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Gospodarka drogowa paiistw zaborczych
na ziemiach polskich.

A. Przed Wojng Europejsks.

Ziemie Polskie pod trzema rzadami zaborczemi przechodzily
_rézne koleje: kazdy z tych rzadéw rzadzil po swojemu, majgc nie
dotro kraju, a przedewszystklem wlasne interesy polityczne na
celu. W bardzo jaskrawy sposéb odbilo s!¢ to na gosdodarce dro-
gowej, ktéra rozwijala si w kaidym zaborze w sposéb odrebny:
Inng byla w b. zaborze Pruskim, inng'w b. zaborze austrjackim,
wreszcle inng w b, zaborze rosyjskim; w tym ostatnim “dzleki réz-
nicom polityezoym i prawnym, jakie wytworzyly siq miedzy tak
zwanym Krélestwem Kongresowem i Kresami Wschodniemi, gospo-
darka drogowa zréZniczkowala sig do tego stopnia, Ze dalej bedzie-
my zmuszenl stan przedwojenny traktowaé oddzielnie w b. Kro-
lestwie Kongresowem i oddzielnle na tak zwanych Ziemiach
Wschodnich., .

Nie bedziemy tu podawaé historji gospodarki drogowej, a pe-
damy tylko stan tej gospodarki w chwili wybuchu wojny euro-
Pejskiej i nastgpnle zestawimy wyniki dotychczasowej gospodarki
drogowej w kazdej dzielnicy.

a) W b. zaborze pruskim. OtrzymaliSmy na ziemiach b. za-
boru Pruskiego mniejsze lub wigksze cze$ci nastepujgeych jedno-
stek administracyjnych b. Krélestwa Pruskiege: wiekszg czg$é Pro-
wincji Poznanskiej, cze§é Prowincjl Pomorskiej, skrawki Prowlnc|i
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Wschodnlo-Pmskiej i Zachodnio-Pruskiej oraz mniejszg cze§é Slaska
Gérnego.

Kazda g tych prowincyj posiadala wlasng ustawe drogows,
ktére jednak w ogélnych zarysach byly do siebie podobne. Ggélny
ustréj administracji drogowej podany zostal w rozdziale I-ym przy
opisie gospodarki drogowej w Prusach.

Na mocy ustdiwy z dnia 8 lipca 1875 roku utworzone wtedy
samorzady prowincjonalne pruskie otrzymaly ‘pewne stale roczne
renty (zapomogi).

Renty te skladaly sie:

1) z sumy 18.440.000 mk. rocznie, dzielonej pomiedsy poszcze-
gélne prowincje w polowie w stosunkn do powierzchni ich
1 w druglej polowie w stosunku do zesludnienia.

Z sumy tej wypadalo na Prusy (Wschodnie 1 Zachodnie) okolo
2.450.000 mk., na Pomorze okofo 1.130,000 mk., na Poznanskie
okolo 1.160.000 mk. i Slgsk 2.080.000 mk., opréez tego W r. 1875
Przekazano jednorazows zapomoge Prusom Zachodnim i Wschod.
nim okolo 2.085.000 mk., Pomorzu okoto 990.000 mk., Poznanskie-
mu 1.550.000 mk. 1 Slaskowi okolo 1.750.000 mk.

Sumy powyisze przeznaczone byly dla réznych celéw komu-
nalnych, (a mianowicie: 1) na budowe 1 utrzymanie drég, 2) na
popieranie meljoracji, 3) opieke nad ubogimi, 4) zaklady dla obla-
kanych, gluchoniemych i clemnych, 6) zaklady dobraczynne, 6) po-
pleranie sztuki, 7) inne cele) w pierwszej jednak linji byly one
przeznaczone na cele budowy nowych drég i dania pomocy powia-
tom i gminom przy budowie nowych drég.

2) z sumy 19.000.000 mk. rocznie przeznaczonej dla poszcze-
golnych prowineyj na utrzymanie drég panstwowych, przekazanych
prowincjom do utrzymania craz na zapomogi na budowe 1 utrzy-
manie drég budowanych przez zwigzki samorzadowe. 7Z sumy tej
15 miljonéw marek podzielono pomiedzy poszczegélne prowincje
indywidualnie: na Prusy Wschodnie i Zachodnie przy tym podziale
wypadlo okolo 1.600 000 mk., na Pomorze 660.000 mk., na Poznaf-
skie okolo 402.000 mk. i na Slgsk 1.5628.000 mk.

Pozostale 4.000,000 podzlelone byly w polowle w stosanku
prostym do powierzehni poszczegélnych prowineyj, w polowie —
w stosunku prostym do ich zaludnienla.

Zapomogi te, poczalkowo bardzo znaczne i stanowigce bardzo
powaZng pomoc dla samorzadéw, z biegiem czasu staly sie niewy-
starczajacemi; z tego powodu rzad Pruski uchwalil dodatkows rente
w 1902 r. (Ustawa % dnla 2 czerwca 1902 r.). .
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1) w sumie 7 miljon6w marek rocznie, dzielonej pomigdzy
poszczeg6lne prowincje pruskie w !/, — w stosunku odwrotoym do
placonych podatkéw panstwowych, w !/; — w stosunku prostym
do stosunku procentowego wydatkéw komunalnych do podatkéw
panstwowych, w !/, w stosunku prostym do iloSci ludnosci cywil-
nej. Suma ta przeznaczona byla na cele dobroczynnosci publicz-
nej i na cele drogowe; na cele drogowe powinno sie bylo wyda-
waé nle mniej, ni% ?/, wypadajacej na prowincje sumy.

2) w sumie 3 miljon6w marek, przeznaczonych dla poszcze-
g6lnych prowincy] wylacznie na cele drogowe. Z pozycji powyi-
szej dzielonej podiug klucza, jak w punkecie 1-ym, otrzymywaly
rocenie:

Prusy Wschodnie okelo 1.190.000 mk. niem.

Prusy Zachbodnie 2 1.170.000 «
Pomorze - 728.000 A
Poznanskie " 1.090.000 =
Slask ,  1.128.000

Podiug obliczen b. Departamentu Rob6t Pablicznych b. Minister-
stwa b, Dzielnicy Pruskiej, z zapomég panstwowych wydawanych
prowincjom Pruskim na zasadzie Ustaw 1875 r. i 1902 r., na cele
drogowe przed wojng europejskg 1914 — 1918 r. przecietnle prze-
zZnaczano zapomoge roczng panstwowsg w wysokosei:

okolo 1.700.000 mk. niem. (przedwojennych) dla obszaru sta-
nowigcego obecne Wojewdédztwo Poznanskie i

okoto 1.500.000 mk. niem. — dla obszaru stanowigcego obecne
Wojewédztwo Pomorskie.

Jezeli sl¢ zwrdéci uwage na wartc§€ marek niemieckich w chwili
uchwalenia ,renty“, trzeba przyznaé, ze pomoc rzgdu na cele dro-
gowe byla bardzo znaczna; nic tez dziwnego, Ze samorzagdy pro-
wincjonalne, powiatowe i gminne przy tej pomocy mogly pobudo-
waé gestg sie¢ dobrych drég.

Kaida z prowincyj w my$l ustawy z dnia 8 lipea 1875 r.
uchwalila przepisy, na jakich udzlelana byla powiatom pomoc
z funduszn zapomogowego.

