
II. 

Gospodarka drogowa państw zaborczych 
na ziemiach polskich. 

A . P r z e d Wojną Europejską. 

Ziemie Po l sk i e pod trzema rządami zaborczemi przechodzi iy 
różne koleje: każdy z t y ch rządów rządził po swojemu, mając nie 
dobro kra ju, a przedewszystk lem własne interesy pol i tyczne na 
celu. W bardzo j a sk rawy sposób odbiło s!c to na gosdodarce dro­
gowej, która rozwijała się w każdym zaborze w sposób odrębny: 
Inną była w b. zaborze P r u s k i m , inną' w b. zaborze austr jackim, 
wreszcie inną w b. zaborze rosy jsk im; w t ym ostatn im dzięki róż­
n i com po l i t ycznym i p rawnym, j ak i e wytworzyły się między tak 
zwanym Królestwem Kongresowem i Kresami Wschodn i em i , gospo­
darka drogowa zróżniczkowała się do tego stopnia, że dalej będzie­
m y zmuszeni stan przedwojenny traktować oddzielnie w b. Kró­
lestwie Kongresowem i oddzie lnie na tak zwanych Z i emiach 
Wschodnich . 

N ie będziemy tu podawać historj i gospodarki drogowej, a po­
damy ty lko stan tej gospodarki w c h w i l i wybuchu wojny euro­
pejskiej i następnie zestawimy w y n i k i dotychczasowej gospodarki 
drogowej w każdej dz i e ln i cy . 

a) W b. z a b o r z e p r u s k i m . Otrzymaliśmy na z iemiach b. za­
boru Prusk iego mniejsze lub większe części następujących jedno­
stek admin is t racy jnych b. Królestwa Pruskiego : większą część Pro­
w inc j i Poznańskiej, część P row inc j i Pomorskiej , s k r a w k i Prowinc j i 
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Wschodnio -Prusk ie j i Zachodnio-Pruskie j oraz mniejszą część Śiąska 
Górnego. 

Każda z tych prowincyj posiadała własną ustawę drogową, 
które jednak w ogólnych zarysach były do siebie podobne. Ggólny 
ustrój adminis trac j i drogowej podany został w rozdziale 1-ym przy 
opisie gospodarki drogowej w P rusach . 

N a mocy us tawy z dnia 8 l i p ca 1875 r o k u utworzone wtedy 
samorządy prowincjonalne prusk ie otrzymały pewne stałe roczne 
renty (zapomogi). 

Renty te składały się: 
1) z sumy 13.440.000 m k . rocznie, dzielonej pomiędzy poszcze­

gólne prowincje w połowie w s tosunku do powierzchni i c h 
i w drugiej połowie w s tosunku do zaludnienia. 

Z sumy tej wypadało na Prusy (Wschodn ie i Zachodnie) około 
2.450.000 mk. , na Pomorze około l . iso .ooo mk. , na Poznańskie 
około l . ioo.ooo mk . i Śląsk 2.080.000 mk. , oprócz tego w r. 1875 
przekazano jednorazową zapomogę P r u s o m Zachodn im i Wschod ­
n i m około 2.085.000 mk. , Pomorzu około 990.000 mk. , Poznańskie­
m u 1.550.000 mk. i Śląskowi około 1.750.000 m k . 

S u m y powyższe przeznaczone były d la różnych celów k o m u ­
na lnych , (a mianowic ie : 1) na budowę i utrzymanie dróg, 2) na 
popieranie meljoracji , 3) opiekę nad ubog imi , 4) zakłady d la obłą­
k a n y c h , głuchoniemych i c i emnych , 5) zakłady dobroczynne, 6) po­
pieranie s z tuk i , 7) inne cele) w pierwszej jednak Unji były one 
przeznaczone na cele budowy nowych dróg i dania pomocy powia­
tom i gm inom przy budowie nowych dróg. 

2) z sumy 19.000.000 mk . rocznie przeznaczonej d la poszcze­
gólnych prowincyj na utrzymanie dróg państwowych, przekazanych 
prowinc jom do u t r zyman ia oraz na zapomogi na budowę i utrzy­
manie dróg budowanych przez związki samorządowe. Z sumy tej 
15 miljonów marek podzielono pomiędzy poszczególne prowincje 
indywidua ln i e : na P rusy Wschodn ie i Zachodnie przy t y m podziale 
wypadło około 1.600 000 mk. , na Pomorze 660.000 mk. , na Poznań­
skie około 402.000 m k . i na Śląsk 1.523.000 m k . 

Pozostałe 4.000.000 podzielone były w polowie w s tosunku 
prostym do powierzchni poszczególnych prowincy j , w połowie — 
w s tosunku pros tym do i c h za ludnien ia . 

Zapomogi te, początkowo bardzo znaczne i stanowiące bardzo 
poważną pomoc dla samorządów, z b i eg i em czasu stały się n iewy­
starczającemu z tego powodu rząd P r u s k i uchwalił dodatkową rentę 
w 1902 r. (Ustawa z dn ia 2 czorwca 1902 r.): • 
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1) w sumie 7 miljonów marek rocznie, dzielonej pomiędzy 
poszczególne prowincje prusk ie w '/s — w s tosunku odwro tnym do 
płaconych podatków państwowych, w V» — w s tosunku prostym 
do s tosunku procentowego wydatków k o m u n a l n y c h do podatków 
państwowych, w Vs "w s tosunku prostym do ilości ludności c y w i l ­
nej. S u m a ta przeznaczona była na cele dobroczynności pub l i cz ­
nej i na cele drogowe; na cele drogowe powinno się było wyda ­
wać nie mnie j , niż */> wypadającej na prowincję sumy. 

2) w sumie 3 miljonów marek, przeznaczonych dla poszcze­
gólnych prowincyj wyłącznie na cele drogowe. Z pozycj i powyż­
szej dzielonej podług k lucza , j ak w punkc ie 1-ym, otrzymywały 
rocznie: 

P rusy Wschodn i e około 1.190.000 mk. n iem. 
P rusy Zachodnie , 1.170 000 
Pomorze „ 723.000 
Poznańskie „ 1.090.000 
Śląsk „ 1.128.000 „ 

Podług obliczeń b. Departamentu Robót Pub l i c znych b. Min is te r ­
s t w a b. Dz i e ln i cy Prusk ie j , z zapomóg państwowych w y d a w a n y c h 
prowinc jom P r u s k i m na zasadzie Us taw 1875 r. i 1902 r., na cele 
drogowe przed wojną europejską 1914 — 1918 r. przeciętnie prze­
znaczano zapomogę roczną państwową w wysokości: 

około 1.700.000 m k . n iem. (przedwojennych) d la obszaru sta­
nowiącego obecne Województwo Poznańskie i 

około 1.500.000 m k . n i e m . — d la obszaru stanowiącego obecne 
Województwo Pomorsk ie . 

Jeżeli się zwróci uwagę na wartość marek n i em ieck i ch w c h w i l i 
uchwa len ia . r en t y " , trzeba przyznać, że pomoc rządu na cele dro­
gowe była bardzo znaczna; n i c też dziwnego, że samorządy pro­
wincjonalne, powiatowe i gminne przy tej pomocy mogły pobudo­
wać gęstą sieć dobrych dróg. 

Każda z prowincyj w myśl ustawy z dnia 8 l i p ca 1875 r. 
uchwaliła przepisy, na j a k i c h udz ie lana była powiatom pomoc 
z funduszu zapomogowego. 

