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Dla nas, Polaków, kolej Chińska Wschodnia nie jest tylko wytworem geniuszu ludzkiego, gdyż i w budowie jej, i w eksploatacji, dokonywanych przez wrogą nam siłę zaborczą, braliśmy i my udział. Wielki cmentarz katolicki w  H a r b i n i e  może służyć za dowód, ilu Polaków, uczestników budowy i późniejszej eksploatacji kolei, złożyło kości na obcej ziemi, z dala od kraju. Byli wśród nich i inżynierowie, często na stanowiskach wyższych, rachmistrzowie i technicy, oficerowie i żołnierze straży ochronnej, i robotnicy wszystkich stopni i zawodów. Ale nie tylko umarli świadczą o tym dziele wiekopomnym. Czasu upłynęło niewiele, więc mamy w Polsce i w Mandżurii wielu żywych świadków powstania i rozwoju tej  A t l a n t y d y  stepowej, którym Bóg pozwolił wiedzą i doświadczeniem, nabytymi w twardej szkole pionierów cywilizacji, podzielić się z budowniczymi odradzającej się ojczyzny. Jest więc historia powstania i działania Kolei Wschodniochińskiej zarazem historią pewnego odłamu emigracji polskiej, ściśle z nią związanego i w tym znaczeniu może nas specjalnie interesować.

 

Konstanty Symonolewicz, Miraże mandżurskie (1932)









 

 

Urodziłem się w Charbinie, w Mandżurii...

Tak zaczynały się wszystkie życiorysy, których w moim życiu napisałem z pewnością kilkaset. 

Dziś Charbin nie pisze się już przez „ch”, jak rosyjskie nazwy Charkow czy Chabarowsk. Na światowych mapach figuruje jako Harbin[1]. A Mandżuria? Też już dawno odeszła do przeszłości i mało kto o niej pamięta[2].

Dwa pytania, na które, począwszy od przyjazdu do Polski w 1951 roku, musiałem odpowiadać najczęściej, brzmiały: Jak to się stało, że urodził się pan w Mandżurii? Czy nigdy nie żałował pan powrotu do Polski? Na to drugie zawsze odpowiadałem przecząco: nie, nigdy nie żałowałem. I była to prawda. Żałować czegoś, czego już i tak nie można odwrócić? Natomiast nie umiałem nigdy dać jednoznacznej odpowiedzi na inne pytanie: Czy nie popełniłem życiowego błędu, decydując się na wyjazd do Polski, a nie do zamożniejszej i bliższej mi wówczas nie tylko geograficznie Australii. Przez kilka lat po zakończeniu drugiej wojny światowej istniała możliwość wyjazdu z Harbina do tego kraju i wielu moich kolegów ze studiów, zarówno Rosjan, jak i innych reprezentowanych w Mandżurii narodowości, z tej szansy skorzystało. Również wielu Polaków. Oni także nie żałowali swojej decyzji. Australia leży trzykrotnie bliżej Chin niż Polska. Po wojnie uzyskanie zgody na zamieszkanie i pracę w Australii przez „białego Europejczyka” (nie przejęzyczyłem się – tylko przez białego) było bardzo łatwe, gdyż Australia potrzebowała rąk do pracy, a szczególnie ludzi z wyższym wykształceniem. 

