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Droga Żelazna Nadwiślańska – 1877r. 
Droga Żelazna Nadwiślańska, ros. Привислинская железная дорога, Priwislinskaja żeleznaja doroga 
– linia kolejowa otwarta 17 sierpnia 1877. Prowadziła od wówczas nadgranicznego miasta Mława przez 
Warszawę, Lublin i Chełm do Kowla. Linia liczyła 522 km toru o rozstawie rosyjskim (1524 mm), w 
1887 r. pracowało na niej 2364 pracowników. 

                   Opierałem się w tym opracowaniu na wiadomościach zawartych w „Gazeta Handlowa”, 
„Kłosy”, „Gazeta Lubelska”, „Gazeta Warszawska”, „ Tygodnik Ilustrowany”, „ Wiek”, „Prawda”, 
„Gazeta Toruńska”, „Foto -Maksymilian Fajans. Muzeum Lubelskie w Lublinie” i innych oraz na 
materiałach własnych. 

Rysunki satyryczne związane z koleją: 
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                 Pierwszą zmaterializowaną ideą budowy linii kolejowej z Warszawy do Kowla było pismo z 
dnia 19/31 sierpnia 1872 roku, wysłane z kancelarii namiestnika cara w Królestwie Polskim do 
gubernatora lubelskiego o budowie linii kolejowej z Lublina do Kowla. 

               W końcu 1874 roku, jednocześnie w wielu miejscach rozpoczęto prace budowlane. Linia 
dzieliła się na 8 odcinków, posiadała 26 stacji drugiej, trzeciej i czwartej klasy, w tym 4 stacje główne. 
Wybudowano dworce, nasypy, przekopy oraz 189 mostów i przepustów. Dziennie było zatrudnionych 
nawet do 25 tysięcy robotników. Łączna długość linii kolejowej z Mławy do Kowla wynosiła 433 
wiorsty, a z odgałęzieniem z Dęblina do łukowa liczyła 491 wiorst, tj. ok 524 km (1 wiorsta =1066, 78 m) 

                 Projektowany odcinek Nadwiślańskiej Kolei Żelaznej liczył 530 km.  Miał przebiegać od 
granicy pruskiej koło Mławy przez Modlin, Warszawę, Dęblin, Lublin do Kowla, z odnogą Dęblin - 
Łuków. Projektowano również połączenia poszczególnych dworców w węźle warszawskim.  Budowę 
przewidziano na trzy lata. Na trasie przebiegu linii kolejowej zaprojektowano 281 mostów i przepustów o 
łącznej długości 2 km. Po wielu pracach przygotowawczych w dniu 22 lutego 1874 roku zostały 
ogłoszone warunki techniczne budowy, kosztorys i założenia warunków finansowania przedsięwzięcia . 
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Koszt budowy miał oscylować w granicach 20.75 mln rubli. W pierwszym dniu wykupu akcji wpłacono 
aż 90 mln rubli, sumę niewyobrażalnie dużą. Wpłacili ją dwaj bankierzy Kronenberg i Bloch. Leopold 
Kronenberg 1 przejął 70% udziałów za sumę 63 mln rubli i tym samym, posiadał pakiet kontrolny 
inwestycji. Drugi akcjonariusz – Jan Bloch 2 wyłożył 27 mln rubli zapewniając sobie 30 % udziałów. 
 
               Kolej żelazna nadwiślańska, czyli mławsko-kowelska, liczy wiorst 3 4300, gałąź jej 
iwanogrodzko-łukowska wiorst 56 Linia została otwarta w lipcu roku bieżącego, a gałąź wciągu roku 
zeszłego. Maksimum wzniesienia na wiorście 267, pomiędzy Lublinem i Młocinem, sążni 114.48 
minimum na wiorście 87. Przy przejściu rzeki Narwi, sążni 36.03 nad poziom  morza. Spadek największy 
0, 008, łuki najmniejsze trzysta sążni. Prosta linia najdłuższa wynosi sążni 8547, między stacjami Luboml 
i Macjowice. 

 

                                                            
1  Leopold Kronenberg (1812 – 1878) finansista, przemysłowiec. 
2 Jan Bloch (1836 – 1902) finansista. Ożeniony z Emilią Kronenberg bratanicą Leopolda Kronenberg  
3  Wiorsta od okresu Piotra Wielkiego wynosiła ok. 1,06 km. w Królestwie Polskim. 1 wiorsta = 1066,8 m. 
Dzielono ją na 500 sążni i 1500 arszynów. Wprowadzony w Rosji ukazem carskim 11 października 1835, w 
Królestwie Kongresowym w 1849. Do 1835 roku: 1077 m, po 1835 roku: 1066,78 m. W Rosji obowiązywał do 
wprowadzenia w 1918 systemu metrycznego miary długości. 
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Leopold Kronenberg4. Fotografia M. Dutkiewicza. 

