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OSTROLECKIE TOWARZYSTWO NAUKOWE IM. ADAMA CHETNIKA

WINCENTY SZYDLIK

Geneza kolei warszawsko-petersburskiej
i jej wplyw na rozwdéj miejscowosci
polozonych przy tym szlaku komunikacyjnym,
na obszarach nalezacych obecnie
do woj. warszawskiego i ostroleckiego
(do 1914 roku)

Zadna bardziej wiadomo$¢ nie zainteresuje Czytelnikow naszych, jak
wiadomo$¢ o rozwoju owego olbrzymiego dzieta podjetego pod panowaniem
Najjasniejszego PANA, a za czasoOw zarzadu krélestwem JO. Feldmarszatka
Xigcia Warszawskiego, Hrabi Paskiewicza Erywarskiego, Namiestnika Krole-
stwa. Méwimy tu o kolei zelaznej Petersbursko-Warszawskiej, ktéra przez pola-
czenie tych dwéch waznych punktéw, nieobliczone dla calego kraju zapewni
korzysci.' - taka nowing zamieszcza , Kurier Warszawski” 3 grudnia 1851 roku.
Jak wazna, na owe czasy, taka informacja byla, nikogo nie trzeba przekonywag.
Artykut 6w, o objetosci dzisiejszej niepelnej strony maszynopisu, donosit o wiel-
ce istotnej sprawie, jaka bylo podjecie budowy kolei warszawsko-petersburskie;j”.

! Kurier Warszawski z 3 XI1 1851 r., Nr 321, s.1712, egzemplarze dostgpne w dzialach
mikroform BN i BUW

? Oficjalna nazwa kolei brzmiala: Droga Zelazna Petersbursko-Warszawska (DZP-W) ;
Por.: H. Hilchen, Historia Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej (1835 - 1898).
Przyczynek do dziejéw kolejnictwa w Krélestwie Polskim, Warszawa 1912, s. 35; R.
Kolodziejczyk, Warszawsko-Wiedefiska Droga Zelazna, Warszawa 1962, s.48; P. P.
Pawlicki,, Pamiatka jubileuszowa. Droga Zelazna Warszawsko-Wiedeniska w 50-letnim
okresie swego istnienia od r. 1845 do 1895, Warszawa 1897, s.35; S. Laniec, Koleje
zelazne w powstaniu styczniowym, Warszawa 1970 (maszynopis pracy doktorskiej), s.
20-21; Z. Klejn, O poczatkach linii kolejowej Warszawa - Bialystok - Petersburg,
»~Rocznik Bialostocki” 1966, t. VII, s. 217. Jednakowoz, wielu autoréw stosuje zwy-
czajowa nazwe¢: kolej warszawsko-petersburska, por.: M. Krzysica, Rola czynnikéw
wojskowo-politycznych w budowie kolei zelaznych w Krélestwie Polskim, [w:] Studia
z dziejow..., pod red. R. Kolodziejczyka, s. 9 - 44
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Z dalszej czesci cytowanego tu tekstu dowiadujemy si¢ wielu danych
technicznych. I tak, dlugos¢ odcinka kolei z Pragi do Biategostoku miata wynosié¢
werst ,,170; linia wyznaczala kierunek péinocno-wschodni pod katem zblizonym”
do 54 1/2 stopni. Wedtug planu ominigte miaty by¢ miasta Jadéw, Brok i Wyso-
kie Mazowieckie. Mosty mialy powsta¢ na rzekach Bug, Liwiec i Dlugiej. Notat-
ka wymienia tez jedng z nazw miejscowych szczegélnie istotnych dla opracowy-
wanego tu tematu. Niestety, geografia nie byla mocna strong dziennikarza, ktéry
napisal, ze ,linja przecina rzek¢ Bug pod osada Thuszcz”.

Owa sensacyjna wiadomos¢ nie stataby si¢ jednak pozywka dla ,,Kuriera
Warszawskiego”, gdyby nie sytuacja ekonomiczno-spoleczna i ogét czynnikéw
sprawczych, jakie powstanie tej linii kolejowej implikowaly’.

Ll Klejn, O poczatkach linii kolejowej Warszawa - Bialystok - Petersburg, [w:]
»Rocznik Bialostocki” 1966, t. VII, s. 208 - 209;
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WSTEP

1. Zarys sytuacji ekonomiczno-spolecznej Kroélestwa Polskiego w omawia-
nym okresie

Podje¢ty w niniejszym opracowaniu zakres tematu dotyczy w zasadzie
dwéch podstawowych aspektow formowania si¢ miejscowosci w rozwoju prze-
mystowym XIX wieku:

a) uniwersalnych trendéw pierwszej rewolucji przemystowej realizowanej przez
upowszechnienie rosyjskiej i importowanej francuskiej techniki mechanizacyj-
nej (od konica pierwszej polowy XIX wieku),

b) zréznicowanych warunkéw i skutkéw ekonomiczno-spolecznych rozwoju
owej techniki mechanizacyjnej w poszczegélnych regionach Krélestwa Pol-
skiego. 3

Przez okreslenie ,pierwsza rewolucja przemystowa” rozumiemy zespét
wspblzaleznych elementéw technicznych, ekonomicznych, spotecznych i cywili-
zacyjnych obserwowanych - przede wszystkim - na zachodnich krancach Cesar-
stwa Rosyjskiego, w Krélestwie Polskim®. Tendencje asynchroniczne w rozwoju
poszczegblnych ziem imperium Romanowoéw wynikaly z obu wymienionych
aspektow, jednakze ich rola ksztaitowala si¢ w rézny sposob. Trwalosé histo-
rycznie wytworzonych struktur gospodarki péznofeudalnej oddzialywata jako
czynnik hamujacy formowanie si¢ kapitalistycznych uktadow spotecznych w XIX
wieku’. Natomiast wdrazanie techniki mechanizacyjnej w przemysle i komunika-
cji stanowito czynnik dynamizujacy tempo przemian w strukturze ekonomiczno-
spolecznej regionéw i poszczeg6lnych miejscowosci.

Kluczowy problem badawczy prezentowanego tu studium stanowi wiec
wyjasnienie warunkéw okreslajacych dynamike i skuteczno$¢ przewrotu tech-
nicznego w komunikacji (ludno$¢ z furmanek przesiada si¢ do pociagéw), jego
funkcje w dojrzewaniu przemian spolecznych i wplywu na procesy urbanizacyj-
ne.

4 Por. S. Koszutski, Geografia gospodarcza Polski (historycznej i etnograficznej), War-
szawa 1918;s. 101 - 112

5 Gwarantem starego porzadku byl sam car Mikolaj I, niech¢tny nowinom i bardzo po-
dejrzliwie patrzacy na rozwdj linii kolejowych, szczegdlnie tych, ktére przebiegaly
wzdluz terenéw przygranicznych i - w razie wojny -moglyby zostaé wykorzystane przez
nieprzyjaciela. Por.: Z. Klejn, O poczatkach linii kolejowej Warszawa - Bialystok - Pe-
tersburg, [w:] ,Rocznik Biatostocki™ 1966, t. VII, s. 208 - 209; J. G. Bloch, Wplyw
drég zelaznych na stan ekonomiczny Rossyi, t. I - V, Warszawa 1878 - 1880.
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Przewrét techniczno-przemystowy w Krolestwie Polskim drugiej poto-
wy XIX wieku przejawial si¢ - jak wiadomo - w zamianie r¢kodzielniczych na-
rzedzi produkcji (np. w cukrownictwie) na zmechanizowane; zapoczatkowat
o0g6Ina mechanizacj¢ przemystu i transportu przez zastosowanie silnika parowego
(np. w rolnictwie zaczgto stosowac lokomobile do miocki, orki, mielenia zboza).
Przelomowe funkcje przewrotu technicznego (spéznionego o ponad sto lat
wzgledem zachodu), obserwowane wspéiczesnie, pod koniec XX wieku, upatruje
sie w trzech dziedzinach, ktore przyczynily si¢ do rozwoju intensywnych, kapita-
listycznych stosunkéw rynkowych®:

1) zastepowanie fizycznej pracy rekodzielniczej przez mechanizmy wieloczynno-
$ciowe, szybkie i precyzyjne;

2) zastgpowanie naturalnych zrédet energii (sity zwierzat pociagowych), zmien-
nej pod wzgledem mocy - przez mechanizmy o duzej i wzglednie stalej mocy;
3) mechanizacj¢ transportu i rozbudowg infrastruktury (np. kolej warszawsko-

petersburska).

Analizujac przestanki i skutki zbudowania linii kolejowej, biegnacej m.
in. przez Wolomin, Tluszcz, Malkini¢, zwracamy uwage na rol¢ czynnika ludz-
kiego. Decydowat on w ostatecznym wyniku o tempie przeksztalcen tradycyjnych
wsi rolniczych w nowoczesne zmechanizowane (czgsto tez chiopo-robotnicze)
wsie. Decydowal o aktywizacji ludnosci, wreszcie, dla kontrastu - rozwdj kolei
zmienil znaczenie gospodarcze i spoleczne miejscowosci. Dawne, lokalne metro-
polie upadaly oddalone od zelaznej drogi badZz dzielily si¢ znaczeniem.
(...)Jadéw, Brok, i Wysokie Mazowieckie na bokach zostana - czytamy w wyzej
wspomnianym artykule z , Kuriera Warszawskiego”. Obok nich wyrastaly nowe,
tak samo, albo bardziej znaczace miejscowosci, tu - odpowiednio - Tiuszcz
(i Lochéw), Malkinia, Szepietowo. Réwnoczesnie, obok plaszczyzny gospodar-
czej, formowaly si¢ nowe wigzi na plaszczyznie ludowo-robotniczych tresci
kulturowych’.