Harbin posiadał dobre, choć zabarwione carską tradycją wyższe uczelnie. Jedną z nich był Uniwersytet Północnomandżurski, moja pierwsza Alma Mater. A później już zupełnie inna Politechnika Harbińska, którą wkrótce miałem ukończyć. W Europie rozgorzała już zimna wojna, Australia zaś wydawała się bezpieczną wyspą dla wszystkich imigrantów, bez względu na ich pochodzenie, narodowość, religię. Byłem już żonaty, moi teściowie mieli zgodę na wjazd do Australii, do czego także mnie namawiali. Nie miałem co prawda czym zapłacić za podróż, a byłem zbyt dumny, żeby zwracać się o pieniądze do rodziców żony. Ale zdobycie środków na bilety kolejowe z Harbina do Szanghaju lub do Hongkongu, a dalej statkiem do Sydney, nie sprawiało wówczas żadnych trudności. W Harbinie pojawiły się już instytucje, za których pośrednictwem można było uzyskać pożyczki na podróż, pod zobowiązanie ich spłaty w ratach. Te instytucje, świeckie i religijne, współzawodniczyły ze sobą w zdobywaniu chętnych do skorzystania z ich usług. Inżynier, który podejmował pracę w Sydney, był w stanie spłacić pożyczkę już po pierwszym roku pobytu. Jeśli dostawał pracę poza wielką aglomeracją, trwało to nieco dłużej. Kończyłem już piąty rok studiów, gdy otrzymałem propozycję takiej zaliczki, ale z niej zrezygnowałem. 

Dlaczego zatem zdecydowałem się pojechać z żoną cudzoziemką do Polski i czy nigdy nie uważałem tej decyzji za błąd? To zależało od sytuacji, od konkretnego czasu i od nastroju. Także i teraz nie mam jednoznacznej odpowiedzi na to pytanie. Być może u podstaw mojej decyzji o rezygnacji z wyjazdu do Australii legła moja niedojrzałość. Przede wszystkim zaś brak ojca, którego straciłem w wieku jedenastu lat, i to, że tak niewiele wówczas o nim i o jego życiu wiedziałem. Wtedy byłem pewien tylko tego, że chcę czegoś w życiu dokonać, a jednocześnie nie odczuwałem potrzeby gromadzenia dóbr materialnych dla samego ich posiadania.

Wiedziałem, że ojciec był zamożnym człowiekiem i że rewolucja w Rosji pozbawiła go całego majątku. Moje dzieciństwo za życia ojca upłynęło we względnym dobrobycie, po jego śmierci bywało bardzo różnie, ale nigdy nie miałem powodów, aby żalić się na warunki materialne. Czasami tylko zastanawiam się, dlaczego tak długo nie próbowałem dotrzeć do swoich korzeni i dlaczego nie zacząłem poszukiwać ich wtedy, gdy były jeszcze możliwości dotarcia do ludzi znających i pamiętających rodzinę ojca. Nie mam odpowiedzi na to pytanie. Wiem tylko, że zabrałem się do tego zbyt późno i straciłem bezpowrotnie możliwość dowiedzenia się czegoś więcej o moim polskim dziadku, o jego prawdopodobnym udziale w powstaniu styczniowym, o młodości mojego ojca w posiadłościach Branickich na Ukrainie i o jego karierze w „królestwie cukru Charitonienki” w Sumach na tejże Ukrainie. I o tym, jak podczas rewolucji utracił swój wcale niemały majątek i został zmuszony do pozostania do końca życia na emigracji – w Harbinie, w Mandżurii, w Chinach.









1. Kolej Wschodniochińska 
– epizod polski

 

Most Kierbedzia na kresach Azji

Trudno mi byłoby wyjaśnić, dlaczego urodziłem się i wychowałem w Harbinie, bez próby nakreślenia sytuacji na Dalekim Wschodzie na przełomie XIX i XX wieku. Po przegranej w 1895 roku wojnie z Japonią Chiny utraciły Tajwan, Peskadory i część półwyspu Liaodong w południowej Mandżurii. Wprawdzie w wyniku działań Francji, Niemiec i Rosji Japonia została zmuszona do rezygnacji z Liaodongu, ale Chiny, obawiając się ponownej agresji japońskiej, zgodziły się w 1896 roku na budowę przez rząd Rosji na swoim terytorium kolei, łączącej najkrótszą trasą Rosję europejską z wybrzeżem Oceanu Spokojnego. Równocześnie, korzystając z osłabienia Chin, Rosja zapewniła sobie w tajnym protokole do umowy prawo zbudowania bazy floty wojennej w południowej Mandżurii (Port Artur i Dalnij). Klauzula tzw. pasa wywłaszczenia gwarantowała Rosji pełnię władzy na terenach objętych porozumieniem kolejowym, czyli eksterytorialność, a więc także prawo do utrzymywania własnej administracji, policji, sądów i wojsk ochrony kolei. Formalnie kolej budowała spółka z kapitałem rosyjsko-chińskim, ale jedynym udziałowcem finansującym jej budowę był rząd rosyjski.


