
III. 

Okres przejściowy gospodarki drogowej 
w Polsce (1918-1922 r.), 

Pierwsze lata is tnienia Rzeczypospolitej w gospodarce drogo­
wej, jak i w i n n y c h dz iedz inach gospodarki technicznej , nie mogą 
się pochwalić w y n i k a m i dodatniemi . 

P r z y c zyny tego w id z imy : 1) w nieodzownem przy tworzeniu 
się nowego państwa chaosie organizacy jnym: nieustalony system 
adminis t racy jny , nieustalenie kompetenc j i władz, brak odpowiednich 
l u d z i d la objęcia różnych stanowisk admin is t racy jnych i f achowych , 
brak samorządów mie jscowych lub niewyrobienie i c h i t y m podob­
ne okoliczności składają się na ten chaos organizacyjny. Należy 
j ednak podkreślić, że pod t y m względem w ostatnich czasach na? 
stąpiło znaczne polepszenie się stosunków. 

2) w warunkach ekonomicznych Państwa; dzięki t y m warun­
k o m w ciągu 1919—1922 r, wa lu ta szybciej lub wolnie j , ale ciągle 
spadała; gospodarka drogowa, polegająca na w y k o n y w a n i u pewnych 
robót, dzięki temu postawiona była w w a r u n k i wysoce nienormalne; 
koszty robót, ustalone dziś, w ciągu k i l k u miesięcy wzrastały k i l k a , 
a czasami kilkanaście razy; budżetowanie prawidłowe było niemoż­
l iwe ; doasygnowanie dodatkowych kredytów n igdy n!e było w odpo­
w i edn im s t o sunku do spadku wa luty ; dzięki czemu projektowane 
roboty n i g d y w całości nie mogły być wykonane, a musiały być 
redukowane, bądź rozkładane na dłuższy okres czasu; często k redy ­
ty Avystarczały zaledwie na utrzymanie personelu drogowego. 

3) w w a r u n k a c h po l i t ycznych , w j a k i c h państwo w t y m okre­
sie się znajdowało; prowadzone przez cały prawie ten okres do po-
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Iowy 1 9 2 0 r. w a l k i z n i emcami , Ukraińcami i bo l szewikami nie 
mogły wpływać dobrze na gospodarkę drogową: w a l k i {te w w i e lu 
razach gospodarkę drogową wstrzymywały na" jakiś czas, a wojna 
z bo lszewikami i i ch najście w 1 9 2 0 r. na ogromnych połaciach Rze­
czypospolitej gospodarkę drogową zorganizowaną i puszczoną 
w ruch zniszczyły i wyrządziły ogromne szkody: w zniszczonych 
np. mostach szkody te wyrażają s!ę w 'kilkudziesięciu większych 
mostach ogólnej dłogości przeszło 6 0 kilometrów. 

Przechodz imy do poszczególnych dz ie ln ic . 
W b. zaborze Pruskim gospodarka drogowa w istocie swej 

nie uległa zmianie . 
Ogólny nadzór nad działalnością samorządów w gospodarce 

drogowej aż do c h w i l i z l i kw idowan ia Min i s t e rs twa b. dz ie ln icy Prus­
kiej należał do Departamentu Robót P u b l i c z n y c h tego Minis terstwa, 
po jego z l i k w i d o w a n i u przeszedł od 1 czerwca 1922 r. do Min is ter ­
s twa Robót P u b l i c z n y c h . 

Funkc j e samorządów prowinc jona lnych w gospodarce drogo­
wej objęły samorządy wojewódzkie, które w dz ie ln icy pruskiej no­
szą tymczasową nazwę „Starostw K r a j o w y c h " . Jedno starostwo 
krajowe istnieją w Po znan iu dla województwa Poznańskiego, dru­
gie w To run iu dla województwa Pomorskiego. 

Zakres działania samorządów pow ia towych i g m i n n y c h w go­
spodarce drogowej pozostał bez zmiany. 

Natura ln ie zarówno samorządy j a k i samorządowe urzędy dro­
gowe zostały spolszczone. 

Potrzeba tego zaszła i z tego powodu, że instytucje te były 
używane przez niemców w celach po l i t y c znych i poobsadzane były 
przez niemców, którzy pozostać dalej na t y c h s tanowiskach nie mog l i . 

Obsadzenie przez polaków stanowisk w służbie drogowej m u ­
siało być wykonane pospiesznie i z tego względu dobór ludz i nie-
zawsze był odpowiedni ;—zjawisko to zresztą powtarza się w innych 
dz iedz inach admin is t rac j i . 

