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W S T Ę P

W literaturze geograficznej istnieje dość 
dużo opracowań, które można nazwać monografia­
mi geograficzno-komunikacyjnymi. Dotyczą one 
zwykle jakiegoś regionu geograficznego lub admi­
nistracyjnego, przedstawiając w jego granicach 
bądź całokształt stosunków komunikacyjnych, bądź 
tylko pewną gałąź transportu, bądź wreszcie ja­
kiś problem.

Z geograficznego punktu widzenia słuszniej­
sze jest kompleksowe ujmowanie komunikacji, po­
nieważ podział jej na poszczególne gałęzie jest 
uwarunkowany względami technicznymi i nie zawsze 
znajduje odpowiednik w zasięgu geograficznym 
lub charakterze przewozów. Tak samo słusznie 
wydaje się równoczesne uwzględnienie w tego 
typu pracach zagadnień sieci komunikacyjnej i 
przewozów, ponieważ oba te elementy są od sie­
bie współzależne.

Dla obszaru Polski istnieje niewiele mono­
grafii geograficznc-komunikacyjnych. Przeważnie 
są to opracowania problemowe, dotyczące tylko 
jednego zagadnienia,^np. rozwoju historycznego 
sieci komunikacyjnej , izochron2, przewozów oso­
bowych lub towarowych^, uwarunkowania fizjogra­
ficznego dróg^ itp. Szereg prac poświęconych 
jest poszczególnym szlakonr, węzłom® lub gałę­
ziom transportu^. Najmniej jest prac, zajmują­
cych się całością stosunków komunikacyjnych na 
pewnym obszarze. Przykładem ich jest monogra­
fia A.Wrzoska dotycząca Pomorza® oraz skrom­
niejsze przyczynki R.Galona^, I.Lijewskiego' 
i J.Ziemskiej1'.http://rcin.org.pl
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Niniejsza praca należy do tej ostatniej gru­
py, stawiając sobie za zadanie charakterystykę 
całokształtu stosunków komunikacyjnych na obsza­
rze województwa białostockiego. Wybór terenu po­
dyktowany został z jednej strony wyjątkowym nie­
dorozwojem sieci komunikacyjnej tego obszaru, z 
drugiej - kompleksowymi badaniami Instytutu Geo­
grafii PAN nad tyra województwem.

Dla wyjaśnienia obecnego układu sieci komu­
nikacyjnej opracowanie nie ogranicza się do sta­
nu współczesnego, lecz sięga dość daleko w prze­
szłość. Przebieg większości szlaków drogowych i 
kolejowych ustalony został bowiem już w XIX w., 
a w niektórych przypadkach jeszcze wcześniej. 
Główny jednak nacisk został położony na charak­
terystykę obecnych stosunków komunikacyjnych, 
ze względu na praktyczne znaczenie tego rodzaju 
badań.

Praca została wykonana w oparciu o źródła 
publikowane, materiały statystyczne nie publi­
kowane oraz własne terenowe i kameralne badania 
autora. Materiał do pracy był zbierany w latach 
1956-1960. Y/obec szybkiego tempa zmian w komu­
nikacji nie wszystkie zamieszczone tutaj dane i 
stwierdzenia mogą być nadal aktualne. Ilustrują 
one stan istniejący w określonym przekroju cza­
sowym, głównie w latach 1958-1960.

Źródeł publikowanych, dotyczących stosunków 
komunikacyjnych tylko na terenie woj.białostoc­
kiego, jest bardzo mało. Największym zaintere­
sowaniem autorów cieszyły się w przeszłości dro­
gi wodne. Należy tu wymienić monografię spławu 
na Narwi A.Chętnika /6/, będącą jednak raczej 
studium etnograficznym, artykuły poświęcone Ka­
nałowi Augustowskiemu /31»45/» projektowanemu 
zbiornikowi wodnemu na Narwi koło Łomży /10,30, 
56/ oraz drodze wodnej Bugu /49»5G,58/. Komuni-
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kacji drogowej w woj.białostockim poświęcona 
jest broszura propagandowa Prezydium WRN /40/, 
wreszcie kompleksowo zagadnienia transportowe 
omawia artykuł T.Lijewskiego /33/•

Bogatsza jest literatura geograficzno-ko­
munikacyjna, obejmująca szerszy teren: Prusy 
Wschodnie, Królestwo, całą Polskę lub jej znacz­
ną część. Mało jest jednak wśród niej prac współ­
czesnych, wydanych po ostatniej wojnie. Przeważ­
nie są to przyczynki na dość wąskie tematy,roz­
proszone po różnych czasopismach technicznych 
i ekonomicznych. Poważniejszy charakter mają 
monografie branżowe: dróg kołowych W.Kaczmarka 
/23/ i dróg wodnych pod red. T.Tillingera /13/» 
Ogólnie geografii komunikacji poświęcony jest 
skrypt S.Berezowskiego /3/» w którym jeden z 
rozdziałów traktuje o woj.białostockim.

Stosunkowo dużo prac geografiezno-komunika- 
cyjnych dotyczy terenu b. Prus Wschodnich.Sprzed 
I wojny światowej można tu wymienić prace Herz- 
brucha /19/ i Grabo /18/, z okresu międzywojen­
nego- Srokowskiego /48/ i Tiessena /57/, wresz­
cie po 1943 r.-Galona /15/ i Nierody /38/.

Stan sieci komunikacyjne j na obszarze b. 
Królestwa tuż przed wybuchem I wojny światowej 
charakteryzują dobrze dwie prace: T.Kociatkie- 
wicza /26/ w zakresie kolei i M.Nestorowicza 
/37/ o drogach kołowych.

Dla historii sieci kolejowej najcenniejszy- 
mi źródłami są wydawnictwa statystyczno-spra- 
wozdawcze: dla b. rosyjskiej części województwa 
- Statisticzeskij Sbornik Ministierstwa Putiej 
Soobszczenija /86/, dla b. niemieckiej części - 
księga jubileuszowa, wydana na 100-lecie kolei 
w Niemczech /12/.

http://rcin.org.pl
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Na temat komunikacji w okresie przed budową 
kolei wiele danych znaleźć można w pracach po­
święconych historii poczty /16,41/. Cenne infor­
macje o dawnych szlakach drogowych zawarte są w 
różnych opracowaniach historycznych, dotyczą one 
jednak z reguły znacznych obszarów lub tylko pew- 
nych okresów czasu. Jedynie praca J.A.Humnickie- 
go zajmuje się specjalnie rozwojem sieci drogo­
wej w północno-wschodniej Polsce /21/.

Wśród źródeł statystycznych najwięcej danych 
dostarczają statystyki kolejowe i rozkłady jazdy. 
Dla okresu sprzed I wojny światowej istnieje b. 
szczegółowa statystyka kolei petersbursko-war- 
szawskiej /85/, dla okresu międzywojennego Rocz­
niki Statystyczne Przewozu Towarów na PKP /74/t 
a dla Prus Wschodnich niemiecka statystyka kole­
jowa /82/. Obecnie statystyce przewozów poświę­
cone jest wychodzące od 1958 r. wydawnictwo po­
wielane GUS "Przewozy ładunków między wojewódz­
twami i wojewódzkie bilanse transportowe".

Znacznie mniej źródeł istnieje dla ruchu 
drogowego, który mierzony jest tylko sporadycz­
nie. Dla większości obszaru województwa pomiary 
takie przeprowadzono w 1914 i 1930 roku /11,83/.
0 komunikacji autobusowej informują obecnie je­
dynie rozkłady jazdy. W okresie przedwojennym 
poświęcone jej były specjalne opracowania sta­
tystyczne i kartograficzne /£F, 106/. Inne prze­
wozy samochodowe są najczęściej statystycznie 
nieuchwytne.

Spośród aktualnych publikacji statystycznych 
najbardziej przydatny jest Rocznik Statystyczny 
Woj.^Białostockiego, który dla niektórych dzie­
dzin /drogi kołowe, łączność/ podaje dane powia­
tami.

Wśród źródeł niepublikowanych, udostępnio­
nych przez różne instytucje, najwięcej danychhttp://rcin.org.pl



zawierały materiały Wojewódzkiej Komisji Pla­
nowania Gospodarczego w Białymstoku, Dyrekcji 
Okręgowych Kolei Państwowych w Olsztynie i War­
szawie, Oddziału Przewozów PKP w Siedlcach oraz 
Ministerstwa Komunikacji.

W sumie wykorzystane źródła 'Spierały, w 
stosunku do potrzeb, niedostateczną ilość da­
nych. Odnosi się to szczególnie do charaktery­
styki współczesnego stanu komunikacji, gdzie 
np. materiały dotyczące aktualnej sieci drogo­
wej , transportu samochodowego i przewozów były 
zbyt skąpe względnie nie nadające się do publi­
kacji. Toteż w wielu rozdziałach pracy podano 
tylko orientacyjne szacunki lub wskaźniki ogól­
nopolskie, a szereg istotnych kwestii z braku 
danych, trzeba było pominąć.

http://rcin.org.pl



I. KSZTAŁTOWANIE SIS SIECI KOMUNIKACYJNEJ 
NA OBSZARZE WOJEWÓDZTWA BIAŁOSTOCKIEGO

Przed scharakteryzowaniem stanu obecne­
go sieci komunikacyjnej woj.białostockiego ko­
nieczne jest omówienie procesu jej powstawania, 
który w znacznym stopniu wyjaśnia jej współ­
czesne rozmieszczenie i właściwości.

Na kształtowanie się sieci komunikacyjnej 
wpływają 2 zasadnicze grupy czynników; przyrod­
nicze i społeczno-ekonomiczne. Do pierwszej 
grupy zaliczyć należy położenie geograficzne 
oraz różne elementy środowiska geograficznego,! 
ułatwiające lub utrudniające budowę dróg komu-! 
nikacyjnych. W drugiej grupie znajdą się wszyst­
kie przejawy działalności człowieka, mające 
wpływ na powstawanie lub zanikanie sżlaków ko­
munikacyjnych.

Niewątpliwie ważniejsza jest druga grupa 
czynników, ponieważ działalność komunikacyjna 
jest ściśle związana z rozwojem społeczno-eko­
nomicznym. W pracy niniejszej uwzględniono naj­
pierw wpływ środowiska geograficznego z uwagi 
na pierwotny i bardziej statyczny jego charak­
ter. '//pływ czynników społeczno-ekonomicznych 
omówiono chronologicznie, na tle procesu histo­
rycznego rozwoju sieci komunikacyjnej woj.bia­
łostockiego. Proces ten podzielono na kilka 
etapów, zależnie od przynależności państwowej 
omawianego terytorium.

http://rcin.org.pl
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1. Y/pływ środowiska geograficznego

Wśród elementów środowiska geograficznego,, 
wpływających, na kształtowanie się sieci komu­
nikacyjnej, należy wymienić przede wszystkim: 
rzeźbę terenu, wody i podłoże geologiczne.
Wpływ klimatu odgrywa tu drugorzędną rolę.

a/ Rzeźba terenu
Ukształtowanie powierzchni ziemi ma zasad­

nicze znaczenie dla trasowania i eksploatacji 
dróg lądowych. Ważne z punktu widzenia komuni­
kacji są przede wszystkim następujące elementy: 
wysokości względne, charakter urzeźbienia te­
renu i spadki.

Wysokości bezwzględne nad poziom morza nie 
mają na omawianym terenie żadnego znaczenia 
dla komunikacji, ponieważ wahają się w niewiel­
kich granicach /95-309 m n.p,m/ i nie powodują 
większych odchyleń klimatycznych.

Wysokości względne natomiast, o ile są 
zróżnicowane na niewielkim obszarze, wpływają 
ujemnie na przebieg dróg komunikacyjnych. Wg 
mapy Janiszewskiego /97/ najbardziej równinne 
na obszarze woj,białostockiego są: dolina Bie­
brzy, zandr Augustowski, okolice CzyŹewa i 
Zambrowa oraz wschodnia część Puszczy Kurpiow­
skiej /różnice wysokości w polach o promieniu 
5 km wynoszą tu poniżej 25 m/. Również dość 
równinna jest cała południowa część Białostoc­
kiego i pozostały obszar Puszczy Kurpiowskiej 
/różnice wysokości 25-50 m/. ’Większe urzeźbie­
nie z deniwelacjami do 100 m wykazuje dolina 
Bugu, Wysoczyzna Kolneńska, Czerwony Bór, Wy­
soczyzna Białostocka i obszary pojezierne.Naj­
większe różnice wysokości względnych /100-200m/ 
wystfpują na północy województwa: we Y/zgórzachhttp://rcin.org.pl
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Szeskich, na Suwał szczyźnie, oraz przy granicy 
wschodniej koło Kuźnicy.

Z punktu widzenia komunikacji ważna jest 
jednak nie tylko sama różnica wysokości, ale 
i charakter urzeźbienia powierzchni ziemi,któ­
ry może być rozmaity przy tych samych deniwela­
cjach. Chodzi tu o ilość kulminacji i depresji# 
które nawet przy swej niewielkiej wysokości 
względnej ożywiają znacznie krajobraz, a dla ko­
munikacji stwarzają poważne trudności. Taką uroz­
maiconą rzeźbą odznaczają się obszary moreny czo­
łowej, zwłaszcza zlodowacenia bałtyckiego, zajmu­
jące skrajną północną część województwa.

Silne urzeźbienie terenu powoduje koniecz­
ność stosowania wykopów, nasypów, pochyleń dro­
gi i łuków /zakrętów/. Wykopy i nasypy podraża­
ją znacznie koszt budowy drogi, natomiast roz­
wiązanie zastępcze w postaci większych pochyleń 
i łuków omijających przeszkody zwiększa koszt 
eksploatacji drogi. Najwięcej wykopów i nasypów 
posiadają drogi w powiatach ełckim, oleckim i 
gołdapskim, podczas gdy w sąsiedniej Suwalszczyź- 
nie drogi w większym stopniu dostosowują się do 
rzeźby terenu, unikając większych budowli ziem­
nych.

Na mapach woj. białostockiego można zaobser­
wować znaczne różnice w przebiegu sieci dróg za­
leżnie od urzeźbienia terenu, zwłaszcza w odnie­
sieniu do dróg drugorzędnych i gruntowych.Na rów­
ninach południowej i zachodniej Białostocczyzny 
drogi biegną z reguły dość prosto, tworząc regu­
larne sieci /ryc.1/. Inaczej na obszarze moreny 
czołowej: siec dróg jest tu skomplikowana o prze­
biegu uzależnionym od form morfologicznych /ryc2./.

Należy dodać, że stopień uwzględnienia śro­
dowiska geograficznego nie zależy tylko od jego

http://rcin.org.pl
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zróżnocowania, ale i od sposobu budowy drogi i 
panujących w tej dziedzinie tendencji. W Niem­
czech np. stosowano na wszystkich drogach duże 
ilości łuków, aby ominąć niedogodne formy tere­
nowe i utrzymać drogę możliwie na jednakowej 
wysokości. W Rosji drogi budowano z reguły w 
linii prostej, bez względu na ukształtowanie 
terenu, co skracało wprawdzie ich długość, ale 
w terenie sfalowanym powodowało konieczność 
stosowania licznych pochyleń.

b/ Wody
Obok rzeźby największy wpływ na ukształto­

wanie sieci komunikacyjnej mają wody powierzch­
niowej rzeki, jeziora, bagna oraz występujące 
płytko wody gruntowe. Wody powierzchniowe bądź 
uniemożliwiają przeprowadzenie dróg, bądź też 
powodują konieczność wznoszenia kosztownych bu­
dowli inżynierskich /mosty, groble/. Ponieważ 
budowa ich jest opłacalna tylko w przypadku du­
żej ruchliwości drogi, stąd przez większe rzeki 
przechodzą jedynie linie kolejowe i ważne drogi 
bite. Drogi drugorzędne urywają się nad brze­
giem rzeki, ewentualnie mają połączenie przez 
nią za pomocą pojazdów wodnych /promy, łodzie/. 
Drogi zbiegające się do ośrodka położonego po 
drugiej stronie rzeki łączą się jut przed jej 
przekroczeniem, aby korzystać z jednego mostu 
lub promu. Np. drogi schodzące się z północy do 
Łomży, łączą się już w Piątnicy, skąd przekra­
czają Narew wspólnym mostem /ryc,20/.

Spośród rzek woj.białostockiego do najwięk­
szych przeszkód komunikacyjnych należąs Bug, 
Narew i Biebrza. Bug stanowi południową grani­
cę Białostockiego z województwami warszawskim 
i lubelskim. Na odcinku długości około 90 km 
przekracza go tylko jedna linia kolejowa Siedl- 
ce-Czeremcha i 2 drogi bite: Sokołów Podlaski-http://rcin.org.pl
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Siemiatycze oraz Siemiatycze-Łosiee, przy czym 
ta ostatnia została zbudowana wraz z mostem do­
piero niedawno*

Narew jest na terenie Białostockiego naj­
dłuższą rzekąj przepływa ona przez całą szero­
kość województwa, W górnym biegu Narew nie sta­
nowi większego problemu dla komunikacji, choć 
i tam przekraczają ją nieliczne mosty. Jako za­
pora komunikacyjna ujawnia się dopiero w dół od 
Suraża, gdzie dzieli się na szereg ramion two­
rząc szerokie rozlewiska. Na tym odcinku długoś­
ci około 200 km /do granicy województwa/ prze­
kracza ją tylko jedna linia kolejowa normalno­
torowa Białystok-Łapy oraz linia wąskotorowa 
Łomża-Myszyniec. Spośród zniszczonych w czasie 
ostatniej wojny mostów drogowych na Narwi do­
tychczas nie wszystkie zostały odbudowane®

Rola Narwi jako przeszkody komunikacyjnej 
uwidoczniła się trzykrotnie w procesie rozwoju 
sieci kolejowej województwa. Mianowicie linię 
"nadnarwiańską" do Ostrołęki poprowadzono nie 
z Białegostoku, lecz z Łap, aby wykorzystać most 
istniejący już na linii Warszawa-Białystok.Dzię­
ki temu na uboczu znalazła się stolica guberni, 
Łomża. Po raz drugi Narew zatrzymała w czasie 
I wojny światowej budowę kolei ze Śniadowa przez 
Łomżę i Kolno do Pisza. To samo spotkało kolejkę 
wąskotorową z Myszyńca do Łomży, którą dopiero 
w kilka lat po wojnie przedłużono poza Nrew.

Biebrza, choć krótsza od Narwi, stanowi naj­
większą przeszkodę komunikacyjną woj. białostoc­
kiego, nie tyle z powodu szerokiego koryta, co 
rozległej, podmokłej doliny. Przeszkodę tę pod­
kreślono sztucznie w czasach carskich, uznając 
Biebrzę za linię obronną i celowo nie przepro­
wadzając przez nią mostów. Obecnie dolinę Bieb­
rzy przecina w górnym odcinku linia kolejowahttp://rcin.org.pl
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Augustów-Kamienna Nowa, drogi bite w Lipsku i 
Sztabinie oraz kilka dróg gruntowych. Poniżej 
Sztabina, a więc na długości około 90 km, 
Biebrzę przekracza tylko linia kolejowa i dro­
ga bita z Białegostoku do Ełku, obie w Osowcu, 
oraz nowy most w Dolistowie. Poniżej Osowca, 
na odcinku kilkudziesięciu km brak jakiegokol­
wiek przejścia komunikacyjnego przez Biebrzę. 
Wobec braku mostu w Wiznie pas ten przedłuża 
się na południu aż do Łomży, stanowiąc naj­
dłuższą, bo 85 km długą barierę komunikacyjną, 
przynajmniej dla cięższych pojazdów, które nie 
mogą korzystać z promu.

Jako przeszkody komunikacyjne o mniejszym 
znaczeniu, można jeszcze wymienić rzekit Pisę, 
Supraśl, Ełk oraz Kanał Augustowski, który na 
odcinku od Białobrzegów do połączenia z Bieb- 
rzą nie jest przekraczamy przez żadną drogę, 
stanowiąc przedłużenie bariery komunikacyjnej 
Biebrzy ku północy.

Jeziora nie stanowią na omawianym obszarze 
tak poważnego problemu komunikacyjnego jak rze­
ki, zarówno z powodu swej ilości i skupienia w 
północnej części województwa, jak głównie dzię­
ki niezbyt dużym rozmiarom. Największe z nich, 
jak Wigry, Rajgrodzkie, Selmęt Wielki,Łaśmiady 
i Gaładuś, dochodzą do 10 km długości w linii 
prostej. Uwzględniając załamania i skompliko­
wany kształt, jezioro ¥/igry osiąga długość 
15 km, Rajgrodzkie 12 km.

Z drugiej strony jednak jeziora, z powodu 
swej szerokości i głębokości są trudniejsze 
do przekroczenia niż rzeki. Ponadto znajdują 
się cne przeważnie w okolicach zasiedlonych, 
o gęstej sieci dróg, w przeciwieństwie do 
Biebrzy i Kanału Augustowskiego przecinających 
obszary prawie bezludne. Niektóre z jezior jakhttp://rcin.org.pl
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Ełckie, Oleckie, Rajgrodzkie, Necko, znajdują 
się bezpośrednio przy miastach, utrudniając ich 
kontakt z zapleczem i ograniczając ich strefę 
wpływu. Ra ryc.2 widać np. jaką przeszkodą ko- 
munikacyjną dla łączności Olecka ze wschodnią 
częścią powiatu jest jez,Oleckie, ciągnące się 
tuż pod miastem na długości 5 km, poprzecznie 
do kierunku powiązań miasto - zaplecze.

To samo można powiedzieć o jeziorach Recko, 
Białe i Sajno, otaczających Augustów /ryc.22/ 
i pozwalających na przeprowadzenie dróg do mia- 
sta z północy i wschodu tylko wąskimi przesmy­
kami międzyjeziornymi. Jezioro Rajgrodzkie od­
cina całkowicie Rajgród od północy i zachodu, 
dzięki czemu dojazd z niego do najbliższej sta­
cji kolejowej Zawady-Tworki wydłuża się prawie 
2-krotnie. W Ełku jezioro nie wywiera tak ujem­
nego wpływu na komunikację dzięki wykorzystaniu 
wyspy i przeprowadzeniu przez nią mostu /ryc.21/

Bagna i wysoki poziom wód gruntowych powo­
dują przy budowie dróg konieczność stosowania 
nasypów i umacniania gruntu. Dlatego drogi naj­
częściej omijają tereny podmokłe, tym bardziej 
że brak na nich osiedli, i wybierają obszary 
wyższe, nawet jeśli to jest związane ze znacz­
nym przedłużeniem trasy. Zjawisko to widać 
dobrze na przykładzie Puszczy Kurpiowskiej, 
gdzie obszary podmokłe i położone wyżej wydmy 
występują na przemian /ryc.3/.

Na terenach podmokłych istnieją z reguły 
jedynie drogi gospodarskie, służące użytkowaniu 
tego terenu /sianokosy/ i zalewane wraz z nim w 
pewnych porach roku. Rozległe obszary bagniste, 
jak np. w dolinie Biebrzy, są przekraczane na 
nasypach tylko przez nieliczne drogi dalekobież­
ne i koleje.1 http://rcin.org.pl
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c/ Podłoże geologiczne
Z podłoża geologicznego znaczenie dla ko- 

munikaoji ma głównie powierzchniowa warstwa 
gruntu, w której buduje się drogi, a głębsze 
utwory jedynie w przypadku wykopów względnie 
jako materiał budowlany. Podłoże geologiczne, 
w przeciwieństwie do rzeźby i wód, nie wpływa 
na obszarze woj® białostockiego bezpośrednio 
na rozmieszczenie sieci drogowej, lecz jedynie 
przez predystynowanie terenu do pewnych typów 
użycia ziemi, co z kolei znajduje odbicie w 
gęstości sieci drogowej.

Największy wpływ ma podłoże geologiczne na 
powierzchnię dróg, zwłaszcza gruntowych nie- 
ulepszonych, gdzie stanowi ją rodzima gleba®
Woj. białostockie leży w całości w strefie za­
sypania lodowcowego i pokryte jest głównie utwo­
rami morenowymi* glinami zwałowymi, piaskami, 
żwirami i głazami narzutowymi® Są to materiały 
odpowiednie na nawierzchnię dróg gruntowych i 
bitych nieulepszonych, pod warunkiem, że wystę­
pują we właściwej proporcji. Gleba zbyt glinia­
sta, o dużej ilości części ilastych, a małej 
piasku, stanowi dobrą nawierzchnię tylko w po­
rze suchej, natomiast po większych deszczach i 
w czasie roztopów jest nie do przebycia dla po­
jazdów. Gleba zbyt piaszczysta jest sypkâ zwłasz- 
cza w okresach suchych, co również utrudnia 
transport. Najlepszą nawierzchnię dla dróg grun­
towych stanowi gleba pośrednia? glina piaszczy­
sta lub piasek gliniasty.

Poza utworami morenowymi występują w woj® 
białostockim znaczne obszary piasków i żwirów? 
na zandrze Augustowskim, w Puszczach Knyszyń­
skiej i Kurpiowskiej® Po dodaniu pewnej ilości 
gliny mogą one stanowić dobre nawierzchnie dro­
gowe. Poza tym występując głównie w lasach,gle­

http://rcin.org.pl
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by te pokryte są grubą warstwą opadłego igliwia 
i liści oraz wytworzonej z nich próchnicy, co 
niweluje ujemne cechy piasku,

V/ dolinach rzecznych, zwłaszcza Biebrzy, wy­
stępują torfy i mady, nie będące dobrymi na­
wierzchniami drogowymi, szczególnie gdy prze­
siąknięte są wodą. Ponieważ w obniżeniach zja­
wisko to występuje dosyć często obszary te i z 
tego punktu widzenia są trudne do przebycia,

Y7 strefie moren czołowych na północy woje­
wództwa, zwłaszcza na Suwalszczyźnie, znajdują 
się duże skupienia głazów narzutowych. Stanowią 
one surowiec do budowy dróg bitych, w całości 
jako bruk lub pokruszone jako tłuczeń. Jest to 
surowiec tyra cenniejszy, że występuje w rejonie 
najbardziej oddalonym od górskich złóż skał bu­
dowlanych.

d/ Klimat
Klimat, ze względu na jednolity wpływ na ca­

łym obszarze, nie znajduje odbicia w rozmieszcze­
niu sieci komunikacyjnej, a jedynie w jej eksploa­
tacji, zwłaszcza w okrasie zimowym. Szczególnie 
wchodzą tu w grę 2 elementy klimatu; opady i tem­
peratury, przede wszystkim miJatarąlne,

Duże opady stanowią czynnik ujemny dla komu­
nikacji lądowej, podobnie jak ich brak dla komu­
nikacji wodnej śródlądowej. YiT postaci deszczu i 
wiążącego się z tym spływu powierzchniowego woda 
niszczy drogi gruntowe, rozmywa tłuczniowe, a na­
wet brukowane. Podnosząc poziom wód gruntowych i 
rzek wielkie opady doprowadzają do zalania lub 
podmycia dróg, linii kolejowych, a nawet zerwania 
mostów i uniemożliwienia przepraw promowych.

Równie ujemne skutki pociągają za sobą opady 
zimowe w postaci śniegu, a zwłaszcza zamiecie 
śnieżne. Utrudniają one lub uniemożliwiają ruchhttp://rcin.org.pl
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pojazdów po drogach i liniach kolejowych oraz 
powodują zwiększone zużycie paliwa na pokony­
wanie pokrywy śnieżnej#

Należy dodać, że opady na terenie Biało­
stockiego są większe, niż w środkowej Polsce, 
a na obszarze pojezierza /szczególnie w rejo­
nie Wzgórz Szeskich/ przekraczają nawet 700 mm 
rocznie /24/. Na skutek niższych temperatur 
zimowych spada tu większy, niż w innych częś- 
ciach Polski, odsetek śniegu i jego pokrywa 
dłużej się tu utrzymuje. Niskie temperatury 
zimowe, najniższe w Polsce poza górami^powodu­
ją, że na obszarze Białostockiego bardziej niż 
gdzie indziej odczuwa się trudności spowodowa­
ne mrozami., a wyrażające się w zakłóceniach 
pracy kolei i samochodów.

Wymienione czynniki klimatyczne pogarszają 
znacznie regularność transportu w zimie, co w 
połączeniu z rzadką siecią drogową województwa 
powoduje złą obsługę komunikacyjną znacznych 
obszarów, a nieraz całkowite ich odcięcie od 
reszty kraju na przeciąg kilku lub kilkunastu 
dni.

Podsumowując można stwierdzić, że środo­
wisko geograficzne nie wpływa w zasadniczy spo­
sób na rozmieszczenie sieci komunikacyjnej woj. 
białostockiego. Powoduje ono natomiast lokalne 
odchylenia jej gęstości, głównie na obszarach 
podmokłych, co wiąże się również z brakiem 
osadnictwa i ekstensywnym sposobem użytkowania 
ziemi. Największy stosunkowo T/pływ mają rzeki, 
zwłaszcza Biebrza i Narew, dzięki szerokim i 
bagnistym dolinom, stanowiącym poważną prze­
szkodę w komunikacji między północno-zachodnią 
a południowo-wschodnią częścią woj.białostoc­
kiego.

http://rcin.org.pl
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2. Okres przedrozbiorowy

Obszar dzisiejszego woj.białostockiego od- 
znaczał się zawsze słabszym niż inne części 
kraju zaludnieniem. Przyczynami tego byłys pe­
ryferyjne położenie w stosunku do powstających 
organizmów państwowych i ich ośrodków krystali- 
zacyjnyeh oraz duże zalesienie i zabagnienie 
terenu. W wiekach średnich obszar ten znajdował 
się na styku Polski, Litwy, Rusi i Prus. Dopie­
ro od końca XIV w., dzięki unii polsko-litew­
skiej , znalazł się w centrum połączonego pań­
stwa, Jedynie niewielka część północno-zachod­
nia pozostała w granicach Prus i jej losy aż 
do 1945 r. kształtowały się odmiennie.

Pierwsza wzmianka o drodze na terenie dzi­
siejszego Białostockiego znajduje się w doku­
mencie fundacyjnym klasztoru w Mogilnie - z 
1065 r., gdzie wymienia się m.in. przejścia 
przez Narew w Wiźnie i Makowies "transitus in 
Narew in Wizna et in Maków**"® 21 Wizna była do­
godnym punktem przeprawy, bo tu kończą się 
bagna Biebrzy i rozlewiska Narwi i obie rzeki 
łączą się w jedno koryto. Humnicki mówi o ’’od­
wiecznej drodze Brohiczyn-Wizna-Rajgród"13,pro­
wadzącej z Podlasia na Jaćwież.

Przypuszczalnie jeszcze starszą była droga 
wzdłuż Bugu z Mazowsza przez Drohiczyn i Brześć 
na Ruś. Biegła ona prawym wysokim brzegiem Bu­
gu, równolegle do drogi wodnej. W każdym razie 
Drohiczyn był ważnym punktem etapowym, jak o 
tym świadczą m.in. znaleziska plomb, służących 
prawdopodobnie do plombowania towarów. Przypusz­
czalnie był tu punkt przeładunkowy z łodzi rus­
kich na mazowieckie14, Poza wymienionymi, Hum­
nicki wspomina jeszcze o 2 innych drogach lądo-

http://rcin.org.pl
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wych* z Rusi przez Mielnik i prawdopodobnie 
przez Bielsk w kierunku Grodna oraz z Mazowsza 
przez Drohiczyn;, przypuszczalnie Bielsk i Su­
raż w kierunku Jaćwieży, z przejęciem przez 
górną Biebrzę w okolicy Sztabina *

Weymann w swej pracy i na mapie poświęco­
nej drogom handlowym Polski piastowskiej uwzględ­
nia tylko drogę z Warszawy i Torunia przez Wysz­
ków ̂-Brok-Nieskurzyn-Gródek-Brańsk-Bielsk i da­
lej na wschód, z odgałęzieniem w Nieskurzynie 
do Brześcia przez Drohiczyn i Mielnik® W spisie 
komór celnych figurują u niego§ Brańsk, Drohi­
czyn i Wizna^9

Wobec uciążliwego charakteru dróg lądowych, 
szlaki wodne odgnywały wówczas poważną rolę® Za 
względu na niewielkie rozmiary łodzi i przypusz­
czalnie wyższy stan wody, ilość rzek żeglownych 
była dawniej większa niż obecnie® Humnioki wy­
mienia następujące szlaki wodne, używane w śred­
niowieczu na terenie Białostbckiegos
- z Polski na Ruś Bugiem, z przedłużeniem w po­
staci Prypeci;

- z Polski na Jaćwież Bugiem, Narwią i Biebrzą; 
a nawet w górę Netty; _

- z Polski do Prus Bugiem, Narwią i Pisą 1® 
Uchwała sejmowa z 1447 r®, mówiąca o swobodzie 
spławu, wylicza nu in® Bug i Narew jako rzeki 
portowe i wolne dla wszystkich » a konstytu­
cja warszawskiego sejmu walnego z 1598 r® za­
kazuje budowy na nich "grobel, tam, młynów i 
innych urządzeń, utrudniających nawigację‘̂ ®

Po unii polsko-litewskiej wykrystalizowują 
się na terenie Białostockiego 2 zasadnicze kie­
runki dróg% najważniejszy SW - NE wiążący Koro­
nę z Litwą, a ściślej Warszawę z Wilnem, oraz 
dragi, w przybliżeniu równoleżnikowy, łączący 
Mazowsza z Rusią® Na mapie Lewickiego pokazanahttp://rcin.org.pl
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są oba kierunki, przy czym punktem węzłowym jest 
Nur. Przebieg drogi Warszawa-Wilno na odcinku 
Nur-Grodno nie jest sprecyzowany, natomiast dro­
ga równoleżnikowa biegnie od Nuru doliną Bugu 
przez Drohiczyn i Melnik do Brześcia. Łomża,Nur, 
Drohiczyn i Brześć oznaczone są jako miasta skła­
dowe na sól^°.

Na mapie A.Żaboklickiej sieć drogowa w XVI w. 
jest znacznie bogatsza, Warszawę łączą z Wilnem 
3 szlaki: jeden przez Liw, Drohiczyn, Eielsk i 
Grodno, drugi przez Brok, Nur, Brańsk, Bielsk i 
Grodno, trzeci przez Ostrołękę, Łomżę, Wiznę,Ty­
kocin, Knyszyn i Grodno. Z innych dróg warto 
zwrócić uwagę na szlak łączący Łomżę z Królewcem 
przez Kolno i Jańsbork /Pisz/21.

W XVII w. południowe szlaki z Warszawy do 
Wilna utrzymują się bez zmian, natomiast na pół­
nocy zamiast drogi przez Wiznę, Tykocin i Knyszyn 
pojawia się nowy szlak Łomża-Augustów, późniejszy 
"trakt kowieński"22, w tym okresie występuje rów­
nież po raz pierwszy jako węzeł drogowy Białystok. 
Dotychczas główne drogi omijały ten rejon od po­
łudnia lub północy z uwagi na trudno dostępne po­
łożenie w widłach bagnistych dolin Narwi i Su­
praśli.

Ze wzrostem ilościowym następuje poprawa ja­
kości dróg. Od XVI w. buduje się szerokie drogi 
państwowe, t.zw. gościńce. Nawierzchnia jest jed­
nak w dalszym ciągu gruntowa, jedynie na podmok­
łych odcinkach wzmocniona faszyną lub okrąglaka­
mi.

Na tych drogach rozpoczyna się w XVIII w. re­
gularna komunikacja pocztowa, dostępna dla wszyst­
kich. W 1717 r. uchwalono regulamin poczty W.Księ- 
stwa Litewskiego i oznaczono trakty pocztowe, z 
których najważniejsze szły z Wilna przez Grodno 
i Białystok do Warszawy oraz z Grodna przez Brasść 
do Lublina2 .̂ http://rcin.org.pl
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3. Prusy Wschodnie

Południowo-wschodnia część Prus Wschodnich, 
należąca obecnie do woj.białostockiego, była 
jednym z najsłabiej zaludnionych obszarów tego 
kraju. Odcięta rynną Wielkich Jezior Mazurskich 
od zachodu i wciśnięta między terytoria Polski 
i litwy, stanowiła ona ślsfcy zaułek dla komuni­
kacji od strony Prus.

a/ Poczty
Najstarszy na terenie Prus Wschodnich szlak 

pocztowy powstał w 1646 r., na trasie Gdańsk- 
Królewiec-Kłajpeda. W drugiej połowie XVII w. 
zorganizowano szereg dalszych poczt, m.in. z 
Królewca do Warszawy przez Kętrzyn i Szczytno. 
Od 1661 r, obok państwowych poczt konnych*zakła­
da się na mniej ważnych drogach samorządowe 
poczty piesze /Xmterposten i Schulzenposten/, 
Taka poczta łączyła m.in. Ełk z Królewcem. Od 
1720 r. zaczęto je zamieniać na normalne poczty 
jezdne i konne, Z Królewca do Kętrzyna poczta 
dochodziła 2 razy w tygodniu, stąd do Ełku i 
Olecka tylko raz na tydzień2 .̂

Szczególnie intensywnie zakładano poczty 
za panowania Fryderyka Wilhelma I /1713-1740/. 
Całe Prusy Wschodnie zostały wtedy pokryte sie­
cią szlaków pocztowych. Wobec niedostatecznej 
sieci osiedli budowano stacje pocztowe nawet w 
polu. Z czasem stawały się one zalążkiem nowych 
miejscowości2 .̂

b/ Budowa dróg kołowych
Poczty, zwłaszcza wozowe, wymagały dróg o 

lepszej nawierzchni. Toteż stan dróg jest w 
XVIII w. przedmiotem stałej troski rządów pru­
skich. Surowe edykty królewskie nakazują utrzy­
manie dróg, rekonstrukcję i poszerzenie mostów,http://rcin.org.pl
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ustaw: unde drogowskazów, Fryderyk II wydał w 
1764 r. regulamin drogowy, ustalający kompeten­
cje i obowiązki różnych urzędów w zakresie dróg. 
Regulamin ustalił minimalną szerokość dróg pu­
blicznych na 30 stóp /około 9 m/, zakazał dal­
szego ich wykładania drewnem, nakazywał utrzyma­
nie rowów przydrożnych, obsadzanie dróg drzewa­
mi itd.26.

Wojny napoleońskie zniszczyły silnie drogi 
Prus Wschodnich, Dlatego zaraz po Kongresie Wie- 
deriskim następuje okres ożywionego budownictwa 
drogowego. Na przestrzeni lat 1816-18.34 sieć 
gościńców w Prusach wzrosła 3-krotnie2'. Za wzo­
rem krajów zachodnio-europejskich przystąpiono 
w 1818 r. do budowy pierwszej szosy z Królewca 
do Elbląga, przedłużonej później na zachód i na 
wschód. W latach 1825-1850 rozpoczyna się budo­
wę wielu dalszych szos .

Budownictwem drogowym zajmował się głównie 
rząd. Powiaty,zachęcone premiami pieniężnymi9 bu­
dowały najczęściej drogi drugorzędne. Natomiast 
udział towarzystw akcyjnych, gmin i osób prywat­
nych był znikomy i ograniczał się do dróg lokal­
nych, Szerokość dróg wahała się od 8 do 12,5 m, 
przy czym nawierzchnia twarda pokrywała zwykle 
tylko część szosy /3,5 m/, a reszta była drogą 
letnią .

W latach 1846-1855 zbudowano szosę państwo­
wą Wystruć-Darkiejmy-Gołdap-Oleoko-Słk, przedłu­
żoną następnie do Prostek. Powiat ełcki zbudował 
odgałęzienia do Kalinowa, Borzym i Tworek. W pow. 
oleckim natomiast drogi dojazdowe Olesko-Cimochy 
i Kowale-Mieruniszki zbudował rząd̂ "', W ten spo­
sób około 1870 re przy dość rzadkiej jeszcze w 
ogóle sieci szos, na terenie tylko 2 powiatów, 
ełckiego i oleckiego, aż 6 szos dochodziło do 
granicy rosyjskiej /ryc,4/. Wydaje się, że niehttp://rcin.org.pl
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był to przypadek, lecz celowa polityka uwzględ­
niająca potrzeby wojskowe.

W 1875 r. przekazano w Prusach samorządom 
prowincjonalnym i powiatowym wszystkie dotych­
czas państwowe drogi* Wpłynęło to na znacznie 
intensywniejszą ich rozbudowę. Dalszym bodźcem 
do zagęszczenia sieci drogowej stała się kolej* 
Pozbawiła ona wprawdzie znaczenia drogi daleko­
bieżne i przyczyniła się do likwidacji dotych­
czasowej komunikacji pocztowej, ale równocześ­
nie dzięki umożliwieniu masowych przewozów wy­
wołała potrzebę budowy dróg lokalnych,zwłaszcza 
dojazdowych do stacji kolejowych,

Z uwagi na uzupełniający w stosunku do ko­
lei charakter, drogi bite buduje się odtąd węż­
sze i o słabszej nawierzchni. Dzięki temu są 
one tańsze i można ich budować więcej. Ostatnie 
ćwierćwiecze XIX w, i początek XX w, - to okres 
najintensywniejszego^budownictwa drogowego w 
Prusach Wschodnich. Świadczy o tym poniższe ze­
stawienie długości dróg bitych w różnych latach: 

1826 r. - 52 km
1853 r. - 903 km
1874 r. - 1535 km
1910 r. - 7600 km-31

c/ Budowa kolei
Pierwsza linia kolejowa na terenie Prus 

Wschodnich powstała w latach 1852-1853 na tra­
sie Malbork-Królewiec. W 1857 r, uzyskała ona
połączenie przez Tczew z siecią niemiecką, a
tym samym z resztą Europy. W drugą stronę li­
nia ta została przedłużona przez Wystruć do 
granicznych Bjtkun, gdzie łączyła się z rosyj­
ską linią do Petersburga.

Następne 2 linio przecięły sam środek Prus 
Wschodnich, krzyżując się w Korszach. Wcześniej­
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sza z nich, t.zw. kolej południowa zbudowana w 
latach 1866-1871 biegła z Królewca przez Kętrzyn 
i Ełk do Prostek, skąd w 1873 r. uzyskała prze­
dłużenie w postaci linii grajewsko-brzeskiej. 
Prostopadła do niej linia Poznań-Toruń-Olsztyn- 
Wystruć-Kłajpeda zbudowana została w latach 1871- 
1873. Stanowiła ona drugie połączenie Prus Wschod­
nich z Berlinem i środkowymi Niemcami.

Po uruchomieniu w latach 1876-1877 linii Mai- 
bork-Mława najbardziej upośledzoną komunikacyj­
nie była południowo-wschodnia część Prus Wschod­
nich. Aby ją udostępnić, zaprojektowano linię 
biegnącą półkolem wzdłuż granicy rosyjskiej, w 
odległości od niej około 15 km. Pierwszy odcinek* 
Wystruć-Gołdap-Olecko-Ełk zbudowano w latach 
1878-1879; drugi'* Olsztyn-Szczytno-Pisz-Ełk, w 
latach 1883-1885. W ten sposób już w r. 1879 
wszystkie 3 miasta, wchodzące obecnie w skład 
woj.białostockiego, uzyskały połączenie kolejo­
we, a Ełk stał się pierwszym węzłem kolejowym 
na tym terenie.

Następny okres, obejmujący ostatnie dziesię­
ciolecie ubiegłego wieku i pierwsze obecnego, 
charakteryzuje się budową linii drugorzędnych.
W tym czasie sieć kolejowa Prus Wschodnich, jak 
zresztą całych Niemiec, zagęszcza się bardzo 
silnie. Ha terenie omawianych 3 powiatów powsta­
ją kolejno linies Gołdap-Węgorzewo w 1899 r., 
Gołdap-Stołupiany w 1900 r., Olecko-Kruklanki i 
Gąbin-Źytkiejmy w 1908 r., wreszcie Mrągowo- 
Orzysk-Ełk w latach 1911-1915-*2.

Od lat 90-tych ubiegłego wieku datuje się w 
Niemczech bardzo ożywione budownictwo kolejek 
wąskotorowych. Inwestorami są przeważnie samorzą­
dy powiatowe, wspomagane kredytami państwowymi.
Na omawiany teren akcja ta dotarła dopiero w 
ostatnich latach przed I wojną światową.V{ 1911 r.
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uruchomiono kolejkę olecką z liniami do Garba- 
su i Świętajna, w 1913 r. kolejkę ełoką z li­
niami do Borzym i Zawad-Tworek. W 1915 r» li­
nia z Borzym została przedłużona do Turowa 
/ryc.5/33.

W wyniku intensywnego budownictwa komuni­
kacyjnego, gęstość sieci kolejowej i drogowej 
w rzadko zaludnionych i peryferyjnie położo­
nych Prusach Wschodnich nie różniła się od 
przeciętnej niemieckiej. Wpłynęła na to zarów­
no polityka preferowania obszarów wschodnich 
v/ celu zwiększenia ich atrakcyjności dla osad­
nictwa niemieckiego, jak i względy strategicz­
ne.