[image: 1.tif]
Inżynier Stanisław Kierbedź, wiceprezes i p.o. prezesa Zarządu Towarzystwa Kolei Wschodniochińskiej.


Epizod polski w Mandżurii zaczyna się już od pierwszych chwil po zawarciu umowy o budowie kolei między Rosją a Chinami. W grudniu 1896 roku odbyło się w Petersburgu pierwsze zebranie organizacyjne akcjonariuszy Towarzystwa Kolei Wschodniochińskiej, na którym wybrano jego sześcioosobowy zarząd. Wiceprzewodniczącym zarządu został Stanisław Kierbedź, inżynier kolejowy, bratanek Stanisława Kierbedzia, twórcy mostu i fundatora Biblioteki Publicznej w Warszawie. Według niektórych konstruktor Kierbedź zaprojektował także most kolejowy przez rzekę Sungari (wśród polskich mieszkańców Harbina przyjęła się nawet jego potoczna nazwa – most Kierbedzia) i uczestniczył w jego realizacji.

Zarząd podjął kilka decyzji kadrowych, ważnych dla dalszego przebiegu prac przy budowie kolei. Na stanowisko głównego inżyniera budowy Kolei Wschodniochińskiej postanowiono zaprosić inżyniera Aleksandra Jugowicza – informacje o jego pochodzeniu są różne, przez jednych uznawany był za Polaka, przez innych – Serba. Jego współpracownicy uważali go za angielskiego Rosjanina, gdyż był absolwentem Royal Technical College w Londynie i mówił po rosyjsku z wyraźnym angielskim akcentem. W latach 1882–1889 był on głównym inżynierem budowy Kolei Riazańsko-Uralskiej. Na stanowisko zastępcy Jugowicza powołano jego dawnego współpracownika, byłego szefa Wydziału Technicznego Kolei Riazańsko-Uralskiej, Sergiusza Ignacjusa. Kierbedź oficjalnie sprawował funkcję wiceprzewodniczącego zarządu, ale faktycznie pełnił obowiązki prezesa. Nominalnym prezesem, wyznaczonym w styczniu 1897 roku na podstawie specjalnego reskryptu cesarza Chin, został chiński ambasador pełnomocny w Petersburgu i w Berlinie – Hsü Tsingcheng (Xu Jingzheng).


Adam Szydłowski – założyciel Harbina

Na początku 1897 roku wysłano z Władywostoku do prowincji Heilongjiang w północnej Mandżurii dwie ekspedycje techniczne, które miały opracować dwa warianty przyszłej kolei, ale nieprzebyta tajga, mokradła i górskie bezdroża, przede wszystkim zaś olbrzymie rzeki, wylewające z początkiem lata na wielkich przestrzeniach kraju, utrudniały prace projektowe. Prace te musiano przerwać, gdyż tereny były niedostępne między dolinami rzek Mudanjiang a Sungari. Aby zbadać, gdzie nad brzegami Sungari dałoby się założyć centrum administracyjne przyszłej kolei, nazwane tymczasowo miastem Sungari, inżynier Kierbedź wysłał następną ekspedycję, która wyruszyła z Władywostoku 8 marca 1898 roku. Jej kierownikiem został Polak, inżynier Adam Szydłowski. Do pomocy przydzielono mu m.in. dwóch rodaków: techników Raweńskiego i Wysockiego. Eskortę stanowiło pół sotni pieszych Kozaków kubańskich pod dowództwem Polaka, rotmistrza Pawlewskiego. 11 kwietnia 1898 ekspedycja dotarła do wielkiej rzeki Sungari, która w tym czasie szeroko wylała i dlatego nieliczne chińskie osady w tym rejonie znajdowały się przeważnie pod wodą. Szydłowski wybrał na miejsce przyszłego miasta małą osadę rybacką na prawym brzegu rzeki. Obydwa brzegi stanowiły terytorium Chin, ale administracyjnie prawy należał do prowincji Heilongjiang, lewy zaś do mongolskiego księstwa Północnego Gorlosu.


