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Streszczenie: Budowa Centralnej Kolei Transandyjskiej i rola Ernesta
Adama Malinowskiego w tym projekcie przy¢mila w naszej Swiadomosci
historycznej uwarunkowania, jakie towarzyszyly powstaniu i realizacji
tego projektu. Artykul naswietla szerokie tlo, okolicznosci, proces doj-
rzewania oraz podjecia przedsiewzigcia — Wielkiego Projektu Kolejowego
— szczegblnie zwracajac uwage na ksztalt Srodowiska inzynierskiego
w specyficznej sytuacji geopolitycznej. W pewnych sferach Projekt byt
jednoczesnie motorem modernizacji peruwiafiskiego panstwa w duchu
leseferyzmu. Cel projektu wynikal z jasno postawionej diagnozy przy dos¢
wyrachowanej, a jednak wysoce ryzykownej inzynierii jego finansowania.
Sytuacja makroekonomiczna, kryzys finansowy i wojna doprowadzily do
zalamania pafistwa i przerwania Projektu. W efekcie rezultaty gospodarcze
odnotowano dopiero po biznesowej rekonstrukeji projektu, politycznym
ustabilizowaniu pafistwa i zbiegu korzystnych warunkéw zewnetrznych,
co zajelo kilkadziesiat lat. Oceng, na ile historyczna materia artykutu jest
przydatna w dyskusji o naszej wspélczesnej rzeczywistosci, pozostawia sie
ocenie czytelnikéw. Cala ta historia jest elementarna czescia dziedzictwa
materialnego gleboko zwiazanego z Centralna Koleja Transandyjska.
Stowa kluczowe: historia kolejnictwa, wielkie projekty inzynieryjne,
Centralna Kolej Transandyjska, Ernest A. Malinowski.

Pernvian railway construction (1850—1880). History, determinants and engineer-
ing environment

Abstract: The construction of the Trans-Andean Central Railway and the
role of Ernest Adam Malinowski in this project have been overshadowed in
our historical perception by the circumstances surrounding the creation and
implementation of this project. The article illuminates the broad background,
circumstances and process of the maturation and launch of the project — the
Great Railway Project - paying particular attention to the formation of the
engineering community in a specific geopolitical situation. In certain spheres,
the Project was at the same time an engine for the modernization of the
Peruvian state in a laissez-faire spirit. The project’s objective was the result
of a clear diagnosis with a rather calculating and yet highly risky engineering
of its financing. The macroeconomic situation, the financial crisis and the
war have resulted with the collapse of the state and the interruption of the
Project. As a result, economic results were recorded only after the business
reconstruction of the Project, the political stabilization of the state and the
confluence of favorable external conditions, which took several decades. It is
left to the readers’ judgement how useful the historical matter of the article is
in discussing our contemporary reality. All this history is an elementary part
of the material heritage associated with the Central Trans-Andean Railway.
Key words: railway history, great engineering projects, Central Trans-
Andean Railway, Ernest A. Malinowski.

Wprowadzenie

W przegladzie wspélczesnych publikacji poswieconych histo-
rii budownictwa kolejowego w Ameryce Potudniowej od po-
czatkéw XXI wieku imi¢ Ernesta Malinowskiego pojawia si¢
do$¢ czesto. Nie zdarzalo sie tak w poprzednim stuleciu, mimo
stosunkowo obfitej oferty hiszpanisko- i angielskojezycznych
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tekstow. Zdaje sie to zmienia¢ przy przegladzie wspélczesnych
publikacji, gdzie wérdd cytowan zrédlowych, czesto mozna
odnalez¢ publikacje Danuty Bartkowiak {1}, Poswiecita wiele
lat kwerendzie archiwéw polskich, peruwianskich, hiszpari-
skich i francuskich, by dokladniej naswietli¢ Swiatu dokonania
tego znakomitego inzyniera, honorowego czlonka towarzystwa
absolwentéw najstarszej i najlepszej na Swiecie szkoly budowy
drég i mostéw (Bcole Nationale des Ponts et Chaussées, ENPC).

Postepujac tropem publikacji poswieconych Malinow-
skiemu, jest zastanawiajace, jak niewiele daje si¢ odstonié
znaczen i aspektéw dziatania Srodowiska inzynieryjnego:
analiz technicznych, aktoréw wspélpracujacych i tla zawo-
dowej aktywnosci calej wspdlpracujacej z nim diaspory in-
zynierdw. A przeciez proces powstawania i konsolidacji sro-
dowiska inzynierskiego w Peru, z niemalym udzialem
naszego mistrza, jest niemniej fascynujacy od jego finalnego
dziela. Dla kazdego inzyniera jasnym jest, jak wiele dokonafi
inzynieryjnych wymaga pracy zespolowej i przezwyci¢zenia
trudnych probleméw technicznych, barier ekonomicznych
oraz uwarunkowan politycznych. Wprawdzie historia Peru,
zwlaszcza historia gospodarcza, stanowia bogate zrédlo ba-
dan, jednak w wielu interesujacych nas kwestiach wystepu-
ja naturalne réznice pogladéw i interpretacji. W szczeg6l-
nosci dotyczy to historii Wielkiego Projektu Kolejowego,
krachu finansowego Peru i problemu korupcji. Jednym
z przykladéw moga by¢ zréznicowane oceny roli Henry’ego
Meiggsa w tych trzech sferach polemik, ktérych racje prze-
nosza si¢ na ocen¢ wagi, znaczenia i sedna poszczeg6lnych
zdarzen. To tlo pozostanie chyba na zawsze rozmyte, wobec
skomplikowanej struktury psychofizycznej jego osobowosci.

Zdecydowang wiekszo$¢ materiatlu, ktérym sie postuzo-
no w probie rozwiklania pewnych dylematéw, zawdziecza
si¢ zrédlom internetowym, zdigitalizowanym tekstom, nie-
jednokrotnie skanom drukéw z odleglej przesztosci.
Oczywiscie przeszukiwanie chmury nie jest wystarczajacym
substytutem solidnej kwerendy. Tak jak w kwerendzie istot-
ne jest wiedzieé, czego sie szuka, w internecie podstawa jest
wiedza, o co pytal. Przy niezbednej ostroznosci pozwala to
oszczedzi¢ dziesigtki lat pracy w rozjasnianiu horyzontu.
Przynajmniej do czasu, az sztuczna inteligencja i postep
w digitalizacji i dostepnosci zasobéw pozwola zasadniczo
zblizy¢ si¢ do jego prawie pelnej jasnosci. Prawie pelnej, bo
trzeba jednak zdad sobie sprawe, ze nigdy juz nie dotrzemy
do takich motoréw kreatywnosci jak emocje, charakter, po-
stawy etyczno-moralne czy subtelne wiezi interpersonalne.

2 Bartkowiak D., Ernesto Malinowski: constructor del ferrocarril transandi-no, 1818—1899,
Banco Central de Reserva del Perti Fondo Editorial, Lima 1998.
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Winnismy takze zdawaé sobie sprawe z odrebnosci kul-
turowej stowa pisanego, zwlaszcza w tekstach z dawniejszych
epok. O ile mocna hipoteza jest, ze Islamabad King Brunel
zmarl mlodo wskutek naduzywania tytoniu (bo byt nadprze-
cietnie namietnym palaczem), o tyle trudniejsze jest zrozu-
mienie, ze stodki list Stanistawa Augusta do hetmana
Oginiskiego podszyty jest ogniem wscieklosci (z powodu
nieudanej proby splyniecia kanalem jego imienia). W wielu
przypadkach pelne emfazy latynoskie teksty tworzg trudne
pole odnajdowania sedna w nieokielznanej literacko wy-
obrazni autoréw, chociaz w ostatniej dekadzie wyktadniczo
ro$nie czesto$¢ tropéw odkrytych dzieki doskonatemu prze-
czesaniu archiwalnej dokumentacji i glebokim zanurzeniu
w Swiecie konkretu. Pozostaniemy wylacznie w sferze faktéw,
takimi jakimi sa, a raczej jakimi byly, starajac si¢ pozostawié
wolne pole wyobrazni czytelnikom.

Znaczaca trudno$cig w odstonie dawnych wydarzen i ich
interpretacji jest takze dekompozycja struktur poznawczych
réznych dyscyplin wiedzy, najogélniej takich jak historia,
ekonomia i inzynieria, ktdre ze swej natury stawiaja odmien-
ne pytania, inaczej formulujg odpowiedzi. Rzadkim bowiem
przykladem sg takie publikacje, jak wydane przez SITK
opracowanie {2} czy jeszcze bardziej — tekst Cezarego
Nalecza {31, faczacy perfekcyjnie warsztat archiwisty i ana-
lityka zrédel ze znajomoscia inzynierii wojskowej. Warto tez
wspomniec o implikacjach polityki historycznej, przyklado-
wo roli mitu historycznego ,,2 maja”, ktéry raz to kwalifi-
kowany jest w kategoriach zwycieskiej wojny z Hiszpania,
raz to ,potyczki w Callao”. Tlem pozostaje ciggla kolizja
nurtu konserwatywnego (bitewny balagan po niezbyt stusz-
nym obaleniu prezydenta Pezeta) i liberalnego (niestawna
zdrada Pezeta i wojenny sukces prezydenta Prado). Taka
niejednoznaczno$¢ narracji dotyczy takze samej inzynierii.
Nietatwo wiedzied, nie bedac specjalista mostowym, ze kon-
strukcje Finka nie bardzo si¢ sprawdzily w praktyce i szyb-
ko podlegaly wymianie. Takoz i wiedza w zakresie inzynie-
rii kolejowej, tym bardziej historycznej nie jest w jakis
szczegblny sposéb atrybutem wiedzy i doSwiadczen wszelkiej
inzynierii, nie wspominajac juz o na przyklad ladowej, wod-
nej czy lotniczej. Jak wszedzie, postep specjalizacii jest nie-
jednokrotnie wrogiem generalizacji.

Przegladajac czesto publikowane w Polsce biografie inzy-
nieréw, nie tylko zreszta Malinowskiego, trudno si¢ uwolnié
od podejrzen o tendencje hagiograficzne czy polocentryczne.
Rodzi to poklady nieufnosci i potrzebe poszukiwania obcoje-
zycznych zrédel, ale nade wszystko potrzeby rozpoznania
szerszego tla pokoleniowego oraz zapoznania techniki inzy-
nieryjnej wlasciwej danej epoce.

Dlatego w tym artykule pozostawiono czytelnikom wiele
ziaren niepewnosci, a dla potencjalnych adeptéw historii kul-
tury materialnej w jej inzynierskim wydaniu — ciggle jeszcze
nieodkryte szlaki. Dla zachety zwraca sic uwage, ze jednym
z podstawowych bodZcéw kreatywnosci jest negatywna od-
powiedz na pytanie, czy $wiat, ktéry tworzymy, jest Swiatem,
ktérego chcemy’. Kreatywnos$¢ wiaze sie silnie z wkraczaniem

> Za: Is This The World We Created?” (Freddie Mercury).

G- Fot. 1.
* Pomnik w Ticlio w dniu
RN odstonigcia w 1999 r.
. (zdjecie autora)

w Swiaty alternatywne. Zaglebianie sie w historii techniki jest
jednym z kluczy do budowania swiadomosci struktur alter-
natywnych. Warte jest tez budowania wlasnej, zawodowej
tozsamosci. Historia Wielkiego Projektu Kolejowego w Peru
XIX wieku niesie z sobg wszystkie ku temu przestanki.

Poczatek

Miedzy Kordyliera Zachodnig i Wschodnia, w masywie
Cordillera Central, na przeleczy Ticlio potozonej na wy-
soko$ci 4818 m n.p.m. stoi siedmiometrowej wysokosci
monument wynoszacy ku niebu granitowe koto — inkaski
symbol stofica i techniki — toczacego si¢ pojazdu. Wewnatrz
kola widnieje odlany w brazie medalion z podobizng jednego
z najwiekszych inzynieréw w historii kolejnictwa — Ernesta
Adama Malinowskiego® (fot. 1).

Pomnik stoi w bezludnej pustce plaskowyzu, nad ktdra
zimny blekit rozpostartego nad Andami nieba rozjasnia bra-
zem, przebijajace z6lcia, pomaraniczg i czerwienig barwy
Sierry. Nakladaja si¢c na stoki pod zas$niezonymi szczytami.
Nieopodal cokotu przebiega transandyjska linia kolejowa
— Ferrocarril Central Transandino (FCT). Ongis faczyta mor-
ski port Limy w Callao z o$rodkiem gérniczo hutniczym La
Oroya w prowingji Juaia, skad rozgalezia si¢ obecnie w kie-
runku pélnocnym, ku gérniczemu Cerro de Pasco oraz po-
tadniowym, gdzie opadajac zyzna doling Juaia, dochodzi do
Huancavelica. Cala ta sie¢ liczy 535 km.

Transandino w obecnej formule ,,Y-greka” byt poczatko-
wo projektem autonomicznym, nacelowanym na prowincje
Juaia. Jego dalekosieznym zamystem bylo przekroczenie
Kordyliery Wschodniej ku Ukajali i potaczenie obu oceandw
transkontynentalna trasa kolejowo-wodna, konkurencyjng
dla szlakéw zeglugowych optywajacych kontynent natural-

4 Pomnik ze strzegomskiego granitu autorstwa Grzegorza Zemly ufundowany zostat
i wystawiony przez polskich inzynieréw cywilnych ze Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji Rzeczypospolitej Polskiej. Zbudowano go przy czynnej
logistycznej pomocy wladz polskich i peruwianskich oraz peruwiariskich kolejarzy
w 1999 roku, doklfadnie sto lat po §mierci Ernesta Malinowskiego.
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nym kanalem Beagle na archipelagu Ziemi Ognistej’. Peru
i Brazylia zawarly umowe o otwartym dla partneréw korzy-
staniu z rzek, a doplywy Amazonki pozostawaly w zasicgu
peruwianskiej Selwy. Ponadto sprowadzenie bogactw mine-
ralnych i przetworéw rolnych z masywu centralnego (Sierry)
do portéw uchodzito za klucz do ekonomicznego rozwoju
panstwa. Z chwilg rozpoczecia budowy projekt stat sie inte-
gralna cze$cia Wielkiego Projektu Kolejowego laczacego
wnetrze andyjskiego interioru z portami morskimi Peru.
W pierwotnym zamysle obejmowal trzy magistrale: pélnocna,
centralna (FCT) i potudniowa.

Projekt FCT, a tym bardziej Wielki Projekt Kolejowy,
musialy si¢ zakorzeni¢ w odpowiednich ku temu warunkach.
Zwykle dotyczylo by to sfer ekonomii i techniki. Mial on
jednak szczegdlne znaczenie. W mlodej panstwowosci, roz-
bitej etnicznymi i geograficznymi barierami, o strukturze
spolecznej i kulturowej, w ktérej liczba generaléw przewyz-
szala liczbe profesordw, a liczba profesoréw liczbe inzynierdw,
stal sie kluczowym komponentem pogoni za technika przo-
dujacego Swiata, programu budowania jednos$ci narodowej
i formowania obywatelskiej tozsamosci. Swiadomo$¢ tego
towarzyszyla takze aktywnosci inzynieréw {71°. Do$¢ wspo-
mnieé, ze od wybicia si¢ na niepodleglos¢ (1822-1825) do
1845 roku przetaczaly sie przez kraj powstania, wojny, bun-
ty, a prezydenci zmienili sie trzydzie$ci razy, w tym siedmio-
krotnie w drodze zamachu stanu. W jednym tylko 1844
roku zmiana przywddcy pafistwa miala miejsce sze$¢ razy.
Od sz6stej czolowa postacig stal sie Ramon Castilla, ktéry
przeszedt do historii jako bitny zolnierz i maz stanu. Poswiecit
wiele uwagi reformom spolecznym i uporzadkowaniu finan-
sow. Ustabilizowal sytuacje polityczna na dziesigciolecie,
zapewnil krajowi konsensus konstytucyjnego sprawowania
wladzy, stwarzajac zarazem przedpole dla nastepnego poko-
lenia i zaczatku ruchu obywatelskiego.

W ciagu kilku lat, dzigki republikaniskim reformom, spla-
cie dlugu zewnetrznego i postepom gospodarczym w poczat-
kach drugiej potowy XIX wieku, Peru zaczelo uchodzi¢ za
gospodarcze ,,tygrysiatko” pétkuli poludniowej. Statki pod
peruwianska bandera oplywaly oba kontynentalne przyladki
i zawijaly do portéw Chin, Japonii, Europy i Stanéw
Zjednoczonych. W Stanach i w Wielkiej Brytanii zaczely
wyrastaé¢ korporacje oparte na handlu z Peru. Gléwna silg
sprawcza bylo odkrycie niebywalej wartosci guana, ktérego
skladniki gwarantowaly najwyzszej klasy material nawozowy.
W tym czasie sprzedaz guana stanowita 75% dochodéw bu-
dzetu panistwa. Ale koncesjonowane firmy wydobywcze i po-
srednicy handlowi dorobili si¢ na tym zasobie sporych fortun,
podejmujac nowe formy aktywnosci na rynku wewnetrznym,

Zawsze blizej realizacji tej idei byly Chile i Argentyna {4}. Tam od lat funkcjo-
nowaly szlaki przerzutu niewolnikéw [5]. Partnerstwo Brazylii bylo trudniejsze
wobec glebokiej penetracji kontynentu wodami Amazonki. Pod koniec zycia
Malinowski pracowal nad studium przelozenia linii z wezta La Oroya do Amazonki
[6]. Warto dodad, ze inicjatywy takie pozostaja —w réznym nasileniu — ciagle zywe
w srodowiskach inzynieréw i innych spolecznosci peruwiasiskich.

Cytujemy akurat t¢ pozycje, jako iz jest ona pewna forma syntezy szerszego spek-
trum historiografii peruwiafiskiej inzynierii dokonana przez mlodych uczonych
Narodowego Uniwersytetu Inzynierii w Limie (UNI). UNI jest kontynuacja szko-
ly zalozonej przez Edwarda Habicha w 1876 roku.
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Port w Callao polozony jest kilkanascie kilometréw od
starej Limy. Stolica byla zwartym miastem, otoczonym mu-
rami, gdy w 1824 roku zrodzila si¢ idea budowy drogi ze-
laznej do portu. Byla to idea miejscowego biznesmena
Francisco Quiroza y Ampudia i brytyjskiego biznesmena
Johna Beega, prawdopodobnie angielskiego wspdlnika
Quirozy. Stalo si¢ to, zanim Georg Stephenson po wielu
latach eksperymentéw spektakularnie uruchomil pierwsze
lokomotywy na nowo zbudowanej towarowej linii Stockton
— Darlington (1825).

Ciekawa okolicznoscia jest zbieznos¢ czasu i miejsca odno-
towana niezaleznie w biografiach dwéch znaczacych postaci,
$wiadczace o pobycie w Cerro de Pasco w korcu listopada
1822 roku absolwenta szkoly gérniczej Francisco Quiroza {8}
i geniusza napedu parowego, pioniera pierwszych lokomotyw,
autora niezliczonych patentéw wynalazczych, charyzmatycz-
nego pechowca biznesowego Richarda Trevithicka {9}.
Okoliczno$¢ ta utrwalona zostala w obu biografiach dzigki
wydarzeniu waznemu zaréwno dla loséw panistwa, jak i oby-
dwu inzynierdw, to jest wkroczeniu na kopalniane tereny Sierry
oddzialéw San Martina pod sztandarami niepodleglosci krajéw
latynoskich. W pochodzie do Limy zgarnely wsrdd licznych
ochotnikéw, obu zasiedzialych w Cerro de Pasco obywateli’.
Nie sposéb przypuszczal, ze w waskim kregu elity osamot-
nionej w Andach gérniczej osady nie udzielila sie nielicznej
tutejszej inteligencji pasja kornwalijskiego inzyniera, ktéry
w lokalnych kopalniach srebra montowal swoje machiny pa-
rowe. Tak czy owak, w dwdjnaséb mozemy przypisaé
Trevithickowi ideowe prapoczatki kolejnictwa w Peru.

W 1826 roku Quiroza z Beegem zglosili gotowo$¢ utwo-
rzenia spotki kolejowej dla budowy linii z Callao do Limy.
Do projektowania linii przystapiono jednak dopiero w 1833
roku, kiedy rzad podjat stosowng ustawe. Wtedy jedynym
zainteresowanym budowa okazal sie nowo przybyly do Peru
obywatel brytyjski — Thomas Gill. Rzad przyjal projekt
20 marca 1834 roku, ale prac dtugo nie rozpoczeto, bowiem
w federacyjnej Republice Peru i Boliwii wybuchta wojna
domowa. Decyzje o budowie podjal dopiero prezydent
Castilla 14 listopada 1845 roku. Projekt linii zostal zatwier-
dzony w grudniu 1848 roku, a koncesj¢ na budowe i eks-
ploatacje zaoferowano spélce miejscowych biznesmendéw.
Projektantem i gléwnym inzynierem budowy linii Callao
— Lima byl inzynier brytyjski John England, a gdy zachoro-
wal kierowanie budowe przejeli jego rodacy — kolejno George
Ellis, a potem Alexander Forsyth {4}.

Jednotorowa trasa Callao — Lima miala dlugos¢ 14 km
i 8 stacji. Tory zaprojektowano w rozstawie 1435 mm. Odtad

7 Cerro de Pasco polozone jest 130 km na pélnoc od La Oroya na wyzu miedzy
Kordyliera Zachodnia i Wschodnia. Dla Quieozy byl to poczatek jego dalszej ka-
riery politycznej i biznesowej. Dla Trevithicka to koniec marzed o zwieficzeniu
,zlotego interesu” na sprzedazy i montazu jego maszyn parowych odwadniaja-
cych tutejsze kopalnie srebra. Partyzanci zrzucili je do sztolni (nie wszystkie, jedna
miata dalsza historie). Ciekawostka jest, ze pompy Trevithicka dzialaly w warun-
kach, ktére dla atmosferycznych silnikéw Watta byly nie do przyjecia. Trevithick
przebywal w Ameryce Lacinskiej od 1816 do 1827 roku. Po opuszczeniu Peru
prébowal réznych przedsiewzigl, starajac si¢ wroci¢ do kraju z przyzwoita kasa.
W koficu wrécit biedny, ze zlotym zegarkiem i para srebrnych podkéw. Ale gdy
doptywal do Falmouth w Kornwalii, zadzwonily wszystkie koscielne dzwony.
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byt to podstawowy standard linii kolejowych Peru. Jedenascie
miesiecy po rozpoczeciu prac, w 1850 roku, pociag wjechat
do Limy na stacje San Juan®. Lini¢ obslugiwaly angielskie
lokomotywy z warsztatu George’a Stephensona, z czasem
kursowym 28 minut. To dobra predkos¢ komunikacyjna na
poziomie wspdlczesnego metra (30 km/h). Byla to jedna
z najbardziej dochodowych tras kolei owego czasu.
Kosztowata 550 tys. soli i do czasu budowy linii do La Oroya
przynosita 400 tys. soli dochodu rocznie’. W latach 1851~
1860 przewiozta 6 milionéw pasazeréw w kraju, ktory tacz-
nie liczyl 2,5 miliona mieszkancéw. W 1907 roku zostala
zelektryfikowana. W czasie budowy placu San Martin w 1920
roku stacja koficowa zostala przeniesiona do stacji San Jacinto
i funkcjonowata do 1938 roku, juz tylko obstugujac przewéz
fadunkéw, bo w 1904 roku na zblizonej trasie uruchomiono
linie tramwajowa [10}.

Budowa kolei zaktywizowata rozwéj na terenach pomie-
dzy Callao a Lima. W latach 1869-1870, gdy burmistrzem
byl Manuel Pardo, zbudowano miedzy stolica a portem po-
rzadng droge. Powstalo wiele nieruchomosci stuzacych ma-
femu biznesowi i logistyce. Obecnie funkcjonuje tu Limenska
Strefa Przemystowa. W Callao znajduje si¢ takze port lotni-
czy Limy. W niektérych obszarach Strefy mozna jeszcze
wypatrze¢ podtorowy pas wolny od zabudowy i segmenty
pozostalych toréw.

Na poczatku funkcjonowania linii kolejowej miedzy
Callao a Lima, jednej z pierwszych kolei zbudowanych
w Ameryce Poludniowej'?, rozpoczeto prace na poludniu
Peru. Polaczenie portu Arika z osada Tacna bylo inicjatywa
prywatna. Budowa tej linii zostala powierzona miejscowej
firmie Jose Hegana, a rozpoczeto jaw 1851 roku. Eksploatacje
zapewnila angielska kompania Arica & Tacna Railway Co.,
ktéra otrzymala od padstwa koncesje na 99 lat. Linia prze-
biegata przez pustyni¢ Atakama, pod ktéra spoczywaly zlo-
za saletry, a jej gtéwnym celem byt transport azotandéw do
portéw wybrzeza. Od 1853 roku jej budowa kierowal Walton
Evans, ktéry w 1856 roku oddal linie do ruchu {11}.
Prawdopodobnie razem z Evansem przybyl na te budowe
Federico Blume, rzadowy inzynier Chile. Obaj odegraja klu-
czowe, cho¢ odmienne role w Wielkim Projekcie Kolejowym
Peru. Blume dolaczy zdecydowanie do diaspory inzynieréw
rzadowych Peru. Evans odegra wielka role w ekspansiji in-
zynierii Stanéw Zjednoczonych na rynki Swiatowe, zapew-
niajac zarazem stosowny doplyw pétnocnoamerykanskich
$rodkéw dla Wielkiego Projektu.

8 Miejsce, gdzie obecnie znajduje sie plac San Martin.

7 W opisywanych latach sol odpowiadal wartosci 0,2 funta lub 6,7 franka. W sto-
sunku do obecnej (2022) warto$¢ funta mozna szacowaé jako 30-krotnie wiek-
sza, jednak przy poréwnaniu cen detalicznych, wlasciwszy obraz daje przelicznik
140-krotny.

Pierwsza koleja w Ameryce Poludniowej (kontynentalnej) byla zbudowana w 1848,

1)

w Gujanie Brytyjskiej, szerokotorowa linia miedzy Georgetown a Plaisance
(8 km), przedtuzana kolejno do Buxton (15 km — 1850), Belfield (1854), Mahaica
(32 km — 1864) i u kresu wieku do Rosignol (97 km). Finansowana byla przez
gujansko-brytyjska spétke akeyjna, ktéra oglosita na te budowe prospekt emisyjny
akji rozprowadzonych w kolonii oraz przez podkomitet w Londynie (ca 200 tys. £).
W 1845 roku, po konsultacji z Josephem Locke, zaproszono do wykonania projek-
tu Fredericka Catherwooda, ktéry wezesniej pracowal przy budowie linii kolejowej
z Sheffield do Manchester.

|
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Rys. 1. Plan Plaza del Callao, ktdry przedstawia pozycje i prace armii oblegajacej i jej eskadry
blokujacej pod koniec oblgzenia, ktdre zakonczyto sig 23 stycznia 1826 r. Widoczny 5-bastio-
nowy Fort St Felipe opodal dwczesnego portu, ku zachodowi potaczenie z St Rose. Autor José
Ramon Rodil. Zrédto Memoria del Sitio del Callao.

Trzecig miata by¢ linia z Limy do Chorillos. Chorillos
obecnie jest nadmorska dzielnicg Limy, polozong na klifie
zatoki o tej samej nazwie. Oddziela ja od portowej zatoki
Callao pétwysep La Punta, ostro wycelowany w kierunku
Isla la Lorenza (rys. 1). Plycizna miedzy wyspa i potwyspem
odgradza od siebie obie zatoki, przynajmniej dla morskie;
zeglugi. W tamtym czasie Chorillos stawalo si¢ dla Limy
tym, czym Sopot dla Gdanska. To wlasnie tutaj Richard
Trevithick, z pomoca kesonowych dzwondéw, wydobyt boga-
ty tadunek zatopionej fregaty San Martin. Po czesci ku chwa-
le mlodej republiki, po cz¢sci inkasujac spora zaplate, ktdra
pozwolita mu zakupi¢ statek i kontynuowaé swa wyprawe
w poszukiwaniu zlotego runa (doktadnie — peret) {91].