Budowa kolei i zaktadoéw obstugujacych tabor i ruch pociagéw w Thusz-
czu i Malkini, spowodowaly - co zostanie wykazane - ze malefikie wsie wstapily
na drogg¢ przyspieszonego rozwoju ekonomicznego i urbanizacyjnego, zmniej-
szajac dystans dzielacy je od pobliskich miasteczek. Wobec rozwoju wezlow
kolejowych (potaczenie Tluszcza z Pilawg i Ostroleka a Malkini z Ostroleka

6 Por.: E. Olszewski, Badania nad wdrozeniem postgpu technicznego przez kraje nie
bedace jego inicjatorami, [w:] ,,Kwartalnik Historyczny™ 1971, s. 3

7 Por. W. Szydlik, Przenikanie kultury ludowej do robotniczej na przetomie XIX i XX
wieku na przykladzie Tluszcza po zbudowaniu linii kolejowej, [w:] ,,Zeszyty Naukowe”
Nr X, Ostroleckie Towarzystwo Naukowe, Ostrolgka 1996, s. 153 - 160
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i Siedlcami - dyktowane wzgledami militarnymi®) i w efekcie rozwoju miejsco-
wosci, gwaltownie wzrosta liczba ludnosci, rozwinigto system o$wiatowy, po-
wstawaly parafie oraz organizacje kulturalne i spoteczne’; szerokie masy ludno-
$ci uzyskaly mozliwos¢ szybkiego i fatwego dojazdu do Stolicy, chionacej zbed-
ne na wsi rece do pracy. To wszystko spowodowalo wzrost materialnego i kultu-
ralnego poziomu bytowania ludnosci.

O ile w czgsci zachodniej Krolestwa Polskiego w XIX wieku linie ko-
lejowe byly wynikiem rozwoju gospodarczego tych ziem'® - i tym samym ich
niezbednym, aczkolwiek cigzko zdobytym, elementem, o tyle z prawej strony
Wisly, powstajace drogi zelazne, mialy 6w rozwdj dopiero przynies¢. O ile kolej
fabryczno-tédzka byla nastgpstwem rewolucji przemystowej, o tyle warszawsko-
petersburska miata ja dopiero nies¢. Wspomniane wyzej przemiany stanowily
bezposredni czynnik rozwoju miejscowosci potozonych przy linii kolejowej
Warszawa - Petersburg. Doswiadczenie wskazuje, iz bez tych czynnikéw, tak
dynamiczny rozwéj tych miejscowosci nigdy by nie nastapil. Zasadniczy wplyw
wywarla tu Droga Zelazna Petersbursko-Warszawska.

2. Literatura przedmiotu

Jak si¢ wydaje, kolej warszawsko-petersburska doczekata si¢ najmniej
opracowai sposréd wszystkich liczacych si¢ kolei w Krélestwie Polskim. Podjety
tu temat, nie byl opracowywany ani wczesniej ani p6zniej, mimo dosé¢ licznej
literatury Zrédlowej zawierajacej wybrane a potrzebne tu zagadnienia. Posréd
najwazniejszych bodaj zrédet znajduja si¢ poszczegélne teczki z dokumentami
zbioréw Archiwum Gléwnego Akt Dawnych w Warszawie, ale takze i Archiwum
Akt Nowych (patrz przypisy i bibliografia). Mnéstwo cennych informacji dostar-
cza tez pigciotomowa publikacja Jana Gotlieba Blocha ,,Wplyw drég zelaznych
na stan ekonomiczny Rossyi” (Warszawa 1878 - 80), niestety ujmujaca DZP-W "'
lacznie z innymi jako tzw. koleje péinocno-zachodnie. Wéréd istotnych zrédet
sprzed I wojny $wiatowej znajduja si¢ jeszcze publikacje Stanistawa Koszutskiego

* Por. M. Krzysica, Rola czynnikéw wojskowo-politycznych w budowie kolei zelaznych
w Krélestwie Polskim, [w:] Studia z dziejow..., pod red. R. Kolodziejczyka, s. 9 - 44
’ Na przyklad pojawienie si¢ w Tluszczu redakcji pierwszego w obecnym woj. ostrolgc-
kim pisma ludowego ,.Siewba™ w 1906 roku, Por.: J. Kijowski, Z dziejéw czasopi$mien-
mctwanaznemmch obecnego wojewddztwa ostrolgckiego, Ostrolgka 1991, 5.3 - 6, 30, 36
® Por.: J. G. Bloch, op. cit.; S. Koszutski, Geografia gospodarcza...; I. IThnatowicz, Kapi-
talizm na ziemiach polskich od drugiej polowy XIX wicku do wybuchu I wojny $wia-
towe], [w:] Dzieje gospodarcze Polski do 1939 r., praca zbiorowa, Warszawa 1965
" Por. wykaz skrotéw

165



WINCENTY SZYDLIK

z zakresu gospodarki Krélestwa Polskiego w drugiej pot. XIX wieku. Przy braku
cennych publikacji dotyczacych samej tylko linii Warszawa - Petersburg, cen-
nych informacji dostarczaja 6wczesne monografie poswigcone innym kolejom,
jak np. wydana w 1912 roku , Historia Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej”
Henryka Hilchena. Natomiast kopalnia wiedzy z zakresu obyczajowosci $cisle
z ,kulturg kolejowa” zwiazanych dostarczaja dwie pozycje autorstwa nadkon-
duktora Jana Rutkowskiego, 1847 "> i 1853 r."” Wsréd nowszych publikacji
znajdzie si¢ sporo z okresu migdzywojennego i mnéstwo z czaséw wspélcze-
snych. Do cenniejszych zaliczymy na pewno wszystkie artykuly publikowane w
ramach Studiéw z dziejow kolei zelaznych w Krélestwie Polskim (red. R. Koto-
dziejczyk) oraz te, zamieszczane w réznych numerach ,Rocznika Biatostockie-
g0”. Juz uzupelieniem, literatura pomocnicza okaza si¢ ksiazki z zakresu eko-
nomii, historii gospodarczej oraz egzemplarze prasy kolejowej i pojedyncze
monografie z tego zakresu, ktérych niemala czg$¢ udostepnit pan Zdzistaw Mi-
chalik z Thuszcza' .

Szerszego za$, pelnego wykazu wykorzystanej literatury, dostarcza zata-
czona na koncu niniejszego studium bibliografia.

Przed kolejg i w czasach jej funkcjonowania
Do roku 1914

1. Tluszcz, Malkinia i inne miejscowosci przed powstaniem linii kolejowej

Cho¢ historia tych miejscowosci zwykle sigga pdznego sredniowiecza,
dla potrzeb tej pracy przypomnimy tylko histori¢ poprzedzajaca powstanie kolei.
Jak podaje Stownik Geograficzny Krélestwa Polskiego w 1827 roku w Thuszczu
bylo zaledwie 126 mieszkafcow" , za to juz w 1892 liczba ta osiagnela 400 .
,»W Miastach wojew6dztwa warszawskiego...” czytamy: W roku 1864 (dwa lata
po uruchomieniu kolei - przyp. W. Sz.) o$rodek dworski zostal rozparcelowany
i na terenie, na ktérym stal dwor powstala osada Thuszcz."” Z kolei ,,Stownik”

12 3. Rutkowski, Parochéd diablem, czyli przesady gminu, Warszawa 1847

13 J. Rutkowski, , Kolejnik zycia przy kolejach zelaznych oraz rézne gawedy(!) wagono-
we, Warszawa 1853

14 Zdzistaw Michalik jest zast¢pea naczelnika lokomotywowni w Thuszezu

'* Slownik geograficzny Krélestwa Polskiego i innych krajéw slowianskich, Praca zbio-
rowa pod red. B. Chlebowskiego, Warszawa 1892, t. XII, s. 353

' Por. Encyclopediae Of Jewish Communites Poland, Warsaw And Its Region, Jerusa-
lem 1989, s. 233;

"7 Miasta wojewddztwa warszawskiego, Towarzystwo Naukowe Plockie, Plock 1967, s.
134-135
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Chlebowskiego dalej podaje: ,,-W 1884 roku folwark Tluszcz z osada Pélko byt
rozlegly mérg 611, gruntéw ornych i ogrodow moérg 376, lak - 83, pastwisk - 52,
lasu - 79, nieuzytkéw 22 morgi. Budynki murowane - 2, drewnianych 17, las nie
nieurzadzony. Wies Thuszcz: osad 35, mérg 450”." Thuszez zatem w XIX wieku
byt wsia tygowo rolnicza, pozbawiong przemystu i nie odrézniajaca si¢ od innych
w okolicy"”. Wyréznikiem w 1862 roku byta juz stacja, mimo ze wie$ pozosta-
wata w gminie Klemb6éw od 1866 r. nalezacej do pow. radzyminskiego .

Duzo lepiej prosperowata w tym czasie Malkinia. Pierwszym obiektem
przemystowym byta karczma zatozona w 1785 roku, ktéra produkowata piwo
i gorzatke palona. W 1806 roku powstata tu pierwsza szkota. W literaturze moz-
na znalez¢ informacje dotyczace miejscowosci z okresu Kroélestwa Polskiego -
podaja autorzy ,Rysu historycznego Matkini”?'. Stad tez dowiadujemy sig, ze w
1827 roku Matkinia Gérna nalezaca do gminy Orlo powiatu Ostréw Mazowiecka
liczyla 46 doméw i 315 mieszkancéw posiadata poczte i trzy wiatraki *, nato-
miast w latach 1851 - 52 ,urzedowe wsie kolonialne Malkinia Gérna i Dolna
zostaly polaczone w jedna cato$¢ na 1415 morgach, gdzie utworzono 46 osad: m.
in. 9 ogrodniczych, kowalska, karczemna, le$ng i szkole”.” Natomiast w mo-
mencie uruchomienia linii kolejowej bylo tu 39 osad gospodarczych, 3 ogrodni-
cze, kowalska, karczmarska, szkola parafialna i osada strzelcéw lesnych. Parafii
w tym czasie jeszcze nie bylo™.

