ARTYKULY I STUDIA MATERIALOWE

DOI: 10.34616/SKHS.2022.3.7.34 Slaski Kwartalnik Historyczny Sobotka
Rocznik LXXVII (2022), 3

BY _ND e-ISSN 2658-2082 | PL ISSN 0037-7511
MATEUSZ NOWIKIEWICZ

Uniwersytet Wroctawski
ORCID: 0000-0002-9245-0839

»NIEMILE PRZEBUDZENIE” - WIELKA BRYTANIA
WOBEC CHINSKIEGO RUCHU
NA RZECZ ODZYSKANIA PRAW DO KOLEI (1905-1911)

RUDE AWAKENING - GREAT BRITAIN AND THE CHINESE RAILWAY
RIGHTS RECOVERY MOVEMENT (1905-1911)

ABSTRACT: The purpose of this article is to present a certain episode from the history of
railroads in China — the reaction of diplomats and British business entities to the actions of
the Railway Rights Recovery Movement (shouhui luquan yundong) during the final years
of the Qing dynasty rule. First, a broader historical context is outlined, and within it the
carliest attempts to establish railway infrastructure in the Middle Kingdom and Chinese
policy on this matter. Then, British activities, aimed at protecting the concession to build
the railway link between Shanghai, Hangzhou and Ningbo, are described. An important
thread is the issue of the way of thinking and reaching certain conclusions among British
diplomats and so-called China Hands regarding the growing assertiveness of China in its
relations with global powers, which was observed at that time, and an increasing resis-
tance of this country against external economic control, including the area of railway in-
vestments.

Keyworbps: Chinese railways, Li Hongzhang, Sheng Xuanhuai, Yuan Shikai, Tang Shou-
gian, John Nevell Jordan, Ernest Mason Satow, New Administration

Tuz po zakonczeniu drugiej wojny opiumowej (1856—1860) brytyjskim prze-
mystowcom mogtoby sie wydawagé, ze zapisy konczacej ja konwencji pekinskiej
(1860 r.), wreszcie wywazyty bramy dla nieskrgpowanej penetracji ekonomicznej
cesarstwa dynastii Qing. Wszak udato si¢ przymusi¢ Chiny (poprzez ratyfikacje
dotad nierespektowanego traktatu z Tianjinu, 1858 r.) do nawigzania oficjalnych

relacji dyplomatycznych z zamorskimi potggami, otwarcia szeregu portow na


https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/deed.pl
http://orcid.org/0000-0002-9245-0839
http://doi.org/10.34616/SKHS.2022.3.7.34

8 Mateusz Nowikiewicz

handel z zagranica, de facto legalizacji opium (aczkolwiek sam dokument nie wzmian-
kowat tego expressis verbis) i otwarcia catego kraju dla chrze$cijanskich misjonarzy'.
Tym samym ogromny, bo liczacy ok. 400 mln potencjalnych klientow, chtonny
rynek chinski stangt otworem przed wielkim przemystem brytyjskim?. I cho¢ z kaz-
dym uplywajacym rokiem wymiana handlowa przybierata na intensywnosci, to az
do lat 90. XIX w. fizyczna obecnos¢ cudzoziemcdw i ich przedsigwzigc ekonomicz-
nych w Panstwie Srodka ograniczata sie niemal wylacznie do waskich — w prakty-
ce wytaczonych spod chinskiej kontroli — enklaw w portach traktatowych. Olbrzy-
mi interior cesarstwa, wraz z jego zasobami naturalnymi, nadal pozostawat
niedostgpny dla zagranicznych inwestorow. Wtadze qingowskie, godzac si¢ na te
czy inne ustepstwa wobec mocarstw, dbaly jednoczesnie, aby ewentualne inkursje
w domene wylacznie chifiskiej jurysdykeji, droga polityki faktow dokonanych czy
precedensu, nie niszczyty kolejnych bastionow suwerennosci Chin.

Jednym z obszarow, na ktory przez dhugie dekady konsekwentnie nie wpusz-
czano bezposrednich zagranicznych inwestycji oraz instrumentéw nadzoru, byta
infrastruktura kolejowa na terenie cesarstwa (oczywiscie z wyjatkiem cudzoziemskich
settlementow, ktore od samego poczatku wznoszono na obraz i podobienstwo za-
chodnich metropolii’). Pierwsze proby wybudowania linii kolejowych przez zagra-
nicznych inwestorow, podejmowane jeszcze w latach 60. i 70. XIX w., spotkaly sie

z kategorycznym (i skutecznym!) oporem wiladz qingowskich*. Namacalnym

! Wzmianka o legalizacji (warunkowej) handlu opium pojawita si¢ dopiero w specjalnym
porozumieniu (8 XI 1858 r.), precyzujacego zapisy traktatu z Tianjinu. Tekst wspomnianych trzech
dokumentow: Treaties Between the Empire of China and Foreign Powers: Together with Regula-
tions for the Conduct of Foreign Trade, Conventions, Agreements, Regulations, etc., etc., etc., and
the Peace Protocol of 1901, ed. William Frederick Mayers, Shanghai 1901, s. 8-31.

2 Frederick Wakeman, The Canton trade and the Opium War, [w:] The Cambridge History
of China, ed. John King Fairbank, vol. 11: Late Ch ing 1800—1912, Part I, Cambridge 1980, s. 173.

3 Z tymze zastrzezeniem, ze dopiero w kwietniu 1895 r. pojawita si¢, prawnie zawarowana (na
mocy artykutu szdstego traktatu pokojowego z Shimonoseki) mozliwos¢ budowania zaktadow produ-
kujacych dobra konsumpcyjne. Prawo to najpierw wywalczyta sobie Japonia, a wraz z nig — poprzez
klauzule o najbardziej uprzywilejowanym kraju (zui hui guo tiaokuan, fix BB 43K — pozostate mocar-
stwa. Zob.: Doc. no. 1895/3: Japan & China. Treaty of peace (with separate articles and Convention to
prolong Armistice), 17 IV 1895, [w:] Treaties and Agreements with and Concerning China, 1894—1919,
ed. John Van Antwerp MacMurray, vol. 1: Manchu Period (1894-1911), New York 1921, s. 21.
Pojawiajace si¢ w artykule wyrazy chinskojezyczne zostaty opatrzone zapisem w sinogramach (tylko
przy ich pierwszym pojawieniu si¢ w tekscie). Ta reguta odnosi si¢ takze do pozycji bibliograficznych
w przypisach, gdzie zachowatem pisowni¢ w znakach pisma chinskiego wedhug standardu obowigzu-
jacego wowczas w miejscu wydania (personalia chinskich autorow w nawiasach kwadratowych za-
miescitem zgodnie z obowiazujacym w tym jezyku szykiem: najpierw nazwisko, nastepnie imig).

* Jeszcze w 1863 r. brytyjski inzynier Rowland Macdonald Stephenson bezskutecznie probo-
wal zainteresowa¢ gubernatora prowincji Jiangsu Li Hongzhanga (Z=5 ) planem wybudowania
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dowodem chinskiej determinacji w tej materii byt los krotkiej (niecate 15 km
dtugosci) linii kolejowej, taczacej od 1876 r. Szanghaj — juz wowczas bedacy czo-
towym os$rodkiem wymiany handlowej Chin — z pobliskim Wusongiem. Ta niele-
galnie poczyniona amerykansko-brytyjska inwestycja zostala juz w nastgpnym
roku wykupiona przez gubernatora generalnego regionu Liangjiang (prowincje
Jiangsu, Anhui i Jiangxi) Shen Baozhena (7L54H) i nastepnie zdemontowana.
Patrzac na dzieje tej linii kolejowej w oderwaniu od szerszego kontekstu, postronny
obserwator mogltby uzna¢ powyzsze dzialania wladz chinskich za przejaw ich
nader ciasnych horyzontéw intelektualnych oraz nadmiernego przywigzania do
tradycji’. Jednak, jak przekonuje David Pong, Shen Baozhen ,,byt modernizatorem
a nie ograniczonym ksenofobem™®, natomiast decyzja wladz chinskich o wykupie
byta w rzeczywistosci motywowana wcale zasadnymi obawami o to, by ten bez-
prawnie poczyniony precedens nie przyczynit si¢ w przysztosci do podobnych

aktéw samowoli ze strony mocarstw’.

przez Brytyjczykow potaczenia kolejowego migdzy Szanghajem a Suzhou (wéwczas nadal pozosta-
jacym w rekach tajpingow). Zob.: Percy Horace Braund Kent, Railway Enterprise in China, Lon-
don 1907, s. 2-3. Kilkanascie lat wczesniej (1849 r.) oficer US Navy William S. Ogden zasugerowat
mozliwo$¢ budowy linii taczacej tajwanski port Jilong z pobliskim zaglebiem weglowym (w pracy
chinskiego historyka Mi Ruchenga zostata podana btgedna data publikacji cytowanego przez niego
artykutu z ,,The Chinese Repository”). Nie napotkatem jednak zadnego zrodta mogacego wskazy-
waé na wiedze chinskich oficjeli o tymze projekcie. Zob.: Rucheng Mi ['%7% k], Diguozhuyi yu
Zhongguo tielu 7 [E 3= X 54 [F 42k [Imperializm a chinskie koleje zelazne], Beijing 2007, s. 20;
Journal of Occurences: Visit of U.S. brig Dolphin to Formosa, ,,The Chinese Repository”, 18 (1849),
7, s. 392. Osobne plany snut jeden z lideréw ruchu tajpingéw Hong Rengan (#:{~¥T). Jednak upa-
dek powstanczego panstwa w 1864 r. sprawil, ze takze i one nie doczekaly si¢ realizacji.

> Wspomniane wydarzenia w takich wlasnie barwach probowaly przedstawic starsze (i nie-
ktére nowsze) narracje: Dongchao Hu [FHFREH], Zhongguo tielu zhinan ™+ B84 67 [Przewod-
nik po chinskich kolejach], Shanghai 1905, s. 52; Mary Clabaugh Wright, The Last Stand of Chi-
nese Conservatism: the T’'ung-chih Restoration 1862—1874, Stanford 1962, s. 177-178, 274;
Shixuan Jin [4x =5, Xu Wenshu [15: 3R], Zhongguo tielu fazhan shi W E 2k % i€ 52 [Historia
rozwoju chinskich kolei], Beijing 2000, s. 10. Bardziej wywazona ocena dziatan Shen Baozhena i Li
Hongzhanga w tych wydarzeniach: Guoqi Li [ZX[B 8], Zhongguo zaoqi de tielu jingying " [ F-11]
I B8 48 %% [Zarzadzanie wezesnymi kolejami chinskimi], Taibei 1976, s. 44—45.

¢ Cyt. za: David Pong [Pang Baitengfit [ Jl§], Confiician Patriotism and the Destruction of
the Woosung Railway, 1877, ,Modern Asian Studies”, 7 (1973), 4, s. 648. Do$¢ w tym miejscu wspo-
mnieé, ze 0w oficjel zawiadywal wzniesionym pod koniec lat 60. XIX w. morskim kompleksem
wojskowym w Mawei (Mawei zaochuan chang, 55 )81% MW, prowincja Fujian). Przez pewien czas
byt to najwigkszy i najnowoczesniejszy tego rodzaju obiekt w calej Azji Wschodniej. Zob.: idem,
Shen Pao-chen and China's Modernization in the Nineteenth Century, Cambridge 1994, s. 178.

