EDWARD KAJDANSKI

UDZIAL POLAKOW W BUDOWIE I ORGANIZAC]I
KOLEI WSCHODNIOCHINSKIEJ.
WSPOMNIENIA INZ. STEFANA OFFENBERGA

W 1988 1. zaproponowano mi wyjazd do Chin z ekipa Wytwérni Filméw Do-
kumentalnych w Warszawie w charakterze przewodnika, tlumacza, konsultan-
ta 1 wspdlautora scenariuszy filméw dokumentalnych, w tym godzinnego filmu
o Polakach w Mandzurii'. Przebywalismy wéwczas w Chinach przez szesé tygodni
w maja i czerweu. W pierwotnym zalozeniu mieli§my najpierw uda¢ si¢ na péinoc
prowincji Heilongjiang, §ladami ekip polskich inzynierow, ktérych nazwiska byty
zwigzane z budows samej kolei 1 jej gléwnego osrodka administracyjnego — Har-
binu. Wiosenne wylewy mandzurskich rzek rozmyly w owym czasie drogi i gdy
po duzych trudnosciach naszym chiniskim gospodarzom udalo si¢ wreszcie zdoby¢
odpowiednie terenowe wozy z napedem na cztery kola, okazato sig, ze stracilismy
tydzien i nasz wyjazd w kierunku Amuru spowodowalby koniecznos¢ rezygnacji
z czgscl ustalonego wezesniej planu zdje¢ na potudniu Chin, ktére dla gospodarzy
byly priorytetowe, gdyz chcieli nam przede wszystkim pokaza¢ zmiany, jakie do-
konaly si¢ tam po zakorniczeniu rewolucji kulturalnej. Podczas tego nieplanowego
wydluzonego pobytu w Harbinie mialem mozliwo$¢ odwiedzenia harbidskich bi-
bliotek i dotarcia do wspomnien polskiego inzyniera — Stefana Offenberga, ktéry
zardwno uczestniczyl w wytyczaniu trasy przyszlej kolei, jak i kierowal budows
jej najtrudniejszego zachodniego odcinka, prowadzacego od granicy z Rosja przez
gory Wielkiego Chinganu i dalej do Harbinu. Sporzadzone w tamtym czasie notatki
postuzyly mi w duzej mierze do napisania ksiazki o historii tej kolei?, natomiast
o relacji inz. Offenberga wspomnialem zaledwie w dwoch zdaniach w pierwszym
rozdziale mojej autobiografii®. Niniejszy artykul opiera si¢ na powstatych w czasie
tej podrézy notatkach.

1

Sklad ekipy filmowej byl nastepujacy: Tadeusz Palka — rezyser, Krzysztof Pakulski — opera-
tor, Malgorzata Rok — operator dzwigku, Wojciech Szczudlo — kierownik produkciji i ja. Powstal
woéwezas film o Polakach w Mandzurii i w Harbinie pt. Perta potnocnych Chin. Epigod polsk:.

> E. Kajdanski, Burziiwe dzieje Kolei Wschodniochiriskiej (1898—1998), Warszawa 2000.
> E. Kajdaniski, Wipomnienia 3 mojej Atlantydy, Krakéw 2013.
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Fot. 1. Ekipa filmowa Wytwérni Filméw Dokumentalnych w Warszawie na rzece Sungari
w Harbinie w 1988 r. Od lewej: konsultant, thumacz i wspétautor scenariusza Edward Kaj-

daniski, operator dzwicku Malgorzata Rok, rezyser i wspotautor scenatiusza Tadeusz Palka,
operator Krzysztof Pakulski, kierownik produkcji’Wojciech Szczudlo‘

Zrodlo: Zdjecie 7 archiwum E. Kajdariskiego.

Po przegranej wojnie opiumowej z 1840 r. Chiny okazaly si¢ zupelnie nieprzygo-
towane do przeciwdzialania narastajacej ekspansywnosci panstw imperialistycznych.
Jednym z panistw, ktére cechowala szczegdlna agresywnosé wobec Paristwa Srodka,
byta Japonia. W 1895 r. narzucita ona Chinom kolejna wojne, ktora te przegraly, tracac
na jej rzecz Tajwan, Peskadory (Penghu Liedao) i cz¢$¢ pdtwyspu Liaodong w Man-
dzurii Poludniowej. Wprawdzie w wyniku dziatan Francji, Niemiec i Rosji Japonia zo-
stala zmuszona do rezygnacji z Liaodongu, ale Chiny, obawiajac sie¢ ponownej agresji
japoniskiej, zgodzity si¢ w 1896 1. na budowe przez rosyjski rzad na swoim terytorium
kolei o diugosci okoto 1500 km, faczacej najkrotsza trasa Rosje europejska z wybrze-
zem Oceanu Spokojnego, a konkretnie Moskwe z Wiadywostokiem. Klauzula tzw.
pasa wywlaszczenia gwarantowala Rosji petni¢ wladzy na terenach objetych poro-
zumieniem kolejowym, czyli eksterytorialno$é, a wige takze prawo do utrzymywania
wlasnej administracji, policji, sadéw i wojsk ochrony kolei. Formalnie kolej budowata
spotka z kapitatem rosyjsko-chifiskim, ale jedynym udzialowcem finansujacym jej bu-
dowe byl rzad rosyjski. Rok pdzniej w tajnym protokole do umowy Rosja uzyskata
zgode Chin na ,,wydzierzawienie” Port Arturu (Luda, obecnie Lushun) na pétwyspie
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Liaodong, gdzie miata powstac rosyjska morska baza wojskowa i miasto portowe Dal-
nij (dzi$§ Dalian). Umozliwiato to Rosji zbudowanie drugiego, potudniowego odcinka
Kolei Wschodniochifiskiej (Kolej Poludniowomandzurska) o dtugosci 700 km, tacza-
cego budowang juz wczesdniej trase z Port Arturem 1 Dalnim. Kolej Transsyberyjska
koficzyla si¢ w owym czasie w Sretiefisku, w okregu nerczyfiskim. Aby potaczy¢ Kolej
Transsyberyjska z Koleja Wschodniochiiska, zbudowano dodatkowy odcinek miedzy
stacja Karymskaja (jedna z ostatnich stacji przed Sretiefiskiem) a pierwszg stacja na
terytorium chifskim, ktéra otrzymala rosyjska nazwe Mandzuria (w jezyku chinskim
wymawiang jako Manzhouli). Ostatnia zas$ stacja rosyjska przy granicy z Chinami no-
sita urzedows nazwe Rozjazdu 84, potocznie zas byla znana pod polska nazwa Macie-
jewska (lub Maciejewka)’. Wspomnial o tym fenomenie m.in. Jézef Gieysztor, ktory
w kofcu lipca 1903 r. otrzymal propozycje objecia stanowiska kierownika wyprawy
zorganizowanej w celu ekonomicznego zbadania Mandzurii 1 wschodniej Mongolii,
zwanej wowczas Barga. Gieysztor pisal:

Ostatnig stacja po stronie rosyjskiej jest Maciejewka, o polskim raczej, niz o rosyjskim
brzmieniu, a o kilka wiorst dalej pociag przecina granice¢ Chin, oznaczong stupem z ot-
tem dwuglowym z jednej, a smokiem z drugiej strony.

Jestesmy wiec w Chinach! Ale oto Mandzuria [dzi§ Manzhouli — EK], pierwsza stacja
Kolei Wschodniochifiskiej. Ttum chiniskich tragarzy na peronie, robotnicy przy wznoszo-
nym dopiero dworcu kolejowym, smok chiniski na czapkach stuzby kolejowej, na blan-
kietach urzedowych, wszystko to $wiadczy, Ze jesteSmy na terytorium synow Panstwa
Niebieskiego!®

Skad ta polska nazwa na kresach Syberii, mozna si¢ domysli¢. Okreg nerczyniski gra-
niczacy z Chinami, z jego kopalniami srebra i cyny byt obszarem, do ktérego maso-
wo zsylano uczestnikow powstania z roku 1863. Darasun, Nerczynisk, Kurleja, Oto-
wiannaja, Nerczinskij Zawod, Kadaja (Kadainskije Priiski), Aleksandrowskij Zawod
— wszystko to byly miejscowosci zroszone krwig 1 potem powstancow styczniowych.
Wielu z nich nie zostalo objetych amnestig z roku 1869 1 musiato tam zostaé do kotica
zycia na wysiedleniu. To pewnie na czes¢ jakiego§ Macieja albo Maciejewskiego bu-
downiczowie stacji — synowie 1 wnuki powstancoéw — nazwali ja jego imieniem.

Epizod polski w Mandzurii zaczyna si¢ juz od pierwszych chwil po podpisaniu
umowy miedzy Rosja a Chinami, zanim jeszcze rozpoczela si¢ w roku 1898 fak-
tyczna budowa kolei. Wiceprezesem zarzadu Towarzystwa Budowy Kolei zostal
inz. Stanistaw Kierbedz, bratanek tworcy Mostu Kierbedzia w Warszawie. Faktycz-
nie za$ sprawowal on pelnie wladzy nad budowniczymi. Dlatego na kierowniczych
stanowiskach zaréwno w Petersburgu, jak 1 we Wladywostoku oraz w Mandzurii
zatrudnil wielu polskich inzynieréw.

* Pobzniej zostata ona przemianowana na Otpor, obecnie za$ jej nazwa brzmi Zabajkalsk.

> J. Gieysztot, Na Dalekin Wichodzie, ,,Naokoto Swiata” 1904, nr 29—42, s. 449-555.
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Fot. 2. Inzynier Stanislaw Kierbedz, ok. 1901 r.

Zrédlo: Zdjecie z archiwum E. Kajdanskiego.

Inzynier Kierbedz pelnil przez 6 lat obowiazki urzedujacego prezesa zarza-
du. Nominalnym prezesem, wyznaczonym juz poézniej, na podstawie specjalnego
reskryptu cesarza Chin Guangxiu, zostal chifski ambasador pelnomocny w Pe-
tersburgu i w Berlinie — Hst Tsingcheng (Xu Jingcheng). Jednak to z polecenia
Kierbedzia juz na poczatku 1897 r. wystano z Wladywostoku do prowincji Heilon-
gjiang w Mandzurii Péinocnej dwie ekspedycje techniczne. Mialy one opracowaé
dwa warianty przyszlej kolei, ktorej trasa miata przebiegac przez obszary Rosjanom
zupelnie nieznane. Poza Maciejewka, ktora zgodnie z planem miata by¢ koncowa
stacjq dobudowanego odcinka Kolei Transyberyjskiej, znane bylo jedynie miejsce,
gdzie budowana kolej powinna byla przecia¢ ponownie granic¢ Rosji. Byta to stacja
Pograniczna, od ktorej miata by¢ poprowadzona trasa nowo tworzonej Kolei Ussu-
ryjskiej, aby potaczy¢ Kolej Wschodniochiriskg z Nikolsk-Ussuryjskiem i nastgpnie
z najwazniejszym rosyjskim portem na Pacyfiku — Wladywostokiem.