Przepisy byly natury technicznej 1 administracyjnej.

Przepisy techniczne okreslajas te normy, jakim odpowiadaé po-
winny drogi bite, budrwane przez samorzad prowincjonalny lub sa-
morzady powlatowe przy pomocy materjalnej samorzgdu prowin-
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cjonalnego. Warunki te w réinych pruskich prowincjach sg prawie
identyczne, réiniac sie w szczegélach; dzigki temu mimo decen-
tralizacji gospodarki drogowej w Prusach nie znajdujemy zasa-
dniczych pod wzgledem technicznym réznic w pobudowanych dro-
gach w réznych prowincjach, ktére stanowily Prusy.’

Przeplsy administracyjne ustalaly zakres dziatania administracji
drogowej prowincjonalnej i kontrol¢ nad wykonywanemi przez
samorzady powiatowe robotami drogowemi, wustalaly spos6b
lab klucze podziatu zapomég rzgdowych i prowincjonalnych pomig
dzy powiaty i ¢. d.

Przepisy te ustalaly r6wniez slanovnska w administracjl dro-
gowej. Kierownik gospodarki drogowej samorzgdu prowincjonalne-
go (Landesbaurat) zwykle powolywany byl na stale bezterminowo
ge wzgledu na potrzebe cigglosci pracy.

W prowincji poznanskiej istniala (w innych prowincjach tego
nie bylo) specjalna stala komisja dregowa, skladajgqca slg z 7 czlon-
kéw, wybieranych przez sejmik prowincjonalny; przewodniczgcego
tej komisji zatwlerdzal na stanowisku krél pruski. Komisja ta
prowadzila gospodarke drogowg prowincji i decydowala w tych
kwestjach, do ktérych byla upowazniona przez sejmik prowincjo-
nalny.

Z blegiem czasu na ziemiach, naleZgcych obecnie do Rzeczy-
pospolitej Polskiej, gospodarka drogowa decentralizowala sl coraz
wigcej.

Na terenie obecnego Wejewdédztwa Poznariskiego w ostatnich
czasach zaledwie w kilku powiatach 'gospodarka drogowa znajdo-
wala sie w rekach samorzgdu prowincjonalnego; w pozostalych sa-
morzad ten przekazal drogi prowincjonalne powiatom.

Na terenie obecnego Wojewddztwa Pomorskiego réwniez z wy-
jatklem kilkuset kilometréw drég prowincjonalnych pozostale dro-
gl znajdowaly si¢ w reku samorzadéw powiatowych.

Co sig tyczy ustawy o przepisach porzadkowych, czyli tak zwa-
nej ustawy o policji drogowej,—w Prusach niema specjalnej 1 jed-
nej ustawy o przepisach porzgdkowych, a obowiazuje dla calych
Prus diugi szereg ustaw 1 przepiséw dawniejszych 1 nowszych,
oraz niemniej dlugi szereg przepiséw, wydanych w réiznych cza-
sach przez poszczegélne samorzady prowincjonalne.

Niektére przepisy sg juZz przestarzale, a wogéle pod wzgledem
przepiséw porzadkowych panuje chaos, wymagajacy uporzadkowania.
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Panowanie pruskie na naszych Kresach Zachodnich w kazdym
razie pozostawilo dos¢ gesty sie¢ dobrych drég bitych, ktére do-
tychczas, nie baczgc na przerwe w racjonalnej gospodarce drogo-
wej, Wywolanej przez wojne europejskg i stan przejSciowy,
w jakim znajduje si¢ samorzad tamtejszy od kilku lat, dotychczas
naog6! znajdujg si¢ w stanie dobrym.

Statystyka dr6g, zestawiona w tablicy 1lI, daje nam miare tej
dzialalno$ci rzadéw pruskich.

Podkreélié tu nalezy jedna rzecz: na ziemiach b. zaboru pru-
skiego sie¢ kolejowa jest bardzo rozwinigta, w pozostalych dzielni-
cach, a w szczegélnosei na zlemiach b. zaboru rosyjskiego sleé ko-
. lei zelaznych jest nader rzadka 1 drogi bite # koniecznoSci graja
role arteryj komunikacyjnych dla przewoZenia cieZaréw, ktoére
w dzielnlcach % wiecej rozwinleta siecig kolejowg sg praewozone kolejs.

Stad wyplywa zasadnicza réznica w charakterze rachu na dro-
gach kotowych w b. dzielnicy praskiej i w pozostalych dzielni-
cach: w pierwsze] drogi kelowe maja ruch przewaZnie miejscowy,
lzejszy, gdyz masowy przewoéz cigzar6w odbywa sie kolejami i ko-
lejkami podjazdowemi, dzieki czemu utrzymanie dr6g kolow ych
w stanie dobrym jest bez por6wnania tansze 1 latwiejsze pod
wzgledem technicznym, niz w pozostalych dzielnicach, w ktérych
bardzo czesto drogi znos!¢ muszig masowy przewéz cigzar6w na
dalsze przestrzenie, co powinno by¢ uskuteczniane koleja.

b) W b. zaborze austrjackim. Zab6r ten sklada si¢ z na-
stepujacych czedei: b, Galicji, czesci Slgska Cieszynskiego i skraw-
k6w Spisza i Orawy. Kazda z tych cze$ci miala inne prawodaw-
stwo i urzadzenie administracji drogowe;j.

We wszystkich tych czesciach skiadowych b. Austrji gospo-
darka drogowa podzelona byla na dwie czesci zupelnie niezaleZne:
drogi podzlelone byly na drogl panstwowe (Reichsstrassen albo
Aerarialstrassen), administrowane przez organy rzadowe i drogi nie-
panstwowe (samorzadowe), administrowane przez miejscowe samo-
rzady krajowe, powiatowe lub gminne; miedzy jedng i drugg ad-
ministracja nle bylo-zwigzku i koordynacji w dziataniach.

W Galicji drég paristwowych bylo przeszlo 3,300 km. Zarzgd
temi drogaml w najwyzszej instancji znajdowal sle w reku Mini-
sterstwa Rob6t Publicznych; w drogiej instancji zarzgd ten byl
wykonywany przez b. Namiestnictwo we Lwowie, przy ktérem
Istnial wydzial drogowy o skladzie okolo 20 inZynieréw, wreszcle
w pierwszej instancji zarzad ten wykonywany byl przez 21 miej-
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scowych zarzadéw drég panstwowych o skladzie przecietnym 2 in-
zynieréw; zarzady te mialy pod swojg opieka drogi parstwowe na
terenie 2—3 powiatéw,

Drogi panstwowe przed wojng ntrzymywane byly starannie,
koszt przecigtny utrzymania 1 km. drogi panistwowej wynosit ckolo
1,000 koron (ziotych).

Stuzbe niZszg na drogach stanowili dozorcy drogowi (zwani
w Galicji ,drogomistrzami*) i dréznicy.

Na drogomistrzéw powolywani byli wystuZeni podoficerowie;
w ostatnich czasach dla nowoprzyjetych podoficer6w organizowane
byly we Lwowie kursy specjalne w sezonie zimowym, wolniejszym
od rob6t, na ktére byli delegowani dozorcy nowoprzyjeci i nie mia-
nowani na stale.