Podobnie ksztaltowata si¢ historia innych miejscowosci polozonych
przy trasie kolei warszawsko-petersburskiej. Wolomin, pdzniejszy powiat, w
1827 roku byt jeszcze mniejszy od Thuszcza i liczyt zaledwie 91 mieszkaficow ».
Przewazajaca czg$¢ tych miejscowosci powstata i rozwingta si¢ dzigki kolei, o
czym dobitnie $wiadcza liczby. Niewielka tylko czg$¢ miast, takich jak Bialystok,

'* Stownik... Pod red. B. Chlebowskiego, op. cit.

' Por. L. Bokiewicz, Opis Powiatu Radzyminskiego pod wzgledem topograficzno-
historycznym, statystycznym, higienicznym i lekarskim, Warszawa 1872

0w, Szydlik, Thuszcz i Ziemia Tluszczanska w czasach nowozytnych do roku 1918 -
zarys dziejow, studium krytyczne. Nie publikowany tekst referatu wygloszony podczas
sesji naukowej z okazji 550-lecia Tuszcza w 1997 r.

*'Rys historyczny Malkini, [w:] 35 lat Zespotu Szk61 Zawodowych im. Stanistawa Staszi-
ca w Malkini, Praca zbiorowa, Malkinia 1996,s.4 -5

2 Autorzy nie podaja #rédta danych, zgodnych ze Slownikiem Geograficznym... Chle-
bowskiego. Tenze podaje takze dane dotyczace Malkini dolnej w 1827 roku: 10 doméw
i 66 mieszkancow; Por. Chlebowski..., t. VI, Warszawa 1885

2 Rys historyczny Malkini... s. 4

* Por. W. Jemielity, Diecezja Lomzyfiska. Studium historyczne parafii, Lomza 1990, s. 226

* Slownik geograficzny..., t. XIII, Warszawa 1893
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powstala samodzielnie, od kolei niezaleznie i duzo wczesniej, a droga zelazna
byla tylko dodatkowym, p6zniejszym motorem ich rozwoju i zjawiskiem, ktére
do tych wigkszych miast dotarly nie przypadkiem.

2. Powstanie Drogi Zelaznej Petersbursko-Warszawskiej. Od pierwszych
projektéw do realizacji ;

Pierwsze projekty potaczenia kolejowego Petersburga z Warszawa wyszly
spod pi6ra Rosjanina Guriewa w roku 1835. Jego pomyst komunikacji miat by¢
forma posrednia migdzy szosa a koleja szynowa. Wiasnie, wéréd wielu projektowa-
nych przez niego linii znalazta si¢ trasa Petersburg - Ryga - Grodno - Warszawa *.
W 1838 roku, z planem wystapit kolejny Rosjanin, Murawjow. Jego polaczenie
Petersburga z Warszawa mialo przebiega¢ przez Pskéw, Dzwinsk, Wilno i Grodno.
Prawie w tym samym czasie, pozostajacy w carskiej stuzbie Czech, inz. Garstner ~/,
opracowat plan rozleglych potaczen kolejowych. I tez, jak obaj poprzedni projek-
tanci, w swych planach umiescit potaczenie Petersburga z Warszawa, ale wydtuzo-
ne o polaczenie z granica pruska **. Jak juz wyzej wspomniano, car Mikotaj I byt
niechetny kolei. Zelazna droga znajdowala tez zacieklych antagonistow wsréd
rosyjskich elit. Zreszta zacofanie, powszechne w Cesarstwie, mialo tez swoich
rzecznikow” i w Krélestwie. Klejn przytacza w swoim artykule kompromitujacg -
oczywiscie z ,naszego” punktu widzenia - wypowiedZ polskiego ekonomisty i
filozofa, J6zefa Supinskiego, wedhlug ktérego: ,koleje zelazne sa otchtania, w ktorej
tong olbrzymie zasoby , nie zostawiajac po sobie §ladéw procz usypanej grobli i
szyn na niej lezacych””. Ow autor - na swoje nieszczescie - od owej wypowiedzi
przezyt prawie pét wieku i musial obserwowa¢ ekspansje transportu kolejowego.
Zreszta, nawet gdy idea zwycigzyla, jeszcze w latach osiemdziesiatych ubieglego
stulecia, znajdowali si¢ krytycy obawiajacy si¢ zbyt czgstych wyjazdéw Rosjan na
Zachod, co miato by sprzyja¢ trwonieniu majatkéw. Druga obawa bylo przeswiad-
czenie o nieuchronnym najezdzie obcych spekulantéw i geszefciarzy, szczeg6lnie z
gieldy w Berlinie i Wiedniu. Jeszcze w 1905 roku wybitny polski ekonomista Jan
Koszutski ubolewat nad niezrozumieniem dla dzieta, jakim jest kole; ...i to nie tylko
wéréd ciemnych mieszkancéw zapadtych katéw, ktérzy widzieli w nich Antychrysta
jadacego na gorejacym piecu *°.

Eal ) Klejn, O poczatkach linii kolejowej Warszawa - Bialystok - Petersburg, [w:]
,.Rocznik Bialostocki” 1966, t. VII, s. 207

7 Tamze

2 Tamze

 Tamze, s. 209

3 g Koszutski, Rozwéj ekonomiczny..., Warszawa 1903, s. 169
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Po wielu zabiegach i argumentacji natury militarnej w 1842 roku wybu-
dowano odcinek kolei z Petersburga do Moskwy. Sze$¢ lat p6zniej wybuchia
wojna wegierska, w ktorej interweniowata Rosja. Wtedy doceniono zalety kole-
jowego transportu i opinia rzadu w tej sprawie nieco si¢ poprawila. Powrdcita
idea zbudowania kolei z Petersburga do Warszawy w Krolestwie Polskim, sta-
nowiacym w razie wojny przedpole, poligon dziatan militarnych. Wybrano pro-
jekt Gerstera *'. W roku 1851 wydano carski ukaz, ktéry powierzal prace nad
wytyczeniem kolei gen. Majorowi Gerstfeldowi *>. O poczatkach prac informo-
wal Kurier Warszawski z 3 grudnia 1851r. ** | co w niniejszym opracowaniu
zostato odnotowane w Zagajeniu. Ogélna dlugos¢ trasy miata wynies¢ 1330 km,
z czego w Krélestwie zaledwie 155 km **. Co istotne, trasa byla zbudowana we-
dhug szeroko torowego wzoru rosyjskiego (1524 mm). Dyktowane bylo to wzgle-
dami militarnymi. Inny rozstaw toru uniemozliwial jego wykorzystanie przez
Prusy i Austri¢. Od 1853 roku w budowie brat udziat jeszcze nieznany warszaw-
ski finansista, dwukrotnie zmieniajacy wyznanie Jan Gotlieb Bloch, takze p6z-
niejszy autor cennej V-tomowej pracy o wplywie kolei na gospodarke. Dzigki
budowie linii, on i wielu innych spekulantéw, moglo si¢ znacznie wzbogacic, jak
to mialo miejsce przy wigkszosci projektow rzadowych (dzigki zyskom z tej
budowy Bloch by} pézniej znanym udzialowcem innych linii, wielkim finansista,
bankierem, wiascicielem ziemskim, autorem wielu publikacji z zakresu ekonomii
i historii - przewidzial migdzy innymi wybuch i przebieg wojny $wiatowej).
W 1853 roboty przerwata wojna krymska i zwiazane z nia wydatki rzadu. Cztery
lata p6zniej, koncesj¢ przekazano Giéwnemu Towarzystwu Budowy Drég Zela-
znych Rosyjskich, opartemu przede wszystkim na kapitale francuskim (Izaak
i Emil Preire - przedstawiciele paryskiego Credit Mobillier). Ich agentem w
Polsce byt skoligacony J. G. Blochem, warszawski bankier Leopold Kronenberg,
ktory przez pewien czas sam starat si¢ o koncesj¢ na dokoriczenie linii **.

W 1859 roku ,, Tygodnik Ilustrowany” podawal, ze przy samych robo-
tach ziemnych zatrudnionych bylo 15 tysigcy robotnikéw nadzorowanych przez
Mikotaja Skwarcowa™. Budowa kolei data zatrudnienie wielu robotnikom, czesto

w: Klejn, O poczatkach linii..., s. 209 - 210
2 Archiwum Gléwne Akt Dawnych, akta Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych
i Duchownych, teczka 7201

¥ Kurier Warszawski” z 3 XII 1851 r., Nr 321, 5.1712, egzemplarze dostgpne w dzialach
umikrofonn BN i BUW
Encyklopedia Historii Gospodarczej Polski do roku 1945, Praca zbiorowa pod. Red.
A. Maczaka, Warszawa 1981, t. I, s. 318
° 7. Klejn, op. cit., 5. 210
% _ ‘vgodnik Ilustrowany”, nr 14, 1859
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zamieszkujacym interesujace nas okolice. Chlopi wolni ugadzali si¢ zbiorowo po
100 - 150 z pracodawca, panszczyzniani byli najmowani od swoich dziedzicéw.
Aby zyska¢ sympati¢ obszarnikow, przez ktérych tereny przebiegala kolej,
wprowadzono przepis, ze gorzatk¢ wolno zakupywa¢ tylko z gorzelni nalezacej
do wiasciciela terenu, na ktérym dana grupa robotnikéw pracuje. Owo prawo
propinacji bylo o tyle cenne, jak podkreslali sami wiasciciele débr, ze sprzedaz
alkoholu stanowita najgiéwniejsze zrodlo ich dochodu .

Robotnicy wykwalifikowani otrzymywali za pracg przez caly sezon (od
wczesnej wiosny do péznej jesieni) od 30 do 45 rubli, robotnicy ziemni odpo-
wiednio 15 - 25 rubli **. Za ,,wl6czegostwo” lub chorobg potracano robotnikom
pensje. Praca byla do$¢ cigzka i szybko daty zna¢ o sobie konflikty migdzy ro-
botnikami a pracodawca *°. 26 maja 1859 roku kierownictwo robét zaniepokojo-
ne zlymi nastrojami wsréd robotniczych zalég poprosito Warszawe o przydziat
zandarmerii lub kozakéw. W efekcie do pilnowania porzadku pojawilo si¢ 4
zandarméw. Jednocze$nie wprowadzono zasadg zabierania najmowanym robotnikom
dokument6w, co utrudniato ich ewentualne ucieczki i podrézowanie po kraju.