7 Zob. argumentacje Shena w kwestii nielegalnosci linii Szanghaj — Wusong: China’s Re-
sponse to the West: A Documentary Survey 1839—-1923, ed. John King Fairbank, Ssu-yii Teng
[Deng Siyu BBl #], Cambridge, Mass. 1982, s. 116-117.
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Demontaz linii Szanghaj — Wusong nie wykluczat wszak zainteresowania
chinskich oficjeli zagadnieniem praktycznych walorow, ktére niosto ze sobg funk-
cjonowanie sprawnej infrastruktury kolejowej. Najgoretszym promotorem intro-
dukcji technicznych innowacji w Chinach byl wowczas Li Hongzhang — od 1870 1.
gubernator generalny prowincji Zhili (w praktyce najwazniejszy urzad prowincjo-
nalny). W swoich memorialach stanych do tronu przekonywat on o duzej uzytecz-
nosci wojskowej oraz ekonomicznej linii kolejowych®. Jednocze$nie wychodzit
z zalozenia, ze angazowanie si¢ w takie przedsigwzigcia nie moze dokonywac si¢
kosztem umniejszenia niezawistosci kraju’, dlatego odrzucit wspomniany wezesniej
plan sir MacDonalda Stephensona. Optowal natomiast za budowa linii kolejowych
wylacznie pod chifnskim nadzorem. Zaciggane na ten poczet pozyczki nie mogty
zawiera¢ klauzul umozliwiajgcych cudzoziemcom sprawowanie zewngtrznej kon-
troli nad wydatkowanymi pieniedzmi ani tez samg inwestycja, rola zachodnich
inzynieréw za$§ miala by¢ $cisle ograniczona do czynnos$ci bezposrednio zwigza-
nych z budowg linii.

Rezultaty dziatan Li w tym obszarze nie prezentowaty si¢ imponujaco, bowiem
jego propozycje zderzaly si¢ z opozycja bardziej konserwatywnych oficjeli, wy-
punktowujacych — w ich mniemaniu — negatywne nast¢pstwa introdukcji kolei
w Chinach (mozliwo$¢ przejecia przez agresora, wywodzony z feng shui zty wptyw
na §rodowisko, a nawet potencjalne reperkusje spoteczne). Rownie trudnym zada-
niem okazato si¢ pozyskiwanie niezbednych srodkéw pienigznych, otrzymywanych
zarowno z Pekinu, jak 1 z zewnatrz (proby rozpisania duzych pozyczek zagranicz-
nych przyniosty mizerne rezultaty). Dlatego do sierpnia 1894 r. (do wybuchu
wojny z Japonig) udato mu si¢ sfinalizowa¢ projekt budowy tylko jednej, nie liczac
osobnego projektu na Tajwanie, linii kolejowej, taczacej Tianjin (stolica prowincji
Zhili) z Shanhaiguan (281,5 km)™.

$ Kwang-ching Liu [Liu Guangjing®|J# (], Li Hung-chang in Chihli: The Emergence of
a Policy 18701875, [w:] Li Hung-chang and China'’s Early Modernization, ed. Samuel Chu [Zhu
Changling & £ I5], Kwang-ching Liu, London—New York 1994, s. 67; Ting-yee Kuo [Guo Tingyi
FRIELL], Kwang-ching Liu, Self-strengthening: the pursuit of Western technology, [w:] The Cam-
bridge History of China, s. 511.

° David Pong, Li Hung-chang and Shen Pao-chen: The Politics of Modernization, [w:] Li
Hung-chang and China’s Early Modernization, s. 86. Na temat nieudanych prob pozyskania praw
do budowy kolei w Chinach (do 1894 r.) zob. takze: Robert Hart, John King Fairbank, The I. G.
in Peking: Letters of Robert Hart, Chinese Maritime Customs 1868—1907, vol. 1, Cambridge, Mass.
1975, s. 41, 626.

1 En-han Lee [Li Enhan 22841, China's Quest for Railway Autonomy 1904-1911: A Study
of the Chinese Railway-Rights Recovery Movement, Singapore 1977, s. 11-13; Mary Clabaugh
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Pewien przetom przyniosta ze soba wojna cesarstwa Qingdw z Japonia. Chi-
ny nie byly przygotowane do walki ze swym agresywnym sasiadem, totez nieba-
wem zaczgty kotata¢ o zagraniczng pomoc finansowa. Na poczatku 1895 r. stoja-
cy na czele Cesarskiej Agencji Cel Morskich (Da Qing huangjia haiguan zong
shuiwu sishu, NI 5 F G A% 5]2) sir Robert Hart — znakomicie poinfor-
mowany Brytyjczyk na stuzbie chinskiej — podjal probe pozyskania pozyczki
w wysokosci 300 tys. funtow szterlingéw pod zastaw kopalni wegla w Kaiping
(prowincja Zhili) oraz linii kolejowej Tianjin — Shanhaiguan. Co wigcej, uzyskat
on wowczas od rzadu chinskiego ogdlnikowo sformutowang zgode na budowe
linii kolejowej przez podmiot brytyjski. Niepewna sytuacja wojenna (przede wszyst-
kim za$ brak jasnosci co do postawy Japonii) sprawita jednak, ze 6w plan osta-
tecznie si¢ nie powiodt. Podobnie fiaskiem zakonczyty si¢, podjete jeszcze w tym
samym roku, francuskie proby pozyskania praw do budowy linii kolejowych''.

Pierwszym krajem, ktéremu udalo si¢ znie$¢ chinski monopol w tej materii,
byta carska Rosja. Wydartszy Japonii czg$¢ owocdw jej swiezo wywalczonego
zwyciestwal? i udzieliwszy pokonanym Chinom hojnej pozyczki (na poczet spta-
ty kontrybucji wojennej), Sankt Petersburg uzyskat rok pozniej, w ramach zawar-
tego z nimi tajnego uktadu sojuszniczego, prawo do budowy linii na terenie man-

dzurskich prowincji Heilongjiang oraz Jilin'*. We wrze$niu 1896 r. podpisana

Wright, Introduction: The Rising Tide of Change, [w:] China in Revolution: The First Phase 1900—
1913, ed. Mary Clabaugh Wright, New Haven 1969, s. 16-17. Do momentu wybuchu wojny z Ja-
ponig linia zostata przedtuzona w kierunku Mandzurii o kolejne 64 km (ze stacja koncowa w Zhon-
ghesuo, I FT). Kent, Railway Enterprise in China, s. 42-43.

"Hart, Fairbank, The I. G. in Peking, vol. 2, s. 1012; Rucheng Mi, Diguozhuyi yu Zhong-
guo tielu, s. 52.

2W wyniku naciskéw dyplomatycznych Rosji, Francji i Niemiec Japonia zrezygnowata
z roszczen do Potwyspu Liaotunskiego, ktory juz w 1898 r. uzyskat status rosyjskiej dzierzawy (de
facto w rosyjskim posiadaniu znalazt si¢ juz w grudniu 1897 r.). Zob.: Jakub Polit, Japorska poli-
tvka zagraniczna 1895-1945, Krakow 2015, s. 50-52; Wojciech Rojek, Ekspansja mocarstw
w Chinach i jej wplyw na rozwdj stosunkow miedzynarodowych w latach 1895—1914, Krakoéw 1990,
s.19-21; David Schimmelpenninck van der Oye, The Immediate Origins of the War, [w:] The
Russo-Japanese War in Global Perspective, ed. John Steinberg et al., vol. 1, Leiden—Boston 2005,
s. 30-33.

3 Doc. no. 1895/6, France & Russia (Franco-Russian Syndicate) & China — Contract for
Chinese 4% Gold Loan of 1895, July 6, 1895, [w:] Treaties and Agreements with and Concerning
China 1894-1919, ed. John Van Antwerp MacMurray, vol. 1, s. 35-40; Doc. no. 1896/5, Russia
& China — Treaty of Alliance, May 1896, [w:] ibidem, s. 81. Antyjaponskie przymierze rosyjsko-
-chinskie zostalo zawarte 3 czerwca (wbrew temu, co sugerowalaby zamieszczona w opracowaniu
zrodtowym datacja). Podczas trudnych negocjacji, prowadzonych od kwietnia 1896 r., strona chin-
ska starata si¢ mozliwie dlugo trzymac rosyjskie plany inwestycji kolejowych z dala od Mandzurii.
Opor Li Hongzhanga miata ztama¢ dopiero, wystosowana przez Siergieja Wittego, oferta aliansu
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zostata stosowna umowa, przyznajaca stronie rosyjskiej prawo do utworzenia
potaczenia kolejowego migdzy Nerczynskiem a Wtadywostokiem — deklaratywnie
celem usprawnienia przerzutu sit carskich do Mandzurii, na wypadek zaistnienia
casus foederis'*. Na przestrzeni nastgpnych kilku lat zachodnie mocarstwa wraz
z Japonig wziety udzial w wyscigu w podpisywaniu kolejnych umow z rzadem
chinskim (znanym tez w literaturze pod nazwa ,,bitwy o koncesje”), przewiduja-
cych: dzierzawe poszczeg6lnych baz morskich, pozyczki na rzecz uregulowania
zagranicznych zobowiazan finansowych, eksploatacj¢ bogactw naturalnych w gle-
bi kraju, czy w koncu budowe linii kolejowych. W przypadku tych ostatnich
mozna mowic o swoistym kolejowym boomie (z pewno$ciag w porownaniu z okre-
sem sprzed 1896 r.). Jesli bowiem zsumowac dtugos$¢ wszystkich polaczen kole-
jowych majacych powsta¢ w Chinach na mocy wynegocjowanych wowczas (tacz-
nie dwudziestu) umow, wyniostaby ona ponad 10 tys. km'>. Mocarstwa, udzielajac
w tym zakresie pozyczek Chinom, staraty si¢ (cho¢ nie zawsze z powodzeniem)
roztoczy¢ mozliwie duzg kontrolg nad powstajacymi inwestycjami. Czy to poprzez
nadzor procesu budowy (zewnetrzny audyt nad wydawanymi srodkami finanso-
wymi, wylacznos¢ na dostawy materiatow oraz taboru kolejowego, czy tez prawo
wyboru inzynieréw kierujacych budowa), zakres czerpania zyskow z eksploatacji
linii, ktora ponadto na ogo6t stanowila zabezpieczenie dla zacigganej pozyczki, czy
nawet ograniczajac mozliwos$ci Chinom w zakresie budowy wtasnych kolei w sa-
siedztwie obszaru objetego koncesja's. Rzad centralny, ostabiony militarnie oraz
ekonomicznie po przegranej wojnie z Japonia, nie byt w stanie skutecznie prze-

ciwstawi¢ si¢ temu naporowi.

z Petersburgiem i prawdopodobnie (bowiem dotad zaden badacz nie dostarczyt niezbitych dowo-
dow) fapowka w wysokos$ci 3 mln rubli. Zob.: Sarah Crosby Mallory Paine, Imperial Rivals: Chi-
na, Russia and Their Disputed Frontier 1858—1924, London—New York 1996, s. 185-186.

4 Doc. no. 1896/5, Russia & China — Contract for Construction and Operation of Chinese
Eastern Railway, September 8, 1896, [w:] Treaties and Agreements with and Concerning China,
s. 74-T717.

15 Do konca 1911 r. w Chinach wybudowano tacznie 9292 km toréw (panstwowe i prywatne
inwestycje chinskie oraz projekty zagraniczne). Henry Woodhead podal minimalnie wigksza war-
to$¢ (9312 km). Zob.: Rucheng M1, Diguozhuyi yu Zhongguo tielu, s. 530.; The China Year Book
1912, ed. Henry Thurburn Montague Bell, Henry George Wandesforde Woodhead, Shanghai
1912, s. 163-167. Warto na marginesie dodac¢, ze jeszcze w 1889 r. Robert Hart (profetycznie,
w $wietle pdzniejszych wydarzen) przekonywat o ,S$wietlanej przysztosci, rozposcierajacej si¢
przed cywilnymi inzynierami w tym [Chinach — M.N.] kraju”. Cyt. za: Hart, Fairbank, The I. G.
in Peking, vol. 1, s. 760.