 

 
Jan Bloch 5 

 

                                                            
4  Leopold Stanisław Kronenberg herbu Strugi (ur. 24 marca 1812 w Warszawie, zm. 5 kwietnia 1878 w Nicei) – 
polski bankier, inwestor i finansista żydowskiego pochodzenia. 
5  Jan Gotlib (Bogumił) Bloch (ur. 24 czerwca 1836 w Radomiu, zm. 7 stycznia 1902 w Warszawie) – polski 
bankier i przedsiębiorca, "król kolei żelaznych" – twórca i budowniczy kilku ważnych w Rosji linii kolejowych, w 
tym "Drogi Żelaznej Fabryczno-Łódzkiej" – krótkiej, ale dla rozwoju Łodzi niezwykle istotnej. Był znawcą 
w dziedzinie gospodarki – kolejnictwa. 
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Karta geograficzna drogi żelaznej Nadwiślańskiej, z wykazem stacji 1876r. 
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Most najdłuższy na Narwi liczy długości sążni 105, inne mosty, jak następuje: 
Sążni        75      most       na Bugu 
                 60                     na Wieprzu 
                 40                     na Turyi 
                 25                     na Wkrze i na Bystrzycy 
                 15                     na Świdrze 
 
Po sążni 10 mostów         4 
       ,,      8                        2 
       ,,      6                        3 
       ,,      5                        3 
       ,,      2                       10 
       ,,      1                       32 
       ,,      ½                      79 
                  Rur żelaznych, zastępujących mosty, założono na linii 117. Na gałęzi zaś: sążni 12 most na 
stawach z rybołówstwa dominium Ryki 
 
po sążni  3  mostów     1 
      ,,       2                    1 
      ,,       1½                 1 
      ,,       1                    7 
      ,,       ½                   8 
     rur                          12 
                      Oprócz tego przeprowadzono wiadukty żelazne nad drogami petersburską 9 w punkcie 
przecięcia jej z szosą radzymińską0, obwodową i terespolską, oraz jeden murowany, długości 2 sążni. 
Kolej przechodzi: 
 
Gubernia płocka     powiat   mławski 
     ,,        łomżyńska    ,,       pułtuski 
     ,,        warszawska  ,,       warszawski, nowomiński 
     ,,        siedlecka     ,,        garwoliński 
     ,,        lubelska       ,,        nowoaleksandryjski, lubelski, krasnostawski 
     ,,        wołyńska     ,,        włodzimierski, kowelski 
 
                         Gałąź przechodzi powiaty gub. siedleckiej: garwoliński i łukowski. Ogólna ilość 
przejazdów wozowych wynosi 342, a na gałęzi 35. Stacji wszystkiego jest 24, 
 
Praga klasy I-szej: dlatego plan jej cały przeszedł gotowy z Petersburga 
Stacja II klasy 3: Mława, Lublin, Kowel. 
Stacja  III klasy 5: Nowy Dwór, Pilawa, Iwangród, Trawniki, Chełm. 
Stacja klasy IV 15: Konopki, Ciechanów, Gąsocin, Nasielsk, Nowogieorgiewsk, Jabłonna, Otwock,     
Sobolew, Nowoaleksandrya (Puławy), Młocin, Minkowice, Rejowiec, Dorohusk, Luboml, Maciejów. 
 
Na gałęzi: klasy II: Łuków 
                 klasy IV: Krzywda i Rossosz, przemianowany na Leopoldów, mocą rozporządzenia 
minnisteryum.  
                  Maksimum odległości między stacjami wiorst 25, między Pragą i Otwockiem: minimum 
wiorst 4, między Nowogiergiewskiem a Nowym Dworem.  
                  Wszystkie stacje obficie zaopatrzone są w wodę, za pomocą specjalnych maszyn. Po 
ukończeniu budowy, w pierwszym czasie eksploatacji szybkość postanowioną została niższa nieco od 
normy, mianowicie: 
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dla pociągów pasażerskich                       na godzinę wiorst 35 (około 37 km na godzinę). 
                      towarowo – pasażerskich                                 30 
                      wojskowych                                                     25 
                      towarowych                                                     20 
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Dworzec Drogi żelaznej Nadwiślańskiej na stacji Praga, 1877. Foto -Maksymilian Fajans. Muzeum 

Lubelskie w Lublinie. 

                  Pierwszy rozkład jazdy przewidywał przebycie odległości z Lublina do Warszawy w niecałe 7 
godzin. Szybkość pociągu osobowego wynosiła 35 wiorst na godzinę (około 37 km na godzinę). 
Szybkość pociągu towarowo-osobowego wynosiła 30 wiorst na godzinę. Koszt podróży na tej trasie 
wynosił: w III klasie – 2 ruble 4 kopiejki, w II klasie – 3 ruble 67 kopiejek, a w I klasie – 4 ruble 89 
kopiejek.  
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„Gazetą Warszawska” z 18 (30) sierpnia 1877 informuje o otwarciu ruchu pociągów pasażerskich i 
towarowych : 

 

 

Przykładowy rozkład kursowania pociągów osobowych kolei Nadwiślańskiej: 
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                Kolej Nadwiślańska była linią tranzytową o bardzo dużym znaczeniu militarnym i 
gospodarczym. Przebiegała wzdłuż przypuszczalnej linii frontu i łączyła ze sobą najważniejsze twierdze 
rosyjskie na terenie Królestwa Polskiego: Warszawę, Nowogieorgijewsk (Modlin) oraz Iwangorod 
(Dęblin) Kolej pozwalała na szybki transport wojska, amunicji i sprzętu. 