Na rok przed ostatecznym uruchomieniem kolei, w okolicach Lap miat
miejsce, prawdopodobnie pierwszy, strajk robotniczy w tej czesci Krélestwa v
wywolany decyzja Blocha o przyspieszeniu robét. Zdesperowani robotnicy, nie
radzacy sobie z wykonaniem norm zaprzestali rob6t. W efekcie Bloch wstrzymat
im racje zywnos$ciowe. Wsréd desperatow zrodzita si¢ nawet mysl pieszej we-
dréwki ze skarga do Warszawy. Ostatecznie jednak, w blizej nieznanych oko-
licznosciach sprawg zatagodzono, prawdopodobnie dzigki interwencji komisji
rzadowej, ktéra miata przywréci¢, obowiazujace wczesniej, normy.

Podczas budowy linii, kluczowym problemem byto wywlaszczanie wia-
Scicieli gruntéw, przez ktérych teren przebiegata kolej, mimo dwoch kolejnych
zarzadzen Rady Administracyjnej Krolestwa Polskiego (pierwsze z 9.09.1840 r.*',
drugie z 18.06.1852 r. *) i ich korzystnego brzmienia dla intereséw wiascicieli
wywlaszczanych gruntéw i nieruchomosci. Pojawialy si¢ bowiem skargi wiasci-
cieli, wskazujacych na niesprawiedliwe, nieréwne traktowanie odszkodowan.
Stusznie wskazywali, ze inng warto$¢ przedstawiaty 1aki, grunty orne, a inng lasy.

37 AGAD, t. 7201

5 .Korespondent rolniczy, handlowy i przemyslowy” przy ,,Gazecie Warszawskiej”, nr
103, 1855

* AGAD, 1. 72012

4 7. Klejn, op. cit., 5. 212

I AGAD, t. 7198, str. 20

2 AGAD, . D 6374, str. 22 - 47
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Jedng z wykladni ,litery prawa” zaméwiona niejako przez naszych bu-
downiczych bylo sprawozdanie Stanistawa Wysockiego, wczesniejszego dyrekto-
ra zarzadu budowy kolei warszawsko-wiedenskiej **. Wedhug tej relacji, wigk-
szo$¢ umoéw zawierana byla dobrowolnie, a osoby zawyzajace ceny gruntéw
ustgpowaly po wkroczeniu w sprawe naczelnika powiatu. Jednakze problemy
z wywlaszczeniem dotykaty najmocniej chtopéw. Co tracili czgsto cala swoja
ziemi¢. Gdy dodatkowo rozpoczynano opdznione roboty pézna wiosna, niszczo-
no zasiew, a czgsto juz i dojrzewajace rosliny. Odszkodowanie przychodzito
czesto po kilku latach i albo chlopa moglo juz we wsi nie by¢ (migracja zarob-
kowa) albo tez mogt otrzyma¢ odszkodowanie okrojone przez dziedzica. Czesto
tez kolej nie respektowata naleznej wysokosci odszkodowan i - przez oszczed-
nos$¢ - nie budowata naleznych urzadzen, np. odprowadzajacych wode¢. Powodo-
walo to czesto zalewy pol *, juz nie objete odszkodowaniem. Jak podkreslali
sami urz¢dnicy sporzadzajacy raporty, najuczciwiej sprawe odszkodowan sta-
wiali chlopi, wyzyska¢ kolej chcieli czgsto obszarnicy, jednak budowniczowie
wykazywali si¢ najwigkszym lekcewazeniem zawartych uméw i czgsto odszko-
dowania, opdzniane i opdzniane... w rezultacie nigdy do wiascicieli nie trafialy.
Obok tych trudnosci, wéréd dokumentéw znajdujemy informacje o naiwnych
wrecz i - z perspektywy czasu - komicznych prébach uzyskania odszkodowarn *°.
Pojawialy si¢ np. zadania refinansowania strat poniesionych ze wzgledu na sto-
sowanie ptodozmianu (takie pole wedtug dziedzica miato by¢ kilkakrotnie droz-
sze) lub za take przejsciowo zajeta na baraki lub ogniska (a naprawde bedaca
ugorem). Wreszcie i kler niejednokrotnie domagat si¢ ,kolejowej” dziesigciny.
W zasadzie jednak dokumenty nie zawieraja skarg wielkich wiascicieli ziem-
skich. Ci potrafili si¢ ostatecznie z koleja ulozy¢. Wérdd teczek AGAD jedna
zawiera cenng informacj¢ na temat mocno poszkodowanego wiasciciela z Zie-
lonki p. Warszawa *. Niejaki Frybes - bo 0 nim mowa, byt wiascicielem kopalni.
torfu, kolej za$ oszacowata teren jako ,mokra lake”. Réznica co do wartosci
gruntu doprowadzita w 1859 roku do procesu, ktéry Frybes wygral i jeszcze
otrzymat sadowy szacunek gruntu wyzszy od tego, ktéry sam wystawit. Jednak
Towarzystwo wniosto apelacje, i oglosito, ze biegli to ,ludzie nie dosy¢ wy-
ksztalceni i ludzie mato naukowi” *’. Tymczasem byt to juz rok 1867 i komplet-
nie zrujnowany Frybes musiat prosi¢ o pomoc wladze Krélestwa Polskiego.

“ AGAD, t. 7201

by Tamze

45 T

:‘; AGAD, t. 7201a
Tamze
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Jesli jednak z uzyskaniem odszkodowania klopoty miat przedsigbiorca,
to o losach niepi$miennych chiopéw nietrudno si¢ domysla¢. Wiele ich skarg
nigdzie nie dotarfo lub nawet nie powstalo, gdyz poszkodowani nie zawsze byli
zdolni do rozr6znienia faktéw - nie zawsze mogli wlasciwie oceni¢ sytuacjg, ba,
wreszcie nie zawsze wiedzieli dokad ze skarga si¢ uda¢. I, o ile szlachta byta w
lepszej sytuacji, o tyle zdarzaly si¢ przypadki wykorzystywania chiopéw przez
ich wlasnych dziedzicow. Zachowalo si¢ tez w Archiwum Gléwnym Akt Daw-
nych bardzo wazne doniesienie*® , zlozone przez chiopa, bylego czlonka war-
szawskiej strazy pozarnej. Oto, dwéch wiascicieli ziemskich z pow. lomzynskie-
go, Ludwik Dworakowski i Wojciech Piotrowski, mieli podrobi¢ kwity i upo-
waznienia i odebra¢ w Banku Polskim przyznane wsi odszkodowanie. Oszustwo
bylo tym wigksze, ze falszywe dokumenty byly poswiadczone przez wéjta gminy
Dragi i naczelnika powiatu. Jak z kolei, na temat tej samej sprawy, informuje Z.
Klejn w artykule” O poczatkach kolei...”*’, skladajacy skarge 15 pazdziernika
1857 r. zauwazyl, ze oszusci wyplacili niektérym gospodarzom (tym, ktérych
mozna si¢ bylo obawiac, ze prawdy dojda) skromne odszkodowania.

Nie mniej jednak, po wielu perypetiach, trudnosciach, po wielkich for-
tunach, jakie wyniesli z budowy ,.finansisci” i licznych plajtach, dramatach po-
krzywdzonych, kolej zostala ukorficzona. Historyczna dat¢ oddania do uzytku
odcinka Warszawa - Bialystok, stanowi dzieri 18 maja 1862 roku *°, kiedy przez
Wotomin, Tluszcz, Malkinig... przejechat pierwszy pociag, wiozacy towarzyska
$mietanke zgromadzong wokét udzialowcow, inzynieréw i gléwnych wykonaw-
cow projektu.

3. Militarne znaczenie linii - powstanie 1863 r.

Kolej faczaca stolicg Krélestwa ze stolica Cesarstwa miata duze znacze-
nie polityczne, wojskowe i gospodarcze. W zasadzie te same argumenty przema-
wialy jednoczesnie za jej powstaniem i przeciwko. Niniejsza linia bowiem, nie
tylko taczyla polska prowincj¢ z Rosja. Jednoczesnie byla drzwiami Rosji na
$wiat i drzwiami $wiata do Rosji. W Warszawie istnialo juz bowiem polaczenie
do Wiednia (dalej do Wioch, Francji). Natomiast uruchomiona w tym samy roku
co DZP-W linia bydgoska dawata szybkie polaczenie z Niemcami (dalej, Belgia,
Francja i Anglia).

“t. 7201
¥ Z. Klejn, op. cit., 5. 216
% Encyklopedia Historii Gospodarczej..., t. I, s. 318
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Niedlugo po uruchomieniu drogi zelaznej z Petersburga do Warszawy,
przyszio Rosjanom po raz pierwszy doswiadcza¢ owego dobrodziejstwa i zwia-
zanych z nig klopotéw. Oto, linia kolejowa, wraz z przejezdzajacymi pociagami z
wojskiem i zaopatrzeniem, stala si¢ przedmiotem atakéw powstafncéw stycznio-
wych. Jednoczesénie linia ta przyspieszyla upadek powstania, dzigki licznym
transportom wojsk z glebi Rosji. Na interesujacym nas odcinku rozegrato sig
kilka istotnych potyczek. Swieze urzadzenia kilkakrotnie ulegaly zniszczeniu...

