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Magistrala Siedice — Botogoje jako przyktad
kolei strategicznej

The Siedlce-Botogoje Trunk Line as an Example
of a Strategic Railway

The article presents a comprehensive view of the origins, technical characteristics and
functioning of the Siedlce-Bologoye railway line. This railway, with an impressive length
of 1.100 km, was built in the years 1902-1907 as a connection between the lands of
the Kingdom of Poland and the governorates of central Russia in order to ensure the
efficient transport of troops and their supplies given the anticipated war with Germany
and Austria-Hungary. The work aims to illustrate to what extent the assumptions of the
construction promoters were confirmed and how it was used in particular periods.
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W 1906 r. zostat podjety ruch pociggéw na linii kolejowej Siedlce — Botogoje. Linia ta
powstata jako potgczenie Krolestwa Polskiego ze srodkowa Rosjg. Potaczyta stacje Sie-
dlce zlokalizowang na linii Warszawsko-Terespolskiej ze miejscowoscig Botogoje, poto-
zong w poétnocnej czesci guberni twerskiej. Stacja Bofogoje znajduje sie na istniejgcej
od 1851 r. magistrali Petersburg — Moskwa, prawie doktadnie w potowie drogi miedzy
dawnga i nowa stolicg Cesarstwa Rosyjskiego. Ceche szczegdlna, wyrdzniajaca linie Siedl-
ce — Botogoje w momencie jej powstania, stanowita bez watpienia imponujaca dfugos¢,
wynoszaca 1030 wiorst, czyli niemal 1100 km'. Nowo powstata linia kolejowa zostata
zaprojektowana z mysla o transporcie wojsk i zaopatrzenia na wypadek konfliktu zbroj-
nego miedzy Rosjg a Panstwami Centralnymi. Przy planowaniu jej przebiegu pominiete
zostaty stolice obstugiwanych guberni, a jedynym wyjatkiem byty Siedlce, magistrala nie
przechodzita tez przez wieksze osrodki miejskie. Bardzo interesujgco zaprojektowano
uktady torowe stacji weztowych z budynkami dworcow pasazerskich, potozonymi wy-

1 Wiorsta to uzywana w carskiej Rosji niemetryczna jednostka dtugosci réwna 1/7 mili rosyjskiej. 1 wiorsta odpo-
wiada 1066,78 m.
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spowo pomiedzy grupami torow poszczegolnych linii kolejowych krzyzujacych sie w ob-
rebie tych weztow.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie charakterystyki technicznej i funkcjonowania
magistrali Siedlce — Botogoje w catym okresie jej istnienia. Chodzi takze o zobrazowanie, w ja-
kim stopniu potwierdzity sie zatozenia przyswiecajace inicjatorom jej budowy. Artykuf sta-
nowi rozszerzong faktograficznie i dokumentacyjnie wersje cyklu artykutéw autora poswie-
conych linii Siedlce — Botogoje, ktdre ukazaty sie w 2016 r. w miesieczniku ,,Swiat Kolei"2.

Koleje strategiczne

Historia kolei pokazuje, ze najczestszymi przestankami budowy linii kolejowych byty
wzgledy gospodarcze lub spoteczne. Planujac poszczegolne odcinki, za cel stawiano sobie
na przykfad zapewnienie dostaw surowcéw dla przemystu, a takze mozliwosci wywozu
produktéw. Niekiedy koleje powstawaty w celu aktywizacji peryferyjnych obszaréw po-
zbawionych komunikacji, a ich funkcje byty przede wszystkim socjalne. Jednak praktycznie
od poczatku istnienia kolei zdawano sobie sprawe z jej znaczenia militarnego. Powotana
w 1836 r. komisja ztozona z pruskich oficeréw i urzednikéw stwierdzita w swoim raporcie,
ze ze wzgledow wojskowych kolej zastuguje na uwage. Zaakcentowano takze potrzebe
wprowadzenia jednolitych norm dotyczacych podstawowych wymiaréw i obcigzen. Juz
w 1839 r. zrealizowano pierwszy w Prusach kolejowy transport wojska, kiedy to w 10 po-
ciagach przewieziono 8 tysiecy zotnierzy piechoty z Poczdamu do Berlina. Dwa lata pézniej,
w 1841 r., odbyty sie pierwsze takie transporty na terenie Saksonii, a takze Austrii, nato-
miast w 1846 r. przewieziono transportem kolejowym z Monachium do Augsburga 5 tysie-
cy zotnierzy wojsk bawarskich oraz 40 koni na ¢wiczenia odbywajace sie w Lagerlechfeld?.

Kolejnym krokiem po pierwszych doswiadczeniach w zakresie wykorzystywania ist-
niejgcych drég szynowych na potrzeby wojskowe stata sie budowa dedykowanych temu
celowi linii kolejowych. Pierwsza linia kolejowa zbudowana wytacznie ze wzgledéw mili-
tarnych powstata w czasie wojny krymskiej w 1855 r. Pofaczyta ona port Batakiawa z obo-
zem sit brytyjskich oraz francuskich oblegajgcych Sewastopol. Warto zwréci¢ uwage, ze ta
kolej polowa o szerokosci toru 1676 mm zostata zbudowana w bardzo krétkim czasie. Jej
budowa rozpoczeta sie w dniu 8 lutego 1855 r. po dostarczeniu drogg morskg niezbed-
nych materiatéw, a juz 23 lutego ruszyty pierwsze transporty z zaopatrzeniem na odcinku
Bataktawa — Kadikoi. W marcu i kwietniu tor doprowadzono bezposrednio do pozycji
wojsk, a sumaryczna dfugos¢ linii osiggneta okoto 8 mil®. Linia ta byta zresztg wykorzysty-
wana nie tylko do przewozu amunicji, lecz takze na potrzeby ewakuacji rannych zotnierzy.
Jej budowa przyczynita sie bez watpienia do zdobycia Sewastopola przez aliantow (co
nastgpifo 10 wrzesnia 1855 r.) i do ich zwyciestwa w wojnie krymskiej.

2 A. Massel, Zapomniana magistrala Siedlce — Bofogoje, czes¢ | - budowa linii i jej dzieje do 1945 r., ,Swiat Kolei”
2016, nr 2, s. 16-25; idem, Zapomniana magistrala Siedlce — Bofogoje, czes¢ 2 — przebudowy po 1945 roku
i przewozy w latach 1906-1945, ,Swiat Kolei” 2016, nr 3, s. 20-29; idem, Zapomniana magistrala Siedlce —
Botogoje, czes¢ 3 — przewozy po 1945 roku, perspektywy rozwoju, ,,Swiat Kolei” 2016, nr 4, s. 34-41.

3 A. Knipping, Eisenbahnen im Ersten Weltkrieg, Freiburg 2004, s. 12.

4 V.. Samsonov, Anglijskad Zeleznaéd doroga v Balaklave v epohu Krymskoj vojny [1854-1855 gg.], Sevastopol
1931, s. 1-19.



Przetomowe znaczenie miaty doswiadczenia z wygranych przez Prusy wojen z Austrig
w 1866 r. oraz z Francjg w latach 1870-1871. W. Gawronski podaje, ze w ciaggu niespetna
dwadch tygodni, od 24 lipca do 5 sierpnia 1870 r., wykorzystujac dziewiec linii kolejowych,
przetransportowano do granicy francuskiej okoto 400 tysiecy zotnierzy z uzbrojeniem
oraz taborami®. Doswiadczenia te pokazaty, ze sprawny transport kolejowy jest zasad-
niczym czynnikiem zapewniajgcym przewage, a w konsekwencji — zwyciestwo. Dlatego
wkrétce po zakonczeniu wojny z Francja, na mocy ustawy z 11 czerwca 1873 r. podjeto
w Niemczech budowe wielkiej kolei strategicznej, tzw. Kanonenbahn, o dtugosci ponad
800 km, taczacej Berlin z Metzem (najwiekszym osrodkiem miejskim przytagczonej do Prus
Lotaryngii) przez Blankenheim, Nordhausen, Wetzlar, Koblencje i Trewir. Budowa poszcze-
goInych odcinkdéw magistrali trwata kilka lat i zostata zakonczona w latach 1879-1882.
Przy jej budowie czesciowo wykorzystano odcinki linii wczesniej istniejacych. Cechg tej li-
nii byt jej dogodny uktad geometryczny. Projektujac linie, unikano fukéw o bardzo matych
promieniach i stosowano tagodne pochylenia podfuzne, co pozwalato na prowadzenie
ruchu ciezkich pociaggdéw wojskowych. W celu sfinansowania tej budowy wykorzystano
francuskie reperacje wojenne. Warto zwrdci¢ uwage, ze tak, jak planowano, linia Berlin
— Metz odegrata istotng role w zaopatrzeniu armii panstw centralnych na froncie za-
chodnim podczas | wojny Swiatowej, jednak militarne znaczenie tej linii dotyczyto przede
wszystkim jej odcinka potozonego na zachéd od Renu (od Koblencji do Metzu)®.

Kanonenbahn nie byta jedyna kolejg strategiczng zbudowang na terenie Niemiec
na wypadek ewentualnego konfliktu zbrojnego z Francjg. Odcinki takich linii powstaty
réwniez w potudniowej Badenii, a ich celem byto zapewnienie pofaczenia rejonu Jeziora
Bodenskiego z Alzacja i Lotaryngig z pominieciem terytorium Szwajcarii. Szczegélne zna-
czenie miat odcinek Hintschingen — Weizen o dfugosci 41 km, powstaty w 1890 r. Jego
budowa wymagata wzniesienia imponujgcych obiektéw inzynieryjnych (Ryc. 1).

Duza liczba odcinkéw linii kolejowych stuzgcych transportom wojskowym z Niemiec
i z Austro-Wegier zaréwno na front zachodni, jak i na front wschodni, powstata podczas
| wojny swiatowej. Jednym z najwiekszych przedsiewzie¢ byta budowa zupetnie nowe-
go potaczenia kolejowego na kierunku wschéd-zachéd, od Akwizgranu (Aachen) przez
Montzen — Vise do Tongeren w po6tnocnej Belgii. Mimo relatywnie nieznacznej dtugosci
(okoto 50 km) ta dwutorowa linia charakteryzuje sie bardzo dogodnymi dla ciezkiego
ruchu towarowego parametrami (fagodne pochylenia, duze promienie tukéw). W celu
uzyskania tych parametrow w trudnych warunkach terenowych konieczna byta budowa
bardzo duzych obiektéw inzynieryjnych, do ktérych nalezy wiadukt Moresnet nad do-
ling rzeki Gohl o dfugosci 1,163 km i maksymalnej wysokosci nad powierzchnig terenu
54 m’. Na linii zbudowano tez trzy duze tunele (o dtugosciach 0,795 km, 2,129 km
oraz 1,640 km). Po dwoch latach budowa cata linia zostata przekazana do eksploatacji
w lutym 1917 r.

Z kolei na froncie wschodnim jednym z przyktadéw nowo budowanych linii kolejowych
byta linia Laugszargen — Radziwiliszki, powstata w latach 1915-1916. Linia ta, o dfugosci

5  W. Gawronski, Zarys rozwoju wojsk kolejowych i kolejnictwa wojskowego w Niemczech, Austrii i Rosji (1869-1919),
Warszawa 1923, s. 2.

6  A. Knipping, op. cit., s. 19.

7 lbid., s. 243.
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prawie 125 km, stanowita najkrotsze potaczenie pomiedzy Prusami Wschodnimi a okupo-

wanymi terenami Imperium Rosyjskiego, stanowigcymi obecnie czes¢ wspodiczesnej Litwy

oraz totwy. Na trasie tej powstat olbrzymi drewniany wiadukt kolejowy nad doling rzeki

Dubissa, ktérego dtugos¢ osiggneta 670 m, a réznica wysokosci gtéwki szyny w stosunku

do poziomu wody wyniosta 42 mé. W 1918 r. obiekt ten zastgpiono catkowicie nowg

wieloprzestowa konstrukcjg stalowa.

Warto zwréci¢ uwage, ze rowniez na ziemiach polskich powstaty w czasie | wojny
Swiatowej nowe linie kolejowe, budowane przez wojska obu walczacych stron. Nalezaty
do nich na przyktfad linia Lublin — Rozwadéw oddana do uzytku w 1914 r. przez wojska
rosyjskie, a takze linia Rejowiec — Betzec zbudowana w 1916 r. przez oddziaty austriackie.
Niestety, w odréznieniu choc¢by od wspomnianej magistrali Aachen — Tongeren ich war-
tos¢ techniczna byta bardzo niewielka, stad w latach dwudziestych XX w. podlegaty one
przebudowie w celu przystosowania do potrzeb kolejnictwa Polski.

Podczas Il wojny swiatowej bardzo spektakularnym przyktadem wykorzystania kolei
na potrzeby dziatan wojennych byta budowa tak zwanej rokady wotzanskiej. Decyzje o jej
budowie podjat Panstwowy Komitet Obrony (GKO) 23 stycznia 1942 r. W zatozeniu miata
to by¢ linia taczaca stacje lfowlja w poblizu Stalingradu (obecnie Wotgograd) przez Sara-
tow — Syzran do Uljanowska, poprowadzona wzdtuz prawego brzegu Wotgi i sktadajaca
sie z dwéch odcinkéw?:

— (Stalingrad -) ltowlja — Saratéw o dfugosci 430 km — odpowiedzialnos¢ NKWD (Lu-

dowy Komisariat Spraw Wewnetrznych),

— Saratéw — Uljanowsk o dtugosci 470 km — odpowiedzialnos¢ NKPS (Ludowy Komi-

sariat Komunikacji).

Wkrétce potem (15 lutego 1942 r.) zakres inwestycji rozszerzono o odcinek Ulja-
nowsk — Swijazsk (kofo Kazania)'®, za ktérego projektowanie i budowe miato odpowia-
da¢ NKWD. Budowa otrzymata najwyzszy priorytet, czego dowodem byta decyzja o zdje-
ciu szyn oraz rozjazdéw z nowo utozonych odcinkéw linii kolejowych budowanych na
Dalekim Wschodzie, w tym takze Magistrali Bajkalsko-Amurskiej (BAM), i przeznaczeniu
ich do budowy toréw na stacjach rokady woftzanskiej''. W efekcie w bardzo krétkim
czasie (kilka miesiecy) powstata linia kolejowa o dtugosci prawie 1000 km, ktéra byta
przekazywana do eksploatacji odcinkami od sierpnia do pazdziernika 1942 r. Rokada
wotzanska odegrata bardzo duza role w zaopatrzeniu wojsk sowieckich walczacych pod
Stalingradem.

W opinii autora linie kolejowe zbudowane w celach wojskowych mozna podzieli¢ na
trzy zasadnicze grupy:

1. linie strategiczne budowane w okresach pokoju jako element przygotowan kraju do
przewidywanej wojny (zaréwno agresywnej, jak i obronnej), wzdtuz planowanych (lub
prawdopodobnych) kierunkéw ruchu wojsk;

2. linie strategiczne budowane w czasie dziatarn wojennych w zwigzku z (zmieniajaca sie)
sytuacja na frontach;

8 Ibid., s. 165-167.

9  Postanowienie GKO nr 1190 z dn. 23.01.1942 r.
10 Postanowienie GKO nr 1286 z dn. 15.02.1942 r.
11 Postanowienie GKO nr 1505 z dn. 28.03.1942 .



3. koleje polowe, zazwyczaj waskotorowe, ale niekiedy réwniez normalnotorowe, budo-
wane w czasie dziatan wojennych w celu zapewnienia zaopatrzenia walczacych wojsk,
ewakuacji rannych z obszaru walk (z reguty w czasie wojny pozycyjnej, kiedy linia
frontu ulegata stabilizacji na wiele miesiecy, a niekiedy nawet lat).

Powstanie kolei Siedlce - Botogoje

O budowie magistrali Siedlce — Botogoje zadecydowaty przestanki militarne. Jej bu-
dowa wynikata z przygotowan do przysztej wojny z panstwami Ententy, prowadzonych
przez rosyjski Sztab Generalny. Uwzgledniajgc wyzej przedstawiona klasyfikacje linia Sie-
dlce — Botogoje nalezata do pierwszej grupy linii.

Pod koniec XIX w. ksztattowaty sie polityczne i wojskowe sojusze mocarstw europej-
skich. W obliczu zaciesniajacej sie wspotpracy Niemiec i Austro-Wegier, Francja i Rosja
zawarty 18 sierpnia 1892 r. sojusz wojskowy, ratyfikowany w 1894 r. Zgodnie z t3 umo-
wa w przypadku wybuchu wojny Rosja zobowigzywata sie zwigzac liczne sity niemieckie
w Prusach Wschodnich. Z kolei strona francuska zadeklarowata m.in. wsparcie finansowe
dla budowy przez Rosje linii kolejowych o znaczeniu strategicznym. Miaty to by¢ przede
wszystkim sprawnie dziatajgce magistrale, ktérych zadaniem miat by¢ transport wojsk
z guberni wewnetrznych Cesarstwa Rosyjskiego do miejsc koncentracji. Dla Francji, éw-
czesnego gtéwnego sprzymierzenca Rosji, szybka koncentracja i jak najwczesniejsze roz-
poczecie dziatan przez armie rosyjskg posiadato olbrzymie znaczenie'2.

O zobowiazaniach wynikajacych z sojuszu wojskowi francuscy przypomnieli w 1901 r.
podczas dwustronnych rozméw sztabow generalnych obu panstw. W celu wypetnienia
tego zadania niezbedna byta budowa nowej linii kolejowej z centralnej czesci Rosji do
jej zachodnich granic. Réwnoczesnie strona francuska potwierdzita mozliwos¢ wsparcia
finansowego dla budowy takiej linii, jak i innych odcinkéw o znaczeniu strategicznym.
Podczas spotkania na szczeblu gtéw panstw ustalono, ze Francja udzieli pozyczek w kwo-
cie 200 milionéw rubli na budowe linii kolejowych o duzym znaczeniu strategicznym do
wydatkowania w latach 1902-1904.

4 maja 1901 r. w sprawie budowy linii strategicznych odbyta sie narada z udziatem
cara Mikotaja Il, ktory nakazat podjgé¢ w nastepnym roku budowe trzech linii, w tym Bo-
togoje — Potock — Siedlce. Linie te podzielono na dwa odcinki: Botogoje — Potock i Potock
— Siedlce. Zostata ona poprowadzona réwnolegle do linii Kolei Warszawsko-Petersburskiej
oraz Kolei Brzesko-Moskiewskiej, prawie doktadnie w potowie odlegtosci pomiedzy ni-
mi'3. Zasadniczym celem inwestycji byto umozliwienie przyspieszonego przerzutu wojsk
z trzech okregdéw wojskowych: petersburskiego, moskiewskiego i kazanskiego do zachod-
niej granicy Imperium. Przy trasowaniu linii nie uwzgledniano lokalnych potrzeb. Stad
pominiecie takich osrodkéw miejskich jak Drohiczyn, Siemiatycze czy Bielsk Podlaski.

Jak wspomniano, finansowanie inwestycji zapewnita pozyczka francuska. Budowa linii
Siedlce — Potock trwata w latach 1902-1907, kierowat nig Wtadimir Timofiejew-Riasowski,

12 R. Dmowski, Jak kolej dotarfa do Sarnak, ,,Rocznik Ziemi Sarnackiej” t. 2, 2019, s. 99-100.
13 T. Lijewski, Geografia komunikacji wojewddztwa biafostockiego, Warszawa 1962 (Dokumentacja Geograficz-
na, z. 2), s. 38.
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a siedzibg biura budowy byto Wilno, naczelnikiem robét na odcinku Potock — Botogoje byt
zas Aleksander Nikotajewicz Ryzow. Okres zimy 1902-1903 wykorzystano na przygotowa-
nie materiatéw, a od wiosny 1903 r. zaczeta sie wtasciwa budowa nowej magistrali'®. Cate
wyposazenie, w tym szyny, pochodzity z rosyjskich fabryk. Materiaty budowlane przygo-
towywano na miejscu, a do robét budowlanych zatrudniano miejscowa site robocza. In-
teresujacq notatke na temat budowy kolei Siedlce — Botogoje zamiescit Kurier Warszawski
z listopada 1904 r.:

W koncu przysztego lata nalezy sie spodziewac otwarcia prawidfowego ruchu na
kolei siedlecko-botogojskiej. Kolej ta przecina Krélestwo Polskie w okolicach guber-
ni siedleckiej na przestrzeni wiorst 60 od miasta Siedlce do Bugu pod osadg Miel-
nikiem, w powiecie bielskim, guberni grodzienskiej. W obrebie guberni siedleckiej
kolej przecina powiaty: siedlecki na przestrzeni wiorst okofo 28 i konstantynowski
wiorst okoto 32, i utatwi komunikacje osadom: Mordy w powiecie siedleckim, oraz
tosice i Sarnaki w konstantynowskim, przy ktérych urzadzone zostang stacje.

Pomiedzy Bugiem a Siedlcami bedzie pie¢ mostdw zelaznych na strumieniach i rzecz-
kach, z ktérych jeden miedzy Siedlcami a Mordami, a cztery koto tosic. Czwarta sta-
cja urzadzona bedzie w Mielniku przy moscie nad Bugiem. Most w tym punkcie ma
dwa poktady, z ktérych jeden przeznaczony dla ruchu kotowego, a drugi dla kolei.

W granicach guberni grodzienskiej nowa linia skrzyzuje sie z odnoga grajewska
sieci potudniowo-zachodniej na stacji Wysokie Litewskie. Pomiedzy tg ostatnig
a Mielnikiem stacji posredniej nie bedzie. Z Wysokiego Litewskiego kierunek linii
zwraca sie na wschéd pétnocny, ku stacji Zelwy odnogi baranowicko-biatostoc-
kiej sieci poleskiej. W Zelwach nastgpi nie tylko skrzyzowanie z siecig poleska, lecz
takze z nowa linig zelwiansko-grodzienska, stanowigcg przedtuzenie odndg za-
niemenskich. Kierunek z Siedlec na Wysokie Litewskie i Zelwy zamiast na Bielsk,
Wotkowysk przyjeto dla ominiecia puszczy biatowieskiej. Z Zelwow linia zwraca
sie ku Lidzie, gdzie skrzyzuje sie z odnoga rowiensko-wilenska sieci poleskiej, prze-
cinajac po drodze Niemen na pograniczu guberni wilenskiej i grodzienskiej oraz
rzeke Szara.