                    Redaktor tygodnika Włodzimierz Kostecki „Kłosy” z roku 1877, informował: 

                             „Droga Żelazna Nadwiślańska, na której ruch rozpoczął się przed dwoma zaledwie 
miesiącami, przebiega kraj nasz z północo-zachodu, ku południo-wschodowi, od Lublina zaś do Kowla 
ma kierunek prawie z zachodu na wschód. Wisły dotyka ona w czterech punktach: pod Nową Aleksandryą 
(Puławami), Iwangrodem (Dęblinem), Warszawą i Nowym-Dworem. Jest ona z dróg królestwa 
największa, obejmuje, bowiem wiorst 491. Z Mławy do Pragi wymierza wiorst 126, do Iwangrodu 215, do 
Lublina 282, do Kowla 433. Stacye na niej są następujące: Mława, Konopki, Ciechanów, Gąsocin, 
Nasielsk, Nowy-Dwór,  Jabłonna, Praga, Otwock, Pilawa, Sobolew, Iwangród (Iwangorod, przyp. red.), 
Nowa Aleksandrya (Puławy), Miłosin (Miłocin, przyp. red.), Mińkowiec, Trawniki, Rejowiec, Chełm, 
Dorohusk, Lubomla, Maciów, Kowel. Na odnodze zaś z Dęblina do Łukowa (długiej na wiorst 58) – 
Rososz i Krzywda. Główne stacye są: Mława, Praga, Lublin i Kowel.” 

W sierpniu 1877 r. „Gazeta Lubelska „: 

                            „Dzień jutrzejszy jest nader ważnym, pierwszorzędne znaczenie mającym momentem w 
historii rozwoju ekonomii krajowej. Jak Wisła, pani rzek naszych, przybierając z obu brzegów drobne 
strumienie, rzeczułki i  rzeki unosiła do Bałtyku zboże  z tak zwanego niegdyś spichrza Europy, tak dzisiaj 
droga żelazna w pobliżu jej nurtów biegnąca i od jej nazwiska swym mianem opatrzona, z rozlicznych 
traktów i dróg zbierać będzie płody i produkta, aby je wyprawić na rynki i targowiska handlowe. Droga 
nadwiślańska (…) to największa arteria komunikacyjna, to droga ze wschodu na zachód, największy 
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łącznik Morza Czarnego z Bałtykiem. W dziejach prowincji naszej otwarcie drogi żelaznej epokę 
stanowi.” 

.                 Pierwszy rozkład jazdy przewidywał przebycie odległości z Lublina do Warszawy w niecałe 7 
godzin. W lipcu 1897 roku – zgodnie z koncesją po 20 latach – prywatna Droga Żelazna Nadwiślańska 
została upaństwowiona. W myśl rozporządzeń władz rosyjskich Kolej Terespolska, Iwangorodzko-
Dąbrowska, Siedlecko-Modlińska i Brzesko-Chełmska zostały połączone z Drogą Żelazną Nadwiślańską, 
a w 1898 roku otrzymały wspólną nazwę Nadwiślańskie Skarbowe Drogi Żelazne.  

                           Prace projektowe, ze szczegółowymi rozwiązaniami technicznymi linii kolejowej 
wykonał zespół pod kierunkiem Tadeusza Chrzanowskiego. W skład zespołu wchodzili następujący 
inżynierowie: Feliks Kucharzewski, Maurycy Machulski, hr. Stanisław Scipio i Stefan Zieliński.   
 
Prace budowlane prowadzono w rekordowym tempie. Budowę rozpoczęto 6 lutego 1877 roku. 
Zakończenie prac wyznaczono na 3 maja 1877 roku. Termin zaplanowany nie został zrealizowany.   
Oficjalne otwarcia linii kolejowej nastąpiło w środę dnia 17 sierpnia 1877 roku. Oznaczało to, że do 
publicznego użytku przekazano Kolej Nadwiślańską o długości 489 wiorst. 
Na trasie budowy kolei żelaznej początkowo utworzono 27 stacji. Stacje podzielono na klasy od I do IV. 
Stacja Rejowiec miała status klasy IV –tej.  Lublin był w klasie II a Chełm w klasie III.  Przez stację 
Rejowiec przejeżdżały pociągi pocztowe, osobowo-towarowe, towarowe i transporty wojskowe. Ruch 
pociągów odbywał się zgodnie z ułożonym rozkładem jazdy w czasie petersburskim.  Niedługo po 
uruchomieniu trakcji kolejowej w nocy z 15/16 października 1877 roku w pobliżu stacji Dorohusk 
zdarzył się wypadek. Pociąg relacji Kowel – Warszawa osunął się wraz z torem z nasypu. Było wielu 
rannych. 
            
                            Obaj specjalizowali się w budowie kolei. Trzeba przyznać, że zespół Chrzanowskiego 
zrobił wszystko by linia kolejowa ominęła miasteczko Rejowiec. Wysunięto tezę o trudnościach 
technicznych z przeprowadzeniem kolei w granicach Rejowca. W tle stała jednak sprawa niedawnego 
pozbawienia prawa miejskiego Rejowca, degradacja administracyjna za Powstanie Styczniowe. 
Właściciele dóbr Rejowiec książęta Woronieccy 6 ( w latach 1832 - 1878) nie zabiegaliby kolej 
przyczyniła się do rozwoju Rejowca. Dzisiaj wydaje się to bardzo dziwne. Książę Florian Adam 
Woroniecki piastował znaczące funkcje państwowe u zaborcy rosyjskiego. Miał z tego powodu duże 
możliwości. Mógł zabiegać o to, aby przedsięwzięcie nie omijało Rejowca.  
                             Tadeusz Chrzanowski 7 pełnił funkcję głównego inżyniera budowy linii kolejowej do 
1874 roku  

                                                            
6 W roku układania torów właścicielką dóbr rejowieckich była Maria Woroniecka z Orsettich wdowa po zmarłym 
w 1872 roku księciu Henryku Woronieckim. 
7    

