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1. Wstep

5 grudnia 2016 r. minie 130 lat od uruchomienia potaczenia Biatystok — Ba-
ranowicze, ktére weszto w sktad Poleskiej Skarbowej Drogi Zelaznej!. Linia ko-
lejowa, oprdécz znaczenia militarnego, przyczynila si¢ na przetomie XIX i XX w.
do rozwoju ekonomicznego wschodniej czesci 6wczesnego powiatu biatostoc-
kiego, jak i samej guberni grodziefiskiej. Umozliwita producentom tekstyliow
z Bialegostoku poszerzenie rynkéw zbytu dla swoich produktéw oraz zaopatry-
wanie biatostockich fabrykantéw w drewno z pobliskiej Puszczy Knyszyriskiej
i wegiel z potudniowych rejonéw Rosji. Potagczenie wplyngto na rozwdj, gtéwnie
lokalnego, tranzytu pasazeréw, poprawito infrastruktur¢ wojskowa faczac Biaty-
stok z siecig garnizonéw na terenie Krélestwa Polskiego i w glebi Rosji, logistyke
armii rosyjskiej oraz umozliwito przeprowadzenie koncentracji jednostek armii
carskiej w przypadku konfliktu z Cesarstwem Niemieckim.

Tytulowg linig kolejowa interesowal si¢ Adam Czestaw Dobroniski. Biato-
stocki historyk uwzglednit ja w badaniach dotyczacych powiatu biatostockiego
i guberni tfomzynskiej na przelomie XIX i XX w. W kontekscie rozwoju kolei
na ziemiach biatoruskich oraz progresu ekonomicznego tego terenu pojawia si¢
w tekstach miriskiego badacza Andreja Kisztymowa. Jej znaczenie dla Bialego-
stoku i regionu oraz ziem biatoruskich uwzgledniono w monografiach po§wie-
conych tym zagadnieniom2

* Tekst po§wiecony pamieci Eugeniusza Dmitruka (1914-2003) — mieszkarica wsi Sokole Bia-
tostockie, wieloletniego pracownika stacji Zednia — stacji na trasie kolejowej Bialystok — Barano-
wicze, prywatnie dziadka Autora.

! To byta petna, wtasciwa, nazwa. W dalszej czesci tekstu bede wymiennie stosowat nazwe Kolej
Poleska.

2 A. Dobroniski, Biafostocki wezet kolejowy do 1915 r., ,,Rocznik Biatostocki”, t. XV, Warszawa
1981; idem, Infrastruktura spoteczna i ekonomiczna guberni tomzyriskiej i obwodu biatostockiego
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Trasa kolejowa Biatystok — Baranowicze nie stata si¢ obiektem szczegé-
fowych badan, a w opracowaniach dotyczacych kolei na ziemiach polskich na
przelomie XIX i XX w. nie zajmowano si¢ jej funkcjonowaniem?. Ponizszy
przyczynek naukowy uzupetnia i poglebia wiedzg. Jego podstawg stata si¢ ana-
liza wydawanych co roku gubernialnych przewodnikéw administracyjnych, czyli
,Pamiatnych knizok”4. Przeanalizowano pozycje: Pamiatnyje Knizki Grodnien-
skoj Gubierni, Adries Kalendar i Sprawocznaja Knizka Grodnienskoj Gubierni
oraz Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni®>. Powyzsze roczniki nie sg pozba-

(1866-1914), Biatystok 1981; idem, Bialystok — historia miasta, Bialystok 1998; A. Kisztymow,
Etapy Zeleznodoroinogo stroitielstwa na Bietarusi, ,Histaryczny Almanach”, Gorodna 2002; idem,
Woprosy ekonomiczeskogo razwitija Bietarusi i bietarusskaja nacjanalnaja idieja w naczale XX w.,
,.Bialoruskie Zeszyty Historyczne”, t. 17, Bialystok 2002; Historia wojewddztwa podlaskiego, red.
A. Dobronski, Biatystok 2010; A. Lechowski, Biatystok w latach 1864—1914, [w:] Historia Biate-
gostoku, red. A. Cz. Dobroniski, Bialystok 2012; E. Kozlowska-Swiqtkowska, J. Maroszek, Hasba-
chowie. Z rodzinnego sztambucha, Biatystok 2012; Sladami Hasbachéw, red. B. Pacholska, Sokole
2013; E. Mironowicz, O. Latyszonek, Historia Biatorusi od potowy XVIII do korica XX wieku,
Biatystok 2002.

3 Zob.: Studia z dziejow kolei zelaznych w Krélestwie Polskim (1840-1914), red. R. Kotodziej-
czyk, Warszawa 1970; M. Pisarski, Kolej w Polsce 1842—1972, Warszawa 1974; Mkng po szynach...
Z dziejow transportu i komunikacji na ziemiach polskich na przestrzeni wiekow, red. T. Glowinski,
R. Klemensowski, Wroctaw 2014.

4 Analiza zawartosci i przydatnosci do badan ,,Pamiatnych knizok” zob.: E. Andrysiak, Edycje
., Pamiatnoj knizki Kaliszskoj Gubiernii” jako przyktad rosyjskiej produkcji wydawniczej w Krole-
stwie Polskim, ,Sztuka Edycji. Studia Tekstologiczne i Edytorskie”, nr 1, Torun 2013, s. 81-87;
1. Wydra, ,,Pamiatnaja Knizka Lublinskoj Gubiernii” (1870-1912) — charakterystyka pisma,
[w:] Lublin a ksigika: materiaty z okazji 50-lecia Wydziatu Humanistycznego UMCS i 95-lecia
Biblioteki im. H. Lopaciriskiego w Lublinie, red. A. Krawczyk, E. Jézefowicz-Wisifiska, Lublin
2004, s. 457-469.

5 Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1885 god, Grodno 1884 (dalej: PKGG 1885);
Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1886 god, Grodno 1885 (dalej: PKGG 1886); Pa-
miatnaja Knitka Grodnienskoj Gubierni na 1887 god, Grodno 1886 (dalej: PKGG 1887); Pamiat-
naja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1888 god, Grodno 1887 (dalej: PKGG 1888); Pamiatnaja
Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1889 god, Grodna 1888 (dalej: PKGG 1889); Pamiatnaja Knizka
Grodnienskoj Gubierni na 1890 god, Grodna 1889 (dalej: PKGG 1890); Pamiatnaja Knizka Grod-
nienskoj Gubierni na 1891 god, Grodna 1890 (dalej: PKGG 1891); Pamiatnaja Knizka Grodnien-
skoj Gubierni na 1892 god, Grodna 1891 (dalej: PKGG 1892); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj
Gubierni na 1893 god, Grodna 1892 (dalej: PKGG 1893); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gu-
bierni na 1894 god, Grodna 1893 (dalej: PKGG 1894); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni
na 1895 god, Grodna 1894 (dalej: PKGG 1895); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na
1896 god, Grodna 1895 (dalej: PKGG 1896); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1897
god, Grodna 1896 (dalej: PKGG 1897); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1898 god,
Grodna 1897 (dalej: PKGG 1898); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1899 god, Grodna
1898 (dalej: PKGG 1899); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1900 god, Grodna 1899
(dalej: PKGG 1900); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1901 god, Grodna 1901 (da-
lej: PKGG 1901); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1902 god, Grodna 1902 (dalej:
PKGG 1902); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1903 god, Grodna 1903 (dalej: PKGG
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wione mankamentéw®. Pomimo tego periodyki w znaczny sposéb systematyzujg
oraz poszerzaja wiedze dotyczaca pracownikéw Kolei Poleskiej szczebla kie-
rowniczego, naczelnikéw stacji i lokomotywowni oraz dowédcéw zandarmerii

1903); Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1904 god, Grodna 1904 (dalej: PKGG 1904);
Pamiatnaja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1905 god, Grodna 1905 (dalej: PKGG 1905); Pa-
miatnaja Knitka Grodnienskoj Gubierni na 1906 god, Grodna 1906 (dalej: PKGG 1906); Pamiat-
naja Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1907 god, Grodna 1907 (dalej: PKGG 1907); Pamiatnaja
Knizka Grodnienskoj Gubierni na 1908 god, Grodna 1908 (dalej: PKGG 1908); Pamiatnaja Knizka
Grodnienskoj Gubierni na 1909 god, Grodna 1909 (dalej: PKGG 1909); Pamiatnaja Knizka Grod-
nienskoj Gubierni na 1910 god, Grodna 1910 (dalej: PKGG 1910); Adries Kalendar i Sprawocznaja
Knizka Grodnienskoj Gubiernii na 1912 god, Grodna 1911 (dalej: AKSKGG 1912); Adries Kalen-
dar i Sprawocznaja Knizka Grodnienskoj Gubiernii na 1913 god, Grodna 1912 (dalej: AKSKGG
1913); Adries Kalendar i Sprawocznaja Knizka Grodnienskoj Gubiernii na 1914 god, Grodna
1913 (dalej: AKSKGG 1914); Adries Kalendar i Sprawocznaja Knizka Grodnienskoj Gubiernii
na 1915 god, Grodna 1915 (dalej: AKSKGG 1915); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god
1886, Minsk 1885 (dalej: PKMG 1886); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1887, Minsk
1886 (dalej: PKMG 1887); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1888, Minsk 1887 (dalej:
PKMG 1888); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1889, Minsk 1888 (dalej: PKMG
1889); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1890, Minsk 1889 (dalej: PKMG 1890); Pa-
miatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1891, Minsk 1890 (dalej: PKMG 1891); Pamiatnaja
Knizka Minskoj Gubierni na god 1892, Minsk 1891 (dalej: PKMG 1892); Pamiatnaja Knizka
Minskoj Gubierni na god 1893, Minsk 1892 (dalej: PKMG 1893); Pamiatnaja Knizka Minskoj
Gubierni na god 1894, Minsk 1893 (dalej: PKMG 1894); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na
god 1895, Minsk 1894 (dalej: PKMG 1895); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1896,
Minsk 1895 (dalej: PKMG 1896); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1897, Minsk
1896 (dalej: PKMG 1897); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1898, Minsk 1897 (dalej:
PKMG 1898); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1899, Minsk 1898 (dalej: PKMG
1899); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1900, Minsk 1899 (dalej: PKMG 1900); Pa-
miatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1901, Minsk 1900 (dalej: PKMG 1901); Pamiatnaja
Knizka Minskoj Gubierni na god 1902, Minsk 1901 (dalej: PKMG 1902); Pamiatnaja Knizka
Minskoj Gubierni na god 1903, Minsk 1902 (dalej: PKMG 1903); Pamiatnaja Knizka Minskoj
Gubierni na god 1904, Minsk 1903 (dalej: PKMG 1904); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na
god 1905, Minsk 1904 (dalej: PKMG 1905); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1906,
Minsk 1905 (dalej: PKMG 1906); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1907, Minsk
1906 (dalej: PKMG 1907); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1908, Minsk 1907 (dalej:
PKMG 1908); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1909, Minsk 1908 (dalej: PKMG
1909); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1910, Minsk 1909 (dalej: PKMG 1910); Pa-
miatnaja Knizka Minskoj Gubierni na god 1911, Minsk 1910 (dalej: PKMG 1911); Pamiatnaja
Knizka Minskoj Gubierni na god 1912, Minsk 1911 (dalej: PKMG 1912); Pamiatnaja Knizka
Minskoj Gubierni na god 1913, Minsk 1912 (dalej: PKMG 1913); Pamiatnaja Knizka Minskoj
Gubierni na god 1914, Minsk 1913 (dalej: PKMG 1914); Pamiatnaja Knizka Minskoj Gubierni
na god 1915, Minsk 1914 (dalej: PKMG 1915).

¢ Przyktadowe wady, ktére pojawily si¢ podczas badania ,,Pamiatnych knizok”™: PKGG 1899
posiada wybrakowane strony 170-187 z informacjami dotyczacymi pracownikéw kolei, m.in. Ko-
lei Poleskiej. W wykorzystanym egzemplarzu PKMG 1891 nie zachowal si¢ wiaSciwy wykaz
urzednikéw (120 stron wykazu). W PKMG 1897, PKMG 1898 i PKMG 1899, PKMG 1900 re-
dakcja opracowania nie wydrukowata spisu kolejarzy pracujacych w ramach funkcjonowania Kolei
Poleskiej, Kolei Moskiewsko-Brzeskiej czy Libawsko-Romieriskiej. Informacje o pracownikach
wymienionych rosyjskich spétek kolejowych pojawiaja si¢ ponownie w PKMG 1901.
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kolejowej odcinka Biatystok — Baranowicze. Uzupelnieniem wiedzy staly si¢
rosyjskie akty prawne oraz polskojezyczna prasa’. W badaniu postuzono si¢ me-
todami: analizg Zrédet drukowanych i zawartosci prasy, elementami biografistyki
oraz statystyki.