Dlugoéé odcinka drogi powierzonej opiece drogomistrza wa-
hata sig od 30 do 50 km. Dréznicy mieli odcinki o diugoseci 8—5 km,

Zaréwno personel wyzszy (iniynierowie) jak niZszy (drogo-
mistrze i dréZnicy) przed wojng byl dobrze wyszkolony i dziatat
nie najgorzej.

W ostatnich czasach rzad austrjacki nowych drég panstwo-
wych nie budowal i dzieki temu dzialalno$é zarzadéw drég pan-
stwowych ograniczala sie¢ do utrzymania istniejgcych drég pan-
stwowych bitych.

Nalezy tu zaznaczyé, Ze personel zarzadéw drég palistwowyeh,
oprécz zarzgdu drogami panstwowemi zajmowal si¢ utrzymaniem
budynkéw panstwowych I wykonywal jeszcze inne funkcje tech-
niczne. Drogi panstwowe utrzymywane byly z funduszéw wylacz-
nle panstwowych, wyznaczanych w budiecle panstwowym.

Drogi samorzadowe budowane i utrzymywane w Galicji byly
na zasadzie ustawy krajowej z dnia 10 grudnia 1907 roku; drogi
te podzielone byly na drogi krajowe, powiatowe, dojazdy kolejowe,
gminne pierwszej klasy i gminne 11 klasy.

Dr6g bitych niepafstwowych byic:

krajowych okolo 2,970 km.
dojazdéw kolejowych 250
drég powiatowych ok. 2,260 ,
drég gminnych I klasy ok. 7,400 .

Razem: 12,6880 km,

B. Wydzial Krajowy we Lwowie zai‘zadzal drogami krajowe-
mi i mial nadz6r nad gospodarks samorzadéw powiatowych i gmin-
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nych; gospodarka na drogach powiatowych i dojazdowych oraz
gminnych I kl., oraz nadzér nad drogami gminnemi II kl. nalezat
do Rad 1 Wydzialéw powiatowych; wreszcle gospodarka na drogach
gminnych II kl, stanowiacych arterje komunikacyjne o $cisle
miejscowem znaczeniu, naleZala do zarzadéw gmin.

Sejm Krajowy galicyjski uchwalat fundusze na budowe i utrzy-
manie dr6g krajowych i zapomogi i pozyczki dla drég powiato-
wych i gminnych.

Rady powiatowe administrowaly powiatowemi funduszaml
ktére, opr6cz przypadkowych wplyw6w ze sprzedaZy niepotrzebnych
gruntéw i budynkéw drogowych, dochodéw z myt, oplat od os6b
fizycznych i prawnych z powodu otrzymywania specjalnych Kko-
rzySci g budowy i utrzymania drég oraz z powodu nadmiernego
niszczenia drég, skladaly sie z 18%/,-go dodatku do podatk6w bez-
posrednich; w razie jezeli fundusze te nie wystarczaly, Rada po-
wiatowa miala prawo uchwalania dodatk6w specjalnych w wyso-
koscl najwyzej 10% podatkéw bezposrednich. Jezeli to nie wystar-
czalo, wéwezas Wydzial Krajowy winien byl udzielaé odpowiednich
zapomég z funduszéw krajowych. Takle ograniczenie bylo nie-
racjonalne, gdyz Rady powiatowe w wyznaczaniu oplat specjalnych
na drogi byly krepowane owemi wazkiemi granicami, w jakich te
oplaty mogly pobieraé i dzieki temu przyzwyczalty si¢ do oglada-
nia za pomocy zewnetrzna.

Oprécz zasitk6w na cele drogowe z Wydzialu Krajowego na
wazniejsze drogl powiatowe i gminne zasitk6w udzielalo panstwo;
zasitkl te jednak byly nikle.

Na budowe i utrzymanie drég gminnych Il kL lozylty mleJ-
scowe gminy przy pewnej pomocy Rad powiatowych.

Ustawa Krajowa galicyjska‘z 1907 r. przewiduje moZno$§é po-
ciggania do oplat specjalnych na drogi oséb fizycznych i praw-
nych, otrzymujgcych z budowy lub utrzymania drég specjalne ko-
rzy$ei lub tez nadmiernie je niszczgcych, natomiast zupelnie znosi
wazZny czynnik, jakim jest na mniej waznych drogach tak zwany
szarwark, t. j. powinno$¢ drogowa w naturze. W rzeczywislosei
w wielu miejscach gminy musialy wbhrew ustawie same uchwalaé
szarwark, aby byé w stanle utrzymywaé drogi, na ktére Srodkéw
plenieZznych nie starezylo.

Administracja drég samorzgdowych w Galicjl, zapelnie niezs-
lezna od administracji dr6g pafstwowych, uksaztaltowala slq W 8po-
8éb nastepujacy:
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Do administracji drogami krajowemi i dla budowy drég kra-
jowych oraz dla nadzoru nad innemi drogami samorzgdowemi Wy-
dzial Krajowy posiadal Biuro drogowe, zloZone z 10 InZynieréw
drogowych. Jako organy wykonawcze byly: 15 zarzgdéw drég kra-
jo wych i kierownictwa budowy nowych drég i mostéw, tworzone
w miare potrzeby. Zarzad drég krajowych obejmowal przecigtnie
200 km. Na czele stal iniynier dyplomowany, ktéry mial do po-
mocy konduktoréw drogowych. Konduktorzy drogowi ksztalceni
byli w szkole konduktoré6w drogowych, utrzymywanej przez b. Wy-
dzial Krajowy; szkola ta dostarczala bardzo dobry materjal technicz-
ny o poziomie $rednim wyksztalcenia lechnicznego, ‘bardzo pozy-
teczny w adminlstracji drogowej.

Dla prowadzenia gospodarkl na drogach, naleZgcych do za-
kresu kompetencji Rad powiatowych, prawle wszystkle Rady po-
wiatowe (74 na 78) posiadaly wlasne organy administracyjno-dro-
gowe: inzynieré6w, drogomistrzéw i dréznikéw; okolo 1/, cz¢S€ po-
wiatéw obsadzona byla przez inzynier6w dyplomowanych, reszta
przez osoby, majgqce cenzus ukorficzenia kilku lat politechniki, §wia-
dectwo ukoniczenia szké! przemysiowych oraz konduktoréw Wy-
dzialu Krajowego.

Niektére powiaty gcspodarowaly bardzo dobrze z duzym roz-
machem, umiejetnoscig 1 z wielka inicjatywa np. Tarnowski, Tar-
nopolski i inne, wigkszo§¢ powiatéw nie wykazala wiekszej dzia-
talnosei.

Dziatalno§¢ b. Wydzialu Krajowego w gospodarce drogowej
stanowi jasng karte tej instytucji: stworzony zostal dobry aparat
techniczno- adminfstracyjny, ktéry pozostawil po sobie wiele bardzo
dobrych drég 1 mostéw oraz wyszkolil sporo dzielnych inZynier6w
i technikéw, ktérzy teraz staneli do pracy w odrodzonej Polsce,

Ujemng sirong organizacji administracji drogowej w Galicji
stanowit jej podzial na trzy prawie nlezalezne od siebie dzialy:
1) administracje drég panstwowych, 2) administracje drég krajo-
wych, 3) administracje drég powiatowych i gminnych: czesto w je-
dnem mieScie powiatowem mieli siedzlbe swojg kierownicy wszyst-
kich tych drég; byly wiec tam a% trzy niezaleZne zarzady drég, gdy
tymeczasem zarzqd drég z wielkg oszczg¢dnoScia méglby spoczywaé
w reku jednej i najwyzej dwéch instytucyj. _

Co do przepis6w porzadkowych na drogach publicznych, obo-
wigzywala w Galicji ustawa o policji drogowej z 1907 r., zawiera-
jaca bardzo szczegblowe przepisy.