Informacja ta $wiadczy, ze pierwotnie planowany przebieg linii dos¢ istotnie réznit sie
od faktycznie zrealizowanego. Przede wszystkim linie poprowadzono bardziej na pé6tnoc,
co oddalito jg od tosic. Zamiast stacji Losice powstata stacja o nazwie Platerowo (pdzniej
zmienionej na Plateréw), pochodzacej od rodziny Broel-Plater, ktorej staraniem powstata.
Zmienito sie miejsce przeciecia Bugu i zamiast w Mielniku most zbudowano na wysokosci
Siemiatycz, obok powstatego pdzniej przystanku Fronotowo (dzisiejszy Fronotow). Stacja
weztowa na skrzyzowaniu z linig Brzesko-Grajewska zostata w rzeczywistosci zlokalizo-
wana w Czeremsze, a nie w Wysokim Litewskim (odlegtos¢ 13,7 km). Zmiana przebie-
gu spowodowata, ze wbrew pierwotnym zatozeniom linia przeszta przez pétnocng czes¢
Puszczy Biatowieskiej. Inny byt takze sposéb potaczenia z linig Biatystok — Baranowicze,
wezet kolejowy bowiem zamiast w miejscowosci Zelwa, powstat w Wotkowysku. Zmie-

14 Istoria Belorusskoj Zeleznoj Dorogi, Minsk 2012, s. 144.



niono réwniez przebieg pofaczenia z Grodnem, ktére wyprowadzono z pofozonej nad
Niemnem stacji Mosty.

Uwzgledniajac podziat administracyjny Imperium Rosyjskiego, ostatecznie zrealizowa-
na trasa przechodzita przez tereny nastepujacych guberni':

siedleckiej na odcinku od Siedlec do mostu na Bugu pod Fronotowem,
grodzienskiej na odcinku od rzeki Bug do stacji Rézanka,

wilenskiej na odcinku od stacji R6zanka przez Lide, Motodeczno, Wilejke,
witebskiej na odcinku od Farynowa przez Potock i Newel do stacji Opuchliki,
pskowskiej na odcinku od stacji Czernoziem, przez rejon Wielkich tukéw do stacji
Ochwat,

twerskiej na odcinku od stacji Ochwat przez Ostaszkéw do Botogoje.

Budowa magistrali przebiegata stosunkowo szybko. Do jesieni 1905 r. zakonczo-
no zasadnicze roboty, a w styczniu 1906 r. rozpoczat sie tymczasowy ruch pociggéw
pasazerskich i towarowych miedzy Pofockiem a Wotkowyskiem. 25 kwietnia 1906 r.
nastapifo otwarcie normalnego ruchu na odcinku Andrzejewicze (koto Wotkowyska)
— Siedlce o dfugosci 175 wiorst 241 sazni. Ciekawa informacje o tym wydarzeniu za-
miescit Kurier Kolejowy i Asekuracyjny z 14 kwietnia (27 kwietnia wedfug kalendarza
gregorianskiego) 1906 r.:

Nowa linja utozona jest blizko Warszawy w kierunku pétnocno-wschodnim kraju,
na przestrzeni guberni siedleckiej, grodzienskiej, i wilenskiej; posiada dwa szerokie
tory biegnace ku Potockowi i dalej nawet do Botogoje w guberni twerskiej, oraz sze-
reg wielkich mostow zelaznych, kratowych, przez Bug, Nurzec, Narew i Niemen.

Przytaczona obecnie do kolei nadwislanskich, linja kolei siedlecko-potockiej ma
175 wiorst dtugosci, wychodzi z Siedlec na 590 wiorscie od Potocka, dochodzi do
stacji Andrzejowce (w guberni grodzienskiej) na 415 wiorscie i przebiega na tym
dystansie stacje nastepujace: Przymordy, Platerowo, Nurzec, Czeremcha, Hajnéw-
ka, Narewka, Swistocz i Andrzejowce.

Linia potocka, wychodzaca z Siedlec, gdzie obecnie budowany jest nowy obszer-
niejszy dworzec dla trzech odnég tu taczacych sie: brzeskiej, potockiej i matkinskiej,
ciggnie sie przez wiorst kilka prawie rownolegle z plantem odnogi brzeskiej (tere-
spolskiej), przecina szose tukowska, a potem brzeska, na 5-ej wiorscie i skierowuje
sie ku potnoco-wschodowi [...]

W Andrzejowcach spotyka sie z potocka linja kolei poleskich i idzie juz z nig réwno-
legle do wspdlnej znéw stacji Wotkowyska'®.

W styczniu 1907 r. cafa linia zostata przekazana do eksploatacji. Nalezy przy tym przy-
pomnie¢, ze pierwotnie zaktadano catkowite jej uruchomienie juz w 1905 r. Termin ten nie
zostat jednak dotrzymany miedzy innymi ze wzgledu na wydarzenia na Dalekim Wscho-
dzie, gdzie trwata wojna rosyjsko-japonska. Z tego powodu czes¢ materiatéw do budowy
kolei trzeba byto wykorzysta¢ do budowy linii kolejowych niezbednych dla frontu. Linia

15 IllGstrirovannyj Putevoditel’ po Nikolaevskoj Zeleznoj Doroge, Piotrogréd 1914.
16 Kolej siedlecko-potocka, ,Kurier Kolejowy i Asekuracyjny” 14.04.1906 r., nr 10 (440).
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Siedlce — Botogoje zostata poczgtkowo otwarta do ruchu pociggéw pasazerskich z pred-
koscig 30 wiorst/h i towarowych z predkoscig 20 wiorst/h, jednak predkos¢ pociagdw
zostata bardzo szybko zwiekszona. W 1914 r. pociag pocztowy pokonywat odlegtos¢ Cze-
remcha — Hajnéwka (30 km) w 41 minut, co odpowiada predkosci technicznej prawie
44 km/h i maksymalnej rzedu 50 km/h.

Warto zwrdéci¢ uwage, ze o ile odcinek Siedlce — Potock budowano od razu jako
dwutorowy, to odcinek Potock — Botogoje powstat jako linia jednotorowa. Réwnole-
gle z budowg zasadniczej linii Siedlce — Potock prowadzono budowe jednotorowego
odgatezienia z Mostéw do Grodna o dfugosci 56 wiorst. Decyzja o jego powstaniu zo-
stata podjeta 16 sierpnia 1903 r. Budowa kierowat inzynier K. Michajtowski, a po jego
$mierci — inzynier |. Mozejko. Na odcinku tym zbudowano wodociagi na stacjach Skidel
i Grodno.

Tabela 1. Odcinki linii Siedlce — Potock.

Odcinek Dtugos¢ [wiorsty]
| Dwutorowa linia gtéwna 589 720
Il tacznice jednotorowe
Na stacji Motodeczno
dla kierunku Potock — Wilno 1 006
dla kierunku Siedlce - Minsk 0527

Na stacji Lida
dla kierunku Siedlce - Wilno | ...

dla kierunku Potock — Rowne 1088
Na stacji Wotkowysk

dla kierunku Potock — Baranowicze 1502
dla kierunku Siedlce — Baranowicze 1252
dla kierunku Potock — Biatystok 0339
Na stacji Andrzejewicze

dla kierunku Potock — Biatystok 0490
Na stacji Hajnéwka

dla kierunku Potock - Biatowieza 0 654
Razem dtugosc facznic jednotorowych 7 240

tacznice dwutorowe
Na stacji Czeremcha

dla kierunku Siedlce - Grajewo 1080
dla kierunku Potock — Brzes¢ 0 620
Na stacji Siedlce

potudniowe podejscie do stacji 2725
Razem dtugos¢ tacznic dwutorowych 4425
Razem dtugos¢ wszystkich tacznic 11 665
Razem dtugos¢ linii i tgcznic 601 385

Il |Bocznice dla potrzeb wojskowych

bocznica Mosty — przystan nad Niemnem (1 tor) 4 641
potudniowe pofaczenie stacji Siedlce z odnogg Matkinska 3225
(2 tory)

Razem 609 251

Zrédto: Istoria Belorusskoj Zeleznoj Dorogi, Minsk 2012, s. 789.



Po ukonczeniu magistrali Siedlce — Botogoje ustalono, ze catkowity koszt jej budowy
wynidst 122 miliony rubli, z czego na odcinek Siedlce — Potock przypadta kwota 69 mi-
lionéw rubli. Bardzo ciekawe jest zestawienie dtugosci odcinkdw linii sktadajacych sie na
linie Siedlce — Potock, pochodzace z raportu o jej budowie, wydanego w 1908 r. w Peters-
burgu (zob. Tabela 1)".

Kwestia dfugosci linii na odcinku Siedlce — Potock wymaga jednak wyjasnienia. Zgodnie
z oficjalnym rosyjskim rozktadem jazdy (na przyktad z 1913 i z 1914 r.) odlegtos¢ Siedl-
ce — Wotkowysk wynosita 185 wiorst (okoto 197 km), a odlegtos¢ Wotkowysk — Potock
409 wiorst (okofo 436 km), co w sumie dawato 594 wiorsty. Dane z tego rozktadu zga-
dzajg sie odpowiednio:

— zodlegtoscig Siedlce — Wotkowysk wedtug stuzbowego rozktadu jazdy PKPz 1934 .

wynoszacg 196,94 km,

— z odlegtoscig Wotkowysk — Potock wedtug stuzbowego rozktadu jazdy Kolei Biato-

ruskich z 2014/2015 r. wynoszacq 435,7 km.

Réznica w dtugosci (okoto 4 wiorst) w raporcie z budowy i w rozktadzie jazdy wynika
zapewne z faktu, ze jako punkt podziatu miedzy odcinkami Botogoje — Potock oraz Po-
tock — Siedlce ustalono miejsce na lewym (pofudniowym) brzegu rzeki DZzwiny, nieco na
potudnie od wezta kolejowego w Potocku. Na potrzeby budowy zostat przyjety podziat
wiorstowy, w ktérym wiorsta 0 znajdowata sie w opisanym wyzej miejscu pod Potockiem
a wiorsta 589,72 na stacji Siedlce. Nalezy podkresli¢, ze podziat eksploatacyjny zostat
ustalony inaczej:

— narastajaco od Siedlec (wiorsta 0,00) do granicy miedzy sieciami Kolei Nadwislan-

skich i Kolei Mikotajewskiej, na zachéd od stacji Wotkowysk (183,5 wiorsty), oraz

— narastajgco od Botogoje (wiorsta 0,00) przez stacje Wotkowysk (wiorsta 841,3) do

granicy z Kolejami Nadwislanskimi (wiorsta 842,5).

Z uwagi na planowane przeznaczenie linii otrzymata ona tagodny ukfad geometrycz-
ny w ptaszczyznie pionowej. Najwieksze pochylenie miarodajne na odcinkach, ktére po
| wojnie Swiatowej znalazty sie we wtadaniu polskich kolei, wynosito tylko 6%o, co ozna-
czato, ze nawet w czasach, kiedy niepodzielnie panowata trakcja parowa, nie byto proble-
mow z prowadzeniem pociggdéw towarowych. Przy projektowaniu uktadu geometryczne-
go w pfaszczyznie poziomej przyjmowano tuki o promieniu nie mniejszym niz 300 sgzni
(640 m). Wyjatkiem byty podejscia do stacji weztowych, na ktérych dopuszczano tfuki
o promieniu 200 lub 250 sazni (odpowiednio 427 i 534 m)*®.

Projektujac linie przyjeto konstrukcje nawierzchni, w ktérej zastosowano szyny o ma-
sie 22,5 funta na stope (okoto 30 kg/m) i dfugosci 35 stép (10,67 m) utozone na podkia-
dach drewnianych o dfugosci 1,25 saznia (2,67 m)'. Na jedng wiorste przypadato 1500
podkfaddéw (1406 podktadéw na 1 kilometr). Ruszt torowy spoczywat na warstwie pod-
sypki o grubosci 0,25 sgznia (0,53 m). Oceniajac te konstrukcje, warto zwréci¢ uwage na
fakt, ze na budowanej nieco wczesniej przez Towarzystwo Kolei Warszawsko-Wiedenskiej
szerokotorowej linii kolejowej z Warszawy do Kalisza zastosowano nawierzchnie z szy-

17 Istori Belorusskoj Zeleznoj Dorogi, s. 789.

18 Al’bom tipovyh i ispolnitel’nyh erteZej sooruzenij Zeleznodoroznoj linii Polock — Sedlec’ i vetvi Grodna — Mosty,
S. Peterburg 1907.

19 Sazen rosyjski to 1/500 wiorsty, czyli 2,134 m
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nami o masie 23,8 funta na stope (32 kg/m)?°. Ten typ szyny zaproponowat prof. A. Wa-
siutynski?'. Co wiecej, opracowane byty juz wtedy jeszcze ciezsze typy szyn, w tym szyna
o masie 28,3 funta na stope (38 km/m) kolei Warszawsko-Wiedenskiej. Oznacza to, ze
wybdr szyny o masie 30 kg/m jako podstawowego typu dla linii magistralnej budowane;j
w pierwszym dziesiecioleciu XX w. nalezy ocenic jako bardzo konserwatywny i najpewniej
potraktowany wzgledami oszczednosciowymi. Pozytywnie na tym tle wypada natomiast
przyjeta grubos¢ pryzmy podsypki.

Linia Siedlce — Bofogoje przecieta duze przeszkody wodne. Ogétem na jej odcinku
pomiedzy Potockiem a Siedlcami zbudowano 363 mosty o przestach stalowych utozonych
na kamiennych podporach obtozonych granitem. Powstato takze 60 przepustow kamien-
nych (sklepionych) oraz 30 zeliwnych. Do najwiekszych obiektéw mostowych nalezaty
most na rzece Bug pod Fronofowem oraz most na Niemnie pod Mostami. Most na Bugu
zbudowano jako obiekt stalowy, trzyprzestowy, o przestach o rozpietosci 98 m kazde,
najwiekszych w Krélestwie Polskim. Most ten zaprojektowat wybitny inzynier i uczony
tawr Dymitrowicz Proskurjakow, majacy juz w swoim dorobku wielki most na Jeniseju
pod Krasnojarskiem. Konstrukcje stalowa mostu wykonata fabryka Towarzystwo Akcyjne
K. Rudzki i S-ka”. Warto wspomnie¢, ze ta mieszczaca sie w Minsku Mazowieckim firma
byta potentatem w dziedzinie budowy mostéw w catym Imperium. Gtéwnym inzynierem
budowy mostu we Fronotowie byt Aleksy Lubicki??. Podpory mostu zostaty zbudowane na
kesonach, a prace te wykonato warszawskie przedsiebiorstwo Bracia S. i I. Rohn. 6 paz-
dziernika 1904 r. budowe mostu odwiedzili inzynierowie uczestniczacy w zjezdzie kolejo-
wym w Warszawie. Kurier Warszawski z 25 wrzesnia (7 pazdziernika wedtug kalendarza
nowego stylu) informowat:

Caty dzien wczorajszy uczestnicy zjazdu kolejowego spedzili poza Warszawa.
Mianowice o godzinie 9-ej rano pociggiem nadzwyczajnym kolei nadwislanskich
z dworca terespolskiego inzenierowie drogowi wyjechali do Siedlec, a ztad tym
samym swoim pociggiem na linje nowobudujacej sie kolei Siedlce — Potock.

Dojechano do nowego, odlegtego od Siedlec o 45 wiorst, mostu zelaznego na
Bugu, ktory byt gtéwnym celem wycieczki wczorajszej. Most ten o trzech prze-
stach, po 45 sazni kazde, zbudowany jest pod dwa tory. Jedna strona mostu juz
jest gotowa i pociggi robotnicze przechodzg po niej. Druga strona mostu znajduje
sie obecnie w fazie montowania®.

Poza obiektami mostowymi na linii powstaty réwniez wielopoziomowe skrzyzowania
z wazniejszymi (strategicznymi) drogami kofowymi. W przypadku, gdy droga przebiegata
powyzej poziomu terenu budowano wiadukty drogowe, z reguty o konstrukcji drewnianej
(w przypadku podrzedniejszych drég) lub metalowej (wiadukt drogowy koto Wotkowyska
w ciggu szosy Biatystok — Baranowicze). W obrebie stacji Siedlce zbudowano wiadukty

20 A. Wasiutynski, Verhnee stroenie puti Kalisskaho ucastka Varsavsko-Venskoj Zel. Dorogi z relsami vesom
32 kg/m (23,8 fn/f), ,Inzenier” 1903, s. 16.

21 S. Sztoleman, Dziafalnos¢ naukowa Prof. D-ra A. Wasiutynskiego, ,Przeglad Techniczny” 1930, nr 23-24,
s. 471-475.

22 B. Chwascinski, Mosty na Wisle i ich budowniczowie, Warszawa 1997, s. 101-102.

23 Zjazd kolejowy, ,Kurier Warszawski” 24.09.(7.10.)1904 r., nr 278, dodatek poranny, s. 2.



kolejowe nad drogami wylotowymi w kierunku Garwolina oraz tukowa. Powstata rowniez
trojprzestowa kratownicowa ktadka dla pieszych nad torami tej stacji.
Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze linia Siedlce — Botogoje zostata zbudowana stosunko-
wo pdzno, w momencie kiedy zasadniczy szkielet sieci kolejowej Cesarstwa byt juz uksztat-
towany. Nowa magistrala w wielu miejscach przecieta powstate wczesniej ciagi komuni-
kacyjne. Aby zapewni¢ wtasciwe powigzania linii kolejowych, wraz z budowsa linii Siedlce
— Botogoje powstaty stacje weztowe, przy czym niekiedy przeksztatceniu ulegty odcinki linii
istniejgcych. Na odcinku Siedlce — Potock zbudowano nastepujace stacje weztowe:
— Siedlce - potaczenie z linig Warszawsko-Terespolska i linig Siedlce — Matkinia,
— Czeremcha — przeciecie z linig Kolei Brzesko-Grajewskiej,
— Hajnéwka — przeciecie z linig (Bielsk Podlaski —) Lewki — Biatowieza,
— Wotkowysk — potaczenie z linig Kolei Poleskich Biatystok — Baranowicze,
— Mosty — odgatezienie do Grodna,
— Lida — przeciecie z linig Kolei Poleskich z Wilna przez Baranowicze, tuniniec do
Réwnego,

— Motodeczno — przeciecie z linig Lipawa — Wilno — Mifisk — Romny,

— Potock — przeciecie z linig Kolei Rysko-Ortowskiej przebiegajacej przez Dyneburg —
Witebsk — Briansk.

Warto zwrdci¢ uwage, ze wiele z wymienionych stacji zaprojektowano w przystowio-
wym polu, a juz catkiem dostownie stato sie tak w przypadku Czeremchy. Jak zwraca
uwage T. Lijewski, projektujac przebieg linii lekcewazono potrzeby osadnictwa. Na catym
odcinku jej przebiegu przez wojewoddztwo biatostockie (obecne wojewddztwo podlaskie)
linia nie obstuzyta zadnego osiedla miejskiego. Na uboczu, w odlegtosci 4-8 km, pozosta-
ty Siemiatycze, Milejczyce, Kleszczele i Narewka. Dla Siemiatycz i Milejczyc nie przewidzia-
no w ogole stacji w miejscu najwiekszego zblizenia do nich linii kolejowej?*. Nalezy tez
przypomnie¢, ze Hajndwka w okresie budowy linii byta niewielkg osadg na skraju Puszczy
Biatowieskiej, liczaca okoto 600 mieszkarncow. Nieco wiekszg populacje miato Motodecz-
no, ktére w 1897 r. zamieszkiwaty 2393 osoby, Wotkowysk zas oraz Lida byty znaczacymi
osrodkami miejskimi.

Cechga charakterystyczng stacji weztowych na linii Siedlce — Pofock byt ukfad liniowy,
z dworcami usytuowanymi wyspowo, pomiedzy grupami toréw nalezacych do poszcze-
golnych linii oraz z torami tgczacymi te linie, zazwyczaj w obu gtowicach rozjazdowych.
Linie kolejowe krzyzowaty sie wielopoziomowo przy podejsciu do stacji. Zaletg takiego
uktadu wezta byta niezaleznos¢ prowadzenia ruchu na obu liniach z eliminacjg przebiegdéw
sprzecznych, jednak przy zachowaniu mozliwosci organizowania jazd pociggéw z jednej
linii na druga. Pewng wada z punktu widzenia ruchu pasazerskiego byt utrudniony dostep
do dworca, zazwyczaj tylko ulica biegngcg pomiedzy grupami toréw. Warto wspomniec,
ze wezty z dworcem w uktadzie wyspowym wystepujg takze w innych regionach Polski.
Najbardziej reprezentatywne przyktady to Bydgoszcz Gtéwna, Torun Gtéwny, Chojnice,
Krzyz, Czerwiensk oraz Jarocin.

Magistrala do Botogoje zostata wyprowadzona ze stacji Siedlce po potudniowej stro-
nie linii Warszawa — Terespol i fukami odwrotnymi na dos¢ wysokim nasypie przechodzita

24 T. Lijewski, op. cit., s. 38-39.
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wiaduktem nad t3 linig. Po przecieciu drogi Warszawa — Brzes¢ (w rejonie obecnego po-
sterunku odgateznego Ujrzanéw) linia biegta w kierunku pétnocno-wschodnim.

Pomiedzy Wysokim Litewskim i Kleszczelami linia Siedlce — Botogoje przecieta eks-
ploatowang od 1873 r. linie Kolei Brzesko-Grajewskiej?®. Zupetnie od podstaw powstata
wtedy stacja Czeremcha, a przebieg linii Siedlce — Botogoje dostosowano do przebiegu
starszej linii. Tory na szlaku do Hajnéwki poprowadzono wiaduktem nad linig Brzesko-Gra-
jewska biegnaca w kierunku stacji Kleszczele. Dworzec w Czeremsze zostat zlokalizowany
pomiedzy torami obu linii, a ukfad torowy stacji obejmowat strone siedleckg i strone gra-
jewska?®. W obrebie stacji zbudowano potaczenia miedzy obu grupami.

Do Hajnéwki pierwsza linia kolejowa dotarta w 1894 r., kiedy to zbudowano biato-
wieskie odgatezienie linii Kowel — Brze$¢ — Bielsk — Starosielce — Grajewo. Linia ta zostata
poprowadzona z podbielskich Lewek, a w 1897 r. przedtuzono ja do Biatowiezy. W latach
1895-1897 zbudowano w Hajnéwce drewniany budynek stacji kolejowej ulokowany od
strony dzisiejszej ulicy Warszawskiej. Wraz z budowg magistrali Siedlce — Botogoje Haj-
néwka otrzymata murowany dworzec kolejowy, ktéry wygladat podobnie jak inne tego
typu dworce miedzy Siedlcami a Potockiem. Dworzec zostat zlokalizowany pomiedzy gru-
pami toréw obu linii, a w ukfadzie torowym stacji wyrdzniano strone siedlecka i bielska.

Interesujacy jest fakt, ze na szlaku Andrzejewicze — Wotkowysk linie z Siedlec poprowa-
dzono w poblizu istniejacej linii Biatystok — Baranowicze, ale catkiem niezaleznie od niej,
z krzyzowaniem obu linii na szlaku (w dwéch poziomach). Zaréwno na stacji Andrzejewi-
cze, jak i na stacji Wotkowysk Centralny powstaty osobne grupy toréw, tworzace strone
siedlecka i strone biatostocka.

Ciekawy ukfad stacji weztowej zaprojektowano w Mostach, gdzie w celu umozliwienia
jazd z Wotkowyska na linie boczng w kierunku Grodna, powstata petla pozwalajgca na
unikniecie zmiany kierunku jazdy.

