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Streszczenie: Transport kolejowy jest jedng z najwazniejszych czgéci podstawy materialno-
-technicznej w produkcji. Odgrywa wielka rolg w racjonalnym umiejscowieniu, a takze w
rozwoju sit produkcyjnych kraju. Transport kolejowy jest stymulatorem w rozwoju przemy-
stowym, a zarazem i urbanizacji kraju. Zapewnia on komunikacj¢ miasta ze wsia, jak rowniez
przemystu z rolnictwem. Artykut przedstawia budowe kolei Warszawa-Petersburg oraz jej
wplyw na rozwoj gospodarczy miast i osad na Wilenszczyznie i BiatostocczyZznie. W pracy
wykorzystane zostaty nastepujace metody badawcze: metoda porownawcza i analiza literatu-
ry przedmiotu. Budowa kolei warszawsko-petersburskiej wymagata bogatych zasobéw ludz-
kich, wigc zwigkszyta zatrudnienie na terenach, na ktérych si¢ znalazta. W dodatku dziatal-
no$¢ kolei sprzyjala przeksztatceniu wielu osad w miasta, a takze zapoczatkowata istnienie
kilku miast. Po przeprowadzeniu linii kolejowej pobliskie osady zaczynaly si¢ rozwija¢ w
szybkim tempie. Jednak stan gospodarczy bardziej odlegtych osad najczgsciej si¢ pogarszat
z powodu migracji ludnosci do osad umiejscowionych przy stacjach kolejowych. Osady te
rozwijaty si¢ dynamicznie, przyciagajac ludnos¢ oferta pracy oraz wygodna komunikacja.
Miasta, przez ktore kolej przechodzila, osiggaty wysokie wskazniki rozwoju gospodarczego.
Kolej sprzyjata wzrostowi liczby ludnosci, rozwoju budownictwa, rozwojowi wytworczosci,
a w przypadku Biategostoku — zwlaszcza rozwojowi przemystu widkienniczego.

Stowa kluczowe: kolej, urbanizacja, Wilenszczyzna, Biatostocczyzna.

Summary: Rail transport is one of the most important part of financial-technical basis in
production. It plays a big role in rational placement, and in the development of productive
forces of the country. Rail transport is a stimulator of the industrial development and
urbanization of the country at the same time. It provides communication between city and
countryside, as well as industry and agriculture. The article presents the construction of
railway Warsaw — St. Petersburg and its influence on the economic development of towns and
settlements in the Vilnius and Biatystok regions. The study used the following test methods:
comparative method and analysis of literature. The construction of the railway Warsaw — St.
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Petersburg needed rich human resources, so employment increased in those areas where it was
built. In addition, owing to the railway, many settlements transformed in the city, and also
several towns started. The settlements laid down nearby the new railway were growing
rapidly, because there was convenient communication and people got offers of a job. However,
economy in settlements placed remotely to the railway often deteriorated due to population
migration to the towns localized at railway stations. Cities the trains were passing achieved
high rates of economic growth. The railway fostered the growth of population, development,
construction, development of production, and, in the case of Bialystok, especially the
development of the textile industry.

Keywords: railway, urbanization, Vilnius region, Bialystok region.

1. Projekt i poczatek budowy linii kolejowej

Budowa drog ladowych i wodnych w potowie XIX wieku nie rozwigzata problemu
komunikacji. Przedsiebiorcy zaczeli wiec propagowac ideg utworzenia nowego ro-
dzaju transportu, czyli kolei. Popierali ja tym bardziej, ze eksploatacja tego wtasnie
transportu do lat 40. XIX wieku w Rosji byla juz wstgpnie do§wiadczona i spraw-
dzona. Rzad rosyjski jeden za drugim zaczyna otrzymywac projekty budowy rdz-
nych linii, projekty utworzenia sieci kolejowych w kraju [Kocakosckuii 1975].

Waznym etapem w rozwoju sieci drog kolejowych byta budowa linii kolejowe;j
Warszawa-Petersburg przechodzaca przez terytorium Litwy. Ze wzgledow wojenno-
-strategicznych na budowe tej linii 15 lutego 1851 roku cesarz Mikotaj I pozwolit
uzy¢ srodkow panstwowych. Z kilkoma poprawkami na odcinku Dyneburg-Wilno-
-Grodno Wielkie Towarzystwo Drog Zelaznych Rosyjskich w latach 60. XIX wieku
ukonczyto budowg kolei [[omoaues 1881].

Stanistaw Kierbedz, jeden z najwiekszych dziataczy transportu kolejowego Ro-
sji XIX wieku, zaproponowat pie¢ wariantow zlaczenia kolei Warszawa-Petersburg
z portami w Lipawie i Rydze. Propozycje Stanistawa Kierbedzia weszty do podsta-
wy projektow, realizacja ktorych w 1857 roku byla uznana za pierwszoplanowa
[KocakoBckuii 1975].

2. Uwlaszczenie ziemi pod budoweg linii kolejowej

Po otrzymaniu pozwolenia na budowe kolei Gloéwne Towarzystwo Rosyjskich Drog
Zelaznych doczekato sie wielkiej uwagi wtadzy. Wedtug rozporzadzenia cesarza Ro-
sji 26 stycznia 1857 roku budowa tej kolei zostata uznana za sprawe wagi panstwo-
wej [T'onmoBaues 1881]. Dzieki temu rozporzadzeniu zabrano wilascicielom ziemskim
prawo do sprzeciwdéw w sprawie uwtaszczenia ziemi przy budowie kolei. Towarzy-
stwo utworzyto biuro do spraw uwtaszczenia ziemi w Petersburgu, ktore w guber-
niach miato swoich agentow-komisarzy do spraw uwlaszczenia. Ci wtasnie agenci
pracowali pod nadzorem gtéwnych inzynieréw. Car oraz jego rzad niejednokrotnie
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utatwiali procedurg uwlaszczenia ziemi. Przyktady tego typu dziatan moga by¢ na-
stepujace:

1. 17 marca 1859 roku za posrednictwem Gabinetu Ministrow cesarz zatwierdzit
wyjasnienie zasad z 20 i 21 paragrafu, wedtug ktérego akty kupna ziemi powinny
by¢ pisane na zwyczajnym herbowym papierze bez optaty obowiazkowej za za-
twierdzenie. To wiasnie zmniejszato cenge wykupu ziemi pod kole;.

