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RAFAL KOWALCZYK

Rozwdéj sieci drog kolowych
w Kroélestwie Polskim w latach 1815-1918

Problematyka rozwoju sieci drég kotowych w Krolestwie Polskim
nie znalazla w polskiej historiografii gospodarczej uznania. Bylo to
zwiazane z tym, iz poczatkowy okres dynamicznej rozbudowy tego
rodzaju drog ulegl znacznemu zahamowaniu po klesce Powstania
Listopadowego. Ostatecznie zdecydowal o tym zwrot w rosyjskiej
polityce komunikacyjnej po 1847 r., kiedy to strumien inwestycji
skierowano na rozwdj komunikacji kolejowych. Rozbudowywana
przez wladze carskie od lat szescdziesiatych zintegrowana siec¢ rosyj-
skich komunikacji kolejowych, laczyla sukcesywnie najodleglejsze
kresowe gubernie panstwa z glownymi osrodkami przemystu Cesar-
stwa Rosyjskiego. W rezultacie rynek rosyjski od poczatku lat dzie-
wiecdziesiatych stal sie glownym konsumentem wyrobow dynamicz-
nie rozwijajacych sie branz przemystu lekkiego i zelaznego Krolestwa
Polskiego. Najwiekszy eksport tego typu produktow kierowany byt
na rubieze centralnej Rosji, czyli rynki guberni potudniowo-zachod-
nich, Azji Srodkowej, Kaukazu, Syberii, jak réwniez panstw azjatyc-
kich (Persja, Chiny, Indie). Eksponowanie roli ,,rynkéw wschodnich”
spowodowalo, iz w polskiej historiografii poruszana byla gltéwnie
problematyka rozwoju komunikacji kolejowych.

W rezultacie w polskiej historiografii gospodarczej brak jest jak
dotad pracy, ktora choéby w ogélnym zarysie traktowala o rozwoju
sieci drog kolowych w Krolestwie Polskim. Odnosi si¢ to zaréwno
do okresu wczeéniejszego, jak i do badan podjetych po 1945 r. Do
1939 r. jedynie M. Nestorowicz opublikowal dwie prace, podejmujace
w sposob niezwykle ogélny problematyke zwiazana z rozwojem drog
kolowych, jak i ustawodawstwa drogowego w Krolestwie Polskim'.

' M. Nestorowicz, Stan drég kotowych Krélestwa Polskiego, Warszawa 1913;
idem, Sprawa drogowa w Polsce, Warszawa 1923.
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Po 1945 r. tematyke te podjal réwniez w sposob niezwykle ogolny
W. Kaczmarek?.

Szerzej problematyka rozwoju sieci drog kotowych zostata przed-
stawiona w kontekscie rozbudowy infrastruktury miejskiej, giownie
w Warszawie. W polskiej historiografii gospodarczej problematyka
ta byla poruszana w aspekcie rozwoju urbanistycznego przedsta-
wiajac rozbudowe nawierzchni bitych (ulic, placow itp.) w ramach
dziatalnosci kolejno powotywanych do tego celu instytucji — Komitetu
Regulacyjnego, Delegacji do Roboét Inzynierskich czy Wydziatu Bu-
dowlanego. Zagadnienia te zostaly przestawione m. in. w pracach
K. Dumaly, H. Janczewskiego i A. Stoniowej®.

W rezultacie opracowanie tej problematyki w niniejszej pracy
mozliwe bylo tylko na podstawie publikacji wydawanych na lamach
czasopism techniczno-ekonomicznych ,,Przegladu Technicznego”
i ,,Ekonomisty”, ktére przedstawialy niezwykle cenne dane obra-
zujace Oowczesny stan rozbudowy tego typu komunikacji.

Zakres chronologiczny pracy obejmuje lata 1815-1918, a wiec
od poczatku rozwoju ustawodawstwa drogowego. Ujety zostal row-
niez rozwoj tego typu sieci drogowej na obszarze prowincji polskich
Krolestwa Prus, Galicji, jak rowniez w Rosji. Cezura koncowa wiaze
sie z dzialalnoscia na tym polu okupacyjnych wladz niemieckich
i austro-wegierskich w okresie I wojny Swiatowej.

W Ksiestwie Warszawskim brak bylo ustawodawstwa drogowego,
ktore regulowaloby kwestie zwigzane z budowa, eksploatacja i utrzy-
maniem drog kotowych. Jedynymi drogami kolowymi byly tzw. drogi
zwyczajne, ktore byly utrzymywane przez okoliczna ludnosé na
zasadach powinnoéci szarwarkowej opartej na prawie zwyczajnym®.
Wplywalo to negatywnie na rozwoj calej gospodarki Ksiestwa War-

>W. Karczmarek, Drogi w Polsce. Zarys geograficzno-gospodarczy. , Rocznik
Wyzszej Szkoly Nauk Administracyjnych” 1948, z. 1, Lodz.

3 K. Dumata, Infrastruktura techniczna ulic w dziewietnastowiecznej Warszawie.
..Kwartalnik Historii Kultury Materialnej”, R. XLVI, nr 3-4; id em, Przemiany prze-
strzenne miast i rozwdj osiedli przemystowych w Krélestwie Polskim w latach
1831-1869, Wroclaw i in. 1974; H. Janczewski, Warszawa. Geneza i rozwdjj
inzynierii miejskiej, Warszawa 1971; A. Stoniow a, Poczqtki nowoczesnej infrastrul-
tury Warszawy, Warszawa 1978; ea dem, Sokrates Starynkiewicz, Warszawa 1981.

* Powinnos¢ szarwarkowa odrabiana w ramach obciazen chlopskich przez miejs-
cowa ludnosé zaréwno z débr prywatnych, jak i skarbowych oznaczala zwykle
naprawe grobli, mostow i przepraw i tylko w wyjatkowych okolicznosciach odnosita
sie do utrzymania drég bitych. Zob. J. Majews ki, Drogi bite i zwyczajne w Kréles-
twie Polskim. Ich budowa, utrzymanie { warunki dalszego rozwoju, ,,Przeglad Tech-
niczny (dalej PT)” 1889, R. XV, t. XXVI, nr 2, s. 32-33; M. Nestorowicz, Stan
drog kotowych Krélestwa Polskiego, PT 1913, R. XXXIX, t. L, nr 31, s. 409-414.
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szawskiego. Zmiany w tej dziedzinie nastapily dopiero w Krélestwie
Polskim. W 1816 r. namiestnik gen. Jozef Zajaczek na wniosek
Rady Administracyjnej postanowieniem z 20 kwietnia podzielil dro-
gi kolowe bite na wielkie, $rednie i wiejskie, a 15 maja okreslit
zasady powinnosci szarwarkowej, stuzacej naprawie grobli, mostow
i przepraw. Za wprowadzenie tych postanowien odpowiadata Ko-
misja Rzadowa Spraw Wewnetrznych i Policji, a jej dyrektor gde-
neralny 9 kwietnia 1817 r. wydal okélnik, na mocy ktorego kazdy
,,wloscianin” zamieszkaly w odleglosci trzech mil zobowiazany byt
do odpracowania dziesieciodniowej powinnosci szarwarkowej w cia-
gu kalendarzowego roku. Niewielka skutecznos¢ tego rozwiazania
spowodowata, iz na wniosek projektodawcow Namiestnik postano-
wieniem z 3 kwietnia 1819 r. ograniczyl powinnosc¢ szarwarkowa
do o$miu dni od jednego ,,dymu”, z czego 4 dni mialy by¢ zre-
alizowane wiosna, a pozostale 50% jesienia. Jednak tego typu
obciazenia nie wplywaly stymulujaco na dynamike rozwoju inwe-
stycji drogowych niezbednych do prawidlowego rozwoju gospoda-
rczego Krolestwa Polskiego. Spowodowalo to, iz ciezar budowy no-
wych drog panstwowych przeniesiono w wigkszym stopniu na wszy-
stkich mieszkancow korzystajacych z tej nowoczesnej infrastruk-
tury komunikacyjnej. W rezultacie postanowieniem Namiestnika
7 17 sierpnia 1820 r. ograniczono powinnos¢ szarwarkowa do szc-
$ciu dni, z czego tylko 2 dni mialy by¢ realizowane w naturze,
a za pozostale 4 dni mialy by¢ wnoszone oplaty pieniezne na
rzecz skarbu panstwa od kazdego ,,wloScianina” zamieszkalego
w odleglosci jednej mili. Uzupelnieniem tego rozporzadzenia byto
ustanowienie w 1821 r. oplaty drogowej na wszystkich wykonczo-
nych czesciach panstwowych drog bitych. W wyniku rozwoju usta-
wodawstwa drogowego i rozszerzenia jego zrodel finansowania na-
stapil dynamiczny wzrost liczby traktow panstwowych. Za rozwoj
zarowno sieci drég kolowych, jak i wodnych odpowiedzialna byta
utworzona Dyrekcja Komunikacji Ladowych i Wodnych. Do 1847 r.
zbudowano 2 306,337 km drog panstwowych®.

5 W latach 1819-1847 zbudowano nastepujaca ilosé traktéw panstwowych: Trakt
Zakroczynski z Warszawy do Kazumia (1819) 27,171 km, Brzesko-Litewski z War-
szawy do Terespola (1819) 189,890 km. Nowo-Aleksandryjski do Mniszewa (1819)
51.206 km. Krakowski do Michatowic (1819) 285,668 km, Kowienski do Kowna
(1820) 398,034 km, Kaliski do Kalisza (1820) 245,599 km, Poznanski od Koscielca
do Stupcey (1820} 54,759 km, Lubelsko-Radomski od Kurowa do Radomia (1820)
73.417 km. Drogi w okolicach Warszawy (1820) 10,732 km, Fabryczny od towicza
do Kalisza (1822) 172,064 km, Uscitugski od Piaskéw do Raciborowic (1825) 75,625
km, Sielpijski od Kielc do Sielpi (1828} 36,858 km, Nowogieorgiewski od Jabtonny
do Nowego Dworu (1833) 16,695 km, Radzyminski z Warszawy do Radzymina (1833)
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Szybki wzrost drég kolowych w Krolestwie Polskim mial miejsce
do konca lat czterdziestych XIX stulecia. Zmiana nastapila wraz
z budowa, pierwszej linii kolejowej w Krélestwie Polskim. Rosyjskie
Ministerstwo Komunikacji za strategiczny cel przyjeto budowe linii
kolejowych a nie kotowych. W rezultacie od konca lat czterdziestych
zarzucono budowe traktéw panstwowych, a inwestycje w drogi gu-
bernialne przybraly ograniczone rozmiary.