Poczatkowo na odcinku Siedlce — Wotkowysk zlokalizowano nastepujace stacje: Przy-
mordy (obecnie Mordy), Platerowo (obecnie Plateréw), Nurzec, Czeremcha, Hajnéwka,
Narewka, Swistocz, Andrzejowce (p6zniej Andrzejewicze), Wotkowysk.

Z kolei na odcinku Wotkowysk — Pofock znajdowaty sie stacje Podros (p6zniej Ros), Mo-
sty, R6zanka, Skrybowo (pdzniej Skrzybowce), Lida, Gawja, Juraciszki, Wojgiany (pdzniej
Bohdanodw), Listopady, Potoczany, Motodeczno, Wilejka, Krzywicze (pdzniej Kniahinin),
Budstaw, Parafjanowo, Krélewszczyzna, Podswile, Ziabki, Zahacie, Farynowo oraz Potock.
Ogoétem na catej dtugosci linii od Siedlec do Potocka (590 wiorst czyli okoto 629 km)
powstato 31 stacji razem ze stacjami koncowymi. Warto przy tym zwréci¢ uwage na sto-
sunkowo duze odlegtosci miedzy stacjami, wynoszace srednio okoto 20 kilometrow, przy
czym najdtuzszy szlak powstat miedzy Czeremchg a Hajnéwka (okoto 30 km).

W zwigzku z budowsa linii Siedlce — Botogoje, na ktorej powstata stacja w rejonie mia-
sta Wilejka, stacja koto Wilna o takiej samej nazwie, znajdujgca sie na magistrali Lipawa
— Romny (i na linii Warszawsko-Petersburskiej) 1 stycznia 1904 r. zostata przemianowana
na Nowa Wilejke?”. 18 kwietnia 1913 r., a wiec juz w trakcie eksploatacji linii Siedlce

25 A. Massel, Od Morza Czarnego do Morza Battyckiego — z dziejéw kolei Brzesko-Grajewskiej, ,, Swiat Kolei” 2017,
nr 10, s. 18-25.

26 Dodatek do Stuzbowego Rozktadu Jazdy (Czes¢ 1), Zatacznik 1, Wilno 1938, s. 58.

27 Istorié Belorusskoj Zeleznoj Dorogi, s. 784.



— Botogoje, nastgpita zmiana nazwy stacji Wotkowysk-Il na Bagrationowskaja. Miato to
zapewne zwigzek z obchodami stulecia zwyciestwa nad Napoleonem, stad nazwanie sta-
¢ji nazwiskiem jednego z wielkich dowddcow rosyjskich, bohatera bitwy pod Borodino.
Réwnoczesnie stacje Wotkowysk-1, znajdujaca sie na linii w kierunku Baranowicz, prze-
mianowano na Wotkowysk?8. Inne zmiany nazw dokonane przed 1914 r. dotyczyty stacji
Krélewszczyzna (na Sestawino) oraz Rézanka (na Fignerowo).

Dworce na catej linii od Siedlec do Potocka budowano wedtug typowych projektow.
Stosunkowo duze (jak na potrzeby przewozowe) obiekty powstaty na stacjach wezto-
wych, przy czym dworce w Czeremsze, Wotkowysku i w Motodecznie byty zbudowane
wedtug tego samego projektu. W budynkach tych o powierzchni 203 saznie kwadrato-
we (924 m?), murowanych z cegty, znajdowaty sie: pomieszczenie dla naczelnika stacji,
kasy biletowe, pomieszczenie do odprawy bagazu, telegraf, poczekalnia klasy pierwszej
i drugiej, poczekalnia klasy trzeciej, bufet, toalety dla pan i panéw. Ogrzewanie zapew-
niaty piece kaflowe. Interesujacy byt fakt, ze na stacjach weztowych zainstalowane zo-
stato oswietlenie gazowe budynkéw dworcowych oraz przylegajgcych do nich peronéw.
Jeszcze wiekszy obiekt, w stylu noszacym cechy secesji, zbudowano na stacji koricowej
kolei w Siedlcach. Jego powierzchnia wynosita az 300 sazni kwadratowych (1366 m?). Ale
réwniez budynki dworcowe na stacjach IV klasy byly bardzo okazate. ,Kurier Kolejowy
i Asekuracyjny” pisat:

Juz pierwsza stacja Przymordy daje obraz nietylko dostatku, ale i wygodnego kom-
fortu, z jakim budowana jest kolej siedlecko-potocka, nie widzianego na zadnej
z naszych kolei dotychczasowych. Wszystkie budynki stacyjne murowane, blachg
kryte. Dworce pomalowane na kolor jasny, obszerne, wygodne, z zielonymi dacha-
mi robig nader dodatnie wrazenie i za wzér wytwornego urzadzenia stuzy¢ moga.

Przy kazdym dworcu zbudowano domy mieszkalne dla pracownikéw réwniez wy-
godne, obszerne, skanalizowane, dobrze oswietlone i przewietrzane z obocznemi
oddzielnemi piwnicami do przechowywania zywnosci?.

Takie same budynki dworcowe, jak na stacji Przymordy, powstaty na innych stacjach
IV klasy, to jest: Platerow, Nurzec, Narewka, Swistocz, Ro$, Rézanka, Gawja, Juraciszki,
Bogdanow, Kniahinin, Budstaw, Krélewszczyzna, Podswile, Ziabki, Zahacie i Farynowo. Ich
powierzchnia wynosita 50 sazni kwadratowych (228 m?). Nieco wieksze dworce (o po-
wierzchni okoto 75 sgzni kwadratowych) powstaty w Wilejce i Parafianowie, a takze na sta-
cji weztowej Mosty. Stypizowana zostafa takze architektura innych budynkéw kolejowych,
w szczegdlnosci domkéw droznika, pétkoszarek i koszarek. Takie dgzenie do ujednolicenia
byto zjawiskiem charakterystycznym dla budownictwa kolejowego nie tylko w Rosji, lecz
tez w krajach zachodnioeuropejskich, zeby wspomnie¢ chocby tylko koleje prusko-heskie.

Z czasem zaczeto przybywac punktéw eksploatacyjnych. 14 wrzesnia 1909 r. zostat
uruchomiony przystanek we Fronotowie. Wiele wskazuje na to, ze poczatkowo fadow-
nia o tej nazwie znajdowata sie tuz przy folwarku Franopol. Tuz przed wybuchem | wojny

28 lbid., s. 785.
29 Kolej siedlecko-potocka.
30 Historia Fronotowa i mostu na Bugu, www.fronolow.pl [dostep 17.02.2021].
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Swiatowej na odcinku Siedlce — Czeremcha powstaty nastepne punkty eksploatacyjne,
prawdopodobnie najpierw jako przystanki, ktére nastepnie rozbudowano jako stacje.
Pierwsza z nich, Niemojki, podzielita szlak Mordy — Plateréw, druga zas, Siemiatycze, szlak
Platerow — Nurzec.

Przystanki powstawaty réwniez na innych odcinkach magistrali. Na przykfad jeszcze przed
1914 r. na szlaku Krzywicze — Wilejka powstat przystanek o nazwie Kureniec 590 wiorsta. Na-
zwa ta dowodzi wyraznie, ze jako poczatek linii wyznaczono Botogoje (wiorsta 0).

Odcinek Wotkowysk — Siedlce zostat dotgczony do sieci Skarbowych Kolei Nadwislan-
skich, a reszta linii — do Kolei Mikofajewskiej. W 1910 r. odcinek Wotkowysk — Potock zostat
przekazany Kolejom Poleskim.

Nalezy podkresli¢, ze budowa kolei Siedlce — Potock — Botogoje wpisywata sie w proces
rozbudowy rosyjskiej sieci kolejowej pod katem potrzeb militarnych. W latach 1882-1911
Rosja na zachodzie, potudniu i w srodkowych rejonach wybudowata linie kolejowe o facz-
nej dfugosci 16 599 wiorst, z czego tylko 1244 wiorst przypadato na Koleje Nadwislan-
skie*'. W tym samym okresie, co kolej Siedlce — Botogoje, zbudowano linie Orenburg
— Taszkient, powstaty tez strategiczne linie poleskie.

Wiele linii zbudowanych z przestanek strategicznych nie miato zadnego znaczenia go-
spodarczego, a ruch towarowy byt bardzo maty, co skutkowato tym, ze linie te przynosity
panstwu duzy deficyt. Dotyczyto to szczegdlnie linii w Krélestwie Polskim na prawym
brzegu Wisty, a przyktadami takich deficytowych linii byty: Lublin — tukéw, Brzes¢ — Chetm,
Orany — Grodno oraz odcinek opisywanej kolei Siedlce — Wotkowysk. Liniami tymi, mimo
ze czes$¢ z nich byta dwutorowa, przewozono rocznie mniej niz 0,1 min tonokilometréow
na 1 km linii*2. Dla poréwnania obcigzenie na niektérych odcinkach kolei Warszawsko-
Wiedenskiej wynosito 4,1 min tonokilometréw na 1 km.

Ciekawe spostrzezenia dotyczace sieci kolejowej Krolestwa Polskiego w perspektywie zbli-
zajacej sie wojny zawart Jozef Pitsudski w opublikowanej pod pseudonimem Z. Mieczystaw-
ski Geografii militarnej Krdlestwa Polskiego, w ktérej przeanalizowat rozlokowanie wojsk
carskich na ziemiach polskich w perspektywie ewentualnych dziatan wojennych. Pisat:

Na prawym brzegu [Wisty] powstat szereg kolei, stuzacych do szybkiego zmobilizo-
wania sit na kazdym danym punkcie. Linje: Ttuszcz — Ostroteka, tapy — Ostroteka,
Matkinia — Ostroteka, Matkinia — Siedlce i Brzes¢ — Chetm (2 torowe dla wielkiego
ruchu), Lublin — tukéw, tukéw — lwangréd obok linji gtéwnych Warszawsko-Pe-
tersburskiej, Warszawsko-Brzeskiej i Warszawsko-Kowelskiej obstuguja ten teren.
Linji, ktore taczg okreg warszawski z resztg panstwa, jest mato. Dawniej istniata
zasada, ze kazdy korpus powinien mie¢ wiasng linje kolejowg, jednakze w woj-
nie japonskiej pokazato sie, ze jedna linja syberyjska wzglednie niezle obstugiwata
wszystkie potrzeby wielkiej, liczacej dziesigtek korpuséw, armii.

Pomimo tego jednak dla ogromnej armji na wypadek wojny jest tych linji stanow-
czo za mato i tym wiekszym i trudniejszym jest zadanie warszawskiego okregu

31 M. Krzysica, Rola czynnikéw wojskowo-politycznych w budowie kolei zelaznych w Krdlestwie Polskim, [w:]
Studia z dziejow kolei zelaznych w Krdlestwie Polskim (1840-1914), red. R. Kotodziejczyk, Warszawa 1970,
s. 28.

32 lbid., s. 28-29.



wojennego. Takich linji mamy szes¢, stanowiacych trzy pary — p6tnocng, srodkowa
i potudniowa. Warszawsko-Petersburska oraz Siedlce — Botogoje (zbudowana na
zadanie i za pienigdze francuskie), stanowig pare p6tnocna. Pare srodkowa stano-
wig linje Brze$¢ — Moskwa i Brzes¢ — Briansk. Pare potudniowa — Kowel — Odessa
i Kowel — Kijow?,

I wojna Swiatowa

Weryfikacja rosyjskiej koncepcji budowy kolei strategicznych byt przebieg | wojny
Swiatowej. Podczas wojny koleje na terenie Cesarstwa Rosyjskiego podzielono na dwie
nieréwne czesci®*:

— zachodnig, liczacg 24 tysigce kilometréw, oddano pod zarzad wtadz wojskowych,

— wschodnig, o dfugosci 46 tysiecy kilometrow, pozostawiono w rekach carskiego

Ministerstwa Komunikacji.

Okazato sie, ze koleje rosyjskie, w tym i Krolestwa Polskiego, nie zostaty nalezycie
przygotowane do wojny z Niemcami, tak jak nie przewidziano, ze wojna ta bedzie w po-
waznym stopniu wojng kolejowg. Szybko okazato sie tez, ze zdolnosci przewozowe ro-
syjskich kolei sa niedostateczne w stosunku do zaistniatych potrzeb, a koleje nie nadazaty
z przerzutami wojska i zaopatrzenia®.

W pierwszej potowie 1915 r. Niemcy zdecydowali sie szukad rozstrzygniecia na
wschodzie. Na front wschodni poptynety uzupetnienia i nowe jednostki. W wyniku
wielkiego uderzenia miedzy Gorlicami a Tarnowem sity niemiecko-austriackie pod
dowddztwem generata Augusta von Mackensena przetamaty front 3 Armii rosyjskiej
w Galicji, w ciggu nastepnych tygodni w zasadzie catkowicie jg niszczac. Po wyzwo-
leniu Lwowa (22 czerwca 1915 r.) zasadniczy kierunek uderzenia wojsk niemieckich
zostat zmieniony na poétnocny. Panstwa centralne przeszty tez do ataku na innych
odcinkach. 13 lipca 1915 r. ruszyta ofensywa z Prus Wschodnich w kierunku dolnej
Narwi i Bugu. Juz 24 lipca wojska niemieckie zdobyty dwie nadnarwianskie twierdze
w Rézanie i w Puftusku i przekroczyty Narew3¢. W zaistniatej sytuacji, aby unikna¢
okrazenia, Rosjanie zdecydowali sie skrécié linie frontu. Tak doszto do tzw. Wielkiego
Odwrotu, kiedy armie rosyjskie odeszty z Krélestwa Polskiego na linie Ryga — Dyneburg
— Piisk — Dubno - Tarnopol.

W obliczu ofensywy wojsk niemieckich 26 lipca 1915 r. wywieziono z Siedlec w gtab
Rosji urzednikéw kolejowych rosyjskich i polskich oraz cztonkéw ich rodzin. Liczba pra-
cownikow siedleckiego wezta kolejowego wraz z rodzinami wyniosta 2000 os6b. Wyco-
fujace sie wojska pozostawialy za sobg zniszczone tory, obiekty inzynieryjne i budynki
kolejowe, co miato utrudnic dalszy marsz wroga®’. Miedzy innymi zostat wysadzony most
na Bugu we Fronotowie.

33 Z. Mieczystawski, Gieografja militarna Krdlestwa Polskiego, Warszawa 1910, s. 12-13.

34 R. Dmowski, Kolejarze Potudniowego Podlasia w walkach o Niepodlegfos¢, [w:] Rok 1918 na Podlasiu, red.
A. Kotodziejczyk, K. Pindel, Siedlce 2001, s. 184.

35 Studia z dziejow kolei zelaznych, s. 41.

36 A. Knipping, op. cit., s. 139.

37 R. Dmowski, Kolejarze Potudniowego Podlasia, s. 184-185.
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Po zajeciu Warszawy Niemcy przystapili do organizowania wtadz okupacyjnych. Z cze-
Sci kraju utworzono 4 wrzesnia 1915 r. Generat-Gubernatorstwo Warszawskie, jednak
we wschodniej czesci dawnego Krélestwa Polskiego wprowadzono zarzad wojskowy. Na
obszarze okupacji niemieckiej zachowano formy cywilnych dyrekcji kolejowych, obsadza-
jac przedstawicielami wojska wiekszos¢ stanowisk administracyjnych®®. Utworzono trzy
dyrekcje kolejowe: w Warszawie, Wilnie i Brzesciu nad Bugiem, podlegte bezposrednio
Dyrekcji Generalnej w Warszawie.

Uruchomienie przez Niemcow linii kolejowych na wschéd od Wisty postepowato bar-
dzo szybko, mimo, ze wigzato sie ze zmiang szerokosci toréw z 1524 mm na 1435 mm.
Juz 27 sierpnia 1915 r. prowadzony byt ruch pociaggéw miedzy Warszawa a Siedlcami.
Warto zwrdéci¢ uwage, ze ze wzgledu na zniszczenie mostu kolejowego w Warszawie lo-
komotywy do obstugi tego odcinka zostaty przeprawione przez Wiste zaimprowizowa-
nym promem?°,

W celu uruchomienia odcinkéw linii Siedlce — Botogoje konieczne byto przekucie toréw
na szerokos¢ normalng oraz odbudowa obiektéw zniszczonych przez wycofujacych sie
Rosjan. 3 wrzesnia podjeto ruch na szlaku Siedlce — Mordy, a trzy dni pdzniej linia byfa
juz przejezdna az do mostu we Fronofowie. Prowizoryczng odbudowe mostu na Bugu
przeprowadezili saperzy z trzech Kolejowych Kompanii Budowlanych (Eisenbahn-Bau-Kom-
panie, EBK). Prace obejmowaty ponowne wymurowanie wysadzonego filara, a nastepnie
podniesienie dwdch zwalonych przeset. Najbardziej zniszczone przesto zostato zastgpione
prowizorycznym przestem drewnianym. 25 wrzesnia 1915 r. miato miejsce prébne obcia-
zenie odbudowanych przeset pierwszego toru. Tego samego dnia oddano do eksploatacji
odcinek linii przez Czeremche — Hajnédwke az do stacji Narewka®. Kolejnym etapem uru-
chamiania linii byt Wotkowysk, dokad niemieckie pociagi dotarty 12 pazdziernika 1915 r.
Najwiekszym z odbudowanych na tym odcinku obiektéw byt most na rzece Narwi pod
Siemianowka.

Odcinek z Wotkowyska do stacji Mosty i dalej do Lidy zostat uruchomiony 7 stycznia
1916 r. W tym przypadku konieczna byta budowa prowizorycznego drewnianego mostu
na Niemnie pod Mostami. Obiekt taki, o diugosci 374 m, powstat w odlegtosci 24 m od
zniszczonego mostu stalowego. Na obiekcie tymczasowym niweleta toru zostata obnizo-
na o 3,5 m. Poniewaz prowizorium byto zagrozone naporem lodu, szybko podjeto odbu-
dowe oryginalnego mostu. Prace te zlecono Gutehoffnungshiitte (Huta Dobra Nadzieja)
z Oberhausen i trwaty one do 19 maja 1916 r.

Podczas walk rosyjsko-niemieckich w 1915 r. stacja Listopady na odcinku Motodeczno
— Lida zostata zniszczona ogniem artylerii. Zamiast odbudowywac te stacje, w odlegfosci
6-7 km w kierunku Motodeczna powstata nowa stacja o nazwie Horodzki, ktéra na po-
czatku lat trzydziestych zmieniono na Wotozyn. Ze stacji tej zostata wyprowadzona kolej-
ka waskotorowa w kierunku stacji Prudy (na odcinku Nowa Wilejka — Motodeczno).

W listopadzie 1915 r. rozpoczeto budowe wojskowych kolei polowych (Heeresfeldbah-
nen) wychodzacych ze stacji Gawja oraz Juraciszki. Kolejki te, o szerokosci toru 600 mm,
zostaty poprowadzone w kierunku potudniowo-wschodnim i az do 1918 r. stuzyty do do-

38 |Ibid., s. 186.
39 A. Knipping, op. cit., s. 135.
40 Ibid., s. 136-137.



wozu zotnierzy oraz zaopatrzenia az do linii okopéw i umocnien*'. Po zakonczeniu | wojny
Swiatowej byty one na odcinkach Gawja — lwie oraz Juraciszki — Piesiewicze eksploatowa-
ne przez Polskie Koleje Panstwowe.

Warto tez doda¢, ze czasie pierwszej wojny swiatowej status stacji weztowej uzyskata
takze Krélewszczyzna, z ktérej wyprowadzona zostata linia do miasteczka Gtebokie, wy-
korzystujgca czesciowo na dalszym odcinku szlak kolei waskotorowej przez Woropajewo
— tyntupy az do Podbrodzia.

Linia Siedlce - Zahacie w Il RP

W wyniku | wojny swiatowej, w listopadzie 1918 r. powstato niepodlegte Panstwo Pol-
skie. Juz 11 listopada zostata przejeta w polskie wtadanie kolej w Warszawie, w tym klu-
czowe dla jej funkcjonowania obiekty: dworzec kolei warszawsko-wiedenskiej i budynek
dyrekcji. W kolejnych dniach rozpoczeto organizowanie polskiej Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Warszawie, ktdrg kierowat inz. Wtadystaw Jakubowski. Nowo utworzonej Dyrek-
¢ji na prawym brzegu Wisty podlegaty wszystkie linie kolejowe na terenach dotychczas
okupowanych przez Niemcéw az do linii demarkacyjnej Grajewo — Biatystok — Czeremcha
— Brzesc¢*2. , Kurier Warszawski” z 12 listopada pisat:

Komunikacja na wschéd doprowadzona bedzie do terenéw watpliwych, ktérych
przynaleznos¢ terytorialna nie jest ustalona. Na wyzej wymienione tereny pociagi
beda mogty sie zapuszczac jedynie pod ostong wojskowa*.

Réwnolegle z tworzeniem polskiej administracji kolejowej nastepowato przejmowanie
poszczegodlnych linii kolejowych. Opanowanie wezta w Siedlcach przez oddziaty Polskiej
Organizacji Wojskowej nastagpito 10i 11 listopada. Réwniez 11 listopada cztonkowie stra-
zy pozarnej i Strazy Obywatelskiej dowodzeni przez burmistrza Wactawa Waciorskiego,
rozbroili Zotnierzy petnigcych stuzbe na stacji w Mordach. 12 listopada oddziat POW zajat
stacje Plateréw, a dzien pdzniej rozbrojono niemiecki posterunek na moscie przez Bug we
Fronotowie*.

W pierwszych dniach i tygodniach niepodlegtosci kluczowym zadaniem kolei byta
sprawna organizacja transportow ewakuacyjnych. Warto przypomnie¢, ze liniami kolejo-
wymi Polski wracaty do Niemiec transporty zotnierzy niemieckich i austriackich z frontu
wschodniego, dobrze uzbrojone i bardzo niebezpieczne dla panstwowosci polskiej. W celu
sprawnego przeprowadzenia tych transportéw zagwarantowano Niemcom utrzymanie
przez nich linii Brzes¢ — Czeremcha — Biatystok — Grajewo (a wiec poprzecznej w stosunku
do linii Siedlce — Botogoje) az do zakonczenia ewakuacji, to jest do lutego 1919 r.

Walki o tereny lezgce na wschdod od Bugu toczyly sie jeszcze przez dwa lata. Od 1919
do maja 1920 r. trwato stopniowe zajmowanie terenéw wschodnich przez oddziaty pol-

41 C. Becker, B. Pokropinski, R. Pyssa, K. Zintel, Koleje waskotorowe na Kresach Wschodnich Il Rzeczypospolitej
Polskiej, Poznan 2020, s. 126-134.

42 R. Dmowski, Kolejarze Potudniowego Podlasia, s. 192-193.

43, Kurier Warszawski”, 12.11.1918 r., s. 3.