2. Za posrednictwem Glownego Zarzadcy Ruchu Drogowego oraz za pozwole-
niem ministra finans6w Towarzystwo otrzymato prawo do uwtaszczenia ziemi, ktora
bylta zastawiona w instytucjach kredytowych.

3. Na prosb¢ Towarzystwa gldéwny zarzadca ruchu drogowego powinien byt
przekona¢ do zmiany decyzji wlascicieli ziemi sprzeciwiajacych si¢ jej uwlaszcze-
niu przez Towarzystwo [Zeimantas 2003].

W czasie budowy kolei warszawsko-petersburskiej na terytorium Litwy przepro-
wadzano reforme rolng oraz odbywalo si¢ zniesienie panszczyzny. Na wsi zaczely si¢
formowa¢ nowe stosunki spoteczno-ekonomiczne, byty sporzadzane akty wlasnosci
ziemi chlopdw tracacych zalezno$¢ panszczyzniang. Do zmian na wsi zwigzanych z
reforma rolna i ze zniesieniem panszczyzny dotaczyt tez problem budowy kolei.
Mozna tylko sobie wyobrazi¢, w jakim zamieszaniu przechodzily te prace.

Wedlug rozporzadzenia cara optata za ziemi¢ uwtaszczong pod budowe kolei
zalezata od tego, kto nig rozporzadza. Ten ostatni okreslany byt przez miejscowego
posrednika, ktory organizatorom budowy kolei sktadat zatwierdzone pieczecia za-
$wiadczenia o zajeciu ziemi przez kolej. W takim zaswiadczeniu powinno byto by¢
wskazane: ktore obszary nalezaty bezposrednio do ziemianina, ktore obszary naleza-
ty do chlopa, ale uwtaszczone zostaty przez kolej do momentu podpisania zasadni-
czych pism dotyczacych uwolnienia chtopoéw od panszczyzny, i ktore nalezaty do
chtopa 1 przeszty w rece kolei po podpisaniu zasadniczych pism. W pierwszych
dwoch przypadkach pienigdze bez przeszkod otrzymywal ziemianin. Natomiast w
trzecim przypadku wyptata wynagrodzen za uwlaszczone dziatki komplikowata sie.
Wynikalo to z dodatkowej konieczno$ci wyptaty tymczasowych powinnosci chtopa
na rzecz ziemianina. W tej sytuacji, jezeli pominiemy ewentualne komplikacje, moz-
liwosci ziemianina w otrzymaniu kompensacji za ziemig czy jej czesci bylyby nie-
mate. Natomiast chtop, pozbawiony swojej uprawianej ziemi, méogt otrzymac kom-
pensacje od ziemianina, ktory sam decydowal, czy ja wyplaci¢. Ulga dla chlopa
pozbawionego ziemi bylo zniesienie wykonywania tymczasowych zobowigzan na
rzecz ziemianina, a takze ptacenia okupu za ziemie.

Jak podkreslit Zarzad Towarzystwa, konfliktow w procesie uwlaszczenia ziemi
pod budowe kolei nie byto duzo, poniewaz najczesciej sprawy uzgadniato si¢ polu-
bownie. Odszkodowania za uwlaszczone ziemie byly stosunkowo wysokie. Ziemia-
nie, sprzedajac juz wyslizgujace si¢ z ich rgk ziemie chlopskie, poprawiali swojg
sytuacj¢ materialng. Skrzywdzeni chtopi nie potrafili broni¢ swoich intereséw w in-
stytucjach rzadzacych. Niezadowolenie wtascicieli ziemskich, wynikajace z wielko-
sci kompensacji, nie zatrzymywalo prac budowlanych kolei dlatego, ze komisarze
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uwlaszczen byli uprawnieni do wydawania gwarancyjnych pism wskazujacych na
to, ze od dnia uwlaszczenia do dnia wyptaty beda naliczane odsetki w wysokosci 4%
od ostatecznie ustalonej sumy [Zeimantas 2003].

Kompensacja uwlaszczonej przez kolej ziemi byta naliczana réznorodnie. Dla
przyktadu warto$¢ ziemi ziemianina Soroki byta okreslona nastepujaco: za uprawna
ziemi¢ dworu Sorokopol po 75 rb. za dziesigcing', za btota po 20 rb. za dziesigcing,
za uprawng ziemi¢ dworu Nowodworskiego po 50 rb. za dziesigcing, za nieuprawng
ziemig po 20 rb. za dziesi¢cing, za taki po 75 tb. za dziesi¢cing, za btota po 20 rb. za
dziesigcing. Sprawa ta doszta do kancelarii generat-gubernatora, poniewaz pienigdze
dla ziemianina Soroki nie byty wyptacone jeszcze 26 kwietnia 1862 roku [3en3nHoB
1903].

3. Budowa linii Dyneburg-Wilno-Grodno

Budowa odcinka kolei Warszawa-Petersburg byta jednym z najtrudniejszych etapow
ze wzgledu na konieczno$¢ budowy duzego mostu przez rzeke Dzwina oraz mostow
przez Wili¢ i Wake, a takze tunelu w Ponarach. Budowe rozpoczeto w 1858 roku,
natomiast intensywne prace byty wykonywane w latach 1859-1860. Prace przepro-
wadzano nawet zima. Zleceniobiorca budowy odcinku Dyneburg-Wilno-Kowno-
-Kybarty byt G. Adelson. Odcinek Dyneburg-Kowno podzielit on na trzy sekcje,
sekcje natomiast na punkty pracy, w ktorych pracowali robotnicy zjednoczeni w ar-
tele. Artele sktadaty si¢ z niejednakowej liczby robotnikéw. Na kazdym poziomie
takiej piramidy by} odpowiedni organizator rob6t [Zeimantas 2003].

Organizacja pracy przy budowie kolei byta wszedzie jednakowa. Zleceniobiorca
wyzszego szczebla wydawat rozkazy zleceniobiorcom punktow, nastepnie zlecenio-
biorcy punktéw — starostom arteli. Ci ostatni wraz ze swoimi robotnikami bezpo-
srednio wykonywali prace przy budowie kolei. W przypadku choroby robotnika zle-
ceniobiorca powinien byl wykorzysta¢ jego site tak, zeby nie umarl $miercig
glodowa, a gdy tymczasowo nie byt w stanie pracowac, wowczas z wezesniejszego
wynagrodzenia odliczano mu po 15 srebrnych kopiejek na zywnos¢ i po 5 srebrnych
kopiejek na lekarstwo dziennie. Jezeli ktorys$ z robotnikow nie odpracowat zaliczki
i zmart, to dtug jego sptacany byt przez caly artel. Robotnicy byli odpowiedzialni
materialnie jeden za drugiego, czyli caly artel ptacit za wine jednego robotnika. Ro-
botnicy mieszkali w barakach w antysanitarnych warunkach, dlatego szerzyly si¢
ospa, cholera, dzuma i inne choroby o wysokiej §miertelnosci [Zeimantas 2003].