W celu rozpoznania terenu i wytyczenia trasy budowy dwéch linii Kolei Wschod-
niochinskiej — zachodniej 1 wschodniej — inz. Kierbedz i mianowany naczelnikiem
budowy Kolei Wschodniochinskiej inz. Aleksander Jugowicz wystali wowczas dwie
ekspedycje techniczne, skladajace si¢ z wybitnych specjalistow z dziedziny budowy
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Fot. 3. Inzynier Stanistaw KierbedZ podczas wizyty u wicekréla Mukdenu (dzi$ Shenyang) na

trasie linii potudniowej Kolei Wschodniochifiskiej w 1901 r. (przed powstaniem bokserdw)

Zrédlo: Zdjecie z archiwum E. Kajdanskiego.

kolei. Dzi¢ki informacjom inz. Grochowskiego wiemy, ze przy projektowaniu bu-
dowy Kolei Wschodniochiniskiej brano pod uwage dwa warianty:

Wedlug jednego z nich — ,,poludniowego” — kolej miala i$¢ ze stacji Mandzuria przez
Hajtar, doling rzeki Czol, miasto Bodune, miasto Ninguta, do kozackiej wsi Poltawka
i do Nikolska-Ussuryjskiego. Podtug wariantu ,,péInocnego” kolej miata is¢ z Hajlaru,
przez doling rzeki Jalu, miasto Cicikar, miasto Chulanczen, miasto Aszyche, twierdze
Echo (nad rzeka Mudandzian) do kozackiej wsi Grodekowo, a stamtad do Nikolska
Ussuryjska (koto Wladywostoku). Z poczatkiem lata 1897 ekspedycje techniczne wyru-
szyly z Wladywostoku. Partia badajaca ,,péInocny” wariant drogi zakoniczyla swe prace
w styczniu 1898. Ale partia, ktéra zajmowala si¢ ,,potudniowym” wariantem, nie byla
w stanie zakonczy¢ swego zadania, gdyz z powodu niedostgpnosci terenu caly obszar
miedzy dolina rzeki Mudandziang (obok dzisiejszej stacji Echo) i rzeki Sungari (...)
pozostal niezbadanym®.

Inzynierowi Stefanowi Offenbergowi zawdzigczamy jedyne zachowane wspomnie-
nia z prac jednej z tych ekspedycji. Wiemy z nich, ze nieznajomo$¢ terenu, nieprze-
byta tajga, mokradta i gérskie bezdroza, przede wszystkim za$ olbrzymie rzeki, wy-
lewajace z poczatkiem lata na wielkich przestrzeniach kraju, bardzo utrudnialy prace
projektowe, ktére zamiast planowanych trzech miesiecy trwaly ponad pét roku.

¢ K. Grochowski, Polacy na Dalekin Wschodzie, Harbin 1928, s. 11.
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Fot. 4. Inzynier Stefan Offenberg

Zrédlo: Zdjecie z archiwum E. Kajdanskiego.

Prace te musiano zreszta przerwaé po przebyciu pasma gér Wielkiego Chinganu,
wskutek niedostepnosci terenéw miedzy dolinami rzek Nonni i Sungari. Przytocze
fragment zachowanej relacji inz. Offenberga:

68

Rok 1897 byl wyjatkowo deszczowy. Od pierwszych dni sierpnia byly takie ulewy, Ze
nawet male rzeczutki byly dostownie nie do przeprawienia si¢ w bréd. Krok po kroku
musielismy pokonywa¢ nieprawdopodobne przeszkody, aby tylko méc posuwaé si¢ do
przodu. Tracilismy pét dnia na pokonanie jakiego$ bagna, z ktérego wspdlnymi sitami
musielismy wyciaga¢ uwiczione w nim woly lub arby lub nasz tabor trafial na szybko
mknace potoki wystepujace ze swych brzegéw. Zadnych mostéw, zadnych $rodkéw do
przeprawienia si¢. Rece nam opadaly. Czy mielismy czekad, az woda opadnie? Nie, trzeba
i8¢ naprzéd. Wysylamy postadcow do réznych wiosek, niekiedy odleglych o dziesiatki
wiorst, na poszukiwanie todzi lub tratw. Ilez to rozméw z Chificzykami! W korcu po-
magaja obietnice solidnej zaptaty samym tylko posrednikom dla rozméw z miejscowy-
mi wladzami, od ktérych wszystko zalezy. Wreszcie otrzymujemy dwie dosé wystuzone
t6deczki. Napredce zbijamy je razem przy pomocy desek i otrzymujemy w ten sposob
prom. Na taki prom ladujemy arbe, wiazemy sznurami i puszczamy z pradem, ktory
znosi nasza arbe daleko w strone. Wreszcie przy pomocy dragéw udaje si¢ przybi¢ do
przeciwleglego brzegu. Ile strachu o kazda arbe. Nie daj Boze, przewrdci sie i fale po-
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chlona cenny majatek, dla nas za$ wszystko bylo cenne, gdyz wiezlismy tylko najbardziej
potrzebne przedmioty’.

Naczelnicy drugiej partii, ktorzy prowadzili swoje ekipy innymi trasami, aby szyb-
ciej dotrze¢ do celu, napotykali na podobne przeszkody, cho¢ wiemy o nich jedy-
nie z relacji Offenberga. Do nieprzewidzianych warunkéw pogodowych i wylewow
wielkich i matych rzek (co w Mandzurii bylo zjawiskiem nader czestym) dochodzila
nieznajomos$¢ miejscowych warunkow, zwyczajéw, mozliwosci zaopatrzenia w naj-
bardziej potrzebne do przezycia i do codziennego uzytku artykuly.

Po 18 dniach takiej podrézy — pisze Offenberg — (podczas ktérej przez dwie doby trzy-
maly nas w miejscu nieustajace ani na minute ulewy) przybylismy w kofcu do Mergenu.
Stad rzeka Nonni jest juz zeglowna dla dzonek. Dla skrécenia czasu postanowilismy
wynajac tu dzonki i splynac z pradem do Cycykaru (dzi§ Qiqgihaer), oprézniony zas tabor
wysla¢ droga ladowa do Cycykaru. W Mergenie pozostawaliSmy przez trzy dni w celu
naprawy sprzetu, przede wszystkim za$, aby da¢ odpoczynek ludziom i naszym przeme-
czonym koniom i wolom. Ludnos¢ chifiska spotykala nas bez wrogosci, cho¢ oczywiscie
za wszystko trzeba bylo placi¢ niestychane tu ceny. Mieszkadcy wielu wiosek po raz
pierwszy widzieli Europejczykéw. Otaczaly nas thumy Chinczykéw, ktorzy obmacywali
nasze wysokie buty, odziez i z wielka cickawoscia ogladali nasze tarantasy, rosyjskie zelegi
[wozy — E.K|] 1 wszystko inne, nie widziane przez nich dotychczas.

My za$ nie mieliSmy zadnego pojecia o Mandzurii i dlatego zaopatrzyliSmy si¢ na
podréz we wszystko, nawet w kasze. Okazalo si¢, ze u Chiniczykéw mozna bylo wsze-
dzie kupi¢ proso (siaomidze), rézne warzywa: ziemniaki, ogorki, kapuste chifiska, arbuzy.
Wszystko to znacznie ulatwialo nasze troski o wyzywienie. Korzystajac z trzydniowe-
go postoju w Mergenie, zbudowalismy napredce piec do pieczenia chleba i wypieklismy
w tym czasie 30 pudéw chleba i sucharéw. W ten sposéb oszezedzilismy w znacznym
stopniu nasze zapasy sucharéw, otrzymanych w Chabarowsku z resortu wojny. Wresz-
cie 21 sierpnia ruszyliimy w dalsza droge, gniezdzac si¢ w nadzwyczajnej ciasnocie na
dzonkach. Ale i taka podrdz byla o wiele lepsza od trudéw przezytych przez nas podczas
przechodzenia odleglosci okoto 200 wiorst od Aigunu do Mergenu®

Ekipa badawcza dowodzona przez inz. Gierszowa (ktoérego zastepca byl Offen-
berg) miala wedlug pierwotnych zatozent wyruszy¢ z Chabarowska i przeciawszy ze
wschodu na zachéd terytorium ,, Kraju Czarnego Smoka”, czyli prowincji Heilon-
gjiang, zbada¢ tras¢ prowadzaca z Mergenu do Cycykaru, a po przejsciu gor Wiel-
kiego Chinganu zatrzymac si¢ w Hajlarze, polozonym juz w Bardze’ i tam dopiero

7 B. Nilus, Istoriczeskij obzor Kitajskoj Wostocznoj Zelexnoj Dorogi 1986—1923, t. 1, Harbin 1923,
s. 45. Tom 2 juz si¢ nie ukazal z powodu zwolnienia calego kierownictwa Kolei Wschodniochin-
skiej przez wladze sowieckie po utworzeniu tzw. pierwszego parytetu.

8 Thidem.

’ Batrga jest mongolska nazwg kraju polozonego na zachodzie Mandzurii i na wschodzie

Mongolii Wewngtrznej. Obecnie nosi ona nazwe Hulunbuir.
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rozpoczaé badania terenowe. Tymczasem rozlane rzeki znacznie op6znily harmo-
nogram podrézy, za$ przy przekraczaniu Wielkiego Chinganu uleglo roztrzaskaniu
wiele arb i rosyjskich powozow, stracono trzy woly, ktére padly ze zmeczenia. Do-
piero 16 pazdziernika oddzial Offenberga dotart do Hajtaru, gdzie dowiedziano
sig, ze rowniez druga partia badawcza byla zmuszona zmieni¢ pierwotng marszrute
i wycofa¢ si¢ od Hajlaru do jeziora Dalaj-nor, aby stamtad po przekroczeniu rzeki
Onon dotrze¢ do kozackiej wsi Curuchajtuj, juz na terenie rosyjskiego Zabajkala.

Z ta plerwsza podrdza badawczg inz. Offenberga przez przelecz w gérach Wiel-
kiego Chinganu (dokad wréci on 2 lata pézniej juz jako naczelnik budowy) wia-
ze si¢ odkrycie dwoch tzw. ,,Waléw Czyngis-chana” — pélnocnego, okoto 800 km
dtugosci i potudniowego, okoto 400 km, przecinajacych géry Wielkiego Chinganu
ibiegnacych az do pustyni Gobi w dzisiejszej Mongolii. Oczywiscie ,,odkrycie” tych
waldw trzeba wziaé w cudzystéw lub zastrzec, ze zostaly one odkryte przez ekspe-
dycje jedynie dla Rosji i dla Europy. Tubylcy wiedzieli o ich istnieniu w chwili po-
wstania watow. Inzynier Offenberg byl zatem jedynie pierwszym ,,biatym czlowie-
kiem”, ktory wspomnial o nich. Nazwal zresztq imieniem wielkiego mongolskiego
zdobywecy jedna ze stacji Kolei Wschodniochinskiej, gdy 2 lata p6zniej nadzorowal
budowe w goérach Wielkiego Chinganu sektora kolei z najdtuzszym tunelem ko-
lejowym w Mandzurii. Byl wtedy zmuszony rozebra¢ fragmenty watu, zbudowaé
tam rozjazd (passing loop) 1 ulozy¢ na przecigciu z walem tory kolejowe. Nazwal go
Rozjazdem Czyngis-chana. Potem za$, po jego rozbudowie, powstata tam juz uwi-
doczniona na mapach stacja Czyngis-chan. Drugi Wal Czyngis-chana, znacznie go-
rzej zachowany, przecinal rosyjsko-chifiska granice przy wspomnianym rozjezdzie
nr 84, ktéry po przeksztalceniu w stacje potocznie byt juz znany pod polska nazwa
Maciejewska'. Czym byl ,,odkryty” przez ekspedycje¢ Watl Czyngis-chana i przez
kogo zostal zbudowany, Offenberg i jego ludzie nie wiedzieli. Od Mongotéw za-
mieszkujacych w poblizu mogli jedynie uzyska¢ informacje, ze na tych obszarach
znali oni dziesiatki pamiatek po Czyngis-chanie, przynajmniej zwiazanych legen-
dami z jego imieniem. Byly to miasta, ktére mial budowac (cho¢ w rzeczywistosci
tylko je niszczyl), rzeki, ktore przeplywal, kamienie, ktorych dotykal, drzewa, w kto-
rych cieniu odpoczywal. Gdyby istniaty, musiatyby liczy¢ co najmniej 800 lat.

Po zakoniczeniu badan ekipa Offenberga musiala przeprawi¢ si¢ przez zamar-
znicty juz Onon razem z calym zaladowanym na 110 réznych wozach sprzetem
i zaopatrzeniem. Na szczgscie zima byla tamtego roku bezéniezna i konie mogly
same zdobywac¢ sobie pozywienie. Dopiero w odlegtosci 100 wiorst od Hajlaru,
gdzie pdzniej zostata zbudowana stacja Chorchonte, ekspedycja natrafita na pierw-
sze mongolskie jurty, w ktorych mozna byto kupi¢ jedzenie, siano i chrust.