Ukazem Najwyzszym z 14 maja 1838 r. zniesiono oplate dro-
gowa, a w sktad srodkéw na budowe tego rodzaju drog wchodzi-
ty 4-dniowy przychéd z szarwarku, podatek od towarow przecho-
dzacych przez komory oraz 10% oplata stemplowa i od dochodow
pocztowych®., W latach 1838-1845 srodki te pozostawaly w gestii
Zarzadu Komunikacji Ladowych i Wodnych. Nastepnie do 1866 r.
rozporzadzata nimi Komisja Rzadowa Przychodow i Skarbu.
W 1866 r. fundusze na budowe drog panstwowych przeszly do
gestii Ministerstwa Komunikacji, ktére przekazywalo je podlegte-
mu XIII (Warszawskiemu) Okregowi Komunikacji Ladowych i Wo-
dnych. Jednak w zwiazku ze strategia komunikacyjna wladz ro-
syjskich Zarzad Warszawskiego Okregu Komunikacji nie otrzymy-
wal érodkéw na budowe nowych drég panstwowych. Oproécz trak-
tow panstwowych w Krolestwie Polskim podzielono drogi bite na
kolowe gubernialne I, II i II rzedu, ktére zatwierdzono ukazem
z dnia 19 czerwca 1870 r. W mysl tych rozwiazan budowa
i utrzymanie drog gubernialnych I-rzedu w Krolestwie Polskim
zostaly przekazane poszczegdlnym wiladzom gubernialnym’. Budo-
we drég gubernialnych I rzedu realizowano z dochodéw uzyski-
wanych z podatku drogowego (tzw. pobér gubernialny drogo-

20,536 km, Olkuski z Olkusza do Niwki (1833} 38,842 km, Biatostocki z Nowogieor-
giewska do Zlotoryi (1834) 180,524 km, Lubelski z Milosny do Piaskow (1834)
169,408 km, Zamoyski z Piaskéw do Tomaszowa (1834) 103,117 km. Krélewiecki
z Mariampola do Kibart (1836} 42,288 km, Zawichostki z Bzina do Zawichosta
(1841) 93,558 km, Iwangrodzki z Moszczanki do Iwangrodu (1842) 9,337 km.
Golabski z Iwangrodu do Wélki Gotabskiej (1847) 11,009 km. Obliczenia wlasne na
podstawie Zob. J. Majewski, Drogi bite i zwyczajne..., s. 33.

® Dochéd z 4-dniowego szarwarku wynosil 500 000 rub.; podatek od towaréw
przechodzacych przez komory 100 000 rub.; 10% optata od dochodéw pocztowych
35 000 rub.. a 10% oplata stemplowa — 45 000 rub. Zob. ibidem, s. 33; M. Nes-
torowicz, Stan drég kotowych..., s. 409.

7 Drogi gubernialne [ rzedu przecinaly zwykle kilka guberni i laczyly sie z liniami
kolejowymi badz panstwowymi drogami bitymi; drogi gubernialne II rzedu, zwane
powiatowymi i gminnymi przecinaly granice calych powiatéw badz gmin laczac sie
z wiekszymi drogami gubernialnymi I rzedu; drogi gubernialne III rzedu byly to drogi
polne i wiejskie.
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wy)®. Drogi kotowe gubernialne II rzedu utrzymywane byly z powin-
nosci powiatowych, natomiast III z gminnych oraz przez posiadaczy
gruntow®.

Srodki finansowe z tych zrédel nie wystarczaly jednak na realiza-
cje niezbednych inwestycji drogowych. Wedlug wytycznych ukazu
z 1870 r. drogi gubernialne I rzedu miaty by¢ budowane w taki
sposdb, aby stanowily wraz z liniami kolejowymi i traktami panst-
wowymi sie¢ polaczen komunikacyjnych wplywajaca stymulujaco
na rozwo6j ekonomiczny kraju. Jednak dynamicznie rozwijajacy sie
od 1877 r. przemyslt Krolestwa Polskiego wymagal budowy znacznie
wiekszej ilosci nowoczesnych polaczen komunikacyjnych. Negatyw-
nie na ich rozwéj wplywala rosyjska doktryna strategiczna, ktora
ograniczala mozliwosci budowy nowych linii kolejowych. W rezul-
tacie wiele inicjatyw zmierzajacych do uzyskania koncesji na budowe
linii kolejowych zostalo rozpatrzonych negatywnie. Taka sytuacja
powodowala, iz wiele regionéw gospodarczych Krolestwa Polskiego
zmuszonych bylo opiera¢ swéj rozwdj na drogach kolowych. Jednak
brak odpowiednich rozwiazan ustawodawczych, ktore stymulowatyby
odpowiedniej wielkosci fundusze na budowe kolowych komunikacji,
wplywal negatywnie na ich ilos¢ w Krolestwie Polskim. W rezultacie
srodki przeznaczane na budowe nowych linii kolowych oraz realiza-
cje niezbednych remontéw i konserwacje drog, mostow, kanalow
i grobli, jak réwniez utrzymanie administracji kontroli drogowej byly
niewystarczajace. W znacznie gorszej sytuacji byly drogi gubernialne
II rzedu (powiatowe) czy Il rzedu (gminne)'°.

% W sktad gubernialnego podatku dochodowego wchodzila 2-dniowa powinnos¢
szarwarkowa zamieniona na rzecz oplaty pienieznej. Jego wysokos$é byla okreslana
w stosunku 15% od podatku gruntowego i podymnego przez wilascicieli zamiesz-
kujacych rejony wiejskie i 15% od podatku podymnego i kontyngensu liwerunkowego
od wiascicieli zamieszkujacych miasta. Ponadto 10% podatek od dochodéw konsum-
peyjnych uzyskiwanych ze sprzedazy w oSrodkach miejskich oraz dotacji z budzetu
centralnego w wysokosci 20 000 rub. rocznie. Od 1879 r. doszly do tego dochody
z 10% podatek od patentéw akcyzowych i takiej samej wysokosci podatek od wyda-
wanych pozwolen na prowadzenie dziatalnosci handlowej. Zob. J. Majewski, Drogi
bite i zwyczajne..., s. 33-34; M. Nestorowicz, Drogi kotowe w Panstwie Rosyjsikim.
PT 1908, R. XXXIV, t. XLVI, nr 32, s. 390; nr 40, s. 476; ibidem, Projekt wprowa-
dzenia myta czasowego na szosach gubernialnych w guberni Kaliskiej, PT 1912,
R. XXXV, t. XLIX, nr 20, s. 264; idem, Stan drég kotowych..., s. 397, 411-415.

? Utrzymanie drog gubernialnych 1I rzedu na obszarach miejskich nalezato do
zarzadow miejskich.

1 J. Majewski, Drogi bite i zwyczajne..., s. 34-36; Roboty na drogach bitych
pierwszego rzedu (panstwowych) w Krdlestwie w roku 1886, PT 1887, R. Xill,
t. XXIV, nr 3, s. 64; Roboty na drogach bitych pierwszego rzedu (panstwowych)
w Krolestwie w roku 1887, PT 1888, R. XIV, t. XXV, nr 9, s. 215; Roboly wykonane
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Wzrost funduszy na utrzymanie drog gubernialnych byl zwiazany
z rozwojem przemystu i struktura finansowania podatku drogowego.
Niewielki wptyw na to mialo poszerzenie Zrodet dochodoéw podatku
drogowego w 1879 r. Fundusz drogowy na drogi gubernialne I rzedu
wzrost w latach 1874-1912 o 100% w skali catego Krolestwa Pol-
skiego. Jednak wzrost ten byl uzaleZniony od rozwoju gospodarczego
danej guberni. W rezultacie w gub. piotrkowskiej wzrost ten wyniost
428%, a w lomzynskiej 27%''. Wzrost funduszy byl nieproporc-
jonalny w stosunku do gigantycznego wzrostu kosztow budowy
i utrzymania inwestycji drogowych. Wiazalo sie to przede wszystkim
z wysoka cena szabru. Czynnik ten powodowal, iz to konserwacja
i modernizacja istniejacych juz drég gubernialnych I rzedu pochta-
niala wiekszos¢ srodkow z funduszu drogowego. W rezultacie w tyl-
ko niewielkim stopniu realizowane byly nowe inwestycje. Przykiad
guberni warszawskiej pokazal jednak, iz racjonalizacja wydatkow
zwiazana ze Scisla kontrola wydatkéw dokonana na szczeblu guber-
nialnym w polaczeniu z doskonala organizacja sluzb drogowych
spowodowala wymierny wzrost jakosci i ilosci dréog gubernialnych
I rzedu. W 1866 r. po glebokiej reorganizacji wtadz administracji
terenowej i podziale administracyjno-terytorialnym w guberni war-
szawskiej znalazlo si¢ 1150 wiorst drég gubernialnych (372 wiorst
szabrowanych, a 778 zwyczajnych), w wiekszosci w bardzo zlym
stanie technicznym. Z inicjatywy gubernatora warszawskiego barona
Medema wprowadzony zostal system kontroli na drogach guber-
nialnych I rzedu przez wyznaczana przez rzad gubernialny komisje.
Ponadto na obszarze 12 powiatéw gub. warszawskiej ustanowiona
zostala stala stuzba drogowa oplacana z funduszu drogowego.

Rozwiazania te okazaly sie niezwykle skuteczne, gdyz doprowa-
dzity do niemal calkowitego wyeliminowania strat, ktore miaty miej-
sce w wyniku kradziezy szabru granitowego. Gubernator warszawski
sktonil rowniez przedsiebiorcéw korzystajacych z wymienionych drog
do dobrowolnych dotacji na budowe nowych i utrzymanie juz ist-
niejacych drég gubernialnych I rzedu. W rezultacie w ciagu 20 lat
od 1866 do 1885 r. w guberni warszawskiej przebudowano wszyst-
kie mosty i kanaly na calej dtugosci drég gubernialnych 1 rzedu,

w rolcu 1888 na drogach bitych panstwowych (1-ego rzedu) w Krolestwie Polskiem.

PT 1889, R. XV, t. XXVI, nr 5-6, s. 158; Roboty wykonane w roku 1889 na drogach

bitych panstwowych (1-ego rzedu} w Krélestwie Polskiem, PT 1890, R. XVI. t. XXVII,

nr 4. s. 92: PT 1901, R. XXVII. t. XXXVIII, nr 3, s. 37; Szosa do Siewierza, PT 1910.

R, XXXVI, t. XLVIL. nr 42, s. 512; Naprawa szos. PT 1901, R. XXVII, t. XXXVIII.

nr8,s. 74; PT 1911, R XXXVII, t. XLVII, nr 23, s. 315; nr 46, s. 593; nr 52. s. 665.
""M. Nestorowicz, Stan drég kotowych.... s. 411.
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jak rowniez 201 wiorst drog zwyczajnych na szabrowane (573 w.
drog szabrowanych i 577 w. drég zwyczajnych). W 1885 r. gub.
warszawska posiadala 19,98% drog gubernialnych 1 rzedu w Kroéles-
twie Polskim, a szabrowanych 14,98%. Taka polityka zaowocowala
tym, iz w gub. warszawskiej przyrost drog gubernialnych I rzedu
w latach 1874-1912 wyniost 161%'2. Ponadto decyzja o przebudowie
drog zwyczajnych na szabrowane byla w guberni warszawskiej
w najszerszym stopniu konsultowana ze srodowiskami przedsiebior-
cow biorac pod uwage wszystkie gub. Krolestwa Polskiego. W rezul-
tacie rozbudowa infrastruktury drogowej w tej guberni zostala zrea-
lizowana przy najmniejszym zaangazowaniu srodkéw finansowych
z funduszu drogowego. Na poczatku lat osiemdziesiatych XIX stule-
cia wyniosto ono tylko 121 rub. na 1 wiorste'®. Byl to najnizszy
wynik biorac pod uwage, iz w gub. plockiej zaangazowanie to wy-
niosto 333 rub., w siedleckiej 276 rub., w radomskiej 240 rub.,
w lubelskiej 212 rub., a w przeliczeniu na wszystkie gub. 191,5
rub. Podobnie bylo w przypadku liczby mieszkancow przypadajacych
na 1 wiorste drog gubernialnych I rzedu. W gub. warszawskiej
stosunek ten wynosil 786 mieszk., w plockiej 1700, w siedleckiej
1390, w radomskiej 1516, w lubelskiej 1587, a biorac pod uwage
obszar calego Krolestwa Polskiego 1286. Ta sytuacja utrzymala sie
do wybuchu I wojny $wiatowej. W 1901 r. warszawski rzad guber-
nialny na naprawe drog bitych przeznaczyt 148 583 rub. Pomimo iz
inwestycje na drogach gubernialnych II rzedu byly realizowane
z funduszy gminnych, w gub. warszawskiej sytuacja w tej dziedzinie
byla znacznie lepsza niz w innych guberniach Krélestwa Polskiego'*.