J a k i przed rok iem 1918 t y m prawie wszys tk ie drogi p r ow in ­
cjonalne znajdują się w rękach powia towych samorządów; ty lko 
3—4 powiaty województwa Poznańskiego w c h w i l i obecnej posiada 
drogi w admin is t rac j i samorządu wojewódzkiego (Starostwa Krajo­
wego), a Starostwo Krajowe województwa Pomorskiego w swo im 
zarządzie posiada k i l k a dróg łącznej długości k i l kuse t k m . , reszta 
zaś znajduje się w zarządzie samorządów powia fowych. Z powo­
dów dewaluacj i wa lu ty ut rzymanie dróg nie mogło być wykonywa -
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ne jak się należy, gdyż nie mogło być mowy o budżecie i planie 
robót przy codziennie się zmieniającej wartości pieniędzy. 

W b. zaborze ausirfackim p ierwszy okres is tn ien ia Rzeczypo­
spolitej zby t w i e l k i c h zmian w gospodarce drogowej nie przyniósł. 
P r zedewszys tk i em na Śląsku Cieszyńskim ze względu na przy­
znanie przez S e j m autonomji wojewódzkiej Śląskiej *) gospo­
darka drogowa na razie pozostała bez zmiany i przez Naczelną 
Radę Ludową jest w y k o n y w a n a na mocy dawnych ustaw austra-
c k i c h i mie j scowych kra jowych, aż do czasu powołania do życia sa­
morządu wojewódzkiego Śląskiego. 

Co się tyczy Ga l i c j i , zarząd dróg powiatowych i g m i n n y c h 
I k l asy oraz g m i n n y c h II k l a s y po,został bez zmiany w rękach 
Rad pow ia towych i g m i n . Ponieważ b. Wydział Kra jowy d la Ga­
l i c j i przestał istnieć, drog i krajowe objął rząd, a funkcjonarjuszów 
drogowych przejął na swój etat; w y d a t k i na u t r z jman ie dróg k ra ­
j o w y c h również łoży zal iczkowo rząd. W p i e rwszym więc okresie 
i s tn ien ia Rzeczypospolitej w ręku adminis t rac j i państwowej znalazły 
się drog i państwowe i krajowe. 

Istniejące odrębne i równoległe zarządy t y c h dróg: k i e rown i ­
ctwa Okręgów budown ic zych t. j . zarządy okręgowe dróg państwo­
w y c h i zarządy okręgowe dróg kra jowych w r. 1921 - ym zostały złą­
czone, przy tem utworzone zostały zarządy drogowe obejmujące za­
rząd dróg zarówno kra jowych , j a k państwowych. Zarządy te obej­
mują 1, 2 lub 3 powiaty w zależności od ilości dróg oraz w a r u n ­
ków mie jscowych i składają się z jednego, dwóch lub najwyżej 
trzech inżynierów z odpowiednia ilością konduktorów i dozorców 
drogowych. 

Zarządów tak i ch jest w województwie K r a k o w s k i e m 10 
, L w o w s k i e m 12 

Stanisław o w s k i e m 8 
Tarnopo lsk iem 7 

R a z e m 37 na 
78 powiatów; zarządy te również zajmują się zarządem gmachów 
państwowych. 

J a k o 2-ga instanc ja d la gospodarki drogowej w każdem wo­
jewództwie znajduje się Dyrekc ja Okręgowa Robót P u b l i c z n y c h , 
wchodząca w skład Urzędu Wojewódzkiego, jednak posiadająca du -

*) Patrz Dz. Ust. Rzeczypospol. Mi 73/20 r. p. 407. 
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żą autonornję; w składzie I >yrekcji Robót P u b l i c z n y c h znajduje 
się oddział drogowy. 

Dyrekcje Okręgowe Robót P u b l i c z n y c h są władzą nadzorczą 
d la Rad Powia towych , a podlegają Min i s t e rs twu Robt Pub l i c znych , 
które d la spraw drogowych s tanowi trzecią i ostania instancję. 

Na terenie b. Królestwa Kongresowego wraz z powiatami 
Białostockim, B i e l s k i m i Soko l sk im, w okresie przejściowym 
1 9 1 8 — 1 9 2 1 r. organizacja gospodarki drogowej opierała się 
na Dekrec ie Nacze ln ika Państwa z dnia 7 lutego 1 9 1 9 r. (Ds. p . p . 
Nr . 1 4 poz. 1 4 9 ) , który niejako usankcjonował organizację admin i ­
stracj i drogowej, pozostawioną w części Królestwa Kongresowego 
okupowanej przez niemców w c h w i l i odzyskania niepodległości 
przez Polskę w listopadzie 1 9 1 8 r j k u i rozszerzył to urządzenie na 
całe Królestwo Kongresowe i powiaty Białostocki, B i e l sk i i Soko lsk i . 