Pierwszy strajk robotnikéw odbyt si¢ w dniach 4-28 lipca 1861 roku, kiedy 49
kamieniarzy odmowito przystapienia do pracy. Niektorzy z nich pojechali do Wilna
zlozy¢ skargi wojskowemu generat-gubernatorowi. Pretensje strajkujgcych kamie-
niarzy zostaty uznane za nieuzasadnione. Kamieniarze nie zgodzili si¢ z tym i nadal
nie pracowali. Dlatego 28 lipca general-gubernator wydal rozkaz aresztowania wi-

! Dziesigcina — dawna rosyjska miara powierzchni ziemi rowna okoto 1,1 hektara.
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nowajcow, ich wychlostania i zmuszenia do pracy. Rozkaz zostal wykonany na pro-
wodyrach strajku, a pozostali robotnicy wroécili do pracy w tych samych warunkach
[Zeimantas 2003].

W pierwszym etapie budowy kolei techniki bylo mato, wigc wykorzystywano
przede wszystkim site ludzka, na ktora zapotrzebowanie byto ogromne. Prawie bez
zadnej techniki mechanicznej, uzywajac wozow, czasami wagonow pchanych
po torach kolei przez robotnikdéw, byty tworzone nasypy, kopane rowy, budowane
mosty. Natomiast w 1860 roku potozone zostaty tory gtdéwnej drogi i zaczeto rozwo-
zi¢ materiaty budowlane pociggami [Bep6mosckuii 1894].

Kolej Warszawa-Petersburg od lewego brzegu Dzwiny przez jeziora i bagna
weszla w doline Zejmiany i przez nig przyblizyta sic do Wilii. Wilie natomiast
przecieta 20 sagzniowym? mostem troche wyzej punktu wpadania Zejmiany do Wilii.
Oddalajac si¢ od Wilii, przecigta Wilenke 1 weszla na wzgorza wilenskie. Linia
kolejowa opasata Wilno z potudniowej strony niezabudowanymi jeszcze wtedy po-
lami. Z Wilna przez wyzyny ponarskie, gdzie byt przewidziany tunel, kolej powinna
byta wyjsé do kotliny rzeki Waka [Zeimantas 2003].

Ktadka mostu przez Wilig¢ o dlugosci 30 sazni zostata zbudowana we Francji.
Ogromna, zmontowana na brzegu konstrukcja, zostala wepchnigta na tymczasowe
drewniane, a pdzniej na stale podpory. Budowa tego mostu zakonczona zostata
w pazdzierniku 1861 roku [Zeimantas 2003].

Dhlugos$¢ mostu przez Wilenke wynosita 34 sgznie. Jego ktadka zmontowana zo-
stala przy Dzwinie, pozniej podzielona na trzy czesci i przywieziona na miejsce
specjalnym pociggiem. Ktadka potozona zostala na dwoch podporach kraweznych
i na dwoch podporach z granitowym fundamentem [Zeimantas 2003].

Prawie na catym odcinku kolei, od Dzwiny do tunelu w Ponarach, pod tory robio-
no nasyp. Z drugiej strony tunelu, aby zbudowa¢ most przez Wake, nalezalo przed
mostem utworzy¢ wysoki nasyp, a za mostem skopa¢ 20 tys. sagzni szeSciennych ziemi.
Te wlasnie prace zostaty skonczone w koncu 1860 roku. Na calej dlugosci kolei nasy-
py wzmacniano, zasypujac je kamieniami, zyzng gleba itp. [Zeimantas 2003].

Most przez Wake zmontowany zostat w Kownie, podzielony na kilka czesci,
a na miejsce przywieziony koleja. To byt taki sam most jak most przez Wilenke,
tylko dtuzszy: miat 37,5 saznia dtugosci migdzy oporami. Budowa tego mostu za-
konczona zostata 18 grudnia 1861 roku [Kocakosckuii 1975]. W 1861 roku zbudo-
wano jeden wiadukt, ktory dotrwatl az do dzis. Wspotczesnie tworzy on most nad
ulica Lipéwka w Wilnie [Zeimantas 2003].

Odcinek od Landwarowa do Grodna budowano bez pospiechu. Ale nasyp pod
podstawowa droge, ktory potrzebowat 135 tys. sazni szesciennych ziemi, zostat
utworzony juz w 1861 roku. Na tym odcinku zbudowano dwa metalowe mosty,
z ktorych szczegolnie wyrdzniat si¢ 20-sgzniowy most przez Meryczanke. W 1861
roku na pierwszg warstwe podtoza (drobny piasek) potozone zostaly tory podstawo-

2 Sazen — miara dtugosci, w zaborze rosyjskim wynosita okoto 2,1 m.
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wej drogi i 24 wrzesnia 1861 roku taka droga przez caty odcinek przejechal paro-
woz. Do prawdziwej drogi kolejowej brakowato wzmocnienia nasypow oraz urza-
dzenia drog stacyjnych. Te prace ukonczone zostaty w 1862 roku [Zeimantas 2003].
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Stacje na odcinku Dyneburg-Grodno zaczgto budowaé w 1860 roku. Wtasnie
wtedy w Wilnie zostat zbudowany budynek parowozowni mieszczacej 12 parowo-
z6w. Duzo probleméw byto z dostarczeniem wody dla parowozdw, poniewaz wyko-
pane studnie nie byly na tyle wydajne, zeby zapewni¢ 24 sazni sze$ciennych wody
na dobe. W zwigzku z tym nalezato wybudowa¢ wodociag i pompowac wodg z Wilii
[Zeimantas 2003].

W 1861 roku intensywnie zaczeto budowac drogi stacyjne. Wtedy wiasnie mig-
dzy Dyneburgiem i Landwarowem zbudowano 36 wiorst drog stacyjnych oraz 170
zwrotnic. Migdzy Wilnem i Landwarowem zbudowano drugg lini¢ toréw. Na sta-
cjach odcinku Landwaréw-Grodno planowano zbudowa¢ osiem wiorst drog stacyj-
nych z 36 zwrotnicami. Wszystkie te prace skonczone zostaly w marcu 1862 roku
[TomoBaues 1881].