Przepisy były natury technicznej i administracyjnej . 
Przepisy techniczne określają te normy, j a k i m odpowiadać po­

w inny drogi bite, budowane przez samorząd prowincjonalny lub sa­
morządy powiatowe przy pomocy materjalnej samorządu prow in-
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cjonalnego. W a r u n k i te w różnych p r u s k i c h prowincjach są prawie 
identyczne, różniąc się w szczegółach; dzięki t emu m i m o decen­
tral izacj i gospodarki drogowej w Prusach nie znajdujemy zasa­
dn i c zych pod względem techn icznym różnic w pobudowanych dro­
gach w różnych prowinc jach, które stanowiły Prusy , ' 

Przepisy administracyjne ustalały zakres działania administrac j i 
drogowej prowincjonalnej i kontrolę nad wykonywanemi przez 
samorządy powiatowe robotami drogowemi, ustalały sposób 
lub k lucze podziału zapomóg rządowych i prowinc jonalnych pomię 
dzy powiaty i t. d. 

Przep isy te ustalały również s tanowiska w adminis trac j i dro­
gowej. K i e rown ik gospodarki drogowej samorządu prowincjonalne­
go (Landesbaurat) zwyk le powoływany był na stałe bezterminowo 
l e względu na potrzebę ciągłości pracy. 

W prowinc j i poznańskiej istniała (w i n n y c h prowinc jach tego 
nie było) specjalna stała komis ja drogowa, składająca się z 7 człon­
ków, wyb i e ranych przez se jmik prowincjonalny; przewodniczącego 
tej k o m i s j i zatwierdzał na s tanowisku król p r u s k i . Komis j a ta 
prowadziła gospodarkę drogową prowinc j i i decydowała w tych 
kwest jach, do których była upoważniona przez sejmik prowincjo­
na lny . 

Z biegiem czasu na z iemiach, należących obecnie do Rzeczy­
pospolitej Po l sk ie j , gospodarka drogowa decentralizowała się coraz 
więcej. 

N a terenie obecnego Województwa Poznańskiego w ostatnich 
czasach zaledwie w k i l k u powiatach "gospodarka drogowa znajdo­
wała się w rękach samorządu prowincjonalnego; w pozostałych sa­
morząd ten przekazał drogi prowincjonalne powiatom. 

Na terenie obecnego Województwa Pomorsk iego również z wy­
jątkiem k i l k u s e t kilometrów dróg prowinc jona lnych pozostałe dro­
g i znajdowały się w ręku samorządów powiatowych. 

Co się tyczy ustawy o przepisach porządkowych, czy l i tak zwa­
nej ustawy o pol ic j i drogowej ,—w P rusach niema specjalnej i j ed ­
nej ustawy o przepisach porządkowych, a obowiązuje d la całych 
Prus długi szereg ustaw i przepisów dawnie jszych i nowszych, 
oraz niemniej długi szereg przepisów, w y d a n y c h w różnych cza­
sach przez poszczególne samorządy prowincjonalne. 

Niektóre przepisy są już przestarzałe, a wogóle pod względem 
przepisów porządkowych panuje chaos, wymagający uporządkowania. 



Panowanie pruskie na naszych Kresach Zachodnich w każdym 
razie pozostawiło dość gęstą sieć dobrych dróg b i t y c h , które do­
tychczas, nie bacząc na przerwę w racjonalnej gospodarce drogo­
wej, wywołanej przez wojnę europejską i stan przejściowy, 
w j a k i m znajduje się samorząd tamtejszy od k i l k u lat , dotychczas 
naogół znajdują się w stanie dobrym. 

S ta t y s t yka dróg, zestawiona w tab l i cy III, daje n a m miarę tej 
działalności rządów p rusk i ch . 

Podkreślić t u należy jedną rzecz: na z iemiach b. zaboru p r u ­
skiego sieć kole jowa jest bardzo rozwinięta, w pozostałych dz i e ln i ­
cach, a w szczególności na z iemiach b. zaboru rosy jsk iego sieć ko­
l e i żelaznych jest nader rzadka i drogi bite z konieczności grają 
rolę arteryj k omun ikacy jnych d la przewożenia ciężarów, które 
w dz ie ln icach z więcej rozwiniętą siecią kolejową są przewożone koleją. 

Stąd wypływa zasadnicza różnica w charakterze r u c h u na dro­
gach kołowych w b. dz ie ln icy praskie j i w pozostałych d z i e l n i ­
cach: w pierwszej drogi kołowe mają r u c h przeważnie mie jscowy, 
lżejszy, gdyż masowy przewóz ciężarów odbywa się ko l e j ami i ko­
l e jkami podjazdowemi, dzięki czemu utrzymanie dróg kołowych 
w stanie dobrym jest bez porównania tańsze i łatwiejsze pod 
względem technicznym, niż w pozostałych dz ie ln icach, w których 
bardzo często drogi znosić muszą masowy przewóz ciężarów na 
dalsze przestrzenie, co powinno być uskuteczniane koleją. 

b) W b. z a b o r z e a u s t r j a c k i m . Zabór ten składa się z na­
stępujących części: b. Ga l i c j i , części Śląska Cieszyńskiego i sk raw­
ków Spiszą i Orawy. Każda z t y ch części miała inne prawodaw­
stwo i urządzenie admin is t rac j i drogowej . 

W e wszys tk i ch t ych częściach składowych b. Aus t r j i gospo­
darka drogowa podzielona była na dwie części zupełnie niezależne: 
drogi podzielone były na drogi państwowe (Reichsstrassen albo 
Aerarialstrassen), administrowane przez organy rządowe i drog i nie­
państwowe (samorządowe), administrowane przez miejscowe samo­
rządy krajowe, powiatowe lub gminne ; między jedną i drugą ad­
ministracją nie było-związku i koordynacj i w działaniach. 

W Ga l i c j i dróg państwowych było przeszło 3,300 k m , Zarząd 
temi drogami w najwyższej instancj i znajdował się w ręku M i n i ­
sterstwa Robót Pub l i c znych ; w drugiej instancj i zarząd ten był 
wykonywany przez b. Namiestn ic two we Lwow ie , przy którem 
istniał wydział drogowy o składzie około 20 inżynierów, wreszcie 
w pierwszej instancj i zarząd ten wykonywany był przez 21 miej-
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s cowych zarządów dróg państwowych o składzie przeciętnym 2 i n ­
żynierów; zarządy te miały pod swoją opieką drogi państwowe na 
terenie 2 — 3 powiatów. 

Drog i państwowe przed wojną ut rzymywane były starannie, 
koszt przeciętny u t r zyman ia 1 k m . drog i państwowej wynosił około 
1 , 0 0 0 koron (złotych). 

Służbę niższą na drogach stanowi l i dozorcy drogowi (zwani 
w Ga l i c j i „drogomistrzami*) i dróżnicy. 

N a drogomistrzów powoływani by l i wysłużeni podoficerowie; 
w ostatnich czasach dla nowoprzyjętych podoficerów organizowane 
były we L w o w i e k u r s y specjalne w sezonie z imowym, wo ln ie jszym 
o d robót, na które by l i de legowani dozorcy nowoprzyjęci i nie mia ­
nowan i na stałe. 

Długość odc inka drogi powierzonej opiece drogomistrza wa ­
hała się c d 3 0 do 5 0 k m . Dróżnicy m i e l i odc ink i o diugości 3 — 5 k m . 