Zarządzenie to miało charakter tymczasowy, zresztą uwidocz­
niony w ty tu le Dekre tu („Tymczasowe przepisy o u t r zyman iu dróg 
kołowych"). I >rogi kołowe podzielone zostały na dwie kategorje; 
drog i powiatowe i drogi gminne . Drog i powiatowe przekazane zo­
stały se jmikom powia towym; na utrzymanie i ch mają dawać 2 0 $ 
kosztów—adjacenci, p o w i a t y — 5 0 ^ i państwo 3 0 £ . N o r m y te obo­
wiązkowe, bo ściśle określone, w w ie lu wypadkach były nieracjo­
nalne i były przyczyną pogorszenia się stanu dróg. Ministerstwo 
R. P. przydzielało do wydziałów powia towych d la prowadzenia go­
spodarki drogowej inżynierów i techników państwowych, a dozor­
ców i dróżników mianowały wydziały powiatowe. 

Dekret z dn ia 7 lutego 1 9 1 9 r., obowiązujący t y l ko d la K o n ­
gresówki, miał krępujące i szkodl iwe normy, według których miały 
być pokrywane koszty budowy i u t r zyman ia dróg; nie mógł on 
w okresie 1 9 1 9 — 1 9 2 0 r. dać żadnych dodatnich rezultatów, gdyż 
1 9 1 9 - t y rok został stracony d la gospodarki drogowej z powodu, że 
S e j m i k i dopiero w drugiej jego połowie zaczęły się organizować na 
dobre, zaś 1 9 2 0 - t y rok stracony został popierwsze z powodu kata­
strofalnego spadku wa luty , uniemożliwiającego wykonywan i e po­
ważniejszych robót i z powodu najścia bolszewickiego, które oprócz 
w i e l k i c h szkód w zn iszczonych drogach i popalonych mostach, na 
dłuższy okres czasu zdezorganizowało gospodarkę drogową z po­
wodu działań wojennych, ewakuacyj i reewakuacyj oraz z powodu, 
że znaczna część personelu bądź wstąpiła w charakterze ochotni­
ków do wojska, bądź też została wydelegowana do odbudowy znisz­
czonych mostów. 
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Rok 1921 stanowiący poniekąd przejście o i gospodarki podług 
zasad Dek r e tu z dn ia 7 lutego 1919 roku , do gospodarki w myśl 
zasad nowej ustawy drogowej z dn ia 10 grudnia 1920 r., o której 
pomówimy szczegółowo dalej, również na wpół stracony został, 
gdyż dalszy, J D Ż znacznie gwałtowniejszy spadek wa lu ty spowodo­
wał, że sumy budżetowe nawet w ciągu r o k u powiększone wy­
starczyły zaledwie na wykonan ie może 1jla części niezbędnych robót. 

M i m o t y c h w s z y s t k i c h nieprzy jaznych warunków gospodarka 
drogowa w i e l u powiatów dowiodła, że samorząd po lsk i nawet tak 
niewykształcony i nieurobiony, j ak obecnie, może się uporać z nią 
i nawet może dać piękne rezul taty . Szczególnie dobre rezultaty 
gospodarki drogowej dały powiaty na północy Kongresówki poło­
żone; wogóle w byłej okupac j i n iemieckie j w y n i k i gospodarki sa­
morządów są znacznie lepsze, niż na południu Kongresówki, gdzie 
samorząd z małemi wyjątkami rozwija się znacznie gorzej. 

Podkreślić również tu należy zgubny wpływ tego zamętu po­
l i tycznego i wa lk par ty jnych, które miały miejsce w r. 1 9 1 9 y m 
i które przedostały się do samorządów powiatowych w p ierwszym 
okresie jego życia; dzięki t emu do pracy w samorządzie powiato­
w y m i g m i n n y m powołane zostały w bardzo w i e lu wypadkach nie 
te osoby, które należało powołać ze względu na i ch kwal i f ikac je 
i zdolność do pracy w sprawach samorządowych, a te, które miały 
poparcie wpływowych partyj po l i t y c znych ; w w i e lu wypadkach 
wprowadzenie po l i t yk i do samorządu sprowadziło zdolność do pra­
cy w i e l u ciał samorządowych n i ema l do zera. 

J a k społeczeństwo odczuwa potrzebę ulepszania dróg, dowo­
d z i fakt, że m imo tak i ch n ieprzy jaznych warunków dla gospodarki 
drogowej szereg powiatów rozpoczął na s a m y m początku swego 
is tn ien ia w 1919 r. budowę nowych dróg. W r o k u t y m k i lkadz i e ­
siąt sejmików powiatowych uchwaliło budowę około 3.000 k m . 
nowych dróg b i tych . 