44 Ibid., s. 199.
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skie z wysunieciem granicy Polski do az Dyneburga i Farynowa na DZzwinie, do Borysowa,
Bobrujska i Sczacitek na Berezynie i do Rzeczycy na Dnieprze*. W tym okresie na zajetych
przez Polske ziemiach byfa tworzona wojskowa administracja kolejowa. Stanowity ja:

— Dowddztwo Kolei Wojskowych Litewskich (DKWL) z siedzibg w Biatymstoku,

— Dowodztwo Kolei Wojskowych Biatoruskich (DKWB) z siedzibg pierwotnie w Brzesciu,

a nastepnie w Minsku“®,

10 grudnia 1919 r. DKWL, a 15 pazdziernika 1919 r. DKWB przekazaty jurysdykcje nad
kolejami na terenach wschodnich cywilnemu zarzadowi, ktéry zostat zorganizowany pod
nazwg Dyrekcji Wilenskiej Kolei Panstwowych. Ze Skrétu opisowego organizacji i dziafal-
nosci Wileniskiej Dyrekcji Kolei Parstwowych, sporzadzonego w maju 1920 r., wynika, jak
szczegoblne byty warunki ruchowe w tamtym okresie. Wiele odcinkéw dwutorowych linii
kolejowych miato wtedy jeden tor szeroki, drugi normalny. Dotyczyto to miedzy innymi
odcinka Motfodeczno — Farynowo. Autorzy Skrétu pisza:

Taki uktad szlakéw dwutorowych byt sporzadzony celem unikniecia przetadunku
i moznosci dojazdu na szlak, tak taborem szerokotorowym, jak i normalnotoro-
wym. Odpowiednie urzgdzenia podwdjne szerokiego i normalnego toru majg i sta-
cje. Taki uktad toréw i istniejace w niektérych miejscach (przewaznie na mostach)
splecenia szerokiego i normalnego toréw wywotaty koniecznos¢ zastosowania spe-
cjalnych przepiséw ruchu, wedtug ktérych ruch pociggéw na kazdym z toréw od-
bywa sie na zasadach ruchu na szlakach jednotorowych, zas na odstepach, gdzie
sg splecenia, moze byc¢ jednoczesnie na szlaku tylko jeden pocigg?®.

Z dokumentu tego wynika tez, ze w maju 1920 r. na odcinku Lida — Motodeczno trwa-
to uktadanie drugiego toru szerokiego, rozebranego w czasie wojny.

Okres od czerwca do sierpnia 1920 r. to czas odwrotu wojsk polskich az pod Warsza-
we, zakonczonego Bitwg Warszawska. Dopiero we wrzesniu 1920 r., po wyparciu wojsk
sowieckich, rozpoczeta sie odbudowa zniszczonych obiektéw oraz stopniowe uruchamia-
nie kolei.

Wschodnia granica Polski zostata okreslona w Traktacie Ryskim, zawartym miedzy
Rzeczpospolitg Polskg a ZSRR w 1921 r. Z catej ponad 1000-kilometrowej magistrali Siedl-
ce — Botogoje Polsce przypadta czes¢ linii od Siedlec az do granicy znajdujacej sie na szlaku
Zahacie — Farynowo. Pomijajac stacje Siedlce, caty polski odcinek znajdowat sie na terenie
Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych w Wilnie. Linie Siedlce — Zahacie zaliczono do ka-
tegorii linii drugorzednych, a stacja graniczna Zahacie znajdowata sie w km 597,04.

Dawna magistrala Siedlce — Botogoje doznata powaznych zniszczen w wyniku dzia-
tan wojennych w okresie | wojny swiatowej a takze wojny polsko-sowieckiej w 1920 r.,
dlatego po ostatecznym ustaleniu granic Rzeczypospolitej rozpoczat sie wieloletni proces
odbudowy.

W latach 1921-1927 odbudowywane po zniszczeniach wojennych byty dworce kole-
jowe. Przy okazji odbudowy infrastruktury ,,spolszczano” architekture dworcéw. Obowia-

45 Skrét opisowy organizadji i dziatalnosci Wileriskiej Dyrekcji Kolei Paristwowych w okresie od jej powstania az
do dnia 10 maja 1920 roku, Wilno 1920, mapa schematyczna po s. 72.

46 Wileriski Kalendarz Kolejarz Polski na rok 1925, Wilno 1925, s. 103-107.

47 Skrét opisowy organizacji i dziatalnosci, s. 50-51.



zywat wtedy tak zwany styl dworkowy. Najpowazniejszg zmiang byto potozenie tynkow
i modernizacja dachéw. Dworzec w Hajnéwce przebudowany zostat wedtug projektu Wa-
ctawa Hrynkiewicza. Efektownga bryte ze zwienczonymi naczétkami ryzalitami: Srodkowym
i bocznymi, wienczyt wysoki mansardowy dach oraz dekoracja neobarokowa odwotujaca
sie do architektury rezydencjonalnej XVIII w. We wnetrzu znajdowata sie duza sala restau-
racyjna, poczekalnia oraz okienka biletowe. Inne duze dworce na stacjach weztowych
odbudowane w latach dwudziestych w stylu dworkowym znajdowaty sie w Czeremsze
oraz w Wotkowysku. Dworzec w takim stylu powstat takze w Narewce, natomiast dworce
w Mordach i Nurcu pozostaty niemal w niezmienionej oryginalnej formie.

Dtuzej niz w przypadku dworcéw trwata odbudowa obiektdéw inzynieryjnych, szcze-
golnie duzych mostéw. Wykaz wiekszych mostéw na linii Siedlce — Zahacie zniszczonych
lub uszkodzonych w toku dziatan wojennych, a nastepnie odbudowanych wzglednie na-
prawionych w okresie od 1918 do 1928 r. przedstawiono w Tabeli 2.

Tabela 2. Zestawienie wiekszych mostéw na linii Siedlce — Zahacie odbudowanych lub naprawionych
w latach 1918-1928.

Rzeka Odcinek Km Rozpietos¢ Liczba toréw

Bug Siedlce — Czeremcha 54,8 3x98+2x12 2 (odbudowa

pod jeden tor)
Nietupa |Siedlce — Wotkowysk 193,9 13,7+22,7+9,4 2
Ros Siedlce — Wotkowysk 195,4 55,3 2
Dzitwa | Wotkowysk — Lida 291,2 44,5 2
Gawja Lida — Motodeczno 333 55,0 2
Olszanka | Lida — Motodeczno 372,9 33,5 2
Wilja Motodeczno — Zahacie 451 78,0 1

Zrédto: Z. Gubrynowicz, Zniszczenia mostéw kolejowych w czasie wojny i ich odbudowa, ,Inzynier
kolejowy” 1928, nr 11, s. 382-391.

Ciekawym zdarzeniem byfo wykorzystanie trzech przeset odzyskanych z mostu na Bugu
pod Fronotowem na potrzeby budowy statego mostu na Sanie na linii Lublin — Rozwadéw?.
Jak wspomniano, most pod Fronotowem skfadat sie z 3 przeset pdétparabolicznych z jazda
dotem w kazdym torze, o rozpietosci 98 m kazde. Ogdétem na miejscu znajdowato sie wiec
6 przeset. Zniszczenie mostu podczas | wojny Swiatowej (w 1915 r.) zostato dokonane
przez wysadzenie w powietrze dwoch nadbrzeznych przeset, pozostawaly zatem cztery
nieuszkodzone przesta. Uwzgledniajac fakt, ze na linii zbudowanej przez Rosjan wytacznie
ze wzgledow strategicznych nie mozna sie spodziewac ruchu wymagajgcego nieprzerwa-
nej ciggtosci dwoch toréw, Ministerstwo Kolei Zelaznych postanowito ostateczng odbu-
dowe mostu pod Fronofowem wykonad pod jeden tor, a zwolnione trzy przesta, w tym
jedno cate i dwa uszkodzone, rozebra¢, przenies¢ na linie Lublin — Rozwaddw i ustawi¢ na
przygotowanych wczesniej filarach po uzupetnieniu czesci brakujacych i uszkodzonych.

Rozbiérke przeset pod Fronofowem rozpoczeto w pazdzierniku 1921 r. Przesta zostaty
przewiezione do mostowni Towarzystwa K. Rudzki i Spétka w Minsku Mazowieckim, gdzie

48 Nowy most kolejowy na Sanie pod Rozwadowem, ,,Przeglad Techniczny” 1923, nr 6, s. 50.
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zostaty dokompletowane. Nastepnie przetransportowano je nad San, gdzie nastgpit osta-
teczny ich montaz, ukonczony pod koniec 1922 r.#

Jeszcze w 1934 r. most na Bugu pod Fronotowem w km 54,882 byt przejezdny tyl-
ko po jednym torze. Na moscie znajdowat sie splot torowy, a predkos¢ pociggéw byta
ograniczona do 40 km/h>°. Okoto 1935 r. zostat oddany do eksploatacji nowy most pod
drugi tor. Dzwigary tego mostu zostaty zaprojektowane przez wybitnych inzynierow: Le-
ona Pszenickiego (1869-1941), profesora Politechniki Warszawskiej, kierownika Katedry
Budowy Mostéw, oraz Franciszka Szelggowskiego (1898-1973), wtedy asystenta w tej
katedrze, a po Il wojnie Swiatowej — profesora i cztonka PAN. Ciekawy jest fakt, ze opra-
cowane w 1933 r. rysunki projektowe mostu we Fronotowie postuzyty jako wzér dla wielu
obiektéw mostowych odbudowywanych po Il wojnie swiatowej, w tym mostdéw na Wisle
w Toruniu, Fordonie i Grudzigdzu oraz na towarowej obwodnicy Krakowa®'.

Podobnie jak w przypadku mostu na Bugu, réwniez jednotorowo (i z ograniczeniem
do 20 km/h) odbywat sie przez wiele lat ruch pociaggéw przez most na Niemnie w km
229,889 na szlaku Ro$ — Mosty. Jednak i ten most w drugiej potowie lat trzydziestych
zostat odbudowany na state i to do ruchu dwutorowego. Natomiast az do 1939 r. funk-
cjonowat natomiast prowizoryczny most na rzece Serwecz (dtugos¢ 34 m) w km 509,510,
znajdujacy sie na szlaku Budstaw — Parafjanéw.

Dfugo trwajaca odbudowa obiektow inzynieryjnych to nie tylko efekt braku srodkow
finansowych. Znaczenie linii Siedlce — Bofogoje, zwtaszcza jej fragmentow potozonych
w poétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa wilenskiego, znaczaco spadto. Trudno sie
zatem dziwi¢, ze nie zostat odbudowany drugi tor dawnej magistrali na odcinku Bohda-
néw — Motodeczno — Zahacie.

Nalezy tez zwréci¢ uwage na fakt, ze na linii Siedlce — Zahacie utozona byta bardzo
staba nawierzchnia z szynami typu 30. Ze wzgledu na stan nawierzchni oraz mostow dla
odcinka Siedlce - Motodeczno okreslono dopuszczalny nacisk na kofo jako 7800 kg dla
pojazdoéw bez osi tocznej lub wézka oraz 8600 kg dla pojazdéw z osig toczng lub woz-
kiem. Warunkowo, przy predkosci nie przekraczajacej 35 km/h, zezwalano na kursowanie
parowozdéw bez osi tocznej o nacisku kofa 8590 kg. Maksymalna predkos¢ pociagéw na
linii Siedlce — Zahacie wynosita 60 km/h>2,

Il wojna $wiatowa

Pogorszenie sie sytuacji miedzynarodowej Polski pod koniec lat trzydziestych i rosngce
zagrozenie ze strony Niemiec spowodowaly, ze podjete zostaty dziatania przygotowujace
transport kolejowy w Polsce do funkcjonowania w warunkach wojny. Objety one takze
wezet kolejowy w Siedlcach. Gromadzono zapasy wegla i drewna, utrzymywano w pogo-
towiu i szkolono ekipy techniczne do naprawy uszkodzen i zniszczeh nawierzchni kole-

49 Ibid., s. 51.

50 Stuzbowy Rozkfad Jazdy Pociagdw, zeszyt lll-c, dla linij Siedlce — Zahacie (- Farynowo), wazny od 15.05.1934 .,
DOKP Wilno.

51 B. Chwascinski, op. cit., s. 243, 270, 298.

52 Stuzbowy Rozktad Jazdy Pociagdw.



jowej, organizowano druzyny awaryjne. Na niektérych liniach o znaczeniu strategicznym
zastosowano dorazne wzmocnienia polegajace na zageszczeniu podktadéw w tukach
i pojedynczej wymianie zuzytych szyn. Prace takie prowadzono miedzy innymi na linii Sie-
dlce — Wotkowysk>3. W Siedlcach utworzono 113 kompanie roboczg drogowo-kolejowg
pod dowoddztwem porucznika rezerwy inz. Adolfa Ballestedta, bedgcego w cywilu kon-
trolerem drogowym PKP. Zadaniem kompanii byto utrzymanie linii Siedlce — Wotkowysk.
Kompania miata by¢ mobilizowana w pierwszym rzucie i osiagng¢ gotowosc bojowa po
4 dniach od ogtfoszenia mobilizacji. Podlegata ona rozkazom Biura Wojskowego Dyrekgji
Okregowej Kolei Panstwowych w Wilnie. Dowédcami plutonéw byli zawiadowcy odcin-
kéw drogowych. Na miejsce postoju poszczegdlnych plutondéw wyznaczono Czeremche
(1 pluton), Nurzec (2 pluton), Platerow (3 pluton)>*.

Dziatania wojenne wywarty ogromny wptyw na funkcjonowanie kolei, gdyz infra-
struktura kolejowa byta jednym z gtéwnych celéw bombardowan prowadzonych przez
Luftwaffe. Szczegdlnie byt nimi dotkniety wezet kolejowy w Siedlcach. Pierwsze bom-
bardowanie miato miejsce 2 wrzesnia okoto godziny 8.00. W nastepnych dniach stacja
Siedlce byta bombardowana wielokrotnie, czego skutkiem byty bardzo duze zniszczenia.
W pierwszych dniach wojny linia z Siedlec w kierunku Wotkowyska nie byta atakowana,
jednak 5 wrzesnia zostat ostrzelany pociag z Czeremchy, a przed wieczorem zbombar-
dowano stacje Platerow®. 8 wrzesnia w wyniku zniszczen na linii Siedlce — Wotkowysk
w okolicach Mordéw zatrzymaty sie trzy pociagi z zotnierzami polskimi. Okoto godz. 7.30
nadleciaty samoloty niemieckie, zrzucajac bomby i ostrzeliwujac stojace pociagi. Zotnierze
ukryli sie w polu i w pobliskim lesie. W wyniku nalotu zgineto 7 Zzotnierzy i jeden z miesz-
kancow miasta.

Siedlce zostaty opanowane przez wojska niemieckie w nocy z 11 na 12 wrzesnia 1939 .
Zgodnie z tajnym protokotem z 23 sierpnia 1939 r. Niemcy mieli przekazac obszar Siedlec
ZSRR i dlatego prowadzili pospieszng ewakuacje zdobyczy wojennej z tego obszaru. Ar-
mia Czerwona dotarta do Siedlec 29 wrzesnia. Tymczasem dzien wczesniej, 28 wrzednia
1939 r., pomiedzy Zwigzkiem Radzieckim a Niemcami zostat zawarty Uktad o przyjazni
i granicach, na mocy ktérego tereny Kreséw Wschodnich Il Rzeczypospolitej zostaty zajete
przez ZSRR. Dotyczyto to takze Biatostocczyzny z Biatymstokiem, tomzg i Hajndéwka do
linii Bugu. Ziemie te zostaty wtgczone w sktad Biatoruskiej SRR. Ostatecznie na terenach,
ktére przypadty Zwigzkowi Sowieckiemu, znalazt sie wiec odcinek linii Siedlce — Zahacie
potozony na wschéd od Bugu. Dlatego wojska radzieckie po kilku dniach pobytu wycofa-
ty sie z odcinka od Siedlec do Fronotowa. 4 pazdziernika dowddca Frontu Biatoruskiego
komandarm Il rangi M. Kowalow meldowat Ludowemu Komisarzowi Obrony Marszatkowi
K. Woroszytowowi:

Opuszczajagc m. Siedlce i tukéw wywozimy 3000 wagondéw i 150 parowozow. Te
mozliwo$¢ mamy dzieki temu, ze zdazyliSmy naprawic linie kolejowa od st. kol.

53 R. Dmowski, Funkcjonowanie kolei na potudniowym Podlasiu w przededniu wojny i jej rola w kampanii wrze-
Sniowo-paZdziernikowej 1939 roku na przykitadzie siedleckiego wezta kolejowego (Zarys problematyki),
[w:] Podlasie w dziataniach wojennych we wrzesniu 1939 roku, red. K. Pindel, Siedlce 2003, s. 204.

54 ). Jonski, Wrzesien i konspiracja, [w:] Zotnierze zelaznych szlakéw, red. J. Gmitruk, K. Komorowski, P. Matusak,
Warszawa 1988, s. 431-432.

55 lbid.

louzoibayenys 1910y pepjhzid oyel slobojog — ao|pais ejesysibely

127



Andrzej Massel

128

Czeremcha do Siedlec, od st. kol. Siedlce do tukowa i od st. kol. tukéw do Brze-
Scia Litewskiego. Niemcy nie byli w stanie wywiez¢ ruchomego taboru z powodu
uszkodzenia torows.

Juz 30 wrzesnia 1939 r., jeszcze przed ostatecznym sformowaniem organéw wtadz
sowieckich na zajetych ziemiach, Biuro Polityczne WKP(b) przyjeto postanowienie
O sieci kolejowej w Zachodniej Biatorusi i Zachodniej Ukrainie”%’. Oficjalnie orga-
nizacja Kolei Brzeskiej i Kolei Biatostockiej zostata zainicjowana rozkazem Ludowego
Komisariatu Transportu (NKPS) nr 229c z 2 grudnia 1939 r.5® Przejety przez Sowietéw
odcinek linii od Siemiatycz do Zahacia byt zarzadzany przez Kolej Biatostocka. Oddzia-
ty stuzby ruchu zostaty zlokalizowane w Motodecznie, Grodnie, Lidzie, Wotkowysku
i Biatymstoku®®. Na poczatku 1940 r. Kolej Biatostocka miata dtugos¢ eksploatacyjng
2815 km, w tym 230 km linii waskotorowych. Ze zrozumiatych wzgledéw nie byto
mozliwe natychmiastowe przekucie odcinkéw linii na ziemiach zajetych przez ZSRR
na szerokos$¢ 1524 mm. Zgodnie ze stuzbowym rozktadem jazdy z lutego 1940 r. pro-
wadzono ruch po torach o szerokosci 1435 mm na odcinku Siemiatycze — Wotkowysk
— Motodeczno — Krélewszczyzna. Taki stan potwierdza tez rozktad z czerwca 1940 r.
Jesienig 1940 r. podjeto prace przy zmianie szerokosci torow na odcinkach linii stycz-
nych z magistralg Siedlce — Botogoje, to jest Hajnéwka — Biatystok i Mosty — Grodno
(termin wykonania 15 pazdziernika 1940 r.), oraz Biatystok — Czeremcha (termin wy-
konania 1 listopada 1940 r.)%.

Pod rzadami sowieckimi linia otrzymata nowa kilometracje. Punktem poczatkowym
zostata stacja Bofogoje, a stacja Wotkowysk Centralny znalazta sie w km 898, stacja za$
Andrzejewicze — w km 908. Dalej kilometraz zostat poprowadzony dawng linig Kolei Po-
leskich do Biategostoku (km 990), a nastepnie — linig w kierunku Warszawy az do stag;ji
granicznej Zareby Koscielne (km 1071). Odcinek od stacji Andrzejewicze do granicy z Ge-
neralnym Gubernatorstwem otrzymat osobny kilometraz. Stacja Hajnéwka znalazta sie
w km 67, a stacja Czeremcha — w km 97¢".

Na 1940 r. na odcinku Wotkowysk — Czeremcha (a takze na odcinkach Baranowicze
— Wotkowysk oraz Wotkowysk — Biatystok) zaplanowano zabudowe sieci dyspozytorskiej
z aparatami selektorowymi, zapewniajacej tacznos¢ ze stacjami posrednimi. Znajdujacy
sie na terenie Biatoruskiej SRR odcinek Potock — Motodeczno — Wotkowysk — Czeremcha
— Siemiatycze o dtugosci 581 km charakteryzowat sie stosunkowo niewielkg przepusto-
woscig, wynoszaca, w zaleznosci od odcinka, od 14 do 43 par pociggéw. Z dokumentdéw
KC WKP(b) wynika, ze na 1941 r. planowane byto jej zwiekszenie do 72 par pociggow®2.
Bez watpienia najwazniejszg inwestycjg stuzaca realizacji tego celu miata by¢ budowa dru-
giego toru na odcinku Bohdanéw — Motodeczno — Potock o dfugosci 250 km. W 1940 r.
jako dziatanie stuzgce zwiekszeniu przepustowosci linii zostata zaplanowana zabudowa

56 R. Dmowski, Funkcjonowanie kolei na potudniowym Podlasiu, s. 229.
57 Istorié Belorusskoj Zeleznoj Dorogi, s. 429.

58 lbid., s. 432.

59 Ibid., s. 432.

60 Ibid., s. 443.

61 Shemy Zeleznyh dorog i vodnyh putej soobscenia SSSR, Moskwa 1943.
62 Istorié Belorusskoj Zeleznoj Dorogi, s. 840.



poétsamoczynnej blokady liniowej na odcinku Motodeczno — Siemiatycze. Trudno oceni¢,
w jakim stopniu te zadania inwestycyjne zostaty wykonane do 22 czerwca 1941 r.

Po ataku Niemiec na Zwigzek Sowiecki pod zarzadem niemieckim znalazty sie tereny
Podlasia z Biatymstokiem. Z dniem 1 sierpnia 1941 r. na mocy dekretu Adolfa Hitlera zarzad
cywilny na obszarze Okregu Biatostockiego zostat przejety przez nadprezydenta prowingji
Prusy Wschodnie. Powierzchnia terenéw wtaczonych wtedy do Prus Wschodnich wynosita
ponad 31 tysiecy kilometréow kwadratowych®. W zwigzku z tym do Dyrekcji Kolei Rzeszy
w Krélewcu (RBD Konigsberg) wiaczono koleje na tych terenach. Siec linii w okregu biato-
stockim liczyta tacznie 1058 km linii normalnotorowych oraz 51 km linii waskotorowych.

Pod zarzagdem RBD Koénigsberg w 1941 r. znalazt sie odcinek linii Siedlce — Zahacie od
km 54,86 (to jest od mostu na Bugu pod Fronotowem) do km 239,89 (na wschéd od stacji
Mosty). Warto przy tym zwréci¢ uwage, ze na linii stosowano ponownie polski przedwo-
jenny kilometraz z punktem poczatkowym na stacji Siedlce.

W tamtym okresie linia odgrywata bardzo duzg role w przewozach zaopatrzenia na
front wschodni. Zwiekszong zdolnos¢ przepustowg zapewniaty bardzo liczne posterunki
odstepowe. Na samym tylko szlaku Czeremcha — Hajnéwka znajdowaty sie az cztery takie
posterunki: Dobrowody, Czechy, Witowo i Orzeszkowo®. Zrédta niemieckie podaja tez, ze
w wezle Czeremcha powstafa nowa tacznica dfugosci 1 km. Najprawdopodobniej chodzi
o tacznice Berezyszcze — Stawiszcze umozliwiajgca przejazd od strony Siedlec w kierunku
Wysokiego Litewskiego i Brzescia.