Zarówno persone l wyższy (inżynierowie) jak niższy (drogo-
mistrze i dróżnicy) przed wojną był dobrze wyszko lony i działał 
nie najgorzej. 

W ostatnich czasach rząd austr jacki nowych dróg państwo­
w y c h nie budował i dzięki temu działalność zarządów dróg pań­
s twowych ograniczała się do u t r zyman ia istniejących dróg pań­
s twowych b i t y ch . 

Należy tu zaznaczyć, że personel zarządów dróg państwowych, 
oprócz zarządu drogami państwowemi zajmował się u t r zymaniem 
budynków państwowych i wykonywał jeszcze inne funkcje tech­
niczne. Drog i państwowe utrzymywane były z funduszów wyłącz­
nie państwowych, wyznaczanych w budżecie państwowym. 

D r o g i samorządowe budowane i u t r zymywane w Gal i c j i były 
na zasadzie ustawy krajowej z dn ia 10 g rudn ia 1907 roku ; drog i 
te podzielone były na drog i krajowe, powiatowe, dojazdy kolejowe, 
gm inne pierwszej k lasy i gminne 11 k lasy . 

Dróg b i t y ch niepaństwowych byłe: 

kra jowych około 2 , 9 7 0 k m . 
dojazdów kole jowych 2 5 0 . 

dróg powiatowych ok. 2 , 2 6 0 „ 
dróg g m i n n y c h I k lasy ok. 7 , 4 0 0 , 

Razem: 1 2 , 8 8 0 k m . 

B . Wydział Kra jowy we L w o w i e zarządzał drogami krajowe-
m i i miał nadiór n a d gospodarką samorządów powiatowych i g m i n -
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n y c h ; gospodarka na drogach powiatowych i do jazdowych oraz 
g m i n n y c h I k l . , oraz nadzór nad drogami g m i n n e m i II k i . należą* 
do Rad i Wydziałów powiatowych; wreszcie gospodarka na drogach 
g m i n n y c h II k l . , stanowiących arterje komunikacy jne o ściśle 
mle jscowem znaczenia, należała do zarządów g m i n . 

Se jm Krajowy ga l i cy j sk i uchwalał fundusze na budowę i u t r z y ­
manie dróg kra jowych i zapomogi i pożyczki d la dróg powiato­
w y c h i g m i n n y c h . 

Rady powiatowe administrowały powiatowemi f unduszam i , 
które, oprócz p r zypadkowych wpływów ze sprzedaży niepotrzebnych 
grantów i budynków drogowych, dochodów z myt , opłat od osób 
f izycznych* i p rawnych z powodu o t r z ymywan ia spec ja lnych k o ­
rzyści z budowy i u t r zymania dróg oraz z powodu nadmiernego 
niszczenia dróg, składały się z 180/0-go dodatku do podatków bez­
pośrednich; w razie jeżeli fundusze te n ie wystarczały, Rada po­
wiatowa miała prawo uchwalan ia dodatków specja lnych w wyso­
kości najwyżej 10% podatków bezpośrednich. Jeżeli to nie wys ta r ­
czało, wówczas Wydział Kra jowy w in i en był udzielać odpowiednich 
zapomóg z funduszów kra jowych. Tak i e ograniczenie było n i e ­
racjonalne, gdyż Rady powiatowe w wyznaczan iu opłat specja lnych 
na drog i były krępowane owemi wązkieml g ran icami , w j a k i c h te 
opłaty mogły pobierać i dzięki t ema przyzwyczaiły się do ogląda­
nia za pomocą zewnętrzną. 

Oprócz zasiłków na cele drogowe z Wydziału Krajowego Da 
ważniejsze drogi powiatowe 1 gminne zasiłków udzielało państwo; 
zasiłki te jednak były nikłe. « 

N a budowę i utrzymanie dróg g m i n n y c h II k l . łożyły miej­
scowe gminy przy pewnej pomocy R a d pow ia t owych . 

Ustawa Kra jowa ga l i cy jskaJz 1907 r. przewiduje możność po­
ciągania do opłat specjalnych na drogi osób f i z y c znych i praw­
nych , otrzymujących z budowy lub ut rzymania dróg specjalne ko ­
rzyści lub też nadmiernie je niszczących, natomiast zupełnie znosi 
ważny czynn ik , j a k i m jest na mniej ważnych drogach tak zwany 
szarwark, t. j . powinność drogowa w naturze. W rzeczywistości 
w w i e lu miejscach gm iny musiały wbrew ustawie same uchwalać 
szarwark, aby być w stanie utrzymywać drogi , na które środków 
pieniężnych nie starczyło. 

Admin is t rac ja dróg samorządowych w Gal i c j i , zupełnie nieza­
leżna od administrac j i dróg państwowych, ukształtowała się w spo­
sób następujący: * 
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Do adminis t rac j i drogami krajowemi i d la budowy dróg k r a ­
j o w y c h oraz d la nadzoru nad innemi drogami samorządowemi W y ­
dział Kra jowy posiadał B iuro drogowe, złożone z 10 Inżynierów 
d r o g o w y c h . Jako organy wykonawcze były: 1 5 zarządów dróg kra-
jo w y c h i k i e rown ic twa budowy nowych dróg i mostów, tworzone 
w miarę potrzeby. Zarząd dróg kra jowych obejmował przeciętnie 
2 0 0 k m . N a czele stał inżynier dyplomowany, który miał do po­
mocy konduktorów drogowych. Konduktorzy drogowi kształceni 
b y l i w szkole konduktorów drogowych, utrzymywanej przez b. W y ­
dział Krajowy; szkoła ta dostarczała bardzo dobry materjał technicz­
n y o poziomie średnim wykształcenia technicznego, bardzo poży­
teczny w adminis trac j i drogowej. 

D l a prowadzenia gospodarki na drogach, należących do za­
kresu kompetenc j i Rad powiatowych, prawie wszystk ie Rady po­
wiatowe ( 7 4 na 7 8 ) posiadały własne organy administracyjno dro­
gowe: inżynierów, drogomistrzów i dróżników; około ljt część po­
wiatów obsadzona była przez inżynierów dyp lomowanych , reszta 
przez osoby, mające cenzus ukończenia k i l k u lat po l i t echn ik i , świa­
dectwo ukończenia szkół przemysłowych oraz konduktorów W y ­
działu Krajowego. 

Niektóre powiaty gospodarowały bardzo dobrze z dużym roz­
machem, umiejętnością i z wielką inicjatywą np. Tarnowsk i , Tar­
nopo lsk i i inne, większość powiatów nie wykazała większej dz ia­
łalności. 

Działalność b. Wydziału Krajowego w gospodarce drogowej 
s tanowi jasną kartę tej ins ty tuc j i : stworzony został dobry aparat 
techniczno-adminis t racy jny , który pozostawił po sobie wiele bardzo 
dobrych dróg i mostów oraz wyszkolił sporo dz ie lnych inżynierów 
i techników, którzy teraz stanęli do pracy w odrodzonej Folsce. 

Ujemną stronę organizacj i administracj i drogowej w Gal ic j i 
stanowił jej podział na trzy prawie niezależne od siebie działy: 
1) administrację dróg państwowych, 2) administrację dróg krajo­
w y c h , 3 ) administrację dróg powiatowych i g m i n n y c h : często w je-
dnem mieście powiatowem m i e l i siedzibę swoją k i e rownicy wszyst­
k i c h t y ch dróg; były więc tam aż trzy niezależne zarządy dróg, gdy 
t y m c z a s e m zarząd dróg z wielką oszczędnością mógłby spoczywać 
w ręku jednej i najwyżej dwóch instytucy j . 