-



47—

D) wainiejszych przepiséw nalezal nakaz mijania sie na lewo
(we wszystkich innych dgzielnlcach Polski mijarie cdbywa sie na
prawo), oraz przepisy o wykonywaniu tej ustawy przez sluzbe dro-
gows oraz policje 1 Zandarmerjg, wedlug ktérych orzeczenle o winle
tudziez wyrok skazujacy wydaje przeloZony gminy, w obrebie ktd-
rej przekroczenie przepiséw ustawy popelniono, badz tez wiadza
administracyjna I instancji t. j. starosta.

Przepisy, ujete bardzo positepowo, nie zawierajq jednak wsgyst-
kich obecnie potrzebnych przepiséw, np. o ruchu pejazdéw mecha-
nicznych, ktére pdézniej byly wydane w 1910 r. w formie rozporza-
dzenn ministerjalnych dla calego panstwa austrjackiego.

Ujemng strong galicyjskiej ustawy o przepisach porzgdkowych
byla jej drobiazgowosé, dzieki czemu wydane przepisy w rzeczach
drobnych, ktére z biegiem czasu winny by¢é zmieniane w miarg
potrzeby, musialyby by¢é zmieniane w drodze prawodawczej; gdyby
za§ ustawa miala charakter wiecej ramowy, postanowienia w spra-
wach drobniejszych w miare polrzeby moznaby zmieniaé w drodze
rozporzadzen wykonawezych do ustawy. !

Na Siasku Cieszyriskim usir6j gospodarki drogowej byt zbli-
zony do ustroju, ktéry byt w Galieji.

Byly drogi panstwowe—w zarzadzie panstwowym: drég tych
jest na czesel Slaska przyznanej Polsce 34 km.

o do dr6g samorzgdowych, dzielily sie one na

a) powiatowe I i 1l klasy (Bezirksstrassen 1 und 2 Klasse),

b) gminne (Gemeindestrassen und Wege)

¢) drogi publiczne lokalnego znaczenia (Offentliche Interes-
_sentenwege).

Na Slasku nie byto oddzielnej kategoril drég krajowych, na-
tomiast drogi powiatowe, zaleZnie od znaczenia komunikacyjnego,
dzielily si¢ na dwie klasy, obydwie klasy tych drég byly jednak
administrowane przez zwlazki samorzgdowe powiatowe.

Do ostatnich czas6w obowigzywala na Slasku Tstawa drogo-
Wwa z 1898 r., bardzo szezegdéiowa, drobiazgowa, przepisujaca nawet
normy obcigZen dla mostdw na poszezegélnych kategorjach drég.

Co do przepis6w policyjnych, obowigzywal caly szereg ustaw
| przepis6w, ktéra sg obecnie juz przestarzale.

Zwigzki samorzgdowe na Slasku Cieszyfskim zaréwno powia-
!)we jak gminne pod og6lnym kierunkiem wydzialu Krajowego
Cieszyiiskiego pracowaly owocnie, dowodem czego jest bardzo gesta
sle€¢ dr6g bitych na Slasku.
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Pod wzgledem jakoScl drogi na Slasku Cieszyriskim naleZa
do najlepszych na zlemiach polskich.

c) W b, Krélestwie Kongresowem. Zab6r rosyjski pod
wzgledem gospodarki drogowej Rzgdu Rosyjskiego w dosé jaskra-
wy sposéb dzieli sig na b. Krélestwo Kongresowe, ktdre dzieki
autonomji, jakg posiadalo do r. 1866-go, mialo lepszy ustréj gospo-
darki drogowej, niZ pozostale zlemie, stanowigce tak zwany ,Kraj
Zachodni“j

Ziemie b. Krélestwa Kongresowego stanowia obecne woje-
wldztwa Warszawskie, L6dzkie, Kieleckie, T.ubelskie i Bialostoc-
kie (to ostatnie z wyjatkiem powiatéw Bialostockiego, Bielskiego,
Sokélskiego, Grodzieniskiego, Wolkowyskiego i Bialowieskiego).

Administracja drég kolowych w ostatnich czasach podzielona
byta pomiedzy dwa Ministerstwa: Ministerstwo Komunikacji i Mini-
sterstwo Spraw Wewnetrznych.

Ministerstwo Komunikacji zarzadzalo jedynle drogami panstwo-
wemli, ktérych na terenie b. Krélestwa Kongresowego wraz z 4 powia-
tami na péinoc od powiatéw Suwalskiego i Sejneriskiego poloZonemi
a naleZzgcemi obecnie do Litwy Kowieriskiej, bylo okoto 8,430 km.

Drogi pafnstwowe — wszystkie bite lub brukowane — utrzymy-
wane byly calkowicie na koszt Pafistws; sumy cdpowiednie byly
przewidywane w budzecie Ministerstwa Komunikacji. Jako organ
drugiej instancjl dla zarzadu drogami padstwowemi istnial przed
wojng w Warszawie Warszawski Okreg Komunikacji, ktéry oprécz
tego zarzadzal drogami wodnemi na tymZe terenie. Jako organy
[ instancji dla bezposredniego zarzgdu drogami panstwowemi byly
t. zwane dystanse szosowe, ktérych bylo kilkanaScie; dystans obej-
mowal przecigtnie 200 — 800 kilomeiréw dr6g panstwowych; kaz-
dym dystansem zawiadywal naczelnik dystansu, zwykle inZynier,
majgcy do pomocy kilku pomocnikéw—konduktoréw szosowych;
dr6znicy miell odeinki o przecigtnej diugesei 4 — 5 kilometréw.

Urzedy Ministerstwa Komunikacji byty zupelnle niezalezne od
miejscowych wladz administracyjnych, ale tez oprdéce zarzadu dro-
gami pahstwowemi nie wykenywaly zadnych czynncSci administra-
cyjno-technicznych, tyczgcych sie oséb trzecich.

W ostatnich czasach przed wojng sieé drég pafistwowych nie
powiekszala sie I zarzad Okregu Komunikacji zajmowal sie tylko
konserwacjg drég, ktére naog6l byly dc$é dobre; na niektérych
dystansach poziom techniki utrzymania stal nawet na do§¢ wyso-
kim poziomfe.
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Sieé drog panstwowych roztoZona byla bardzo nieréwnomiernie:
przewazoie ze wzgleddw sirategicznych drogi te byly peloZone na
wsehod od Wisty; na zachéd od Wisly byto ich bardzo niewiele.

Koszt utrzymania 1 kilometra drogi bitej panstwowej wynosil
W okresie 1902—1008 r. przecietnie okolo 633 rb. roceznie; w ostal-
nleh latach przed wojnyg koset ten znacgnie sig podniést i wynosi
okolo 800 rb. na kilometr rocznle.

