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Stan sieci komunikacyjnej
w wojewodztwie krakowskim
w latach Drugiej Rzeczypospolitej

Na intensywnos¢ zycia gospodarczego i kulturalnego powazny wpltyw wywiera
poziom rozwoju infrastruktury komunikacyjnej. Sie¢ kolejowa i drogowa pozwala
bowiem na integracjg poszczegodlnych regionow kraju, przyczynia si¢ do wymiany
handlowej, a przez to i do rozwoju gospodarczego. Jest rowniez czynnikiem, ktory
umozliwia zblizenie wsi do miasta. Dobre drogi 1 koleje zapewniaja mieszkancom
wsi tatwy dostep do rynku pracy oraz rynku zbytu w miescie. Stwarzaja rowniez
szans¢ mlodziezy wiejskiej na zdobywanie wiedzy i umiejetnosci w osrodkach miej-
skich. Nowoczesne rozwiazania w infrastrukturze komunikacyjnej przyczyniaja si¢
do rozwoju turystyki, a co za tym idzie — wzrostu zamoznosci. Wygodne, odpo-
wiednio utwardzone drogi wptywaja na rozwo6j ruchu automobilowego. To natomiast
przyczynia sig¢ do rozwoju przemystu samochodowego i innych zwiazanych z nim
profesji. Dobrze utrzymana i racjonalnie zorganizowana sie¢ komunikacyjna pozwa-
la na duze oszczednosci finansowe, przez wyeliminowanie przestojow w transporcie
oraz ograniczenie strat w taborze spowodowanych zla jakoscia drog i torow.

Na poziom i rozwdj infrastruktury komunikacyjnej na ziemiach polskich nie-
korzystny wptyw mial okres zaborow. Spoteczenstwo polskie pozbawione zostato
w tym czasie mozliwosci decydowania o swoim losie. Sie¢ komunikacyjna zabor-
cy budowali gtéwnie pod katem wlasnych potrzeb. Szczeg6lnie widoczne to byto
w wypadku kolei. W Malopolsce podstawowym zadaniem linii kolejowych byto
zwigzanie omawianego regionu z Wiedniem oraz z Budapesztem i portami nad
Adriatykiem: Triestem 1 Rijeka. Budowane wielkim naktadem srodkow linie kar-
packie nie mialy wigkszego znaczenia gospodarczego, natomiast pelnilty wazne dla
zaborcy funkcje strategiczne.

Przez caly czas zaborow niekorzystna byta rowniez dla Galicji polityka tary-
fowa. W duzej mierze przez nia prowincja ta stala si¢ kolonia rolnicza dla krajow
zachodnioaustriackich oraz bliskim 1 wygodnym rynkiem zbytu dla przemystu
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austriacko-czeskiego. Zostala sprowadzona do roli spichlerza taniej Zzywnosci i tere-
nu cennych zapasow drewna, ropy naftowe;j 1 soli.

W Galicji rowniez w porownaniu do innych regionéw monarchii austro-wegier-
skiej hamowano budowe kolei. Do roku 1912 w krajach austriackich wybudowano
22 879 km kolei, w krajach czeskich 9545 km, a w Galicji 4128 km. W tym czasie
na 100 km? przypadato w Austrii 7,6 km linii kolejowych, w krajach czeskich 13,5,
natomiast w Galicji zaledwie 5,4 km'.

W wyniku zaboréw stworzone zostaty rowniez trzy oddzielne 1 czgsto nie zwia-
zane ze sobg systemy komunikacji. Szczegdlnie widoczne to bylo migdzy zaborem
austriackim i rosyjskim. Na 800-kilometrowym odcinku granicznym taczyly sig linie
kolejowe tylko w dwoch miejscach: w Maczkach i Brodach. Slepe tory dobiegaty
natomiast do Kocmyrzowa, Szczucina 1 Belzca. Rozwoj sieci kolejowej w poszcze-
golnych zaborach byt bardzo zréznicowany. W roku 1914 zabor pruski posiadat
4121 km toréw. Na 100 km? powierzchni przypadato tam 9,5 km toréw, a na 10 tys.
mieszkancow 14,15 km. W zaborze austriackim byto natomiast 4438 km torow.
Na 100 km? powierzchni dysponowatl on 5,54 km kolei, a na 10 tys. mieszkancow
miat ich 5,83 km. W najtrudniejszej sytuacji znalazly si¢ ziemie zaboru rosyjskiego.
Mialy one zaledwie 7019 km torow, co dawato na 100 km? powierzchni 2,7 km, a na
10 tys. mieszkancow 4,58 km.? Na braki w sieci kolejowej w potudniowej Matopolsce
zwracata uwagg Izba Przemystowo-Handlowa w Krakowie. W 1919 r. przedstawi-
ciele Izby postulowali budoweg nastgpujacych linii: Krakoéw—Zaglebie Dabrowskie,
Krakow—Wieliczka, Myslenice-Mszana Dolna, Rzeszow—Nisko, Debica—Jasto—Zmi-
grod, Stary Sacz—Szczawnica®.