Jak podaje dalej Z. Klejn *', juz kilka dni po wybuchu powstania, do
Warszawy zaczgly naplywaé pierwsze komunikaty o tym, ze oddzialy powstan-
cze opanowaly czgs$¢ linii miedzy Lapami a Biatymstokiem. Zreszta - co jest tu
bardzo istotne - w ,rebelianckich” szeregach od poczatku bylo duzo kolejarzy,
robotnikéw i tzw. kolejowej inteligencji. 24 stycznia rozpoczat si¢ masowy sa-
botaz kolejarzy stacji Praga. Tego dnia, zawiadowca stacji Rucinski wraz z inzy-
nierem, kilkoma urzednikami i konduktorami oraz dwoma robotnikami, opano-
wali pociag i poczawszy od 5. kilometra za Warszawa rozpoczeli niszczenie
urzadzen trakcyjnych, sygnatowych i telegraficznych *2. Zbuntowany pociag
napotykal na swej drodze inne oddziaty kolejowe, przewaznie zlozone z robotni-
kow, ktérzy scinali stupy, wysadzali kolejne mosty i rozkrecali szyny. Ruciriski
wslawit si¢ tez tym, ze po drodze zarekwirowal znaczng czg$¢ urzadzen telegra-
ficznych na potrzeby powstania i - jak dalej podaje Klejn- ,,zawarto$¢ kas na
stacjach, m. in. w Thuszczu, Lochowie i Matkini”*. Na stacji fochowskiej obez-
wiadniono zdazajacy od Wilna pociag i rozbrojono spieszacych nim do Warsza-
wy oficeréw i Kozakéow *.

Te, pierwsze kolejowe akcje powstanicow, powiodly si¢ bardzo dobrze,
mimo przeszkdd ze strony pracujacych na kolei cudzoziemcéw, Rosjan i Niem-
coéw. Dla przykiadu, lokomotywe pociagu Ruciniskiego obstugiwali Niemcy,
ktorzy przy pierwszej sposobnosci uciekli do Warszawy.

Przgz pierwszy miesiac powstancy kontrolowali w zasadzie bez prze-
szkdd te linig, na polskim jej odcinku. W tym czasie, wokoét stacji zaczgto orga-
nizowanie ruchu oporu, poprzez mobilizowanie co $wiatlejszej ludnosci. W Mal-
kini i Lapach, w stacyjnych warsztatach $lusarskich, odlewano kule i kuto kosy.
Wszystko to jednak nie trwalo dlugo. Juz bowiem 11 lutego wojska rosyjskie
zmuszaja powstancéw do ukrycia si¢ w lesie. Tych z okolic Malkini w pobliskiej

5! Z. Klejn, op. cit., s. 217 - 220

3 Informacje o akcji zawiadowcy Ruciriskiego - na podstawie: ,,Glos Kolejowca™ 1930,
Nr3,s. 4 :

% Podkreslenia - W. Sz. ; obie miejscowosci pozostaja w granicach obecnego woje-
wodztwa ostroleckiego

 Z. Klejn, op. cit., s. 217
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Puszczy Bialej, z Tluszcza i Lochowa w okolicznych Lasach Lochowskich
i innych. Wczesna wiosng naprawiono pospiesznie linie i do Warszawy zaczely
kursowa¢ transporty z zaopatrzeniem i wojskiem. Wiadomo jednak, ze powstan-
cy nie zaprzestali atakow na obiekty kolejowe. ,,Doniesienia z pola bitwy” podaty
np., ze 13 maja 1863 roku oddzialy pptka Ignacego Mystkowskiego napadly na
pociag miedzy Czyzewem a Malkinia, gdzie dowédca miat ponie$¢ $mier¢. Kilka
dni pézniej, ten sam oddziat wykolell pociag WQ]SkOW)’ W Kkatastrofie poniosto
wtedy $mier¢ 600 zotnierzy i 20 oficer6w rosyjskich **. W zwiazku z naprzy-
krzaniem si¢ powstancéw, 22 czerwca Rzad Narodowy wydal dekret zamykajacy
ruch, komunikacje telegraficzna, jako ,.chwilowo szkodliwa dla sprawy wyswo-
bodzenia ojczyzny”. Dodatkowy dekret z dnia nastgpnego zakazywatl pracowni-
kom kolei przystgpowania do pracy i rozkazywal opusci¢ zamknieta lini¢ pra-
cownikom wszystkich szczebli. Niewykonanie polecenia mialo grozi¢ sadem
rewolucyjnym . Dekrety te jednak nigdy zostaly wypeione i to na polecenie
tego samego rzadu. Bylo to skutkiem interwencji konsula francuskiego, przeby-
wajacego w Warszawie, ktéry - stusznie - dopominat si¢ o respektowanie praw
do czerpania zyskow z uzytkowania linii, jakie nalezaly si¢ francuskim koncesjo-
nariuszom Gléwnego Towarzystwa Rosyjskich Drég Zelaznych. Interwencje t¢
ulatwit w duzej mierze, wyzej wymieniany bankier warszawski, Kronenberg,
przedstawiciel Towarzystwa na Rosje, ktéry w Rzadzie Narodowym miat odda-
nego czlowieka, niejakiego Karola Majewskiego.

Dzigki tym, partykularnym przeciez, posunigciom Francuzéw linia tuz
po powstaniu ,niespelnionych nadziei” mogta bez przeszkéd funkcjonowaé
i zycie ekonomiczne szybciej wracatlo do normy. Ruch pasazerski i towarowy
kwitt...

4. Dalsze losy kolei warszawko- petersburskiej, do roku 1914

W zasadzie dalsze losy kolei warszawsko-petersburskiej $cisle wiazaty
si¢ z militarnymi planami i realizacja innych linii kolejowych w Krélestwie. Jak
juz to zostalo wspomniane (do czego zreszta jeszcze bedzie okazja wrécic) wy-
korzystanie linii jako ufatwienia w transporcie towarowym i komunikacji pasa-
zerskiej bylo niejako ,produktem ubocznym” i Zrédlem wysokich kosztéw
utrzymania drogi zelaznej. W tym samym roku, co DZP-W, wybudowano tez
kolej warszawsko-bydgoska. W 1877 roku powstala, wzmacniajaca poprzednia,

- »Doniesienia z pola bitwy” z 20. 06. 1863 r. - kurierek powstariczy. Relacj¢ t¢ przyta-
czajqzresthhczm autorzy. Tu: cytowana za Klejnem, op. cit. s. 218
Relacjaza wInzynier Kolejowy”, 1936, Nr 2/138, str. 82
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warszawsko-miawska. Jeszcze w 1867 roku powstata linia laczaca Moskwe
z twierdza w Brzesciu. W 1871 roku pofaczono koleja Warszawe i Terespol.
Dawalo to doskonate, bezposrednie polaczenie Moskwy z Warszawa. Natomiast
linia, dwie poprzednie wzmacniajaca, byla mniejsza przebiegajaca z Polesia
i laczaca si¢ z trasq moskiewsko-brzeska na wysokosci stacji Zabinka, a zbudo-
wana w 1882 roku niezwykle szybko i na rozkaz ministerstwa spraw wojsko-
wych. Dodatkowa koleja wzmacniajaca ,,nasza” warszawsko-petersburska byta,
poprowadzona w ksztalcie tuku, linia ze stacji Orany do Olity-Krasnej (w poblizu
Suwalk) przez Augustéw do Grodna.

Nastgpne dwie, bardzo wazne z punktu widzenia strategicznego, byly
jednotorowe linie: Siedlce - Malkinia - Ostrol¢ka oraz Pilawa - Thuszcz - Ostro-
feka. Juz w 1890 r. minister wojny domagat si¢ polaczenia Bialystok - Lomza -
Ostrolgke - Ostrow - Malkini¢ *’. W latach 1893 - 97 zbudowano lini¢ z Lap do
Ostroleki i dalej przez Wyszkoéw do Tluszcza **. Jednoczesnie w 1893 roku po-
wstaly w ten sposéb tréjkat, z podstawa w postaci DZP-W, przecigta linia z
Ostroleki przez Ostréw do Malkini. Budowane w nastgpnych latach odcinki z
Thuszcza do Pilawy i z Malkini do Siedlec (dalej tez do Lukowa), daly strate-
giczne polaczenie z koleja nadwislanska (Warszawa - Dgblin - Lublin - Chelm -
Kowel). W tym tez czasie, Rosja dazyla do wykupienia wszystkich prywatnych,
a liczacych sig linii na swoim terenie. W tym samym roku (1897) upainstwowiono
takze Droge Zelazna Petersbursko-Warszawska.

Linii tego typu na terenie Cesarstwa Rosyjskiego byto wigcej Co istotne
jednak, jak podaje M. Krzysica: Do linii, ktére w szczegélny sposéb mialy za-
bezpieczy¢ potrzeby wojska, wedlug opinii tegoz sztabu generalnego nalezaly
odcinki:

Grodno - Matkinia - Tluszcz - Warszawa,
Terespol - Biala (Podlaska - przyp. W. Sz.) - Luk6w - Siedlce - Minsk - Warszawa,
Chelm - Lublin - Dgblin - Warszawa,

Bialystok - Lapy - Ostrolgka. *

Obie linie (podkre$lone) spemialy bowiem zadanie dostarczenia sity zywej
i zaopatrzenia podczas ewentualnej obrony twierdz: Ostrolgki, Lomzy i oczywiscie
Warszawy. Istotng informacja jest tutaj fakt, ze linia petersburska byta dwutorowa,

% Por. M. Krzysica, op. cit., 5. 26

* Por. Z. Niedziatkowska, Kronika najwazniejszych wydarzen z dziejow miasta Ostroleki
do 1945 roku. Ostrolgka 1989, s. 18

% M. Krzysica, op. cit., s. 27. Podkreslenia - W. Sz.
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linia Ostrolecka natomiast jednotorowa ®. Obie za$ linie, jak wszystkie w Cesar-
stwie mialy rosyjski, szerszy rozmiar, o czym wspomniano juz wyzej *'. Ostatnia
w okolicy Warszawy (a tu istotna) byla linia kolejowa z Warszawy przez Jabton-
n¢ do Zegrza, ktéra docelowo miata przez Pultusk dobiega¢ do Ostrofgki, jed-
nakze zaniechano jej dalszej budowy na skutek trudnosci inzynieryjnych migdzy
Zegrzem a Pultuskiem