Pozostale drogl urzedowo nazywaty si¢ .ziemskiemi* na zasa-
dzie ustawy z 1570 r.*). Dazielily si¢ na trzy kategorje:

a) drogi gubernialne, przechodzgce przez kilka gubernij i 1a-
cznce sig z kolejami | wielkiemi traktami panstwowemi;

b) drogi powiaiowe, przecinajace cale powiaty 1 iaczgce sie
z wielkiemi fraktami;

) drogi wiefskie i polne.

Pierwsza kategorja — drogi gubernialne — utrzymywane byly
na rachunek tak zwanego gubernialnego podatku drogowego; poda.
tek'ten oplacany byl w wysokosei 15°/, od ptaconego podatku grun-
Lwego na wsigech a podymnego i ,kontyngensa liwernnkowego“
w miastach oraz 10°/, od patentéw przemysiowych i handlowych,
% wyjatkiem palentéw przemystowych i handlowyeh, oplaca-
nyech w miefcie Warszawie, gdzie podatek drogowy nie byl po-
bierany. ‘

Podatek ten znajdowal sig w dyspozycji wladz administracyj-
nych Il instaneji — ,rzqdéw gubernialnyeh® i mégt byé wydatko-
wany tylko w granicach gubernji, w ktérej by! pobierany.

Drég bitych gubernialnych na terenie b. Krélestwa Kongreso-
wego (z 4 powiatami litewskiemi) przed wojng bylo okoto 4.900
kilometréw. Stan ich naog6! byl nieSwietny; w pierwszej linji
przyezyng tego byly niedostateczne fundusze podatku drogowego
nie wzrastajace wspOimiernie z wazrastajacq drozyzng; wydatek
roczny na jeden kilometr drogi bitej wahat sig w granicach od 190
do 560 rb. rocznle, w zaleznofci od gubernji; z drugiej strony przy-
¢zyng zlego stanu drég byla niendolna, a czesto i nfeuczeiwa go-
spodarka wiadz s dmlinistracyjnycl; klasyczny byt i zastugujacy na
uwiecznienje biurokratycznej niendolnosei wiadz rosyjskich -fakt
skasowania w gubernjl Kaliskiej kilkuset kilometréw drég guber-

‘) Najwyzoj zatwlerdzone 19/VI 16‘::{? . przepisy o utrzymaniu drog
#lemekieh w guberniach: Warszawskief, Kaliskiej, Kicleckiej, Radomskiej, Ploc-
kic], Piofrkowskiej, Suwalskiej, Siedleckicj, Eomzyaskiej | Libelskiej®.

Zungndnionin goapodarors, A,
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nialnych bitych i pozostawienia ich wlasnemu losowi na mocy
orzeczenia specjalnej komisjl przyslanej z Ministerstwa Spraw Wew-
netrznych, ktéra stwierdzila niedostateczno$é norm podatku drogo-
wego I wypowiedziala si¢ za skasowaniem eczgSei drég, zamiast za
podniesieniem w drodze ustawowej wysokogei podatku dregowego,
przeciwko czemu miejscowe spoleczensliwo by nie protestowalo.

W ostatnich czasach przed wojng drég gubernialnych bitych
prawie zupelnie nie budowano z powodu braku funduszéw.

Organizacja administracji dla drég gubernlalnych byla naste-
pujaca: Instancja dysponujacs fundnszami drogowemi i kontrolujgca
organy wykonawcze byly rzqdy gubernialne — urzedy administra-
cyjne Il instancji, ktére w tym celn posiadaly w swoim skladzie
% inzynieréw, zajmujacych si¢ sprawami drég ziemskich oraz
sprawami budowlanemi. Organami wykonawczemi na drogach gu-
bernfalnych byly urzedy powiatowe, posiadajace w swoim skladzie
inzynieréw powiatowych, kiérzy oprécz gospodarki drogowej na
drogach gurernialnych i nadzoru nad drogami ziemskiemi pozosta-
tych kategoryj pelnili r6wniez obowigzki budowniczych (architektéw)
powiatowych.

Inzynier powiatowy mial zwykle do pomocy jednego kondu-
ktora szosowego; na szosach dréznicy — zwykle gorzej oplacani,
niz na drogach panstwowych — mieli pod swojg opieka odcinki
o przecietnej dlugnsci 5—6 kilometrow.

Drogi powiatowe w znaczeniu ustawy o -drogach ziemskich
dla b. Krélestwa Kongresowego, nazywane zwykle ,traktami gmin-
nemi“, utrzymywane byly przez wlasciwe gminy na ich rachunek
przy pomocy szarwarku, uchwalanego przez zebrania gminne; szarwark
mégl byé zamieniany na oplate pienieZng; jedynie na budowe lub
naprawe znaczniejszych mostéw byly wydawane gminom zapomogi
z funduszu drogowego.

Nad wykonywaniem szarwarku z obowigzkn swego urzedu
czuwal wajt.

Drogl ziemskie III kaiegorji utrzymywane byly przez gromady
wiejskie 1 wlaScicieli gruntéw przyleglych, nad czem winien byl
czuwaé réwniez wéjt gminy.

Zaréwno drogi ziemskie II jak i III kalegorjl rzadko gdzie
utrzymywane byly w porzadku; zalezalo to od inicjatywy naczelni-
kéw powiatéw, z ktérych niektérzy sadzali wojtéw do areszin za
zaniedbywante spraw drogowych i to wplywalo na powigksze-
nie ich energji; rzadziej stan drég zalezal od inicjatywy wdj-
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tow, wérod ktérych niekiedy znajdowali sie ludzie czynu, umie-
jacy wykorzystaé taki powaZny czynnik, jakim jest w gospodarce
drogowej szarwark, ktérego wysokosé nie jest cgraniczona ustaws,
a zalezna jest tylko od uchwatly zebrania gminnego.

Poniewaz jednak urzgd wajta byl wybieralny, a wymaganie
skrupulatnego wykonywania szarwarku nie jest rzeczg przyczynia-
jaca sle do zdobywania gloséw wyborezych na nastepny okres,
przeto rzadko wojlowie starali sie, aby jak nalezy wykorzystaé
szarwark.

Jak widzimy w b. Kongresowce rzady rosyjskie pozostawily
malo drég bitych, w dodatku wséréd drég bitych moze tylko polo-
wa byla w stanie dobrym lub znoénym.

W ostatnich czasach przed wojna europejskg rzad rosyjski
wprost hamowal zywiolowy ped spoleczenstwa polskiego i wszelksy
inicjatywe¢ majaca na celu ulepszenia dr6g kolowych, wychodzac
juz to ze wzgledéw ,strategicznych® nle wytrzymujgeych najlzej-
szej krytyki, aby odgrod+ié si¢ od Niemiec pasem bezdroznym, juz
to wychodzgc 3z zaloZenia, Ze ulepszanie i powigkszanie sieci
drég bitych w Kroélestwie jest niepotrzebne, skoro znacznie gorsze
drogi posiada rdzenna Rosja.

7. tego wzgledn spoleczenstwo miejscowe w sprawach komu-
nikacji kolowe] posiadalo bardzo nieznaczny udzial i to tylko przy
administracji drogami gminnemi.