4, Zabór rosyjski

Inaczej kształtowały się stosunki komuni­
kacyjne na obszarze, który do. 1795 r. należał 
do Polski. Cechowały go bardziej burzliwe dzie­
je polityczne: w III rozbiorze został zagarnię­
ty przez Prusy, w 1807 r, częściowo włączony 
do Księstwa Warszawskiego, a częściowo oddany 
Rosji, wreszcie po Kongresie Wiedeńskim część 
północno-zachodnia /po Biebrzę, środkową Narew 
i dolny Nurzec/ weszła w skład Królestwa Pol­
skiego, natomiast część południowo-wschodnia 
należała bezpośrednio do cesarstwa rosyjskie­
go. Konsekwencją przynależności do Rosji car­
skiej, prowadzącej swoistą politykę komunika­
cyjną, jest widoczne do dzisiaj zaniedbanie 
sieci drogowej i kolejowej większości obszaru 
województwa.

a/ Poczty
Prusy, po zagarnięciu w 1795 r. prawie ca­

łego terenu obecnego woj.białostockiego, zorga­
http://rcin.org.pl
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nizowały na nim sieć pocztową według własnych 
wzorów. Utworzono urzędy pocztowe m,in, w Bia­
łymstoku, Sokółce, Kuźnicy, Tykocinie, Łomży i 
Bielsku Podlaskim^. Po powstaniu Księstwa War­
szawskiego pocztę zreorganizowano na wzór poczty
francuskiej-^.

Od 1817 obowiązywały w Królestwie nowe 
przepisy pocztowe. Poza przewozami pocztą pań­
stwową dozwolony był przewóz pojazdami prywat­
nymi, ale po uiszczeniii opłaty na rzecz poczty. 
Powstało wiele nowych urzędów pocztowych, dla 
wygody pasażerów wprowadzono ąowe dyliżanse. 
Powstanie listopadowe spowodowało likwidację 
polskich poczt, na ich miejsce wprowadzono pocz- 
ty rosyjskie-' .

Największe znaczenie miały na terenie Biało­
stockiego, zwłaszcza przed wprowadzeniem kolei, 
szlaki pocztowe o przebiegu SW-NE jaki Warszawa- 
Os t rołę ka-Łomża-Szc zuc zyn-Augus t ów-Suwałki-Kai- 
waria-Kowno; Warszawa-Ostrów Mazowiecka-Zambrów- 
Tykocin-Białystok-Sokółka-Grodno-Wilno; Biały- 
stok-Bielsk Podlaski-Drohiczyn-Węgrów-Warszawa 
z odgałęzieniem Bielsk Podlaski-Wysokie Litew- 
wskie-Brześć.

Poprzeczne w stosunku do nich szlaki, jak 
Augustów-lipsk-Grodno, Łomża-Zambrów-Wysokie Ma­
zowieckie, Zambrów-Czyżew-Ciechanowiec, odgrywa­
ły mniejszą rolę. Najbardziej upośledzona komuni­
kacyjnie była wschodnia część województwa oraz 
środkowa na północ od Białegostoku, gdzie nie do­
cierały żadne poczty /ryc.4/.

b/ Drogi wodne
W XIX w. drogi wodne miały daleko większe 

znaczenie niż obecnie. Dla żeglugi dostępne by­
ły s Bug, Narew, Biebrza, Pisa, a nawet częścio­
wo Ełk, ponadto na mniejszych dopływach odbywał
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się spław drewna* O roli i zasięgu żeglugi w 
tym okresie świadczy szereg cytatów, zebranych 
przez A.Chętnika^s

"Poza tratwami chodziły po Narwi statki i 
to większe, jak berlinki, które dopływały daw- 
niej aż do Tykocina, przywożąc sól, a zabiera- 
jąc zboże, głównie pszenicę i żyto; ale od cza­
su zbudowania kolei Petersbursko-warszawskiej 
ruch ten ustał^®.

"Łomża prowadziła obszerny handel lądem i wo­
dą z Prusami, Królewcem, Gdańskiem i Litwą"-5̂ .

"Nowogród prowadził obszerny handel z Kró­
lewcem drogą lądową oraz wodną przez Pisę, ka­
nał Jańsborski, jeziora Mazurskie w Prusach, 
kanał Królewski i Pregołę"4°.

"Za pośrednictwem Pisy spławiano ,z Jańsbor- 
ka na Mazowsze do r.1821 różne produkty /żyto, 
spirytus, drzewo/, a później ryby"41.

"Wizna przez swoich mieszczan rozwijała się 
ze spławu.. Mieszczanie biorą cła wodnego od 
szkut, komiąg, tratew i towarów leśnych od po­
jazd® po gr,3"^2.

"W zeszłych wiekach, kiedy berlinki i inne 
3tatki rzeczne z Narwi przechodziły do Biebrzy, 
a z tej Lekiem pod Grajewo, miasto to słynęło 
z handlu"43.

"Na Biebrzy w czasie większych wód spłąw 
rozpoczyna się już od osady lipska, lecz dla 
berlinek, galarów i tratew właściwie dopiero, 
jako dogodny przy każdym stanie wód, uważa się 
od Dębowa, gdzie kanał Augustowski łączy się z 
Biebrzą; odtąd aż do ujścia do Narwi spławiane 
bywa drzewo, zboże, sól, żelazo itd" .

"Lipsk nad Biebrzą był dawniej miastem por­
towym, posiadał prawo magdeburskie i na pieczę­
ci łódź z żaglem"^?,http://rcin.org.pl
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Wobec dużego znaczenia dróg wodnych pojawia­

ją się projekty ich rozbudowy. Dla uniezależnie­
nia Królestwa od Prus, mających w swym ręku 
ujście Wisły, Drucki-Lubecki zamierzał zbudować 
kanał łączący Wisłę przez Niemen z morzem, a omi­
jający Prusy. Dokładny projekt kanału opracował 
Ignacy Prądzyński, późniejszy dowódca powstania 
listopadowego. Kanał miał składać się z 2 odcin­
ków, pierwszy łączył Wisłę z Niemnem za pośred­
nictwem Narwi, Biebrzy, Netty i Czarnej Hańczy, 
drugi miał łączyć Niemen z portem Windawą przez 
rzeki Dubissę i Windawę. Uzupełnieniem tej dro­
gi wodnej miał być kanał od Bugu do Warszawy 
/pokrywający się mniej więcej z obecnym kanałem 
Żerań-Zegrze/, aby uniknąć jazdy pod prąd z Mo­
dlina w górę Wisłył,4°.

Budowę obu odcinków kanału rozpoczęto w 
1825 r., przerwało ją powstanie listopadowe. Po 
powstaniu prace na kanale Augustowskim kontynuo­
wał Bank Polski w latach 1833-1839. Budowy od­
cinka Niemen-Windawa zaniechano wobec sprzeciwu 
rządu rosyjskiego. Po ukończeniu Kanału Augustow­
skiego Bank Polski utrzymywał go do 1844 r.fkie­
dy to oddał go Zarządowi Komunikacji Lądowych i 
Wodnyeh^'.

Dla zobrazowania ruchu na drogach wodnych 
warto przytoczyć niektóre dane statystyczne.
I tak w 1811 r. Bugiem przepłynęło 361 statków.
W 1817 r. od marca do września zanotowano na Bu­
gu płynących w kierunku Gdańska: "wicin 23, pół- 
wicin 5, dubasćw 15, łyżwów 56, galarów 282, 
lichtun 1, tratew 223*'̂ Q.

Najważniejszymi towarami, ładowanymi na tym 
obszarze były: zboże, spirytus, drewno, wełna, 
olej, nasiona oleiste, len, potaż, wiklina i 
sadło. Statystyki z 1857 i 1860 r* notują na 
Bugu przystanie w Mielniku, Siemiatyczach i Gran-http://rcin.org.pl
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nem. Ładowano tutaj głównie drewno,/m.i n .  pod­
kłady kolejowe/ oraz żyto^.

Ożywiony ruoh na drogach wodnych Królestwa 
notuje się jeszcze długo po otwarciu linii ko­
lejowych. ¥l 1902 r. przez Serock, leżący u 
ujścia Narwi do Bugu, przepłynęło 2732 statków 
i 2641 tratew. Ogółem na rzekach Królestwa pły­
nęło wtedy rocznie około 20 tys. tratewko.

Najważniejszym szlakiem spławu drewna na 
terenie Białostockiego była Narew z dopływami.
W jej dorzeczu znajdowały się 3 wielkie puszcze: 
Kurpiowska, Knyszyńska i Białowieska, a przez 
Kanał Augustowski spławiano nią również drewno 
z Puszczy Augustowskiej. Spławowi drewna na 
Narwi, zwanemu przez Kurpiów "orylką", A.Chętnik 
poświęcił monografię51, z której zaczerpnięto 
poniższe wiadomości.

Spławem drewna zajmowali się głównie flisa­
cy z Kurpiowszczyzny, zwani "orylami". Ich głów­
nymi przystaniami były: Tykocin, Wizna, Łomża, 
Nowogród, Osowiec i Goniądz. Tam zbijali tratwy, 
na których płynęli Narwią i Wisłą aż do Prus, 
najczęściej do Torunia, Solca Kujawskiego lub 
Gdańska, gdzie sprzedawali drewno. Tratwy z 
górnego dorzecza Narwi spławiali chłopi biało­
ruscy, którzy w Tykocinie przekazywali je *'ory- 
lom". Spośród dopływów Narwi spław odbywał się 
iia Narewce, Supraśli, Sokołdzie, Biebrzy,
Jegrzni i Kanale Augustowskim5 .̂ Największym 
ośrodkiem flisactwa był Tykocin, gdzie zbiera­
li się flisacy nie tylko z Królestwa ale i z 
Galicji5-3.

c/ Budowa dróg kołowych
Początek XIX w. zaznacza się w budownictwie 

drogowym ważnym osiągnięciem technicznym:wpro­
wadzeniem tłuczniowej drogi bitej. Wynalazekhttp://rcin.org.pl
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ten szybko znajduje zastosowanie w różnych kra­
jach, nie tylko ze względów gospodarczych, ale 
bardziej może jeszcze militarnych.

W Królestwie Kongresowym przez 15 lat jego 
istnienia zbudowano szereg głównych traktów ko­
łowych, łączących Warszawę z peryferyjnie poło­
żonymi miastami oraz stolicami sąsiednich krain, 
jak Kraków, Kalisz, Poznań, Kowno, Brześć. Dla 
obszaru dzisiejszego woj.białostockiego naj­
większe znaczenie miał trakt kowieński, zbudować 
ny w 1820 r., a biegnący przez Ostrołękę, Łomżę, 
Szczuczyn, Grajewo, Augustów, Suwałki, Kalwa­
rię^.

Przepisy z 1816 r. określały dokładnie sze­
rokość budowanych dróg. I tak drogi I kategorii 
winny mieć szerokość 7 sążni /około 12,2 m/, II 
kategorii - 5 sążni /około 8,5 m/, III katego­
rii - 2 sążnie /około 3»4 m/. Drogi I kategorii 
zostały później przeważnie drogami państwowymi, 
drogi II kategorii - ziemskimi 1 kategorii,
t.zw. gubemialnymi^.

Mimo tych przepisów porządkowych stan dróg 
na obszarze Białostockiego pozostawiał wiele do 
życzenia. Niedostateczna była przede wszystkim 
gęstość sieci drogowej. Słabe było powiązanie 
części należącej do Królestwa z gubernią gro­
dzieńską. Przyczyną tego była zarówno granica 
jak i rzeki, wzdłuż których została ona prze­
prowadzona. Szczególnie hamująco działała bagni­
sta dolina Biebrzy, przez którą w XIX w. nie 
przeprowadzono żadnej drogi bitej.

Największe znaczenie miały szlaki o kierun­
ku SW-NE. W części północno-zachodniej był nim 
wspomniany trakt kowieński. Biegł on wąskim pa­
sem terenu Królestwa między granicą pruską a do­
liną Biebrzy. Na obu krańcach tego przewężenia
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rozwinęły się większe węzły drogowe? w Łomży 
zbiegały się drogi z południa i zachodu /z Zam­
browa, Ostrowi Mazowieckiej i Ostrołęki/, w 
Augustowie rozchodziły się drogi na północ i 
wschód - do Suwałk, Sejn i Grodna., Dawny prze- 
bieg tego szlaku, widoczny na mapie Koźmińskie­
go^, omijał Augustów, kierując się od Rajgrodu 
wzdłuż granicy pruskiej do Raczek i Suwałk.

W części południowej Białostockiego najważ- 
niejszy był szlak z Warszawy przez Ostrów Mazo­
wiecka, Zambrów i Tykocin do Białegostoku.Przy 
wyprośtowywaniu go pominięto Tykocin, co odbiło 
się niekorzystnie na rozwoju tego miasta. Na 
obecnej trasie ukończono budowę szosy w 1854r.^‘. 
Szlak ten miał od Białegostoku 2 przedłużenia? 
starsze i ważniejsze prowadziło przez Sokółkę 
do Grodna i Wilna, drugie, zbudowane później, 
biegło na wschód \do Wołkowyska i Słonimia. 
Zarówno szlak do Białegostoku, jak i jego prze­
dłużenia, zostały wkrótce zdublowane przez ko­
lej, co pozbawiło je znaczenia dalekobieżnego.

Spośród zbudowanych w XIX we szlaków o mniej­
szym znaczeniu, należy wymienić 3 drogi równo­
leżnikowe, przecinające południową część woje­
wództwa? Zambrów-Wysokie Mazowieckie-Sokoły- 
Białystok, Wysokie Mazowieskie-Brańsk-Bielsk 
Podlaski-Białowieża-Prużana, Sokołów Podlaski- 
Drohiczyn - na południe od Siemiatycz - Wysokie 
litewskie. Dawne historyczne szlaki o kierunku 
południkowym? z Drohiczyna przez Bielsk do Bia­
łegostoku i z Bielska do Wysokiego Litewskiego 
nie doczekały się umocnienia.

Najgęstszą siecią drogową odznaczała się 
zachodnia część wojenrództwa. Poza wymienionymi 
drogami dalekobieżnymi zbudowano tu szereg szos 
lokalnych, nie zawsze racjonalnie uzasadnionych, 
jak np. 3 równoległe drogi w niewielkim trójką-http://rcin.org.pl
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cie Łomża-Zambrów-Mężenin. Gęsta siec dróg bi­
tych obejmowała jednak tylko obszar na południe 
od Karwi, podczas gdy na północ od niej, poza 
traktem kowieńskim i 2 podrzędnymi odgałęzienia­
mi do Kolna i Jedwabnego, brak było w ogóle dróg
0 twardej nawierzchni. Uwarunkowane to było wzglę 
darni militarnymi, ponieważ dolina Narwi z potęż­
ną twierdzą w Łomży stanowić miała linię obron­
ną.

Dość dużą ilość szos posiadała północna 
część województwa. W Suwałkach poza traktem ko* 
wieńskim zbiegały się 3 drogi lokalnes z Sejn, 
Filipowa i Raczek. W okolicy Sejn zbiegały się 
szosy z 5 kierunków. Wreszcie Augustów stanowił 
węzeł 4 szos o pierwszorzędnym znaczeniu.

Najsłabiej wyposażona była w drogi środkowa
1 wschodnia część województwa, między Białymsto- 
kiem a doliną Biebrzy. W XIX w. brak tu było w 
ogóle dróg przelotowych z twardą nawierzchnią 
lub komunikacją pocztową. Dopiero około 1900 r. 
pojawiają się szosy, o charakterystycznym jednaK 
przebiegu. Kie łączą one głównych osiedli miej­
skich, nie obsługują najgęściej zamieszkałych 
okolic, lecz biegną przez pustkowia, tam gdzie 
wymagały tego względy wojskowe.

Przykładem jest szosa Grodno-Dąbrowa-Sucho- 
wola-Goniądz-Strękowa Góra-Mężenin, towarzyszą­
ca biegowi Biebrzy. Kie przechodzi ona bezpo­
średnio przez żadne większe osiedle, zostawia­
jąc je zawsze nieco na uboczu, a od Osowca na 
południe biegnie przez niezamieszkałe obszary 
bagien, mimo że w odległości około 7 km na 
wschód ciągnie się równolegle do niej łańcuch 
dużych osiedli, pozbawionych dojazdu szosą.
Droga z Białegostoku przez Knyszyn nie została 
wycelowana w miasto Goniądz, lecz w położoną 
dalej na zachód twierdzę Osowiec. Równie niera­http://rcin.org.pl
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cjonalne było doprowadzenie szosy do Wiznys nie 
od strony najbliższego miasta Łomży, z którym 
Wizna jest najsilniej związana, lecz z drugiej 
strony rzeki, przez którą brak było mostu. 
Wszystkie te drogi miały na celu wzmocnienie 
zaplecza linii obronnej Biebrzy, podczas gdy 
jej przedpole od strony Prus miało być pozba­
wione dobrej komunikacji.

Warto tu zwrócić uwagę na specyficzny spo­
sób trasowania dróg w Rosji carskiej. Biegły 
one na znacznych odcinkach prostolinijnie, bez 
względu na rzeźbę terenu i rozmieszczenie osie­
dli. Drogi o krętym dotychczas przebiegu wypro­
stowano przy okazji budowy twardej nawierzchni. 
Ich nowa trasa różniła się nieraz znacznie od 
dawnej, np. na szlakach Augustów-Lipsk-Grodno, 
Mężenin-Tykocin-Białystok lub Białystok-Gródek.

Budując drogi prostolinijne, często pomija­
no miasta i miasteczka znajdujące się na danym 
szlaku. Choć przeprowadzano do nich odgałęzie­
nia drogowe, osiedla te zostały jednak w znacz­
nym stopniu zahamowane w swoim rozwoju. Stosun­
kowo najmniej ucierpiały te miasta, które zna­
lazły się w odległości do 2 km od nowej drogi 
jak Wysokie Mazowieckie, Choroszcz, Suchowola, 
Dąbrowa, Lipsk, Nowy Dwór. Szereg miast pozo­
stało jednak bardziej na uboczu, np. Siemiaty­
cze w odległości 4 km od głównej drogi Sokołów- 
Wysokie Litewskie, Sejny-w odległości 4 km od 
drogi Augustów-Łoździeje, Goniądz-6 km od węzła 
drogowego w Osowcu, fykocin-aż 8 km od drogi 
Warszawa-Białystok.

Mimo rzadkiej sieci drogowej obszar Biało­
stockiego nie wyróżniał się ujemnie na tle ca­
łego Królestwa /tab.1/. Szereg guberni, z lu­
belską na czele, posiadało bowiem jeszcze gor­
sze wskaźniki gęstości dróg. W przeliczeniu na
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T a b e l a  1

Sled komunikacyjna na ziemiach dawnej Polski 
przed I wojną światową 

w km
TSie6 kolejowa w 1912 r.

^Królestwo

Grodzieńska 
Kowieńska 
Mińska 
Mohjrlewska 
Wileńska 
Witebska

Litwa i Białoruś
| Galicja 
Poznańskie
Ruś

ii„_i_ i i i i i i i 
i i i i 
i i i i i i
ii_LI-4-II—1~ I

_L

3253

1358
581

1202

739
1130
1187

6197
4131
2765
3482

GęstodduUUSlU16 j Długość 
j ogdłem
l

-------
na ,

100 km

— -----
m  

10 0O>. 
mlesek.

Długośd
ogdłem

L.— ———  J

na 
100 ki

Kaliska
1

86 0,8 0,7 842
___

7,4
Kielecka j 293 2,9 2,8 598 5,9
Lubelska i 240 1,4 1,6 690 4,1
Łomżyńska j 295 2,8 4,3 831 7,9
Plotrkowska 532 4,3 2,8 1053 8,6
Płocka 61 0,6 0,8 594 6,3
Radomska | 231 1,9 2,1 717 5,8
Siedlecka 495 3,5 5,1 951 6,7
Suwalska 236 1,9 3,5 843 6,9
Warszawska 784

i________
4,5 3,1 1615

L.-------
9,3

___

3.3
1.4 
1 , 2  
1,3
2.5
2.5

2,0

2,8

6.9
3.3
4.5
3.3
5.9
6.5

4,8
5,15,3

9,5 _j_ 12,9

ii1 i. 2,8

Drogi bite w 1911 r. 
-------T

8734

1592
397
420
904
380
432

Gęstodd
ca

2110 000

6,9 j

6,7
6,1
4,4

1 2 , 0

5.2
7.9
6.3 
9,2

12,2 
6 , 1  

 !

6.9

4125
15241

4,1
1 , 0
0,5
1,9
0,9
0,9

8,0
2,1
1,4
3.9
1.9 
2,3

1,4 | 3,2 
19,4 ' 19,0

7040 24,3 i 33,5
2312' i j 1,4 | u *1,8

Źrddło: Rocznik Statystyczny Krdlestwa Polskiego z uwzględnieniem In­
nych ziem polskich. Rok 1915. Warszawa 1916.
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mieszkańców gubernie suwalska i łomżyńska przo­
dowały nawet w Królestwie,, mając dzięki słabemu 
zaludnieniu gęstość dróg prawie dwukrotnie wię­
kszą od przeciętnej* Gubernia grodzieńska,obej­
mująca wschodnią część obecnego województwa,

■ miała gęstość dróg znacznie mniejszą niż Kró­
lestwo, ale w porównaniu z pozostałymi guber­
niami Litwy i Białorusi odznaczała się wskaźni­
kami 2-3 razy korzystniejszymi.

Porównanie natomiast z innymi częściami Pol­
ski, znajdującymi się pod zaborem niemieckim i 
austriackim, wypadało na niekorzyść Królestwa i 
guberni grodzieńskiej* Gęstość dróg bitych była 
tam bowiem 3 i 4-krotnie większa niż w Króle­
stwie, a 5-6 razy większa niż w guberni gro­
dzieńskiej 58.

d/ Budowa kolei
Pierwszą linię kolejową na obszarze Biało­

stockiego otwarto w 1861 r, /tab®2/, kiedy w 
zachodniej Polsce istniała już cała sieć głów­
nych linii kolejowych, a w Królestwie od kilku­
nastu lat była czynna kolej warszawsko-wiedeń- 
ska. Najstarsza linia przecinała województwo z 
północnego wschodu na południowy zachód, łącząc 
możliwie najkrótszą trasą 2 stolice? Petersburg 
i Warszawę.

Na odcinku Białystok-Warszawa linię tę po­
prowadzono prawie idealnie prosto, nie robiąc 
nawet najmniejszych odchyleń w kierunku mija­
nych po drodze miast. W ten sposób zostały po­
zbawione obsługi kolejowej zarówno miasta leżą­
ce na dawnym szlaku drogowym /Choroszcz, Tyko­
cin, Zambrów/, jak również położone w pobliżu 
nowego szlaku kolejowego /Suraż, Sokoły, Wyso­
kie lila z owiec kie/.

http://rcin.org.pl
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Daty otwarcia linii kolejowych

Rok
otwarcia Linia Długośó 

w km

1862 /Warszawa/ - Czyżew - Łapy - Białystok - 
Kuźnica Białostocka - /Urodno/ 132

1868 /Giżycko/ - Stare Juchy - Ełk 24
1871 Ełk - Prostki 16
1873 /Brzeźó n.B./ - Czeremcha - Bielsk Podlaski - 

Białystok - Grajewo - Prostki 172
1878 /Oziersk/ - Gołdap 8
1879 Gołdap - Olecko - Ełk 65
1885 Ełk - Bajtkowo - /Pisz/ 16
1886 Białystok - Krynki - /Wołkowysk/ 54

j 1893 Łapy - Czerwony Bór - Śniadowo - /Ostrołęka/ 68
1894 Bielsk Podlaski - Hajnówka 26
1897 Hajnówka - Białowieża 25
1899 /Grodno/ - Bielany - Kamienna Nowa - Augustów - 

Suwałki - Irakiszki - /Altus/ 113
| 1899 Gołdap - Banie Maz. - /Węgorzewo/ 31
j 1900 Gołdap - Kumiecie - /Tolminklejmy/ 5

1906 /Siedlce/ - Siemiatycze - Czeremcha - Hajnówka - 
Cisówka - /Wołkowysk/ 99

1908 /Tolminklejmy/ - Żytkiejmy 1
1908 Olecko —  Wronki - /Kruklanki/ 24
1911 Garbas - Olecko - Świętajno /wąskotorowa/ 43
1913 Ełk - Laski Małe - Barzymy /wąskotorowa/ 25
1913 Łaski Małe - Zawady Tworki /wąskotorowa/ 10

i około 1915 Śniadowo - Łomża 16
| około 1915 Suwałki - Olecko 44

1915 Ełk - Skomaok Wielki - /Orzysz/ 22
| 1915 Borzymy - Turowo /wąskotorowa/ 13
! 1916/1917 /Myszyniec/ - Dęby - Nowogród /wąskotorowa/ 40
1916/1917 Dęby - Kolno /wąskot orowa/ 32

1922 Nowogród - Łomża /wąskotorowa/ 11 I
1923 Gołdap - Dubeninki 13
1926 Dubenlnki - Błąkały 6 i
1927 Błąkały - Żytkiejmy 17 |
1957

i____________ j
Czerwony Bór - Zambrów 13 i

Źródła: 1/ Die aeutschen Eisenbahnen in ihrer Entwicklung 1835-1935* 
Berlin 1935. 2/ Dziesięciolecie Polskich Kolei Państwowych 1918-1928. 
Warszawa 1928. 3/ Handbuch der deutscheD Strassenbahnen, Kleinbahnen 
und Priveteisenbahnen. Berlin 1928. 4/ Statlsticze3kiJ Sbornik Mini- 
stierstwa PutieJ Soobszczenija. S.Petersburg. 5/ Statlstik der Eisen­
bahnen im Deutschen Reiche. Berlin.http://rcin.org.pl
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Na odcinku Białystok-Grodno linia ta 
uwzględnia w większym stopniu wymogi terenu, 
ra.in. dzięki bardziej urozmaiconej rzeźbie. 
Przechodzi ona bezpośrednio obok Sokółki i Kuś- 
nicy, a w odległości około 2 km od Wasilkowa,
Co prawda początkowo nie przewidziano stacji 
kolejowej dla Wasilkowa, ale później założono 
tam przystanek osobowy.

Linia warszawsko-petersburska, zbudowana od 
razu jako dwutorowa, odznaczała się ożywionym 
ruchem. Przez pierwsze lata, do czasu ukończe­
nia linii Warszawa-Brześć-Mińsk-Moskwa, była to 
jedyna linia łącząca Królestwo z Rosją. Pośredni­
czyła ona wraz z koleją warszawsko-wiedeńską rów­
nież w ruchu między Rosją a Europą południową.

| Utrudnieniem tego tranzytu była różna szerokość 
I; toru obu linii: kolej wiedeńska była normalnoto­

rowa, kolej petersburska szerokotorowa, co powo­
dowało uciążliwe przesiadki względnie przeładun­
ki w Warszawie. Ruch między Rosją a Europą za­
chodnią odbywał się raczej przez Ejtkuny-Króle- 
wiec-Tczew.

Przed I wojną światową na linii petersbur­
skiej kursowało 6 par pociągów osobowych, a na 
odcinkach podmiejskich do 11 par, a więc niemal 

I tyle, co obecnie. Ruch towarowy, prawie równy w 
j obu kierunkach, zużytkowywał do 50% pozostałej 

zdolności przelotowej linii^S.
Drugą na obszarze województwa linię kolejo- 

I wą zbudowaną w kierunku poprzecznym do pierwszej, 
otwarto w 1873 r. Biegła ona z Ukrainy przez Ko- 
wel-Brześć-Bielsk Podlaski-Białystok do Grajewa, 
gdzie miała przedłużenie w postaci wschodnio- 
pruskiej "kolei południowej* do Królewca.

Linia ta, mimo bardziej falistego przebiegu, 
również nie uwzględniała wszystkich miast na 
swej trasie. Przechodziła w pobliżu Kleszczeli,http://rcin.org.pl
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Bielska Podlaskiego i Grajewa, ale zostawiała 
na uboczu Knyszyn /w odległości 4 km/ i Goniądz 
/w odległości 6 km/. Spośród wszystkich linii 
kolejowych Białostockiego linia brz.esko-grajew- 
ska była najintensywniej wykorzystana, ponieważ 
posiadała początkowo tylko 1 tor. Kursowało na 
niej 3-6 par pociągów osobowych na dobę oraz 
duża ilość towarowych, wykorzystujących 50-60% 
jej zdolności przewozowej*.

Przewozy towarowe kierowały się głównie do 
Prus. W latach 1910-1913 przez Grajewo wywożo­
no rocznie około 27 min pudów towarów, w tym 
23 min pudów zboża i jego przetworów, a 1,4 min 
pudów drewna. W drugą stronę przywożone tylko 
5,4 min pudów towarów, z czego 2,4 min pudów 
stanowiły ryby’’ ‘. Ponieważ kolej brzesko-gra- 
jewska była szerokotorowa, a koleje pruskie nor­
malnotorowe, wszystkie towary przeładowywano w 
Grajewie, co przyczyniło się do rozbudowy tej 
stacji i rozwoju miasta.

Jako następną wybudowano w 1886 r. linię z 
Białegostoku przez Y/ołkowysk i Słonim do Barano­
wicz. Stanowiła ona równoleżnikowe połączenie 
linii warszawsko-petersburskiej z warszawskG- 
moskiewską. W przebiegu swoim nie uwzględniła 
ona ośrodka przemysłowego w Michałowie, a obok 
Gródka przeszła w odległości 2 km.

W 1893 r. otwarto t.zw. linię nadnarwiańską. 
Jej przebieg jest dość oryginalny; odgałęzia się 
ona w Łapach od linii warszawsko-petersburskiej 
i biegnie w kierunku zachodnim do Ostrołęki, tu 
załamuje się pod kątem ostrym i wraca na połud­
niowy wschód, aby w Małkini połączyć się z po­
wrotem z linią warszawsko-petersburską. Oba 
punkty węzłowe zostały tak wybrane, aby zaoszczę­
dzić budowy nowych mostówg Łapy leżą t;*ż za
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mostem przez Narew, a Małkinia t®ż przed mostem 
przez Bug.

Linia ta miała na celu obsługę terenu mię­
dzy Narwią, Bugiem a linią Białystok-Warszawa. 
Zadanie to spełniała jednak połowicznie, nie 
dochodząc bezpośrednio do żadnego miasta,Prze­
cinała ona Czerwony Bór w połowie drogi między 
Łomżą i Zambrowem, zostawiając na uboczu Łomżę 
o 15 km, a Zambrów o 11 km. Przypomnieć tu trze­
ba, że Łomża była wtedy siedzibą guberni i liczy­
ła około 20 tys, mieszkańców. Również w Ostro­
łęce i Ostrowi Mazowieckiej stacje kolejowe 
znalazły się o kilka km od miasta.

Toteż ruch na nowej linii był niewielki. 
Kursowały tu 2-3 pary pociągów osobowych na 
dobę, co wraz z ruchem towarowym oznaczało wy­
korzystanie zdolności przewozowej linii poni­
żej 10%°^. Niewątpliwie na takie poprowadzenie 
linii wpłynęły względy strategiczne, które nie 
pozwoliły jej przedłużyć poza Narew na gęściej 
zaludnione i lepiej zagospodarowane Mazowsze.

W 1894 r, zbudowano odnogę od linii brzesko- 
grajewskiej na trasie Bielsk Podlaski-Hajnówka, 
dochodzącą do skraju Puszczy Białowieskiej,
Trzy lata później odnogę tę przedłużono w głąb 
Puszczy do Białowieży. Na budowę tej linii,jak 
się zdaje, miały wpływ nie tyle czynniki gospo­
darcze, ile fakt istnienia w Białowieży carskie­
go pałacu myśliwskiego. Aby zapewnić wygodny 
dojazd na polowania, linię kolejową doprowadzo­
no tuż pod pałac.

Jako następną otwarto w 1899 r. linię Ora- 
ny-Olita-Suwałki-Augustów-Grodno. Biegła ona, 
Rodobnie jak linia nadnarwiańska, łukiera, odga­
łęziając się od kolei warszawsko-petersbursidej, 
a następnie dochodząc do niej z powrotem. Zada­
niem jej było obsłużenie terenu w czworobokuhttp://rcin.org.pl
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między granicą pruską, a liniami: warszawsko- 
petersburską, brzesko-grajewską i Wilno-Ejtku- 
ny.

Linia ta w ogólnym przebiegu kierowała się 
rozmieszczeniem miast, natomiast szczegółowa 
lokalizacja stacji była tu niezbyt szczęśliwa.
W Suwałkach zbudowano stację czołową dość od­
ległą od miasta. W Augustowie dworzec znalazł 
się w odległości 3 km od miasta, co można wytłu 
maczyć rozmieszczeniem jezior wokół miasta. Na­
tomiast trudno jest uzasadnić ominięcie łukiem 
Dąbrowy i zlokalizowanie stacji dla Nowego Dwo­
ru w odległości 4 kra, podczas gdy kolej prze­
chodzi tuż koło miasteczka. Linia Orany-Suwał- 
ki-Grodno odznaczała się również słabym ruchem, 
który nie wykorzystywał więcej niż 10% jej zdol
ności przewozowej^,

Ostatnią linią kolejową, zbudowaną na tere­
nie województwa w czasach zaboru rosyjskiego, 
była magistrala Siedlee-Czeremcha-Hajnówka- 
Wcłkowysk-Lida-Połock, otwarta w 1906 r. Biegła 
ona równolegle do linii warszawsko-petersbur- 
skiej i brzesko-raoskiewskiej, prawie dokładni* 
w połowie odległości między nimi. Kierunek jej 
i silne zainwestowanie /2 tory,* b**kolizyjne 
skrzyżowania w węzłach/ wskazywały na chęć sil­
niejszej jeszcze integracji Królestwa z resztą 
Rosji.

I ta linia lekceważyła swym przebiegiem po­
trzeby osadnictwa. Na całej trasie przez woj. 
białostockie nie obsłużyła ona ani jednego 
osiedla miejskiego /Hajnówka rozwinęła się do­
piero później/. Na uboczu, w odległości 4-8 km, 
pozostały Siemiatycze, Milejczyce, Kleszczele 
i Narewka. Dla Siemiatycz i Milejczyc nie prze­
widziano w ogóle stacji w miejscu największego 
zbliżenia do nich linii kolejowej.http://rcin.org.pl
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Podobnie jak inne linie, zbudowane ze wzglę­
dów pozaekonomicznych, również i ta odznaczała 
się słabym ruchem, wykorzystując zaledwie zni­
komą część jej dużej zdolności przewozowej^.

Na podstawie powyższych przykładów można 
sformułować pewne ogólne wnioski odnośnie bu­
downictwa kolejowego w Rosji carskiej?
1/ budowa kolei była tu uzależniona głównie od 

czynników wojskowych i politycznych, a nie 
gospodarczych.

2/ Przestrzegano ściśle zasady utrzymywania 
bezdroży na pograniczu, wskutek czego ob­
szar na północ od linii obronnej Narwi i 
Biebrzy był prawie całkowicie pozbawiony 
kolei i dobrych dróg.

3/ Linie kolejowe służyły głównie przewozom 
dalekobieżnym, tranzytowym w stosunku do 
obszaru Białostockiego. Brak było linii 
drugorzędnych, obsługujących potrzeby miej­
scowe.

4/ Przy trasowaniu linii ignorowano rozmiesz­
czenie miast, pozbawiając je obsługi kole­
jowej lub utrudniano ją umieszczając stacje 
z dala od osiedli ze względów policyjnych 
/łatwość kontroli osób przyjeżdżających i 
wy j eż dż aj ących/'.

5/ Przy rozmieszczeniu stacji kierowano się 
głównie względami technicznymi, a nie po­
trzebami terenu. Stąd odległości 25-30 km 
między sąsiednimi stacjami nie należały do 
rzadkości /ryc.9/.
Mimo rzadkiej sieci kolejowej gubernie su­

walska i łomżyńska zajmowały pod tym względem 
w Królestwie środkowe miejsca między gubernia­
mi centralnymi o najlepszym zainwestowaniu, ahttp://rcin.org.pl
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guberniami zachodnimi, pozbawionymi prawie cal- 
kowicie kolei /tab.1/. Słabiej zaludniona i za­
gospodarowana gubernia grodzieńska odznaczała 
się siecią kolejową znacznie gęstszą niż Króle­
stwo. W przeliczeniu na liczbę mieszkańców dys­
proporcje te były jeszcze większe.

W porównaniu z innymi dzielnicami Polski 
Królestwo zajmowało ostatnie miejsce pod wzglę­
dem wyposażenia w kolej. W Galicji sieć kolejo- 

;nie, a w Poznańskim prawie 4-kroh-

a/ I wojna światowa
Wypadki I wojny światowej, toczącej się m.in. 

na obszarze Białostockiego, znalazły swoje odbi­
cie również w rozwoju sieci komunikacyjnej. Do­
tychczasowa polityka komunikacyjna Rosji, pole­
gająca na utrzymywaniu wzdłuż granicy niemiec­
kiej bezdroży, zemściła się na samej armii car­
skiej. Początkowo bowiem Rosjanie opanowali 
znaczhą część Prus Wschodnich, ale na skutek 
braku kolei i dróg przecinających pogranicze 
armia ich miała bardzo utrudnioną łączność z 
zapleczem.

Toteż w 1914 r. Rosjanie rozpoczęli budowę 
2 linii kolejowych, mających' połączyć ich sieć 
z kolejami wschodnio-pruskimi. Pierwsza linia 
miała biec ze Śniadowa przez Łomżę i Kolno do 
Dłutowa, skąd już istniała kolej niemiecka do 
Pisza. Zdołano wybudować tylko odcinek do Łom­
ży, a na dalszej trasie wykonać roboty ziemne. 
Drugą linią wybudowaną w tym okresie, jest po­
łączenie Suwałk z Oleckiem przez Raczki.

5. Okres międzywojenny
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Klęska w Prusach Wschodnich zmusiła Rosjan 
do wycofania się z terenu Białostockiego.Nism- 
cy nie kontynuowali budowy linii Łomża-Dłutowo, 
natomiast zbudowali w 1915 r. inne połączenie 
swojej sieci kolejowej z rosyjską na trasie 
Wielbark-Ostrołęka.

Dalsze dzieje wojny nie przyniosły już roz­
budowy sieei kolei normalnotorowyeh0 Również 
drogi bite nie doczekały się większych nakła- 
dów wobec słabego jeszcze rozpowszechnienia m®= 
toryza®ji. Natomiast dla celów eksploatacji 
drewna Niemcy rozbudowali bardzo silnie kolej­
ki leśne o Powstała w tym czasie kurpiowska ko­
lej wąskotorowa z liniamig Spychowo-Ostrołęka, 
Myszyniee-Kolno i Dęby-Nowogród. Umożliwiła 
ona bezlitosną trzebież Puszczy Kurpiowskiej 
i wywóz drewna do tartaku w Spychowie. Również 
w Hajaówa# Niaaęy »biid©wali wi®lkL tartak i 
przeprowadzili od: nl%g© si*i kolejek przez eą- 

Busaazę Białowieską.
Pierwsza wojna światowa i następująca po 

niej wojna polsko-radziecka w 1920 re doprowa­
dziły do bardzo silnego zniszczenia sieci ko­
munikacyjnej kraju. Zniszczenia te były szcze­
gólnie duże na wschodzie, a więc i w Białostoc­
kim. Podczas gdy w Polsce średnio zniszczonych 
było 41% mostów kolejowych o rozpiętości ponad 
20 m, to w dyrekcji wileńskiej aż 91$. Na tere- 
nie dyrekcji środkowej i wschodniej Polski 
zniszczonych było m.in. 63$ budynków dworcowych, 
51% magazynów, 81$ stacji wodnych i wież ciś­
nień, 48$ parowozowni i warsztatów” . Do znisz­
czenia terów kolejowych przyczyniła się również 
kilkakrotna zmiana ich szerokości zależnie od 
tego, która z walczących stron okupowała dany 
teren.
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b/ Polska międzywojenna
Przed nowym państwem stanęło zadanie nie tyl­

ko odbudowy zniszczeń wojennych, ale również po­
łączenia sieci komunikacyjnej byłych 3 zaborów 
w jedną całość. W związku z tym działalność in­
westycyjna skierowała się głównie na tereny do­
tychczasowego pogranicza rosyjsko-niemieckiego 
i rosyjsko-austriackiego. Większość nowych linii 
kolejowych powstała na tamtym terenie.

Na obszarze woj. białostockiego granica pań­
stwowa z Niemcami nie uległa zmianie. Powstała 
jedynie nowa granica z Litwą, co wobec braku sto­
sunków politycznych i gospodarczych z tym pań­
stwem spowodowało przerwanie komunikacji kolejo- 
wej między Suwałkami i Olitą.

Główny kierunek przewozów SW-NE utrzymał 
się nadal, z tym że nie był on już wynikiem ru­
chu między Warszawą i Petersburgiem, lecz między 
Warszawą i Wilnem. Wybitnie zmalał natomias.t 
ruch międzynarodowy przez Grajewo-Prostki, jak 
o tym świadczą następujące liczby®?:

1913 r. 1929 r. 1933 r
przyjęcie towarów 
w tys.t 98,8 35,8 11.3
nadanie towarów 
w tys.t 94,6 32,8 3,6
odprawa osób w tys. 130,3 51,7 23,9

Wobec braku specjalnie pilnych potrzeb nie 
wybudowano w okresie międzywojennym żadnej no­
wej linii kolejowej na obszarze woj.białostoc­
kiego, za wyjątkiem przedłużenia kolejki wąsko­
torowej z Nowogrodu do Łomży. Istniało natomiast 
Wiele propozycji rozbudowy sieci. Ludność pogra­
nicza kurpiowsko-mazurskiego domagała się ukoń­
czenia linii Łomża-Kolno® . Według projektów PK?
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i przewidziana tara była jedynie linia wąskotorowa,
. którą później miano przedłużyć przez Szczuczyn 
do Grajewa. Z linii normalnotorowych projekto­
wano w drugiej kolejności budowę szlaków: Kny- 
szyn-Augustów i Białowieża-Słonim. a w trzeciej 
kolejności: Łapy-Bielsk Podlaski .

Pod względem gęstości sieci kolejowej woj. 
białostockie znajdowało się w 1937 r. na jede­
nastym miejscu w Polsce, wyprzedzając tylko wo-Jjewództwa północno-wschodnie oraz lubelskie i 
wołyńskie. Korzystniej wyglądała pozycja woje­
wództwa w porównaniu z liczbą mieszkańców: zaj­
mowało bowiem piąte miejsce po 2 województwach 
zachodnich /Pomorskie, Poznańskie/ i 2 wojewódz­
twach najsłabiej zaludnionych /Poleskie, Wileń­
skie/.

Większe były postępy w budowie dróg bitych 
w związku z rozwojem ruchu samochodowego /ryc.tyt 

; W latach 1924-1938 wybudowano w granicach ów­
czesnego woj. białostockiego 852 km dróg o twar- 
dej nawierzchni, t.zn. prawie 1/4 ogólnej ich 
ilości z 1938 r.7 . Między innymi powiązano 
ściślej obszary b. Królestwa z dawną gubernią 
grodzieńską i podzielono barierę komunikacyjną 
Biebrzy na krótsze odcinki przez budowę dróg 
Grajewo-Osowiec i Augustów-Sztabin-Suchowola- 
Knyszyn. To samo zadanie spełniła zbudowana 
jeszcze w czasie I wojny światowej szosa Łomia- 
Wizna.

Szereg nowych dróg bitych zyskał obszar po­
łożony między Narwią a granicą Prus Wschodnich. 
Wraz z drogami wybudowanymi jeszcze przez Niem­
ców dla eksploatacji Puszczy Kurpiowskiej na­
prawiły one zaniedbania okresu zaborczego i
pozwoliły powiatom łomżyńskiemu i kolneńskiemu 
wysunąć się na czoło województwa pod względem 
gęstości sieci drogowej.http://rcin.org.pl
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Również południowa część województwa wzbo- 
gaciła się o s?5#reg nowych dróg bitych. Usta­
bilizowano przebieg szlaku Białystok-Bielsk 
Podlaski na okrężnej trasie przez Zabłudów, 
umocniono drogi Bielsk Podlaski-Siemiatycze i 
Brańsk-Ciechanowiec, rozpoczęto budowę szosy 
Łapy-Brańsk.

We wschodniej części Białostockiego m.in. 
umocniono główną drogę Białystok-Sokóika-Srod- 
no i rozpoczęto budowę szos Sokełka-Dąbrowa i 
Krynki-Supraśl. Najmniej z zakresu budownictwa 
drogowego zrobiono na Suwałszezyźnie oraz w 
środkowej części województwa - w okolicy Białe­
gostoku i na zachód od niego = gdzie stosunkowo 
gęsta sieć dróg sprzed 1914 r. nie uległa żadnej 
zmianie.

W porównaniu z innymi województwami Biało­
stockie odznaczało się znacznie mniejszą gęstoś­
cią dróg bitych /w 1938 **» 11,2 km na 100 km2/ 
i wyprzedzało pod tym względem tylko 4 woj,e- 
wództwa wschodnie /Poleskie, Wołyńskie, Wileń­
skie i Nowogrodzkie/. W przeliczeniu natomiast 
na liczbę mieszkańców zajmowało piąte miejsce 
w kraju za Poznańskim, Pomorskim, Warszawskim 
i Krakowskim.

Obciążenie dróg bitych ruchem pojazdów by­
ło mniejsze w Białostockim, niż w środkowej i 
zachodniej części kraju* Na 1 km drogi państwo­
wej przypadało tu w 1930 r. średnio dziennie 
216 t pojazdów konnych i 116 t pojazdów mecha­
nicznych, podczas gdy w całej Polsce 339 t po­
jazdów konnych i 143 t pojazdów mechanicznych. 
Najbardziej obciążona była droga Łomża-Zambrów 
/470 t w sumie/, następnie trakt wileński, dro­
ga Białystok-Brześć i trakt kowieński /po około 
400 t/71,
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Na początku 1939 r. "były w woj. białostoc­
kim zarejestrowane 762 samochody, z czego 445 
osobowych, a tylko 213 ciężarowych i 67 auto­
busów; ponadto 415 motocykli i 54 tys.rowerów.
W stosunku do liczby mieszkańców ilość samo­
chodów była tu prawie 3-krotnie mniejsza, niż 
średni© w Polsce. Białostockie ustępowało pod 
tym względem wszystkim województwom centralnym 
i zachodnim, wyprzedzało natomiast ówczesne 
województwa wschodnie. Ilość rowerów i moto­
cykli była natomiast tylko nieznacznie poni­
żej średniej krajowej/2.