Dla wy;aémema, linie normalnotorowe byly budowane w zachodniej
czesci Krolestwa. Swoista lini¢ delimitacyjna stanowi w tym zakresie koryto
Wisty. Zreszta, linii kolejowych po lewej stronie bylo znacznie wigcej, co w
duzej mierze wynikalo z prawidtowosci: im dalej na zachéd, tym wyzszy stopien
cywilizacyjnego rozwoju. Obok linii normalnotorowych (szerszych i wezszych)
budowano tez w Krolestwie linie kolejek waskotorowych. Na przykiad w woj.
warszawskim powstala kolejka waskotorowa w Markach, w zwiazku z zaloze-
niem tam przedzalni ®. Kolejki waskotorowe (istotne dla tta sytuacji kolei w tym
okresie w ogoéle) byly wyjatkowo tanim i wygodnym narzedziem transportu #

Kolej warszawsko-petersburska byla o tyle istotna, ze gesto$¢ sieci w
Kroélestwie, w poréwnaniu z pozostalymi zaborami byla kompromitujaco niska.
Bylo to dyktowane - jak pisat Mieczystaw Krzysica - wyrazem rosyjskiej polityki
ograniczen ze wzgledéw wojskowych 5. W roku 1900 w Krélestwie Polskim na
100 km kw. Powierzchni przypadato 17, 2 km toru kolejowego; na 100.000
mieszkancow za$ 24 km. Dla poréwnania, w Ksigstwie Poznanskim, dane te
ksztaltowaly si¢ na poziomie, odpowiednio 71,4 km i 177,9 km %.

Szczeg6lnie razace dysproporcje w poziomie rozwoju kolejnictwa na
ziemiach polskich wykazaly dane z I wojny $wiatowej. Jak wyzej wspomniano,
Krélestwo bylo rosyjskim terenem strategicznym. I to uwzglednianym nie tylko

% Stan ten pozostaje do dzi$ bez zmian

4 Wedtug jednych autoréw jest to 1522, wedtug innych 1523 mm

- Owymi trudnos$ciami byly ,nieréwnosci terenu”. Szerzej na ten temat pisat J. Szczepaii-
ski w wielu publikacjach na lamach legionowskiego tygodnika ,Mazowieckie To
i Owo” (lata 1996 i 7). Jacek Szczepanski jest autorem historycznej publikacji ksiazko-
wej Oboz Hurki, wspétpracownikiem ,Méwia Wieki” i kierownikiem dziatu historycz-
nego ,Zycia Warszawy” (od 1997 r.), opublikowal takze art.. Cerkwie putkowe
w Ostrolece, [w:] ,.Zeszyty Naukowe OTN”, Nr 10/ 1996

 Archiwum panstwowe Miasta Stolecznego Warszawy, Warszawski Rzad Guber-
nialny, Ref. 17, sygn. 110/ 1894

% 0. Laskowski, Encyklopedia wojskowa, t. IV, Warszawa 1934, s. 321

M. Krzysica, op. cit., s. 38

% Tamze, 5. 39
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w wojennych planach caratu. Panstwo buforowe jakim byfa polska prowincja
miato si¢ sta¢ miejscem kolejnych krwawych star¢ migdzy zaborcami, czego
wszyscy mieli pelna swiadomos$¢. Budowane w Niemczech poczawszy od 1830
roku koleje pozwolily zjednoczy¢ panstwo. To kolej zbudowala Rzesze Nie-
miecka i przyspieszala kolonizacje¢ zachodnich ziem polskich.. Kolej pozwalata
lepiej wykorzystywaé Austriakom baz¢ spozywcza, jaka stanowila Galicja. Rosja
sprawniej mogla rusyfikowa¢. Wynalazek niosacy ze sobg podb6j i dalsze uza-
leznienie ziem, byl tez nosnikiem rozwoju i cywilizacji. Niejako produktem
ubocznym powstania sieci kolejowych byt wigc i cywilizacyjny postep.

Tymczasem, w czasie wojny $wiatowej, kiedy Francja uzywata niemal
wylacznie transportu kolejowego a Niemcy stosowaly go bardzo czgsto, Rosja
wydawatla si¢ by¢ zagubiona w swoich niemrawych prébach wykorzystywania
stabej sieci o jeszcze stabszych mozliwosciach przewozowych. Jedyna zaleta
zacofania carskiego kolejnictwa bylo to, ze Niemcy nie mogli z takiej sieci ko-
rzysta¢, tym bardziej wziawszy pod uwagge inny rozstaw toru. Jednak trudnosci te
daly si¢ we znaki szczegélnie Rosji, ktorej ruch kolejowy przez pewien czas byi,
na jednych odcinkach zupelnie sparalizowany, na innych, z punktu widzenia
wojny, nieistotny .

Wplyw kolei na rozwéj miejscowo sci
1. Bledy rosyjskiej polityki kolejowej

Kazdego rodzaju drogi komunikacyjne, a linie kolejowe przede wszyst-
kim, byly najistotniejszym czynnikiem, ktéry decydowat o tempie i stopniu roz-
woju zycia gospodarczego, spolecznego i politycznego w Krélestwie Polskim.
Najwigcej szkod w tej dziedzinie przyniosta krétkowzroczna i ograniczona
$wiatopogladowo rosyjska polityka kolejowa. Linie kolejowe, rzadkie i budowa-
ne przede wszystkim dla potrzeb wojska, nie mogly zbyt silnie wplywac na roz-
woj gospodarczy ziem. Dodatkowo, nieréwnomierne roziozenie tych szlakéw
komunikacyjnych, wptynelo na razace dysproporcje w rozwoju dawnych guberni ®.
Stad tez nie dziwia zestawienia z konca XIX wieku, z ktérych jasno wynika, ze
tylko w guberni warszawskiej i piotrkowskiej zlokalizowanych bylo 2522 fabryki,
co stanowilo prawie 52 procent wszystkich tego typu zakltadéw w Krélestwie .

M. Krzysica, op. cit., s. 42
e Dysproporcje, na ktére tu wskazano, sa widoczne takze i na dzisiejszych mapach go-
spodarczego rozwoju kraju. Sama za$ mapa linii kolejowych, pozwala na perfekcyjne
6s’wrgcz odtworzenie granic zaboréw.
M. Krzysica, op. cit., s. 42 - 43
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2. A jednak rozwéj

Jak w tym czasie rozwijat si¢ Wotomin, Thuszcz, Malkinia i inne, wia-
domo niewiele. Jednak z dostgpnych Zrédet i opracowar, mozemy co nieco wylu-
skaé. Z cytowanej notatki, jaka drukowat ,Kurier Warszawski” wiemy, ze Wo-
tomin i Tluszcz byly miejscowosciami o charakterze letniskowym ”°. Relacje te
potwierdza lektura Opisu Powiatu Leona Bokiewicza ’'. Z powyzszych rozwazan
wynika tez jasno, ze w chwili uruchomienia kolei warszawsko-petersburskiej
powstalty w Tluszczu i Malkini warsztaty kolejowe, ktére (prawdopodobnie)
ulegly rozbudowie w zwiazku z powstaniem wezléw kolejowych w ww. miej-
scowosciach w latach 1893 i 1897. Warsztaty i stacja dawaly niemale - jak na
tamte warunki - zatrudnienie, takze miejscowej ludnosci. Wspomniany wyzej
Bokiewicz podaje takze informacje o strukturze demograficznej ludnosci 7.
Dane te sg bliskie temu, co podaja wspoiczesne liczace si¢ opracowania. Thuszcz
w tych publikacjach wystepuje jedynie wzmiankowo. Informacje za$ dotyczace
tej miejscowos$ci musimy traktowa¢ jako przypuszczalne, domysine na podstawie
danych odnoszacych si¢ do gminy Klembéw powiatu Radzyminskiego, gdzie
Thuszcz wtedy nalezal. Cytowane za$ dane statystyczne, powinny rysowaé¢ dosé
klarowny obraz rozwoju Thuszcza epoki kolejowej - w poréwnaniu do informacji
zawartych na temat tej miejscowos$ci we wczesniejszej czesci niniejszego opra-
cowania.

Ludno$¢ zydowska w Krolestwie Polskim w 1816 r. wynosila 8,7%
ogotu ludnosci, w 1861 - 12,8% . W 1897 r. Zydéw w powiecie radzyminskim
bylo 10,1% ™, na wsiach i w osadach stanowili oni 9,2% ludnosci ”*. Mozemy si¢
tylko domysla¢, ze w pow. ostrowskim, do ktérego nalezata Malkinia bylo po-
dobnie lub liczba ta nieznacznie byta nizsza, skoro czgéci prawobrzeznej Krole-
stwa odsetek ten wynosit na wsiach 9,1% ™. Na temat stopnia rozwoju miejscowosci

70 Kurier Warszawski”, Nr 321/ 1851 s. 1712

' Por. L. Bokiewicz, Opis Powiatu Radzymifiskiego pod wzgledem topograficzno-
historycznym, statystycznym, higienicznym i lekarskim, Warszawa 1972. T¢ pozycje
z dorobku jadowskiego lekarza nalezy traktowaé powaznie. O jej wadze (nie tylko z
lekarskiego punktu widzenia) podnosi fakt, ze w roku wydania zostala nagrodzona za
wszechstronng cennos¢ przez warszawskie towarzystwo lekarskie.