Co do przepisów porządkowych na drogach pub l i c znych , obo­
wiązywała w Ga l i c j i us tawa o po l ic j i drogowej z 1 9 0 7 r., zawiera­
jąca bardzo szczegółowe przepisy. 



— 47 — 

Di ważniejszych przepisów należał nakaz mi jan ia się na lewo 
(we wszys tk i ch i n n y c h dz ie ln icach P o l s k i mi janie odbywa się na 
prawo), oraz przepisy o w y k o n y w a n i u tej ustawy przez służbę dro­
gową oraz policję i żandarmerję, według których orzeczenie o win ie 
tudzież wyrok skazujący wydaje przełożony gminy , w obrębie któ­
rej przekroczenie przepisów ustawy popełniono, bądź też władza 
admin is t racy jna I ins tanc j i t. j . starosta. 

Przep isy , ujęte bardzo postępowo, nie zawierają jednak wszyst­
k i c h obecnie potrzebnych przepisów, np. o ruchu pojazdów mecha­
n i c znych , które później były wydane w 1910 r. w formie rozporzą­
dzeń min i s t e r j a lnych dla całego państwa austrjackiego. 

Ujemną stroną gal icy jskie j ustawy o przepisach porządkowych 
była jej drobiazgowość, dzięki czemu wydane przepisy w rzeczach 
drobnych , które z b ieg iem czasu w inny być zmieniane w miarę 
potrzeby, musiałyby być zmieniane w drodze prawodawczej ; gdyby 
zaś ustawa miała charakter więcej ramowy, postanowienia w spra­
w a c h drobniejszych w miarę potrzeby możnaby zmieniać w drodze 
rozporządzeń wykonawczych do ustawy. 

N a Śląsku Cieszyńskim ustrój gospodarki drogowej był zbl i ­
żony do ustro ju, który był w Gal ic j i . 

Były drogi państwowe—w zarządzie państwowym: dróg t ych 
jest na części Śląska przyznanej Polsce 34 k m . 

Co do dróg samorządowych, dzieliły się one na 
a) powiatowe I i II k lasy (Bezirksstrassen l und 2 Klasse), 
b) gminne (Gemeindestrassen und Wege) 
c) drog i publ iczne lokalnego znaczenia (Óffentliche Interes-

sentenwege). 
N a Śląsku nie było oddzielnej kategorj i dróg kra jowych, na­

tomiast drog i powiatowe, zależnie od znaczenia komunikacy jnego , 
dzieliły się na dwie k lasy , obydwie k lasy t y c h dróg były jednak 
adminis trowane przez związki samorządowe powiatowe. 

Do ostatnich czasów obowiązywała na Śląsku Us tawa drogo­
w a z 1898 r., bardzo szczegółowa, drobiazgowa, przepisująca nawet 
normy obciążeń d la mostów na poszczególnych kategorjach dróg. 

Co do przepisów po l i cy jnych , obowiązywał cały szereg ustaw 
i przepisów, które są obecnie już przestarzałe. 

Związki samorządowe na Śląsku Cieszyńskim zarówno powia­
towe j ak gminne pod ogólnym k i e r u n k i e m wydziału Krajowego 
Cieszyńskiego pracowały owocnie , dowodem czego jest bardzo gęsta 
sieć dróg b i t ych na Śląsku. 
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P o d względem jakości drogi na Śląsku Cieszyńskim należą 
do naj lepszych na z i emiach po l sk i ch . 

c) W b . Kró lestwie K o n g r e s o w e m . Zabór rosy jsk i pod 
względem gospodarki drogowej Rsądu Rosy jsk iego w dość j a s k r a ­
w y sposób dzie l i się na b. Królestwo Kongresowe, które dzięki 
autonomji, jaką posiadało do r. 1866-go , miało lepszy ustrój gospo­
dark i drogowej, niż pozostałe ziemie, stanowiące tak zwany „Kraj 
Zacho dn i " . " 

Z iemie b. Królestwa Kongresowego s fanowią obecne woje­
wództwa Warszawsk ie , Łódzkie, K i e l eck i e , Lube l sk i e i Białostoc­
k ie (to ostatnie z wyjątkiem powiatów Białostockiego, B i e l sk i ego , 
Sokolskiego, Grodzieńskiego, Wołkowyskiego i Białowieskiego). 

Admin i s t r ac j a dróg kołowych w ostatnich czasach podzie lona 
była pomiędzy dwa Min is ters twa: Ministerstwo Komun ikac j i i M i n i ­
sterstwo Spraw Wewnętrznych. 

Ministerstwo Komun ikac j i zarządzało j edyn ie drogami państwo-
wemi , których na terenie b. Królestwa Kongresowego wraz z 4 powia­
tami na północ od powiatów Suwalskiego i Sejneńskiego położonemi 
a należącemi obecnie do L i t w y Kowieńskiej, było około 3 , 4 3 0 k m . 

Drog i państwowe — wszystk ie bite lub brukowane — utrzymy­
wane były całkowicie na koszt Państwa; sumy odpowiednie były 
przewidywane w budżecie Min i s t e rs twa K o m u n i k a c j i . Jako organ 
drugiej instancj i d la zarządu drogami państwowemi istniał przed 
wojną w Warszawie Warszawsk i Okręg K o m u n i k a c j i , który oprócz 
tego zarządzał drogami wodnemi na tymże terenie. Jako organy 
I instancj i d la bezpośredniego zarządu drogami psństwowemi były 
t. zwane dystanse szosowe, których było kilkanaście; dystans obej­
mował przeciętnie 200 — 300 kilometrów dróg państwowych; każ­
d y m dystansem zawiadywał nacze ln ik dystansu, z w y k l e inżynier, 
mający do pomocy k i l k u pomocników—konduktorów szosowych; 
dróżnicy m ie l i o d c i n k i o przeciętnej długości 4 — 5 kilometrów. 

Urzędy Min is ters twa Komun ikac j i były zupełnie niezależne od 
mie jscowych władz admin is t racy jnych , ale też oprócz zarządu dro­
gami państwowemi nie wykonywały żadnych czynności adminis tra-
cy jno- technicznych, tyczących się osób t rzec ich . 

W ostatnich czasach przed wojną sieć dróg państwowych n ie 
powiększała się i zarząd Okręgu K o m u n i k a c j i zajmował się t y l k o 
konserwacją dróg, które naogół były dcść dobre; na niektórych 
dystansach poz iom t echn ik i u t r zyman ia stał nawet na dość wyso­
k i m poziomie. 
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Sieć ciróg państwowych rozłożona była bardzo nierównomiernie: 
przeważnie ze wzglądów strategicznych drog i te były położone na 
wschód od Wisły; na zachód od Wisły było i c h bardzo niewie le . 

Koszt u t rzymania i k i l ometra drog i bitej państwowej wynosił 
w okresie 1 9 0 2 — 1 9 0 8 r. przeciętnie około 6 3 8 rb. rocznie; w ostat­
n i c h l a tach przed wojną koszt ten znacznie się podniósł i wynosił 
około S 0 0 rb. na k i l omet r rocznie. 