W latach 20-tych zaczyna rozwijać się w 
Polsce komunikacja autobusowa. Jako szybki i 
masowy środek transportu ma ona szczególnie 
duże znaczeni* dla obszarów pozbawionych kolei, 
pozwalając w pewnym stopniu zmniejszyć ich 
upośledzenie komunikacyjne. V/ woj. białostoc­
kim rozwinęła się ona bardzo szybkoa Na po­
czątku 1930 r. były tu już 203 przedsiębiorstwa, 
posiadające 371 autobusów i eksploatujące 159 

* linii o długości tras 2540 km1'-''. Pod względem 
długości linii białostockie zajmowało wtedy 
trzecie miejsce w kraju po poznańskim i war­
szawskim, a pod względem ilości autobu«o-kilo~ 
metrów nawet drugie po łódzkim.

Kryzys gospodarczy następnych lat dotknął 
silnie komunikację autobusową, eliminując więk­
szość drobnych przedsiębiorców. W 1936 r« pra- 

 ̂ °hje na terenie województwa już tylko 7 przed­
siębiorstw posiadających 43 autobusy i utrzy- 
mujących 4B linii o długości tras 1889 km'^. 
Prawie połowę tej sieci stanowiły linie auto­
busowe Polskich Kolei Państwowych, obsługują­
ce najważniejsze szlaki, zwłaszcza wychodzące 
z Białegostoku i Łomży. Do 1939 r. sieć auto­
busowa rozwija się nadal, zwiększając dzięki
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poprawie dróg ilość obsługiwanych tras, nie osią­
ga natomiast natężenia przewozów sprzed kryzysu 
/ryc.8/.

c/ Prusy Wschodni*
W Prusach Wschodnich już wkrótce po zakoń­

czeniu I wojny światowej wznowiono ożywione bu­
downictwo komunikacyjne, które w znacznym stop­
niu koncentrowało się na terenach przygranicz­
nych. W latach 1923-1927 zbudowano linię kolejo­
wą Gołdap-£ytkiejmy, biegnącą przez słabo zalud­
niony teren wzdłuż granicy polskiej, w odległoś­
ci zaledwie 1-3 km od niej. Na linii tej, choć 
podrzędnej i jednotorowej, zbudowano w miejscu 
przejścia przez głęboką dolinę koło wsi Błąkały 
2 potężne równoległe mosty, prawdopodobnie ce­
lem zabezpieczenia się przed zniszczeniem jed­
nego z nich w czasie wojny. Mosty te, z których 
każdy liczy 200 m długości i 47 m wysokości,oca­
lały w czasie wojny i choć obecnie nieużywane, 
stanowią najbardziej okazałe budowle komunika­
cyjne na terenie województwa.

Również silnie rozwijało się budownictwo 
drogowe na terenie Prus Wschodnich. Rocznie bu­
dowano tu 60-80 km nowych szos. Już w latach 
20-tych pojawiają się pierwsze szosy asfaltowane. 
Początkowo asfaltowano krótkie odcinki, długości 
1-3 km, później coraz dłuższe. Około 1930 r. by­
ło już w Prusach Wschodnich 270 km szos asfalto­
wany chJ5.

S.Srokowski analizując rozmieszczenie sieci 
drogowej Prus Wschodnich, zwraca uwagę na szcze­
gólnie dużą ilość dróg dojazdowych do granicy. 
Np. na odcinku Mieruniszki-Prostki, tj. na prze­
strzeni tylko 65 km, dochodziło do granicy pol­
skiej aż 13 szos o nawierzchni twardej^ .
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Dzięki faworyzowaniu inwestycji w Prusach 
Wschodnich, prowincja ta miała wskaźniki komu­
nikacyjne korzystniejsze nie tylko od sąsied­
nich obszarów polskich, ale często nawet od 
innych części Niemiec. Np. długość dróg koło­
wych Prus Wschodnich stanowiła 6,5$ sieci ca­
łych Niemiec, podczas gdy zaludnienie wynosiło 
tylko 3,6% ogólnoniemieckiego''. Na 1000 miesz­
kańców przypadało tu 1,55 km kolei normalnoto­
rowej , podczas gdy średnio w Niemczech tylko 
0,95 km'8.

6. Okres powojenny 

a/ Zniszczenia wojenne
Druga wojna światowa przyczyniła się do 

silnej dewastacji i zniszczenia sieci komuni­
kacyjnej woj.białostockiego. W przeciwieństwie 
do I wojny światowej, nie zbudowano w tym okre­
sie żadnej nowej linii kolejowej, a sieć dróg 
kołowych zagęściła się nieznacznie.

Bezpośrednie działania wojenne dotknęły 
najbardziej mosty, spośród których wszystkie 
większe zostały zniszczone. Na drogach państwo­
wych zniszczonych było 206 mostów o łącznej 
długości 4246 mb, tj.67% ogólnego ich stanu; 
na drogach powiatowych 117 mostów o łącznej 
długości 2548 mb, tj. 84% ogólnego stanu'c. 
Nawierzchnie dróg kołowych i tory kolejowe 
ucierpiały natomiast głównie na skutek braku 
konserwacji i wzmożonego ruchu w czasie wojny. 
Szacuje się, że w woj. białostockim odsetek 
zniszczenia nawierzchni dróg twardych wynosił 
30~50%sO.
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Po zakończeniu działań wojennych sieć kolejo­
wa, z powodu braku szyn do odbudowy głównych 
szlaków, została objęta częściowym demontażem. 
Rozebrano wszystkie drugie tory, a w b. Prusach 
Wschodnich również drugorzędne linie jednotoro­
we .

Bezpośrednio po wojnie czynne były jedynie 
najważniejsze linie tranzytowe, przy czym z® 
względu na transporty wojskowe były one przeku­
te na szerokotorowe. W 1945 r. po przejęciu ko­
lei od władz radzieckich przekuto z powrotem 
wszystkie linie na normalnotorowe oraz odbudo­
wano odcinek Sniadowo-Łomża. W 1946 r. odbudo­
wano linie: Białystok-Ełk <ża wyjątkiem mostu 
przez Biebrzę w Osowcu/, Ełk-Olecko-Suwałki, 
Suwałki-Trakiszki, Suwałki-Augustów i Hajnówka- 
Białowieża. W 1947 r, otwarto most w Osowcu i 
linię Bielsk-Hajnówka, a w 1948 r. uruchomiono 
odcinek Augustów-Jaatrzębna oraz otwarto ruch 
na kolejce kurpiowskiej do Kolna i Łomży /z 
przerwą w Nowogrodzie/. Wreszcie w 1949 r. od­
budowano linie Olecko-Gołdap i Ełk-Orzysz, a w 
1950 r. Ełk-Pisz.

Na tym powojenna odbudowa kolei została w 
zasadzi® zakończona. W następnych latach otwarte 
jeszcze krótkie odcinkig Jastrzębna-Kamienna No­
v/a, Narewka-Siemianówka, Siemianówka-Cisówka 
oraz odbudowano most w Nowogrodzie. Nieodbudowa- 
nych pozostało 133 km linii normalnotorowych i 
43 km wąskotorowych. Są to odcinkis Gołdap-Żyt- 
kiejmy, Gołdap-Węgorzewo, obie linie z Gołdapu 
do granicy państwowej, Olecko-Kruklanki, Kamień- 
na Nowa - granica państwa oraz wąskotorowa ko­
lejka olecka. Z powodu spadku znaczenia kolei 
drugorzędnych linie te prawdopodobnie nie zosta­
ną odbudowane.
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Odbudowa dróg kołowych polegała głównie na 

naprawie mostów® W pierwszym okresie najczęś­
ciej odbudowywano mosty prowizorycznie9 stosu­
jąc konstrukcje drewniane® Dopiero w następnych, 
latach zamieniano je na stałe, żelbetowe lub 
stalowe. Do największych należą odbudowane 
mosty na Narwi w Łomży, Nowogrodzie, Surażu i 
Rybołach, oraz na Pisie w Morgownikach. Ogółem 
do 1954 re odbudowano 78% zniszczonych mostów 
państwowych i 60% mostów powiatowych. Niektóre 
mosty pozostały do dzisiaj nieodbudowane, jak 
np. na Narwi w Wiźnie, a szereg innych odbudo­
wano tylko prowizorycznie,

b/ Kolejs
Zmiana granic w 1945 r. znalazła swoje od­

bicie w przetasowaniu hierarchii linii kolejo­
wych Białostockiego, Ważne dotychczas szlaki 
obsługujące ruch dalekobieżny na Wileńszczyznę, 
jak Białystok-Grodno, Białystok-Wołkowysk,Haj- 
nówka-Wołkowysk, oraz dojazd na Suwalszczyznę 
linią Grodno-Suwałki, zostały przecięte grani­
cą państwową i spadły do roli linii lokalnyc-h, 
jeśli nie liczyć niewielkiego ruchu międzyna­
rodowego przez Kuźnicę. Natomiast wzrosło zna­
czenie linii przechodzących przed wojną przez 
granicę polsko-niemiecką, jak Biały3tok-Ełk, 
Olecko-Suwałki i Łapy-Ostrołęka-Olsztyn. Sta­
ły się one obecnie najkrótszymi połączeniami 
Białostockiego z Wybrzeżem, jak również zapew- 
niły dojazd na Suwalszczyznę i do Augustowa.

W okresie powojennym sieć kolejowa w Pol­
sce wzrosła jedynie nieznacznie. Nowe linie 
zbudowano tylko tam, gdzie były one pilnie po­
trzebne i gdzie istniała gwarancja ich inten­
sywnego wykorzystania. Taka sytuacja nie wystę­
powała nigdzie w woj.białostockim, toteż nie 
zbudowano tu żadnej nowej linii, poza urucho-http://rcin.org.pl



-  50 -

mieniem w 1952 r. bocznicy do Zambrowa w związku 
z budową zakładów bawełnianych. W 1957r. otwarto tę| 
linię dla ruchu publicznego. Obecnie trwa budowa 
następnej Sokółka-Kamienna Nowa, która skraca do­
jazd do Augustowa o 70 km. Jej potrzebę spowodo­
wał wzrost ruchu wczasowo-turystycznego na Poje­
zierzu Suwalskim oraz masowe przewozy drewna z 
Puszczy Augustowskiej i kamienia z Suwalszczyzny,;

Poza nieznacznym wzrostem długości sieci po­
prawa obsługi kolejowej na obszarze Białostockie­
go w okresie powojennym wyraziła się przede 
wszystkim?
1/ zagęszczeniem sieci przystanków /ryc. 9/; 

w okresie 1949-1960 otwarto ich 23;
2/ zwiększeniem liczby pociągów; w okresie 1949- 

1960 ilość ich wzrosła średnio dwukrotnie, np„ 
na odcinku Białystok-Łapy z 7 do 15, łapy-Czy- 
żew z 3 do B, Białystok-Sokółka, Białystok- 
Błk i Hajnówka-Białowieża z 4 do 8;

3/ wprowadzeniem na niektórych liniach trakcji 
motorowej, pozwalającej na większą szybkość 
i częstotliwość pociągów.
c/ Budownictwo drogowe
Znacznie większe osiągnięcia są do zanotowa­

nia w dziedzinie budownictwa drogowego. Wyrażają 
się one przede wszystkim w poprawie nawierzchni 
drog oraz w zagęszczeniu sieci drogowej. Różnicę 
między stanem powojennym a rokiem 1958 ilustruje 
zestawienie:
Stan dróg kołowych w km 
ogółem
drogi gruntowe
drogi o nawierzchni twardej
w tym o nawierzchni ulepszonej 

o nawierzchni nieulepszo- 
nej

1946r?1 1959r.8^
16513 20 970
13 370 16 251
3 143 4 719
335 1 207

2 808 3 512http://rcin.org.pl
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W 1946 r. woj „ białostockie zajmovra.ło ostat­

nie miejsce w kraju pod Y/zględ©m odsetka dróg o 
nawierzchni twardej. Stanowiły one tylko 19$ 
ogółu dróg publicznych, podczas gdy średnio w 
Polsce 39$. Wśród typów nawierzchni twardych do­
minował tłuczeń /63,7$/ i bruk /25,6$/» Nawierz­
chnia smołowcowa pokrywała tylko 9,7$, a kostka 
kamienna i płyty kamienno-betonowe 1$ szos®3.

W okresie powojennym pokryto nawierzchnią 
ulepszoną większość najważniejszych szlaków 
drogowych województwa, m.in. drogi; Warszawa- 
Zambrów-Białystak, Łomża-Kolno-Pisz, Łomża-Gra- 
jewo, Białystok-Bielsk Podlaski, Zambrów-Wyso- 
kie IJazowieckie-Brańsk-Bielsk Podlaski-Hajnówka, 
Wysokie Mazowieckie-Białystok, Białystok-Sokół- 
ka, Białystok-Grajewo, Augustów-Suwałki.

Odsetek dróg o gładkiej nawierzchni wzrósł 
prawie trzykrotnie. W końcu 1959 r. nawierzch­
nie bitumiczne i betonowe stanowiły już 23$ 
ogółu nawierzchni twardych, kostka 2,4$, inne 
ulepszone 1,4$, tłuczeń 31$, a bruk 42$.Udział 
nawierzchni ulepszonych wzrasta nadal dzięki 
prowadzonej przebudowie wielu dróg.

Równocześnie przebudowano wiele dróg grun­
towych i słabo umocnionych na nawierzchnie twar­
de, np. szlaki Wysokie Mazowieckie-Czyżew, Dro­
hiczyn-Grodzisk, Bielsk Podlaski-Kleszczele, 
Brańsk-Granne, Supraśl-Krynki, Zabłudów-ŁIicha- 
łowo, Korycin-Janów, Knyszyn-Dolistowo, Suwał- 
ki-Y/iżajny, Sejny-Wojtokiemie, Filipów-Przerośl. 
Dzięki temu udział nawierzchni twardych sieci 
dróg publicznych wzrósł w końcu 1959 r. do 
22,5$, w tym na drogach państwowych do 81$.

Duże zasługi ma tutaj ludność wiejska,któ­
ra w czynie społecznym umocniła lub v/ybudowała 
dużą ilość dróg, zwłaszcza prowadzących do sie­
dzib Gromadzkich Rad Narodowych. Pod względemhttp://rcin.org.pl



wartości czynów drogowych /w 1959 r. - 72 mln zł/ 
woj. białostockie zajmuje pierwsze miejsce w k.r:” 
ju. Olbrzymią akcją społeczną była budowa szosy 
Hajnówka-Narew, w której wzięło udział około 10 
tys.osób8 .̂

Do największych osiągnięć budownictwa drogo- 
wego w Białostockim należy wybudowanie całkowi­
cie nowych dróg, skracających dotychczasowe po­
łączenia. Wymienić tu trzeba przede wszystkim 
drogis
1/ Augustów-Kalinowo, która wraz z odcinkiem Ka 

linowo-Ełk stworzyła nowy ważny szlak równo­
leżnikowy, mający przedłużenie na zachód w 
kierunku Olsztyna, a na wschód w kierunku 
Grodna;

2/ Zabłudów-Narew-Hajnówkn, która wraz z odcin­
kiem Białystok-Zabłudów skraca dojazd z Bia­
łegostoku do Hajnówki, względnie Białowieży o 
15 km, a dojazd z okolic Narwi do miasta po­
wiatowego o około 35 km;

3/ Siemiatycze-Sarnaki-Łosice wraz z nowym mostem 
przez Bug, jedynym na kilkudziesięciokilome- 
trowym odcinku od Tonkieli do granicy radzie."0’ 
kiej.

d/ Rozwój transportu samochodowego
Białostockie posiadało po wojnie najmniejszą 

liczbę pojazdów mechanicznych spośród wszystkich 
województw kraju. Na początku 1947 r. było tu 
zarejestrowanych 889 samochodów, w tym 219 oso­
bowych i 670 ciężarowych, oraz 257 motocykli85. 
Stanowiło to zaledwie 1,5% ogólnej ilości pojaz- 
dów mechanicznych w Polsce.

W okresie powojennym nastąpił burzliwy roz­
wój transportu samochodowego. W pierwszych latachhttp://rcin.org.pl
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przybywały przede wszystkim samochody ciężaro­
we i ciągniki, ostatnio wzrasta szybko ilość 
autobusów, samochodów osobowych i motocykli. 
Samochody ciężarowe zasiliły głównie tabocyPKS, 
Gminnych Spółdzielni, przedsiębiorstw budowla­
nych, przemysłowych, handlowych, gospodarstw 
rolnych i leśnictwa. Np. PKS posiadała w 1945 r. 
zaledwie 25 samochodów ciężarowych, obsługują­
cych również ruch osobowy a pierwsze autobusy 
otrzymała dopiero w 1949 r, W 1954 r. PKS mia­
ła tu już 263 samochody ciężarowe i 51 autobu­
sów, w 1957 r. - ponad 300 samochodów ciężaro­
wych i 110 autobusów, w 1959 r. - ponad 200 
autobusów. W porównaniu z 1938 r. ilość pojaz­
dów mechanicznych wzrosła na obszarze wojewódz­
twa do 1959 r. 22-»krotnie, w tym samochodów 
6-krotnie, natomiast motocykli aż 46-krotni®.
0 wzroście ruchu samochodowego świadczy rów­
nież porównanie obecnego i przedwojennego ob­
ciążenia dróg w woj.białostockim; przedstawia 
się ono następująco /w tonach na dobę/s

średnio maksymalnie
w 193011̂ w 1954r.! w1930r^ w1954rJ

pojazdy « 1 g 1?0 4224
mechaniczne
pojazdy konne 216 300 272
ogółem 332 1070 470 4496
Obciążenie dróg zwiększyło się więc na prze­
strzeni ćwierćwiecza średnio 3-krotnie, a na 
najsłabiej ruchliwych drogach nawet 10-krotnie, 
przy czym cały wzrost przypada na pojazdy me­
chaniczne.

Transport samochodowy konkuruje coraz bar­
dziej z koleją. W 1954 r. wobec słabego wyko­
rzystania taboru ciężarowego PKS,przy jedno­
czesnym niedoborze taboru kolejowego, zarządzę-http://rcin.org.pl
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nia ministerstwa spowodowały przejęcie przez PKS 
wewnętrznych przewozów kolejowych w rejonie Bia­
łegostoku /między stacjami położonymi na odcin­
kach s Białystok-Mońki, Białystok-Sokółka, Biały- 
stok-Krynki, Białystok-Bielsk Podlaski,Białystok- 
Szepietowo i Łapy-Czarnowo Undy/ i w rejonie Su­
wałk /między stacjami na odcinkach? Suwałki-Olec- 
ko, Suwałki-Augustów i Suwałki-Trakiszki/.

Zarządzenia te nie odniosły jednak pełnego 
skutku z powodu różnicy taryf między koleją i PKS, 
Dotychczasowi klienci kolei zaczęli bowiem wyko­
rzystywać w znacznie większym stopniu własny ta­
bor, podczas gdy samochody PKS nadal nie miały 
pełnego obciążenia. Formą konkurencji samochodu 
z koleją były również regularne linie towarowe 
PKS do przewozu drobnicy, biegnące nieraz równo­
legle do szlaków kolejowych.

e/ Zagęszczenie sieci autobusowej
Jedną z dziedzin transportu samochodowego, 

która rozwijała się po wojnie w b. szybkim tem­
pie, była komunikacja autobusowa. Przyczyniła 
się do tego mała gęstość sieci kolejowej oraz 
jej częściowe unieruchomienie w pierwszych la­
tach powojennych. Komunikację autobusową podję­
ła PKS już w 1945 r., uruchamiając 6 pierwszych 
linii. V/ następnym roku było ich już 19. Łączy­
ły one Białystok z wszystkimi ówczesnymi siedzi­
bami powiatów, z wyjątkiem Gołdapu.

Zagęszczanie sieci autobusowej, mimo stałego 
niedoboru samochodów, postępowało dość szybko.
W 1949 r. istniały już m.in. linie do Michałowa, 
Narwi, Drohiczyna, Brańska, Ciechanowca, Tykoci­
na, Wizny, Radziłowa, Krynek, Dąbrowy, Lipska, 
Sejn i Szypliszek oraz kilka połączeń poprzecz­
nych między liniami kolejowymi, jak; Gołdap-Su- 
wałki, Augustów-Grajewo, Grajewo-Łomża, Szepie- 
towo-Bielsk Podlaski.http://rcin.org.pl
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W następnym okresie zagęszczono sieć połą- 

czeń międzymiastowych oraz doprowadzono linie 
autobusowe do położonych peryferyjnie ośrodków, 
jak; Żytkiejny, Wiżajny i Mielnik. W ostatnich 
latach autobusy zdublowały szereg linii kolejo­
wych, między innymi wszystkie linie wąskotorowe 
oraz przejęły od kolei część ruchu dalekobież­
nego przez uruchomienie kursów pospiesznych na 
takich trasach, jak; Białystok-Warszawa, Biały- 
stok-Suwałki i Suwałki-Warszawa.

Ostatnio najwięcej zyskała najbardziej do­
tychczas zaniedbana przez PKS południowo-wschod­
nia część województwa; uruchomiono tu linię z 
Michałowa na południo-wschód, w najtrudniej do­
stępny rejon powiatu białostockiego; linie z 
Hajnówki do Bielska Podlaskiego, Narewki i Bia­
łegostoku przez Narew, z Bielska Podlaskiego 
przez Kleszczele do Siemiatycz, wreszcie z Bia­
łegostoku na południe do Tryczówki.
Ogółem w okresie powojennym rozwój sieci auto­
busowej wyglądał następująco:

zima 1960/1961 r. - 3150 km
Najszybsze tempo przyrostu wykazują,dzięki do­
stawom większej ilości taboru i poprawie na­
wierzchni dróg. ostatnie lata* W okresie tylko 
lat 1959-1960 otwarto 700 km nowych linii auto­
busowych.

Rozwój komunikacji autobusowej wyrażał się 
nle tylko we wzroście długości sieci, ale i w 
zwiększeniu ilości kursów na poszczególnych li­
liach. Najbardziej wzrosła ilość kursów na li­
niach podmiejskich: np. w okresie 1953-1960 na 
Unii Białystok-Supraśl z 10 do 34 par autobusów,

lato 1953 r. 
lato 1956 r.

lato 1946 Tc 
zima 1949/1950 r.

690 km 
1425 km 
1750 km
2035 km

http://rcin.org.pl
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Białystok-Wasilków z 9 do 28, Białystok-Cho- 
roszcz z 7 do 20, Grajewo-Szczuczyn z 6 do 20.

Sieć autobusowa w przeciwieństwie do kole­
jowej jest mało stabilna. Równie łatwe jest 
uruchomienie nowej linii jak i jej zawieśzenie. 
Przyczyną tego może być brak frekwencji pasaże­
rów, pogorszenie się nawierzchni drogi lub nie­
dostatek taboru. Np. przez pewien czas nieczyn­
ne były linie; Białystok-Grajewo, Białystok-Giń 
dek, Białystok-Suraż i kilka innych.

Podsumowując rozwój historyczny sieci komu­
nikacyjnej woj. białostockiego, sformułować noż­
na następujące uogólnienia;
1/ zasadnicze kierunki szlaków komunikacyjnych 

mają swoją genezę nieraz już w średniowieczu) 
a najczęściej w XVII i XVIII w.

2/ Ścisłe wytrasowanie szlaków drogowych nastą­
piło z chwilą budowy szos, dla głównych po­
łączeń najczęściej w pierwszej połowie XIX w.i 
dla dróg drugorzędnych w drugiej połowie 
XIX w.

3/ Sieć kolejowa powstała zasadniczo w 40 ostat­
nich latach XIX w. i w pierwszych kilkunastu I 
latach XX w., przy czym w XIX w. budowano 
przede wszystkim linie główne, a w XX w. li­
nie drugorzędne i dojazdowe.

4/ Pokrycie głównych szos nawierzchnią ulepszo­
ną nastąpiło na terenie 3 powiatów odzyska­
nych w okresie międzywojennym, na pozostałym 
obszarze województwa w okresie powojennym.

http://rcin.org.pl
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5/ Komunikacja autobusowa rozwinęła się po raz 
pierwszy w latach 1920-1930s podupadła na 
skutek kryzysu po 1930 r., po wojnie rozwi­
ja się od nowa i przekroczyła już 3~krotnie 
pod względem długości linii sieć kolejową.

6/ W ostatnich latach transport samochodowy 
współzawodniczy z koleją również w zakresie 
przewozu towarów. Służą temu celowi m.in.re­
gularne linie towarowe PKS oraz odpowiednia 
polityka komunikacyjna państwa.

7/ Najważniejszy na obszarze Białostockiego 
był kierunek komunikacji SW-N2, łączący daw­
niej Polskę z Litwą, Warszawę z Wilnem, póź­
niej również z Petersburgiem, obecnie z Bia- 
łymstokiem.
Drugim co do ważności jest kierunek SE-NW, 
wiążący 2 największe miasta województwa i 
prowadzący na wybrzeżej dawniej do Królewca, 
obecnie do Gdańska.

http://rcin.org.pl



II. WSPÓŁCZESNY STAN SIECI 
I DZIAŁALNOŚCI KOMUNIKACYJNEJ 

NA OBSZARZE WOJEWÓDZTWA BIAŁOSTOCKIEGO

1. Koleje

a/ Gęstość i układ sieci
Sieć kolejowa stanowi podstawowy kościec 

komunikacyjny omawianego terenu. W zasadzie 
została ona ukształtowana w latach 1862-1906, 
później powstało jedynie kilka drugorzędnych 
linii /tab.2 i 3/. W ciągu ostatnich 30 lat 
nie zbudowano żadnej nowej linii, poza odnogą 
do Zambrowa. Dopiero obecnie buduje się linię 
Sokółka-Kamienna Nowa.

Chociaż sieć kolejowa jest wytworem XIX w. 
i współcześnie na świecie następuje już jej 
regres, to na terenie Białostockiego, podobnie 
jak w krajach gospodarczo zacofanych, nie osią­
gnęła ona jeszcze pełni swego rozwoju i powin­
na być uzupełniona dalszymi liniami, aby mogła 
sprostać bieżącym potrzebom komunikacyjnym.
Pod względem gęstości sieci kolejowej woj. bia­
łostockie zajmuje ostatnie miejsce w kraju ze 
wskaźnikiem 4,3 km na 100 km^, tj. dwukrotnie 
niższym od ogólnopolskiego. Natomiast w porów­
naniu z liczbą mieszkańców woj. białostockie 
odznacza się średnią przeciętną gęstością sie­
ci /9 km na 10 tys.mieszkańców/.

W poszczególnych powiatach gęstość sieci 
kolejowej jest bardzo różna /tab,4/. Przoduje 
pod tym względem pow.Błk, na terenie którego 
znajduje się największy pod względem ilości
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T a b e l a  3

Rozwój sieci kolejowej

!
Przyrost 

sieci kolejowej
Stan 

w końou okresu # przyrostu

Lata
i
i

normal­
no 1 sze­
rokoto­
rowej 

km

wąsko­
torowej

“

długość
sieci

km

gęstość
sieci

na , 
100 km

w stosun­
ku do sta 
nu na po- 
ozątku 
okresu

w at o- 
■sunku 
do sta­
nu z 
1939 r.

f —  —
j 1862-1870 156 - 156 0,7 *
! 1871-1880 261 - 417 1,8 168 22

! 1881-1890 1 70 - 487 2,1 17 6

j1891-1900 268 - 755 3,3 55 * 23

| 1901-1910 124 - 879 5,8 16 11

I 1911-1920 79 163 1121 4,9 27 22

1921-1930 36 11 1168 5,1 3 3

1931-1940 - - 1168 5,1 '
1941-1950. -133 -43 992 4,3 -15 -15

19 51-1960 13 - - 1005 4,3 A
1

_____ -
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6 0 - Tabela
Siad kolejowa 

według stanu z 31 .III. 1960

r-------------
Linie kolejowe w km j Stacje [ Przystanki Średnli

pociągf
! Powiaty 

i ______

nozraal-
notaro-

we
wąsko­
toro­
we

ładun­
kowe
normal­
notorowe

ogó­
łem

na 9
100 kur

na
10 000 
mleszk 
__ ___

llośó n a -
100 tar

na d ob( 
z 1 prsi 
Stanku

Ł—. r------
.Augustów 43 - 43 2,9 10,0 2 6 0,4 9
Białystok 139 139 6,0 6,8 9 20 °,9 14
Bielsk
Podlaski 50 - 50 3,4 6,7 3 . 7 0,5 13
Dąbrowa 3 - 3 0,5 . 1,1 1 1 0,2 4
Ełk 83 48 131 13,6 26,7 4 30 3,1 10
Gołdap 18 - 18 2,4 7,8 1 * 0,5 7
Grajewo 35 - 35 2,8 6,9 2 5 0,4 14
Hajnówka 110 - 110 6,9 18,6 5 14 0,9 14
Kolno - 67 67 5,1 11,8 - 18 1,4 5
Łapy 48 - 48 7,9 13,3 2 1,8 16
Łomża 26 16 42 3,4 5,2 2 8 0,6 8
Mońki 35 35 2,8 7,0 3 5 0,4 12
Olecko 57 - 57 6,5 19,0 4 8 0,9 9
Sejny 6 - 6 0,7 2,9 1 1 0,1 2
Siemiatycze 32 - 32 1,9 4,5 2 4 0,2 14
Sokółka 33 33 2,0 4,9 2 5 0,3 12
Suwałki 54 _ 1 1 54 3,8 8,2 2 8 0,6 6
Wysokie
Mazowieckie 49

111!
49 5,2 ii 10,0 4 9 1,0 12

Zambrów 42 i - 1i 42 i 4,7 | 9,8 2 5 0,6 7__ __i.„--I....
Ogółem 5 3 131 !994*1T T ] 5.0 | 51 bl69

___ .
I ° ’7 11

z Różnica w stosunku do danych tab.3 wynika z pominięcia odclnkdw granic®' 
nych, nie mających znaczenia dla obsługi komunikacyjnej terenu. Według 
Rocznika Statystycznego 1960 sled kolejowa wojewddztwa obejmuje 1063 VI 
w czym liczone są Jednało rdwnleż linie nie uwzględnione w rozkładzie 
jazdy, Jak bocznice, łącznice ltp.
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linii węzeł kolejowy województwa i gdzie wszyst­
kie zniszczone tory zostały już odbudowane® Więk­
szą gęstością odznaczają się również inne po­
wiaty posiadające węzły kolejowe, jak: Hajnówka, 
Olecko, Łapy i Białystok® Najmniej, bo tylko po 
kilka km linii, posiadają powiaty Dąbrowa i 
Sejny. Powiat Kolno nie posiada wcale kolei nor~ 
malnotorowej, a tylko wąskotorową.

Sieć kolejowa Białostockiego powstała w 
okresie zaborów, kiedy teren województwa nale­
żał do 2 różnych państw. Stąd są tu właściwie 
2 systemy linii, dostosowane do potrzeb gospo­
darczych i strategicznych ówczesnych państw i 
częściowo tylko odpowiadające obecnym kierunkom 
ciążenia.

W rosyjskiej części województwa najbardziej 
rozbudowano kierunek SW-NE, łączący Królestwo 
ze stolicą Petersburgiem i północną Rosją. Słu­
żyła temu celowi zarówno najstarsza linia war- 
szawsko-petersburska, jak i młodsza o pół wie­
ku magistrala Siedlce-Wołkowysk. Zbliżony rów­
noleżnikowy przebieg miała uzupełniająca linia 
Białystok-Wołkowysk. V/ kierunku prostopadłym - 
IW-SE - biegła jedynie linia brzesko-grajewska.

W pruskiej części województwa najważniej­
szym połączeniem było przedłużenie linii Bia­
ły stok-Graj ewo przez Ełk i Korsze do Królewca. 
Drugą co do ważności była linia obwodowa,bieg­
nąca wzdłuż granicy Prus Wschodnich przez Ełk, 
Olecko i Gołdap. Zbudowane później linie miały 
znaczenie tylko lokalne.

W wyniku rozwoju historycznego oraz zmian 
granic w 1945 r. sieć kolejowa Białostockiego 
dzieli się obecnie wyraźnie na 2 części: pół­
nocną obejmującą linie byłych Prus Y/schodnich 
i Suwalszczyzny, i południową, obejmującą li­
nie na obszarze dawnej gubernii grodzieńskiejhttp://rcin.org.pl
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1 częściowo Królestwa. Połączenie obu tych części 
ze sobą zapewnia tylko linia Biały stok-Ełk. Część 
północna grawituje bardziej do Olsztyńskiego, z 
którym ma połączenie 3 liniami /2 dalsze zosta­
ły rozebrane/; część południowa wiąże się ściśle 
z Warszawskim, dokąd biegną 3 linie normalnoto­
rowe i 1 wąskotorowa. Giov/nym węzłem części pół­
nocnej jest Ełk, części południowej Białystok.

b/ Znaczenie poszczególnych linii
Znaczenie poszczególnych linii, jak to wyka­

zano w pierwszej części pracy, zmieniało się z 
biegiem czasu. Szczególnie silnie zaznaczył się 
wpływ zmiany granic w 1945 Najogólniej można 
przyjąć 4 stopnie znaczenia linii ; międzynarodo­
wy, krajowy, regionalny i lokalny.

Znaczenie międzynarodowe ma przede wszystkim 
linia Warszawa-Białystok-Kuźnica-Wilno-Leningrad 
na której kursują międzynarodowe pociągi osobo­
we i towarowe. Mniejsze znaczeni* ma linia Brześć 
Białystok-Ełk-Kaliningrad, służąca tranzytowi z 
południowo-zachodniej części ZSRR do Kaliningra­
du, Potencjalnie znaczeni* międzynarodowe mogą 
mieć jeszcze 2 dalsze linie? Siedlce-Hajnówka- 
Wołkowysk po otwarciu przejścia granicznego w 
Cisówce oraz Białystok-Krynki-Wołkowysk po otwar­
ciu przejścia granicznego w Krynkach. Tak duże 
możliwości komunikacji międzynarodowej wynikają 
z "narożnego" położenia województwa i jego wy­
sunięcia w terytorium radzieckie.

Do linii o znaczeniu krajowym zaliczyć można 
takie, które łączą różne regiony, bądź doprowa­
dzają do miejscowości o znaczeniu ponadregional­
nym /np. wypoczynkowych/. W tej grupie znajdą 
się więc lini® z Ełku do woj. olsztyńskiego,
2 linie łączące Białostockie z Warszawskim; Ła- 
py-Ostrołęka i Siedlce-Czeremcha oraz dojazdy

http://rcin.org.pl



- 63 -
do Augustowa /Ełk-Olecko-Suwałki-August ów/ i 
Białowieży /Czeremcha-Hajnówka-Białowieża/.

Znaczenie regionalne mają linie łączące 
ośrodki powiatowe lut inne miejscowości o zna­
czeniu regionalnym. Takich linii jest mało na 
terenie województwa. Należą do nich krótkie 
odnogi Śniadowo-Łomża i Czerwony Bór-Zambrów, 
linie Bielsk-Hajnówka i Olecko-Gołdap, wresz­
cie wąskotorowe kolejki kurpiowskie.

Znaczenie tylko lokalne mają pozostałe li­
nie, ślepo zakończone i nie doprowadzające do 
żadnego miasta, jak Suwałki-Trakiszki, Augustów­
kami enna Nowa, Białystok-Krynki, Hajnówka-Ci- 
sówka oraz wąskotorowa kolejka ełcka.

Proporcje ilościowe poszczególnych grup 
linii przedstawiają się następująco; 
linie o znaczeniu międzynarodowym 342 km - 34%
linie o znaczeniu krajowym 300 km - 30%
linie © znaczeniu regionalnym 176 km - 18%
linie o znaczeniu lokalnym 179 km - 18%

Jak widać, sieć kolejowa Białostockiego od­
znacza się małą ilością linii drugorzędnych o 
znaczeniu regionalnym i lokalnym. Z uwagi na 
rzadką sieć większość linii z konieczności ma 
znaczenie ogólnokrajowe.

Prawie wszystkie linie kolejowe Białostoc­
kiego są jednotorowe. Dwut or owych było w 1959r. 
tylko 100 km, tj. 10% /jest to najniższy wskaź­
nik w Polsce*®/. Należały do nich odcinki Bia- 
iystok-Łapy i Siemiatycze-Czeremcha. W budowie 
jest drugi tor na odcinku Małkinia-Łapy. Ponad­
to, ze względu na duże obciążenie ruchem, po­
trzebny byłby drugi tor na liniach Białystok- 
Sokółka i Białystok-Błk. Druga z wymienionych 
linii zostanie odciążona po wybudowaniu skrótu 
do Augustowa, wzrośnie natomiast wtedy obciąże­
nie linii Białystok-Sokółka.http://rcin.org.pl
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c/ Węzły
Węzłem kolejowym jest każda stacja, na któ-ij 

rej zbiegają się więcej niż 2 linie /licząc ja-1 
ko odrębną linię każdy kierunek/. Ogółem stacji I 
węzłowych jest na terenie województwa 12. Można I 
je sklasyfikować według ilości skupianych linii)* 
znaczenia tych linii lub ilości pociągów.

Pod względem ilości linii pierwsze miejsce I 
zajmuje Ełk, gdzie schodzi się 6 linii, w tym 
5 normalnotorowych. Na drugim miejscu dopiero 
znajduje się Białystok, skupiający 5 linii. Po 
4 linie posiadają Czeremcha i Hajnówka, reszta 
węzłów należy do najniższej kategorii, 3-linio- 
wych.

Pod względem znaczenia najważniejszy jest 
węzeł białostocki, gdzie krzyżują się dwa szla­
ki międzynarodowe. Drugim jest węzeł ełcki, sku­
piający 5 linii o znaczeniu krajowym bądź mię­
dzynarodowym. Większe znaczenie mają jeszcze 
Czeremcha i Łapy, podczas gdy pozostałe węzły 
obsługują głównie ruch lokalny.

Pod względem ilości pociągów osobowych, od­
jeżdżających w ciągu doby z poszczególnych węz­
łów, można je uszeregować następująco /według 
rozkładu jazdy z zimy 1960/1961 r./s
Białystok 54 pociągi, w tym 44 docelowe
Ełk 39 fi " 25 11
Łapy 31 11 " 5 •1
Hajnówka 27 11 " 17 11
Śniadowo 20 fl 4 tł
Czeremcha 19 fi " 13 11
Bielsk Podlaski 16 11 w 12 11
Olecko 15 t? 5 11
Laski Małe 14 fł " 0 11
Czerwony Bór 13 fi 5 11
Suwałki 12 11 " 10 11
Dęby 10 11 " 0 11
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Wart o tu zwrócić uwagę na fakt, że wszystkie 
ważniejsze węzły odznaczają się przewagą pocią­
gów docelowych /kończących bieg w danym węźle/, 
podczas gdy przez węzły drugorzędne lub położo­
ne na głównych szlakach przelotowych /Łapy/ 
przeważnie przejeżdżają pociągi tranzytowe.

Dla przelotowości węzła ważny jest jego 
układ, to znaczy sposób w jaki schodzą się po­
szczególne linie. Wszystkie węzły na terenie 
województwa, z wyjątkiem suwalskiego, mają 
układ przelotowy, co oznacza, że część linii 
wchodzi na stację z jednej strony, a część z 
drugiej. Zasadą jest, aby linie, między który­
mi odbywają się główne przewozy /pociągi bez­
pośrednie/, nie wchodziły na stację węzłową z 
tej samej strony, lecz naprzeciw siebie,umożli­
wiając przejazd pociągu bez zmiany kierunku ru­
chu.

Węzły kolejowe Białostockiego były budowa­
ne przy innym układzie granic i przewozów,stąd 
nie zawsze są dostesowane do obecnych potrzeb. 
Widać to przede wszystkim na przykładzie Białe­
gostoku, Olecka i Suwałk, w mniejszym stopniu 
Hajnówki i Śniadowa.

Niekorzystny układ węzłów wpływa szczegól­
nie ujemnie na przebieg pociągu dalekobieżnego 
z Warszawy do Augustowa. Na terenie Białostoc­
kiego pociąg ten 3-krotnie musi zmieniać kie­
runek biegu, co powoduje w sumie stratę czasu 
około 40 minut.

d/ Stacje
Z punktu widzenia obsługi terenu ważniej­

sze od linii są stacje, ponieważ sam fakt prze­
prowadzenia linii kolej owej nie zapewnia jeszcze 
możliwości korzystania z niej; daje ją dopiero 
zlokalizowanie stacji. Widać to dobrze na przy­
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kładzie białostockiego, gdzie budowane przez 
rząd rosyjski linie służyły głównie ruchowi da­
lekobieżnemu i miały bardzo rzadko rozmieszczo­
ne stacje. Dopiero w okresie międzywojennym, a 
zwłaszcza powojennym przez zagęszczenie stacji 
uzyskano znaczną poprawę obsługi terenu,

Inaczej wyglądała sytuacja na terenie b.Prus 
Wschodnich, gdzie wszystkie linie kolejowe były 
od początku wyposażone w liczne stacje. Zagęsz­
czenie stacji było tu nieraz nawet nadmierne,c® 
doprowadziło do likwidacji niektórych z nich.

Proces zagęszczania stacji kolejowych obra­
zują 4 mapy /ryc.9/. Pierwsza z nich odnosi się 
do około 1910 r., tj. do schyłku okresu budowy 
linii kolejowych na tym terenie. Zagęszczeni# 
stacji rozpoczyna się tu bowiem właściwi# dopie­
ro po zaprzestaniu budowy nowych linii. Można 
nawet nazwać t# drugim #tap#m rozwoju sieci ko­
lejowej, etapem udostępniania istniejących li­
nii.

Na terenie byłej rosyjskiej części wojewódz­
twa ilość stacji na kolejach normalnotorowych 
wzrastała następująco; przed I wojną światową 
było ich 36, w 1922 r. - 54, w 1939 r. - 58, w 
1949 r., tj. po zakończeniu odbudowy powojennej 
- 78, wreszcie w 1960 r. jest ich 102, t.zn. 
prawie 3-krotnie więcej niż przed 50 laty, mimo 
że długość sieci wzrosła w tym czasie tylko o3%. 
Na terenie 3 powiatów Ziem Odzyskanych ilość 
stacji normalnotorowych zmalała w tym okresie 
o 20, głównie na skutek unieruchomienia niektó­
rych linii.

Zagęszczenie stacji na poszczególnych liniach 
jest jednak nadal nierówne. Poza liniami wąsko­
torowymi, gdzie przystanki są bardzo częst# 
/średnio co 3 km/, najmniejszymi odległościami
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międzystaoyjnymi odznacza się linia Białystok- 
Łapy /średnio 2,9 km/. Jest to typowa linia 
podmiejska, jednak bez wykształćonege osadnic­
twa pozarolniczego. Ciekawostką jest, że przed 
1914 r. nie było tu ani jednego przystanku na 
całej 23-kilometrowej trasie. Większe zagęsz­
czenie stacji występuje również na przedłuże­
niu tej linii do Czyżewa, na linii Łapy-Snia- 
dowo oraz na kolejach Ziem Odzyskanych.

Największe odległości międzystacyjne są 
charakterystyczne dla południowo-wschodniej 
części województwa /średnic 7-10 km/. Tutaj 
również występuje maksymalna odległość 15 km 
między sąsiednimi stac jami /Białystok-Lewickiąi'. 
Zastanawiające jest, że znajduje się ona bez­
pośrednie przy moście wojewódzkim, w terenie 
gęsta zamieszkały® i^do 1959 r. nie obsługiwa­
nym przez autobusy. Średnia odległość między- 
staoyjna w województwie wynosi 5*9 km.

2Tabela 4 podaje ilość stacji na 100 km te­
renu. Przedstawione liczby są wynikiem zarówno 
odległości międzystacyjnych, jak i gęstości 
sieci kolejowej. Krańcowe wartości wynoszą:
3,1 etacji na 100 km2, t.zn. 32 km1- na 1 stację 
w pow. ełckim i około 0,1 stacji na 100 lar.2, 
t.zn. pe 1 stacji w całym powiecie dąbrowskim 
względnie sejneńskim. Średnio w województwie 
1 stacja przypada na 140 km2 terenu.

Stacje kolejowe różnią się między sobą a, 
znacznie wielkością i znaczeniem. Abstrahując 
od kategorii technicznych, najważniejszy jest 
podział na 2 grupy? przystanki osobowe, obsłu­
gujące tylko ruch pasażerski i stacje ładunko­
we, obsługujące zarówno ruch osobowy jak i to­
warowy .
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W sumie na terenie województwa było w koń­
cu 1960 r. 169 stacji kolejowych, z czego 127 
normalnotorowych i 42 wąskotorowe* .Z tej sumy 
tylko połowę /85/ stanowią stacje ładunkowe, 
przy czym udział ich jest znacznie wyższy na 
liniach wąskotorowych. Na liniach normalnotoro­
wych było 51 stacji ładunkowych, na liniach wą­
skotorowych 34,

Nie można obu tych grup stacji uważać za 
równorzędne, bo po pierwsze stacje wąskotorowa 
nie dają możliwości bezpośredniego przewozu to­
warów do innych regionów, po drugie są one z 
reguły pozbawione obsługi i zgłoszenia ładunku 
można dokonać tylko za pośrednictwem odległej 
stacji administrującej. Natomiast na sieci nor­
malnotorowej prawie wszystkie stacje ładunków® 
posiadają ekspedycję towarową na miejscu.

