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Streszczenie

Celem tekstu jest zaprezentowanie najwazniejszych dziatan ksiecia Franciszka
Ksawerego Druckiego-Lubeckiego w latach 1821-1830, zmierzajacych do roz-
woju transportu rzecznego w Krélestwie Polskim, ktére byto wéwczas w unii
personalnejz Rosja. W artykule opisano kwestie takie, jak negocjacje Lubeckie-
go z rzadem pruskim dotyczace taryfy celnej oraz niektore z pomystow ksie-
cia na zacie$nienie regionalnej wspotpracy z Cesarstwem Rosyjskim (np. uzy-
cie lekkich wozéw - kibitek — do stworzenia alternatywy dla handlu wislanego
czy tez budowa Kanatu Augustowskiego). Poruszono tez kwestie roli trans-
portu wodnego w procesie uprzemystowienia oraz jego znaczenia w handlu
sola na terenie Kroélestwa Polskiego. Podstawowym zrédtem informacji wyko-
rzystanych w tekscie jest korespondencja miedzy Druckim-Lubeckim a mini-
strami sekretarzami stanu w Petersburgu. Fakt, Ze ksigze Drucki-Lubecki pisat
w swoich listach o wyzej wspomnianych projektach, $wiadczy o ich waznejroli
w 0g6lnym programie rozwoju gospodarczego Krélestwa Polskiego.

Inland navigation in the Kingdom of Poland 1815-1830, and economic
policy of Minister of the Treasury, prince Franciszek Ksawery Drucki-Lubecki

Abstract

The purpose of this research is presenting main actions undertaken over the pe-
riod 1821-1830 by prince Xawery Drucki-Lubecki to develop inland waterway
transport of the Kingdom of Poland staying in a personal union with Russian Em-
pire. This has been done by examining questions such as Lubecki’s negotiations
with prussian government concerning a tariff, and some of his ideas designed
to pull together a regional cooperation with the Russian Empire (an alternative
way of transport by means of light wagons and construction of the Augustéw
Canal). Another question mentioned in the research is the role of a waterway
transport in the industrialisation process and in the salt trade in the Kingdom
of Poland. A primary source of information used for the purpose of the research
was the voluminous correspondence between Drucki-Lubecki and minister sec-
retary state in Petersburg. Fact, that prince Drucki-Lubecki mentioned some
of his aforesaid projects in his letters, shows theirimportance in the general plan
of economic development of the Kingdom of Poland.



W tekscie zaprezentowano wybrane watki zwigzane z transportem wodnym poru-
szane przez ksiecia Franciszka Ksawerego Druckiego-Lubeckiego w koresponden-
¢ji z ministrami sekretarzami stanu Ignacym Sobolewskim i Stefanem Grabowskim
w latach 1821-1830 (Drucki-Lubecki 1909a; 1909b; 1909¢; 1909d). Ministrowie ci prze-
bywali stale na dworze carskim w Petersburgu. W pracy oméwiono nastepujace pro-
blemy: role transportu wodnego w programie ekonomicznym Lubeckiego; kwestie
zwigzane z budowga Kanatu Augustowskiego; role drég wodnych w planie rozwo-
ju goérnictwa i przemystu w woj. sandomierskim (tzw. Staropolskim Okregu Przemy-
stowym) oraz wybrane aspekty transportu soli w Krolestwie Polskim ze szczegél-
nym uwzglednieniem roli Druckiego-Lubeckiego w zainicjowaniu zeglugi parowej
na Wisle. Ze wzgledu na przejrzysto$¢ wywodu daty dzienne w tekscie podawane sg
wedtug obowigzujacego w Krolestwie Polskim kalendarza gregorianiskiego, nie za$
wedtug kalendarza julianskiego obowigzujgcego wéwczas w Rosji. Wydaje sie to stusz-
ne, poniewaz - chociaz listy i protokoty Rady Administracyjnej Krélestwa Polskiego
datowane sg podwadjnie - ksigze i ministrowie w ich tresci postuguja sie rachuba gre-
gorianska, podobnie jak wiekszo$¢ panstw europejskich w owym czasie.

Ksiaze Franciszek Ksawery Drucki-Lubecki sprawowat urzad ministra skarbu Krélestwa
Polskiego w latach 1821-1830. Jako jedyny z ministréow Krélestwa Polskiego utrzy-
mywat regularny kontakt z carem Rosji (konstytucyjnym krélem polskim) za posred-
nictwem stale przebywajacego w Petersburgu ministra sekretarza stanu. Od objecia
urzedu do 1823 r. pisat do Ignacego Sobolewskiego, od tego roku za$ do korica swo-
jego urzedowania korespondowat ze Stanistawem Grabowskim i jego zastepca Igna-
cym Turkuttem. Wtadcami, z ktérymi kontaktowat sie Lubecki, byli w owym czasie
Aleksander | (krél polski od 3 maja 1815 r. do smierci 1 grudnia 1825 r.) i Mikotaj I (krol
polski od 1 grudnia 1825 r. do detronizacji przez sejm Krélestwa 25 stycznia 1831 r.).

Lubecki pisat w tym okresie listy co tydzien: po polsku - poufne, z reguty niszczone
natychmiast po przeczytaniu przez adresata oraz w jezyku francuskim, przeznaczone
do odczytania w catosci lub ustnego zreferowania carowi. W czasie wspotpracy z Gra-
bowskim uksztattowat sie i utrzymat do 1830 r. zwyczaj cotygodniowego odczytywa-
nia listu Lubeckiego w czasie audiencji ministra sekretarza stanu Krélestwa wyznaczo-
nej na wtorek (Drucki-Lubecki 1909a: XXX, XXXIII, XXXIV, XLII-XLV).

Zakres tematyczny korespondencji Lubeckiego znacznie wykraczat poza sprawy $ci-
$le zwigzane z finansami i obejmowat kwestie polityki zagranicznej i wewnetrznej
Krélestwa oraz jego gospodarki, przemystu i handlu. W listach i dotagczanych do nich
memoriatach Lubecki raportowat o politycznej i gospodarczej sytuacji Krélestwa Pol-
skiego, przekazywat informacje o kluczowych wydarzeniach, przedstawiat swoje pro-
jekty i plany dziatania. Czynit tak poniewaz, przeprowadzajac dowolny projekt przez
Rade Administracyjna Krélestwa Polskiego, nie mogtby liczy¢ na przychylnos¢ senato-
ra Mikotaja Nowosilcowa, specjalnego wystannika i petnomocnika cara, ktéry de facto



kontrolowat (niezgodnie z konstytucja Krélestwa) ten organ wtadzy. W tej sytuacji
Lubecki wolat dziata¢ zakulisowo i omijajac Rade odwotywat sie do woli cara za posred-
nictwem jego ministra — sekretarza stanu (Smolka 1907b: 397).

Jak wynika z powyzszego zestawienia, korespondencja Lubeckiego stanowi cenne
zrédto informacji o wielu aspektach polityki i gospodarki Krélestwa Polskiego epoki
konstytucyjnej. Zostata ona przygotowana do druku przez Stanistawa Smolke i wyda-
na w 1909 r. naktadem Akademii Umiejetnosci (Drucki-Lubecki 1909a: XXIV-XXV).