Linia z Limy do Chorillos zbudowana zostala w 1858
roku za 350 tys. soli przez spétke majetnego i wplywowego
limanczyka Felipe Barredy'" i przynosi¢ bedzie 110 tys. soli
rocznego dochodu. Podobnie jak linia do Callao, réwniez
i ona spowoduje dynamiczny rozwéj miasta. Na jej trasie
powstang nowe dzielnice — ekskluzywna do XX wieku, en-
klawa zieleni Miraflores oraz frenetyczna Barranco — miejsce
karnawal6w i zycia limeriskiej bohemy. Gdy Chorillos stalo
sie cze$cig Limy, z tych trzech stacji od 1904 roku jezdzily
lokalne tramwaje elektryczne {10}.

Brak jest informacji o projektantach i inzynierach tej
budowy. Najbardziej prawdopodobne jest, ze byli Brytyj-
czykami, bowiem przez pierwsze dekady jej funkcjonowania
nazywano ja formalnie ,Koleja Angielska do Chorillos”,
potocznie za$ koleja angielska. Wiadomym jest, ze komisyj-
nie odebrali budowe od firmy Barredy nadzorujacy jej reali-
zacje inzynierowie pafstwowi Ernest Malinowski i Federico
Blume, a eksploatacje przejeta kompania angielska {12}].
Obecnie, przejezdzajac samochodem miedzy Lima do
Chorillos, na jednej z jezdni napotkamy zachowany, wbudo-
wany w nawierzchnie fragment jej toru.

"' Firma E Barreda and Brother dzialala jako posrednik w sprzedazy guana z wyspy
Chincha na rynek Stanéw Zjednoczonych w latach 1851-1963 (por. Online Archive
California — {dostep: 2.12.2022} https://oac.cdlib.org/findaid/ark:/13030/c8cr5scv/ .
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Niezwykle dochodowa kolej do Callao, tak jak zbudo-
wana kilka lat pézniej kolej do Chorillos, a 12 lat po niej do
Ancon i Chancay (1870), stanowi istotny przyczynek for-
mowania sie metropolii. Sukcesy pierwszych linii kolejowych
stworzyly w Peru silng presje spoleczng na rozwdj kolejnic-
twa. Liczni lokalni oligarchowie i regionalni caudillo, woj-
skowi wlasciciele ziemscy, zglaszali zapotrzebowanie na po-
laczenie ich prowincji z morzem (np. Arequipa) lub Limg
(np. Chancay). Uruchomienie potencjatu kolei wymagalo
spojnej strategii, tworzenia plandw, projektdéw i zasobéw
kadrowych. Z poczatkiem lat 50. general Caudilla podjat
pierwsze kroki do uformowania oraz instytucjonalizacji nie-
zbednych ku temu struktur.

Konsolidacja
Ramoén Castilla, podobnie jak pét wieku wezesniej Georg
Waszyngton, problem integracji oraz rozwoju gospodarczego
kraju taczyl z rozwojem transportu i wynist te zasade do po-
ziomu ragji stanu. Po zakoficzeniu kadencji zapewnil demokra-
tyczny tryb wyboru zaprotegowanego przez siebie nastepcy.
Byl to okres po pierwszej (1845-1851), a przed druga
(1855—1863) prezydentura Castillo. Po wyborze José Rufino
Echenique sprawy toczyly si¢ nadanym juz republikanskim
trybem, jednak jego rzad nie uwolnil sie od silnie konserwa-
tywnych tendengji. Jednajac sobie cze$¢ wplywowych caudillo,
wspieral zarazem rozwdj nowej kasty kapitalistéw cywilnych,
nie przysparzajac sobie zaufania ogétu wyborcéw. Przebral
miare niewytlhumaczalng rozrzutnoscig, w splatach dhugu we-
whnetrznego, przewyzszajac czterokrotnie kwote planu budze-
towego'?. Powstaly olbrzymie fortuny, wsrdd ktérych liczne
przypisywano prezydenckim koneksjom. Na tym tle w 1854
roku wybuchly rozruchy, ktére doprowadzily do rewolty
z udzialem podzielonych konfliktem sit zbrojnych. Na scene
wkroczyl ponownie Castilla, przejal wladze (1855), stoczyt
dwie bitwy i niezwlocznie oglosil wybory. Wygral je osobiscie
(1856) i przewodzil republice przez kolejne szes¢ lat (do 1862).
Byly to ponownie dobre, bo spokojne lata. Wprowadzono
kodeks cywilny chroniacy prawa obywateli, zniesiono niewol-
nictwo i kare $mierci, uwolniono plemienne grupy pobratym-
c6w od obowiazku pogléwnego, podatku, ktérego sensu pew-
nie nie rozumialy i nie byly w stanie go ponosi¢".
Problemem rozbudowujacej si¢ infrastruktury w paistwie
byl brak inzynieréw, chociaz poziom szkolnictwa w Peru byt
wysoki. W Limie dzialal najstarszy uniwersytet w Ameryce
(1561), uczelnia wojskowa i morska oraz kilka szkét zawo-
dowych, a w calym Peru bylo blisko 70 szkét $rednich i 790
elementarnych. Od 1828 roku dziatlal uniwersytet
w Arequipie. Na limeniskim uniwersytecie San Marcos, procz

Gléwnie réznych papieréw windykacyjnych, przymusowych pozyczek obywatel-
skich, kontrybucji wydanych przez armie lub padstwo w trakcie wojny wyzwo-
leficzej oraz innych wojen i walk wewnetrznych. Wydano prawie 24 mln soli (dla
przykladu: na FCT kilkanascie lat péZniej zaplanowano 27 mln) Tzw. fundusz
konsolidacyjny dlugu wewnetrznego utworzony przez Castille nie przekraczal
5 mln soli z rezerwa do 7 mln. Za: https://es.wikipedia.org/wiki/Jose_Rufino
Echenique [dostep: 2.12.2022}.

Indianie, tacy jak Keczua czy Ajmara, stanowili 60% populacji i ich gospodarka

ey

ciagle polegata na wymianie wewnatrzplemiennej.

czterech wydzialéw klasycznych, uruchomiono wydzialy
nauk $cislych oraz matematyczno-przyrodniczy. Ale dla ce-
léw administrowania, planowania, projektowania, eksplo-
atacji i utrzymania portdw, systeméw irygacyjnych, kopala,
kartografii, sieci telegraficznych, drég ladowych oraz kole-
jowych, Peru potrzebowalo technikdéw na wszystkich pozio-
mach administracji i zarzadzania.

Rozwdj sektora inzynieryjnego w Peru rozpoczela, powo-
fana dekretem z grudnia 1852 roku, Centralna Komisja
Inzynieréw. Miala wytyczaé kierunki i zasady wykonywania
prac inzynieryjnych, tworzy¢ podstawy organizacyjne inzynie-
rii i badan geograficznych w panstwie'?. Jeszcze w pazdzierniku
tego roku zakontraktowano w Paryzu na sze$¢ lat (do 1858
roku) tréjke jej przyszlych czlonkéw. Ernest Malinowski wraz
z dwoma francuskimi kolegami, Charlesem Farague i Emilio
Chevalierem, dotarli do Limy w koricu grudnia 1852 roku. Za
posrednictwem sieci szkét zaproszono studentéw do praktyko-
wania administracji inzynieryjnej, a Komisji powierzono zada-
nie opiniowania kontraktowanych inzynieréw z zagranicy.

W kwietniu 1853 roku nadano Komisji tytul Instytutu
(Comisién Central e Instituto de Ingenieros Civiles), co skut-
kowalo wyposazeniem jej w biblioteke i nieco sprzetu kre-
slarskiego. Dyrektorem zostal Charles Farague. Dwa mie-
siace poézniej zobligowano Komisje do utworzenia Escuela
Central de Ingenieros Civiles — szkoly dyplomujgcej specja-
listbw w czterech kierunkach: transport, hydrotechnika,
fortyfikacje i gérnictwo. Szkota nie znalazla jednak wystar-
czajacego wsparcia w rzadowym budzecie na burzliwy rok
1854, co przysporzylo jej probleméw w uruchomieniu na-
uczania. Pod koniec roku Emilio Chevalier zastapil Charlesa
Farague, a szkola dala kursantom mozliwos¢ kredytowanych
studiéw za granica, zachecajgc szansg na uzyskanie kontrak-
tu inzyniera pafistwowego w kraju.

Po ponownym objeciu prezydentury przez Castille w 1857
roku zostaje powolana panistwowa komisja parlamentarna
z zadaniem ustanowienia korpusu inzynieréw ({12}, s. XXI
—XXII). W skladzie komisji odnajdujemy Ernesta
Malinowskiego, jako reprezentanta Srodowiska inzynierskie-
go. Korpus, Cuerpo de Ingenieros del Peru (CIP) powstal
w 1860 roku, obejmujac inzynieréw cywilnych oraz odreb-
ne jednostki dla architektéw i geograféw. Zadania Korpusu
sprowadzaly sie do legitymizacji statusu inzynieréw przy-
datnych w procesach administrowania, planowania, projek-
towania i nadzorowania inzynieryjnych prac publicznych na
ladzie i na wodzie. Procz akredytacji inzynieréw wyksztal-
conych za granica Korpus dopuszczal do nadawania upraw-
niel inzynierskich osoby uzdolnione i do§wiadczone w nad-
zorze oraz organizacji rob6t publicznych.

Nieco wezesniej, w 1858 roku, z francuskiej tréjki jedynie
Malinowski odnowit kontrakt na dalsze trzy lata, ale odnaj-
dujemy tez spora grupe inzynieréw, ktérzy zwigzani z budow-
nictwem kolejowym, stanowi¢ mogli trzon rozwijanego kor-
pusu inzynieréw panistwowych. Wsréd nich wyrdzniaja sie
dos¢ zdecydowanie Garrit S. Backus i Federico Blume.

4" Gdy mowa o geografii, mozna domniemywa¢, ze chodzito gtéwnie o mineralogic
i kartografie.
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Za wazne wydarzenie powinni§my uzna¢ powolanie w 1860
roku na stanowisko dyrektora rob6t publicznych Mariano Felipe
Paz-Soldan (1821-1886). To wielka posta¢ w zyciu spolecznym
i naukowym Peru, dzialacz o§wiatowy, minister, historyk i geo-
graf, jeden z intelektualnych filaréw ruchu obywatelskiego
w Peru. Historii i geografii Peru poswiecil kilka fundamental-
nych dziel. Powierzono mu jednoczes$nie wykonanie prac nad
atlasem topograficznym Peru, ktére zakoriczone zostaly bardzo
szybko. Atlas wydano w paryskim zakladzie wydawniczym
w 1865 roku®, ale wczesniej (wiemy, ze co najmniej w 1862
roku) niektére karty atlasu postuzyly inzynierom w projektach
kolejowych, inne — w lokalizacji cennych mineraléw, jeszcze
inne — w organizacji terytorialnej pafistwa.

Autor atlasu wart jest przedstawienia, bowiem jako dy-
rektor tej szacownej instytucji, osobiscie i bezposrednio
uczestniczyl w badaniach terenowych oraz studiach nad kil-
koma najwazniejszymi projektami kolejowymi. Na licie ptac
dyrekcji robét publicznych z 1860 roku odnajdziemy nazwi-
ska pieciu inzynieréw, o ktérych wiemy, ze mieli zwiazek
z projektowaniem i budowg kolei. Sa to wspomniani wczes-
niej Garrit S. Backus i Federico Blume oraz Mario Alleone,
Manuel Maria Echergay i Pedro Marzo. Zwraca uwage bar-
dzo wysoka pozycja Backusa na tej liscie'®.

Do konica lat piecdziesigtych funkcjonowalo w Peru 91 km
szlakow kolejowych, dwa krétkie z Limy i jeden na Atakamie.
Do korica dekady lat 60. zbudowano jeszcze dwie linie wzdluz
wybrzeza — pomiedzy Ica i Pisco (74 km — prawie ukoniczo-
na) oraz zaprojektowana przez Blume’a z Limy do Chancay
(69 km). Obie wsparte zostaly finansami prywatnymi, ale
zaprojektowane i budowane byly juz pod nadzorem inzynie-
réw paistwowych. Stosunkowo proste w budowie, w zasadzie
polozone byly w pasie wybrzeza i na pojedynczym torze,
zachowywaly jednolity standard 1435 mm. Ponadto, w tym
samym okresie, w ostatnim dniu 1870 roku zakoficzono
budowe linii miedzy Mollendo i Arequipa. Winni$my jeszcze
doda¢ 13-kilometrowa kolej gérnicza w Cerro de Pasco, by
zamkng( bilans tej dekady na 334 km czynnych toréw ko-

Tabela 1
Budowa linii kolejowych w Peru rozpoczetych w latach 1851-1870
Potozenie lub nazwa 0d Do Rok Diugosé Koszt
(etapowanie) uruchomienia (km) (tys. soli)
Lima — aglomeracja Callao Lima 1851 14 550
Potudnie — w gtab ladu Arica Tacna 1856 62 245
Lima — aglomeracja Lima | Chorillos 1858 15 350
Lima — aglomeracja Lima Chancay 1869 69 bd
Mining Railroad Cerro de Pasco 1870 13 bd
Kolej potudniowa | Mollendo | Arequipa 1870 178 12.000*
Srodkowe wybrzeze Ica Pisco 1871 74 1.266
Razem do 1871 425

*Kontrakt Meiggsa. Zrodia: [4, 10, 13, 14, 15. 16]

kwalifikowanych jako asystenci. Nalezy uwzglednid, ze lista ta obejmuje wszystkie
pola aktywnosci inzynierskiej (hydrotechnika, gérnictwo, geodezja). Pierwsi na li-
$cie, Paz Soldén i Gaarrit S. Backus figuruja z réwnowazna roczna placa po 6 tys.
soli, pozostali od 1,8 do 2,4 tys. [17}.

Y Opis: Atlas geografico del Peru, publicado a expensas del Gobierno Peruano, siendo
Presidente el Libertador Gran Mariscal Ramon Castilla, por Mariano Felipe Paz Soldan...
Paris, Libreria de Augusto Durand, Calle de Gres-Sorbonne, 7. 18065. Paris.

16 Lista obejmuje ponad 20 nazwisk. Oprécz tytulowanych inzynierami, takze oséb

lejowych (tab. 1). Dodajmy, ze oprécz koficzonej linii Ica—
Pisco, w budowie bylo jeszcze ponad 300 km tras.

Te dos¢ liczne w latach 60. prace projektowe i budowla-
ne podjete zostaly gléwnie dzieki konsolidacji srodowiska
inzynierskiego w CIP, zorganizowanego wokét planéw, pro-
jektéw i rob6t publicznych. Ciagly jeszcze deficyt kadr tech-
nicznych wystepowal w tle gléwnego problemu — deficytu
finanséw publicznych.

Inaczej jak w brytyjskim modelu, gdzie udzielano kon-
cesji na budowe i eksploatacje zawigzanym celowo prywat-
nym spétkom akcyjnym, pierwsze inwestycje kolejowe w Peru
realizowali inwestorzy prywatni, od ktérych panstwo wyku-
pywato wybudowang linie i dzierzawilo wybranym podmio-
tom biznesu prywatnego. Przy wickszych inwestycjach pan-
stwo finansowalo obiekty infrastrukturalne przez powierzenie
budowy firmie prywatnej z 4,5 do 6% naddatkiem nakladu
kosztorysowego w poczet zysku, a nastepnie udzielato kon-
cesji na eksploatacje z okre§leniem warunkéw: liczby lat,
taryf, zasad dostepu i konkurencji [10,13,18,19,201. W mo-
delu brytyjskim odpowiedzialno$¢ dzielity spétki z akcjona-
riuszami. W Peru, poza inwestycjami prywatnymi, ryzyko
ponosito pafistwo wspierane przez inzynieréw rzadowych.

Organizacja szkolnictwa technicznego od poczatkéw lat 50.
przebiegala z trudem i zwieficzona zostala sukcesem dopiero
w latach 70. Zalozona i kierowana wczesniej przez inzynieréw
francuskich Escuela Central de Ingenieros Civiles byta kadrowo
slaba i niedofinansowana. Nie byla wigc w stanie odpowiedzie¢
skutecznie na potrzeby rozwoju budownictwa cywilnego.
Malinowski, czujac sie odpowiedzialny za ten stan rzeczy, wy-
korzystal swoje wplywy, $ciagajac do Peru Edwarda Habicha
(rys. 2), ktéry w 1868 roku przybyl do Peru i otrzymat stano-
wisko inzyniera rzadowego i dyrektora rob6t publicznych.

Rys. 2.

Edward Jan Habich (1835-1909).
Tworca szkolnictwa technicznego w Peru.
Zrodto: Wikipedia, domena publiczna.

Habich podjat studia w paryskiej ENPC w 1858 roku.
Po jej ukoniczeniu w 1863 roku wrécil do kraju ogarnietego
powstaniem, gdzie w randze putkownika krétko dowodzit
oddzialem powstadiczym. W koricowej fazie powstania zostal
komisarzem Rzadu Narodowego. Po upadku powstania,
wraz z licznymi uchodZcami trafil na powrét do Paryza, gdzie
zostal profesorem mechaniki, p6zniej dyrektorem Szkoty
Wyzszej Polskiej przy Bulwarze Montparnasse, czyli stynnej
»montparnaski”.

Prowadzit tu wielkie przedsiewziccia irygacyjne na potudniu
kraju i kierowat rozbudowa portu w Arice. Przede wszystkim
jednak bral bezposredni udzial w reorganizacji Korpusu
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Inzynier6w (1872). Zaangazowal si¢ jednocze$nie w tworzenie
wyzszej szkoly technicznej — Escuela Especial de Ingenieros de
Construcciones Civiles y de Minas del Perd (UNI"). Gdy otwar-
to ja w 1876 roku, objal funkgcje rektora, ktéra pelnit dozywot-
nio, doprowadzajac uczelnie do poziomu uniwersyteckiego {121.

Przybycie do Peru Habicha mialo miejsce w tym samym
czasie, co podjecie prac nad Wielkim Projektem Kolejowym
przez Henry'ego Meiggsa. Wraz z ich przybyciem pojawily
sie na scenie peruwianskiej diaspory amerykanskich, a po
nich polskich inzynier6w'®.

Opisane tu dzialania prowadzone w latach 1850-1880,
byly konsekwentnym odwzorowaniem francuskiej szkoly
inzynierii. Na rynku $wiatowym dominowaly techniczne
rozwiazania brytyjskie, a w wymianie handlowej ich loko-
motywy, stal, inzynierowie i technologia. Brytyjska szkota,
poza luzng wiezig ICE z parlamentem, nie miata struktur
instytucjonalnych'. W Peru, podobnie jak na calym $wiecie
latynoskim, coraz wyrazniej zaznaczala si¢ tez obecno$¢ in-
zynierii potnocnoamerykanskiej. Jej konkurencyjnosé w po-
czatkowym okresie wynikala z nizszych kosztéw transportu
(wzdhuz wschodnich wybrzezy Pacyfiku). Jej poziom insty-
tucjonalizacji byt zblizony do brytyjskiego, ale poza nizszy-
mi kosztami transportu inzynierowie USA mieli jeszcze dwa
znaczace atuty — dynamike i odwage. Nabyto je w pokony-
waniu skrajnie trudnych przeszkdd: najpierw przekraczajac
Appalachy, potem olbrzymie przestrzenie interioru i wresz-
cie przechodzac przez Géry Skaliste. Z wszystkich tych po-
wodéw silnie zakorzenili sie w Chile. Poczatek aktywnosci
amerykanskich inzynier6w w Peru byt skromny. W 1853
roku do kierowania budowg linii Arica — Tacna Sciggnieto
inzynieréw Waltona Evansa i Federico Blume’a, pracujacych
woéweczas przy kolei w Chile. Dopiero w latach 1868-1879
ich aktywno$¢ w Peru stala sie znaczaca.

Dekada przetomu

W latach 1857-1859 Manuel Pardo y Lavalle (1834—-1878)
ze wzgledéw zdrowotnych osiadt w prowingji Cockaigne
(Juaja)®*. W 1860 roku opublikowal w prestizowej, popular-
nej i wplywowej ,La Revista de Lima” esej poddajacy analizie
stosunki spoleczne i gospodarcze Juaja. Dwa lata p6zniej wy-
dal na ten temat ksigzke. Obraz tej kwitnacej, gospodarnej
iizolowanej od reszty kraju gorskiej prowincji daleko odbiegat
od wyobrazen mieszkaiicéw nadmorskich enklaw. Nalezy mie¢
na uwadze, ze Indianie z Amazonii, Selwy i Sierry stanowi-
li wiekszo$¢ mieszkaficow Peru, wéréd pozostalych znaczng
grupe stanowili Metysi z pogranicza kultur Indian i Kreoli*'.

Obecnie Universidad Nacional de Ingenieria.

Wkiad i losy polskiej diaspory, w tym Edwarda Habicha, oraz jej geneze zwiazana
ze Szkola Wyzsza Polska przedstawiono w {6}.

ICE — Institution Civil Engineering (Stowarzyszenie Inzynierii Cywilnej). Warta
szerszego opisania jest liberalna struktura brytyjskiego rynku, na ktérym znaczna
role regulacyjna odgrywal zaséb kapitalu, jego przeplyw w formie rozproszonego
akcjonariatu i niezalezna prasa (informacja) stymulujaca aktywnos$¢ drobnych
akcjonariuszy wokél preferowanych przez adekwatny sukces spétek.

Nazwa prowincji Cockainge nawiazywala do XIII-wiecznego angielskiego poematu
o kraju picknym, zyznym, bogatym i szczesliwym (Cockaigna).

)

Spis ludnosci z 1876 roku odnotowat 2,6 mln mieszkaicow, w tym 1,6 mln Indian.
18% stanowili mieszkaricy miast {16].

Obie publikacje Pardo odbily si¢ glosnym echem i stanowily
inspirujacy krok ku alternatywnej wizji rozwoju kraju, wyko-
rzystania ograniczonych w istocie zasobéw guana dla rozwoju
produkgji i formowania nowej, obywatelskiej struktury pan-
stwa z gospodarka Sierry (mineraly) i Selwy (owoce dzungli).
Ich wymiar ideologiczny w znacznym stopniu byt podstawg
ruchu obywatelskiego, a dziesi¢¢ lat p6zniej, nowej, cywilnej
i pierwszej w historii kraju partii politycznej. Co wazne, Pardo
wskazal na potrzebe rozwoju kolei, jako niezbednego czyn-
niku postepu cywilizacyjnego, budowania spoistosci narodu
i wewnetrznego rynku wymiany {21, 22, 231.

Niewiele wczesniej, w 1859 roku, Malinowski przedlozyt
rzadowi Castilli idee kolei andyjskiej, zawarta w zwiezlym
raporcie. Memorial Malinowskiego zwracal uwage na szerokie
znaczenie spoleczne i gospodarcze kolei, ktéra mogla stanowié
wewnetrzny impuls dla rozwoju wlasnego przemystu, integra-
¢je lokalnych potencjaléw Costy, Sierry i Amazonii oraz impuls
spolecznej modernizacji pafistwa. Poniewaz Ernest Malinowski
zarysowal swoj pierwszy plan kolei transandyjskiej, prowadzac
ja wlasnie do Juaja, domniemywacé mozemy, ze zreby tego
planu byly efektem wsp6lnych z Manuelem Pardo dyskusji
oraz przemysled. Niewatpliwie, procz zadzierzgnictej przyjaz-
ni, dzielili krytyczne przekonania wobec bezproduktywnego
eksportu guana, zasilajacego dorazne potrzeby budzetu pafi-
stwa, import luksusowych débr prosto z Paryza i napychaja-
cego kieszenie biznesowej autokracji, skupionej wokét kolej-
nych candills. Manuel Pardo wsparl raport Malinowskiego
w Kongresie i na mocy dekretu utworzono komisje rzadowa,
w celu okreslenia mozliwosci realizacji jego planu®. Komisja
zaprosila do swego grona Ernesta Malinowskiego i nakreslita
podstawowe zalozenia polityki pafdstwowej w tym przedsie-
wzieciu. Efektem tego bylo powolanie Komitetu Technicznego,
ktérego szefem zostal Gerrit Backus.

Do 1862 roku Komitet Techniczny opracowal cztery wa-
rianty projektu, rozrysowane w skali 1:830.000. Dwa warian-
ty wykluczono. Jeden z nich wyprowadzat szlak na pétnoc od
Limy wzdluz wybrzeza do portowego Chance (ok. 70 km),
skad odbijal na pétnocny wschéd ku Kordylierze do Cerro de
Pasco*. Ten koncept, silnie lobbowany przez lokalnych plan-
tatoréw, zostal na odcinku Lima — Chansay zaprojektowany
przez Blume’a, a nastepnie zrealizowany w katach 1867—
1869. Mimo negatywnej oceny Backusa, mozliwos¢ dopro-
wadzenia jej do Cerro de Pasco zweryfikuje jeszcze w planie
iw terenie Blume (1870). Odrzucono zupelnie wariant obej-
mujacy wyprowadzenie linii przez wawdz rzeki Chilon, jako
niemozliwy do realizacji.

Wsr6d rozwazanych wariantéw bylo takze wyprowadzenie
linii kolejowej dolina Rimac ku wschodowi do La Oroya, ktéry
uznano za bardzo trudny. Jako najlepsza opcje zaproponowano

# Por. diagnoza Paula Gootenberga ({22} s. 90-91), takze monografia Alfonso
Quiroza o peruwianskiej korupcji {231

# Komisja skladala si¢ z Felipe Barredy, Mariano Felipe Paz Soldana oraz putkowni-
ka Mariano Ignacio Prado — naonczas bogatego biznesmena i w wielu kwestiach
sojusznika Manuela Pardo {10}.

* W przejéciu przez Andy trasa ta na znacznej dlugosci prowadzona byla po sta-
rej drodze inkaskiej. Tedy, na grzbietach muléw, dostarczono elementy pomp
Trevithicka do Cerro de Pasco.
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MAPA

LIMA JALLUA Y PASCO

FERROCARRIL DE LIMA A JAUJA

PRRERRRLY

Rys. 3. Mapa z opracowanymi przez Backusa wariantu URIN poprowadzenia kolei do prowincji
Jauia. Oryginat bezbarwny w skali 1:830.000.

Zrodto: David Rumsey Historical Map Collection.

Komisji wyjscie linig z Limy na potudnie prowadzone fagod-
ng dolina Lurin, ktéra tukiem ku wschodowi i gwaltownym
wyniesieniu Kordyliery w ostatniej fazie przebijalaby sie
w szczytowej partii masywu tunelem w San Damiano, osia-
gajac plaskowyz w La Oroya (rys. 3). Ostatecznie powierzono
Backusowi kontynuacje prac nad tym wlasnie warian-
tem [13}%. Zostalo to wykonane przed kofcem roku 1863,
a z poczatkiem 1864 roku zaprezentowane Komisji.

W 1862 roku, po zatwierdzeniu pierwszej fazy studidw,
Malinowski udal si¢ na dziesieciomiesicczna wyprawe
w Andy z zejSciem przez Selwe do puszczy amazonskiej. Byla
to jedna z kilku jego wypraw w Andy i przez Andy. W wy-
danej w tym samym roku ksiazce pt. Badania prowincji
Cockaigne, Michael Pardo rozwinal swe idee rozwoju spolecz-
nego i gospodarczego panstwa oraz zarysowal koncepcje
Wielkiego Projektu Kolejowego Peru. Jej trzonem mialy by¢
trzy linie prowadzace z portéw Pacyfiku w glab ladu:

e kolej pétnocna: Pacasamyo — Cayamarka z ewentual-

nym przedhuzeniem do Maranon;

» Na mapie, opisujacej wariant z dolina Lurin, podpisany jest Jef (szef) Gerrit S. Backus.
Dokument przedstawia mape trasy i jej niwelete na przekroju pionowym terenu. Plan
datowany na 1862 rok jest wynikiem opisanych studiéw wstepnych. Napis na mapie
glosi ,Mapa czterech tras miedzy Lima, Juaja i Pasco dla wstepnych badan linii kolejo-
wej z Limy do Juaja wg Gléwnego Inzyniera Gerrita S. Backusa” (w oryginale: ,Mapa
de la exploracion de cuatro vias entre Lima, Juaja y Pasco para el estudio preliminar
del Ferrocarril de Lima a Juaja por el Ingeniero en Jefe Gerrit S. Backus”) zamieszczo-
ny w: Atlas geografico del Peru, publicado a expensas del Gobierno Peruano, siendo
Presidente el Libertador Gran Mariscal Ramon Castilla, por Mariano Felipe Paz Soldan.
Paris, Libreria de Augusto Durand, Calle de Gres-Sorbonne, 1865).

e kolej centralna: Lima — Cockaigne (Juaya), w wybra-
nym wariancie przez Lurin i La Oroya;

e kolej poludniowa: miedzy jednym z poludniowych
portéw przez Arequipe do Cusco.