Odległości między stacjami ładunkowymi na 
poszczególnych liniach wahają się od 10 do 30 
km, przy czym najmniejsze są w północnej i za­
chodniej części województwa, a największe w po­
łudniowo-wschodniej. Maksymalne odległości w 
województwie to? 3uwałki-Augustów 32 km,Bielsk- 
Hajnówka 30 km i Hajnówka-Czeremcha 30 km.

Poza ogólnie dostępnymi stacjami ładunkowy­
mi, na szeregu innych dokonuje się załadunku 
lub wyładunku towarów dla określonych kontra­
hentów kolei, np» leśnictwo korzysta z wielu 
przystanków położonych w pobliżu lasów. Również 
poza stacjami ładunkowymi znajduje się szereg 
bocznic do zakładów przemysłowych.

W przeciwieństwie do przystanków osobowych, 
ilość stacji ładunkowych nie zwiększa się.Istnie­
jące obecnie powstały z reguły przed I wojną 
światową, kiedy wobec braku samochodów ich rola 
była znacznie ważniejsza. Y/ydaje się jednak, że
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dla lepszej obsługi terenu celowe byłoby otwar­
cie jeszcze kilku dalszych stacji ładunkowych, 
zwłaszcza przy większych miejscowościachi skrzy­
żowaniach z szosami, jak w Orlance /przystanek 
dla Orli/, Beciutach, Raciborach, Kołakach, Ru­
dzie i Annowie. Pozwoliłoby to na skrócenie do­
wozu względnie odwozu z kolei towarów masowych 
i umożliwiłoby bardziej racjonalne wykorzysta­
nie taboru samochodowego.

Z geograficznego punktu widzenia jednym z 
najciekawszych problemów, związanych ze stacja­
mi kolejowymi, jest zasięg ich wpływu względnie 
obszar ciążenia do nicho Bez szczegółowych ba­
dań w terenie nie da się ściśle go wyznaczyć, 
zresztą jest on różny dla rozmaitych towarów.
Na ryc.10 i 11 podjęto próbę pokazania zasięgu 
poszczególnych stacji normalnotorowych, odręb­
nie dla ruchu osobowego i towarowego. Pominię­
to tu koleje wąskotorowe, które można uznać za 
drugorzędny środek komunikacji, dowozowy w sto­
sunku do kolei normalnotorowych, podobnie jak 
transport drogowy.

Zasięgi stacji wykreślono głównie w oparciu 
o sieć drogową, a odnośnie przystanków osobo­
wych - o sieć autobusową. Na tych samych mapach 
pokazano równocześnie wielkość wykonywanej przez 
stacje pracy ekspedycyjnej? ilość odprawianych 
pasażerów i towarów. Zestawienie tych 2 elemen­
tów, obszaru ciążenia i pracy ekspedycyjnej, 
pozwala ocenić zna.czenie poszczególnych stacji.

Największe znaczenie i największy obszar 
ciążenia mają stacje położone w węzłach drogo­
wych, przy czym w ruchu osobowym momentem decy­
dującym jest ilość linii i kursów autobusowych, 
dostarczających pasażerów do danej stacji, w 
ruchu towarowym natomiast ilość i znaczenie 
schodzących się tutaj dróg bitych.
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Szczególnie dużymi obszarami ciążenia odzna­
czają się stacje w Łomży, Augustowie, Suwałkach, 
Sokółce, Białymstoku, Bielsku Podlaskim i Sie­
miatyczach; nieco mniejszy zasięg mają stacje w 
Gołdapie, Olecku, Ełku, Grajewie, Knyszynie i 
Szepietowie, Na ogół zasięg stacji osobowych jest 
mniejszy niż towarowych ze względu na większą 
icn ilość, W przypadku węzłów autobusowych może 
być odwrotnie: autobusy dowożą tu pasażerów rów­
nież z obszarów bliższych innym stacjom, które 
nie posiadają jednak dogodnego dojazdu /przykła­
dem daleki zasięg Łomży na wschód/. Najmniejszym 
zasięgiem odznaczają się przystanki osobowe,poz­
bawi cne dojazdu autobusowego, zwłaszcza gdy z 
ich zaplecza zbiera pasażerów linia autobusowa, 
biegnąca równolegle do kolei.

Dość znaczne tereny na zachodnich peryfe­
riach województwa ciążą do stacji położonych w 
innych województwach, jak Pisz, Spychowo, Węgo­
rzewo, Ostrołęka, Ostrów Mazowiecka, Z drugiej 
strony, stacja Czyżew, wysunięta w terytorium 
woj. warszawskiego, obsługuje znaczną część po­
wiatu ostrowskiego w tymże województwie, a sta­
cje Skomack Wielki i Bajtkowo częściowo teren 
woj. olsztyńskiego.

Dokładnego zasięgu poszczególnych stacji 
nie można ustalić, ponieważ ten sam teren ko­
rzysta nieraz z kilku stacji równocześnie, za­
leżnie od dogodności połączeń i zamierzonego 
kierunku jazdy. Odnosi się to zwłaszcza do ob­
szarów położonych pośrodku między liniami kole­
jowymi i posiadających mniej więcej jednakowe 
warunki dojazdu w różne strony /np. okolice Su­
chowoli, Radziłowa, Kolna, Brańska, Narwi/.

0 wyborze stacji kolejowej przez pasażerów 
decyduje często fakt dobrego lub złego jej sko­
munikowania z siecią autobusową. Stąd niewielkimhttp://rcin.org.pl
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H stosunkowo ruchem odznaczają się stacje Knyszyn, 
Augustów, Sokoły i Goniądz, położone wprawdzie 
przy miastach względnie węzłach autobusowych, 
ale w zbyt dużej od nich odległości. Najogólniej 
jednak wielkość ruchu na stacjach jest propor­
cjonalna de wielkości terenu, ciążącego do nich, 
uwzględniając równocześnie wielkość osiedla przy 
samej stacji.

e/ Przewozy osobowe
Kolej przewiozła na terenie województwa w 

1960 r. ponad 15 min pasażerów, tj. 57% ogólnej 
ilości korzystających z komunikacji publicznej,
W liczbie tej około 40% stanowią posiadacze bi­
letów miesięcznych, tj. osoby dojeżdżające co­
dziennie koleją do pracy, szkoły lub w innych 
celach.

0 rozmieszczeniu ruchu pasażerskiego mówi 
najlepiej ilość sprzedanych biletów na poszcze­
gólnych stacjach /tab.5 i ryc.10/®9. Świadczy 
ona o atrakcyjności ośrodków miejskich i prze­
mysłowych, które są głównym celem przejazdów. 
Najwięcej pasażerów skupia Białystok wraz z 
przedmieściem Starosielce, bo około 200 tys. 
miesięcznie. Drugie miejsce zajmuje Ełk z około 
50 tys,pasażerów, trzecie - Łomża /43 tys./, 
czwarte - Łapy /37 tys./.

W klasyfikacji stacji pod względem ilości 
pasażerów, obok większych miast, które figuru­
ją tu mniej więcej w kolejności liczb mieszkań­
ców, na czoło wysuwają się ośrodki przemysłowe; 
Łapy, Starosielce, Hajnówka, Czarna Wieś.Wszyst­
kie one odznaczają się złym dojazdem drogowym i 
małą ilością linii autobusowych. Toteż cały cię­
żar dowozu pracowników spada tu na kolej, ty» 
bardziej, że główne zakłady przemysłowe Łap i 
Starosielc pracują dla potrzeb kolei i znajdują 
się przy stacjach kolejowych,http://rcin.org.pl
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Ruch pasażerski ważniejszych stacji kolejowych 
w kwietniu 1960 r.

---------
Stacje

Ilość 
od prawi o- 
nych pa­
sażerów 
w tys.

Ilośó sprzedanych 
biletów miesięcznych

t  pasaże­
rów z bile­
tami mie­
sięcznymiogółem szkol­

nych
pracow­
niczych

Blałyst ok 
Centralny 159,2 2687 1201 895 42
Ełk 51 ,6 542 286 201 26
Łomża 42,7 109 27 75 6
Łapy 56,8 669 274 268 45
Starosielce 28,9 874 519 257 75
Hajnówka 27,0 156 116 40 15
Ble lsk 
Podlaski 24,2 925 175 150 94
Grajewo 20,9 125 91 12 15
Sokółka 19,1 180 116 26 24
Czarna Wieś 17,0 281 228 2 41
Olecko 16,9 144 80 49 21
Suwałki 14 ,6 71 7 51 12
Szepietowo 12,0 59 99 - 12
Siemiatycze 10,8 122 52 70 28
Ozyżew 9,6 95 17 - 9
Stare Juchy 8,5 29 21 - 9
Czeremcha 8,9 15 7 8 5
Białystok
Fabryczny 8,2 114 55 4 95
Mońki 8,1 85 66 - 26
Gołdap 7,1 21 9 8 8
Strabla 6,9 96 - - 15
Kur ze o 6,5 90 42 48 94
Śniadowo 5,9 10 10 - 4
Bacluty 5,4 98 - - 18
Ktęrszyn 5,5 10 9 - 5
Waliły 5,2 45 29 - 22
Sokoły 4,9 15 7 - 8
Prostki 4,8 19 9 2 10
Narewka 4,5 41 __.___ __„11 23 H
Województwo 878,0 7296 9582

---
2289 ___ 1?__ J

Źródło: Sprawozdania kas biletowych PKP.http://rcin.org.pl
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Charakterystyczny dla ośrodków przemysło- 
wych jest wysoki odsetek pasażerów z biletami 
miesięcznymig w Sta3?0sielcach - 75%, w Łapach - 
45%, w Białymstoku - 42%, w Czarnej Wsi - 41%* 
w Bielska Podlaskim i Nurca po 34%* Najmniej­
szym odsetkiem biletów miesięcznych odznacza­
ją się miasta nieuprzemysłowionę, jak Łomża 
/6%/, Gołdap /8%/, Suwałki /13%/, Grajewo /15%/, 
oraz stacje obsługujące tereny rolnicze, np. 
Szepietowo, Czyżew, Śniadowo, Knyszyn, Sokoły.

Ponieważ pociągi osobowe - z wyjątkiem mo­
torowych, mających mniejszą ilość miejsc - nie 
różnią się wiele pojemnością, o natężeniu prze- 
wozów osobowych na poszczególnych trasach można 
mówić na podstawie ilości pociągów przechodzą­
cych w ciągu jednej doby przez daną linię /ryc. 
12/. Ilość par pociągów na dobę wahała się w 
końcu 1960 r. od 2 /linie Suwałki-Trakiszki i 
Kolno-Dęby/ do 15 /linia Białystok-Łapy/, Naj­
większym .ruchem odznaczała się linia Białystok- 
Łapy-Czyżew, następnie Biał^stok-Ełk, Ełk-Gi- 
źycko, Białystok-Kuźnica i Sniadowo-Ostrołęka. 
Buża ilość pociągów na liniaoh powohajnowskie- 
go nie świadczy o znacznych przewozach, ponie­
waż są to przeważnie pojedyncze wagony motoro­
we.

Relacje pociągów osobowych na terenie Bia­
łostockiego są na ogół długie. Brak tu typowych 
pociągów podmiejskich, za wyjątkiem kilku w re­
jonie Białegostoku, Łomży i Ełku, Większość po­
ciągów odbywa kursy po kilkadziesiąt lub około 
100 km. Z ważniejszych relacji pociągów daleko­
bieżnych należy wymienić Y/arszawa-Białystok, 
Warszawa-Augustów, Warszawa-Ełk /przez Giżycko, 
Mikołajki i Ruciane/, Białystok-Gdańsk, Biały- 
stok-Olsztyn /przez Ostrołękę, Ruciane i Kor­
sze/, Białystok-Olsztyn-Poznań /latem do Y/rocła- 
wia/, Y/arszawa-IIajnówka /latem do Białowieży/,
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wreszcie pociąg Warszawa-Kuźnica z połączeniami 
do Leningradu i Berlina.

Tak więc woj. Białostockie miało w końcu 
1960 r. Bezpośrednie połączenia kolejowe z 5 in­
nymi województwami, w tym z 4 miastami wojewódz­
kimi. Brak Było natomiast połączenia z sąsiedni* 
miastem wojewódzkim, Lublinem, jak również z po­
łudniowo -wschodnią Polską,

Stosunkowo duża ilość pociągów dalekobież- 
nych jest wynikiem ożywionego ruchu wczasowego 
na Pojezierzach Mazurskim i Suwalskim. W okre­
sie zimowym część tych pociągów jest likwidowa­
na względnie przebieg ich jest skracany.

Wśród wymienionych pociągów dalekobieżnych 
w lecie 1961 r. tylke 3 były pospiesznej Warsza- 
wa-Kuźnica, Białystok-Poznań-Wrocław i jeden z 
pociągów Warszawa-Białystok. Wszystkie pozosta­
łe pociągi są osobowe, przy czym nie stosuje 
się na ogół ich przyspieszenia przez pomijanie 
mniej ważnych przystanków. Toteż szybkość han­
dlowa pociągów jest niewielka, np. na odcinku 
Biały stok-Augustów średnio 37 km/godz., na od­
cinku Siedlce-Białowieża 31 km/godz. Większą 
szybkość rozwijają pociągi jedynie na trasie 
Warszawa-Białystokj osobowe około 40 km/godz., 
pospieszne około 65 km/godz.

Prawie wszystkie pociągi osobowe na tere­
nie województwa są poruszane trakcją parową. 
Jedynie na liniach Bielsk Podlaski-Hajnówka- 
Białowieża i Czeremcha-IIajnówka-Cisówka kursu­
ją prawie wyłącznie pociągi motorowe. Częścio­
wo trakcja motorowa obsługuje również linie 
Siedlce-Czeremcha, Bielsk Podlaski-Czeremcha i 
wąskotorową kolejkę ełcką, a od 1961 r. pocią­
gi pospieszne na trasie Warszawa-Białystok- 
Kuźnica.
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f/ Przewozy towarowe
Przewozy towarowe kolejami obejmowały na 

terenie województwa w 1960 r, około 4*3 min t, 
tj. 30% ogólnej masy towarowej, podlegającej 
przemieszczeniu w sposób uchwytny statystycz­
nie. Wobec obsługiwania przez kolej głównie 
przewozów dalekich, udział jej w pracy przewo­
zowej był znacznie większy /szacunkowo około 
90%/.

Według danych z 1958 r. przewozy wewnątrz- 
wojewódzkię stanowiły 14% ogólnego obrotu to­
warowego, a przewozy międzywojewódzkie 86%. W 
przewozach międzywojewódzkich występuje prawie 
równowaga między przywozem a wywozem. Przywóz 
jest tylko o około 10% większy ilościowo od 
wywozu; ponieważ jednak przywozi się więcej 
towarów ciężkich, o małej objętości /kamienie, 
węgiel, wyroby metalov/e/, a wywozi więcej to­
warów objętościowych /drewno i produkty rolne/, 
nawet ta różnica jest zniwelowana i tabor może 
być teeretycznie w pełni wykorzystany w obydwie 
strony.

Strukturę towarową przewozów kolejowych po­
daje tabela 6. Jak wynika z niej, w przewozach 
dominują towary masowe: węgiel, surowce budowla­
ne i drewno. W ogólnym obrocie pierwsze miejsce 
pod względem wagi, a tym bardziej objętości, 
zajmuje drewno i wyroby z drewna. Na drugim 
Miejscu znajduje się piasek i żwir, na trzecim 
węgiel kamienny. Udział wszystkich innych grup 
towarowych, za wyjątkiem kamieni, jest mniej­
szy od 5%.

Inaczej wygląda klasyfikacja, jeśli rozpa­
trywać osobno przywóz i wywóz. W przywozie 
Pierwsze miejsce zajmuje węgiel kamienny,dru­
gie drewno, następne cztery surowce budowlanes
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piasek i żwir, kamienie, cement i cegła. W wywo­
zie aż 40,6% stanowi drewno, a 29% piasek i żwir, 
Na wszystkie inne grupy towarowe razem przypada 
tylko 30%, przy czym dominują wśród nich kamie­
nie, buraki cukrowe i ziemniaki.

Ogólnie przewozy międzywojewódzkie biało­
stockiego można scharakteryzować następująco? 
przywozi się głównie paliwo /węgiel, koks,prze­
twory naftowe/, surowce budowlane /cement,cegłę, 
kamienie, piasek, żwir/, artykuły przemysłowe, 
wśród których wagowo dominują wyroby metalowe 
oraz nawozy sztuczne, wreszcie przetwory rolne 
i drewno. Wywozi się przede wszystkim drewno i 
wyroby z niego, dalej miejscowe surowce budowla­
ne /piasek, żwir, kamienie/, wreszcie podstawo­
we płody rolne /zboże, ziemniaki, buraki cukro­
we/.

W szeregu grup towarowych występują przewo­
zy dwukierunkowe. Mogą one być spowodowane róż­
nym asortymentem towarów, np. wśród kamieni przy­
wozi się granit, wapień, bazalt i inne skały po­
łudniowej Polski, wywozi natomiast narzutniaki 
z Suwalszczyzny; wśród zbóż wywozi się żyto, a 
przywozi pszenicę; wśród wyrobów metalowych przy­
wozi się podstawowe produkty walcowni i większość 
maszyn, wywozi natomiast konstrukcje stalowe i 
inne typy maszyn. Obok tego dwukierunkowe prze­
wozy międzywojewódzkie są nieraz wynikiem lokal­
nej wymiany towarowej między sąsiednimi obszara­
mi różnych województw.

W strukturze przestrzennej międzywojewódz­
kich przewozów towarowych /tab.7 i ryc.16/ do­
minuje wymiana z obszarami uprzemysłowionymi, 
przede wszystkim woj.katowickim, oraz z woje­
wództwami sąsiednimi? warszawskim, olsztyńskim 
i lubelskim. Najmniejsza stosunkowo wymiana to-
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S a b a l a  6

Struktura towarowa przewozów kolejowych 
w 1958 r.

w *

Grupy towarowe Nadania Przyjęcia Obrót
ogółem

Węgiel kamienny 0,3 32,0 16,7
Węgiel brunatny 1 koks 0 2,7 1,4
Rudy 0,3 1,1 0,7
Kamienie 6,9 7,2 7,1
Piasek 1 żwir 29,1 8,4 18,4
Ropa 1 przetwory naftowe 0,1 2,0 1,1
Metale i wyroby metalowe 4,1 4,7 4,4
Cegła 2,1 7,3 4,7
Cement 0,1 7,6 4,0
Nawozy sztuczne 0,2 3,8 2,1
Inne artykuły chemiczne 0,4 1,1 0,8
Zboże 3,6 1,7 2,6
Ziemniaki 4,7 0,2 2,4
Buraki cukrowe ?,? 0 2,7
Inne płody 1 przetwory rolne 2,0 6,2 4,2
Drewno 1 wyroby z drewna 40,6 14,0 26,7

Uwaga: Daoe powyższe Ole obejmują przewozów grupy "pozostałe 
towary", przewozów drobnicowyoh, służbowych, wojskowych 1 
tranzytowych.
źródło: Przewozy ładunków między województwami 1 wojewódzkie 
bilanse transportowe za rok 1958. Warszawa 1959.
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Struktura przestrzenna międzywojewódzkich 
kolejowych przewozów towarowych w 1958 r.

j Województwa
J . .... ...

Nadania i s , , * * ,  t  » ; « „ ]

1 Katowickiei 12,0
r

47,1
r -

30,4 | |
| Warszawskie 37,1 5,9 20,7 j
i
{ Olsztyńskie 8,6 9,3 CD \o

! Lubelskie 1 17.7 4,4 7,9 i
! Krakowskiei 5,4 8,6 7,1
ij Wrocławskie 2,9 4,8 3,9
! Bydgoskie | 4,8 2,4 3,5
! Zagranic a 2,3 4,5 3,5
j Kieleckie 3,9 1,4 2,6
j Gdańskie 1,9 2,9 2,4
1
J Poznańskie 2,0 2,3 2,2
j Szczecińskiei 2,6 1,2 1,8
j Opolskie 0,6 2,8 1,8
| łódzkie 2,4 0,7 1,5 ■8
! Rzeszowskie 1,2 0,8 1,0 i
1 Koszalińskiei 0,4 0,5 0,5 !
[ Zielonogórskie 
1i_______________________________________ 111ł|

O 
1 1 1 1  1

________I

0,4
L______ 1--

-
1

O u

Uwaga: Dane powyższe nie obejmują przewozów grupy "pozosta­
łe towary", przewozów drobnicowych, służbowych, wojskowych 
i tranzytowych.
Źródło: Przewozy ładunków między województwami i wojewódz­
kie bilanse transportowe za 1958 r. Warszawa 1959.
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warowa istnieje z województwami; zielonogór­
skim, koszalińskim i rzeszowskim* Wśród dostaw 
ców towarów na pierwszym miejscu znajduje się 
woj. katowickie dzięki przewozom węgla. Wśród 
odbiorców przoduje woj. warszawskie z m. War­
szawą, przede wszystkim dzięki przewozom kru­
szywa i drewna. Kierunki przewozów najważniej­
szych grup towarowych pokazują ryc.13» 14 i 15

Wśród stacji v/oj. białostockiego najwię­
kszym obrotem towarowym odznaczają się stacje 
graniczne, obsługujące przewozy tranzytowe 
/Czeremcha, Sokółka, Kuźnica/ oraz stacje w 
większych miastach i ośrodkach przemysłowych 
/ryc.12/. Ha 3 dworcach Białegostoku przełado­
wuje się 20% ogólnej masy towarowej, przewożo­
nej kolejami na terenie województwa. Obrót to­
warowy Ełku wynosi około 8% obrotu ogólnowoje- 
wódzkiego, Suwałk - 5%, Augustowa, Hajnówki i 
Łomży po około 4%. Wśród stacji o największym 
obrocie towarowym znajduje się kilka małych, 
obsługujących bądź duże żwirownie /Stare Juchy 
Stożne/o bądź większe kompleksy leśne - dzięki 
sieci kolejek wąskotorowych /Czarna Wieś, Nu­
rzec, Waliły/.

Ciekawe jest porównanie odsetka nadań i 
Przyjęć towarów na poszczególnych stacjach 
/ryc.,11/. Ośrodki miejskie odznaczają się ma­
łym udziałem nadań, będąc głównie odbiorcami 
takich towarów, jak; paliwo, surowce budowla­
ne, artykuły i surowce przemysłowe, przetwory 
rolne. W Białymstoku odsetek przyjęć towarów 
sięga powyżej 80%, w Łapach i Zambrowie prawie 
80%, w Bielsku Podlaskim i Grajewie wynosi 64%, 
w Łomży - 61%, w Hajnówce - 55%, w Ełku - 46%.

Natomiast dużym odsetkiem nadań odznaczają 
się stacje położone przy złożach surowców mi­
neralnych /Kuźnica, Stare Juchy, Stożne,Sokół-
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lca, Siemiatycze, Suwałki/ i wśród lasów /Czarna 
wieś, Waliły, Augustów, Nurzec/; w mniejszym 
stopniu odnosi się to do terenów rolnych 
ze względu na rozproszenie ich produkcji. 

g/ Koleje wąskotorowe 
Na terenie woj„ "białostockiego istnieją 

2 systemy kolejek wąskotorowych, należących do 
PKP. Jeden z nich to kolejka ełcka, o długości 
48 km, biegnąca z Ełku na wschód i rozgałęzia-
jąca się w Laskach Małych na 2 liniej do Tura-
wa i do Zawad-Tworek. Drugi system tworzą ko-
lejki kurpiowskie na terenie powiatów łomżyń" 
skiegOj kolneńskiego, ostrołęckiego i szczyt-
nowskiego. Łączna ich długość wynosi 159 kme z 
tego na terenie Białostockiego 83 km, Z siecią 
kolei normalnotorowych stykają się one w Łomży, 
Spychowie i Grabowie koło ęstrołęki. 

Koleje wąskotorowe odznaczają się bardzo 
dużą gęstością przystanków, z których większość 
służy również do załadunku towarów, małą pojem-
nością wagonów i pociągów, oraz niewielką szyb-
kością jazdy; np. trasę Łomża-Myszyniec, długoś-
ci 60 km, pociągi przebywają w 4 godziny, co 
oznacza szybkość handlową 15 km/godz. 

Te cechy kolei wąskotorowych oraz niemożność 
wykorzystania ich w dalszych relacjach, przyczy-
niają się do spadku ich znaczenia i utraty prze-
wozów na rzecz samochodów. Jest to tym łatwiej-
sze, że większość linii wąskotorowych biegnie 
wzdłuż dróg bitych lub nawet w ich koronie. 
W 1960 r. wszystkie linie wąskotorowe zostały 
już zdublowane przez autobusy PKS. 

Spadek przewozów na kolejach wąskotorowych 
jest przyczyną pogłębiającego się deficytu tych 
kolei. Na kolejce ełckiej wpływy pokrywały w 
1954 r. tylko 45% kosztów eksploatacji, co ozna-

http://rcin.org.pl



- 8 1 -

czało niedobór 806 tys.zł. Na kolejce kurpiow-
skiej wpływy pokrywały 56% kosztów, a deficyt 
wynosił 3544 tys.zł,, Straty przynosi przede 
wszystkim niewykorzystanie zdolności przewozo-
wej taboru i linii. Na kolejce ełckiej zdol-
ność ta była wykorzystana w 1954 r. w ruchu 
osobowym w 81%, a w ruchu towarowym tylko w 
15%; na kolejce kurpiowskiej odpowiednio w 81% 
i 62%« Kolejka ełcka zbierała wtedy tylko 42% 
masy towarowej ze swego zaplecza, kolejka kur-» 
piowska 59%^. Należy przypuszczać9 że w mię-
dzyczasie udział ich zmalał jeszcze bardziej® 

Poza kolejami zarządzanymi przez PKP,istnie-
je na terenie województwa szereg sieci kolejek 
leśnych, zarządzanych przez resort leśnictwa 
i przewożących wyłącznie drewno. Największe 
ich syateriy znajdują się? w Puszczy Białowies-
kiej-z bazą w Hajnów-.-a, w Puszczy Knyszyńskiej 
z bazą w Czarnej Vis i i w Puszczy Augustowskiej 
z bazą w Pło«¿-sanie. We wszystkich tych miejsco-
wościach znajdują się tartaki,, będące głównymi 
odbiorcami dowożonego drewna, 

2o Drogi kołowe 

Sieć dróg kołowych stanowiła obok rzek je-
dyną sieć komunikacyjną do drugiej połowy XEXw. 
Wtedy utraciła swe znaczenie na rzecz kolei, 
pozostała jednak podstawą komunikacji lokalnej. 
Dzięki rozwojowi transportu samochodowego dro-
gi kołowe nabrały znów większego znaczenia w 
okresie międzywojennym, a zwłaszcza powojennym« 
Postępująca motoryzacja transportu, zagęszczę-» 
nie sieci autobusowej, przejmowanie bliższych 
przewozów towarowych przez PKS - to czynniki 
wymagające stałej rozbudowy sieci drogowej i 
ulepszania jej nawierzchni. 
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Sieć drr'g kołowych, a szczególnie dróg o na­
wierzchni twardej, jest w tej chwili najbardziej 
dynamiczną siecią komunikacyjną na terenie woje­
wództwa, pochłania większość nakładów inwestycyj­
nych z dziedziny transportu i ma szanse rychłego 
zdystansowania sieci kolejowej pod względem zna­
czenia.

a/ Gęstość sieci
Jednym z podstawowych wskaźników mówiących

0 obsłudze komunikacyjnej regionu, jest gęstość 
sieci drogowej. Charakteryzuje ona nasycenie te­
renu drogami i stopień jego udostępnienia dla 
komunikacji. Tabela 8 podaje gęstość sieci dro­
gowej woj. białostockiego powiatami. Gęstość ta 
obliczona jest oddzielnie dla 3 typów dróg: dróg 
publicznych ogółem, dróg o nawierzchni twardej
1 dróg o nawierzchni twardej ulepszonej.

Najbardziej wprowadza w błąd pierwszy wskaź­
nik - gęstości dróg publicznych ogółem. Nie mówi 
on bowiem o rzeczywistej gęstości sieci drogowej, 
lecz o ilości dróg, uznanych przez władze lokal­
ne za "publiczne". Kryterium wydzielenia tych 
dróg nie jest jasne, drogi publiczne bowiem nie 
zawsze różnią się wyraźnie od gospodarczych /pol­
nych, leśnych, dojazdów itp,/. W poszczególnych 
powiatach panuje duża dowolność pod tym. względem, 
a różnice w gęstości sieci drogowej przekraczają 
nawet stosunek 1:4. Go najdziwniejsze, skrajne 
wartości mają 2 sąsiednie powiaty o podobnej gę­
stości zaludniania, sieci osiedleńczej i warun­
kach środowiska geograficznego: Wysokie Mazowiec­
kie i Zambrów. 0 ile w pierwszym z nich gęstość 
dróg publicznych wynosi 207 km na 100 km , to w 
drugim zaledwie 49 km. Z liczb tych nie można 
więc wyciągać żadnych wniosków.
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T a b e l a  8

S le d  d róg  kołowyoh 
według e ta n u  z 3 1 .X I I . 1959 r .

D rog i I D rog i o n aw ie rz ch n i tw a rd e j D rogi
g run­
towe

b-m
Powiaty

p u b l ic  zne^ 
ogółem Il

ogółem

---- ----------
o n a w ie rz ch n i 

u le p s z o n e j
o nam 
n i e -  J

km » y ° ° j  _ n a  3 OC 
km

Ifdróg"
p u b l. i“ 'J™ssi--------- —

August ów 1065 72 ! 159i 1 0 ,8 15 53 ! { 3 ,6 33 106 | 906

Bla ł y s t  ok 1434 64 ! 367 1 1 6 ,4 26 213 !i
9 ,2 58 154 ! 1067

B ielsk
P o d lask i 1747 118

1
i 357 24,1 20

ł
78 1 5 ,2 22 279 ! 1390

Dąbrowa 602 93 ! 122 18 ,9 20 i - - 122 ! 480

Ełk 866 90 j 310 32 ,1 36 80 j 8 ,2 26 230 | 556

Gołdap 571 76 ! 310 1 41 ,1 54 73 j 9 ,6 24 237 | 2.61

Grajewo 981 78 ! 212 16 ,9 22 95 !i 7 ,6 45 117 ! 769

Hajnówka 1319 83
|
j 190 1 2 ,0 14 18 j 1 ,3 9 172 j 1128

Kolno 962 73 ! 235 17 ,9 24 53 ! 4 ,0 23 182 j 727

Łapy 982 162 I 149 | 2 4 ,6 15 32 !i 5 ,3 21 117 ! 832

Łomża 718 57 j 286 2 2 ,8 40 107 ! 8 ,5 37 179 ! 433

Hońkl 1029 84 j 312 2 5 ,4 30 56 | 4 ,5 18 256 j 717

Olecko 573 65 i 333 3 7 ,8 58 84 | | 9 ,7 25 249 | 240

Sejny 479 58 ! 105 1 2 ,7 22 14 Ii 1 ,7 13 91 ! 374

S iem iatycze 2050 123 ! 345 1 2 0 ,7 17 3 !i 0 ,2 1 342 ! 1705

Sokółka 2326 143 | 311 1 9 ,2 13 60 j 3 ,7 19 251 | 2015

3o » a łk l 811 57
i
j 201 14,1 25 69 | 4 ,8 35 132 | 610

Wysokie
ł o w i e c k i e 2004 212

ti
! 233 
1

2 4 ,6 12 49 '1
i

5,1 21 184 [ 1772

Zambrów 
..___ 451 50

1
i 182 

J _____
20 ,1 40 70 j

i
7 ,2 38 112 j 269

Ogółem 20970|  91 (4719 2 0 ,4 23
___
1207 I 17 26 3512 | 16251

kfrło: Rocznik Statystyczny Woj. Białostockiego 1960, s.154
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Znacznie ważniejsze są wskaźniki gęstości 
dróg o nawierzchni twardej. Drogi te bowiem 
różnią się wyraźnie od dróg gruntowych i są 
stało dostępne, bez względu na porę roku i po­
godę, dla wszelkich typów pojazdów.

W gęstości dróg o nawierzchni twardej przo­
dują 3 powiaty Ziem Odzyskanych? Gołdap,Olecko 
i Ełk, co wynika z ich przeszłości historycz­
nej. Na ziemiach dawnych najkorzystniejsze 
wskaźniki mają powiaty środkowe? Mońki, Łapy, 
Wysokie Mazowieckie, Bielsk Podlaski, a dalej 
powiaty zachodnie. Natomiast najrzadszą siecią 
dróg twardych odznaczają się powiaty położone 
wzdłuż granicy wschodniej? Augustów, Hajnówka, 
Sejny, Suwałki i Białystok,

Różnica gęstości dróg twardych między pierw­
szym /Gołdap/, a ostatnim /Augustów/ powiatem 
jest czterokrotna, przy czym oba te powiaty od­
znaczają się słabym zaludnieniem i dużym odset­
kiem lasów. Kontrasty te są jeszcze większe, 
jeśii porównać długość dróg z liczbą mieszkań­
ców. Wtedy okaże się, że rzadko zaludniony po­
wiat gołdapski ma sieć szos 7,5 razy gęstszą 
od powiatu białostockiego. Co prawda w tym 
ostatnim przypadku obraz wypacza duża liczba 
mieszkańców samego miasta Białegostoku.Ale rów­
nież szereg innych powiatów, jak Suwałki, Haj­
nówka, Łomża, Augustów i Kolno ma w stosunku do 
swego zaludnienia kilkakrotnie mniej dróg twar­
dych, niż powiaty Gołdap i Olecko.

Największe różnice występują w gęstości 
dróg o nawierzchni twardej ulepszonej, t.zn. 
gładkiej. Zaraz po wojnie jaskrawo odbijały w 
tej dziedzinie 3 powiaty odzyskane, bo na po­
zostałym terenie województwa nie było prawie 
wcale dróg ulepszonych. Obecnie, dzięki inten­
sywnej przebudowie nawierzchni, z powiatami odr
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zyskanymi zrównały się już 2 następne, Biały­
stok i Łomża, skupiające największe węzły dro­
gowe województwa i największy odsetek ruchu sa­
mochodowego. Niewiele ustępują im powiaty Gra­
jewo i Zambrów. Natomiast wcale lub prawie wca­
le nie mają dróg ulepszonych powiaty Dąbrowa i 
Siemiatycze, a bardzo mało powiaty Hajnówka i 
Sejny. Tak więc pozbawione są gładkich dróg 2 
narożne części województwa; północno-wschodnia 
i południowo-wschodnia.

W porównaniu z danymi ogólnopolskimi, woj. 
białostockie posiada przeciętną gęstość dróg 
publicznych - 91 km na 100 km2, gdy średnio w 
Polsce jest 93 km; natomiast dróg twardych ma 
o 40$ mniej, bo tylko 20 km na 100 km2, gdy 
średnio w Polsce jest ich 34 km; wreszcie gęs­
tość dróg ulepszonych jest tu 2-krotnie mniej­
sza; tylko 5 km na 100 km2, gdy średnio w Pol­
sce wynosi 11 km na 100 km2 ••

b/ Układ dróg
Przebieg dróg kołowych, w przeciwieństwie 

do powstałej stosunkowo niedawno sieci kolejo­
wej, jest uwarunkowany często wielowiekową 
przeszłością historyczną. Odnosi się to szcze­
gólnie do głównych s z lale ów, łączących ważniej­
sze miasta. Przebieg wielu dróg nie odpowiada 
obecnym potrzebom komunikacyjnym. Tym niemniej, 
z uwagi na wysokie koszty budowy nowych dróg, 
utrzymuje się z reguły stare trasy, korygując 
je jedynie w szczegółach.

0 układzie drogowym Białostockiego najogól­
niej można powiedzieć, że jest promienisty i to 
wielostopniowo. Najważniejszym węzłem jest Bia­
łystok, skupiający drogi o największym znacze­
niu; z Warszawy, Ełku, Bielska Podlaskiego,\7oł- 
kowyslca, Grodna i szereg drugorzędnych. Duże
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miasta powiatowe, jak Łomża, Ełk, Augustów, Su­
wałki, Bielsk Podlaski, są węzłami drugiego rzę­
du; małe miasteczka węzłami trzeciego rzędu itd.

Sąsiednie węzły, zarówno tego samego, jak i 
różnego rzędu, powinny mieć między sobą bezpo­
średnie połączenia drogowe. Jednakże realizacja 
tego postulatu w woj. białostockim jest jeszcze 
bardzo odległa. Nawet kilka największych miast 
nie ma pomiędzy sobą prostych połączeń drogo­
wych, np. Białystok-Łomża, Białystok-Bielsk Pod­
laski, Białystok-Augustów, Suwałki-Ełk /ryc.17/» 
Znacznie gorzej wygląda sieć połączeń między 
ośrodkami niższego rzędu. Brak nieraz dróg mię­
dzy sąsiednimi miastami powiatowymi, jak np. 
Łomża-Moriki, Mońki-Augus tów, Hajnówka-Siemia- 
tycze. Szczególnie słabo są powiązane między 
sobą powiaty wschodnie. Ostatnią na wschodzie 
drogą południkową, którą można przejechać wzdłuż 
całego województwa, jest szosa Suwałki-Augustów- 
Białystok-Bielsk Podlaski-Siemiatycze, biegnąca 
prawie przez środek województwa. Dalej na wschód 
istnieją odcinki dróg południkowych, nie tworzą­
ce jednak całości. Brak np. połączeń między Sej­
nami i Lipskiem, między Krynkami i Narewką, mię­
dzy Hajnówką, Kleszczelami i Mielnikiem.

Barierami, na których urywają się często 
drogi bite, są granice powiatów. Wskazuje to na 
pewną "autarkię" komunikacyjną powiatów, które 
budują drogi głównie dla powiązania własnego ob­
szaru z miastem powiatowym. Przykładów dostar­
czają drogi; Wysokie Mazowieckie-Kuczyn /gdzie 
brak kilku zaledwie kilometrów do połączenia z 
Ciechanowcem, leżącym w innym powiecie/, Łapy- 
Poświętne-Brzozowo, Siemiatycze-Dołubowo, Bia- 
łystok-Tryczówka, Michałowo-Bondary, Knyszyn- 
Dolistowo, Olecko-Borawskie i inne. W niektóiych 
przypadkach do urwania drogi przyczynia się rze­
ka, wzdłuż której biegnie granica powiatu.
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Oprócz złych połączeń międzypowiatowych 

istnieje również wiele przykładów braku dróg 
wewnątrz powiatu między miastem powiatowym a 
ośrodkami lokalnymi? brak połączeń drogowych 
między Sejnami i Puńskiem, Suwałkami i Bakała­
rzewem, Mońkami i Jasionówką, Hajnówką i Kleszcze­
lami itd.

Omawiane braki powodują, że sieć drogowa 
Białostockiego, niezależnie od swej małej gęs­
tości w ogóle, wykazuje szereg luk w połącze­
niach, co powoduje konieczność okrężnych ob­
jazdów na wielu szlakach. Największą barierą 
dla komunikacji drogowej jest, podobnie jak 
przed wiekami, dolina Biebrzy. Ha odcinku od 
Osowca do Wizny nadal nie przekracza jej żadna 
droga, a wobec zniszczenia mostu w Wiźnie, 
przerwa ta sięga aż do Łomży. W ten sposób za­
chodnia część województwa, obejmująca powiat 
kolneński, większość powiatu łomżyńskiego i za­
chodnią połowę powiatu grajewskiego, jest od­
cięta od środkowej części województwa i Białe­
gostoku, z którym ma połączenie jedynie okręż­
nymi trasami przez Łomżę lub Osowiec.

Barierami komunikacyjnymi o nieco mniejszym 
znaczeniu sąs dolina Biebrzy i Kanał Augustow- 
ski między Osowcem, Sztabinem i Augustowem, do­
lina Bugu między Drohiczynem i Ciechanowcem 
oraz dolina Narwi między Łapami i Rybołami, a 
także powyżej miejscowości Narew. Obszary poło­
żone wzdłuż wymienionych dolin rzecznych nale­
żą do najtrudniej dostępnych na terenie woj. 
białostockiego.

c/ Znaczenie poszczególnych dróg
Poszczególne drogi kołowe różnią się raię- 

ćzy sobą wybitnie znaczeniem. Zróżnicowanie 
jest tu daleko większe, niż w zakresie linii 
kolejowych. Dla uproszczenia można jednak przy-
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jąć również 4 stopnie znaczenia: międzynarodowe 
kraj owe, regionalne, lokalne.

Znaczenia międzynarodowego nie posiada obec 
nie żadna droga kołowa na terenie województwa, 
ponieważ brak tu przejścia granicznego dla rucłi 
samochodowego. Ze względti jednak na przygranicz 
ne położenie i połączenie z siecią drogową ZSRB 
szereg dróg Białostockiego ma potencjalne zna­
czenie międzynarodowe /ryc.18/. Są to przede 
wszystkim następujące szlaki o kierunku SW-IIE 
lub W-B:
1/ Warszawa-Ostrów Mazowiecka-Łomża-Grajewo- 

Augustów-Suwałki-Kalwaria-Kowno z przedłu­
żeniem dalej do Leningradu /dawny trakt ko­
wieński/. Jako jego odgałęzienie można uwa­
żać drogę Grajewo-Ełk-Gołdap-Sowiotsk-Kłaj- 
peda, która jest najkrótszym połączeniem War­
szawy z zachodnią Litwą i Łotwą.

2/ Warszawa-Zarabrów-Białystok-Sokółka-Grodno- 
Wilno /dawny trakt wileński/, ewentualnie 
Grodno-Druskieniki-Kowno, z dalszymi połą­
czeniami na północny wschód. Jego odgałęzie­
niem jest droga Białystok-Bobrowniki-Wołko- 
wysk-Słonim, prowadząca w kierunku Mińska i 
Moskwy.

3/ Gdarisk-Olsztyn-Ełk-Augustów-Grodno z połą­
czeniami dalej w kierunku Wilna lub Mińska 
i Moskwy.

4/ Warszawa-Sokołów Podlaski-Drohiczyn-stacja 
kolej owa Siemiatycze-Wysokie Litewskie i da­
lej w kierunku Słonimia lub Brześcia.
Inne drogi kołowe przecinając® granicę, ja'c 

np. Sejny-Łoździeje, Dąbrowa-Grodno, Białowie ; * 
Prużana, mają znaczenie tylko lokalne. Łącznia 
dróg o potencjalnym znaczeniu międzynarodowym 
jest na terenie województwa 630 km.
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Znaczenie krajowe mają drogi, wiążące wo­
jewództwo z sąsiednimi regionami lub doprowa­
dzające do miejscowości wypoćzynkowych o zna­
czeniu ponadregionalnym, jak Augustów lub Bia­
łowieża. Należą tu więc drogi % War3zawa-Zambrów~ 
Białystok, Ostrów Mazowiecka-Łomża-Grajewo- 
Augustów-Suwałki, Białystok-Grajewo-Ełk z odga­
łęzieniem Knyszyn-Augustów, Olsztyn-Ełk-Augus- 
tów, Zambrów-Łomża-Kolno-Pisz, Łomża-Ostrołęka, 
wreszcie na południu województwa droga Biały- 
stok-Bielsk Podlaski-Siemiatycze-Drohiezyn-So- 
kołów Podlaski-Warszawa z odgałęzieniem Bielsk 
Podlaski-Hajnówka-Białowieźa.

Znaczenie regionalne mają wszystkie drogi, 
łączące ośrodki powiatowe między sobą. W braku 
bezpośrednich dróg funkcję połączeń międzypo- 
wiatywysh przejmują drogi okrężne, np® Łomża- 
Radziłów-Ostrowiec, Suwałki-Raczki-Olecko, Ła- 
py-Topcz ewo-Bielsk Podlaski itd. Drogi te tech­
nicznie nie zawsze są przystosowane do swej 
roli, z drugiej strony nie opłaca się ich grun­
towni# przebudowywać, zwłaszcza tam, gdzie pla­
nowana jest realizacja bezpośredniej drogi po 
najkrótszej trasie.

Wszystkie pozostałe drogi mają znaczenie 
lokalne. Są wśród nich oczywiście różne stop­
nie tego znaczenia. Najważniejsze drogi łączą 
miasteczka i ośrodki lokalne między sobą. Ten 
typ dróg posiada najczęściej nawierzchnię twar­
dą. Mniejsze znaczenie mają drogi dochodzące 
do ośrodków gromadzkich lub łączące je między 
sobą. Wreszcie najniższą kategorię dróg publicz­
nych stanowią połączenia poszczególnych wsi; z 
reguły są to drogi gruntowe, t.zw.wiejskie.

Proporcje ilościowe między drogami o róż­
nym znaczeniu kształtują się w zakresie sieci 
dróg twardych następująco?
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drogi o znaczeniu krajowym 750 km - 15%
drogi o znaczeniu regionalnym 950 km - 20%
drogi o znaczeniu lokalnym 3040 km - 65%
Drogi gruntowe siłą rzeczy mają znaczenie tylko 
lokalne.