Najwazniejsza budowa na odcinku Dyneburg-Wilno-Grodno byt tunel w Pona-
rach, ktorego budowe zaczeto 15 stycznia 1859 roku. Tunel budowali francuscy
1 niemieccy gornicy. 26 listopada zostat przekopany tunel dla drogi jednotorowe;.
Byt on pierwszym tunelem w calym Imperium Rosyjskim. Z tej okazji budowe od-
wiedzit generat-gubernator Wilna. Po rozgladnieciu si¢ w tunelu generat-gubernator
byt powitany przez goérnikow hymnem Rosji zaspiewanym w jezyku francuskim
i niemieckim [CemenoB 1898].

Tunel powinien byt zmiesci¢ dwutorowa drogg, dlatego nalezato go rozszerzyc¢.
Boczne $ciany i sklepienia skonczono budowac 15 wrzesnia 1861 roku, ale oficjalnie
tunel zostat otwarty 3 pazdziernika, kiedy to cesarz Aleksander Il wmurowat ostatnig
cegle [Cemenon 1898].

Chociaz pierwszy zarejestrowany pociag od strony Dyneburga do stacji Wilno
przyjechat 4 wrze$nia 1860 roku, swobodny ruch z Petersburga do Wilna zostat
umozliwiony dopiero po ukonczeniu budowy mostu prze rzeke Dzwina w roku
1962. 15 marca tego samego roku otwarty zostal ruch pociggéw osobowych z Pe-
tersburgu do Wilna, natomiast 15 grudnia rozpoczgto takze regularny ruch do War-
szawy [Zeimantas 2003].

4. Rozwdj wybranych miast i osad usytuowanych
przy kolei warszawsko-petersburskiej

Wybor miast i osad, ktérych rozwoj przedstawiono w niniejszym punkcie, zostat
uwarunkowany dostepnoscig materiatu.
Turmont (Nowoaleksandrowsk, Jeziorosy)

W 1857 roku w Nowoaleksandrowsku byty: cerkiew, szkota, targi, dwa jarmarki
(rocznie), dwa drewniane mlyny wodne. Znajdowaty tu si¢: szkota zydowska dwu-
klasowa, szpital czasowy wojskowy oraz szpital cywilny. W 1857 roku Nowoalek-
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sandrowsk miat 3469 mieszkancow, natomiast w koncu XIX wieku bylto ich juz
6547. Mozna wigc stwierdzi¢, iz kolej miata znaczny wptyw na zwigkszenie liczby
ludno$ci w Nowoaleksandrowsku [Sulimierski 1902].

Ignalin

Osada zaczeta si¢ tworzy¢ wraz z budowa kolei. Ignalin stat si¢ wazna stacja kolejo-
wa, co zapoczatkowato intensywny rozwoj miejscowosci. Juz w 1866 roku przy
stacji Ignalin byto siedem doméw i mieszkato 85 osob. Na poczatku zbudowana byta
komenda policyjna, pdzniej karczma i sklep. Kolej miata znaczny wptyw na osadg,
polepszyta komunikacje z Wilnem i Dyneburgiem. W 1895 roku mieszkato tu juz
okoto 300 o0sob, najwiecej Zydow, ktorzy przeniesli dziatalno$¢ handlowa z Potusz
(okoliczna wies$) [Sulimierski 1902].

W koncu XIX wieku Ignalin byl miejscowoscig zabudowywang drewnianymi
domami. W 1906 roku zatozona zostata pierwsza szkota [Zeimantas 2003].

Prawdopodobnie juz na poczatku XX wieku w Ignalinie odbywaty si¢ targi.
Sklepéw 1 kupcoOw systematycznie przybywato i osada przeksztalcita si¢ w mia-
steczko.

Swieciany i Nowe Swieciany

W koncu XVIII wieku dziataty tu stacja pocztowa oraz szkota parafialna, do ktorej
w 1828 roku uczeszczato 28 uczniow. W 1837 roku w Swigcanach byto 223 domy,
ko$ciol, cerkiew, 2 synagogi, 30 sklepow, 34 karczmy. Natomiast w koncu XIX wie-
ku Swigcany miaty juz ,,(...) 3 domy modlitwy zydowskie, 70 sklepow, szkota
3-klas. miejska (w 1885 r. 70 uczn.), szkotka paraf. (wt. r. 22 chtopcow 125 dziewcz.),
szkota 2-klas. zydowska (58 chlopcow), pensya prywatna zenska, zwykte urzedy
powiatowe, sad pokoju, inkwirent sgdowy, urzad konskrypcyjny, st. poczt. i telegr.”
[Sulimierski 1902].

W 1862 roku przez teren powiatu przeprowadzono lini¢ kolei Warszawa-Peters-
burg, ktora jednak omingta Swigciany od zachodu, przyczyniajac si¢ do powstania
konkurencyjnej miejscowosci Nowe Swieciany, gdzie wybudowano stacje.

W drugiej potowie XIX wieku miasto nie miato wickszego znaczenia pod wzgle-
dem handlowym i przemystowym. W 1868 roku byto tu zarejestrowanych 124 rze-
mies$lnikow 1 jeden browar. Mieszkancy zajmowali si¢ drobnym handlem i skupem
produktow rolniczych od okolicznych mieszkancéw [Sulimierski 1902]. W 1880
roku Swigciany miaty 423 domy i 6795 mieszkancow, natomiast w 1907 roku miaty
tylko 6528 mieszkancow. Spadek liczby mieszkancow byl skutkiem intensywnego
rozwoju Nowych Swiecian [Rouba 1908]

Nowe Swigcany staly si¢ wezlem kolejowym na linii Warszawa-Petersburg,
a dodatkowym bodzcem do rozwoju miasteczka byto wybudowanie szosy Uciana-
-Nowe Swigcany. W XIX wieku w miasteczku zaczat rozwijaé si¢ przemyst, od
1894 roku dziataly warsztaty parowozow najpierw waskotorowych, pézniej — szero-
kotorowych.
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W latach 1895-1898, decyzja wtadz carskich, zbudowano kolej waskotorowa
Postawy-Nowe Swieciany-Uciana-Poniewiez. Stuzyla ona do przewozu drewna
z masowo wycinanych lasow oraz transportu pasazerow. Jeszcze w okresie powo-
jennym kolej ta stanowila podstawowy $rodek transportu mieszkancow Onikszt. Do-
jezdzano nig do Nowych Swigcian, skad mozna byto dostaé sie do Wilna.