 
Tadeusz Chrzanowski Urodził się 1 lutego 1821 r. w Topolanach w powiecie białostockim. Zmarł 25 lutego 
1892 roku; pochowany został na starym cmentarzu w Zabłudowie koło Białegostoku 
Ukończył Instytut Inżynierów Komunikacji w Petersburgu w 1844 r. Następnie pracował na budowie drogi 
żelaznej Petersburg–Moskwa. Na budowie mostu Kierbedzia został pomocnikiem konstruktora. W 1866 r. został 



Copyright © 2017 Zdzisław Kalinowski 

21 

 

                           Całą Kolej Nadwiślańską podzielono na 8 oddziałów (odcinków).  Oddział 6 obejmował 
swoim zasięgiem trasę od Biskupic do Dorohuska. Pracami na tym odcinku kierowali: Rogulski i 
Fracnkenstein. Nadzór inżynieryjny sprawował hr. Stanisław Scipio. Linia kolejowa w powiecie 
chełmskim przebiegała w pobliżu następujących miejscowości: Kanie, Krasne, Stajne, Wereszcze, 
Zawadówka, Trubaków, miasto Chełm, Obłonie, Serebryszcze, Brzeźno, Wólka i Beredyszcze. 
                            Wykupem ziemi pod torowiska zajmował się Adam Radliński a od 15 czerwca 1876 
roku Borowski. Wynegocjowane opłaty za morgę wynosiły od 25 do 30 rubli.  Była to relatywnie niska 
cena .W czasie wykupu ziemi często dochodziło do różnorakich nadużyć. Znalazło to odzwierciedlenie w 
wielu skargach nadsyłanych do nadzoru budowy kolej. Przy pracach budowlanych oddziału 6 pracowało 
około 900 robotników. Zatrudniano przede wszystkim miejscową ludność.  Byli również robotnicy z 
innych miejscowości różnych guberni np.: mińskiej, grodzieńskiej, wołyńskiej. Niewielką grupę stanowili 
poddani austriaccy i włoscy. 
                              Bezpośrednią opiekę medyczną sprawował nad pracującymi robotnikami lekarz 
Świątkowski i felczer  powiatowy Nakonieczny. W razie ciężkich przypadków, poszkodowanych 
kierowano do szpitala w Krasnymstawie i Lubomlu.  
 
                             Kilka słów o składzie osobistym budowy drogi i eksploatacji. 
  
                           Dyrektorami byli w czasie budowy p.p. Chrzanowski, Titow, Chodorowski. 
 

Inżynierami byli 
: 

                           oddziału I Michałowski a od Mławy do Jackowa:  
                                  ,,     II Liszko do Pragi:  
                                  ,,     III Zieliński do Łaskorzewa.  
                                  ,,     IV Grabowski do Piotrowic.  
                                  ,,     V Kraczkiewicz do Biskupic:  
                                  ,,     VI Scypio do Dorohuska.  
                                   ,,    VII Kraskowski do Kowla.  
                                   ,,     na gałęzi Stoleman. 
 
 

Przedsiębiorcy; 
                                           oddziałów I i II  inżynier Janasz: stacye Praga inżynier Kraszewski (u                          
                                                                                  niego zarządzającym robotnikami inżynier  
                                                                                  Miklaszewski):  
                                           oddziałów III, IV, V bracia Frumkin.  
                                           oddziału VI Roguski.  
                                           oddziału VII inżynier Praus i Majewski:  
                                           oddziału  VIII Kraszewski. 
 
                              Personel przy eksploatacji jest następujący: 
  
inspektor rządowy Inzynier Rydzewski: p.o. Dyrektora drogi inżynier Gnoimski.  
naczelnik administracji Kozłowski.  
mechanik główny Krzyżanowski, obecnie Paszkowski.  
naczelnik stacji zakupu gruntów Radwan.  
naczelnik wydziału technicznego Paidly.  

                                                                                                                                                                                                                 
dyrektorem technicznym budowy drogi żelaznej Warszawsko–Terespolskiej. W latach 1867–1868 budował most 
przez Bug pod Terespolem. W 1875 r. oddał do użytku most przez Wisłę pod Cytadelą w Warszawie. 
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Radca prawny Rosso: 
 -na Pradze Raszewski, 
 -w Iwangrodzie Kucharski,  
-starszy werk majster Zakrzewski.  
 
                              Zanim doświadczenie wykaże stopień praktyczności w budowie gmachów stacyjnych i 
nowych akcesoriów ( 1), zaznaczamy najważniejszy cel drogi będącej w mowie: jest nim głównie 
przewożenie zboża polskiego do Gdańska. Otóż wobec tego znaczenie Warszawy, upadające w handlu 
zbożowym, powinno być podniesione w sposób, poruszony już, jak słyszeliśmy, między naszymi 
kapitalistami. Idzie tu o sztuczne przekształcenie naszego miasta w punkt tranzytowy, za pomocą 
założenia magazynu ze zbożem, na wzór bankowego, istniejącego przy ulicy Nowogrodzkiej dla wełny. 
Magazyn taki, dając możliwość brania zaliczek, pozwoliłby Warszawie uczestniczyć bezpośrednio w 
korzyściach, z drogi nadwiślańskiej. 
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Fragment planu wykonanego w 1859 roku na potrzeby książąt Woronieckich włascicieli Dóbr Rejowiec. 
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Fragment planu wykonanego w 1859 roku na potrzeby książąt Woronieckich włascicieli Dóbr Rejowie. 