W korespondencji Lubeckiego znajduja sie koncepcje i dos¢ ogdlnikowe opisy projek-
tow. Listy nie zawieraja szczegotow technicznych, ktére — choé ksigze-minister byt nimi
zywo zainteresowany (Drucki-Lubecki 1909b: 163-164) - nie mogty by¢ zaprezento-
wane w krotkim czasie przeznaczonym na wtorkowa audiencje. Ograniczone miejsce
i specyficzna funkcja korespondencji wymuszata na autorze listodw nie tylko zwieztos¢,
ale i wielka ostroznos¢ sformutowan, poniewaz listy byly przegladane przez tajnych
wspotpracownikéw wielkiego ksiecia Konstantego i senatora Mikotaja Nowosilcowa,
wrogo nastawionych do Lubeckiego. Z tego procederu ksigze-minister doskonale zda-
wat sobie sprawe (Drucki-Lubecki 1909a: LII-LIII).

Gtownym dazeniem Lubeckiego stato sie utrzymanie odrebnosci panstwowej Kro-
lestwa Polskiego pozostajacego w unii personalnej z Rosjg, natomiast wyzej wymie-
nieni jego przeciwnicy polityczni doktadali staran, by odrebnos¢ Krélestwa podwa-
zycizlikwidowad. Ksigze stawiat na Rosje jako gwaranta bytu Krélestwa, dostrzegajac
réwniez szanse ptynace z takiej sytuacji, jak np. dostep do rosyjskiego rynku zbytu
(,2/3 dochodu skarbu” - pisat Lubecki 14 marca 1823 r. -, pochodzito z handlu z Rosjg”)
czy mozliwos$¢ siegniecia do rosyjskiego kapitatu w przypadku wiekszych przedsie-
wzie¢ gospodarczych planowanych na terenie Krélestwa (Drucki-Lubecki 1909a: 194,
350; Zdzitowiecki 1948: 336).

Bez zdobycia i utwierdzenia finansowej niezaleznosci nie mozna byto marzy¢ o nie-
zaleznym Krélestwie w unii z poteznym cesarstwem, a jedyna droga prowadzaca do
zwiekszenia wplywéw do skarbu panstwa byt rozwéj gospodarki kraju. Nie sposéb
jednak byto tego dokonac (podobnie jak dzis) bez sprawnie dziatajacej infrastruktu-
ry transportowej, w tym transportu wodnego, stad tez ta problematyka wielokrot-
nie pojawiata sie w korespondencji ksiecia-ministra z ministrami sekretarzami stanu
(Zdzitowiecki 1948: 339-340, 350). Wedtug stawnego i czesto cytowanego powiedze-
nia ministra kluczowe znaczenie dla zabezpieczenia odrebnosci panstwowej Kréle-
stwa w unii z Rosjg miaty ,fabryki broni, edukacja, bogactwo’, a trudno byto pomnazac
bogactwo bez dobrze funkcjonujacej sieci transportowej. W obliczu fatalnego stanu
drég nie sposéb byto wywozi¢ z Polski towaréw ani wwozi¢ ich do niej bez spraw-
nie funkcjonujacego transportu wodnego (Smolka 1907a: 23-24; Szczeparski 2008:
136-140; Strzeszewski 1934: 139; Strzeszewski 1937: 26-27).

Podobnie jak w przypadku innych inicjatyw, rozwdj transportu Lubecki widziat jako
srodek prowadzacy do celu, nie cel sam w sobie. Lubeckiego w zadnym wypadku



nie mozna okresli¢ mianem ekonomicznego doktrynera. Sam moéwit o sobie:,cudéw
robi¢ nie umiem, szczegdlnych wiadomosci nie posiadam; cata moja nauka gorliwosc,
troche zdrowego rozsadku i nieco uporu, a jesli Krél mnie nieco wspiera¢ bedzie, jak
to dotad czynit, to bedzie miat w rezultacie, co szuka, to jest: ze dochody bedga przeno-
si¢ wydatki” (Strzeszewski 1934: 136-140; Zdzitowiecki 1948: 469; Strzeszewski 1937:
62-63).

Impulsem do rozwoju gospodarczego, zwtaszcza przemystu, wedtug Lubeckiego
byto stanowisko rzadu, gdyz ,cel ten moze by¢ osiagniety, bez watpienia, tylko dzie-
ki wielkim wysitkom, wielkiemu poswieceniu, i pod dobroczynnym wptywem silnego
i sprawnego rzadu”. Dopiero pdzniej postep techniczny i gospodarczy miat dokony-
wac sie samorzutnie (Drucki-Lubecki 1909b: 69, 288-289). Inicjatywa prywatna miata
odegrac swoja role w szukaniu i rozpowszechnianiu ulepszen oraz w obnizaniu kosz-
tow poszczegdlnych dziatan.

Lubecki rozrézniat i inaczej traktowat handel produktami rolnymi (objets de premiére
nécessité) i przemystowymi (objets de luxe). By przynosi¢ korzys¢ Polsce, wywoz tych
pierwszych i obrét nimi powinien by¢ maksymalnie wolny, natomiast przywéz drugich
powinien byc¢ ograniczony tak, aby chroni¢ rodzimag wytwoérczos¢ i handel (Drucki-
-Lubecki 1909b: 236-239). Stosowanie polityki protekcyjnej rowniez byto przez Lubec-
kiego starannie przemyslane i dostosowane do sytuacji; rozsadek inaczej nakazywat
postepowac wobec Anglii i jej strategii odnos$nie do rynku zbozowego, inaczej wobec
Prus i ich preznie dziatajacych manufaktur. W pierwszym przypadku maksymalne
uwolnienie rynku byto korzystne dla Krélestwa, w drugim — w interesie Polski leza-
to konsekwentne utrzymywanie protekcyjnej taryfy celnej dla ochrony dopiero racz-
kujacego przemystu krajowego. Atutem, z ktérego warto byto skorzystac, byta unia
z Rosja — panstwem stanowigcym potezny rynek zbytu. Zdaniem Lubeckiego nalezato
dazyc¢ do otwarcia jej granic dla wyrobdéw polskiego przemystu (Drucki-Lubecki 1909a:
14,138-143,384-387; Drucki-Lubecki 1909b: 47-50, 117-118; Szczepanski 2008: 146;
Zdzitowiecki 1948: 338-339).

Lubecki dobrze rozumiat role transportu jako krwiobiegu panstwa. Tylko rozbudowa-
na i sprawnie dziatajgca sie¢ komunikacyjna umozliwiata pomnazanie bogactwa, cyr-
kulacje pieniadza i aktywizacje gospodarcza peryferyjnych obszaréw kraju. Rola drog
wodnych w czasach przed pojawieniem sie na ziemiach polskich kolei byta szczegél-
nie doniosta, spetniaty one bowiem wiele réznorodnych i wzajemnie niewykluczaja-
cych sie funkgji. Po pierwsze, stanowity podstawe aktywnosci przemystowej jako Zré-
dto energii i droga transportu surowcéw i wyroboéw, po drugie zas stymulowaty handel
wewnetrzny i zagraniczny, poniewaz umozliwiaty stosunkowo tani i szybki przywéz
oraz wywoz tzw. towaréw masowych'.

' Przewdz jednej tony na poczatku lat 40. XIX w. droga wodng byt pieciokrotnie taszy niz przewie-
zienie tej samej ilosci towaru ladem (Jezierski, Zawadzki 1966: 66).