Z początku se jm ik i niebardzo się kwapiły ze zbieraniem wła­
snych funduszów na ten ce l i budowę nowych dróg opierały na 
dotacjach i pożyczkach państwowych, już jednak w 1921-ym r o k u 
widząc, że od Rządu wie lk ie j pomocy pieniężnej nie mogą otrzymać, 
zaczęły sobie radzić, nakładając opłaty na współobywateli, często 
wbrew tendencji Min is ters twa Ska rbu , które wtedy na znaczniej­
sze opodatkowanie podatkami komuna lnemi się nie zgadzało, 
z obawy, by siła płatnicza podatników przez to się nie zmnie j ­
szyła. 
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Mirno nadzwyczaj n ieprzy jaznych warunków w okresie 1 9 1 9 — 
1 9 2 1 r. na terenie Kongresówki wybudowano w różnych pow ia ­
tach k i l kase t kilometrów nowych dróg b i tych. 

Z tego w idz imy , że społeczeństwo bardzo odczuwa potrzebę 
zaradzenia brakom w k o m u n i k a c j i kołowej. 

Nadzór nad gospodarką drogową sejmików powia towych mają, 
Dyrekcje Okręgowe Robót Pub l i c znych , wchodzące w skład Urzę­
dów Wojewódzkich i posiadające dla spraw drogowych oddziały 
drogowe. 

Najgorzej sprawa gospodarki drogowej w okresie 1 9 1 9 — 1 9 2 1 r. 
przedstawiała się na Kresach Wschodn i ch . 

Po i ch odzyskan iu w 1 9 1 9 r. została zorganizowana admin i ­
stracja c y w i l n a Z i em W s c h o d n i c h . Na czele stanął Zarząd C y w i l ­
ny Z i em W s c h o d n i c h w W i l n i e , w skład którego wchodziła Sekc ja 
techniczna, która zajmowała się między i n n e m l sprawami tecznicz-
nem i również gospodarką drogową. P r zy każdem starostwie mia­
nowani by l i inżynierowie powiatowi , któizy oprócz ut rzymania i za­
rządu gmachami państwowemi, obowiązani by l i prowadzić gospo­
darkę drogową w powiecie. Inżynierowie c i prowadz i l i gospodarkę 
zarówno na drogach państwowych (według ustaw rosyjskich) j a k 
i samorządowych (z iemskich) . 

N a d działalnością inżynierów powiatowych c zuwa l i inżyniero­
wie okręgowi po j e d n y m na 4 — 5 powiatów. 

W czasie inwazj i bolszewickiej w 1920 r. w lecie cała admi­
nistracja z iem wschodn ich została ewakuowana i rozpoczęta gospo­
darka drogowa zniweczona. 

Po ponownem odzyskan iu z iem wschodn ich w związku z orga­
nizacją ogólnej administrac j i została również zorganizowana, a wła­
ściwie wznowiona administracja drogowa z tą t y lko różnicą, że 
zostały zorganizowane przy województwach wschodn ich (Nowo-
gródzkiem, Po lesk iem i Wołyńskiem) Dyrekcje Okręgowe Robót 
P u b l i c z n y c h z oddziałami drogowemi, j ako druga instancja d l a 
spraw drogowych. 

Zarówno w okresie przed najściem bolszewick iem, jak 1 w okre­
sie pobo lszewick im w 1920 i w r. 1921- tym gospodarka drogowa 
na tych z i emiach nie mogła wiele zdziałać, już to z powodu okre­
su organizacyjnego adminis trac j i drogowej, już to z powodu braku 
odpowiedniego personelu, już to z powodu braktr^kredytów, których 
uzyskanie przewlekało się, a uzyskane wreszcie k redy ty z powodu 
.spadku wa luty były już niewystarczające. 
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Na Kresach wschodnich zarówno drogi bite jak grnntowe 
wraz z mostami, zniszczone podczas wojny europejskiej, nie odbu­
dowane przez okupantów, a naprawiane prowizorycznie (np. drogi 
bite naprawiane drzewem lub innemi przypadkowemi materjałami), 
znajdują się prawie wszędzie w stanie złym; najgorzej przedstawia 
się sprawa z mostami, które w czasie ciągłych zmian frontu prze­
ważnie wsta ły zniszczone i obecnie wymagają odbudowy. 

Stan dotychczasowy gospodarki drogowej w różnych dzielni ­
cach Rzeczypospolitej w sposób poglądowy przedstawiony jest na 
tablicy III gęstości dróg b i tych na str. 66. 

Zaznaczyć należy, że ilość dróg bitych z powodu braku ści­
słej statystyki wogóle, a dla byłego zaboru pruskiego w szczegól­
ności, podana jest w przybliżeniu z dokładnością do 5°/0-

Podział dróg na kategorje stosownie do obowiązującej obecnie 
ustawy drogowej z dnia 10 grudnia 1920 r. nie został wszędzie 
jeszcze przeprowadzony i dlatego w tablicy uwidoczniony jest ty l ­
ko podział na drogi państwowe i wojewódzkie. 

Wn iosk i z tablicy będą wysnute w rozdriale następnym. 

Zagadnienia gospodarcze.— 
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