Zagadką pozostaje oznaczenie  trasy  przebiegu  Koleii Żelaznej na długo przed oficjalnym rozpoczęciem 
w granicach 1872 roku  prac projektowych .Nie wchodzą w rachubę dorysowania . 
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                            Bardzo silne więzi łączą kolejarzy z przystanku Rejowiec z pobliskim miasteczkiem 
Rejowiec. Jednym z przykładów tej więzi jest wydarzenie z kwietnia 1907 roku. Pracownicy z odcinka 
Rejowiec - Jagodzin ufundowali ze swoich składek ołtarz z obrazem św. Barbary do nowo 
pobudowanego kościoła w Rejowcu.  
 
                             W latach 1879-1890 zbudowano stację. W roku 1898 pozostająca w rekach prywatnych 
linia Kolei Nadwiślańskiej została przyjęta przez administrację państwową Rosji. 
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W r. 1891 nastąpił skup przez rząd Dr. Żel. W. Terespolskiej z bezwzględnie przeprowadzoną rusyfikacją 
jej personelu na wszystkich więcej samodzielnych stanowiskach. Jednocześnie uformowana w 
Petersburgu specjalna komisja przystąpiła do zasadniczego orzeczenia, w jakiej mierze zgodne jest z 
interesami państwa dopuszczanie osób narodowości polskiej do służby na kolejach rosyjskich zarówno 
rządowych, jak i prywatnych. Uchwały przez tę komisję powzięte, a znacznie, bo do małego tylko 
procentu ograniczające żywioł polski na kolejach wewnętrznych państwa, na kolejach zaś pogranicznych 
wypowiadające się za bezwzględnym  usunięciem tego żywiołu, uzyskały sankcję Carską.  

W lipcu 1897 roku - zgodnie z koncesją po 20 latach - prywatna Droga Żelazna Nadwiślaniska została 
upaństwowiona. W myśl rozporządzeń władz rosyjskich Kolej Terespolska, Iwangorodzko-Dąbrowska, 
Siedlecko-Modlińska i Brzesko-Chełmska zostały połączone z Drogą Żelazną Nadwiślańską, a w 1898 
roku otrzymały wspólną nazwę Nadwiślańskie Skarbowe Drogi Żelazne. 

                             ..Jako skutek uboczny tendencji petersburskich miejscowe władze pozwoliły sobie, bez 
jakichkolwiek podstaw prawnych, a raczej wbrew nim, usunąć język polski z administracji Dr. Ż. W. - 
Wiedeńskiej. Tymczasem personel polski, od chwili uzyskania przewagi w Radzie Zarządzającej przez L. 
Kronenberga, stale doskonalił się pod względem kwalifikacji fachowych.” 

 (Inżynier Kolejowy, 1926)  

                                 Do 1915 roku stacja kolejowa w Rejowcu była stacją przelotową, a nie węzłem 
kolejowym. W Zawadówce jeszcze przez długi czas nie było zabudowań stacyjnych. Znajdowały się w 
tym miejscu tory mijanki.  
                                 Sytuacja uległa zmianie po wkroczeniu wojsk austrowęgierskich na tereny Królestwa 
Polskiego w połowie roku 1915. Austriacy przystąpili do odbudowy istniejącej linii komunikacyjnej 
zniszczonej w wyniku działań wojennych. Przystępują też do realizacji nowych połączeń.  
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                                   W tym czasie stacja w Rejowcu stała się ważnym węzłem komunikacyjnym. 
Bardzo na tym zyskując. Takie działanie austriackich władz okupacyjnych było rozmyślne.  W 
szczególności chodziło o połączenie komunikacyjne tych terenów z Galicją, która od dawna była w 
zaborze austriackim. Prace przy tej nitce jednotorowej kolei ukończono w 1916 roku.   
                                     Dobiegała do końca I wojna światowa. Polscy kolejarze w dniach 2 – 3 listopada 
1918 roku przejęli z rąk zaborcy dworzec kolejowy w Rejowcu.  Oznaczało to przejęcie kontroli nad 
transportem wojskowym.  Rozbrajano żołnierzy, a sprzęt i broń konfiskowano. W połowie listopada 1918 
roku w odradzającej się Polsce utworzono Dyrekcję Kolei w Radomiu. Tam też postanowiono, że 
wszystkie stacje na wschód od Lublina przeszły pod Zarząd Polskiego Kolejnictwa Wojskowego.  
W czasie działań wojennych I światowej wojny spłonął.  
                                     Dnia 12 listopada 1919 roku obchodzono w Rejowcu rocznicę wyjścia okupantów 
z Królestwa. Odprawiono nabożeństwo w miejscowym kościele. Licznie zgromadzili się mieszkańcy 
miasteczka, dzieci ze wszystkich szkół gminy Rejowiec, kolejarze i milicja miejscowa.  
                                    W listopadzie 1919 roku miały miejsce dwa ważne wydarzenia (uroczystości) 
związane z Rejowcem i kolejarzami ze stacji Rejowiec. Naoczny świadek opisał je w sposób następujący: 
 
                                   (…) „ Dnia 14 listopada 1919 roku pierwszy w historii parafii odpust ku czci 
patrona kościoła i parafii św. Jozafata B i M. Na uroczystej sumie odpustowej kolejarze ze stacji 
Rejowiec ofiarowali do kościoła chorągiew jako wotum dziękczynne za utworzenie parafii, pierwszą 
rocznicę odzyskania niepodległości i przejęcia kolei z rąk  zaborców . Podkreślili tym samym doniosłość 
zaistniałych wydarzeń we współczesnej historii Rejowca”.  
 