Po przelomie 1847 r. rozbudowa infrastruktury drég kotowych
realizowana byla w najwiekszym stopniu w latach siedemdziesiatych
i osiemdziesiatych XIX stulecia. W latach 1874-1885 przeznaczono
na ten cel okolo 13 330 350 rub. W drugiej polowie lat osiem-
dziesiatych wydatkowano na ten cel 4 140 176 rub.'® Jednakze

'2 Obliczenia wlasne na podstawie: Zob. J. Majewski, Drogi bite i zwyczajne...,
s. 35; M. Nestorowicz, Stan drég kotowych..., s. 411.

13 Wiorsta (ros. wiersta) dawna jednostka diugosci w Rosji réwna 1066,78 m.

“J. Majewski, Drogi bite i zwyczajne..., s. 35-36, 39; PT 1901, R. XXVIIL
t. XXXVII, nr 3, s. 28.

** W 1886 r. wydano 1 068 813 rub.: w 1887 r. wydano 989 580 rub., z czego
910 068 rub. na utrzymanie drég, a 79 512 rub. na administracje, przecietnie na
1 wiorste 458 rub. 54 kop.; w 1888 r. 1.033. 022 rub. (1 107 982 rub. utrzymanie
drog, 74 980 rub. administracje) przecietnie na 1 wiorste 512 rub. 38 kop.; w 1889 r.
1 048 761 rub. (1 048 761 rub. utrzymanie drég, 8285 rub. administracj¢) przecietnie
na 1 wiorste 519 rub. 49 kop. Zob. Roboty na drogach bitych pierwszego rzedu
(panistwowych) w Krolestwie w 1886 1...., s. 64; Roboty na drogach bitych pierwszego
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wiekszos¢ prac wykonywanych przez rzady gubernialne oraz wiladze
powiatowe i miejskie na drogach gubernialnych I i I rzedu odnosito
sie do naprawy, utrzymania istniejacych juz komunikacji drogowych
(w tym mostow, grobli, kanatéw itp.). Ponadto przebudowy drog
zwyczajnych na szabrowane. Tylko w sporadycznych wypadkach
decydowano sie na budowe nowych drég gubernialnych. Bylo to
zwiazane z brakiem odpowiedniej wielkosci funduszy na realizacje
niezwykle kosztownych inwestycji infrastrukturalnych. Swiadcza
o tym m. in. dane z drugiej potowy lat osiemdziesiatych. W latach
1886-1889 w calym Krolestwie Polskim przebudowano tylko 11,09
wiorst drog gubernialnych I rzedu oraz pogrubiono warstwe szabru
na dtugosci 454,4 w.'®

Wysokie koszty szabru powodowaly, iz w celu zapewnienia rela-
tywnie tanszego produktu w 1884 r. zostal uruchomiony w Zamos-
ciu rzadowy kompleks cegielni, produkujacy klinkier przerabiany
nastepnie na szaber. Zaklad w Zamosciu dostarczal blisko 95%
szabru do budowy i konserwacji drég gubernialnych I rzedu w Kro-
lestwie Polskim, dla realizujacych tego typu inwestycje komunikacyj-
ne rzadéw gubernialnych. Jednak zaklad ten pomimo stosunkowo
nowoczesnego parku maszynowego (piece systemu Mendchejma sto-
sowane na szeroka skale w Cesarstwie Niemieckim) nie wdrazat
nowoczesnych rozwiazan technologicznych realizowanych z powo-

rzedu (panstwowych) w Krélestwie w 1887 r..., s. 215; Roboty wykonane w rolku
1888 na drogach bitych panstwowych (1-ego rzedu) w Krolestwie Polskiem..., s. 158:;
Roboty wylkonane w roku 1889 na drogach bitych panstwowych (1-ego rzedu) w Kré-
lestwie Polskiem..., s. 92.

'® W 1887 r. przebudowano 2,2 w. drég bitych gubernialnych I rzedu. 100
mostéw, 45 kanalow i 14 koszar drozniczych. Pogrubiono warstwe szabru na diugosci
147 .4 w. Zainstalowano na wysokich groblach 1700 sazni (176 cm) barier podtuznych
i 4865 slupéw barierowych. Naprawiono 198 mostow, 172 kanaioéw i 20 koszar
drézniczych. Na powierzchni 27 980 sazni potozono bruki kostkowe oraz zasadzono
14 682 drzewa. W 1888 r. przebudowano 4,5 w. drég bitych gubernialnych I rzedu.
88 mostow i kanaléw i 12 koszar drozniczych. Pogrubiono warstwe szabru na
dlugosci 154 w. Zainstalowano na wysokich groblach 2592 sazni barier podtuznych
i 2683 stupow barierowych. Naprawiono 361 mosty i kanaty i 33 koszary dréznicze.
Na powierzchni 18 508 sazni polozono bruki kostkowe oraz zasadzono 11 188 drze-
wa. W 1889 r. przebudowano 4.39 w. drég bitych gubernialnych I rzedu, 97 mostéw
i kanaléw i 9 koszar drozniczych. Pogrubiono warstwe szabru na diugosci 153 w.
Zainstalowano na wysokich groblach 686 sazni barier podituznych i 899 stupow
barierowych. Naprawiono 432 mosty i kanaly i 39 koszary dréznicze. Na powierzchni
27 144 sazni polozono bruki kostkowe oraz zasadzono 15 644 drzewa. Zob. Roboty
na drogach bitych pierwszego rzedu (panstwowych) w Krélestwie w 1887 r...., s. 215;
Roboty wykonane w roku 1888 na drogach bitych panstwowych (1-ego rzedu) w Kro-
lestwie Polskiem..., s. 158; Roboty wykonane w roku 1889 na drogach bitych parist-
wowych (I-ego rzedu) w Krélestwie Polskiem..., s. 92,
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dzeniem na obszarze Zachodniej Europy i w USA. W rezultacie
w Krolestwie Polskim tylko na niewielkich odcinkach drog guber-
nialnych I i II rzedu stosowano bruk klinkierowy, ktory w Zachodniej
Europie i w USA byl juz w tym czasie standardem. Na przelomie
XIX i XX stulecia drogi miejskie oraz podmiejskie w 22 najwiekszych
miastach USA byly pokryte klinkierem w 44%, podobnie byto
w przypadku niektorych panstw czy regionéw w Zachodniej Europie,
jak Holandii oraz pélnocno-zachodnich Niemiec'”. Natomiast pro-
dukowany w Zamosciu klinkier byl specjalnie na drogi gubernialne
I i II rzedu w Krolestwie Polskim tluczony. W podobny sposob
produkowano go w niewielkich stosunkowo zakladach w Hrubie-
szowie i Krasnymstawie na potrzeby budowy lokalnych szos. W tym
przypadku nawet w Rosji stosowano nowoczesniejsze sposoby po-
krycia i utwardzania drég bitych. W gub. wolynskiej w rejonie Lucka
i w samym miescie stosowano od 1894 r. bruk klinkierowy wediug
systemu amerykanskiego'®. Nowoczesny spos6éb pokrycia brukiem
klinkierowym stosowano réwniez w innych rejonach i gub. Rosji m.
in. nawet w odleglym Obwodzie Kubanskim i w jego stolicy — Jeka-
terynodarze'®.

Natomiast w Krolestwie Polskim do 1914 r. w guberniach Kroles-
twa Polskiego nie opracowano jednolitego standardu pokrycia drog
gubernialnych 1 i II rzedu, jak réwniez na podmiejskich. Na drogach
podmiejskich stosowano réznego rodzaju bruki bazaltowe, granitowe,
kostkowe az po drewniane. Na obszarze Rosji réwniez nie bylo
opracowanego standardu, lecz stosowano tam nowoczesniejsze tech-
nologie pokrycia zaré6wno drég gubernialnych I i II rzedu, jak i pod-
miejskich, wzorujac sie w wiekszym stopniu na Zachodniej Europie
i USA. W rezultacie bruk drobnokostkowy, ktérym byly pokryte juz
w koncu XIX stulecia drogi podmiejskie i miejskie w Moskwie,
Kijowie, Charkowie, Jekaterynoslawiu i innych miastach Rosiji,
w Krolestwie Polskim zostal wprowadzony do wybuchu I wojny
Swiatowej jedynie w Warszawie dopiero w 1911 r. W stolicy Krolest-
wa Polskiego proby pokrycia klinkierem drogowym ulic miejskich
podejmowane byly juz w XIX stuleciu. Sprowadzone zostaly nawet
znaczne ilosci tego produktu z Cesarstwa Austriackiego, ktore wy-
korzystano m. in. do pokrycia ul. hr. Berga. Jednak koncepcja

7 J. Tanski, O wlasciwem zastosowaniu klinkieru na drogi bite, PT 1898,
R. XXIV, t. XXXVI, nr 42, s. 707; Bruki z cegty, PT 1897, R. XXIII. t. XXXV. nr 40,
s. 645.

' Bruk klinkierowy systemu amerykanskiego miat inny ksztalt i byt ukladany
w inny sposéb na drogach gubernialnych I i II rzedu.

9 J. Tanski, op. cit., s. 707-709; Bruki z cegtly..., s. 646.
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produkcji Kklinkieru drogowego w Warszawie na potrzeby miasta
i szos podmiejskich nie zostala zrealizowana®®. Brak jednolitego
pokrycia na ulicach Warszawy zaowocowal w latach osiemdziesia-
tych powrotem do technologii ukladania brukow drewnianych,
o czym w swoich pracach wspominaja K. Dumala i H. Janczewski®'.
Podobnie bylo w wiekszosci miast Krolestwa Polskiego, gdzie stan-
dardem byly jeszcze bruki drewniane, m. in. w 1901 r. w Lodzi
z budzetu tego miasta przeznaczono 140 000 rub. na polozenie
brukow drewnianych. Za te inwestycje odpowiedzialny byl P. Mere-
czenko, przedstawiciel firmy ,,Petersburskiego Tow. Brukow Ulep-
szonych” realizujacej ten kontrakt®.