Rézne aspekty transportu wodnego poruszat list Lubeckiego z 3 listopada 1826 r.
Ksigze-minister zaproponowat w nim przekopanie kanatu taczacego Narew z Wista
w okolicach Pragi (a zatem trase dzisiejszego Kanatu Zeranskiego), skracajac tym
samym droge w kierunku Bugu oraz — poprzez projektowany réwniez przez ksiecia
Kanat Augustowski — otwierajac mozliwos¢ zeglugi Niemnem do Battyku z pominie-
ciem Prus, co stanowitoby impuls do rozwoju handlu miedzy Krélestwem a reszta
Imperium. Lubecki szacowat koszt inwestycji w przyblizeniu na 2 min zt, wliczajac
w to odszkodowania dla wtascicieli terenu. Kanat nie zostat jednak zbudowany (Drucki-
-Lubecki 1909b: 340-343; Drucki-Lubecki 1909b: 346-347).

Innym niezrealizowanym pomystem Lubeckiego zwigzanym z infrastrukturg trans-
portowa byta aktywizacja gospodarcza wojewddztwa augustowskiego, ktéra to kwe-
stie poruszat w listach z 4 pazdziernika 1823 r.i 21 pazdziernika 1823 r. Ksigze zwrdcit
uwage na zalegajace tam ptytko pod ziemig ztoza rudy zelaza i postulowat rozpocze-
cie ich zorganizowanej eksploatacji. Aby to umozliwi¢, nalezato najpierw wybudowac
nowe drogi (Drucki-Lubecki 1909a: 328-329, 340, 398-399). Ostatecznie i ten pomyst
nie doczekat sie realizacji, a przetwoérstwo tamtejszej rudy zelaza, ukierunkowane na
zaopatrzenie miejscowej ludnosci, do konca okresu konstytucyjnego nie wyszto poza
etap wytopu dymarkowego (Radwan 1963: 147). W ,Pamietniku Gérnictwa i Hutnic-
twa"”z 1830 r. czytamy:

W wojewoédztwach ptockim, augustowskim, podlaskim i lubelskim dotychmiast (sic!) zadne
zaktady goérnicze nie istnieja; a z geognostycznego wojewddztw tych potozenia, jedynie
tylko rudy zelaznej darniowej, wegli brunatnych i torfu spodziewacby sie mozna. Mozna-
by jednakze w wojewddztwie augustowskim zatozyc¢ fryszerki i opatrywac je zelazem suro-
wym przez sptaw z innych czesci kraju ile ze wyborna i obfita ruda zelazna z tej strony Wisty,
mniej korzystnym czyni przetapianie piaszczystej rudy darniowej, wydajacej kruche i w zim-
nie rozpryskujace sie zelazo (Pusch 1830: 13).

W epoce konstytucyjnej przemyst Krélestwa Polskiego pozostawat w zalazku, a rze-
miosto byto stabiej rozwiniete niz w Prusach. Krélestwo byto krajem rolniczym — 80%
ludnosci zyto z rolnictwa, a 70% bogactwa narodowego stanowita ziemia i ptynace
z niej dochody. Wiekszos$¢ produkgcji rolniczej uzyskiwanej przez prywatnych witasci-
cieli ziemskich szta na eksport — 90% zboza i 70% produktéw zwierzecych sprzedawa-
no do Anglii za posrednictwem Prus, a zyski ze sprzedazy produktéw rolnych stano-
wity 60% wartosci catego eksportu Krélestwa. Najwazniejszym portem wywozowym
byt Gdansk. Wojny napoleonskie wyniszczyty gospodarczo ziemie polskie, spowodo-
waty réwniez wiele innych probleméw makroekonomicznych. W poczatkowym okre-
sie istnienia Krélestwa doszto do znacznego pogorszenia warunkéw funkcjonowania
poleskiego rolnictwa: oté6z w 1815 r. Anglia, chcac chroni¢ swoj rynek przed zale-
wem taniej pszenicy z zagranicy, ograniczyta jej import, co dotkneto przede wszystkim



producentéw w Polsce. Poniewaz znacznie skurczyt sie rynek zbytu, a produkcja nie
spadata, ceny zb6z byty w Krélestwie bardzo niskie (o 20-40% nizsze niz na rynkach
Europy Zachodniej), przy czym najwiekszy spadek zanotowano w 1824 r. Ziemianie
préobowali w zwigzku z tym przestawic sie na produkcje roslin, ktérych sprzedaz byta-
by bardziej optacalna, np. ziemniakdw, tytoniu, konopi. Ostatecznie jednak rentow-
nosc¢ gospodarki rolnej byta niska. Bez zapewnienia optacalnosci eksportu produktéw
rolnych (gtéwnie zboza) Krélestwu grozita katastrofa ekonomiczna (Pusch 1830: 191-
192; Strzeszewski 1934: 15).

Poniewaz wolny eksport produktéw rolniczych stanowit o ,by¢ albo nie by¢” Kréle-
stwa Polskiego, na kongresie wiedenskim zagwarantowano jednos¢ celng obsza-
réw w granicach Polski przed 1772 r. Sprawe te uregulowat traktat z 3 maja 1815 r.,
ktéry zabezpieczat tranzyt polskiego zboza Wista i niskie cta zapewniajace utrzymanie
tylko szlakéw wodnych. Tymczasem konwencja petersburska z 19 grudnia 1818 . (akt
dopetniajacy do traktatu z 3 maja 1815 r.) wprowadzata cto tranzytowe oraz otwierata
granice Rosji i Krolestwa dla wyrobdw pruskiego rzemiosta (Smolka 1907b: 365-367).

Fatalnym i niepozadanym dla gospodarki ziem polskich uzupetnieniem tych posta-
nowien byt manifest z 20 listopada 1819 r. wprowadzajacy system wolnohandlowy
w Rosjiiukaz z 15 pazdziernika 1819r., ktory wigczat Krélestwo Polskie do rosyjskiego
obszaru celnego. Wejscie w zycie tego rozporzadzenia pociaggneto za sobg ustanowie-
nie na granicy Prus i Krélestwa rosyjskich komér celnych, ktére pobieraty cto na towa-
ry idace do Rosji tranzytem przez Krélestwo. Polsko-rosyjska unia celna obowigzywa-
ta od 1 stycznia 1820 r. do 24 marca 1822 r. (Smolka 1907b: 370-371).

Konwencja petersburska z 1818 r. byta dla Prus bardzo korzystna, dawata im bowiem
mozliwos¢ eksportu wiasnych produktéw do Krélestwa i Rosji. Ttumiac z kolei rozwdj
przemystu w tych panstwach i ograniczajac optacalnos¢ eksportu produktéw rolni-
czych z Krélestwa, prowadzita do dalszego ostabienia jego gospodarki. Rosja jedno-
stronnie zerwata ten uktad 24 marca 1822 r. - wtedy wydany zostat reskrypt cesarski
znoszacy unie celng Krolestwa i Rosji oraz wprowadzajacy prohibicyjna taryfe celng na
wyroby rzemiosta z Prus. Nowa taryfa zostata wprowadzona 30 marca 1822 r,, a unie
celng zniesiono w czerwcu 1822 r. (Smolka 1907b: 371-373).