Stosownie do zwiekszonej pracy eksploatacyjnej rozbudowane zostaty znajdujace sie
na linii lokomotywownie w Wotkowysku i w Czeremsze. Zimg 1942 r. wezet Wotkowysk
obstugiwat 10 pociggéw w kierunku frontu i 10 pociggéw powrotnych (Heimatziige).
W tym celu na stacji znajdowaty sie urzadzenia do czyszczenia sktadéw z dwiema halami
dtugosci po 300 m oraz z kanatami rewizyjnymi. W lokomotywowni znajdowat sie zasiek
weglowy na 6000 ton wegla. Zbudowano 16 nowych stanowisk dla lokomotyw o dtugo-
$ci 30 m, a takze warsztat i odlewnie fozysk. Powstata réwniez hala napraw wagonéw
towarowych z trzema kanatami o dfugosci 60 m. W lokomotywowni zatrudnionych byto
1300 o0sdb, z czego tylko 36 Niemcodw®.

Pod koniec Il wojny Swiatowej wycofujgce sie wojska niemieckie dokonaty duzych
zniszczen na dawnej linii Siedlce — Botfogoje. Na przyktad 17 lipca 1944 r., to jest dzien
przed wkroczeniem Armii Czerwonej, zostat zburzony piekny dworzec w Hajnéwce.

R. Dmowski podaje, ze niemiecka obrone na liniach kolejowych zbiegajgcych sie w Sie-
dlcach wzmacniaty pociggi pancerne. Jeden z takich pociggdéw operowat pomiedzy stacja-
mi Mordy i Niemojki na odcinku Siedlce — Czeremcha, wspomagajac w ten sposéb obrone
Mordow sktadajaca sie z walczacych po stronie Il Rzeszy oddziatéw wegierskich i stowac-
kich. Pocigg ten skfadat sie z czterech wagonéw z lokomotywa w srodku sktadu®®. Walki
o Siedlce zaczety sie 24 lipca, a miasto zostato ostatecznie zdobyte przez Armie Czerwong
31 lipca 1944 r. Trzy dni wczesniej, 28 lipca, nastapito wysadzenie przez Niemcdw catego

63 A. Massel, Kolejowy ruch pasazerski na ziemiach polskich w okresie Il wojny swiatowej — tereny wigczone do
Rzeszy, ,Swiat Kolei” 2014, nr 9, s. 19.

64 H.W. Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel, Freiburg 1981, zatacznik: mapa RBD Koenigsberg.

65 Ibid., s. 331.

66 R. Dmowski, Funkcjonowanie kolei na potudniowym Podlasiu w drugiej pofowie 1944 roku na przyktadzie
siedleckiego wezfa kolejowego. Zarys problematyki, ,Szkice Podlaskie” 2000, z. 8, s. 53-70.
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wezta kolejowego w Czeremsze. W tych dniach wysadzony zostat tez most na Bugu we
Fronofowie.

Dla potrzeb frontu postanowiono na wyzwolonych terenach Polski przeku¢ linie nor-
malnotorowe na szerokotorowe. W tym celu PKWN juz 29 lipca 1944 r. podjat uchwate
o czeSciowym poszerzeniu linii kolejowych na czas wojny na wyzwolonych terenach Pol-
ski. Wsrod odcinkdw linii przekutych na szerokos$é¢ 1524 mm byt bardzo wazny cigg Wot-
kowysk — Czeremcha - Siedlce — Warszawa.

Okres po Il wojnie Swiatowej

Wytyczona po Il wojnie Swiatowej granica polsko-sowiecka przecieta linie Siedlce — Bo-
togoje w km 154,384 na szlaku Narewka — Swistocz. Stan, ktéry ustabilizowat sie na dfugie
lata, byt okreslony przez styk istotnie réznigcych sie systeméw kolejowych o szerokosci
toru 1435 mm po stronie polskiej i 1524 mm po stronie sowieckiej (pdzniej szerokos¢
toru na terenie ZSRR ustalono jako 1520 mm). Ze wzgledu na koniecznos¢ przetadunkéw
towaréw pomiedzy tymi szerokosciami toru po obu stronach granicy polsko-radzieckiej
rozwinefa sie z czasem bogata infrastruktura rejonéw przetadunkowych. Powstat duzy
zespot stacji, z ktorych najwieksze znaczenie uzyskata Siemiandwka, petnigca role stacji
granicznej.

Drazliwa sprawa w stosunkach polsko-radzieckich byt problem tak zwanej zdobyczy wo-
jennej, bowiem za wtasnos¢ radzieckg uznano niektére z przekutych na szerokotorowe linii
kolejowych. W miare ich likwidacji rozebrane tory wywozono na terytorium ZSRR. Wiele
dopiero co odbudowanych linii dwutorowych stato sie wéwczas jednotorowymi. W 1945 r.
na wschéd od Wisty zdemontowano i wywieziono do ZSRR m.in. drugi tor na odcinkach:
Platerow — Czeremcha (45,7 km), Czeremcha — Siemianéwka — granica z ZSRR (64,0 km).

Z powyzszych informacji wynika, ze linia Siedlce — Bofogoje na pozostatym w Polsce
odcinku wyszta z Il wojny $wiatowej mocno okaleczona. Ze wspaniatej dwutorowej magi-
strali pozostata linia z jednym torem w ztym stanie technicznym. Na odcinku Siedlce — Cze-
remcha predkos¢ maksymalna pociggéw wynosita (w 1946 r.) tylko 40 km/h. Poczatkowo
czynne byty wczesniegj istniejgce stacje: Mordy, Niemojki, Platerow, Siemiatycze, Nurzec,
a takze mijanka Borowiki urzadzona w miejscu posterunku odstepowego o tej samej na-
zwie. Na dtugim, trzydziestokilometrowym szlaku Czeremcha — Hajnéwka powstata mi-
janka Witowo w km 107,45.

Prowizoryczng odbudowe mostu na Bugu pod Fronotowem zrealizowaty wojska ra-
dzieckie natychmiast po przejsciu frontu. Nowy drewniany most kolejowy powstat obok
wysadzonego przez Niemcow kratowego mostu zelaznego. Zbudowano go na drewnia-
nych palach wbitych w dno rzeki, przy czym dodatkowo musiano usypac¢ nowy nasyp
na dojezdzie do mostu®’. ,Drewniany most strasznie trzeszczat i chybotat sie na lewo
i prawo” wspominat dawny sottys Fronofowa®®. Te informacje potwierdza wykaz ostrze-
zen statych z 1946 r., wedtug ktérego jazdy pociggow przez most odbywaty sie z pilotem
z predkoscig 10 km/h. Jedynie prowizorycznie byt odbudowany most na rzece Toczna na

67 lbid.
68 Historia Fronotowa i mostu na Bugu, www.fronolow.pl [dostep 17.02.2021].



szlaku Niemojki — Plateréw oraz most na Narwi na szlaku Narewka — Swistocz. Na obu tych
mostach obowigzywata predkos¢ 15 km/h.

Stata odbudowa mostu na Bugu we Fronotowie jako obiektu jednotorowego zostata
zrealizowana w latach 1946-1948, a robotami montazowymi kierowat Mirostaw Mor-
ski®®. Montaz ze wszystkim potgczeniami nitowanymi ukonczono w sierpniu 1948 r.,
a most oddano do uzytku 22 sierpnia 1948 r. z uprzednim poswieceniem i catonocng
zabawa’®. Warto tez doda¢, ze most pod drugi tor w tym miejscu zostat odbudowany
w latach 1955-1957 przez Przedsiebiorstwo Robét Kolejowych w ramach realizowanej
w tym czasie odbudowy tego toru na odcinku Siedlce — Czeremcha.

W latach pieddziesigtych XX w. rozpoczeto budowe systemu baz przetadunkowych
(z toréw szerokich na normalne) zlokalizowanych przy liniach kolejowych w bezposred-
niej bliskosci granicy polsko-radzieckiej. Obiekty te miaty umozliwia¢ szybki przetadunek
wojsk radzieckich na wypadek ,,W”. Budowano je w odlegtosci kilku (czasem kilkunastu)
kilometréw od granicy, zwykle na obszarze duzych komplekséw lesnych, co ufatwiato
maskowanie. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze czes¢ rejondw przetadunkowych byta wykorzy-
stywana réwniez do przetadunku towaréw cywilnych w ramach komunikacji towarowej
pomiedzy kolejami PRL i ZSRR.

Jednym z tego rodzaju obiektow byt Staty Rejon Przetadunkowy (SRP) Narewka, zlo-
kalizowany przy normalnotorowej linii Siedlce — Hajndwka — Siemianéwka — Granica Pan-
stwa (- Swistocz). Réwnolegle do tej linii poprowadzono linie szerokotorowg na odcinku
Granica Panstwa — Siemiandwka — Miktaszewo — Zabtotczyzna — Skupowo — Chryzandéw
o facznej diugosci 27,155 km (obecnie linia nr 59). Podobnie jak w przypadku innych rejo-
néw zlokalizowanych na liniach kolejowych w poblizu granicy z 6wczesnym ZSRR, oprécz SRP
zbudowano takze dublujgce je uktady torowe o szerokosci toru 1524 mm oraz 1435 mm
i tak zwane Zastepcze Rejony Przetadunkowe (ZRP), stanowigce punkty tadunkowe na
wypadek zniszczenia SRP”".

Najwiekszy posterunek ruchu w obrebie rejonu przetadunkowego stanowi stacja Sie-
mianéwka. Przeznaczona byta ona do przyjmowania pociggéw wojskowych przybywajg-
cych z ZSRR po torze szerokim i wyprawiania ich na poszczegdlne punkty przetadunkowe.
Na stacji powstata grupa dziesieciu torow o szerokosci 1524 mm oraz czterech toréw
o szerokosci 1435 mm. Urzagdzono takze czotowo-bocznag rampe przetadunkowa, zlokali-
zowang pomiedzy torem szerokim i torem normalnym. Ze stacji wyprowadzono réwniez
bocznice Siemiandwka — Wieckéw, stuzacg obstudze punktu przetadunkowego na stacji
Wieckow.

W celu obstugi punktow przetadunkowych na odcinku pomiedzy Siemianéwka a Chry-
zanowem powstaly trzy nastepujace stacje (1524 mm)72:

— Miktaszewo, grupa pieciu toréw, jeden tor komunikacyjny, dwie nastawnie (dyspo-

nujaca i wykonawcza),

— Zabtotczyzna, grupa trzech toréw, dwie nastawnie (dysponujgca i wykonawcza),

69 B. Chwascinski, op. cit., s. 267-268.

70 Kronika odbudowy mostu we Fronotowie w latach 1946-1948, www.fronolow.pl [dostep 17.02.2021].

71 Z.Tucholski, Polskie Koleje Paristwowe jako srodek transportu wojsk Ukfadu Warszawskiego. Technika w stuz-
bie doktryny, Warszawa 2009, s. 91.

72 F. Macigzek, Komunikacja kolejowa miedzy Polskq a Biaforusig, ., TTS Technika Transportu Szynowego” 2017,
nr 10, s. 36.
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— Skupowo, grupa trzech toréw, zeberko wyciggowe, dwie nastawnie (dysponujgca
i wykonawcza).
Poza szerokotorowymi stacjami zlokalizowanymi bezposrednio na linii Granica Pan-
stwa — Siemianéwka — Chryzanéw powstaty punkty przetadunkowe’:
— na stacji Wieckow, do ktérej doprowadzono bocznice szerokotorowg Siemianéwka
— Wieckéw oraz bocznice normalnotorowa od stacji Narewka,

— na stacji Planta, do ktdrej doprowadzono bocznice szerokotorowg Miktaszewo —
Planta oraz bocznice normalnotorowa Narewka — Planta,

— na stacji Oskierki, do ktérej doprowadzono bocznice szerokotorowg Zabtotczyzna
— Oskierki oraz bocznice normalnotorowa Bernadczyzna — Oskierki.

Punkt przetadunkowy powstat takze na stacji Chryzandw, posiadajacej potaczenie nor-
malnotorowe Nowosady — Chryzandw. Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze powstanie SRP Na-
rewka o kilkanascie lat poprzedzito uruchomienie w tym miejscu towarowego (cywilnego)
przejscia granicznego Siemianowka — Swistocz, co nastgpito dopiero w czerwcu 1969 r.74

Nalezy zwréci¢ uwage, ze linia kolejowa Siedlce — Ciséwka stuzyta nie tylko przewo-
zom do oraz z ZSRR. Istotne znaczenie miata takze obstuga bocznic. Na przyktad w poto-
wie lat pie¢dziesigtych powstata bocznica obstugujaca 22 Centralng Sktadnice Uzbrojenia
i Amunicji w Nurcu (jednostka wojskowa 3748). W bezposrednim sasiedztwie omawianej
linii funkcjonowata (i funkcjonuje nadal) duza bocznica wojskowa w Hajnéwce, wtaczona
w linie Lewki — Biatowieza w rejonie przystanku Nieznany Bor. Byly takze bocznice cywil-
ne, z ktérych warto wymieni¢ bocznice Zaktadéw Przetwérstwa Owocowo-Warzywnego
Hortex w Siemiatyczach, rozebrang po 2000 r.

W zakresie infrastruktury stuzacej ruchowi pasazerskiemu pozytywna zmiang byto
stopniowe powstawanie po wojnie nowych przystankow osobowych. W letnim rozktadzie
jazdy z 1946 r. na linii funkcjonowaty juz nastepujace przystanki: Stok Lacki, Cierpigorz,
Borowiki (przy mijance), Witowo (przy mijance). Wkrdtce potem, 28 wrzesnia 1946 r., po-
ciagi pasazerskie zaczety sie zatrzymywad na przystanku Sarnaki’>. W dalszej kolejnosci
uruchomiono przystanki:

— Dobrowoda (1950 r.),

—  Gnilec (1952 r.),

—  Orzeszkowo (1955 r.),

—  Krzymosze (1956 r. lub 1957 r., pierwotnie przystanek miat sie nazywac Czuryty),

— Sycze (1957 r.),

— Ciséwka (1959 r.),

— Policzna (1967 r.).

Po odbudowie drugiego toru na odcinku miedzy Siedlcami a Czeremchg przez wiele
lat funkcjonowat na tym odcinku ten sam uktad posterunkéw ruchu ze stacjami w Mor-
dach, Niemojkach, Platerowie, Siemiatyczach i Nurcu.

Duzo bardziej zmienna byfa sytuacja na odcinku Czeremcha — Hajnéwka. Jak juz wspo-
mniano, w pierwszych latach powojennych jedynym posterunkiem ruchu na tym odcinku
byta mijanka Witowo, dzielgca go na szlaki o zblizonej dfugosci. Jednakze w kolejnych

73 Z. Tucholski, op. cit., s. 94-95.
74 F Maciazek, op. cit., s. 36.
75 R. Dmowski, Jak kolej dotarta do Sarnak, s. 124-125.



rozktadach jazdy, w latach 1949-1957, mijanka Witowo byta zamknieta. Krétkotrwata
zmiana nastapita w 1958 r., kiedy zaczeta by¢ obstugiwana mijanka uruchomiona w Do-
browodzie. Wkrétce jednak mijanka ta zostata ponownie zamknieta i w latach 1960-1967
znéw funkcjonowat jednotorowy szlak Czeremcha — Hajnéwka o dtugosci 30 km. Pod
koniec lat szes¢dziesigtych zostaty otwarte zaréwno mijanka Witowo, jak i mijanka Do-
browoda. Uruchomienie tych posterunkéw, podobnie zresztg jak i stacji Nowosady oraz
Bernadczyzna na dotychczasowym szlaku Hajnéwka — Narewka wigzato sie z podjeciem
miedzynarodowych przewozéw towarowych przez przejscie w Siemiandwce. W potowie
lat siedemdziesigtych liczba posterunkéw miedzy Czeremchg a Hajnéwka zwiekszyta sie
jeszcze o dwa — bowiem uruchomione zostaty nowe mijanki: Kuraszewo (km 101,53) oraz
Orzeszkowo (km 112,56). Mijanki te funkcjonowaty jednak bardzo krétko, bowiem w roz-
kfadzie jazdy na lata 1978/1979 sa juz wykazywane jako zamkniete. Mijanka Kuraszewo
byta potem ponownie otwarta (w lata osiemdziesiagtych, z pewnoscig az do 1990 r.).

Warunki prowadzenia ruchu pociggdédw towarowych kierowanych na linie Siedlce —
Cisbwka poprawito oddanie do eksploatacji tacznicy umozliwiajacej przejazd z tukowa
w kierunku Czeremchy (i odwrotnie) z pominieciem wezta kolejowego w Siedlcach, co
nastgpifo w 1978 r. Réwnolegle z facznicg powstaty dwa posterunki odgatezne: Doty (na
linii nr 2 Warszawa — Terespol) i Ujrzanéw (w km 3,967 linii nr 31). Rozjazdy w Ujrzanowie
sterowane byty z posterunku w Dotach. W tamtym miejscu powstat jedynie posterunek
SKP, stuzacy za straznice przejazdowa.

Dzieki poprawie stanu nawierzchni, odbudowie obiektéw inzynieryjnych oraz urza-
dzen sterowania ruchem w latach piecdziesigtych zaczety sie zwieksza¢ predkosci pocia-
gow. O ile jeszcze w 1951 r. predkos¢ na odcinku Siedlce — Czeremcha wynosita 40 km/h,
to w 1953 r. byto to juz 60 km/h. W 1955 r. do 60 km/h zwiekszono takze predkos¢ na
odcinku Czeremcha — Hajnéwka, a nastepnych latach (1956 r. lub 1957 r.) takze do Siemia-
néwki. W 1960 r. dla pociggdw trakcji spalinowej na odcinku Siedlce — Czeremcha — Haj-
néwka obowigzywata predkos¢ 70 km/h (przy trakcji parowej nadal 60 km/h). W rozkia-
dzie jazdy z 1963 r. predkos¢ pociagéw trakcji spalinowej na odcinku Siedlce — Czeremcha
— Hajnéwka — Narewka byta juz zwiekszona do 80 km/h.

Powazny regres nastgpit w latach siedemdziesigtych minionego stulecia. Wskutek
pogarszania sie stanu nawierzchni predkosci rozktadowe pociggdéw stopniowo ulegaty
zmniejszeniu, wprowadzano tez liczne, czesto wielokilometrowe ograniczenia. W latach
1973-1977 predkos¢ pociaggdéw na odcinku Siedlce — Czeremcha wynosita (w obu torach)
50 km/h. Réwniez na odcinku Czeremcha — Hajnéwka predkos¢ zostata zmniejszona do
60 km/h (w 1977 r.). Dalsze pogorszenie wida¢ w rozktadzie jazdy nr 1978/1979 r., kiedy
na odcinku Siedlce — Czeremcha — Hajnéwka predkos¢ pociagdw ograniczono do 30 km/h,
co spowodowato drastyczne wydtuzenie czaséw przejazdu wszystkich pociggdw.

Dobrym bez watpienia okresem dla linii Siedlce — Ciséwka byty natomiast lata osiem-
dziesigte. Przede wszystkim dzieki wykonanym naprawom gtéwnym poprawit sie stan
nawierzchni toréw i rozjazdéw i na catej linii ponownie wprowadzona zostata predkos¢
80 km/h.

Istotnym wydarzeniem, ktore miato wptyw na ksztatt linii Siedlce — Siemianéwka, byta
budowa zbiornika wodnego Siemianéwka w dolinie gérnej Narwi. Zbiornik powstat w la-
tach 1977-1990 w wyniku spietrzenia wody zaporg ziemng zbudowang w przewezeniu
doliny w km 367,38 biegu rzeki w rejonie wsi tuka i Rybaki. Powierzchnia zlewni w tym
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przekroju wynosi 1094 km?2. Przy maksymalnym poziomie pietrzenia 145,00 m n.p.m.
jest to 79,5 min m3 wody zgromadzonej na powierzchni 32,5 km?2. Dtugos¢ zalewu wy-
nosi 11 km, szerokos¢ od 0,8 km w rejonie zapory do 4,5 km w jego czesci srodkowej,
a srednia gtebokos¢ 2,5 m’¢. W ramach inwestycji zbiornika dokonano przebudowy linii
kolejowej (zarébwno normalnotorowej, jak i szerokotorowej) z budowa nowego nasypu
kolejowego (grobli usypanej w poprzek zalewu) w czaszy zbiornika na dtugos¢ 5 km oraz
mostu stalowego z dwdch rownolegtych przeset o dtugosci 70 m.

W 1983 r. zostata zakonczona elektryfikacja odcinka Siedlce — Mordy wraz z faczni-
cag Doty — Ujrzanéw. Celem tej elektryfikacji byto usprawnienie przewozéw towarowych
kierowanych z linii Skierniewice — tukéw z ominieciem wezta fukowskiego przez tacznice
Powaze — Trzaskoniec. W ten sposoéb miejsce zmiany trakcji elektrycznej na spalinowa
przeniesiono ze stacji Jedlanka (miedzy Pilawa a tukowem) na stacje Mordy.

Prawdopodobnie pod koniec lat osiemdziesigtych rozebrana zostata tgcznica Ca5 — Cab
w wezle Czeremcha (Berezyszcze — Stawiszcze), ktdra jednak juz wczesniej nie byta uzyt-
kowana w normalnym ruchu kolejowym, bowiem wszystkie pociagi towarowe w kierunku
Wysokiego Litewskiego (i dalej Brzescia) formowano na stacji Czeremcha’’.

9 wrzesnia 1986 r. zostat oddany do uzytku nowy dworzec kolejowy w Hajnéwce. Z ko-
lei w latach 1986-1989 zbudowany zostat nowy budynek dworca na stacji Czeremcha,
ktérego otwarcie nastagpito 4 pazdziernika 1989 r. Dworzec ten istniat jednak relatywnie
krétko, bowiem w jego miejscu powstat nowy, mniejszy obiekt, wybudowany w formu-
le Innowacyjnego Dworca Systemowego, ktéry zostat przekazany do uzytku 16 stycznia
2020 r. W budynku znalazty sie poczekalnia, kasa biletowa z obnizonym okienkiem oraz
ogolnodostepne toalety i pomieszczenie dla matki z dzieckiem. Na dworcu zainstalowany
zostat rowniez system informacji pasazerskiej. W 1993 r. na przystanku Sarnaki powstat
nowy murowany budynek z kasa, poczekalnig i pomieszczeniem dla dréznika obstuguja-
cego rogatki oraz utwardzonym parkingiem. Zostat on zamkniety w 2005 r.”®

Zmniejszenie przewozow pasazerskich i towarowych po 1989 r. nie odbito sie na szczescie
w wiekszym stopniu na stanie infrastruktury linii Siedlce — Ciséwka. Utrzymywana na niej byta
predkos¢ maksymalna wynoszgca 80 km/h, jednak wskutek likwidacji czesci posterunkéw ru-
chu spadta zdolnos¢ przepustowa. Najbardziej negatywnie wpltyneta na przepustowos¢ linii
likwidacja funkcji ruchowych na stacji Mordy. W efekcie bowiem pociagi kursujg w odstepie
posterunku odgateznego Ujrzanéw (km 3,967) i stacji Niemojki (km 33,462). Dtugos¢ szlaku
Ujrzanéw — Niemojki wynosi wiec prawie 30 km. Z kolei po likwidacji (okoto 2002 r.) mijanki
Dobrowoda jednotorowy szlak Czeremcha — Witowo ma diugos¢ okoto 17,5 km.