1 En-han Lee, China’s Quest for Railway Autonomy, s. 24.
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Wtadze chinskie nie przygladaty si¢ jednak poczynaniom mocarstw z zato-
zonymi rgkoma. Za konieczne uznano wzniesienie prawnych i instytucjonalnych
fundamentow, umozliwiajagcych w przysztosci skuteczna rywalizacje ekonomicz-
na z mocarstwami. Juz w styczniu 1897 r. powotano Chinskie Naczelne Przedsig-
biorstwo Kolejowe (Zhongguo Tielu Zong Gongsi, B8 48 A F]), ktdrego
zadaniem byla realizacja duzych projektow kolejowych pod panstwowym patronatem
oraz pozyskiwanie zagranicznych srodkéw na ten cel. Na jego czele stangt Sheng
Xuanhuai (#E1%), od lat przeszczepiajacy na rodzimy grunt zachodnie rozwiazania,
w pogladach na ekonomig za$ zwolennik panstwowego interwencjonizmu!’. Ko-
lejne kroki podejmowano w atmosferze doniostych przeobrazen w Chinach, towa-
rzyszacych Nowej Administracji (Xinzheng, HEL). W lipcu 1901 r. — niecaty rok
po zdobyciu Pekinu i pokonaniu ,,bokserskich” milicji przez koalicyjng armig
mocarstw — dwczesny gubernator generalny Liangjiang Liu Kunyi (]3#—) oraz
kierujacy administracja regionu Huguang (prowincje Hubei i Hunan) Zhang Zhi-
dong (52 i]) wystosowali wspdlny memorial do tronu, wzywajacy do szerokich
reform w wielu dziedzinach. W odniesieniu do komunikacji kolejowej obaj wykazali
koniecznos$¢ nakreslenia ogolnokrajowego zbioru regulacji, mogacego stanowic
prawng podstawe utrzymywania w ryzach obcej penetracji ekonomicznej'® (ich
brak w praktyce umozliwiat zagranicznym firmom bezkarne przekraczanie litery
zawartych uprzednio kontraktéw). Memorial doczekat si¢ cesarskiej sankcji, kto-
rej fizyczng manifestacja staty si¢ Zwigzte Regulacje Kolejowe (Tielu Jianming
Zhangcheng, S5 {5 FFE), opracowane w listopadzie 1903 r. przez nowo po-
wstate Ministerstwo Handlu (Shangbu, 753#1). Zgodnie z ich trescig obcy kapitat
nie mogt odtad stanowi¢ glownego zrodta finansowania wszystkich przysztych
inwestycji kolejowych w Chinach. Znacznemu ograniczeniu ulegt takze zakres,

w jakim mozliwe bylo zastawianie krajowych linii w ramach zabezpieczenia dla

17 Sheng patronowat panstwowo-prywatnym przedsiewzigciom, w ramach ktorych odgorny
nadzor sprawowali urzednicy chinscy, podczas gdy prywatni przedsigbiorcy kierowali codziennymi
pracami (guandu shangban, B EREi¥). Zongzhen Zhu [RZZ5E], Sheng Xuanhuai FEEIR,
[w:] Minguo Renwu Zhuan [E N¥f% [Biografie osobistosci okresu republikanskiego], red. Xin
Li [Z#7], Sibai Sun [FME ], t. 2, Beijing 1980, s. 258; Biographical Dictionary of Republican
China, ed. Howard Lyon Boorman, vol. 3, New York 1970, s. 117-118. Stéw uznania Sheng do-
czekal si¢ takze od zagranicznych ekspertow. Przyktadowo, doswiadczony pracownik Cesarskiej
Agencji Cet Morskich Alfred E. Hippisley przekonywat, ze wprawdzie Sheng moralnie nie jest
najlepszym cztowiekiem, za to niezwykle inteligentnym (intellectually he is — quick, alert, sharp as
a Toledo blade) i posiadajacym ogromna wiedz¢ w materii handlu. Cyt. za: The Correspondence of
G. E. Morrison, ed. Hui-min Lo [Luo Huimin %% 2], vol. 1: 1895-1912, London 1976, s. 181.

18 China’s Response to the West, s. 203.
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zagranicznych pozyczek. Ponadto na wszystkich wykonawcow (takze krajowych)
natozono $ciste ramy czasowe, w jakich musieli rozpoczyna¢ kolejne etapy prac
konstrukcyjnych®.

Od 1896 r. dziatania wtadz chinskich w odniesieniu do istniejacych i plano-
wanych linii podejmowane byty w duchu postepujacej, cho¢ niejednostajnie, kon-
centracji (badz $cislej rzecz ujmujac: odzyskiwania) kontroli Pekinu nad calg in-
frastruktura kolejowa na terenie cesarstwa. Sprowadzala si¢ ona nie tylko do
ustanowienia nowego — lepiej chronigcego rodzime interesy — prawodawstwa, ale
tez przejmowania administracyjnej oraz fiskalnej kontroli nad polaczeniami, za-
wiadywanymi dotad przez zagraniczne podmioty, czy w koncu do stopniowego
uzyskiwania petnej samodzielnosci w kwestiach kadrowych. Tak pojety proces
(re)integracji poszczegodlnych kolei chinskich (znacjonalizowanych, prywatnych
lub znajdujacych si¢ pod zagraniczng kontrolg) w ramach jednego ogdlnopanstwo-
wego systemu, rozpoczety w ostatnich latach panowania dynastii Qing, trwat
jeszcze przez caty okres republikanski — az do pierwszych lat istnienia ChRL%.
Powotanie w listopadzie 1906 r. Ministerstwa Poczty i Komunikacji (Youchuanbu,
HHAT) stanowito wazny krok w tym kierunku. Dotad bowiem sprawami kolejo-
wymi w Chinach zajmowatly si¢ ciata kierujace sprawami zagranicznymi (sic!)*,
od 1903 r. za§ wspomniany wyzej resort handlu. Nowo powstaty urzad na ogot
skutecznie chronit, znajdujaca si¢ pod panstwowg kontrola, infrastrukture przed
popadnigciem w zewnetrzng zaleznos$¢ finansowa, a takze wzmacniat nadzor nad
zagranicznymi pracownikami administracji kolejowej — nawet za ceng ich cierpkich
relacji z chinskimi (nie zawsze kompetentnymi) przetozonymi?2.

W przeddzien wybuchu rewolucji republikanskiej (10 X 1911 r.) wzglednie
rozwinigta sie¢ potaczen kolejowych istniala jedynie w Mandzurii — w wigkszosci
pod kontrola rosyjska lub japonskg — oraz potnocnych Chinach. Wéowczas stolice
z potudniowymi (tj. potozonymi na potudnie od rzeki Huai oraz przelgczy Tong)

1 Inng wazng decyzja, zawarta w regulacjach, byta standaryzacja rozstawu szyn w catym kra-
ju (1435 mm). ,,Dongfang Zazhi” [ % J5 5% Magazyn Wschodu], 1 (1904), 3, s. 32-36.

20 Elisabeth K611, Railroads and the Transformation of China, Cambridge, Mass. 2019, s. 54—
55,224.

21 Byly to kolejno: Biuro Rzadowe ds. Prowadzenia Relacji z Wszystkimi Panstwami (Zongli
Geguo Shiwu Yamen, #8345 B F 715 ["]) oraz Ministerstwo Spraw Zagranicznych (Waiwubu, 4
H53K). W latach 1898—1900 wspomniane obowigzki na kréotko przejeto Biuro ds. Gornictwa (Kuan-
gwuju, T ).

2 Arthur Rosenbaum, Railway Enterprise and Economic Development: The Case of the
Imperial Railways of North China, 1900-1911, ,Modern China”, 2 (1976), 2, s. 234-235.
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prowincjami taczyla tylko jedna magistrala (1215 km), ktdrej ostatnia stacja znajdo-
wata si¢ w Hankou®, potozonym w $rodkowym odcinku doliny Jangcy*. W rezul-
tacie cate makroregiony* Chin zachodnich oraz potudniowych, otoczone pasmami
gorskimi i innymi naturalnymi barierami, w praktyce byty czgsciowo odizolowane
od reszty kraju. Szczegolnie niekorzystna sytuacja panowata w potozonym na pot-
nocnym zachodzie kraju Xinjiangu. Jedyna arterig komunikacyjng tej prowincji
z Chinami wlasciwymi byl tzw. korytarz Hexi (prowincja Gansu), ktorego przebycie
zajmowato dtugie tygodnie. Pewne wyobrazenie o skali izolacji Xinjiangu wzgledem
reszty kraju daje dystans dzielacy jego stolice (Dihua, obecnie Uriimgi) z najblizszym
miastem, posiadajacym wowczas potaczenie kolejowe z reszta kraju (Taiyuan, pro-
wincja Shanxi), wynoszacy tylko w linii prostej ponad 2500 km. W rezultacie praw-
dziwymi panami sytuacji na tej rubiezy cesarstwa byli Rosjanie, ktorzy juz od drugiej
potowy XIX w. zaczg¢li intensywnie penetrowac ten region. Do konca panowania
dynastii Qing w zasadzie jedynym czynnikiem, ktory utrzymywat Xinjiang przy
Chinach, byta wyrazna nieche¢ Rosji do wzigcia na swoje barki ciezaru bezposred-

niego administrowania tego rozleglego i zréznicowanego etnicznie terytorium?.

2 Czg$¢ trojmiejskiej konurbacji Wuhanu, od 1860 r. za§ wazny port traktatowy i jedna z czte-
rech gtéwnych komor celnych cesarstwa dynastii Qing.

24 Pod koniec 1911 r. budowa, z grubsza roéwnolegle biegnacej, linii kolejowej relacji Tianjin
— Pukou (obecnie jeden z dystryktéw Nankinu), podjeta wspolnie przez Brytyjczykow i Niemcow,
nadal nie zostata w pelni ukonczona. Podczas rewolucji republikanskiej (X 1911 —I1 1912) jej potu-
dniowy odcinek zostat ponadto wylaczony z ruchu pasazerskiego w wyniku prowadzonych na tym
obszarze walk migdzy wojskami rzadowymi (pod komenda Zhang Xuna 5R¥/) a sitami republikan-
skimi. Jednocze$nie wickszo$¢ taboru kolejowego zostata przechwycona przez zotnierzy Zhanga.
Zob.: The National Archives, Kew, Foreign Office (dalej: TNA FO), sygn. 371/1310/148, No. 495,
Jordan do Greya, 12 XII 1911, Enclosure No. 6, Revolutionary movement. Situation on Tientsin-Pu-
kow Railway; sygn. 371/1311/2940, No. 11, Jordan do Greya, 4 1 1912; sygn. 371/1312/6179,
No. 47, Jordan do Greya, 27 1 1912; sygn. 371/1314/9538, No. 73, Jordan do Greya, 9 II 1912,
Enclosure No. 2, Wilkinson do Jordana, 2 I 1912; sygn. 371/1315/12648, No. 113, Jordan do Greya,
8 1II 1912, Enclosure No. 1, Wilkinson do Jordana, 29 II 1912, sygn. 371/1318/22592, No. 216,
Jordan do Greya, 6 V 1912, Enclosure No. 1, Summary of Events, up to 30th April 1912. Oméwienie
technicznych aspektow tej linii w: ,,The Far Eastern Review. Engineering — Finance — Commerce”,
9(1912), 4, s. 181-184.

» Termin zaproponowany przez amerykanskiego sinologa i antropologa Williama Skinnera
celem wewngtrznego podziatu terytorium dawnych Chin wtasciwych na wzglgdnie koherentne ob-
szary fizjograficzne. Zob.: George William Skinner, /ntroduction: Urban Development in Imperial
China, [w:] The City in Late Imperial China, ed. idem, Stanford 1977, s. 11-13.