Pozostałe drogi urzędowo nazywały się „ziemskiemi" na zasa­
dzie ustawy z 1 8 7 0 r. *). Dzieliły się na trzy kategorje: 

a) drogi gubernialne, przechodzące przez k i l k a gubernij i łą­
czące się z ko le jami i w i e l k i e m i t r ak tami państwowemi; 

b) drogi pottiatowe, przecinające całe powiaty i ' łączące się 
z w i e l k i em i t raktami ; 

c) drogi wiejskie i polne. 
Pierwsza kategor ja ,— drogi gubernialne — utrzymywane były 

na rachunek tak zwanego gubernialnego podatku drogowego; poda­
t ek - t en opłacany był w wysokości 1 5 % od płaconego podatku grun­
towego na ws iach a podymnego i „kontyngensu 1'werunkowego" 
w miastach oraz 1 0 % od patentów przemysłowych i hand lowych , 
z wyjątkiem patentów przemysłowych i hand lowych , opłaca­
n y c h w mieście Warszawie , gdzie podatek drogowy nie był po­
bierany. 

Podatek ten znajdował się w dyspozycj i władz administracy j ­
n y c h II instancj i — „rządów gube rn i a lnych " i mógł być wyda tko ­
wany ty lko w granicach gubernj i , w której był pobierany. 

I>róg b i t ych gubern ia lnych na terenie b. Królestwa Kongreso­
wego (z 4 powiatami l i t ewsk iemi ) przed wojną było około 4 . 9 0 0 
kilometrów. Stan i c h naogół był nieświetny; w pierwszej l i n j i 
przyczyną tego były niedostateczne fundusze poda tku drogowego 
nie wzrastające współmiernie z wzrastającą drożyzną; wydatek 
roczny na jeden k i l omet r drog i bitej wahał się w granicach od 1 9 0 
do 5 6 0 rb. rocznie, w zależności od gubernj i ; z drugiej strony przy­
czyną złego stanu dróg była n ieudolna, a często i n i euczc iwa go­
spodarka władz admin is t racy jnych ; k lasyczny był. i zasługujący na 
uwiecznienie b iurokratycznej nieudolności władz rosy jsk ich -fakt 
skasowania w gubernj i Ka l i sk ie j k i l kuse t kilometrów dróg guber-

*) „Najwyżej zatwierdzono 19/VI 1870 r, przepisy o utrzymaniu dróg 
ziemskich w guberniach: Warszawskiej, Kal iskiej , Kloleckiej , Radomskiej, Płoc­
kiej, Piotrkowskiej . Suwalskiej, Siedleckiej, Łomżyńskiej i Lubolskioj " . 

Z i i ^ i u l n i o n i i i ^ospiKlarczp. \. 
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n ia lnych b i tych i pozostawienia i ch własnemu losowi na mocy 
orzeczenia specjalnej komis j i przysłanej z Min is te rs twa Spraw Wew­
nętrznych, która stwierdziła niedostateczność norm podatku drogo­
wego i wypowiedziała się za skasowaniem części dróg, zamiast za 
podnies ieniem w drodze ustawowej wysokości podatku drogowego, 
przec iwko czemu miejscowe społeczeństwo by nie protestowało. 

W ostatnich czasach przed wojną dróg gubern ia lnyeh b i t ych 
prawie zupełnie nie budowano z powodu braku funduszów. 

Organizacja administrac j i d la dróg gubernia lnyeh była nastę­
pująca: instancją dysponującą funduszami drogowemi i kontrolującą 
organy wykonawcze były rządy gubernia lne — urzędy administra­
cyjne II instancj i , które w t y m ce lu posiadały w swo im składzie 
•ł inżynierów, zajmujących się sprawami dróg z i emsk i ch oraz 
sp rawami budowlanemi . Organami wykonawczemi na drogach gu­
bernia lnyeh były urzędy powiatowe, posiadające w swo im składzie 
inżynierów powiatowych, którzy oprócz gospodarki drogowej na 
drogach gure rn ia lnych i nadzoru nad drogami z i emsk iemi pozosta­
łych kategoryj pełnili również obowiązki budowniczych (architektów) 
powiatowych. 

Inżynier powiatowy miał zwyk l e do pomocy jednego kondu­
ktora szosowego; na szosach dróżnicy — zwyk le gorzej opłacani, 
niż na drogach państwowych — mie l i pod swoją opieką odc ink i 
o przeciętnej długości 5—6 kilometrów. 

1 trogi powiatowe w znaczeniu ustawy o drogach z i emsk ich 
d la b. Królestwa Kongresowego, nazywane zwyk l e „traktami g m i n -
n e m i " , u t r zymywane były przez właściwe gm iny na i c h rachunek 
przy pomocy szarwarku, uchwalanego przez zebrania gminne; szarwark 
mógł być zamieniany na opłatę pieniężną; j edynie na budowę lub 
naprawę znacznie jszych mostów były wydawane gm inom zapomogi 
z funduszu drogowego. 

N a d wykonywan i em szarwarku z obowiązku swego urzędu 
czuwał wójt. 

D rog i z i emskie III kategorji u t r zymywane były przez gromady 
wie jskie i właścicieli gruntów przyległych, nad czem win ien był 
czuwać również wójt gminy . 

Zarówno drogi z i emsk ie II j ak i III kategorj i rzadko gdzie 
u t r zymywane były w porządku; zależało to od in ic ja tywy nacze lni ­
ków powiatów, z których niektórzy sadzal i wójtów do aresztu za 
zaniedbywanie spraw drogowych i to wpływało na powiększe­
nie i c h energji; rzadziej staa dróg zależał od in i c ja tywy wój-
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tów, wśród których n iek iedy znajdowali się ludzie czynu, umie­
jący wykorzystać ^ a k i poważny czynn ik , j a k i m jest w gospodarce 
drogowej szarwark, którego wysokość nie jest ograniczona ustawą, 
a zależna jest t y lko od uchwały zebrania gminnego. 

Ponieważ jednak urząd wójta był wybiera lny, a wymaganie 
skrupulatnego w y k o n y w a n i a szarwarku nie jest rzeczą przyczynia­
jącą się do zdobywania głosów wyborczych na następny okres, 
przeto rzadko wójtowie staral i się, aby jak należy wykorzystać 
szarwark. 

J a k w i d z i m y w b. Kongresówce rządy rosyjskie pozostawiły 
mało dróg b i tych , w dodatku wśród dróg b i t y ch może t y l ko poło­
w a była w stanie dobrym lub znośnym. 

W ostatnich czasach przed wojną europejską rząd rosyjski 
wprost hamował żywiołowy pęd społeczeństwa polskiego i wszelką 
inicjatywę mającą na ce lu ulepszenia dróg kołowych, wychodząc 
już to ze względów „strategicznych" nie wytrzymujących najlżej­
szej k r y t y k i , aby odgrod^ić się od N i em iec pasem bezdrożnym, już 
to wychodząc z założenia, że ulepszanie i powiększanie sieci 
dróg b i t y ch w Królestwie jest niepotrzebne, skoro znacznie gorsze 
drogi posiada rdzenna Rosja. 

Z tego względu społeczeństwo miejscowe w sprawach k o m u ­
n ikac j i kołowej posiadało bardzo nieznaczny udział i to ty lko przy 
administrac j i drogami gm innemi . 

Jeżeli j ednak gospodarka drogowa źle była postawiona w K o n ­
gresówce, to znacznie gorzej przedstawiała się na pozostałych zie­
m iach zaboru rosyjskiego. 

d ) N a K r e s a c h W s c h o d n i c h (w województwach: Nowo-
gródzkiem, Po lesk iem, Wołyńskiem, oraz w powiatach: Białostockim, 
B i a l s k i m , Soko l sk im , Grodzieńskim, Białowieskim i Wołkowyskim 
województwa Białostockiego). 