Te trzy linie miala zintegrowal w uklad sieciowy kolej
potnoc—potudnie, prowadzona wzdluz wybrzeza Pacyfiku,
z wykorzystaniem zrealizowanych i sukcesywnie wmontowa-
nych segmentéw w etapowanym procesie rozwoju {22, 24].

Propozycja Michaela Pardo musiala trafi¢ na podatny
grunt, bowiem tok prac nad projektami kolejowymi zdaje
si¢ wyraznie zmierza¢ zblizonym nurtem. Do roku 1870
prowadzono budowy tras na dlugosci prawie 600 km, osia-
gajac w 1871 roku stan 425 km w eksploatacji (tab. 1). Od
1861 roku Federico Blume i Manuel Echergay, na polecenie
Pas Solddna, prowadzili studia terenowe, a rok pézniej za-
projektowali transandyjska linie potudniowa od portu Islay
koto Mollendo do Arequipy [16}. Wlasnie z Arequipy linia
bedzie podazaé przez Juliace do Puno nad jeziorem Titicaca,
z odgalezieniem w Juliace na Cusco (fgcznie 940 km).
Polozone na pograniczu z Boliwia i nieodlegle od La Paz
Puno nad jeziorem Titicaca stanowilo i stanowi do dzi§ zywy,
handlowy, zeglowny tacznik z sasiednim pafstwem.

W Peru pojawiaja si¢ tez nowi inzynierowie: Jose Hidle
ze Stephenem Crosbym projektujg linie Chimbote—Huaraz*®,
ktéra rywalizowala z konkurencyjng koncepcja Pacasmayo
— Cayamarka o priorytet na péinocy kraju. Malinowski pro-
jektowal te ostatnia, ale takze wykonal studium wykonalno-
$ci dla projektu Hidle’a i Crosbiego. Jak wiemy, koleja cen-
tralng przez Lurin zajmowal si¢ Gerrit Backus.

Linia do Arequipy wyceniona zostala w 1862 roku na
8 mln soli. Kolej w Peru do 1870 roku rozwijala si¢ pod
przemoznym wplywem biznesu prywatnego. Kapital rodzi-
my w budzecie pafstwa ciagle byl zbyt staby. Niemal do
kofica dekady poszukiwano zrédel finansowania dla rozwo-
ju kolei. Miedzy innymi badano mozliwos$ci lokowania ob-
ligacji na gieldzie londyiskiej. Na dodatek po zakoficzeniu
kadencji Castilli (1862) skomplikowala sie sytuacja we-
wnetrzna w panstwie. Wybrany nastepca zmarl po p6t roku
urzedowania. Rezyserami sceny politycznej u szczytéw wila-
dzy stali si¢ ponownie Ramon Castilla, a potem Pedro Diez
Canseco. Pod ich wplywem przez nastepne pét roku zastep-
stwo przechodzilo z rak do rak, by w koicu spoczaé¢ w rekach
wiceprezydenta Juana Antonio Pezeta (1863). Wowczas
jednak sytuacja komplikowala sie od strony morza.

Hiszpania nie uznala dotad niepodlegtosci Peru. Zadata
odszkodowan za dobra swych obywateli, ktdrych nie zdazyli
spieniezy¢ przed uzyskaniem niepodleglo$ci przez Peru. W 1862
roku z Kadyksu wyplynela eskadra okretéw z flagowym pan-
cernikiem Numancia. W 1863 roku, oplywajac przyladek
Horn, flotylla zawinela takze z krétka wizyta do Callao, pre-
zentujac odryglowane na burtach lufy 300 poktadowych ar-
mat. W kwietniu 1864 roku, pod klasycznie , ruskim” pre-
tekstem, Hiszpanie zajeli bogate w guano wyspy Chincha
— gléwne zrédlo dochodéw Peru. Gdy w styczniu 1865 roku

% Nigdy do Huarez nie dotrze, w 1912 roku dosiegnie Huallance (91 km).
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ponownie staneli w zatoce Callao, rzad Juana Pezeta podpisal
upokarzajacy traktat, godzac si¢ na wyplate 3 mln peso za
uwolnienie wyspy. W Peru na fali wzburzenia wybucha re-
wolta. Zbuntowany pulkownik Mariano Ignacio Prado wy-
ruszyt z Arequipy z wojskami do Limy. Z pitnocy ruszyt z tym
samym przeslaniem pulkownik Jose Balta Montero.
Wiceprezydent Pedro Diaz Canseco — zashuzony Zolnierz i se-
nator Republiki — w listopadzie 1865 roku odsunat Pezeta od
wladzy, w trzy tygodnie przeprowadzit wybory i przywédztwo
paristwa powierzyl Mariano Ignacio Prado”. W marcu 1866
roku eskadra hiszpaniska zbombardowata Valparaiso, niszczac
polowe bezbronnego miasta i zatapiajac 30 statkéw handlo-
wych. Po tym ostrzale dowddca Casto Méndez Nufiez skiero-
wal flote do Callao — portowej bramy Limy.

Mariano Prado po wypowiedzeniu wojny Hiszpanii
w styczniu 1866 roku powolal sztab obrony portu Callao,
z ministrem wojny Jose Galvezem na czele. Kierowanie pra-
cami fortyfikacyjnymi powierzono Ernestowi Malinow-
skiemu. Wywodzac sie z francuskich szkét ENCP i Ecole
Politechnique oraz francuskiego Korpusu Inzynierii,
Malinowski byt jednoczesnie wyszkolonym oficerem rezerwy.
Stuzyt w latach 40. w Korpusie, w czasie wojny algierskiej.
Komponentem francuskiej doktryny artylerii nadbrzezne;
byla zasada, ze dobrze wystawiona armata warta jest wszyst-
kich armat jednego okretu. Jednak okolicznoscig zupelnie
nowa bylo pojawienie sie pancernikéw, wiez opancerzonych
i odtylcowych dzial gwintowanych. W latach 60. przypadki
ataku takich okretéw na ufortyfikowane nadbrzeza byly nie-
liczne, a pancerniki mialy stawe niezatapialnej superbroni®.
Po akeji w Valaparaiso bylo pewne, ze ogiefi armat siedmiu
okretéw hiszpanskich skoncentruje si¢ na porcie Callao.

Port usytuowany byl na pétwyspie El Puno z dostepem do
awanportu od pélnocy (rys. 1). Miescit sie 2,5 km od krafica
cypla. Nieco w glebi pétwyspu wejscia do portu strzegla pie-
ciobastionowa forteca Real Felipe. 600 m na zachdd usytu-
owany byt artyleryjski fort La Rosa (obecnie jest tu plac o tej
samej nazwie). Na szesciu kilometrach linii wybrzeza, z cyplem
wlacznie, ciagnie si¢ kamienista plaza, a nad pozostalymi brze-
gami wznoszg si¢ strome klify. Nalezy dodad, ze cala istnieja-
ca struktura fortyfikacyjna powstala prawie przed wiekiem.

Peruwianska flota wojenna byla staba, mogla sie opierad
jedynie na szybkim monitorze Huascarian i opancerzonej kor-
wecie Indepedience” oraz przystosowanych do obrony portu

~
5

Pedro D. Canseco w latach 60. jako wiceprezydent trzykrotnie w krytycznych dla
pafistwa chwilach (1863, 1865 i 1868) obejmowal przywédztwo i w legalistycz-
nym trybie oraz mozliwie krétkim czasie przekazywal je nastepcom.

1
3

Sytuacje i tok wydarzeri 2 maja 1866 roku w zatoce Callao opisano na podsta-
wie szczegblowej, dobrze udokumentowanej, profesjonalnej publikacji Cezarego
Nalecza {3]. Autor w znacznym stopniu oparl si¢ na studium badawczym
Ryszarda. H. Bochenka (Ernest Malinowski — obrorica Peru, ,M6éwia Wieki. Magazyn
Historyczny”, 2003, nr 2) oraz dziele P Wieczorkiewicza (Historia wojen morskich,
t. II). To najlepsza analiza wydarzen w Callao w krajowej publicystyce naukowej,
warta po kilkunastu latach przypomnienia.

Co dopiero zakupione w Wielkiej Brytanii okrety kosztowaly 3 mln soli. Warto
wiedzie¢, ze zbudowane zostaly w dokach stoczni Josepha d’Aguilar Samudy na
Isle of Dogs (obecnie Canary Wharf). Samuda byl pionierem pneumatycznego
napedu pociagéw za posrednictwem rury trakcyjnej. W latach 40. XIX wieku
zbudowano z jego udzialem cztery takie linie, m.in. przebiegajace przez Isambarda
Brunela w Kornwalii i Charlesa Vignolesa w Irlandii {25].

10

kilku okretach drewnianych. Na 50 luf obrony przypadalo
300 armat hiszparskiej floty. Wzdluz pélnocnego wybrzeza
pétwyspu poprowadzono tor kolejowy, wydluzajac ciag linii
z Limy, i przystosowano sze$¢ platform do osadzenia armat
i mobilnego prowadzenia ognia. Prace stoczniowe i taborowe
powierzono Backusowi. Polozenie toru i umocnienie pozosta-
tych stanowisk ogniowych nadzorowali wymienieni w skladzie
sztabu obrony inzynierowie Korpusu: Peruwianczyk Felipe
Arienciba i Kolumbijczyk Jose C. Borda.

Malinowski nie do korica zaufal francuskiej dewizie, zda-
jac sobie sprawe, co moze znaczy¢ ochronna warstwa pan-
cerza i salwa ze 150 luf z jednej i nastepne 150 z drugiej
burty. Zrobil wszystko, by nie znajdowaly tatwo celu.
Wylaczyl z uzytku najbardziej prawdopodobne zrédlo ataku
— Real Felipe. Dobrze zamaskowane, umocnione i rozpro-
szone, w czesSci pancerne, a w czeSci mobilne zrédla ognia
staly sie fundamentem koncepcji obronnej. W ciagu kilku
miesiecy sprowadzono ze Stanéw Zjednoczonych 14 armat
gwintowanych systemu Armstronga oraz dwie okretowe,
dwudzialowe wieze pancerne systemu Cowpera Colesa.
Wazyly —kazda — w granicach 150-160 ton. Zlokalizowano
je w bateriach nadbrzeznych Merced i Junin. Wiadomo tak-
ze o trzech bateriach barbetowych®, w tym jednej na dzia-
lobitni w La Rosa. Podkreslmy, ze te kilkanascie dzial mialo
daleki zasieg, duzg moc i strzelaly prochem bezdymnym, co
utrudnialo lokalizacje zrédta ognia. W dyspozycji obroficéw
pozostawalo réwniez okolo 35 armat starego typu, mogacych
jednak razi¢ konstrukcje drewniane niektérych statkéw hisz-
parnskich oraz szrapnelami i kartaczami zalogi wszystkich.
Znaczng ich cze$¢ osadzono na kolejowych lorach oraz po-
kladach kilku adaptowanych statkéw drewnianych. Lory
artyleryjskie ciagnely bezdymnie drezyny. Proch i amunicje
zgromadzono poza zasiegiem walki i mialy by¢ dostarczane
pociagiem na telegraficzne wezwanie z pola walki. Poza
polem ostrzalu umieszczono dwa bataliony piechoty przy-
gotowane na wypadek hiszpanskiego desantu. Szef sztabu,
pulkownik Pedro Bustamante, na stacji kolejowej Baquiano
koordynowal calo$¢ operacji dzieki facznosci telegraficznej,
ze stanowiskami dowodzenia ogniem w baterii Merced.

2 maja 1865 roku doszlo do zacigtej wymiany ognia.
Malinowski zawiadywal logistycznym wsparciem obrony w for-
cie La Rosa. Zamieszanie w szeregach obrodcéw wprowadzit
wybuch pocisku w wiezy pancernej i centrum dowodzenia La
Merced. W wyniku eksplozji polegl ptk Galvez. Spowodowalo
to pewien chaos w organizacji i kierowaniu ogniem. Sytuacja
zostala opanowana po przejeciu stanowiska dowodzenia przez
bateri¢ La Rosa’'. P6znym popotudniem salwa z jej dwoch dzial
uszkodzita flagowy pancernik Numancia i cigzko ranila
Nuneza. Bitwa dotrwala jeszcze zmierzchu i eskadra wycofata
sie z zatoki, odplywajac na Filipiny.

Tak jak po tych wydarzeniach Casto Méndez Nufez
awansowal do stopnia wiceadmirala, tak Ernest Malinowski

0 Z oslona walem lub pancerzem na przedpiersiu i wyprowadzona nad nia lufa.

*! Jak odnotowano, zasygnalizowano to przez wciagniecie flagi na La Rosa {3].

2 Gdy z Manili flagowy pancernik Numancia skierowat si¢ do Kadyksu, oplywajac
Przyladek Dobrej Nadziei, pozwolilo to przypisa¢é Numanci pierwsze oplyniccie
kuli ziemskiej przez statek z zelaza.
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ur6st do roli bohatera narodowego Peru, ptk Pedro
Bustamante zostal ministrem wojny, a dzied 2 maja do dzi$
pozostal pafistwowym Swictem narodowym. Inzynier Jose
C. Borda polegl. Kilka lat pézniej Izabela II zostala zdetro-
nizowana i zawarto pokdj.

Mariano Prado po kilku miesiacach oddal wladze
Pezetowi, po czym wygral wybory prezydenckie i lata 1865—
1868 naznaczyl przydomkiem ,rzadu talentéw”. Kongres
skrécil jego kadencje, co zwieficzono wyborem Jose Balty
na kolejne lata (1868-1872). Krétko po wyborze Balty na
prezydenta pojawia sic w Peru dwie osobowosci, mezowie
opatrzno$ciowi dla wizji rozwoju kraju. Pod koniec 1868
roku do Limy przybyl polski inzynier Edward Jan Habich,
ktéry na poczatku objal stanowisko inzyniera rzadowego
i dyrektora robét publicznych. Pare lat pézniej rozpoczal
dziatania na rzecz edukacji miejscowych kadr inzynierskich.
Réwnoczesnie z Habichem pojawil sie w Peru Henry Meiggs.

Teodoro Hampe Martinez ({19} s. 87), powolujac si¢ na
wielkiego peruwianskiego historyka Jorge Besadre, pisze:
Faktem jest, ze w 18068, wraz z praybyciem z Nowego Jorku biz-
nesmena Envique Meiggsa — znanego pod pseudonimem ,Jankee
Pizarro” — Peru weszto w orbite wplywow wielkiej kondotiery,
znaczqeych organizatorow spotek, ktire nosabiajq oszatamiajqcy
rozwdj przemystowy i finansowy XIX wickn na catym swiecie. ..
Stato sig, Ze otrzymal zaproszenie Pedro Dieza Canseco, odpowie-
dzialnego wobec najwyzszych wladz w naszym kraju, za szybkie
urnchomiente znaczne liczby linii kolejowych. Przybywajac do
Peru, Meiggs robil wrazenie czlowieka, ktéry, jak sam méwil,
potrafi budowal koleje wszedzie, gdzie biegajg lamy.
Faktycznie $ciagngl go do Peru Pedro Diaz Canseco, spra-
wujac przez cztery miesigce wladze po wybuchu buntu po-
przedzajacego prezydenture Balty (1868), z zamiarem po-
wierzenia mu budowy znanej nam juz linii kolejowej
z portu Islay w Mollendo do swej rodzimej Arequipy. Ze
zbioru listéw Meiggsa opracowanych przez Salincheza {26}
wiemy, ze Meiggs usilnie pracowal nad wejSciem na te scene
przez kilka wczesniejszych lat, oraz, ze nie byla to jedyna
scena, ktéra go porywala.

InZynierowie korpusu

Gerrit Smith Backus (1825-1869, fot. 2) przybyl ze
Stanéw Zjednoczonych w 1854 roku. Przypisuje sie mu tytul
gléwnego inzyniera Peru. Cieszy¢ si¢ bedzie reputacja jednego
z najzdolniejszych w studiach i budowie drig kolejowych (Gallesio
[131). Swa dziatalnosé inzynierska zaznaczyl w 1851 roku
w stanie Nowy Jork. W West Troy, obok pierwotnego nurtu
Kanalu Erie, zachowany jest w otoczeniu parkowym zabytek
kultury materialnej — zarys fundamentéw $luzy wagowe;j.
Tablica informacyjna przypisuje dzieto méodemu inzynierowi,
kidry wyjechat do Pern. Wspomina sie o nim w {271 7%, Z wielu
wzgledéw wydaje sie, ze jego dorobek w inzynierii musial
by¢ znacznie bogatszy. Wiecej wiemy o jego zyciu prywat-

» W archiwum stanu Nowy Jork znajduje si¢ rysunek techniczny tego obiektu (au-
tor GS Bacjus, okolo 1850 roku) por. https://www.eriecanal.org/UnionCollege/
The Weigh Lock.html {dostep: 21.12.2022}. Napis sfotografowal przypadkowy
rowerzysta i fotografie zamiescil w Internecie (2014).

Rys. 4.
Garrit Smith Backus. Medalion
7 ptyty nagrobnej (Callao) .

Zrédto: Przetworzenie wiasne ze zdjecia
w Wikipedii (domena publiczna)

nym. A to dzigki temu, ze tego samego 1851 roku Backus
ozenil sie, w nieodleglym Syracuse, z mlodsza o trzy lata
Fanny Johnson.

Z. racji osobistego uroku i wdzieku zwano ja Bella of
Geneve. Ojciec Fanny znany byl w tych okolicach jako wla-
Sciciel sktadéw zelaza i budowniczy ,Ben Loder” — najswier-
niefszego statku, jaki przecinat fale jeziora. Statek mial 75 m
dlugosci, 500 KM mocy i zabieral 1500 pasazeréw, ktérzy
wsiadali w portach zlokalizowanych na 64 km wybrzezy
jeziora i byli przewozeni do linii kolejowej miedzy Syracuse
a Rochester®®. Jezioro, ktérego fale prut Ben Loder, potozo-
ne jest w krainie zwanej Finger Lakes, nazywa si¢c Seneka
i rozciaga od poludnia do — polozonej na jego pélnocnym
czubie — Genevy ({28} s. 30 do 33).

Wspdlpraca Backusa z Malinowskim trwala bedzie gru-
bo ponad dekade, szczegblnie w czasie prac nad planami
budowy kolei centralnej oraz przy fortyfikacjach w Callao.
Backus opracowywal pierwsze plany i warianty przebiegu
linii transandyjskiej. Ostatni §lad jego aktywnosci zawodo-
wej odnajdziemy w korespondencji z Henry Meiggsem.
Backus przebywal pod koniec lat 60. w Islay i Arequipie,
gdzie pracowal przy odbudowie infrastruktury po katastro-
falnym trzesieniu ziemi w potudniowym Peru. Meiggs kon-
sultowal z nim warunki pracy i plac, przygotowujac sie do
swej ekspansji w Peru ({26}, s. 23). Niestety, po powrocie
do Limy w 1769 roku Gerrit Smith Backus, zmarl majac
zaledwie 44 lata.

Gr6b Backusa (rys. 4) odnajdziemy na starym cmentarzu
brytyjskim Bellavista w Callao, nicopodal miejsca, gdzie
skrzyzowaly sie linia do La Oroya z pierwsza ,angielska”
linig z Callao do Limy?. Napis glosi pochwale 15 letniego
dorobku ,inzyniera pierwszej klasy” i , dzielenia z narodem
chwaly pamietnego dnia 2 maja 1866 roku”*. Zmart bez-
dzietnie, a Bella of Geneva wrécita do Stanéw, do rodzinnego
miasta. Zmarla w 1894 roku. Autor cytowanego posmiert-
nego artykulu nadmienial, ze pelna gracji i wdzieku uroda
Fanny oparla si¢ uplywowi czasu do ostatnich lat jej zycia.
Kilka lat po $mierci Backusa, wysoko w Andach, na budo-

" Fragment magistrali miedzy Albany a Buffalo.

» Wlasciwie do Bellavista doprowadzono odgalezienie dobudowane do pierwotnej
linii prowadzonej do portu.

3¢ por:http://peruanosactualidad-camav.blogspot.com/2012/05/gerrit-s-backus-y-
-sus-servicios-al-peru.html {dostep: 22.05.2014}.
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Fot. 2. Federico Bloome 1870.

Zrédto: Museo Naval del Peru , Media Viewer,
domena publiczna.

wanym szlaku do La Oroya tunel miedzy stacjami Casapalca
a Chin-Chan (ca 160 km) nazwano ,Backus”, Jest kilka
toponiméw zwigzanych z historia FCT. Géra z tunelem
Galera nosi nazwe ,Meiggs”, a pierwszy tunel, jadac od
strony Limy, nazwano ,Balta” — imieniem zamordowanego
prezydenta (1872). Wprawdzie chodzilo o innego Backhusa,
ale pozostawmy sobie wybér, czyja pamieé zachowamy za-
glebiajac sie w tym miejscu transandyjska koleja centralng
w tunel imieniem ,,Bachus”?".

W 1855 roku, czyli tuz po Backusie osiedlil sie w Peru
Federico Blume (1831-1901). W wieku 24 lat mial juz
imponujacy dorobek. Byt absolwentem uczelni technicznych
w Berlinie i Hanowerze, w ojczyznie ojca. Matka, siostra
generata Sucro, wywodzita sie z Wenezueli. Blume, od przy-
bycia do Peru, podobnie jak Malinowski i Backus, byl jed-
nym z inzynieréw rzadowych czesto angazowanych do pro-
jektowania lub nadzoru panstwowego nad budowa kolei.
Nim zwiazal si¢ z Peru kontraktem praktykowal na wielu
budowach kolejowych. Wedlug danych zachowanych w ar-
chiwach peruwianskiej Marynarki Wojennej {30} oraz Watta
Stewarta ({31}, s. 370), praktykowal przy budowie szesciu
linii kolejowych w Stanach Zjednoczonych, potem
w Wenezueli, Portoryko i na Kubie. Nastepnie pelnil funk-
cje inzyniera rzadowego Chile przy budowie kolei Copiaco
— Caldera oraz Valparaiso — Santiago®. Jak wiemy, po przy-
jezdzie do Peru budowat , linie zelazne”, poczynajac od wspo-
mnianej linii Tacna — Arica po projekt kolei potudniowe;
u zarania Wielkiego Projektu.

Blume’owi historia techniki przypisuje budowe pierw-
szego podwodnego peruwianskiego okretu wojennego Toro
i pierwszego w historii ze snorkelem, czyli ,fajka” umozli-
wiajaca w czasie zanurzenia wyplyw spalin na zewnatrz okre-
tu. Pierwsza konstrukcje Blume zbudowal jeszcze przed
wojna z Hiszpania (1866). Chroniony pafstwowa tajemnicg
Toro mial sie zmierzy¢ dopiero z okretami chilijskimi
w kwietniu 1879 roku. Jego model po kilkunastu prébach
testowych zostal zaakceptowany, zbudowany w Paita i w paz-
dzierniku przeplynal w 30-minutowym zanurzeniu na gle-

37 Poniewaz sasiedni tunel nosi nazwe Johnston inspiracja byl pewnie jego partner —
obaj inzynierowie z kregu Meiggsa.

% Przed przybyciem do Peru moglo to dotyczy¢ jedynie pierwszego, krétkiego od-
cinka Valparaiso — Vil de Mar. Potem nastapila przerwa zwiazana z problemami
geotechnicznymi.
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bokosci prawie czterech metréw. Test powtdrzono kilkanascie
razy. Po zmianie rzadu ponownie zbadano, udoskonalono
i wyposazono go w torpedy z dziesiccioma funtami dynami-
tu kazda {30}. Mial zaatakowa¢ chilijski pancernik stojacy
koto wyspy San Lorenzo, usytuowanej naprzeciw pétwyspu
La Punta w Callao. Na skutek zdrady pancernik zdotal wy-
cofal si¢ z zatoki. W nastepstwie sytuacji wojennej okret
zatopiono, by uchroni¢ jego tajemnice przed wrogiem.

Wedtug Paula Gootenberga, Blume swymiideamiw znacz-
nym stopniu przyczynit sie do ksztaltu reform bankowych
Peru w polowie lat 70. {22}. Wkraczajac w dziedzing finan-
séw i ekonomii, musial dysponowaé szerokg wiedza, podob-
nie zreszta jak wczesniej Malinowski, ktéry w 1862 roku
opracowal memorial dotyczacy reformy monetarnej pafistwa.
Blume zamieszkal w Arequipie, ozenil sic w Peru, przyjal
jego obywatelstwo i miat dwdjke dzieci. W 1899 roku bral
udzial w powotaniu Narodowego Towarzystwa Inzynieréw
(SNI), oficjalnego stowarzyszenia konsultacyjnego organéw
panstwa.

W potowie lat 50., po studiach w paryskiej Szkole Sztuk
i Przemyshu (Escuela de Artes y Manufacturas) do Peru po-
wrécit Manuel Maria Echegaray, ktéry pochodzit z Cusco.
Prawdopodobnie byl pierwszym dyplomowanym inzynierem
Peruwiaficzykiem. Data jego urodzenia jest nieznana, zakta-
da sie, ze urodzit sie w latach 30. Wraz z Blumem od 1861
roku zaangazowal sie w projekt kolei poludniowej na jej
pierwszymodcinkumiedzy Mollendozportemwlslay i Arequipa
[16}. By¢ moze Manuel Echegaray wspomagal tez jej budo-
we lub pelnit tam nadzér padistwowy?®®, bowiem odnajduje-
my $lady jego pdzniejszego zatrudnienia w zarzadach kolei
w Arequipie i w Puno. Przedtem (1872) wspdlpracowal
z Edwardem Habichem nad nowym regulaminem Korpusu
Inzynieréw. Do Limy wrocil kolo 1878 roku, kiedy wszedt
w sklad Zarzadu Korpusu {17}. Wykladal takze w wyzszej
Szkole Specjalnej Inzynieréw Budowlanych i Gérniczych
(obecnie UNI). Wzmiankowana jest jego aktywno$¢ przy
umacnianiu systemu obrony Callao w wojnie z Chile. Pewnie
wspélpracowal wowczas z Whadystawem Folkierskim, ktd-
ry kierowal tym przedsiewzieciem. W 1883 roku Manuel
Echegeray wyjechal do Boliwii, gdzie do $mierci (1896) pel-
nit funkcje dyrektora jednej z miejscowych kopals {121

Francisco Paz-Soldin — mimo nazwiska wielkiej rodzi-
ny uczonych, humanistéw i patriotéw Peru i Boliwii, nie
figuruje w obrebie jej genealogii*'. Studia ukoficzyl we
Francji w 1861 roku i dzialal, zaréwno jako inzynier pan-
stwowy, jak i menadzer prywatnej firmy w Limie ({33},
str. 87). Powierzenie mu szczegblowych studiéw wariantéw
wyprowadzenia kolei do La Oroya przez doling Chancay oraz

* Nie jest jasne, czy Echegaray byl tylko projektantem, czy pelnil nadzér padstwo-
wy. Teodoro H. Martinez, tak jak w przypadku Malinowskiego i Pedro Marzo,
nie rozgranicza obu rél w wykazie kontraktéw ({19}, s. 86), podczas gdy w archi-
wum Simona Camancho cytowany tekst kontraktu wyraZnie te role rozdziela {20}.
Potwierdza to zreszta Rodrigue Levesque ({321, s. 17).

