOJib B 3apOJKflaBmeMCH B TO BpeMH
peBOJIIOIIMOHHOM fIBMJKeHMM, yCJIOBMH MX JKM3HM M Tpyfla, a T3KJKe COTpyflHMHeCTBO
C pyCCKMMM CTpOMTejIHMM. Oh I1lOKa3ajl MX 0O0JIbUlIOM BKJiafl B co3flaHMe 3Toro Kpyn-
HOro TeXHMHeCKOTO COOpyjKeHMH B CTOJIb KOpOTKMIit £JIfl TOM 3ITOXM epOK.

/
PARTICIPATION OF POLES IN THE CONSTRUCTION OF RUSSIAN RAILROADS
IN THE SOUTH OF THE URAL MOUNTAINS AND IN THE GREAT
SIBIRIAN TRAIL

The railroads in the southern part of Ural Mountains and the West Sibirian
Railroad that iwsre built in the years 1884—1895 were at that time a great enterprise
on a world scale. They were of international importance in economical as well as in
political respect. Polish engineers and Polish labourers, political exiles, whose
number since ithe January insurrection of 1863 till the end of the XIX century was
increasing all the time, took an active part

The author made a study of all papers that were hitherto published dealing
with this matter and also of the State Archives in Tshelabinsk. He tells how the
Sibirian railroads have been built with special attention to the part Poles were
playing, giving a characteristic of the social composition of Polish exiles, the role
they played in the revolutionary movement that was then being born, their living
and working conditions, their intercourse with Russian workers, and stresses their
great contribution in the construction. The makes a special point thait such a great
work of technology, considering the existing conditions, has been accomplished in
so short a time.