10

Gdy w 1957 r. po raz pierwszy przejezdzalem przez Zabajkalsk w drodze z Polski do Har-
binu, opowiadano nam, ze konicéwka tego péInocnego waltu znajdowala si¢ tuz za stacyjnymi
peronami, juz na terenie ZSRR.
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Ale kierunek ten z Hajlaru — pisze Offenberg — byl nam zupelnie nieznany. Nie istnialy
zadne mapy ani opisy tej trasy. Przygotowalismy tylko lekki sprzet i wybraliSmy najlepsze
konie z posiadanych w taborze, nie wiedzac dobrze, czym bedziemy je karmié, gdy spad-
nie $nieg. Nie wiedzielismy, na czym bedziemy podgrzewali nasze posilki, gdyz tereny [na
zach6d — E.K\] od Hajlaru, w kierunku jeziora Dalaj-nor, wedlug stéw Mongoléw byly
bezlesne. Wziglismy ze soba jako wielki skarb dwa grube pnie sosnowe o dlugosci jedne-
go saznia, ktére byly przeznaczone na kotki do pomiaréw topograficznych.

Mrozy stawaly si¢ coraz surowsze. Bywaly dnie, gdy przy silnym wietrze i mrozach
dochodzacych 37°R dostownie nie mozna bylo pracowaé. Podczas takich dni wskutek
mrozu szczegdlnie trudno bylo oddychaé. Gesty szron pokrywal wasy i brode. Aby zapa-
li¢ fajke (papierosy wszyscy porzucili juz dawno i palili chinski tytoni fajkowy), trzeba byto
najpierw odszroni¢ przymarzni¢te do brody wasy, gdyz inaczej nie mozna bylo wlozyc
fajki do ust. Zolnierze szybko wynaleZli na to nastepujacy sposéb. Najpierw poszukiwa-
fo si¢ kawatka zamarznictego konskiego nawozu (w stepach argunskich, gdzie pasa si¢
wielkie tabuny koni, znalezienie go nie przedstawialo trudnosci). Przy pomocy zapalki
zapalaliSmy ten kawalek nawozu i usilnie rozdmuchiwali§my ustami, jak wegielek. Wasy
stopniowo zostawaly odszronione i tylko wéwczas mozna bylto zapali¢. Zelazne piecyki
w namiotach rozpalalismy tylko wieczorem, poniewaz w nocy, z braku ludzi, nie bylo
komu ich pilnowaé, gdyz wszyscy byli zbyt zmeczeni dzienna praca, a i tak nie starczy-
foby paliwa na cala noc. Kladlismy si¢ spac, nie rozbierajac si¢, w futrzanych workach,
przykrywajac si¢ szubami. Nad ranem okazywalo sig, ze od oddychania nasze wasy do-
stownie przymarzaly do szub i odtajaly jedynie po tym, gdy w namiocie podwyzszala si¢
temperatura przy rozpaleniu zelaznego piecyka''.

Przeprowadzone badania nie rozwiewaly wszystkich watpliwosci zwiazanych z wy-
typowaniem najbardziej korzystnych tras budowy przyszlej kolei i dogodnego
miejsca na siedzibe jej wladz. Dlatego w celu zbadania miejscowosci nad brzegami
rzeki Sungari, gdzie mialo by¢ zalozone centrum administracyjne przyszlej ko-
lei, nazwane tymczasowo ,,Miastem Sungari”, inz. KierbedZ wystal jeszcze jedna
ekspedycje, ktora wyruszyla z Wladywostoku 8 marca 1898 r. Jej kierownikiem
zostal inz. Adam Szydlowski. Do pomocy przydzielono mu jeszcze dwoch roda-
kow: technikow Rawenskiego i Wysockiego. W sktad ekspedycji weszli poza nimi:
technik, dwoch dziesietnikdw, felczer, meteorolog i 20 robotnikéw. Eskorte stano-
wilo pél sotni pieszych kozakéw kubanskich pod dowddztwem Polaka, rotmistrza
Pawlewskiego'”

Inzynier Grochowski pozostawil nam w miar¢ dokladny opis trasy tej ekspe-
dycji. Karawana liczaca 30 wozow wyruszyla z Nikolsk-Ussuryjska 8 marca przez

" E. Nitus, Istoriczeskij obzor..., s. 48.

2 O rotmistrzu Pawlewskim wiemy, ze pochodzit ze szlachty polskiej, ktora na rozkaz cara
Mikotaja I przesiedlono przemoca z guberni podolskiej na Kaukaz i wcielono do jednostki
wojskowej utworzonej z kozakéw kubanskich (zaliczono go do tzw. kozackiego sostowija — nie
mial wyboru i musial zosta¢ kozakiem). Zmarl w 1927 r. w Harbinie w stopniu pulkownika,
ale przez ostatnie lata Zycia byl strézem na jednym z harbiniskich cmentarzy. K. Grochowski,
Polacy..., s. 12.
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Fot. 3 Inzynier Adam Szydlowski — zalozyciel Harbinu i budowniczy Kolei Wschodnio-
chinskiej

Zrodto: Zdjecie z archiwum E. Kajdariskiego.

kozacka wie$ Poltawka do miasta Ninguta (dzi§ Ningan), bedacego niegdy$ jedng ze
stolic polozonego na terytorium Mandzurii cesarstwa Bohai. Droga przez goérskie
bezdroza byla trudna, ale jeszcze trudniejsze okazalo sie przejscie wzdluz szeroko
rozlanej rzeki Mudanjiang, kt6ra trzeba bylo obej$¢ szerokim tukiem, aby przejsé do
doliny Sungari w okolicy dzisiejszego miasta Jilin. Ze wzgledu na topniejacy $nieg
droga zamieniala si¢ w rwace lozyska gérskich potokéw. Stara droga handlowa, 1a-
czaca Jilin z innym starym mandzurskim miastem Acheng (obok ktérego powstata
pézniej tzw. cukrownia polska w Aszyche), mijajac po drodze miasta Guiyushu (dzi$
Bushu) i Lalincheng (dzi$ Lalin), juz bez wigkszych trudnosci 11 kwietnia 1898 r.
ekspedycja Szydlowskiego dotarta do wielkiej rzeki Sungari, ktéra w tym czasie
szeroko wylala i dlatego nieliczne chifiskie osady w tym rejonie znajdowaly si¢ prze-
waznie pod woda. Szydtowski wybral na miejsce przyszlego miasta mala osade ry-
backa na prawym jej brzegu'. Obydwa brzegi znajdowaly si¢ na terytorium Chin,

3 W jezyku mandzurskim nazwa ta oznacza ,,Rzeka Biatych Kwiatéw” (chiniska nazwa: Son-
ghuajiang, czyli Rzeka Sosnowych Kwiatow).
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ale administracyjnie prawy nalezal do prowincji Heilongjiang, lewy za§ do mongol-
skiego ksigstwa Potnocny Gotlos'™.

Pan Szydlowski — pisal Grochowski — ogladnal miejscowo$¢ wzdluz brzegu Sungari,
ale nic odpowiedniego dla pomieszczenia biur Zarzadu Budowy Kolei nie znalazt. Czas
uplywal. Lada dziefi mogli przyjecha¢ statkami inzynierowie i urzednicy z Chabarowska.
Po powrocie na miejsce, gdzie znajdowala si¢ reszta ekspedycji, doradzil pewien Chin-
czyk panu Szydlowskiemu, by nabyt dla uzytku przysztej kolei ,,Chiriska Gorzelni¢”, zwa-
na Sian Fan, ktéra z powodu obrabowania przez hunhuzéw'® byla chwilowo nieczynna.
Gorzelnia sktadala si¢ z trzydziestu fanz'’, nicktére zbudowane byly z cegly. Cze$¢ z nich
byta juz mocno uszkodzona przez czas, ale mozna je byto wyremontowaé. Chociaz miej-
scowos¢ Sian Fan (dzisiejszy Stary Harbin) znajdowala si¢ osiem wiorst od rzeki Sungari,
to jednakze z powodu braku czegokolwick lepszego, innego wyboru nie byto'.

Inzynier Szydtowski nabyl budynki gorzelni za 450 kg stebra ze slynnych wsréd
potomkdw zestancoéw kopalni nerczyniskich, specjalnie odlanego w tym celu w pie-
ciokilogramowe sztaby. On sam i przybyli z nim Rawenski, Wysocki i Pawlewski byli
pierwszymi Polakami, ktorzy osiedlili si¢ w ,,Mies$cie Sungari” po zakoficzeniu prac
ekspedycji. Natychmiast po wyladowaniu sprzetu zabrano si¢ do remontu budyn-
kéw, tak by nadawaly si¢ do przyjecia kierownictwa budowy kolei i innych oséb, ktére
mialy przyby¢ statkami, gdy tylko rusza lody na Amurze. Pierwszy z nich, ,,Sw. Inno-
centy”, zacumowal przy prowizorycznej kei 13 maja 1898 r. Trzy dni pdzniej przybyt
drugi statek, ,,Blagowieszczenisk” (Grochowski wymienia go pod nazwa ,,Odessa”),
na ktérego pokladzie znajdowali si¢ m.in. zastepca gléwnego inzyniera budowy ko-
lei — inz. Sergiusz Ignacjus, kierownictwo Wydzialu Budowlanego, pierwsza grupa
pracownikow 1 wykwalifikowanych robotnikéw oraz kozacy ze Strazy Graniczne;.
Dzieri 16 maja 1898 t. uznano za date¢ zalozenia Harbinu'®. O inz. Szydlowskim wia-
domo ponadto, ze jeszcze w tym samym roku wyjechal wraz ze Stanistawem Kier-
bedziem i Aleksandrem Jugowiczem na rekonesans trasy budowy linii potudniowej,
prowadzacej z Harbinu do Port Arturu i Dalniego i pozostal na linii potudniowej,
kierujac tam budowa sektora srodkowego w poblizu miasta Liaoyang. Ostatecznie
postanowiono budowac kolej wedlug péinocnego wariantu. Gléwny osrodek admi-
nistracyjny dla calej kolei mial by¢ zbudowany nad rzeka Sungari i zostal oznaczony
tymczasowa nazwa ,,Miasto Sungari”. Byl to pdzniejszy Harbin.

" Dawna nazwa osady — Halabin — oznaczala w jezyku mongolskim ,,przeprawe przez rzeke”
i wymawiana byla przez Chificzykéw jako Haerbin, a przez Rosjan — Harbin.

5 W jezyku chifiskim hunbuzi oznacza ,,rudobrody”. Pierwotnie Rosjanie nazywali tak jedynie
uzbrojonych bandytéw. Pézniej rozszerzono t¢ nazwe na uczestnikéw réznych powstad, m.in.
powstania bokseréw.

' Fanza — chifski budynek zbudowany przewaznie z niewypalonej cegly.

7 K. Grochowski, Polacy..., s. 12—14.

18 W zrédlach rosyjskich 28 maja wedtug kalendarza juliafiskiego.
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Zaréwno we Wladywostoku, gdzie miescila si¢ centrala, jak i w Mandzurii inz.
KierbedzZ zatrudnil na kierowniczych stanowiskach wielu polskich inzynieréw, kto-
rych znatl z okresu budowy Kolei Transsyberyjskiej. W pracach obydwu ekspedycji
badawczych oraz w centrali wladywostockiej projektujacej kolej udzial polskich in-
zynieréw byl poza wszelkimi watpliwo$ciami decydujacy. Odpowiedzialno$cia za
dobor 1 dostawy wszystkich urzadzen mechanicznych dla calej kolei zostal obar-
czony inzynier-technolog Seweryn Wachowski, natomiast za dobér i dostawy mate-
riatow budowlanych, w szczegdlnosci lesnych — inzynier budowlany Karol Weber.