Ukaz Aleksandra | z 13 sierpnia 1822 r. znidst cta na produkty przemystowe wytwa-
rzane w Krélestwie Polskim z rodzimych surowcéw i zarazem wprowadzit prohibi-
cyjna taryfe celna na wyroby przemystowe z Prus. W odpowiedzi na wprowadzone
zmiany Prusy ustanowity zaporowe cta na zboze wwozone czy przechodzace tran-
zytem przez terytorium panstwa pruskiego. Nowa taryfa w ogdle znosita pojecie
cta tranzytowego (Smolka 1907b: 387). Jak bardzo byto to szkodliwe dla gospodar-
ki rolnej Krolestwa Kongresowego, pokazuje nastepujgce zestawienie: w 1819 r. war-
tos¢ eksportu Krolestwa wyniosta 13,7 min zt (w tym wartos¢ wyeksportowanego
zboza ok. 9 mln zt). Kwota cta, ktéra nalezatoby zaptacic¢ od zboza tej wartosci wedtug
stawek wprowadzonych 23 kwietnia 1823 r., wyniostaby 8 min zt (Bochenski 1966:



344-345). Byt to poczatek polsko-pruskiej wojny celnej. Rosja, poniewaz Krélestwo nie
wchodzito w skfad jej obszaru celnego, pozostawita je poczatkowo wtasnemu loso-
wi (Drucki-Lubecki 1909b: 392). Drucki-Lubecki musiat uzy¢ wszystkich swoich wpty-
wow w Petersburgu i Warszawie do skutecznego przeciwdziatania gospodarczej kata-
strofie, do ktérej doprowadzitoby utrzymanie taryfy z 23 kwietnia 1823 r.

W tej sytuacji sprawa kluczowa dla dalszego istnienia Krélestwa Polskiego byto stwo-
rzenie warunkéw do rozwoju eksportu produktéw rolnych bez posrednictwa Prus.
Drucki-Lubecki chciat przede wszystkim utrzyma¢ korzystne warunki dla eksportu
zboza drogg wodna przez Gdansk. W tym celu nalezato wywalczy¢ wolny tranzyt przez
Prusy. W liscie z 13 sierpnia 1824 r. nazywa Gdansk, prawdziwym Cerberem u naszych
wrot, ktory nie pozwala ani wejs¢ ani wyjs¢” (Drucki-Lubecki 1909b: 117-118). Po dru-
gie, Lubecki dazyt do wprowadzenia i utrzymania cet protekcyjnych na wyroby prze-
mystu pruskiego, aby dostarczy¢ bodzca do rozwoju rodzimego przemystu (Drucki-
-Lubecki 1909a: 383 i nn.).

Jednym z pomystéw Druckiego-Lubeckiego na unikniecie trudnosci wynikajacych
z pruskich taryf tranzytowych byto znalezienie alternatywnej drogi wodnej taczacej
Wiste z Battykiem. Najbardziej oczywistym rozwigzaniem wydawat sie kanat taczacy -
przez zespot jezior w okolicach Augustowa - zlewnie Wisty i Niemna. Umozliwitoby
to eksport polskiego zboza i innych towaréw bez posrednictwa Prus, dostarczajac tym
samym znacznych wptywow skarbowi panstwa. Po drugie, budowa kanatu wspotgra-
ta zideg zacie$niania zwigzkéw gospodarczych i politycznych Krélestwa z Rosja; miata
tez postuzy¢ jako narzedzie nacisku w taryfowych negocjacjach z Prusami (Drucki-
-Lubecki 1909a: 394).

W zachowanej korespondencji Lubeckiego znalazt odbicie proces opracowywa-
nia i ostatecznego ustalenia planowanego przebiegu kanatu. Jak wynika z listu Gra-
bowskiego do Lubeckiego z 28 maja 1823 roku, car zaakceptowat pierwotny pomyst
Lubeckiego potaczenia Niemna z DZzwina. Portem morskim konczacym planowany
szlak wodny miata by¢ w tym wariancie Ryga (Drucki-Lubecki 1909a: 241). W memo-
riale o handlu z Prusami z 8 sierpnia 1823 r. zawierajacym skrécony opis drogi wod-
nejtaczacej Narew, Niemen i Aa (dzi$ Musza, Lotwa?) pojawita sie wzmianka o pozada-
nej reakgcji ministrow pruskich na perspektywe bojkotu przez Rosje i Krélestwo szlaku
wislanego. W zamysle Lubeckiego bojkot miat wywrzec¢ ,zbawienny [dla Krolestwa]
wptyw na ich decyzje, poprzez uswiadomienie im mozliwych skutkéw ich btednych
szacunkow” (Drucki-Lubecki 1909a: 394; Stownik 1880: 19). Brana pod uwage jako

% Chociaz brak w memoriale Lubeckiego doktadniejszych informacji o planowanym przebiegu kana-
tu, to logicznym wydaje sie, ze szlak zeglowny miat prowadzi¢ poprzez Musze do Lelupy (réwniez
okreslanej mianem Aa), a dalej do Zatoki Ryskie;j.



port morski konczacy szlak wodny byfa takze Libawa (dzi$ Liepaja, Estonia, Drucki-
-Lubecki 1909a: 391, 392).

Ostatecznie zatwierdzony projekt kanatu zostat zaaprobowany przez cara i wdrozony
do realizacji po fiasku negocjacji z Prusami 22 kwietnia 1824 r. Grabowski poinformo-
wat Lubeckiego, ze Aleksander | przywiazuje wielka wage do budowy kanatu i nale-
zy sie przygotowac na nadzwyczajne wydatki (Drucki-Lubecki 1909b: 61, 71), dono-
sittez w liscie z 26 maja 1824 r. 0 zaaprobowaniu przez imperatora projektu nabrzezy
sporzadzonego przez Teodora Urbanskiego® (Drucki-Lubecki 1909b: 76). Juz 9 czerw-
ca 1824 r. w Petersburgu zapadta decyzja o przyznaniu wielkiemu ksieciu Konstan-
temu 500 tys. ztotych z kasy Krolestwa na cel budowy kanatu, poniewaz tg budowa,
zgodnie z zamystem Lubeckiego i wolg cara, miata zajac sie armia, inzynierowie woj-
skowi i zotnierze (Drucki-Lubecki 1909b: 81-82).

Lubecki byt zadowolony z takiego obrotu spraw, czemu dat wyraz w liscie z 9 lipca
1824 .

Zreszta sprawiedliwos¢ zawsze do rownowagi szale swej wagi znosi (...) zarzadzenia Jego
Cesarskiej Mosci dotyczace nowych kanatéw ztagodza ich ciezar, z drugiej zas strony dobro¢
tego Monarchy, réwnie nieskoriczona jak Jego potega, potrafi potozy¢ im kres, gdy Jego
madros¢ uzna to za stosowne (Drucki-Lubecki 1909b: 99; thum. za: Gérewicz, Ortowski 1971:25).

Podobnie brzmia jego uwagi na temat bezposredniej komunikacji z Battykiem, wyra-
zone w liscie z 13 sierpnia 1824 r.:

[dzieki niej] ziszczg sie wszystkie nasze projekty, ktére dotychczas sa tylko wspaniatymi ztu-
dzeniami (Drucki-Lubecki 1909b: 118)

Plan zaktadat pofaczenie systemu rzecznego Wisty i Niemna przez Narew i Biebrze.
Kanat Augustowski miat zosta¢ zbudowany przez inzynieréw polskich, a Niemen
zWindawa miat potaczy¢ poprzez Dubisse Kanat Windawski zbudowany przez inzynie-
row rosyjskich (Drucki-Lubecki 1909b: 61, 70-71, 75,:81-82; zob. Sumariusz 1961: 314).