                          (…) „16 listopada 1919 roku obchodzili kolejarze Stacji Rejowiec rocznicę przejęcia 
kolei od okupantów, na ich intencję odprawione było nabożeństwo. Procesja z księdzem proboszczem, 
również i dzieci ze wszystkich szkół gminy Rejowiec brały udział i na spotkanie kolejarzy wychodziły ze 
sztandarami i procesjonalnie wprowadzili orszak kolejarzy do kościoła. W kościele przed nabożeństwem 
ksiądz misjonarz miał mowę do kolejarzy, a potem odbyło się poświęcenie ich sztandaru. Na rodziców 
chrzestnych byli wybrani p.p. Budnowie w pierwszej porze, przedstawiciele kolejarzy, przedstawicielstwo 
nauczycielskie p. Szedel i K. Pająkówna i przedstawicielstwo mieszczan. Dzień był bardzo mroźny a do 
tego straszna zawieja śniegowa tak, że świata Bożego nie było widać, ogromne zaspy śniegowe 
tarasowały drogę”. 
 
                 W latach 1879-1890 zbudowano stację. 

 
Stacja kolejowa Rejowiec 1915r.(Została spalona po wycfaniu się Rosjan) 
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Zburzone tory kokejowe w Rejowcu po wycofaniu Rosjan 

 

                Do 1915 roku stacja kolejowa w Rejowcu była stacją przelotową, a nie węzłem kolejowym. W 
Zawadówce jeszcze przez długi czas nie było zabudowań stacyjnych. Znajdowały się w tym miejscu tory 
mijanki.  

Drogi żelazne. Do Lublina dochodzą cztery odnogi kolei żelaznej: Nadwiślańska do Warszawy, trzy 
pociągi dziennie, taż sama Nadwiślańska rano i w wieczór do Kowla, dwa pociągi, dziennie, do Łukowa 
jeden pociąg dziennie, przez Iwangród na drogę Dąbrowską ku granicy, z którą się łączą pociągi, idące do 
Warszawy. 

Niektóre ważniejsze stacje kolejowe. 

W „Tygodniku Ilustrowanym” z roku 1877 znalazłem dwie bardzo ciekawe ilustracje, z Drogi żelaznej 
Nadwiślańskiej, którą zamieszczam poniżej; 
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Droga żelazna Nadwiślańska. Rysował Dymitrowicz, podług fotografii Maksymiliana Fajansa. 
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Most kolei Nadwiślańskiej za Pragą, ponad drogami: petersburską, obwodnicą i szosą. 
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                              Drogi żelazne. Do Lublina dochodzą cztery odnogi kolei żelaznej: Nadwiślańska do 
Warszawy, trzy pociągi dziennie, taż sama Nadwiślańska rano i w wieczór do Kowla, dwa pociągi 
dziennie, do Łukowa jeden pociąg dziennie, przez Iwangród na drogę Dąbrowską ku granicy, z którą się 
łączą pociągi, idące do Warszawy.. 
 
 
 
 
 
 
 

Statystyka i porównanie niektórych krajów ówczesnego Świata korzystających 
z dróg żelaznych. 
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Tekst pośmiertny napisany o Leopoldzie Kronenbergu ukazał się w 
„Tygodniku Ilustrowanym” dnia 13 kwietnia 1878r. 
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Tekst napisany w „Tygodniku Ilustrowanym” po śmierci Jana Blocha dnia 11 
stycznia (29 grudnia) 1902r. 
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Droga Żelazna Nadwiślańska, ros. Привислинская железная дорога, Priwislinskaja żeleznaja doroga 
– linia kolejowa otwarta 17 sierpnia 1877. Prowadziła od wówczas nadgranicznego miasta Mława przez 
Warszawę, Lublin i Chełm do Kowla. Linia liczyła 522 km toru o rozstawie rosyjskim (1524 mm), w 
1887 r. pracowało na niej 2364 pracowników. 
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Prezydent Wojciechowski  
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„AKCJA O PRZEBUDOWĘ LINJI LWÓW – RAWA RUSKA – LUBLIN – 
WARSZAWA” 

Opublikowano Lipiec 1 2014. Autor: Kuba B.  

31 października 1929 roku Państwowa Rada Kolejowa zatwierdziła plan budowy 16 linii kolejowych w 
Polsce. Głównym zadaniem według niego miało być połączenie siecią kolejową ziem trzech zaborów w 
jeden organizm. 
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Lista linii kolejowych planowanych do wybudowania zatwierdzona na posiedzeniu Rady Kolejowej w 
dniu 31 X 1929 

W jednym ze swoich artykułów Ty51-17 napisał stolica kraju jest sercem natomiast kolej krwiobiegiem. 
Po spojrzeniu na ówczesną mapę kolejową Polski łatwo zauważyć, że głównym celem powyższego planu 
było właśnie ułatwienie podroży do i Warszawy W 1918 roku ten „krwiobieg” składał się z trzech 
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różnych systemów. Zarówno pod względem gęstości sieci jak i zasad ruchu kolejowego. W pierwszej 
kolejności połączono Kraków z Warszawą, później Poznań z Warszawą, trzecim połączeniem była 
magistrala węglowa. Na czwartym miejscu było połączenie Lwowa z Warszawą poprzez budowę linii 
kolejowej Lublin Bychawa – Wysokie – Turobin – Szczebrzeszyn. Plan owej linii był powieleniem 
pomysłu sprzed 1914 roku, jednakże zarząd Ordynacji Zamojskiej w projekcie widział zagrożenie dla 
swoich interesów albowiem w planach miała zamiar wybudować kolej wąskotorową z cukrowni 
Klemensów do Wysokiego i jak to ujął ostatni Ordynat „w interesie [Ordynacji] nie leży budowa owej 
linii, ponieważ byłoby to kręceniem bicza na siebie samego”. W walce o kolej zawiązał się sojusz miast 
Lublina i Lwowa, oraz władz województw lubelskiego i lwowskiego, które były najbardziej 
zainteresowane budową. 