W potowie 1875 roku Nowe Swieciany miaty ponad 50 doméw i 250 mieszkan-
cow. Natomiast w roku 1883 mieszkancow byto juz 453. Wieksza ich cze$¢ praco-
watla na kolei. W 1900 roku miasteczko zostato spalone, ale szybko odbudowato sig.
Na poczatku XX wieku zaczeto si¢ gwattownie rozwija¢. W 1907 roku zbudowano
drewniany kosciot, zalozono szkote. Rok p6zniej Nowe Swigciany otrzymaty prawa
parafialne [Zeimantas 2003].

Podbrodzie

Do potowy XIX wieku miejscowos$¢ ta byta marna. Przez Podbrodzie przechodzita
droga wojskowo-komunikacyjna, przy ktorej byta murowana karczma dworska,
dom pocztowy, stacja zmiany koni oraz zajazd. Droga wojskowo-komunikacyjna
Wilno-Dyneburg przyczyniata si¢ tylko do nieznacznego rozwoju.

Po przeprowadzeniu linii kolejowej Warszawa-Petersburg miasteczko zaczelo
silnie si¢ rozrasta¢ i zabudowywac. Dziatat tu zaktad produkcji spirytusu, a takze
elektrownia. Mieszkancy zatrudnieni byli rowniez przy zwodzce i sptawie drzewa
[Sulimierski 1902]. W 1905 roku nieopodal Podbrodzia zatozono trzyletnig szkote
poczatkows, w ktorej nauczanie odbywato si¢ w jezyku rosyjskim, z wyjatkiem lek-
cji jezyka polskiego.

W 1866 roku w Podbrodziu mieszkato 151 osob, funkcjonowaty dwa sklepiki
kolonialne zydowskie i dwa szynki, a takze synagoga zydowska [Sulimierski 1902].
W 1890 roku w Podbrodziu mieszkato juz 191 0sob [Zeimantas 2003].

Bezdany

W XVIII wieku w Bezdany miaty 10 gospodarstw. W koncu XIX wieku w Bezda-
nach na 400 dziesigcinach gruntéw nadanych wloscianom mieszkaly 184 osoby, a na
600 dziesiecinach gruntéw ornych i tak mieszkato 20 rodzin szlacheckiego pocho-
dzenia. Pozostate 5 tys. dziesi¢cin terytorium Bezdan byty porosnicte lasem 1 nieza-
ludnione [Sulimierski 1902].

Zbudowana w 1862 roku linia kolejowa Warszawa-Petersburg miata duzy wptyw
na rozwoj gospodarczy Bezdan. W 1865 roku zatozono zaktad wyrobow skorza-
nych, w 1886 roku — zaktad topienia ttuszczu, w 1892 roku — zaktad produkc;ji kleju,
w 1894 roku — zaktad produkcji spirytusu z burakow cukrowych. Z okolicznych
lasow wydobywano torf [Zeimantas 2003].

Nowa Wilejka

Okoto 1858 roku na przysztym terytorium Nowej Wilejki zaczela si¢ budowa kolei.
Po powstaniu dworca kolejowego utworzyto si¢ miasteczko kolejarzy. W zwigzku



44 Henryk Ziemski

z budowa, a pdzniej tez funkcjonowaniem kolei osada si¢ rozwijala, powstaty pierw-
sze fabryki.

Na przetomie XIX i XX wieku funkcjonowaty dwie fabryki papieru, dziewiar-
nia, fabryka gwozdzi i kos, zaktad krawiecki, odlewnia metalu, fabryka materiatow
Inianych, kilka tartakow i kilka mtynow. Miasto byto stynne ze swych kos, ktore
»ruscy” nazywali litwinkami. Przed [ wojng $wiatowg zaktady Nowej Wilejki produ-
kowaty réznego rodzaju papier, drozdze, mechaniczne obrabiarki [Kviklys 1989].
W okresie 1898-1899 zbudowano tu wielki szpital dla 1500 umystowo chorych [Ro-
uba 1908].

Przedsiebiorstwa przemystowe potrzebowaty duzej liczby robotnikoéw. Przedsig-
biorstwa zapewnialy prace, wiec przyciagaly ludnos¢, ktora budowata nieopodal
domy. W domach tych zamieszkato okoto 5 tys. robotnikow. W 1904 roku wtadze
rosyjskie oddzielity Nowa Wilejke od gminy Mickuny i nadaly prawa miejskie [Kvi-
klys 1989].

Wilno

W koficu panowania Stanistawa Augusta w Wilnie byty 32 kos$cioly katolickie
i prawie tyle samo klasztorow, dwa konwikty szlacheckie, dwa seminaria duchowne,
cztery drukarnie, byto w nim takze sze$¢ szpitali, 10 patacow i funkcjonowata jedna
akademia. Liczba ludno$ci wynosita ponad 60 tysigcy [Sulimierski 1902].

W 1834 roku miasto to stato si¢ jednym z punktow optycznego telegrafu. W la-
tach 1820-1835 byta budowana szosa miedzy Warszawa i Petersburgiem, lecz od
Dyneburga szta w kierunku Kowna i omijata Wilno.

W 1851 roku rzad Rosji wydat rozkaz budowy kolei warszawsko-petersburskie;j.
Oficjalnie budowe rozpoczeto 15 Iutego 1851 roku. Znaczenie stacji wilenskiej
wzrastato. 30 grudnia 1884 roku zaczeta sie eksploatacja linii kolejowej Wilno-
-Rowno. Zostata zatozona stacja Wilno II linii Wilno-Rowno obok stacji wilenskie;j
linii Warszawa-Petersburg. Funkcjonowala ona prawie niezaleznie od wilenskiej
stacji warszawsko-petersburskiej, tylko gdy wzrosta liczba przewozonych tadun-
koéw, stacja ta zaczeta obstugiwa¢ wagony przepetionej stacji wilenskiej linii War-
szawa-Petersburg. Ruch na stacji wilenskiej ciggle wzrastat. Stacja kolejowa w Wil-
nie byla takze waznym centrum tranzytowym tadunkéw. Okoto 80% tadunkow
przyjezdzajacych do Wilna byto tadunkami tranzytowymi [Zeimantas 2003].