Na podstawie Percy Cayo Cérdova P, Palacios Rodriguez, R., El Mar de Grau y la
Marina de Guerra del Perd, Armada Peruana (brak daty).

IS

Dla odréznienia zachowano pisownie jego nazwiska z myslnikiem, co w tekstach
peruwiariskich wystepuje wymiennie w obu przypadkach.
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Rimak, sytuuje go w gronie inzynier6w najwyzszej klasy.
Jest to podkreslone w Raporcie Malinowskiego z 1869 roku
[341, gdzie autor wystawia mu bardzo wysoka ocene za
pracowito$é, wytrwalos¢ i inteligencje. Francisco Paz-Soldan
byl tez na liscie plac inzynieréw budowy kolei centralnej.
Wszystko wskazuje, ze byl bliskim i zaufanym wspélpra-
cownikiem Malinowskiego co najmniej od 1868 roku.
Wedlug dokumentacji Wiliama E. Satera ({351, s. 273, 275,
tab. 10) bral udzial w wojnie w obronie Limy przed
Chilijczykami, w randze putkownika, gdzie z honorem do-
wodzil kompania inzynieréw.

W latach 60. dalo sie jeszcze zauwazyé aktywno$¢ trzech
inzynieréw rzadowych: poleglego w Callao, Jose Cornelio
Bordy oraz Felipe Arienciby i Pedro Marzo. Borda ukoficzyt
studia w Bogocie w 1854 roku ({33}, s. 90) i, jak wiemy, nie
zdazyl rozwinaé swoich zdolnosci. Arienciba wyszedt z bitwy
calo. Nie znamy jego aktywnosci w budownictwie, natomiast
odnajdujemy go w komisji rzadowej (1869), gdzie skutecz-
nie dzialal na rzecz cementowania i legitymizacji §rodowiska
inzynierskiego. Wraz z Echegarayem i Habichem bral udziat
w pracach nad reforma Korpusu w latach 1869-1972. Jego
nazwisko odnajdujemy tez w gronie o§miu inzynieréw, kt6-
rzy zalozyli w 1898 roku Stowarzyszenie Inzynieréw Peru
(SIP), pierwszg inzynierska korporacje w historii kraju. Obok
Blume’a i Marzo uczestniczyl réwniez w zalozeniu SNI
(1899) {17}

O Pedro Marzo wiemy, ze byl na liscie plac inzynieréw
rob6t publicznych w 1860 roku. Nalezal, obok Jose
Hindle’a i Francisco Paz-Soldana, do najblizszych wsp6l-
pracownikéw Malinowskiego w trakcie realizacji finalnych
studiéw dotyczacych kolei centralnej {34}. Zostal inzynie-
rem nadzorujacym w imieniu panstwa prace budowlane
na kolei transandyjskiej. Jose Hindle byl gtéwnym pro-
jektantem kolei Chimbote — Huaraz, uczestniczyl tez w pra-
cach na rzecz ,konkurencyjnej” linii Pacasmayo —
Cajamarka, a za Meiggsa kierowal jej budowa. Podobnie
jak Paz-Soldan zostal wysoko oceniony przez Malinowskiego
w Raporcie {34}. Wspomina sie ponadto jeszcze o Mario
Alleone, ktéry na dos¢ wezesnym etapie rozwoju peru-
wianiskiej inzynierii wspélpracowal z projektantami linii
Pisco-Ica. Alleone figuruje tez jako autor niektérych kart
Atlasu Paz Solddna oraz liscie plac jego dyrekcji z 1860
roku. Po Alleone pozostato w archiwach i kolekcjach kilka
afiliowanych przez niego map topograficznych o duzej ska-
li (do 1:5.000), co wskazuje na jego kartograficzne zainte-
resowania zawodowe.

Pod koniec lat 50. dziatali w Peru takze inni amerykan-
scy inzynierowie: Stephen Luis Crosby i N.S. Paddington,
z ktérymi Jose Hindle projektowal magistrale kolejowg
z portu Chimbote w pélnocnych prowincjach Peru. Poza
cytowanym powyzej zakresem dziatania oraz wykluczeniem
ich angielskiego pochodzenia® nie udalo sie nic blizej o nich
dowiedziec.

4 Nazwiska inzynieréw Zjednoczonego Krélestwa dzialajacych poza granicami od
polowy lat 50. XIX wieku sa zarchiwizowane. Nie figuruja tez w ksiedze biogra-
moéw czlonkéw ICE.

Niewatpliwym patronem procesu konsolidacji peruwiani-
skich inzynieréw cywilnych byt Ernest Malinowski. Pomijajac
kwestie wieku, udzial w komisjach rzadowych i parlamen-
tarnych, przyjaza i wspSlpraca z kregiem twércéw oraz przy-
jaciél idei obywatelskiego panstwa nadawala pozycji
Malinowskiego pozainstytucjonalny wymiar. W tym kregu,
obok prominentnego, pierwszego cywilnego prezydenta
Peru, Manuela Pardo (1872-1876), byly takie postacie, jak
odkrywca skarbéw mineralnych Peru, przybyly z Wioch
Antonio Raimondi (1826—-1890), twérca Atlasu Peru i ge-
neralny organizator robét publicznych Mariano Felipe Paz
Soldan czy wreszcie zalozyciel szkolnictwa technicznego
Edward Habich (1835-1909). To najwazniejsze nazwiska,
wymieniane w publikacjach starszych i mlodszych adeptéw
wiedzy historycznej i technicznej Peru {17, 22, 36}. To do-
datkowo potwierdza kontestacje w znaczacych krajowych
publikacjach {1, 3, 14}. Wydarzenia w Callao mialy niewat-
pliwy wplyw na umocnienie autonomii i pozycji inzynierii
w spoleczenistwie, a Malinowskiego — w panstwie. Obok
sukceséw kolejowych, moze na §wiatowym tle niewielkich,
ale w Peru zauwazalnych, jeszcze bardziej dostrzegalna byla
rola prakeyki i technologii jako sprawczej formuly postepu
i sily paistwa. Z przebiegu 6wczesnych wydarzen wydawa-
fo sig, ze w Peru brakowalo jedynie kogo$ pokroju Meiggsa
— uosobienia wizjonera, ktéry pchnalby kraj w ,,oszalamia-
jacy rozwdéj przemystowy i finansowy XIX wieku”.

Henry Meiggs

Do czasu chilijskiej agresji w 1879 roku Chile, Boliwia
i Peru wspdlnie dzielily zloza guana i saletry pod piaskami
Atakamy, prowadzac granice uzgodnionymi réwnolezni-
kami 22° i 26P szerokosci geograficznej. Gléwnym osrod-
kiem i portem w tym obszarze pozostawala Arica, do ktérej
hiszpanscy kolonisci od XVI wieku transportowali mulami
boliwijskie srebro z Potosi. Odpowiednikiem peruwiasniskich
kolei Arica — Tacna czy zbudowanych trzech linii kolejowych
w prowingji Tarapaka — byla pierwsza w Chile, a trzecia
w kontynentalnej Ameryce Poludniowej, linia z portowe;
Caldery do Copiapo, pézniej przedtuzona dwoma odgalezie-
niami w glab gér. Podobnie w Boliwii, po zbudowaniu portu
Antofagasta, od 1873 roku do wybuchu wojny o Pacyfik
(1879) wybudowano 150 km kolei waskotorowej do prze-
wozu surowcow. Pdzniej, po wyparciu Boliwii z wybrzeza,
linia z Antofagasty przedtuzona zostata do La Paz.

W Chile zawiazaly sie trzy inicjatywy kolejowe o znaczeniu
strategicznym. Marzeniem Chilijczykéw byla linia pétnoc —
potudnie (potudnikowa). Zaplanowana na dlugosci prawie
3 tys. km, od Iquique do Puerto, miala integrowac rozcia-
gniete na 5 tys. km pafistwo. Od czasu do czasu podejmowa-
no takze inicjatywe budowy linii transkontynentalnej, ktéra
polaczylaby wybrzeza Pacyfiku i Atlantyku. Zafunkcjonowala
ona na poczatku XX wieku®. Doraznie jednak za najbardziej
pilne uznano skromniejsze polaczenie dwéch najwiekszych

% Podréz z Valparaiso do Buenos Aires statkiem wokét Horn trwata 11 dni, przejazd
koleja — 36 godziny. Rézne szerokosci toru (1676 mm i 1000 mm) wymagaly
przesiadki (Mendoza).
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miast — portowego Valparaiso ze stolecznym Santiago de Chile
oraz wyjscie z Santiago na poludnie, inicjujace kolejowy szlak
potudnikowy. Poza tym, podobnie jak w Peru, pojawialy si¢
inicjatywy kolei przemystowych wiazacych poklady mineraléw
z portami Pacyfiku.

Aktywna role w budowaniu i realizacji tych strategicz-
nych projektéw odegral osiadly w Ameryce Poludniowej
biznesmen William Weelwright. Armator oceanicznych
statkéw parowych, budujac nadbrzeze portowe w male;
rybackiej osadzie Calderze w prowincji Atakama, postanowit
doprowadzi¢ do tego portu lini¢ kolejowa. Zaangazowal
zarazem swe poklady energii na rzecz budowy transkonty-
nentalnej linii miedzy Valparaiso i Buenos Aires [37]. Jeszcze
weczesniej, bo w 1842 roku, wysunal idee kolejowego pola-
czenia Valparaiso i Santiago.

Santiago polozone jest w ciagnacej sie 900 km dolinie
srodkowochilijskiej, rozdzielajacej potudnikowe pasma
Kordyliery Nadbrzeznej i Kordyliery Andyjskiej. Na prostej
miedzy obu miastami wznosi sic masyw Kordyliery
Nadbrzeznej. Wsrdd rozwazanych wariantéw przewazyla
okrezna trasa odchodzaca od Valapariso ku pétnocnemu
wschodowi dolina Vifia del Mar, znana nam z bialych chilij-
skich win, z przebiciem przez géry przelecza Tabone na wschéd
ku dolinie Aconcagua, stynnej dzieki winom czerwonym. Stad
z San Felipe i Los Andes trasa zawracala na poludnie ku
Santiago. Pierwsze studia, prawdopodobnie kolo 1846 roku,
przeprowadzil wloski inzynier Hilarion Pullini. Rzad wydal
w 1849 roku koncesje na budowe tej linii Weelwrightowi, ale
ten nie zdotal zgromadzi¢ niezbednego kapitatu, gdyz wlasny
ulokowal wlasnie w Calderze. Rzad przeniésl koncesje na
spotke akcyjng, w ktoérej dominujacy wklad wniosto trzech
chilijskich bogatych przedsiebiorcéw. Nie przypadkowo po-
siedli oni grunty w dolinie Acangua, tej samej, z ktdrej wy-
wodza si¢c wina czerwone. Spéltka dysponowala kapitatem
4 mln pesos. Rzad ustanowit prywatno-panstwowa struktu-
re spOlki, dofinansowujac ja 4 mln pesos i wprowadzajac
w poczet jej aktywdw peruwiafiskie zadluzenie.

Tego samego 1849 roku zatwierdzony zostal projekt linii
Copiapo — Caldera (81 km)*. Weelwright $ciagnat grupe
inzynieréw amerykanskich zatrudnionych przy budowie linii
kolejowej miedzy nowojorskim Bronxem a Albany. Na jej
przedluzeniu powstala pierwsza w $wiecie linia konnego tram-
waju. Prace nad doprowadzeniem jej do linii kolejowej zarzad
New York — Harlem Railroad powierzyl inzynierowi Allanowi
Campbellowi. W tym czasie u jego boku wyrést na profesjonal-
nego budowniczego jego asystent, mlody absolwent Rensselaer
Polytechnic Institute (RIP)*, Anthony Walton White Evans,
w historii inzynierii znany jako Walton Evans (fot. 3).

4 Jej gléwnym zadaniem mial by¢ transport do Caldery mineraléw w drodze ze
stolicy okregu gérniczego Copiapo, ostoi chilijskiego srebra, prowincji polozonej
nieopodal Aconcagua, najwyzszej gory kontynentu.

% Rensselaer Polytechnic Institute — zalozony w 1824 r. w Troy kolo Albany jako
pierwsza w §wiecie anglojezycznym wyzsza szkola techniczna. Przez caly XIX wiek
uchodzita za najlepsza w USA.

6 Szeroki kontekst tej nowojorskiej tramwajowo-kolejowej sagi przedstawiono w {38}
Tamze odnajdziemy krotkie biogramy Campbella i Evansa. O roli Weelwrighta
i Campbella w budowie kolei chilijskich i w Argentynie szerzej por. {4, 37}.

14

Fot. 3.
Anthony Walton White Evans
(1817-1886) — ok. 1880 1.

Zrédto: Wikipedia, domena publiczna.

Campbell z Evansem przybyli do Caldery w polowie 1850
roku z grupa innych specjalistéw. Juz 1 stycznia 1852 roku
pociagi z amerykanskimi lokomotywami Norris & Brothers
zaczely obstuge trasy z Caldery do Copiapo, z predkoscia
handlowa 20 km/h na trasie ku wybrzezu i 18 km/h ku gérom.
Tego samego dnia 1852 roku Campbell przedstawit rzadowi
obszerne studium wykonalnosci budowy linii Valparaiso—
Santiago. Okreslit koszty budowy na okoto 7,5 mln pesos,
obliczyl wewnetrzna stope zwrotu nakladu (IRR) na 8,5%,
a czas budowy na pi¢c lat. Gdy Campbell przeszedt do prac
nad koleja w Valparaiso, Evans pokierowal dalsza budowg
kolei z Caldery samodzielnie, a nastepnie w Peru zaczat reali-
zacje budowy linii kolejowej Arica—Tacna [4].

Juz na poczatku budowy, przy wyjsciu od Valparaiso,
pojawily sie punkty krytyczne: problem z ,,ryciem” czarnym
prochem w twardej skale tunelu Iquique miedzy Valparaiso
a Vifia del Mar oraz problem z budowa nasypu na sypkich
wydmach Cancon. Po dwéch latach budowy Campbell
wszedl w sp6r z finansujaca budowe kompania i wycofal sie
z kontraktu, by juz w 1854 roku podja¢ prace w Buenos
Aires nad projektem budowy argentynskiej kolei z Cordoby
do Rosario.

Campbella zastapil jego drugi asystent, William Robertson,
ktory wkroétce ulegt $miertelnemu wypadkowi. Zastapit go
Georg Maughan, ktéry tego samego roku umarl na tyfus.
Chilijska spétka zwrdcita si¢ do Roberta Stephensona, ktory
zarekomendowal Chilijczykom angielskiego inzyniera
Williama Lloyda”. Przybyl do Chile w maju 1854 roku i za-
proponowal zasadnicze zmiany w projekcie trasy, co czesciowo
wstrzymalo postep budowy na kolejny rok. Nie przeszkodzi-
fo to jesienia 1855 roku uruchomi¢ siedmiokilometrowego
odcinka kolei z Valapariso do Vina del Mare. W 1856 roku
linia doprowadzona zostata do Limache — pig¢ kilometréow
dalej. W 1857 roku — w Quillota — linia osiaga 50 kilometr
szlaku. Jednak juz na szlaku do Quilloty kapital spélki wy-
czerpal sie, pomimo ze ze 180 km projektowanej linii pozo-
stawalo do zrobienia jeszcze 130. Gdy okazalo sie, ze koszty
budowy osiagna tacznie 12,5 mln pesos, zniecierpliwiony rzad
zaciggnal pozyczke w Londynie i wykupit czes¢ prywatnych
akgji z rak inwestujacej spotki.

7 Lloyd w latach 1844-1853 pod kierunkiem Stephensona budowat linie kolejowe
w pétnocnej Anglii i Szkogji.



Fot. 4.
Henry Meiggs (1811-1877).
Zrédto: Mary Evans Picture Library.
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W 1859 roku trasa przekroczyla przelecz Kordyliery
Nadbrzeznej, osiagajac San Felipe na 120 kilometrze szlaku.
Rok pézniej zglosit sie do inspektoratu budowy przedsie-
biorca budowlany Henry Meiggs (fot. 4), obiecujac zakofi-
czenie prac do 1864 roku. Przekonal decydentéw pewnoscia
siebie i sprawng realizacja swych poprzednich kontraktéw,
ale przede wszystkim tym, ze zobowigzal sie do zaplacenia
kary za ewentualne op6znienie budowy, w zamian oczekujac
wysokiej nagrody za przyspieszenie prac. Spétka podpisata
kontrakt. Meiggs zwiekszyl zatrudnienie z dwéch do 10
tysiecy robotnikdw, uruchomil prace na jednocze$nie czterech
oddzielnych odcinkach i z Lloydem ukoficzyli budowe rok
przed terminem (1863). Meiggs triumfalnie przeprowadzit
lokomotywe z Valparaiso przez Quillete do Santiago i zor-
ganizowal wystawny bankiet dla wyzszych sfer Santiago.
Zgodnie z umowg zainkasowal za przyspieszenie budowy
1,8 mln pesos {11}.

Meiggs wszedl tym spektakularnym akordem do historii
amerykarskiej inzynierii, a pozostajacy w jego cieniu William
Lloyd za budowe kolei chilijskiej otrzymal w 1864 roku
medal Telforda od ICE. Zyskal tym samym, przynajmniej
w kregach profesjonalistow, opini¢ wybitnego inzyniera.
Jeszcze wiele lat kontynuowal realizacje prestizowych pro-
jektéw na miedzynarodowa skale.

Kontrakt rzadu z Henry Meiggsem na dokonczenie ko-
lei z Valparaiso nie wzial sie z powietrza. Ten finansowy
prestidigitator i malwersant, zbiegly w 1855 roku z Kalifornii,
zablysnal w nowej roli trzy lata po przybyciu do Chile, pro-
wadzac przedsiewziccie budowy mostu na rzece Maipo, opo-
dal pézniejszego dworca. Po wypelnieniu kontraktu mosto-
wego podpisal kolejny, z koncesjonowana spétka akcyjna na
budowe 120 km odcinka kolei potudnikowej, ktéra budowat
z Evansem do 1860 roku. W wyniku tej wspdlpracy pewnie
obaj nabrali do siebie wzajemnego, procentujacego w przy-
szlo$ci zaufania i wtedy wlasnie zglosili swéj akces do budo-
wy kolei z Valparaiso.

Henry Meiggs po tym, jak odbyl glosna podréz, prowa-
dzac lokomotywe z Valparaiso do stolicy, pie¢ dalszych lat
spedzil w Chile, rozwijajac dzialalno$é biznesowg na réznych
polach. Handlowal bronia w czasie wojny, guanem i nieru-
chomosciami w czasach pokoju. Zarazem nieustannie akty-
wowal stronnictwa kolejowe — miedzy innymi dla kolei
transkontynentalnej w Argentynie i dla kolei Mollendo —
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Arequipa w Peru. Wydat kilkusetstronicowa ksiege ,,niezna-
nego autora” o budowie kolei z Valparaiso, ktéra w odpo-
wiednim czasie zainspiruje podobne dzielo o kolei, z Mollendo
do Arequipy®. Kontaktowal sie z réznymi agendami ban-
kowymi, szukajac kredytodawcéw na kolejne przedsiewzie-
cia, na rzecz kt6rych lobbowal, jednoczesnie w kilku krajach
Ameryki Lacinskiej {26}. Przed wyjazdem do Peru sprzedat
wlasna rezydencje, wydrukowal 700 tys. biletéw loteryjnych
po 1 peso kazdy, sprzedal 400 tys., reszte przekazujac orga-
nizacjom charytatywnym. Przedmiotem loteryjnej gry mu-
siato by¢ 80 tys. pesos, skoro wiadomo, ze z tego interesu
pozostalo mu 320 tys., a nawet mniej, bowiem zaczal tez
splaca¢ swych wierzycieli z San Francisco (Watt Stewart,
[31D). Nie jestesmy jednak w stanie, i chyba nikt nie jest
w stanie, ogarnad, jakie aktywa zalegaly w nieruchomosciach
i bankach paru krajéw Ameryki Lacifiskiej®.

Jeszcze w 1867 roku Mariano Prado przeforsowal
w Kongresie nowa konstytucje, na mocy ktérej Kongres
uczynil go nominalnym prezydentem. Ale peruwianski ty-
grys byt zmeczony. W kraju poglebialy sie problemy gospo-
darcze, nadal szerzyla sie korupcja. 80% peruwiariskiego
eksportu stanowito guano i dochéd z tego zrédla nadal byt
podstawowym skladnikiem budzetu panstwa. Zarazem na
jego sprzedazy spekulowali agenci rozsiani w Europie
i Ameryce Péinocnej. Dzielac sie prowizjami z odbiorcami,
akumulowali zasoby na lepsze sezony, przekazujac padstwu
platnosci, gdy ceny znizkowaly. Zadtuzony rzad zaciggal od
odbiorcéw zaliczki w poczet przyszlej sprzedazy, przy ich
lichwiarskim oprocentowaniu 2 do 3% miesiecznie, bowiem
wplywy byly nieregularne i coraz mniejsze. Tymczasem
znaczne wydatki biezace ponosito padstwo na wojsko i biu-
rokracje {22, 23}. U kresu rzadéw Prado w (1868) skarbiec
byl pusty, a deficyt budzetowy wyni6st 19 mln soli. Narastata
réwniez wewnetrzna opozycja, zwlaszcza ze konstytucja
umacniajaca jego prezydenture nie spotkala si¢ z entuzja-
zmem, szczegblnie w wyzszych kregach wojskowych, a za-
stugi dowédcéw wojskowych w wojnach domowych
z Ekwadorem, Boliwia i z Hiszpanami bardzo liczyly sie
w patriotycznie nastawionej opinii publicznej. Skutkiem tego
wybuchly rewolty w obronie starej konstytucji z 1860 roku.

Gdy pod presjg sytuacji w 1868 roku Prado zrzekl sie
funkgji prezydenta, ogloszono wybory, ktére doprowadzily
do wladzy Jose Balte y Montero. Balta staral si¢ zintegrowad
kraj poprzez dobra wspélprace rzadu i Kongresu, wizje
rozwoju gospodarki i edukacji, generalng amnestie dla po-
litycznych naduzy¢ oraz zaangazowanie kompetentnych i wy-
kwalifikowanych kadr administracyjnych {24}. To za jego
prezydentury utworzono wyzsza szkole inzynierska, zrefor-
mowano korpus inzynieréw (CIP) i nadano bieg kilku pro-
jektom budownictwa kolejowego.

4 El Ferrocarro del Arequipa”. Isabelle Tauzin sugeruje autorstwo wenezuelskiego
skryby Meiggsa, zaréwno tego, jak i chilijskiego dzieta [16}].

¥ Jak misterne sieci potrafit zarzuci¢ Meiggs na pafstwowe finanse poprzez swoje
kontrakty i lokaty bankowe w Boliwii i w Chile opisuje Carlos D. Rojas w {39}
na przykladzie spekulacyjnego wykorzystania koncesji oraz obligacji paistwowych
na niezbudowanej w koficu linii kolejowej z portu Mejillones do z16z Caracoles
w boliwijskiej enklawie Pacyfiku.
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Balta nie mial latwej prezydentury. Précz dlugéw i pu-
stego skarbca w 10 dni po objeciu przez niego stanowiska
doszlo do narodowej tragedii. Trzgsienie ziemi i wywolane
nim tsunami pozbawilo zycia 40 tys. mieszkancéw, czyniac
wiele szkdd w miastach potudniowej czesci Peru. W samych
tylko portach od Ariki po Callao szkody oszacowano na
blisko 5 mln soli. Wlasnie do ich rozpoznania, naprawy
i odbudowy skierowano wielu inzynieréw, na czele ktérych
stangl gléwny inzynier Gerit S. Backus.

Tymczasem Garcia Calderon, prawnik i minister finan-
séw, po przejrzeniu dokumentacji urzedéw skarbowych byt
przerazony rozmiarami korupcji i pasozytnictwa. Skutki
interwencji Calderona w porzadkowanie pdl korupcji wy-
wotlaly wsciekly atak polityczny. Zostal szybko odwotany
i Balta powierzyl reformy mlodemu finansiScie. Nicolds
Ferndndez de Pierola wywodzil sie z kregéw politycznej
arystokracji Peru’®. Energicznie przystapit do reformy finan-
séw. Wyjednal poparcie Kongresu dla usankcjonowania de-
ficytu budzetowego, bo Peru wprawdzie nie ma pieniedzy, ale
ma majetne aktywa. Perspektywe dla pokrycia deficytu mialy
stworzy¢ kredyty wsparte spacyfikowanymi przez pafistwo
dochodami z guana ({241, s. 238).

Z poparciem Kongresu i udzialem Pieroli doprowadzono
do umowy z francuskim domem handlowym ,Brothers &
CoDreyfus” na powierzenie mu bezposredniej sprzedazy
2 mln ton guana wartosci 73 mln soli oraz monopolowego
posrednictwa w jego dystrybucji w Europie i w koloniach.
Firma przejeta zobowigzania dotychczasowych agentéw han-
dlowych i zaplacita rzadowi 3 mln soli od reki, plus 14 mln
w 20 miesiecznych ratach. Zobowiazala sie jednocze$nie
pokrywaé dlug zewnetrzny Peru do wysokosci 5 mln soli
rocznie. W rozmowach miedzy rzadem a Domem Dreyfusa
posredniczyly firmy londyfiskie. Rzad reprezentowal Nicolas
Pierola. Wiadomym tez jest (Lawrens Clayton, {40,41}), ze
w roboczym kontakcie z Domem Dreyfusa w 1870 roku byt
prawnik Guillermo Bogardus. Bogardus byl agentem Henry
Meiggsa, ktéry w tym czasie skutecznie zabiegal o kolejne
dla niego zamdwienia rzadowe.

Wspblpraca z Domem Dreyfusa nie tylko zdawala si¢
ratowa¢ finanse pafstwa przed bankructwem, ale otworzyla
dhlugo wypracowywang formule sfinansowania rozwoju go-
spodarczego w oparciu o irygacje terendw rolniczych, a przede
wszystkim budowe kolei penetrujacych Andy. W tym celu
pod zastaw zt6z guana, w maju 1870 roku, dwa miesiace przed
wybuchem wojny francusko-pruskiej, rzad wynegocjowat
z Augustem Dreyfusem kredyt w wysokosci 59,6 mln soli na
budowe dwéch linii kolejowych: potudniowej — z Arequipy
do Puno i centralnej — do La Oroya [{23,24}. Kongres ratyfi-

°% José Nicolds Ferndndez de Pierola — mial 29 lat, gdy zostal ministrem finanséw
i najblizszym doradca Balty. Jego rola w czasach kryzyséw jest dwuznaczna, za-
réwno w stuzbie u Balty, jak w trzykrotnej probie zamachu stanu w drugiej po-
fowie lat siedemdziesiatych — za rzadéw Pardo i Prado. Gdy wybuchnie wojna
z Chile, obejmie on dwuletnie przywédztwo w drodze kolejnego zamachu stanu.
Na przelomie wiekéw zjednoczy Parti¢ Obywatelska z Partia Demokratyczna i zo-
stanie prezydentem po raz drugi. Wprowadzi wtedy w krétkim czasie szereg re-
form, ktore przyczynia si¢ do stabilizacji kraju i dynamicznego rozwoju gospodarki
w pierwszych dekadach XX wieku.
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kowal te umowe w 1871 roku, a nawet wrecz euforycznie,
gwoli wickszej sprawiedliwosci, upowaznil rzad do zaciagnie-
cia dalszego kredytu w wysokosci 75 mln soli, z czego 65 mln
mialo by¢ przeznaczone na budowe pozostalych linii kolejo-
wych Wielkiego Projektu. Ta umowa kredytowa zostala
zawarta w lipcu 1871 roku, réwniez z Domem Dreyfusa,
a zatwierdzona przez Kongres w 1872 roku. Wydawalo sie,
ze te linie kredytowe szeroko otworzyly drzwi do budowy
kolei, budowa kolei za$ do andyjskiego skarbca i z dawna
oczekiwanego rozwoju kraju w dobrobycie i spokoju.