Jakkolwiek istniała możliwość bezpośredniej podróży z Warszawy do Lwowa w trzech wariantach jednak 
były one bardzo niezadowalające. Pierwszym wariantem była podróż przez Rejowiec – Zwierzyniec – 
Rawę Ruską najkrótsza o długości 453 kilometry jednakże czas jazdy wynosił ~ 12 godzin. Przyczyną 
takiego stanu rzeczy był fakt, iż na odcinku Rejowiec – Zwierzyniec – Rawa Ruska – Lwów nie 
trasowano składów pośpiesznych. Drugim wariantem była podróż przez Rozwadów – Przeworsk – 
Przemyśl. W tym przypadku odległość wynosiła 514 kilometrów natomiast czas jazdy pociągu 
pośpiesznego wynosił 8 godzin 52 minuty. Trzeci wariant pojawił się wraz z połączeniem Krakowa z 
Warszawą, gdzie po oddaniu do użytku linii Radom – Warszawa uruchomiono składy w relacji Warszawa 
– Radom – Skarżysko Kamienna – Rozwadów – Przeworsk – Przemyśl – Lwów. Ta relacja była 
najszybsza gdzie czas przejazdy wynosił 7 godzin 54 minuty a odległość 491 kilometrów. Taki stan 
rzeczy powodował liczne trudności w komunikacji pomiędzy południowo wschodnią częścią kraju a 
stolicą. Dlatego też w rządowym planie rozbudowy kolei w kraju postanowiono polepszyć stan 
komunikacji w tej części kraju. Projekt składał się z dwóch części. Pierwsza zakładała budowę nowej linii 
z Lublina do Szczebrzeszyna drugi zakładał przebudowę odcinka Szczebrzeszyn – Rawa Ruska – Lwów 
tak aby przystosować go do ruchu pociągów pośpiesznych. W ten sposób miała powstać najkrótsza linia 
kolejowa z Warszawy do Lwowa o długości 415 kilometrów z zakładanym czasem przejazdu 7 godzin 10 
minut, co w sposób znaczący przybliżało południowo wschodnie województwa do reszty kraju. 
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Warianty połączenia Lwowa z Warszawą oraz projektowany odcinek Lublin – Szczebrzeszyn 
Budowa owej linii miała zacząć się po ukończeniu wspomnianych wyżej odcinków. W praktyce w aktach 
miasta Lublina pierwsze dokumenty tyczące się inwestycji pojawiają się w 1933 roku, a więc w samym 
środku wielkiego kryzysu gospodarczego lat 30 – tych. Taki stan rzeczy był dwojako interpretowany. 
Strona rządowa stała na stanowisku, że pieniądze są potrzebne na walkę z bezrobociem, natomiast władze 
miasta Lublina uważały, iż właśnie tak duża budowa pozwoli znacznie zmniejszyć czasowo przynajmniej 
w Lublinie w którym było około 6 tyś osób bez pracy (w owym czasie liczba mieszkańców Lublina 
oscylowała w granicach 110 tyś mieszkańców). Magistrat zauważał, iż linia jest najważniejszą do 
wybudowania a sama budowa pozwoli odciążyć fundusz pracy. 
W lutym 1936 odbyło się spotkanie w lubelskim ratuszu, gdzie ówczesny prezydent Lublina J. Piechota 
oznajmił, że budowę popierają także Izba Przemysłowo – Handlowa, oraz Towarzystwo Politechniczne. 
Jedynie Ordynacja Zamojska miała sceptyczne podejście do budowy, co można uznać za bardzo dużą 
stratę, dla całego projektu. We wnioskach z tego spotkania przeczytać można, że budowa taj linii jest 
bardzo ważna z punktu widzenia gospodarczego, ponieważ „przybliża” morze Czarne z Bałtyckim. 
Przytoczono również aspekty techniczne, które zakładały zmniejszenie odległości o 76 kilometrów oraz 
skrócenie czasu przejazdu o 58 minut pomiędzy Lwowem a Warszawą. 
Stwierdzono również, że dla odcinka Lwów – Bełżec plany remontu są gotowe w połowie a koszt całego 
remontu powinien się zamknąć w kwocie 22 milionów złotych w cenach liczonych w 1929 roku, które 
można było obniżyć w 1936 roku, natomiast czas remontu planowano rozłożyć na co najmniej trzy 
sezony budowlane, z uwagi na ruch kolejowy, który należałoby co jakiś czas wstrzymywać. Budowę 
nowego odcinka Lublin – Szczebrzeszyn planowano ukończyć w ciągu dwóch lat. 
Najciekawsze informacje znajdują się w referacie inżyniera Rybickiego z 1933 roku wygłoszonego we 
Lwowie. W skrócie przedstawił on znane wszystkim powody braku linii kolejowych pomiędzy 
poszczególnymi granicami dawnych zaborów, a także krótką charakterystykę wybudowanych naprędce w 
latach I Wojny Światowej dwóch linii kolejowych: z Rejowca do Bełżca i z Lublina do Rozwadowa. Obie 
jak to określił inżynier Rybicki miały charakter „prowizorjów”, a sam przebieg nie został zmieniony do 
dziś (po za niewielką korektą linii w okolicach Wilkołazu). 
Pierwszą rzeczą zalecaną przez inżyniera Rybickiego było sporządzenie szczegółowych projektów, które 
pomimo czasochłonności przy sporządzaniu dadzą spore oszczędności czasowe i finansowe w czasie 
realizacji, dlatego fakt, iż nie tworzono tego typu opracowań przy wcześniejszych budowach kolei uważał 
za skandal. Przy okazji wspomniał, że pierwsze prace projektowe nad budową omawianej kolei 
rozpoczęto już w 1925 roku i pomimo upływu prawie 10 lat stoi ona w miejscu, jakby tego było mało w 
1933 roku Ministerstwo Kolei wyasygnowało środki na wymianę szyn na odcinku Lwów – Bełżec o 
długości 37 kilometrów na … staro użyteczne co w ocenie pana Rybickiego świadczy o zaniechaniu 
inwestycji ponieważ znaczne środki idą na utrzymanie status quo. Na marginesie można dodać, że 
początkowo ową wymianę szyn uznano za początek przebudowy odcinka Lwów – Bełżec i przyjęto jako 
zapowiedź realizację całego przedsięwzięcia. 
Nie jestem w stanie odpowiedzieć na pytanie czy wznowiono prace, tak zwane „papierkowe”, nad 
interesującą nas linią. Na podstawie zachowanych materiałów nie da się jednoznacznie odpowiedzieć na 
to pytanie. Pewne jest, że rząd zawiesił rozpoczęcie budowę linii związku z „pilniejszymi potrzebami 
kolejnictwa”, nie sprecyzowano owych potrzeb. Zaznaczono jednak, że w razie rozpoczęcie prac wyjazd 
z Lublina będzie przedmiotem konsultacji i zbudowany tak, aby uwzględniał potrzeby gospodarcze 
miasta. Projekt zakładał, że linia rozpoczynać się będzie w miejscu „rozwidlenia” linii do Chełma i 
Lubartowa i przecinać budujące się lotnisko a także rozparcelowane już tereny dzielnicy Dziesiąta. 
Władze miasta zauważyły ten problem i zwróciwszy się do rządu z prośbą o zmianę planów w obrębie 
miasta tak aby linia kolejowa omijała nowo wybudowaną część miasta 
Okładka teczki z archiwum odnośnie starań władz Lublina o rozpoczęcie budowy niniejszej linii także 
pozwala na pewne domysły. Każda teczka przekazana do archiwum powinna mieć daty skrajne w tym 
przypadku jest tylko data rozpoczęcia sprawy (15 marca 1933 roku) nie ma natomiast daty końcowej. 
Brak daty końcowej sugerowałoby, że władze Lublina do końca lobbowały na rzecz rozpoczęcia budowy. 
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Dla wyjaśnienia materiały, które mają być przekazane do archiwum państwowego powinny posiadać datę 
końcową jej brak oznacza, że sprawa do 1 IX 1939 była cały czas niezakończona. 
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Teczka a zespołu archiwalnego akt miasta Lublina. Na dole brakuje daty końcowej 