Jezeli jednak gospodarka dregowa zle byla postawlona w Kon-
gresdwce, to znacznie gorzej przedstawiala sig na pozostalych zie-
miach zabora rosyjskiego.

d) Na Kresach Wschodnich (w wojewédztwach: Nowo-
grodzkiem, Poleskiem, Wolynskiem, oraz w powiatach: Bialostoekim,
Bialskim, Sokdlskim, Grodzienskim, Dialowieskim i Wolkowyskim
wojewddziwa Bialostockiego).

Na ziemiach tych adminislracja drég réwniez byla podzielona
pomicdzy dwie wiadzn: Ministerstwo Komunikacji i Ministerstwo
Spraw Wewnsglrzaoych.

Pierwsze administrowalo {tylko drogami panstwowemi,
gie — wszystkiemi pozoslalemi.

Drég panstwowych na ziemiach wschodnich bylo przeszio 2.000
kilometréw; sy tu takie magistrale jak Brzesé — Stuek w kierunku
Bobrujska, Brzesé — Kowel — Luck — Korzee w kieronku Kijowa,
(irodno — Lida, Bialystok — Baranowicze 1 inne,
waznie w celach strategicznych.

dru-

budowane prze-
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Drogi te byly wogdéle gorzej pod wzgledem technicznym
zbndowane i gorzej utrzymywane, niz drogi panstwowe w b. Kré-
lestwie Kongresowem.

Organizacja administracji drég panstwowych byta idenlyczna
% organizacjg administracji drég panstwowych na terenie b. Kon-
gresowki.

Co do pozostalych drég, ktére i tu nazywaly-sie ziemskiemi,
administracja ich do ostatnich czaséw miata nastepujacy ustrij:
przy gubernatorach byly utworzone specjalne gubernialne komite-
ty drogowe (,Gubiernskije rasporjaditielnyje Komitety“), do ktérych
skiadu wchodzili zaproszeni przedstawiciele rolnictwa, przemysiu
i handlu; do skladu tych komitetéw wchodzil réwnieZ starszy inzy-
nier drogowy, jako kierownik gospodarki na drogach ziemskich;
byl to urzednik panstwowy na etacie Ministerstwa Spraw Wew-
nglrznych; mial do pomocy odpowiednig ilosé inzynier6w i niZszej
sluzby drogowej; po powiatach funkcjonowaly powiatowe komisje
drogowe (,Ujezdnyja doroznyja Komisji“) skladajace si¢ z marszai-
ka szlachty, jako przewodniczacego z urzedu, z naczelnika policji
powiatowej (isprawnika), miodszego inzyniera drogowego (powiato-
wego), inspektora podatkowego, przedstawiciela urzedu wloéelan-
skiego, burmistwzéw miast, przedstawicieli uragdéw pocztowo-tele-
graficznych oraz przedstawicieli rolnictwa, handlu i przemystu
miejscowego.

Gubernialue komitety drogowe stanowily organ uchwalajacy
i kontrolujacy co do gospodarki na calym obszarze gubernji, po-
wiatowe komisje—na obszarze powiatow.

W ostatnich czasach przed wybuchem wojny europejskiej
na Kresach Wschodnich wprowadzono samorzad ziemski, jednak
o kompetencjach znacznie zwezonych w poréwnaniu do samorzadu,
ktory istnial w Rosji Srodkowej. :

Drogi deielily sie podlug ustawy o drogach komunikacyjnych
(,Ustaw putiej soobszczenja“) obowiazujgcej na kresach na naste-
pujace kategorje:

' 1. Drogi gléwne albo panstwowe—o nich mowa byla wyiej:

2. Wielkie trakty.

3. Trakty pocztowe gubernialne.

4, Trakty pocztowe i handlowe powiatowe.

5. Drogl wioskowe i polowe.

Ostatnia kategorja utrzymywana byla przez interesowanych,
natomiast kategorje 2-ga, 3 cia i 4-ta byly utrzymywane przez samo-
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rzady gubernialne lub powiatowe, a tam, gdzie ich nie bylo, przez
guberpjalne komilety drogowe.

Drogi.te ulraymywane byly przedewszystkiem przy pomocy
naturalnej powinnosci drogowej na zasadzie ,Ustawy o ziemskich
powinnosciach, wykonywanych w naturze“. Powinnosé ta jednak
mogla byé stosowana jedynie do utrzymania drég gruntowych (nie
bitych) i tylko przy naprawach mostéw ofprostej konstrukeji, nie
wymagajacej specjalnych umiejetnesei technicznych.

O ile przez gubernialne komitety drogowe wykonywane byty
roboty, wymagajace pewnych wiadomosel czy umiejgtnosei facho-
wych, np. budowa drogi bilej lub budowa mostu wiekszego, wtedy
komitet gubernialny drogewy lub ziemstwo mialy prawo nakladaé
oplaty pieniezne na ten cel. [

Zaréwno wyznaczanie norm szarwarku (powinnosci naturalnej
drogowej) jak wyznaczenie oplat drogowych wymagalo wielu for-
malnosci i sankcyj wiadz wyzszych; z tego powodu sprawa drogo-
wa nie szta dobrze.

W 1895 i 1896 roku wydane zostalo prawo, na zasadzie ktd-
rego ziemstwa zostaly zwolnlone od utrzymywania pewnych insty-
tucyj, jak sadéw pokoju, urzed6w ziemskich, komitetéw statystyez-
nych i in,, co mialo miejsce dotad; utrzymanie tych instytueyj
rzad przejal na siebie z warunkiem jednak, aby ziemstwa, a w ra-
zielich niestnienia komitety drogowe guberpjalne, sumy dotad wy-
dawane na ten cel przeznaczaly obowigzkowo na cele drogowe. By-
ly to na owe czasy sumy do§¢ znaczne: np. W gub. Wilenskiej
wynosily one okolo 167.000 rb. rocznie, w gub. Wolynskiej 273.000
rb., w gub. Grodzienskiej—202.000 rb., w gub. Minskiej — 216.000
rh. i Podolskiej — 278.000 rb.

Niekt6re gubernie skorzystaly z prawa 1895 — 1896 r. i za-
czely budowaé do§¢ duzo drég, np. gub. Wolyhska w okresie
1895 — 1901 r. wybudowala drég bitych i brukowanych okclo 140
km., inne budowaly drég mniej lub wcale — w zaleZnosci od lu-
dzi, zarzadzajacych gospodarka drogowg w guberni,

Wigkszo$é tych drég bitych lub brukowanych stanowily albo
krétkie drogi dojazdowe do stacji kolejowyeh, albo tez krétkie
odcinki traktéw gruntowych, ktére byly szezegélnie cigikie
dla przejezdzajacych i wymagaly ulepszenia w pierwszej linji.

Jak widzimy z tablicy Il na str. 66 ilo§¢ drég bitych na Kre-
sach Wschodnich w por6wnaniu do innych dzielnic jest nieznace-
na i pod tym wzgledem zostaly one daleko w tyle.



B. W czasie wojny ecuropejskiej (1914—1919 r.).

W okresie tym gospodarka drogowa w réznych dzielnicach
przechodzila rézne koleje.