W umowie kredytowej z Domem Dreyfusa dla realizacji
Projektu Kolejowego ustalono wprowadzenie na rynek mie-
dzynarodowy obligacji. Ich emisje i pokrycie gwarantowato
panstwo. Dreyfus rozprowadzal obligacje na rynku europej-
skim, finansujac poszczegélne projekty budowlane w czesci
dzieki pozyskiwanej gotéwce, w czedci za$§ poprzez same
obligacje. Z wykonawcami projektéw zawierano kontrakt
obejmujacy wycene inwestycji i okreslajac udzial gotdwki
w platnosciach. W umowie na pierwszy z dwéch kredytéw
kolejowych bezposrednio wpisano Meiggsa, jako odbiorce
naleznosci za dwa kontrakty z 1869 roku [24}. Zabez-
pieczeniem kredytu, oprécz zasobéw guana, mialy by¢ wy-
budowane obiekty kolejowe i irygacyjne. Wykup obligacji
od wierzycieli planowano dokona¢ w oparciu o dochody
z eksploatacji linii kolejowych. W 1873 roku strony podpi-
saly kolejna umowe, prowadzac do konsolidacji wzajemnych
zobowiazan z trzech pierwszych kontraktéw [10, 13, 22,
23, 24}. Krytycy peruwianskiej operacji z udzialem Domu
Dreyfusa zauwazaja, ze pafistwo wyzbywalo sie swoich zy-
wych aktywéw wobec jednego partnera, biorac zarazem na
siebie pelne skutki zadluzenia i nadmierne ryzyko braku
sukcesu inwestycyjnego. Sytuacja ta w bardzo szybkim cza-
sie sie potwierdzila {22, 24P".

Pedro Diez Canseco $ciagnal Meiggsa do Peru, sprawujac
przez kilka miesiecy wladze, po wybuchu buntu poprzedza-
jacego prezydenture Balty (1868, {191, s. 87). Jego zamiarem
bylo powierzenia mu kontynuacji budowy linii kolejowej do
portu Islay kolo Mollendo ze swej rodzimej Arequipy. Na
tym szlaku plody ze starych powulkanicznych gruntéw eks-
portowano w jukach muléw. Dziesigtki konwojow dziennie,
z udzialem tysigca poganiaczy, dostarczaly welne na poklady
angielskich statkéw [16}.

Ze zbioru listdbw Meiggsa opracowanych przez Salincheza
[12} wiemy, ze Meiggs usilnie pracowal nad wejsciem na te
scene przez kilka wcze$niejszych lat oraz, ze nie byla to je-
dyna scena, ktéra go interesowala. Linia kolejowa z Mollendo
do Arequipy zaprojektowana byla przez Blume’a i Echergaya
po ich osobistym badaniu terenowym zleconym przez
Mariano Paz Soldédna jeszcze w 1861 roku. Rok pdzniej po-
wstal projekt budowy, oszacowanej przez autoréw na 10 mln
pesos (8 mln soldéw). Budowe 178 km trasy zaplanowali na
cztery lata. Autorzy projektu wskazali na niewielkie trud-
nosci — précz nasypéw i wykopéw planowali jeden tunel,

>! Warto dodad, ze sceptycznie do tego procesu inwestycyjno-finansowego ustosunko-
wywal sie takze Ksawery Wakulski {42}. Pod koniec wieku zostal czynnie zaangazo-
wany przez rzad w proces reanimacji zbankrutowanej infrastruktury kolei {24].
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czterdziestometrowy most i pokonanie kilkusetmetrowego
zapadliska {16}. Unikalna formacja zapadlisk tektonicznych,
pokrywajaca poludniowe tereny Peru po obu stronach
Kordyliery (por. Google Maps), stanowi swoistg przeszkode
w prowadzeniu drég miedzy Arequipa a Pacyfikiem odle-
glym w linii prostej o 85 km. Szlaki konwojéw musialy
pokonywac okolo 120 km, a projektowana linia kolei prawie
180. Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze zardwno juczne zwie-
rzeta, jak lokomotywy parowe, wymagaly na szlaku dostepu
do znacznych zasobéw wody, co na réwni z jego goérskimi
barierami determinowalo przebieg tras w tym suchym kraj-
obrazie. Dostep do wody byl determinujacym kryterium
planowania kolei na calym terytorium Atakamy, dzielonym
przez trzy kraje.

Rola Canseco w sprawowaniu wladzy byla specyficzna.
Zashugi wojenne i polityczna postawa zbudowaly jego wize-
runek ojca narodu. Pelnil w polityce wazng role w jej drugim
planie jako wiceprezydent lub marszalek parlamentu, by
obja¢ ster w trudnych dla panstwa czasach kryzyséw wiadzy.
W latach 1863—1872 czterokrotnie stanal na czele pafistwa
na czas wystarczajaco krotki, by ustabilizowaé wladze pani-
stwowa w mozliwie najbardziej konstytucyjny sposéb. Byt
organicznie zwiazany z Arequipa, miastem stolecznym re-
gionu, ktére stanowito zaplecze wielu politycznych inicjatyw,
buntéw, rebelii, wysokich aspiracji kulturowych, artystycz-
nych i naukowych. W czasach Canseco jednak polozenie
miasta na bezdrozach, polaczonego ze swiatem ponad stu-
kilometrowa Sciezka dla muléw, zaprzeczalo wszelkim jego
aspiracjom.

W powyzszych okoliczno$ciach zainteresowanie Canseco
koleja poludniowa prowadzona przez Arequipe wydaje si¢
oczywiste i zasadne. Tak wiec w maju 1868 roku Meiggs
zlozyl jedna z czterech ofert i wygral przetarg na budowe
pierwszego etapu magistrali poludniowej. Wygrywal w oko-
licznosciach cokolwiek niejasnych, bo przy okoto 8 mln soli
w ofertach konkurentéw , przebit” ich dwunastoma. Ale tez
zaoferowal zakonczenie budowy w dwa lata [16}. Pdzniej,
gdy Canseco stanal przed sadem, dowdd przekazania mu
przez Meiggsa tapoéwki w wysokosci 100 tys. soli musial by¢
nie dos¢ mocny, skoro ,0jciec narodu” przedlozyl sadowi
dowdd jeszcze mocniejszy — pokwitowanie odestane;
Meiggsowi rzeczonej kwoty {231].

Dla Meiggsa byt to poczatek , wielkiej gry” w Wielkim
Projekcie. We wrzesniu 1868 roku Malinowskiemu powie-
rzone zostaje zaktualizowanie studiéw magistrali centralne;j.
Meiggs finansuje te studia, by mie¢ mocne argumenty, zanim
wygra dwa kolejne przetargi®®. Pierwszy dotyczy Centralnej
Kolei Transandyjskiej, drugi nastepnego odcinka kolei po-
tudniowej miedzy Arequipa a Puno nad jeziorem Titicaca.
Rozstrzygniecie bedzie miato miejsce jednego dnia pod ko-
niec 1869 roku. W dniu podpisywania obu kontraktéw

°2 Meiggs zawarl umowe z rzadem na wykonanie, na jego koszt, w ciagu 8 miesiecy
analizy projektu przez inzyniera rzadowego. Umowa przewidywala, ze rzad zwréci
mu koszty, jezeli budowa zostanie powierzona innej firmie. W wielu materiatach
zrédlowych ta kwestia jest réznie opisywana. W skrajnym przypadku projekt ten
przypisuje si¢ Meiggsowi, w innych méwi si¢ 0 wynajeciu przez niego inzyniera
Malinowskiego do opracowania projektu.

musialo by¢ juz wiadome, ze, budowany pod kierunkiem
amerykanskiego inzyniera Francisco Luisa Crosby’ego, od-
cinek linii od Pacyfiku do Arequipy zostanie otwarty za dwa
tygodnie.

Otwarto ja w przeddzieni nowego 1870 roku, dokladnie
pot roku przed terminem, a swoim zwyczajem Meiggs zor-
ganizowal wystawny bankiet dla wyzszych sfer Arequipy.
Przede wszystkim jednak byly tam obecne najwyzsze sfery
rzadowe, z prezydentem Balta na czele. Wysocy dostojnicy
podrézowali do Arequipy prawie dwa tygodnie {16}, wré-
cili w kilka dni. Jeszcze w styczniu podpisany zostal czwarty
kontrakt na blisko 100 km linii, z portu Illo do gérniczego
osrodka Moqgegua, polozonego na potudniu — miedzy por-
tami Islo i Arikia. Gdy podpisano trzeciag umowe z Domem
Dreyfusa, do grudnia 1871 roku zawarto z Meiggsem jesz-
cze trzy nowe kontrakty. Objeto nimi trzeci odcinek linii
potudniowej z Juliaki do Cusco, dopelniajac planowany za-
rys kolei potudniowej, oraz na obie linie kolei pétnocnych
z Pacasmayo i z Chimbote.

Siedmioma kontraktami z Meiggsem w latach 1868—
1871 rzad objgl 1.765 km linii kolejowych za 133 mln
soli. To nieco wiecej od sumy obu kredytéw Augusta
Dreyfusa (124,6 mln). A przeciez do 1880 roku, poza
zakontraktowanymi z Meiggsem przedsiewzieciami, zbu-
dowano w Peru jeszcze kilkaset kilometréw innych linii
(por. tab. 2, rys. 5). Zarysowany w 1862 roku przez Pardo
plan Wielkiego Projektu winien zostaé zwieficzony rama-
mi zawartych kontraktéw w 1877 roku. Z wielu wzgledéw
przeglad w tabeli 2 (takze na rys. 5) zamknieto na 1880

Tabela 2
Linie kolejowe w Peru wybudowane w latach 1870-1880,
z wyszczegdlnieniem zakontraktowanych z Meiggsem
Potozenie lub nazwa 0d Do Rok uru- | Trasa® Koszt®
(etapowanie) chomienia | (km) | (tys. soli)
RAZEM DO 1871 (jak w tab.1- bez Kolei Pofudniowej I) 241
K. Potudniowa (1) Mollendo | Arequipa 1870 178 12.00°
K. Pétinocna Huaraz (I) | Chimbote | Tablones 1872 76 czesc
7 24.000%
Potudnie — w gtab ladu | llo Mogquegua 1873 101 6.700
Pétnoc — Eten (linie A) | Chiclayo Lambayeque 1873 24
Pétnoc — Eten (linie B) | Eten Ferrenafe/Patapo | 1873 67
K. Pn. Cajamarca () | Pacasmayo | Guadelupe/Yonan | 1874 147/57" | 5.850
K. Potudniowa (II) Arequipa | Puno 1874 349 32.000
Potnocne wybrzeze Salaverry | Trujillo/Ascope 1875 74
Lima — aglomeracja | Lima Magdalena 1875 6
Lima — aglomeracja | Chancay Palpa 1875 26
Potudnie — w gfab Iadu | K. Tarapaka 1876 278
Kolej Centralna (1) Callao Chiclio 1878 141 czgs$¢
z 27.600°
Paita — Sulana (1) Paita Sullana 1879 52
Razem Meiggs 902 56.550
+(a+b)
Inne 1870 — 1880 615
Inne (nie ujgte w tabeli) 278
RAZEM DO 1880 R. 1.740
RAZEM 1850 - 1880 2.029

2 pogrubiona czcionka — wg kontraktu Meiggsa [19], ® linia otwarta 31.12.1870 [10],° za Luis F. Zegarra (wy-
szczegolnienie por. tab. 2 [15]) razem | + |l etap, ¢koszt do Huaraz (277 km), zrealizowano tylko do Huallanca
(170 km), " tryb realizacji podzielony.

Zréda: Ellio Galessio [13], Luis Felipe Zegarra [15]
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Rys. 5. Stan sieci kolejowych w Peru w 1880 .
Zrodto: Mapa de Literatura Ferroviaria (animacja — dostep 24.01.2023:
https://www.museodelferrocarril.org/literaturaferroviaria/pe/index.asp

roku. Jezeli na budowach w latach 1878-1880 cos si¢
dzialo, to byly to jedynie grabieze i rozbidrki dokonywa-
ne przez najezdzcow.

Obraz w tablicy 2 uzupelnia tab. 3. Zawiera interesujg-
cy wskaznik kosztowy. Na kolei centralnej zdecydowanie,
bo prawie o potowe, przewyzsza pozostale. To zarazem naj-
bardziej spektakularny komponent Wielkiego Projektu
Kolejowego. Pozostaniemy na tym najtrudniejszym i naj-
bardziej efektownym przedsiewzieciu takze dlatego, zeby
skonfrontowac je z jemu wspdlczesna technika i technologia
budownictwa kolejowego.

Kontrakt na budowe linii z Callao przez Lime do La
Oroya podpisany zostal 18 grudnia 1869 roku i zobowiazy-
wal Meiggsa do zakonczenia budowy w ciagu sze$ciu lat,
czyli do korica 1875. Umowa przewidywala sukcesywne
uruchamianie pociggdw, w miare realizacji kolejnych etapdw
budowy linii. Z tresci kontraktu Meiggsa z wladzami Peru
wynika jednoznacznie, ze pafstwo powierza Malinowskiemu
kierowanie budowa, a Pedro de Marzo pelnil bedzie nadzér
panstwowy. W jego tresci, za {20} odnajdujemy fragment:
Don Envigue Meiggsa, jego spadkobierciw, wykonawciw testamen-
tu lub prawomocnych przedstawicieli zobowigzuje si¢ do budowy
odcinka Centralnej Kolei Transandyjskiej miedzy Callao i Limg
a La Oroya; z zastrzezeniem planu i wykonania przez glownego

18

inZyniera Don Ernesto Malinowskiego z paiistwowym nadzorem
inzyniera Don Pedro Marzo...”.

Zatwierdzono budzet projektu w wysokosci 27,6 mln
soli. Platno$¢ miata by¢ dokonana na podstawie sprzedazy
obligacji rzadowych o wartosci 22 mln soli z rocznym opro-
centowaniem 6% powiekszonym o 2% w dziesie¢ lat po ich
wystawieniu. W lutym 1870 roku rzad wyasygnowal
50 tysiecy obligacji wartosci 27 mln soli, deponujac réwno-
warto$¢ 7 mln w bankach Paryza, Londynu i Limy. Dom
Dreyfusa zaproponowal kredyt gotéwkowy wymiennie za
obligacje kolejowe. W lipcu Kongres to zaakceptowal, cho-
ciaz haslo ,afera Dreyfusa” wywotalo negatywna reakcje
opinii publicznej. W goracej dyskusji okreslano to, delikat-
nie méwiac, jako akt co najmniej naiwny {26}.

1 stycznia 1870 roku polozony zostal kamien wegielny
pod gléwna wéwczas stacja Monserrate w Limie. Otwierajac
budowe, Meiggs zorganizowal wystawny bankiet dla wyz-
szych sfer Limy.

Transandino

Przez ponad 120 lat byta najwyzej polozong linig kolejowa na
$wiecie’®. Ta informacja elektryzuje, ale z punktu widzenia in-
zynierskiego nie wszystko méwi. W Andach wiele linii sicgalo
podobnych wysokosci. O podobna (4.826 m n.p.m.) otarla si¢
linia z Antofagasty do Boliwii na oddziale Collahuasi, czyn-
nym w latach 1907—1965. Nieco wyzej, co najmniej 4.840 m
n.p.m., siegata stoku wulkanu Tacora — kolej gérnicza w Chile,
zwozac powulkaniczna siarke do zakladéw przetwérczych
25 km nizej (1925-1966) [29}. Centralna Kolej Transandyjska
imponuje, osiagajac niemal pieciokilometrowa wysokos¢ w od-
leglosci w linii prostej stu kilometréw od Callao (polozonym
na 3 m n.p.m.). W $wiecie kolejowym, rozczytanym badz co
badz w sukcesach kolei alpejskich, uchodzilo to za szalefistwo.
Dodajmy: w $wiecie kolejowym, ktéry — w oczach wspdleze-
snych — uwazany byl za szalony.

Oficjalnie podaje si¢, ze migdzy Lima a La Oroya pociag
pokonuje 58 mostéw, 69 tuneli, 11 trawerséw i jedna spi-
rale”. Na odcinku 208 km, liczac od dworca Desamperados,
zbudowano 19 stacji i pelna kolejowa infrastrukture obstu-
gi szlaku. W drugim kierunku, od Dworca, 13-kilometro-
wym odcinkiem linia dociggnieta byta do Callao przez dru-
ga, obecnie gléwna, limeniska stacje Monserrate. Trzy
konicowe odcinki miedzystacyjne podejscia do szczytowego
tunelu Galera zbudowano na srednim pochyleniu 3.4/3,5%
(rys. 6).

> Wielu autoréw pisze o wynajeciu Malinowskiego przez Meiggsa (m.in. takze
Bolestaw Orlowski {141, s. 127). Rola Malinowskiego zostala przypisana mu przez
pafistwo w cytowanej tresci kontraktu. Meiggs oplacal gléwnego inzyniera w ra-
mach kosztéw budowy, ale go nie wynajmowat

Maksymalna wysoko$¢ — 4.835 m n.p.m. mi¢dzy Ticlio i La Oroya. W 2006 roku
otwarto w Tybetaskim Regionie Autonomicznym 1.160 kilometrowa linie kole-
jowa pomiedzy Lhasa a Qinzang (Golmud) osiagajaca wysoko$¢ 5.072 m n.p.m.

Spirala to wykonanie objazdu na luku o dostatecznie niewielkim promieniu, by
wznie$¢ si¢ wiaduktem nad pokonana wczesniej trasa. W licznych Zrédtach licz-
by mostéw i tuneli réznia si¢ nieraz znacznie, moze dlatego, ze cytowane sa dla
réznego odniesienia (do odcinka Callao lub Lima — La Oroya, czasem z dobudo-
wana pézniej galezia Ticlio — Morocha lub nawet calosci sieci z odgalezieniami
w La Oroya do Huancayo i/lub Cerro de Paso). Malinowski w kosztorysie projektu
(Callao — La Oroya) uwzglednil budowe 48 mostéw {1, 21.
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Rys. 6. Srednie pochylenia migdzystacjami Kolei Centralnej na podejsciu do grani Kordyliery
Nadbrzeznej.
Zrodto: opracowanie wiasne.

Przezwyciczanie sily grawitacji na pochyleniach terenu
wyznaczylo dhugi etap rozwoju kolejnictwa. Juz w poczatkach
XIX wieku eksperymenty w Killingworth Colliery wykazaly
potrzebe zwiekszenia mocy lokomotyw o 75% na jednopro-
centowym pochyleniu toru. W 1835 roku, na budowie kolei
z Londynu do Birmingham, zastosowano dopuszczalne po-
chylenie 0,3% (jest to tzw. pochylenie miarodajne — ruling
gradient). Wprawdzie moce lokomotyw z uplywem czasu
znaczaco wzrastaly, ale najwigksze lokalne pochylenie ograni-
czalo mase przewozowg na calej trasie, co kladlo sie cieniem na
korzysciach eksploatacyjnych i zyskach operacyjnych. Efektem
takich ograniczeri pozostawaly monstrualnie glebokie wykopy,
wysokie nasypy, wielopictrowe arkadowe mosty i estakady oraz
liczne tunele. Na drugiej szali wazyly sie wiec naklady inwesty-
cyjne. W warunkach rozproszonego akcjonariatu lub rynku
obligacji relacja korzysci i kosztéw miala decydujace znaczenie
dla finansowego powodzenia przedsiewzigcia.

Gwoli przezwyciczenia tego ograniczenia, w pierwszej
fazie rozwoju kolejnictwa, stosowano systemy trakcyjne (wy-
ciagarki linowe i rurowe napedy pneumatyczne {25, 38}1),
dostawienie drugiej lokomotywy (tzw. bankers engine), wspo-
maganie napedu tocznego mechanizmem z¢batkowym, spi-
ralami lub trawersami w planie trasy. W praktyce, w ostat-
nich dekadach XIX wieku, w znaczacej skali rozwinieto
system zebatek, ale gléwnie w szwajcarskich Alpach. Ich
miarodajne pochylenie wynosi 8%°°.

Alternatywa pozostaly trawersy (inaczej zakosy albo zig-
-zagi). Jeden z 11 trawerséw na Kolei Centralnej zilustro-
wano na fotografii 5°’. Zakosy te zaprojektowano na 16-wa-
gonowy sktad pociagu. Przed Malinowskim trawersy
zastosowal Blume w projekcie kolei Tarapaka. W tym sa-
mym czasie uruchomiono Lihtgow Zig Zag w Goérach
Blekitnych Nowej Potudniowej Walii. Krétko po Kolei
Centralnej (w latach 1879-1786) zbudowano w Bengalu
Zachodnim waskotorowa Darjeeling Himalayan Railway

’¢ Co bylo mozliwe w kraju najlepszych zegarkéw, nie zdawalo egzaminu np. w chilij-

skich Andach. O nieudanej prébie takiego rozwiazania wspomina Ian Thomson {291
°7 Formalnie méwi si¢ o szesciu, liczac wérdd nich trawersy z podwojonym zakosem.

Fot. 5. Transandino na trawersie de Viso — 111 km.
Zjecie autora (1999).

z 5 zakosami®®. Pod koniec wieku, trase kolei kontynentalnej
zakosami wprowadzil do tunelu szczytowego w Goérach
Skalistych John Frank Stevens™.

Jako pochylenie miarodajne na linii do La Oroya przyjeto
4,3%. Niemal powszechnie w 6wczesnym Swiecie praktyko-
wano najwyzej 10-krotnie nizsze®. W Kolei Centralnej czyn-
nikiem tagodzacym rezim ekonomiczny byla zwézka rud
mineralnych. W wwozie ku szczytom wystarczyly znacznie
mniejsze masy przewozu, chociazby produktéw do rafinacji
rud, celem zmniejszenia masy zwozonej. Dla ruchu pasazer-
skiego w kraju o tak niskiej gestosci zaludnienia, nie mialo to
wiekszego znaczenia. Spore znaczenie mial natomiast wybodr
taboru z efektywnym systemem hamulcowym®'. Ponadto, dla
ruchu na spadzie terenu i przy czestych manewrach na zako-
sach, znaczenie mialo wyréwnane oblozenie formowanych
sktadéw. Bylo to znacznie 1zejszym ograniczeniem warunkéw
eksploatacyjnych niz alternatywne zastosowanie mechani-
zmoéw zebatkowych, tak w napedzie pojazdu, jak i na torze.

Wrazliwym problemem projektowania, a potem budowy
obiektéw liniowych w XIX wieku byla jako$¢ map, a nie-
jednokrotnie ich brak. W procesie budowy infrastruktury
liniowej podstawowa role w uzupelnieniu deficytu danych
sytuacyjno-wysokosciowych odgrywali inzynierowie prze-
wodnicy, okreSlani jako locating engineers. Pracowali z grupa
mierniczych i geodezyjnie wytyczali dokladny przebieg tra-
sy w terenie przed postepujaca za nimi czoléwka budowy.
W istocie byli to wysoko cenieni specjalisci, ogarniajacy
zarébwno problemy projektowania, jak techniki budowlane;.
Niekto6rych otaczala stawa i stawiano im pomniki. Przykladem

Funkcjonuje do dzisiaj jako kolejka turystyczna. Wpisana jest na Liste UNESCO.
Lacznie odnotowano na $wiecie pond 50 linii kolejowych z trawersami — por. ht-
tps://en.wikipedia.org/wiki/Zig_zag (railway). Szerzej o problemie pochylefi por.
https://en.wikipedia.org/wiki/Ruling_gradient, a o kolejach w terenach gérskich
por. https://en.wikipedia.org/wiki/Hillclimbing_(railway) — wszystkie [dostep:
25.12.20221.

0 Wspoélezesnie akceptowane jest ponad 4% w kolejach duzych predkosci.

)

6

Malinowski {34} dopuszczal 4,0, a nawet 4,5% pochylenia miarodajnego, praw-
dopodobnie z pelna Swiadomoscia mozliwego importu amerykanskich lokomotyw
Rogersa, produkowanych wielkoseryjnie i gwarantujacych biezace dostawy czesci
zamiennych.
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moze byé wspomniany wcze$niej Amerykanin John Frank
Stevens, przyszly budowniczy Kanatlu Panamskiego, wczes-
niej zatrudniony w roli inzyniera przewodnika przez magna-
ta kolejowego Jamesa Jerome’a Hilla. Podczas budowy tran-
skontynentalnej linii przez pélnocne terytoria USA
przeprowadzil jej trase przez Wielkie Réwniny, a potem Gory
Skaliste, przelecza Marias Pass w Montanie, wspdlpracujac
z Indianinem z plemienia Czarnych Stép (1898). Wiasnie
na krytycznym odcinku tego przejécia Stevens zaprojektowal
tunel szczytowy z trawersujacymi zakosami na obu podej-
$ciach i do obydwu jego wylotéw.

W zobrazowaniu trzeciego wymiaru na mapie Paz-
-Soldéna postuzono sie dos¢ powszechnym w XIX wiecznej
kartografii szarfem Lehmanna® (rys. 3 i 7). Lehmann opart
swa metodg¢ na analizie matematycznej. Gestosé oraz grubosé
kresek zostata wystopniowana w zaleznosci od kata pochy-
lenia stokéw (co 5 do — praktycznie — 45°). Okreslit tez nor-
matywna dlugosé kresek (szeroko$¢ szarfu), co na rozleglych
plaskich pochylosciach wymagalo zwielokrotnienia szeregéw
szarfu o tej samej gestosci kreski. Przy bardzo stromych
stokach szarf stanowil powazne ograniczenie takiego zobra-
zowania dla wymiarowania detalu, natomiast zapewnial dos¢
wierne odwzorowanie wizualne taficuchéw, grzbietéw, szczy-
tow, dolin i przefeczy. Przy braku sieci triangulacyjnych kar-
tografowie kierowali sie gesta siecia danych wysokosciowych
mierzonych barometrycznie. Niektore rzedne wysokosciowe
wpisywano na mapie przy wybranych punktach topogra-
ficznych, ale jest prawdopodobne, ze Mariano Felipe Paz
Solddn udostepnial projektantom wszystkie dane wysoko-
$ciowe uzyte do rysunku szarfu. Pewnie postuzyly Backusowi
do opracowania wariantéw tras z wrysowaniem niwelety na
pionowych cieciach terenu (rys. 3)%.

Aktywnosci i znaczenie inzyniera-przewodnika zalezaly
od dokladnosci rysunku projektu w planie i profilu, w fazie
pomiedzy jego wykonaniem a wytyczeniem trasy w terenie.
Na trasie Transandino plany sporzadzano na bazie mapy
w skali 1:830 000 (to jest: 1 cm = 8,3 km). W takiej skali,
z wysoko$ciowym szarfem jej dobrodziejstwem bylo jedynie
wstepne zaznaczenie trasy w planie z uproszczong analizg
profilu. W gérzystym terenie wymagalo to poglebienia ba-
dan terenowych, w ktérych fachowy oglad wizualny wzbo-
gacali geodezyjnym pomiarem wybranych, przede wszystkim
dostepnych, punktéw. Bardzo prawdopodobne jest, ze dla
uzyskania danych wysokosciowych wykonywano pomiary
tachimetryczne teodolitem, z nasadka dalmiercza®. Tak tez

o
2

Ciekawostka jest, ze Lehmann pierwsza mape z szarfem kreskowym opracowal
w latach 1807-1808 w Planie Miasta Warszawy. Ryta byla w miedzi i wydana
w Dreznie w 1809 roku {43}. Intersujaco i przystepnie historie odwzorowania
wysokosciowego w kartografii opisano w {44].

Malinowski narzekal na stabo$¢ map przed swa wyprawa w Andy i do Amazonii
(1862) i byt oredownikiem zaawansowania prac topograficznych w latach 1858—
1860. Byt czlonkiem — wspélzalozycielem Towarzystwa Geograficznego (Sociadad
Geografica de Lima), a pézniej znaczaco przyczynit si¢ do wydania monumental-
nego dziela A. Raimondiego (E/ Peru), ktéry przeprowadzil wieloletnie badania
obszaréw Peru i wnidst do zasobéw padstwa wiele opracowari kartograficznych
oraz lokalizacji z}6z mineralnych.