Ramy chronologiczne zagadnienia wyznaczaja dwie daty: 1886 — rok uru-
chomienia polaczenia Biatystok — Barnowicze oraz 1914, czyli wybuch pierwszej
wojny Swiatowej. Momentami, co jest zasadne, rozwazania wychodzg poza wy-
znaczong chronologie. Zasieg terytorialny tekstu obejmuje gubernie zachodnie
Imperium Rosyjskiego ze szczegdlnym uwzglednieniem guberni grodzieriskiej?,
a zasieg geograficzny — Wysoczyzny Biatostocka, Wotkowyska, Stonimska i Row-
nin¢ Baranowicka.

2. Stworzenie sieci kolejowej na Polesiu
2.1. Kolej w guberniach zachodnich do 1885 r.

Po wybudowaniu w 1862 r. linii kolejowej Petersburg — Pskéw — Dyneburg
— Wilno — Grodno — Bialtystok — Warszawa w latach 1862-1863 pojawila si¢
koncepcja potaczenia grodu nad Biata z Piriskiem®. Jej lobbystami byli polska
finansjera i kupcy pifiscy. Do dyskusji zwigzanej z potencjalnym powstaniem
drogi zelaznej wlaczyla si¢ ,,Gazeta Warszawska”. We wrze$niu 1862 r.' na jej
famach stwierdzano, iz linia kolejowa Bialystok — Pifisk docelowo zostanie prze-
dluzona na Wotyi. Przy jej wytyczeniu pracowato 8 inzynieréw poszukujacych
lokalizacji dworca w Pinsku. Wedtug korespondenta warszawskiego periodyku
wystgpily problemy zwigzane z wyznaczeniem trasy oraz pracg biurowa. Warto
zaznaczy¢, ze Ministerstwo Kolei byto negatywnie nastawione do pomystu bu-
dowy tej linii. Pod koniec grudnia 1863 r. w ,,Gazecie Warszawskiej” pojawil
sie komentarz dotyczacy korzysci ekonomicznych ptynacych z otwarcia potacze-
nia Pifsk — Bialystok!''. Gléwnym argumentem za budowg trakcji byt rozwinigty

7 Potnoje sobranije zakonow Rossijskoj Impierii. Sobranije trietije, t. 111, Sanktpieterburg 1886;
Potnoje sobranije zakonow Rossijskoj Impierii. Sobranije trietije, t. V, Sanktpieterburg 1887. Anali-
zie prasowej poddano tytuly: ,,Gazeta Polska”, ,,Kraj”, ,,Kurjer Warszawski”, ,,Gazeta Warszawska”,
,.Kurjer kolejowy i asekuracyjny”.

8 Pod pojeciem gubernie zachodnie autor rozumie gubernie: grodzieriskg, miriskg, mohylewska
oraz witebska. Ziemie wymienionych rosyjskich jednostek administracyjnych wchodza obecnie
w skfad Polski i Biatorusi.

9 A. Kisztymow, Etapy Zeleznodoroinogo stroitielstwa..., s. 119; A. Cz. Dobrofiski, Biatostocki
wezet kolejowy..., s. T7.

10 Gazeta Warszawska” 1862, nr 200, s. 2.

11| Gazeta Warszawska” 1863, nr 294, s. 3; nr 295, s. 3—4; nr 296, s. 3.
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przemyst widkienniczy w Biatymstoku i okolicy, eksploatacja Puszczy Biatowie-
skiej, hodowla trzody i pszenicy na obszarze Pifiszczyzny, rozkwit przemystu
tekstylnego, szklarskiego oraz handlu rzecznego w Pifisku. Dziennikarz stwier-
dzal, ze budowa linii kolejowej stymulowataby gospodarke pétnocnego Podlasia
i Polesia. Ostatecznie, zdtawienie powstania styczniowego, a co za tym idzie —
zmiana polityki rosyjskiej wobec guberni zachodnich, doprowadzito do upadku
idei polaczenia Biategostoku i Pidska drogg zelazng. Jednoczes$nie pojawit si¢
pomyst zbudowania linii kolejowych taczacych Petersburg i Moskwe z miastami
guberni zachodnich, a nie z o§rodkami miejskimi w Krélestwie Polskim'2,

W styczniu 1863 r. rosyjski Komitet Ministréw przyjat projekt ,,Sie¢ linii
kolejowych w Rosji europejskiej”. Na jego podstawie w Imperium Rosyjskim
rozwinely sie gléwne trasy kolejowe. Do 1885 r. gubernie: grodzienska, min-
ska, mohylewska, witebska pokryta sie¢ drég zelaznych. Na przestrzeni 22 lat
powstaly linie kolejowe: Dyneburg — Witebsk — Orzet (Rysko-Ortowska Droga
Zelazna), Moskwa — Smolefisk — Mirisk — Baranowicze — Brzesé (Moskiew-
sko-Brzeska Droga Zelazna), Mirisk — Homel — Romny (Libawsko-Romnieriska
Droga Zelazna), Brzes$¢ — Grajewo (Brzesko-Grajewska Droga Zelazna), Witebsk
— Homel i Brzes¢ — Briansk".

Wigkszos§¢ wybudowanych w guberniach zachodnich tras znalazla si¢ w re-
kach 42 prywatnych spétek. Miedzy 1891 a 1896 r. wszystkie prywatne podmioty
gospodarcze wykupil Skarb Padstwa i stworzyl spotki paristwowe'. Nim wysta-
pito zjawisko wykupu spoétek, kregi wojskowe wyszty z inicjatywa budowy kolei
na obszarze Polesia. Zagadnienie omawiano na tajnych spotkaniach Sztabu Gene-
ralnego armii rosyjskiej w 1873 r., za§ ministrowie kolei i wojny: hrabia Aleksy
Bobrifiski (1826—-1894) i Dymitr Milutin (1816-1912), sugerowali budowe odga-
Tezien linii kolejowej Brze$¢ — Briansk do Grodna, Réwnego i Kowla. Z powodow
finansowych plan stworzenia sieci kolejowej do celéw, gtéwnie wojskowych, na
Polesiu zostal ponownie odlozony!s.

Przebieg wojny rosyjsko-tureckiej w latach 1877-1878'¢ oraz fatalna po-
lityka kolejowa Rosji w zakresie dostaw wojskowych we wspomnianym kon-
flikcie, obnazyly mankamenty logistyczne panistwa — szczegdlnie w sferze mi-

12 A. Kisztymow, Etapy Zeleznodoroznogo stroitielstwa..., s. 121.

13 'W. Wierchowskij, Istoriczeskij oczerk razwitija zelieznych dorog w Rossii s ich osnowanija
po 1897 g. wkljuczytielno, S. Pietierburg 1898, s. 118; Istorija Zeleznodoroinogo transporta Rossii,
t. 1: 1836-1917, red. kol., Sankt-Pieterburg 1994, s. 85, 95; E. Mironowicz, O. Latyszonek, op. cit.,
s. 102; A. Kisztymow, Etapy zeleznodoroznogo stroitielstwa..., s. 122-124.

14 A. Kisztymow, Etapy zeleznodoroinogo stroitielstwa..., s. 124.

15 Ibidem, s. 124-125; N. Kislinski, Nasza Zeleznodoroznaja politika po dokumientam archiwa
Komitieta Ministrow, t. 111, S. Pieterburg 1902, s. 209.

16 Przebieg wojny rosyjsko-tureckiej w latach 1877-1878 zob. m.in.: B. Brodecki, Szypka
i Plewna 1877, Warszawa 1984.
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litarnej. Doprowadzifo to do zwigkszenia wptywu Ministerstwa Wojny na roz-
woj sieci kolejowej, uparnstwowienia rosyjskich kolei oraz nowych inwestycji
Skarbu Parstwa. Wtadze paristwowe wrécily do koncepcji budowy drég zela-
znych na Polesiu, z ktérym faczono mozliwo$¢ usprawnienia komunikacji po-
mi¢dzy garnizonami na tym obszarze paristwa rosyjskiego oraz ewentualnej kon-
centracji jednostek wojskowych w przypadku wybuchu konfliktu z zachodnim
sgsiadem.

Minister kolei, Konstanty Posiet (1819-1899), 8 kwietnia 1882 r. w kore-
spondencji do Komitetu Rady Ministréw zwrdcil uwage na koniecznos$¢ budowy
sieci kolejowej na Polesiu. Pierwsza, eksperymentalna'’, budowa w 1882 r. byta
linia Zabinka — Pifisk (144 km; oddana do uzytku 17 listopada 1882 r.). Podczas
obrad Komitetu Rady Ministréw 26 lutego 1883 r. car Aleksander III Romanow
zaakceptowal plan budowy kolei na Polesiu, a 11 kwietnia tegoz roku wydat
decyzje nr 1468's. Wtladca rosyjski pozwalal ministerstwu kolei na stworzenie
spotki paristwowej Poleskiej Skarbowej Drogi Zelaznej i budowe linii Wilno —
Réwne z odgatezieniem Biatystok — Baranowicze i Pinsk — Homel oraz nakazat
wykup ziemi pod planowane trasy. Na przestrzeni czterech lat oddano do eks-
ploatacji drogi zelazne Homel — Briansk (wrzesienn 1885 r.; 276 km), Lininiec —
Pinisk (styczen 1885 r.; 380 km), Lininiec — Réwne (sierpien 1885 r.; 196 km),
Lininiec — Homel (luty 1886 r.). W efekcie potaczono torami kolejowymi Wilno,
Lininiec i Réwne. Kolejng trasa, ktéra planowano wybudowac, byta linia Biaty-
stok — Baranowicze®.

2.2. Budowa linii kolejowej Bialystok — Baranowicze

Po powstaniu styczniowym Biatystok stal si¢ jednym z centréw gospodar-
czych oraz weztem komunikacyjnym zachodniej cze$ci guberni grodzienskiej?.
Do rozwoju ekonomicznego miasta przyczynily si¢ dwie wspomniane trasy ko-
lejowe: Petersburg — Wilno — Grodno — Bialystok — Warszawa oraz Brzes$¢ —
Czeremcha — Bielsk — Biatystok — Grajewo. W tym czasie w mieScie nad Bialg

17 Novum polegato na tym, ze trasa biegta przez trudny bagienny teren, za$ do budowy po raz
pierwszy w dziejach rosyjskich drég zelaznych uzyto wojsk kolejowych.

18 Potnoje sobranije zakonow..., t. 111, s. 96.

19 A. Kisztymow, Etapy zeleznodoroznogo stroitielstwa..., s. 125; N. Kislinski, op. cit., s. 192,
208, 262; D. Lewin, Razwitije sieti Zeleznych dorog Rossii w XIX wiekie, Moskwa 2014, s. 262.
20 Charakterystyka na podst.: PKGG 1885, s. 115; PKGG 1889, s. 164; A. Sycjanko, 64-j piechot-
nyj Kazanskij potk. K 200-lietniemu jubiluju 64-go Kazanskogo Jego Impieratorskogo Wysoczestwa
Wielikogo Kniazja Michaita Nikotajewicza potka, S. Pietierburg 1900, s. 31; A. Cz. Dobroriski,
Biatostocki wezet kolejowy..., s. 77, 87; idem, Infrastruktura spoteczna..., s. 336; idem, Biatystok
— historia miasta..., s. 100; Historia wojewodztwa podlaskiego..., s. 162; A. Lechowski, op. cit.,
s. 282.
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preznie funkcjonowat przemyst widkienniczy. W 1879 r. dziatato 47 fabryk wié6-
kienniczych produkujacych towary o Iacznej warto$ci 2 mln rubli. Krzyzujace
sie linie kolejowe umozliwialy sprowadzenie welny, szmat i wegla, ktére byly
niezbedne do produkcji tekstylnej oraz wywozu wytworzonych towaréw w giab
Rosji (m.in. do Moskwy, Petersburga, Smoleniska, Kijowa, Odessy), Krélestwa
Polskiego i na rynki dalekowschodnie. Zwigkszajaca si¢ liczba fabryk do prawi-
diowego funkcjonowania oprécz wegla potrzebowala drewna, a takze szybszych
mozliwosci zwigzanych z transportem wlasnych produktéw. Warto zauwazy¢, ze
w 1888 r. Bialystok liczyl 57 tys. mieszkaricéw. Cztery lata wcze$niej w rejonie
péZniejszego Dworca Poleskiego (obecnie Dworzec Fabryczny) wybudowano ko-
szary, za§ w 1887 r. skierowano do nich z Kobrynia 64. Kazariski Putk Piechoty,
wzmacniajac tym samym rosyjski garnizon miasta. Co najmniej z dwdch powo-
déw — ekonomicznego i militarnego — korzystne dla miasta bylo wybudowanie
nowej linii kolejowej, ktéra mogta ozywi¢ nie tylko Bialystok, ale tez zachod-
nie i centralne powiaty guberni grodzieriskiej. Réwniez drugie kraiicowe miasto
planowanej drogi kolejowej — Baranowicze — bylo waznym wezlem kolejowym,
poniewaz posiadato polaczenie z Moskwa (od 1871 r.) i Wilnem (od 1885 r.)2'.
Wydawalo sie¢, iz korzysci handlowe i wojskowe ptynace z potaczenia dwéch
miast beda obopdlne.