Poza przytoczoną, dość subiektywną klasyfi­
kacją znaczeniową istnieje jeszcze oficjalny 
podział dróg publicznych na państwowe i lokalne. 
Do dróg państwowych zalicza się wszystkie byłe 
drogi państwowe, wojewódzkie, powiatowe, znaj­
dujące się pod zarządem Rejonów Eksploatacji 
Dróg Publicznych. Stanowiły one w końcu 1959 r. 
3492 km, tj. 17% ogółu dróg publicznych. W tej 
liczbie znajduje się 654 km /19%/ dróg grunto­
wych, głównie w powiatach wschodnich /Sejny, 
Suwałki, Augustów, Sokółka, Białystok, Hajnów­
ka*

Dróg lokalnych /według oficjalnej klasyfi­
kacji/ było w końcu 1959 r. 17 478 km,z czego 
tylko 1831 km /11%/ miało nawierzchnię twardą, 
a 15 597 km /89%/ nawierzchnię gruntową^2.

d/ Nawierzchnie
0 znaczeniu poszczególnych dróg decyduje 

nie tylko ich przebieg, ale i nawierzchnie.Zna­
czenie ponadlokalne mogą bowiem osiągnąć tylko 
drogi o twardej nawierzchni, a dla ruchu dale­
kobieżnego pożądana jest nawierzchnia ulepszo­
na. Ponadto, na aktualne znaczenie drogi ma du­
ży wpływ stan nawierzchni.

Proporcje ilościowe poszczególnych rodza­
jów nawierzchni twardej przedstawiały się w 
końcu 1959 r. następująco?

bruk 2041 km - 43,2%
tłuczeń 1471 km - 31,1%
bitumiczna lekka 900 km - 19,1%
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bitumiczna śi*ednia 106 km - 2,3%
bitumiczna ciężka 23 km - 0,5%
beton 57 km - 1,2%
kostka 114 km - 2,4%
inne ulepszone 7 km - 0,2%
Rozmieszczenie dróg o nawierzchni twardej

i ulepszonej powiatami podaj* tabela 8.Udział 
dróg twardych w stosunku do ogółu dróg publicz­
nych waha się od 12% w pow. Wysokie Mazowiec­
kie do 58% v/ pow o Olecko. 0 ile wysoka lokata 
powiatów Olecko, Gołdap i Ełk jest bezsporna, 
o tyle odsetki w innych powiatach są dość 
przypadkowe na skutek niejednolitej klasyfi­
kacji dróg publicznych.

Udział nawierzchni ulepszonych na drogach 
twardych jest bardzo rozmaity, wykazując waha­
nia od 0 w pow. Dąbrowa do 58% w pow, Biały­
stok. Powiaty Ziem Odzyskanych nie wyróżniają 
się już obecnie większą ilością dróg ulepszo­
nych /24-26%, gdy średnio w województwie jest 
26%/. Poza pow. białostockim największy pro­
cent dróg ulepszonych mają powiaty? Grajewo, 
Zambrów, Łomża, Suwałki i Augustów, przez te­
ren których przebiegają ważne drogi o znacze­
niu krajowym. Natomiast najmniejszym odsetkiem 
nawierzchni ulepszonych odznaczają się powiaty 
położone na uboczu, poza głównymi szlakami dro 
gowymi, jak Dąbrowa, Siemiatycze, Hajnówka i 
Sejny.

Poza samym istnieniem nawierzchni drogowej 
ważny dla użytkowników jest jej stan. Szereg 
krótszych połączeń drogowych jest nieużywanych 
lub prawie nieużywanych na skutek złego stanu 
ich nawierzchni, a ruch kołowy odbywa się 
okrężnymi trasami, jak np. między Łomżą iY/izną 
gdzie bezpośrednia droga jest bardzo zniszczo­
na. Tak samo dojazd z Białegostoku do Krynekhttp://rcin.org.pl
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odbywa się najczęściej okrężną drogą przez So- 
kółkę, a nie najbliższą przez Supraśl. W rezul­
tacie, klasyfikacja znaczeniowa dróg, opracowa­
na tylko na podstawie ich przebiegu, różni się 
od rzeczywistego ich znaczenia, uwarunkowanego 
stanem nawierzchni.

e/ Węzły drogowe
Ilość węzłów drogowych, nawet jeśli brać 

pod uwagę tylko węzły dróg twardych, jest około 
10-krotnie większa od ilości węzłów kolejowych. 
Wynika to z faktu, żs liczba węzłów rośnie w 
postępie geometrycznym w stosunku do liczby 
dróg. W zależności od tego, czy jako węzły uzna­
je się również odgałęzienia krótkich, kilkukilo­
metrowych odnóg, ilość ich waha się między 100 
a 150.

Węzły dróg twardych, podobnie jak i sieć 
tych dróg na terenie województwa, są rozmiesz­
czone nierównomiernie. Powiaty Ełk i Olecko ma­
ją po kilkanaście węzłów, nie licząc odgałęzień 
szos lokalnych, powiaty ziem dawnych średnio po 
4=6 węzłów, natomiast pow. Augustów, o wybitnie 
centralistycznym układzie drogowym, tylko 1 wę­
zeł w samym mieście powiatowym.

Węzły drogowe można klasyfikować według zna­
czenia lub według ilości skupianych dróg twar­
dych. Pod względem znaczenia ua pierwszych 
miejscach znajdują się węzły w Białymstoku i Łon- 
ży, gdzie schodzi się po 5 dróg o znaczeniu kra­
jowym, względnie potencjalnym międzynarodowym. 
Również 5 dróg tego typu, ale nieco mniej uczę­
szczanych, skupia Augustów. Po 4 drogi o znacze­
niu krajowym mają Ełk i Grajewo, po 3 Zambrów i 
Bielsk Podlaski. Spośród węzłów drogowych o bar­
dziej lokalnym znaczeniu na czoło wysuwają się 
Suwałki, Olecko i Siemiatycze, a za nimi Sokół-
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ka, Wysokie Mazowieckie, Knyszyn, Kolno, Goł- 
dap i Hajnówka.

Klasyfikacja węzłów według ilości dróg 
przedstawia pewne trudności, ponieważ nie za­
wsze węzeł skoncentrowany jest w samej miejsco­
wości. Hieraz drogi rozgałęziają się dopiero 
w odległości kilku km od centrum miasta. Jeśli 
przyjąć za kryterium zasięgu węzła odległość .
5 km od centrum miejscowości, to klasyfikacja 
węzłów według ilości dróg twardych wygląda na­
stępuj ącos Białystok, Ełk i Olecko skupiają 
po 8 dróg o nawierzchni twardej, Łomża, Bielsk 
Podlaski i Gołdap po 7, Augustów, Suwałki,Sie­
miatycze i Jeżewo po 6, Zambrów, Kolno, Szczu­
czyn, Sokółka i Brańsk po 5.

Większość pozostałych węzłów skupia po 4 
drogi bite. W stosunku do klasyfikacji znacze­
niowej powyższe uszeregowanie węzłów wykazuje 
pewne różnic®o Zniknęło z niego Grajewo,które 
poza 4 ważnymi drogami krajowymi nie posiada 
żadnych szos lokalnych. Przesunęły się nato­
miast na czoło takie węzły, jak Ełk, Olecko i 
Gołdap, które skupiają wiele dróg o mniejszym 
znaczeniu. Węzeł Jeżewa jest ciekawy o tyle, 
że znajduje się on z dala od jakiegokolwiek 
miasta, a nawet większej wsi. Późniejsza loka­
lizacja na tym terenie mleczarni i siedziby 
Gromadzkiej Rady Narodowej wskazuje na krysta­
lizowanie się wokół węzła drogowego nowego 
ośrodka lokalnego®

Warto jeszcze zwrócić uwagę na samo ukształ­
towanie węzłów. Przeważnie jest to skrzyżowa­
nie 2 dróg pod kątem zbliżonym do prostego, 
przy czym w miastach ma to miejsce zwykle na 
rynku /np. w Siemiatyczach, Jedwabnem, Zabłu­
dowie/. W niektórych przypadkach dawne skrzy­
żowanie na rynku utraciło swoje znaczenie na
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rzecz nowej drogi, przeprowadzonej poza miastem 
/np. w Knyszynie, Suchowoli, Dąbrowie/. W wielu 
miastach, zwłaszcza większych, drogi łączą się 
już na przedmieściach, skąd biegną wspólną uli- 
cą do centrum /np.w Suwałkach, Ełku, Białymsto­
ku, Bielsku Podlaskim/. Najważniejsze węzły ko­
munikacyjne województwa zostały przedstawione 
na ryc. 19-22.

f/ Mosty
Obok węzłów najważniejszymi punktami sieci 

drogowej są mosty. Wynika to ze stosunkowo nie­
wielkiej ich ilości, w rezultacie czego panuje 
na nich większy ruch, niż na innych odcinkach 
dróg.

Ilość mostów była w Białostockim zawsze nie­
dostateczna, do czego przyczyniły się szerokie 
i bagniste doliny głównych rzek. W czasie ostat­
niej wojny zniszczeniu uległo 67% mostów 
państwowych, w tym wszystkie ważniejsze.

Większość obiektów została już odbudowana 
lub zastąpiona nowymi o trwalszej konstrukcji.
Do większych należą mosty na Narwi w Nowogro­
dzie, Łomży, Surażu i Rybołach, na Biebrzy w 
Osowcu i Lipsku, na Supraśli w Wasilkowie i 
Pastach, na Pisie w Morgownikach i na Ełku w 
Grajewie. Wybudowano również szereg nowych 
przejść mostowych, wśród których do najważ­
niejszych należą: przez Bug w Siemiatyczach, 
przez Narew w Łapach i przez Biebrzę w Dolisto- 
wie. Niektóre mosty nie zostały jeszcze odbudo­
wane po zniszczeniach wojennych, np. na Narwi w 
Wiśnie i Kruszewie, a niektóre odbudowano tylko 
prowizorycznie.

Ogółem na drogach publicznych w wojewódz­
twie jest około 2500 mostów o łącznej długości 
20 tys.mb. W tej liczbie 61% stanowią mosty
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półstałe i drewniane, 34% żelbetowe i 3% sta- 
lowê -j. Niepokojąca jest duża ilość mostów 
drewnianych i półstałych, które na drogach lo­
kalnych znajdują się nieraz w złym stanie. Na­
wet w przypadku dobrego stanu mosty te, z uwa­
gi na ograniczoną nośność, stanowią przeszkodę 
dla ciężkiego ruchu samochodowego, zmuszając 
do okrężnych objazdów.

W miejscach gdzie brak jest mostu, a połą­
czenie obu brzegów jest konieczne, zainstalowa­
no na większych rzekach promy. Mniejsze rzeki 
przekracza się w bród, Oba te rozwiązania są 
dostateczne dla pojazdów konnych, nie mogą na­
tomiast mieć zastosowania dla większych samo­
chodów ciężarowych i autobusów.

Stąd tak wiele linii autobusowych kończy 
się ślepo nad rzekami, np, w Wiśnie, Sulinie, 
Kruszewie, Surażu, Tryczówce i Bondarach nad 
Narwią, w Mocarzach i Dolistowie nad Biebrzą, 
w Sutnie nad Bugiem. Dlatego również obszary 
nadrzeczne należą do najtrudniej dostępnych 
pod względem komunikacyjnym, co widać na mapach 
ekwidystant i izochron.

Ponieważ mosty są obecnie wąskim gardłem 
komunikacji drogowej w Białostockim, przywiązu­
je się szczególną wagę do dalszej ich rozbudo­
wy. Zajmują one jedną z czołowych pozycji w na­
kładach inwestycyjnych na transport. W 1959 r. 
wśród 15 najważniejszych obiektów budownictwa 
drogowego 7 stanowiły mosty.

Podsumowując, można sieć dróg kołowych 
scharakteryzować następująco:
1/ jest to najdłuższa sieć komunikacyjna, słu­

żąca ruchowi najbardziej wszechstronnemu, 
zarówno pod względem zasięgu, jak i środków 
transportu.
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2/ Zróżnicowana jest ona na b. wiele typów dróg, 

'j&rogi gruntowe służą prnv. '.o wyłącznie ruchowi 
lokalnemu* Dla transportu samochodowego zna­
czenie maja drogi twarde, a dla ruchu daleko­
bieżnego prioae wszv sx.a.-\m drogi ulepszone.

i,, Gęstość sieci dróg grantowych jest podobna na 
obszarze całego województwa. Gęstość dróg 
twardych jest natomiast znacznie większa na 
terenie powiatów odzyskanych niż poza nimi. 
Największą przeszkodę dla komunikacji drogo- • 
wej stanowią rzeki.

4/ Sieć dróg kołowych, ze względu na rozwój tzans- 
portu samochodowego, jest obecnie najsilniej q 
rozbudowaną siecią komunikacyjną na obszarze 
województwa. Rozbudowa ta obejmuje? budowę no­
wych dróg, przebudowę nawierzchni gruntowych 
na twarde, a twardych na ulepszone, korektę 
przebiegu dróg oraz budowę mostów.

|;

3. Transport drogowy

Drogi kołowe woj. białostockiego są stosunko- j 
wo słabo wykorzystane przez transport drogowy, 
zwłaszcza samochodowy. W stosunku do całej Polski 
jest tu 3,5% pojazdów mechanicznych, lecz tylko 
2,3% samochodów na 3,8% ludności. W 1959 r. było 
na terenie województwa zarejestrowanych około 25 ł 
tys. pojazdów mechanicznych, w tym około 1600 sa- 1 
mochodów osobowych, około 2600 ciężarowych, 270 
autobusów, około 2100 ciągników i ponad 19 tys. 
motocykli.

Najważniejszym przedsiębiorstwem transportu 
samochodowego jest PKS, która skupia około 15% 
samochodów ciężarowych i około 80% autobusów, q. 
Przewozy jej objęły w 1959 r. 808 tys,t towarów , 
tj. około 10% ogólnych przewozów samochodowych.
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Przeciętna odległość przewozu wynosiła 34 km, 
przy czym około 85% stanowiły przewozy wewnątrz- 
wojewódzkie, a tylko 15% międzywojewódzkie, głów­
nie do Warszawskiego i Olsztyńskiego. W 1956 r. 
istniało na terenie województwa 8 regularnych 
linii PKS do przewozu drobnicy, z czego 7 wy­
chodziło z Białegostoku! do Łomży przez Zambrów, 
do Goidapu przez Ełk, do Suwałk przez Augustów, 
do Dąbrowy przez Sokółkę, do Hajnówki i Siemia­
tycz przez Bielsk Podlaski, do Wysokiego Mazo­
wieckiego przez Sokoły. Ósma linia prowadziła 
z Łomży do Kolna. Łączna ich długość wynosiła 
668 km. Komunikacja towarowa PKS obejmowała 
więc wszystkie ośrodki powiatowe, poza Łapami 
i Sejnami. Na poszczególnych trasach samochody 
kursowały 1-3 razy w tygodniu. Czas jazdy wyno­
sił maksymalnie 8,5 godzin /do Gołdapu/, co w 
porównaniu z przewozem kolejowym stanowiło nvc?.- 
ne przyspieszenie. Ponadto istniała ekspresowa 
linia towarowa Y/ar s zawa-B i ały s t ok z 2 kursami 
tygodniowo. Ta forma obsługi przewozów nie zda­
ła jednak egzaminu i regularne linie towarowe 
PKS uległy w woj. białostockim likwidacji, za 
wyjątkiem linii ekspresowej do Y/arszawy.

Największymi potokami ładunków odznaczają 
się szlaki wybiegające z Białegostoku do Graje­
wa, Zambrowa, Y/ysokiego Mazowieckiego, Bielska 
Podlaskiego i Sokółki, a z innych drógj Łomża- 
Zambrów, Suwałki-RaczkirOlecko, Suwałki-Sejny 
i Wysokie Mazowieckie-Szepietowo.

Poza PKS, która jest przewoźnikiem publicz­
nym, oferującym swe usługi wszystkim klientom, 
przewozami towarowymi zajmuje się transport 
branżowy, t.zn. specjalne przedsiębiorstwa prze­
wozowe, obsługujące tylko określone resorty. Na­
leżą do nich przedsiębiorstwa transportowe han­
dlu wewnętrznego, budownictwa, leśnictwa oraz
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"Łączność". W 1960 r. ich udział w ogólnej sumie 
przewozów samochodowych stanowił 15%. Są to prze­
ważnie przewozy lokalne - średnio w Polsce na 
odległość 10 km95 - w znacznej mierze zamykające 
się w granicach miast. Jedynie "Łączność" prze­
wozi pocztę na większe odległości, obsługując 
zwłaszcza tereny oddalone od kolei.

Większe znaczenie ma transport własny po­
szczególnych przedsiębiorstw i instytucji pań­
stwowych, spółdzielni, gospodarstw rolnych itd.
W 1960 r. obejmował on 75% ogółu przewozów sa­
mochodowych. Odległość przewozu jest tu jednak 
znacznie mniejsza, niż w PKS i wynosi średnio 
w Polsce około 11 km^®. Olbrzymia większość,bo 
około 88% przewozów odbywa się wewnętrz powia­
tów, będących siedzibą przedsiębiorstw, około 
9% przewozów obejmuje kilka powiatów, na które 
rozciąga się działalność danych przedsiębiorstw, 
a tylko około 3% przewozów przekracza granice 
województwa. Jest to wynik zarządzeń administra­
cyjnych, ograniczających zasięg działania ta­
boru własnego przedsiębiozstw i zmuszających 
je do korzystania z usług PKS lub PKP przy dal­
szych przewozach.

Mimo tych ograniczeń działalności tabor 
własny oraz branżowy stanowi około 85% ogółu 
samochodów ciężarowych. Odsetek wykonywanej 
przez niego pracy przewozowej jest jednak znacz­
nie niższy /około 75%/, co świadczy o słabszym 
jego wykorzystaniu. Nieekonomiczność pracy te­
go taboru jest powiększana przez brak odpowied­
nich typów samochodów, co powoduje np. przewóz 
drobnych ilości poczty samochodami 3,5-tonowy- 
mi lub przewóz dłużycy ciągnikami na odległość 
powyżej 30 km. W tych warunkach koszt 1 tono- 
kilometra wynosi w wielu przedsiębiorstwach po­
wyżej 2 zł, podczas gdy w PKS 1,45 zł.
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Transport konny odgrywa na terenie woje­

wództwa jeszcze dość poważną rolę. V/ i960 r. 
przewoził on około Ą-% ładunków ujętych sta­
tystycznie, znacznie więcej jednak poza ewi­
dencjonowanym obrotem towarowym. Przeciętna 
odległość przewozu jest

ża jest ilość pojazdów wobec ich małej ładow­
ności. Toteż, choć udział transportu konnego 
w pracy przewozowej, mierzony w tonokilome- 
trach, jest niewielki, w ruchu drogowym sta­
nowi on poważną pozycję, i niestety, często 
bywa przeszkodą dla transportu samochodowego.

Ilość koni na terenie województwa wynosi­
ła w 1959 r. 233 tys. sztuk. V/ stosunku do 
powierzchni użytków rolnych oznaczało to nie­
wiele więcej od przeciętnej ogólnopolskiej, 
w porównaniu natomiast z liczbą ludności ilość 
koni była tu ponad 2 razy większa od średniej 
w Polsce. Znaczenie transportu konnego jest w 
Białostockim większe, niż w innych wojewódz­
twach, m.in. ze względu na rzadką sieć dróg 
bitych, zły stan dróg gruntowych, duże od­
ległości od kolei, wreszcie m 7\ą ilość samo­
chodów i ciągników. Główną domeną transportu 
konnego jest rolnictwo, występuje on jednak 
również w leśnictwie, handlu, budownictwie i 
przemyśle terenowym.

Bardziej szczegółowe omówienie transportu 
samochodowego i konnego, a zwłaszcza charakte­
rystyka struktury przestrzennej i towarowej 
jego przewozów, jest niestety niemożliwa wo­
bec braku jakiejkolwiek statystyki na ten te­
mat. Nawet podane wyżej dane dotyczące prze­
wozów tymi środkami transportu są orienta­
cyjne i oparte na szacunkach, za wyjątkiem 
danych o działalności PKS.

średnio w Polsce około
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4. Komunikacja autobusowa

Komunikacja autobusowa jest wprawdzie tylko 
częścią transportu samochodowego, jednak z uwa­
gi na jej pierwszorzędne znaczenie, zwłaszcza 
na omawianym obszarze, pozbawionym gęstej sieci 
kolejowej, wypada poświęcić jej osobny rozdział. 
Jak wynika z pierwszej części pracy, sieć auto­
busowa powstawała tutaj dwukrotnie? po raz pier­
wszy w okresie międzywojennym, przy czym silny 
cios zadał jej kryzys gospodarczy lat trzydzies­
tych, . drugi raz rozwija się od nowa w okresie 
powojennym. Komunikacja autobusowa znajduje się 
obecnie prawie całkowicie w rękach PKS. Nielicz­
ne linie pocztowo-pasażerskie "Łączności" mają 
drugorzędne znaczenie, a autobusy miejskie ob­
sługują tylko 2 miasta.

a/ Gęstość sieci
Sieć autobusowa liczyła na obszarze woj. 

białostockiego w końcu 1960 r. 3150 km długościt 
t.zn. była przeszło 3 razy dłuższa od sieci ko­
lejowej a w ostatnim czasie wzrosła jeszcze bar­
dziej. Sieć autobusowa obejmuje wszystkie powia­
ty, wykazując jednak pewne różnice w gęstości 
/tabela 9/. I tak w 1960 r. najwięcej stosunko­
wo było linii autobusowych w pov/iatach ełckim 
i oleckim. Z uwagi na rzadkie zaludnienie tych 
terenów odznaczały się one jednak małą ilością 
kursów /ryc.23/, Większą gęstością sieci auto­
busowej wyróżniała się również zachodnia i po­
łudniowa część województwa.

Najmniej linii autobusowych posiadał powiat 
hajnowski, następnie augustowski, sejneński, 
sokolski i moniecki. Winna była temu niedosta­
teczna sieć dróg bitych względnie ich zły stan.
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T a b e l a  9

Sieć autobusowa 
według stanu z 31.XXI.1960

L in ie  autobusow e w km t wykorzy- 
s  t a n i a

P rz y s ta n k i Ś re d n ia
l lo ó ó

Pow iaty
ogółem

.
na 100 

km

;
na

10 000 
mleszk.

s ie c i dróg 
b i ty c h

------- T
ogółem! na 100 

km
odjazdów 
na dobę z
przystanku

_________

Augustów 115 7 ,8 27 72 27 1 ,8 12

B ia ły s to k 356 15 ,4 17 87 92 ! 
|

4 ,0 24

Ble ls k  
P o d la sk i 196 13 ,2 26 55 44 9 ,0 10

Dąbrowa 83 1 2 ,8 30 68 23 ! 9 ,6 10

Ełk 223 23 ,1 46 72 70 | 7 ,3 5

Gołdap 127 1 6 ,8 55 41 37 j 4 ,9 7

Grajewo 166 1 3 ,3 33 78 41 i 9 ,3 11

Hajnówka 103 6 ,5 17 54 26 ! 1 ,6 7

Kolno 203 1 5 ,3 36 86 55 4 ,1 8

Łapy 98 1 6 ,2 27 66 25 j 4 ,1 8

Łomża 205 16 ,4 26 72 69 ! 5 ,5 19

Mońki 141 1 1 ,4 28 45 37 | 9 ,0 11

Olecko 178 2 0 ,2 59 53 43 j 4 ,9 5

Sejny 83 1 0 ,0 40 79 26 j 9 ,1 8

S ie m ia ty c z e 238 1 4 ,3 34 69 56 j 9 ,4 10

Sokółka 171 1 0 ,6 26 55 44 j 2 ,7 12

Suw ałki 174 1 2 ,2 26 87 47 | 9 ,9 10

* y so k le  
Masowiec k le . 141 1 4 ,9 29 60 46 | 4 ,9 11

Zambrów 149 1 6 ,5
f

35 82 46 ] 5,1 14
- - - - -

Ogółem 3150 1 3 ,6 29 67 854 | 9 ,7

1 W stosuąkp óo stanu drćg bitych z  31.XII. 1959. 
źródło: Urzędowy Rozkład Jazdy PKS z  zimy 1960/1961 r.http://rcin.org.pl
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Powiat hajnowski był ponadto zaniedbany przez 
PKS ze względu na dość dobrą obsługę kolejową.

Gęstość sieci autobusowej nie wykazuje ta­
kich. dyspropox*s ji, jak kolejowa9 bo różnica 
między pierwszym a ostatnim powiatem wynosi tu 
3,5s1, podczas gdy w gęstości sieci kolejowej 
27s1. Również w porównaniu z innymi wojewódz­
twami gęstość sieci autobusowej Białostockiego 
nie odbija tak niekorzystniej, jak gęstość sie­
ci kolej owej. Na początku 1957 r, Białostockie 
miało sieć autobusową tylko 2-krotnie rzadszą 
od przodującego pod tym względem woj, katowic­
kiego, podczas gdy w gęstości siesi kolejowej 
różnica była prawie 4=krotna93e

Z ogólnej długości dróg o nawierzchni twar­
dej autobusy PKS wykorzystywały na terenie wo­
jewództwa w końcu 1960 r, tylko 67$, jest to 
jednak więcej niż średnio w Polsce, gdzie odse­
tek ten wynosił w końcu 1956 r. 40% °Na prze­
szkodzie w wykorzystaniu pozostałych dróg stoi 
niedostateczna ilość taboru, zły stan tych 
dróg oraz ich rozproszenie na krótkie odcinki0 
nie zapewniające rentowności liniom autobuso­
wym, względnie oderwane od zwartej sieei dróg 
bitycho Najlepiej były wykorzystane drogi w po­
wiatach białostockim9 suwalskim i kolneńskia; 
najsłabiej na terenie powiatów gołdapskiego i 
oleckiego, gdzie gęsta sieć dróg bitych przy 
stosunkowo rzadkim zaludnieniu przekracza po­
trzeby komunikacji autobusowej oraz w powamo­
nieckim, m.in. dzięki niefortunnemu przebiego­
wi drogi Osowieo-Strękowa Góra*

b/ Układ linii i węzły
Sieć autobusowa stanowi uzupełnienie sieci 

kolejowej. Powinna ona wypełnić oka sieci ko­
lejowej, łącząc ze sobą jak również z najbliż­
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szymi stacjami kolejowymi położone w nich waż­
niejsze miejscowości, W rzeczywistości sieć 
autobusowa nie zawsze ukształtowana jest ra­
cjonalnie, musi bowiem dostosować się do bie- 
gu dróg o twardej nawierzchni. Drogi te dublu­
ją ezęsto szlaki kolejowe, stąd i linie auto­
busowe biegną nieraz równolegle do kślei, pod­
czas gdy położone obok obszary pozbawione są 
zarówno obsługi kolejowej jak i autobusowej.

Podobnie jak drogi bite, linie autobusowe 
zbiegają się najczęściej gwieździście w ośrod­
kach powiatowych i miastach, W 1959 r,było 67 
miejscowości stanowiących węzły linii autobu­
sowych, nie licząc węzłów tworzonych przez 
krótkie, par©kilometrowe odgałęzienia od głów­
nych dróg. Wielkość węzła charakteryzuje naj­
lepiej ilość odjeżdżających z niego dziennie 
autobusów /tabela 10/, Należy tu jednak roz­
różnić ruch docelowy i tranzytowy, O znaczeniu 
węzła mówi bardziej ilość autobusów docelo­
wych, kończących w nim bieg, niż tranzytowych, 
przejeżdżających przez daną miejscowość tylko 
z racji jej położenia na głównym szlaku.

Jak wynika z tabeli 10, największe miasta- 
pełniące funkcje ośnoóków ponadpowiatowych, 
odznaczają się ruchem docelowym /Białystok, 
Łomża, Suwałki, Ełk/, Z mniejszych miast po­
dobny charakter ruchu wykazują? Siemiatycze, 
Wysokie Mazowieckie, Grajewo i Sokółka, Nato­
miast Bielsk Podlaski, będący jednym z ośrod­
ków ponadpowiatowych, ma autobusy przeważnie 
tranzytowe. Nie wynika to jednak z charakteru 
ruchu pasażerskiego, lecz z tendencji PKS do 
wydłużenia kursów. W rzeczywistości bowiem 
autobusy kursujące przez Bielsk Podlaski wy­
mieniają tu większość pasażerów. To samo moż- 
ha stwierdzić w odniesieniu do Augustowa,Kol- 
ha, Gołdapu czy Olecka.
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T a b e l a  10

Wadnlejsze węzły autobusowe 
według stanu z 31.III. 1960

lloóó Iloóó odjaadów ia dobę
Węzeł

i ....... .

skupla-
nyoh
linii ogółem

w ruohu 
docelo­

wym
W ruchu 
tranBy­
towym

I---- " !-
i Białystok 9 170 170 i- ii
j ŁomZa 7 63 49

1 4  !
j Zabłudów * 50 12 38
! Knyszyn 5 44 2 42
] Zambrów 5 42 12 30
j Szozuozyn 5 41 3 38
j Suwałki 6 40 40
i Siemiatycze 6 40 34 6
j Kolno 5 37 11 26
j Augustów 6 35 15 20
! Grajewo 4 32 22 10
i Wysokie Mazowieckie 4 31 27 4
j Bielsk Podlaski 7 29 9 20

j Ełk 7 28 18 10
! Suchowola
| X

4
.

28 2 26

! Sokółka 4 26 16 10

j Ciechanowiec 4 . 23 15 8

! Brańsk 5 19 7 12

: Czyżew 4 18 10 8

j Dąbrowa 4 18 2 16

{ Gołdap 4 16 8 8

i Olecko
i________________________

7 15 7

------111
CO 

1 1 1 1 1

Źródło: Urzędowy Rozkład Jazdy PKS z zimy 1960/1961 r.
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Węzłami o charakterze rzeczywiście prze­
lotowym są przeważnie miasta niepowiatowe, jak 
Szczuczyn, Knyszyn, Suchowola, Zabłudów, Kory­
cin, Jedwabne® Jeszcze bardziej przelotowy cha­
rakter mają węzły, stanowiące jedynie skrzyżo­
wanie szos bez żadnego ośrodka typu miejskiego, 
jak np. Jeżewo, Mężenin, Korzeniste, Topczewo.

Zarówno pod względem ilości skupianych li­
nii, jak i odjeżdżających autobusów, pierwsze 
miejsce w sieci autobusowej województwa zajmu­
je Białystok. Na drugim miejscu znajduje się 
Łomża, po czym należy wymienić kilka węzłów 
prawie równorzędnych? Siemiatycze, Suwałki, 
Augustów, Wysokie Mazowieckie, Grajewo, Bielsk 
Podlaski i Sokółkę® Węzły o przewadze ruchu 
przelotowego zajmują pod względem znaczenia 
dalsze miejsca, podobnie jak miasta skupiające 
linie słabo uczęszczane /Ełk, Gołdap, .Olecko/®

W układzie linii autobusowych woj® biało­
stockiego obok połączeń międzypowiatowych i 
międzymiastowych uderza dość duża ilość linii 
ślepych, kończących się przeważnie na granicy 
powiatu. Wynika to często z braku dalszego cią­
gu drogi bitej i jest również przykładem wspom­
nianej już "autarkii" komunikacyjnej powiatów. 
To samo można powiedzieć o liniach okrężnych, 
zamykających się w granicach jednego powiatu.

c/ Przystanki
Mnie autobusowe dzięki większej elastycz­

ności transportu samochodowego obsługują teren 
lepiej od sieci kolejowej. Wyraża się to prze­
de wszystkim w większej ilości przystanków 
/tabela 9/. W końcu 1960 r, było ich na tere­
nie województwa 854* tj. 5-krotnie więcej, niż 
kolej owych, przy 3-krotnie tylko dłuższej sie­
ci.
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Średnia odległość międzyprzystankowa wynosi 
na liniach autobusowych województwa 3,7 kra, gdy 
na liniach kolejowych 5,9 kra* Odległości między 
przystankami autobusowymi nie wykazują większe­
go zróżnicowania regionalnego ze względu na po­
dobną wszędzie gęstość sieci osiedleńczej. 
Rzadszym rozmieszczeniem przystanków odznaczają 
się tylko obszary lesiste.

2Gęstość przystanków autobusowych na 100 km 
terenu jest więc głównie funkcją gęstości sieci 
autobusowej. Przodują tu powiaty zachodnie /Łom­
ża, Zambrów, Wysokie Mazowieckie/ i północno- 
zachodnie /Ełk, Olecko, Gołdap/, podczas gdy na 
ostatnich miejscach znajdują się powiaty lesiste 
/Hajnówka, Augustów/. Różnice między poszczegól­
nymi powiatami nie są zresztą duże: pierwszy ma 
gęstość przystanków 4,5 razy większą od ostat­
niego, podczas gdy w zakresie przystanków kole­
jowych różnica ta jest 30-krotna. Jeden przysta­
nek autobusowy obsługuje średnio 27 km2 powierz­
chni tj. koło o promieniu około 3 km, gdy przy­
stanek kolejowy koło o promieniu prawie 7 km.

Poza gęstością przystanków duże znaczenie 
dla obsługi terenu ma ich lokalizacja. I pod tym 
względem komunikacja autobusowa przewyższa znacz1 
nie kolejową, bo dociera do środka osiedli. V/ 
miastach przystanek jest zlokalizowany zwykle na 
rynku, w większych miastach istnieją ponadto 
przystanki na przedmieściach. W osiedlach wiej­
skich przystanek znajduje się w centralnym punk­
cie lub obok najważniejszych instytucji usługo­
wych /GRN, poczta, szkoła, sklep GS/, Miejsco­
wości położone na uboczu od szosy mają często 
również swoje przystanki, zlokalizowane w najdo­
godniejszym dla nich punkcie trasy autobusu.
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d/ Przewozy
PKS przewiozła na obszarze woj. białostoc­

kiego w 1959 r, 9045 tys.osób100. Jej udział w 
ogólnych przewozach pasażerskich wynosił w1960 
r. 40$S. Ostatnio, na skutek uruchomienia wielu 
nowych linii udział ten wzrósł jeszcze bardziej. 
Przeciętna odległość przewozu wynosiła 25 km, 
gdy średnio w Polsce tylko 22 km .

Brak jest niestety statystyki pozwalającej 
ustalić ilu pasażerów przewieziono na poszcze­
gólnych liniach względnie z poszczególnych 
przystanków. Orientacyjnie jednak o natężeniu 
przewozów informuje ilość kursów autobusowych, 
ponieważ pojemność wozów jest wszędzie podobna 
/ryc.23/.

Ilość kursów autobusowych w końcu 1960 r. 
wahała się na liniach Białostockiego w grani­
cach od 1 do 34 na dobę w jednym kierunku* Naj­
większym natężeniem przewozów odznaczają się 
linie podmiejskie z Białegostoku do Supraśli, 
Wasilkowa i Choroszczy, oraz odcinki Białystok- 
Knyszyn i Białystok-Zabłudów, gdzie na ożywio­
ny ruch lokalny nakładają się kursy dalekobież­
ne. Poza rejonem Białegostoku największymi prze­
wozami odznaczają się linie łączące miasta po­
zbawione kolei z najbliższymi stacjami kolejo­
wymi, jak: Szczuczyn-Grajewo, Jedwabne-Łomża, 
Kolno-Łomża, Wysokie Mazowieckie-Szepietowo, 
Siemiatycze miasto-dworzec kolejowy, Sejny-Su- 
wałki. Wreszcie duża ilość autobusów kursuje 
między miastami, które mają wprawdzie połącze­
nie kolejowe, ale na niedogodnej, okrężnej tra­
sie, np. Białystok-Augustów i Łomża-Zambrów.

Minimalną ilością kursów, bo zaledwie 1 pa­
rą dziennie, odznacza się dość dużo linii w róż­
nych częściach województwa, szczególnie jednak
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na północnym zachodzie. Są to bądź linie biegną­
ce przez tereny rzadko zaludnione, jak np« w po­
wiatach oleckim, ełckim, gołdapskim i sejneń­
skim, bądź równoległe do kolei, jak np. Biały- 
stok-Grajewo i Kolno-Myszyniec; bądź wreszcie 
niedawno uruchomione, z których ludność korzy­
sta jeszcze w niewielkim stopniu.

Linie o 1 parze kursów na dobę mają rodsłao 
jazdy ułożony w ten sposób, źe autobusy rano 
dowożą ludność wiejską do miasta, a po południu 
wracają. Nie mogą one dlatego obsłużyć dojazdów 
przeciwnych; z miasta na wieś. Dopiero przy 2 
parach kursów na dobę zagwarantowany jest do­
jazd tam i z powrotem w ciągu jednego dnia w 
obydwu kierunkach.

Wykorzystanie autobusów było bardzo duże i 
wynosiło w 1957 r. 0,789, podczas gdy średnio 
w Polsce 0,698. Szybkość handlowa autobusów wy­
nosi przeciętnie 30 km/godz. Autobusy pospiesz­
ne, rozwijające szybkość 40 km/godz., kursowały 
w końcu 1960 r. tylko na 2 trasach; Białystok- 
Augustów-Suwałki i Warszawa-Łomża-Ełk-Augustów- 
Suwałki.

Odnośnie rozkładu jazdy autobusów można wy­
sunąć zastrzeżenie, że jest zbyt sztywny i nie 
uwzględnia z zasady różnic między dniem powszed­
nim i świątecznym, oraz między dniem targowym i 
nietargowym. Jedynie nieliczne lokalne kursy są 
ograniczone do dni roboczych, a dodatkowe kursy 
w dni targowe istniały w 1960 r. tylko na kilku 
liniach. Tymczasem, jak wynika z pobieżnych choć­
by obserwacji, istnieją zwykle olbrzymie różni­
ce w natężeniu ruchu między dniem targowym i 
zwykłym, oraz między roboczym i świątecznym. IV 
niedziele następuje często odwrócenie kierunków 
ruchu /nasilenie wyjazdów z miast na wieś, gdy 
normalnie przeważają dojazdy ze wsi do miast/.
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Hie uwzględnia tego rozkład jazdy, zwłaszcza 
na liniach o 1 parze kursów dziennie.

Warto tu jeszcze zwrócić uwagę na relacje 
poszczególnych autobusów. Relacje te powinny 
odpowiadać kierunkom i natężeniu przewozów.
W tym celu najracjonalniejsze byłyby krótkie 
kursy, łączące poszczególne miasta i ośrodki 
powiatowe z obszarami ciążącymi do nich, z są­
siednimi miastami lub stacjami kolejowymi. 
Niestety, PKS ze względów technicznych fawory­
zuje relacje długie, łączące w jednym kursie 
szereg miast i kończące się w siedzibach ekspo­
zytur PKS.

e/ Linie pocztowo-pasażerskie "Łączności"
Obok PKS przewozem pasażerów samochodami 

zajmuje się przedsiębiorstwo "Łączność" przy 
okazji przewozu poczty. Używane do tego celu 
samochody ciężarowe mają nośność 3,5 t, nato­
miast przewożone przesyłki ważą średnio 0,6 t, 
toteż dla lepszego wykorzystania samochody te 
dostosowano do przewozu pewnej liczby osób.

Na początku 1959 r. sieć linii "Łączność" 
na terenie woj.białostockiego liczyła 1001 km, 
stanowiła więc aż 41$ długości sieci PKS. 
Znaczenie jej było jednak dużo mniejsze,prze­
de wszystkim z następujących powodów:
1/ na większości linii odbywał się tylko 1 kurs 

dziennie w każdą stronę, a w niektórych przy­
padkach kurs był nawet jednostronny /powrót 
inną trasą/.

2/ Aż 757 km, tj. 76$ linii "Łączność" pokry­
wało się z trasami PKS, stanowiąc jedynie 
ich wzmocnienie,Odrębnych tras było tylko 
244 km, z czego najwięcej w powiatach pół­
nocnych.
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3/ Pojemność samochodu "Łączność" jest prawie 
2-krotnie mniejsza od pojemności przeciętne­
go autobusu, a szybkość handlowa znacznie 
raniejsza z powodu konieczności wymiany prze­
syłek przy każdej placówce pocztowej.

4/ Trasy linii "Łączności" są często okrężne lub 
urozmaicone odgałęzieniami z uwagi na roz­
mieszczenie placówek pocztowych, co dodatko­
wo przedłuża czas jazdy.
Toteż "Łączność" przewiozła w 1959 r. tyl­

ko 230 tys. pasażerów tj. około 30 razy mniej 
niż PKS. Przewozy te mają tendencję malejącą, 
ponieważ PKS przejmuje stopniowo wszystkie li­
nie obsługiwane dotychczas przez "Łączność".

f/ Autobusy miejskie
Komunikację miejską miały w 1960 r. Biały­

stok i Augustów. Ponadto w Suwałkach istniała 
lokalna linia PKS między miastem i dworcem. 
Autobusy HPK w Białymstoku obsługują 10 linii, 
łączących centrum miasta z odległymi przedmieś­
ciami /Pasty, Antoniuk, Starosielce, Nowe Mia­
sto, Dojlidy, Wygoda, Wysoki Stoczek/. Łączna 
długość linii wynosiła w końcu 1959 r. 112 km, 
a długość ulic objętych komunikacją miejską 
52 km'02.

Autobusy miejskie Białegostoku przewiozły 
w 1959 r. 22 min p a s a ż e r ó w ^ ° 3 t t.zn* średnio 
na 1 mieszkańca wypadało 186 przejazdów rocz­
nie. Wskaźnik ten szybko wzrasta: w 1956 r. 
wynosił 97, w 1958 r. 132 przejazdy, co świad­
czy o znacznym zwiększeniu się ruchliwości 
mieszkańców.

Podsumowując, można komunikację autobusową 
scharakteryzować następująco:
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1/ w porównaniu z koleją ma ona charakter bar­
dziej lokalny, uzupełniający, '//prawdzie 
sieć jej jest 3-krotnie dłuższa od kolejo­
wej, ale przewozy są przeszło 2-krotnie 
mniejsze od kolejowych i odbywają się z re­
guły na krótszych odległościach.

2/ Sieć autobusowa obsługuje teren znacznie 
lepiej niż kolej dzięki gęsto rozmieszczo­
nym przystankom, docieraniu w głąb osiedli 
i elastycznemu kształtowaniu wielkości ru­
chu.

3/ Komunikacja autobusowa jest bardziej dyna­
miczna w rozwoju od kolejowej, stale zwię­
ksza swój udział w przewozach i zagęszcza 
sieć linii, jest jednak ograniczana niedo­
statecznym stanem dróg o twardej nawierzch­
ni.

5. Drogi wodne

W odróżnieniu od przeszłości drogi wodne 
na terenie województwa mają obecnie znikome 
znaczenie. Rzek o potencjalnych możliwościach 
żeglugowych jest tutaj dużo, ponieważ Biało­
stockie leży w obniżeniu w stosunku do tere­
nów sąsiednich i zbiera wody z północy, po­
łudnia i wschodu. Rzeki te jednak odznaczają 
się małym spadkiem, krętym biegiem i licznymi 
rozwidleniami koryta /anastomozy/, co wybitnie 
obniża ich wartość komunikacyjną. Poza Kana­
łem Augustowskim żadna rzeka nie została ure­
gulowana w sposób umożliwiający pełne wykorzy­
stanie jej dla żeglugi.

Największą rzeką, posiadającą zarazem naj­
lepsze perspektywy rozwojowe, jest Bug, Płynie 
on wzdłuż południowej granicy województwa odhttp://rcin.org.pl
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Niemirowa do ujścia Nurca. Mimo, że posiada po­
łączenie Kanałem Królewskim z Prypecią, wiążąc 
w ten sposób dorzecza Wisły i Dniepru, nie 
przedstawia w tej chwili żadnej wartości dla 
żeglugi. Kanał Królewski, wybudowany w latach 
70-tych XVIII w., a przebudowany w latach 1839- 
1845, służył głównie do spławu drewna. Pol woj­
nie światowej włączono Bug i Kanał Królewski do 
programu rozbudowy polskich dróg wodnych. Reali­
zację jego rozpoczęto w 1931 r. wykonując jaz 
na Bugu, 2 śluzy i część robót ziemnych na Kana­
le Królewskim. Następnych 8 śluz wykonały władze 
radzieckie w 1940 r. .

Po ostatniej wojnie wznowiono projektowanie 
drogi wodnej W-Z, przewidując nawet jej budowę 
w planie 6-letnim. Jednak w stadium realizacji 
dotychczas jest tylko stopień w Dębem koło War­
szawy. Według projektu, droga wodna Bugu ma po­
siadać kilka stopni piętrzących, m.in. w Gran- 
nem na terenie Białostockiego. Największe zbior­
niki, magazynujące wodę na okres niskiego stanu, 
mają powstać w górnym biegu rzeki, w okolicach 
Włodawy. Na odcinku od Brześcia do ujścia, Bug 
ma być dostępny dla barek 1000-tonowych^5.

W związku z tym projektem, przewidującym 
wykorzystanie energetyczne rzeki i duże zalewy, 
wysunięto rozmaite zastrzeżenia. Między innymi 
T.Tillinger^wskazał na znikomy zasób energii 
wodnej Bugu /spadek od Brześcia do ujścia wyno­
si w sumie 60 m/, na trudność budowy wysokich 
stopni i wałów w terenie nizinnym, wreszcie na 
ujemne skutki dużych zalewów: stratę terenów ho­
dowlanych, intensywne parowanie dużej powierzch­
ni wodnej, konieczność wprowadzenia z uwagi na 
silne falowanie specjalnego taboru pływającego. 
Jego zdaniem, słuszniejsze były starsze projekty* 
przewidujące niższe stopnie, mniejsze zalewy i
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długie odcinki kanałów lateralnych /równoleg­
łych do rzeki/.