Byt to w drugiej polowie XIX wieku juz dos¢ dostepny i wystarczajaco dokladny
zestaw instrumentow.
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Rys. 7. Fragment mapy z rys.5. Panu przebiegu trasy w wariancie LURIN na tle zobrazowania
wysoko$ciowego technika Lehmanna.
Zrodto: David Rumsey Historical Map Collection.

sic musialo staé, by w konsekwencji Komitet Techniczny
wycofal si¢ z preferowania wariantu ,Lurin”.

Podstawg nowej orientacji musialy by¢ wyniki badan
terenowych, ktdre na tej trasie wykonal Francisco Paz-Soldan
miedzy 1863 a 1868 rokiem. Takze dlatego Blume i osobi-
$cie Malinowski badali takze wariant przez Chansay. W swo-
im Raporcie {34} Malinowski zwraca uwage, ze zaréwno
w wariancie przez Chancay, jak i przez Lurin, koficowe po-
dejscia do krawedzi Andéw sa bardziej strome, stoki dolin
mniej pochyle, a dolin prostopadlych, na ktérych mozna
nabra¢ wysokosci kosztem wglebienia w nie trasy, niemalze
brak. Ten wniosek wiaze sie znaczgco z mozliwoscia poko-
nania bariery szczytowej z pomoca tunelu szczytowego.
Warunki w opgji ,,Lurin” rzutowaly na koniecznos¢ przejscia
dhugim tunelem w okolicach Rio Blanco. W owych czasach
przebycie ponad dwukilometrowego tunelu z dymigcymi
lokomotywami musialo uchodzi¢ za powazne ryzyko.
Pochylenie w tunelu podnosilo zagrozenie z powodu wigk-
szego zadymienia i niedotlenienia procesu spalania w pale-
nisku lokomotywy. Dhugi tunel bez pochylenia wymagat
dodatkowego trawersowania lub glebszego wcigcia trasy
w doliny poprzeczne na pédtnoc od Casapalki tak, jak to
pokazano na rysunku 13.

Zrédlem wielu opiséw samego procesu budowy sa pu-
blikacje Folkierskiego. Pozbawione wystarczajaco jasnego
kontekstu zawieraja wiele opiséw anegdotycznych®. W swiat
konkretu najblizej wprowadza Raport Malinowskiego {34}
z kodcowych studiéw projektu, przekazany Meiggsowi po
jego zatwierdzeniu przez komisje rzadowa z Blumem
i Ariencibg w skladzie. Raport wraz z kosztorysem stanowil
ostatecznie podstawe uchwaly Kongresu do wyasygnowania
budzetu w wysokosci 22 mln soli na budowe kolei do La
Oroya [2]°.

Ostatecznie wariant wzdluz Rimac okazal si¢ obcigzony
najmniejszym ryzykiem. Ryzyka te nie napotkajq wickszych
trudnosci — czytamy w Raporcie. Dowiadujemy sie bowiem,
ze Francisco Paz-Solddn z pomoca Pedro Marzo przez pied

% Trudno sie dziwié: to, co w $wiecie dwczesnych inzynieréw uchodzilo za oczywiste,
takiego kontekstu nie wymagalo. Dotyczy: W1. Folkierski Ernest Malinowski i kolej
przez Kordyliery Andéw, ,Czasopismo Techniczne”, Lwéw 1889. Dotyczy to takze:
W. Kluger Listy z Peruwii, Krakéw 1887, Listy z Peruwii i Boliwii, wyd. 2, Krakéw
1887.

% Kosztorys (budzet) projektu w Raporcie z 3 kwietnia 1869 roku wskazuje kwote
27,6 mln soli.
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miesiecy ciezkiej pracy w terenie wykonali mape topogra-
ficzna z poziomicami na kilkudziesieciu kilometrach podej-
Scia do grzbietu Kordyliery ({341, s. 12)°". Wydaje sig, ze byt
to kluczowy moment dla ostatecznego zaakceptowania wa-
riantu kolei przez doline Rimacu. Rozwigzanie przebiegu
trasy miedzy osada Casapalca a sekwencja tuneli zwieficzo-
nych Galera prezentuje rysunek 8.

Generalnie Raport nie odnosi si¢ do jakiegokolwiek ry-
sunku projektu we wspdlczesnym rozumieniu sktadnikéw
dokumentacji technicznej. Trzydziestostronicowy traktat
komentuje wyniki badan i studidéw, opisujac do$¢ szczego-
fowo proponowane rozwiazania. Juz na wstepie Malinowski
pisze: Obecny projekt nie obejmuge jeszcze niczego poza glownym
pniem, ktiry zaczynajgc od Callao przecina pasmo gorskie i pro-
wadzi do Oroya. Galgzie, ktire muszq wyrosngc. .. nie napotkajq
wigkszych trudnosci, a ich badanie zawsze mozna wykonal w od-
powiednim czasie. ,Pied” wyznaczaja najpewniej obiekty
o ustalonym polozeniu, do ktérych bez , wiekszych trud-
nos$ci” daloby sie wyprowadzi¢ ,galezie” i to ,w odpowied-
nim czasie”, co, w punkcie startowym na osi czasu (3 kwiet-
nia 1869) po rozstrzygnieciu przetargu (grudzieni 1869),
oznacza czas rozpoczecia budowy (1 stycznia 1870)%. Piea
to cel, do ktérego wytyczano trase, kontrolujac jej pochy-
lenie. Trasa to galaz wytyczona przez przewodnika z po-
mocg niwelatora, mlota, klinéw lub palikéw, a nieraz réw-
niez laski dynamitu.

Z szeregu kontekstéw mozna wnioskowad, ze inzynie-
rem-przewodnikiem budowy Kolei Centralnej mégt by¢
Francesco Paz-Soldan®. Z tresci Raportu przebija wielka
wiara Malinowskiego w jego umiejetnosci. Z pewnoscia, wg
Kirti Ghandi (por.{471), taka wlasnie role na jednym z od-
cinkéw spelnial Thomas M. Cleeman, jeden z ekipy mlodych
inzynier6w — absolwentéw RPI, ktérzy przeszli szkole na
magistrali poludniowej. W tej roli mégt tez sie spelni¢ John
Thorndike z jego doswiadczeniem w terenach gérskich (,naj-
trudniejsza” z czterech sekcji linii Valparaiso — Santiago, por.
[451). Od 1873 roku tempo budowy musialo napawaé nie-
pokojem i po opracowaniu projektu kolei z Arequipy do
Puno Meiggs swego najlepszego inzyniera oddal do dyspo-
zycji Malinowskiego. Zapewne rozszerzal kadre inzynierska
i logistyczna, gdy budowa wkraczala na coraz trudniejsze
tereny gor. Taka role szefa obstugi logistycznej mogt spetniaé
William H. Cilley (por. {481), kt6ry podobnie jak Thorndike
byt sprawdzonym wspélpracownikiem Meiggsa w Chile.

7 {341, s. 7 odnosi si¢ do odcinka od Cocachacra (koto San Bartolome — okoto 70 km
trasy, h = 1.500 m n.p.m.) do szczytu Kordyliery Piedra Parada. Tego toponimu
nie udalo si¢ zidentyfikowa¢, ale bardzo istotny dla zobrazowania poziomicowego
obszar wystepuje w okolicach i na pétnoc od Casapalki (153 km przy pow. 4,5 tys.
m n.p.m.) — na najwyzej polozonym terenie mozliwym dla nabrania wysokosci
koniecznej do wejscia w tunel Galera (172 km, h = 4.781 m n.p.m.). [lustracja —

rysunek 13.
6

&

O stanie planistycznym centralnej kolei transandyjskiej Swiadczy zalaczony do
Raportu kosztorys (s. 33 do 46). W warstwie obmiarowej sa bardzo ogélne, sku-
mulowane w obrebie trzech dlugich sekji (p. 110.000 m® nasypéw i wykopow na
sekcji o dlugosci 58 km) z uszczegSlowieniem podmiotéw takich, jak np. liczba

lokomotyw.
6

2

Podkreslmy: to jedyny obok Malinowskiego inzynier na wspomnianej liscie plac
dziatu inzynieryjnego budowy Kolei Centralnej {191.

;I:l_ID MOSaiCo,
e '

L
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TiclioZ DEVIZ

Rys. 8. Przebieg trasy od okolic osady Casapalca (stacja na 153 km) do okolic tunelu Galery
(173 km). Casapalca w lewym dolnym narozniku mapy.
Opracowata Matgorzata Krych na podktadzie Google Maps.

Praca za przewodnikiem to zarazem potokowy system
rob6t budowlanych. W opisach kolei transandyjskiej, ko-
mentowany jest w licznych publikacjach (m.in. {1, 2, 19,
20, 31}). Nie bylo to jednak w XIX wieku niczym niezwy-
klym, wrecz wyrastalo z tradycyjnej technologii budowania
obiektéw liniowych. Syndromem postepu bylo podejscie
odwrotne — prowadzenie prac réwnolegle na kilku sekcjach.
Przeszkoda byl nie tylko niedostateczny poziom techniki
kartograficznej, ale takze ograniczona liczebnos¢ sily robo-
czej, a w wielu wypadkach brak dostepu do terenu budowy.
Dostep ten byl czesto mozliwy jedynie z wykorzystaniem
komponentéw budowanej trasy’’. Przykladem ,postepu”
moze by¢ budowa kolei z Valparaiso, gdzie dopiero po zejSciu
z Kordyliery Nadbrzeznej Meiggs i Lloyd mogli przej$é na
cztery odcinki robét prowadzonych réwnolegle. Temu try-
bowi zawdzigczano takze niezwykle tempo budowy linii
z Mollendo do Arequipy, gdzie dostep do budowy zapew-
nialy szlaki dziesigtek codziennych konwojéw lam i muléw,
a nasycenie obiektami inzynierskimi bylo stosunkowo skrom-
ne. Réwnolegle, na trzech sekcjach, prowadzono tez roboty
na 600-kilometrowym Kanale Erie wybudowanym w rekor-
dowym tempie, w ciggu o$miu lat (1817-1825).

Na budowie kolei andyjskiej do La Oroya zatrudniono
10 tysiecy robotnikéw. Przy stawce 0,6 do 0,8 sola za dniéw-

7 Naturalny na kanatach lateralnych, ktérych odcinki uruchamiano kolejnymi jaza-
mi na doplywach. Na kanalach wododzialowych prace poprzedzano budowa $cie-
zek holowniczych na nasypie z ukopu koryta. Na sztuce budowy kanaléw wyrosta
praktyka budownictwa i technika niwelacji. Miejmy na uwadze, ze pochylenia dna
kanalu musialy si¢ miesci¢ w kilku promilach.
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ke {16}, roczny koszt robocizny przekraczaé powinien kwo-
te 1,5 mln soli. Przy zaplanowanym czasie budowy (6 lat)
wynositby prawie 10 mln. Jak wiemy, w ésmym roku moz-
liwe bylo uruchomienie linii do 148 km (na tgcznie 220 km).
To niespetna 70% planu rzeczowego. Za tyle rzad (wlasciwie
Dom Dreyfusa) mégt zaplaci¢ Meiggsowi. To prawie 22 mln
soli. Nie wnikajac w kwesti¢ skutkéw opdznienia terminu
kontraktu, Meiggs musiatby z tego optaci¢ robotnikéw suma
12 mln soli, ze znaczng stratg w bilansie budzetu budowy,
obejmujacym przeciez wysokie koszty materialowe, w tym
pokazna cze$¢ za lokomotywy i wagony. Wprawdzie wartosé
dodana siedmiu kontraktéw stanowita pewne zabezpieczenie,
ale w potokowym systemie pracy przytaczana liczba 10 ty-
siecy zatrudnionych nie byla mozliwa przez pelny czas bu-
dowy, a mogta dotyczy¢ krétkiego okresu kulminacji robét.

Jak wspomniano, potokowy system prac warunkowal
takze problem dostaw do placu budowy. Na jeden kilometr
trasy potrzeba bylo 60 ton szyn’?, 700 kg $rub, 2 tony hakéw,
4 tony podktadek z blachy, 1400-1500 podkladéw z sosny
kalifornijskiej, sprowadzanej z Kalifornii, Oregonu i z Chile.
Zanim ruszyly potrzebne wagony, do obstugi odcinkéw ko-
nieczne bylo 600 do 1500 muléw [2}. Zatrudniano tysiace
robotnikéw, setki brygadzistow i dziesiatki fachowcéw or-
ganizujacych proces budowy, dostawy, pomiary, montaz i byt
pracownikéw. Bylo to problematyczne w liczacym 2,6 mln
mieszkancéw kraju. Jak w wielu miejscach na $wiecie w po-
fowie rozwiazywali ten problem chifiscy imigranci. Niemal
potowe budowniczych stanowili peruwianscy robotnicy, a ca-
tos¢ dopetniali Chilijczycy. Jak opisuje Wiadystaw Folkierski,
przejscie dolin i wawozéw przy duzych stromiznach realizo-
wano przy pomocy Indian, ktérzy proca przerzucali nad
dolina szpagat, na nim podciggano sznurek, a na sznurku
ling stalowa’®. Na kilkunastu linach tworzono pomost ha-
makowy, z ktérego spuszczali sie montazysci. Umiejetnosciami
alpinistycznymi musieli si¢ tez wykazywaé pomocnicy geo-
detéw i minerzy na czole budowy.

Trase Kolei Centralnej podzielono na siedem sekgji {2, 461,
z ktérych kazda obejmowala jeden punkt lub kompleks
wspoélzaleznych punktowych obiektéw inzynierskich.
Niektére zapewne skladaly si¢ na ,pien” projektu.
Koncepcjg budowy ,zarzadzaly” dzialania na krytycznych
dla harmonogramu obiektach kolejnych sekcji, z sukce-
sywnym podciggnieciem toréw dla doprowadzenia ciezkie-
go transportu. Poczatkowe roboty ziemne lub minerskie
pozwalaly wypracowac¢ $ciezki dla muléw. Wigksze mosty
(dwu- i wiecej przestowe) wymagaly wyprzedzajacego zde-
finiowania punktéw sytuacyjno-wysokosciowych dla od-
powiedniego obmiaru zamoéwionych elementéw zelaznych.
Ich wykonanie i transport droga morska wymagal stosow-

71

Nie jest pewne, jak Meiggs oplacal chinskich kuliséw.
72 Byly to szyny profilu Vignolesa sprowadzone z Anglii.
7 Wedlug {16} na budowie byli zatrudnieni Indianie Levado i Maroon. Miotaczami
byli zapewne Indianie andyjscy Keczua lub Ajmara z ,procami”, zwanymi waraka.
Postugiwali si¢ urzadzeniem miotajacym w postaci sznura z chwytakiem na ka-
miefi i, wprawiajac w obr6t nad glowa, miotali go na duze odleglosci zadziwiajaco
celnie (bylem $wiadkiem, jak z odleglosci 50 m trafiali w przedmiot wielkosci
$winki morskiej).
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nego wyprzedzenia w czasie. Takze tunele wymagaly dtu-
gotrwalych prac minerskich.

Gléwnymi wytwércami zelaznych elementéw mostowych
byly huty w Stanach Zjednoczonych, w kilku przypadkach
dopracowanych przez tamtejsze pracownie inzynierskie.
Elementy dwéch mostéw pochodzily z Anglii, a jednego
z Frangji’*. Zachowane sa obliczenia i schematy konstruk-
cyjne mostéw projektowanych przez Malinowskiego. Pisze
sie, ze byl pionierem w uwzglednianiu parcia wiatru, obcig-
zef dynamicznych i sit odsrodkowych (prawdopodobnie
chodzi o sily wyboczenia w $ciskanych elementach kratow-
nic). Sity w pretach kratownic liczyl wlasng metoda {1, 217.

Stal pochodzita gléwnie z Phoenix Company (USA), pro-
jekty z Baltimor Bridge Works, wytwoércow wielu znanych
mostéw amerykanskich. Najwickszy z mostéw, Puente
Verrugas (84 km, kilka kilometréw przed stacja Sucro,
rys. 9), znany jest tez jako Wiadukt Carrion, od imienia
studenta medycyny Alcidesa Carriona, ktéry poswiecit wla-
sne zycie, wszczepiajac sobie eksperymentalnie wirusa’.
Elementy mostu sktadano w Baltimore i odpowiednio ozna-
czono dla montazu na placu budowy. Kazdy wagowo musiat
sie miesci¢ w granicach 150 kg. Most oddano do uzytku po
testach obciazeniowych w styczniu 1873 roku. Byl wtedy
trzecim pod wzgledem dlugosci mostem kolejowym $wiata.
Ten czteroprzeslowy obiekt kratownicowy’” o dlugosci
175 m, budowano bez rusztowania z oSmiu przewieszonych
nad dolina lin stalowych. Jego najwyzszy filar mial 77 m

= gl @58 ,
Rys. 9. Czteroprzestowy most Verrugas. Stan pierwotny. Uroczysty przejazd pociagu z loko-

motywa Rogersa
Zrédto: Wikipedia, domena publiczna.

-
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Wiekszo$¢ mostéw, po budowie drég w dolinie Rimac, stala si¢ wiaduktami kole-
jowymi.

\J

Powszechnie do dzi§ stosowana metoda Cremony zostala opublikowana dopiero
w 1872 roku.
W trakcie budowy, do 1893 roku, zginelo na niej wedlug réznych zrédel, od kilku-

-
>

set do 7 tysiecy ludzi. Zdecydowana wigkszo$¢ sposréd nich zmarta na ,goraczke
Verrugas”, chorobe przenoszona przez moskita. Po kilku tygodniach brodawkowej
wysypki (verrugas esp. — brodawka) w 40 do 50% korczyla si¢ zgonem. Wedlug kil-
ku relacji w pewnym okresie miata nadprzecietny wplyw na tok prac budowy kolei
centralnej. Carrion (1857-1895), pracujac nad medyczng tajemnica jej objawow,
wszczepil do wlasnego organizmu zarazek. Dyktowal kolegom lekarzom fachowe
protokoly o stanie swego organizmu.

W wielu opisach mowa jest o trzech przestach. Po wielodniowych intensywnych
deszczach w 1889 roku zeszla lawina kamieni i blota, niszczac postawiony w glow-
nym nurcie Srodkowy filar. Odbudowano wiadukt w ukladzie tréjprzestowym,
z 78-metrowym przestem srodkowym, stawiajac dwa nowe stupy poza geometrycz-
ny obrys niebezpiecznego nurtu {47]. Ponownie ulegl on katastrofie w 1934 roku.
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wysokos$ci. Montaz kazdego z przesel z udzialem 50 mon-
tazystéw zajal 16 godzin. Najdluzsze z przesel, zaprojekto-
wane w systemie Finka, mialo 42 m rozpieto$ci. Przesta
o poréwnywalnej dlugosci na trasie do La Oroya posiadaly
jeszcze cztery inne mosty. Dwa byly konstruowane przez
Anglikéw, jeden przez Francuzéw. Kazde z angielskich bylo
montowane dwa miesiace, francuskie przez miesiac, amery-
kanskie — w moscie Verrugas — lacznie przez 5 dni. Metr
europejskich przesel wazyl 3,8 t, amerykariskich — 2 t {471.

Amerykanska konstrukcje, wraz z wytworzeniem ele-
mentdw i projektem, Meiggs zakontraktowal w Baltimore
Bridge Works (obecnie B.B. Company, BBC) za posrednic-
twem Waltona Evansa. Evans generalnie organizowal
wszystkie zamoéwienia na rynku pétnocnoamerykanskim.
Projekt rozpracowal zespdl inzynieréw pod kierunkiem
Charlesa H. Latrobe’a — wnuka wielkiego amerykarskiego
architekta, twércy Kapitolu, Benjamina Henry Latrobe
(1764-1820). Ojciec Charlesa, Benjamin H. Latrobe II,
uczestniczyl w budowie slynnej kolei Baltimore — Ohio i,
chociaz sam zaprojektowal jeden z najbardziej imponujacych,
murowanych wiaduktéw tukowych’®, byt wielkim propaga-
torem mostéw z kutego zelaza. Budujac linie miedzy
Baltimore i Ohio przez Appalachy, wspétpracowal z Wendel
Bollmanem i Albertem Finkiem, ktérzy w 1851 i 1852 roku
zastosowali kratownicowe mosty o schematach statycznych,
powszechnie stosowanych na calym Swiecie pod nazwa sys-
temu Bollmana i systemu Finka {2, 4717.

Budowe mostu Verrugas nadzorowal na miejscu jego
wspOlprojektant, inzynier Leffert Lefferts Buck (1837—
1909, fot. 6), zatrudniony na jego budowie jako rezydent
panstwowy. To p6zniejszy pionier stalowych przesel tuko-
wych, przyszly budowniczy mostu nad wawozem Niagary
i Williamsburg Bridge — mostu kolejowego miedzy
Manhattanem i Brooklinem (1903). Williamsburg Bridge
byl dtuzszy od swego pobliskiego sasiada — pierwszego na
Manhattanie slynnego mostu Brooklinskiego. Byl wtedy
najdluzszym mostem na Swiecie. Leffert L. Buck, zanim
zdobyl dyplom inzyniera w Troy (RPI), przeszedl w stuzbie
Unii dhugi szlak bojowy w wojnie secesyjnej, koficzac go
w stopniu kapitana®.

Francuski obiekt, jedyny, ale z najwyzszej p6lki, realizowa-
fa spétka Eiffel et Cie. Paryska firma Gustave’a Eiffela (fot. 7)
powstata w koficu 1866 roku. Jej system dzialania polegal na
projektowaniu konstrukcji, wykonaniu jej zelaznych, badz
zeliwnych elementéw, testowym lgczeniu ich w montowni,
a nastepnie eksporcie oraz montazu na placu budowy. Klasa
wystawionych mostéw kolejowych Eiffel wyprzedzil stawe
budowniczego paryskiej wiezy. Wiekszo$¢ przypisanych mu
znanych obiektéw, w tym az kilkanascie w Ameryce Polud-

®

Thomas Viaduct — na linii kolejowej miedzy Baltimore a Waszyngtonem, wpisany
na liste Swiatowego dziedzictwa UNESCO.

.
<@

Charles Henry Hazlehurst Latrobe ma most Verrugas wpisany w biografie, razem
z 12 innymi mostami w Ameryce Poludniowej, w tym takze mostem w Arequipie
(Mays Family Tree — Person Sheet {dostep: 12.01.2023}: http://ourforebears.gnc.
net/ps03/ps03_341.htm.

Leffert Buck bral udzial w bitwach pod Antietam, Chancellorsville, Gettysburg,

»
]

Lookout Mountain, Missionary Ridge, Peachtree Creek, Resaca i Ringgold Gap.

Fot. 6. Inzynier Leffert Lefferts Buck (1837
—1909). Wspétprojektant i budowniczy
mostu Varrugas (Carion)

Zrédto: Wikipedia, domena publiczna

Fot. 7. Aleksander Gustave Eiffel (1843
-1923).

Zrodto: w domenie publicznej za http://www.da-
viddarling.info/imagesy/Eiffel.jpg

niowej, powstala po 1872 roku. Jego inzynierowie montowa-
li takze jeden z mostéw na szlaku do La Oroya.

Dzielem Eiffela jest tez kolejowy most Boliwara
w Arequipie, zbudowany w 1870 roku. Jest to jedna z dwéch
zachowanych konstrukgji systemu Finka na $wiecie. Podobnie
jak mosty systemu Bollmana, réwniez inne mosty z tego cza-
su konstruowane byly z lanego badz kutego zelaza i z biegiem
lat wymieniano je na konstrukcje stalowe, poddane zresztg
ciezszym pojazdom kolejowym. Warto zarazem zwroci¢ uwa-
ge, ze pod stupy kratownicowe mostéw wieloprzestowych
konieczne bylo dokladne zwymiarowanie wysokosciowe i sy-
tuacyjne pozycji podstawy stupéw i niekiedy przyczétkow,
z odpowiednio wczesnym wyprzedzeniem projektu konstruk-
gji, produkgji elementéw oraz transportu przez dwa oceany.

Podobnie wyprzedzajaco musialy by¢ drazone tunele.
Z relacji z budowy wynika, ze osie tuneli, niemal wszystkich
prowadzonych po tuku, wykonywane byly z dokladnoscia
do centymetra. Obmiar geodezyjny gérotworu musial by¢
zatem odpowiednio dokladny, umiejscowiony w planie i wy-
poziomowany na obu wlotach. By pomierzy¢ rzedne geode-
zyjne na stromych Scianach na czole budowy, trzeba bylo
spuszczal mierniczych na linach i wysadza¢ w skale pétki
robocze. Prace minerskie prowadzono z uzyciem dynamitu,
ktéry Alfred Nobel opatentowal w 1867 roku. Byl to w mia-
re prosty w produkcji material i juz od poczatku lat 70. stal
sie szeroko dostepny®'.

Pierwszy tunel kolejowy, o dlugosci 2,04 km na linii
Liverpool — Manchester (1830), budowano cztery lata (ca
500 m/rok)*. Szczytowym osiagnieciem czaséw wspdlczesnych
budowie Transandino byl alpejski tunel Frejus pod Monte
Cenis, o dlugosci 13,6 km, budowany w latach 1857-1870
(tunel Frejus byl pierwszym tunelem wentylowanym). W pierw-
szej fazie: 18571863, budowano go w tempie 270 m/rok
(niecaly metr na dobg). Po 1867 roku zaczeto stosowaé dyna-

81 Laska materialu wybuchowego byla wypelniona mieszanina niewielkiej ilosci ni-
trogliceryny z ziemia okrzemkowa.

% Na calej linii o $rednim pochyleniu 0,05%, podejscie 2% z portu w Liverpoolu do
plaskowyzu wykonano pod linowe wyciagarki wagonéw. Dla poréwnania — pierw-
szy system tarczowy w Tunelu Tamizy (1828-1843), w nawodnionym gruncie
osadowym, budowano w tempie 35 m/tok (kilkanascie cm na dobe).
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Rys. 10. Wiertnia Germaina Sommeillera w tunelu Frejus.
Zrodto Wikipedia, domena publiczna.

mit oraz skonstruowane przez gléwnego budowniczego
Germaina Sommeillera wiertnie i $widry na sprezone powie-
trze (rys. 10). Srednio do 1870 roku budowano 1.700 m/rok
(okolo 6 m na dobe). Dynamit, zastepujac czarny proch, po-
troit efektywno$¢ prac minerskich i znacznie poprawit ich
bezpieczenstwo, ale przede wszystkim mial korzystny wplyw
na tempo i organizacje procesu inwestycyjnego®.

Dodajmy, ze wiertnie Sommeilera byly maszynami po-
ruszajacymi sie na torach, a ich instalacje wspomagaly silni-
ki i pompy parowe umieszczone poza tunelem. Wykluczato
to sens ich wykorzystania na serii 69 krétkich tuneli, gdyz
podcigganie toru z cala instalacja spowalnialoby potokowy
system organizacji pracy. Prace minerskie postgpowaly za
przodownikami i mogly by¢ prowadzone jednocze$nie na
kilku obiektach®. Yaczna dlugo$¢ tuneli na trasie do La
Oroya wynosita 6,1 km. Poniewaz ostatni tunel Galera zostat
przebity do 1876 roku, mozna ocenié, ze $rednio w pelnym
okresie budowy wykonywano koo kilometra trasy tunelowej
na rok, dziennie nieco ponad 3 m tunelu. Na budowie kolei
kladziono w tym czasie prawie 50 m toru. Jezeli wzia¢ pod
uwage, ze jeden tunel Kolei Centralnej przypadal $rednio
na 3 km toru, to tempo tunelowania i budowy toru bylto
zharmonizowane. Warto zauwazy¢, ze w takich okoliczno-
$ciach, w okresie pierwszych o$miu lat trwania budowy,
oddawano do uzytku co cztery tygodnie jeden obiekt — tunel,
most lub stacje z péltorakilometrowym odcinkiem trasy.