26 TNA FO, sygn. 371/1090/17273, No. 171, Jordan do Greya, 21 IV 1911, Enclosure No. 1,
Report No. 7/1911, Chinese Troops in the New Dominion and Western China; The Correspondence
of G. E. Morrison, t. 1, s. 618. Na rownie wattych fundamentach wspieralo si¢ qingowskie panowa-
nie na terenie Mongolii Zewngtrznej. Lokalni urz¢dnicy jedynej szansy na $cislejsza integracj¢ tego
regionu z reszta cesarstwa upatrywali w budowie linii kolejowej do Urgi (obecnie Utan Bator)
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Tymczasem budowa nowych linii kolejowych, w ramach koncesji uzyskanych
przez mocarstwa, nie przebiegata bez zaktocen. W niektorych przypadkach pojawi-
ty si¢ nawet ktopoty z wykroczeniem poza etap prac mierniczych w terenie. Podsta-
wowym czynnikiem byl brak wystarczajacych zasobow kapitatowych na rynkach
miedzynarodowych. Jednak to nie odstraszalo inwestorow, bowiem réwnolegle
musiano liczy¢ si¢ z perspektywa przejecia lukratywnych kontraktow przez konku-
rencyjne spotki kolejowe, na ogot dbajace o zawarcie w negocjowanych umowach
specjalnych klauzuli o niealienacji terytorium objetego koncesja?’. Na swoj sposob
realizacje inwestycji opozniat takze opor lokalnej ludnosci, cho¢ niekoniecznie
wynikajacy z jej uprzedzenia, czy niekiedy wrecz strachu przed zachodnimi nowin-
kami®. Wytyczanie trasy nowej linii kolejowej, biegnacej przez rozlegly wiejski
interior cesarstwa, nicodtacznie wigzato si¢ bowiem z koniecznoscia wykupu grun-
tow od ich licznych prywatnych wiascicieli. Czestokro¢ byly to tereny sepulkralne,
ktérych nienaruszalno$¢ byta mocno obwarowana przepisami chinskiego prawa?.

Nie byly to jednak jedyne zmartwienia zagranicznych inwestorow i stojacych
zanimi mocarstw*’. Wiadze chinskie, ktore w obliczu obcej penetracji ekonomicznej

i przygranicznej Kiachty. Zob.: TNA FO, sygn. 371/1093/37175, No. 348, Jordan do Greya, 7 IX
1911, Enclosure No. 1, Report on Mongolia by Captain R. Otter-Barry — Royal Sussex Regiment
(Report No. 15/1911); Thomas Esson Ewing, Ch’ing Policies in Outer Mongolia 1900-1911,
,»Modern Asian Studies”, 14 (1980), 1, s. 155.

¥ En-han Lee, The Chekiang Gentry-merchants vs. the Peking Court-officials: China’s Strug-
gle for Recovery of the British Soochow-Hangzhou-Ningpo Railway Concession 1905—-1911,
,»Zhongyang Yanjiuyuan Jindai Shi Yanjiusuo Jikan” [ JAff ¢ B A% S ¢ Fr 22 1) Kwartalnik
Instytutu Badan nad Historia Nowozytna Academii Sinica], 3 (1972), 1, s. 229.

2 Przyktadowo w 1910 r. z oporem lokalnej ludnos$ci spotkaty si¢ proby przeprowadzenia
spisu powszechnego na terenie prowingji Jiangsu (wschodnie Chiny). Przyczyng bylty pogtoski, ja-
koby cudzoziemcy mieli pozyskane w ten sposob dokumenty z danymi osobowymi ktas¢ pod szyny
kolejowe. Wierzono bowiem, ze w momencie gdy kawatek papieru z zapisanymi na nim personalia-
mi zostanie rozjechany przez przejezdzajacy pociag, noszaca je osoba natychmiast umrze, a jej du-
sza zostanie porwana, by nastgpnie po wsze czasy strzec fundamentoéw linii. TNA FO, sygn.
371/864/22015, No. 175, Miiller do Greya, 1 VI 1910. Nalezy tu doda¢, ze nieche¢ (czy nawet
wrogosc¢) do kolei jako technicznego novum — jak celnie przypomina Elizabeth K61l — nie dotyczyta
wylacznie chinskiej wsi. Podobne reakcje udzielaly si¢ rowniez mieszkancom dziewigtnastowiecz-
nego Starego Kontynentu. Zob.: K611, Railroads and the Transformation, s. 38, 336.

2 Arthur Judson Brown, New Forces in Old China: An Unwelcome but Inevitable Awaken-
ing, London—Edinburgh 1904, s. 138—139; ,,The Far Eastern Review. Engineering — Finance — Com-
merce”, 3 (1906), 4, s. 114.

30 Zagranicznych inwestycji w chifiskie koleje nie w sposob rozpatrywac w kategoriach przed-
sigwzie¢ czysto komercyjnych. Ich ,,finansowanie [...] bylo — jak trafnie wskazuje Jiirgen Oster-
hammel — przedmiotem migdzynawowej dyplomacji”. Cyt. za: Jirgen Osterhammel, British
Business in China, 1860s—1950s, [w:] British Business in Asia since 1860, ed. Richard Peter Tread-
well Davenport-Hines, Geoffrey Jones, Cambridge 1989, s. 199.
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nie przyjely postawy bezwolnej ofiary, staraty si¢ — pomimo ograniczonego pola
manewru — korzysta¢ z wszelkich sposobnosci, by redukowaé wpltywy mocarstw
w materii chinskich kolei. Nawet w szczytowym okresie ,,bitwy o koncesje” Pekin
dbat o to, aby zadne panstwo nie uzyskato dominujacego wplywu na rozbudowe
kolei. Stad przyktadowo zadanie utworzenia potaczenia kolejowego pomiedzy Han-
kou a Guangzhou (prowincja Guangdong) zaoferowano firmom amerykanskim —
celem wyparcia z tego regionu wptywow francuskich oraz brytyjskich®. W 1904 r.
Sheng Xuanhuai — wowczas czolowy negocjator chinski w kwestiach konces;ji kole-
jowych — otrzymat polecenie ze stolicy, aby wstrzymac wszystkie rozmowy z zagra-
nicznymi firmami i dyplomatami, dotyczace finalizacji dotychczas wynegocjowanych
wstepnych porozumien. W tym samym czasie Chinskie Naczelne Przedsigbiorstwo
Kolejowe zostalo poinstruowane, aby poczyni¢ starania celem mozliwie szybkiego
sptacenia wszystkich zagranicznych pozyczek na poczet budowy linii*.

Chinscy oficjele nie mieli tez najmniejszych oporoéw, aby obracaé literg umow
w sprawie koncesji w bron przeciwko mocarstwom. Do pierwszej proby sit doszto
w latach 1901-1905, gdy chinskie wladze wykryty, ze American China Development
Company, realizujgca wspomniany wyzej projekt budowy linii Hankou — Guangzhou
(Yue Han tielu, B55514%), poszukujac kapitahu na poczet budowy, odsprzedata wigk-
szo$¢ wyemitowanych akcji w rece belgijskie. Tym samym pozbawita si¢ realnej
kontroli nad przedsigwzigciem. Bylo to jawne zlamanie zapisow zawartego z China-
mi porozumienia, bowiem mogto by¢ ono realizowane wylacznie przez Amerykanow?.
Negocjacje prowadzone przez Sheng Xuanhuaia, chcacego jedynie wypchna¢ (nad-
mierne w jego mniemaniu) belgijskie wptywy z koncesji, nie przynosity wymiernych
rezultatow**. Wowczas do sporu o los koncesji, jako trzecia strona, dotaczyty lokalne
elity z prowingcji, przez ktore miata przebiega¢ trasa powoli konstruowanej linii.
Notable z — potozonego na dalekim potudniu Chin — Guangdongu jako pierwsi pod-

niesli kwesti¢ anulowania koncesji przez Pekin. Za podobnym rozwigzaniem

31 En-han Lee, China’s Quest for Railway, s. 54.

32 Ibidem, s. 29

3 Zob.: Chinese Minister to the Secretary of State, December 22, 1904, [w:] Papers Respect-
ing Foreign Relations of United States (dalej: FRUS), 1905, Washington 1906, s. 124.

3 Jego celem nie byto catkowite anulowanie umowy, a jedynie zapobiezenie sytuacji, w ktorej
Belgia, obok uzyskanej juz koncesji na wybudowanie polaczenia kolejowego migdzy Pekinem a Han-
kou (prowincja Hubei), uzyskataby prawa do nastepnej waznej linii, tym razem w potudniowych Chi-
nach. W praktyce oznaczatoby to kontrol¢ nad dtuga magistrala, przebiegajaca (w osi pionowej) przez
cate Chiny wtasciwe. Zob.: Zongzhen Zhu, Sheng Xuanhuai, [w:] Minguo Renwu Zhuan, red. Xin
Li, Sibai Sun, t. 2, Beijing 1980, s. 259; En-han Lee, China s Quest for Railway, s. 59-62.
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zaczety niebawem optowac najpoczytniejsze i reformatorsko zorientowane gazety
chinskojezyczne, a takze uczacy sie w Japonii studenci chinscy®.

Wobec przybierajacej na sile i coraz bardziej bezkompromisowej kampanii na
rzecz wydarcia z rak cudzoziemcoéw praw do budowy kolei, finansista John P. Mor-
gan przeprowadzit wykup akcji, domyslnie majacy przywroci¢ pakiet kontrolny
podmiotom amerykanskim. Jednak wbrew nadziejom Waszyngtonu* nie usmie-
rzylo to sporu. Chinscy oficjele, zaangazowani w negocjacje, znalezli si¢ wowczas
w bardzo klopotliwym potozeniu. Ponaglani przez wojowniczo usposobione elity
prowincjonalne, musieli jednoczes$nie zwazaé na amerykanskie ostrzezenia przed
konsekwencjami pochopnego i jednostronnego anulowania koncesji*’. W ostatecz-
nym rozrachunku prawa do budowy wspomnianego potaczenia kolejowego powro-
city w rece chinskie (budowe trasy, liczacej 1096 km, zakonczono dopiero w 1936 1.).
Cena za rezygnacje amerykanskiej spotki z dalszych praw do przedsigwziecia byto
zobowigzanie do wyptaty odszkodowania pienigznego (tacznie 6,75 min dolardw),
majacego pokryc¢ koszt wykupienia kolei oraz trzykrotnos¢ srodkow przeznaczonych
na poczynione dotad prace konstrukcyjne (treble damages)*®.

Obok tego czgsciowego sukcesu elit chinskich, 1905 r. uptynat pod znakiem
dalekosigznych, z punktu widzenia intereséw zachodnich mocarstw, przemian
w rozleglym cesarstwie. Przez porty traktatowe (gldwnie w Guangdongu) przeta-
czata si¢, politycznie umotywowana (bowiem dotyczgca problemu emigracji Chin-
czykow do USA), akcja bojkotowania amerykanskich towarow*. Na potnocy
kraju za$ pekinscy decydenci polityczni podejmowali konkretne dziatania na rzecz
przebudowy instytucji politycznych cesarstwa, majace docelowo przeobrazié jed-
ng z najstarszych autokracji w monarchi¢ konstytucyjna*’. W listopadzie 6wczesny

35 Kaiyuan Zhang [EFFVL], Zengping Lin [#K34°F], Xinhai geming shi 2 2 %4y 52 [Histo-
ria rewolucji xinhai], t. 2, Beijing 1980, s. 468.

3¢ The Secretary of State to the Chinese Minister, January 6, 1905, [w:] FRUS, 1905, s. 128.

37 En-han Lee, China’s Quest for Railway, s. 74-76.

3 Doc. no. 1905/7, The United States (American China Development Company) and China.
Agreement to sell the Canton-Hankow Railway, August 29, 1905, [w:] Treaties and Agreements with
and Concerning China, s. 521.

¥ Zob.: Edward John Michael Rhoads, China’s Republican Revolution: the Case of
Kwangtung 1895-1913, Cambridge 1975, s. 82-91.