Inzynier Seweryn Wachowski petnil pézniej obowiazki zastepcy naczelnika bu-
dowy kolei Aleksandra Jugowicza (wedlug jednych Serba, wedlug innych Polaka),
ale wczesniej zaprojektowal jeden z najtrudniejszych i najdtuzszych odcinkéw li-
nii zachodniej, prowadzacej od stacji granicznej Mandzuria (Manzhouli) przez gory
Wielkiego Chinganu do Harbinu. Jemu tez KierbedZ powierzyl zorganizowanie floty
handlowej Kolei Wschodniochinskiej. Dlatego zostal on oddelegowany do Europy
celem zawarcia z belgijskg firma kontraktu na budowe dla tej floty statkéw 1 barek
nadajacych si¢ do wykorzystania na rzece Sungari. Napisalem kiedys, Ze jezeli spoj-
rze¢ na fotografie prominentnych postaci z okresu budowy Kolei Wschodniochin-
skiej zamieszczone w sprawozdaniu z jej dzialalnosci z okazji jubileuszu 25-lecia®,
to mozna odnies¢ wrazenie, ze budowali ja w wigkszo$ci sami Polacy. Tak wielu Po-
lakéw zatrudnionych na kierowniczych stanowiskach zapisato si¢ zlotymi zgtoskami
w historii budowy Kolei Wschodniochiniskiej, ze nie sposéb ich wszystkich wymienié
w tej krétkiej relacji. Wspomng przynajmniej o tych najbardziej zastuzonych?.

Trasa planowanej Kolei Wschodniochinskiej zostata przez inz. Kierbedzia po-
dzielona na trzy gléwne linie: zachodnia, wschodnia i potudniowa. Wszystkie trzy
zbiegaly si¢ na Réwninie Mandzurskiej, gdzie w miejscu wytypowanym przez inz.
Szydlowskiego, uwazanego za zalozyciela miasta Harbinu, miata wkrétce powstaé
gléwna siedziba budowniczych kolei i przysztych wladz kolejowych. Kazda z wy-
mienionych trzech linii byta dzielona na sektory (u#czastki) mniej wiecej po 300 km
dtugosci oraz mniejsze odcinki (distancii). Za calo$¢ projektu odpowiadal Kierbedz,
za calo§¢ budowy inz. Aleksander Jugowicz i jego zastepcy — inz. Sergiusz Igna-
cjus 1 inz. Seweryn Wachowski, wigkszo$¢ za$ z 21 sektoréw zostala powierzona
polskim inzynierom. I tak, budowg 7 z 13 sektoréw linii zachodniej i wschodniej
(o wspdlnej numeracji od 1 do 13) kierowali (urzedowo: ,,petnili obowiazki naczel-
nikéw budowy sektorow”): sektorem 1. (Manzhouli) — inz. Krutycki (w oryginale
rosyjskim — Krutickij), sektorem 3. (Mianduhe) — inz. Chetchowski (w oryginale ro-
syjskim — Chitkowskij), sektorem 5. (Chingan) — inz. Stefan Offenberg, sektorem

1 E. Nilus, Istoriczeskij obzor. ..
% Obszerng list¢ Polakéw zastuzonych dla kolei i dla miasta Harbinu zamiescil na podstawie
artykulu w Tygodniku ,,Ojczyzna” (z 28 maja 1948 1. z okazji 50-lecia miasta Harbinu) M. Ca-
banowski w Tajemmnicach Mandinrii (Warszawa 1993). Lista ta jest jednak bardzo nickompletna,

szczegOlnie jesli chodzi o budowniczych Kolei Wschodniochifiskiej.
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6. (Cicikar, Qigihaer) — inz. Gierszow (w innych zrédlach Gierszewski), za$ po jego
$mierci od 1901 r. — inz. Antoniewicz, sektorami 7. i 8. (Harbin) — inz. Karol Weber
(do kotica 1900 ., potem zastapil go ksiaz¢ Chitkow), sektorem 10. (Imianpo) — inz.
Cywinski (do 1901 r., gdy zostal postrzelony przez bunbuzéw w powstaniu bokse-
téw). Jego zastepca byl inz. Jan Oblomiewski, ktory pézniej przejat kierownictwo
nad sektorem. Zwierzchnikiem 11. sektora od 1901 r. byl inz. Jan Kulikowski (lub
Kuligowski). Polacy kierowali takze budows 6 z 8 sektoréw linii potudniowej, prowa-
dzacej od Harbinu do rosyjskiej bazy wojskowej Port Artur, a mianowicie: sektorem
3. (Kuangchengzi) —inz. Jan Prosinski, sektorem 4. (Tielin) — inz. Mikolaj Kazi-Girej,
sektorem 5. (Liaoyang) — inz. Adam Szydlowski, sektorami 6., 7. 1 8. (Dalnij, Port
Artur) —inz. Teofil Hirszman (w 1901 t. sektor 8. przejal od niego inz. Kiparisow)?.
Inzynier Teofil Hirszman byl nie tylko budowniczym az 3 scktoréw, ale tez zastepca
naczelnika ds. budowy calej linii poludniowej, ktora wkrétce miata staé si¢ wazng
magistrala, taczaca w latach wojny rosyjsko-japoniskiej rosyjski Daleki Wschod z ob-
leganym przez Japonczykdw Port Arturem.

Do szczegodlnie zastuzonych polskich pionierow, budowniczych kolei, nalezat inz.
Stefan Offenberg, ktory kierowal budowa bardzo trudnego sektora od gor Wielkiego
Chinganu do rzeki Nonni (Neijiang), na terenach dzikich i prawie niezamieszkanych.
Dzigki notatkom Offenberga wiemy, w jakich warunkach przyszto pracowaé tym
pierwszym pionierom zagospodarowywania terendw pod budowe kolei. Planowano,
ze jego partia zostanie na wiosne 1898 r. przewieziona statkiem z Harbinu rzekami
Sungari i Nonni do Cycykaru. Jednakze z braku mozliwosci zdobycia drewna opalo-
wego, po spaleniu w kotle okretowym wszystkich mebli, tacznie z taboretami, jego
ekipa byla zmuszona wysiag$¢ w nagim stepie i przez 8 dni posuwac si¢ konno i pieszo
wraz z calym sprzetem traktem pocztowym do Cycykaru.

Po uzupelnieniu taboru w Cycykarze wyruszytem wkrétce ze swoja partia do swego sck-
tora, do Dzalantunu [Zhalantongu — E.K.]), dokad przybylem nareszcie pomyslnie 11 lip-
ca. Tabor nasz rozmiescil si¢ na nocleg w szczerym polu, w dolinie rzeki Jat [Yalu — E. K],
obok obecnej stacji Turczycha.

Pierwszym naszym zadaniem bylo znalezienie tutaj §ladow badan, przeprowadzo-
nych w ubiegltym roku przez Hirszmana i to nam si¢ wkrétce udato. Nastepnie przysta-
pilismy do odtworzenia linii i do szczegdtowych poszukiwan jej najbardziej dogodnego
kierunku. Mnie zostal powierzony sektor dlugosdci 120 wiorst [150 km — E.K.], podzie-
lony na cztery odcinki. Jego punktami koicowymi byly obecne stacje Buhedu i Czyngis-
-chan. Ta ostatnia otrzymala swa nazwe od biegnacego obok niej znanego walu, ktérego
budowa przypisywana jest Czyngis-chanowi.

Zabrali$my si¢ zgodnie do pracy i objechali§my z naczelnikami odcinkéw caly obszar
sektora, dokonujac niezbednych pomiaréw. Jednakze niebywalych rozmiaréw powodz,

2t H. Nitus, Istoriczeskij obzor. .., s. 59. Niestety, autor pisal t¢ relacje w latach 1922-1923 z oka-
zji 25. jubileuszu kolei i cz¢§¢ nazwisk zostala w niej zamieszczona bez imion, m.in. inz. Krutyc-
kiego, Chelchowskiego i Cywiniskiego. Niektore z nich sa tu podane za inz. Grochowskim.
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jaka nawiedzila ten obszar tamtego roku, zniszczyla wszelkie slady poprzednich robét,
w zwiazku z czym zaszla konieczno$¢ w ogole przeniesienia calej linii na wyzszy poziom,
bezpieczniejszy w przypadku powodzi*.

Aby nie traci¢ cennego czasu, zanim nadejdgq mrozy, Offenberg polecil zbudowaé
tymczasowe ,,baraki” ze zwyklych chifiskich plecionych mat (byly to raczej sza-
lasy, niezastugujace nawet na miano barakéw). Kazdy z naczelnikéw odcinkéw
otrzymal dla ochrony dwudziestoosobowy oddziat uzbrojonych straznikéw z or-
ganizujacej si¢ Strazy Ochrony Kolei (z przydzielonej Offenbergowi sotni, ktora
dowodzil kapitan Smolannikow). Wkrétce jego ekipa miala okazje si¢ przekonac
o tym, jak potrzebna byla ta ochrona. Z wielkimi trudno$ciami nawiazano tacznosé
pocztows z najblizszg stacja pocztowsa w Rosji, w Nerczyniskim Zawodie, odleglym
o 600 wiorst od Dzatantunu, skad otrzymano ciepte ubrania, herbate i cukier.

Poczta — pisze Offenberg — przychodzila dwa razy w miesiacu, przy czym pelnienia obo-
wiazkow listonosza podjal si¢ za dodatkows place pewien zabajkalski kozak. Tak rozpo-
czelo sie nasze zycie w tym surowym kraju. Dookola szczere pole; tygodnie i miesigce
plynely nadzwyczaj monotonnie. Jedyna nasza rozrywka po skoficzonym dniu pracy byly
$piewane przez kozakéw piesni oraz charakterystyczne tance wokél ogniska nalezacych
do naszej ochrony Osetyficzykéw i Lezginczykow (...)

Tymczasem zblizala si¢ zima, my za$ wciaz jeszcze mieszkalismy w barakach z plecio-
nych mat; trzeba bylo usilnie zaopatrywac si¢ w ciepla odziez z Zabajkala. Nastala kolej
na roboty strzelnicze, do ktérych koniecznie trzeba bylo przystapi¢ w czasie zimy. Umé-
wilismy si¢ z Gierszewem, ze przygotujemy wspolny tabor i wyslemy go pod dowodz-
twem technika Siemianowskiego do Blagowieszczenska po wszystkie niezbedne rzeczy.
7 wielka niecierpliwoscia liczylismy kolejne dnie do jego powrotu.

Wreszcie w lutym 1899 1. technik Siemianowski wrocit z zelazem, stala, szklem i in-
nymi materialami, oraz ze stu pudami prochu do robét strzelniczych. Sto piecdziesiat
pudéw dynamitu udalo si¢ sprowadzi¢ dopiero w koticu tego roku morzem via Harbin,
co umozliwilo rozpoczecie budowy tunelu przez Chingan®.

Przed samym Nowym Rokiem 1900 przyjechatl do pobliskiej stacji Fulaerdi gléwny
inzynier budowy — Jugowicz i tam zostali wezwani takze Offenberg z Gierszewem.

Przyjemna nowina, ktérej dowiedzielismy si¢ od Jugowicza, byla decyzja o masowym
najmie robotnikéw z wewnetrznych prowingji Chin. Bardzo brakowato nam rak do pracy,
szczegolnie do majacych sig rozpocza¢ na duzg skalg prac ziemnych.

Tu, w Fulaerdi, spotkalismy nowy 1900 rok, ktory okazal si¢ wkrotce tak dla nas
niespokojnym. Ale podczas tego noworocznego spotkania nic nie zapowiadato udrek
i byliSmy pelni energii i wiary w powodzenie naszych spraw. Zostal nawet urzadzony
zaimprowizowany bal, gdyz obecnych tam bylo kilka rosyjskich pan i orkiestra wojskowa.

2 Thidem, s. T3.
2 Thidem, s. T4.
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Przy okazji warto wspomnie¢, ze na odcinkach budéw zostaly juz zainstalowane telefony
Ericsona i nierzadko stuchalismy w naszych ruderach muzyki wojskowej, rozbrzmiewa-
jacej w Fulaerdi*.