N a z i emiach tych adminis t rac ja dróg również była podzielona 
pomiędzy dwie władzo: Min is ters two K o m u n i k a c j i i Min is ters two 
Spraw Wewnętrznych. 

P ierwsze administrowało ty lko drogami państwowemi, d r u ­
gie — wszys tk i em i pozostalemi. 

Dróg państwowych na z iemiach wschodn ich było przeszło 2.000 
kilometrów; są t u takie magistrale j a k Brześć — Słuck w k i e r u n k u 
Bobrujska, Brześć — K o w e l — Łuck — Korzec w k i e r u n k u K i jowa, 
Grodno — L i d a , Białystok — Baranowicze i inne, budowane prze­
ważnie w ce lach s t ra teg icznych. 
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Drog i te były wogóle gorzej pod wzglądem techn icznym 
zbudowane i gorzej utrzymywane, niż drog i państwowe w b. Kró­
lestwie Kongresowem. 

Organizacja adminis trac j i dróg państwowych była identyczna 
z organizacją administrac j i dróg państwowych na terenie b. K o n ­
gresówki. 

Co do pozostałych dróg, które i tu nazywały się z i emsk i emi , 
administrac ja i c h do ostatnich czasów miała następujący ustrój: 
przy gubernatorach były utworzone specjalne gubernia lne komite­
ty drogowe („Gubiernskije rasporjaditiełnyje Komi t e t y " ) , do których 
składu wchodz i l i zaproszeni przedstawiciele ro ln ic twa, przemysłu 
i hand lu ; do składu t y ch komitetów wchodził również starszy inży­
nier drogowy, jako k i e rown ik gospodarki na drogach z i emsk ich ; 
był to urzędnik państwowy na etacie Min is te rs twa Spraw W e w ­
nętrznych; miał do pomocy odpowiednią ilość inżynierów' i niższej 
służby drogowej; po powiatach funkcjonowały powiatowe komisje 
drogowe („Ujezdnyja dorożnyja Komis j i " ) składające się z marszał­
k a szlachty, jako przewodniczącego z urzędu, z nacze ln ika pol ic j i 
powiatowej ( isprawnika) , młodszego inżyniera drogowego (powiato­
wego), inspektora podatkowego, przedstawic ie la urzędu włościań­
skiego, burmistrzów miast , przedstawic ie l i urzędów pocztowo-tele­
gra f i cznych oraz przedstawic ie l i ro ln ic twa , hand lu i przemysłu 
miejscowego. 

Gubernia lne komitety drogowe stanowiły organ uchwalający 
i kontrolujący co do gospodark i na całym obszarze gubernj i , po­
wiatowe komis j e—na obszarze powiatów. 

W ostatn ich czasach przed wybuchem wojny europejskiej 
na Kre&ach W s c h o d n i c h wprowadzono samorząd z i emsk i , j ednak 
o kompetencjach znacznie zwężonych w porównaniu do samorządu, 
który istniał w Rosj i środkowej. 

Drog i dzieliły się podług ustawy o drogach komun ikacy jnych 
(„Ustaw putiej soobszczenja") obowiązującej na kresach na nastę­
pujące kategorje: 

1. Drogi główne albo państwowe—o nich mowa była wyżej: 
2 . W i e l k i e t rak ty . 
3. T rak ty pocztowe gubernialne. 
4. T rak ty pocztowe i handlowe powiatowe. 
5. Drog i wioskowe i polowe. 
Ostatnia kategorja u t r z ymywana była przez interesowanych, 

natomiast kategorje 2 ga, 8 c ia i 4-ta były u t r zymywane przez samo-
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rządy gubernia lne lub powiatowe, a tam, gdzie i ch nie było, przez 
gubernjalne komitety drogowe. 

Drog i - t e ut rzymywane były przedewszystk iem przy pomocy 
naturalnej powinności drogowej na zasadzie . U s t a w y o z i emskich 
powinnościach, w y k o n y w a n y c h w naturze" . Powinność ta j ednak 
mogła być stosowana jedynie do ut rzymania dróg g runtowych (nie 
bi tych) i t y lko przy naprawach mostów ojprostej konst rukc j i , nie 
wymagającej spec ja lnych umiejętności t echn icznych. 

O i le przez gubernia lne komi te ty drogowe wykonywane były 
roboty, wymagające p ewnych wiadomości czy umiejątności facho­
w y c h , np. budowa drog i bitej lub budowa mos tu większego, wtedy 
komi te t gubernia lny drogowy lub ziemstwo miały prawo nakładać 
opłaty pieniężne na ten ce l . 

Zarówno wyznaczanie norm s za rwarku (powinności naturalnej 
drogowej) j ak wyznaczenie opłat drogowych wymagało w i e lu for­
malności i sankcyj władz wyższych; z tego powodu sprawa drogo­
wa nie szła dobrze. 

W 1895 i 1896 r o k u wydane zostało prawo, na zasadzie któ­
rego z iemstwa zostały zwolnione od u t r z ymywan ia pewnych insty-
tucy j , j a k sądów pokoju, urzędów z i emsk ich , komitetów statystycz­
n y c h i i n . , [co miało miejsce dotąd; u t rzymanie t y ch instytucyj 
rząd przejął na siebie z wa runk i em jednak, aby z iemstwa, a w ra­
zie i ch niestnienia komite ty drogowe gubernjalne, sumy dotąd wy­
dawane na ten ce l przeznaczały obowiązkowo na cele drogowe. B y ­
ły to na owe czasy sumy dość znaczne: np. w gub. Wileńskiej 
wynosiły one około 167.000 rb. rocznie, w gub. Wołyńskiej 273.000 
rb. , w gub. Grodzieńskiej—202.000 rb., w gub. Mińskiej — 216.000 
rb. i Podolskiej - 278.000 rb. 

Niektóre gubernie skorzystały z prawa 1895 — 1896 r. i za­
częły budować dość dużo dróg, np. gub. Wołyńska w okresie 
1895 — 1901 r. wybudowała dróg b i t ych i b rukowanych około 140 
k m . , inne budowały dróg mnie j l u b wcale — w zależności od l u ­
dzi , zarządzających gospodarką drogową w gubern i . 

Większość t y ch -dróg b i t y ch lub b rukowanych stanowiły albo 
krótkie drog i dojazdowe do stacj i ko le jowych, albo też krótkie 
odc ink i traktów g runtowych , które były szczególnie ciężkie 
d l a przejeżdżających i wymagały ulepszenia w pierwszej l i n j i . 

J a k w i d z i m y z tab l icy III na str. 6 6 ilość dróg b i t ych na Kre­
sach W s c h o d n i c h w porównaniu do i nnych dz ie ln ic jest nieznacz­
na i pod t y m względem zostały one daleko w ty le . 
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B . W czas i e w o j n y e u r o p e j s k i e j (1914—1919 r.). 

W okresie t ym gospodarka drogowa w różnych dz ie ln icach 
przechodziła różne koleje. 