4 Wyprawa cesarskich wystannikow celem zbadania systemow politycznych panstw zachod-
nich i Japonii, w wyniku nieudanego zamachu terrorystycznego (zorganizowanego w pojedynke
przez republikanskiego radykata Wu Yue), ostatecznie nie doszta do skutku. Musiano ja odtozy¢
w czasie o kilka miesigcy. Zob. idem, Manchus & Han: Ethnic Relations and Political Power in
late Qing and Early Republican China 1861—-1928, Seattle 2000, s. 96-98.
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gubernator generalny Zhili Yuan Shikai (5% 1H:5l) zorganizowatl wielkie manewry
chifiskiej Nowej Armii (xinjun, #15), na ktérych zaprezentowal $wiatu karnych
i znakomicie wyekwipowanych zotnierzy". Jednoczes$nie w wielu miastach cesar-
stwa przedstawiciele mtodego pokolenia Chinczykéw, nierzadko wyedukowanego
juz w szkotach zorganizowanych na zachodnig modle (obok uzyskanej w dziecin-
stwie edukacji w wydaniu klasycznym), wzywali rodakéw do stawienia zdecydo-
wanego oporu cudzoziemskiej penetracji ekonomicznej oraz politycznej. Hasto
,,Chiny dla Chinczykow” stato si¢ mysla przewodnig rozlicznych artykutow, pu-
blikowanych w reformistycznej i radykalnej prasie. Zaczely si¢ rowniez pojawiac
pierwociny ponadlokalnej wspolnoty intereséw politycznych i ekonomicznych*.
Kraj, ktoremu jeszcze kilka lat wezesniej zachodni obserwatorzy wieszczyli nie-
odlegta zagtade i rozszarpanie przez mocarstwa, zaczal zdobywac si¢ na coraz
$mielej wyrazang asertywnosc.

Uwaznie przygladajacy si¢ tym wydarzeniom poset brytyjski w Pekinie Er-
nest Mason Satow — nota bene dyplomata mogacy si¢ poszczyci¢ ogromnym do-
$wiadczeniem, zebranym podczas dtugiej stuzby dyplomatycznej na Dalekim
Wschodzie — nie miat watpliwos$ci co do ich potencjalnych reperkusji politycznych.
Swoje (bardzo odwazne) refleksje zawart w liscie z 2 X1 1905 r., adresowanym do
zwierzchnika w Londynie (Henry’ego Petty-Fitzmaurice’a, markiza Lansdowne’a).

Jego fragment — traktujacy o perspektywach rysujacych si¢ przed brytyjskim

4 Obserwujacy przebieg manewrow ptk Hamilton Bower (dowodca strazy poselstwa brytyj-
skiego w Pekinie) odnotowat wowczas, ze ,,utworzenie tej nowej armii wymusza na nas koniecz-
no$¢ zmodyfikowania pogladow, ktore dotychczas byly utrzymywane w odniesieniu do potozenia
militarnego Chin. Ponadto bedziemy musieli koniecznie rozwazy¢ kwesti¢ dziatan, jakie w nowych
warunkach nasza armia — jesli zostataby wezwana do stuzby w Chinach — musiataby podja¢ i jaki
bytby sktad takich sit”. Cyt. za: TNA FO, sygn. 371/26/3005, No. 408, Satow do Lansdowne’a,
27 X1 1905, Enclosure No. 1, Bower do Satow’a, 24 XI 1905. Szerzej o chinskich reformach woj-
skowych w tym okresie w: Mateusz Nowikiewicz, Przemiany w wojskowosci chinskiej na prze-
lomie XIX i XX w. — zarys problematyki, ,Slaski Kwartalnik Historyczny Sobétka”, 75 (2020), 3,
s. 87-121.

42 Juz sam tylko rzut oka na tytuly artykutéw, publikowanych na famach ,,Przedrukowanych
Wiadomosci Poludniowego Yunnanu” (Diannan Chaobao, JEFd$b5) daje pewne wyobrazenie
o rozglosie, jakim cieszyly si¢ kolejne batalie o koncesje oraz plany rozmaitych reform. Doda¢ na-
lezy, ze mowa tutaj o czasopi$mie wydawanym na odleglej potudniowo-zachodniej rubiezy cesar-
stwa. Zob.: TNA FO, sygn. 371/38/26961, No. 15, Wilkinson do Carnegie’a, 5 VI 1906, Enclosure
No. 1, The Yunnan Gazette. Zasadne jest tez tutaj wspomnie¢, ze zmagania japonsko-rosyjskie na
polach Mandzurii (nota bene ojczyzny dynastii Qing) byly regularnie i obszernie relacjonowane
przez wydawany w Szanghaju — pod katem publikowanych tresci za$ reformatorsko zorientowany
— ,,Magazyn Wschodu” (cytowany wczesniej w artykule: ,,Dongfang Zazhi”), od nr 1 z 1904 r. do
nr9z1905r.
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stanem posiadania na terenie Chin — warto tu przytoczy¢: ,,Nie moge pozby¢ sie
wrazenia, ze dni, gdy Chiny mogty by¢ przymuszane do oddawania kawatkow
swego terytorium, lub przyznawania tego, co mocarstwa poczytywaly za swoje
przywileje w tej czy innej prowincji oraz do udzielania koncesji rzadom i syndy-
katom na budowe linii kolejowych lub wydobywanie kopalin, juz sie skonczyly
i byloby madrym przyja¢ to do wiadomosci [podkreslenie — M.N.], a takze
odpowiednio dostosowac nasza polityke™.

Zaledwie kilka miesi¢cy pozniej, w marcu 1906 r. Satow pisat do sir Edwar-
da Greya (nastepcy Lansdowne’a w Foreign Office) w bardziej ponurym tonie,
przestrzegajac przed Chinami, ktore ,,nie sg dtuzej tak sktonne do podporzadko-
wywania si¢ wszystkim zgdaniom mocarstw i jesli nie otrzymaja kolejnego no-
kautujacego ciosu, bedg w przysztoéci coraz mniej ulegle. Zeby nie cofa¢ sie
zbytnio w przesztos¢, otrzymaty one taki cios od Anglii i Francji w 1860 r. [w wy-
niku, wspomnianej wczesniej, przegranej drugiej wojny opiumowej — M.N.], kto-
rego efekty trwaty przez kilka dekad [...]. Teraz nie tylko zdobytly si¢ one na to,
by przeciwstawi¢ si¢ dalszym koncesjom, ale i dazg do odzyskania tych, ktore
przyznaly w momencie swej najwiekszej stabo$ci™.

Istotnie, prognozy dotyczace przysztosci brytyjskich interesow w Panstwie
Srodka miaty prawo napawaé pesymizmem. Zwlaszcza ze w momencie, gdy ow
brytyjski poset pisat o nich swym mocodawcom w Whitehall, los licznych konce-
sji kolejowych oraz gérniczych, wynegocjowanych przez brytyjskie przedsi¢biorstwa
w latach 1895—1900, stanat pod znakiem zapytania. Podczas gdy chinscy oficjele,
liczac na uzyskanie pewnych ustepstw, wytykali swym brytyjskim partnerom
wecale liczne przypadki nieprawidtowosci, czy wrecz tamania zapisow wynegocjo-
wanych uprzednio porozumien, przedstawiciele lokalnych elit i oraz patriotyczna
mtodziez chinska w tym samym czasie wprost wzywali do anulowania koncesji
1 organizowania o whasnych sitach krajowej infrastruktury kolejowej oraz nowo-
czesnego przemystu wydobywczego. W poszczegolnych prowincjach zaczely za-
wigzywac si¢ prywatne spolki kolejowe, ktore w swych statutach wyraznie odze-
gnywatly si¢ od zamiaru pozyskiwania kapitatu z zagranicy (poprzez sprzedaz

emitowanych akcji cudzoziemcom lub w ramach pozyczek zacigganych w innych

4 Cyt. za: The Semi-official Letters of British Envoy Sir Ernest Satow from Japan and China
(1895-1906), ed. lan Ruxton, Morrisville 2007, s. 551-552.

# Satow widziat tutaj zagrozenie dla brytyjskiego stanu posiadania przede wszystkim w duz-
szej perspektywie czasu. Cyt. za: ibidem, s. 589, 590.
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bankach niz krajowe). Chinski badacz Mi Rucheng doliczyt si¢ az 16 tego rodzaju
inicjatyw, powotanych w latach 1903—1907 na terenie 15 prowincji chinskich®.
Szczegodlnie duze obawy wzbudzat chinsko-brytyjski spor o koncesj¢ na
budowe linii kolejowej, majacej docelowo potaczy¢ ze soba Szanghaj (pierwotnie
Suzhou, w prowingji Jiangsu) z potozonymi w sasiednim nadmorskim Zhejiangu
portami traktatowymi Hangzhou oraz Ningbo*. Jej dzieje si¢gaja jeszcze paz-
dziernika 1898 r., gdy brytyjski syndykat British & Chinese Corporation Limited
(dalej: BCCL)Y uzyskatl prawa do utworzenia wspomnianego wyzej potaczenia.
Pozyczka zostata udzielona pod zastaw samej inwestycji i przychodéw z niej
czerpanych. Kontrole nad ukonczong linig miat za§ sprawowac glowny inzynier
pochodzenia brytyjskiego. Cho¢ ogdlne prace miernicze zostaty szybko ukonczo-
ne, az do 1905 r. nie zdotano poczyni¢ zadnych dalszych postepow w budowie
(gtownie z powodow finansowych; wojna Wielkiej Brytanii z burskimi republi-
kami skutecznie wyssala dostepne srodki pieniezne z rynku). Sheng Xuanhuai,
niezadowolony z opieszatosci brytyjskich inwestorow, zagrozil nawet unilateralnym
anulowaniem koncesji, jesli ci nie wykaza si¢ namacalnymi postgpami*.
Woéwecezas prowincjonalne elity z Zhejiangu wystapily z wlasnymi planami
budowy linii kolejowej. W atmosferze japonskich zwycigstw nad zachodnim mo-
carstwem (a z chinskiej perspektywy Rosja takim byta) w latach 1904—-1905,
a takze ozywionej debaty medialnej w sprawie wspomnianej wcze$niej amery-
kanskiej koncesji kolejowej, ich petycja do wladz w Pekinie spotkata si¢ z pozy-
tywnym odzewem pochodzacych z Zhejiangu oficjeli. Planom tym przyklasnat
wowczas takze wplywowy minister handlu Zaizhen (##%) — Mandzur z klanu
cesarskiego. Powotane na terenie prowincji prywatne przedsigbiorstwo kolejowe
(Spotka Kolejowa Catej Prowincji Zhejiang, z.0.0., Zhejiang quan sheng tielu

4 Rucheng Mi, Diguozhuyi yu Zhongguo tielu, s. 145-146. Zob. tez: Chongji Jin [4:H %],
Shengwu Hu [#481], Xinhai geming shigao 2 511y 7% [Wstepna wersja historii rewolucji
xinhail, t. 2, Shanghai 1985, s. 281-282.

46 Zasady wstepnego porozumienia (ze strony chinskiej podpisal je Sheng Xuanhuai) zasadni-
czo byly zbiezne z tymi, ktére wynegocjowano dla koncesji na lini¢ majaca potaczyé Szanghaj
z Nankinem (ktérag uznano wowczas za wazniejsza ekonomicznie inwestycje¢). Kent, Railway En-
terprise in China, s. 131. Szerzej o tresci umowy z 1898 r. pisze: E-tu Zen Sun [Ren Yidu {T:LA#],
The Shanghai-Hangchow-Ningpo Railway Loan of 1908, ,,The Journal of Asian Studies”, 10 (1951),
2,s.137-138.

47 Podmiot zatozony w tym samym roku przez dwoch wielkich potentatéw brytyjskich na
Dalekim Wschodzie: Messrs. Jardine Matheson & Co. oraz The Hongkong and Shanghai Banking
Corporation (dzisiejszy bank HSBC).

* En-han Lee, The Chekiang Gentry-merchants, s. 231-232.
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youxian gongsi WL A4 A IR A F]), na ktorego czele stangt lokalny notabl
Tang Shougian (7% 2£7)®, otrzymato w sierpniu 1905 r. cesarska sankcje i przy-
stapito do zbierania §rodkéw finansowych oraz prac konstrukcyjnych®. W tym
samym czasie w sgsiednim Jiangsu lokalne elity zawigzaty analogiczna spotke
kolejowa. Jednak postepy nadal byly bardzo powolne. Patriotyczny zapal nie byt
w stanie skompensowac skapych srodkow finansowych. We znaki dawat si¢ row-
niez deficyt wykwalifikowanych rodzimych inzynierow.