Drugą po Bugu drogą wodną województwa jest 
Narew wraz z Biebrzą i Kanałem Augustowskim. 
Narew była niegdyś głównym szlakiem spławu 
drewna z Puszcz Białowieskiej, Knyszyńskiej 
i Kurpiowskiej, a nawet z Augustowskiej. Na 
niej odbywała się "orylka", o której wspomnia­
no w poprzedniej części pracy.

Po ostatniej wojnie powstał projekt budo­
wy olbrzymiego zbiornika wodnego na Narwi po­
wyżej Łomży. Jego powierzchnia miała wynosić 
'730 km^, a cofka wody sięgałaby do ujścia Su­
praśli na Narwi i do Dolistowa ną Biebrzy. 
Głównym zadaniem zbiornika byłoby zasilanie w 
wodę dolnej Wisły, przy czym duża objętość 
zbiornika pozwoliłaby na wyrównanie wielolet­
nie, t.zn. zasilanie Wisły nawet przez kilka 
kolejnych lat suchych1̂ 7. Projekt ten spotkał 
się z krytyką ze względu na rozmiary zalewu 
/ponad 2% powierzchni województwa/ i koniecz­
ność przeniesienia około 7500 gospodarstw rol­
nych1 08 #

Obecnie żegluga odbywa się tylko na Kana­
le Augustowskim. Jest to jedyna utrzymywana i 
dostępna dla normalnej komunikacji droga wod­
na na terenie województwa. Jej długość od Bie­
brzy do Niemna wynosi 101 km, z tego w grani­
cach Polski 80 km. Znaczną jej część /około 
25 km/ stanowią jeziora augustowskie, 13 km 
skanalizowana rzeka Netta /dopływ Biebrzy/, na 
sarn kanał przypada około 40 km. Szerokość ka­
nału waha się od 38 do 70 m; ma on 18 śluz o 
długości 43 m i szerokości 5,75 m /w granicach 
Polski znajduje się 14 śluz/. Podnoszą one po­
ziom drogi wodnej od Biebrzy do Augustowa o 
15 m, a od Niemna do Augustowa o 41 m. Państwo-http://rcin.org.pl
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wa Centrala Drzewna eksploatuje odcinek od Sosno­
wa do Kudrynek długości 66 km, dowożąc drewno do 
tartaku w Augustowie. Ponadto na jeziorach augu­
stowskich kursują 2 statki pasażerskie z bazą w 
Augustowie, obsługujące ruch turystyczny.

Projektowane jest uruchomienie żeglugi pasa­
żerskiej na całym szlaku Kanału Augustowskiego, 
Biebrzy i Narwi aż do Warszawy. Wymaga to jednak 
zarówno nowego taboru, jak i oczyszczenia koryt 
tych rzek.

Poza wymienionymi, w wykazie dróg wodnych 
/tab.11/ figurują jeszcze 2 krótsze odcinki 
rzeczne, nie mające obecnie znaczenia koraunika- 
cyjnego: Narew - od ujścia Biebrzy do ujścia 
Supraśli, wiążąca teoretycznie rejon Białegosto­
ku z ogólnopolską siecią dróg wodnych oraz Pisa 
- łącząca wielkie jeziora mazurskie z Narwią.

Ponadto kilka dalszych rzek województwa za­
licza się do spławnych, tj. takich, po których 
można spławiać drewno bez użycia statków. Nale­
żą tu: Narew powyżej ujścia Supraśli, Supraśl, 
Narewka z 2 dopływami, Nurzec, Sokołda, Biebrza 
powyżej Kanału Augustowskiego, Rozpuda i Czarna 
Hańcza /ryc.24/. Praktycznie spław drewna już 
od dawna na nich nie istnieje.

Dla przewozów towarowych drogi wodne, wobec 
konkurencji kolei i samochodu, mają coraz mniej­
sze znaczenie. Świadczyć o tym mogą następujące 
liczby: w r. 1911 Bugiem poniżej Brześcia prze­
pływało rocznie średnio 200 tys.t towarów, a 
Narwią poniżej Tykocina 180 tys.t1°9, głównie 
tratwami. W r. 1938 przewozy towarowe na drogach 
wodnych województwa koncentrowały się już prawie 
wyłącznie na Kanale Augustowskim, gdzieTłałado- 
wano 75 220 t towarów, z czego tylko 1282 t in­
nych niż drewno. Większość z tego wyładowano w
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Drogi wodno

T a b o 1 a 11

Tw , „ , T”Głębokość tranzytowa! ,
u-* * ' a la żeglugi w om i Średni i

Drogi żeglowne gośó
k m

DOSDOBO
statków

_  -------------

przez przez spadek l
i 215 dni 135 dni / oo J

| Bug /w granicach wojew./ 92 150 60 90 0,16 j
Narew /od Supraśli 51 50 70 100 0,16do Biebrzy/

i Narew /od Biebrzy do 
Łomży/ 43 400 180 200 0,06

jNarew /od Łomży do Pisy/ 24 400 130 150 0,06
Narew /od Pisy do gra­ 20 180 60 100 0,14xnicy wojew./
Blebrza /od Kan.Augus- 78 180 70 100 0,13towskiego do Narwi/

0,28*Pisa /w granioach woj./ 43 50 70 90
Kanał Augustowski 82 100 80 . 120
» tym skanalizowana 13 1

Netta 1
" Jeziora 24 11
" kanał 1 Czarna 45

11
Hańc za .

Ogółem 433 r * J.* -
Z *_____ J

Rzeki spławne Długość kmj

Nurzec /od Brańska do ujścia/
Narew /od ujścia Narewki do ujścia Supraśli/
Narewka /od Białowieży do ujścia/
Dutownla /od Dublskl do ujścia/
Cwoźnla /od Jazu do ujśoia/
Supraśl /od Plłatowszozyzny do ujścia/
Sokołda /od Straży do ujścia/
Blebrza /od Ponarllc do Kanału Augustowskiego 
Rozpuda /od Jez. Rozpuda do ujścia/
Czarna Hańcza /od Jez. Wigry do Kanału Augustowskiego/

O g ó ł e m

46
115
42
10
12
68
22
62
60
41

478

* Dane liczbowe, za wyjątkiem długości, odnoszą się do dłuższyoh od­
cinków: na Narwi do odcinka od Pisy do Bugu, na Pisie do odcinka
od Jez. Sniardwy do Narwi.

Źródła; 1/ T.TUllnger. Mapa polskich dróg wodnyoh z tablicami 1 e s- 
objaśniającym. Warszawa 1931. 2/ Drogi wodne, praca i t l n n  P *  

red. T.Tillingera. Warszawa 1948. 3/ Klasyfikacja Centralnego Z«ządu 
Dróg Wodnych śródlądowych z 31.XII*1956.http://rcin.org.pl
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obrębie Kanału i w mieście Augustowie. Jedynie 
niewielkie ilości drewna spławiano dalej: na 
Mazowsze, do Wrocławia, Torunia i Gdańska110.
W r. 1959 przewozy wodą obejmowały 89,2 tys. t 
drewna, wyłącznie w obrębie Kanału Augustowskie­
go111.

Natomiast tendencję wzrastającą wykazują 
przewozy pasażerskie w związku z rozwojem ruchu 
turystycznego i wczasowego. 0 ile przed I wojną 
światową żeglugi pasażerskiej na tym terenie nie 
było, a w 1938 r. przewiozła ona na Kanale Augu­
stowskim 8918 osób 2, to w 1957 r. przewozy pa­
sażerskie objęły już 22,5 tys. osób1 Dalszy 
ich wzrost hamuje brak taboru.

W jeszcze większym stopniu wzrasta znacze­
nie dróg wodnych dla turystyki indywidualnej 
/kajakarstwo, żeglarstwo/. Obejmuje ona poza 
dużymi, także mniejsze rzeki i jeziora, niedo­
stępne dla normalnej komunikacji. Najważniejszy­
mi szlakami turystyki wodnej są: Pisa ze wzglę­
du na połączenie z jeziorami mazurskimi, Czarna 
Hańcza wraz z jez. Y/igry, Kanał Augustowski z 
jeziorami oraz Biebrza i Narew, jako połączenie 
Pojezierza Suwalskiego ze środkową Polską.

6. Łączność

Na sieć łączności skłaaają się: placówki 
pocztowe, sieć telefoniczna, telegraficzna ira- 
diostacja.

Z punktu widzenia obsługi terenu urządzenia 
łączności występują punktowo. Jedynie łącząca 
placówki pocztowo-telekomunikacyjne sieć tele­
foniczna i telegraficzna ma charakter liniowy,, 
Dla przewozu korespondencji łączność korzysta
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z omówionych wyżej środków transportu /kolej, 
samochód/.

Placówki pocztowe na terenie województwa 
są rozmieszczone dość równomiernie, z wyjąt­
kiem obszarów niezamieszkałych, jak lasy i 
bagna /rycc25/» Większym zagęszczeniem pla­
cówek pocztowych odznaczają się okolice Bia­
łegostoku i zachodnia część województwa. Roz­
mieszczenie poczt odpowiada w przybliżeniu 
rozmieszczeniu ludności, z tym, że wyróżniają 
się tu dodatnio rzadko zaludnione powiaty pół­
nocne /Gołdap, Olecko, Sejny/, podczas gdy 
najniższe wskaźniki obsługi ludności mają po­
wiaty Dąbrowa i Zambrów, a także powiaty, na 
terenie których znajdują się większe miasta 
/Łomża, Suwałki/, zniekształcające stosunek 
ilości placówek pocztowych do liczby ludności 
/tab.12/.

Ogółem w dniu 1.II.1959 r. było w wojewódz­
twie 323 placówek pocztowych w 312 miejscowoś­
ciach, co oznacza że zaledwie około 6% osiedli 
ma na miejscu obsługę pocztową. Wśród nich są 
jednak wszystkie miasta, ośrodki lokalne i du­
że osiedla rolnicze, skupiające w sumie pra­
wie połowę ogółu ludności. Placówki pocztowe 
wykazują wyraźną preferencję do miejscowości 
położonych przy drogach bitych i liniach ko­
lejowych, co jest zrozumiałe z uwagi na prze­
wóz korespondencji.

Z ogólnej ilości 506 gromad w 1959 r. pla­
cówki pocztowe posiadało 276, tj. 55%, przy 
czym z reguły mieściły się one w siedzibach 
gromad. Największy odsetek gromad bez placówek 
pocztowych wykazują powiaty: Dąbrowa, Łomża i 
Zambrów. W 3 powiatach odzyskanych natomiast 
prawie wszystkie gromady są wyposażone w pocz­
ty.
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l i b  t l l  12
Placówki pocztowe 

według stanu z 1.11.1999 r.

Powiaty
!_ ______ ___________

Ilość placówek: pocztowych Odsetek
obsłużo­
nychgromadogółem 2na 100 km

-------------
na 10 000 
mleszk.-------------r  ------ — --------

Augustów
------------

15
i

1,0 3,5
--------

60
Blałyst ok 32 1,4 3,7 54
a. Blałyst ok 10 14,1 0,9 z
Bielsk Podlaski 23 1,5 3,2 61
Dąbrowa 6 0,9 2,1 33
Ełk 17 1,7 3,5 80
Gołdap 10 1,3 4,3 90
Grajewo 15 1,2 3,1 52
Hajnówka 18 1,1 3,1 65
Kolno 22 1,7 3,8 58
Łapy 11 1,8 3,1 50
Łomża 16 1,3 2,0 33
Mońki 15 1,2 3,1. 47
Olecko 14 1,6 4,7 86

Sejny 9 1,1 4,5 62
Sleolatyoze 25 1,5 3,6 68

Sokółka 23 1,4 3,4 55
Suwałki 17 1,2 2,6 52
Wysokie Mazowleokle 15 1,6 3,0 44
Zambrów 10 1,1 2,3 38

• _______
1 0 g ó ł e m :i_ __________________ 323 1,6 3,0 1

«N 
! 

ir\ | 1 1 1 1 1

źródło: Spis placówek pocztowo-telekomunlkacyjnyoh na obszarze FBI"
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Placówki pocztowe są zróżnicowane według 

wielkości na 7 klas urzędów i pośrednictwa 
pocztowe. Na ogół wielkość urzędu idzie w pa­
rze z wielkością obsługiwanego osiedla. Nie­
liczne wyjątki są przykładem "nienadążania" 
sieci pocztowej za rozwojem ośrodków przemy­
słowych i administracyjnych /małe urzędy w 
Hajnówce, Łapach, Mońkach, Dąbrowie i Sejnach/.

Sieć telefoniczna obejmuje szersze prze­
strzenie niż pocztowa. Centrale telefoniczne 
mieszczą się z reguły w urzędach pocztowych i 
ich liczba /309/ jest zbliżona do liczby pla­
cówek pocztowych. Poza nimi linie telefoniczne 
obsługują jednak również szereg dalszych osie­
dli, nieraz nawet w odległości kilkunastu km 
od centrali. W końcu 1959 r. aparaty telefo­
niczne były zainstalowane w 1146 miejscowoś­
ciach /tabela 13/• Ich rozmieszczenie, przy­
należność do poszczególnych central i zasięgi 
central międzymiastowych według stanu z 1957r. 
pokazuje ryc.26.

Obok przyjętego powszechnie wskaźnika iloś­
ci aparatów na 1000 mieszkańców w tabeli 13 za­
stosowano wskaźnik gęstości powierzchniowej. 
Ponieważ aparaty telefoniczne rzadko występu- 
33 pojedynczo, a najczęściej są skupione w du­
żych osiedlach, jako podstawę przyjęto nie 
ilość aparatów, lecz ilość miejscowości przy­
łączonych do sieci telefonicznej. Najlepszym 
wyposażeniem w aparaty telefoniczne w stosun­
ku do liczby ludności odznaczają się poza sa­
mym Białymstokiem powiaty Słk, Olecko i Goł­
dap, a pod względem obsługi powierzchniowej 
powiaty Gołdap, Siemiatycze i Białystok. Rów­
nocześnie jednak, w porównaniu z ilością miesz­
kańców powiaty białostocki i siemiatycki mają - 
obok dąbrowskiego - najmniej aparatów, co świad­
czy o znacznym rozgałęzieniu przestrzennym sie­
ci na ich terenie.http://rcin.org.pl
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T a b e l a  13
Sieć telefoniczna 

według stanu z 31.XII.1959 r.

Pow laty Ilość
| Uość abonentów
ii__________

Obsługiwanemiejscowości
Odsetek
aparatów
W —

central!iogółemi
na 1000 
mleszk. ' ć g ó ^ | - j r

W UOi Uli
ku po­
wiatowym

Augustów 15 ! 342i 7,9 56 ! 1 3,8 75
Białyst ok 31 j 455 5,2 152 i i 6,8 -
m. Białystok 1 ! 3426 30,0 1 ! 1,4 100
Bielsk Podlaski 23 ! 501i 6,8 58 i 1 3,9 72
Dąbrowa 6 ! 122 i 4,3 31 !i 4,8 47
Ełk 16 j 825 16,7 48 i 5,0 83
Gołdap 10 | 361 j 13,3 60 i 9,4 55
Grajewo 15 i 433i 8,6 51 ii 4,1 59
Hajnówka 18 j 489 8,3 50 j 3,1 52
Kolno 22 | 361 6,3 46 ] 3,5 46
Łapy 11 ! 316 1 8,9 23 ! 3,8 57
Łomża 16 i 764 i 9,6 62 ji 5,0 80
Mońki 14 j 277 5,6 55 j 4,4 30
Olecko 14 | 421 13,8 i55 | 6,2 72
Sejny 9 171i 8,3 40 J

I
4,8 54

Siemiatycze 24 ! 375 5,3 128 ! 1 7,7 45

Sokółka 23 j 451 6,7 87 i 5,4 52
Suwałki 16 ! 509 7,7 55 j 3,9 73
Wysukle Mazowieckie 15 331i 6,7 58 i

I
6,1 52

Zambrów 10 270
i

6,3 30 | 
_____ ±

3,3

--
j

<*\

O g ó ł e m : 309 ]l1 200 10,2
------T
1 146 j 5,0 73

Źródło: Bocznik Statystyczny Woj. Białostockiego 1960 i Spis telS" 
fonów województwa białostockiego, rok 1960.
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Sieć telefoniczna województwa wykazuje da­
leko posuniętą centralizację, tj. skupienie 
większości aparatów w ośrodkach administracyj­
nych. Z ogólnej ilości 11200 abonentów w 1959 r. 
sam Białystok posiadał 3426, tj. 31%, skupia­
jąc jednocześnie tylko 10% ludności. To samo 
zjawisko występuje jeszcze wyraźniej na szczeblu 
powiatowym. We wszystkich prawie powiatach po­
nad połowa aparatów mieści się w ośrodku powia­
towym /tab.13/, Najbardziej jaskrawymi przykła­
dami są ośrodki o znaczeniu ponadpowiatowym:
Ełk /83% aparatów powiatu/, Łomża /80%/ i Su­
wałki /73%/. Jak widać, ilość aparatów telefo­
nicznych jest dobrym wykładnikiem "centralnoś- 
cî 1 osiedla. Jedynym wyjątkiem są Mońki, gdzie 
nierozwinięty jeszcze ośrodek administracyjny 
skupiał zaledwie 30% aparatów powiatu.

W sumie, 16 największych miast województwa 
posiadało w 1957 r. 70% ogólnej ilości apara­
tów telefonicznych, skupiając jednocześnie 
tylko 23% ludności. Ogółem w miastach było 
w 1959 r, 78% aparatów, na wsi 22%. Olbrzymia 
większość aparatów telefonicznych znajduje się 
w instytucjach państwowych i spółdzielczych - 
w 1959 r. 77%11 .̂ Na wsi aparaty posiadają 
prawie wyłącznie instytucje, a zwłaszcza Gro­
madzkie Rady Narodowe, Państwowe Gospodarstwa 
Rolne, Gminne Spółdzielnie i leśnictwa.W pierw­
szym rzędzie doprowadzono linie telefoniczne 
do wszystkich siedzib Gromadzkich Rad Narodo­
wych. Bezwzględna liczba aparatów telefonicz­
nych stawia Białostockie na ostatnim miejscu 
w kraju. Natomiast pod względem ilości apara­
tów na 1000 mieszkańców zajmuje ono 11 miejs- 
ce115.

Jedyna w województwie radiostacja mieści 
się w Białymstoku. Ze względu na małą moc nie
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obejmuje ona swoim zasięgiem bardziej odległych 
części województwa. W najbliższych latach Bia­
łostockie ma otrzymać nowy ośrodek radio-tele- 
wizyjny w Krynicach na pn.-zach. od Białegosto­
ku.

W końcu 1959 r. woj. białostockie liczyło 
135 tys. radioabonentów. Na 1000 mieszkańców 
przypadało tu 122 abonentów, w tym w miastach 
212, na wsi 86. Są to wskaźniki niższe od śred­
nich w Polsce /167 radioabonentów na 1000 miesz­
kańców/, ale przewyższające 3 województwa po­
łudniowo-wschodnie. W ramach województwa naj­
większą ilość radioabonentów posiadały? miasto 
i powiat Białystok, oraz powiaty południowe i 
środkowe /Bielsk Podlaski, Hajnówka, Siemiaty­
cze, Łapy/, najmniejszą natomiast powiaty Sej­
ny, Kolno, Dąbrowa i Zambrów. Około 60% abonen­
tów korzystało z radiofonii przewodowej, a 40% 
z odbiorników lampowych^ »

7. Współdziałanie różnych środków komunikacji

Żadna z omówionych gałęzi komunikacji nie 
zaspokaja samodzielnie wszystkich potrzeb trans­
portowych na obszarze woj. białostockiego.Dla­
tego konieczna jest współpraca różnych środków 
komunikacji celem racjonalnego podziału zadań 
przewozowych. Jak dotychczas, podział ten jest 
często przypadkowy, wynikający z historycznego 
układu sieci komunikacyjnej, a nieraz również 
z niewłaściwej polityki poszczególnych przed­
siębiorstw transportowych, które starają się 
w maksymalnym stopniu wykorzystać własne możli­
wości przewozowe.

Strukturę przewozów według poszczególnych 
rodzajów transportu przedstawia tabela 14.
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T a b e 1 a 14 
Struktura przewozów według środków transportu 

w 1956 r.

i Środki transportu
przewóz pasażerów Przewóz towarów
kg ilośol [wg Ilości 

osób i osobokm
— iwg Ilości Jwg Ilośol 

ton i tonokm

] Kolej normalnotorowa 
J Kolej wąskotorowa

67,1_ j 77,1 
3,1 | 1,5

|_ • • |______

41,1 ! 92,8i i
0 , 6  ! 0 , 1 !i iI . ..

!Koleje ogółem 70,2 j 78,6 41,7 1 92,9 j

I PKS
Transport samochodowy 
branżowy
Transport samochodowy 
własny

29,0 j 21,2 
1 1- 111

0,8 [ 0,2

9,4 ! 2,8 !

2,9 ,i 0,3 ]
1 1 1

28,5 j 3,1
1

i Transport samochodowy ogółen^ 29,8 j 21,4 40,8 i 6,2 |
—  ---- ---i—  —  — i—  ---

Transport konny branżowy | - j
! i iTransport konny własny j - j 
1 i i 

Transport konny prywatny ! - !
L _  ! j

0,3 J 0,0 j
7,4 ; 0,4 |
9,2 ! 0,4 ! 1 1

1 Transport konny ogółem i - ! - I 16,9 y  0,8 j
^Żegluga I 0,0 j 0 , 0  ! 0,6 j 0,1

źródło: Dane Wojewódzkiej Komisji Planowania Gospodarczego w Białym­
stoku. Ilośó osobokllometrów i tonokllometrów obliczono: dla PKS na 
Podstawie średniej odległości przewozu ekspozytur woj. białostockiego 
* 1957 r. , dla żeglugi i przewozów osobowych transportu semoohod owego 
*łasnego na podstawie szacunkowej odległości przewozu, w lnnyoh dzla- 
iaoh transportu na podstawie średnich odległości przewozu w skali 
ogólnopolskiej.
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Jak z niej wynika prawie całość przewozów na te­
renie województwa przypada na dwa środki trans­
portu: kolej i samochody. Kolej przewozi około 
50°/o więcej pasażerów niż PKS, która skupia pra­
wie całość samochodowych przewozów osobowych, 
jeśli pominąć komunikację miejską. V/ transpor­
cie towarowym natomiast samochody przewożą dwu­
krotnie więcej ładunków niż kolej. W ramach sa­
mego transportu samochodowego większe znaczenie 
ma tabor własny przedsiębiorstw nietransporto- 
wych niż PKS. Dość duży jeszcze, choć stale ma­
lejący odsetek przewozów przypada na transport 
konny.

Dane tabeli 14 są niekompletne, ponieważ 
brak tu nieuchwytnych statystycznie przewozów 
pojazdami prywatnymi: przejazdów własnymi rowe­
rami, motocyklami i samochodami, i przewozów 
towarowych wczami konnymi, poza wykonywanymi na 
zlecenie jednostek uspołecznionych. Po uwzględ­
nieniu ich, udział transportu konnego byłby nie­
wątpliwie znacznie wyższy.

Sama struktura przewozów pod względem iloś­
ciowym nie oddaje jednak właściwie proporcji 
znaczenia poszczególnych środków komunikacji. 
Konieczne jest uwzględnienie odległości przewo­
zu, która w odniesieniu do różnych środków 
transportu jest bardzo nierówna. Tabela 14 po­
daje dla porównania strukturę przewozów także 
według ilości osobokilometrów i tonokilometrów, 
a więc na podstawie wykonanej pracy przewozowej. 
Liczby te są saacunkowe, ponieważ niemożliwe by­
ło uzyskanie danych o rzeczywistych odległościach 
przewozu na terenie województwa, za wyjątkiem 
PKS. Dla innych przewoźników przyjęto średnie 
ogólnopolskie odległości przewozu.

Pod względem pracy przewozowej na pierwsze 
miejsce wysuwa się zdecydowanie kolej, która
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wykonywała w 1960 r. 69% przewozów osobowyc-h 
i 89% towarowych. Tak duża różnica w stosunku 
do ilościowej struktury przewozów wynika ze 
znacznie większej odległości przewozów kolejo­
wych, zwłaszcza w transporcie towarowym /w 
1959 r» - 243 km/. W transporcie osobowym róż­
nica ta jest stosunkowo niewielka.

Współpraca kolei i PKS w zakresie transpor­
tu osobowego odbywa się na 2 płaszczyznach: 
uzupełniania sieci i dostosowywania rozkładów 
jazdy. Linie autobusowe obsługują przede wszyst­
kim tereny pozbawione obsługi kolejowej ,w związku 
z czym biegną raczej prostopadle niż równolegle 
do linii kolejowych i dochodzą do ważniejszych 
stacji kolejowych, aby umożliwić przesiadanie 
się pasażerów z jednego środka komunikacji na 
drugi. Linie prostopadłe do kolei odznaczają 
się również większą ilością kursów /ryc.23/.

Uzupełnianie sieci kolejowej przez autobu­
sową pozwala na pewne wyrównanie dysproporcji 
w ogólnej gęstości sieci komunikacji publicz­
nej /tabela 15/® Mimo to zachodzą duże różnice 
między najlepiej wyposażonymi powiatami północ­
no-zachodnimi /Ełk, Olecko/, gdzie zarówno sieć 
kolejowa jak i autobusowa jest bardzo gęsta, a 
powiatami wschodnimi /Sejny, Augustów, Sokółka, 
Dąbrowa, Hajnówka/, gdzie oba rodzaje komunika­
cji są wybitnie nierozwinięte.

Linii równoległych do kolejowych PKS dotąd 
raczej unikała ze względu na niedobór taboru, 
pozostawiając obsługę tych szlaków kolei. Wy­
jątkiem są drogi dość odległe od biegnącej rów­
nolegle kolei, co wtwarza potrzebę odrębnej 
ich obsługi, np. na szlakach Ełk-Olecko, Bia­
ły stok-I3obrowniki, Białystok-Wysokie Mazowiec- 
kie-Czyżew, Siemiatycze-Kleszczele, lub biegną­
ce w pobliżu kolei tylko na krótkim odcinku np.
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l a d l i  15

Siać komunikacji publicznej 
według atanu z 31.XII. 1960

Powiaty
Długeóó linii w ko Przystanki

Odjazdy órod-j 
ków kom.publ.j 
w ciągu doby i

ogółem na
100 km 
I ..

na 
10 000 
mleszk.

ogółem 100* kn£
na

10 000 
mleszk.

na 1
przystać

na |
10 OOOj 
mleszk,

Augustów 158

----

10,7 37 33 2,2 7,7 12 7 j
Białystok 495 21,5 24 112 4,9 5,5 23 124 |
Bielsk
Podlaski 246 16,6 33 51 3,4 6,9 10 70 |
Dąbrowa 86 13,3 31 24 3,7 8,6 10 83 |
Ełk 354 36,7 72 100 10,4 20,4 6 128 I
Gołdap 145 19,2 63 41 5,4 17,8 7 118 |

Grajewo 201 16,1 39 46 3,7 9,0 11 101 | !
Hajnówka 213 13,4 36 40 2,5 6,8 9 " i

i Kolnoi 270 20,4 47 73 5,5 12,8 8 ,9 |

| Łapy 146 24,1 41 36 5,9 10,0 10 103 |

| Łomża 247 19,7 31 77 6,1 9,6 12 119 !

1 Mońki 176 14,2 35 42 3,4 8,4 93

i Oleckoi 235 26,7 78 51 5,8 17,0 6 94 j

Sejny 89 10,7 42 27 3,3 12,8 8■ .•..
97 !

| Siemiatycze 270 16,2 38 60 3,6 8,4 10
•

87 ! ' j
i Sokółka| 204 12,6 30 49 3,0 7,3• 12 89 ,

Suwałki 228 16,0 35 55 3,9 8,3 10 80 |

Wysokie
Mazowieckie 190 20,1 39 55 5,8 11,2 11 125 j

Zambrów 191 21,2 44 51 5,7_J 11,9
_______

13 152 
----- -

Ogółem 4144 17,9 J 38 1023 4.4 9,3 11 103

Źródło: Urzędowa Rozkłady Jazdy PKP i PKS z zimy 1960/1961 r.
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Zambrów-Łomża, Kowale-Gołdap, Grajewo-Ełk. 
Wreszcie niektóre autobusy jadą równolegle do 
kolei, aby dotrzeć do bardziej odległej drogi 
prostopadłej i zapewnić położonym wzdłuż niej 
miejscowościom bezpośredni dojazd do ośrodka 
powiatowego, np, na liniach Łomża-Nowogród- 
Kolno, Mońki-Osowiec-Dolistowo lub Grajewo- 
Podlasek-Radziłów.

Poza tymi uzasadnionymi przypadkami, PKS 
uruchamia również linie dublujące na całej 
długości kolej, sprzeczne z zasadą koordynacji 
sieci różnych środków komunikacji. Jake przy­
kłady można tu wymienić linie Ełk-Rajgród, 
Łomża-Myszyniec i Kolno-Myzzyniec, biegnąc* 
wzdłuż torów słabo wykorzystanych kolei wąsko­
torowych i pogłębiające ich deficytowość; da­
lej linie Białystok-Sokółka i Bielsk Podlaski- 
Kleszczele, wreszcie niektóre uruchomione 
ostatnio trasy, jak Suwałki-Raczki-ulecłcc, 
Olecko-Gołdap i Bielsk Podlaski-Hajnówka.

PKS wykorzystuje nieraz także dużą odleg­
łość stacji kolejowej od miasta pe to,. aby 
przejąć część ruchu pasażerskiego od kolei, 
gdy tymczasem bardziej właściwe byłoby urucho­
mienie krótkiej linii lokalnej miasto-dworzec, 
obsługującej wszystkich pasażerów kolejowych. 
Taka sytuacja istnieje np. w Augustowie, Kny­
szynie i Narewce. Natomiast dobre połączeni* 
miasta z dworce* zapewnia PKS w Siemiatyczach.

Wypada zastanowić się dalej nad celowością 
niektórych autobusów dalekobieżnych. Spełniają 
one swe zadanie w relacjach, gdzie połączenia 
kolejowe są bardzo okrężne i niedogodne, np. 
na trasie Białystok-Augustów, Łomża-Pisz-Gi- 
życko czy Łomża-Ełk, ale już wątpliwa jest ce­
lowość linii Y/arszawa-Augustów-Suwałki, a tym 
bardziej V/arszawa-Białystok, na której autobus
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jedzie trasą dalszą niż kolej i w rezultacie 
znacznie dłużej.

Drugim aspektem współpracy komunikacji auto­
busowej z kolejową jest koordynacja rozkładów 
jazdy, tak aby stworzyć najdogodniejsze połącze­
nia przesiadkowe. Rozkład jazdy autobusów, jako 
środków komunikacji lokalnej, powinien być pod­
porządkowany rozkładowi jazdy kolei, opartemu 
na połączeniach kolejowych i międzynarodowych. 
Zasada ta nie zawsze jest respektowana w 
punktach przesiadkowych autobusy często nie cze­
kają na pociągi przyjeżdżające, względnie nie 
dowożą pasażerów na pociągi odjeżdżające w kie­
runku większych ośrodków.

Stosunkowo najlepiej sharmonizowany jest 
rozkład jazdy w typowych punktach przesiadkowych, 
gdzie większość pasażerów przechodzi z autobu­
sów do pociągów lub odwrotnie /Szepietowo, Czy- 
żew, stacja Siemiatycze, Sokółka, Grajewo/.W in­
nych punktach przesiadkowych dobre połączenia 
kolejowo-autobusowe występują przeważnie tylko 
1-2 razy na dobę, a w szeregu miejscowości roz­
kład jazdy autobusów jest wyraźnie nie skoordy­
nowany z kolejowym, co naraża pasażerów na znacz­
ną stratę czasu lub zmusza ich do korzystania z 
droższej komunikacji autobusowej zamiast kolei.

Szczególnie uciążliwy jest brak koordynacji 
rozkładów jazdy przy dojeździe liniami autobuso­
wymi o 1 lub 2 kursach na dobę. Powoduje to bo­
wiem wielogodzinne przerwy w podróży, co odbija 
się bardzo niekorzystnie na dostępności komuni­
kacyjnej danych okolic /przykładowo zła dostęp­
ność wschodniej części powiatu gołdapskiego, wi­
doczna na ryc.27 jest wynikiem złego ułożenia 
rozkładu jazdy/.
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Zupełnie nie sharmonizowane są rozkłady 
Jazdy w dużych miastach, Jak Białystok, Łom­
ża, czy Suwałki, gdzie dodatkowym utrudnie­
niem dla pasażerów jest znaczna odległość mię­
dzy dworcem kolejowym i autobusowym,

W zakresie przewozu towarów rywalizacja 
odbywa się nie tylko między koleją i transpor­
tem samochodowym, ale i w ramach tego ostat­
niego między PKS i samochodami poszczególnych 
przedsiębiorstw. Działalność kolei została ze 
względu na niedostateczną ilość taboru ograni­
czona odgórnymi zarządzeniami do przewozów da­
lekobieżnych, z dopuszczeniem lokalnych, jedy­
nie na obszarach odległych do ekspozytur PKS.

Większość przewozów lokalnych powinny, 
zgodnie z zasadami planowej gospodarki,obsłu­
giwać samochody PKS, Tymczasem jednak przewo­
żą one mniej niż dziesiątą część ogólnej iloś­
ci ładunków transportu samochodowego.Go prawda, 
pod względem pracy przewozowej, mierzonej w to- 
nokilometrach, udział ich sięga jednaj czwar­
tej. Taki podział przewozów nie jest racjonal­
ny, ponieważ małe gospodarstwa samochodowe, 
znajdujące się w poszczególnych przedsiębior­
stwach nietransportowych, pracują znacznie 
mniej ekonomicznie niż tabor scentralizowany 
w ekspozyturach PKS.

Z punktu widzenia poszczególnych przedsię­
biorstw, używanie własnych samochodów jest 
bardziej korzystne, pozornie bowiem prawie 
’bezpłatne” w przeciwieństwie do usług PKS i 
PKP. Ta kalkulacja w ramach przedsiębiorstw 
jest sprzeczna z kalkulacją w skali całej gos­
podarki narodowej. Z drugiej strony jednak 
część przedsiębiorstw nietransportowych powin­
na posiadać własny tabor, jak przedsiębiorstwa 
odznaczające się regularnymi i masowymi prze­http://rcin.org.pl
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wozami, np« w budownictwie, leśnictwie, prze­
myśle materiałów budowlanych, handlu wewnętrz­
nym; oraz przedsiębiorstwa odległe od siedzib 
ekspozytur PKS, dokąd każdorazowe sprowadzanie 
samochodów byłoby nieracjonalne. To samo odnosi 
się do gospodarstw rolnych, których przewozy są 
wprawdzie na ogół niewielkie, ale częste.

Niewłaściwy podział przewozów między różne 
środki komunikacji występuje również pod wzglę­
dem odległości. Chociaż wiadomo, że na dużych 
odległościach najbardziej ekonomicznym środkiem 
przewozu jest kolej, coraz częściej występują 
bardzo odległe sięgające setek kilometrów prze­
wozy samochodowe. Powodem tego jest: posiadanie 
własnego, słabo wykorzystanego taboru, praco*" 
chłonność przeładunków kolejowo-samochodowych, 
wreszcie konieczność pośpiechu, szczególnie 
przy przewozie łatwo psujących się artykułów 
spożywczych. Towarowy transport kolej owy odzna­
cza się bowiem powolnością i małą elastycznoś­
cią; na omawianym terenie nie uruchomił on żad­
nych szybkich połączeń do przewozu d.robnicy.
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III. DOSTĘPUOSC KOMUNIKACYJNA 
WOJEWÓDZ TWA BIAŁOSTOC KI EGO

Po scharakteryzowaniu sieci i działalności 
komunikacyjnej na obszarze woj. białostockiego 
wypada zastanowić się, w jaki sposób obsługują 
one ten teren, innymi słowy - w jakim stopniu 
udostępniają go. Przez termin "udostępnienie" 
należy rozumieć możliwość łatwej i szybkiej 
komunikacji z dsnym terenem. Odpowiada to nie­
mieckim pojęciom "Veykehrserschliessung" wzgl. 
"Raumerschliessung" 11.

Dostępność terenu może być różna,zależnie 
od tego skąd chcemy go osiągnąć. Ponieważ nie- 
sposób tu rozpatrywać wszystkich możliwych wa­
riantów, warto zwrócić uwagę jedynie na kilka 
najważniejszych relacji. Y/ydaje się, że dla 
ludności i gospodarki omawianego obszaru naj­
większe znaczenie ma dostępność sieci komuni­
kacyjnej, miasta powiatowego, miasta wojewódz­
kiego, a w stosunku do całości województwa - 
jego dostępność z zewnątrz. Poniżej omówiono 
przykładowo warunki komunikacyjne w tych właś­
nie, najważniejszych relacjach.

1. Dostępność wcjewództwa. dla komunikacji 
zewnętrznej

Woj. białostockie dzięki swemu skrajnemu 
usytuowaniu jest stosunkowe najtrudniej dostęp 
he w Polsce i odznacza się najmniej korzystnym 
położeniem geograficzno-ekonomicznym. Składają 
się na to:
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- maksymalne oddalenie od najważniejszego 
regionu ekonomicznego Polski - Śląska /odległość 
kolej owa Białystok-Katowice 503 kn, Białystok- 
Y/rocław 592 km/ i od złóż prawie wszystkich su­
rowców mineralnych.

- Dość znaczne oddalenie od wybrzeża /od­
ległość kolejowa Białystok-Gdańsk 414 km/.

- Duże oddalenie od głównych ośrodków prze­
mysłowych, skupionych przeważnie na zachodzie
i południu Polski, oraz od większych miast, z 
wyjątkiem Warszawy.

Trudną dostępność komunikacyjną Białostoc­
kiego poza odległością warunkują jeszcze na- 
stępujące czynniki:

- wysunięcie w terytorium ZSRR, przez co 
komunikacja z resztą kraju odbywa się tylko 
przez stosunkowo niewielki odcinek granic wo­
jewództwa. Praktycznie Eiałostockie graniczy 
tylko z 2 województwami: olsztyńskim i war­
szawskim, ponieważ kilkukilometrowa granica 
na Bugu z woj.lubelskim nie ma żddnego znacze­
nia.

- Niewielka ilość linii kolejowych łączą­
cych Białostockie z resztą kraju: 6 linii nor­
malnotorowych, przecinających granicę wojewódz­
twa, aż 4 biegną z północnej Polski, z czegc 3 
równoległe między Olsztynem i Ełkiem wzajemnie 
się dublują. Z najważniejszymi gospodarczo częś­
ciami Polski południowej i środkowej wiążą Bia­
łostockie tylko 2 linie kolejowe.

- Niewielka ilość dróg kołowych, przecina­
jących południowo-zachodnią granicę województwa. 
Dla ruchu dalekobieżnego w tym kierunku w ięk sze  
znaczenie ma tylko droga Białystok-Warszawa. Do 
odcięcia Białostockiego od centrum kraju przy-
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czynią się również Bug, stanowiący częściowo 
granicę województwa,

- Oderwanie białostockich dróg wodnych od 
sieci ogólnopolskiej na skutek nieuregulowania 
Narwi i Biebrzy,

- Brak komunikacji lotniczej.
Komunikacja Białostockiego z większością 

obszaru Polski musi odbywać się przez Warsza­
wę. Jest to równie* czynnik niekorzystny, po­
nieważ duże węzły są trudnymi do przebycia 
zaporami komunikacyjnymi. Stąd wynika np.brak 
bezpośrednich połączeń kolejowych i autobuso­
wych Białostockiego s Polską środkową i po­
łudniową. Natomiast z Polską północną pdłąćże- 
nia takie istnieją dzięki możliwości ominię­
cia Warszawy.

2. Dostępność miasta wojewódzkiego

Powiązanie miasta wojewódzkiego z obszarem 
jego województwa jest szczególnie ważne w ustro­
ju o planowej gospodarce, gdzie miasto to jest 
ośrodkiem dyspozycyjnym nie tylko władz woje- 
xvodzkich, ale i zarządów większości gałęzi gos­
podarki narodowej. V/ przypadku Białostockiego 
znaczenie Białegostoku jest tym większe, ie 
jest on jedynym dużym miastem województwa, 
przewyższającym liczbą ludności przeszło 5- 
krotnie drugi z kolei Ełk. Białystok skupia 
m.in, jedną trzecią przemysłu całego wojewódz­
twa, jest najważniejszym placem budowy, węzłem 
komunikacyjnym, ośrodkiem usług gospodarczych 
i wyspecjalizowanego handlu na terenie woje­
wództwa, wreszcie siedzibą placówek kultural­
nych, naukowych i służby zdrowia, oddziaływu­
jących na całą północno-wschodnią Polskę.
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Wynika stąd konieczność zapewnienia dobrej 
komunikaeji między Białymstokiem i obszarem ca­
łego województwa, a nawet niektórymi powiatami 
sąsiednich województw. Położenie Białegostoku w 
stosunku do strefy jego wpływów jest dość central­
ne. leży on tylko nieznacznie na południe od geo­
metrycznego środka województwa. W sieci kolejo­
wej województwa Białystok zajmuje kluczową pozy­
cję, skupiając schodzące się promieniście z róż­
nych kierunków najważniejsze linie. Jego węzłowe 
położenie zyska jeszcze na znaczeniu po otwarciu 
nowej linii do Augustowa.

W sieci drogowej położenie Białegostoku jest 
mniej kluczowej istnieją bowiem możliwości omi­
nięcia go w komunikacji między zachodnią i po­
łudniową lub zachodnią i północną częścią woje­
wództwa. Również główny szlak drogowy z północ­
nej części Białostockiego do środkowej Polski 
biegnie przez Łomżę, a nie przez Białystok. Dro­
gi kołowe wychodzące z Białegostoku biegną w kie­
runkach nie zawsze najbardziej potrzebnych.Brak 
a. in. prostych połączeń drogowych, z Łapami, Biel­
skiem Todlaskim, Łomżą i Augustowem, a więc w 
kilku najważniejszych relacjach. Odbija się to 
niekorzystnie zwłaszcza na komunikacji z Łomżą i 
Kolnem oraz Augustowem i Suwałkami, dokąd również 
dojazd kolejowy jest okrężny.

W sposób najbardziej syntetyczny, dostępność 
komunikacyjną obszaru województwa z Białegcstoku> 
względnie odwrotnie,.przedstawia mapa izochron 
/ryc,27/, Została ona opracowana w oparciu o roz­
kład jazdy środków komunikacji publicznej,uwzględ­
niając. każdorazowo najszybszy dojazd. Jeśli czas 
dojazdu w obie strony różnił się. /np. na skutek 
braku połączenia w punkcie przesiadkowym/, przy­
jęto średnią z czs,sów przejazdu w obie strony. 
Szybkość dojścia do przystanku oceniono na 4 km/ 
godz, w linii prostej.
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Izoehrony mają kształt nieregularnych gwiazd, 
których ramiona Yysiągnięt.e są wzdłuż linii ko­
munikacyjnych « Ramiona wzdłuż linii kolejowych 
są dłuższe ze względu na większą szybkość kolei. 
Rzadkie rozmieszczenie przystanków powoduje, że 
powstają wokół nich łatwiej dostępne "wyspy". 
Szczególnie wydatne są one w przypadku miejsce™ 
wośei, gdzie zatrzymują się pociągi lub autobu­
sy pospieszne /np, Grajewo, Ełk, Suchowola, 
Augustów, Suwałki/.

Obszary najtrudniej dostępne można podzie­
lić na 2 kategorie?

1/ odległe od linii komunikacyjnych, jak np, 
w dolinie Biebrzy, Puszczach Augustowskiej i.Bia­
łowieskiej lub nad Bugiem na zachód od Siemia­
tycz;

2/ położone wzdłuż linii komunikacyjnych o 
niedogodnym rozkładzie jazdys gdzie znaczną 
część czasu podróży pochłania czekanie w punk­
tach przesiadkowych? np. wschodnia i zachodnia 
część powiatu gołdapskiego, wschodnia część po­
wiatu ełckiego, pas wzdłuż linii Kolno-Myszyniec 
itd. Ra niektóre z tych terenów szybciej można 
dotrzeć pieszo od punktu przesiadkowego lub są­
siedniej linii komunikacyjnej, aniżeli czekając 
na kursujący tu bardzo rzadko autobus czy kolej­
kę wąskotorową.

Przeszkodą, komunikacyjną są również rzeki 
pozbawione mostów, jak to widać na przykładzie 
Narwi w okolicy Wizny. Na przeprawę promem przy­
jęto 15 minut czasu.

Maksymalny czas dojazdu, z dojściem pieszym 
występuje na północnym i zachodnim skraju 'woje­
wództwa i wynosi ponad 9 godzin. Znaczna wię­
kszość obszaru województwa znajduje się jednak 
w zasięgu izochrony 4-godzinnej, w tym wszyst­
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kie miasta powiatowe z wyjątkiem Gołdapu i Sejn. 
Te 2 miasta były ponadto ośrodkami powiatowymi, 
nie posiadającymi w 1960 r. bezpośredniego po­
łączenia kolejowego względnie autobusowego z 
Białymstokiem.