Jakiś czas temu pojawił się projekt połączenie Warszawy z Lwowem właśnie przez Roztocze, które 
chciały realizować Koleje Mazowieckie, pomysł ten wraca co jakiś czas, i według mnie popełniany jest 
jeden i ten sam błąd zakładający, że przewozy należy realizować siecią, która istnieje, tymczasem już 
przed wojną zauważono, iż kolej łącząca Rejowiec z Bełżcem jest “wojenną prowizorką” i należy 
wybudować nową linię usprawniającą komunikacje Warszawy i Lublina z Lwowem, dlatego też dziś 
plany może należałoby rozpocząć od dyskusji czy nie lepiej wybudować około 80 kilometrowy nowy 
odcinek kolei, zapewniający także obsługę regionalną Bychawy, Turobina, Wysokiego i pomniejszych 
miejscowości, bo samo wytrasowanie pociągu, który będzie jechał kilkanaście godzin i z którego 
skorzystają w początkowym okresie przede wszystkim miłośnicy kolei a później stanie się to muchowóz 
będzie kosztowną sztuką dla sztuki, która, jak to mówi jeden jegomość, „nie będzie miała sensu 
ekonomicznego”. 

Artykuł powyższy powstał na podstawie materiałów archiwalnych w Archiwum Państwowym w 
Lublinie, ze zbioru akt miasta Lublina, nie mam dostępu do materiałów archiwalnych Ministerstwa 
Komunikacji z tamtego okresu a o aktach miasta Lwowa nie będę nawet mówił. Nie natknąłem się także 
na wzmianki o powyższej inwestycji w aktach miast pośrednich, przez które miałaby przebiegać kolej. 
Dlatego też nie tworzyłem tutaj dywagacji czy były one zainteresowane czy też nie budową i w jaki 
sposób broniły swoich racji. Tytuł powyższego artykułu pochodzi natomiast z wycinka gazety 
znajdującego się w zespole archiwalnym – nie ma tam żadnych informacji na temat tytułu miejsca i czasu 
wydania. 
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