Wraz z likwidacjq stacji Mordy przestata istnie¢ mozliwos¢ zmiany w tym miejscu trak-
cji elektrycznej na spalinowa. W konsekwencji w nastepnych latach sie¢ trakcyjna na od-
cinku Siedlce — Mordy zostata zdemontowana.

Pod koniec pierwszej dekady XXI w. przeprowadzony zostat pierwszy etap moderniza-
¢cji magistrali E20 Warszawa — Terespol. W tym czasie, prawdopodobnie w 2007 r., zlikwi-
dowano tor nr 1 z Siedlec do Ujrzanowa, ktéry przechodzit wiaduktem ponad linig E20,
w efekcie czego linia nr 31 na szlaku Siedlce — podg. Ujrzanéw stata sie jednotorowa.

76 www.turystyczna.narewka.pl [dostep 15.03.2021].
77 tacznica Berezyszcze — Stawiszcze krzyzowata sie z bocznicg nasycalni podktadow.
78 R. Dmowski, Jak kolej dotarta do Sarnak, s. 126.



Odcinek rosyjski i biatoruski magistrali

Obecne znaczenie magistrali Siedlce — Botogoje w stosunku do zamierzen i plandw, jakie
towarzyszyly jej budowie, jest stosunkowo niewielkie. Wynika to z faktu, ze linia ta znajduje
sie obecnie na terytorium trzech panstw. W kazdym z tych krajéw wyksztaicity sie nowe kie-
runki przewozoéw, a fakt, ze magistrala przechodzi przez tereny stabo zaludnione, nie sprzyja
jej intensywnemu wykorzystywaniu. Na terenie Rosji i Biatorusi kilometraz linii poprowadzo-
ny jest od stacji Botogoje (km 0,00). Caty odcinek rosyjski linii jest jednotorowy. Jego zdolnos¢
przepustowa zostafa ograniczona wskutek likwidacji wielu stacji, a szczegdlnie dtugi jest
szlak od stacji Firowo do Ostaszkowa (57 km). Réwniez predkos¢ pociggdw nie jest zbyt duza,
z reguty wynosi 60 km/h. Ruch pociggdw na rosyjskiej czesci linii przez wiele lat byt i nadal
jest stosunkowo niewielki. Spowodowato to, ze starg magistrale ominety modernizacje, co
z kolei przyczynito sie do zachowania jej niepowtarzalnego charakteru. O dawnej swietnosci
linii Swiadczg nadal budynki dworcowe oraz zachowane drewniane domki dréznicze.

Granica rosyjsko-biatoruska przecieta magistrale w rejonie stacji Aleszcza, ktéra znaj-
duje sie miedzy weztami Newel oraz Potock w km 419,40. Na Biatorusi znaczenie linii jest
znacznie wieksze niz na rosyjskiej jej czesci. Linia jest jednotorowa na odcinku od granicy
z Rosja przez Potock do Motodeczna, dwutorowa na odcinku Motodeczno - Lida i jedno-
torowa od Lidy przez Mosty do Wotkowyska. ,,Waskim gardtem” wydaje sie jednotorowy
szlak Lida — Skrzybowce, ktérego dtugos¢ wynosi ponad 30 km.

Na odcinku biatoruskim stan techniczny linii jest duzo lepszy niz na odcinku rosyjskim.
Na szlakach, na ktérych w ostatnich latach wykonane zostaty naprawy, gtéwne nawierzch-
ni, predkos¢ pociggdw zostata zwiekszona do 120 km/h. Predkos¢ taka obowigzuje miedzy
innymi na szlakach Lida — Skrzybowce, Skrzybowce — R6zanka, R6zanka — Mosty oraz Mosty
— Ros. Wystepuja tylko pojedyncze ograniczenia predkosci na tukach wynikajgce z ich ukta-
du geometrycznego. Gorszy jest stan szlaku Ros — Wotkowysk Centralny, na ktérym do km
888 obowigzuje predkos¢ 60 km/h (z ograniczeniami do 50 km/h), a dalej 70 km/h. Predkos¢
70 km/h dotyczy takze szlakéw Wotkowysk Centralny — Andrzejewicze oraz Andrzejewicze
— Swistocz.

Nieznany szerzej jest fakt, ze po stronie biatoruskiej istniato pofaczenie torem o szero-
kosci 1435 mm pomiedzy liniami Siedlce — Ciséwka oraz Biatystok — Zubki Biatostockie. Tor
1435 mm od strony Hajnéwki przechodzit przez stacje Swistocz i biegt az pod stacje Andrze-
jewicze, na ktérej taczyty sie linie z kierunku Siedlec i Biategostoku. Zbudowano tam tgcznice
omijajaca te stacje i wchodzacg w tor szlakowy w kierunku stacji granicznej na linii do Biate-
gostoku, to jest Brzostowicy. Na szlaku Andrzejewicze — Brzostowica byt utozony splot toréw
o szerokosciach 1435 mm i 1520 mm. Z cata pewnoscia tor ten lezat jeszcze w 2003 r.

Eksploatacja linii

23 stycznia 1906 r. wedtug obowigzujacego w Cesarstwie Rosyjskim kalendarza julian-
skiego (czyli 5 lutego wedtug kalendarza gregorianskiego) zarzad budowy kolei Siedlce —
Potock otworzyt dla tymczasowego ruchu osobowego odcinek od Wotkowyska przez Lide
i Motodeczno do Potocka o dtugosci 409 wiorst (okoto 436 km). Poczatkowo uruchamia-
no jedynie trzy pociggi w kazdym kierunku w ciggu tygodnia. Pociggi kursowaty wedtug
specjalnego rozktadu jazdy i specjalnej (nieco podwyzszonej w stosunku do normalnej)
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taryfy. Uruchomienie odcinka Siedlce — Andrzejowce nastgpito 25 kwietnia 1906 r. ,,Kurier
Kolejowy i Asekuracyjny” z 14 kwietnia 1906 r. pisat:

W Andrzejowcach spotyka sie potocka linja kolei poleskich i idzie juz z nig réwnole-
gle do wspdlnej znéw stacji Wotkowyska [...] Zarzad budowy nowej kolei otworzyt
dnia 23-go stycznia r.b. ruch tymczasowy osobowy dopiero od Wotkowyska do
Pofocka i nawet po zapowiedzianem otwarciu ruchu na dystansie Siedlce — An-
drzejowce pomiedzy temi ostatniemi a Wotkowyskiem bedzie przez pewien czas
utrzymywata potaczenie kolej poleska, dopoki nie bedzie otwarty ruch normalny
na catej dtugosci nowozbudowanej kolei™.

Wspomniana normalna eksploatacja catej linii zaczeta sie w styczniu 1907 r. Oferta
w pierwszym roku funkcjonowania kolei nie byta imponujaca. Z Siedlec o godzinie 1.50 po
potudniu (13.50) wyruszat jedyny w dobie pociag towarowo-osobowy w kierunku Wot-
kowyska oznaczony numerem 4, ktory docierat do tej stacji o 9.45 wieczorem (21.45).
Jednak juz na odcinku Wotkowysk — Botogoje, obstugiwanym wtedy w catosci przez Kolej
Mikotajewska, kursowaty juz dwie pary pociggow.

Przy projektowaniu linii na odcinku Potock — Siedlce ustalono, ze jej zdolnos¢ przepu-
stowa w warunkach normalnych (w czasie pokoju) przy prowadzeniu ruchu w odstepie
stacji powinna wynosic 2 pary pociggow pasazerskich oraz 14 par pociagdéw towarowych.
Jak na linie zbudowang jako dwutorowg byta ona stosunkowo niewielka, co wynikato
ze stosunkowo duzych odlegtosci pomiedzy stacjami (w niektérych przypadkach nawet
30 km)®. Po uruchomieniu posterunkéw odstepowych mozliwe byto jednak zwiekszenie
przepustowosci linii do 1 pary pociggdéw pasazerskich i 47 par pociaggdéw wojskowych, co
oznaczato trzykrotny wzrost w stosunku do warunkéw pokojowych.

Warto podkresli¢, ze mimo iz za budowa linii Siedlce — Botogoje staty przestanki stra-
tegiczne, to praktycznie od poczatku istnienia tej kolei zaczeta wzrastac jej rola w za-
pewnieniu komunikacji dla obstugiwanych obszaréw, pozbawionych alternatywnych drég
komunikacyjnych. Jak wspomniano, od okofo 1910 r. linia byta obstugiwana przez trzy
rézne przedsiebiorstwa kolejowe:

— Koleje Nadwislanskie na odcinku Siedlce — Wotkowysk,

— Koleje Poleskie na odcinku Wotkowysk — Potock,

— Kolej Mikotajewska na odcinku Potock — Botogoje.

Mimo takiego podziatu utrzymywana byta bezposrednia komunikacja, bez koniecz-
nosci przesiadania sie. Na catej dfugosci linii kursowata jedna para pociggéw pocztowych
(nr 3/4) i jedna para pociggdéw towarowych z wagonami pasazerskimi (nr 29/30). Wagony
kursujace na linii odznaczaty sie swoja kolorystyka: wagon klasy | byt niebieski, wagon
klasy Il — z6tto-ztoty, a wagony klasy Il — zielone.

Ciekawy jest fakt, ze pociag pocztowy prowadzit wagony bezposrednie klas I, Il i Il
z Warszawy do Petersburga, ktére pokonywaty trase 1412 wiorst (1506 km). Oczywiscie nie
stuzyty one pasazerom podrézujacym miedzy poczatkowym i koncowym punktem trasy,
gdyz znacznie krétsze (1046 wiorst) i szybsze potaczenie zapewniata linia Warszawsko-
-Petersburska nalezaca wtedy do Kolei Pétnocno-Zachodniej. W 1913 r. podréz z Warszawy

79 Kolej siedlecko-potocka.
80 Al’bom tipovyh i ispolnitel’nyh CerteZej.



do Petersburga przez Siedlce — Botogoje trwata prawie 43 godziny, a z powrotem — prawie
45 godzin. Dla poréwnania pociag pospieszny przez Wilno pokonywat te trase w nieco
ponad 18 godzin a pociag osobowy — w niecate 31 godzin. Bezposrednie wagony osobowe
prowadzono takze w pociggu towarowym nr 30 z Siedlec do Wotkowyska. Byty to wagony
(lub wagon) klasy IV relacji Siedlce — Potock i wagon klasy Il z Warszawy do Potocka.

Wielkos¢ przewozéw towarowych na linii Siedlce — Potock w okresie do wybuchu
| wojny swiatowej mozna scharakteryzowac na podstawie rosyjskich kolejowych danych
statystycznych. W statystykach tych rozrézniano tadunki miejscowe oraz zamiejscowe, to
znaczy przechodzace z sasiednich kolei na stacjach weztowych. Obejmowaty one tylko
przewozy towaréw zwyczajnych, nie liczac przewozéw osobowych. Wszystkie dane byty
wyrazone w stosowanych wtedy jednostkach wagi, to jest w pudach (1 pud - 16,38 kg).

W 1911 r. na linii Siedlce — Potock wystano ogoétem 49 038 tysiecy puddéw tadunkdéw
(803,2 tysigca ton), przy czym udziat tadunkéw miejscowych wynosit okoto 40%. Wyko-
nana na linii praca przewozowa osiggneta 6 386 060 tysiecy pudowiorst (111 589 tysiecy
tonokilometréw). Na jedng wiorste przypadato 11 403 tysiecy pudowiorst (186,8 tysiaca
tonokm na 1 km linii)®".

Tabela 3. Przewozy towarowe na kolei Siedlce — Potock w 1911 .

Kierunek Wystano tysiecy pudéw tadunkéw Wysiecy pudowiorst przebiegu
miejscowych | zamiejscowych | wszystkich | na catym szlaku | na wiorste
do Siedlec 18 224 20 544 38 768 5299 827 9464
z Siedlec 3585 6685 10 270 1086 233 1939
razem 21 809 27 229 49 038 6 386 060 11 403

Zrédto: A. Gotebiowski, Charakterystyka przewozow kolejowych w b. zaborze rosyjskim przed wojng
i wskazania stad ptynace, ,Inzynier Kolejowy” 1925, nr 1, s. 4-9.

Istotng cechg przewozoéw towarowych na linii Siedlce — Potock byt brak zbilansowania
potokéw tadunkéw — w kierunku Siedlec wysytano prawie czterokrotnie wiecej tadunkéw
niz w kierunku przeciwnym. Nalezy tez zwréci¢ uwage, ze praca przewozowa na 1 km linii
(ponizej 0,2 min tonokilometréow) byta znaczaco mniejsza w poréwnaniu z najbardziej
obcigzonymi liniami w Krélestwie Polskim. W tym samym roku:

— na odcinku Sosnowiec — Warszawa kolei Warszawsko-Wiedenskiej przewieziono

2 152 45 tysiecy pudowiorst na wiorste (ponad 3,5 miliona tonokilometréw na 1 km),

— na odcinku Deblin — Dgbrowa Goérnicza przewieziono 164 350 tysiecy pudowiorst

na wiorste (okoto 2,7 miliona tonokilometréw na 1 km),

— na linii Warszawa — Kowel (cze$¢ Kolei Nadwislanskiej) przewieziono 159 624 tysie-

cy puddéw na wiorste (ponad 2,6 miliona tonokilometrow na 1 km).

W kontekscie danych statystycznych widac wyraznie, ze linia Siedlce — Potock byta jed-
na ze stabiej wykorzystanych linii kolejowych na terenie zaboru rosyjskiego. Gorsze wyniki
odnotowywano na liniach tukéw — Lublin, Brzes¢ — Chetm, Siedlce — Ostroteka — tapy,
Ostroteka — Ttuszcz — Pilawa, Grodno — Mosty, Grodno — Suwatki — Orany, Bielsk Podlaski —
Biatowieza, na ktorych przewozono ponizej 0,1 min tonokilometréw na 1 km linii.

81 A. Gotebiowski, Charakterystyka przewozow kolejowych w b. zaborze rosyjskim przed wojng i wskazania stad
ptynace, ,Inzynier Kolejowy"” 1925, nr 1, s. 4-9.
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Odzwierciedleniem niewielkiej pracy przewozowej wykonywanej na linii Siedlce — Bo-
togoje byto tylko dziesiecioprocentowe wykorzystanie jej zdolnosci przepustowej. Dla po-
rébwnania stopien wykorzystania przepustowosci na odcinku Biatystok — Grajewo przed
| wojng swiatowg wynosit 50-60% a na linii Warszawsko-Petersburskiej okoto 50%?%2.

Po wybuchu | wojny swiatowej linia Siedlce — Botogoje wypetniata swoje zadanie zwia-
zane z transportem wojsk z gtebi Cesarstwa na front. Latem 1915 r. w obliczu naciera-
jacych z pétnocy i z potudnia wojsk niemieckich oraz austriackich Rosjanie wycofali sie
z Krélestwa Polskiego. Po wielkim odwrocie front ustabilizowat sie na ponad dwa lata,
przecinajgc magistrale botogojska miedzy Lidg a Motodecznem. Wobec tego od 1915 r.
ruch pociagéw po stronie rosyjskiej byt prowadzony tylko do stacji Motodeczno. Na od-
cinku Potock — Motodeczno, podobnie jak przed wybuchem wojny, kursowata jedna para
pociggoéw pocztowych oraz jedna para pociggéw mieszanych. Pociggi pocztowe, o nume-
rach 3w i 4w (to jest takich, jak przed 1914 r.) prowadzity wagony klasy |, Il i lll w bezpo-
sredniej relacji Piotrogrod (tak od 1914 r. nazywat sie Petersburg) — Motodeczno.

Po drugiej stronie frontu, na zajetych terenach Niemcy uruchomili przewozy kolejowe
stuzgce przede wszystkim zapewnieniu zaopatrzenia dla oddziatéow frontowych. To pewien
paradoks, ale pod rzadami niemieckimi ruch pasazerski na odcinku Siedlce — Wotkowysk
nie ulegt znaczniejszej zmianie w stosunku do lat przedwojennych. Podobnie jak w okre-
sie do 1914 r., kursowata jedna para pociggdw osobowych oraz jedna para pociaggow
mieszanych (w relacji Siedlce — Mosty). Na odcinkach Mosty — Lida oraz Lida — Bohdanéw
kursowata tylko jedna para pociggéw osobowych. We wszystkich pociggach osobowych
miedzy Siedlcami a Bohdanowem byty prowadzone wagony klasy drugiej i trzeciej.

Uruchomione zostaty tez pociggi dla urlopowanych Zotnierzy. Wedtug stanu na czer-
wiec 1917 r. do stacji koncowych takich pociaggdéw nalezat Bohdanéw, znajdujacy sie
375 km od Siedlec (miedzy Lidg a Motodecznem). Do tej przyfrontowej stacji docierat
wojskowy pocigg pospieszny Muz4031 relacji Aleksandréow Kujawski — Warszawa Kowel-
ska — Biatystok — Grodno — Mosty — Lida — Bohdanéw z wagonami trzech klas (1, 2, 3)%.

W latach miedzywojennych oferta przewozowa na linii Siedlce — Zahacie byta bardzo
stabilna. Na odcinku Warszawa — Lida przez Siedlce kursowaty dwie pary dalekobieznych
pociggéw osobowych, przy czym zawsze jeden z pociggéw kursowat w porze dziennej,
drugi zas$ w porze nocnej. W niektorych latach relacja ktéregos z tych pociggow byta wy-
dtuzona do Motodeczna, Krélewszczyzny, a nawet do Zahacia.

Pomiedzy Motodecznem a Krélewszczyzng kursowata z reguty tylko jedna para pocia-
gow i byty to pociagi mieszane (osobowo-towarowe) relacji Lida — Krélewszczyzna. Jedy-
nie na krotkim odcinku Motfodeczno — Wilejka kursowat dodatkowo pociagg docierajacy
z Wilna. Réwniez na odcinku Krélewszczyzna — Zahacie typowy schemat obstugi zaktadat
jedng pare pociggéw mieszanych kursujgcych w bezposredniej relacji z Wilna przez Pod-
brodzie - tyntupy — Woropajewo.

Warto zwrdci¢ uwage, ze w latach 1922-1931 byto zapewnione potaczenie wa-
gonami bezposrednimi klasy 1, 2, 3 kursujacymi w relacji Warszawa — Zahacie i z po-
wrotem. W latach 1928-1931 dwa razy w tygodniu wagony bezposrednie z pociggu

82 D. Keller, Dzieje kolei w Polsce, Rybnik 2012, s. 339.
83 Amtliches Kursbuch fir die Eisenbahnen des deutschen Militarbetriebes auf dem 6stlichen Kriegsschauplatze,
Ausgabe Nr. 6, Gultig vom 1. Juni 1917.



811 kursowaty w wydtuzonej relacji Warszawa — Farynowo i byty przeznaczone do
komunikacji z ZSRR.

W odréznieniu od linii pierwszorzednych czas przejazdu pociggéw na linii Siedlce —
Zahacie nie ulegt w latach dwudziestych i trzydziestych znaczagcemu skréceniu. Jako re-
prezentatywny moze postuzy¢ odcinek Siedlce — Lida (306 km), ktéry w 1924 r. pociag
osobowy pokonywat w 9 godzin, w 1934 r. - 7 godzin 10 minut, a w 1939 r. — rowniez
7 godzin 10 minut®. Przyczyng byta stosunkowo niewielka predkos¢ maksymalna obo-
wigzujaca na linii — 60 km/h. Mimo wszystko czasy przejazdu z lat miedzywojennych byty
i tak lepsze niz te osiggane przed 1914 r., kiedy to czas przejazdu odcinka Siedlce — Lida
pociggiem pocztowym (najszybszym na linii) wynosit 9 godzin 25 minut.

Warto takze zwréci¢ uwage na fakt, ze mimo niewielkiej liczby pociagdw i ich niena-
dzwyczajnej predkosci byty one ze sobg bardzo dobrze skomunikowane. Na stacji w Cze-
remsze okoto godziny 15 spotykaty sie pociagi ze wszystkich czterech kierunkéw (Siedlce,
Wotkowysk, Biatystok, Brzesc¢). Skomunikowania na stacji Lida we wszystkich mozliwych
kierunkach (Wotkowysk, Motodeczno, Wilno, Baranowicze) byty przewidziane dwukrotnie
w ciggu doby, okoto godziny 10 oraz 20.

W drugiej potowie lat trzydziestych w regionalnym ruchu pasazerskim na terenie
DOKP Wilno zaczeto na stosunkowo duzg skale wdraza¢ trakcje spalinowa. Podmiejskie
pociagi motorowe kursowaty przede wszystkim na krétkich odcinkach linii zbiegajacych
sie w wezle wilenskim, ale uruchamiano réwniez potgczenia w dtuzszych relacjach. Warto
tu zwréci¢ uwage na wprowadzony w rozkfadzie jazdy 1938/1939 pociag Mt521 rela-
¢ji Wilno — Zahacie, ktéry wyjezdzat ze stacji poczatkowej o godzinie 8.25 i docierat do
granicznej stacji Zahacie o 14.57. Na odcinku Krélewszczyzna — Zahacie pocigg ten wy-
korzystywat magistrale Siedlce — Botogoje. Pociag powrotny, obstugiwany tym samym
sktadem motorowym, opuszczat Zahacie o 15.37, by dotrze¢ do Wilna na 22.22. W ciggu
dnia czteroosiowy wagon motorowy produkcji Zaktadéw Hipolita Cegielskiego, ciggnacy
najprawdopodobniej doczepe, pokonywat imponujaca odlegtos¢ 536 km®.

Tabela 4. Liczba par pociagéw pasazerskich (w dni robocze) w latach 1922-1939.

Odcinek 1922 | 1924 | 1927 | 1930 | 1932 | 1935 | 1937 | 1939

Siedlce — Czeremcha 3+1 2 2 3 2 (+1) 3 3 3
Czeremcha — Hajnéwka 3+1 2 2 3 2 2 2 2
Hajnéwka — Wotkowysk 3+1 2 2 2 2 2 2 2
Wotkowysk — Mosty 3+1 4 2 3 3 3 3 3
Mosty — Lida 2+1 2 2 2 2 2 2 3
Lida — Bohdanow 1 T(+1)|1(+1) 2 2 2 3 3
Bohdanéw — Motodeczno 1 1D (+1)] 2 2 2 2 2
Motodeczno - 1 1T(+1)[1(+1) 2 1 1 2 2
Krélewszczyzna

Krélewszczyzna — Zahacie 1 1 1(+1)] 2 1 1 2 2

Zrodto: Urzedowe Rozktady Jazdy PKP z lat 1922-1939.