Potencjalny inwestor — paistwowy lub prywatny — zajmujacy si¢ budowa-
niem infrastruktury kolejowej w Rosji w koncu XIX w. powinien przestrzegac
instrukcji skierowanej do naczelnikéw kierujacych pracami budowlanymi. Do-
kument wydalo Ministerstwo Kolei 23 lipca 1881 .22 Akt prawny zobowiazywat
naczelnikéw do wykonywania projektéw okreslonych linii kolejowych, zawiera-
nia uméw z wykonawcami, ktére nie przewyzszg zaktadanych kosztow prac. Wy-
konalno$¢ umoéw przewyzszajacych koszty podlegata Zarzadowi poszczegdlnych,
prywatnych lub paistwowych, spétek kolejowych. Zgodnie z instrukcjg organem
kontrolnym naczelnikéw i prac zwigzanych z budowa okreslonej linii kolejowej
byt Urzad Kontroli Paristwowej. W przypadku trasy Biatystok — Baranowicze
inwestorem oraz pdzniejszym jej zarzadca byl Zarzad Poleskiej Skarbowej Drogi
Zelaznej pozostajacy wlasnoscig paristwa rosyjskiego. Siedziba Zarzadu miescita
si¢ w Wilnie przy ul. Wilejskiej, za$ pierwszym prezesem Kolei Poleskiej zostal
19 pazdziernika 1884 r. Iwan Chodorowski?.

Kwestie wymagajace dalszych badan w oparciu o kwerend¢ archiwalng do-
tyczg zagadnienia wykupu ziemi pod budowe, opracowania planéw infrastruk-
tury kolejowej i jej realizacji, szczegétéw zwigzanych z kwestiami finansowymi.

21 A. Cz. Dobroniski, Infrastruktura spoteczna..., s. 335.

22 Obzor diejatielnosti Ministerstwa Putiej Soobszczenija za wremiena carstwowanija Impieratora
Aleksandra 111, S. Pietierburg 1902, s. 20.

2 Pamiatnaja Knizka Wilenskoj Gubierni na 1914 god, Minsk 1913, s. 190.
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Ogdlny koszt wiorsty (1 077 m) toréw miedzy Biatymstokiem a Baranowiczami
wyniést 46 768 rubli®*. Poniewaz wybudowano 196 wiorst®, czyli 211 km to-
réw, ze stacjami, 8 mostami?* oraz pozostalg infrastruktura, to Skarb wydat na
inwestycje ok. 9,2 mln rubli. Warto zaznaczy¢, ze cala trasa, po wlaczeniu do
ruchu linii Baranowicze — Brzes¢, byta dtuzsza o 4 km, gdyz ostatnia odlegto$é
nalezata do trasy Brze$¢ — Baranowicze.

Projektanci i inzynierowie, opracowujac plan budowy omawianej drogi ze-
laznej, zmierzyli si¢ ze zréznicowanym, giéwnie lesistym i podmokiym, tere-
nem. Linia kolejowa Bialystok — Baranowicze przebiegala przez Wysoczyzny:
Biatostocka, Wolkowyska i Stonimska oraz Réwning Baranowicka?”. W czesci
Wysoczyzny Biatostockiej, przez ktéra utozono tory kolejowe, dominuja réwniny
i teren falisty. W wigkszoSci obszar pokrywaja glina, zwiry i piaski. Wystepujace
wzgorza charakteryzuja si¢ duzym nachyleniem stokéw z itami oraz mutkami.
W rejonie Zedni, Walil i Zubek jest duzy kompleks lesny — Puszcza Knyszyfi-
ska z przewaga laséw mieszanych. Rzeka Swistocz to naturalna granica miedzy
Wysoczyznami Bialostocka i Wotkowyska. Dwie kolejne wysoczyzny charakte-
ryzujg si¢ niewielkimi, 100-200-metrowymi, wzniesieniami, morenami, kemami,
dolinami i niewielkimi rzekami. Obie krainy rozdziela rzeka Zelwa. Réwnina Ba-
ranowicka jest nizsza (Srednia wysoko$¢ 120 m n.p.m.), za§ w jej najwyzszym
punkcie sa polozone Baranowicze (ok. 190-200 m n.p.m.). Teren w rejonie Ba-
ranowicz przecinajg rowniny morenowe, a na péinocny wschdd od miasta cia-
gnie si¢ 4-kilometrowe pasmo pagérkéw. Przez wysoczyzny plyng liczne potoki
i rzeki, m.in.: Ro§, nad ktdra potozony jest Wotkowysk, Zelwa, Szczara, a na
zachdd od Baranowicz — Myszaka i Polonka. W omawianych krainach wyste-
puja ziemie blotniste, torfy, osady kredowe, gliny, piaski i zwiry (pospdtki). Na
wschod od Wotkowyska oraz Zelwy, a takze migdzy Stonimem a Baranowiczami
sg duze kompleksy laséw sosnowych (ok. 84% drzewostanu) i liSciastych (brzozy
i dgby), potoZonych na terenie bagiennym.

Do realizacji budowy odgatezienia biatostocko-baranowickiego przystagpiono
w kwietniu 1885 r. Prace trwaly do grudnia 1886, a infrastrukture wykan-
czano do 1889 r.2® Miegdzy 1885 a 1889 r. przy budowie linii kolejowej pra-

2+ W. Wierchowskij, op. cit., s. 313; N. Kislinski, op. cit., s. 212; A. Kisztymow, Etapy Zelezno-
doroznogo stroitielstwa..., s. 125. Kisztymow blednie twierdzi (inwersja cyfr), ze koszt 1 wiorsty
wynosit 46 768 rubli.

25 | Gazeta Polska” 1886, nr 13, s. 3.

26 Kurjer Warszawski” 1886, nr 193a, s. 1.

27 Charakterystyka geograficzno-przyrodnicza wysoczyzn i réwniny na podst.: A. Kliczkowska,
R. Zielony, Regionalizacja przyrodniczo-lesna Polski 2010, Warszawa 2012, s. 217-218; O. Ja-
kuszko, L. Marina, J. Jemieljanowa, Geomorfologija Bietarusi: uczebnoje posobije dlja studientow
gieograficzeskich i gieologiczeskich specjalnostiej, Minsk 1999, s. 105-108, 126-127.

2 A. Kisztymow, Etapy zeleznodoroznogo stroitielstwa..., s. 125; N. Kislinski, op. cit., s. 192, 209.
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cowalo 32 specjalistow — inzynieréw, technikéw i kierownikéw robotnikéw
(zob. Aneks 1).

Poczatkowo za budowe linii kolejowej Biatystok — Baranowicze odpowiadat
inz. Mikofaj Sierebriakow, jego zastepca byt inz. Borys Rippas. Od 1886 r. B. Rip-
pas zostal naczelnikiem budowy, a zastgpcg mianowano Wlodzimierza Kobrania
(w latach 1885-1886 kierownik oddzialu technicznego; od 1886 r. na te¢ funkcje
nominowano Piotra Dumitraszko)®. Pracami poszczegdlnych odcinkéw kierowali
inzynierowie: Kazimierz Rodkiewicz (od 1886 r. starszy inzynier budowy linii
Biatystok — Baranowicze), Pawet Lenc, Mikolaj Abramow, Lawr Proskuriakow
i Ludwik Miller. W 1886 r. kadre budowy odcinkéw wzmocniono inzynierami:
Mikotajem Sobolewskim, Dymitrem Uszakowem, Atanazym Kamiiskim, Samu-
elem Adelmanem, Eugeniuszem Hibnerem i Stefanem Mitraszewskim. Do 1889 r.
linia dzielita si¢ na trzy odcinki budowlane. Naczelnikiem pierwszego odcinka
byt Iwan Grygoriew, technikiem Mikotaj Fiesienkow (od 1886 r.), ktérego za-
stapit Edward Michatowski; kierujagcymi pracami robotnikéw — Piotr Brafman,
Aleksander Serbinowicz i Aleksander Brodski. Nad pracami na drugim odcinku
czuwal naczelnik Iwan Astafiew, technikiem byt Platon Jankowski (od 1886 r.),
a kierujacymi pracami robotnikéw zostali Piotr Manasiein i Wlodzimierz Pro-
topopow (w 1886 r. zastgpieni przez Andrzeja Iwanowa, Izydora Rejchmana
i Eutemiusza Zienkiewicza). Naczelnikiem trzeciego odcinka byl Konstanty Za-
miatnin majacy do pomocy kierujgcych pracami robotnikéw: Wadima Minajewa,
Arkadiusza Dreja i Wsiewotoda Lewczenko.

Wsréd analizowanej grupy specjalistow zaledwie jeden — I. Grygoriew — nie
ukoriczyt Instytutu Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu. Pozostali byli absol-
wentami wymienionej uczelni, a dwaj — L. Miller i K. Rodkiewicz — dodatkowo
pobierali nauki w Instytucie Technologicznym w Petersburgu. Badanie potwier-
dza wniosek Marka Pisarskiego, wedlug ktérego w Rosji funkcjonowaty dwie
uczelnie przygotowujace na wysokim poziomie kadry znajdujgce zatrudnienie
w rosyjskim rynku kolejowym. Pierwsza z nich to zalozony w 1809 r. Instytut
Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu oraz uruchomiony w 1828 r. Instytut
Technologiczny w Petersburgu®. Nalezy stwierdzié, ze K. Rodkiewicz i S. Mi-
traszewski byli Polakami, L. Miller, E. Hibner i E. Michalowski — Niemcami,
a S. Adelman mial zydowskie pochodzenie. Pozostali naczelnicy i kierownicy to
Rosjanie. Grupa inzynieréw i specjalistéw budujacych lini¢ kolejowa Biatystok —
Baranowicze nie byla jednolita narodowo. Lacznie 6 0séb poczuwato si¢ do naro-
dowoSci innej niz rosyjska (czyli ok. 19%). Pomimo tego Rosjanie mieli najwick-
szy wplyw na rozwéj komunikacyjny pogranicza rejonu Biategostoku, Stonima,

2 Biogramy os6b odpowiedzialnych za budowe linii kolejowej Biatystok — Baranowicze zob.
Aneks 1.

30 M. Pisarski, op. cit., s. 35.
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Wotkowyska i Baranowicz. Pracami budowlanymi kierowali dwaj doS§wiadczeni
naczelnicy — inzynierowie z 21-letnim stazem pracy. Najdtuzej (27 lat) praco-
wal naczelnik odcinka nr 3 — K. Zamiatnin. Pi¢¢ oséb posiadato do§wiadczenie
ponaddziesigcioletnie. Siedemnastu specjalistow zdobywalo do§wiadczenie (rok
— 5 lat) podczas prac nad omawiang linig kolejowa, a dwaj pracowali 6-9 lat
w zawodzie. Do budowy trakcji skierowano 5 oséb, dla ktérych praca przy tej
inwestycji byta pierwszym zawodowym zadaniem. Ogélna Srednia doSwiadczenia
zawodowego 0s6b odpowiedzialnych za budowe wynosifa ok. 6,1 roku, co wska-
zuje na minimum do$§wiadczenia w tej grupie specjalistoéw ze znaczng przewaga
0s6b poszerzajacych praktyczng wiedze zawodowa.