W koncu XIX wieku Wilno sktadato si¢ z odmiu przedmiesci, 13 placow, 65 ulic
i 39 zautkow. Wedtug jednodniowego spisu w roku 1875 byto 1748 domow, 3817
zabudowan mieszkalnych, a w nich 12 787 mieszkan na 82 668 mieszkancow. Za-
ktadow naukowych w Wilnie byto 124, a w nich 8698 uczniow. W miescie funkcjo-
nowato 68 fabryk i trzy papiernie w okolicy. W 1890 roku w Wilnie byto 7327 rze-
mieslnikow, 26 kupcoéw pierwszej klasy 1 368 — drugiej klasy. Ogétem magazynow,
sklepow i kramow byto 1163 [Sulimierski 1902]. Na poczatku XX wieku w Wilnie
byly dwa mosty zelazne na rzece Wilia i cztery mosty na rzece Wilenka [Rouba
1908].
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Pod wzgledem liczby ludnosci Wilno na przetomie XIX i XX wieku zajmowato
111 miejsce w Europie i 12 w Rosji. W roku 1910 miato ono juz 186 tys. mieszkan-
cOw [Zeimantas 2003]. Na wykresie przedstawionym na rys. 3 widoczny jest znacz-
ny wzrost liczby ludnosci w Wilnie, ktory pobudzita budowa i dziatalnos¢ kolei
warszawsko-petersburskiej.
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Rys. 3. Liczba ludnosci w Wilnie w XIX wieku

7Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Sulimierski 1902, s. 494].

Rudziszki

Po przeprowadzeniu linii kolejowej wie$ zaczeta si¢ intensywnie rozwijac. W 1866
roku Rudziszki miaty dziewie¢ domow i mieszkato w nich 30 oséb. Na przetomie
XIX i XX wieku miejscowo$¢ byta juz centrum gminy. W Rudziszkach dziatat tar-
tak, rynek i jarmarki, byto kilkanascie karczm i sklepéw. Pierwsza szkota zalozona
zostata w 1896 roku [Sulimierski 1902].

Orany

W koncu XIX wieku w Oranach istnial zarzagd gminny, dom modlitwy zydowski.
Latem pod miasteczkiem byl wielki obo6z artylerii, najwigkszy w Rosji. 5 maja 1881
roku miasteczko sptoneto [Sulimierski 1902].

Po przeprowadzeniu linii kolejowej w 1862 roku niedaleko Starych Oran zbudo-
wano stacje¢ kolejowa trzeciej klasy. Stacja zaczela przyciggac¢ nie tylko kolejarzy,
ale tez rzemieslnikow i bogatych ludzi, ktorzy chetnie budowali tu domki letnisko-
we. Pojawiaty si¢ sklepiki oraz réznorodne warsztaty. Znaczenie Oran jeszcze bar-
dziej si¢ wzmocnito, gdy w 1895 roku przeprowadzono zaniemenskg odnoge linii
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kolejowej do Pateronys, ktora przedtuzona zostata do Suwatk, Augustowa i Grodna.
,»Wyhodowane” przez kolej Nowe Orany przerosty Stare Orany. Na przetomie XIX
1 XX wiekéw Orany miaty 1500 mieszkancow [Rouba 1908].

Grodno

Zbudowana w drugiej potowie XIX wieku linia kolejowa Warszawa-Petersburg stata
si¢ gtéwnym srodkiem komunikacji, co sprzyjato rozwojowi przemystu fabrycznego.

W 1817 roku w Grodnie byto 1109 doméw i 5091 oséb, w 1860 — 1815 domow
120 121 os6b. Natomiast w roku 1879 Grodno zamieszkiwalo 34 775 osob. Taki
wzrost liczby ludno$ci spowodowany byt zbudowang w latach 60. XIX wieku koleja
Warszawa-Petersburg [Sulimierski 1902].

W koncu XIX wieku Grodno miato dwa place — Paradny i Stary Rynek, 11 cer-
kwi, cztery koscioly, dwa gimnazja, szkote zydowska, 11 fabryk, kolegium jezuickie
[Sulimierski 1902].

Kuznica

W koncu XVIII wieku Kuznica miata okoto 430 mieszkancow, w 1857 roku — 694
mieszkancow, a w koncu XIX wieku — ponad 1300 [Kosinski 1962]. W 1856 roku
KuzZnice zamieszkiwato 23 majstrow, dziewieciu czeladnikow i szeSciu uczniow w
rzemiosle, a w 1868 roku byto juz 43 majstrow, dwoch czeladnikow 1 szesciu
uczniéw. Byl tu zarzad policyjny i zarzad gminny [Katabinski 1986].

Sokolka

Waznym wydarzeniem byt rok 1862, kiedy Sokotke przecigta linia kolejowa Wie-
den-Warszawa-Petersburg. W tym okresie w miescie byta cerkiew murowana, ko-
sciot katolicki murowany, synagoga drewniana, cztery zydowskie domy modlitwy,
61 sklepow, osiem magazynow drewnianych, urzad powiatowy, stacja pocztowa,
kolejowa i telegraficzna, szkota. W XIX wieku byla osrodkiem targow, rzemiosta i
drobnego przemystu. Chrze$cijanie zajmowali si¢ przewaznie rolnictwem, Zydzi za$
drobnym handlem i przemystem. Przemyst fabryczny byl nieznaczny, ograniczat si¢
w 1877 roku do szesciu drobnych zaktadow (jeden browar, fabryka $wiec, trzy gar-
barnie i garncarnia), zatrudniajacych dziewigciu robotnikow [Sulimierski 1902].
1856 roku Sokotka miata 69 majstrow, i 32 uczniéw w rzemio$le, a w 1868 roku
bylo juz 109 majstréw, 134 czeladnikow i 109 uczniow [Katabinski 1986].

Przemyst skorzany byl podstawa ozywienia gospodarczego Sokotki. Ozywienie
to nastapito w koncu XIX wieku i wyrazito si¢ we wzros$cie liczby warsztatow i licz-
by zatrudnionych w garbarstwie. W 1891 roku dziataty tu cztery warsztaty garbar-
skie, w ktorych pracowato 15 0sdb, w 1897 roku w dziewigciu warsztatach zatrudnio-
nych byto 80 oséb, a w 1914 roku w 20 warsztatach — 500 0s6b [Kosinski 1962].