Gdy montaz mostu Verrugas dobiegal konca (1872),
w Limie doszlo do tragicznych wydarzen. Powszechne wy-
bory okazaly si¢ wstrzasem politycznym. Wybranie na nowa
kadencje pierwszego w Peru cywilnego obywatela Manuela
Pardo y Lavalle (fot. 8), burmistrza Limy, przywédcy Partii
Obywatelskiej, wywotalo wojskowy zamach stanu sproku-
rowany przez dowddztwa dwéch limeniskich batalionéw.
Partia Obywatelska zapowiedziala definitywny koniec do-
stepu wojskowych do polityki. Zbuntowani wojskowi oglo-
sili sic nowa wiladza rewolucyjna, lecz spotkali si¢ z gwal-
townym protestem mieszkaicow Limy, a cze$¢ wojska, w tym
flota, odméwila zamachowcom wsparcia. Rebelianci uwig-

% Po jego otwarciu (1871) rozpoczeto budowe tunelu kolejowego pod przelecza sw.
Godarda. Podwéjny tubus dlugosci 15 km drazono do 1881 r. w tempie 5,1 m
$rednio dziennie. Zginelo okolo 200 o0s6b (jedna osoba co dwa tygodnie).

# Niewykluczone, ze podobnie jak niektére wieloprzestowe mosty niektére rzedne

tuneli stanowily osnowe (piefi), co pozwolilo na wezesniejsze rozpoczecie drazenia.
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zili w swoich koszarach Balte, ktéry pelnil jeszcze funkcje
przywodcy paistwa. Uwieziono go w koszarach. Gdy thum
zmasakrowal jednego ze zbuntowanych oficerdw, jego brat
z grupa zolnierzy wtargneli do celi i salwg z karabin6w zma-
sakrowali wigznia. Ponownie na scen¢ wydarzen wkroczyl
Francesco Diez Canseco, by po tygodniu umozliwi¢ objecie
prezydentury Manuelowi Pardo.

W ciagu czteroletniej prezydentury (1872—1876) Pardo
ograniczyl wydatki na armie i utworzyl gwardie cywilna,
zdecentralizowal i odbiurokratyzowal administracje, upan-
stwowil dystrybucje saletry, znaczaco zreformowal edukacje
i rozszerzyl szkolnictwo, unowoczesniajac takze jego struk-
ture programowa i zawodowa.

Wizja Pardo nieuchronnie zbaczala do krainy Utopii.
Poklady guana wyczerpywaly si¢, a co wiccej cena spadala
wobec rosnacej produkcji sztucznych nawozéw. W 1869 roku
wplywy wyniosly 20 mln (80% wplywéw budzetowych). Juz
w 1872 roku obstluga dlugu publicznego kosztowala Peru
13,5 mln, przy wplywach z guana w wysokosci 15 mln soli.
W 1875 roku wplywy spadly do 13 mln soli i eksport guana
nie mégljuz zréwnowazy¢ rosnacego dlugu publicznego [211].
Padstwo znalazlo si¢ w sytuacji, w ktérej nie bylo w stanie
splacac obligacji (wérdd ich posiadaczy dominowali Anglicy).
Przy tym ich sita nabywcza blyskawicznie spadala. Gdy wy-
buchta wojna z Chile, w 1879 roku zadtuzenie pafistwa osia-
gneto warto$¢ 160 mln soli. Rzad Manuela Pardo przestal
finansowac budowy kolejowe w 1875 roku.

Meiggs faktycznie na dalsze prace wykladal pienigdze
z pobocznych dochodéw swojej siatki intereséw. Zreszta
réwniez i Malinowski na kontynuacje prac budowlanych
zuzyl wlasne, cho¢ pewnie skromniejsze fundusze {141].
W 1876 roku rzad Pardo zaproponowal Meiggsowi nowy
kontrakt dla kolei do La Oroya z przedluzeniem do Cerro
de Pasco w zamian za rozliczne nieruchomodci i prerogatywy
eksploatacyjne kopals i kolei w korytarzu miedzy Cerro de
Pasco i La Oroya. Byl to ostatni ruch Miguela Pardo na
fotelu prezydenckim. Wybory wygral Mariano Ingacio Prado
i w styczniu 1877 roku doprowadzit do kilku padstwowych
dekretéw umozliwiajacych zawarcie 3 lutego nowego kon-
traktu z Meiggsem. Meiggs stworzyl nowa firme, wypusz-
czajgc na rynek jej obligacje na 5 mln funtéw i w jej imieniu,
na publicznej licytacji zakupil upadle dobra kopalniane
w Cerro de Pasco. Przejal je 19 wrzesnia na podstawie rewi-
zji kontraktéw rzedowych. 30 wrzesnia 1877 roku nagly
wylew poprzedzil Smier¢ Henry’ego Meiggsa. W lipcu 1878
roku czterema strzalami w plecy zabity zostaje przez sier-
zanta stuzby wartowniczej senator prowingji Juaja, Miguel
Pardo y Lavalle. W kwietniu 1879 roku wybuchla wojna.
Po zabdjstwie Pardo, przy zmiennych nastrojach ulicy i wo-
bec wicieklej nagonki dominujacych kregéw wojskowych,
Malinowski wyemigrowal na kilka lat do Ekwadoru.

Budowe linii centralnej zamknieto w maju 1878 roku,
z linig kolejowa prowadzaca jedynie do stacji Chicla (140 km),
chociaz ze znacznie zaawansowanymi obiektami inzynieryj-
nymi na dalszej trasie do La Oroya. Gotowe byly podtorza,
najdtuzszy tunel Galera i wiele innych obiektéw na pozosta-
tym, prawie 80 kilometrowym odcinku przez Ticlio. Pociggi



Fot. 8.
Manuel Pardo y Lavalle (1834—1878)

Zrédto Wikipedia, domena publiczna

do Ticlio (171 km) dotarly dopiero w 1890 roku. Dwa lata
weczesniej wlaczono do eksploataciji odcinek do Casapalki

(153 km), a w 1893 roku budowe zwieniczono w La Oroya
(222 km).

Kondotiera
Sposréd 1629 km zakontraktowanych linii kolejowych
machinie budowlanej Meigssa udalo sie odda¢ do uzytku
902 km, czyli nieco ponad polowe (tab. 3), chociaz z pewnym
zaawansowaniem rob6t na kilku dalszych odcinkach. Bylo to
zarazem tylko 51% tras pobudowanych w Peru w latach 70.
(tab. 4, rys. 11 i 12). Pozostale budowy sfinansowaly sp6tki
akcyjne, czesto z kapitalem lub kredytem brytyjskim, jak
w przypadku linii Tarapaka, budowanej przez firme¢ braci
Montero. Warto dodad, ze to wlasnie bracia Montero nie
przystapili do koficowej fazy przetargu z Meiggsem na Kolej
Centralna, chociaz wystawili oferte z nizsza cena (22 mln
soli). Koncesje dla linii Tarapaka na pustynnych terenach
miedzy wybrzezem i Boliwia wygladaja na zados¢uczynienie
za wycofanie tej oferty przed rozstrzygnieciem przetargu na
korzy$¢ Meiggsa.

Kirti Gandhi {47} ocenia, ze Meiggs byl w latach 70.
najwickszym odbiorca produktéw kolejowych za granica-
mi USA i zatrudnial najwieksza, po armii USA, liczbe in-

Tabela 3
Charakterystyki, inzynierowie i stan realizacji
kontraktow Meiggsa w 1880 roku
Magistrala Trasa Koszt Koszt Projektanci Stan
(porty) [km] [min soli] jednostkowy Budowniczowie 1880
tys. soli/km Nadzor paristwowy | [km]
Pétnocna | 275 24,0 87,3 Hindle, S. Crosbu, 76
(Chimbote) Paddington
du Bois
Pétnocna Il 133 48 36,1 Malinowski 57
(Pacasamayo) Cilley
Centralna 218 27,6 126,7 Malinowski 141
(Callao) Malinowski
Marzo
Potudniowa 895 69,0 771 Blume, Echergay 527
(Islo) (etap 1) Thorndike.
(etap I1'1111)
F. Croshy
Echergay
(lllo)-Moguegua | 101 6,7 66,3 Guido De Vignou 101
J. Camblell
Razem 1629 133,1 81,7 902

Zrodta: [10, 13,14, 15,19, 22]
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zynierow. ,Jankeski Pizarro” zorganizowal rodzinna kote-
rie, wokél ktorej skupil sie¢ agentéw, doradcéw
i pomocnikéw {19, 26, 31, 32, 40, 41, 471. Wielu sposrod
nich przypisuje sie tytul inzyniera dos¢ swobodnie i bez-
krytycznie.

W strukturze inzynieryjnej Meiggs pogodzil przedstawi-
cieli miejscowej kadry technicznej ze swoja pétnocnoamery-
kanska ,kondotiery”. Jej czotéwke na placach budowy wy-
mieniono w tabeli 3. Symboliczne znaczenie mialo tez jej
przedstawicielstwo w o$mioosobowym orszaku pogrzebo-
wym Meiggsa (19, 39, 311, s. 338)®. Précz Richarda Gibbsa
(ambasadora USA w Peru), byli tu cztonkowie zarzgdu za-
lozonej przez Meiggsa firmy: Francisco Garcia Calderdn,
Charles S. Rand i John L. Thorndik. Précz tego ostatniego
byli jeszcze dwaj inzynierowie: Ernesto Malinowski i Eduardo
C. Du Bois oraz menadzerowie: William C. Cilley i tajem-
niczy Edmund W. Sartori.

Na budowach Wielkiego Projektu zaznaczyla swéj udziat
grupa mlodych inzynieréw, absolwentéw RPI, ktérzy w la-
tach p6zniejszych wniesli olbrzymi wklad w rozw6j mostow-
nictwa i drég kolejowych Stanéw Zjednoczonych {47}
Roswell E. Briggs — przyszly szef inzynierii Denver and Rio
Grande Railroad; Virgil G. Bogue — przyszly szef inzynierii
Union Pacific i Othniel E. Nichols — gléwny inzynier stano-
wy Nowego Jorku (1903—19006), konsultant odpowiedzial-
ny za projekty i budowe mostéw Manhattan i Queeinsboro
w Nowym Jorku. Znaczaca role odegral Thomas M. Cleeman
(1843-1893) — locating-engineer — odpowiedzialny za uklad
trasy na jednej z galezi kolei oroyskiej, pézniej autor popu-
larnego (kilka wydar) podrecznika budownictwa kolejowe-
go, wykladowca RPI, ktéry budowal tez linie kolejowe
w Pensylwanii Do tej grupy nalezal wcze$nie wspomniany
Leffert L. Buck (Verrugas i jeden z tuneli).

W pracy {45}, jako elita inzynieréw Meiggsa, wymienie-
ni sa Malinowski, Thorndaik oraz kilku mniej nam znanych:
Jacob Backus, Eduardo C. Bois, Howard Johnston, Carlos
H. Watson oraz Cilley, ktéry inzynierem raczej nie byl (na-
wet w swoich oczach). Wreszcie, na podstawie dokumenta-
¢ji analizowanej przez Teodoro H. Martineza ({191, s. 87)
wiemy, ze obok Malinowskiego i E. Paz-Solddna na liscie ptac
dzialu inzynierii odcinka Lima — Chosica znajdowaly sie¢
jeszcze dwa nazwiska: wspomniany wyzej towarzysz ostatniej
drogi szefa, Edmund W. Sartori i réwnie stabo rozpoznawal-
ny Joseph S. Spiney.

Tajemniczy Edmund W Sartori zwiazany byt z wydarze-
niami w Arequipie i bananowa rebelia przeciwko Castillo
w latach 1856-1858. Zostal wowczas pojmany, kiedy wy-
mykal sie z oblezenia z zamiarem przedostania si¢ do Chile,
z zajetej przez rebeliantéw i otoczonej przez wojska Castillii,
Arequipy. Potraktowany jako lacznik miedzy osrodkami
rebelii, trzymany i zle traktowany w wigzieniu, zostal zwol-
niony po 35 dniach z chwila potwierdzenia jego pétnocno-
amerykanskiego obywatelstwa. W 1863 roku wystapil do
rzadu Peru o odszkodowanie i w tej sprawie powolana zo-

% Nie jest to bez znaczenia. Zwréémy uwage, ze ten wybér sposréd wielu musiat by¢
przez rodzing starannie przemyslany.
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stala wspolna komisja USA i Peru®. Wspomina si¢ o udzia-
tach Sartoriego w kopalni Santa Rosa w Chile. O jego biz-
nesowych zwiazkach z Valparaiso mowa tez w krotkiej
notatce w ,,New York Timesie” z 27 stycznia 1860 roku.

Nieco mniejsze niejasnosci dotycza Josepha Spineya.
Wedlug Lawrenca Claytona ({40}, s. 265) okazal sie by¢
agentem handlowym Meiggsa, kontraktujacym w Stanach
Zjednoczonych elementy oraz materialy budowlane i po-
$redniczacym w ich sprzedazy. Spiney wsp6lpracowat blisko
z Williamem Russell Grace, ktéry mial swoja placéwke han-
dlowa m.in. w Callao. Grace na wymianie handlowej z Peru
i Chile zbudowal w Stanach Zjednoczonych silng formacje
logistyczna, a nastepnie przemystowa. Gléwnym importerem
jego towaréw na obszar Peru byl wlasnie Meiggs. Spiney
mogl by¢ wiec miejscowym posrednikiem handlowym w spe-
dycji towaréw z limeriskiego portu na budowe w dolinie
Rimacu.

William Grace wraz z bratem Michaelem zbudowali
wielki koncern zaczynajac od magazynéw i statkéw, a koni-
czgc na przemysle chemicznym. Koncern ten dotrwat bliz-
szych nam czaséw, kiedy zasypal Stany Zjednoczone azbe-
stem, co w konsekwencji pézniejszych odszkodowan
zepchnelo firme z rynku. William Grace byl wielce nieuf-
ny w stosunku do kolejowych aspiracji Meiggsa i peruwian-
skich wladz. Pierwszy zawiesil dostawy dla Meiggsa, gdy
ten trafil na trudnosci platnicze rzadu.

Przekornie zachowal si¢ jego brat Michael Grace, funk-
gjonujac w kregach londynskiej finansjery. Odegral wielka role
w procesie restytucji zbankrutowanego projektu kolejowego.
Podjal si¢ reprezentacji wierzycieli wobec rzadu peruwianiskie-
go. On wlasnie doprowadzit dwukrotnie do umowy z ban-
krutujacym panstwem (1885 i zmodyfikowanej w 1890).
Pozwolila ona na przejecie linii kolejowych z pakietem innych
beneficjow, przez zawigzang przez niego w Londynie firme
Peruvian Corporation Ltd. Wraz z aktywami przejela ona
wierzytelnosci Peru i zobowiazywala do kontynuacji budowy
niedokoniczonych komponentéw Wielkiego Projektu. W efek-
cie zarzgdzala wielkim, systematycznie powickszajacym sie
majatkiem transportowym (koleje, porty, sieci irygacyjne,
kopalnie itp.), nad czym panistwo utracito kontrole az do po-
czatkéw lat 70. XX wieku®’.

W marcu 1874 roku Meiggs, celnie odczytujac ewolucje
sytuacji pafistwa, utworzyl firme — spétke ,Roboty Publiczne
i Rozw6j dla Peru” (La Compaiia de Obras Puablicas y
Fomento del Pert) z wkladem 5 mln soli. Zarejestrowany
w Nowym Jorku statut sp6tki obejmowal obrét nierucho-
mosciami, mineratami, budowe sieci telegrafu, sieci nawad-
niajacych, uruchamianie kopalni, zakup lokomotyw itp.
[16]. Byla to formuta konsolidacji ludzkich i materialnych
zasobéw w kontrze do pozostalej sieci aktywéw gléwnego
rezysera dalszych wydarzen. Firma ta warta jest uwagi dla-
tego, ze w zespole jej zarzadcow obok Meiggsa znalazt si¢

% Na opis tej sprawy trafiono w zbiorach przypadkéw prawniczych USA.

8 Oproécz bogatej literatury tej historii (chociazby {13,18,19, 22, 23, 26, 29, 40, 411)
w dobrze ujetym skrécie mozna zapozna¢ si¢ z biegiem tej historii w Wikipedii:
https://en.wikipedia.org/wiki/Grace_Contract oraz: https://en.wikipedia.org/wiki/
Peruvian_Corporation {dostep: 20.12.2022].
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poczet 0s6b formujacych strukture przypominajaca wladze
wspblczesnych korporaciji.

Pierwszy w$rdéd nich to Francisco Garcia Calderon, mi-
nister finanséw i fowca przestepczosci skarbowej w poczat-
kach kadencji Balty. Quiroz nie oszczedza Pieroli i Meiggsa
w swej analizie peruwianskiej korupcji [231, jednak obecnos¢
Calderona w ekipie Meiggsa budzi jego zdziwienie. Calderon
w 1874 roku zostal prezesem dwéch peruwianskich bankéw.
Jako senator wnidst znaczny wklad w rewizje kontraktu
Meiggsa we wrzesniu 1877 roku, budujac dla niego pozy-
tywna atmosfere w Kongresie. W czasie wojny z Chile, w 1881
roku, obwolano go prezydentem na pét roku. Nieugiety pod
presja najezdzcoéw i trzymany przez nich w areszcie domo-
wym w Chile, podpisal po dwéch latach traktat pokojowy
w Ancon, korzystajac z mediacji USA (1883). Pod koniec
lat 80. zostal rektorem Uniwersytetu San Marcos.

Drugi z zarzadcédw, Charles S. Rand, byt autorem wyda-
nej wezesniej przez Uniwersytet Michigan ksiazki Koleje Peru
(1873). Dziesi¢¢ lat pdzniej zostal agentem konsularnym
USA w Limie. Wydaje sie, ze mial budowaé w Stanach oraz
w ich sferach dyplomatycznych przyjazny wizerunek Meiggsa
i jego przedsiewzied, tak konieczny wobec jego niestawnej,
kalifornijskiej przeszlosci. Rodzinnych spadkobiercéw szefa
reprezentowal syn i pomocnik zarazem — Minor Keith
Meiggs. Dodajmy, ze drugi z synéw, Juan, wspéldziatal z oj-
cem na terenie Boliwii i tam, w 1876 roku, otrzymal kon-
cesje na budowe boliwijskiej kolei [391.

Nastepna znaczaca dla Meiggsa postacig musial by¢
William Henry Cilley (1839-1889), kolejny czlonek za-
rzadu. W przeszlosci prébowal nieudanie zorganizowad
wlasny biznes w San Francisco. Potem, klepiac biede
w Santiago, dotaczyt do Meiggsa w trakcie realizacji jego
kontraktu na budowe kolei z Valparaiso. Tam, na jednej
z sekcji, szybko awansowal, okazujac sie btyskotliwym w za-
rzqdzanin ludimi 1 w organizacji voznych prac inZynieryjnych
[26}]. Przewijal sie wokdt dziatalno$ci Meiggsa do konca
wojny z Hiszpania, gdzie przypisuje mu sie udane ekspe-
rymenty z todzia podwodna {47}. Wrécil do Stanéw z bli-
zej nieokreslong misja polityczna. Ozenit sie, zostal ojcem
dwéch synéw, zaangazowal sie w kopalnictwo i posiadt
umiejetno$ci minerskie. Po wygraniu pierwszego przetargu
w Peru przez Meiggsa byl pierwsza osoba wezwana do
pomocy przez dawnego pryncypala {48]. Okazal si¢ uta-
lentowanym koordynatorem dostaw i organizatorem ze-
spoléw pracowniczych na budowie kolei do La Oroya. Kirti
Ghabdi [47} przypisuje mu funkcje zastepcy szefa (second
of commandant) budowy tej linii, co wydaje si¢c wiele wyja-
$niaé w procesie zarzadzania ta budowa.

Jako czlowiek niezwykle obrotny byl prawa reka Meiggsa
w realizacji kontraktow. Jako jedna z oSmin uprzywilejowanych
0s0b (cyt. za [19)), towarzyszyl Meiggsowi w jego ostatniej
drodze. Po krachu finansowym panstwa aktywnie uczestni-
czyt w zawiazywaniu nowych struktur biznesowych oraz ich
ulokowaniu na styku interesu pafstwa i jego wierzycieli
Wydaje sie, ze stal na szczycie drabiny logistycznego zabez-
pieczenia dzialan operacyjnych firmy na terenie Peru. Po
krachu znalazt sie wsrdd kluczowych negocjatoréw uméw
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miedzy rzadem i Gracem, reprezentujac interesy spadko-
biercéw [4871°¢.

Piata osoba w dyrektoriacie spétki byl jedyny w tym
towarzystwie inzynier John Larkin Thorndike (1834-1901).
Pisze sie, ze ukonczyl prestizowa szkole techniczng w Nowym
Jorku i po 1852 roku praktykowal, najpierw w budownic-
twie kolejowym w pétnocnych rejonach tego stanu, potem
w Kanadzie, a nastepnie przy budowie linii Detroit —
Milwaukee. Tu poznal Waltona Evansa, z ktérym w 1858
roku wyemigrowal do Chile. Tam pracowal przy budowie
linii w Copiaco i w San Antonio, zalozyl rodzing i trafil do
zespolu inzynieréw Meiggsa, biorac odpowiedzialno$é za
budowe jednej z czterech — w istocie najtrudniejszej — sekgji
odcinka kolei Valparaiso — Santiago. W 1868 roku przenidst
sic do Arequipy, gdzie zaprojektowal trase kolei miedzy
Arequipa i Puno. Nastepnie zostal gléwnym inzynierem
kolei potudniowej. Wraz z postepujaca budowa Kolei
Centralnej, Meiggs skierowal go do wspélpracy
z Malinowskim, prawdopodobnie kolo 1873 roku. Wtedy
Thorndike przeniést rodzine do Chorillos. W tym czasie
zaangazowal sie takze w organizacje elitarnych, biznesowych
kregéw emigracyjnych w Limie. Od 1885 roku Thorndike,
na mocy réznych cesji sukcesyjnych po Meiggsie, przez kil-
ka lat wladal kolejg potudniows, by po uporzadkowaniu
kwestii wierzycielskich oraz zawarciu nowych uméw i kon-
traktow ustapié pola Wiadystawowi Folkierskiemu (1888).
Sam uzyskal 20-letnia koncesje na budowy linii kolejowych
i tramwajowych w Boliwii, jednak wszystkie swoje ruchome
aktywa przeni6sl na synéw (a mial ich szesciu) i reszte dni
spedzit w swej rodzinnej rezydencji w Chorillos, gdzie dozyt
67 lat®. Niewatpliwie nalezy go zaliczy¢ do waskiego kregu
najlepszych inzynieréw Wielkiego Projektu.

Francisco Luis Crosby pochodzil z Massachusetts {191].
Czlowiek, ktéry w przeciagu 1,5 roku polaczyl Arequipe
z Pacyfikiem (178 km), w nielatwym przeciez terenie pustyf
i Andéw (w szczytowym punkcie linii ponad 4.400 m
n.p.m.), zupelnie zmienil zainteresowania. Obok Kolei
Centralnej jest to jedyna linia kolejowa Peru, ktéra przebita
sie przez Andy i to jeszcze przed 1871 rokiem. To takze
zastuga Blume’a i Echergay’a, ktérzy — jak sami twierdzili
(por. {16}) — przeprowadzili jej trase w stosunkowo prosty
oraz tatwy sposéb. Meiggs, angazujac na budowie 10 tysie-
cy robotnikéw, przypieczetowal sukces™.

Carlos Eduardo Du Bois wywodzit sie z Nowego Jorku
(urodzit sic w 1833 w Poughkeepsie), gdzie zarzadzal pry-

8 Ostroznie podchodzac do kreatywnej wyobrazni autora hagiograficznego tekstu
{48} (por. nastepny rozdzial) i jego komunikacji z Cilleyem, pozycja tego ostat-
niego w kregach Meiggsa, za jago zycia i pézniej, pozwala przedstawic zarys jego
aktywnosci w sposob, jak sie wydaje, stosownie wywazony.

®
<

Biografie Johna L. Thorndike zawdzieczamy autorom {45]. Losy Folkierskiego na
kolei potudniowej por. {6}.

o
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Olbrzymia wigkszo$¢ zatrudnionych stanowili Chilijezycy za stawki o 50 do 100%
wicksze niz w kraju (plus wyzywienie). Majac po kilka soli dziennego zarobku,
$ciagali zony z dzie¢mi. Wyrastaly barwne miasteczka (faeny), na kt6rych stawia-
li proste w konstrukcji domy i mogli kupi¢ wszystko na centralnych uliczkach.
Jednak dane méwia tez o 2 tysiacach zmarlych, o dezercjach na place odbudowy
zniszczed po tsunami i znikomych migracjach na kolejne budowy innych linii ko-
lejowych {16}

watng firma, prawdopodobnie dziatajaca na rynku miedzy-
narodowym, bowiem na budowe kolei pétnocnej (Chimbote
— Huarez) zostal $ciagnicty przez Evansa z Panamy.
Dyspozycyjnos¢ Carlosa Du Bois byla najprawdopodobniej
dos¢ wysoka w strukturze , kondotiery” Meiggsa, skoro ozy-
wiona korespondencja od/do niego jest najczesciej adreso-
wana z/do Mollendo lub Limy, podczas gdy jego firma bu-
dowala linie na pétnocy {19}]. Przykladem jego zdalnego
dziatania moze by¢ list, otrzymany przez niego na adres
w Limie, w maju 1875 roku. Dowiedzial sie, ...ze pierwszy
odcinek o diugosci 76 kilometrow zostat ukoiczony” i droga ,.do-
tarta do zbiegu rzek Santa i Chuquicara”. Na dalszych 32 ki-
lometrach linii ,zespdt inZynierdw bada kolejny odcinek drogi
w gorzystym obszarze obejmujqcym szes¢ diugich mostow. .. (cyt.
za [191°'. W Wielkim Projekcie uczestniczyt wraz ze swoja
firma jako podwykonawca i z krachu finansowego paistwa
wyszedl jako wierzyciel Meiggsa, z kwotg ponad 325 tys.
soli. Pierwsze pertraktacje i umowy ze spadkobiercami prze-
rwala wojna polaczona z rozbojami, gwaltem, niszczeniem
i grabiezg kraju przez chilijskich najezdzcéw [35]. Zniszczyli
500 km toréw, wywiezli lokomotywy i wagony, przewody
telegraficzne, uciekajac sie do skrajnego rozboju. Dopiero
w 1882 roku, na mocy umowy ze spadkobiercami Meiggsa,
Du Bois przejal na wlasnos¢ zbudowana przez siebie lini¢
z wszystkimi przynalezno$ciami. Jeszcze w 1873 roku ozenit
sic z mlodsza o kilkanascie lat wnuczka bylego prezydenta
(z lat 1833-1830) i, pochloniety zyciem limeniskiej arysto-
kracji, zapomnial o swoim zawodzie, za ktérym, jak sie mo-
zemy domyslaé, specjalnie nie przepadal.

Podobnie jak Carlos Du Bois i John L. Thorndike, na
stale w Peru osiedlili si¢ takze wspomniani wczesniej inzy-
nierowie Jacob Backus, Howard Johntson i Francisco Luis
Crosby {19, 45}. Nic nie wiadomo, aby précz Thorndicke’a,
keérykolwiek z nich po przygodzie z Meiggsem powrdcil do
kolejowego biznesu”. Spadkobiercy Meiggsa, reprezentujac
takze interesy swoich inzynieréw wobec niewyplacalnosci
panstwa, stali sie, poczatkowo na mocy kontraktu, dyspo-
nentami nieoptaconych nieruchomosci kolejowych w podob-
nym stopniu, jak wlasciciele obligacji nieruchomosci pozo-
stalych. Te kwestie byly jeszcze rozstrzygane w dlugotrwalym
i drobiazgowym procesie negocjacji, w wyniku ktérych waz-
niejsze linie kolejowe zostaly zastapione przez inne beneficja.
Koleje zostaly przejete przez Peruvian Corporation Ltd. na
66 lat, jednakowoz obligowaly Korporacje do kontynuowa-
nia niedokoficzonych budéw Wielkiego Projektu (tab. 4).