Mozna przypuszczaé, ze prace budowlane szly sprawnie, poniewaz Minister-
stwo Komunikacji wspdlnie z Ministerstwem Wojny na poczatku 1886 r. prze-
kazato 2,737 mln rubli, czyli ok. 30% przeznaczonej na t¢ inwestycje kwoty3'.
W koricu 1885 r. korespondent ,,Gazety Polskiej” donosit: ,,Co si¢ tyczy kolei ze-
laznej biatostocko-baranowickiej to zostanie ona oddana do uzytku publicznosci
dopiero w pazdzierniku roku przysziego. Kolej ta zostala podzielona na trzy dy-
stanse. Stacyi bedzie posiadata 14, a mianowicie: Bialystok (towarowy, pasazer-
ski bedzie bowiem tacznie z koleja zelazng warszawsko-petersburska), Kuryany,
Zednia, Pilatowszczyzna, Zubki, Rudawka, Andrzejowce, Wojtkowicze, Zelwa,
Jeziernica, Czemery, Stonim i Baranowicze (dworzec kolei zelaznych brzesko-
-moskiewskiej i wilefisko-rowienskiej). Diugos¢ linii wyniesie 198 wiorsty. Trze-
cia cze$¢ drogi zostala juz zbudowana; z wigkszych wzniesionych juz mostéw
zastuguja na uwzglednienie: na Suprasli, na Swistoczy, Zelwiance i Szczarze.
Kolej biatostocko-baranowicka przecina wylacznie tylko guberni¢ grodzieniskg
i miedzy innemi te jej powiaty, ktére dotad nie posiadaty kolei zelaznej (stonim-
ski i wotkowyski)’32, Mimo ze teren, na ktérym prowadzono prace budowlane byt
zalesiony i bagnisty to roztopy dotykajace Polesia wiosng 1886 r. omingly wyso-
czyzny oraz Rownin¢ Baranowicka®. Latem 1886 r. przy budowie linii Bialystok
— Baranowicze pracowaly tysigce robotnikéw sprowadzonych gtéwnie z glebi Ro-
sji, z pominigciem miejscowej sity roboczej*. Szybkie tempo prac umozliwilo
wysylanie z Biategostoku do Wotkowyska pociggéw przewozacych niezbedne do
budowy materialy, a takze wywozacych gruz®. W polowie lipca 1886 r. ,. Kurjer
Warszawski” omawial trwajace prace nad linig kolejowa: ,,Budowa nowej drogi
zelaznej, prowadzacej od Bialegostoku do Baranowicz, rozpoczeta w przesztym

31 Gazeta Polska” 1886, nr 13, s. 3.

32 Gazeta Polska” 1885, nr 288, s. 3. Ostatecznie wybudowano 10 nowych stacji: Biatystok
Poleski, Zednia, Walily, Brzostowica, Wotkowysk, Zelwa, Jeziornica, Stonim, Zerebiléwka, Bara-
nowicze Poleskie.

3 Gazeta Polska” 1886, nr 95, s. 3.
34 Gazeta Polska” 1886, nr 181, s. 3.
35 Gazeta Polska” 1886, nr 170, s. 3.
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roku, bardzo szybko postepuje i obecnie kilka tysiecy robotnikéw w réznych
punktach pracuje nad robotami ziemnymi, wycinaniem lasu, ustawieniem stu-
péw telefonicznych i t. p. Jednocze$nie energicznie prowadza si¢ roboty koto
budowy domkéw drézniczych, doméw mieszkalnych i stacyj, z ktérych gtéw-
niejsze w Biatymstoku, Wotkowysku i Stonimie, Zerbilowicach™ juz s3 na wy-
koriczeniu. Nowa droga zelazna posiada¢ bedzie o§m wigkszych mostéw, ktére
buduja si¢ na rzekach Potonce, Szczarze i Rosi. Podlug projektu, droga zelazna
biatostocko-baranowicka wykoriczona ma by¢ w roku przysztym, a jako faczaca
punkta nadgraniczne naszego kraju, bedzie miala niemate znaczenie dla tutej-
szych stosunkéw przemystowo-handlowych”?.

Oficjalne otwarcie polaczenia kolejowego Biatystok — Baranowicze nastapito
5 grudnia 1886 r.3 Tuz przed tym wydarzeniem na trasie doszto do wypadku:
»W nocy z 14 a 15 (z 26 na 27 listopada — przyp. S.D.) pocigg mieszany, w kto-
rym jechala t. z. komisya eksploatacyjna, z kilkudziesigciu oséb ztozona, z dy-
rektorem poleskich drég na czele, wykoleit si¢ o 6 wiorst przed Bialymstokiem.
Dwa wagony osunely si¢ z nasypu i pogruchotaly si¢, jeden si¢ wywrdcil, lecz
pozostat na plancie; znajdujacy si¢ w tym ostatnim inzynier i felczer zostali lekko
kontuzjowani. Reszta wyszta calo. Przyczyna wypadku stal si¢ prézny wagon to-
warowy, stojacy na stacji; poniewaz nie mial on nic pod kota, sitg wiatru podazyt
naprzeciw pociagu i z nim si¢ spotkat. Niektorzy z tej racyi kiwajac sceptycznie
glowami, upatruja w tym zly omen na przyszio$¢”.

3. Funkcjonowanie linii kolejowej do 1914 r.

Funkcjonowanie oraz organizacj¢ kolei paristwowych w Rosji w omawianym
okresie normowatla instrukcja Ministerstwa Kolei z 10 paZdziernika 1883 r.#
Zgodnie z nig kraj dzielit si¢ na lokalne zarzady spoétek kolejowych (np. Pole-
skie Skarbowe Drogi Zelazne). Na ich czele stali naczelnicy korzystajacy z za-
sobéw finansowych Skarbu Paristwa lub prywatnych inwestoréw. Podlegali im
naczelnicy poszczegdlnych linii i naczelnicy kierujacy stuzba: trakcji, telegrafu,
ruchu, materialng, prawniczg oraz medyczng. Wszyscy naczelnicy oraz gtéwny
ksiggowy i starszy lekarz*' tworzyli kolegium przy zarzadzie danej kolei. Decy-

36 Zerebitéwka.
37 Kurjer Warszawski” 1886, nr 193a, s. 1.

38 Kraj” 1886, nr 50, s. 13; ,,Gazeta Warszawska” 1886, nr 227, s. 2; A. Cz. Dobroniski, Infra-
struktura spoteczna..., s. 335; idem, Biatostocki wezet kolejowy..., s. 78.

3 Kraj” 1886, nr 48, s. 12.

40 Obzor diejatielnosti Ministerstwa Putiej Soobszczenija..., s. 20-21.

41 Tbidem. Giéwny ksiegowy lub starszy lekarz uczestniczyli w zebraniach kolegium w zaleznosci
od omawianego zagadnienia lub w miare potrzeb.



72 Stefan Dmitruk

dowalo ono m.in. w kwestiach zawierania uméw, zatwierdzato budzet okreSlonej
umowy, przeznaczato pracownikom danej spétki kolejowej zapomoge finansowg
czy pomoc materialna. Do prerogatyw gtéwnego naczelnika okreslonej spotki na-
lezalo zatrudnianie i wygaszanie uméw z pracownikami, kontrola naczelnikéw
oraz kierowanie pracami lokalnej spétki kolejowej. Ta z kolei dzielifa si¢ na linie
(odcinki) kierowane, jak wspomniano, przez naczelnikéw z podobna strukturg
stuzb, jak centrala (w przypadku Poleskich Drég Zelaznych jej Zarzad miescit
sie w Wilnie, a naczelnik odcinka Biatystok — Baranowicze, czyli odcinka nr 3,
rezydowal w Baranowiczach)*. Ostateczng strukture personelu Kolei Poleskiej
i odcinka Bialystok — Baranowicze nalezy poglebi¢ przeprowadzajac stosowna
kwerende¢ archiwalna.

3.1. Personel

3.1.1. Naczelnicy odcinka

Funkcje naczelnikéw odcinka nr 3 (linii Biatystok — Baranowicze) w oma-
wianym czasie pelnili: hrabia Hipolit von Puttkamer (1886-1888), Mikotaj Za-
reba-Waldyczanski (1889-1894), Julian Wyszniewski (1895-1906), Aleksy Zu-
barew (1907-1911), Lew Dacenko (1912-1915). Ich zastgpcami byli: Mikotaj
Zaregba-Waldyczaniski (1886—1888), Piotr Edwadyniski (1889), Aleksander Puszy-
fow (1890-1902), Roman Korbut (1902-1905), Jerzy von Heince (1905-1906),
Aleksander Sawielew (1907-1908), Teodor Szachowski (1909-1910), Mikotaj
Rozing (1911-1912), Michat Zubko (1913-1915)*.

42 Podobng strukture spétki kolejowej ustalit Stanistaw Laniec (Kolejarze Krdlestwa Polskiego
i Biatostocczyzny w latach 1865-1914, Olsztyn 1995, s. 22-24), a za nim ustalenia powtdrzyt
Krzysztof Latawiec (W stuzbie imperium... Struktura spoteczno-zawodowa ludno$ci rosyjskiej na
terenie guberni lubelskiej w latach 1864—-1915, Lublin 2007, s. 141). Wedlug Larica w skiad
kolejowego przedsigbiorstwa panstwowego wchodzil Zarzad Centralny skladajacy sie z dyrek-
tora i jego administracji. Firma podlegata bezposrednio Ministerstwu Kolei. Zarzadowi podlegaly
stuzby: ogdlna (zwana wydzialowa), drogowa i transportowa, buchalterii, lekarska oraz telegrafu.
Z biegiem czasu zreorganizowano strukture i na poczatku XX w. funkcjonowaly stuzby: Zarzadu
Gléwnego, Zarzadéw Terenowych, Drég i Napraw, Trakcji i Taboru, Ruchu, Buchalteryjna, Han-
dlowa, Materiatowa, Lekarska, Szkolnictwa, Sadowa, Telegrafu. W ramach Stuzby Ruchu na sta-
cjach pracowali naczelnicy stacji (zawiadowcy) oraz mogli pracowaé (w zalezno$ci od potrzeb)
inzynierowie-mechanicy, inzynierowie drogowi i naczelnicy parowozowni, konduktorzy, nadkon-
duktorzy, zwrotniczy, spedytorzy pociggéw towarowych, palacze i tragarze. Na mniejszych stacjach
pracowali tylko ich naczelnicy. Stuzba Drég i Mostéw obejmowata inzynieréw oraz technikéw:
budownictwa przemystowego, drogowego, mostowego, dréznikéw, majstréw drogowych, wykwali-
fikowanych pracownikéw (ciesle, stolarze, §lusarze). Inzynierowie i technicy mechaniczni, majstrzy
mechanicy, robotnicy warsztatéw i parowozowni oraz maszynisci, palacze, pomocnicy, kontrolerzy
techniczni wchodzili w skiad Stuzby Trakcji i Taboru.

4 PKGG 1890, s. 139; PKGG 1891, s. 148; PKGG 1892, s. 156; PKGG 1893, s. 223; PKGG
1894, s. 233; PKGG 1895, s. 149; PKGG 1896, s. 127; PKGG 1897, s. 169; PKGG 1898, s. 168;
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Analiza lat stuzby wymienionych oséb wskazuje, ze polityka kadrowa na-
czelnikéw Kolei Poleskiej wobec podlegtych im naczelnikéw odcinka nr 3 byla
stabilna. Dopiero rok 1902 przynosi relatywnie szybkie zmiany na stanowiskach
kierowniczych. W$rdéd naczelnikéw prawdopodobnie trzech (H. von Puttkamer,
J. von Heince, M. Rozing) posiadato niemieckie korzenie, za$ J. Wyszniewski
i M. Zargba-Waldyczanski mogli by¢ z pochodzenia Polakami. Wskazuje to,
ze ok. 36% naczelnikéw nie bylo Rosjanami.