Na poczatku XX stulecia $rodki przeznaczane na budowe i kon-
serwacje komunikacji kotowych gubernialnych wynosity 600-700
rub. na 1 wiorste tacznie z cala infrastruktura drogowa, czyli mos-
tami, groblami, kanalami itp. Wysoki koszt szabru oraz koniecznos¢
budowy nowych i przebudowy juz istniejacych mostéw na betonowe
a nawet nowoczesnych zelazo-betonowych powodowal, iz Srodki te
nie wystarczaly nawet na sama konserwacje drog gubernialnych.
Katastrofalnie na rozwoj drog gubernialnych wplywata postawa Mi-
nisterstwa Komunikacji, ktore oprocz ograniczania dotacji zdecydo-
walo sie na administracyjna zmiane klasyfikacji istniejacej juz sieci
drog kolowych. Sytuacja taka miala miejsce w 1911 r. w gub.
kaliskiej, gdzie 254,662 w. drog bitych I rzedu szabrowanych zostato
przeniesionych do kategorii drog gubernialnych II rzedu. W rezul-
tacie ilos¢ tego rodzaju drog w gub. kaliskiej zmniejszyla sic
z 620,573 do 365,911 w. Udzwigniecie takiego ciezaru przez wladze
gminne bez specjalnych dotacji bylo niemozliwe. W rezultacie sie¢
komunikacji utwardzonych w gub. kaliskiej tuz przed wybuchem
I wojny $wiatowej zostata skazana na czesciowa likwidacje®®. Decyzja

20 Bruki z cegly..., s. 645; A. Przybylski, O zastosowaniu bruku drobnokost-
kowego na drogach podmiejskich, PT 1917, R. XLIV, t. LV, nr 21-22, s. 177-178:
nr 25-26, s. 220.

2l K. Dumata, Infrastruktura techniczna..., s. 290; H. Janczewski, op. cit..
s. 207.

2 Roboty na drogach bitych pierwszego rzedu (panstwowych) w Krélestwie
w 1886 r..., s. 64; Roboty na drogach bitych pierwszego rzedu (panstwowych)
w Krélestwie w 1887 r...., s. 215; Roboly wykonane w roku 1888 na drogach bitych
panstwowych (1-ego rzedu) w Krélestwie Polskiem..., s. 158; Roboty wykonane w roku
1889 na drogach bitych paristwowych (1-ego rzedw w Krolestwie Polskiem.... s. 92;
J. Majewski, Drogi bite i zwyczajne..., s. 35-37: J. Tanski, op. cit.. s. 707-709;
A. Przybylski, op. cit, s. 177-178, 220.

* M. Nestorowicz, Projekt wprowadzenia..., s. 265-266; idem, Stan drég
leotowych..., s. 402.
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ta wplynela katastrofalnie na rozwdj regionu kaliskiego, ktory po
uruchomieniu szerokotorowej linii kolejowej Warszawsko-Kaliskiej
rozwijal sie dynamicznie dzieki kontaktom gospodarczym z LOP-em
oraz z regionem wielkopolskim w Cesarstwie Niemieckim. Wiazalo
sie to z tym, iz w gub. kaliskiej brak bylo odnog kolejowych zaréwno
szerokotorowych, jak i waskotorowych, ktére laczytyby poszczegdlne
regiony z gléwna arteria kolejowa linia Warszawsko-Kaliska i role
tego rodzaju ciagow komunikacyjnych spelnialy drogi bite guber-
nialne. W wyniku tej decyzji kaliski rzad gubernialny pozbawiony
dotacji na naprawe drog bitych w 1912 r. mogl przeznaczyc tylko
111 429 rub., podczas gdy lubelski rzad gubernialny dysponowal
kwota 174 345 rub®.

Negatywnie na rozwoj drog kotowych gubernialnych w Krolestwie
Polskim wplynela decyzja wtadz rosyjskich z 1895 r., na mocy ktorej
nowe ustawodawstwo drogowe zostalo wprowadzone w guberniach
Rosji. Nowy podatek drogowy wptynal stymulujaco na budowe no-
wych drog kotowych na obszarze Cesarstwa Rosyjskiego. Byto to
bardzo nowoczesne prawodawstwo, ktore docenialo znaczenie bu-
dowy drog utwardzonych. W my$]l prawa o kapitale drogowym
z 1895 r. z budzetu panstwa skierowano ogromne fundusze na
ulepszanie nawierzchni drég gubernialnych (czyli szabrowanie, bru-
kowanie itp.) oraz budowe nowych szos, mostow, grobli itp.”® Rzad
udzielal rowniez ziemstwom kredytéow na budowe nowych drog utwa-
rdzonych, ktore mialy laczy¢ stacje linii kolejowych i przystanie
oraz porty rzeczne tworzac zintegrowana sie¢ komunikacji ladowych
i wodnych w calym panstwie. Ponadto wyrownywat srodki na 1 wio-
rste drog bitych pomiedzy poszczegélnymi guberniami, tak aby byta
to kwota rzedu 300-400 rub.?® O znaczeniu tego prawa Swiadczy
fakt, iz w latach 1895-1901 w Rosji wybudowano blisko 2500 wiorst
nowych drog gubernialnych, przeznaczajac na ten cel
21 500 000 rub.?” W Krolestwie Polskim utrzymano obowiazujace
prawo z 1870 r. Pomimo wniosku Kota postow polskich w rosyjskiej
Dumie Rada Ministréw odrzucila wniosek rozciagniecia rowniez na
obszar Krolestwa Polskiego nowego prawa drogowego. W rezultacie

2 PT 1911, R. XXXVII, t. XLVII, nr 46, s. 593; nr 52, s. 665.

25 Kapital drogowy nie moégt by¢ uzywany na konserwacje istniejacych juz drog
gubernialnych bez podwyzszania ich standardu.

2 M. Nestorowicz, Drogi kotowe.... s. 431; Drogi bile i zwykte w Rosji, PT
1901, R. XXVII, 1. XXXVIII, nr 34, s. 337.

W 34 gub. ziemskich wybudowano 2128 w., wydajac na ten cel

19 000 000 rub., a w 17 gub. nieziemskich 372 w., a koszty tych inwestycji wyniosty
2 500 000 rub. Zob. M. Nestorowicz, Drogi kolowe..., s. 431.
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na drogi kotowe wladze gubernialne Krolestwa Polskiego nie otrzy-
maly ogromnych dotacji z budzetu centralnego?®®. Proby powiekszenia
funduszéw drogowych poprzez obciazenie podatkiem zakiadow prze-
myslowych czy tez myto nie zostalty do 1914 r. zrealizowane. Podob-
nie projekty gubernatora warszawskiego barona Medema®.

Jednym z czynnikéw, ktéry wplynal na decyzje wladz rosyjskich
o utrzymaniu w Krolestwie Polskim prawa z 1870 r., byla rosyjska
doktryna wojenna odnoszaca sie do teatru nadwislanskiego. Dokt-
ryna ta w polaczeniu z koncepcja rozwoju transportowego, ktora
zakladala zaniechanie budowy drég bitych na rzecz linii kolejowych
wplyneta zdecydowanie negatywnie na rozw6j komunikacyjny w Kro-
lestwie Polskim. Réwnie wazne bylo dazenie wladz rosyjskich do
wyréwnania dysproporcji w dlugosci drog utwardzonych pomiedzy
Krolestwem Polskim a Rosja. W Cesarstwie Rosyjskim sukcesywna
budowe szos bitych panstwowych rozpoczeto w 1817 r., jednak ich
intensywnos¢ wzrosta po dojsciu do wiadzy Mikotaja 1. W latach
1817-1855 zbudowano w Rosji 9829 wiorst drog kotowych gléownie
magistralnych (gtéwnych), laczacych z centrum decyzyjnym panstwa
wazniejsze osrodki guberni srodkowych i kresowych. W tym okresie
zostala zbudowana dla potrzeb prowadzonej na Kaukazie wojny
droga Wojenno-Gruzinska laczaca Wladykaukaz z Tyfilisem. W Rosji
od 1856 do 1895 r. budowa nowych drog kotowych miala bardzo
ograniczony zasieg®*. Pomimo wyraznego zwiekszenia liczby tych
inwestycji po 1876 r. przez blisko 40 lat oddano do uzytku zaledwie
4611 wiorst szos utwardzonych. Wyrazny wzrost nowych drég koto-
wych w Rosji nastapil dopiero po 1895 r., kiedy to przystapiono do
szerokiego programu budowy komunikacji gubernialnych®'.

W rezultacie w wielu guberniach Rosji liczba drég bitych ulegia
znacznemu zwigkszeniu. O skali tych inwestycji swiadczy fakt, iz

# M. Nestorowicz, Drogi kolowe w Paristwie Rosyjskim, PT 1908, R. XXXIV,
T. XLVI, nr 36, s. 476; idem, Projekt wprowadzenia myta czasowego..., s. 265.

2 M. Nestorowicz, Projekt wprowadzenia myta czasowego..., s. 265; J. Ma -
jewski, Drogi bite i zwyczajne..., s. 36-37; Projekt podatku drogowego od fabryl.
PT 1901, R. XXVII, t. XXXVIIL, nr 9, s. 85.

% W latach 1856-1875 zbudowano w Rosji zaledwie 1223 w. nowych drog. Byly
to glownie niewielkie odcinki niedokonczonych dréog magistralnych, jak i réwniez
szosy II rzedu budowane w okolicach najwickszych miast Rosji - Moskwy, Peters-
burga, czy Kijowa. Ponadto zwiekszono sie¢ tego typu drog na Kaukazie i na Krymie.
Zob. Drogi bite i zwykte..., s. 337.

8 0d 1876 do 1895 r. rzad rosyjski z budzetu centralnego przeznaczal fundusze
na budowe nowych drég na Krymie, Kaukazie oraz w guberniach zachodnich i potu-
dniowo-zachodnich przy granicy Cesarstwa Rosyjskiego. W tym blisko 20-letnim
okresie zbudowano 3388 w. nowych drég kolowych. Zob. ibidem, s. 337.
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przed 1895 r. w wiekszosci guberni jedynymi drogami byly trakty
panstwowe. Jednak wielkos¢ dotacji na gubernialne inwestycje dro-
gowe byla uzalezniona od polozenia danej guberni. Jesli wladze
wojskowe uznaly, iz gubernia ma znaczenie strategiczne, dotacje
centralne byly zdecydowanie wyzsze. Pokazuja to nastepujace dane.
W 1911 r. w gub. grodzienskiej drog gubernialnych bylo 1262 w.,
a panstwowych 1225 w., w petersburskiej odpowiednio 890 w.
i 856 w., w wolynskiej 699 w. i 670 w., a w tyfiliskiej 710 w.
i 613 w. Natomiast w pozostatych guberniach wysokos¢ dotacji byta
niejednokrotnie symboliczna, co rzutowalo na skale tego typu in-
westycji. W 1911 r. w gub. charkowskiej byly tylko 33 w. tego
rodzaju drég bitych, w kurlandzkiej 66 w., w riazanskiej 71 w.,
woroneskiej 80 w., a w elizawetpolskiej 95 w.*

Brak odpowiedniej wielkosci funduszéw na rozwdj drog guber-
nialnych I rzedu na obszarze Warszawskiego Okregu Komunikacji
byt przyczyna zastoju nie tylko w budowie nowych szos, ale w kon-
serwacji juz istniejacych. W rezultacie rzady gubernialne w Krolest-
wie Polskim stosujace sie $ciSle do prawa z 1870 r. o funduszach
drogowych i do ustawy o zamoéwieniach publicznych realizowaly
w tak minimalnym zakresie wszelkie inwestycje komunikacyjne, iz
budowa jakiegokolwiek odcinka drog I rzedu byta wielkim wydarze-
niem. Taka sytuacja miata miejsce, kiedy budowano odcinek drogi
gubernialnej I rzedu z Bedzina do Siewierza przez Gzichéw i Lagisze
dtugosci 6 wiorst, ktéry ukonczono w 1911 r., a kosztorys tej
inwestycji zamknat sie w kwocie 38 000 rub. Réwniez zmiana kwa-
lifikacji drogi pomiedzy Skierniewicami a Mszczonowem z drogi
gruntowej Il rzedu na gubernialna I rzedu®.