Inzynier Stefan Offenberg byl zwiazany z Koleja Wschodniochiniska przez ponad
¢wieré wicku. Zaledwie pare lat przed wymuszonym przekazaniem jej wladzom
sowieckim w 1924 r., awansowal na zastepce naczelnika kolei. Zostal zwolniony
i aresztowany wraz ze swoim zwierzchnikiem naczelnikiem inz. Ostroumowem,
w atmosferze skandalu, w dniu 3 pazdziernika 1924 1., po przejeciu 50% udzia-
16w kolei przez ZSRR. Harbinska prasa nazwala ten dzien w swoich nagléwkach
»dniem przewrotu pazdziernikowego na Kolei Wschodniochiniskiej”.

Kolonia polska w Harbinie zawdzi¢czala inz. Offenbergowi m.in. przyznanie
picknej parceli w nadrzecznej dzielnicy Harbinu — Przystani, pod budowe kosciota
katolickiego §w. Jozefata, w ktorym zostatem ochrzczony, a w 1950 r. bralem w nim
§lub. Ten pickny drewniany kosciél, ktérego budowa zostata ukonczona w 1925 r.,
przetrwal do roku 1966, kiedy to legl w gruzach pod siekierami czerwonogwardzi-
stow w trakcie rewolucji kulturalnej.

Kolejna wazna postacia wérdéd budowniczych kolei i pierwszych Polakéw w Har-
binie byl inz. Karol Weber, $ciagnicty do ,,Miasta Sungari” przez gtéwnego inzy-
niera budowy kolei Jugowicza. Byt on poczatkowo naczelnikiem wydzialu zakupow
materialow lesnych, potem powierzono mu budowe odcinka kolei w poblizu Harbi-
nu. Weber przyczynil si¢c do budowy w Harbinie gmachu Stowarzyszenia ,,Gospoda
Polska”, ktérego powstanie w 1907 r. aczy si¢ Scisle z nazwiskiem bytego dyrektora
Kolei Ussuryjskiej, generata (w chwili obejmowania stanowiska jeszcze putkowni-
ka) Dmitrija Horwata (w starszych publikacjach — Chorwata). Naczelnik kolei mial
w Mandzurii wladze réwnorzedna wladzy gubernatora kraju czy prowingji w Rosiji.
O jego wladzy pisal Konstanty Symonolewicz, ktéry jako mtody sinolog, absolwent
wyzszej uczelni w Petersburgu, zostal w 1910 r. skierowany do pracy w poselstwie
rosyjskim w Pekinie (po odzyskaniu niepodleglosci byl konsulem polskim w Har-
binie i w Cycykarze). Pozostawil on interesujace uwagi o stosunkach panujacych na
kolei i w 6wczesnej Mandzurii pod rzadami generata Horwata:

Naczelnik kolei byl zarazem gubernatorem terenu, z pelnomocnictwami, jakich nie miat
zaden gubernator w Rosji; ochrona byta powierzona korpusowi wojsk regularnych, no-
szacemu nazwe Korpusu Strazy Ochotniczej Okregu Zaamurskiego. Oddzialy rosyjskie
zapuszczaly sic w glab kraju, czasem pod pretekstem tepienia band hunhuzéw, czasem
bez zadnego pretekstu; oficerowie robili pomiary topograficzne miejscowosci jak u sie-
bie w domu. Na terenie funkcjonowal rosyjski sad okregowy, rosyjska poczta, a w Har-
binie dzialaly instytucje samorzadowe sktadajace si¢ z Rosjan i dzialajace na podstawie
praw rosyjskich.

2 Thidem, s. 76.
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Wiadz¢ chiniska na terenie reprezentowal daoyin® okregu Giryn-Bindzian, pelniacy
funkcje komisarza spraw zagranicznych, bedacy marionetka w reku naczelnika kolei®.

Horwat za$ piastowal to stanowisko nieprzerwanie przez pierwsze 20 lat jej istnie-
nia. Z pochodzenia byt Wegrem (Horvath) i pozostal w pamieci harbificzykéw jako
czlowiek niezwykle kulturalny i prawy, zyczliwy dla Polakéw i innych spotecznosci
w Harbinie. Zastynal m.in. z tego, ze gdy w 1919 r. na krétko stanat na czele Rza-
du Tymczasowego na Syberii, natychmiast zadeklarowal akceptacje niepodleglosci
Polski wraz z portem Gdanskiem. Jego bezsporna zastuga bylo powstanie gmachu
Stowarzyszenia ,,Gospoda Polska” i pierwszego murowanego kosciola katolickiego
Sw. Stanistawa w Nowym Miescie, zbudowanych na przydzielonych przez niego
terenach kolejowych.

Jako ciekawostke ilustrujaca niezwykly klimat wspotpracy i tolerancji panuja-
cy w Harbinie pod rzadami Horwata mozna przytoczy¢ fakt, ze projekt kosciola
utrzymanego w stylu gotyckim (i domu parafialnego pézniej zaadaptowanego na
polskie gimnazjum) wykonal nieodplatnie wspomniany wyzej budowniczy tielin-
skiego sektora linii potudniowej kolei, inz. Mikotaj Kazi-Girej, potomek sprzymie-
rzonych z Polska krymskich chanéw Gierejéw, z wyznania podobno muzulmanin.
Wezesniej byl budowniczym jednego z odcinkéw kolei, pozniej zastepea naczel-
nika sluzby ruchu. W uroczystosci poswigcenia kamienia wegielnego pod budowe
kosciola jako gos¢ honorowy uczestniczyl wraz z malzonka sam general Horwat
— najwyzszy przedstawiciel rosyjskiej administracjil Czego$ takiego nie mozna byto
oczekiwaé¢ w zadnym innym miejscu Imperium Rosyjskiego.

Mandzuria jest krajem kilku wielkich rzek, ktorych szeroko$¢ wynosi od 500 m
do kilometra. Na trasie budowanej kolei byto ich siedem. Najwigkszg jest Sungari,
ktéra w okolicy Harbinu miata 960 m szerokosci (dzi§ wskutek dokonanych regu-
lacji zmniejszyla si¢ jej gleboko$é, a w wielu miejscach takze szerokos¢). Pozostate
to: Sungari I, Sungari 11, Honghe, Nonni (Neijiang), Mudanjiang i Yiminhe. Trzeba
byto zbudowa¢ siedem wielkich mostéw z zastosowaniem kesonéw — specjalnie
wzmacnianych elementéw betonowych, bedacych w stanie wytrzymaé zwickszone
obciazenie wskutek szybkosci jadacego pociggu i ci$nienia wody w czasie czestych
powodzi. Na trasie Kolei Wschodniochiniskiej wzniesiono az 912 mostéw o kon-
strukcjach stalowych 1 250 mniejszych kamienno-betonowych mostéw tukowych.
Polacy przyczynili si¢ w znaczacym stopniu do zaprojektowania i budowy mostéw
przez najwicksze rzeki Mandzurii. Zreszta wedlug niektérych autorow sam twor-
ca Mostu Kierbedzia w Warszawie byl takze autorem projektu mostu kolejowego
przez rzeke Sungari (wérdd polskich mieszkanicow Harbinu przyjeta sie nawet po-
toczna nazwa — ,,Most Kierbedzia”) i nie tylko go zaprojektowal, ale tez uczestni-

» Daoyin — general dowodzacy garnizonem wojsk chiriskich na tym obszarze.
% K. Symonolewicz, Mirase mandiurskie, Warszawa 1932, s. 232.
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czyl w jego badaniu, m.in. montujac go na podwodnych kesonach, dostarczonych
do Mandzurii z Warszawy, z firmy K. Rudzkiego®'.

Poza udzialem w projektowaniu i budowie mostu przez Sungari na obszarze
przyszlego Harbinu obok inz. Stanistawa Kierbedzia szczegélna rola przypadta
w Mandzurii inz. Aleksandrowi L¢towskiemu. Byl on budowniczym trzech z sied-
miu najwickszych mostéw kolejowych w Mandzurii — przez rzeki Sungari I, Sun-
gari II 1 Nonni. Inzynier Pawel Starzeniecki-Lappa, weteran wéréd budowniczych
mostéw przez wielkie rzeki syberyjskie, podczas rewolucji w Rosji wyemigrowat do
Mandzurii na paszport sowiecki i zostal zaproszony do pracy na kolei po jej przej-
$ciu pod wspolna administracje chifisko-sowiecka™.

Kolej nalezata wprawdzie do Rosji, ale przy jej budowie poza Rosjanami i Pola-
kami pracowalo wielu cudzoziemcéw, zaréwno zamieszkalych na obszarze 6weze-
snego Imperium Rosyjskiego, jak i Europy Zachodniej. Budowe licznych na trasie
kolei tuneli w Mandzurii, m.in. najwickszego tunelu przez géry Wielkiego Chinganu,
prowadzily ekipy wloskie, kierowane przez wloskich specjalistow Gibello-Sokko
i Ferrari, ale ogdlny nadzo6r nad ich budowa z ramienia zarzadu budowy kolei spra-
wowali Rosjanin inz. Boczarow i jego dwaj polscy zastgpcy — inz. Jakub Skidelski
i inz. Snarski. Niemcy, Austriacy, Anglicy oraz Belgowie dostarczali i montowali
maszyny, a takze urzadzenia niezbedne dla funkcjonowania kolei i do wyposazenia
Gléwnych Warsztatow Kolejowych w Harbinie. Migdzy innymi wielkie obrabiarki
do produkcji zestawéw kotowych do parowozéw i wagonéw byly produkowane
w afiliowanych przy tej firmie zakladach mechanicznych w Sumach na Ukrainie
(Société Anonyme des Ateliers de Constructions Meqaniques de Soumy), gdzie mo;
ojciec, Edward Kajdanski, rozpoczynal prace zawodows po ukoficzeniu studiéw na
politechnice w Rydze. Przypuszczam, ze spotkanie mojego ojca z inz. Sewerynem
Wachowskim w Belgii zawazyto na jego decyzji o wyjezdzie do Harbinu w 1906 r.
w charakterze przedstawiciela firmy belgijskiej, celem prowadzenia nadzoru nad
montazem dostarczanych przez nia wielkich obrabiarek do zestawow kolowych.