3.1.2. Naczelnicy stacji i lokomotywowni Bialystok oraz Baranowicze

Na trasie zlokalizowano 10 stacji. Byly to: Biatystok Poleski, Zednia (24 km
od Bialegostoku), Wality (37 km), Brzostowica (60 km), Wotkowysk (97 km), Ze-
Iwa (123 km), Jeziornica (142 km), Zerebitéwka (193 km), Baranowicze Brzeskie
(212 km) i Baranowicze Poleskie (216 km). Oprécz Biategostoku i Baranowicz,
po uruchomieniu potaczenia Siedlce — Wolkowysk w 1907 1. ten ostatni stat si¢
réwniez wezlem kolejowym. Do 1915 r. na wymienionych stacjach pracowato
co najmniej 99 naczelnikéw stacji (zob. Aneks 2). Pewne trudnosci wystapily
przy ustaleniu obsady stacji Zerebitéwka. Analizowany materiat zawiera niedo-
koriczony wykaz zwigzany z obsada personalng tej placowki, stad opracowany
aneks jest niepetny.

Analiza Aneksu 2. wskazuje na kilka elementéw. Oprécz dwéch matych sta-
cji — w Walilach i Zedni — pozostate mialy po 8-9 naczelnikéw. Wspomniane
placéwki zostaly obsadzone odpowiednio 13 i 12 naczelnikami. Sredni czas pet-
nienia funkcji przez naczelnika to ok. 4 lata. Do$¢ trudno okresli¢, czy byl to
krétki, czy dlugi okres pracy, ze wzgledu na brak badan poréwnawczych za-
gadnienia na innych odcinkach kolejowych dawnych ziem polskich. Interesujaco
wyglada analiza okresu pelnienia stuzby.

Z Aneksu 2. i wykresu 1. wynika, iZ dominujaca grupa naczelnikéw byly
osoby zajmujace stanowisko przez 2 lata (27 osdb), 3 lata (21 oséb) lub rok
(18 0s6b). Wymieniony przedzial (rok — 3 lata) dtugosci petnienia stuzby przez
naczelnikdw stacji wskazuje na duzg rotacyjnos$¢ stanowisk. W tej grupie znala-
zly sie az 72 osoby, czyli 73% badanej spotecznosci. Zdarzato sie, ze niektorzy
kolejarze awansowali na bardziej prestizowe, ale identyczne stanowiska w obrebie
Kolei Poleskiej, a nawet tej samej linii Bialystok — Baranowicze (np. Konstanty
Rozental zostal przeniesiony z Wotkowyska do Bialegostoku, Bazyli Sienkie-
wicz z Jeziornicy do Stonima, czy Piotr Imszenicki z Zedni do Bialegostoku).
Doktadny przebieg kariery oraz wyksztalcenia, a takze polityka kadrowa prowa-
dzona przez Koleje Poleskie mogg by¢ znane dzigki kwerendzie archiwalne;j.

PKGG 1900, s. 65; PKGG 1901, s. 70; PKGG 1902, s. 268; PKGG 1903, s. 51; PKGG 1904, s. 33;
PKGG 1905, s. 202; PKGG 1906, s. 209; PKGG 1907, s. 316; PKGG 1908, s. 325; PKGG 1909,
s. 326; PKGG 1910, s. 363; AKSKGG 1912, s. 401; AKSKGG 1913, s. 328; AKSKGG 1914,
s. 353; AKSKGG 1915, s. 321; PKMG 1886, s. 73; PKMG 1888, s. 235; PKMG 1889, s. 86.
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Wykres 1. Okres petnienia stuzby przez naczelnikéw stacji linii Biatystok —
Baranowicze w latach 1886-1915
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Wykres na podst. Aneksu 2. Naczelnicy stacji linii kolejowej Biatystok — Baranowicze w latach
1886-1915.

Na podstawie analizy imion i nazwisk mozna potencjalnie okresli¢ skfad
narodowo$ciowy naczelnikow analizowanych stacji, ktéry obrazuje wykres 2.

Wykres 2. Sktad narodowosciowy naczelnikéw stacji kolejowych linii Biatystok
— Baranowicze w latach 18861914

Polacy; 33%
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Niemcy; 11%
Zrédto: Aneks 2. Naczelnicy stacji linii kolejowej Biatystok — Baranowicze w latach 1886-1915.

Rosjanie; 56%

W przeciwienstwie do naczelnikéw linii kolejowej, na nizszym szczeblu tej
funkcji pracowalo wigcej oséb o narodowosci innej niz rosyjska. Sposréd 99 na-
czelnikow stacji 44 to Polacy i Niemcy. Bylo to o 8% wigcej niz w przypadku
naczelnikéw linii nr 3. Grupa 36—40% nie-Rosjan to catkiem spory odsetek wsréd
naczelnikéw linii kolejowej i stacji. Bylo to prawdopodobnie o ok. 15% wigcej
niz obsada etatéw odcinkéw Kolei NadwiSlariskiej w tym samym okresie, biorac
pod uwagg, iz prezentowane badanie nie jest w petni miarodajne. Najwigcej
Polakéw i Niemcéw pracowalo na dwéch malych stacjach — w Wotkowysku
(ok. 67%) i Walitach (ok. 62%).

4 K. Latawiec, op. cit., s. 143.
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Migdzy latami 1886—1915 lokomotywownig Kolei Poleskiej w Biatymstoku
kierowali: Jan Edelberg (1886—1887), Nikita Bulatow (1888-1905), Iwan Iwanow
(1905-1915)*. Natomiast lokomotywownig w Baranowiczach zarzadzali: Andrej
Kuzniecow (1885), Sergiusz Litwinow (1886—-1888), Eliasz Pysii (1889-7), Mi-
kotaj Nikowski (19007-1902), Piotr Marcinkiewicz (1903-1913), Wtodzimierz
Nejmand (1914)%. Wsrdd nich byt luteranin — J. Edelber, oraz rzymski katolik
— P. Marcinkiewicz. Pozostale osoby to najprawdopodobniej Rosjanie. Na tych
stanowiskach wystapita stabilna polityka kadrowa, co potwierdza okres pelnienia
funkcji poszczeg6lnych kierownikéw obu lokomotywowni.

3.1.2. Zandarmeria

Do ochrony i zabezpieczenia trasy z dniem 1 stycznia 1886 r. ministerstwo
wojny powotato do zycia oddziat zandarmerii linii kolejowej Bialystok — Barano-
wicze®. Jednostka podlegata Zarzadowi Zandarmerii Drég Zelaznych z siedziba
w Wilnie. W jej sktad wchodzili rotmistrz i 14 podoficeréw. Na umundurowanie
i wyposazenie w pojazdy konne asygnowano 1 465,58 rubli. Ministerstwo Wojny
co roku planowato przeznaczy¢ 5 164,58 rubli na Zzotd dowddcy, podoficeréw,
pisarza i wydatki zwigzane z prowadzeniem kancelarii, konserwacj¢ broni oraz
naboje.

Oddziatem Zandarmerii linii kolejowej Biatystok — Baranowicze dowodzili
rotmistrzowie: Wilhelm von Wildeman-Klopman (1886-1895), Piotr Skriabin
(1895-1897), Aleksander Pietuchow (1897-1902), Michat Gérski (1903-1905),
Sergiusz Stojanow (1905-1915)*. Pelny sktad osobowy jednostki zandarme-
rii, jej finansowania i realiow funkcjonowania wymaga dalszych badarn archi-
walnych.

4 PKGG 1888, s. 130; PKGG 1889, s. 151; PKGG 1890, s. 139; PKGG 1891, s. 148; PKGG
1892, s. 156; PKGG 1893, s. 223; PKGG 1894, s. 233; 1895, s. 149; PKGG 1896, s. 127; PKGG
1897, s. 169; PKGG 1898, s. 168; PKGG 1900, s. 65; PKGG 1901, s. 70; PKGG 1902, s. 137;
PKGG 1903, s. 52; PKGG 1904, s. 34; PKGG 1905, s. 95; PKGG 1906, s. 97; PKGG 1907,
s. 143; PKGG 1908, s. 146; PKGG 1909, s. 193; AKSKGG 1912, s. 225; AKSKGG 1913, s. 155;
AKSKGG 1914, s. 163, s. 358; AKSKGG 1915, s. 143.

4 PKMG 1886, s. 73; PKMG 1887, s. 73; PKMG 1888, s. 236; PKMG 1887, s. 87; PKMG 1890,
s. 23; PKMG 1892, s. 24; PKMG 1893, s. 24; PKMG 1894, s. 28; PKMG 1895, s. 29; PKMG
1901, s. 84; PKMG 1902, s. 84; PKMG 1903, s. 84; PKMG 1904, s. 86; PKMG 1905, s. 76;
PKMG 1906, s. 87-88; PKMG 1907, s. 82; PKMG 1908, s. 82; PKMG 1909, s. 84; PKMGK
1910, s. 81; PKMG 1911, s. 88; PKMG 1912, s. 87; PKMG 1913, s. 92; PKMG 1914, s. 87;
PKMG 1915, s. 81.

47" Potnoje sobranije zakonow Rossijskoj Impierii. Sobranije trietije, t. V, s. 454.

4 PKGG 1887, s. 118; PKGG 1891, s. 201; PKGG 1892, s. 211; PKGG 1894, s. 210; PKGG
1896, s. 183; PKGG 1897, s. 254; PKGG 1898, s. 250; PKGG 1900, s. 66; PKGG 1901, s. 71;
PKGG 1903, s. 152; PKGG 1904, 106; PKGG 1905, s. 95; PKGG 1906, s. 97; PKGG 1907, s. 143;
PKGG 1908, s. 147; PKGG 1909, s. 193; PKGG 1910, s. 208; AKSKGG 1912, s. 226; AKSKGG
1913, s. 155; AKSKGG 1914, s. 164; AKSKGG 1915, s. 143.
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3.2. Czestotliwosé ruchu

Jak wspomniano, caty 215-kilometrowy odcinek podzielono na 10 stacji.
Do 1897 r. kursowata jedna para pociaggéw towarowo-pasazerskich, za§ w 1898 r.
uruchomiono drugg par¢ tego samego typu. Przyktadowg czgstotliwo$¢ oraz czas
ruchu pociggéw na trasie Biatystok — Baranowicze migdzy 1886 a 1906 r.# ob-
razuje Aneks 3. Na jego podstawie mozna stwierdzi¢, ze w 1886 r. pociagi poko-
nywaly trase¢ w ciaggu 10 godz. 10 min (Srednio ok. 22 km/godz.), za§ w 1906 r.
w ciggu ok. 6 godz. 30 min (Srednio ok. 37 km/godz.). Na przestrzeni 20 lat
przyspieszono przejazd na omawianym odcinku o 3 godz. 30 min. Prawdopo-
dobnie do skrdcenia czasu przejazdu pociggdw przyczynit sie¢ eksploatowany na
trasie z Bialegostoku do Baranowicz tabor, ktéry jest trudny do identyfikacji na
bazie przeanalizowanej literatury.

3.3. Ruch pasazerski i towarowy

Uruchomiona w grudniu 1886 r. trasa Bialystok — Baranowicze oraz potacze-
nia z innymi liniami kolejowymi mialy umozliwi¢ transport wyrobé6w widkienni-
czych z Biategostoku na rynki wschodnie oraz import wegla i welny z guberni po-
ludniowych imperium?. Realia zweryfikowaly to zatozenie i potwierdzily jej dru-
gorzedny charakter w systemie kolejowym panstwa. Wynikato to m.in. ze struk-
tury spotecznej powiatu biatostockiego. Na przelomie XIX i XX w. przewa-
zala w nim ludno$¢ chlopska (47,5%) nad mieszczanami (ok. 42,9%) i szlachta
(ok. 0,5%), za$§ pozostate warstwy liczyly ok. 9,1%. Rolniczo-le§ny charakter
regionu, staba gesto$¢ zaludnienia, przewaga niezamoznej ludnosci chlopskiej
mogly wptywaé na niewielka mobilno$¢ ludnosci z guberni grodzieriskiej!. We-
dlug A. Cz. Dobrofiskiego na rozwéj ekonomiczny Biategostoku wptynat prze-
w6z towaréw linig kolejowa nr 3 z Walit i Zedni. W 1895 r. naptyneto do miasta
ok. 16 000 ton tadunkéw, zas z Biategostoku do wymienionych stacji wyjechato
zaledwie 2400 ton. Laczny przywoz towaréw w 1895 r. na tej trasie wynosit
50200 ton, za§ wywo6z 20400 ton. Biatostocki historyk twierdzi, ze wigzato si¢
to z oczekiwaniami mieszkarficow grodu nad Biala, zwigzanymi z zapotrzebo-
waniem na drewno stuzace do opatu mieszkan i fabryk. Dobronski ustalil, iz
w 1910 r. analizowang trasa importowano z kierunku Baranowicz 39200 ton
drewna (gtéwnie z Zedni) oraz 7 000 ton wegla kamiennego3.