Niewiele da si¢ powiedzie¢ o inzynierach budowy kolei
Illo-Moguegua (101 km), realizowanej w latach 1870-1873.
Projektant Alejandro M. Guido de Vignau byt Chilijczykiem
i jeszcze w 1868 roku przewodniczyl komitetowi inzynierdéw
w jednym z tamtejszych miast. Stamtad wlasnie wybierat sie

o' Malinowski takze uczestniczyl w tej budowie, ktéra poczatkowo przebiegala
sprawnie [1}.

92 Spadkobiercy Meiggsa, reprezentujac takze interesy swoich inzynieréw, wobec nie-
wyplacalnosci pafstwa stali si¢ wlascicielami nieoptaconych nieruchomosci kole-
jowych w podobnym stopniu, jak wlasciciele obligacji nieruchomosci pozostalych.
Te kwestie byly rozstrzygane w dlugotrwalym i drobiazgowym procesie negocjacji.
Wszystkie przejecia zwiazane byly z przejmowaniem dlugu padstwa w zamian za
korzysci z eksploatagji.
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na poglebienie praktyki w kolejnictwie. To jedyne, co udalo
sie dowiedzie¢ o jego przeszlosci na podstawie jednej wzmian-
ki w roczniku chilijskiego stowarzyszenia inzynieréw {491. To
i tak wiecej, niz da si¢ powiedzie¢ o Johnie Campbellu, ktéry
przeciez calkiem sprawnie zrealizowal jego projekt.

Wsréd cytowanej w {45} elity inzynieréw wymienieni sa
Jacob Backus i Howard Johnston. Nie da si¢ wiele o ich in-
zynierskich talentach powiedziel, lecz chyba nie bez powodu
nazwano ich imieniem dwa tunele na trasie Kolei Centralne;j.
Polozone sa w sasiedztwie stacji Casapalca (153 km).
Spozywajac co bardziej wyszukane lub popularne peruwiatiskie
piwo, jak na przyklad Backus, warto wiedzie¢, ze wywodzi sie
z dominujacego na rynku poludniowoamerykanskim, wyr6z-
niajacego si¢ jakoscia i iloscia, browaru Backus & Johnston
SA%. Jest to silna i nowoczesna korporacja produkujaca r6z-
nego rodzaju napoje, mocno osadzona w kilku krajach
Ameryki Lacinskiej, z ponad 100 tysiacami wlasnych punktéw
dystrybucji. W 1869 roku browar zalozyli dwaj, Sciagnieci ze
Stanéw i zatrudnieni przez Meiggsa, inzynierowie: James
Backus, siostrzeniec Meiggsa i John Howard Johnston.
W 1876 roku wystartowali z wytwérnia lodéw w Limie nad
rzeka Rimac, budujac popularnos¢ produktu, ktéry wezesniej
podbil miasta pétnocnej Ameryki®. W ten sposdb za geneze

Tabela 4

Uruchomienie linii kolejowych w Peru w latach 1881-1912,
z wyszczegolnieniem kontynuacji kontraktu Meiggsa
przez Peruvian Corporation
Potozenie lub nazwa 0d Do Rok Trasa® | Koszt?[
(etapowanie) uruchomienia | [km] | (tys. soli]
Razem lata 1850-1880 | 2.029
Kolej Centralna (Il) Chiclio I'Oroya 1893 80 217.600°
Kolej Centralna (IIl) L'Oroya Cerro de Pasco 1907 131
I'Oroya Huancayo 1908 123
Ticlio Morococha 1903 14
Kolej Potudniowa (lll) | Puno Juliaca 1889 40*
Juliaca Sicuani 1893 197 25.000
Sicuani Checcacupe 1906 40
Chaccupe | Cusco 1908 99
K. Pn. Cajamarka (Il) | Yonan Chilet 1908 82 24.000°
K. Pétnocna -Huaraz (Il) | Tablones | Huallanca 1912 34
Razem lata 1880-1912 | 718
Peruvian Corporation z kontraktu Meiggsa 532 |76.600°+"
Inne Pacasmayo — Yonan 1874 147"
Sullana - Piura (Il) 1884 53
Chicama Valley 1898 189
North Western 1912 165
Razem 1893-1912 | 1.431
Razem 1850-1912 | 3.460 | 132.759

#tlusty czcionka — wg kontraktu Meiggsa [19], ‘razem | + Il etap, °koszt do Huaraz (277 km), zrealizo-
wano tylko do Huallanca (170 km)
Inne Zrédta: Ellio Galessio [13], Luis Felipe Zegarra, [15] tabl. 2, * Bolestaw Ortowski [14]

% Aktualnie Grupo Cervecero Backus & Johnston.

% Podstawa wytwarzania i dystrybucji lodéw oraz schfodzonych napojéw byto chtod-
nictwo oparte w owym czasie na lodzie. Przez kilka dziesigcioleci 16d z pétnocno-
amerykanskich jezior stanowil drugi w kolejnosci produkt eksportowy USA. Précz
Europy wedrowal do Ameryki Poludniowej i Bombaju. Mialo to réwnoczesnie
olbrzymie znaczenie w codziennej konsumpcji (sam Nowy Jork zuzywal okolo
1 mln ton rocznie) i w rozszerzeniu rynku artykuléw spozywczych, poprzez chlod-
nie magazynowe i przewozy w transporcie, np. przez przyladek Horn trafial do
Kalifornii (501, s. 87-89).
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Rys. 11. Stan sieci kolejowych w Peru w 1900 r.
Zrddto: Mapa de Literatura Ferroviaria (animacja- dostep 24.01.2023:
https://www.museodelferrocarril.org/literaturaferroviaria/pe/index.asp
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Rys. 12. Stan sieci kolejowych w Peru w 1925 .
Zrddto: Mapa de Literatura Ferroviaria (animacja- dostep 24.01.2023:
https://www.museodelferrocarril.org/literaturaferroviaria/pe/index.asp
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rozwoju potudniowoamerykanskiego piwowarstwa mozemy
uzna¢ mariaz Wielkiego Projektu Kolejowego Peru i pétnocno-
amerykanskich lodéw waniliowych.

Testament Cilleya

Zacytujemy obszerny fragment posmiertnego tekstu
o Williamie H. Cilleyu z lokalnej prasy amerykanskiej [48}”.
Thlumaczenia dokonano, starajac sie zachowad styl i poetyke
narracji. Cilley w oczach hagiografa jest jak motyl oblatujacy
w czasie i przestrzeni kwiatki Wielkiego Projektu, obdarza-
jacy mimetycznie ich kolorytem blask swoich skrzydel. Jest
w tym opowiadaniu zbyt wiele niezafalszowanej rzeczywisto-
$ci, by uznaé jego warto$¢ archiwalna i wprowadzi¢ odrobi-
ne emocji wobec dretwej wymowy listy tzw. obiektywnych
dokumentéw. Tak wiec czytamy:

Pan Cilley ndat si¢ do Peru w 1870 roku, a w 1871 roku
rozpoczqt prace na kolei Pacasmayo. Ledwie wydobyt budowg z nie-
2byt dobrej organizacyi, gdy zostat powolany, aby zatroszczy¢ sig
0 stynng kolej La Oroya, gdzie napotkat trudnosci, ktire stanowi-
by zagrozenia zdajqce si¢ byc nie do pokonania. Ale pan Meiggs
postawit caly swojq reputaci na budowg tej kolei 1 zwricit sig do
pana Cilleya jako tego, ktory ze wszystkich ludzi byl najlepiej
praydatny do tego zadania. Robotnicy z zagranicznych transportiw,
najmowani do najtrudniejszych zajec, gingli setkami. Wieln inzy-
nierdw bylo zniechgconych gorgczkg Verrugas i bato sig przebywal
na budowie linii. Nieched byta powszechna. Zywnosé, narzedzia,
cement, dostownie wszystko musiato byc praywiezione z innych kra-
J0w, a nastgpnie transportowane kilometrami niebezpiecznych tras
na grzbietach zwierzqt. Naturalne przeszkody byly niezwykle
wielkie, nawet jak na Ameryke Poludniowg, dlatego nawet naj-
zdolniejsi inZynierowie uznawali budow drogi od San Bartolome*®
za prakrycznie niemozliwg. Whrew tym obawom pan Cilley podjqt
wyzwanie. Budowal szpitale, zakladat obozy w bardziej bezpiecz-
nych miejscowosciach, zorganizowat sity i byl na stanowisku, kie-
dy bylo potrzeba i zawsze tam, gdzie trudnosct byly najwigksze.

Dxziert i noc pracowat z energiq niemozliwg dila zwyklych mez-
czyzn. Czgsto wyjezdzal na tydzien bez spania w lizku, a przez
kilka miesigey bez odpoczynku, nie wigcej jak dwie do trzech godzin
na dobg. Powstate przeszkody byty pokonywane nowymi Srodkamsi
1 Smiatymi wynalazkami. Wiadukt Verrugas z centralnym filarem
252 stdp”" wysokosci zostal wzniesiony bez dorainych rusztowan i bez
Jednego wypadku. Tunel w podkowie prowadzono po okregu w litej
gorze bex uskoku, wedlug pomystn w petni rozwinigtego pozniej na
tunelach sevpentyn na drodze Swigtego Gotharda®. Dlugi tunel
Galera wybito na wysokosci prawie 16.000 stip nad poziomem
morza®. Koryto drogi i tunele zostaly doprowadzone prawie do La
Oroya. Budowa prowadzona byla przy niesporykanych nigdzie trud-
nosciach. .. Historia Swiata nie rejestruje podobnego wyczynu w ko-
lejowych budowlach. ..

9 Jest to artykul odwolujacy sie do listu A.D. Hodgesa Jr. do ,Evening Post of New
York”, przekazanego 3 wrzesnia 1889 roku na wies¢ o Smierci Williama H. Celleya
w Limie.

% 76km, h = 1,513 m n.p.m.

77 76,8 m.

% Prostoliniowy tunel kolejowy pod przelecza $w. Gotarda budowano w tym samym czasie
(w latach 1871-1881) réwniez metoda rozsadzania w §rednim tempie 5 m dziennie.

% Tunel Galera: 178 km, h = 5.781 m n.p.m.

Gdy rzqdowi Peru nie udato si¢ zapewnic zawartych w kontr-
akcie platnosci, a tym samym zevwano kontrakt, tysiqce robotnikiw,
uzbrojonych w noze i rewolwery, krewkich i sktonnych do bijki pod
byle pretekstem moglo doprowadzic do zamieszek i rozlewu krwi. ..
1 Bag jeden wie, co jeszcze mogto sig wydarzyé w Pern. Meigss,
cokolwiek nie 2blgdzit, byt najbardziej hojny i wierny swojej przy-
branej ojczyZnie, naleznosci wyplacat robotnikom z wiasnej kiesze-
ni, stopniowo zmniejszajqc zadania swojej opevacyi, wysytat swoich
pracownikiw do doméw. Uratowat Peru, ale prawie si¢ zrujnowal.
Od kilku lat walczyt cigiko, by wyciggnal kraj z finansowego
blota, w ktirym zastat go tongcym, by dokonac jego rehabilitacyi
1 zbudowac systemy otwierajqce jego kolosalne zasoby. W 1877 roku
Jego wysitki zatrzymata Smier(.

Pan Cilley z duzym majqtkiem migt tatwo porzucié Meiggsa
1 spadkobiercow, ale jego wielka lojalnos¢ 1 duma temu zapobiegly.
Po §mierci Meiggsa zrobit wszystko to, co uswigcato cele Zycia
swojego przyjaciela, ktirego ostatniq i najwigkszq ambicjq byt
zbudowanie drogi do La Oroya i uruchomienie stynnych kopalni
Cerro de Pasco. W 1877 roku zostata utworzona spitka z duzym
kapitatem obrotowym. .. byla ona kluczem do otwarcia skarbow
srebrnej gory. Miatem szczescie poznal szczegily planu pana
Cilleya, ktire byly bardzo umiejetnie wypracowane. 1o byt naj-
wigkszy i najdoskonale bezpieczny system wydobycia, jaki znam.
Wierzytem wtedy, jak wierze tevaz, ze w ramach zarzqdzania
pana Cilleya okazalby si¢ wspanialym sukcesem, zaréwno dla
akcjonariuszy, jak i kraju. Ale przyszly zte dni. Po pierwsze,
zostatl zawigzany przez kilku mezczyzn spisek, by uzyskal kon-
trole nad firmg i zamrozil udzialy pozostatych akcjonariuszy,
a po drugie... podczas nieobecnosci pana Cilleya skarb zostat
okradziony pod pozovem pozyczki dla upadtego rzqdn. Nastgpnie
Peru poprowadzito Boliwig do wojny z Chile, a wszystkie przed-
sigwzigcia zostaty przymusowo wyhamowane.

Po wojnie z Chile, katastrofalnej dla Peru, nastqpily jeszcze
bardziej tragiczne skutki wony domowe. Az do 1886 roku,
kiedy Caceres zostal wybrany na konstytucyjnego prezydenta'®,
kraj byt w strasznym stanie anarchii i cierpienia. W tych czasach
spustoszenia ustugi pana Cilleya byly dobrowolnie oddane spraw:e
Peru. 'Io nie jest czas ani miejsce na opisanie w szczegitach jego
czynow. Mozna stwierdzic jednak, Ze byt powoltywany przez kaz-
dy kolejny rzqd. Zostal kims w rodzaju kuratora wszystkich
linii kolejowych, ktirych kontrola zostata przejeta przez paistwo
dla celow wojskowych. Przynajmniej dwa razy wyprowadzit
wojska obrony Limy spod artyleryjskiej blokady, ktdremu to przed-
stgwzigcin nikt inny by nie podotat. Jego skutecznosé w rozstrzy-
ganiu sporow cywilnych byta tak wielka, jak n wszystkich innych
050b razem wzigta.

Gdy nastat pokdj, Peru bylo w stanie oplakanym. Ludzie byli
biednt, bez pracy, glodni, skarbiec byt pusty i nikt juz nie byt chetny
Dpozyezy¢ temu panistwu czegokolwiek. Poludniowe prowincje, bogate
w zloza azotaniw i produktywne w dochodach, zostaty przekazane
Chile. Zagrozone byto samo istnienie narvodu. Znowu pan Cilley
podejmuge si¢ pomic ziemtz, dla ktirej juz tyle zrobit. Potezny syndy-
kat, ktiry zostal utworzony w Nowym Jorku, wykonat duzy wysitek,
aby dokladnie zbadal iniynierig kopalniang w Cerro de Pasco.

1% Chodzi o jego pierwsza prezydencje (1886 — 1890, druga: od 1894 roku — prze-
rwal zamach stanu w 1895 roku).
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Posiadacze angielskich obligacji zagraniczmych, jako glowni wierzy-
ciele Peru, skonsolidowali swoje interesy i wybrali komitet z upraw-
nieniem do vozliczenia roszczer. Ten komitet wykonawczy dokonat
uzgodnienia z Pern — ,umowy Grace” — zwanej tak od gliwnego
negocjatora, pana posta Grace — umowy, ktira zostata przedstawio-
na Kongresowi do ratyfikacyi. Zasadnicze elementy tej umowy, czgsto
modyfikowane, nadawaty koncesje na okreslony czas na niedokoriczo-
nych kolejach panstwowych oraz przyznaty znaczne, wolne do zago-
spodarowania grunty na ziemiach Peru na koncowkach drig kolejo-
wych, zezwalaly na kolonizacje ziem jako zadostuczynienia za
niewykupione obligacye ich posiadaczy.

Nie moze byl Zadnych watpliwosci, ze ta umowa wiernie
zrealizowana, pozwolita, by rozwijad wielkie zasoby naturalne
kraju i uczynic Peru silnym narodem. Chilijczycy byli przekona-
ni o tym, oczywiscie preferujqc stabosc sqsiadiw, siejqc zagrozenia
7 putapki. Ponadto kilku zawiedzionych szantazystow walczyto
z systemem, wspomagani byli przez zazdro$¢ tych, ktirych zde-
prawowat strach sukcesu innych i ktérych patriotyzm byt obdar-
ty, jak ich dzinrawa kieszernt. Kongres na kolejnych posiedzeniach
dyskutowal nad tym, aby poprzez sztuczki i wynajdywanie sta-
bosci fatszowad wiadomosci w gazetach, a ratyfikacja umowy byta
wielokrotnie przekladana w obliczu zmieniajqcych si¢ nastrojow
opinii publicznej. Sir Cilley byt mocno zainteresowany stanem
negocjacyi. Angazowat nie tylko zasoby osobistego majqtku, ale
0 wiele wazniefsze walory umystu. Jego planem bylo zabezpiecze-
nie dobr powierzonych jego opiece w sposib najlepszy dla kraju,
ktdremu byt wierny i zapewnid mu osiqgni¢cia — pomimo klamstw
tak, by zrealizowad dzielo Zycia.

Trud polgczenia publicznego z prywatnym, podejmowany od
wieln lat, doprowadzit u kotica wojny domowej w Peru do niemal
Smiertelnego zatoru. Przed tym pan Cilley cheiat je ochronic i w pet-
nt odzyskac cos, co powricito do jego planow. Utrzymad i doprowa-
dzic kolej do Oroya, pomimo nowych trudnosci. Byt w ciggtym
porozumienin % pernwianskimi ministrami, a piiniej z agentami
obligatariuszy. Udato mu sig wzigd w swoje rece kilka prywatnych
przedsi¢hiorstw gorniczych i viznych ich aktywiw. Z nieskoriczong
clerplivwosciq wystuchiwat opowiesci o cierpieniu, sqczonych mu do
ucha, a bezgraniczny liberalizm zaspokajal potrzeby i przynosit
ulge w pilnych pragnieniach glodnych mezczyzn i kobiet, ktirzy
oblegali jego drzwi i stawali na jego drogach. Pomimo szczerych
protestow jego przyjaciot, ktirzy wzywali go do powrotu do Standw
Zjednoczonych, gdzie, jak w petni wierzyt, spetnityby sig jego zZy-
czenia zdrowia i sukcesow, nie cheial zrezygnowad z Peru lub prze-
kazad innym tego trudu. Wierze, chod nie dat takiego znaku, Ze byt
przekonany, iz w korcu jego wysitki nie pijda na marne. .. ale jego
serce pekto.

William Cilley zmarl w Peru w kwietniu 1889 roku.

Podsumowanie

W latach 18511877 zbudowano w Peru prawie 2 tys. km
linii kolejowych. Krach finansowy, kryzys, wojna i rekon-
strukcja ustroju prawno-organizacyjnego kolejnictwa koszto-
waly kraj utrate ponad 500 km szlakéw oraz kilkanascie lat
bezruchu. Potem przez trzy dekady budowano sredniorocznie
40-50 km toru. Dopiero nastepne pokolenie (1911-1930)
skala inwestowania doréwnalo ojcom Wielkiego Projektu,
dopelniajac rozmiar sieci do 4,5 tys. km (tab. 5).
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Tabela 5
Budowa linii kolejowych a eksport i przewozy kolejowe
w latach 1851-1920
Dekada Stan w koncu dekady
Diugosé linii Warto$¢ eksportu tadunki kolejowe
w eksploatacji [km] | krajowego [mIn funtow] [tys. ton]
1851-1860 91 b.d. b.d.
1861-1870 IZER b.d. b.d.
1871-1880 2.029 b.d. b.d.
1881-1890 1.519¢ 1,8 406
1891-1900 1.633 3,1 596
1901-1910 2.682 71 1.986
1911-1920 3.175 35,3 2.868
1920-1930° 4,524 b.d. b.d.
Do 1930 4.524¢ - -
2linie z Ica — Pisco i Mollendo — Aregipa, uwzglednione w nastepnej dekadzie; ® dekada uzupetniona
na podstawie bilansu w tablicy 2, [15]
¢ facznie budowano 5.102 km, roznica ca 510 kilometrow wynika z ubytkdw w wojnie z Chile (m.in.
przejecie kolei Tarapaka)

Zrodto: wg Carlos Contreras Carranza [18] tabela 1, str. 71 i tabela 2, str. 72, uzupefnione lub skorygowane wg [15]

Dodajmy, ze dlugos¢ sieci kolejowej w Peru przeliczona
na tysiac mieszkaficéw, nalezy do jednej z najnizszych
w Ameryce Lacifiskiej. Jeszcze w 1913 roku 85% powierzch-
ni kraju znajdowalo sie poza zasiegiem kolei i obstugiwane
bylo gléwnie przez muly i lamy (Sierra) oraz przez morska
zegluge przybrzezna (Costa). Przy geograficznej barierze
Andodw i piaszczystej powierzchni Costy pojazdy zaprzegowe
i drogi ladowe mialy znikome zastosowanie. Zeglowne rze-
ki Amazonii to juz trudno dostepny dla Peru basen Atlantyku.
W peruwianskim interiorze kolej pozostawala wiec jedynym
substytutem dla lamy i mula. Jak skrupulatnie dowodzi Luis
E. Zegarra ([15] por. rozdz. I), kolej byta $rodkiem zarazem
tafiszym, jak i szybszym w transporcie os6b i towaréw na
wicksze odleglosci. Jednak nadmierne wydluzenia kretych
tras gorskich dawaly przewage jucznemu transportowi zwie-
rzat na krétszych dystansach.

Niewielkie pokrycie powierzchni kraju i brak interak-
tywnosci sieci miedzy jej gniazdami spowoduje, ze w nad-
chodzacej przyszlosci lamy i muly ustapia motoryzacii.
Wymusi to budowe drég, co w tym skomplikowanym to-
pograficznie polozeniu kraju stanie sie trudne, drogie i po-
wolne'®!,

Na podstawie danych Carlosa C. Carranzy {18} widocz-
ne jest jednak, ze przy dwudziestokrotnym wzroscie peru-
wiafiskiego eksportu w dekadach 1881/1890 do 1911/1920,
przewdz towardéw koleja wzrést siedemdziesigtkrotnie (tab.
5, kol. 3 i 4), To dowodzi znacznego wplywu rozwijanej
sieci kolei na wzrost gospodarczy i dynamike peruwianskie-
go eksportu.

Wszystko, co wyzej opisano, pozwala przedlozy¢ uwadze
wspolczesnych cztery fundamentalne wnioski:

1. Historia Wielkiego Projektu Kolejowego (WPK) jest
ciekawym przypadkiem destruktywnych relacji, jakie
zawigzaly sic miedzy inzynierig, biznesem i polityka.

'O obecnym stanie sieci kolejowych w Peru por. https://es.wikipedia.org/wiki/

Ferrocarril_en_Per%C3%BAl[dostep: 19.12.2022}.
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Z pewnoscig duzg role w jego ukonstytuowaniu miala
diagnoza i wizja celu w duchu leseferyzmu, wsparta ob-
razem sukcesu gospodarczego S$wiata zachodniego.
W szczeg6lnym przypadku Peru winni§my postawié py-
tanie: czy do kryzysu padstwa przyczynil sie WPK, czy
odwrotnie — kryzys panistwa spowodowal zalamanie sie
Projektu. Twierdzaca odpowiedZ na oba pytania wiele
méwi'®?. W istocie Projekt okazal sie dramatyczng
i w konsekwencji niezbyt udang préba lustrzanego odbi-
cia logiki rozwoju $wiata zachodniego, opartej w XIX
wieku na przeplywie kapitaléw i zwrotnym sprzezeniu
lokacji twardego pieniadza z budowaniem twardych ak-
tywow'?. WPK jest przykladem ryzyka finansowego
wielkich projektéw infrastrukturalnych nie zharmonizo-
wanych w swej strukturze logicznej (inzynieryjnej, fi-
skalnej i politycznej).

2. W polityce inwestycyjnej aktywa nalezy mnozy¢, a nie
pozbywac¢ sie ich lub pozbawiac sie nad nimi kontroli.
Uruchamianie inwestycji publicznych powinno by¢ pro-
porcjonalne do ich potencjatu, poniewaz one decydujg
o skutecznosci inzynierii finansowej projektéw i bezpie-
czefistwie inwestora. Pierwotnie Wielki Projekt zaini-
cjowany przez Prado (nie bez udzialu Malinowskiego)
byl skromniejszy od tego, ktéry w dwdjnaséb rozdmu-
chany zostal w grze politykéw z biznesem, a wlasciwie
z jego najbardziej drapiezna czeScia (Meiggs). W tej
grze nie brano pod uwage zadnej alternatywy dla inzy-
nieryjnej struktury Projektu. Chociazby tak, jak to zro-
biono z opcjami projektu Centralnej Kolei Trans-
andyjskiej, bedacych podmiotem gry o minimalizacje
ryzyka. Badanie wariantéw, a co najmniej alternatywy
inzynieryjnej struktury projektu, powinno by¢ funda-
mentem inzynierii jego finansowania. Bez kluczowej
roli inzynier6w nie da sie zoptymalizowal projektu
transportowego w jego strukturalnym caloksztalcie.

3. Historia konsolidacji srodowiska inzynieryjnego Peru
jest przyczynkiem (nie jedynym zreszta) do zastanowie-
nia sie nad rolg stowarzyszeni i pokrewnych korporacji
w procesie legitymizacji, tozsamosci i niezaleznosci za-
wodowej inzynieréw. Warto podjaé dyskusje nad sposo-
bem wypelnienia tych przymiotéw w statutowej egzy-
stencji korporacji inzynierskich wobec wyzwan wspét-
czesnosci, takich jak korporacyjnosé biznesowa, globali-
zacja, specjalizacja, tendencje populistyczne czy zmiany
klimatyczne.

4. Tak, jak wielkim wyzwaniem dla Peru stal sie Wielki
Projekt Kolejowy, tak jego najbardziej zlozonym tech-
nicznie komponentem byla Centralna Kolej Trans-
andyjska. Pod wzgledem technicznym wniosta ona do
surowego krajobrazu wysokich gér najlepsze doswiad-
czenia oraz najlepsze Swiatowe osiggniecia inzynierii
komunikacyjnej drugiej potowy XIX wieku. Wiele jej

102 Zadaniem i intencja (wynikajaca z dobrej diagnozy Projektu) bylo siegniecie po skar-
by Sierry. Wyolbrzymienie Projektu, z politycznej nadgorliwosci i finansowej nie-
zbornosci, doprowadzito do dlugu publicznego, zanim osiagnicto gléwne zadanie.

15 Europie budowano w latach 1850-1898 srednio 4.850 km linii kolejowych
rocznie.

elementéw tworzyli inzynierowie S$wiatowej klasy,
a wklad mysli technicznej odpowiadal obrazowi éw-
czesnej techniki. Historia jej budowy wraz uwarunko-
waniami, wydarzeniami towarzyszacymi, tworcami
i okolicznosciami warta jest utrwalenia w edukacji, an-
natach, muzeach, jako jedno z najwazniejszych Swia-
dectw dziedzictwa kulturowego ,epoki kolejowe;j”.

Obecnie na liScie Swiatowego dziedzictwa UNESCO znaj-
duje sie wiele obiektéw kolejowych. Procedura takiego wpisu
— udokumentowanie stosownego Swiadectwa — jest wyjat-
kowo trudna i zlozona!'®., W przypadku Centralnej Kolei
Transandyjskiej wielki deficyt ,$wiadectw” uniemozliwia na
dzied dzisiejszy osiggniecie takiego akcesu: dokumentacja
jest zbyt skromna, cze$ciowo rozproszona, biograficznie nie-
dopelniona. Niemniej obserwuje sie rosnacg aktywnos$é w pe-
ruwiafiskim $rodowisku akademickim w odkrywaniu nowych
okolicznosci, biografii i biegu zdarzeq, takze w tematyce
Centralnej Kolei Transandyjskiej. Jest wiec nadzieja, ze naj-
blizsze dekady istotnie rozprosza przestrzenie niewiedzy i od-
powiedza na wiele nurtujacych nas pytan i watpliwosci. By¢
moze granty pafnstwowe, zwlaszcza poswiecone obiektom
mostowym czy biografiom nierozpoznanych aktoréw wyda-
rzefi, znacznie przyspieszylyby ten proces.
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