2 Tamze, czg$€ statystyczna

7 R. Szydlik, Druga spolecznos¢. Losy tluszczanskich Zydéw. Omowienie literatury
przedmiotu, tekst w ,.Zeszytach naukowych” OTN, Ostrol¢ka 1998

7 Wszechrosyjski spis ludnosci z 1897 r.

75 Tamze, tablica XIV

7 Tamze
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mozemy wnosi¢ na podstawie rozwoju komunikacji, handlu, uprzemystowienia.
Skoro jednak te dane sa skape, pozostaja przypuszczenia. W przypadku Thusz-
cza, Malkini i innych, sytuacja gospodarczego rozwoju wygladata podobnie.
Wiemy, ze w pow. radzyminskim w 1897 r. z rolnictwa utrzymywatlo si¢ prawie
85% ludnosci. Czym zajmowala si¢ pozostata ludno$¢? 4,1% pracowato w stuz-
bie panstwowej i wolnych zawodach, 3,4% - przemyst i lesnictwo, rzemiosto -
2%, handel, kredyty i ustugi - 3,7%, komunikacja i transport - 1,2%, inne - 1,2%
77. Zatem w sektorze pozarolnym pracowalo okoto 15% spoleczenstwa, tj. prawie
dwukrotnie wigcej niz przed zbudowaniem kolei warszawsko-petersburskie;j.
Jesli jeszcze wezmiemy pod uwage, ze liczba ludnosci zatrudnionej w rolnictwie
jest niemal identyczna z liczba ludnosci polskiej w ogéle, przy swiadomosci, ze
tylko czg$é Niemcoéw zajmowala si¢ ta dziedzing gospodarki, zrozumiemy, ze
wigkszo$¢ tzw. ruchu kapitalowego wynikata z inicjatywy przedstawicieli innych
narodowosci - tym samym jednak preznych i bardzo skutecznych. Oczywiscie,
rozwoj nie byl wylaczna zashuga drogi zelaznej, ale - bez watpienia - duzo jej
zawdzigczal. Zawody, tradycyjnie zarezerwowane dla Zydéw, najlepiej przeciez
kwitly w poblizu stacji. Takze i letniska, w Thuszczu, a w wigkszym jeszcze stop-
niu w Wolominie, zaczely $ciaga¢ kolejnych kuracjuszy.

W Malkini, co wykazano wyzej, drobny przemyst i wytwoérstwo istniato
juz wezesniej, przed koleja. Teraz rozw6j mégt by¢ juz sprawniejszy. Cytowany
artykut z ,,Kuriera Warszawskiego” informowal, ze droga zelazna pomingla waz-
niejsze miasta na trasie Warszawa - Bialystok. Takie wytyczenie szlaku na zdro-
wie wyszlo jedynie, przygranicznej z Ostrotgckiem, podupadiej osadzie Czyzew,
w ktorej juz przed wojna $wiatowq istniato duze skupisko ludnosci zydowskiej, a
co za tym idzie, spora liczba kraméw, zakiadow ustugowych i matych przedsie-
biorstw. Blizej Warszawy liczba ta byla podobna. Napltyw wyznawcéw Judaizmu
byt bowiem dwukierunkowy, z Warszawy i z gigbi Rosji, gdzie polityka cara
wzgledem ,,zab6jcow Chrystusa” - jak okreslata ich propaganda - byla coraz
surowsza. Dobrymi osadami do osiedlenia si¢ dla uciekinieréw byly kolejno od
granicy Krolestwa - Lapy, Szepietowo, Czyzew, Malkinia i dalej Lochéw, ale
takze Tluszcz i Wolomin. Niewielka, ale prezng grupe intereséw stanowili tez
Niemcy, w powiecie radzyminskim do$¢ liczni. Ich odsetek w roku powszechne-
go spisu carskiego wynosit tu 3,2%.

Pierwszym obiektem przemystowym Tluszcza, jaki wymieniaja Zrodia,
stala si¢ dopiero huta szkia Deptucha, Jaruntowskiego i Iwanickiej wybudowana
w 1905 roku (w tym samym czasie powstala tez huta w Wolominie i rok po6z-
niej w Wyszkowie), ktorg rok pézniej odkupit zydowski przedsigbiorca Jakub

77 Wszechrosyjski spis ludnosci z 1897 r.

179



WINCENTY SZVDLIK

Sawicki ® W tym tez czasie powstaly pierwsze, zachowane do dzi§ murowane
budynki (oprdcz spichlerza dworskiego, ktéry jest znacznie starszy ™). Na po-
czatku budynki te stanowily powierzchnie biurowa i magazynowa huty. W 1904
roku zbudowano tez duzy skiad drewna w poblizu stacji.

Jak podaje Kielak *, po zbudowaniu linii kolejowej, w Ttuszczu szybko
osiedlito si¢ bardzo duzo Zydéw. Na poczatku wieku, miato ich byé¢ od okolo
150 do - podobno - 350, i byly tu oddzialy wszystkich liczacych si¢ organizacji,
partii politycznych a nawet dom modlitw *'. Wigkszos¢ tez zakladéw i sklepow
nalezata do Zydéw. Zrédia * wymieniaja wsrod zakladéw rzeznie, wiatrak, sklep
monopolowy, restauracj¢. Warsztaty kolejowe mialy dawa¢ zatrudnienie kilkuna-
stu, a nawet kilkudziesigciu pracownikom przez wybuchem I wojny $wiatowe;j.
Od 1906 roku rozpoczgto w Thuszczu budoweg pierwszych budynkéw i wodnych
urzadzen kolejowych. W 1912 roku wyrosta tu wieza ci$nien . Przed wojna byt
tez w Thuszczu lekarz, towarzystwo trzeZwosci.

Jak wspomniano juz w jednym z przypiséw, wyrazem spolecznego roz-
woju Thuszcza, bylo ukazywanie si¢ tam pierwszego ludowego pisma w grani-
cach obecnego wojewddztwa ostroleckiego *.

Dane, dotyczace innych miejscowosci, s raczej skape. Rozwijala si¢
Malkinia, a jeszcze pre¢zniej Wotomin (o hucie juz wspomniano). Letnisko prze-
zywa niemalze najazd odpoczywajacych i statych osadnikéw. Liczba Zydéw w
przedwojennym Wolominie przekracza niemal dwukrotnie t¢ w Tluszczu. Po-
wstaja kolejne zaktady przemystowe i organizacje kulturalno-spoteczne.

Wybuch I wojny $wiatowej, pierwszej wojny totalnej, przerwat na cztery
lata rozw6j miejscowosci potozonych przy KZP-W, tak jak i innych na ziemiach
Polskich, ktére, zgodnie z planami wojennymi i przewidywaniami Blocha, staty
si¢ poligonem zaborczych wojsk. Zycie gospodarcze i kulturalne zamiera, cho¢
pojawiaja si¢ wtedy dos¢ licznie jednostki strazy pozarnej (w Tluszczu w 1916
roku). Dopiero wyzwolenie przynosi stopniowe ozywanie przystacyjnych osad.

™ Por. S. Kielak, Tluszcz. Wie$ - osada - miasto (1447 - 1980), Thuszcz 1980
(maszynopis), s. 14; R. Szydlik, Druga spoleczno$é....

7 Por. Katalog zabytkéw sztuki w Polsce, Praca zbiorowa pod red. Izabelli Galickiej
i Hanny Sygietynskiej, Warszawa 1969, s. 23

%0'S. Kielak, Tluszcz. Wies - osada..., s. 12

81 R. Szydlik, op. cit.

%2 Tamze, s. 12 i dalej

% Okazaty budynek zachowal si¢ do dzis i jest widoczny z przejezdzajacych pociagéw, po
poludniowej stronie trasy kolei warszawsko-petersburskiej.

¥ por.: J. Kijowski, Z dziejéw czasopismiennictwa na ziemiach obecnego wojew6dztwa
ostrofeckiego, Ostrolgka 1991, 5.3 - 6, 30, 36
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Préba podsumowania

W s$wietle powyzszych badan, opracowanej literatury, Zrédet i prasy, hi-
storycznej oraz kolejowej, dochodzimy do nastgpujacych wnioskow:

1. Kolej warszawsko-petersburska (nazywana w epoce Droga Zelazna Peters-
bursko-Warszawska) powstala na skutek naciskéw zewnetrznych i wewngtrz-
nych na cesarski aparat panstwowy. Naciski te byly kierowane przez:

®m grupy intereséw z przewaga obcego kapitatu pragnace czerpac zyski z komu-
nikacji kolejowej migdzy Petersburgiem, Warszawg i stacjami posrednimi,
przy jednoczesnym zachowaniu argumentacji natury militarnej

m  czynniki panstwowe motywujace konieczno$¢ budowy linii wzgledami mili-
tarnymi, czgsto inspirowane i finansowane przez grupy kapitalowe

2. Budowa i oddanie do uzytku kolei spowodowaly dynamiczny rozwdj miej-
scowosci, w tempie kilkakrotnie przewyzszajacym postgp dotychczasowy.
Podstawowymi wyznacznikami tego rozwoju byty:

m zatrudnienie miejscowej ludnosci przy budowie linii, a nastgpnie w réznorod-
nych obiektach i obstudze kolei

®  zaludnianie osad przystacyjnych

m urbanizowanie osad przystacyjnych (dotychczas typowo wiejskich) zwiazane
ze wzrostem liczby ludnosci i zmiang charakteru jej Zrédet utrzymania

® powstawanie osrodkow pozarolnej dzialalno$ci gospodarczej i zwigkszony
ruch sektora gotéwkowego (handel, lichwa, rzemiosto, drobny, a czasami
wigkszy, przemyst)

®m powstawanie zwiazkow, stowarzyszen oraz osrodkéw kulturalnych i o$wia-
towych, a takze oddzialéw partii, stronnictw politycznych i innych

Kolej warszawsko-petersburska bezsprzecznie wplyneta na rozwéj osad
polozonych przy tym szlaku komunikacyjnym. Wystarczy zacytowa¢ Teofila
Lijewskiego by nie rozwia¢ jakiekolwiek, slady nawet, watpliwosci: ,,(...) Zala-
zek miasta stanowi (...) stacja kolejowa i wokoél niej nastgpuje rozbudowa po-
szczegblnych obiektéw i dzielnic. W Polsce istnieje kilkadziesiat mlodych miast,
przewaznie przemystowych lub o charakterze satelitarno-mieszkaniowym, ktére
powstaly dzigki stacji kolejowej (np. Pruszkéw, Zyrardéw, Otwock, Wolomin,
Thuszcz, Legionowo, Lapy (...) ,.*. Na ile ten wplyw byt silny, co go pobudzato,
a co hamowato, jaki zmienial charakter osad, mentalnos$¢ ludzi, wreszcie, jak ten
wplyw odznaczy! si¢ na zyciu kulturalno-spotecznym mieszkanicéw tych osad -
wykazano powyzej.