Pomimo ciezkich warunkéw znaczna cze$¢ nowych inwestycji
komunikacyjnych od polowy lat dziewiecdziesiatych XIX w. do wy-
buchu I wojny $wiatowej byla realizowana réwniez przez wiadze
powiatowe oraz miejskie. Wladze lokalne, doceniajac znaczenie bu-
dowy nowych i modernizacji istniejacych juz drog bitych dla roz-
woju gospodarczego, probowaly wygenerowac¢ dodatkowe srodki na
realizacje tego typu inwestycji komunikacyjnych. W gub. radom-
skiej w 1911 r. wladze powiatowe zdecydowaly sie na modernizacje
drogi laczacej szereg zaktadéw znajdujacych sie w miejscowosciach
Ruda Maleniecka, Sielpia, Radoszyce, Plenna, Fatkow, Cieklinska,
Grembienice ze stacja Konskie linii Iwangrodzko-Dabrowskiej przy

32 Drogi kotowe w Rosji Europejskiej, Krolestwie Polskim i na Kaukazie, PT 1912,
R. XXXIX, t. L, nr 43, s. 569-570.

3 Szosa do Siewierza, PT 1910, R. XXXVI, t. XLVIII, nr 42, s. 512; Szosa nowa.
PT 1910, R. XXXVI, t. XLVIII, nr 50, s. 618.
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znaczacym dofinansowaniu ze strony tamtejszych przedsiebiorcow.
Jednoczesnie wtadze miasta gubernialnego Radomia przystapily
do niezwykle kosztownej inwestycji, jaka byla wymiana brukow
na betonowe zaré6wno w obrebie miasta, jak i na drogach pod-
miejskich®,

W 1910 r. rozpoczeto nowa inwestycje drogowa w pow. laskim,
ktora polaczyta Lask z osada Szczercowiec, nastepnie doprowadzono
ja do majatku Krzeslewo, a do 1912 r. rowniez do Lubca. Dhugosc
tej inwestycji wspieranej przez tamtejszych ziemian i przedsiebiorcow
wyniosla 28 w.*® W 1911 r. rozpoczeto modernizacje drég guber-
nialnych II rzedu w pow. 16dzkim na dlugosci 150 w. Koszt tej
inwestycji wyniést 106 000 rub. i objal réwniez swoim zakresem
droge pomiedzy Aleksandrowem a Poddebicami, zbudowana
w 1909 r. W tym czasie w gub. suwalskiej zbudowano szereg drog
gubernialnych II rzedu, ktére polaczyly miejscowosci Maryampol,
Kibarty, Wiladyslawéw ze stolica guberni Suwalki i w lubelskiej,
gdzie poprzez Piaski Lubelskie, Krasnystaw, Izbice, Zamos¢ i Toma-
szow Lubelski stolica guberni — Lublin uzyskal polaczenie z Belzcem.
W 1912 r. z inicjatywy wladz municypalnych Nieszawy rozpoczeto
budowe drogi utwardzonej do Ciechocinka®. Ponadto Warszawski
Okreg Komunikacji wobec braku odpowiednich srodkéw na remonty
i budowe nowych drég byl wielokrotnie zmuszany do zaciagania na
biezace potrzeby kredytow. Kredyty zaciagane byly gléwnie na zakup
drogiego szabru niezbednego do przeprowadzenia remontu utwar-
dzonych drog oraz na dokonczenie rozpoczetych inwestycji. Taka
sytuacja miala miejsce w 1901 r., kiedy to Warszawski Okreg
Komunikacji pozyczyt na ten cel 1 200 000 rub.*

Inwestycje tego typu byly niezwykle istotne dla rozwoju rynkow
lokalnych i Swiadczyly o niezwyklym zaangazowaniu wtadz powia-
towych i municypalnych, nie mogly jednakze zastapi¢ inicjatywy
wladz centralnych. Tylko rzad rosyjski dysponowat odpowiednimi
instrumentami, aby w odpowiedniej skali byly budowane nowe
i modernizowane juz funkcjonujace drogi kotowe utwardzone w Kro-
lestwie Polskim. Czynniki te zdecydowaly, iz w Krolestwie Polskim
do 1912 r. zostalo zbudowanych 4621,387 w. drég gubernialnych
I rzedu. Dlugosé tego rodzaju drog byta uzalezniona od rozwoju
gospodarczego danej guberni, co rzutowalo na wysoko$é budzetow
wiladz gubernialnych, ktére mogly wieksze srodki przeznaczy¢ na

 PT 1911, R. XXXVII, t. XLVIIL, nr 8, s. 97; nr 43, s. 553.

% PT 1911, R. XXXVII, t. XLVIIL, nr 46, s. 593.

% PT 1911, R, XXXVII, t. XLVII, nr 24, s. 315; nr 43, s. 553: nr 51, s. 655.
57 Zaleup szabru kamiennego, PT 1901, R. XXVII, t. XXXVIII. nr 3. s. 25.
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rozwo6j infrastruktury kotowej. Ponadto w bardziej rozwinietych gos-
podarczo guberniach przedsiebiorcy w wigkszym stopniu finansowali
sie¢ drég bitych. W rezultacie w gub. piotrkowskiej dlugos¢ drog
gubernialnych 1 rzedu wynosita 1 005,133 w., warszawskiej
966,110 w., a w suwalskiej 409,483 w. i lomzynskiej 286,431 w.*

3% W guberni suwalskiej diugos¢ drog gubernialnych I rzedu wynosila 409.483
w., w tym: szosa Suwatki~Filipéw (24,483 w.); Suwatki-Raczki (20,390 w.): Suwa-
tki-Sejny (28,275 w.); Sejny-Grodno (64,928 w.): Maryampol-Simno-Olita (53.230 w.);
Witkowyszki-Jurborg (64,926 w.); Kowno-Olita (53.919 w.): Augustéw-Grodno
(56.000 w.); Maryampol-Preny (43,000 w.).W guberni lomzynskiej diugosc drog
gubernialnych [ rzedu wynosita 286,431 w. w tym: szosa Grajewo-Bohusze
(4.360 w.); Szczuczyn-Biata (5,030 w.); Kisielnica-Kolno-Wincenta (27,954 w.): od
m. Lomzy do fortu Nr 1 (0,750 w.); Lomza-Przytula (25,514 w.); Lacznica pod Lomza
(0,620 w.); od m. bomzy do fortu Nr 1 (1,378 w.); Lomza-Czyzew (46,610 w.);
Czyzew—Ciechanow (17,016 w.); Tykocin-Sokoly (23,000 w.}; Mazowieck-Szpietow
(7,068 w.); podjazd do szosy Zambrow-Biatystok (0,708 w.); Ostrow—Ostroteka
(38,083 w.); Ostrow-Malkinia (14,580 w.); Malkinia-Gasiorow (8,070 w.; Gro-
dzisk-Gucin (4,320 w.); podjazd do stacji kolejowej Pasieka (1,300 w.); Makow-Szel-
kow (8,440 w.); Makéw-Przasnysz (5,960 w.); Suchcice-Goworowo (7,000 w.}; Gu-
cin-Suchcice (2,700 w.}; Nadbory—Czerwin (9,680 w.); Sokoly-Lapy (13,820 w.):
Sokoly-Mazowieck (2,750 w.); Goworowo-Rozany (9,720 w.)W guberni plockiej
dlugosé drog gubernialnych 1 rzedu wynosita 409,483 w., w tym: trakt plocko-
-warszawski (34,730 w.); szosa Plock-Mlawa (86,600 w.); Ciechanéw-Przasnysz-Ma-
kéw (39,915 w.); Ciechandéw-Raciaz (24,380 w.); Lipno—Wloctawek (21,262 w.); Ry-
pin-Dobrzyn (24,600 w.); Bielsk-Sierpiec {22,318 w.); Plock-Wyszogrod (39,162 w.):
podjazd do stacji kolejowej Ciechanow (1,378 w.); podjazd do stacji kolejowej Miawa
(2,200 w.}); Lipno-Sierpiec (19,940 w.); Sierpiec—Rypin (26,850 w.}: Rypin-Strasburg
(14,340 w.); Ciechanow-Pultusk (24,274 w.); Wyszogréd-Plonsk {11,900 w.); Wyszo-
grod-Sierpiec (14,628 w.). W guberni piotrkowskiej dlugosc drog gubernialnych
I rzedu wynosita 1005,133 w., w tym: szosa Grojec-Opoczno (13,061 w.); Nowe
Miasto-Skierniewice z odnoga do Raducza (38,544 w.): Piotrkéw-Rawa (57,614 w.};
L6dz- Rawa (39.474 w.); Zgierz-teczyca (9,952 w.); Ldédz-Poddebice (22,102 w.):
Lodz-Zduniska Wola (23,918 w.); Tomaszow-Lodz (43,752 w.); Tomaszéw-Pabianice
(20,110 w.); Tuszyn-Wolborz (20,484 w.); Piotrkéw-LodzZ (39,700 w.); Piotrkow-Lask
{30,870 w.); Piotrkéw-Wielun (56,940 w.); Piotrkéw-Kielce (17,392 w.): Nowo-Ra-
domsk- Wielun (37.880 w.); Nowo-Radomsk-Przedborz (29,220 w.); Nowo-Ra-
domsk-Wloszczowa (36,420 w.); Czestochowa—Kielce (43,090 w.}); Czestochowa-Wielun
(37.652 w.}; Czestochowa-Herby (17.068 w.); Gniazdéw-Szczekociny (28,600 w.);
Myszkow-Przyrow (31,666 w.); Niezdary-Siewierz-Pilica (36.484 w.): Bedzin-Dabrowa
(3,194 w.); Brzeziny-Koluszki (7,212 w.}; Tomaszéw-InowlédZ z odnoga do Spaly
(19,323 w.); Zgierz-Lutomiersk (16,028 w.); Gorzkowice-Przedborz (18,622 w.); Ktom-
nice—Koniecpol (17,560 w.); Bedzin—Czeladz (5,120 w.); Lask-Widawa (23,438 w.);
Pabianice-Wadlewo (16,359 w.}; Herby-BrzeZznica (41,400 w.); Lask-Zelow
(15.676 w.); Glinniki~-Lubochyn (5,520 w.); Lask-Szczercéow (20,296 w.): Be-
dzin-Siewierz {20,296 w.); Piotrkow-Gorzkowice (25,332 w.); Widawa-Sieradz z od-
noga do Zdunskiej Woli (20.000 w.). W guberni kaliskiej dlugos¢ drog gubernialnych
I rzedu wynosita 365,911 w., w tym: szosa Stupca—Zagonéw (13,152 w.}; Konin-Kalisz
(47.999 w.); Konin-Slesin (17.570 w.); Kolo-Dabie (16,860 w.); Dabie-Uniejow
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Natomiast rozwéj drog panstwowych byl scisle uzalezniony od
zalozen rosyjskiej polityki strategii. W rezultacie na obszarze Krole-
stwa Polskiego trakty panstwowe oprécz juz funkcjonujacych budo-
wano sie w guberniach na prawym brzegu Wisly. W rezultacie
w gub. lubelskiej, tomzynskiej, siedleckiej i suwalskiej od 1870 do
1914 r. zostala zbudowana najwieksza ilos¢ traktow panstwo-
wych.Koszt budowy 1 wiorsty drég panstwowych w Krolestwie Pol-
skim na poczatku XX stulecia wyniost 838 rub. Wyjatkiem na