Lubeckiego jako ministra skarbu szczegdlnie interesowaty kwestie finansowania
budowy Kanatu Augustowskiego. W liscie z 9 lutego 1825 r. Grabowski relacjonowat
Lubeckiemu przebieg spotkania, na ktérym zapoznawat cara z planem kanatu i wstep-
nym kosztorysem. Grabowski szacowat, ze kanat bedzie kosztowat 7 681 tys. zt. Kwota
ta nie obejmowata wszakze kosztéw budowy mostéw zwodzonych, nabrzeza i portu
w Augustowie, odszkodowan dla wihascicieli pél, tak, laséw i mtynéw, totez Grabow-
ski przewidywat, ze nalezy sie spodziewac wzrostu kosztéw do 10 min zt. Aleksander |
sadzit, ze ta suma przekroczy zdolnos¢ budzetu Krélestwa i nie obejdzie sie bez srod-
kow nadzwyczajnych. Polecat rowniez Lubeckiemu porozumiec sie z Konstantym, by
znaleZ¢ te dodatkowe fundusze ,droga pozyczki lub w inny sposéb” (Drucki-Lubecki

* Urbanski Teodor, ur. 4 X1 1792, Wieruszéw, zm. 12 11 1850, Warka, inzynier hydrotechnik (Encyklo-
pedia PWN, bd).



1909b: 176-177). Lubecki odpowiedziat w liscie z 18 lutego 1825 r., ze pozyczka istot-
nie wydawata mu sie najlepszym wyjsciem, nalezato jednak wzig¢ pod uwage nie
tylko sama wysokos$¢ stopy procentowej, ale tez planowane zyski z inwestycji; pro-
sit rowniez Grabowskiego o przekazanie jego uwag Mostowskiemu (Drucki-Lubecki
1909b: 183-184).

Jak wspomniano wyzej, budowa kanatu miato zajac sie wojsko. Lubecki zgodzit sie
na to, by projekt, o ktéry zabiegat, zrealizowat jego osobisty przeciwnik polityczny -
Konstanty — poniewaz uwazat, ze jakakolwiek zwtoka w rozpoczeciu robét jest bte-
dem (Smolka 1907a: 391). Ksigze-minister zdawat sobie sprawe, ze armia dysponowa-
ta odpowiednimi ludzmi i strukturami organizacyjnymi do wykonania tego zadania.
Praca zotnierzy byta tania — wykonanie tego samego zadania kosztowatoby 1/3 tego,
ile trzeba bytoby zaptaci¢ cywilnym robotnikom (Gérewicz, Ortowski 1971: 56)

Nieco pézniej Lubecki, chociaz budowg zajetfa sie armia i Konstanty, chciat chociaz
czesciowej i posredniej kontroli wydatkéw. Niepokoito go celowe zawyzanie przez
Konstantego kosztéw zakupu materiatéw budowlanych i innych artykutéw potrzeb-
nych do budowy kanatu. Lubecki chciat zatwierdzania planéw i kosztoryséw przez
Rade Administracyjna; twierdzit rowniez, ze zawyzono dziesieciokrotnie cene kamieni
potrzebnych do pokrycia $luz (Drucki-Lubecki 1909b:183). Grabowski obiecat przed-
stawic¢ ten pomyst carowi, nie majac pewnosci co do jego reakgji, przejrzat réwniez
kosztorysy, jednak Aleksander | do 9 marca 1825 r. nie podjat zadnej decyzji w sprawie
zatwierdzania kosztoryséw przez Rade Administracyjng (Drucki-Lubecki 1909b: 198).

O starciu Lubeckiego z wielkim ksieciem mowi list Grabowskiego z 17 lutego 1828 .
Dzien wczesniej Konstanty miat zazadac¢ od Mikotaja I, aby wyda¢ mu ze skarbu Kréle-
stwa kwote niezbedna do ukorczenia Kanatu Augustowskiego. Lubecki zaprotestowat
gwattownie przeciw temu zadaniu (rozmowa Konstantego z carem miata miejsce —
bez wiedzy i zgody ksiecia-ministra — w czasie pobytu Konstantego w Petersburgu na
poczatku 1828 r. i zaraz po opuszczeniu miasta przez Lubeckiego). W listach do Gra-
bowskiegoz 21 marca 1828r.i 11 kwietnia 1828 r. Drucki-Lubecki wskazywat, ze Komi-
sja Wojny posiada jeszcze na koncie 1 220 tys. zt na cel budowy kanatu pozostatych
z ubiegtego roku, nie ma zatem potrzeby dodatkowego dotowania przedsiewziecia
(Drucki-Lubecki 1909c¢: 170, 176). Grabowski przedstawit wniosek Lubeckiego caro-
wi, a ten podziekowat ksieciu-ministrowi za ,zacisnietg dton [niechetna do dawania
pieniedzy ze skarbu] i madra gtowe”. Mozna zatem przypuszczac, ze sprawy potoczy-
ty sie po mysli Lubeckiego (Drucki-Lubecki 1909¢: 181).

Problem dokonczenia budowy Kanatu Augustowskiego wraca w korespondencji
Lubeckiego w zwigzku ze sprawg planowanego zaciagniecia przez Rosje pozyczki za
granica na cele inwestycyjne i uzyskania w zwigzku z tym 4 200 tys. zt na ukonczenie
kanatu. W pazdzierniku 1825 r. Lubecki szacowat, ze na dokorczenie budowy Kana-
tu Augustowskiego potrzeba byto jeszcze 9 min zt (wliczajac w to koszty wywiaszcze-
nia). Z listu Grabowskiego z 8 listopada 1826 r. wynika, ze kwota dofinansowania



przeznaczonego na kanat zmniejszyta sie do 3 500 tys. zt. Wydaje sig, ze i w tym przy-
padku Lubecki odniost czesciowy sukces, gdyz car Mikofaj | na poczatku swego pano-
wania wzbraniat sie przed przyznaniem Krélestwu jakichkolwiek srodkéw na cele inwe-
stycyjne niezwigzane z rozbudowa armii (Drucki-Lubecki 1909b: 336, 341, 345, 347).

Kanat Augustowski stat sie elementem nacisku na Prusy, aby zniosty represyjne cto
z 10 kwietnia 1823 r,, poniewaz jego istnienie czynito grozbe bojkotu przez Rosje i Kr6-
lestwo zeglugi Wista do Gdanska catkiem realng (Drucki-Lubecki 1909a: 394). Decyzje
i rozkazy dla generata Malletskiego w sprawie budowy kanatu wywotaty zaniepoko-
jenie pruskiego konsula Juliusza Schmidta, ktéry ostrzegat ministra Christiana Bern-
storffa w liscie z 5 lipca 1824 r., ze budowa jest realnym projektem i zagrozeniem dla
Prus, a nie tylko zagraniem politycznym, jak wczesniej podejrzewat (Drucki-Lubecki,
1909b: 439). W liscie z 13 sierpnia 1824 r. donosit on rowniez ministrowi Christianowi
Bernstorffowi:,gdanscy kupcy pisza do tutejszych korespondentdéw, ze przez ten kanat
Gdansk bedzie zrujnowany” (Drucki-Lubecki, 1909b: 441). Lubecki usitowat wptywac
na prowadzgcego negocjacje z Berlinem w imieniu rzadu Krélestwa Polskiego baro-
na Pawta Mohrenheima. Namawiat go do usztywnienia stanowiska wobec Prus, roz-
taczajac wizje:,dziesieciu tysiecy ramion oraz kilku milionéw [ztotych]’, ktére w dwa
lata miaty dac Polsce dostep do Battyku przez Ryge (Drucki-Lubecki 1909b: 424). Osta-
tecznie grozba catkowitego bojkotu szlaku wislanego i zwigzanych z nim strat wptyne-
ta na ztagodzenie stanowiska Prus w negocjacjach i doprowadzita do przyjecia nowej
taryfy celnej w marcu 1825 roku (Smolka, 1907a: 396) .