*T. Lijewski, Geografia transportu Polski, Warszawa 1977, s. 65 - 66
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Pelniejszy obraz postawionego problemu badawczego, przyniosa bada-

nia w latach kolejnych, kiedy kontynuowany temat, zakresem swych badan obej-
mie okres do 1945 roku, a w dalszej przyszlosci i czaséw najbardziej wspélcze-

snych.

1785 r.

1806 r.
1827 r.

1827 r.
1827 .
1835r.
1838 r.
1842 r.
1851 r.
1853 .
1859 .
1859r.

1861 r.
1862r.

1862 r.

1863 r.
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KALENDARIUM

w Malkini powstala karczma i rozpoczeta produkcje piwa i gorzatki
palonej

w Malkini powstala pierwsza szkota elementarna

Malkinia liczy 46 doméw 315 mieszkancow, posiada szkol¢ elementar-
na, poczte i 3 wiatraki

Thuszcez liczy 31 domoéw i 126 mieszkancow

Wolomin zamieszkuje 91 0s6b

pierwsze projekty, pioéra Rosjanina Guriewa, polaczenia kolejowego
Warszawy z Petersburgiem

projekt Murawiowa dotyczacy polaczenia linig kolejowa Warszawy z
Petersburgiem

zbudowano pierwszy odcinek kolei w Rosji faczacy Petersburg z Mo-
skwa

3 grudnia ukazala si¢ w ,Kurierze Warszawskim” pierwsza informacja
o zamiarach budowy kolei warszawsko-petersburskiej

przerwanie budowy kolei warszawsko-petersburskiej ze wzgledu na
wybuch wejny krymskiej

,,Tygodnik ITlustrowany” poinformowal, Zze na drodze zelaznej warszaw-
sko-petersburskiej pracuje 15 tys. robotnikow

26 maja, ze wzgledu na zle nastroje wsrdd robotnikéw, z Warszawy
przystano czterech kozakéw do pilnowania ,,buntowszczykéw”.
pierwszy strajk robotnikéw pracujacych na kolei w okolicach Lap

w Malkini jest 39 osad gospodarczych, 3 ogrodnicze, 1 kowalska,
1 karczmarska, szkola parafialna i osada strzelcéw lesnych. -

18 maja wyruszyl z Warszawy przez Wolomin - Thiszcz - Malkini¢
pierwszy pociag na tej trasie. Jechali w nim udzialowcy, inzynierowie,
gtéwni wykonawcy, projektanci, a w ostatnich wagonach ,.kupa przy-
godnej gawiedzi”. Od tego dnia pociagi zaczety kursowaé regularnie.
24 stycznia (Powstanie Styczniowe - powstanie niespelnionych nadziei)
rozpoczal si¢ masowy sabotaz kolejarzy stacji Praga. Zawiadowca Ru-
cinski wraz z kilkoma kolejarzami opanowat pociag jadacy na wschéd
(przez Tluszcz, Malkini¢) i rozpoczeli niszczenie urzadzen trakcyjnych,
sygnalowych i telegraficznych. Inni kolejarze $cinali shupy, wysadzali
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1863 r.

1863 r.

1864 r.
1867 r.

1867 r.

1892 r.

mosty i rozkrecali szyny. Obrabowano tez kasy kolejowe w Thuszczu,
Lochowie i Malkini, a pieniadze przekazano powstaficom. Ruch po-
ciagéw na tym odcinku byt unieruchomiony do wiosny tegoz roku.

13 maja oddzialy pptk. inz. Ignacego Mystkowskiego napadly na
pociag migdzy Czyzewem a Makkinia. W walce pod Kietlanka polegt
dowddca. Pochowano go w Zargbach Koscielnych.

22 czerwca Rzad Narodowy (powstanczy) wydal dekret polecajacy
zamknigcie ruchu kolejowego, jako chwilowo szkodliwego dla sprawy
oswobodzenia ojczyzny (Rosjanie koleja przywozili do Krélestwa woj-
sko i sprzet wojenny).

ziemia dworska zostala rozparcelowana i powstata osada Tluszcz.
Warszawa uzyskuje kolejowe potaczenie z Moskwa. Oddana do uzytku
zostaje kolej nadwislafiska Terespol- Mrozy - Warszawa, polaczona z
trasa moskiewsko-brzeska

Thuszcz w gminie Klembéw i powiecie radzymiriskim (pow. radzymin-
ski utworzono w grudniu 1866 r.)

Thuszez liczy 400 mieszkancow.

1893 - 1897 zbudowano linie kolejowe Lapy- Ostrotgka - Wyszkéw - Thuszcz

1893 r.
1897 r.
1904 r.

1906 r.
1912r.
1913 r.
1914 r.

zbudowano kolej Ostrofgka - Ostréw - Malkinia

upanstwowienie kolei warszawsko-petersburskie;j.

zbudowano w Tluszczu budynek na sklad drewna, ktérym handlo-
wano uzywajac transportu kolejowego. Ow budynek to pozniej dom
ludowy, a obecnie sala koncertowa domu kultury

w Thuszczu powstaja pierwsze budynki kolejowe

wybudowano wiezg ci$nien

Thuszez liczy 1500 mieszkancow

wybuchta I wojna $wiatowa
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INDEKS NAZWISK

Bloch Jan Gotlieb*, s. 8, 14, 15, 29
Bokiewicz Leon, s. 26
Chlebowski Bronistaw, s. 10
Deptuch, s. 28

Dworakowski Ludwik, s. 17
Frybes, s. 17

Garstner, s. 12, 13

Gerstfeld, s. 13

Guriew, s. 12

Hilchen Henryk, s. 9

Iwanickia, s. 28

Jaruntowski, s. 28

Kielak Stanistaw, s. 28

Klejn Zbigniew, s. 12, 17, 19
Rucinski, s.19

Kolodziejczyk Ryszard, s. 9
Koszutski Stanistaw, s. 9, 13
Kronenberg Leopold, s. 14, 20
Krzysica Mieczystaw, s. 22, 23
Lijewski Teofil, s. 31

Majewski Karol, s. 20

Michalik Zdzistaw, s. 9

Mikofaj I, car (1825 - 1855),s. 3, 12
Murawjow, s. 12

Mystkowski Ignacy, s. 20
Paskiewicz Erywanski Iwan, s. 3
Piotrowski, Wojciech, s. 17
Preire Emil, s. 14

Preire lzaak, s. 14
Romanowowie, (dynastia rzadzaca w Rosji w latach 1613 - 1917), s. 5
Rucinski s. 19

Rutkowski Jan, s. 9

Sawicki Jakub, s. 28

Skwarcow Mikotaj, s.14
Supinski Jozef, s. 12

Wysocki Stanistaw, s. 16

* Nie udalo si¢ ustali¢ imion wszystkich 0s6b wystepujacych w Zrédtach.
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INDEKS MIEJSCOWOSCI I NAZW GEOGRAFICZNYCH

Augustéw, s. 21

Berlin, s. 13

Biata Podlaska, s. 22

Biala, zob. Biala Podlaska
Bialystok, s. 3, 11, 18, 19, 21, 27, 28
Brok, s. 3,7

Brzesé, s. 21

Bug*,s.3,4

Chelm, s. 22

Czyzew, s. 20, 27, 28

Deblin, s. 22

Dhuga, s. 3

Dzwinsk, s. 12

Grodno, s. 12, 21, 22

Jablonna, s. 22

Jadéw, s. 3,7

Klembéw, s. 11, 26

Kowel, s. 22

Lasy Lochowskie, s. 20
Legionowo, s. 31

Liwiec, s. 3

Lapy, s. 19, 20, 22, 28, 31
Lochéw, s. 7, 19, 20, 28

Lomaza, s. 21, 22

Lukéw, s. 22

Malkinia, s. 7, 10, 11, 18, 19, 20, 21, 22, 25, 26, 27, 28, 29
Marki, s. 23

Minsk, s. 22

Minsk, zob. Minsk Mazowiecki
Moskwa, s. 13, 21

Olity-Krasna, s. 21

Orany, s. 21

Orlo, s. 11

Ostroleka, s. 7, 21, 22, 23
Ostréw Mazowiecka, zob. Ostrow
Ostréw, s. 11, 21, 22

Otwock, s. 31

Petersburg, s. 8,9, 12, 13, 18, 30
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Pilawa, s. 7, 21, 22

Polesie, s. 21

Pélko, s. 10

Praga** ,s. 3, 19

Pruszkoéw, s. 31

Pskéw, s. 12

Pultusk, s. 22, 23

Puszcza Biala, s. 20

Ryga, s. 12

Sankt Petersburg, zob. Petersburg

Siedlce, s. 7, 21, 22

Suwalki, s. 21

Szepietowo, s. 7, 28

Terespol, s. 21

Thuszez, s. 4,7, 10, 11, 18, 19, 20, 21, 22,, 25, 26, 27, 28, 29, 31
Warszawa, s. 8, 9, 12, 15, 18, 19, 20, 21, 22, 27, 30
.Wieden, s. 13, 18

Wilno, s. 19

Wisla, s. 23

Wolomin, s. 7, 11, 18, 25, 26, 27, 28, 29, 31
Wysokie Mazowieckie, s. 3, 7,

Wyszkéw, s. 22, 28

Zegrze,s. 22,23

Zielonka, s. 17

Zabinka, s. 21

Zyrardéw, s. 31
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