W latach 1798-1801 Sokotka miata zaledwie 1091 mieszkancow [Kosinski
1962]. W 1867 roku byto tu 458 domow i 3814 mieszkancow, a w 1907 roku byto
juz 5239 mieszkancoéw [Rouba 1908].
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Bialystok

W 1858 roku w Biatymstoku funkcjonowato 21 zaktadéw przemystowych, nie li-
czac gorzelni i browarow. Zatrudniaty one 518 pracownikow. Z tego osiem zaktadow
zaliczono do branzy wtokienniczej, co stawialo miasto na trzecim miejscu, po Supra-
$lu 1 Choroszczy. W 1852 roku uruchomiono w miescie pierwszy w guberni grodzien-
skiej mtyn parowy. Szybko rosta liczba rzemieslnikow, prawdopodobnie w 1859 roku
byto ich ponad 800 [Monkiewicz 1986].

W 1835 roku Biatystok miat 611 domdw, w tym 87 murowanych, w 1845 roku juz
708 domow, z czego okoto 150 murowanych, a w 1857 roku 780 domow, wsrdd nich
174 murowanych. Oznacza to, ze w ciaggu dwudziestu lat liczba domow zwigkszyta si¢
0 28%, a murowanych az o ponad 100% [Dobronski 1998].

Od lat 60. XIX stulecia Biatystok rozwijat si¢ niezwykle dynamicznie. Rozwojo-
wi miasta sprzyjaly zmiany na wsi, zwlaszcza zniesienie poddanstwa i proces uwtasz-
czenia chlopow zapoczatkowany w 1861 roku. Natomiast problemem klopotliwym
stawala si¢ narastajaca konkurencja na rynkach zbytu. W tej sytuacji duze znaczenie
miata budowa linii kolejowych. Najwiecej z nowych mozliwosci eksportu skorzystat
sam Biatystok [Dobronski 1998].

W latach 60. XIX wieku nastgpity gwattowne zmiany, prowadzace do koncen-
tracji produkcji i wzrostu przewagi Biategostoku nad konkurencyjnymi miastami.
Spowodowane to byto wprowadzeniem maszyn parowych, opalanych weglem, kto-
rego sprowadzenie utatwilo przeprowadzenie pierwszej linii kolejowej Warszawa-
-Petersburg. Kolej dawata mozliwos¢ ekspansji na dalsze rynki zbytu. Otwarcie linii
kolejowej bylo momentem przetomowym dla przemyshu biatostockiego. Nic wigc
dziwnego, ze od tej chwili przemyst zaczat skupiac si¢ w miescie i najblizszej jego
okolicy. Stare i dobrze rozwini¢te fabryki w Michalowie czy Supraslu nie mogty,
z powodu cigzkich warunkéw komunikacyjnych, wytrzyma¢ konkurencji fabryk
biatostockich i zaczety upadaé [Kosinski 1962].

Juz po kilku latach daty si¢ odczu¢ pozytywne skutki otwarcia linii kolejowej
Warszawa-Petersburg. W ciggu dziesigciu lat liczba zaktadow produkcyjnych wzro-
sta z 14 w roku 1857 do 61 w 1868 roku [ Antoniewicz (red.) 1968]. Sytuacja Biate-
gostoku w coraz wigkszym stopniu zalezata od wynikoéw osigganych przez miejsco-
wy przemyst widkienniczy. W 1860 roku w miescie nad Biata funkcjonowaty trzy
fabryki sukienne, dwie przedzalnie bawehy i pig¢ przedzalni welny, dwie wytapialnie
foju, jedna garbarnia, dwie olejarnie i trzy mydlarnie. W tych zakladach pracowalo
500 robotnikow i 741 rzemieslnikow (417 majstrow). W 1870 roku byto 51 zaktadow
wiokienniczych zatrudniajacych 1232 robotnikow. Z drobnych firm innych branz od-
notowano jeszcze w Biatymstoku w 1870 roku dwie wytwornie tytoniu i dwa browary
[Sulimierski 1902].

Lata 1870-1890 stanowily ,,zloty okres” dziejow przemystu biatostockiego.
W roku 1895 funkcjonowato w miescie 230 fabryk manufakturowych réznych wiel-
kosci, a mianowicie: 188 fabryk sukna, 11 — kortu, pi¢¢ — jedwabiu, osiem — tkanin
welnianych, jedna — kapeluszy, jedna — sztucznej welny i 16 przgdzalni. Zatrudniaty
one 4675 robotnikow [Moscicki 1933].
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Rys. 4. Liczba ludno$ci w Bialymstoku w XIX wieku

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Kosifiski 1962, s. 152-153].

W 1887 roku caty przemyst biatostocki zatrudniat juz polowe wszystkich robot-
nikéw z okregu. Produkcje rozpoczely nowe fabryki, i to réznych branz. Biatystok
stal si¢ najwigkszym centrum przemystowym w granicach guberni litewskich i bia-
toruskich, czyli tzw. Kraju P6tnocno-Zachodniego z Wilnem. Poza widkiennictwem
wyroznialy si¢ w miescie zaktady metalurgiczne, ktore w 1901 roku zatrudnialy 440
robotnikow. Rozwinat si¢ w krotkim czasie przemyst tytoniowy, zatrudniajacy okoto
500 robotnikoéw na poczatku XX wieku. Pojawity pierwsze wigksze kaflarnie, dobra
marka cieszyly si¢ garbarnie [Mos$cicki 1933].

W latach 1860-1910 liczba mieszkancow Biategostoku powickszyta si¢ niemal
czterokrotnie — do okoto 80,3 tys. oséb. Z taka dynamika wzrostu liczby mieszkan-
cow Biatystok zaliczat si¢ do grupy najszybciej rozwijajacych si¢ wowczas zarowno
miast polskich, jak i wszystkich osrodkéw Kraju Pétnocno-Zachodniego. Juz w la-
tach 80. XIX wieku miasto powiatowe Bialystok mialo wigcej mieszkancéw od gu-
bernialnego miasta Grodno [Dobronski 1998].

W roku 1895 Biatystok miat 3788 budynkow, z ktérych okoto 30% stanowity
budynki murowane. W miescie bylo wowczas 56 ulic i 33 zautki [Moscicki 1933].