Ogélny wplyw wojny na gospcdarke drogowa mozna schara-
kteryzowaé, jako wytracenie jej z normalnej kolel nawet w tych
dzielnicach, ktére nie byly bezposrednim teatrem dzialan wojen-
nych; w tych za$ dzlelnicach, ktére byly terenem dzislan wojen-
nych, gospodarka drogowa nietylko nie byla wyirgcona z normalnej
kolei, ale nawet w niektérych miejscowosciach na lata cale wstrzy-
mana, a w wielu miejscowo$ciach wyniki dotychczasowej gospodar-
ki byly doszezetnie znlszczone. [opiero pod koniec wojny w nie-
ktéryeh dzielnicach, oddalonych od frontu bojowego, gospodarka
drogowa zaczéla wchodzié na tory normalne.

Dla lepszego scharakteryzowania przejdziemy historje w tym
okresie gospoparki drogowej w poszczeg6lnych dzielnicach.

W dzielnicy pruskiej, ktéra bezposrednim terenem wojny nie
byta, gospodarka drogowa stosunkowo nsjmniej ucierpiaia.

Bo jakkolwiek z administracji drogowej do szeregéw powola-
no wszystkich zdolnych do noszenia broni, to jednak administracja
drogowa pozostala w rekach zwiazkéw ssmorzgdowych i przy po-
mocy sil zastepezych wzamian powolanych do wojska byia prowa-
dzona dalej w tych ramach i na tych zasadach, jak w czasie pokoju.

Gorzej bylo z funduszami; zapomogi rzadowe’ wprawdzie na-
dal byly wyplacane cialom samorzadowym w normie dofyhczaso-
wej, natomiast fundusze samorzagdéw przeznaczone naicele drogowe
byly nie wystarczajgce, gdy%z samorzady, obarczone réznemi ciqza-
rami wojennemi, nie mogly na cele dregowe przeznaczaé sum wy-
starczajgeych. W dodatku podnoszace sie ceny robocizny i mate-
rjaléw réwnlez nie przyczynialy sie do dobrego stanu gospodarki
drogowej. Budowa nowych drég ustata, a utrzymanie Istniejacych
nie moglo staé na wysokogei przedwojennej; powoli bez zarzutu be-
daey stan drég bitych zaczat sig obniZaé: np. nawierzchnia drég bi-
tych nie otrzymywala doslatecznej ilofci materjaléw na naprawy
i stopniowo grubosé jej zmniejszala sie.

W kazdym razie gospodarka drogowa wyszla w b. dzielnicy
Pruskiej wzglednie obronng reks. :

Znacznie gorzej sprawa si¢ przedstawiala w b. zaborze au-
strjackim,
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Wprawdzie Zachodnia Galicja, od Krakowa poczynajac na za-
-ch6d, i Slask”Cieszyﬁski nie byly terenem dzialan wojennych, wiec
w tych sironach niema bezposrednich zniszczen wojennych, jednak
wplyw wojny tu odbil sig znacznie potezniej, niz w b. dzielnicy
pruskiej; gospodarka drogowa znacznie wiecej zlozona, niz w Pru-
sach, zostala przez wypadki wojenne zaniedbana; naturalnie roboty
przy budowie nowych drég zostaly zupelnie wstrzymane, a utrzy-
manie drég przestato byé systematycznem. Natomiest na wschéd
od Krakowa a szczegGlniej w Galicji Wschodniej w okolicach, kt6-
re podezas wojny przechodsily z rak do rak lub ktére stanowily
tyly armji walczacych, gospodarka drogowa zostala zupelnie zniwe-
czona, a administracja drogowa zdezorganizowana; po stronie ro-
syjskie] wykonywana ona byla przez organizacje wojskowe
rzadko majace odpowiednich fachowcéw drogowych, po stronie
austrjackiej—przez sily techniczne specjalnie delegowane przex Na-
miestnictwo lub Wydzial Krajowy dla rebét drogowych przy froncie.

Pod wzgledm technicznym gospodarka drogowa ogromnie po-
dupadla; np. mosty zniszczone podczas odwrotéw, z ktérych wiele
bylo stalych t. j. zelaznych lub Zelazo-betonowych, odbudowywane
byly tylko jako prowizoryczne; mosty takie wigksze powodzie sta-
le znosily; nawierzchnia drég bitych nie byla odnawiana prawidlo-
wo i systematycznie i w wieln miejscach zdarla si¢ zupeinie na
dlugich odcinkach. Do napraw uZzywane byly materjaly byle jakie
zamiast wyborowych, przywoZonych w czasach pokojowych Zz Ga-
licji Zachodnie;j. <

Bez przesady moina powiedzieé, Ze prawie wszystkie drogi
w Galicji Wschodniej w czasie wojny zostaly doprowadzone do sta-
nu niezadawalniajacego, wymagajacego W nejblizszej przyszlosei
gruntownej naprawy, gdyZz w przeciwnym razie grozi im zupeine
gniszczenie, po kiérem potrzebna bedzle nie naprawa — a odbudowa,
wymsagajgca znacznie wiekszych kosztéw. o

Najgorzej dzieje sig z drogami powiatowemi i gminnemi I klasy,
gdyz samorzady powiatowe w czasie wojny zostaly zupelnle zde-
zorganizowane; jedynie le drogi, ktoére byly potrzebne dla cel6w
wojskowych byly utrzymywane, pozostale za§ pozostawione na
lasce losu,

Slowem w Galicji gospodarka drogowa zostala gruntownie
popsuta w czasie wojny i diugie lata uplyng, nim slady wojny
zostang tam zagladzone,
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W Krélestwie Kongresowem gospodarka drogowa inne koleje
przechodzila.

Na poczatku wojny w 1914 i 1915 r. fala wojenna przewalata
sig to w jedna to w druga strong przez Kongreséwke; przy tej
sposobnosSei drogi kolowe ucierpialy tak, jak w Galicji Wschodniej:
mosty zostaly poniszczone, a nawierzchnia drog bitych zrnjnowana.
W czasie tych kontredans6w wojennych nie mozna bylo mysleé
o prawidlowem utrzymaniu drég; naprawiano je byle jak i byle
czem, byle predko; naprawial je byls kio — fachowiec i niefacho-
wiec. Gdy jednak w 1915 r. na jesieni Kongres6wka przestala byé
teatrem dzialani wojennych i stala sie dalékim tytem armji nie-
mieckiej i anstrjackiej, okupanci podazlelili pomigdzy soba Kongre-
s6wke 1 zaczeli gospodarzyé w niej, zaprowadzajac zerzgdy admi-
nistracyjne; zajeli si¢ wtedy réwniez uporzadkowaniem drég.

Niemcy, ktorzy zajeli péinocng czesé Kongreséwki, wkrétce
utworzyll zarzad cywilny; w sklad tego zarzgdu wchodzil wydziat
drogowo-budowlany.

W krétkim czasie przy pomocy sprezyécie zorganizowanej
administracji drogowej niemcy gruntownie naprawili wszystkie
drogi bite zniszczone przez przemarsze wojsk, badZ tez zaniedbane
Jeszcze za cuaséw rosyjskich, odbudowali zniszczone mosty: w wielu
miejscach odbudowali je w postaci mostéw typu wojennego: o latwo
skladanych wigzarach Zelaznych o diugo$ci przesel 20, 80 i 40 m.,
ale na drewnianych filarach i przyczéikach;, zostawili kilkadziesiat
takich mostéw na Narwi, Bugu, Liweu i t. d,, w wielu miejscach
pobudowuli nowe takie mosty tam, gdzie ich dotychczas nie bylo
np. na Widle we Wioctawku, w Plocku, Wyszogrodzie; wreszcie
w ciggu 1916, 1917 i 1918 pobudowali do§¢ duZo nowych drig
w szezegllnosei na pétnocy Kongreséwki. Drig tych zbudowano
w tym okresie okolo 2.000 km. na calym obszarze Kongreséwki.