7 samej Rosji naplywali przedstawiciele narodéw kaukaskich (Gruzini, Ose-
tyficzycy, Ormianie), balttyckich (Lotysze, Litwini, Estoficzycy, Niemcy baltyccy),
Zydzi, Grecy, Turcy i inni. Robotnicy rekrutowali sie z miejscowych Mandzuréw,
Mongotow, Bargutéw, sprowadzanych z prowincji Shandong Chifnczykow oraz
krajowcow z rosyjskiego Zabajkala (Buriaci, Daurowie, Gilacy, Soloni). Obecnoé¢
w powstajacym Harbinie przedstawicieli tylu narodowosci tworzyla specyficzny
klimat przede wszystkim Harbinu, ktéry stawal si¢ swego rodzaju miastem mie-
dzynarodowym, a wladze rosyjskie nie byly w stanie zapobiec szerzeniu si¢ idei

2 A. Grochowski, Ostatni Polak w Harbinie, ,,Dziennik Polski”, 9.02.1987.

2 W 1939 r. zostal pozbawiony obywatelstwa polskiego za to, ze ,,jako inzynier budowal przez
40 lat mosty w Rosji i w czasie swego tam pobytu calkowicie zrusyfikowal si¢ i przesiakl kultura
rosyjska, ozeniony ze Szwedka, prawostawna, ktéra jezykiem polskim nie wlada zupetnie, sam on
moéwi stabo po polsku”. Archwum Akt Nowych, Zesp6t KG RP w Harbinie, 455.
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wolno$ciowych i kosmopolitycznych. Tworcg pierwszego planu zabudowy ,,Mia-
sta Sungati” — przyszlego Harbinu (sporzadzonego zima 1898/1899 r.) byt inz.
Konstanty Jokisz, w owym czasie naczelnik Wydzialu Budownictwa Zarzadu Ko-
lei Wschodniochirskiej”. Projekt planu wystano do Petersburga; zatwierdzil go
Zarzad Towarzystwa. O zabudowie Harbinu zadecydowaly: wybrana wczesniej
lokalizacja dworca kolejowego oraz mozliwoé¢ przerzucenia mostu kolejowego
w najwezszym miejscu rzeki Sungari, pozbawionym piaszczystych wysp i bocznych
odndg. Na potnoc od dworca kolejowego planowano zbudowaé dzielnice porto-
wa, 1 handlowa o nazwie Przystan, na potudnie za§ — Nowe Miasto, gdzie mialy
by¢ zlokalizowane najwazniejsze instytucje miasta z kompleksem Zarzadu Kolei
na czele. Polak Eugeniusz Daniel byl pelnomocnikiem naczelnego inzyniera kolei
i naczelnikiem Wydzialu Wywlaszczen 1 Operacji Le$nych, Walenty Wells, ktéry
przybyt do Harbinu w roku 1897%, kierowal budowa doméw dla przysztych osie-
dli kolejowych w Starym Harbinie i w Nowym Miescie, inz. Sergiusz Imszeniecki
byl pierwszym naczelnikiem stuzby telegraficznej kolei. Okoto roku 1901 otwarto
w miescie oddzial Banku Rosyjsko-Chinskiego, ktérego dyrektorem zostal Polak
Stanistaw Gabriel. W lutym 1909 r. stanowisko burmistrza Harbinu objal Euge-
niusz Berg 1 pelnil te funkcje przez 3 lata do konca 1910 r. W nastepnej kadencji
wiceburmistrzem Harbinu zostal Eugeniusz Dynowski, ktéry pozostawal na tym
stanowisku do konca 1916 r.

Dtugoletnim cztonkiem zarzadu Kolei Wschodniochidskiej w Harbinie w latach
1903-1918 byt inz. Jan Chodorowski. Od 1920 1. petniacym obowiazki naczelnika
Kolei Wschodniochiniskiej po wyjezdzie generata Horwata do Wladywostoku byt
inz. Dmitrij Kozakiewicz’. O tym, ze byl z pochodzenia Polakiem i mial Zong
Polke, dowiedzialem si¢ z korespondencji przysltanej mi z Opola przez jej krew-
nych w latach 80. Zaste¢pca naczelnika kolei ds. administracyjnych w zarzadzie kolei
byl przez pewien czas general Bronistaw Grabczewski, znany przede wszystkim
jako podréznik po Azji Srodkowej i autor wspomnieni z tych podrézy™. Starszym
radca prawnym w zarzadzie kolei w Harbinie byt mecenas Hartung, naczelnikiem
Wydziatu Handlowego — inz. Wiktor Roman, jeden z inicjatoréw planu wysylania
do Europy specjalnych ,,pociagdw herbacianych” do przewozu chifiskiej herbaty,
transportowanej dotychczas okrezna droga morska. Pozniej inz. Roman zostal
pierwszym prezesem Stowarzyszenia ,,Gospoda Polska” w Harbinie. Budowe gma-
chu Stowarzyszenia kolonia polska zawdzi¢czala w duzej mierze wspomnianemu

¥ Inzynier Grochowski pisze jego nazwisko Jotisz, ale poprawnie brzmi ono: Jokisz.

% U Grochowskiego: Wells lub Wels, w ksiazce Mielichowa — Wels.

3! Pelnigcym obowiazki naczelnika kolei byt w latach 1920-1921, po wyjezdzie generata Hor-
wata do Wladywostoku, gdzie objal on funkcje szefa Rzadu Tymczasowego.

2 W jezyku polskim ukazaly si¢ jego prace: Kaszgaria. Kraj i ludzie. Podrds po Azji Srodkowej (War-
szawa 1924, 1958); Przez Pamiry i Hindukusz do Zridet rzeki Indus (Warszawa 1925); W pustyniach
Raskenm i Tybetn (Warszawa 1925).
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wyzej inz. Karolowi Weberowi, on tez zostal jego prezesem po ustapieniu inz. Ro-
mana. Naczelnikiem Wydzialu Ruchu Kolei byl w tych latach inz. Rembertowicz,
naczelnikiem ruchu na linii poltudniowej — inz. Przewalski. Stanowisko naczelnika
Wydziatu Technicznego Stuzby Drogowej zajmowal inz. B. Dobrowolski, w latach
pozniejszych wydawca dziennika ,,Polski Kurier Wieczorny Dalekiego Wschodu”
i redaktor dwutygodnika ,,Przeglad”. Naczelnikiem Gléwnych Warsztatow Kolejo-
wych w Harbinie byt inz. Stanistaw Osifski. Na stanowiskach kontroleréw w zarza-
dzie kolei w Harbinie pracowali Polacy: Edward Doberski i Edward Lewicki. Ten
ostatni w roku 1946 zostal wybrany na prezesa Polskiego Komitetu Opiekunczego
w Harbinie. Od 1897 r. przebywal w Mandzurii inzynier gérniczy Edward Anert,
ktéremu kolej zawdzigczata odkrycie w Mandzurii pierwszych pokladow wegla ka-
miennego dla potrzeb wlasnych i nie tylko oraz wielu innych surowcéw mineral-
nych. Byl autorem bardzo wysoko cenionej w Rosji i w Chinach pracy o zasobach
tych surowcow pt. Poleznyje iskopajenyje Siewiernogj Mandiurii. Byl, poza inz. Grochow-
skim, jednym z zalozycieli Towarzystwa Badania Mandzurii (Manchuria Research
Society) 1 opiekunem zbioréw geologicznych Muzeum Badania Mandzurii, pdZniej-
szego Muzeum Prowincji Heilongjiang w Harbinie.

Polakéw nie brakowato zaréwno w zarzadzie Kolei Wschodniochinskiej w Har-
binie, jak 1 w zarzadzie Towarzystwa Akcyjnego Kolei Wschodniochifiskiej w Pe-
tersburgu. Stanowisko wiceprzewodniczacego zarzadu towarzystwa w Petersburgu
po ustapieniu inz. Kierbedzia objat inz. Aleksander Wencel. W Radzie Nadzorczej
Towarzystwa Akcyjnego pracowalo wéwcezas jeszcze trzech Polakéw: Rugiewicz,
Imszenik-Kondratowicz (obydwaj zajmowali pdzniej wysokie stanowiska w Naj-
wyzszej Izbie Kontroli w Polsce) oraz Whadystaw Zadwojn, ktéry byl przewodni-
czacym Komitetu Rewizyjnego Kolei Wschodniochinskiej.

W pierwszych latach istnienia kolei Polacy zajmowali druga po Rosjanach pod
wzgledem liczebnosci grupe narodowosciows w Mandzurii, cho¢ wszyscy oni, po-
chodzac z terenéw zaboru rosyjskiego, byli ,,poddanymi rosyjskimi”. Zlozylo si¢
na to wiele okolicznosci. Poza niemal ostentacyjnym zatrudnianiem rodakéw na
kierowniczych stanowiskach przy budowie kolei przez inz. Kierbedzia najliczniej-
sza grupe osiedlajacych si¢ w Mandzurii stanowili zolnierze przymusowo wcie-
leni do wojska i zdemobilizowani po wojnie rosyjsko-japoniskiej, ktérzy masowo
pozostawali na tych terenach, wstepujac do stuzby w Korpusie Ochrony Kolei.
Zacheta byly wysokie gaze oraz mozliwo$¢ uzyskania ziemi i materialéw pod bu-
dowe wlasnych doméw. Na drugim miejscu znalezli si¢ polscy fachowcy, gléwnie
pracownicy z syberyjskich stacji Kolei Transsyberyjskiej, potomkowie zestanicow
zwabieni wieSciami o wigkszej wolnosci panujacej na terenie Mandzurii, niz mialo
to miejsce na Syberii.

W wydanej w 1904 r. w Petersburgu ksiazce Do Chin! Notatki 3 podrigy artysty
malarga rosyjski podréznik, artysta malarz N. Krawczenko pisal:
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Gléwny kontyngent pracownikéw kolei to Polacy. Polacy konduktorzy, Polacy naczelnicy
stacji, Polacy maszynisci. We wszystkich trudniejszych przypadkach mozna porozumie¢
si¢ w jezyku polskim, co szybko doprowadza do obustronnej zgody przy kazdym niepo-
rozumieniu®.

Pierwszy bardziej szczegbélowy opis Harbinu i Kolei Wschodniochinskiej opubliko-
wany po polsku nalezy do wspomnianego wyzej J6zefa Gieysztora. Gieysztor byl
przyrodnikiem i ekonomista. Jego sprawozdanie w jezyku rosyjskim ukazalo sie
w roku 1905 w Petersburgu pt. Badania ekonomicine obszardw Kolei Wschodnio-Chiriskiey.
Nie byto to jego jedyne spotkanie z Dalekim Wschodem. W latach 19131916, row-
niez na polecenie Zarzadu Kolei Wschodniochiniskiej, dwukrotnie odbyt podréz do
Japonii, Korei i Chin z zadaniem zawarcia uméw z kolejami tych krajow, dotyczacych
bezposredniej komunikacji z Koleja Wschodniochiniska 1 Koleja Syberyjska. W p6z-
niejszym okresie byl profesorem Wyzszej Szkoly Handlowej w Warszawie 1 Politech-
niki Warszawskiej. Gieysztor opisal Harbin i odcinajacg go od strony péinocnej od
mongolskiego ksiestwa PéInocny Gorlos rzeke Sungari nastepujaco:

Przed nami blyska rzeka — to Sungari, po mandzursku Bialy Kwiat, nazwana tak dzigki
mlecznemu kolorowi wody przesyconej wapnem. Przejezdzamy diugi most zelazny i oto
jestesmy w Charbinie, centrze administracyjnym dla kolei i tej czedci kraju, ktéra ulegla
alienacji na rzecz kolei i politycznie zostala uznana na czas koncesji za pas eksterytorialny.

Charbin sklada si¢ z trzech samodzielnych czesci, z ktorych kazda posiada charakter
zupelnie odmienny. Najstarszym chronologicznie jest Stary Charbin, osada powstata na
miejscu bylej fabryki chansgynu (tj. wodki chinskiej), w ktorej miescil si¢ zarzad budowy
kolei z inz. Jugowiczem na czele. Budowle skladaja si¢ przewaznie z lepianek chinskich,
zwanych ,,fanzami”, mniej lub wiccej przystosowanymi do potrzeb europejskich. (...)
O cztery wiorsty od Starego Charbina znajduje si¢ Charbin wlasciwy albo Nowy, miej-
sce pobytu obecnego rzadu kolejowego i zamieszkania wszystkich urzednikéw. Poniewaz
urzednicy kolejowi otrzymuja mieszkanie od zarzadu, przeto wszystkie domy, z wyjat-
kiem nielicznych placéw udostepnionych osobom prywatnym, zbudowano z funduszéw
kolejowych, posiadaja wicc charakter mniej wiccej jednakowy: sq to domy parterowe,
o jednym lub dwoéch mieszkaniach, budowane z cegly lub kamienia i kryte dachowka
chifiskg z ornamentami w stylu chinskim. Domoéw takich wzniesiono juz okolo osiemset,
co jednak istotnej potrzeby nie zadowala.

W chwili mojego przyjazdu duza cz¢$¢ tych doméw nie byla jeszcze wykoficzona,
ogrodzenia majace oddzieli¢ kazde domostwo nie ustawione, chodniki nie utozone, na-
wet wigkszo$¢ ulic nie brukowana i nie oswietlona. (...)

Do Charbina Nowego przytyka wreszcie trzecia cze§¢ — Charbin Przystan, polozo-
na nad rzeka Sungari. Jest to specjalnie handlowa cz¢§¢ miasta, w ktérej zesrodkowane
sq wszystkie sklepy, tak rosyjskie, jak i chifskie, targi, wreszcie zaklady rzemieslnicze
i przemystowe™.