Ogólny wpływ wojny na gospodarką drogową można schara­
kteryzować, jako wytrącenie jej z normalnej ko l e i nawet w t y c h 
dz ie ln icach, które nie były bezpośrednim teatrem działań wojen­
n y c h ; w t y c h zaś dz ie ln icach, które były terenem działań wojen­
nych , gospodarka drogowa n ie ty lko nie była wytrącona z normalnej 
ko l e i , ale nawet w niektórych miejscowościach na lata całe wstrzy­
mana, a w w i e lu miejscowościach w y n i k i dotychczasowej gospodar­
k i były doszczątnie zniszczone. Dopiero pod koniec wojny w nie­
których dzielnicach," oddalonych od frontu bojowego, gospodarka 
drogowa zaczęła wchodzić na tory normalne. 

D l a lepszego scharakteryzowania prze jdz iemy historję w t y m 
okresie gospoparki drogowej w poszczególnych dz ie ln icach . 

W dz ie ln icy pruskie j , która bezpośrednim terenem wojny n ie 
była, gospodarka drogowa stosunkowo najmniej ucierpiała. 

Bo j a k k o l w i e k z adminis t rac j i drogowej do szeregów powoła­
no wszys tk i ch zdo lnych do noszenia broni, to j ednak administrac ja 
drogowa pozostała w rękach związków samorządowych i przy po­
mocy sił zastępczych wzamian powołanych do wojska była prowa­
dzona daiej w t y ch ramach i na t ych zasadach, jak w czasie pokoju. 

Gorzej było z funduszami; zapomogi rządowe1 wprawdz ie na­
da l były wypłacane ciałom samorządowym w normie doty> hczaso-
wej, natomiast fundusze samorządów przeznaczone na cele drogowe 
były nie wystarczające, gdyż samorządy, obarczone różnemi cięża­
ram i wojennemi, n i e mogły na cele dr fgowe przeznaczać s u m wy­
starczających. W dodatku podnoszące się ceny robocizny i mate-
rjałów również nie przyczyniały się do dobrego stanu gospodarki 
drogowej. B u d o w a n o w y c h dróg ustała, a u t r z jman i e istniejących 
nie mogło stać na wysokości przedwojennej ; powol i bez zarzutu bę­
dący stan dróg b i t ych zaczął się obniżać: D p . nawierzchnia dróg b i ­
t y c h nie otrzymywała dostatecznej ilości materjałów na naprawy 
i stopniowo grubość jej zmniejszała się. 

W każdym razie gospodarka drogowa wyszła w b. dzie lnicy 
Prusk ie j względnie obronną ręką. 

Znacznie gorzej sprawa się przedstawiała w b. zaborze au 

str jack im. 
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Wprawdz i e Zachodnia Gal ic ja , od K r a k o w a poczynając na za­
chód, i Śląsk Cieszyński nie były terenem działań wojennych, więc 
w t y c h stronach n i ema bezpośrednich zniszczeń wojennych, j ednak 
wpływ wojny tu odbił się znacznie potężniej, niż w b. dz ie ln icy 
pruskie j ; gospodarka drogowa znacznie więcej złożona, niż w P r u ­
sach, została przez w y p a d k i wojenne zaniedbana; naturalnie roboty 
przy budowie nowych dróg zostały zupełnie wstrzymane, a utrzy­
manie dróg przestało być systematycznem. Natomiest na wschód 
od K r a k o w a a szczególniej w Ga l i c j i Wschodnie j w okol icach, któ­
re podczas wo jny przechodziły z rąk do rąk lub które stanowiły 
tyły armj i walczących, gospodarka drogowa została zupełnie zniwe­
czona, a admin is t rac ja drogowa zdezorganizowana; po stronie ro­
syjskiej wykonywana ona była przez organizacje wo jskowe 
rzadko mające odpowiednich fachowców drogowych, po stronie 
austr jackiej — przez siły techniczne specjalnie delegowane przez Na­
mies tn ic two lub Wydział Kra jowy dla robót drogowych przy froncie. 

P o d względm techn i c znym gospodarka drogowa ogromnie po­
dupadła; np. mosty zniszczone podczas odwrotów, z których wie le 
było stałych t. j . żelaznych lub żelazo-betonowycb, odbudowywane 
były t y l ko j ako prowizoryczne; mosty takie większe powodzie sta­
le znosiły; naw ie r zchn ia dróg b i t y ch nie była odnawiana prawidło­
wo i systematycznie i w w i e lu mie jscach zdarła się zupełnie n a 
długich odc inkach . Do napraw używane były materjały byle jakie 
zamiast wyborowych , przywożonych w czasach poko jowych z G a ­
l i c j i Zachodniej . 

Bez przesady można powiedzieć, że prawie wszys tk i e drog i 
w Ga l i c j i Wschodn i e j w czasie wojny zostały doprowadzone do sta­
n u niezadawalniającego, wymagającego w najbliższej przyszłości 
gruntownej naprawy, gdyż w pr zec iwnym razie grozi i m zupełne 
zniszczenie, po którem potrzebna będzie nie naprawa — a odbudowa, 
wymagająca znacznie większych kosztów. 

Najgorzej dzieje się z drogami powiatowemi i gm innemi I k lasy , 
gdyż samorządy powiatowe w czasie wojny zostały zupełnie zde­
zorganizowane; j edyn ie te drogi , które były potrzebne d la celów 
wo jskowych były u t r zymywane , pozostałe zaś pozostawione na 
łasce losu. 

Słowem w Ga l i c j i gospodarka drogowa została gruntownie 
popsuta w czasie wojny i długie lata upłyną, n i m ślady wojny 
zostaną t am zagładzone. 
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W Królestwie Kongresowem gospodarka drogowa inne koleje 
przechodziła. 

N a początku wojny w 1 9 1 4 i 1 9 1 5 r. fala wojenna przewalała 
się to w jedną to w drugą stronę przez Kongresówkę; przy tej 
sposobności drog i kołowe ucierpiały tak, j ak w Ga l i c j i Wschodnie j : 
mosty zostały poniszczone, a nawierzchnia dróg b i tych zrujnowana. 
W czasie t y c h kontredansów wojennych nie można było myśleć 
o prawid lowem ut rzymaniu dróg; naprawiano je byle j ak i byle 
czem, byle prędko; naprawiał je byle kto — fachowiec i nie-facho­
wiec. Gdy j ednak w 1 9 1 5 r. na jesień Kongresówka przestała być 
teatrem działań wojennych i stała się da l ek im tyłem armj i nie­
mieckie j i austrjackiej , okupanc i podz ie l i l i pomiędzy sobą Kongre­
sówkę i zaczęli gospodarzyć w niej, zaprowadzając zs rządy admi­
nistracyjne; zajęli się wtedy również uporządkowaniem dróg. 

N i emcy , którzy zajęli północną część Kongresówki, wkrótce 
u tworzy l i zarząd c yw i lny ; w skład tego zarządu wchodził wydział 
drogowo-budowlany. 

W krótkim czasie przy pomocy sprężyście zorganizowanej 
administrac j i drogowej n iemcy gruntownie naprawi l i wszystk ie 
drogi bite zniszczone przez przemarsze wojsk, bądź też zaniedbane 
jeszcze za czasów rosy jsk ich, odbudowal i zniszczone mosty: w w i e lu 
miejscach odbudowal i je w postaci mostów typu wojennego: o łatwo 
składanych wiązarach żelaznych o długości przęseł 20, 30 i 40 ni . , 
ale na drewn ianych f i larach i przyczółkach; zostawi l i kilkadziesiąt 
t ak i ch mostów na Narw i , B u g u , L i w c u i t. d., w w ie lu miejscach 
pobudowal i nowe takie mosty tam, gdzie i ch dotychczas nie było 
np. na Wiśle we Włocławku, w Płocku, Wyszogrodzie ; wreszcie 
w ciągu 1 9 1 6 , 1 9 1 7 i 1 9 1 8 pobudowal i dość dużo nowych dróg 
w szczególności na północy Kongresówki. Dróg t ych zbudowano 
w t y m okresie około 2.000 k m . na całym obszarze Kongresówki. 