Niebawem Wielka Brytania przystapita do kontrataku, probujac obronié¢ za-
grozong koncesje. Dtugie i trudne rozmowy toczyly sie w atmosferze przybierajacej
na sile agitacji wojowniczo usposobionych prowincjonalnych elit”', zdeterminowanych
broni¢ swoich praw do samodzielnej budowy kolei. Skala antybrytyjskiego oporu
w Zhejiangu® (w mniejszym stopniu w Jiangsu), a takze brak widokow na korzyst-
ne rozstrzygnigcie sporu w dajacej si¢ przewidzie¢ przysztosci, zmusity obie strony
do zawarcia kompromisu, ktory uwzgledniatby rowniez interesy prowincjonalnych
spotek kolejowych. W marcu 1908 r. Sheng Xuanhuai i wiceszef resortu spraw za-
granicznych Wang Daxie podpisali z BCCL nowy kontrakt na budowe linii kolejowe;.
Jego zapisy przewidywaly jedynie brytyjska pozyczke (w wysokosci 1,5 mln funtow
szterlingéw) na poczet inwestycji, bedacej wtasnoscia chinska. Zadanie prowadzenia
prac konstrukeyjnych ,,w catosci zostato powierzone rzadowi chinskiemu”, cho¢
w praktyce zajety si¢ nimi prowincjonalne spotki (Pekin wydzielat im $rodki z po-
zyczki). Nie bylo tez mowy o zewngtrznej kontroli nad wydatkowanymi pieniedzmi,

poza ogolnym zobowiazaniem, ze otrzymane pieniadze nie beda przeznaczane na

“ Yunshan Zheng [#8 2 LL1], Tang Shougian %753, [w:] Minguo Renwu Zhuan, red. Zhiwen
Zong [5£& 3], Ruping Yan [41°F], t. 6, Beijing 1987, s. 64.

30 Kaiyuan Zhang, Zengping Lin, op. cit., t. 2, s. 469-470.

31O przebiegu tych negocjacji, z perspektywy brytyjskiej, w: TNA FO, sygn. 405/179, Deta-
iled Memorandum on Railways in China, s. 18-23.

52 Przyktadowo, pochodzacemu z Zhejiangu — co stanowi istotny detal — Wang Daxie (£ K
%), petnigcemu wowczas funkcje cesarskiego negocjatora, grozono zdewastowaniem rodowego
grobowca. Przyczyng byly rzekomo zbyt duze ustgpstwa poczynione na rzecz Brytyjezykow. Zob.:
TNA FO, sygn. 405/171, China. Annual Report, 1907, s. 14, 15. Co wigcej, trwanie BCCL przy
prawach do koncesji — jak enigmatycznie przestrzegal w grudniu 1907 r. poset chinski w Londynie
Li Jingfang (Z4££77) — mogto doprowadzi¢ do antybrytyjskiego bojkotu ekonomicznego. TNA FO,
sygn. 405/179, Detailed Memorandum on Railways in China, s. 22. Nie byly to, jak si¢ okazuje,
puste grozby. Zaledwie miesigc pdzniej w prasie pojawity si¢ bowiem doniesienia o nieudanej akcji
kolportazu ulotek w Szanghaju, wzywajacych do wspomnianych dziatan, jesli rozmowy w sprawie
kolei w Zhejiangu nie zakoncza si¢ po mysli lokalnych elit. Sprawa byta na tyle powazna, ze przed-
stawiono jg do rozpatrzenia mieszanemu kolegium sadowemu w szanghajskiej dzielnicy mi¢dzyna-
rodowej (Shanghai Mixed Court). Zob.: ,,North China Herald”, 86 (1908), 2110, s. 139-140.
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inne cele. Tutaj najwyzszg instancja byl oddelegowany przez Ministerstwo Poczty
1 Komunikacji dyrektor generalny, dziatajacy w porozumieniu z naczelnym inzy-
nierem (pochodzenia brytyjskiego)*.

W oczach elit Jiangsu i Zhejiangu nowa umowa, pomimo daleko fagodniejszych
warunkow, byta zdradg ich interesow — jakoby sprzedanych Brytyjczykom przez
Sheng Xuanhuaia**. Zderzyly si¢ tu ze soba dwie wizje rozbudowy chinskiej infra-
struktury kolejowej. Pierwsza opierala si¢ na lokalnych prywatnych inicjatywach,
czerpigcych kapital wytacznie ze zrodet krajowych. Druga zas, reprezentowana
przez Shenga (i de facto takze przez rzad centralny), zaktadata panstwowy inter-
wencjonizm i dopuszczata, acz warunkowo, zacigganie zagranicznych pozyczek®.
Kolejne trzy lata —az do wybuchu rewolucji republikanskiej — uptynety pod znakiem
prowincjonalnych akeji protestacyjnych, patriotycznych zbiorek i petycji do Pekinu.
W 1910 r. Tang Shougian posunat si¢ nawet do napisania oskarzycielskiego memo-
riatu, w ktorym posadzat Shenga o wszelkie ktopoty, ktore na swojej drodze napo-
tykaty obie spolki pracujace nad linig Szanghaj — Hanghzou — Ningbo. Tym razem
jednak przeszarzowat i w rezultacie to on — nie Sheng — zostat usuniety z kierowa-
nego przez siebie przedsigbiorstwa, z poleceniem, aby wigcej nie angazowat si¢
w sprawy polityki (a zatem takze i kolejowe®). To co Pekin uznatl za uciszenie
hatasliwego malkontenta, w rzeczywistosci dotozyto kolejng cegietke do stale przy-
bierajacej na sile polaryzacji pomi¢dzy rzagdem centralnym a prowincjonalnymi

3 Doc. no. 1908/3, Great Britain (British & Chinese Corporation, Limited) and China, Agree-
ment for the Imperial Chinese Government five per cent. Shanghai-Hangchow-Ningpo Railway
Loan, March 6, 1908, [w:] Treaties and Agreements with and Concerning China, s. 702—709. Cyto-
wany tekst pochodzi ze strony 707.

54 Takze i sir John Newell Jordan (od wrze$nia 1906 r. poset brytyjski w Pekinie) nie miat
powoddéw do zadowolenia. W lutym 1908 r. wyrazit opini¢, ze — wobec panujacej wowczas w Chi-
nach sytuacji (tj. twardego oporu elit z Zhejiangu, grozacych wrecz Pekinowi buntem) — wynegocjo-
wane warunki sg najlepsze, na jakie rzad JKM oraz BCCL mogg liczy¢. Zob.: Kit-ching Chan Lau
[Chen Liu Jizhen# 2178 81, Anglo-Chinese Diplomacy in the Careers of Sir John Jordan and Yuan
Shih-kai 1906—1920, Hong Kong 1976, s. 14-15.

55 Sheng — patrzac na, odpowiadajacg za powolne tempo budowy kolei, niewydolno$¢ kapita-
towa prywatnych spotek i nierzadkie przypadki ich razacej niegospodarnosci — mial na wzgledzie
wybudowanie kluczowych linii kolejowych w mozliwie szybkim czasie. W wypadku wystapien
antyrzadowych pozwalaloby to jednostkom Nowej Armii, stacjonujacym w Pekinie i sasiednich
prowincjach, na szybka reakcj¢. Szerzej o polityce nacjonalizacji kolei i roli Sheng Xuanhuaia w:
Xuefeng Li [Z22210%], Zaifeng and Late Qing Railway Policy, [w:] China: How the Empire Fell, ed.
Joseph Esherick, Chuxiong Wei [£2£ 1], London 2013, s. 89-106.

% En-han Lee, The Chekiang Gentry-merchants, s. 262-265; Mary Backus Rankin, Early
Chinese Revolutionaries: Radical Intellectuals in Shanghai and Chekiang 1902—1911, Cambridge,
Mass. 1971, s. 198.
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elitami, stanowiacej — jak si¢ niebawem okazato — wazny sktadnik politycznego
podglebia rewolucji republikanskiej w kraju. W listopadzie 1911 r. rewolucyjne
wrzenie dotarto do Szanghaju, w ktérym wowczas przebywat Tang. I cho¢ nie byt
on w zaden sposob powigzany z ruchem republikanskim, prowincjonalni notable
— juz od dtuzszego czasu zrazeni do centralistycznej polityki Qingdw i majacy
W pamigci jego postawe podczas batalii o los wspomnianej koncesji — gremialnie
obrali go gubernatorem rewolucyjnego rzadu w Hanghzou”’.

Nowa — cho¢ niemile widziang — jakoscia, ktorej do§wiadczyli zarowno Pekin,
jak i brytyjscy dyplomaci oraz bankierzy, byta determinacja, z jaka prowincjonal-
ne elity zabiegaty o swoje prawa. Do tej pory zachodni negocjatorzy byli przy-
zwyczajeni do konferowania wytgcznie z cesarskimi urzednikami, ktorych ewen-
tualny opor w negocjacjach mozna byto ztamaé za pomoca tapowki, grozby uzycia
sity, lub po prostu przeczeka¢ w nadziei na pojawienie si¢ w niedalekiej przyszto-
$ci bardziej uktadnych partnerow do rozmow. Stad oddolny ruch na rzecz odzy-
skania praw do koncesji, ktorego animatorami byli przedstawiciele lokalnych elit
oraz liczni stuchacze nowoczesnych szkot i uniwersytetow — a zatem ludzie, kto-
rzy wezesniej jawili sie jako bezksztattna, na ogot apatyczna i niema (!) masa, byt,
dla gtdéwnego lokatora brytyjskiego poselstwa w Pekinie i innych reprezentantow
intereséw rzadu JKM w Panstwie Srodka, powodem do nieustannej irytacji*®.

Wyksztalcenie si¢ tej, wezesniej nieznanej ,,chinskim specom”, grupy spo-
tecznej bylo rezultatem doniostych przeobrazen w Chinach na przetomie XIX
i XX w. Sie¢ — dotad nielicznych — szkoét oferujacych zachodnia wiedze zaczeta
wowczas dociera¢ do najdalszych zakatkoéw cesarstwa. Jednoczes$nie, z kazdym
kolejnym rokiem coraz wigksze zastepy chinskich studentow ciagnety na japonskie
(rzadziej europejskie i amerykanskie) uczelnie wyzsze. Wracali z nich, jesli nie
republikanscy radykatowie, to znacznie czg¢Sciej patrioci, Zywo zainteresowani
owczesnym potozeniem Chin. Jako tacy, wdawali si¢ dysputy na tematy polityczne,
czestokro¢ w sposob, jakiego lokalne wladze — nienawykte do tak otwartej i (co

tym bardziej uwieralo) nierzadko celnej krytyki — nie byty sktonne tolerowac.

" Yunshan Zheng, Tang Shougian, s. 66—67; Kaiyuan Zhang, Zengping Lin, Xinhai geming
shi, t.2,s.471.

58 Przebija sie ona choéby w kolejnych dorocznych raportach z sytuacji panujgcej w Panstwie
Srodka. Zob.: TNA FO, sygn. 405/171, China, Annual Report, 1906, s. 25; sygn. 405/225, China,
Annual Report, 1907, s. 13, 30; sygn. 405/425, China, Annual Report, 1908, s. 30; sygn. 405/195,
China, Annual Report, 1909, s. 42.
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Brytyjscy dyplomaci stuzacy w Chinach oraz ,,chinscy spece” — a zatem
osoby na ogo6t dobrze znajace jezyk gospodarzy i mogace poszczycic¢ si¢ dlugim
stazem stuzby na Dalekim Wschodzie® — przygladali si¢ tym patriotycznym odru-
chom z pewnym uznaniem, widzgc w nich zwiastun przebudzenia si¢ Chin z — ich
zdaniem — zbyt dtugiego letargu®. Jednak te pochwaty konczyly si¢ wyraznie
w miejscu, gdzie zderzaly si¢ one z nagromadzonymi przywilejami i interesami
mocarstw. Wowczas z latwoscia przeradzaly si¢ one w antychinskie tyrady. Po-
szczegblne mocarstwa, mimo nieustannie deklarowanej checi do niesienia pomocy
mieszkancom Afryki czy Azji w ich dziataniach na rzecz szeroko pojetych reform,
czynily to w znacznej mierze z nadzieja na poszerzenie swoich wplywow ekono-
micznych oraz politycznych w tych zakatkach swiata. Z zachodniej perspektywy
panstwa takie jak Chiny najchetniej byly widziane w roli wiecznych czeladnikow,
nieustannie uczacych si¢ pod bacznym okiem swych zamorskich ,,mistrzow”®!.
Argumentacja (czasem tylez cierpka, co i merytorycznie zasadna), do ktorej wow-
czas si¢ uciekano, zwykle obracata si¢ wokot tych samych tez.