(11,530 w.); Turek-Leczyca (48,515 w.); Leczyca-Kutno (15,840 w.); Leczyca-Zgierz
(12,498 w.); Lodz-Poddebice (2,770 w.}; Turek [Przykona]-Warta-Sieradz (40,323 w.):
zdunska Wola-Szadek-Lo6dz (16,628 w.); Kalisz-Brzeziny (20,466 w.): Sieradz-Wielun
(44,350 w.); Wieluh-Walichnowy-Wieruszéw (29,260 w.); Czestochowa-Rudniki
(5,900 w.); Rudniki-Praszka (11,000 w.); Kociotki-cukrownia Cielce (11,250 w.).
Ponadto 254,662 w. drog gubernialnych I rzedu, ktore w 1911 r. zostaly zmienione
przez Ministerstwo Komunikacji na drogi gubernialne II rzedu (powiatowe). W tym
szosa Pyzdry-Rychwal-Turek (51,868 w.); Kolo-Sompolno (19,890 w.); Koto-lzbica
(25,000 w.); Dabie-Klodawa-Przedecz (24,238 w.}; Leczyca—Krosniewice {13,358 w.):
Lowicz-Leczyca (20,636 w.); Piatek-Kutno (6,120 w.); Stawiszyn-Grodzisko
(11,000 w.); Szadek-Uniejow (32,246 w.); Zduiiska Wola-Widawa (4,232 w.); Sie-
radz-Widawa (5,200 w.); Zloczew-Lututéw-Walichnowy (21,776 w.); Wielun-Rudniki
(19,100 w.). W guberni kieleckiej dlugos¢ drég gubernialnych I rzedu wynosila
417,153 w., w tym: szosa Zarki-Jedrzejow-Pinczéw-Stopnica-Staszow z podjazdem
do stacji kolejowej Jedrzejow (138,264 w.); Wiloszczowa-Kielce~-Opatow (87,152 w.);
Kielce-Chmielnik-Busk-Korczyn (65,250 w.); Naglowicie-Wloszczowa (21,960 w.);
Stopnica-Rataje (4,690 w.); Stopnica-Solec (10.000 w.); Skierniewice-Baranow
(15,144 w.); Wolbrom-Zawiercie {26,685 w.}; Miechéw-Dzialoszyce (23.700 w.); Stom-
niki-Proszowice (16,000 w.); podjazd z Miechowa do stacji kolejowej Miechow
(7,500 w.); podjazd z Olkusza do stacji kolejowej Olkusz (0,808 w.). W guberni
warszawskiej dlugosé¢ drog gubernialnych I rzedu wynosila 966.110 w.. w tym:
szosa Nowo-Minsk-Karczew (4,000 w.); Nowo-Minsk-Latowicz—Stoczek (31.000 w.);
Oleksianka-Seroczyn (3.730 w.); Wélka Kozlowska-Tluszcz (3.000 w.); Mrozy-Kalu-
szyn (4,820 w.); Siennica-Kotbiel (9.000 w.); Praga—Goéra Kalwarya (28,000 w.); droga
obozowa (7,000 w.); Janki~Rusiec (9,750 w.}; Mszczonéw—-Jdézefina (11,000 w.); Skier-
niewice-Pamietna (5,500 w.); Warszawa-Wilanéw—Jeziorna (13,840 w.}; Prusz-
kow-Tworki (2,430 w.); Radzymin-Jadéw (28,000 w.); Blonie-Grodzisk-Siestrzen
(18,460 w.); Grojec—Nowe Miasto (27,550 w.); Skérow-Miedzechéw (9,240 w.); War-
ka-Pilica-Ostrowek (10,960 w.}); Sochaczew-Sanniki (26.820 w.); Grojec-Mszczo-
now-Wiskitki-Sochaczew (58,240 w.); Ruszkéw-Wyszogrod (12,640 w.); Wiskitki-Pap-
rotnia (14,440 w.); Leczyca-Guzéw (52,600 w.); Skierniewice-Piotrkow (21,200 w.);
Lowicz-Rawa z odnoga Makow- Skierniewice (49,320 w.); Lowicz-Lack (49,780 w.):
Leczyca-Grobla Kutnowska-Plock (42,790 w.); Séjka-Gabin (16,970 w.); Zych-
lin-Gabin (19,600 w.); Zychlin-Sanniki (21,200 w.); Dobrzelin-Miogoszyn (15,850 w.):
Krosniewice-Gostynin (20,260 w.); Kutno-Mlogoszyn (11,880 w.); Pniewo-Przyzory
z odnoga do szosy panstwowej (16,180 w.}; Leczyca—Wloclawek-Nieszawa z odnoga
do stacji kolejowej Ostrowy (75,000 w.); Aleksandréw—Stuzew (4,000 w.}; Kloda-
wa-Lubien (23,300 w.); Kowal-Mitkowice-Smitowice (10,000 w.); Wilkowyczki—-Chocien
(5,070 w.); Wioctawek-Brzesé—Jarantowice (26,750 w.}); Brzes¢é-Lubraniec (7.800 w.):
Nieszawa—Ciechocinek (9,000 w.); Plock-Warszawa (47,640 w.}; Pultusk-Plock z od-
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prawym brzegu Wisly pozostawata gub. plocka, ktora ze wzgledu
na centralne polozenie zostala pozbawiona tego typu inwestycji.
Wtadze wojskowe i Ministerstwo Komunikacji przeniosly ich realiza-
cje w gub. plockiej na okres péZniejszy. W rezultacie w 1912 r.
w Krolestwie Polskim diugosé traktéow panstwowych wynosita
3217,115 w. Na obszarze gub. lomzynskiej diugosé tego rodzaju
drog wynosita 521,972 w., suwalskiej 520,066 w., siedleckiej
460,031 w., lubelskiej 356,665 w., podczas gdy w piotrkowskiej-
zaledwie 95,532 w. Natomiast w gub. plockiej do 1914 r. traktow
panstwowych nie zbudowano®®.

noga do Nasielska (43,700 w.); Plonsk-Glinojeck (17,700 w.); Pultusk-Ciechanow
(12,600 w.); Mieczystaw-Brzezie (6,500 w.). W guberni radomskiej dilugos¢ drog
gubernialnych 1 rzedu wynosila 485,605 w., w tym: szosa Ostrowiec-Opatow—San-
domierz (42,920 w.); Sandomierz-Zawichost {16,000 w.); Opatéw-Bogorya-Staszow
(35,408 w.); odnoga od traktu Sandomierz-Ostrowiec do Klimontowa (10,140 w.):
Bogorya— Klimontéw (12,082 w.); od Maruszewa do traktu Bzin-Zawichost (8,782
w.); podjazd do stacji kolejowej Kunéw od traktu Bzin-Zawichost (0,915 w.): Ra-
dom-Wierzbnik (42,996 w.); Radom-Kozienice (33,986 w.); Radom-Przytyk-Odrzy-
wol-Drzewica-Opoczno (64,618 w.); Konskie-Sielpia (10,000 w.); od traktu Opocz-
no-Radom do Konskich (22,600 w.); Paradyz-Zarnéw-Cieklin (33,300 w.); Sule-
jow-Opoczno (29,160 w.); Odrzywol-Nowe Miasto (3.260 w.); Szydlowiec-Przysu-
cha-Gielniéw (39,460 w.); podjazd do stacji kolejowej Opoczno (0.214 w.); Kons-
kie-Ruda Malenieczka (14,800 w.); podjazd do stacji kolejowej Skarzysko (1.200 w.):
Szydlowiec—Jastrzab polaczona z traktem krakowskim (8,200 w.); Radom-Wola-
now-Przysucha-Gowarczow (55,564 w.). W guberni lubelskiej diugose drog guber-
nialnych 1 rzedu wynosita 573,500 w., w tym: szosa Iwangréd [Deblin]-Annopol
[Rachéw] (86,000 w.); Lublin-Krasnik-Annopol (60,000 w.); Wilkolaz—Zakrzowek
(6.000 w.); Krasnik-Janéw-Frampol (44,000 w.); Lublin-Lubartow (24.000 w.); Cze-
merniki-Gorka Lubartowska (16,000 w.}; Lublin-Leczna-Puhaczéw-granica guberni
lubelskiej (46,000 w.); Puhaczow-Glebokie (9,000 w.); Wolka Cycowska-Sawin-Chetm
(37.000 w.); Krasnystaw—-Chelm z odnoga do stacji kolejowej Rejéw (35,500 w.):
Krasnystaw-Ustilug {70,000 w.); Bilgoraj~Zamosé-Hrubieszow-Dubienka (134,000 w.);
Lazek-Zaklikow (6,000 w.). W guberni siedleckiej dlugos¢ drog gubernialnych I rzedu
wynosita 461,482 w., w tym: szosa Siedlce-Lublin (60.028 w.): Siedlce-Lochow
(71,964 w.); Siedlce-Losice (29,824 w.); Siedice-Garwolin (65,886 w.); Lukéw—Scbolew
(56,750 w.); Biate-Janow (19,870 w.); Chotyl6w—Wlodawa (54.416 w.); Biale-Wisznica
(32.400 w.); Sokotow-Drohiczyn (5,916 w.}; Skrzeszow-Wiréw (4,000 w.): podjazd do
stacji kolejowej Kotun (2,782 w.); podjazd do stacji kolejowej Pilawa (2.750 w.);
Miedzyrzec-Radzyn (25,616 w.); Wegrow-Kaluszyn (23,500 w.}; podjazd do stacji
kolejowej Miedzyrzec (1,820 w.); podjazd do stacji kolejowej Biale (1,900 w.); Lu-
kéw-Lapiguz (2,060 w.). Zob. M. Nestorowicz, Stan drég kotowych.... s. 399-402.