3 N. Krawczenko, W Kitaj! Putiewyje nabroski chudoinika, Sankt Pietierburg 1904. Cytuje za:

G. Mielichow, Mandzuria dalekaja i bliskaja, Moskwa 1991, s. 76.
*]. Gieysztot, Na dalekin Wschodze. .., s. 449—555.
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Straz Ochrony Kolei wlaczono w 1901 r. w sktad Specjalnego Okregu Zaamur-
skiego pod nazwg Korpusu Strazy Przygranicznej. Rosyjscy wyzsi dowddcey, ktorzy
z roznych wzgledow nie darzyli sympatia tego korpusu, nadali mu ironiczna nazwe
,»Gwardii Matyldy” (od imienia zony ministra finanséw Wittego, gdyz korpus bez-
posrednio mu podlegal). Rozbudowano go w blyskawicznym tempie — wkrétce
liczyl on 25 tysigcy ludzi: piechoty, kawalerii 1 artylerii. Straz Ochrony Kolei, w od-
réznieniu od regularnych wojsk rosyjskich, nie nosita szliféw; na mundurach oficer-
skich zastgpowal je wizerunek zoltego smoka.

Wielu autoréw polskich (a takze niektorzy rosyjscy) zwracalo uwage na wysoki
odsetek Polakéw pelniacych stuzbe w Korpusie Strazy Przygranicznej i probowato
wyjasni¢ przyczyne tego zjawiska.

Liczba Polakéw w Mandzurii — pisal w 1928 r. inzynier Grochowski — wzrosta w znacz-
nym stopniu od czasu, kiedy rzad rosyjski utworzyl w pasie wywlaszczenia wzdtuz linii
kolejowej oddzielne wojsko, tak zwany Korpus Strazy Przygranicznej. Bylo to w roku
1901. Wéwezas przybylo do Mandzurii mnéstwo oficeréw Polakéw, ktérzy z tych sa-
mych przyczyn co kolejarze czuli si¢ znacznie lepiej na dalekiej obczyznie anizeli w stro-
nach rodzinnych.

Co si¢ za$ tyczy zolnierzy narodowosci polskiej, to przybywali oni do Mandzurii set-
kami. Przyczyna tego byl system rzadowy rosyjski, panujacy na ziemiach polskich, litew-
skich i biatoruskich od czasu upadku powstania w roku 1863. Polscy rekruci dziesigtkami
tysiecy byli wysylani do najdalszych garnizonéw azjatyckich posiadtosci Rosji. W najbar-
dziej oddalonych miejscowosciach Turkiestanu, Syberii Zachodniej i Wschodniej, a nawet
w Mandzurii, cale pulki i oddzialy wojskowe zapelnione byly Polakami. System ten trwatl
az do wybuchu wojny $wiatowej w 1914 roku. Owe slawne putki LSTRZELCOW SY-
BERYJSKICH”, walecznoscia ktérych Rosjanie chelpili si¢ przed catym §wiatem, miaty
w swoim skladzie czgstokro¢ 90 procent Polakéw™.

Wysytani do Korpusu Strazy Przygranicznej rekruci z Krélestwa Polskiego mogli
po odbyciu czteroletniej stuzby wojskowej pozosta¢ w Mandzurii 1 podjaé prace
na kolei. Podrézujacy przez Syberig¢ i Mandzuri¢ w latach 1904-1905 Julian To-
karski zanotowal:

Pod Harbinem, na jakiej$ malej stacyjce, otoczyta nas garstka zolnierzy Polakéw z Kré-
lestwa. Jest ich razem w kupie trzydziestu, trzymaja si¢ razem. Stuza juz caly rok, ale
zostalo jeszcze trzy lata. Moga dostuzy¢ si¢ znakomitych posad konduktoréw kolei man-
dzurskiej, nawet telegrafistow, byleby pokochali t¢ ziemie, a zapomnieli o innej, tej, co

ich zrodzita®.

Niestety, ten czteroletni okres obfitowal w wydarzenia, ktére pokazaly, jak trudna
i niebezpieczna byla stuzba w Korpusie Ochrony Kolei. Juz wkrétce bowiem po-

» K. Grochowski, Polacy. .., s. 16.
). Tokarski, Przez Syberie, Mandzurie i Japonie do brzegéw Oceann Spokojnego, Lwdéw 1911, s. 52.
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wstanie przeciw ,,zamorskim diablom”, jakie wybuchto w Pekinie, rozprzestrze-
nito si¢ na Mandzuri¢ i jego ostrze zostato skierowane przeciwko Kolei Wschod-
niochinskiej. Powstanicy nazywali siebie Stowarzyszeniem Pigsci i Sprawiedliwosci,
ale w europejskich Zrédlach (takze rosyjskich), wzniecona przez nich rebelia byla
najczesciej nazywana powstaniem bokserow. Do powstancow przylaczaly si¢ row-
niez samorzutnie oddzialy armii chifskiej, nawet wsréd urzednikéw administracji
mandzurskiej bylo wielu jego zwolennikéw, cho¢ byto ono skierowane takze prze-
ciwko polityce wladz centralnych wobec cudzoziemcédw. Okazalo sig, ze na obsza-
rze prowincji mukdeniskiej (Mukden — stolica tej prowingji to dzisiejszy Shenyang),
najblizszej Pekinowi, gdzie budowano lini¢ poludniowa, przeciw kolei i nalezacym
do niej kopalniom rzucono regularne wojska chinskie.

Budowniczowie kolei musieli wycofywaé si¢ ze swoich miejsc pracy do lepiej
bronionego Harbinu. Zachowato si¢ kilka polskich nazwisk zwigzanych z tym dra-
matycznym odwrotem. Oddzialem Strazy Granicznej eskortujacej kolumne wo-
z6w wycofujacego si¢ do Harbinu naczelnika budowy sektora tielinskiego Kolei
Potudniowo-Mandzurskiej, inz. Kazi-Gireja dowodzil kapitan (sztabs-kapitan) Rze-
wuski. Druga partia budowniczych wycofywala si¢ do Mukdenu pod dowddztwem
porucznika Walewskiego. Wszyscy uczestnicy tego odwrotu zgineli w walce z prze-
wazajacymi sitami powstafncow. Kierownik budowy jednego z odcinkéw sektora
w Tielinie inz. Bolestaw Wierzchowski dostal si¢ do niewoli. Powstancy uci¢li mu
glowe 1 wystawili ja w klatce na widok publiczny. Ciala inzyniera nie odnaleziono,
udalo si¢ jedynie odzyskaé glowe, ktérg przewieziono do Rosji i uroczyscie po-
chowano. Wystane z Mandzurii wojska rosyjskie 2 pazdziernika zdobyly Mukden,
a jego komendantem mianowano Polaka putkownika Dabrowskiego®.

Inzynier Cywinski byl pierwsza ofiara hunbuzow, po cichu wspieranych przez
niektérych chinskich generatéw w Mandzurii. Oddzial Cywiniskiego, ktory podro-
zowal wraz z zona, zostal zaatakowany w poblizu stacji kolejowej Maoershan, p6z-
niejszej znanej miejscowosci letniskowej™. Wprawdzie wladze chifiskie przeprosily
za incydent, rana za$ okazala si¢ niegrozna dla zycia, jednak wymusita dtuzszy pobyt
w szpitalu i rekonwalescencje. Po otrzymaniu solidnego odszkodowania inz. Cywin-
ski zrezygnowal z dalszego kierowania pracami sektora.

Pierwsze niesprawdzone, lecz budzace obawy wiadomosci o rozprzestrzenieniu
si¢ powstania bokseréw na Potudniowa Mandzuri¢ dotarty do budowniczych linii
wschodniej i zachodniej juz wiosng 1900 r. W tym czasie tory na wigkszosci sekto-
réw byly juz ulozone, a pociagi ze sprzetem i zaopatrzeniem mogly poruszaé sie
migdzy poszczegdlnymi sektorami. Uznano za priorytet jak najszybsze polaczenie

7 Niestety, w publikacji jubileuszowej wigkszo$¢ imion uczestnikéw odwrotu kolejarzy do
Mukdenu nie zostala wymieniona.

% Jako student spedzitem tam kilka dni wakacji w roku 1948 i poznatem siostr¢ mojej przy-
szlej Zony.
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ze sobgq wszystkich sektoréw i wiosna 1901 1. do stacji Dzatantun, koficowej stacji
sektora inz. Offenberga, przyjechal juz pierwszy pociag z Harbinu.

Jeszcze jesienia 1899 r. — pisze on w swojej relacji — na stacj¢ Dzalaritun przybyt pod
pretekstem manewréw oddzial wojsk chifskich pod dowddztwem generata Pao. Od razu
nawiazaliSmy z nim przyjazne osobiste kontakty. Pao okazal si¢ bardzo inteligentnym
czlowiekiem, sama jego powierzchownosé, jego wielkie wyraziste oczy, wywolywaly na-
sza ku niemu sympatie. (...)

Pézng wiosng 1900 roku gen Pao znéw przybyl z swoim oddzialem do Dzalantunu
i tu po raz pierwszy uslyszeliSmy od niego, iz wsréd ludnosci chiriskiej i nawet wérdd
naszych robotnikéw Chifczykéw pojawili sie jacy$ agitatorzy, zamierzajacy przeszkodzi¢
pokojowemu biegowi naszych prac.

28-go czerwca nieoczekiwanie pojawil si¢ u mnie stacyjny telegrafista i przekazal
porazajaca nowing, ze z Hajlaru nadszed! telegram..., z ktérego wynikato, iz dowédca
hajtarskiego oddzialu wojsk chifiskich, general Fu zazadal, aby wszyscy Rosjanie w ciagu
24 godzin przerwali prace i wycofali si¢ w granice Rosji, dodajac, iz wszelki op6r nie ma
sensu, gdyz wszedzie na wzgdrzach rozlokowana zostala artyleria konna™.

Zachowala si¢ szczegblowa relacja inz. Offenberga z przebiegu wydarzen na bu-
dowie linii zachodniej, ktora znalazla si¢ pozniej w Zarzadzie Kolei Wschodnio-
chinskiej w Harbinie. Kierowana przez niego grupa budowniczych otrzymata od
gléwnego inzyniera rozkaz opuszczenia stacji Yalu, gdzie prowadzono wtedy prace
i wycofania si¢ na tereny rosyjskiego Zabajkala:

Po otrzymaniu telegramu od Jugowicza porzuciliémy wszystko, zabierajac ekwipunek
i o godzinie dziewiatej wieczorem wyruszyliSmy z calym taborem. Bylo nas 700 oséb;
przodem szla w szyku bojowym jedyna ochraniajaca nas 6-ta sotnia. Nasze wycofy-
wanie si¢ wywolato wielki niepokédj i szemranie wéréd Chinczykéw — kontraktoréw
i robotnikéw, z ktérymi musielismy w pospiechu sie rozliczy¢ za uprzejmym posred-
nictwem generata Pao. Na szczescie, kilka dni wezesniej zdazytem otrzymac z Harbina
1000 liangéw srebra*
biorac jedynie najpotrzebniejsze rzeczy. Wraz z naszym oddzialem ruszyly takze (pod
pozorem ochrony) dwie chifiskie roty, jedna przed czotem, druga w ogonie oddziatu.

. Wszyscy pracownicy porzucili na miejscu caly swéj dobytek,

Dowddca 6-¢j sotni, kapitan Smolannikow, rozkazal kozakom by¢ w gotowosci i zata-
dowac karabiny*'.

General Pao, ktéremu Offenberg pokazat telegram od Jugowicza, przyznal, ze z Pe-
kinu dochodzily sprzeczne dyspozycje, za$ z miejscowego dowddztwa wojskowego
w Qigihaerze faktyczne nadszedl rozkaz spowodowania zakoniczenia prac kolejo-
wych i odestania budowniczych z kraju. Na polecenie inz. Jugowicza budowniczowie

¥ E. Nitus, Istoriczeskij obzor. .., s. 210.
%" Liang odpowiadat 50 kg.
' K. Nitus, Istoriczeskij obzor. .., s. 212.
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blizszych Harbinowi sektorow mieli wycofywac si¢ do tego miasta, dalszych za§ — na
terytorium Zabajkala.