84 Urzedowe Rozktady Jazdy PKP z lat 1922-1939.
85 Urzedowy Rozktad Jazdy PKP, lato 1938 .
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Pomijajac wspomniany wyjatek w postaci pociggu motorowego z Wilna do Zahacia,
wszystkie pozostate pociagi na linii Siedlce — Zahacie byty obstugiwane trakcjg parowa,
przy czym najwiekszy udziat w tej pracy miata parowozownia gtéwna w Wotkowysku. We-
dtug stanu na 1 lipca 1938 r. dysponowata ona 75 lokomotywami, z ktérych jednak tylko
31 byto w stanie czynnym?®. Do ruchu pasazerskiego przeznaczone byto 12 parowozéw
serii Ok1, 3 parowozy serii Os24 i jeden parowoz serii Pd5. Bez watpienia najwazniejszym
zadaniem parowozowni w Wotkowysku byfa obstuga pociggéw dalekobieznych relacji
Warszawa — Lida.

Duzo bardziej rozbudowany byt ilostan stacjonujgcych w Wotkowysku parowozéw
towarowych, ktéry obejmowat pruskie serie Tp2, Tp3, Tp4, Ti2, Ti4 oraz TKi3. Nalezy jed-
nak zwroci¢ uwage, ze sposrod 20 stosunkowo silnych parowozéw Tp4, czynne byto tylko
5 maszyn. Swiadczy to o niewielkich przewozach towarowych a zapewne takze tym, ze
cze$¢ parowozéw znajdujacych sie w zapasie stanowita rezerwe na wypadek wojny.

W okresie od wrzesnia 1939 r. do czerwca 1941 r. prawie cafa linia Siedlce — Botogoje
funkcjonowata pod panowaniem sowieckim, a wyjatkiem byt tylko odcinek od Siedlec do
rzeki Bug pod Fronotowem, ktéry znajdowat sie na obszarze Generalnego Gubernator-
stwa i byt zarzadzany przez Kolej Wschodnig (Ostbahn).

Relacje pociggdéw uruchamianych przez Kolej Biatostocky zostaty dostosowane do
mozliwosci sieci kolejowej z dwiema szerokosciami toréw, to jest 1524 mm i 1435 mm.
W 1940 r. miejscem zmiany szerokosci toru byfa stacja Krélewszczyzna. Tor na odcinku
Krélewszczyzna — Zahacie zostat wczesniej przekuty na szeroki.

W relacji Leningrad — Botogoje — Potock — Krélewszczyzna kursowata para pociggéow
pocztowych oznaczonych numerami 73/74. Natomiast ze stacji Krélewszczyzna byty wy-
prawiane codziennie az trzy pociggi dalekobiezne po torze normalnym:

— pociag osobowy nr 44 do Lwowa przez Lide — Baranowicze,

— pociag pocztowy nr 72 do Biategostoku przez Lide — Mosty — Grodno,

— pociag osobowy nr 42 do Biategostoku przez Lide — Mosty — Czeremche.

Moze zaskakiwa¢, ze punktem poczatkowym tak diugich relacji byta stacja znajdujaca
sie w bardzo matej miejscowosci. Warto wiedzie¢, ze Krélewszczyzna w okresie miedzy-
wojennym byta wsig liczaca tylko nieco ponad 500 mieszkancow.

Ostatnig stacjg na terenach zajetych przez ZSRR byty Siemiatycze. Do tej stacji docierat
pociag relacji Lida — Wotkowysk — Czeremcha — Siemiatycze oraz pocigg podmiejski relac;ji
Czeremcha — Siemiatycze.

Warto wspomnie¢, ze pociggi po torze o szerokosci 1435 mm byty prowadzone pol-
skimi parowozami serii Ok1 oraz Ok22. W ich skfadach znajdowaty sie przede wszystkim
tak zwane wagony twarde, ale w pociggach dtuzszych relacji kursowaty réwniez wagony
miekkie z miejscami sypialnymi®’.

Odcinek linii znajdujacy sie pod okupacjg niemiecka byt w ruchu pasazerskim obstu-
giwany miedzy Siedlcami a Platerowem. W 1940 r. na tym odcinku kursowaty cztery pary
lokalnych pociagéw pasazerskich. Po ataku na ZSRR w czerwcu 1941 r. organizacja prze-
wozéw pasazerskich na linii Siedlce — Zahacie zostata dopasowana do granic administra-
cyjnych wprowadzonych przez Niemcow. Na terenie Generalnego Gubernatorstwa byty

86 Archiwum Akt Nowych, Ministerstwo Komunikacji_1703.
87 Raspisane dvizenia poezdov. NKPS — Belostokskaa Zelezna Doroga. 1.02.1940 r.



nadal uruchamiane pociagi osobowe z Siedlec do ostatniej stacji na terenie GG, to jest
do Platerowa. W 1942 r. rozktad przewidywat codzienne kursowanie trzech par takich
pociaggéw oraz jednej pary na zarzadzenie. Obstugiwano je parowozami serii OKI27 z lo-
komotywowni w Siedlcach®®. Zastosowanie tendrzakéw byto bardzo w tych warunkach
bardzo uzasadnione, bowiem na stacji Plateréw nie byto obrotnicy.

Odcinek od Bugu do stacji Mosty byt zarzadzany przez Dyrekcje Kolei Rzeszy w Kro-
lewcu. Ruch pociggéw pasazerskich byt symboliczny. W 1943 r. na tym odcinku kursowaty
nastepujace pociggi®:

— 1 para pociggédw mieszanych relacji Plateréw — Czeremcha,

— 1 para pociggéw mieszanych Czeremcha — Wotkowysk,

— 2 pary pociggéw mieszanych Czeremcha — Hajnéwka (jeden z pociggéw w relacji

bezposredniej do Biatowiezy),

— 1 pocigg mieszany relacji Wotkowysk — Mosty oraz 2 pociagi relacji Mosty — Wotko-

wysk.

W latach 1941-1944 linia na odcinku od Siedlec do Wotkowyska bytfa intensywnie wy-
korzystywana dla przewozéw na potrzeby frontu wschodniego. W zwigzku z tym kurso-
walty liczne pociagi towarowe z zaopatrzeniem dla Wermachtu, a takze pociggi pospiesz-
ne dla urlopowanych z frontu (Schnellztige fiir Fronturlaber). Wedtug stanu na 2 listopada
1942 r. odcinkiem Siedlce — Wotkowysk kursowaty dwie pary takich pociggéw: SF76/SF176
Karlsruhe — Wotkowsk — Karlsruhe oraz SF73/SF173 Wieden — Wotkowysk — Wieden®°.
Pociaggi te, o masie 600 ton, prowadzone byly lokomotywami BR50 (polski odpowiednik
Ty5)°". Dwudziestominutowy postdj na stacji Czeremcha wskazuje, ze mogfa by¢ tam
dokonywana zmiana lokomotywy.

Po Il wojnie $wiatowej catkowicie na nowo zostata zorganizowana obstuga polskiego
odcinka dawnej magistrali Siedlce — Botogoje. Przez pierwsze dziesieciolecie, do 1955 r.,
ruch pociggdéw pasazerskich byt prowadzony od Siedlec do Narewki, jako ostatniej stacji
przed granica z ZSRR. W zimowym rozktadzie jazdy na lata 1955/1956 wprowadzono kur-
sowanie pociggéw pasazerskich do Siemianéwki. Z kolei w 1959 r. wydtuzono ich relacje
do potozonego na szlaku granicznym przystanku Ciséwka.

Sposrdéd pociggdéw kursujacych po Il wojnie swiatowej na polskim fragmencie linii naj-
wieksze znaczenie miat wprowadzony w 1946 r. dalekobiezny pocigg osobowy z Lublina do
Biategostoku kursujacy omawiang linig na odcinku Siedlce — Czeremcha. W okresie obowig-
zywania rozktadu jazdy 1948/1949 pociag kursowat w relacji przedtuzonej z i do Krakowa.
Pociag ten po kilkunastoletniej przerwie zostat ponownie uruchomiony w 1963 r. Nigdy nie
byt on szybki, obstugiwat wszystkie lub prawie wszystkie stacje oraz przystanki osobowe
na trasie, stanowit jednak jedyne w swoim rodzaju bezposrednie potaczenie kolejowe
wzdtuz tak zwanej sciany wschodniej. Po raz ostatni kursowat w rozktadzie jazdy na lata
1991/1992. Ponadto praktycznie przez caty okres powojenny kursowaty pociggi osobowe
relacji Siedlce — Biatystok. W zaleznosci od rozktadu jazdy uruchomiane byty jedna, dwie
lub nawet trzy pary takich pociaggéw na dobe.

88 A. Massel, Kolejowy ruch pasazerski na obszarze Generalnego Gubernatorstwa, .Swiat Kolei” 2014, nr 8, s. 27.
89 Deutsches Kursbuch, 1943.

90 Kursbuch der Militar-Urlauberztige und 14.Verzeichnis der SF-Zluge (od 2.11.1942 r.).

91 Buchfahrplan Ostbahndirektion Warschau, Heft 60, Schnellzlige fur Fronturlauber (od 2.11.1942 r.).

louzoibayenys 1910y pepjhzid oyel slobojog — ao|pais ejesysibely

141



Andrzej Massel

142

Bardzo waznym wydarzeniem byfo uruchomienie w 1951 r. pociggu osobowego 13-
czacego Hajnoéwke z Warszawa, ktory przez 53 lata (az do 2004 r.) zapewniat bezposredni
dojazd do Stolicy mieszkaricom potudniowego Podlasia. Nie sposéb takze nie wspomniec
0 pociggu pospiesznym z Warszawy do Biatowiezy, kursujgcym przez Siedlce — Hajnowke
w latach 1962-1980 oraz 1983-1988. Pocigg ten miat charakter typowo turystyczny i kur-
sowat w soboty oraz niedziele w okresie letnim. Pofaczenie sezonowo-weekendowe na
omawianej linii byto takze uruchamiane w latach 2005-2007, a takze 2014-2015.

Wracajac do kwestii ruchu typowo regionalnego nalezy przypomnie¢, ze od 2001 r.
wykonywanie takich przewozéw na obszarze catego kraju (z wyjatkiem Tréjmiasta) prze-
jefa utworzona wtedy spétka PKP Przewozy Regionalne. Dotyczyto to oczywiscie takze
odcinka Siedlce — Czeremcha — Hajnéwka — Cisowka. Z dniem 1 pazdziernika 2002 r. w wy-
niku umowy miedzy przewoznikiem a samorzadem wojewddztwa podlaskiego nastgpito
ograniczenie liczby pociggéw na odcinku Hajnéwka — Ciséwka z czterech do dwoch par®2.
Catkowite zawieszenie ruchu pasazerskiego na tym odcinku nastgpito w 2004 r.

W 2005 r. nastgpito przejecie obstugi potaczen regionalnych na terenie wojewddztwa
mazowieckiego przez spdtke Koleje Mazowieckie, jednak przez dwa kolejne lata to spotka
PKP Przewozy Regionalne nadal obstugiwata na catej dfugosci odcinek Siedlce — Czeremcha
— Hajnéwka. Dopiero w grudniu 2007 r. organizacja przewozéw pasazerskich na odcinku
Siedlce — Czeremcha zmienita sie w ten sposéb, ze czes¢ pociggdw w tej relacji jest urucha-
miana przez Przewozy Regionalne, a czes¢ przez Koleje Mazowieckie. W rozktadzie jazdy na
lata 2020/2021 Przewozy Regionalne uruchamiajg trzy pary pociaggéw, Koleje Mazowieckie
za$ — cztery pary. W ten sposdb praca eksploatacyjna wykonywana przez poszczegélnych
przewoznikéw na terenie sgsiadujacego wojewddztwa w przyblizeniu bilansuje sie.

Na odcinku Czeremcha — Hajnéwka rozktad jazdy na lata 2020/2021 przewiduje w typo-
wy dzien roboczy kursowanie az osmiu pociggéw regionalnych obstugiwanych przez Prze-
wozy Regionalne (oznacza to wzrost oferty o 100% w poréwnaniu do stanu sprzed 5 lat).

Tabela 5. Liczba par pociggoéw pasazerskich kursujgcych w dni robocze w latach 1946-1990 (opra-
cowanie wtasne).

Odcinek 1946 | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2010 | 2020
Siedlce — Czeremcha 2 3 7 (2) 7 7 9 6 505B)|7@)
Czeremcha — Hajnéwka 2 4(4)|8((7) | 10 9 9/10 8 5(5) | 8(8)
Hajnéwka — Narewka 1 32)|15@ | 7 8 6 3 — —
Narewka —
Siemianéwka B - @7 8 3
Siemianowka —
Ciséwka

6

- | - |4@®]| 5 | 4 | 5 | 3| - | -

W nawiasach podano liczbe pociggdéw obstugiwanych wagonami spalinowymi

Po Il wojnie Swiatowej linia Siedlce — Siemiandwka zaczeta odgrywac duza role w ob-
studze ruchu towarowego miedzy Polska a ZSRR. Duze znaczenie miat takze tranzyt z Nie-
mieckiej Republiki Demokratycznej do ZSRR. W sumie zaktadano przejmowanie przez

92 Pociag z Hajnéwki do Ciséwki bedzie jeZdzit do korica grudnia, ,,Gazeta Wspdtczesna” 25.09.2002 .



Polskie Koleje Panstwowe od Kolei Niemieckiej Republiki Demokratycznej i przekazywa-
nie w kierunku odwrotnym minimum 25 pociggéw tranzytowych na dobe. Do przeka-
zywania tych pociaggéw pomiedzy kolejami Polski i ZSRR wyznaczono ogétem 9 stacji
granicznych po stronie ZSRR, wsrdd nich Brzes¢ (zaréwno przez Czeremche — Wysokie
Litewskie, jak i przez Terespol)®. Z tej liczby do 5 par pociggdw mogto kursowac przez
Czeremche (ze zmiang czota na tej stacji). Nalezy przy tym podkresli¢, ze do 1969 r.
regularne miedzynarodowe przewozy towarowe byty prowadzone przez przejscie gra-
niczne Czeremcha — Wysokie Litewskie. W nastepnych latach zas ciezar obstugi tych
przewozéw stopniowo przejeto przejscie Siemiandwka — Swistocz. Pociggi towarowe
przez to przejscie zaczety regularnie kursowa¢ w czerwcu 1969 r. Uwzgledniona byta
przy tym mozliwos¢ prowadzenia ruchu na szlaku granicznym zaréwno po torze o sze-
rokosci 1435 mm, jak i 1524 mm.

W 1972 r. w rozktadzie jazdy na odcinku Siedlce — Czeremcha przewidziane byty naste-
pujace trasy pociggdéw towarowych:

— 4 pociagi TM (dalekobiezne do przewozu towaréw masowych) Rzepin — Czerem-
cha kursujace przez Pilawe — Minsk Mazowiecki — Siedlce i obstugiwane lokomoty-
wami ST44,

— 9 pociggéw TM Siedlce — Czeremcha (Ty2-1500),

— 2 pociggi TM Warszawa — Czeremcha (Ty2-1500),

1 pocigg TM Siedlce — Narewka (Ty2-1500),
1 pocigg TN Siedlce — Biatystok (Ty2-1500).

Poza pociggami dalekobieznymi obstuge odcinka zapewniaty dwa pociagi zbiorowe
(TZ) Siedlce — Czeremcha z praca na wszystkich stacjach posrednich, to jest Mordy, Niemoj-
ki, Plateréw, Siemiatycze oraz Nurzec. Ciekawostkg byty pociggi masowe z przekroczong
skrajnig w relacji Rzepin lub — Kostrzyn — Czeremcha kursujgce przez Wielbark — Matkinie
— Siedlce. W rozktadzie na lata 1972/1973 przewidziane byly trzy trasy takich pociagdéw
z obstuga lokomotywami Ty2.

Z przybywajacych wagonéw stacja Czeremcha formowata pociagi do ZSRR. Czes¢
z tych pociggdéw kierowana byta w kierunku Brzescia przez stacje Gola i Wysokie Litew-
skie. Do ich prowadzenia zaplanowane byty parowozy TE, czyli sowieckie odpowiedniki
serii Ty2. W Czeremsze zestawiano takze pociagi zdawcze relacji Czeremcha — Swistocz
(w 1972 r. byly przewidziane cztery pary prowadzone lokomotywami ST44). Formowano
réwniez pociagi zdawcze do Narewki oraz Hajnéwki, pociagi zdawcze kursowaty takze
miedzy Narewka a Siemiandwka.

W kierunku parzystym duza cze$¢ pracy przy formowaniu pociggéw nalezata do stacji
Hajnéwka. Na stacji tej zestawiano wiekszos¢ pociggdw dalekobieznych dtuzszych relacji,
na przyktad do Rzepina, Warszawy, Deblina, Lublina®*.

Poza pociggami po torze 1435 mm przez przejscie graniczne Siemiandéwka — Swistocz
kursowaty takze pociggi po torze szerokim. W 1972 r. rozkiad jazdy zaktadat 6 par takich
pociggow, prowadzonych parowozami ER kolei SZD.

93 Przepisy o przepuszczaniu pociggdw ZSRR przez Polskie Koleje Panstwowe, obowiazujgce od 1.06.1950 r.,
s. 4-5.

94 Stuzbowy rozktad jazdy pociggdéw pasazerskich towarowych, zeszyt 1-46, Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-
wych w Warszawie, wazny od 28.05.1972 .
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Istotny jest fakt, ze stosunkowo szybko na linii Siedlce — Siemianéwka zaczeto eksploato-
wac na duzg skale lokomotywy spalinowe serii ST44. W 1971 r. do MD Czeremcha trafito 13 ta-
kich lokomotyw, a nastepne ,Gagariny” zostaty przydzielone do tej lokomotywowni w 1974 r.
Wedtug stanu na 31 lipca 1975 r. w Czeremsze stacjonowato 20 maszyn serii ST44%.

Okres od 2013 r. to czas intensywnego wykorzystania linii nr 31 na odcinku Siedl-
ce — Czeremcha jako trasy objazdowej dla pociggéw towarowych z centralnej Polski do
Biategostoku. Koniecznos¢ takich objazdéw wynikta z prowadzonej modernizacji linii E75
Warszawa — Biatystok. Liczba pociggdw na trasie przez Czeremche jeszcze wzrosta po
catkowitym zamknieciu odcinka Ttuszcz — Sadowne Wegrowskie w okresie od pazdzier-
nika 2014 r. do grudnia 2015 r. Linig nr 31 od Siedlec do Czeremchy i dalej linig nr 32 do
Biategostoku kursujg pociagi réznych przewoznikow: przede wszystkim PKP Cargo, ale tez
Freightliner, Orlen Koltrans i innych przewoznikéw.

Za wschodnia granica

Odcinki dawnej magistrali Siedlce — Botogoje odgrywaja duza role w sieci kolejowej na
Biatorusi. Z ich wykorzystaniem utozone sa relacje pociggdéw dalekobieznych, faczacych ze
sobg najwieksze miasta Biatorusi, w tym stolice obwododw.

Najlepiej wykorzystywany jest odcinek Motodeczno - Lida — Mosty. Tg trasg kursuja
pociggi dalekobiezne taczace Minsk z Grodnem. Rozkiad jazdy na 2015 r. przewidywat
codzienne kursowanie trzech par takich pociggéw, ktére wedtug stosowanej od kilku lat
klasyfikacji pociggéw sg okreslone jako pociagi miedzyregionalne klasy ekonomicznej. Je-
den z pociggdéw jezdzit naprzemiennie z Mohylewa lub Witebska. Od 2018 r. w relag;ji
Minsk — Grodno poza pociggami klasy ekonomicznej zaczety by¢ rowniez uruchamiane
pociagi miedzyregionalne klasy biznes, obstugiwane spalinowymi zespotami trakcyjnymi.
Pociggi te pozwolity na skrécenie czasu podrézy na tej trasie (337 km) z okoto 5 godzin
do okoto 4 godzin. Poczgtkowo kursowata tylko jedna para takich szybkich pofaczen,
w kolejnym roku uruchomione zostata nastepna para. Ponadto do obstugi pociagéw klasy
biznes zaczety by¢ wykorzystywane bardziej pojemne szesciocztonowe zespoty trakcyjne
typu DP-6, wyprodukowane w zaktadach Pesa w Bydgoszczy®®.

Pociagi dalekobiezne kursujg takze odcinkiem linii Motodeczno - Pofock. Najwieksze
znaczenie maja dwie pary pociagéw regionalnych klasy biznes relacji Minsk — Potock kur-
sujacych przez wezet w Motodecznie, ze zmiang czotfa na tej stacji. Pociagi te sg obstugi-
wane spalinowymi zespotami trakcyjnymi serii DP-3. W wybrane dni (2-4 razy w tygodniu)
przebiega tamtedy pocigg pospieszny nr 80 z Kaliningradu do Petersburga. Jeszcze przed
kilku lat odcinkiem Motodeczno — Pofock kursowat takze nocny pocigg pospieszny nr 87
z Minska do Rygi, jadacy w kierunku powrotnym jako pocigg nr 88.

W ruchu regionalnym w ostatnich latach codziennie kursowaty trzy pary pociggdéw
Motodeczno — Lida oraz cztery pary pociagéw Lida — Mosty — Grodno. Do obstugi tych
pociggow sg nadal wykorzystywane pochodzace jeszcze z czaséw ZSRR spalinowe zespoty
trakcyjne serii DR1.

95 R. Rusak, Lokomotywy spalinowe serii ST44, Poznan 2012, s. 87.
96 Stuzbowy rozkfad jazdy Kolei Biatoruskich (BCz) wazny od 13.12.2020 r.



W ruchu pasazerskim eksploatowany jest jednak takze odcinek z Wotkowyska Central-
nego do stacji granicznej z Polskg — Swistoczy. Na odcinku tym kursujg trzy pary pocia-
gow podmiejskich obstugiwanych spalinowymi zespotami trakcyjnymi serii MDP (Manbil
dusernb-rnoe3d) powstatymi ze przebudowy zespotéow DR1.

Odcinkiem od Motodeczna w kierunku Krélewszczyzny codziennie podazajg dwie
pary pociagdéw podmiejskich (do Potocka i do Gtebokiego) i jedna para nocnych pocia-
goéw z Minska przez Potock do Witebska. Te nocne pociggi dalekobiezne prowadza wa-
gony bezposrednie do Druji przez Woropajewo, odczepiane na stacji Krélewszczyna.

Odcinek od Potocka (km 462,3) do potozonej na granicy z Rosjg stacji Aleszcza (km 419,4)
pokonuja dwie pary pociggéw podmiejskich dziennie. Niestety, ich skomunikowania z po-
ciggami rosyjskimi sg bardzo stabe.

Zdecydowanie stabiej niz na Biatorusi jest wykorzystywany rosyjski odcinek magistrali
Siedlce — Botogoje. W rozktadzie jazdy na lata 2014/2015 ruch dalekobiezny byt ograni-
czony jedynie do pociggu nr 189 z Sankt Petersburga do Ostaszkowa kursujgcego tylko
w sezonie letnim raz w tygodniu: z Petersburga w nocy z pigtku na sobote, w kierunku po-
wrotnym (jako pociag nr 190) — w niedziele. Weekendowe potaczenie zaplanowano takze
w relacji Moskwa — Lichostawl — Sobtago — Ostaszkow, jako pocigg nr 683/684 (obecnie
pociag ten juz nie kursuje).