49 Aneks 3 zawiera dane do 1906 r., poniewaz w badanym materiale zrédtowym (PKGG i PKMG)
informacje na temat kursowania pociagéw nie s uwzglednione lub s niepetne.

30 A. Cz. Dobroriski, Infrastrukiura spoteczna..., s. 336.

31 Tbidem, s. 173; Historia wojewddztwa podlaskiego..., s. 162.

2" A. Cz. Dobronski, Infrastruktura spoteczna..., s. 373.

33 1dem, Biatostocki wezet kolejowy..., s. 79.
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Ruch pasazerski na trasie Biatystok — Baranowicze mial charakter podmiej-
ski. Podrézni przemieszczali si¢ migdzy Walitami a Biatymstokiem. Sporadycz-
nie z potaczenia do Bialegostoku korzystali pasazerowie z Zedni. Kolejnymi
stacjami cieszacymi si¢ popularnoscig mieszkaricow miasta nad Biala byly Wol-
kowysk i Stonim. Tranzyt pasazerski w 1895 r. obrazuje ponizsza tabela.

Tabela 1. Ruch pasazerski w 1895 r. na trasie Biatystok — Baranowicze —

Biatystok

Przyjazdy do Wagony klasy:
Biategostoku ze stacji I I =1V Razem
Wality 5 235 9940 10180
Brzostowica 5 61 4379 4445
Wotkowysk 14 103 3722 3839
Zednia 2 242 3263 3507
Razem 57 990 25874 26921

Wyjazdy z Wagony klasy:
Biategostoku do stacji I I M-IV Razem
Wality 9 267 12398 12674
Brzostowica 10 92 3771 3873
Wotkowysk 11 153 3598 3762
Zednia 1 321 3318 3640
Razem 58 1128 27 830 29016

Tab. za: A. Cz. Dobroniski, Biatostocki wezet kolejowy..., s. 84.

W 1895 r. do Biategostoku przyjechalo 144 500 oséb, za$§ wyjechato
160 8004, Zgodnie z prezentowanymi danymi udzial linii kolejowej nr 3 w ruchu
pasazerskim miasta wynosil odpowiednio 18,6% wyjezdzajacych i 18% przyjez-
dzajacych.

4. Znaczenie ekonomiczno-spoleczne linii

Wydaje si¢, ze inwestycja — oprécz znaczenia militarnego — byla jednym
z elementéw rozwoju gospodarczego guberni grodzieriskiej na przetomie XIX
i XX w. Jej budowa i funkcjonowanie wpisuje si¢ we wniosek biatoruskiego
badacza Andreja Kisztymowa, dotyczacy poczatkéw modernizacji gospodarki
i rozwoju rolnictwa zachodnich guberni Imperium Rosyjskiego w omawianym

54 Tbidem, s. 84.
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okresie’. Poslugujac sie wnioskami A. Kisztymowa mozna doj$¢ do konkluzji,
ze wplyw analizowanej linii kolejowej m6gl powstrzymac regres poszczegdlnych
miast i wsi polozonych w jej obrebie, a takze da¢ impuls do ich rozwoju*. Po-
dobny wniosek wysnut biatostocki historyk A. Cz. Dobroriski*”. Podsumowaniem
wywodéw A. Cz. Dobroriskiego i A. Kisztymowa moze by¢ analiza ponizszej
tabeli.

Tabela 2. Liczba ludnos$ci w miastach i miejscowosciach potozonych w poblizu
linii kolejowej Bialystok — Baranowicze w latach 1886-19145

Przyrost
Nazwa procentowy
Lp. miejscowosci 1886 | 1890 | 1895 | 1900 | 1905 | 1910 | 1914 miedzy
1885 a 1914 r.
1 |Biatystok 50726|56 61162 131|66 654 |73 620 |80 190 {99 641 +96,4%
+48 915 oséb
2 | Grédek 1490 2950 3034| 3254| 3535| 3925| 4038 +171,0%

+2 548 o0s6b

3 |Brzostowica Wielka| 1251| 1251| 1350| 1576 1794| 2235| 1544 +23,4%
+293 0s6b

4 | Wotkowysk 6650 7081 8771|10508(10137|14 594 |15 685 +135,8%
+9 035 os6b

5 |Zelwa 3094| 3011| 3285| 2621 2423| 2495| 2230 —27,9%
—864 0s6b

6 |Jeziornica 729 927 843 731 747 805 744 +2,0%
+15 0s6b

7 |Stonim 22275|21 965|126 403 |15 890(22 22123 460 |17 550 -21,2%
—4 725 0s6b

Zrédio: PKGG 1887, s. 65-66; PKGG 1891, s. 3; PKGG 1896, s. 4-5; PKGG 1901, s. 2-3; PKGG
1905, s. 2-3; PKGG 1910, s. 9-10; AKSKGG 1915, s. 7-8.

Na podstawie zaprezentowanych danych mozna stwierdzi¢, ze w latach
1886-1914 trzy miasta, Grédek, Wolkowysk i Bialystok pod katem demogra-
ficznym oraz, z duzym prawdopodobiefistwem, gospodarczym rozwinely sie
w znaczny sposOb. Nalezy zwrécié uwage, iz dwa ostatnie byly weztami ko-
lejowymi, dzigki czemu mialy o wiele wigksze szanse na rozwdj niz pozostate

3 A. Kisztymow, Woprosy ekonomiczeskogo razwitija Bietarusi..., s. 94.

56 Tbidem, s. 96 i nast.

57 A. Cz. Dobronski, Infrastruktura spoteczna..., s. 317, 335, 356, 364; idem, Biatostocki wezet
kolejowy..., s. 78.

¥ PKMG nie zawieraly, w przeciwienistwie do PKGG, informacji dotyczacych liczebnosci po-
szczegOlnych miast. Z tego powodu badanie i ustalenie prawidtowych danych dla guberni minskiej
napotyka na trudnosci.
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oSrodki miejskie. Na tym tle wybil si¢ Grodek®. Miasteczko, dzigki drodze ze-
laznej i potaczeniu z Biatymstokiem, Wotkowyskiem i Baranowiczami, stato si¢
oSrodkiem przetworstwa wetny. Podobne zjawisko, w pdZniejszym czasie, do-
tyczylo Michatowa®. Réwnowazac wnioski warto podkresli¢, Ze dwa miasta —
Zelwa i Stonim — miaty ubytki demograficzne w przedziale 20-30%, za$ Je-
ziornica zaledwie 2% przyrostu naturalnego. Brak szczegétowych badan nad
gospodarkg i spoleczeristwem wymienionych miast uniemozliwia wyciagnigcie
prawidlowych wnioskéw zwiagzanych z regresem demograficznym. W przypadku
Stonima zalamanie wigzalo si¢ z rozleglym pozarem miasta, majgcym miejsce
w 1881 r." Z tabeli 2. wynika, ze Stonim nie podnidst si¢ z upadku po tym
zdarzeniu do wybuchu pierwszej wojny §wiatowej. Pomimo zaprezentowanych
deficytow demograficznych Kolej Poleska przyczynita si¢ do rozwoju gospodar-
czego, demograficznego, spolecznego oraz zmian kulturowych na terenach, przez
ktére przebiegala.

Wezty kolejowe w Biatymstoku i Baranowiczach umozliwiaty transport np.
drewna czy ptodéw rolnych na zachéd Europy lub w glab Rosji, a w zamian
mozna byto dostarczy¢ asortyment deficytowy (np. narzedzia rolnicze) w danym
rejonie. Dzigki temu mogly si¢ rozwija¢ lokalne targowiska w miasteczkach,
np. w Grédku, a nawet w odleglym o 12 km od linii kolejowej Michalowie.
Pomijanym aspektem badawczym byt wplyw kolei na zmiany §wiatopogladowe
ludzi (np. szybsza wymiana informacji, wzrost kultury czytelniczej itp.), wdra-
zanie réznych nowinek technologicznych w wyniku podrézowania, np. nowych
metod uprawy ziemi, czy zakladanie fabryk. W efekcie rozwineta si¢ bankowos¢,
popularne staty si¢ pozyczki udzielane przez osoby prywatne (np. ludno$¢ zydow-
ska) na finansowanie réznych przedsigwzie¢. Wydaje si¢, ze potwierdzeniem tej
tezy byly inwestycje rodziny Hasbachéw zwigzane z fabryka kapeluszy i wyrobu
sukna w Swinobrodzie w 1892 r., zabudowaniami gospodarczymi w Walitach
oraz unowocze$nieniem folwarku w Majdanie®2. Niewykluczone, ze Hasbachom
pomogta w tym linia kolejowa Biatystok — Baranowicze, za$ dzigki transpor-
towi kolejowemu ze stacji Zednia i Walily niemieccy przemyslowcy eksporto-
wali i sprzedawali do wybuchu pierwszej wojny Swiatowej wyroby sukienne,
drewno i plody rolne®. Wtadze rosyjskie wigzaly rozwdj sieci kolejowej z trasg
Biatystok — Baranowicze. W 1909 r. Ministerstwo Komunikacji proponowalo bu-
dowe drugiego toru na tej linii. W tym czasie trwaly zaawansowane prace nad

3 Jest to potwierdzenie tezy A. Cz. Dobroniskiego (zob. A. Cz. Dobrofiski, Infrastruktura spo-
teczna..., s. 317, s. 673; idem, Biafostocki wezet kolejowy..., s. 78; Historia wojewodztwa podla-
skiego..., s. 162).

0 Historia wojewddztwa podlaskiego..., s. 162.

61 | Gazeta Warszawska” 1881, nr 125, s. 2.

62 E. Koztowska-Swigtkowska, J. Maroszek, op. cit., s. 99—105; Sladami Hasbachéw..., s. 43-46.
63 Zdanie nalezy zweryfikowaé za pomocg kwerendy archiwalnej i dalszych badari.
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utworzeniem Biaforuskiej Skarbowej Drogi Zelaznej o tacznej dlugosci 963 km
toréw. Wsrdéd niezrealizowanych pomystéw byl projekt linii kolejowej Biatystok
— Suprasl — Krynki — Diatlowo — Mifisk®.

Z perspektywy miejscowej, etnicznej, ludnoSci biatoruskiej, polskiej czy zy-
dowskiej budowa nowej infrastruktury wiazata si¢ z osadzaniem wyksztatconych
i wykwalifikowanych pracownikéw kolei z glebi Rosji, postugujacych si¢ jezy-
kiem rosyjskim oraz przynaleznych do rosyjskiego kregu kulturowego, ktdry nie
rozumial lokalnej spotecznos$ci. W wyniku wzniesienia dworca Bialystok Poleski
i innych podobnych obiektéw, a takze powstania tuz przed 1886 r. koszar 64. Ka-
zanskiego Pulku Piechoty doszto do naplywu nowej ludnos$ci do guberni gro-
dzieniskiej — gtéwnie Rosjan%. Obie inicjatywy wygenerowaly dodatkowe miejsca
pracy obsadzane przez naplywowe osoby. W perspektywie czasu oznaczalo to
postepujaca rusyfikacje terendw, przez ktdére przebiegata linia Bialystok — Bara-
nowicze. Potwierdzeniem tej polityki byto uparnstwowienie w latach 1893-1897
linii kolejowych na terenie guberni zachodnich® oraz mozliwo$¢ prowadzenia
polityki kadrowej przez panstwowe spotki kolejowe, co czgsciowo sygnalizuja
powyzsze badania.