Budowa Kanatu Augustowskiego trwata od 1824 r. do 1840 r. i pochtoneta (zgodnie
z przewidywaniami) ok. 10 min zt (Smolka 1907b: 401). Inwestycja ta nie przyniosta
jednak oczekiwanych korzysci gospodarczych, poniewaz nigdy nie zostat ukoiczony
Kanat Windawski (ktérego budowe zarzucono po powstaniu listopadowym), zas bez
otwartego przejscia na Battyk Kanat Augustowski pozostat droga wodng o znaczeniu
jedynie regionalnym. Nie oznacza to bynajmniej, ze pomyst potgczenia Wisty i Nie-
mna z Battykiem przez terytorium Rosji catkowicie zarzucono — na przyktad w 1849 r.
zawigzata sie spoétka na rzecz budowy linii kolejowej faczacej Jurburg z Libawa, a zatem
spetniajacej te sama role, ktorg petni¢ miat Kanat Windawski (Kolberg 1849: 616-635).

W szerszej perspektywie budowe Kanatu Augustowskiego mozna jednak uznac za
optacalng, poniewaz zyski uzyskane z handlu zbozem dzieki nowej taryfie celnej nieco
przewyzszyly koszty budowy. Gérowicz podaje za Wolskim, ze do 1830 r. koszty budo-
wy kanatu wyniosty 1425 303,79 rubli w ztocie, natomiast przez 13 lat obowigzywania
nowej taryfy celnej, wywalczonej dzieki budowie kanatu, Krélestwu udato sie zaosz-
czedzic¢ na obnizce cet 1215 923 ruble (Wolski 1849: 79; Gérowicz, Ortowski 1971: 58).



Transport wodny odgrywat rowniez wazna role w planach rozwoju hutnictwa zelaza
w Krolestwie Polskim. Woda dostarczata sity napedowej dla miechéw, mtotéw i walcow,
byfa niezbedna w procesie technologicznym produkgcji zelaza, umozliwiata ponadto
tanszy i szybszy nizlagdowy transport surowcow, pétfabrykatéw oraz gotowych wyro-
bow. Stuszne wydaje sie stwierdzenie, ze rozwdj przemystu ciezkiego w Kongreséwece
w | pot. XIX w. uzalezniony byt catkowicie od wody (Radwan 1963: 41-44).

Gornictwo i hutnictwo w Krélestwie Polskim do 1824 r. znajdowato sie pod zarzagdem
Komisji Spraw Wewnetrznych i Policji. Komisja zmagata sie z permanentnym niedo-
borem srodkéw na rozbudowe i wznoszenie nowych zaktadoéw. Wiekszos¢ funduszy
pochtaniato utrzymanie zaktadow juz istniejgcych, przewaznie usytuowanych w loka-
lizacjach, ktére nie gwarantowaty utrzymania produkcji na wysokim poziomie. Brako-
wato tez wykwalifikowanych urzednikéw (Gasiorowska 1922: 197).

Lubecki uwazat, ze gérnictwo i hutnictwo rzagdowe powinny istnie¢ po to, by przynosic
dochody skarbowi. Krélestwo posiadato duze zasoby surowcow naturalnych, w zwigz-
ku z czym inwestycje w gornictwie i hutnictwie — zdaniem ksiecia — mogty i powinny
przynosic¢ zyski. To, ze tak sie nie dziato, nie wynikato ze ztej woli, a z niewtasciwego
wydatkowania srodkéw, braku doktadnych danych i lekcewazenia rachunku ekono-
micznego (Drucki-Lubecki 1909d: 432-433; Gasiorowska 1922: 197; Gasiorowska 1965:
264-265). Aby gornictwo i hutnictwo krajowe staty sie Zrodtem dochodéw, Lubecki
postulowat poddac je szczegétowej analizie. Plan rozwoju tych gatezi gospodarki miat
sie oprze¢ na wynikach doktadnych obliczen stanu zasobéw naturalnych, mozliwo-
$ci ich wydobycia oraz zdolnosci przerobowych istniejgcych zaktadéw. Plany Lubec-
kiego z 1824 r. przewidywaty niemal trzykrotne zwiekszenie produkcji zelaza kutego
i suréwki w ciggu najblizszych pieciu lat (Radwan 1963: 152-153).

Po dituzszych sporach ze Stanistawem Staszicem Lubecki doprowadzit do przeje-
cia Dyrekcji Gérnictwa przez Komisje Rzagdowa Przychodéw i Skarbu, co ostatecz-
nie zatwierdzit na wniosek namiestnika dekret krélewski wydany przez Aleksandra
| 14 grudnia 1824 roku (Gasiorowska 1965: 263-271; Drucki-Lubecki 1909b: 150).

W planach Lubeckiego zwiekszenia produkcji zelaza w Krélestwie Kongresowym
szczegOlnie wazne byly rzeki Bobrzyca, Czarna, Kamienna itagownica, poniewaz prze-
prowadzone pomiary wykazaty, ze istniejg dobre warunki do ulokowania wzdtuz ich
brzegdéw zaktadéw przemystowych. Rzeki Kamienna i Czarna, ze wzgledu na wartki
nurt i duza ilos¢ wody, szczegdlnie nadawaty sie na miejsce dla zaktadow fryszerskich,
za$ obfitos¢ lasow i zt6z rudy zelaza na terenach, przez ktére przeptywaty Bobrzyca
i tagownica, sugerowata budowe nad ich brzegami wielkich piecéw (Radwan 1932:
194-199).



Kluczowa role odegra¢ miata rzeka Kamienna. Wedtug raportu radcy gérniczego Fry-
deryka Lempego z 1 grudnia 1825 r. docelowo wzdtuz jej brzegdw miaty pracowacd
trzy wielkie piece, trzydziesci cztery fryszerkii siedem par walcéw (Radwan 1932: 197-
198, Gasiorowska 1965: 285). Na role tej rzeki w rozwoju hutnictwa zelaza opartego na
weglu drzewnym zwracano uwage, zanim jeszcze Lubecki przejat zarzad nad Dyrekcja
GoOrnictwa. Stanistaw Staszic juz w 1817 r. planowat przeksztatcic¢ rejon rzeki Kamien-
nej w swego rodzaju kombinat metalurgiczny. Dazyt on do rozlokowania wzdtuz jej
biegu zamknietego cyklu produkcyjnego. Kolejne etapy produkcji wyrobéw zelaznych
miaty odbywac sie w zaktadach wzdtuz biegu Kamiennej (od dostarczenia surow-
ca przez kopalnie i wielkie piece poprzez przetwarzanie surowca we fryszerniach do
wytwarzania gotowych wyrobéw w walcowniach i kuZnicach, Bochenski 1985: 98-99;
Radwan 1932: 195).

Usptawnienie rzeki Kamiennej od Wachocka do ujscia do Wisty i budowa kanatu zeglu-
gowego miaty umozliwi¢ transport surowcéw i pétproduktéw pomiedzy kolejnymi
etapami produkcji oraz transport gotowych wyrobéw do Warszawy i dalej na rynek
rosyjski. Dodatkowo kanat miat usprawni¢ transport marmuréw i wegla kamiennego
(poszukiwania ztéz w okolicach Kunowa i Wierzbnika doprowadzity do odkrycia pokfa-
déw wegla kamiennego, podjeto préby jego eksploatacji). Oprécz wegla niedaleko
Kamiennej wydobywano rowniez rude zelaza (Bochenski 1985: 98-99; Gasiorowska
1922: 543; Gasiorowska 1965: 287; Radwan 1963: 151-152).