Po pierwsze, konsekwentnie podkreslano, ze Chiny na d6wczesnym etapie nadal

nie potrafity samodzielnie budowac® i obstugiwac ani tym bardziej finansowa¢ tak

% Zob. Jakub Polit, Dyplomacja brytyjska, japonska i amerykanska w Chinach, 1895—1949,
,Dzieje Najnowsze”, 42 (2010), 1, s. 24-26.

% Oczywiscie ten letarg definiowano najczesciej jako nieche¢ do przyjmowania zachodnich
rozwiazan, instytucji oraz dziedzictwa duchowego. Pewne wyobrazenie na ten temat daje tre$¢ listu
wspomnianego wczesniej Alfreda E. Hippisleya, ktory z trudem przyjmowat do wiadomosci fakt,
zawartego na poczatku 1902 r., aliansu Londynu z (tu oddajmy mu glos): ,,najmtodszym narodem,
w rzeczywistosci jedynie na poly cywilizowanym, poganskim i nalezagcym do rasy zoltej”. Skoro
przytoczona wypowiedz odnosi si¢ do Japonii, wowczas przebojem wkraczajacej na areng miedzy-
narodowa, mozemy tylko si¢ domysla¢, jak Hippisley (i — mozna tu w miar¢ bezpiecznie zalozy¢ —
nie tylko on) zareagowalby na propozycje utozenia relacji politycznych z Chinami na stopie obopdl-
nej rownosci. Cyt. za: The Correspondence of G. E. Morrison, s. 182.

¢! Znakomicie to podejscie ilustruje angielska gra stow w komentarzu prasowym, poswigco-
nym chinskim prébom zbudowania kolei o wlasnych sitach i samodzielnego nimi zawiadywania:
,There is no lack of sympathy with the former [Chinese — M.N.] in their desire to be able to run
[railways — M.N.] by themselves; but first they must learn to walk”. Cyt. za: ,,North China Herald,
86 (1908), 2113, s. 294.

2 Cho¢ potrafiono czyni¢ wyjatek dla linii Pekin — Zhangjiakou (miasto szerzej znane pod
jego mongolska nazwa jako Katgan). To potaczenie kolejowe, o tacznej dtugosci 222 km, powstato
bez zadnej pomocy (tak materiatowej, jak i kadrowej) cudzoziemcow. Pracami konstrukcyjnymi,
prowadzonymi w bardzo trudnym (bo gorzystym) terenie, kierowat Zhan Tiaoyou (& K Af7) — absol-
went amerykanskiej Sheffield Scientific School (Yale University), powszechnie uznawany przez
potomnych za ojca chinskich kolei zelaznych. Biogramy Zhana dostepne sg w: Ximi Li [Z545 W],
Zhan Tianyou 15 FRAf, [w:] Minguo Renwu Zhuan, red. Xinquan Zhu [4<#7 %], Ruping Yan, t. 4,
Beijing 1984, s. 327-333; Biographical Dictionary of Republican China, t. 1, New York—London
1967, s. 12—15.
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duzych przedsigwzie¢ inzynieryjnych. W brytyjskich raportach dyplomatycznych
i artykutach prasowych, traktujgcych o stanie linii kolejowych pod bezposrednia
kontrola Chinczykow, nie brakuje doniesien o rozmaitych brakach i niedociggnigciach.
Za pewien wyznacznik przypisywanych mieszkancom Panstwa Srodka umiejetno-
$ci uchodzita kwestia samodzielnego organizowania przez nich przerzutu duzych
mas wojska. Gdy w 1905 r. Pekin zamierzat przeprowadzi¢ pierwsze wielkie ma-
newry Nowej Armii, konieczne okazato si¢ przewiezienie w rejon ¢wiczen ponad
30 tys. zolnierzy, wraz z towarzyszacg artylerig, konhmi oraz niezb¢dnym wyposa-
zeniem. Wedtug doniesien zagranicznych obserwatorow wiladze chinskie wydaty
w tej materii jedynie bardzo ogoélne dyspozycje, jednoczesnie caty ogrom pozostatej
pracy zrzucajac na barki zatrudnionych przez nich cudzoziemcoéw. Brak szczegoto-
wych informacji, dotyczacych sktadu poszczegdlnych transportow, sprawit, ze pra-
cownicy administracji kolejowej nie wiedzieli, jakie wagony powinny by¢ w danym
momencie podstawione. W rezultacie nie obylo sie bez przestojow®.

Krytyczne glosy kierowano takze i na kulturg pracy oraz watpliwe kwalifi-
kacje chinskich pracownikéw kolejowych, a takze stan infrastruktury pod ich
zarzadem. To wlasnie te czynniki miaty sta¢ si¢ przyczyna dwoch przypadkow
wykolejenia si¢ pociagu na, wybudowanej samodzielnie przez Chinczykow, od-
nodze waznej linii Pekin — Hankou, prowadzacej do Taiyuanu (prowincja Shanxi)®.
Na wspomnianej magistrali za$ stan taboru oraz trakcji od dtuzszego czasu pozo-
stawial wiele do zyczenia. Dzialania wojenne podczas rewolucji xinhai tylko ten
problem spotggowaty. Obserwacje ptk. Williama Franka Everetta ze stycznia 1912 1.
wskazywaly, ze jadace nig transporty byly na ogot przeciagzone, co nieuchronnie
prowadzito do licznych przestojow spowodowanych awariami. Brytyjski attaché
wojskowy pptk Michael Edward Willoughby, zapoznawszy si¢ z nimi, skonstato-
wal, ze Chinczycy wciaz sg bardzo zalezni od pomocy cudzoziemcow®. Uwaga

% Bledu tego nie uniknigto takze przy okazji kolejnych manewréw przeprowadzonych
w 1906 r. TNA FO, sygn. 371/26/3005, No. 408, Satow do Lansdowne’a, 27 XI 1905, Enclosure
No. 1, Col. Bower do Satow’a, 24 XI 1905; sygn. 371/214/1225, No. 488, Jordan do Greya, 23 XI
1906, Enclosure No. 1, Railway Arrangements — Maneuvers in 1906.

% TNA FO, sygn. 371/415/1040, No. 548, Jordan do Greya, 25 XI 1907, Enclosure No. 5,
Chinese changes report, 15th November 1907.

% TNA War Office (dalej: WO), sygn. 106/26/58, Willoughby do War Office, 2 11 1912, Enclo-
sure No. 1, Extract from a Letter dated Peking 18 January, 1912, from Lt. Colonel W.F. Everett, 6th
Australian Light Horse. Zob. takze: The National Archives and Records Administration, General
Records of the Department of State, Numerical and Minor Files 1906-1910, sygn. 2106/2-5, Henry
Leonard, U.S.M.C., The Chinese Army, s. 353.
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ta, wprawdzie kasliwa, nie byla bezzasadna. Jeszcze na poczatku lat 20. XX w.
brak odpowiednio wykwalifikowanych rodzimych kadr sprawiat, ze wiele czoto-
wych posad w administracji znacjonalizowanych chinskich linii kolejowych nadal
znajdowato si¢ w rekach zagranicznych menedzerowss.

Przedsigwzigcia zrealizowane lub upanstwowione przez rzad chinski nie
stanowity jednak gtéwnego obiektu krytyki. Ta koncentrowata si¢ przede wszyst-
kim na kolejowych agitatorach, dazacych do anulowania przyznanych mocarstwom
konces;ji i stworzenia infrastruktury kolejowej w kraju bez uciekania si¢ do pomo-
cy finansowej z zewnatrz. W raportach wysylanych z poselstwa brytyjskiego
w Pekinie przypinano im tatke ludzi skorumpowanych® i , irracjonalnych”. Ich
poglady za$, wygtaszane na tamach krajowych gazet — tkwiacych rzekomo w sta-
dium ,,nerwowej wrogosci do cudzoziemcoéw”, innym razem za$ wyszydzanych
mianem ,,nieodpowiedzialnej instytucji” — kwitowane jako ,,niepowazne”, tudziez
jako ,,przejawy pseudopatriotyzmu 8. Sir John Nevell Jordan, bedgcy autorem
powyzszych sformutowan, najprawdopodobniej zgodzilyby si¢ z trescig artykutu
w probrytyjskim ,,North China Herald”, ukazujacego dzialania prowincjonalnych
elit na rzecz zawigzania rodzimych spotek kolejowych w kategoriach ,,symptomow
choroby kolejowej”. Nieco dalej za$ przekonujacego, ze gdy tylko ,.kraj [Chiny —
M.N.] uwolni si¢ od tych urojen, mozliwe beda prawdziwe przedsiewziecia kole-
jowe”®. Mozna si¢ bez trudu domysli¢, ze pod tymi ostatnimi kryja si¢ wylacznie
inwestycje realizowane pod zagranicznymi auspicjami lub ewentualnie panstwo-
we — réwniez kredytowane z zewnatrz.

W lutym 1908 r. burza oklaskow nagrodzono przemoéwienie George’a Erne-
sta Morrisona (reporterskiej legendy londynskiego ,,The Times”) na zebraniu
China Association, podczas ktdrego wyrazit on goracg nadziejg, ze w przysztosci
Chinczycy ,,w petni docenia, jak bardzo brytyjski kapital i przedsigbiorczos¢
odgrywaty kluczowa role w wewngtrznym rozwoju innych panstw na Swiecie™”.

W prywatnej korespondencji za§ dr Morrison, juz w daleko mniej subtelny sposob,

% K611, Railroads and the Transformation, s. 54.

7 Cho¢ w przypadku oskarzen o korupcj¢ czy niegospodarnos¢ Jordan nie mijat si¢ catkowicie
z prawda. Kit-ching Chan Lau, Anglo-Chinese Diplomacy, s. 13, 112.

% Cyt. Za: TNA FO, sygn. 405/171, China, Annual Report, 1906, s. 25, 36-37; sygn.
371/634/26156, No. 189, Jordan do Greya, 24 V 1909.

% Cyt. za: ,,North China Herald”, 82 (1907), 2061, s. 277. W innym wydaniu oburzano si¢ na
zajadle (virulent) w tonie — bowiem celujace w brytyjski imperializm — karykatury i rysunki poli-
tyczne, publikowane w gazetach chinskich. Zob.: ,,North China Herald”, 86 (1908), 2110, s. 139.

0 Cyt. za: ,,North China Herald”, 86 (1908), 2113, s. 306.



28 Mateusz Nowikiewicz

podzielit si¢ swymi refleksjami na temat porozumienia miedzy BCCL a Pekinem
na poczatku 1908 r. Chinskich orgdownikoéw idei samodzielnej budowy kolei
nazwal tu ,,ignorantami”, ktérym ,,po$wigcit cale godziny, pokazujgc, jaka kata-
strofa nastataby w Chinach, gdyby rzad centralny zostatby przymuszony przez
prowincje do tamania swych panstwowych zobowigzan™’'.