Drog i te po większej części, chociaż niezawsze, budowane 
były dobrze pod względem techn icznym. Budowa pod opieką żan­
darma n iemieck iego prowadzona była energicznie i szybko, a lud­
ności nie płacono za zajmowane pod drogi grunty , prawie za dar ­
mo brano materjały i śmiesznie małe wynagrodzenie płacono za 
podwody i robociznę. 

Do l k w i e t n i a 1 9 1 8 r. prowadził gospodarkę na drogach za­
rząd c y w i l n y n i emieck i , potem gospodarkę tę odstąpił zorganizo­
wanym przez się se jmikom powia towym, które otrzymały prawo 
powoływania polaków do służby drogowej i zastąpienia n im i n i em-
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-ców; w końcu 1918 r. cała gospodarka drogowa miała być przeka­
zana przez rząd okupacyjny niemiecki—rządowi po l sk i emu, przeka­
zanie to bieg wypadków w końcu 1918 r. znakomic ie przyspieszył. 

Gorzej gospodarka drogowa przedstawiała się w okresie 1 9 1 4 — 
1 9 1 8 r. w części Kongresówki okupowanej przez Austrję: z dróg 
b i t y ch istniejących uporządkowane były t y l ko ważniejsze, a mia ­
nowic ie te, któremi interesował się sztab generalny austr jacki , jako 
drogami mającemi d la niego znaczenie strategiczne; inne drog i 
były pozostawione na łasce losu, gdyż se jm ik i nie miały moż­
ności zająć się n i em i , nie mając możności zebrać potrzebnych na to 
funduszów. N o w y c h dróg wybudowano bardzo niewie le ; przeważnie 
nowc-wybudowane drogi bardzo wiele pozostawiają do życzenia 
pod względem techn icznym. Z większych budowl i na wyróżnienie 
zasługują mosty drewniane na Wiśle w Dęblinie, Puławach, Anno ­
po lu i Szczuc in ie , których przedtem tam nie było. 

Do końca okupac j i austrjackiej administrac ja dróg pozostawała 
w rękach władz okupacy jnych wo jskowych, miejscowe c z y n n i k i 
były dopuszczone ty lko do zarządu dróg lokalnego znaczenia; nie 
dawano jednak t y m c zynn ikom możności naprawdą się temi dro­
g a m i zająć (np. zebrać potrzebne fundusze); była to typowa 

austr jacka po l i tyka . 
W każdymbądź razie dzięki temu, że teatr wojenny w latach 

1 9 1 5 — 1 9 1 8 odsunął się znacznie na wschód i że okupanc i m i e l i 
możność względnie spokojnego gospodarowania, naogół poprawi l i oni 
stan zniszczonych przez wojnę dróg b i t ych , odbudowal i zniszczone 
mosty , pobudowal i szereg większych mostów, j a k np. na Wiśle (6 
mostów), wreszcie zdążyli pobudować około 2.300 k l . n o w y c h dróg 
b i t y ch , co stanowi około 25% długości dróg b i t y ch ne terenie K o n ­
gresówki przed wojną. P o d t y m względem zasługa rządów o k u ­
pacy jnych a p/zedewszystkiem niemieckiego, jest duża; coprawda 
było to robione w celach ego is tycznych, gdyż pobudowane drogi 
przeważnie znajdowały się na terenach, które n i emcy zamierzal i za­
anektować na stałe. 

W najgorszem położeniu znalazły się drog i na z iemiach W s c h o d ­
n i c h ; jest t u podobieństwo do Ga l i c j i Wschodnie j ; j a k ta ostatnia 
tak z iemie W s c h o d n i e były do końca wojny teatrem wo jennym lub 
b l i z k i m tyłem armji walczących. 

Gosdodarka d rogowa przez cały czas wojny znajdowała się tam 
w ręku władz wo j skowych lub specja lnych organizacj i wojenno-
drogowych . 
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O praw id lowem u t r zyman iu dróg nie było mowy; odbudowa mo­
stów i naprawa dróg odbywała się w sposób prowizoryczny; pospiech 
i możność wykonan ia decydowały o sposobie naprawy: długie l inje 
magistralne dróg b i tych zniszczone w czasie odwrotu w 1 9 1 5 r. 
w w i e l u mie jscach połatane były drzewem i tak przetrwały do 
ostatnich czasów. 

Stan istniejących dróg b i t ych bardzo wiele na z iemiach W s c h o ­
dn ich pozostawia do życzenia; przyprowadzenie do porządku w wie­
l u mie jscach będzie wymagało przebudowy gruntownej całych tra­
któw, ponieważ praktykowany przez rosyjskie władze sposób budo­
wy dróg b i tych (powłoka makadamizacy jna bez pokładu kamienne­
go dość c ienka: 15—20 cm.) okazał się d la r u c h u ciężkiego podczas 
wojny zupełnie n ieodpowiedni i nietrwały. 

Reasumując wszystko, m u s i m y przyjść do wn i o sku , że wojna 
europejska wytrąciła gruntownie gospodarkę drogową z ko le i do­
tychczasowej; dotychczasowa gospodarka w mnie j s zym lub większym 
stopniu została ws t r zymana lub zgoła zn iweczona; jedynie na tere­
nie Kongresówki, i to przeważnie w północnej jej czyści — w oku­
pacji n i em ieck i e j—w t y m okresie w i d z i m y pewne, mie jscami znacz­
ne, polepszenie stanu dróg istniejących oraz dość znaczne rozszerze­
nie s iec i dróg b i t ych ; w pozostałych dz ie ln icach w id z imy pogorsze­
nie stanu próg mniejsze lub większe, a szczególnie na torenacb, któ­
re były bezpośrednim terenem wo jennym. 

W y n i k i gospodarki drogowej rządów zaborczych są uwidocz­
nione na tabl icy III na str. 66. 

T u t y lko streszczamy wyżej powiedziane, mówiąc, że najgorszą 
bjła gospodarka drogowa w b. zaborze rosy jsk im, gdyż rząd rosyj­
s k i już to ze względów po l i t ycznych , już -to strateg icznych ha­
mował ją i przeszkadzał żywiołowemu dążeniu społeczeństwa miej­
scowego, aby gospodarka drogowa była postawiona jakby należało; 
lepszą była gospodarka drogowa w b. zaborze austr jack im dzięki 
temu, że społeczeństwo miejscowe mogło zajmować się nią w samo­
rządach mie jscowych: kra jowych , powiatowych i g m i n n y c h ; wzgląd-, 
nie najlepszą by ia gospodarka drogowa w b. zaborze p rusk im , gdyż 
rząd p rusk i w przeciwieństwie do rządu rosyjskiego, ale również ze 
względów po l i t y c znych i s trateg icznych dążył do tego, aby gospodar­
k a drogowa by ta dobrze postawiona, a sieć dróg b i t ych jaknajgęstsza. 

Spuścizna więc po rządach zaborczych jest różna w różnych 
dz ie ln icach i różnej wartości. 
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