Nieco lepsza oferte rozktad jazdy przewidywat ruchu podmiejskim:

— nr 6676 Ostaszkow (8.25) — Botogoje (11.40),

— nr 6675 Botogoje (14.04) — Ostaszkéw (17.30),

— nr 6691 Botogoje (8.35) — Ostaszkow (11.22),

— nr 6693 Ostaszkow (11.55) — Wielkie tuki (18.30),

— nr 6694 Wielkie tuki (8.10) — Ostaszkow (14.12),

— nr 6692 Ostaszkow (14.32) — Botogoje (17.20).

Zgodnie ze stuzbowym rozktadem jazdy waznym od maja 2014 r. do obstugi tych po-
ciagéw zaktadana byta lokomotywa serii M62, a przepisane obcigzenie sktadu okreslono
jako 350 ton. Ze zdje¢ zamieszczanych na portalu www.parovoz.com wynika, ze obecnie
pociagi podmiejskie sg prowadzone lokomotywami TEP70. Moc silnika spalinowego tych
lokomotyw, wynoszaca 4000 KM, jest wykorzystywana w niewielkim tylko stopniu, gdyz
sktady pociggow licza po dwa wagony, najwyzej trzy wagony a dopuszczalna na linii pred-
kos¢ nie przekracza 60 km/h. Nieuniknione wydaje sie zastgpienie sktadéw wagonowych
autobusami szynowymi, zyskujacymi popularnos¢ réwniez w Rosji. Pociggi obstugiwane
autobusami szynowymi RA1 kursujg juz na odcinku Nazimowo (km 278,18) — Wielkie tuki
(km 310,42) — Newel (km 363,61) — Aleszcza (km 419,40). W rozktadzie z maja 2014 r.
przewidziano nastepujace pociagi:

—  6518/7631 Wielkie tuki (20.15) — Nazimowo (21.30/21.50) — Wielkie tuki (22.45),

— 7632/6511 Wielkie tuki (4.42) — Nazimowo (5.33/6.00) — Wielkie tuki (7.13),

— 6651 Wielkie tuki (8.10) — Newel-1 (9.37/9.50) — Aleszcza (11.06),

— 6652 Aleszcza (11.16) — Newel-1 (12.33/12.34) — Nowosokolniki,

— 6653 Nowosokolniki — Newel-1 (15.34/15.38) — Aleszcza (16.55),

— 6654 Aleszcza (17.13) — Newel-1 (18.30/19.01) — Wielkie tuki (20.30).
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Zakonczenie

Linia Siedlce — Botogoje zostata zbudowana przez Rosjan w celu zapewnienia spraw-
nego transportu wojsk. Jest niewatpliwym paradoksem fakt, ze linia byta w okresie obu
wojen Swiatowych rzeczywiscie wykorzystywana do tego celu, tyle ze korzystali z niej
przede wszystkim Niemcy w swoim pochodzie na wschdd. Tak stato sie zaréwno podczas
pierwszej, jak i podczas drugiej wojny Swiatowej. Inwestycja postuzyta wiec przeciwko
swoim twércom.

Po 1920 r. mimo militarnego, zaborczego rodowodu linia Siedlce — Potock dobrze
przystuzyta sie integracji Kreséw Wschodnich z resztg terytorium Rzeczypospolitej. Mozna
byto nig bezposrednio dojecha¢ do Warszawy z tak odlegtych miejsc jak Wilejka czy Mo-
todeczno. Pieknie odbudowane dworce kolejowe stanowity swego rodzaju wizytéwki nie-
podlegtej Rzeczypospolitej. Niestety, takie dworce na stacjach w Czeremsze i w Hajnéwce
nie zachowaty sie po zniszczeniach w czasie Il wojny swiatowej. Zachowaty sie natomiast
oryginalne dworce IV klasy z 1906 r. w Nurcu oraz w Mordach. Na stacji w Nurcu zacho-
wata sie wieza cisnien, zbudowana wedtug typowego projektu przyjetego dla catej magi-
strali. Z kolei w Mordach stoi fragment wiezy cisnien i zachowany budynek stacji pomp.
Zachowat sie takze oryginalny stup latarni peronowej i piekny koziot oporowy.

Przy linii stojg jeszcze, niestety coraz mniej liczne, drewniane budynki mieszkalne dla
pracownikéw kolejowych, czyli tak zwane koszarki (kazarmy), potkoszarki (potukazarmy)
i domki dréznikéw. Nadaja one linii niepowtarzalny klimat.

Po trudnym dla polskich kolei okresie przemian gospodarczych, zainicjowanych
w 1989 r., na polskiej sieci kolejowej realizowane sg od wielu lat duze inwestycje, wspot-
finasowane ze Srodkéw Unii Europejskiej. W ostatnich latach objety one takze linie kolejo-
wa nr 31 Siedlce — Siemianéwka — Ciséwka. W 2014 r. zakonczyta sie realizacja projektu,
ktoérego celem byto dostosowanie kolejowego przejscia granicznego w Siemiandwce do
standardéw Unii Europejskiej dla jej zewnetrznych granic oraz wymogdw porozumienia
z Schengen.

W ostatnich kilku latach linia nr 31 na odcinku Siedlce — Czeremcha razem z linig nr 32
Czeremcha — Biatystok stanowig trase objazdowga dla pociaggdéw towarowych na czas mo-
dernizacji magistrali E75 Warszawa — Biatystok (Rail Baltica). W tym celu ta trasa objaz-
dowa (podobnie jak linia przez Ostroteke — tapy) zostata odpowiednio przygotowana do
zwiekszonego ruchu. 18 wrzesnia 2015 r. zostat ogtoszony przetarg na wykonanie robét
na odcinkach Siedlce — Czeremcha, Czeremcha — Biatystok oraz Ostroteka — tapy. Roboty
na liniach objazdowych wspétfinansowano ze srodkéw funduszu CEF (Connecting Europe
Facility), czyli tego samego, z ktérego zostang zapewnione srodki na modernizacje linii
Rail Baltica. Zostaty one zrealizowane w 2016 r. i w latach nastepnych.

Ponadto ze srodkoéw Unii Europejskiej na lata 2014-2020 byta wspoétfinansowana mo-
dernizacja wielu odcinkéw linii kolejowych we wschodniej Polsce w ramach Programu
Operacyjnego Polska Wschodnia®’. Prowadzone w ramach tej osi priorytetowej inwestycje
objety przede wszystkim tak zwang Magistrale Wschodnia, ktéra ma stanowi¢ potaczenie
kolejowe miast wojewddzkich Polski Wschodniej. Warto podkresli¢, ze wsrod linii, na ktd-

97 Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020 (POPW).



rych zrealizowano prace modernizacyjne, finansowane z tego zrédfa znalazt sie odcinek
linii nr 31 od granicy wojewddztwa podlaskiego przez Czeremche do Hajnéwki. Szaco-
wana wartos¢ tego projektu wynosita 112 min ztotych. Komplementarne w stosunku do
modernizacji tej linii byty nastepujace zadania:

— prace na linii kolejowej nr 32 na odcinku Biatystok — Bielsk Podlaski (Lewki) za kwo-

te 120 min ztotych,

— prace na linii kolejowej nr 52 Lewki — Hajnéwka za kwote 85 min ztotych.

Uwzgledniajac fakt, ze czes¢ robdt bedzie wykonana w ramach przygotowania linii
objazdowej dla ciggu E75, mozna przewidywa¢, ze w ciggu kilku lat bedzie mozliwe uru-
chomienie pociggdéw pasazerskich miedzy Biatymstokiem, Lublinem i Rzeszowem.

Mimo uptywu 115 lat od jej uruchomienia dawna strategiczna magistrala Siedlce —
Botogoje jest waznym elementem systemu transportowego Polski. Stuzy ona jednak ce-
lom pokojowym, umozliwiajac realizacje przewozéw towarowych pomiedzy krajami b.
ZSRR a Polska, a takze zapewniajgc dobrg dostepnos¢ komunikacyjng dla mieszkancow

wschodniego Mazowsza i pofudniowej czesci wojewddztwa podlaskiego.

Tabela 6. Zestawienie posterunkéw ruchu na linii Siedlce — Potock — Bofogoje.

Nazwa Nazwa Km Nazwa Nazwa rosyjska Km
(1909 ) (1938r.) (1938 r.) (2015 r.)* (transkrypcja) (2015 )
Siedlce Siedlce 0,00 Siedlce 0,00
Ujrzanow (podg) 3,97
Przymordy Mordy 17,91 Mordy (po) 18,06
- Niemojki 33,48 Niemojki 33,46
Platerowo Plateréw 43,39 Plateréw 43,38
- Siemiatycze 57,53 Siemiatycze 56,90
Nurzec Nurzec 70,04 Nurzec 70,03
Czeremcha Czeremcha 90,16 Czeremcha 90,17
- - Witowo (mij) 107,74
Hajnéwka Hajnéwka 120,10 Hajnowka 120,11
Narewka Narewka 139,82 Narewka 139,84
- - Siemian6wka 146,10
(st. graniczna)
Swistocz Swistocz 168,21 Svisla¢ 168,3
(st. graniczna) 19,1
Andrzejowce |Andrzejewicze | 187,29 Andreevicy 0,0
907,6
Wotkowysk Wotkowysk 196,97 Vaukavysk 898,0
Centr Centralny
Podros Ros 215,08 Ros 879,9
Mosty Mosty 232,81 Masty 862,2
Rézanka Rézanka 255,56 Razanka 839,4
Skrybowo Skrzybowce 275,63 Skrybaticy 819,4
Lida Lida 306,30 Lida 788,7
Hawja Gawja 335,22 Hauja 760,7
Juraciszki Juraciszki 355,17 Juraciski 739,8
Wojgany - —
- Bohdanow 375,48 Bahdanau 719,5
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Listopady - —
— Woftozyn 397,74 Valozyn 697,3
Potoczany Potoczany 414,91 Palacany 680,0
Motodeczno | Motodeczno 434,18 Maladzie¢na 660,9
Wilejka Wilejka 457,90 Viliejka 637,2
Krzywicze Kniahinin 484,51 Kniahinin 610,6
Budstaw Budstaw 503,98 Budslau 591,1
Parafjanéw Parafjanéw 519,98 Parafjanat 575,1
Krélewszczyzna | Krolewszczy- | 541,07 Krulietis¢yna 554,1
zna
Podswilie Podswile 561,13 Padsvillie 534,1
Ziabki Ziabki 578,41 Ziabki 516,7
Zahacie Zahacie (st. 597,04 Zahaccie 498,1
graniczna RP) 38,09
Farinowo Farynowo (st. 19,94 Farynava 480,0
graniczna ZSRR)
- - Ksty 470,4
Gromy 2,44
Potock Potock 0,00 Polack 462,3
464,74
Gromy 462,30 Park Gromy 462,6
Potota Potota 443,02 Polota (mij) Potfota (mij) 443,2
Dretun Drietun’ 427,71 Dretun’ Drietun’ 427,9
- - Alesa (mij) Aleszcza (mij) 419,40
Klastica Klasticy 408,75 Klastica Klastica 408,87
- - Zeleznica (po) | Zeleznica (po) | 393,47
Nowocho- Nowochowansk | 384,70 Novohovansk Nowochowansk |384,85
wansk
Newel Newel 363,46 Nevel'-1 Newel 1 363,61
Opuchliki Opuchliki 348,50 Opuhliki Opuchliki 348,52
Czarnoziem Czernoziem 327,85 Cernozem Czernoziem 327,81
- Zabojniki Zabojniki 321,12
Wielkie tuki Wielkie tuki 310,10 Velikie Luki Wielkije tuki 310,42
Wielkopole Wielikopolje 293,90 Velikopol'e (po) | Wielikopolje (po) | 294,03
Nazimowo Nazimowo 277,90 Nazimovo Nazimowo 278,18
- Bubnovo (po) Bubnowo (po) 272,80
Skworcowo Skworcowo 257,00 Skvorcovo (po) | Skworcowo (po) |257,18
Toropiec Toropiec 236,30 Toropec Toropiec 236,28
Martisowo Martisowo 216,30 Martisovo (po) | Martisowo (po) |216,40
Andrejopol Andrieapol 190,40 Andreapol’ Andrieapol 190,61
Ochwat Ochwat 172,30 Ohvat (po) Ochwat (po) 172,78
- Sobtago 153,80 Soblago Sobtago 153,87
Peno Peno 147,00 Peno Pieno 147,06
Kocz Sigowo 131,40 Sigovo (po) Sigowo (po) 131,54
Ostaszkow Ostaszkow 112,40 Ostaskov Ostaszkow 112,51
Czarny Dwoér | Czernyj Dor 91,20 Cernyj Dor (po) | Czernyj Dor (po) | 91,26
Gorowastica Gorowastica 72,40 Gorovastica (po) | Gorowastica 72,46
(po)
Firowo Firowo 55,30 Firovo Firowo 55,35




Batalino Batalino 39,30 Batalino Batalino 39,30

Kuzenkino Kuzenkino 22,60 Kuzenkino Kuzenkino 22,70

Botogoje Il Botogoje Il 5,40 Bologoe 2 Botogoje 2 (Po- |5,47
(Polock) tock)

Botogoje | Botogoje | 0,00 Bologoe 1 Botogoje 1 0,00

* Nazwy wedtug stanu na rok 2015 na odcinku na terenie Biatorusi podano w jezyku biatoruskim, na
odcinku na terenie Rosji — w jezyku rosyjskim (transliteracja).

Zrédta: Rozkfad Jazdy Pociggéw Pasazerskich na kolejach zelaznych w Krélestwie Polskiem i przylega-
jacych obowigzujacy od 18 kwietnia (1 maja) 1909 r., Warszawa 1909; Rozkfad Jazdy Kolei Moskiew-
sko-Biatorusko-Battyckiej wazny od 15 maja 1930 r.; Stuzbowy Rozktad Jazdy Kolei Biatoruskich (BCz)
wazny od 1 czerwca 2014 r.; Stuzbowy Rozktad Jazdy RZD. Pazdziernikowa Dyrekcja Zarzadzania
Ruchem, wazny od 1 czerwca 2014 r.

llustracje
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Ryc. 1. Dawna strategiczna linia Hintschingen — Weizen w Badenii-Wirtembergii (obecnie
funkcjonujaca jako kolej muzealna) (fot. A. Massel, 2020 r.).
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Ryc. 2. Przebieg linii Siedlce — Botogoje na odcinku Siedlce — Potock (Al'bom tipovyh i ispolnite-
I'nyh CerteZej sooruZenij ZeleznodorozZnoj linii Polock — Sedlec’ i vetvi Grodna — Mosty, S. Peterburg
1907).
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Ryc. 3. Plan stacji weztowej w Czeremsze (Zrodto: Al’bom tipovyh i ispolnitel’nyh CerteZej sooruZenij
Zeleznodoroznoj linii Polock — Sedlec’ i vetvi Grodna — Mosty, S. Peterburg 1907).
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Ryc. 4. Most na Bugu pod Fronotowem (Zrédto: Al'bom tipovyh i ispolnitel’nyh CerteZej sooruZenij
Zeleznodoroznoj linii Polock — Sedlec’ i vetvi Grodna — Mosty, S. Peterburg 1907).

Ryc. 5. Przebudowany po | wojnie swiatowej dworzec w Wotkowysku (ze zbiorow
A. Massela).
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Ryc. 6. Oryginalny domek drdézniczy na szlaku Siematycze — Nurzec w km 67,2 (fot. A. Massel).

Ryc. 7. Czeremcha. Wiadukt nad linig Czeremcha — Biatystok (22 sierpnia 2015 r.).



Ryc. 8. Hajnéwka. Wiadukt nad linig w kierunku Biatowiezy (21 sierpnia 2015 r.).

Ryc. 9. Budynek dworca w Mordach (25 sierpnia 2015 r.).
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Ryc. 10. Stacja w Nurcu ze zrewitalizowanym budynkiem dworca (fot. A. Massel, sierpier 2020 r.).

Ryc. 12. Glowica rozjazdowa stacji Juraciszki na odcinku Lida — Mofodeczno (fot. A. Massel, 2016 r.).



Bibliografia

Zrédta

Al’bom tipovyh i ispolnitel’nyh CerteZej sooruzenij Zeleznodoroznoj linii Polock — Sedlec’
i vetvi Grodna — Mosty, S. Peterburg 1907.

Archiwum Akt Nowych, Ministerstwo Komunikacji 1703.

Dodatek do Stuzbowego Rozktadu Jazdy (Czes¢ 1), Zatagcznik 1, DOKP w Wilnie, Wilno
1938.

lllGstrirovannyj Putevoditel’ po Nikolaevskoj Zeleznoj Doroge, Piotrogréd 1914.

Kolej siedlecko-pofocka, , Kurier Kolejowy i Asekuracyjny” 14.04.1906 r., nr 10 (440).

Kursbuch der Militar-Urlauberziige und 14.Verzeichnis der SF-Ziige (od 2 listopada 1942 r.).

Mieczystawski Z., Gieografja militarna Krélestwa Polskiego, Warszawa 1910.

Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020 (POPW).

Przepisy o przepuszczaniu pociaggdéw ZSRR przez Polskie Koleje Panstwowe, obowigzujace
od 1 czerwca 1950 .

Shemy Zeleznyh dorog i vodnyh putej soobsc¢enid CCCP, Moskva 1943.

Skrdét opisowy organizacji i dziatalnosci Wileriskiej Dyrekcji Kolei Paristwowych w okresie
od jej powstania az do dnia 10 maja 1920 roku, na prawach rekopisu, Wilno 1920.

Stuzbowe rozktady jazdy Kolei Wschodniej z lat 1942-1944.

Stuzbowe rozktady jazdy PKP z lat 1928-2000.

Wilenski Kalendarz Kolejarz Polski na rok 1925, Wilno 1925.

Literatura przedmiotu

Adler A., W parowozowni i na szlaku, Warszawa 1984.

Chwascinski B., Mosty na Wisle i ich budowniczowie, Warszawa 1997.

Dmowski R., Funkcjonowanie kolei na pofudniowym Podlasiu w drugiej pofowie 1944
roku na przyktadzie siedleckiego weztfa kolejowego. Zarys problematyki, ,,Szkice Pod-
laskie” 2000, z. 8, s. 53-70.

Dmowski R., Funkcjonowanie kolei na potudniowym Podlasiu w przededniu wojny i jej
rola w kampanii wrzesniowo-paZzdziernikowej 1939 roku na przykfadzie siedleckiego
wezla kolejowego (Zarys problematyki), [w:] Podlasie w dziataniach wojennych we
wrzesniu 1939 roku, red. K. Pindel, Siedlce 2003, s. 197-230.

Dmowski R., Jak kolej dotarfa do Sarnak, ,Rocznik Ziemi Sarnackiej” t. 2, 2019,
s. 95-126.

Dmowski R., Kolejarze Potudniowego Podlasia w walkach o Niepodlegfos¢, [w:] Rok 1918
na Podlasiu, red. A. Kotodziejczyk, K. Pindel, Siedlce 2001, s. 183-202.

Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012.

Gawronski W., Zarys rozwoju wojsk kolejowych i kolejnictwa wojskowego w Niemczech, Au-
strii i Rosji (1869-1919), odbitka z ,,Sapera i inzyniera wojskowego"”, Warszawa 1923.

Gofebiowski A., Charakterystyka przewozow kolejowych w b. zaborze rosyjskim przed
wojng i wskazania stad pfynace, ,Inzynier Kolejowy” 1925, nr 1, s. 4-9.

Gubrynowicz Z., Zniszczenia mostéw kolejowych w czasie wojny i ich odbudowa, ,,Inzy-
nier kolejowy"” 1928, nr 11, s. 382-391.

Istorid Belorusskoj Zeleznoj Dorogi, Minsk 2012.

Knipping A., Eisenbahnen im Ersten Weltkrieg, Freiburg 2004.

louzoibayenys 1910y pepjhzid oyel slobojog — ao|pais ejesysibely

155



Andrzej Massel

156

Lijewski T., Geografia komunikacji wojewddztwa biatostockiego, Warszawa 1962 (Doku-
mentacja Geograficzna, z. 2).

Maciazek F., Komunikacja kolejowa miedzy Polskg a Biaforusig, ,, TTS Technika Transportu
Szynowego” 2017, nr 10, s. 22-40.

Massel A., Kolejowy ruch pasazerski na obszarze Generalnego Gubernatorstwa, ,Swiat
Kolei” 2014, nr 8, s. 18-27.

Massel A., Kolejowy ruch pasazerski na ziemiach polskich w okresie Il wojny swiatowej —
tereny wiaczone do Rzeszy, .Swiat Kolei” 2014, nr 9, 20-209.

Massel A., Od Morza Czarnego do Morza Baftyckiego — z dziejéw kolei Brzesko-. Grajew-
skiej, .Swiat Kolei” 2017, nr 10, s. 18-25.

Massel A., Zapomniana magistrala Siedlce — Botogoje, czes¢ | — budowa linii i jej dzieje do
1945 r., ,Swiat Kolei” 2016, nr 2, s. 16-25.

Massel A., Zapomniana magistrala Siedlce — Bofogoje, czesc¢ 2 — przebudowy po 1945 roku
i przewozy w latach 1906-1945, . Swiat Kolei” 2016, nr 3, s. 20-29.

Massel A., Zapomniana magistrala Siedlce — Bofogoje, czes¢ 3 — przewozy po 1945 roku,
perspektywy rozwoju, .Swiat Kolei” 2016, nr 4, s. 34-41.

Rusak R., Lokomotywy spalinowe serii ST44, Poznan 2012.

Samsonov V.I., Anglijskad Zeleznad doroga v Balaklave v epohu Krymskoj vojny [1854—
1855 gg.], Sevastopol 1931.

Scharf H.W., Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel, Freiburg 1981.

Studia z dziejéw kolei zelaznych w Krdlestwie Polskim (1840-1914), red. R. Kotodziejczyk,
Warszawa 1970.

Tucholski Z., Polskie Koleje Paristwowe jako srodek transportu wojsk Uktadu Warszawskie-
go. Technika w stuzbie doktryny, Warszawa 2009.

Zotnierze zelaznych szlakéw, red. ). Gmitruk, K. Komorowski, P. Matusak, Warszawa
1988.

dr inz. Andrzej Massel, absolwent Wydziatu Budownictwa Ladowego Politechni-
ki Gdanskiej. Od 1990 r. pracownik Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa,
obecnie Instytut Kolejnictwa, w latach 2005-2010 i od 2014 r. zastepca dyrektora
Instytutu. Jego zainteresowania badawcze dotyczg szeroko rozumianej infrastruk-
tury kolejowej i jej eksploatacji, organizacji przewozéw pasazerskich a takze historii
kolejnictwa w Polsce, ze szczegdlnym uwzglednieniem okresu Il Rzeczypospolitej.
e-mail: amassel@ikolej.pl

Data zgtoszenia artykutu: 19 lutego 2021
Data przyjecia do druku: 15 marca 2021