Drogi te po wiekszej czeSei, chociaz niezawsze, budowane
byly dobrze pod wzgledem technicznym. Budowa pod opieka Zan-
darma niemieckiego prowadzona byla energicznie i szybko, a lud-
nosci nie placono za zajmowane pod drogi grunty, prawie za dar-
mo brano materjaly i &miesznie male wynagrodzenie placono za
podwody i robocizne,

Do 1 kwietnia 1918 r. prowadzil gospodarke¢ na drogach za-
rzgd cywilny niemiecki, potem gospodarke te odstapit zorganizo-
wanym przez si¢ sejmikom powiatowym, ktére otrzymaly prawo
powolywania polakéw do sluzby drogowej i zastgpienia nimi niem-
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¢Ow; w koneu 1918 TI. cala gospodarka drogowa miala by¢ przeka-
zana przez rzad okupacyjny niemiecki—rzadowi polskiemu, przeka-
zanie to bieg wypadkéw w koncu 1918 T. znakomicie przyspieszytl.

Gorzej gospodarka drogowa przedstawiala sig w okresie 1914 —
1918 r. w czeSci Kongreséwki okupowanej przez Austrje: z drég
bitych istniejacych uporzadkowane byly tylko wazniejsze, a mia-
nowicie te, ktéremi interesowal sig satab generalny austrjacki, jako
drogami majacemi dla niego znaczenie strategiczne; inne drogi
byly pozostawione na Iasce losu, gdyz sejmiki nie mialy moz-
nosci zajgé sie niemi, nie majac mozno$ei zebraé potrzebnych na to
tunduszéw. Nowych drég wybudowano bardzo niewiele: przewainie
nowo-wybudowane drogi bardzo wiele pozostawiajg do Zyczenia
pod wzglgdem technicznym. 7 wiekszych budowli na wyréznienie
zastuguja mosty drewniane na Wigle w Deblinie, Pulawach, Anno-
polu i Szczucinie, ktérych przedtem tam nie byio.

Do kofica okupacji sustrjackiej administracja drég pozostawala
w rekach wiadz ckupacyjnych wojskowych, miejscowe czynniki
byly dopuszczone tylko do zarzadu drég lokalnego znaczenia; nie
dawano jednak tym czynnikom moznosci naprawda sie temi dro-
gami zajaé (np. zebraé potrzebne fundusze); byla to typowa
austrjacka polityka.

W kazdymbadZ razie dzigki temu, 7e teatr wojenny w latach
1915 —1918 odsungl si¢ znacznie na wschéd i Ze okupanci mieli
moznoéé wzglednie spokojnego gospodarowania, naog6t poprawili oni
stan zniszczonych przez wojne drég bitych, odbudowali zniszczone
mosty, pobudowali szereg wickszych mostéw, jak np. na Wisle (6
most6w), wreszcie zdazyli pobudowaé okelo 2.300 kl. nowych drég
bitych, co stanowi okolo 25% dlugosci drég bitych ne terenie Kon-
gres6wki przed wojng. Pod tym wzgledem zasluga rzadéw oku-
pacyjnych a przedewszystkiem niemieckiego, jest duZa; coprawda
bylo to robione w celach egoistyczrych, gdyZz pobudowane drogi
przewaznie znajdowaly sie na terenach, ktére nlemey zamierzali za-
anektowaé na stale.

W najgorszem polozenin znalazly sig drogi na ziemiach Wschod-
nich; jest tu podobiefistwo do Galicji Wsehodniej; jak ta ostatnia
tak ziemie Wschodnie byly do kofica wojny teatrem wojennym lub
blizkim tytem armji walczacych.

Gosdodarka drogowa przez caly czas wojny znajdowala sig tam
w reku wladz wojskowych lub specjalnych organizacjl wojenno-
drogowych.
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O prawidlowem utrgymaniu drég nie bylo mowy; odbudowa mo-
stéw 1 naprawa drég odbywala sie w spos6b prowizoryezny; pospiech
1 moznos¢ wykonania decydowaly o sposobie naprawy: diogie linje
magistraine drég bitych zniszczone w czasie odwrotu w 1915 r.
w wielu miejscach polatane byly drzewem i tak przetrwaly do
ostatnich czas6w.

Stan istniejgcych drég bitych bardzo wiele na ziemiach Wscho-
dnich pozostawia do Zyczenia; przyprowadzenie do porzgdku w wie-
ln miejscach bedzie wymagalo przebudowy gruntownej calych tra-
ktéw, poniewaz prakitykowany przez rosyjskie wiadze sposéb budo-
wy drég bitych (powloka makadamizacyjna bez pokladu kamienne-
go dosé cienka: 15—20 cm.) okazal sie dla ruchu cigikiego podczas -
wojny zupeinie nieodpowiedni i nietrwaly.

Reasnmujgc wszystko, musimy przyjsé do wniosku, Ze wojna
europejska wytracila gruntownie gospodarke drogowa z kolei do-
tychczasowej; dotychezasowa gospodarka w mniejszym lub wiekszym
stopniu zostala wstrzymana lub zgola zniweczona; jedynie na tere-
nie Kongreséwki, 1 to przewainie w péinocnej jej czesci — w oku-
pacji niemieckiej—w tym okresie widzimy pewne, miejscami znacz-
ne, polepszenie stanu drég istniejgcych oraz do§é znaczne rozszerze-
nie sieci drég bitych; w pozostalych dzielnicach widzimy pogorsze-
nie stanu prég mniejsze lub wigksze, a szczegélnie na terenach, ktG-
re byly bezpoSrednim terenem wojennym.

Wyniki gospodarki drogowej rzadéw zaborczych sg uwidocz-
nione na tablicy lII na str. 66.

Tu tylko streszczamy wyZej powiedziane, méwiac, Ze najgorszg
byla gospodarka drogowa w b. zaborze rosyjskim, gdyZ rzad rosyj-
ski juz to ze wzgledéw politycznych, juZ -to strategicznych ha-
mowal ja i przeszkadzal zywiolowemu dgZeniu spoleczenstwa miej-
scowego, aby gospodarka drogowa byla postawiona jakby naleZalo;
lepszg byla gospodarka drogowa w b. zaborze ausirjackim  dzigki
temu, Ze spoleczeristwo miejscowe moglo zajmowaé sig nig w samo-
rzgdach miejscowych: krajowych, powiatowych i gminnych; wzgled-
nie najlepszg byla gospodarka drogowa w b. zaborze pruskim, gdyz
rzgd pruskl w przeciwienstwie do rzgdu rosyjskiego, ale réwniez ze
wzgled6w polityeznych i strategicznych dgzyf do tego, aby gospodar-
ka drogowa byla dobrze postawiona, a sie¢ drég bitych jaknajgestsza.

Spuscizna wige po rzgdach zaborezych jest rézna w réznych
dzielnicach 1 r6Znej wartosei.
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