Ow brak asertywnoéci ze strony Pekinu byt krytykowany jako jedna z przy-
czyn niepowodzen brytyjskiej koncesji w Zhejiangu i sgsiednim Jiangsu’. Stad
zuznaniem pisano o wszystkich tych urzednikach, ktorzy wystepowali przeciwko
postulatom prywatnych spotek chinskich. Yuan Shikai, ktorego polityka trzyma-
nia elit prowincjonalnych z dala od negocjacji kolejowych $ciggala liczne glosy
krytyki w Zhejiangu, zbierat pochwaty od sir Johna Jordana” za dobra (w porow-
naniu z weczesniejszym okresem) prace resortu spraw zagranicznych. Dzigki cze-
mu — jak przekonywat brytyjski poset — mozliwe stalo si¢ uzyskanie porozumienia
w wielu zalegtych negocjacjach™. Nalezy w tym miejscu zgodzi¢ si¢ ze stowami
Jakuba Polita, piszacego, ze po 1916 1. (tj. po Smierci Yuan Shikaia) ,,powszechnie
zaczeto go [ Yuana — M.N.] zatowac””. Przy czym tymi, ktorzy jego utraty najbar-
dziej nie mogli odZzatowa¢, byli cudzoziemcy, z niepokojem (nickiedy przeradza-
jacym si¢ w irytacje¢) obserwujacy — poglebiajaca si¢ z kazdym kolejnym rokiem

"I Cyt. za: The Correspondence of G. E. Morrison, s. 435.

2 TNA FO, sygn. 371/863/7425, No. 1, Messrs, Brunner, Mond and Co. do Foreign Office,
2 111 1910; ,,North China Herald”, 84 (1907), 2086, s. 266.; ,,North China Herald”, 88 (1908), 2136,
s. 145-146.

3 Yuan Shikai, ktory w wojowniczej postawie elit z Zhejiangu widziat potencjalne zagrozenie
kolejna kolizja Chin z mocarstwami (jak to miato miejsce w 1900 r. za sprawa milicji ,,bokseréw”),
przemawial zasadniczo podobnym glosem co sir John Jordan. W opinii brytyjskiego posta determi-
nacja prowincjonalnych elit na rzecz anulowania koncesji kolejowych (tutaj akurat Jordan odnosit
si¢ do koncesji amerykanskiej na budowe linii Hankou — Guangzhou) zdawata si¢ $wiadczy¢ o tym,
ze rzad chinski nie wyciagnat zadnych wnioskow z tragicznych wydarzen w 1900 r. Zob.: Yijie Hou
[ B 4], Yuan Shikai quan zhuan 3EtHE1 4= 1% [Petna biografia Yuan Shikaia], Beijing 2013, s. 119;
TNA FO, sygn. 405/171, China, Annual Report, 1906, s. 9. Zasadne jest tez tutaj doda¢, ze Jordana
z Yuanem generalnie aczyly ciepte relacje. Zob.: Kit-ching Chan Lau, Anglo-Chinese Diplomacy,
s. 8; Jakub Polit, Odwrot znad Pacyfiku? Wielka Brytania wobec Dalekiego Wschodu 1914—1922,
Krakow 1999, s. 107; TNA FO, sygn. 371/612/8719, No. 24, Jordan do Greya, 16 1 1909, Enclosure
No. 3i4.

* TNAFO, sygn. 405/171, China, Annual Report, 1907, s. 6. Jordan w swych stowach uznania
nie byt zreszta odosobniony. Juz w 1902 r. ,,chinski spec” i finansista brytyjski John O. P. Bland
z zadowoleniem odnotowal, ze Yuan byl pierwszym od dluzszego czasu oficjelem chinskim, pozo-
stajacym w tak dobrym kontakcie z brytyjskimi dyplomatami. The Correspondence of G.E. Morri-
son, s. 177. Szerzej o stylu, w jakim Yuan uprawiat polityke zagraniczna, w: Patrick Fuliang Shan
[Shan Fuliang . & K ], Yuan Shikai: a Reappraisal, Vancouver 2018, s. 106, 120-123.

5 Cyt. za: Jakub Polit, Pozegnanie z lotrem? Yuan Shikai w swietle nowych badan, ,,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Jagiellonskiego”, 2020, 147, s. 507.
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— niestabilno$¢ porewolucyjnych Chin i wynikajace z tego faktu pogarszajace si¢
perspektywy prowadzenia z nimi nieskrepowanej wymiany handlowe;j. Patrzac
na posta¢ Sheng Xuanhuaia — przypomnijmy, urzednika takze nieskorego do
czynienia ustepstw na rzecz prowincjonalnych spotek kolejowych — w podobnym
swietle, by¢ moze bedzie bardziej zrozumiale oburzenie, z jakim John Jordan
przyjat jego zwolnienie z petnionych urzedow (26 X 1911 r.), juz po wybuchu re-
wolucji republikanskiej w Chinach. W oczach brytyjskiego posta 6w chinski oficjel
jawit sie jako niewinna ofiara dalece niesprawiedliwego traktowania przez regen-
ta Zaifenga (#{1%), ktory ztozyl na jego barki catg wasciwie odpowiedzialno$¢ za
zaistnialg sytuacje w kraju’.

Z punktu widzenia mocarstw Chiny stabilne i zjednoczone, aczkolwiek mi-
litarnie oraz politycznie wystarczajaco stabe, by stawi¢ odpor ewentualnej ekspe-
dycji karnej, byty najbardziej pozadane”. Ponadto Panstwo Srodka, z powodu
nierzadkich takze i po 1900 r. przypadkow napasci ludno$ci lokalnej na zagra-
nicznych podréznikow lub misjonarzy oraz wynikajacego z nich prze§wiadczenia
o wciaz krazacym nad tym krajem ,,widmie bokseryzmu”, otrzymaty na Zachodzie
tatke kraju, ktory jest wewnetrznie tak bardzo nieuporzadkowany, ze nie potrafi
zapanowac nawet nad swoimi obywatelami. Za szczyt mozliwosci Chin uwazano
zatem zdolno$¢ do utrzymywania w ryzach bardziej buntowniczych poddanych
cesarzy mandzurskich’®, tak potrzebna dla nieskr¢powanej penetracji ekonomicz-
nej ze strony mocarstw.

Chinskie poczucie wspodlnoty narodowej, rodzac si¢ u progu XX w. w nie-
matlej mierze z doswiadczania réznych postaci imperializmu zachodnich mocarstw

i Japonii (a koncesje kolejowe niezaprzeczalnie byly jedng z jego twarzy), czesto

6 Tymczasem — jak argumentuje Li Xuefeng — Zaifeng, poprzez swoja nadmierng wiarg
W mozno$¢ zmuszenia prowincjonalnych spotek kolejowych do postuszenstwa z pozycji sity, takze
ponosi czg¢sciowa odpowiedzialno$¢ za powazny kryzys polityczny przetomu lata i jesieni 1911 r.,
owocujacy wybuchem rewolucji republikanskiej. Zob.: Xuefeng Li, Zaifeng and Late Qing Railway
Policy, s. 99-101, 102—103. Znamienne jest, ze atakujac polityke Zaifenga, Jordan przywotal wyda-
rzenia z poczatku 1909 r., kiedy to bezceremonialnie odprawit on ze stuzby urz¢dniczej Yuana. Zob.:
TNA FO, sygn. 371/1095/45826, No. 413, Jordan do Greya, 28 X 1911. Zob. takze stowa uznania
Jordana dla deklaracji ksigcia Qing Yikuanga (B #i T.25E)) o koniecznoSci trzymania twardego
kursu w kwestii nacjonalizacji kolei — bez wzgledu na opdr prowincjonalnych elit: TNA FO, sygn.
371/1081/37172, No. 345, Jordan do Greya, 5 IX 1911.

77 Peter Gue Zarrow, China in War and Revolution 1901—-1949, London 2005, s. 86.

8 Charles William de la Poer Beresford, The Break-up of China; With an Account of its
Present Commerce, Currency, Waterways, Armies, Railways, Politics, and Future Prospects, Lon-
don 1899, s. 3-4, 303-304.
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zderzalo si¢ z utartymi pogladami na temat perspektyw zmian w Panstwie Srod-
ka. ,,Z jednej strony — pisat na poczatku 1911 r. William Grenfell Max Miiller,
petnigcy wowczas obowiazki posta rzadu JKM w Pekinie — mamy Chinczykow,
domagajacych si¢ od swojego rzadu anulowania uroczystych uméw i zniesienia
praw oraz przywilejow, ktorymi cieszg si¢ cudzoziemcy, odkad zaczeli osiedlac
si¢ 1 handlowa¢ w Chinach. Z drugiej za$ zagranicznych rezydentow, nie przyj-
mujacych do wiadomosci wielkich zmian, jakie zdazyty zaj$¢ i jednoczesnie ocze-
kujacych od swoich rzadow przyjecia takiego podejscia wobec Chin, ktére byto
mozliwe w latach bezposrednio po 1900 r.”” To, co z punktu widzenia coraz
wiekszego grona Chinczykow bylo przejawem ich rosnacej — cho¢ wprawdzie
niejednokrotne w agresywny sposob manifestowanej — asertywnosci w relacjach
z cudzoziemcami, dla licznych ,,chinskich specow” stanowilto jesli nie ,,niemite
przebudzenie”, zmuszajace do ponownej ewaluacji ich dotychczasowej wiedzy
1 wyciagganych zen konkluzji, to znacznie cze¢éciej najzwyczajniej bulwersowato,
jako kolejny dowdd rzekomej arogancji i zadufania Chinczykow. Stad z wielkim
trudem akceptowali (jesli w ogdle) mysl, ze Chiny moga pewnego dnia zechcie¢

wyzwoli¢ si¢ spod ekonomicznej i1 traktatowej kurateli mocarstw.
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SUMMARY

The international treaties, being a direct consequence of the First Sino-Japanese War
(1894-1895), opened the vast interior of the Middle Kingdom to foreign investments —
including construction of railway lines. In the wake of such opening, the infamous “battle
of concessions” between the foreign powers ensued. However, contrary to conclusions of
classic monographies on the final years of Qing dynasty rule, China was not a helpless
victim of overseas powers. Both the central Chinese authorities and provincial elites in
various regions of the country made a considerable effort to rise to sovereignty in their
relationships with the rest of the world. A noticeable sign of this was the striving to regain
control over crucial railway lines, either through revoking or renegotiating previously
granted concessions, or redeeming the infrastructure from foreign enterprises. Parallel to
steps taken at the government level, campaigns were launched in order to independently
build railroads in China. The already mentioned grassroots activities, are described with an
umbrella term of Railway Rights Recovery Movement (shouhui luquan yundong). During
the last period of the reign of Qing dynasty, in many regions of the empire, local activists
started to organize protests against economic influence of foreign powers to set up local
railway companies, whose aim was to build railway lines financed solely by domestic cap-
ital. Support offered to those initiatives by the central government of China (which did not
mean complete consensus of opinions) strongly alarmed the Western powers. Up to then,
their diplomatic representatives used to take into account only the stand of the Chinese
officials, thereby ignoring the feelings among local elites as a causative factor shaping the
policy of the Middle Kingdom. Widely-held notions concerning the “Chinese imaginar-
ium”, shared by foreign diplomats and so-called China Hands, were mercilessly verified
by the gradual development of the feeling of supra-local Chinese political and economic
community. The cumulative result of transformations in China at the beginning of 20™
century, often referred to as the Chinese Awakening, was met with approval when it meant
adopting Western technical and institutional solutions, but with anger when it manifested
itself as resistance against Western economic penetration (particularly pronounced regard-
ing the railway infrastructure). The uncompromising campaign launched by the elites of
Zhejiang and Jiangsu provinces against British concession to build a railway line con-
necting Shanghai with Hangzhou and Ningbo significantly contributed to revising most
of the points of the original agreement from 1898 between the Chinese government and
British syndicate British & Chinese Corporation Limited; however, it is worth noting that
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in many aspects the goals of the campaign were contradictory to the government vision of
expanding Chinese railroad network. British diplomats and Chinese Hands understood the
result of the final agreement, signed in 1908, as a symptom of growing weakness of the
central government in its relations with — increasingly more assertive — provincial elites.
From the British point of view it caused a danger of putting China on a collision course
with foreign powers (because of unilateral revocation previously granted railway conces-
sions), and — in a more general sense — deteriorating the prospects of economic infiltration
of China in the future.
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