W stosunku do przedstawionej mapy, ilustru­
jącej stan z zimy 1958/1959 r., nastąpiły w mię­
dzyczasie pewne zmiany na lepsze. Bardziej udo­
stępnione zostały m.in. obszary na pograniczu 
powiatów białostockiego i hajnowskiego, nad 
Biebrzą we wschodniej części pow.łomżyńskiego 
oraz nad Bugiem na wschód od Siemiatycz. Hadal 
jednak pewne rejony w północnej i zachodniej 
części województwa znajdują się w sytuacji ko­
munikacyjnej tak niedogodnej, że dojazd z nich 
do Białegostoku i powrót w ciągu 1 dnia jest 
niemożliwy, najczęściej z winy nieskoordynowa­
nych rozkładów jazdy.

3. Dostępność ośrodków powiatowych

Z punktu widzenia potrzeb ludności i gospo­
darki ważniejsze od dobrego dojazdu do miasta 
wojewódzkiego jest łatwa dostępność ośrodków po­
wiatowych. Kontakt z nimi jest bowiem częstszy, 
w niektórych dziedzinach nawet codzienny, np. 
dowóz zaopatrzenia E magazynów powiatowych, do­
jazd do szkół średnich, zlokalizowanych najczęś­
ciej w miastach powiatowych itd.

Ośrodków powiatowych jest w woj.białostoc­
kim 19. Wszystkie one są położone dość central­
nie w obrębie swoich powiatów, w pobliżu geome­
trycznego środka i w głównym węźle komunikacyj­
nym. Z reguły najważniejsze linie komunikacyjne 
powiatu zbiegają się promieniście w mieście po­
wiatowym. Odchylenia od tej reguły występują w
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3 niedawno kreowanych ośrodkach powiatowych: 
Mońkach, Łapach i Sejnach. W pow, monieckim 
najważniejszym węzłem komunikacyjnym jest Kny­
szyn, który mimo skrajnego położenia był naj­
bardziej predystynowany do roli miasta powia­
towego. Niestety funkcję tę powierzono bardziej 
centralnie położonej wsi Mońki, co powoduje 
trudności w komunikacji między wschodnią częś­
cią powiatu a jego siedzibą. Łapy są węzłem 
przede wszystkim kolej owym, natomiast w sieci 
drogowej zajmują drugorzędną pozycję, co rów­
nież utrudnia ich kontakt z obszarem własnego 
powiatu. Wreszcie w pow. sejneńskim sieć komu­
nikacyjna jest w ogóle słabo rozwinięta i nie 
zorientowana na miasto powiatowe. Dopiero,wy­
kańczana obecnie, droga Sejny-Puńsk poprawi 
ten stan rzeczy. W odróżnieniu od tych 3 powia­
tów bardzo dobrym, promienistym układem komuni­
kacyjnym odznaczają się powiaty: olecki,ełcki, 
suwalski, augustowski, łomżyński, białostocki 
i bielsko-podlaski.

Najściślej do podziału administracyjnego 
dostosowuje swoją sieć komunikacja autobusowa.
Z zasady wszystkie jej linie z terenu każdego 
powiatu schodzą się w jego siedzibie. Wyjątka­
mi są wspomniane już powiaty moniecki i łapski, 
co jest uwarunkowane układem sieci drogowej i 
siłą przyciągającą sąsiedniego Białegostoku.

Sieć kolejowa, budowana dla przewozów głów­
nie dalekobieżnych, znacznie gorzej obsługuje 
lokalny ruch między miastem powiatowym i jego 
zapleczem. Widać to na przykładzie powiatów 
siemiatyckiego i wysoko-mazowieckiego, gdzie 
kolej w ogóle omija miasta powiatowe;zambrow­
skiego i łomżyńskiego, gdzie do siedzib powia­
tu dochodzą tylko odgałęzienia od głównej li­
nii kolejowej; wreszcie sejneńskiego i dąbrów-
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skiego, gdzie wchodzące na teren tych powiatów 
linie prowadzą do sąsiednich ośrodków powiato­
wych i "odciągają” niejako w ich kierunku lud­
ność zamieszkałą w pobliżu kolei. Natomiast 
bardzo korzystny dla ruchu lokalnego układ sie­
ci kolejowej występuje w powiatach białostoc­
kim, ełckim i hajnowskiin, co powoduje, że wię­
kszość odjeżdżających do miasta powiatowego ko­
rzysta tu z kclei.

Dostępność komunikacyjną poszczególnych 
ośrodków powiatowych i ich zasięgi komunikaoyj- 
ne pokazuje mapa izochron /ryc.28/. Została ona 
opracowana w taki sam sposób jak mapa izochron 
Białegostoku, z tym, że nie wykreślano tu izo­
chron z jednego punktu, lecz z 19 ośrodków po­
wiatowych. Izochrony wskazują czas dojazdu 
względnie dojścia do najbliższego /czasowo/ 
ośrodka powiatowego, a nie do administracyjnie 
właściwego dla danego terenu. Umieszczenie na 
mapie granic zasięgów komunikacyjnych poszcze­
gólnych miast powiatowych i równocześnie granic 
powiatów pozwala ocenić słuszność podziału ad­
ministracyjnego z punktu widzenia komunikacji 
lub też na odwrót: układ sieci komunikacyjnej 
v/ stosunku do potrzeb powiatów^8.

Prawie cały teren województwa znajduje się 
od ośrodków powiatowych w zasięgu izochrony 3- 
godzinnej, co pozwala na dojazd i powrót w cią­
gu jednego dnia, a przy sprzyjającym rozkładzie 
jazdy nawet w ciągu pół dnia. Niewielkie obsza­
ry, oddalone o więcej niż 3 godziny drogi,znaj­
dują się nad Biebrzą, Szkwą, w Puszczach Biało­
wieskiej i Augustowskiej oraz na granicy powia­
tów białostockiego i sokolskiego. Są one wszyst­
kie rzadko zaludnione, dzięki czemu u c i ą ż l i w o ś ć  
dalekiego dojścia dotyka tylko niewielką liczbę 
osób. Wykazane ponadto no ryc.28 trudne dostępne
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obszary nad górną Karwią oraz we wschodniej 
części powiatów siemiatyckiego i sokolskiego 
uzyskały w międzyczasie linie autobusowe.

Poważnym również problemem jest to»że nie­
które obszary mają utrudnioną komunikację z 
'własną siedzibą powiatu, podczas gdy równo­
cześnie są one lepiej powiązane z innymi ośrod­
kami powiatowymi. Tymczasem ze względu na po­
trzeby mitszkałjr'v< i władz konieczny jest prze­
de wszystkim kontakt z własnym, a nie jakimkol­
wiek ośrodkiem powiatowym. Przykładowo zachod­
nia część po?/, suwalskiego jest łatwiej dostę­
pna z Olecka niż z Suwałk; rejon Suchowoli w 
pow. sokolskim leży najbliżej Dąbrowy i powi- 
nion do niej należeć róymież administracyjnie; 
wschodnia część pow. monieckiego ciąży do Bia­
łegostoku dzięki bezpośredniej komunikacji 
autobusowej przy braku połączenia z bliższymi 
Mońkami; północna część powiatu wysoko-nazo- 
wieckiega ciąży - zgodnie z przebiegiem linii 
komunikacyjnych-do Białegostoku, Łap i Zambro­
wa, północna część pow. zambrowskiego natomiast 
do Łomży; pas wzdłuż linii kolejowej Łomża-My- 
szyniec w po??c kolneńskim ma bezpośrednią ko­
munikację tylko z Łomżą; rejon Kleszczeli w 
pow. hajnowgkim ciąży wybitnie do bliższego i , 
łatwiej osiągalnego Bielska Podlaskiego itd. 
hiektóre skrajne rejony województwa, ciążą do 
cśrodków powiatowych sąsiednich województw: 
Węgorzewa, Pisza., Ostrołęki, Ostrowi Mazowiec­
kiej i Sokołowa Podlaskiego. Z drugiej strony • 
pograniczne obszary'- powiatów piskiego w woj. 
olsztyńskim i łosiokiego w woj, warszawskim 
są łatwiej dostępne z Błku względnie Siemia­
tycz.

Usunięcia tych anomalii można dokonać albo 
przez- kerektę podziału administracyjnego, albo
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przez rozbudowę sieci komunikacyjnej. Pierwszą 
metodę zastosowano przyłączając północną część 
pow. wysoko-mazowieckiego do pow. białostockie­
go i przeprowadzając korektę granic między po­
wiatami zambrowskim i ostrowskim oraz gołdapskim 
i suwalskim. Przykładami rozbudowy sieci komu­
nikacyjnej dla dostosowania jej do podziału ad­
ministracyjnego są: budowa szosy Sejny-Puńsk - 
dzięki czemu ciążąca dotychczas do Suwałk pół­
nocna część pow. sejneńskiego uzyskała połącze­
nie ze swoim miastem powiatowym; analogiczna 
budowa szosy Hajnówka-Narew, stwarzająca połą­
czeni* północno-zachodniej części pow. hajnow- 
skiego z Hajnówką; uruchamianie linii autobuso­
wych, np. z Białegostoku do najtrudniej dostęp­
nej południowo-wschodniej części pow.białostoc­
kiego, z Siemiatycz na wschód do Katerki i Sutna, 
z Łap do Suraża itd.

Ciekawe jest porównanie wielkości powiatów 
z wielkością terenu, jaki ciąży do poszczegól­
nych ośrodków powiatowych. Jako teren ciążący 
uznano ten, z którego dojazd do danego ośrodka 
powiatowego jest najszybszy. Jak wynika z tabe­
li 16 i ryc.28 obie te powierzchnie nie pokry­
wają się w żadnym przypadku. Połowa ośrodków po­
wiatowych odznacza się obszarami ciążenia większy­
mi od ich powiatów. Przodują tu ośrodki o znacze­
niu ponadpowiatowym, stanowiące węzły wielu li­
nii komunikacyjnych, jak Białystok, Łomża,Bielsk 
Podlaski, oraz ośrodki, których powiaty są zbyt 
małe w stosunku do możliwości komunikacyjnych, 
jak Dąbrowa, Olecko i Łapy. Druga połowa miast 
powiatowych posiada obszary ciążenia mniejsze 
od swego powiatu. Ostatnie miejsca zajmują tu 
ośrodki powiatów o bardzo rzadkiej sieci drogo­
wej, jak Sejny, Grajewo, Sokółka; względnie o 
sieci komunikacyjnej nie dostosowanej do kształ­
tu, jak to ma miejsce w przypadku Zambrowa i Kol'
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T a b e l a  16

Zasięgi olążeń komunikacyjnych do ośrodków powiatowych 
według stanu z 31.XII.1958

r  - ------------ ----------------

! Ośrodki powiatowe

i

| Powierzchnia 
powiatu 

km2

• _____

Powierzchnia 
ciążąca komu- { 
nlkacyjnle do i 
danego ośrodka! 
powiatowego

Stosunek po­
wierzchni cią­
żenia do po­
wierzchni po­
wiatu /powlerzch 
nla powiatu = 100,

i Augustów
“ii

14711 1505 i 103

] Białystok 2307 2630 114

) Bielsk Podlaski 1485 1670 112

! Dąbrowa ! 646 
|

820 127

j Ełk 975 950 97

j Gołdap 757 840 111

! Grajewo 1250 990 ■ 72

! Hajnówka 1591| 1455 91

i Kolno 1312 1050 80■
| Łapy 606 680 112

i Łomża 1253 1510 120

' Mońki 1226j 1285 105

| Olecko 869 1000 115

! Sejny ; 826 560 68
'

| Siemiatycze 1669 1525 ! 91 
1

i Sokółka 16211
1260 78

j Suwałki 1427 1465 102

i Wysokie Mazowieckiej 953 820 86

| Zambrów 904 650 72
i| ośrodki poza 
i woj. białostockim 
u- ___________________ 1111iii

M 
1 1 1 1111

----—,1

485 Z"_ _
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na. W grupie ośrodków o mniejszym obszarze 
ciążenia znalazł się również Ełk, mimo bardzo 
dobrze rozbudowanej sieci komunikacyjnej. Jest 
to wynikiem zbyt bliskiego jego położenia w 
stosunku do granicy województwa oraz sąsied­
nich ośrodków: Grajewa i Olecka.

4. Dostępność sieci komunikacyjnej

W komunikacji z jakimkolwiek obszarem po­
średniczy zawsze sieć komunikacyjna. Stąd jej 
dostępność - wyrażona w odległościach cza­
sowych lub przestrzennych - jest jednym z naj­
ważniejszych wskaźników udostępnienia terenu. 
Spośród wielu rodzajów sieci komunikacyjnych 
największe znaczenie mają: sieć dróg bitych,
sieć kolejowa i sieć autobusowa, skupiające 
w sumie prawie całość przewozów.

Dla ruchu osobowego decydująca jest nie 
tyle dostępność samych linii komunikacyjnych, 
co położonych na nich przystanków środków ko­
munikacji publicznej. Dla ruchu towarowego 
natomiast większe znaczenie mają drogi bite, 
a z sieci kolejowej jedynie rozmieszczenie 
stacji ładunkowych. W poniższych rozważaniach 
uwzględniono, jako najważniejsze, 4 elementy 
sieci komunikacyjnej: drfcgi bite, przystanki 
autobusowe, przystanki kolejowe i stacje ła­
dunkowe 119.

Tabele 17 i 18 podają odsetki powierzchni 
i ludności, znajdujące się w poszczególnych 
strefach odległości od dróg bitych i od przy­
stanków komunikacji publicznej, t.zn.powierzch 
nie zawarte między liniami ekwidystant od tych 
elementów sieci komunikacyjnej. Kartograficz­
nie rozmieszczenie ludności w stosunku do przy
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Dostępnośó dróg bitych 

/odległpśoi w linii prostej/

| Powiaty
O d se tk i p o w ie rzch n i 

w edług s t r e f  o ćU eg łości w km
O d se tk i lu d n o ś c i  

według s t r e f  o & łeg łośo i w km

i__ ____ ___ _ 0-2,5 2,5-5 5-7,5 7,5-10 >  10 0-2,5 I 2,5-5 5-7,5 ! 7,5-10 ______1____ >10
----------------- i----------

! Augustów 43 25 16 - 5 56 0421 15 ! 5 ■ 3

! B ia ły s to k 64 26 8 2 0 87 10 2 .1  1 i 0

j B ielsk  
i Pod l a s k i 75 17 8 0 - 68 26 6 ! 0 

1
-  1ii

j Dąbrowa 59 28 - 2 - 65 29 6 J 0 i-  iI
j Ełk 89 11

- ; _ - 96 4 -  1 1
i_ i !

i Gołdap 82 16 2 - - 89 10 1 i  -
1_  11i

j Grajewo 73 17 8 2 - 78 17 4 I 1 1
i-  i i

{ Hajnówka 45 27 16 7 5 61 23 11 j 3 2 !
j Eolno 52 32 15 i “ 54 30 15 | 1

iii

| Łapy 63 33 3 •
" 70 25 4 i 1 1

ii
-  i1

j Łomża 76 19 5 _ _ 77 19
1

* : -
i-  ii

j Mońki 64 29 7 _ _ 60 33 7  ̂7 | -  i

j Ołeoko 95 5 - - .— 95 5 -  ! - "  I
j S e jn y . 54 25 12 4 5 68 22 8 . 2 0 !
i Siemiatycze 70 20 8 2 65 24 9 ! 2

1-

I Sokółka 50 27 17 5 1 54 23 17 ! 5 ■ i

| Suwałki 66 25 8 1 73 21 6 0 |
|*ysokie 
j Mazowleokle 59 28 11 2 63 28

1
7 i 2 1 1

-

] Zambrów 60 30 10 “ 74 22 4 ! -  1 -
____ ___ ______ L_____ ___

! Ogółem 64
______

23 i--
---

1
i 1 

o i
I ON 

1 
1 ■*- 

1 
1 

I 
___

1 "Tt‘T" 0

^ódło: Obliczenia przeprowadzono na mapach w skali 1:500 000. Rozmiesz­
anie ludności przyjęto według szacunku z 31*XII.1955> sieó dróg bitych 
* Podział administracyjny według stanu z 31.XII.1958.
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T a b e l a

Dostępność przystanków komunikacji publicznej 
/odległośol w linii prostej/

111
| Powiaty

Odsetki powierzchni według stref odległości
. . .  . .

w km
Odsetki ludnośol 

według stref odległośol w ki
ii| 0-2,5 2,5-5 5-7,5 7,5-10 >10 0-2,5 2,5-5 5-7,5 7,5-1oj>10
i ----“1
i August ów j 37 31 20 8 4 58 24 11 6 1
i Blałystok 49 30 13 6 2 85 8 4 3 1
' Bielsk
! Podlaski ■

53 35 12 0 — 63
'

28 9 0 -
1i Dąbrowa 39 46 14 - 65 28 7 0 -
! Ełk 65 31 * - - 83 14 3 - -
i Gołdap 1 48 39 13 - 68 21 11 - -
j Grajewo 51 28 15 5 1 66 24 9 1 0
j Hajnówka 34 33 21 10 2 59 29 11 0 1

! Kolno | 48 31 18 3 57 26 15 2 -
1 Łapyi 68 30 2 - 77 ■ 20 3 - -

i Łomża 55 32 10 3 0 69 21 8 2 0
j Mońki 45 26 16 10 3 53 31 14 2 0
j Olecko | 75 20 4 1

.
- 81 17 2 0 -

I Sejny 30 36 22 11 1 48 30 20 1
j Siemiatycze 49 32 12 5 2 60 26 8 *

2

j Sokółka 40 32 21 7 0 49 25 19 7 0
j Suwałki 58 28 12 2 - 66 24 9 1 -

! Wysokie 
1 Mazowieckie |

62 33 5 - - 68 27 5

1 Zambrów 56 35 9 - - 72
J

26 2 - •
—

r  Ogółem i___________ 50____ 31____ 14 4 1 68___ 22 8 2 0__

Źródło: Obliczenia przeprowadzono na mapacb * skali 1:900 000. Rozmie*® 
ozenie ludności przyjęto według szacunku z 31.XII.1955, sieć komunikaty 
ną i podział admlnlstraoyjny według stanu z 31.XII.1958.
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Stanków komunikacji publicznej przedstawia 
ryc.29. Ponieważ w tej skali niemożliwe jest 
uwzględnienie szczegółowego przebiegu dróg lo­
kalnych, zarówno tablice jak i mapa opierają 
się na odległościach w linii prostej. Chcąc 
otrzymać rzeczywisty obraz dostępności sieci 
komunikacyjnej, należy do odległości w linii 
prostej dodać około 15-20 % na załamania dróg 
i różne przeszkody terenowe,

W odległości do 5 km od dróg bitych znaj­
duje się 87% powierzchni województwa, zamiesz­
kane przez 92% ludności. Wskaźniki dostępności 
komunikacji publicznej są nieco mniej korzyst­
ne; do 5 km od przystanków kolejowych hib auto­
busowych znajduje się 81% powierzchni i 90% 
ludności województwa, W odległości powyżej 10 
km, zarówno od dróg bitych jak przystanków ko­
munikacji publicznej, znajduje się tylko 1% 
powierzchni województwa o bardzo niewielkiej 
liczbie ludności, ponieważ są to przeważnie 
lasy lub łąki nadbiebrzańskie.

Między poszczególnymi powiatami występują 
duże różnice w dostępności sieci komunikacyj­
nej. Stosunkowo najkorzystniej wygląda sytua­
cja w powiatach ełckim, oleckim, gołdapskim i 
łapskim; w dwóch pierwszych powyżej 95% lud­
ności mieszka w odległości do 2,5 km od drogi 
bitej i powyżej 80% w odległości do 2,5 km od 
komunikacji publicznej. Duża liczba ludności 
w tej strefie odległości w pow. białostockim 
wynika z zaliczenia tu miasta Białegostoku,bo 
sam powiat, dzięki trudno dostępnej części 
wschodniej, odznacza się znacznie gorszymi 
wskaźnikami. Stosunkowo największe odległości 
od dróg bitych i komunikacji publicznej są 
charakterystyczne dla powiatów wschodnich: 
sejneńskiego, augustowskiego, sokolskiego i 
hajnowskiego.
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Szczegółowa analiza rozmieszczenia ludności 
na tle ekwidystant od przystanków komunikacji 
publicznej /ryc.29/ wykazuje, że prawie wszyst­
kie większe skupiska ludności są obsługiwane 
przez kolej lub autobusy. Jedynie 2 małe mia­
steczka /Przerośl i Puńsk/ i kilka dużych wsi 
o ludności powyżej 1000 osób było w 1958 r*po- 
zbawionych dojazdu środkami komunikacji publicz­
nej. W międzyczasie Przerośl, Puńsk i położona 
na uboczu od kolei Narewka uzyskały linie auto­
busowe. Natomiast nadal pozbawione są dojazdu 
duże obszary o mniej skupionym osadnictwie,ale 
znacznej mimo to liczbie ludności. Przykładowo 
należy tu wymienić?

- łańcuch wsi w łuku Narwi między Łomżą i 
Wizną,

- pogranicze pow. kolneńskiego z woj. war­
szawskim i olsztyński*,

- południową część pow. monieckiego, na po­
łudnie od Trzciannego,

- duży wielobok Białystok-Knyszyn-Korycin- 
Sokółka,

- mniejszy, ale gęściej zamieszkały wielo­
bok Suchowola-Dąbrowa-Sokolany-Korycin,

- południowo-zachodnią część pow.augustow­
skiego, między Rajgrodem i Sztabinem,

- zachodnią część pow. suwalskiego,
- północną część pow. sokólskiego, między 

Sidrą i Kuźnicą,
- pogranicze powiatów białostockiego i so­

kólskiego na południe od Krynek,
- gęsto zamieszkały trójkąt Szepietowo-Cie- 

chanowiec-Brańsk,
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- wsie nad Bugiem między Drohiczynem i 
ujściem Nurca.

Szereg innych, równie trudno dostępnych 
obszarów, jak np. południowo-wschodnia część 
pow. białostockiego, rejon na północ od Haj­
nówki, wschodnie pogranicze pow. siemiatyckie- 
go, wsie nad Biebrzą między Wizną i Osowcem i 
wschodnie pogranicze pow. sokolskiego, otrzy­
mały już w latach 1959-1960 komunikację auto­
busową.

Podane wyżej liczby odnoszą się do odle­
głości w linii prostej od sieci komunikacyj­
nej, stąd przedstawiają one dostępność obsza­
ru województwa w zbyt korzystnym świetle.War­
to dlatego zapoznać się, chociażby na przy­
kładach, z obliczeniami odległości rzeczywis­
tych, charakteryzujących wiernie sytuację ko­
munikacyjną poszczególnych osiedli. Ze wzglę­
du na dużą pracochłonność obliczenia takie 
wykonano tylko dla 5 powiatów /Ełk, Hajnówka, 
Kolno, Łomża, Sokółka/, są one jednak repre­
zentatywne dla całego województwa.

Na mapach w skali 1:100 000 obliczono dla 
1019 osiedli, położonych w tych powiatach rze­
czywiste odległości od 4 elementów sieci komu­
nikacyjnej: drogi bitej.przystanku kolejowego, 
przystanku autobusowego i stacji ładunkowej^20. 
Dla ustalenia rozmieszczenia ludności przyję­
to wyniki spisu z 1921 r. /dla pow. ełckiego 
z 1933 r./, ponieważ żaden późniejszy spis 
nie podał zaludnienia poszczególnych miejsco­
wości. Dzięki temu dane te straciły na aktual­
ności, nie na tyle jednak, aby nie można było 
wyciągnąć z nich wniosków. Należy przypuszczać, 
że proporcje w zaludnieniu poszczególnych osie­
dli rolniczych nie uległy dużym zmianom, nato­
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miast szybko rozwijających się osiedli o innych 
funkcjach na terenie wymienionych powiatów pra­
wie nie ma^21.

Sumaryczne wyniki obliczeń przedstawia ta­
bela 19. Najłatwiej osiągalnym elementem sieci 
komunikacyjnej, spośród rozpatrywanych czterech, 
jest droga bita. Bezpośrednio przy niej znajdu­
je się 22% osiedli, zamieszkałych przez 52% 
ludności. Najkorzystniejszą sytuacją odznacza 
się powiat ełcki, gdzie aż 50% osiedli z 77% 
mieszkańców posiada dojazd drogą bitą. Maksy­
malna ustalona odległość od drogi bitej wynosi 
19 km i występuje w południowo-wschodniej częś­
ci pow. hajnowskiego.

Przystanki autobusowe posiada na miejscu 
14% osiedli z 45% mieszkańców. Uwzględniając 
dojście do 2,5 km, w zasięgu obsługi autobuso­
wej znajduje się 53% ludności, a w promieniu 
5 km od przystanków 76% ludności. Maksymalne 
oddalenie od przystanku autobusowego w 1958 r. 
wynosiło 31 km - w północno-wschodniej części 
pow. hajnowskiego, dokąd docierała tylko kolej.

Sieć kolejowa jest znacznie trudniej do­
stępna niż autobusowa, nie tylko ze względu na 
mniejszą gęstość, ale również ze względu na 
słabsze powiązanie z lokalną siecią osiedleńczą. 
W promieniu 2,5 km ód przystanków kolejowych 
znajduje się tylko 12% osiedli z 34% mieszkań­
ców, a w promieniu 5 km - 33% osiedli z 50% 
mieszkańców. Powyżej 20 km od kolei znajduje 
się 17% osiedli z 15% mieszkańców. Największym 
oddaleniem od kolei /35 km/ odznaczają się wsie 
nad Biebrzą w północno-wschodniej części pow. 
łomżyńskiego. Podobne, choć nieco większe są 
odległości od stacji ładunkowych.
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T a b e l a  19

Dostępność elementów sieci komunikacyjnej 
w 9 wybranych powiatach - Ełk, Hajnówka, Kolno, Łomża, Sokółka 

/odległości rzeczywiste/
w t

i
U le g ­
ło ś c i  

i « km

Rozmieszczenie osiedli 
w stosunku do

Rozmleseozenle ludności 
w stosunku do

drogi
bitej

przy­
stanku
autobu­
sowego

przy­
stanku
kolejo­
wego

stacji
ładun­
kowej

drogi
bitej

przy­
stanku
autobu­
sowego

przy­
stanku
kolejo­
wego

stacji
ładun­
kowej

0- 2 46 ■30 12 8 64 53 34 31

i 3- 5 31 37 21 13 22 23 16 11

6-10 20 • 24 22 28 12 16 16 21 i
11-15 7 15 18 2 5 11

16-20 0 1 13 15 0 2 8 9 !
21-25 - 1 7 8 1 9 9 I
26-30 - 0 7 7 0 4 4
31-35 - 0 3 3 - 0 2 2 1

Z a d n io
km 3,5 4,9 11,5 12,8 2,2

_
3 ,5 8,5

*  !

źródło: Tablicę opracowano w oparciu o mapy w skali 1:100 000. Sleó komu­
tacyjną 1 podział administracyjny przyjęto według stanu z 31.XII.1958, 
^zmieszczenie ludności według spisu z 1921 r., a dla pow.ełckiego z 1933r.

http://rcin.org.pl



- 150 -

W sumie w 5 badanych powiatach przeciętna 
odległość mieszkańca od drogi bitej wynosiła 
2,2 km, od autobusu 3,5, od kolei 8,5 km. Nale- 
ży tu wziąć pod uwagę, że wskaźniki te uwzględ­
niają uprzywilejowaną komunikacyjnie ludność 
miejską, między innymi drugie i trzecie co do 
wielkości miasto województwa. Gdyby ograniczyć 
analizę do ludności wiejskiej, przedstawiony tu 
obraz byłby jeszcze bardziej alarmujący.

Dodatkowo niekorzystnym momentem jest fakt, 
że obsługa kolejowa i autobusowa nie zawsze uzu­
pełniają się, ale często dublują. W 5 badanych 
powiatach 28% ludności mieszkało w osiedlach ob­
sługiwanych równocześnie przez kolej i autobusy 
/uwzględniając dojście do 2,5 km/, 31% w miejsco­
wościach obsługiwanych przez jeden środek komu­
nikacji, a aż 41% w osiedlach położonych dalej 
niż 2,5 km od najbliższego przystanku komunika­
cji publicznej, a więc obsługiwanych przez nią 
niedostatecznie.
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ZAKOŃCZENIE

1. Ocena obecnych stosunków 
k omunikacy jnych

Przedstawiony powyżej obraz stosunków komu­
nikacyjnych świadozy o zacofaniu woj. biało­
stockiego w tej dziedzinie. Obok Lubelskiego, 
Białostockie jest obszarem o najmniej rozwinię­
tej sieci koraunikaoyjnej i najsłabszym jej wy­
korzystaniu w Polsce. Świadczą o tym następu­
jące odsetki udziału ogólnopolskiego :
powierzchnia 7*4 %
ludność 3*B %
sieć kolejowa 3*9 %
sieć dróg o nawierzchni twardej 4*5 %
sieć dróg o nawierzchni ulepszonej 3*5 %
sieć autobusowa 5*2 %
przewozy osobowe koleją 1*4 %
przewozy osobowe autobusami 3*2 %
przewozy towarowe koleją 2,5 %
przewozy towarowe PKS 2,6 %

Na taki stan rzeczy złożył się szereg przy­
czyn, z których do najważniejszych należą;

1/ przeszłość historyczna, a zwłaszcza 100- 
letni okres przynależności do Rosji carskiej;

2/ pograniczne położenie w przeszłości i 
obecnie;

3/ mała gęstość zaludnienia i słaba urba­
nizacja;

4/ niewielki stopień uprzemysłowienia;
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5/ zacofanie rolnictwa, wyrażające się mię­
dzy innymi w jego rozdrobnieniu i niskiej towa- 
rowościj

6/ niekorzystne warunki fizjograficzne,prze­
de wszystkim szerokie i bagniste doliny rzeczn8.

Na terenie woj. białostockiego większe zna­
czenie mają tylko 2 rodzaje transportu: kolejo­
wy i drogowy. Sieć kolejowa ma układ pochodzący 
z XIX w. i niezupełnie odpowiadający obecnym 
potrzebom. Szczególnie daje się odczuć brak 
większej ilości linii południkowych. W południo­
wej części województwa sieć stacji i przystan­
ków jest zbyt rzadka.

W zakresie sieci drogowej również zaznacza 
się niedostosowanie dawnego układu do obecnych 
potrzeb. Brak zwłaszcza większej ilości połą­
czeń między północno-zachodnią i środkową częś­
cią województwa /przez dolinę Biebrzy/. Brak 
prostych połączeń między większymi miastami wo­
jewództwa oraz południkowej drogi łączącej 
wschodnie powiaty.

Szereg głównych dróg nie ma nawierzchni 
ulepszonej. Dotyczy to między innymi dróg do­
jazdowych do najczęściej odwiedzanych regionów 
wczasowo-turystycznych. Stan nawierzchni na dro­
gach drugorzędnych często jest bardzo zły, co 
zmusza do dalekich objazdów. Niektóre drogi pań­
stwowe nie posiadają w ogóle twardej nawierzch­
ni, szczególnie w powiatach wschodnich. Z powo­
du niedostatecznej ilości dróg bitych połowa 
gromad posiada dojazd tylko drogą gruntową i nie 
może korzystać z transportu samochodowego.

Obok nawierzchni drugim słabym ogniwem sie­
ci drogowej Białostockiego są mosty. Jest ich 
w ogóle zbyt mało, część nie została jeswoze 
odbudowana po zniszczeniach w o j e n n y c h , a  większość
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posiada konstrukcję drewnianą lub prowizorycz­
ną. Stanowią one również przeszkodę dla trans­
portu samochodowego, zmuszając go do objazdów.

Mimo tych trudności transport samochodowy 
rozwinął się po wojnie w szybkim tempie. W to­
warowych przewozach wewnątrzwojewódzkich zaj­
muje już pierwsze miejsce, wypierając kolej, 
Dominuje transport własny poszczególnych przed­
siębiorstw, podczas gdy udział PKS i branżowych 
przedsiębiorstw transportowych jest niedosta­
teczny. Transport autobusowy natomiast jest pra­
wie całkowicie w rękach PKS. Sieć autobusowa 
stale wzrasta i już przekroczyła 3-krotnie dłu­
gość sieci kolejowej. Mnie autobusowe służą 
głównie przejazdom wewnątrz powiatów i pomiędzy 
sąsiednimi powiatami. Wzrasta jednak również 
liczba linii dalekobieżnych, łączących skrajne 
miasta wojewódzkie z Białymstokiem, a ostatnio 
także z Warszawą. Niedostateczna jest natomiast 
koordynacja komunikacji autobusowej z kolejową.

Drogi wodne nie mają na terenie wojewódz­
twa prawie żadnego znaczenia. Żegluga istnieje 
tylko na Kanale Augustowskim i połączonych z 
nim jeziorach, wyłącznie dla przewozu drewna i 
pasażerskich przejazdów wycieczkowych.

2. Możliwości poprawy obecnych stosunków 
komunikacyjnych

Wnioski w zakresie poprawy stosunków komu­
nikacyjnych na obszarze woj. białostockiego 
można podzielić na 2 rodzaje: jedne nie zwią­
zane z żadnymi inwestycjami trwałymi, przynaj­
mniej w zakresie sieci, ograniczające się do 
spraw organizacyjnych przewozów; drugie, dłu­
gofalowe obejmujące wytyczne zakładające roz­
budowę sieci komunikacyjnej.
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Do pierwszej grupy można zaliczyć następu­
jące postulaty?

1/ podporządkowanie wszystkich przedsię­
biorstw transportowych, działających na terenie 
województwa, jednemu zarządowi lub komisji koor­
dynującej ich działalność w zakresie przewozów, 
planowania rozwoju sieci, zakupu taboru itd. Za­
rząd ten, działając np. z ramienia Prezydium Wo­
jewódzkiej Rady Narodowej reprezentowałby inte­
resy województwa, jego ludności i jednostek gos­
podarczych, i nie dopuszczałby do konkurencji 
różnych środków transportu i braku koordynacji 
między ich działalnością, jak to ma miejsce obec­
nie .

2/ Zawieszenie działalności kolejek wąsko­
torowych PKP, w pierwszym rzędzie ełckiej, wo­
bec ich deficytowości i przejęcia większości 
ich funkcji przez samochody,

3/ Wprowadzenie na mniej uczęszczanych li­
niach kolejowych trakcji motorowej, na razie w 
ruchu osobowym, później również w towarowym,

4/ Wprowadzenie nowych relacji pociągów oso­
bowych? w ruchu wewnętrz wojewódzkim połączeń 
bezpośrednich między Białymstokiem i wszystkimi 
miastami powiatowymi, w ruchu międzywojewódzkim 
połączeń z większą ilością miast wojewódzkich i 
regionów wczasowych, wreszcie szybkich pociągów 
bezpośrednich do regionów wczasowych Białostoc­
kiego.

5/ Koordynacja rozkładów jazdy PKP i PKS 
tak, aby zmniejszyć do minimum czas oczekiwania 
na połączenia. W typowych punktach przesiadko­
wych, jak Czyżew, Szepietowo, stacja Siemiaty­
cze, Grajewo, wszystkie pociągi powinny mieć 
połączenia autobusowe do miast położonych na 
uboczu od kolej; w innych punktach pożądane są
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połączenia co najmniej 2 razy dziennie w każdą 
stronę.

6/ Skrócenie relacji autobusów i dostosowa­
nie ich do rzeczywistych potrzeb przewozów.Po­
szczególne kursy winny łączyć przede wszystkim: 
tereny poszczególnych powiatów z ich miastami 
powiatowymi, sąsiednie miasta powiatowe między 
sobą, miasta pozbawione kolei z najbliższą sta­
cją kolejową, miasta powiatowe o niedogodnym 
dojeździe kolejowym z Białymstokiam. W miastach 
posiadających odległe stacje kolejowe należało­
by utworzyć lokalne linie autobusowe łączące 
miasto z dworcem.

7/ W zakresie towarowego transportu samo­
chodowego stopniowa komasacja małych i nieren­
townych gospodarstw samochodowych w dużei przed­
siębiorstwa branżowe lub terenowe, np. powiato­
we, względnie przejęcie większości przewozów 
przez PKS.

Wśród postulatów, zakładających poważniej­
sze inwestycje komunikacyjne, winny znaleść 
się g

1/ rozbudowa sieci kolejowej: wykończenie 
linii Sokółka-Kamienna Nowa, budowa linii Łom- 
ża-Kolno-Pisz-Orzysz-Giżycko - bardzo potrzeb­
nej dla obsługi ożywionego ruchu wczasowego w 
tym rejonie. Pozwoli to skrócić okrężną trasę 
pociągów Warszawa-Olsztyn-Ełk. Wśród dalszych 
projektów można by wymienić linię Łomża-Stawi- 
ski-Szczuczyn-Grajewo-Rajgród-Augustów, skra­
cającą dojazd do Augustowa, obciążającą węzeł 
białostocki i obsługującą szereg miast pozba­
wionych dotychczas kolei. Realna wydaje się 
jeszcze linia Zambrów-Wysokie Mazowieckie-Sze- 
pietowo, która obsługiwałaby upośledzone do­
tychczas komunilcacyjnie Wysokie Mazowieckie i
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ułatwiająca dojazd do Zambrowa od strony War­
szawy. Linia ta mogłaby mieć przedłużenie przez 
Brańsk do Bielska Podlaskiego, wydaje się jed­
nak, że bardziej celowa byłaby trasa Małkinia- 
Ciechanowiec-Brańsk-Biel3k Podlaski, skracają­
ca znacznie drogę z Warszawy do południowej 
części Białostockiego /między innymi do Biało­
wieży/ , W przypadku budowy zapory wodnej na 
Bugu w Grannem od linii tej byłoby łatwo dopro­
wadzić bocznicę do miejsca budowy. Dalsze za­
gęszczenie sieci kolejowej Białostockiego wyda­
je się mało celowe, podobnie jak odbudowa nie­
czynnych dotychczas linii na Ziemiach Odzyska­
nych.

2/ Budowa drugich torów na najbardziej ob­
ciążonych liniach, przede wszystkim: Białystok- 
Sokółka, Białystok-Ełk i Białystok-Bielsk Pod­
laski; oraz elektryfikacja linii Warszawa-Bia- 
łystok.

3/ W zakresie sieci drogowej główne połącze­
nia winny otrzymać nawierzchnię ulepszoną, a 
drogi drugorzędne nawierzchnię twardą.Wśród nich 
powinny znaleźć się wszystkie połączenia między 
miastami i ośrodkami lokalnymi, oraz dojazdy do 
wszystkich siedzib gromadzkich. Szczególnie pil­
na jest przebudowa drogi Białystok-Łomża przez 
Wiznę wraz z budową mostu na Narwi, dalej budo­
wa dróg: Białystok-Korycin, Białystok-Juchno- 
wiec-Bielsk Podlaski, Hajnówka-Kleszczele,Kryn- 
ki-Gródek, Narewka-Bondary, Augustów-Dolistowo, 
Suwałki-Bakałarzewo, Wiżajny-Żytkiejmy, Augustów- 
Hygol i szeregu innych, przecinających najbar­
dziej niedostępne tereny.

4/ Na wszystkich drogach o nawierzchni twar­
dej, gdzie wystąpi odpowiednie zapotrzebowanie, 
należałoby uruchomić linie autobusowe.V? szczegół-
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ności powinny być nimi obsłużone wszystkie 
wsie gromadzkie i ośrodki usługowe.

5/ W przypadku realizacji drogi wodnej 
Bugu, wprowadzona tam żegluga powinna obsłu­
giwać również lokalne przewozy towarowe i oso­
bowe. Dla ruchu wycieczkowego należałoby udo­
stępnić drogę wodną Warszawa-Augustów przez 
Narew, Biebrzę i Kanał Augustowski.

6/ W dalszej przyszłości należałoby wzno­
wić komunikację lotniczą do Białegostoku oraz 
uruchomić linię na Pojezierze Suwalskie z lot­
niskiem między Augustowem i Suwałkami dla ob­
sługi ruchu wczasowego.

Realizacja powyższych postulatów, t dość 
odległa przy obecnych możliwościach ekonomicz­
nych państwa, pozwoliłaby na usunięcie zacofa­
nia woj. białostockiego w dziedzinie komunika­
cji, a tym samym umożliwiła jego aktywizację 
w innych działach gospodarki narodowej.
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TeOlflWŁ JIH6BCKH

reorpa<j!HH rpaHcnopta BeaociOKCaoro BoeBOaciBa 

PeacKe

B ejIO C T O K C K O e B O eB O aC T B O  O TH O C H TCH K H E H Ć O aee  TpyA- 
H O flO C T ynH H M  T S p p H T O p H flM  IIO JIB B H , C H E H fiO Jie e  pC flK O  it C6TBE 

K o u u y H E s a i i i i i f .  06  s t o i i  C B H a e r e a B C T B y i iT  n p a B e a e H H a e  H a z e  

n p o u ;e H T H H C  B e j m iH B H ,  x a p a K T e p H s y E n a e  b t o t  p a 0OH H a  $ O H e

BceH nojrBUH:
noBepxHOCTB 7,455
HacaneHHe 3,854
xejie3HOAopozHaH ce*B 3,9;4
aopozH aa c e iB  c TBepamf noxpH saeu  4,554
aopoxH aa C6TŁ c rnaaK0 8 nOBepxHOOTBB 3,454
n a c c a n p c K ie  xeae3Hoaopo*HHe nepeB oaaa 1,45*
n a c c a x a p c a a e  aB ioC ycane nepeB03KH 3,254
rpy30B ne zeaeaaoaopoxH H e nepeB03KH 2,554
Ha He^OCTaTOBHOCTB BHBeCTBHaH BejIOCTOKCKOrO BOe- 

BOflCTBa b oóaacTH TpaHcnopia nOBaaaaa b  nfconaóii HecadaB- 
ko $aKTOpoB:

1/ 0KpasHHO6 noaozeBze nooaepeaHO b cociaBe pa3aaq- 
hhx rocyaapcTB. B cpeaHeBeKOBBe aio 6naa norpaHzaHaa 
TeppHTOpZfi HOaB*H, JlHTBH, PyCB Z HpyCCBH, BHOCaeaCIBHH 
o6»eaHHeHHoro IIoaBCKO-JlHTOBCKoro rocyaapcrBa h npyecaa, 
b XII b, KopoaecTsa HoaBCKoro, poecaa a npyccaa, b u e x -  
BoeHHsU nepHoa-noaBmH, Ibtbh a TepuaHaa, HaKoaeu b Hac- 
TOnąee Bpeiia IIozbbh a CCCP.

2/ TpaHcnopiHaa noaaiaKa napcaofl Poccaa, ymnnzeHHO 
b BoeHHHx neaax, yaepxHBaBneH 6e3aopo*Be BaoaB cbobx 
rpaaaq.

3/ He6oaBnaH imothoctb HaeeaeHaa a HeaociaTOK 3Ha- 
lateaBHHz ropoacaai a npommneHHux aeHipoB.

4/ BoaBaaa, ocoóeHHO b npoaaae Beaa, 3a6oao»ieHHOcrB 
Tepparopaa.

JaBHHe nyia iiaaoBaaa 3a6ozozeHHHe aoaaHH Be6 xa a
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Hapeaa, npoioja bosbhhbhhocthmh h bhcoiih Oeperan po*. 
B CBE3H c BOBt&XTam nox*xx s JIhtbh, a noaxaee c IIe*ep- 
Oyproa, HaUfiojnŁsero ana'ieHHK j o c u n i  AOpora, MĄjąwe o 
Bro-aanaja aa ceBepo-BOCTOK. B stou aanpaaxeaxi npoxoxx- 
u  nepB&H xeaesHOAOpoxxaa xxhxh HeiepOypr - Bapaasa, no- 
cipoeHHaa b 1862 r , ,  a iaxxe HaaOojiee Baxsae aoccelxae 
AOpora: Bapxasa - Xoxxa - Abrycios - Kobho i Bapaaaa - 
- BeaocTOK - rpOAao.

B kohtie XII a b aaaane XX b . BOanui hobhb xexea- 
HOAopoxHHe a x h e b, aa xoiopax aaafioaee BaxaoH Oma xaaxa 
Bpecr - rpaeBO. Ctpoxtoabctbo aoccettaaz a xanesxm: ao- 
por b poccxUcxoi nacrx Bexoctoxcxoro booboaotbs passa- 
BajiocB oxaOo b 0BH3K c BHxeynouKHyioM xouayHaxaiixOHBOt 
noAHTBKOd. Tpxsxaxxe BaOxa x HapeBa aa oOopoHKyr xhhxb 
BHaBaxo noxHyu aanyaeaaocvs npxaeranxxx x aaa reppxTO- 
pxB b oOaacrx ceix TpaHcnopTHm A°por a OTeyrciBxe a o - 
poxsax nepexOAOB aepea BeOxy. AOcoadtho npOTXBOnoxoxxyi) 
KOwyaxKaiiBOBHyT noxxTHxy npoBOAXxa repaaaxx, npoxxaAH- 
Baa xeaeaHHe Aopora a moeee h enocpcactb«hho ao rpaaxAH.

Aaai ItepBaa UapOBaa BOltaa cnocoflCTBOBaaa CTpoxreaL- 
CTBy xejeaHQAopoxHHT coeAXHeBatl iiexAy pyccxoH a Heiien- 
xott ceraxx. B to Bpexa raxxe boshhkah yaxoKoaeHKB, cao- 
xaBXie bosxoxbhii rpaOHtexiCKoe KopneBaraa aecoB, ocofleH- 
ho b KypnlBSxoH x BexOBexcxoB Byxa.