Jak tylko czoléwka naszego — pisze dalej Offenberg — zblizyla si¢ do dzisiejszej stacji Jal
[Yalu — E.K.], natkneta si¢ ona na kordon zZotnierzy chifskich. Rozlegla si¢ salwa i straci-
lismy czterech zabitych. Prawde méwiac, wybuchla panika, w wyniku ktérej czes$¢ zalogi
odcinka Siemianowskiego, w liczbie 25 0s6b, zdecydowala si¢ oddzieli¢ si¢ od nas i ru-
szy¢ gorskimi i lesnymi $ciezkami w kierunku rosyjskiej granicy na Amurze. Moje prosby,
abysmy si¢ nie rozdzielali, okazaly si¢ bezskuteczne. Pézniej wyjasnilo sig, iz wszyscy ci
ludzie zgineli w drodze. Tymczasem strzelajacy do nas chinscy Zolnierze, widocznie sami
przestraszeni tym, co si¢ wydarzylo, rozpierzchli na wszystkie strony i juz bez przeszkod
dotarlismy traktem do Chinganu. Jak tylko tam przybyliSmy, ja, technik Siemianowski
i kapitan Smolannikow osobiscie wybralismy si¢ na pertraktacje o przejscie z putkowni-
kiem Fu [dowddcea chingafiskiego garnizonu — E.K.|, pozostawiajac nasz tabor, liczacy
ponad 200 wozéw w otwartym stepie*”.

Putkownik Fu najpierw kategorycznie zazadal, aby wszyscy, zolnierze i cywile, oddali
bro, ale po calonocnych pertraktacjach wycofat si¢ z tego i zezwolil na kontynuacje
marszu w kierunku Hajlaru. Przez kilka dni przedzierano si¢ z bronig w r¢ku przez
tereny opanowane przez powstaficow ze §wiadomoscia, ze w kazdej chwili karawana,
w ktorej znajdowaly si¢ takze kobiety, moze by¢ przez nich zaatakowana. Ostatecz-
nie udalo si¢ przez Hajlar dotrze¢ do Nerczyfiska, rosyjskiego miasteczka w pobli-
Zu granicy, znanego z tzw. traktatu nerczyniskiego — pierwszego rosyjsko-chifskiego
traktatu podpisanego w roku 1689 i regulujacego, choé¢ nie najlepiej, sprawy granicy
miedzy oboma panstwami. Cala kolumna, liczaca 200 chifskich dwukolowych wo-
zéw, pokonata odleglosé 520 wiorst dzielacych Yalu od Nerczynska w ciagu 10 dni.
Kapitan Smolannikow otrzymal rozkaz powrotu na Chingan z wyslanymi do Man-
dzurii wojskami rosyjskimi i zginat podczas walk o tunel chinganski w okolicy stacji
Czyngis-chan. Ironia losu sprawila, ze w walce o tunel zginal takze general Pao, ktory
otrzymal rozkaz niedopuszczenia do jego zdobycia przez Rosjan.

W Harbinie sytuacja budowniczych kolei i ich rodzin réwniez byla nie do po-
zazdroszczenia. Rezydujacy w Cycykarze dowddca wojsk chifiskich w prowincji
Heilongjiang general Shou Shang kategorycznie zazadal od wtadz kolejowych od-
dania broni, obiecujac wszystkim bezpieczny powr6t do Chabarowska, cho¢ pro-
by ewakuaciji ,,pociagami rzecznymi” rzeka Sungari czesci pracownikow, a przede
wszystkim kobiet 1 dzieci, byly malto skuteczne. Statki i ciagnigte przez nie barki
byly ostrzeliwane przez chiniska artylerie, wiec wérdéd pasazeréw byli zabici i ranni.
W tej sytuacji na rozkaz naczelnego inz. Jugowicza uzbrojono wszystkich mezczyzn
w Harbinie, zwigkszajac w ten sposéb liczbe obroficow miasta do 3300. Harbin
udalo si¢ utrzymac do czasu przybycia positkéw z Chabarowska dzigki udanemu
nocnemu atakowi na pozycje chifskiej artylerii i zdobyciu dwoéch armat z zapa-

2 Thidem.
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sem amunicji, co zmusito wojska chifskie do rezygnacji z przygotowywanego ataku
na dzielnice potozona nad rzeka, zwang Przystania. Zabitych podczas chifiskiego
szturmu na Harbin pracownikéw kolei 1 kozakéw pochowano we wspolnym grobie
na Przystani. Harbinski cmentarz (tzw. Stary Cmentarz, mieszczacy sie¢ w centrum
Nowego Miasta, naprzeciwko przyszlego kosciota §w. Stanistawa i Gimnazjum Pol-
skiego im. H. Sienkiewicza) znajdowal si¢ w tym czasie za pozycjami wojsk chin-
skich. Dopiero kilka tygodni p6zniej prochy zabitych mieszkaticow Harbinu zostaly
przeniesione na Stary Cmentarz, a na wspolnym grobie zbudowano kaplice. Ulice
za$ na Przystani, ktérymi przez wiele lat chodzilem do wspomnianego polskiego
gimnazjum, nosily pézniej nazwy Kozackiej 1 Artyleryjskie;.

Paradoksalnie pierwsza ofiara bokserow wsrdd urzednikow Kolei Wschodnio-
chinskiej byt chifski prezes Zarzadu Towarzystwa Kolei — Hsii Tsingcheng, ktorego
powstanicy ze Stowarzyszenia Pi¢Sci Sprawiedliwosci i Pokoju przepilowali zywcem
drewniana pita. Po objeciu w 1903 r. stanowiska naczelnika kolei general Horwat
polecil zbudowa¢ pamiatkowy obelisk ku czci Hsti na granicy miedzy Nowym Mia-
stem a chinska dzielnica Harbinu — Fudziadzianem. Pdzniej laczaca te dzielnice
szeroka alej¢ nazwano jego imieniem — Aleja Hsti (Prospekt Siuja).

General Shou Shang, ktéry zapowiadat starcie Harbinu z powierzchni ziemi (to jego
armia zostata w koficu rozbita przez wojska rosyjskie), nie czekal na wyrok zwyciez-
cow. Zgodnie z obowigzujacym od wiekow, choé nie zawsze przestrzeganym chifskim
kodeksem honorowym dowddca tracacy kontrole nad armia musial popelni¢ samo-
béjstwo. Shou Shang popelnit je, polykajac kawat ztotego kruszcu, za co cesarz polecit
przyznaé rente jego rodzinie, dzieci za$ przyja¢ na posady urzednicze. Z podlegltymi
mu zolnierzami i powstaicami wojska carskie obeszly si¢ bardzo okrutnie. Stawiaja-
cych op6r przywigzywano do stupéw, po czym kozacy, pedzac w galopie, wykonywa-
li egzekugje, $cinajac im glowy szablami. Nie oszczedzano réwniez sympatyzujacych
z powstaficami mieszkafdcow: w chinskiej literaturze historycznej roi si¢ od opisow
pastwienia si¢ zolnierzy nad bezbronna ludnosciq w miejscowosciach nadgranicznych
po wejsciu tam oddzialéw rosyjskich. W polskich Zzrédlach mozna takze przeczytaé
o topieniu w Amurze mieszkafdcéw wsi wraz ze starcami, kobietami i dzie¢mi®.

Powstanie bokseréw przyniosto Kolei Wschodniochifiskiej ogromne straty. Znisz-
czonych zostato okolo 1000 km toréw kolejowych, spalono wiele stacji, te zas, ktore
ocalaty, zostaly ogolocone ze wszystkiego, co przydawato si¢ okolicznym mieszkati-
com. Mimo tych strat, juz w konicu 1901 r. wszystkie tory kolejowe zostaly dopro-
wadzone do porzadku, wyremontowano zniszczone parowozy i wagony. Trzy lata
pdzniej wybuchla wojna rosyjsko-japoniska, ktéra juz od dluzszego czasu wisiata
w powietrzu wskutek rywalizacji obydwu mocarstw w Chinach. Rosja ja wprawdzie
przegrata, ale Kolej Wschodniochifiska w tej ci¢zkiej prébie doskonale zdata egzamin.

¥ A. Jablonska, K. Krakowski, Z dzzejow Polonii harbisiskie, ,,Przeglad Orientalistyczny” 1961,
nr 23; M.M. Cabanowski, Tajemnice Mandiurii. Polacy w Harbinie, Warszawa 1993, s. 14.
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Ryc. 1. E. Kajdanski, Mapa Kolei Wschodniochinskie;

Kolej Wschodniochinska (linie zachodnia i wschodnia) — legenda do mapy

Nr Stacja poczatkowa Polscy budowniczowie — Uwagi
sektora naczelnicy sektorow
I | Maciejewska inz. Krutycki

II | Hajlar inz. Ryzkow

IIT | Mianduhe inz. Chelchowski

IV | Chingan inz. Boczarow

V | Zhalantun inz. Offenberg

VI | Qigihaer inz. Gierszewski (od 1901 r. inz. Antonowicz)
VII | Harbin inz. Weber (od 1901 r. inz. Chitkow)
VIII | Harbin inz. Weber (od 1901 t. inz. Chitkow)

IX | Harbin inz. Chitkow
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Nt . Polscy budowniczowie — .
Stacja poczatkowa . , Uwagi
sektora naczelnicy sektoréw
X [ Imianpo inz. Cywiniski (od 1901 r. inz. Chitkow)
XI | Handaohezi inz. Amosow (od 1901 r. inz. Kulikowski)
XII | Hailin inz. Worobiow
XIII | Pograniczna inz. Swiagin (od 1901 r. inz. Drozdow)

Kolej Potudniowomandzurska (linia

poludniowa) — legenda do

mapy

Nr . Polscy budowniczowie — .
Stacja poczatkowa . i Uwagi
sektora naczelnicy sektoréw
1 Harbin inz. Subboticz
2 Laoshaogou inz. Ter-Awakumow
3 Kuangchegzi inz. Prosifski
4 Tielin inz. Kazi-Girej
5 Laoyang inz. Szydtowski
6 Yingkou inz. Hirszman
7 Xinjin inz. Hirszman
8 Dalian, Port-Artur inz. Hirszman (od 1901 r. inz. Kiparisow)

Zrédlo: Pierwodruk mapy: E. Kajdariski, Wspomnienia 3 mojej Atlantydy, Krakow 2013.

SUMMARY

THE PARTICIPATION OF POLES IN THE CONSTRUCTION
AND ORGANIZATION OF THE CHINESE EASTERN RAILWAY.
REMINISCENCE OF STEFAN OFFENBERG

In the end of the 19™ century political situation in the Far East was tense and uncertain.
China being afraid of the repeated Japanese aggression signed the agreement with Russia
allowing to establish a Russian military naval base at Port Arthur (close to today’s Dalian)
and agreed for the construction of Chinese Eastern Railway through the territory of Man-
churia. This railway was dedicated to connect the Transsiberian Railway with Vladivostok,
the Russian port on the coast of the Pacific Ocean. At the eatly stage of the history of the
Chinese Eastern Railway many Polish engineers held important positions in the railway con-
struction administration with Stanistaw Kierbedz as its vice-chairman and manager. Adam
Szydlowski, who was the founder of Harbin, held the main position in the railway adminis-
tration. Among the management of the 21 sections of the railway the majority were Polish
engineers, former constructors of Transsiberian Railway.

The author cites some fragments of the reminiscences of one of these engineers — Ste-
fan Offenberg, who was in Manchuria at the time of Boxer Uprising. These reminiscences
wete included into a very rare album, published in Harbin in 1923 on the 25" anniversary of
the Chinese Eastern Railway (on the eve of its factual overtaking by the Soviet authorities).
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