3% W guberni lomzynskiej dlugosé drog panstwowych wynosila 521,972 w.,
w tym: trakt warszawsko-biatostocki (110,902 w.); szosa Wygoda—Lesnica (13,323 w.);
Jezowo-Strakowa Géra (16,390 w.); Zambrow-Wysokie Mazowieckie-Biatystok (49,000
w.); trakt warszawsko-kowienski (157,000 w.); Kotbiel-Ostrow (12,534 w.); Lomza-Os-
trow (43,020 w.); Mazenin-Strakowa Goéra (13,280 w.); Poryte-Wisniew {6,906 w.};
Rozany-Ostrow (33,250 w.); Szepietow-Bielsk {13,000 w.); droga obwodowa wokot
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Najlepiej rozwdj sieci drég kotowych przebiegal na ziemiach pol-
skich, ktore znajdowaly sie w ramach Cesarstwa Niemieckiego. Drogi
kolowe byly tam podzielone na sze$¢ kategorii (Staatchausseen,

Lomzy {4,860 w.}; Mazenin-Lomza (29.560 w.); Rudniki-Wizna (10,717 w.); Bialy-
stok—Jezewo (5,674 w.); odnoga od traktu warszawsko-bialostockiego do Tykocina
(1.070 w.); odnoga od traktu warszawsko-bialostockiego do Wysokich Mazowieckich
(1,486 w.). W guberni suwalskiej dlugosé¢ drog panstwowych wynosila 520,066 w..
w tym: szosa Dulkowszczyzna-Sopockinia (13,668 w.); Kalwarya-Krasne (19.425 w.):
Trakt krolewski (Maryampol-Kibarty - 39,746 w.); Krasne-Sejny (32.520 w.); Trak!
warszawsko-kowieniski (153,658 w.}; odnoga Lososna-Augustow (54.834 w.); odnoga
do Lipska (2,526 w.); odnoga do Augustowa w granicach m. Augustow (0.574 w.):
Merecz-Leypuny-Kopciow (38,190 w.): Sejny-Augustow (39.862 w.): Sereje-Leypuny
(16,100 w.); odnoga Sereje-Lozdzieje (1,100 w.); Sereje-Szypliszki (50.600 w.); Berz-
niki-Sereje-Olita (50,900 w.); Likiszki-Niemen (6,368 w.). W guberni siedleckiej
dtugosé drog panstwowych wynosila 460,031 w., w tym: trakt warszawsko-brzeski
(124,994 w.); szosa Wlodawa-Trawniki-Fajslawice (32,000 w.); Wyszkéw-Lochow
(5.920 w.); Kotbiel-Ostrow (22,461 w.); Lubartéw-Parczew (15,790 w.); Trakt war-
szawsko-lubelski (56,676 w.); Moszczanka—-Radzyn (49,720 w.); Parczew-Leple (50,030
w.); Radzyn-Wysznica (40,680 w.); Sokotéw-Drohiczyn (17,640 w.): Chelm-Wlodawa
(24,100 w.); Janéw—Kobryn (19,000 w.); Wiodawa— Kobryn (1,020 w.). W guberni
lubelskiej dlugos¢ drég panstwowych wynosila 356,665 w., w tym: szosa Wtloda-
wa-Trawniki-Fajstawice (33,194 w.); Lubartow-Parczew (16,000 w.): trakt warszaws-
ko-lubelski (70,963 w.); Lublin-Radom (15,594 w.); trakt ustilugski (70,068 w.):
Chelm-Wlodawa (20,000 w.); Iwangréd (Deblin}-Gotab (10.324 w.); trakt zamojski
{96,440 w.); Iwangréd-Moszczanka (8,785 w.}; Rejowiec-Chelm (15.297 w.). W gube-
mi plockiej brak bylo drog panstwowych. W guberni piotrkowskiej dlugosc drog
panstwowych wynosita 95,532 w., w tym: szosa Olkusz-Niwka (19.732 w.}); trakt
fabryczny [Lowicz-Kalisz] (75,800 w.). W guberni kaliskiej dlugosé¢ drog panstwowych
wynosila 210,526 w., w tym: trakt kaliski [Warszawa-Kalisz-Skalmierzyce] (90,978
w.); Trakt poznanski [KosScielec—Stupcal(51,356 w.); trakt fabryczny [Lowicz-Kalisz]
(68,192 w.). W guberni kieleckiej diugos¢ drog panstwowych wynosita 174.059 w..
w tym: trakt warszawsko-krakowski (132,694 w.); szosa Olkusz-Niwka (16,400 w.):
odnoga od traktu warszawsko-krakowskiego do fabryki w Rejowie (0.978 w.): odnoga
od traktu warszawsko-krakowskiego do Suchedniowa (1.867 w.): trakt selpijski
(22,120 w.). W guberni radomskiej dlugo$¢ drég panstwowych wynosita 226.513
w., w tym: trakt Bzin-Zawichost (84.499 w.}; trakt warszawsko-krakowski (73.000
w.}; odnoga od traktu Bzin-Zawichost do Kunowo (0,362 w.); szosa Warszawa-Pulawy
(3.000 w.); Radom-Lublin (53,224 w.}); trakt selpijski (12,428 w.). W guberni war-
szawskiej dlugos¢ drog panstwowych wynosita 651,751 w., w tym: trakt bialostocki
(29.800 w.); trakt brzeski (52.000 w.); warszawskie drogi podmiejskie: bielanska
(4,115 w.); wilanowsko-siedlecka (1,904 w.); marymoncka (2,016 w.); powazkowska
(2,456 w.); Wyszkdéw—Eochéw (10,000 w.): forteca Modlin-Zakroczyn (1.878 w.}; trakt
zakroczynski (25,468 w.); trakt kaliski (138,939 w.); trakt kowienski (62.845 w.):
Kotbiel-Ostréw (51,534 w.}; trakt krakowski (61,000 w.); trakt lubelski (29,000 w.);
trakt pulawski [nowoaleksandryjski] (44,988 w.); trakt modlinski [nowogieorgiewskil
(15,660 w.); Pultusk-Wyszkéw (26,390 w.); trakt radzyminski (17,976 w.); Radzy-
min-Wyszkéw (26,546 w.); Serock-Nowogieorgiewsk (26,250 w.); trakt fabryczny
[Lowicz—Kalisz] (17,000 w.); podjazd do mostu lyzwowego pod Plockiem (3.986 w.).
Zob. ibidem, s. 398.
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Provincialchausseen, Kreisschausseen, Landstrassen, Gemeindewe-
ge, Privatchausseen)*. Na budowe sieci drog bitych wladze pruskie
przeznaczaly corocznie dotacje (Dotationsrente), ktorej wysokos¢ dla
poszczegolnych rejencji ustalal nadprezydent (Oberprisident), a jej
ogdlna wysoko$¢ mogta wynosi¢ do 19 000 000 marek. Od 1876 r.
na 1 km drég kolowych przypadalo 600 marek dotacji. W 1876 r.
w zaborze pruskim ogélna dtugosé drég kotowych wynosita 65 000
km, w 1895 r. 85 000 km, a w 1905 r. 100 000 km. Od 1876 r.
wtadze prowincji poznanskiej (rejencja poznanska i bydgoska) i za-
chodniopruskiej (rejencja gdanska i kwidzynska) az do 1918 r. nie
zdecydowaly sie na budowe lepszych jakosciowo drog bitych porow-
nywalnych do tych z innych rejonéw panstwa, m. in. z poludnia
Niemiec. Jednak stan oraz dtugosé¢ sieci drog utwardzonych w pro-
wincjach polskich Krélestwa Prus byl na wielokrotnie wyzszym
poziomie niz w Krolestwie Polskim®*'.

Rozwoj tego typu sieci drogowej byl rowniez na znacznie wyzszym
poziomie niz w Rosji i Krélestwie Polskim w Cesarstwie Austro-
Wegierskim, w tym i w Galicji. Drogi kolowe byly tam podzielone
na panstwowe (Reichstrassen) i ziemskie. Panstwowe drogi kolowe
znajdowaly sie pod bezposrednim zarzadem Departamentu drogo-
wego Ministerstwa Spraw Wewnetrznych (Departament fir Strassen-
und Briickenbau und den galizischen und bukom Wasserbau). Na
czele departamentu drogowego znajdowal sie specjalnie powotany
na to stanowisko fachowiec z wyksztalceniem technicznym czlonek
Rady Ministerstwa Spraw Wewnetrznych. Ministerstwu Spraw We-
wnetrznych bezposrednio podlegaly Namiestnictwa. Natomiast Na-
miestnictwom Zarzady Okregowe (Bezirkhauptmannschaften) i ma-
gistraty miast. Zaréwno przy Namiestnictwach, jak i Zarzadach

20 Staatchausseen - drogi panstwowe oddane ziemstwom: Provincialchausseen
- prowincjonalne administrowane przez ziemstwa prowincjonalne; Kreisschausseen
- drogi powiatowe administrowane przez ziemstwa powiatowe przy udziale prowinc-
jonalnych: Landstrasseen und Gemeindewerge — szosy ziemskKie i gminne utrzymy-
wane przez ziemstwa powiatowe i gminne z powinnosci szarwarkowej naturalnej
zmienionej na forme pieniezna i Privatchausseen — prywatne utrzymywane przez ich
wiascicieli. Zob. M. Nestorowicz, Gospodarka szosowa za granicq, PT 1909,
R. XXXV, t. XLVI, nr 35, s. 416.

*l W prowincjach poznanskiej (rejencja poznanska i bydgoska), slaskiej (rejencja
wroclawska, opolska i legnicka), pomorskiej (rejencja koszalinska, szczecinska i strza-
towska), zachodniopruskiej (rejencja gdanska i kwidzynska) oraz wschodniopruskiej
{rejencja krélewiecka, gabifska a od 1905 r. takze olsztynska) drogi utwardzone
byly budowane przy uzyciu takiej technologii, ktéra pozwalata na dzienna przepus-
towo$é na poziomie 500 koni, przy maksymalnym obciazeniu do 4 t.. podczas gdy
w potudniowych Niemczech do 2000 koni i 10 t. Zob. ibidem, s. 416.
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Okregowych znajdowaly sie wydzialy drog bitych i budowli wodnych,
jednak ze wzgledu na oszczednosci dwa badz nawet trzy okregi
zatrudnialy zwykle jednego fachowca od drég kolowych. W rezultacie
w Cesarstwie Austro-Wegierskim zarzad nad panstwowymi drogami
kolowymi znajdowal sie w gestii cesarsko-krolewskiej administracji
ogolnej i najwazniejsze decyzje w tej kwestii podejmowal Namiestnik.
Ich ogdlna diugosé wynosita 16 000 km*?.

Natomiast drogi ziemskie w Cesarstwie Austro-Wegierskim byly
podzielone na okregowe (odpowiednik powiatowych w Krolestwie
Polskim) i gminne. Okregowe drogi ziemskie byly utrzymywane ze
specjalnych podatkéw drogowych nalozonych réwnomiernie na wszy-
stkich mieszkancow gmin. Bylo to stosunkowo nowoczesne prawo-
dawstwo, jednak wladze panstwowe nie przewidywaly dotacji z bu-
dzetu centralnego na rozwdj tego typu drég. Dodatkowo negatywny
wplyw na rozwdj drog ziemskich w calym panstwie miat brak ogol-
no-prowincjonalnej instytucji, ktorej zadaniem bylaby strategia roz-
woju, kontrola i standaryzacja drég ziemskich w ramach catego
Cesarstwa. Zarzad drog okregowych w kazdej prowincji Cesarstwa
Austro-Wegierskiego znajdowal sie w gestii ziemskich komitetow
obwodowych (Landesausschuss) i do podleglych im okregowych
komitetow drogowych (Bezirkstrassenausschuss). W rezultacie po-
mimo faktu, iz drog ziemskich w Cesarstwie Austro-Wegierskim byto
90 000 km, znajdowaly sie one w znacznie gorszym stanie niz szosy
panstwowe*3.