UexsoaxxiiM nepxoA npaaec H exoiopoe cryxexxe  c e ia  
■ocoelHiix Aopor, a aa reppXTOpxx OstBxet BoctohhoB TTpye- 
cxx ycOBepxexoTBOBaxxe noxpXTX* n a x a e t ix x  xocce . IToc- 
JtBAHHH BOfiHa BHBBaxa CHABH06 paapyxeBXB KOlQfyHZKaUXOH- 
Hofl c e r a ,  cpeAX irponxx yHHRtoxeHO aAecL 67̂  moctob Ha 
Aoporax rocyA apctbohhoro  axanexxH, 84$ moctob Ha Aopo- 
rax jiecTHoro a H a i e n i  x jiohtx bob aHaiBTeatHHe xaaeaHO- 
AOpOXHHe MOCTH. ItOMXMO 3T0P0 H6IIOCp6ACTB6HHO nOCAS BOi-
rh AexoxTapoBaxo pHA xeaeaBOAopoxxiix axhxB b ceBepxofl 
Racia soeBOACTxa x aca Biopne nyix AsyxxoaeBRHx Aopor.

B nooaeeoeHHHf napxoA, xapaxy c aocctaxoBaexxex 
BoeBHHx paapyxexxt, iMasHxf ynop CA«xas xa pacxxpexxe
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c*poa*e»o*aa nodcalaax xopor. Xx cbtł xonoxaeaa otpoi- 
tmictbom, epexa nponero aosoro eoexneau xaaaax aeaex* 
c loccoeinKRim, CTpoaTexscTBOa hob hi bootob aa Byra ■ 
Betiae, pax a bmcbobhtobhx coexaHeEHU, a b nopaxae oOąec*- 
B6BB0X nocipoeaa BaoronacaeHHHe aeciHne xopora, npeaay<e~ 
CTB0HHO AO Oexacanx Hapoxaax CoBeroa. K aaexy itunehn 
xoe*aneaat apnaaxxexar ycoBepaenccBOBaaaa soapxTXa, aa 
rxasHax aocoe.

TTpaKvneoBoe SHaneaae aa repp*t o pan aaeeOACTBa nuecT 
t o a b k o  A»a aaxa rpaacnopra: attaanoxopoaanl a asTOaoflaxB- 
h h B. CyxoxoxcTBO, aosepee oyąaocaya* aa oaapax a AjsryciOB- 
CKOit Kasaie, oficHyxaeaei i a »  xectnac nepeaoaau xopeBa a 
TypaciaaecKOe xaaxeaae.

B OTBOaeaaa rycioiH aexeBHOxopoaaoB ce*a BexocroK- 
cxoe bobboxobo aaanaaei nocxexaae aecso b cipaae /4,3 kv 
aa 100 aa2/. Koa®nrypanaa aexeaaoxopoaaol ceia se npacno- 
cotixaaa a Hactoaana nołpeOaocTaa, nocicoxixy aosanaxa npa 
hbox noxoxsaxa rp^nn a napeBOsoa. Tsaoe necro xexeaHOxo- 
poxHoro Tpaaonopra CBflaaao c aaxanaea oxaoro xbbb coexa- 
aeaaa ceBepaol aacia BOBBOxcisa c dxhoB npa no m o m  aaaas 
Bexocroa - 9aa. Hexociaionaoxy ocScxyxBBana® patoaa cavBC 
aoaaynnaaiixf ooxelccayac laaae caaaaoa fiox&nae pacooaaaa 
aexxy ocaaaaaaa, ocoOohko b bxboB aacia BOBBOxciBa.

^so aaoaesen pycaoca xopor c rBepxaa nonparnea, to 
EeaocToacaoe bosboxctbo aaxoxaTca aa npexnoexexaea aecre 
b CłpaBe / 20,4 aa aa 100 aa2/. 3ia ryciOTa TeppHTopxaxi- 
30 cxxiao xaMapaaxapoBaaa: xyaae Bcero ocHaaeas 3 yesxa 
BOCcoexaaeHaax aeaaxi /3xa, Oaenao a roxxw /, xyae scero 
BOCTonaae norpaaanaae aeaxa a reppxTOpaa no BeOae. Hanpo- 
t h b , b ocaoaeaaa aoxaaecTBa aocce c 0acoanna a aopaxfcco- 
bbb noapasaaa aaorae noax«a xaaaax aeaexi cpaBaaxaca yae 
c aeaxaaa Boccoexaaeaaaaa. Oxaaac a nexoa, b otaoaeaxx 
xxaas bthx xopor, BaxocToacaoe bosboxctbo Haxoxaicx Ha 
nocxexaex aec*e b CTpaae.

Caoceaa aoccelaax xopor otiaapyxaaaey aexocvaTKa, 
cBoXoTBaaaae cacteae xexeBaoxopoaaoX cera, afio npoacxo-
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« n  xaxxe, b oobobhox, c  Z I Z  t a t .  OcoflexHo ho xocxaex 
oBHae# aexxy e»epo-8aaMabl ■ ■(•o-booiohhoI xacxaxx bob- 
boxcxbs. UpenxxcxBHOH U I I H C I  bxoob | O i n »  Be<5xx x  Hape- 
b«, o epos xoxopys ox loan «o Ooobko box n i u o i  xopoxxol
nepenpoBH.

B CBCXOMe xopor BXOpOOXOBOBHOrO SBOOOBBB, o xaxxe 
cxexy»*ptr no b m  ascotiycHKt x m l ,  o x b o b o o x o b  xoxoxopaa 
"aBiapxxa" o x x a m a x  yeaxOB. Pax xopor nposexexo xozixo 
xo rp&HXHB yeaxa, flzaroxapa "lexy ceil aexyeaxHHX oaaaeX 
c x b b k o b  pexxa. Co x o S o x b j b t  exOBy xaxxe pexx, a x o n  xoxo- 
psx npoxoxBx pax BSxyesxBHx rpasxa.

Bcxoxcibxo BexocxaxonBoro xoxneciBa xexeaBOxopoz - 
bbx x m l  CoxLHOe sBaaeaxe xaeex axecB aBxodycxaa cex*.
B xoxqe i960 roxa oaa HacaxxHxaxa 3I5O km, i.e. b 3 paaa 
Soxee, bob xezeaHOxopoxHaji eeis. ABioCycHaa l o u y m a m a  
BcnoxBayex 67$  xopor o xsepxHB noxpxxaeB. HanSoaBxxe ne- 
peBoaxx Huecx uecxo Ha asioOyoHsx mksksx, nepneHxaxyzap- 
HHX X ZBHHflU XezeSHHX XOpOT, OCOfieHHO ZHH1H1C, CBH3HB&B-
ąiB ropoxa, pacnozoxeaHHe b cxopone ox xezeanoB xoporx, 
c HaxSzxiHeB xeaeaxoxopoxHOl cxaxuxo*. B noczexHEe roxa, 
no n o z y x e n x  " r o o y x a p o x B O H H O l  Abxobo«hzbboH KOHHyxxxa- 
K ie K "  Cozaxero x o z n e o x B a  noxBxxBoro oocxasa. aaOnxaeicx 
aexoxopaa xoKxypexzaH aBxoaodxzBBoro ■ xezeaxoxopoxaoro 
xpaxcn6pxa: bosbhkhobohxo aBioSycnaz zxhxM napaaxexaHax 
xezesBOxopoxHax zbhxhm, x nepesox aacxx xazlHXx nepexosox 
x a  aBxoxoOxzx.

yxaoxxe p&szxihhi bxxob xpaHcnopxa b nepoBoaxax no 
xeppxxopxx Boesoxcxsa b i960 roxy ckzojihbozooi ozexy m i  
oflpasox:

nepsBOBKi naooa- nepesoaxx xoBapoB
n p o *____________

xezeaaae xoporx 57,2$ 30,0$
asioxpaHcnopx 42,85* (>5,7$
xohbhB xpaHcnopx - 3,7$
cyxoxoxciBO 0,0$ 0,6$

7xezBHat( Bee xexeaHOxopoxHoro xpaacnopxa b nepecaexe
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■a x e x o B e x o x x x o x e r p i i  x  rOHBOxxxoxerpx sHamexLHO Oojtb— 
n i l ,  n o c K O X B x y  oh o C c x y x x B a e r  npexxe B c e r o  jajiBHite nepe- 
B03KH. Oahhko btot yAexLHHfl Bee nociOHHHO yxeHLnaerex 3a 
o n e *  a B T O T p a x c n o p T a .

Cpe^H TOBapob, nepeBeseHHHx no xexesHHii Aoporau b 
itexBOeBOjucKOu rpyaooóopore b nepsyn oxepexB BHcrynarr: 
ApesecxHa x H3AexHX Ha AepeBa, necox h rpaBxfl, KaiieHHHlt 
yroxB, xaueHB, xxpnxn, nexeHi, caxapHan OBexna ■ xapro- 
JiexB. Cpeflx HanpaaaeHHB xexBoeBOACKHx nepesoaoK aomhhh- 
pycr CBH3H c xaxfixxxHHxx BOOBOACTBaiu /BapxaBCKOe, Qjlh- 
■THHCxoe, JlBCxxHCKoe/ x HaxCoxee npoxuxxohhhhx /KaTOBxn- 
xoe, KpaKOBcxoe, BpoitaaBcxoe/.

B nepeBoaxax BHyrpxBoeBOAOKXx HaxCojrtaxB yuexBHHtl 
b«c xxeuT canbckoioshBctBeHHHe npoAyxrn, CTpoxTexiHue xa- 
repx&iH x norpeeSirexfcCKBe rOBapa. B nepeB03Kax TaxOBHjc 
XOHXHxpyeT aBiorpaHcnopT, zna xoroporo xapaxrepHa KOHueH- 
Tpanxx ncpeBOaoK b  ropOACBix neHrpax, rxe HaxOA«rcn ynpe- 
xaohxx no odcxyxxBaHXB to napoo Co poi a x CoxLxax aaciL npo- 
xsueHHHX npexnpxflTxtf. 3ro othocxtch, npexxe Bcero, k He- 
CEOXBKXX HOHipaU HO CBOe# BHaHHMOCTX npeBHXaDAXX paBOHHHB 
uaexTafi /BexocroK, 9xk, Ifoxxa, CyBaxxx, BexLCK IIOAii./,OT- 
m a B x n c a  Coxae xxpoxolf orpyxrypolf ycayr x oxa3HBaDXxx 
Bxitxxxe xa HecxoxBxo yesxoB.

7A0BJrecB0peHxe spaHcnopiHHx noTpeCHOCTeB Ha reppxro- 
pxx Bexocroxcxoro BoeBOAcrsa HBxuercH KeAOCTaronHHx. B 
osAexxxHX orpaoxxx bto HBxeaxe uoxho npoxxxscrpxpoBarB 
c x e A y x n n  npxxepaxx:

1/ B 5 oCcrosrexjao xccxeAOBaHHur yeaxax noxoBXHa 
sacexeHix n i e i  b nocexexxxx, xxh8hbhx xocceSHHx xopor c 
*j»ISPA*ai nexpxrxex, a M<f> - a xeerHOcrux, orAexexHsx Coxee 
as* Ha 2,5 xx o* Cxxxalael ocraHOBXi, UaxcxxaxBxaH yxaxex- 
hoctb oi ••ecelxoK xoporx c tbcpabx noxpxrxex Aoxoxxr ao 
20 xx, or aacoCycxoH o c m o a x x  - 30 xx, or xexeaxoAopex* 
xot craxsxx - 85 xx.

2/ B cmxpxox, xpBxlotae pexxax xoporxaa ceri cnocofi- 
crayer xeCox*act raaapxocrx x xpxxpx*nr r e x  xanpaBxohxIt 
npoAyxnxx, xoropae a*®? tiaerpo noprxxxfes roaap. Iloxxxo
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toto, s t o , HapHfly c pasxpoOxeHHea ynactKOB, BHsaBaet as- 
aHmHee aCcopÓHpOBaHHe ryieBOtł c u h  ipaacnopiOM. 'Wo Otho- 
moHHr k xoxaqectBy HaceasHHH axeci b 2 pasa (tomie xoaa- 
xeH, HexexH b cpexHea b noxBae.

3/ B OTHoneHEB x npOMHaxeHHOCtH pexxaa cet* xomcy- 
BHKaaatl cnoeofiCTByet cocpexoqeHxc rrpexnpxHtalt ■ He Who ro- 
BHcxeeHHiix aeHipax, oOxaxaDqax xopoai;* xoauyaaxaHBOHBHii 
oCcxyxaBaHaea. TpetB npokHaxeHHOcta aoeBOxctBa cocpexoto- 
neHa b eaaoa Bexoctoxe, a 90# - b aeHipai, oflxaxaaqax xe<- 
xesBOxopoxHHifa xpaxaax. TpyxHOcta xoesxa orpaHBHBBaDt xo- 
6tny HeKOTOpnx bbxob mhhepaxłhoro cupta /uez, top<£># Baxy- 
hh/.

4/ UectoaaxoxxeHHe cexienax coBetoa /no xaHHHa aoaqa 
1 9 5 8 r./ B 5456 <JHXH XHB6HH BOCCSltHSX X°P<>r 0 TBepXHH nO- 
KpHtaea, a b 5 6# - otSqexoctynHoll aoaayaaaaitiB. Ha paccto- 
hhhh casae 5 aa ot s t h x  yctpofletB Haxoxaxoci 1 7-185* rpo- 
aax.

5/ nontOBHe OTfleaeHxa /no xanHBH 1959 r./ b 24# ae 
ofixaxaxa xexeaHOxopoxHuv axa as-oaotixxiHBB xoesxou.

6/ CetB nponax ycxyr, rxaBHini ofipaaoa as oCxacta to- 
BapoocSopota, orpaHaxeHa aectHOctaaa, otixaxaaqaaa nox>eax- 
hhmb nytaaa, xoctynHBaa xxa aBtoaaaaa.

7/ CxatSo xenoax8yi)tca Soxiaae typactanecKxe boshox- 
hoctb BoeaoxctBa tea (Soxee, xto oroxbkh Ha nepaijiepaax b 
stom otHoaeaaH aaafioxee npaaxexatexiHH /CyaaxqaHa, Bexo- 
BexcKaa Hyqa/.
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enHCOK TABJIHH

}
1. Tpw»cnopTHaH ce*» aeiiMi orapo* ̂ oxbxh nepe* I ilmpoBOS 

BO ii HO II.
2. X&T1I OTKpHTBH xexeaHOxopoxaar xbhb*.
3. PasBBTie xexeaBOxopoxaoB car*.
4. lexeaxcxppaxHaa ceiŁ,
5. Tlacc&xBpcKoe ABBxeHse l a n e l i n  xexeaaoxopoxHax ctslhijhH.
6. TOBapHaa crpyxiypa xexeaHOxopoxBax nepeBoaox.
7.  TeppHTOpaasBHaa cxpyxiypa aexBObboackbx xeaeaH Oxopox- 

BHX TOBBpHHX nepBBOBOK.

8. Cbtb BocceMHHx xopor.
9.  ABTOCyoBaa cext>.

10. BaxsetiiiBe aBioSycsaa yaxa.
11. BoxHHe Aoporm.

12. noacoaae OlxaxeBHH.
13. Texe$OHHaH c b h s s.
14. CipyxTypa nepeBoaox no Baxax tpaacnopia.
19. C6TB OfiaeOTBeBHOfl KOlCXyHBKaBBH .
16. PaxHyca TpaacnopTBoro rxroxeHBB yeaxHaz qbbtpob.
1 7 . flocTynaooTL moccetlHHx xopor.
18. Hoc*ynaooT» ociaaoBOjc otixecTBBXHOro xpaacnopxa.
19* iocTynBOGTL axeuearoB Tpaacnopvxot ce*x b 5 xafipaBHax 

yeaaax.
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Ph c . I 
Ph c. 2 
Puc. 3

Ph c. 4

Phc. 5

Phc. 

Phc. 7

Phc. 8
Ph c. 9

Ph c. X

Ph c.

noanHCH k - hepteiau

. AOpOKH&H C©TB Ha paBHHKHHX T»PPHTOpHHX.

. Joporaaa ceTB Ha cuBHOnepacHHeHHOfl u s c t h o o c h .

. 3aBHCHHOCTB jo po iH O B  ce n  o t  peHBeipa h o c tb o c t h  
aa leppHTopHH Kypneacxol Hyąz. Jo pora npoiOAKi
neCHHHHHH BO3BHH6HH0OTHHH, HOKpKYBHH XBC&MM, 
H sC e ra a  yBaaxaeHHHC bh b h h h .  - 

. jjopozHaH ootb okoho I860 p.’, eoraacHO "Hapne 
HopoaecTBa IIoaBCKOro" H. KoaBfiepra /b Boctoh- 
hoH IIpyccHH ok. I87O r. no C. CpoHOBCKOHy/.
1 - nocce, 2 - Aopora, 3 - ipasi, 4 - noHvoaaa 
Aopora, 5 -  nOHTOBaa ctbhixhh,  6 -  rocyAapc*B6H- 
h m  rpaHHua, 7 - rpaaziia KopoaeBC»aa.

. KeaeBHOAopoxHaa ootb b 1914 r. I - HopMaaBHO- 
-  h  BHpoxoKOaelHHe z h h h h ,  2 -  yaKOKOaeilHiie h h -  
h h h , 3 -  rooyA apCTBeH H aa rp a s H u a .
Jo po ih aa ce*B oxoao I93O r. I - nocce I xaacca,
2 - Hocce II xaacca.
XeaesHOAopozHaa ce*B b 193 9 r. I - aana aop- 
HaaBHOfl Koaea, 2 - ysKOKoaeflHHe a h h h i ,  3 - ro- 
cyAapcTBOHHHe rpaHEUH. 

i PaaBHTHe OBTOOyCHOH C6TH.
ryCTOta cetH z a a  obho a o po zh h z  c taH A B i b nepnoA 
I9IO-I96O rr.

0 .  3KcneAHHHOHHafl pafiora zaaesHOAopo x h h x  naccazzp- 
c k h z  ciaHUHtt b anpeae I96O r. I - ctuuii c Ch- 
a6 th o B  zaccol /nOBepiHOCiB Kpyra nponopmoHaaB- 
aa zoazHOCTBy oTnpaBaohhhz naocazzpoB - bsiiii- 
aa b aereBAC cootBeTCTBye* 10 thc. naccazapoB/, 
2 - npoaeaT naccazzpoB, otSaaaacMX aecHHHHUH 
ÓHaeiaMH, 3 - occaaoBKH f i  es 0 h j iet h u z  Kace, 4 - 
opaeaTHpoBOHBHe rpaaiQH leppHTOpzH, Tflro*e»HHz 
K OTAaaBBHB CTaBBHHB.

1. 3KcneAHAHOBBafi pafioia zeaeaHOAopozHHz TOBapaaz
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P x c .

Ph c.

PHo.

Ph c.

Ph c.

Ph c.

Ph c.

Ph c.
Ph c.
Ph c .

ciaHusifl b I959 r. nosepzHOCTH xpyra nponopąao- 
H&ABHa BMIHHHHe TOBOpOOCopOia CTOXAMH: I - 7(811- 
hhB Bec OTirpaBJieHHfl, 2 - yAejrBHHfl Bec npxdHtif,
3 - (ipHÓHH3HTejIBHH6 PpaHHAH TOppHTOpHU, TH POT CE— 
ąix K ota«hbhhm ctukuii.

12. PexflHHH naccaxxpcxxx noesxoB sxxoH I96O/I9 6I rr.
I - cxopHC noesAa, 2 - naccaxxpcxxe noeaxa, 3 - 
HOTOpHHe naccaxHpcKHe noesAa, 4 - naccaxxpcxae 
noeajia xa ysxoxoxeBKax.

13. UexBoeBOACKie nepesosxx iwoaob h nepepaOoraHHux 
CeXBCKQXO8H0CTB9HHHX npOATKTOB AHHHHXH BOpMaHB-
hoB xoxex b I958 r. Ixpxaa nozoc nponopxHOHaiB- 
la Bexxxxxe nepeBoaoK, nOBepxnocTB kboapotob - 
pasxepy OTnpasaeHHH h npHOnrHfl rpyaa a h hs Be- 
AOCCOHCXOrO BOOBOACTBa. I -  H3 BeHOCTOKCKOrO 
BOSBOACTBa, 2 -  B EeXOCTOKCKOe BOeBOACTBO.

14. UexxoeBOACxxe nepeBOsxi ApaBecHHH h hsacazI! es 
AspeBa no xexesBHfc Aoporax HopxanBHoa xoxex b 
I958 r. 06bhch€bhh ch. k phc. 13.

15. MexBOSBOACKHS nepeBoaKi CTpoxTesBHHX xasepxaxOB 
no xejtesHHH Aoporax xopxaxBHd xoxex b 1 9 5 8 r. 
OÓSHCHeHHH CU. X pHC. 13.

16. MeiBoeBOACKHe nepeBOsxx xasesHOxopoxHHXH xhhhs- 
*' xh HopxaaBHoK xozeH b I998 r. 06»acxeBxx cx.k

pxc. 13.
1 7 . CeiB xocceflHsx Aopor b i960 r. I - raaBHxe xoc- 

ce, 2 - xocce BropocteneHHoro aHaxexxx, 3 - npo- 
nxe nocce, 4 - rpaHXAH BoeBOACiBa, 5 - rpaxxAH 
ye»AOB.

18. TpaHcnoprHxe nyri xexAy*apOA»oro h ofląenoiBCHOro 
BHaxeHH*. I -  xexesBOAopoxHHe j ix h h x , 2 -  xocce,
3 - rocyAapCTBeHHaa rpanna, 4 - rpaHHAH soe- 
boactb x C0B3BHX pecnyfiaxx CCCP.

19. TpaacnopTHHfl ysea BexociOKa.
20. TpaHcnopiHHlf yaex JIo m x h.
21. TpaHcnopTHHfl ysaa 3xxa.
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P a c .
P a c .

P ac .

P ac .

P a c .

P ac .

P ac .

P ac .

22. TpaHcnopTHH# y3eji Ayrycioaa.
23. ABłOflyCHaa zointyzaKanaa sauott I96O/I96I rr.

I - a.BTO(5ycHHe ahhbi, Aeiciayr^ae eiexHeBHO, aa- 
paHa noaocH GOOTBCCTByCT aacay cyioaHin zypcoB 
/b aeroĤ e 10 aypcoB/, 2 - aBTOÓycHae uhih, agB 
CTBynaae ahhb b ToproBse ahh.

24. Boahhg flopora, no T.TaaaaHrepy. I - cyAOxoAHHe 
pena, 2 - cnaaBHse pena, 3 - oyAOxoAHne zaHaAH,
4 - 03epa.

25. CeiŁ no'iTOBHX OTfleaeHaH no AaHH*n Ha I/II-I959 r. 
I - rcoHTH X a II Kxacca, 2 - nOHTH III a IV Kiae 
ca , noath VI-VII Knacca, 4 - noaiOBNe areHnaa,
5 - zea«3HOAopozHHe ahhhh, 6 - asTOzaraa "JIohh- 
hoctł".

26. Teaa$OHHaa cbhsł no abehhm Ha I/III-I957 r.
I -  eAHHa^HHG Teae<j)OHHHe annapaiH , 2 -  Teae<j>OH- 
hhc roimyiaTOpH ao 10 HOitepoa, 3 -  iMe<j>OHHHe 
KOMayiaTOpH Ha II-25 HOiiepoB, 4 -  ieae<j>OHHHe «eH 
TpaaBHHe craHaza aa  26-5O Houepoi. HaaipaxLHHe 
TejieitiOHHHe ciaHAaa Ha 6onee aew 50 HOMSpOB npeA- 
ciaBneHH Kpyraitz, noBepzHOCTB KOTOpuz nponopnao- 
HajiŁKa KOaa^eciBy Hoiiepos, 5 -  ueHTpaaiHHe uez- 
AyropoflHHe ciaH naa , 6 -  paAzye oScayzaBaHHH neH- 
TpajiŁHHMH uezAyropOAHHMH c iaH m aiia .

27. H30XPOHH BeaOCTOKa 3HM0B 1958/1959 rr* 7^1eao 
speMH AOe3Aa ao EeAOCTOKa npa nozisoBanaa caMoro 
fiHCTporo cpeACTBa ofiąecTBeHHOro rpancnopia.

28. H30zp0HH ye3AHHx ąeHipOB 3hmoK 1958/1959 rr* 7't~ 
t g h o Bpeaa AOeaAa ao fixazaBaero yesAaoro aeHipa 
npa noAB30BaHHi caitoro 6acrporo cpeACTBa oOąecT- 
B6HH0ro TpancnopTa. I - paAayc KOioiyHHKauaB ye3A 
h h z  neHTpoB, 2 - yeaAHHe rpaHHAH.

29. Pa3neąeHae hbcsaohbh b OTHOiieHaa k octbhobkhu 
ofiąecTBeHHHz cpeACTB TpaHcnopia 3hmo8 1958/1959 
rr. Pa3MeneHae HaeexeHaa no r &hhhu s& 31.XII.
55 r. nosepzHOCTŁ apyroB nponopijaoHajiBHa zo ah-
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TeciBy HaceneHHfl. SKBEflBctaHTH nOKaaHBaoT p a c c io -  
HHHe no npavoB x i h u  ot 6jmia8«eU ocTaaOBKK ofiąe-
CTB6HRHX O p e ^ C T B  CBH 3H . I -  i e j l e S H O ^ O p O K H H e  JIHHHH, 

2 -  aBiofiyCHHe j t e h h h .
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Teofil LIJEWSKI

GEOGRAPHY OP COMMUNICATION 
OP BIAŁYSTOK VOIVODSHIP

SUMMARY

The Białystok voivodship is in Poland on# 
of the areas least accessible due to its having 
the most scarce network of roads of communica­
tion. This is evident from a comparison, given 
in per cent figures, with data for all of Po­
land:
area............................ 7*4%
population.......................3*8%
railway lines ....................... 3*9%
total length of hard-surface roads . . .  4.5%
total length of smooth-surfac# roads . . 3*4$
railway passenger traffic ...........  1.4%
autobus passenger traffic ........... 3.2%
railway freight service .............  2.5%

In the past, a series of factors contribu­
ted to inadequate funds being assigned for the 
development of the. communication. They were:

1/ The peripheral situation of the pre­
sent-day Białystok voivodship in all successi­
ve state organisms. In the Middle Ages, it was 
a border zone between Poland, Lithuania,Russia 
and Prussia; subsequently, of the united Po- 
lish-Lithuanian state and Prussia; in the 19th 
century, of the Polish Kingdom, Russia and 
Prussia; later on, between both World Wars, of 
Poland, Lithuania and Germany and, today, of 
Poland and the Soviet Union.http://rcin.org.pl
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2/ In Czarist Russia, strategic reasons dic­
tated the policy of keeping the frontier zones 
as roadless as possible.

3/ The scantiness of the population and the 
lack of larger urban and industrial centres.

4/ Vast areas of swarap-land and forests, 
•specially in previous ages.

The most ancient road tracks avoided the 
soggy valleys of the Biebrza and Narew rivers, 
and ran along higher ground and on elevated ri­
ver banks. In view of close contacts existing 
between Poland and Lithuania and, later on, with 
Petersburg, most important became the routes ex­
tending from southwest northeastwards. In this 
direction ran the first railway line, from War­
saw to Petersburg, constructed in 1862, as well 
as the most important highways: Warsaw-Łomża- 
Augustów-Kowno and Warsaw-Białystok-Grodno.

Towards the break of the 19th and the be­
ginning of the 20th century, further railway 
lines were built; most important among them was the 
Brześć-Grajjewo line. Even so, owing to the road 
policy mentioned above, the development of rail­
ways and roads proceeded but slowly in the Russian 
part of the Białystok region. The concept of con­
sidering the Biebrza and Narew area a defensi­
ve zone led to the complete neglect of the fore­
land of these rivers and to the absence of roads 
crossing the Biebrza valley. Diametrically diffe­
rent was the road policy entertained by the Ger­
mans who extended their railway lines and high­
ways to the very frontier.

It was the First World War that brought links 
between the former German and Russian railway sys­
tems. At that time, narrowgauge railways were also 
built that made possible the reckless devastation
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of forests, especially of the Kurpie and. the 
Białowieża Forests.

The interwar period brought a slight in­
crease in the density of hard-surface roads; 
in the area of former Bast Prussia the road­
ways of the more important highways was given 
smoothed surfaces. The recent war led to the 
wholesale destruction of the network of commu­
nication; thus, for instance, 67$ of the brid­
ges existing in state highways, and 84$ of 
those in county roads were destroyed, as well 
as practically all the larger railway bridges. 
Furthermore, directly following the war, a num­
ber of railway lines in the northern part of 
the Białystok voivodship were cancelled alto­
gether; similarly, in all double-track lines 
the second track was dismantled.

In the post-war period, alongside of recon­
struction of war damages, the main attention 
v/as directed towards the extension of the high­
way network. The existing network was augmented, 
for example by new connecting roads between the 
previously Polish and the newly acquired re­
gions; new bridges were built on the Bug and 
the Biebrza rivers, as well as a number of 
inter-county roads. By volontary effort many 
new local roads were built, especially those 
leading to the seats of rural communities.One 
of the most outstanding effects is the recon­
struction of the trunk roads into smoothsurfa- 
ce highways.

Within the voivodship, of actual signifi­
cance are only two kinds of traffic; by railway 
and by road. Navigation existing on lakes amd 
on the Augustów canal serves merely the needs 
of local timber transportation as well as the 
tourist communication.
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As far as its density is concerned, the Bia­
łystok railway network takes last place in Po­
land /only 4.3 km per 100 sq.km/. The arrange­
ment of the railway lines does not correspond 
to actual needs, due to the fact that it deve­
loped when frontiers and main traffic trends we­
re different. The bottleneck in railway communi­
cation is the connection between the northern 
and southern part of the voivodship by means of 
the Białystok-Ełk line. To the unsatisfactory 
servicing 6f the country by communication also 
contribute the excessive distances between rail­
way stations, especially in the southern part.

As regards the density of the hard-surface 
road system, the Białystok voivodship is next 
to last /20.4 km per 100 sq.km/. However, this 
density i3 much differentiated? best provided 
are the three counties recently recovered /Ełk, 
Olecko and Gołdap/, worst the eastern frontier 
zone and the area along the Biebrza river. On 
the other hand, as to the quantity of roads with 
a smooth surface, several counties of the former 
Polish part of the voivodship have meanwhile 
reached the same level as that of the former Ger­
man counties. Still, seen as a total, the Biały­
stok region occupies last place among the voivod- 
ships as to its length of smooth-surface roads.

The network of highways shows the same draw­
backs as that of the railways, due to its also 
mainly originating in the 19th century. Particu­
larly annoying is the lack of communication 
between the northwestern and the southeastern 
part of the voivodship. Here the obstruction con­
sists of the valleys of the Biebrza and the Na­
rew rivers, across which no road passage exists 
on the distance from Łomża to Osowiec.
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In the distribution of secondary roads, as 
well as the autobus lines using them, there may 
be observed some sort of "autarchy” of the in­
dividual counties. A number of roads extend on­
ly as far as the boundary of the county and, 
due to this fact, the network of inter-county 
roads is much too spares. This is aggravated 
by the course of the rivers along which the 
county boundaries are often drawn.

In view of the inadequate number of rail­
way lines, the system of autobus lines is he­
re of marked importance. At the end of 1960 
this system operated on 3150 km, i.e. on a 
length of roads three times greater than the 
railv/ay system. The autobus traffic utilizes 
67% of hard-surface roads. Most intensive is 
the autobus traffic perpendicular to the rail­
way lines, especially by autobus lines which 
connect towns situated at a distance from the 
railway, with the nearest railway station. In 
recent years, since the State Motor Transport 
Company /PKS/ received an increased number of 
rolling stock, a certain competition between 
auto and railway traffic may be observed: new 
autobus lines running parallel with the rail­
way, and transfer of part of long-distance 
freight from railway to haulage by lorries.

In the area of the Białystok voivodship, 
the share of the different modes of transpor­
tation was in 1960 as follows:Transportation of

passengers freight
railway 57 '2% 30.0%
auto transportation 42.8% 65.7%
horse-drawn vehicles - 3.7%
inland navigation 0.0% 0.6%
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Computed by passengerkilometers and tonkilo- 
meters, the share of the railway is considerably 
higher, since it principally carries the long­
distance traffic. Even so, this share shows a 
steady decline in favour of auto transportation.

Among the freight carried by the railway in 
inter-voivodship traffic the most important 
items are: timber and wood products, sand and 
gravel, bituminous coal, building stone, brick, 
cement, sugar beets and potatoes. Among the di­
rections of inter-voivodship freight haulage 
there predominates transportation to adjoining 
voivodships /Warsaw, Olsztyn, Lublin/, and to 
those with highest industrialization /Katowice, 
Kraków, Wrocław/.

In the freight haulage within the voivodship, 
the more important tonnage comprises agricultu­
ral produce, building materials and consumer 
goods. For this freight, haulage by lories do­
minates, since here transportation is concentra­
ted towards urban centres where central points 
of exchange of goods exist and where the majori­
ty of industrial plants are situated. This par­
ticularly refers to several such centres the 
range of which exceeds the limits of one county, 
such as Białystok, Ełk, Łomża, Suwałki, Bielsk 
Podlaski, - all of which render a v/ider scope 
of services and with their scope embrace each 
several counties.

In the area of the Białystok voivodship,the 
requirements of communication are by no means 
met. In the individual domains this may be illu­
strated by the following examples:

1/ In 5 counties investigated in detail, 
half the population lives in settlements lacking 
access by a hard-surface road, and 41/Ó live at
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places distant more than 2.5 km from the nearest 
stop of a public transport communication. The 
largest distances from a highway are as much 
as 20 km, from an autobus stop 30 km, and from 
a railway station 35 km.

2/ In agriculture, the inadequate road 
network causes reduced quantities of goods to 
be marketed, and leads to the neglect of such 
crops as would yield produce easily spoiled. 
Moreover, in view of small individual land hol­
dings, it excessively wastes tractive power for 
haulage purposes. Correlated with the number 
of population, here twice the number of horses 
are being used than the average for all of Po­
land shows.

3/ As far as industry is concerned, the li­
mited network of communication roads causes an 
accumulation of industrial plants in but few 
centres possessing favourable conditions of 
communication. One third of the industry of 
the voivodship is concentrated in the town of 
Białystok, while 90% of all plants are situa­
ted in centres established at railway lines.
In the case of certain raw materials /chalk, 
peat, erratic boulders, etc./, difficulties in 
reaching the deposits hamper exploitation.

4/ According to the status of 1956, 54% of 
the seats of rural communities lack access by 
hard-surface roads, while 56% are deprived of 
a connection by means of public communication. 
At a greater than 5 km distance from good roads 
and autobus stops or railway stations lie 17%, 
respectively 18% of seats of rural communities.

5/ Of post office stations /status of 1959/> 
24% are at places lacking regular railway or 
auto communication.
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6/ The network of other public service sta­

tions, especially of freight traffic, is limited 
to localities accessible by auto roads.

7/ So far, the great attraction presented 
by the Białystok voivodship to tourists and 
people seeking recreation is but little appre­
ciated, - the more so since some of the most 
attractive regions /the Suwałki area, the Bia­
łowieża Forest/ are situated peripherically.
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Fig.5« Railway network in 1914
1 - standard- and wide-gauge lines; 2 - 
narrow-gauge lines; 3 - frontier line

Pig.6. Road network at about 1930
1 - 1st class highway; 2 - 2nd class 
higway

Pig. 7. Railways system in 1939
1 - standard-gauge lines; 2 - narrow-gauge 
lines; 3 - frontier line

Pig.8. Development of autobus network
Pig.9. Increase in density of railway stations 

during 1910-1960 period
Pig.10. Intensity of traffic of railway passen­

ger stations in April 1960 
1 - stations selling tickets /area of 
circle corresponds to passengers waited 
on; scale in legend equals 10 thousand 
passengers/; 2 - percentage of passengers 
with monthly tickets; 3 - railway stops 
without ticket sale; 4 - approximate boun­
daries of zones gravitating to individual 
stations

Pig. 11. Intensity of traffic of railway freight 
stations in 1959. Area of circle corre­
sponds to magnitude of freight turnover 
of given station
1 - share of freight forwarded; 2 - share 
of freight received; 3 - approximate boun­
daries of zones gravitating to individual 
stations

Fig.12. Distribution of passenger trains during 
winter 1960/61
1 - rapid trains; 2 - slow trains; 3 - 
motor-driven slow trains; 4 - passenger 
trains on narrow-gauge lineshttp://rcin.org.pl
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Pig.13. Standard-gauge inter-voivodship shipments 
of agricultural crops and manufactured 
goods in 1958; width of belt corresponds 
to magnitude of traffic, surface ofsqua­
res- to magnitude of shipments from and 
to Białystok voivodship 
1 - from voivodship; 2 - into voivodship

Pig. 14. Standard-gauge inter-voivodship ̂ lifments 
of timber and wood products, in 1958. 
Explanations identical as for Pig.13.

Pig.15. Standard-gauge inter-voivodship ship­
ments of building materials, in 1958. 
Explanations identical as for Pig. 13.

Pig.16. Standard-gauge inter-voivodship total 
shipments, in 1958. Explanations iden­
tical as for Pig.13*

Pig.17. Road network in 1960
1 - principal highways; 2 - secondary 
highways; 3 - other auto-roads; 4 - 
voivodship boundaries; 5 - county boun­
daries

Pig.18. Communication arteries of international 
and national significance 
1 - railway lines; 2 - roads; 3 - fron­
tier lines j 4 - boundaries of voivodships 
and Soviet Republics

Pig.19. Białystok communication juncture
Pig.20. Łomża communication juncture
Pig.21. Ełk communication juncture
Pig.22. Augustów communication juncture
Pig.23. Autobus communication network during 

winter 1960/61
1 - lines of daily autobus service;
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thickness of belt indicates number of 
runs per day /10 runs shown in legend/;
2 - lines of autobus service operated 
on market days only

Fig.24. Inland waterways, according to T.Tillin- 
ger
1 - navigable rivers; 2 - rivers open 
to timber rafts; 3 - navigable canals;
4 - lakes

Fig.25. Network of post offices, according to 
status of Feb.1, 1959
1 - post offices I and II class; 2- post 
offices III - V class; 3 - post offices 
VI - VII class; 4 - postal agencies;
5 - railway lines; 6 - lines of postal 
auto service

Fig.26. Telephone line network, according to 
status of March 1, 1957 
1 - individual telephone booths; 2 - te­
lephone centrals with up to 10 plugs;
3 - telephone centrals with 11-25 plugs;
4 - telephone centrals with 26-50 plugs. 
Telephone centrals with more than 50 
plugs are marked by circles correspon­
ding to number of plugs; 5 - interurban 
centrals; 6 - boundaries of range of 
interurban centrals

Fig.27. Isochrons for Białystok, winter 1958/59* 
Considered is the time necessary for 
reaching Białystok by using the most ra­
pid means of public transport

Fig.28. Isochrons for county seats, winter
1958/59. Considered is the time necessa­
ry for reaching the nearest county seat 
by using the most rapid means of public 
transport
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1 - communication ranges of county 
seats{ 2 - county bamdaries

Pig.29. Distribution of population with regard 
to stops of carriers of public trans­
port, winter 1958/59. Distribution of 
population given according to estimate 
made Dec.31,1955. Area of circles cor­
responds to number of population.Equi­
distances indicate straight-line distan­
ces from nearest stop of a public tran­
sport
1 - railway lines; 2 - autobus lines
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Hyc. i. Sieć drogowa w terenie równinnym.

Ryc. 2. Sieć drogowa w terenie silnie urzeźbionym

vyc. 3. Uzależnienie stect drogomj od fizjografii terenu na obszarze Puszczy Kurpiowskiej Drogi 
aegna piaszczystymi wzniesieniami pokrytymi przez lasy. omijaja natomiast podmokle obni­
żenia.
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Rys. 13. Przewozy międzywojewódzkie płodów i przetwów rolnych kolejami 
normalnotorowymi w roku 1958.

Szerokość pasów jest proporcjonalna do wielkości przewozów, 
powierzchnia kwadratów do wielkości nadań i przyjęć przesyłek  
do (1) i z  (2) woj. białostockiego.
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Uyc. 10. Praca ekspedycyjna kolejowych stacji osobowych w kwietniu 1060r  
1 -stacje z kasa biletową (powierzchnia koła jest proporcjonalno do 
ilości odprawionych pasażerów, wielkość w legendzie odpowiada 
10 tys. pasażerów), 2 -odsetek pasażerów z  biletami miesięczny­
mi, 3 - przystanki bez kas biletowych, 4 - orientacyjne granice ob­
szarów ciążenia do poszczególnych stacji.

mrszawa 
l łuszcz 
Małkinia

Siedlce

warszawa

Cyc IZ. Pelacje pociągów osobowych w zimie I960ll!l. I -pociągi pospieszne. ? - pociągi osobowe. 
3-pociagi osobowe motorowe, Z-pociągi osobowe na liniach wąskotorowych

Cyc 11. Praca ekspedycyjna kolejowych stacji towarowych w 1959 r  
Powierzchnia kół jest proporcjonalna do wielkości obrotu towa­
rowego: I-u d z ia ł nadaó, 2 - udział przyjęć, 3 - orientacyjne 
granice obszarów dążenia do poszczególnych stacji.
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V Rye. 14. Przewozy międzywojewódzkie drewna i wyrobów z drewna 
kolejami normalnotorowymi w roku 1958.

Szerokość pasów je s t proporcjonalna do wielkości przewo­
zów, powierzchnia kwadratów do wielkości nadań i przyjęć 
do (1) i z (2) woj. białostockiego.

Eksport Imi

Ryc. 16. Przewozy międzywojewódzkie ogółem kolejami normalnotorowymi 
w 1958 roku. Szerokość pasów jest proporcjonalna do wielkości prze­
wozów, powierzchnia kwadratów do wielkości nadań (1) i  przyjęć 
(2) do i z woj. białostockiego.

Rys. 15. Przewozy międzywojewódzkie materiałów budowlanych kolejami 
normalnotorowymi w roku 1958.

Szerokość pasów jest proporcjonalna do wielkości przewozów, 
powierzchnia kwadratów do wielkości nadań i  przyjęć przesyłek 
do (1) i z  (2) woj. białostockiego.
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Pyc. 17. Sieć dróg kołowych w 1960r 1 -szosy gtówne, 2 - szosy dru­
gorzędne, 3 - Inne szosy, 4 -granice powiatów, 5 -granice wo­
jewództwa.http://rcin.org.pl
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Ryc. 18. Szlaki komunikacyjne o znaczeniu międzynarodowym i krajowym.
1- linie kolejowe, 2 - drogi kołowe. 3 - granica państwa. 4- granice województw i  republik

radzieckich.

Ryc. 19. m e t  komunikacyjny Białegostoku. Ryc. 20. Węzeł komunikacyjny Łomży.

Ryc. 21. Węzeł komunikacyjny Cłku. Ryc 22. Weze! komunikacyjny Augustowa.http://rcin.org.pl
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y Rye. 23. Komunikacja autobusowa w zimie 1960/61 r. 1 - linie autobusowe 
czynne codziennie, szerokość pasa odpowiada ilości kursów na dobę 
(w legendzie 10 kursów), 2 - linie autobusowe czynne tylko w dni ta r­
gowe.
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Ryc. 24. Drogi wodne wg T.Tillingera.
1 -rzeki spTawne, 2 - rzeki żeglowne, 3 -kanały żeglowne, 4 -jeziora.
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Ryc. 25. Sieć placówek pocztowych wg stanu z  dnia IR  1959.
I-u rzędy  pocztowel-U klasy, 2 -urzędypocztow eM-V klasy, 3 -urzędy pocztowe 
VI-VII klasy, 4 - pośrednictwa pocztowe, 5 -lin ie kolejowe, 6 - linie samochodowe 
„ Łączności
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Rys.25. .Sieć telefoniczna wg stanu z  lin. 1957.
1 -pojedyncze aparaty telefoniczne, 2 - centrale telefoniczne dc 10 numerów, 3 -centrale telefo­

niczne o 11-25 numerach, 4 - centrale telefoniczne o 26-50 numerach. Powyżej 50-powierzchnia kół 
proporcjonalna do ilości numerów. 5 -centrale międzymiastowe. 6-zasieg central międzymiastowych.

http://rcin.org.pl



Rye. 27. Izochrony Białegostoku w zimie l958-59r Uwzględniono czas dojazdu przy użyciu 
najszybszego środka komunikacji publicznej.

Ryc. 28. Izochrony ośrodków powiatowych w zim ie 1958 /59r  Uwzględniono 
czas dojazdu do najbliższego ośrodka powiatowego p rzy  u życ iu  n a j­
szybszego środka komunikacji publicznej. 1- za s ięg i kom unikacyjne  
ośrodków powiatowych, 2-granice powiatów.

http://rcin.org.pl
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Ryc. 29. Rozmieszczenie ludności w stosunku do przystanków komunikacji publicznej w zimie 
1958/W59 r. Rozmieszczenie ludności wg szacunku z 31.X1I.19557? Powierzchnia kół je st 
proporcjonalna do liczby ludności. Pkwidystanty wskazują odległość w linii prostej od 
najbliższego przystanku komunikacji publicznej. 1 -linie kolejowe, 2 -linie autobusowe.http://rcin.org.pl
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nia ziemi, ark. 7, zł 7,—
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3 PRACA ZBIOROWA — M ateriały do geografii przemysłu Polski, 
s. 245, zł 7.—

4 M. BOGACKI — Objaśnienie do m apy geomorfologicznej 1 : 50 000 
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