5. Zakonczenie

Podjety tytulowy temat nie wyczerpuje zagadnienia, a wskazuje na mozli-
wos$¢ wykonania pelnego badania. W tym celu nalezy przeprowadzi¢ kwerende
m.in. w archiwach rosyjskich, biatoruskich i litewskich®’. Do gtéwnych wyzwan
stojacych przed historykiem w przyszloéci dotyczacych zbadanego pobieznie za-
gadnienia nalezy zaliczy¢: organizacje i funkcjonowanie Zarzadu Poleskiej Skar-
bowej Drogi Zelaznej w Wilnie, wykup ziem pod budowe linii kolejowej, do-
ktadng analize¢ kosztéw budowy, polityke personalng odcinka Biatystok — Bara-
nowicze (m.in. wptyw administracji painstwowej na polityke kadrowg i narodo-
wosciowg, biogramy pracownikéw, charakterystyke poszczegdlnych stuzb kole-

64 Kurjer kolejowy i asekuracyjny” 1909, nr 2, s. [7]; A. Cz. Dobrofiski, Infrastruktura spo-
teczna..., s. 345.

65 A. Lechowski, op. cit., s. 284.

% A. Kisztymow, Woprosy ekonomiczeskogo razwitija Bietarusi..., s. 99.

7 Panistwowe Archiwum Rosyjskiej Federacji w Petersburgu: fond 350 (Plany i czertiezi po stro-
itielstwu zeleznych dorog [Kolekcjia], op. 36, Polesskije Zeleznyje Dorogi, 1886-1918); Narodowe
Archiwum Historyczne Biatorusi w Mirisku: fond 2415 (Uprawlenije Polesskich Zeleznych Dorog
Ministierstwa Putiej Soobszczenija, 1884-1921); Archiwum Historyczne w Wilnie: fond 1097
(Uprawlenije Polesskich Zeleznych Dorog, g. Wilno, 1884-1906); Paristwowe Archiwum Histo-
ryczne Biatorusi w Grodnie, fond 1 (Kanceljarija Grodienskogo Gubiernatora Ministierstwa Wnu-
trennich Diet (1802-1918) [na podst.: http:/rgia.su/ — dostep: 22.04.2016; http:/fk.archives.gov.by
— dostep: 16.03.2016; www.vilnius.skynet.It — dostep: 22.04.2016].
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jowych, strukture wynagrodzeri), szczegétowe omdéwienie funkcjonowania i eks-
ploatacje trasy Bialystok — Baranowicze, dynamike zyskow i strat linii kolejowej,
plany, koszty i budowe dworcéw kolejowych, opisanie infrastruktury i taboru ko-
lejowego, zagadnienia inzynieryjne, wplyw ekonomiczny, kulturalny, polityczny,
spoleczny i militarny na teren, przez ktéry przebiegala linia kolejowa.

ANEKSY

Aneks 1. Osoby odpowiedzialne za budowe linii Bialystok — Baranowicze
w 1885-1886 r.5¢

Informacje w biogramach zostaty przedstawione wedtug nastepujacego sche-
matu: 1. imi¢ i nazwisko; 2. funkcja; 3. wyksztalcenie; 4. rok wstapienia do
stuzby cywilnej; 5. rodzina; 6. odznaczenia; 7. narodowo$¢, wyznanie.

1. Mikolaj Sierebriakow; 2. naczelnik budowy linii Biatystok — Baranowi-
cze; 3. Liceum Riszelewskie w Odessie, Instytut Inzynieréw Komunikacji w Pe-
tersburgu; 4. 1864; 5. b.d.; 6. Order §w. Stanistawa II stopnia, Order §w. Wtodzi-
mierza III stopnia, Order §w. Anny III stopnia, Rumuniska Gwiazda, rumunski
Order za Przekroczenie Dunaju; 7. Rosjanin, prawostawne.

2. Borys Rippas; 2. zastepca naczelnika budowy linii Biatystok — Barano-
wicze, od 1886 r. naczelnik budowy linii Bialystok — Baranowicze; 3. Instytut
Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1864; 5. zona; 6. Order §w. Anny
III stopnia i Order §w. Wlodzimierza IV stopnia; 7. Rosjanin, prawostawne.

3. Wlodzimierz Kobran; 2. 1885-1886 kierownik oddzialu technicznego
budowy; od 1886 r. zastepca naczelnika budowy linii Biatystok — Baranowicze;
3. Uniwersytet Moskiewski i Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu;
4. 1872; 5. zona; 7. Rosjanin, prawostawne.

4. Piotr Dumitraszko; 2. od 1886 r. kierownik oddziatu technicznego bu-
dowy; 3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1883; 7. Rosjanin,
prawostawne.

5. Kazimierz Rodkiewicz; 2. inzynier odcinka nr 1, od 1886 r. starszy inzy-
nier; 3. Instytut Technologiczny w Petersburgu i Instytut InzZynieréw Komunikacji
w Petersburgu; 4. 1884; 5. Zona; 6. b.d.; 7. Polak, rzymskokatolickie.

% Na podst.: PKGG 1886, s. 114-115; PKGG 1887, s. 115-116; PKGG 1888, s. 131. Biogramy
w aneksie wymagaja uszczegélowien oraz dalszych poglebionych badat w oparciu o archiwalia.
Skrét: b.d. — brak danych.
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6. Pawel Lenc; 2. inzynier odcinka nr 1; 3. Instytut Inzynieréw Komuni-
kacji w Petersburgu; 4. 1879; 6. Order §w. Stanistawa III stopnia; 7. Rosjanin,
prawostawne.

7. Mikolaj Abramow; 2. inzynier odcinka; 3. Instytut Inzynieréw Komuni-
kacji w Petersburgu; 4. 1882; 5. zona; 7. Rosjanin, prawostawne.

8. Lawr Proskuriakow; 2. inzynier odcinka; 3. Instytut Inzynieréw Komu-
nikacji w Petersburgu; 4. 1884; 7. Rosjanin, prawostawne.

9. Ludwik Miller; 2. inzynier odcinka; 3. Instytut Inzynieréw Komunikacji
w Petersburgu i Instytut Technologiczny w Petersburgu; 4. 1884; 7. Niemiec,
luterariskie.

10. Mikolaj Sobolewski; 2. inzynier odcinka nr 1 od 1886 r.; 3. Instytut
Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1875; 7. Rosjanin, prawoslawne.

11. Dymitr Uszakow; 2. inzynier odcinka nr 1 od 1886 r.; 3. Instytut Inzy-
nieré6w Komunikacji w Petersburgu; 4. 1886; 7. Rosjanin, prawostawne.

12. Atanazy Kaminski; 2. inzynier odcinka nr 2 od 1886 r.; 3. Instytut
Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1886; 7. Rosjanin, prawoslawne.

13. Samuel Adelman; 2. inzynier odcinka nr 2 od 1886 r.; 3. Instytut Inzy-
nieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1886; 7. mojzeszowe.

14. Eugeniusz Hibner; 2. inzynier odcinka nr 3 od 1886 r.; 3. Instytut
Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1883; 7. Niemiec, luteranskie.

15. Stefan Mitraszewski; 2. inzynier odcinka nr 3 od 1886 r.; 3. Instytut
Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1886; 7. Polak, rzymskokatolickie.

16. Piotr Fiesinkow; 2. Technik linii kolejowej Biatystok — Baranowicze
w 1886 r.; 3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1884; 7. Ro-
sjanin, prawostawne.

17. Edward Michalowski; 2. Technik linii kolejowej Biatystok — Barano-
wicze w 1887 r.; 3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1882;
7. Niemiec, luteranskie.

18. Iwan Grigoriew; 2. naczelnik odcinka nr 1 linii kolejowej Biatystok —
Baranowicze; 4. 1869; 7. Rosjanin, prawostawne.

19. Piotr Brafman; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 1; 3. Instytut
Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1883; 7. Rosjanin, prawoslawne.

20. Aleksander Serbinowicz; 2. kierownik prac robotnikow odcinka nr 1;
3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1882; 7. Rosjanin, prawo-
stawne.
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21. Aleksander Brodski; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 1
od 1886 r.; 3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1875; 7. Ro-
sjanin, prawostawne.

22. Iwan Astafiew; 2. naczelnik odcinka nr 2; 3. Instytut Inzynieréw Ko-
munikacji w Petersburgu; 4. 1869; 6. Order §w. Anny III stopnia, Order Sw. Sta-
nistawa III stopnia, medal za wojn¢ 1877-1878; 7. Rosjanin, prawostawne.

23. Platon Jankowski; 2. technik odcinka nr 2 od 1886 r.; 3. Instytut Inzy-
nieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1886; 7. Rosjanin, prawostawne.

24. Piotr Manasiein; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 2 w 1885 r.;
3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1882; 7. Rosjanin, prawo-
stawne.

25. Wlodzimierz Protopopow; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 2
w 1885 r.; 3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1876; 6. Order
$w. Anny III stopnia, Order §w. Stanistawa III stopnia; 7. Rosjanin, prawostawne.

26. Andrzej Iwanow; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 2 od 1886 r.;
3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1882; 7. Rosjanin, prawo-
stawne.

27. Izydor Rejchman; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 2 od
1886 r.; 3. Instytutu Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1885; 7. Ro-
sjanin, prawostawne.

28. Eutemiusz Zienkiewicz; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 2
od 1886 r.; 3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1884; 7. Ro-
sjanin, prawostawne.

29. Konstanty Zamiatnin; 2. naczelnik odcinka nr 3; 4. 1858; 6. Order
$w. Anny III stopnia, Order §w. Stanistawa II stopnia; 7. Rosjanin, prawostawne.

30. Wadim Minajew; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 3 od 1885 r.;
3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1882; 7. Rosjanin, prawo-
stawne.

31. Arkadiusz Drej; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 3 od 1886 r.;
3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1882; 6. Order $§w. Stani-
stawa III stopnia; 7. Rosjanin, prawostawne.

32. Wsiewolod Lewczenko; 2. kierownik prac robotnikéw odcinka nr 3
od 1886 r.; 3. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu; 4. 1882; 7. Ro-
sjanin, prawostawne.
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Aneks 2. Naczelnicy stacji linii kolejowej Bialystok — Baranowicze
w latach 1886-1915

Lp.

km

Nazwa stacji

Imie¢ i nazwisko (okres petnienia stuzby)

Liczba lat
pelnienia
stuzby

(=)

Biatystok Poleski

. Andrzej Potutow (1887)

. Wiodzimierz Czufarowski (1888-1893)
. Mikotaj Kostecki (1893—-1894)

. Wlodzimierz Sokotowski (1894-1903)

. Michal Gérczakowski (1904—-1905)

. Piotr Imszenicki (1905-1908)

. Aleksander Pawlowski (1909-1910)

. Konstanty Rozental (1911-1913)

24

Zednia
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. Mikotaj Chomoniuk (1888-1892)

. Aleksander Petlicki (1892-1893)

. Wlodzimierz Lebiediew (1893—-1894)
. Artem Fiedorow (1894)

. Stanistaw Borsuk (1895)

. Aleksander Swiszczew (1896—1897)
. Iwan Moisiejew (1898-1900)

. Pawet Dawydow (1901-1902)

. Robert Galle (1903-1907)

. Stefan Dreko (1908-1909)

. Aleksander Nikotajew (1910)

. Tomasz Totoczko (1911-1915)

37

Wality
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. Aleksander Nerdman (1887-1888)

. Piotr Imszeniecki (1888—1890)

. Andrzej Terentiew (1890-1891)

. Iwan von Gegersztet (1891-1893)

. Jakub Siekieron-Zienkowicz (1893—-1894)
. Iwan Sierebriennikow (1894-?)