Ruch budowlany rozpoczat si¢ w Biatymstoku w 1870 roku, a po uptywie 10 lat,
réwnolegle z rozkwitem przemyshu, intensywno$¢ jego wzrosta do niebywatych roz-
miarow. Popyt na cegle ciggle wzrastal, a wigc w 1884 roku zbudowano nowoczesna
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Rys. 5. Liczba budynkéw w Biatymstoku w XIX wieku

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [Dobronski 1998, s. 102; Moscicki 1933, s. 171; Monkie-
wicz 1986, s. 16].

cegielni¢ w majatku Horodniczany. Trzy lata pdzniej zbudowana zostata jeszcze jedna
cegielnia, dla ktorej byt zapewniony zbyt. Banki, rozporzadzajac nadmiarem gotowki,
hojnie udzielaty pozyczek pod nieruchomos$ci miejskie. Ruch budowlany wzrastat
bardzo intensywnie. Juz w roku 1893 w miescie zabraklo cegly, wigc zaczgto jg spro-
wadzaé¢. W roku 1895 zatozono nowa cegielnig, ale i to nie pomogto zaspokoi¢ ogrom-
nego popytu na cegle [Moscicki 1933].

Lapy

Przed przeprowadzeniem linii kolejowej przez Lapy nie zauwazono tu rozwoju, na-
tomiast po zbudowaniu kolei wie$ ta zaczgta si¢ intensywnie rozwijac. Dzigki kolei,
a glownie dzigki warsztatom kolejowym zbudowanym w 1870 roku, Lapy staty si¢
miastem.

W 1864 roku Lapy zostaly podzielone linig kolejowa Warszawa-Petersburg na
dwie czgsci. W czesci péinocnej znalazty si¢ Lapy Lesniki, Lapy Gozdziki, Lapy
Barwiki oraz Lapy Zigciuki. W czesci potudniowej znalazto si¢ osiem innych Lap.

W Lapach Barwikach osuszono glebe i zbudowano stacje oraz dworzec kolejo-
wy. Warsztaty kolejowe przyciagaty rzemieslnikow i innych robotnikow z okolicz-
nych wsi, ktérzy z czasem osiedlali si¢ na tutejszych terenach. Liczba ludnosci
w Lapach coraz bardziej wzrastala, rozwijal si¢ handel, budowano domy, sklepy
[Kosinski 1962]. Dawne wiejskie granice mi¢dzy Lapami zostaly zabudowane
1 utworzyty catosc.
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Czyzewo

W 1827 roku miasteczko miato 74 domy i 811 mieszkancow, w 1860 roku — 1508
mieszkancow (w tym 1462 Zydoéw). Linia kolejowa Warszawa-Petersburg przyczy-
nita si¢ do wzrostu liczby ludnosci do prawie 2000 mieszkancow i 121 domow
w koncu XIX wieku. Od polowy XIX wieku istniaty tu dwie drewniane synagogi
[Sulimierski 1902].

W latach 1869-1874 zbudowano nowy murowany kosciot i zalozono cmentarz
parafialny. W koncu XIX wieku osada miata takze sad gminny trzeciego okregu,
urzad gminny, szkote poczatkows, stacje pocztowa. Dobrze rozwinigty byt handel,
zwlaszcza zbozem.

5. Zakonczenie

Transport ma wielkie znaczenie dla catego kraju, poniewaz taczy wszystkie dziedzi-
ny zycia gospodarczego i spotecznego, a takze wplywa na wspoldziatanie miedzy
poszczegdlnymi sferami i galgziami gospodarki oraz réznymi obszarami kraju.
Dzieje si¢ tak, poniewaz transport zapewnia wymian¢ dobr 1 wspolprace jednostek
gospodarczych oraz oddzielnych obszarow kraju, powodujgc rownomierny ich roz-
woj. Transport stuzy tez aktywizacji zycia gospodarczego na obszarach stabo rozwi-
nigtych.

Transport kolejowy jest jedng z najwazniejszych czesci podstawy materialno-
-technicznej w produkcji. Odgrywa wielkg role w racjonalnym umiejscowieniu,
a takze w rozwoju sit produkcyjnych kraju. Dostarczajac surowcow do miejsc ich
obrobki, przewozac gotowe produkty ze sfery produkceji do sfery konsumpcji, trans-
port kolejowy wplywa nie tylko na caty proces produkcyjny, ale takze i rozwoj in-
nych gatezi gospodarczych. Transport kolejowy zawiera w sobie caly kompleks pro-
dukcyjny, czyli: produkcje toréw, produkcje lokomotyw i wagonow, warsztaty
naprawcze, komunikacje (telegraf).

Transport kolejowy jest stymulatorem w rozwoju przemyslowym, a zarazem
i urbanizacji kraju. Zapewnia on komunikacj¢ zar6wno miasta ze wsig, jak rowniez
przemystu z rolnictwem. Dziatalno$¢ kolei warszawsko-petersburskiej sprzyjata w
przeksztatceniu wielu osad w miasta, a takze zapoczatkowata powstanie kilku mia-
steczek. Po przeprowadzeniu linii kolejowej pobliskie osady zaczynaly si¢ rozwija¢
w szybkim tempie. Natomiast stan gospodarczy bardziej odleglych osad najczesciej
sie pogarszat. Tak byto w przypadku Swigcian, gdy cze$¢ ludnosci przesiedlita do
konkurencyjnej, powstalej wraz z przeprowadzeniem kolei osady, zwanej Nowe
Swigciany, umiejscowionej przy stacji kolejowej. Przyczyna byta blisko potozona
droga zelazna zapewniajgca pracg i wygodng komunikacje.

Inaczej byto w przypadku Biategostoku, poniewaz kolej przeszta przez samo
miasto. Sprzyjata wzrostowi liczby ludnosci, rozwojowi budownictwa, rozwojowi
produkcji miasta, a zwlaszcza rozwojowi przemystu wiokienniczego. Gdyby kolej
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omingta Biatystok, prawdopodobnie nie osiggnatby on takich wysokich wskaznikow
rozwoju gospodarczego.

Aktualnie sg szybsze i wygodniejsze rodzaje transportu, jednak komunikacja ko-
lejowa jest nadal intensywnie wykorzystywana ze wzgledu na niskie koszty oraz
wysoka fadownos$¢. Transport kolejowy nadal odgrywa wazna role w zyciu gospo-
darczym kraju, a takze miast i osad rozlokowanych w poblizu linii kolejowe;.
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