Jednak w najgorszym potozeniu znajdowat sie stan sieci drogowej
w Krolestwie Polskim. Na rozw6j warunkéw transportowych w Kro-
lestwie zdecydowany wplyw miala rosyjska strategia. Zaowocowalo
to tym, iz znajdowalo sie na tym obszarze najmniej drog kotowych
uwzgledniajac ziemie polskie znajdujace sie w organizmach panst-
wowych trzech zaborcow. Wedlug J. Lukasiewicza w 1913 r. w Kro-
lestwie przypadalo zaledwie 6,6 km drég bitych na 100 km?, podczas
gdy w prowincji poznanskiej (rejencja poznanska i bydgoska)
24,3 km, a w Galicji 30,5 km**. Natomiast M. Nestorowicz pub-
likujac dane z 1912 r. w ,,Przegladzie Technicznym” podat, iz w Kro-
lestwie Polskim (acznie drogi panstwowe i gubernialne I, II i III
rzedu) przypadato 8,4 km na 100 km? a w catej Rosji europejskiej
z Krolestwem i Kaukazem 30 km na 100 km? W calym Cesarstwie
Niemieckim poziom ten wynosit 265 km na 100 km?, w prowincjach

*2 Ibidem, s. 407.

3 Ibidem, s. 407.

*J. bukasiewicz, Poczatki cywilizacji przemystowej na ziemiach polskich,
Warszawa 1988, s. 55.
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polskich 96 km na 100 km?, a w Austro-Wegierskim 100 km na
100 km? (Galicja 14,5 km na 100 km?*. J. Lukasiewicz podkresla,
iz uwzgledniajac zaréwno komunikacje kolejowe, jak i kolowe dys-
proporcje byly jeszcze wieksze. W 1913 r. na 100 km® powierzchni
w Kroélestwie Polskim przypadalo zaledwie 9,2 km linii kolejowych
i kolowych, natomiast w prowincji poznanskiej 34 km*®. Krélestwo
Polskie posiadato zaledwie 7% sieci kolejowej Rosji Europejskiej
(bez Finlandii), w tym najwiecej w gub. warszawskiej 24,6%,
a w plockiej zaledwie 1,4%, Galicja 18% (bez Wegier), podczas gdy
prowincje polskie Kroélestwa Prus 29%. W latach 1908-1913 wybu-
dowano w Cesarstwie Rosyjskim linii kolejowych za ogdlna sume
890 000 000 rub., podczas gdy w Krolestwie Polskim zaledwie za
6 000 000 rub. (waskotorowa linia Herby-Czestochowa-Kielce). Po-
mimo wprowadzenia prawa o kapitale drogowym w 1895 r. wladzom
rosyjskim nie udalo sie zbudowa¢ na obszarze Rosji zintegrowanej
sieci komunikacyjnej, w sklad ktérej mialy wchodzi¢ drogi kolowe,
wodne i kolejowe. Wlasnie brak odpowiedniej liczby szos bitych
w Rosji spowodowal, iz wiele regionow panstwa, ktore przecinaty
dynamicznie budowane tranzytowe linie kolejowe, bylo zap6znionych
komunikacyjnie i nie mialo szans na rozw¢j lokalnego przemysiu
i handlu. Do 1914 r. tylko w 16 guberniach Cesarstwa Rosyjskiego
diugosé drog kolowych przekraczata dlugosc linii kolejowych, z czego
10 stanowily gubernie wchodzace w sklad Krdlestwa Polskiego®’.
W wyniku wspomnianej polityki wladz rosyjskich Krolestwo Polskie
stracilo szanse na dynamiczny rozwoj wielu regionow. Dopiero nie-
mieckie wladze okupacyjne opracowaly kompleksowy program
wspierania z budzetu centralnego administracji lokalnej realizujacej
inwestycje budowy drég kotowych. Jednak okres okupacji nie sprzy-
jal rozbudowie infrastruktury drogowej, gdyz wladze niemieckie
wspieraly finansowo tylko te drogi, ktore mialy znaczenie strategicz-
ne w mysl przyjetych w 1916 r. przepisow*®.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, iz rozwoj sieci drog kotowych
w Krolestwie Polskim przybral ograniczone rozmiary. Brak nowoczes-
nych drég kolowych negatywnie wplywal na sytuacje gospodarcza

% M. Nestorowicz, Stan drég kotowych..., s. 403.

% J. Lukasiewicz, op. cit, s. 55.

47 J. Loth, Drogi zelazne, PT 1917, R. XLIV, t. LV, nr 7-8, s. 66; A. Gotebio-
ws ki, Niezbedny rozwgj komunikacji ladowych i wodnych w Polsce, PT 1915,
R. XLII, t. LIII, nr 3940, s. 380; M. Nestorowicz, Drogi kotowe..., s. 390; idem,
Gospodarka szosowa..., s. 424,

“ A. Przybylski, Sprawy drogowe w zwiqzku z najnowszym postanowieniem
wtadz okupacyjnych, PT 1916, R. XLIII, t. LIV, nr 27-28, s. 277-281.
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zaréwno Rzeczpospolitej szlacheckiej, jak i Ksiestwa Warszawskiego.
Wladze Ksiestwa Warszawskiego zdawaly sobie sprawe z konsek-
wencji takiego stanu rzeczy, zwlaszcza w kontekscie podejmowanych
préb rozwoju przemystu i sprowadzenia wykwalifikowanych rzemies-
Inikow z Zachodniej Europy. Jednakze trudna sytuacja budzetowa
skutecznie hamowata jakiekolwiek proby wprowadzenia nowoczes-
nego ustawodawstwa drogowego i inwestycji skarbowych zmierzaja-
cych do rozwoju sieci drog kolowych. W rezultacie dopiero rzad
Krolestwa Polskiego doceniajac znaczenie rozwoju komunikacji i dys-
ponujac odpowiedniej wielkosci funduszami relatywnie wzrastajacy-
mi rozpoczal rozbudowe sieci drég kolowych. Wiazalo sie to z roz-
wojem ustawodawstwa drogowego, ktore bylo sukcesywnie wprowa-
dzane w zycie od roku 1816. Znaczacy rozwdj traktow panstwowych
mial miejsce do konca lat czterdziestych. Zmiana nastapila po
1847 r., co zwiazane bylo z rosyjska koncepcja rozwoju transpor-
towego, ktoéra zakladata zaniechanie budowy drog kotowych na rzecz
komunikacji kolejowych. Wplyw na rozbudowe traktéw panstwowych
w Krolestwie Polskim miala takze skala dotacji rzadowych. Wiazato
sie to immanentnie z rosyjska doktryna wojenna odnoszaca sie do
teatru nadwislanskiego. W rezultacie XIII (Warszawski) Okreg Ko-
munikacji Ladowych i Wodnych podlegajacy bezposrednio Minister-
stwu Komunikacji otrzymywal najwiecej srodkow na budowe traktow
panstwowych na prawym brzegu Wisly. W wyniku takiej sytuacji
w gub. lubelskiej, lomzynskiej, siedleckiej i suwalskiej od 1870 r.
do 1914 r. zostalo zbudowanych najwiecej traktéw panstwowych.
Natomiast rozw6j koltowych drog gubernialnych I, II i III rzedu byl
uzalezniony od wplywow z podatku drogowego oraz powinnosci po-
wiatowych i gminnych. W rezultacie dlugosé¢ i stan tego rodzaju
drog byla uzalezniona od rozwoju gospodarczego danej guberni (gub.
piotrkowska i warszawska posiadaly najdluzsza, nawierzchnie drog
kolowych). Negatywnie na rozwdj dréog gubernialnych w Krolestwie
Polskim wplynela decyzja wladz carskich z 1895 r. Nowoczesne
prawo o kapitale drogowym, ktoére pozwalalo na wykorzystanie ogro-
mnych funduszy z budzetu panstwa na budowe drég gubernialnych
nie zostalo rozciagniete na obszar Krolestwa Polskiego. Wiazalo sie
to z dazeniem wiladz rosyjskich do wyréwnania dysproporcji w diu-
gosci tego rodzaju sieci drog pomiedzy guberniami Krolestwa a Ro-
sja. W rezultacie od 1895 do 1914 r. w Rosji nastapil dynamiczny
rozwoj kolowych drég gubernialnych. Znaczacy rozwdj sieci drog
kotowych mial miejsce w polskich prowincjach Krélestwa Prus. Byto
to wynikiem odpowiedniej wielkosci funduszy oraz nowoczesnego
ustawodawstwa drogowego (podzial drog na szes¢ kategorii). W re-
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zultacie w Krolestwie Polskim przypadalo 8,4 km drég kotowych na
100 km?, w prowincjach polskich Cesarstwa Niemieckiego 96 km
na 100 km? a w zacofanej Galicji 14,5 km na 100 km?®.

Rarar KOWALCZYK

The Development of Road Network
in The Kingdom of Poland 1815-1918

Lack of modern road network had negative influence on economical situation in
Republic of Polish nobility and Ksiestwo Warszawskie. However, difficulties with
national budget caused that only the government of The Kingdom of Poland started
development of road network. It was connected with development of appropriate
legislation. The Viceregent of The Kingdom of Poland, gen. Jozef Zajaczek decided to
differentiate wheel roads to large, medium and country roads. He also defined rules
of so called ., powinnosci szarwarkowe”. Significant development of state roads took
place until the 40s of the XIX century. After 1847 building of wheel roads was
discontinued due to development of railroads. It was connected with change of
Russian conception of transport development. As a result in the years 1870-1914
most of state roads were built in the area of XIII (Warsaw) Okreg Komunikacji
Ladowych i Wodnych on the right shore of river Vistula in the least industrialized
districts (fubelski, lomzynski, siedlecki and suwalski). Aside from state roads in The
Kingdom of Poland wheel roads were differentiated to district roads of [, II and III
category. According to it building and maintaining of I-st category roads in The
Kingdom of Poland were assigned to district authorities with funds from road tax.
II-nd category roads were maintained by authorities of powiat and Ili-rd category by
commune authorities and private land owners. As a result most of district roads in
The Kingdom of Poland were built in most industrialized districts: piotrkowski and
warszawski. Negative influence on development of district roads has decision of
Russian authorities in 1895. Modern law concerning road capital wasn’t extended to
The Kingdom of Poland. As a result from 1895 to 1914 there was a dynamic
development of wheel roads in Russia. Most significant development of wheel roads
took place in Polish districts of German Empire. It was a result of appropriate
subsidies and modern legislation. Road communication in Austro-Hungary was also
much more developed than in Russia and The Kingdom of Poland.