Car Aleksander | zainteresowat sie projektem usptawnienia rzeki. W odezwie ministra
sekretarza stanu z 30 sierpnia 1823 r. zadeklarowat gotowos¢ czesciowego sfinanso-
wania robét zwigzanych z oczyszczeniem i regulacja rzeki Kamiennej (Sumariusz 1961:
404). W odezwie stwierdzat:

zwazywszy, ze stan skarbu nie pozwala rzagdowi przedsiewzig¢ w terazniejszej chwili tak uzy-
tecznych robot, raczyt oswiadczy¢ w taskawej swej troskliwosci dla dobra Krélestwa Polskie-
go, ze sktonnym jest przyczynic sie z wtasnych funduszéw do kosztéw, ktdrych by sptawienie
rzeki pomienionej wymagato. Namiestnik przeto wezwany zostaje do rozkazania, aby utozo-
no plan i anszlagi robét, jakie w tym celu przedsiewziete by¢ maja i do przedstawienia tako-
wych pod zatwierdzenie Npana (Gasiorowska 1965: 467, aneks nr 12)

Podczas posiedzenia Rady Administracyjnej 8 kwietnia 1823 r. w odezwie ministra
sekretarza stanu imperator ponownie nakazywat natychmiastowe rozpoczecie prac
przy budowie kanatu zeglownego zasilanego woda z Kamiennej i przebiegajacego
wzdtuz koryta tej rzeki (Sumariusz 196: 312). Po powodzi, ktéra wiosng 1824 r. wyrza-
dzita powazne szkody w zaktadach przemystowych potozonych wzdtuz Kamiennej,
przystapiono do odbudowy zniszczen oraz wykonano dziewie¢ nowych przekopéw
miedzy Starachowicami a Ostrowcem. Kosztowato to 113 tys. zt, nie liczac obwatowan
(Bochenski 1985: 98-99).

Od 10 wrzesnia do 5 pazdziernika 1824 r. Drucki-Lubecki dokonywat objazdu zaktadow
przemystowych Krélestwa. W czasie inspekgji przejrzat dokumentacje i dokonawszy



wizytacji miejsca robét na rzece Kamiennej zdecydowat o modyfikacji oryginalnych
planéw Staszica (Gasiorowska 1965: 269; Szczepanski 2008: 163).

W listachz 10 17 listopada 1824 r. Lubecki ttumaczyt carowi za posrednictwem mini-
stra sekretarza stanu, ze jego zdaniem priorytetem nie jest zegluga na Kamiennej,
lecz rozwoj przemystu. Wskazywat przy tym na nieoptacalnos¢ planowanego przez
Staszica transportu marmuréw i innych surowcéw wystepujacych w dogodniejszych
lokalizacjach. Co wiecej, Kamienna raz byfa - jak zauwazat - ,rwacym potokiem”, a raz
~stabym strumykiem”. Przez wieksza czes$¢ roku w rzece byto zbyt mato wody, aby
jednoczesnie zasila¢ kanat i dostarczac energii zaktadom przemystowym. Lubecki
uwazat, ze w takiej sytuacji wazniejsze od usptawniania byto zapewnienie statego
dziatania zakladéw. Aby w petni zaspokoic potrzeby przemystu, nalezato jego zdaniem
przyspieszy¢ prace nad konstrukcja rezerwuaru wody i przekopu ,w miejscu bagni-
ska otoczonego przez wzgorza’, tj. w okolicach Kunowa i Starej Rudy. Wykonanie tych
prac miato czterokrotnie zwiekszy¢ mozliwosci produkcyjne zaktadéw nad Kamienna.
Dopiero po wykonaniu tych robét mozna byto planowa¢ budowe kanatu zeglugowe-
go (Drucki-Lubecki 1909b: 124-130, 134-135; Radwan 1963: 43).

Srodki juz zgromadzone na prace regulacyjne nalezato zdaniem ksiecia-ministra zain-
westowac w fabryki, poniewaz i tak pieniedzy byto za mato, by osiagna¢ pierwotny
cel. Lubecki uwazat, ze pienigdze wydane na prace, ktérych nie mozna by ukonczy¢,
zostatyby zmarnowane. Zaoszczedzone srodki Lubecki wolat przeznaczy¢ na rozwoj
przemystu, co bytoby o tyle korzystne, ze nie obcigzatoby dodatkowo skarbu (Drucki-
-Lubecki 1909b:124-130; zob. Gasiorowska 1965: 277).

W liscie z 29 lipca 1825 r. Lubecki powrdcit do kwestii rzeki Kamiennej, stwierdzajac,
ze usptawnienie tej rzeki bytoby konieczne dopiero w momencie, gdyby produkcja
zelaza wzrosta do 300 tys. cetnaréw i gdyby podwoita sie produkcja cynku w Olkuszu*
(Drucki-Lubecki 1909b: 209-213). Z kolei w liscie z 18 sierpnia Lubecki informowat, ze
roboty przy regulacji Kamiennej powierzyt spotce Piotr Steinkeller - Konstanty Wolic-
ki, a wykonac je miat inzynier i wynalazca francuski Philippe Girard, ktérego w tymze
liscie nazywat, prawdziwym geniuszem w wynajdywaniu, udoskonalaniu i usprawnia-
niu” (Drucki-Lubecki 1909b: 213-216; Gérewicz, Ortowski 1971: 125).

Koszt regulacji rzeki Kamiennej w latach 1825-1829 wynioést w kolejnych latach:
116 666 zt (1825), 594 119 zt (1826), 959 886 zt (1827) i 504 119 (1828). Po 1831 r.
prace te kontynuowano dopdty, dopdki rozwijat sie kompleks zaktadéw przemysto-
wych w Starachowicach. W zmieniajacej sie sytuacji gospodarczej (m.in. doprowadze-
nie linii kolejowej do Starachowic w 1885 r., przestawienie piecéw na opalanie weglem
kamiennym zamiast weglem drzewnym czy nowe procesy technologiczne oczyszcza-
nia surowki) pomyst kanatu zeglownego zostat zarzucony. Rzeka Kamienna dostarcza-
ta energii i wody niezbednej w procesach technologicznych tamtejszych fabryk, nie

* Niestety, Lubecki nie sprecyzowat, czy chodzito mu o 300 tys. cetnaréw suréwki czy gotowego
zelaza (1 cetnar to ok. 64,8 kg).



wykorzystywano jej natomiast do transportu produktéw — ten odbywat sie bitym trak-
tem prowadzacym do Sandomierza. Kaprysna rzeka nie data sie catkowicie ujarzmig,
a katastrofalne w skutkach powodzie powtarzaty sie w kolejnych latach. Przyktadowo
w 1903 r. przeptyw wod zwiekszyt sie 350 razy, co spowodowato uszkodzenie grobli,
catkowite zniszczenie zaktadéw w Brodach i unieruchomienie walcowni w Nietulisku.
Poniesione straty niewatpliwie przyczynity sie do podjecia decyzji o zamknieciu kom-
pleksu w Starachowicach w 1907 roku (Radwan 1963: 164-171).