. Stanistaw Borsuk (1898-1900)

. Mikotaj Diakow (1901-1905)

. Alfred Felke (1905)

. Feliks Podgérski (1906-1908)

. J6zef Falkowski (1909-1910)

. Konstanty Roszczenko (1911-1914)
. Stefan Swojczyk (1915)

60

Brzostowica
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. Aleksy Pierelej (1887)

. Dymitr Matkiewicz (1888-1892)
. Emil Drozdowski (1892—-1893)

. Piotr Kjulewin (1893-1894)

. Mikotaj Eiring (1895-1896)

. Arseniusz Lyziow (1897-1899)
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Lp.

km

Nazwa stacji

Imie¢ i nazwisko (okres petnienia stuzby)

Liczba lat
pelnienia
stuzby

. Konstanty Wysocki (1900-1902)
. Jan Szczygtowski (1903-1905)
. Aleksander Szumski (1905-1913)

9

~

Wolkowysk

. Karol Tymowski (1887-1889)

. Jerzy Zonn (1889-1893)

. Aleksander Petlicki (1893—-1894)
. Piotr Zejfurt (1894—-1898)

. Piotr Imszeniecki (1899-1900)

. Stefan Riazajkin (1901-1902)

. Piotr Torczewski (1903—-1906)

. Konstanty Rozental (1907-1910)
. Pawet Pietrow (1911-1915)

123

Zelwa

. Eugeniusz Posnikow (1887)

. Jerzy Zonn (1888-1889)

. J6zef Maculewicz (1889-1892)

. Antoni Lenczewski (1892-1899)

. Marian Wyszkowski (1899-1908)

. Diomid Drozdowski (1909)

. J6zef Mironowicz (1910)

. Aleksander Mikotajew (1911-1914)
. Iwan Graczew (1915)

142

Jeziornica

. Iwan von Gegersztet (1888-1891)

. Aleksander Swiszczew (1891-1893)
. Bronistaw Sudakow (1893-1895)

. Teoktyst Mirikowski (1895-1899)

. Iwan Naronowicz (1899-1902)

. Bazyli Sienkiewicz (1903-1906)

. Jerzy Trawin (1907-1908)

. Aleksander Szumski (1909-1910)

. Jozef Pisarewicz (1911-1912)

. Lukasz Kozuchowski (1913-1915)

166

Stonim

. Ignacy Garter (1888—-1893)

. J6zef Maculewicz (1893-1894)
. Mikotaj Kostecki (1895-1899)
. Iwan Moisiejew (1900)

. Artem Fiodorow (1901-1907)

. Pawet Kant (1908)

. Bazyli Sienkiewicz (1909)

. Jerzy Kotek (1910-1915)

193

Zerebiléwka

. Piotr Imszeniecki (1888)
. Piotr Antonow (1889-1895)
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Liczba lat
Lp.|km Nazwa stacji Imie¢ i nazwisko (okres pelnienia stuzby) |pelnienia
stuzby
3. Iwan Afanasjew (1895-1900) 6
4. Jozef Pisarewicz (1901-7) ?
10|212|Baranowicze Brzeskie| 1. Artur von Hantwig (1886-1891) 6
2. Jan Jasinski (1892-1893) 2
3. Jan Kozin (1894-7) ?
4. Dymitr Woskresieniski (1901?7-1905) 5?
5. Wiktor Sitkowski (1906) 1
6. Oskar Stanistawski (1907-1910) 4
7. Michal Malofiejew (1911-1913) 3
8. Pawet Kaulbars (1914) 1
11|216|Baranowicze Poleskie| 1. Bazyli Tabielew (1886—1887) 2
2. Lucjan Cywinski (1888-1890) 3
3. Antoni Zukowski (1891-1892) 2
4. Porfiriusz Aleksijew (1893) 1
5. Franciszek Kotek (1894—-1901) 8
6. Bazyli Raskazow (1902-1904) 3
7. Franciszek Kotek (1905-1906) 2
8. Kazimierz Jakimowicz (1907-1910) 4
9. Piotr Smolawicki (1911-1914) 4

Zrédto: PKGG 1888, s. 130; PKGG 1889, s. 151-152; PKGG 1890, s. 139-140; PKGG 1891,
s. 149; PKGG 1892, s. 156-157; PKGG 1893, s. 223; PKGG 1894, s. 234; 1895, s. 150; PKGG
1896, s. 127; PKGG 1897, s. 170; PKGG 1898, s. 168-169; PKGG 1900, s. 65-66; PKGG 1901,
s. 70; PKGG 1902, s. 137, 248-249, 268; PKGG 1904, s. 34; PKGG 1905, s. 94, 187, 202; PKGG
1906, s. 97, 193, 209; PKGG 1907, s. 143, 291, 316; PKGG 1908, s. 146, 299, 325; PKGG 1909,
s. 193, 316, 338; PKGG 1910, s. 207, 341, 363; AKSKGG 1912, s. 225, 377-378, 402; AKSKGG
1913, s. 155, 303, 328; AKSKGG 1914, s. 164, 328, 358; AKSKGG 1915, s. 143, 294, 321; PKMG
1886, s. 73; PKMG 1887, s. 71-72; PKMG 1888, s. 236, 239; PKMG 1889, s. 86, 90; PKMG
1890, s. 23, 26; PKMG 1892, s. 23, 27; PKMG 1893, s. 23, 27; PKMG 1894, s. 27, 31; PKMG
1895, s. 28; PKMG 1901, s. 84-85; PKMG 1902, s. 84-85; PKMG 1903, s. 84, 86; PKMG 1904,
s. 86, 88; PKMG 1905, s. 77-78; PKMG 1906, s. 87; PKMG 1907, s. 83-84; PKMG 1908, s. 83;
PKMG 1909, s. 84-85; PKMG 1910, s. 81-82; PKMG 1911, s. 88-89; PKMG 1912, s. 87-88;
PKMG 1913, s. 92-93; PKMG 1913, s. 88-89; PKMG 1914, s. 81-82; PKMG 1915, s. 81-82.
Uwaga: Daty pelnienia funkcji nalezy zweryfikowa¢ w oparciu o material archiwalny. Daty sg
uwzglednione zgodnie z pojawieniem si¢ w analizowanych , Pamiatnych knizkach”. W przypadku
Brzostowicy i Biatystok Poleski AKSKGG 1915 nie zawiera obsady tych stacji. Sktad osobowy
stacji Zerebitéwka po 1901 r. nie byt uwzgledniony ani w PKGG, ani w PKMG.
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Aneks 3. Przykladowe rozklady jazdy pociagéw na trasie Bialystok —
Baranowicze w latach 1886-1906

Pociag towarowo-pasazerski nr 9

Stacja 1886 r. 1891 r. 1898 r. 1901 r. 1906 r.

P (0] P o P o P (0] P o
Blalystok Warszawsko- - _ | 4:30/ — | 45| - | 635 - | 6:18] — | 5:50
Biatystok Poleski 4:42| 4:48| - — | 6:45| 7:00] 6:27| 6:31| 6:01| 6:05
Zednia - — | 5:50| 5:53| 7:30| 7:32| 7:10| 7:12| 6:46| 6:50
Wality 5:57| 6:07| 6:22| 6:33| 8:00| 8:08| 7:42| 7:50| 7:23| 7:23
Brzostowica 6:52| 7:07| 7:23| 7:31| 8:55| 9:03| 8:42| 8:50| 8:16| 8:16
Wotkowysk 8:18| 8:38| 8:37| 9:00{10:15{10:33{10:10{10:25| 9:25| 9:37
Zelwa 9:35| 9:45| 9:55(10:03{11:27|11:37|11:22{11:30{10:32|10:37
Jeziornica 10:33{10:11{10:52({10:58{12:20(12:28|12:15|12:23|11:22{11:30
Stonim 11:34|11:54(11:41{12:01|13:14|13:20{13:10{13:20{12:16|12:26
Zerebitéwka 12:52{13:07|13:04{13:12(14:24{14:32|14:24|14:32|13:29(13:34
Baranowicze Brzeskie [13:50({14:30({13:51/14:40(15:10|15:15{15:10|15:15{14:11|14:31

Baranowicze Poleskie |14:40| — |14:50| - [15:25] - |15:25| - (1441 -

Pociag towarowo-pasazerski nr 10

Stacja 1886 r. 1891 r. 1898 r. 1901 r. 1906 r.

P (0] P o P o P (0] P o
Baranowicze Poleskie | — [15:50| - |15:35| — |[16:40| - |17:12| — [17:49
Baranowicze Brzeskie |16:00]16:50(15:45|16:50{16:49{16:56|17:20|17:27|17:59(18:09
Zerebiléwka 17:30(17:42(17:29(17:44|17:36|17:41|18:06{18:11|18:46|18:50
Stonim 18:36(18:56|18:34{18:54(18:42(18:54(19:09|19:17(19:43{19:51
Jeziornica 19:52|20:00{19:49{19:59{19:50(19:57]|20:06|20:11|20:45|20:53
Zelwa 20:11|20:53(20:37|20:47]|20:36/20:42(20:48|20:55|21:29|21:31
Wolkowysk 21:50|22:10(21:45]22:05|21:40|22:00{21:50|22:05|22:30|22:40
Brzostowica 23:21|23:36|23:17(23:27(23:17|23:25|23:24|23:32|23:52|23:58
Wality 0:21| 0:31| 0:14| 0:29| 0:14| 0:19| 0:22] 0:27| 0:43| 0:48
Zednia - — | 0:57| 1:02| 0:49| 0:57| 0:56| 1:02| 1:15| 1:19
Biatystok Poleski 1:42| 1:48| - - 1:38| 1:43| 1:43| 1:45] 1:59| 2:04

Blalystok Warszawsko-| 5.0 — | 2:00( - | 1:52] - | 1:54] - |2:14| -
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Pociag towarowo-pasazerski nr 4a

Stacja 1898 r. 1891 r. 1906 r.

P (0] P (0] P o
Bialystok Warszawsko-Petersburski - 18:05 - 18:05 - 19:40
Bialystok Poleski 18:15 | 18:20 | 18:15 | 18:20 | 19:49 | 19:53
Zednia 18:57 | 19:00 | 18:56 | 19:00 | 20:22 | 20:27
Wality 19:25 | 19:33 | 19:27 | 19:35 | 20:47 | 20:52
Brzostowica 20:16 | 20:24 | 20:18 | 20:26 | 21:23 | 21:31
Wotkowysk 21:30 | 21:45 | 21:35 | 21:53 | 22:22 | 22:34
Zelwa 22:32 | 22:38 | 22:38 | 22:45 | 23:18 | 23:22
Jeziornica 23:15 | 23:18 | 23:21 | 23:23 | 23:54 | 0:02
Stonim 23:58 | 0:08 | 0:02 | 0:12 | 0:35| 0:43
Zerebitéwka 1:03 1:15 1:05 1:15 1:26 1:30
Baranowicze Brzeskie 1:49 | 2:04 1:49 | 2:34 1:55 | 2:15
Baranowicze Poleskie 2:13 - 2:44 - 2:23 -

Pociag towarowo-pasazerski nr 3a

Stacja 1898 r. 1891 r. 1906 r.

P (0] P (0] P o
Baranowicze Poleskie - 4:20 - 4:20 - 5:53
Baranowicze Brzeskie 4:30 | 4:53 | 4:30 | 4:59| 6:00 | 6:12
Zerebitéwka 5:28 | 5:36 | 5:33 | 541 | 6:37 | 6:41
Stonim 6:26 | 6:38 | 6:29 | 6:38 | 7:16 | 7:24
Jeziornica 723 | T7:26 | 7:23 | 7:26 | 8:00 | 8:05
Zelwa 8:01 | 809 | 801 | 8:09 | 830 | 8:32
Wotkowysk 9:01 | 9:16 | 9:01 | 9:13 | 9:14 | 9:28
Brzostowica 10:30 | 10:36 | 10:28 | 10:40 | 10:20 | 10:28
Wality 11:16 | 11:18 | 11:18 | 11:20 | 11:01 | 11:06
Zednia 11:42 | 11:49 | 11:43 | 11:49 | 11:25 | 11:30
Bialystok Poleski 12:25 | 12:28 | 12:25 | 12:28 | 11:59 | 12:02
Bialystok Warszawsko-Petersburski | 12:37 - 12:37 - 12:10 -

Zrédto: PKGG 1887, s. 101; PKGG 1892, s. 51; PKGG 1898, s. 71; PKGG 1901, s. 32, 61;
PKGG 1906, s. 226; PKMG 1901, s. 37; PKGM 1907, s. 47-48; PKMG 1901, s. 32; PKGM 1907,
s. 47-48. Skréty: P — przyjazd; O — odjazd. Uwaga: W 1898 r. wprowadzono druga par¢ pociggéw
na trasie Bialystok — Baranowicze — Biatystok. Z tego wzgledu w aneksie uwzgledniono rok 1898.
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The Bialystok — Vawkavysk railway of the Polesie Fiscal Rail Road
(1886-1914)

Summary

The author discussed the history and some aspects of the Biatystok — Vaw-
kavysk railway in the years 1886-1914. He based his considerations on Byelo-
russian and Russian literature and the Polish press of the XIX century. The ar-
ticle confirms former historians’ conclusions associating the economic situation
of Bialystok before World War I with the opening of the Biatystok-Vawkavysk
railway. The text does not constitute a scientific analysis. It just signals some
problems which can be a subject to further research.

Key words: railway, Polesie Railway, Biatystok, Vawkavysk, Baranovichi, Grod-
no Governorate, Russia in the XIX century
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