[image: 2b.tif]
Inżynier Adam Szydłowski, kierownik grupy poszukiwawczej i założyciel miasta Harbin.


„Pan Szydłowski – pisał Kazimierz Grochowski w książce Polacy na Dalekim Wschodzie – oglądnął miejscowość wzdłuż brzegu Sungari, ale nic odpowiedniego dla pomieszczenia biur Zarządu Budowy Kolei nie znalazł. Czas upływał. Lada dzień mogli przyjechać statkami inżynierowie i urzędnicy z Chabarowska. Po powrocie na miejsce, gdzie znajdowała się reszta ekspedycji, doradził pewien Chińczyk panu Szydłowskiemu, by nabył dla użytku przyszłej kolei «chińską gorzelnię», zwaną Sian Fan, która z powodu obrabowania przez hunhuzów[3] była chwilowo nieczynna. Chociaż miejscowość Sian Fang (dzisiejszy Stary Harbin) znajdowała się osiem wiorst od rzeki Sungari, to jednakże z powodu braku czegokolwiek lepszego, innego wyboru nie było”.

Inżynier Szydłowski nabył budynki gorzelni za czterysta pięćdziesiąt kilogramów srebra, specjalnie odlanego w tym celu w pięciokilogramowe sztaby. On sam i przybyli z nim Raweński, Wysocki i Pawlewski byli pierwszymi Polakami, którzy osiedlili się w mieście Sungari po zakończeniu prac ekspedycji. Natychmiast po wyładowaniu sprzętu zabrano się do remontu budynków „chińskiej gorzelni”, tak by nadawały się do przyjęcia kierownictwa budowy kolei i innych osób, które miały przybyć statkami, gdy tylko ruszą lody na Amurze. Pierwszy z nich, „Święty Innocenty”, zacumował przy prowizorycznej kei 13 maja 1898 roku. Trzy dni później przybył drugi statek, „Błagowieszczeńsk”, na którego pokładzie znajdowali się m.in. inżynier Ignacjus, kierownictwo Wydziału Budowlanego, pierwsza grupa pracowników i wykwalifikowanych robotników oraz Kozacy ze straży granicznej. 16 maja uznano za dzień założenia Harbina. 



 



Zapraszamy do zakupu pełnej wersji książki



 








Przypisy


[1] Dawna nazwa osady – Halabin, oznaczała w języku mongolskim „przeprawę przez rzekę” i wymawiana była przez Chińczyków jako Haerbin, a przez Rosjan – Charbin.


[2] Mandżuria to nazwa ustalona w literaturze europejskiej od końca XIX w., wprowadzona do obiegu przez Rosjan (Mandżurskij Kraj). Po przegranej przez nich wojnie z Japonią (1904–1905) utarł się podział na Mandżurię Północną i Mandżurię Południową. Chińczycy nazywali ten obszar „trzema prowincjami północno-wschodnimi” (Dongbeisanshen, w skrócie Dongbei).


[3] W języku chińskim hunhuzi oznacza „rudobrody”. Pierwotnie tak nazywali Rosjanie jedynie uzbrojonych bandytów. Później rozszerzono tę nazwę na uczestników różnych powstań.
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