Rzad Krélestwa Polskiego, podobnie jak w okresie Ksiestwa Warszawskiego, miat
monopol na hurtowg sprzedaz soli. Stanowito to dla panstwa znaczace zrédto docho-
déw. Skarb, tak jak w latach poprzednich, zawierat kontrakty z prywatnymi spétkami
na transport soli importowanej i krajowej z magazynéw rzadowych zlokalizowanych
wzdtuz najwiekszych rzek do ponad czterdziestu sktadoéw regionalnych. Transport soli
odbywat sie przewaznie drogg wodna (Kotodziejczyk 1963: 27-28, 38, 60).

Lubecki poswiecat problemowi soli wiele uwagi zwtaszcza w poczatkowym okresie
sprawowania urzedu ministra skarbu. Temat monopolu solnego poruszata wiekszo$¢
jego listdw do Sobolewskiego z lat 1821-1823. Inicjatywga Lubeckiego byto odzyska-
nie administrowania hurtowga sprzedaza soli dla rzagdu oraz pozostawienie dzierzawie-
nia administracji transportu prywatnym podmiotom (zamiast dzierzawienia catosci
monopolu solnego). Dzigki temu udato mu sie istotnie obnizy¢ koszty i zwiekszy¢ zyski
skarbu (zob. Drucki-Lubecki 1909a: 1, 13, 16-18, 20, 29-30, 47, 135, 146-149; Koto-
dziejczyk 1963: 60-61). Dzieki zabiegom Lubeckiego znacznie zwiekszyly sie docho-
dy skarbu z handlu solg (w latach 1816-1821 dochéd wyniést 5-5,5 min zt rocznie, od
1821 r. byto to juz ok. 13-14 mlIn zt rocznie). Zmiana sposobu dzierzawy monopolu
solnego nie wptyneta w zaden sposéb na cene soli w handlu detalicznym, ktéra wciaz
pozostawata niezwykle wysoka (Kotodziejczyk 1963: 29, 38).

W zwiazku z organizacja transportu soli ksigze-minister moze uchodzi¢ za prekurso-
ra polskiej zeglugi parowej na Wisle. Realizacja tego projektu przypadta Konstante-
mu Wolickiemu. Jego rola nie ograniczata sie do kupowania i sprowadzania soli oraz
maszyn z zagranicy. W porozumieniu z Lubeckim odbyt on szereg podrézy zagranicz-
nych, ktérych celem byta dziatalnos¢ okreslana dzi$ mianem szpiegostwa przemysto-
wego (Drucki-Lubecki 1909b: 209; zob. Wozniak 2000: 18-23).

W marcu 1825 r. Lubecki zupowaznienia Rady Administracyjnej zawart z kontrakt z Pio-
trem Steinkellerem i wspomnianym Konstantym Wolickim. Pisat o tym do Grabow-
skiego w liscie z 5 sierpnia 1825 r. (Drucki-Lubecki 1909b: 213-218). Wedtug umowy
z 17 sierpnia 1825 r. kontrahenci ztozyli depozyt wysokosci 400 tys. zt i zobowiazali sie
do,transportu soli rzadowej niemniej ptodéw i wyrobdw gorniczych” przez okres dzie-
sieciu lat (Radziszewski, Kindelski 1904: 23). W tym celu przedsiebiorcy mieli w ciggu
dwoch lat od poczatku obowigzywania umowy, tj. od 1 kwietnia 1826 r.,, zbudowac¢,na



wiasne risco (sic!) 100 ptaskodennych statkéw zaglowych”. Miaty one by¢ zwodowa-
ne w warsztatach w Rybakach k. Wyszogrodu, ktére spotka specjalnie wydzierzawita
od rzadu. Oproécz tego kontrahenci zobowigzali sie do zbudowania statku parowego
do ciagniecia pustych todzi w gore rzeki (Radziszewski, Kindelski 1904: 23; Kotodziej-
czyk 1963: 28; Drucki- Lubecki 1909b: 213-216).

Zgodnie z kontraktem obowiazek zorganizowania floty spoczat na barkach Konstan-
tego Wolickiego (Kotodziejczyk 1963: 41-43). Prawdopodobnie za kwote 13 tys. duka-
tow zakupit on w Liverpoolu statek parowy ,Victory” (Lipinski 1883: 164-165). Byta
to jednostka przeznaczona do zeglugi srédladowej, ptaskodenna, bocznokotowa, a jej
silnik miat prawdopodobnie moc 60 KM. Niestety, statek ten miat uszkodzony kociot
i nie tyle wiec przyptynat, ile zostat przyholowany do Gdariska w czerwcu 1827 r. Rosyj-
ski konsul generalny w Gdansku, Anton Makarowicz, zorganizowat huczng impreze
powitalng jednostki z udziatem najwazniejszych oséb w miescie® (Gazeta 1827: 797,
za: Arkuszewski 1973: 28, 30-31).

W sierpniu 1828 . statek Wolickiego ptynat o wtasnych sitach w gére Wisty do Warsza-
wy. Ujawnita sie wéwczas jego najwieksza wada - zbyt duze zanurzenie. Utknat koto
wsi Potok niedaleko Bielan i stat tam od 11 do 31 sierpnia 1828 r. Aby zminimalizo-
wac straty, Wolicki zdecydowat sie urzadzi¢ na poktadzie chwilowo bezuzytecznej jed-
nostki bufet i udostepnic jg do zwiedzania. Prasa warszawska informowata, ze koszt
zwiedzania statku parowego wynosit jeden ztoty od dorostego i pietnascie groszy,od
dzieciecia’, za$ pienigdze przeznaczano na dofinansowanie Towarzystwa Zupy Rum-
fordzkiej (Kurier 1828a: 907; Kurier 1828b: 959; Kurier 1828c: 991).

Statek ze wzgledu na zbyt duze zanurzenie nie spetnit poktadanych w nim nadziei. Stu-
zyt jako spacerowiec, a w czasie Powstania Listopadowego wraz z resztg floty Wolic-
kiego prawdopodobnie zostat zniszczony (Arkuszewski 1973: 32-33).

Ksigze-minister Drucki-Lubecki przywiazywat duza wage do kwestii zeglugi srodlado-
wej, ktorej wyznaczat istotne miejsce w swoich planach rozwoju przemystu i gérnictwa
w Krélestwie Polskim. Transport wodny odgrywat réwniez kluczowa role w eksporcie
zboza, stanowigcym podstawe gospodarki Krélestwa Kongresowego. O uwolnienie
handlu wislanego krepowanego przez restrykcyjne taryfy pruskie Lubecki przepro-
wadzit skuteczna walke. Zrozumienia roli transportu wodnego dowodzi fakt, ze ksigze
Drucki-Lubecki poswiecat mu stosunkowo duzo miejsca w swoich listach adresowa-
nych do caréw Rosji, w ktérych poruszat jedynie najwazniejsze dla panstwa kwestie.
Z racji specyfiki korespondencji Lubeckiego funkcjonujacej na styku sfery prywat-
nej i publicznej, stanowigcej poufny kanat komunikacji z carem poza kontrolg (co nie

> Arkuszewski podaje réwniez informacje o drugiej jednostce sprowadzonej przez Wolickiego - stat-
ku morskim Ksigze Xawery, zbudowanym w Yarmouth. Jego dalsze losy nie s3 jasne, jednak z pew-
noscia nie ptywat po Wisle.



znaczy, ze bez wgladu) namiestnika Zajaczka, senatora Nowosilcowa i wielkiego ksie-
cia Konstantego, ma to jeszcze gtebsza wymowe.
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