Wigkszym inwestycjom kolejowym na terenie woj. krakowskiego nie sprzyja-
ty lata Drugiej Rzeczypospolitej. W tym czasie mozliwosci rozbudowy kolejnictwa
utrudnialy niedostatki w finansach panstwa. Z drugiej strony Krakowskie ze wzgledu
na mate potrzeby wywozowe musiato uzna¢ priorytet innych regionow w budownic-
twie kolejowym. Ostatecznie w latach 1920-1936 wybudowano w woj. krakowskim
98 km linii kolejowych. Najwazniejsza inwestycja wykonana w omawianym czasie
byta linia Krakow—Miechéw—Tunel o dlugosci 51,43 km, ktora oddano do uzytku
25 X1 1934 r. W latach 1931-1934 wydano na jej budowg 22 850 tys. zt. 1 km toru
kosztowat 450 tys. zH.

W 1933 r. rozpoczeto rowniez budowg linii Szczakowa—Bukowno, ktorej dhugo-
$ci wynosita 12,29 km?.

Nie udato si¢ w latach migdzywojennych zrealizowa¢ projektu budowy linii ko-
lejowej Kielce-Medrzechow—Tarnow, pomimo poparcia Krakowskiej Izby Rolniczej
1 [zby Przemystowo-Handlowej w Krakowie®. Wybudowanie 83 km kolei przyczyni-

1J. Bund, Rozwoj kolejnictwa matopolskiego w okresie 80-lecia (1850—1930), Krakow 1931, s. 25.
2 M. Pisarski, Koleje Polskie 1842—1972, Warszawa 1974, s. 33.

3 ,Wiadomosci Gospodarcze” nr 4 z 8 IV 1919 r., s. 7-8.

4 M. Lopuszanski, Podstawy rozwoju sieci komunikacyjnej w Polsce, Warszawa 1939, s. 160.

5 Rocznik Eksploatacji Polskich Kolei Panstwowych za 1934 i 1935 r., s. 16.

¢ Sprawozdanie o dziatalnosci i stanie gospodarczym okregu Izby Przemystowo-Handlowej w Krakowie
w roku 1936, Krakow 1937, s. 63.
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toby sig¢ do ekonomicznego i kulturalnego rozwoju dotychczas zacofanych powiatow
woj. krakowskiego i kieleckiego, a takze ozywienia miejscowosci uzdrowiskowych:
Buska 1 Solca. Linia ta miata rowniez duze znaczenie dla turystyki, umozliwiata
bowiem potaczenie regionu krynickiego ze stolica przez Radom, a przez to umoz-
liwitaby naptyw do osrodkow turystycznych kuracjuszy z Warszawy i $rodkowej
Polski. Skrocilaby rowniez drogg migdzy Warszawa a Tarnowem. Po wybudowaniu
linii dlugos¢ trasy Warszawa—TarnoOw miata wynosi¢ 306 km, gdy tymczasem prze-
jazd linia przez Miechow—Krakow byt dluzszy o 92 km, a czas przejazdu dhuzszy
o 1,5 godziny. W ten sposob linia ta zblizytaby Moscice do Warszawy’.

Do wtadz panstwowych postulaty o potrzebach rozwoju sieci kolejowej w Kra-
kowskiem zglaszaly rowniez srodowiska zwiazane z dziatalnoscia turystyczna.
Pracami nad rozwojem ruchu turystycznego zajmowala si¢ Izba Przemystowo-
Handlowa w Krakowie, przy ktorej w 1937 r. powstat Komitet Koordynacyjny dla
Spraw Turystyki. Wedtug S. Faechera w celu $cislejszego zwiazania centralnej czg-
sci kraju z woj. krakowskim oraz usprawnienia przewozu turystow nalezato wybudo-
wac nastgpujace linie: Krakow—Myslenice-Mszana Dolna, Nowy Targ—Szczawnica,
Szczawnica—Stary Sacz, Zakopane—Koscielisko, lub Czarny Dunajec, Poronin,
Bukowina, Grybow—Krynica oraz Debica—Jasto. S. Faecher postulowat réwniez elek-
tryfikacje linii: Nowy Targ—Szczawnica, Grybéw—Krynica, Nowy Targ—Zakopane,
Zakopane—Czarny Dunajec, Krakow—Mszana Dolna. Planowano tez rozbudowg
dworca osobowego w Krakowie. Planom tym przeszkodzita wojna oraz wysokie
koszty inwestycji. Koszt budowy elektrycznej linii Nowy Targ—Szczawnica o dtugo-
sci 47 km miat wynies¢ 11,5 mln zi. Budowa natomiast linii Szczawnica—Stary Sacz
o dhugosci 40 km miata kosztowac 9 min zt. Koszt budowy linii kolejowej Grybow—
Krynica o dlugosci 62 km mial wynies¢ 8 mln zi. Budowe kolei Dgbica—Jasto
o dtugosci 37 km szacowano na 9 mln zt. Obliczono natomiast, ze rozbudowa dwor-
ca w Krakowie pochtonie 3 min z.

Ostatecznie w 1936 r. woj. krakowskie posiadato 1226 km linii kolejowych,
co dawato na 100 km? powierzchni 7 km torow. W tym samym czasie na 100 km?
powierzchni przypadato 5,1 km torow w woj. lwowskim, w kieleckim 3,5, w po-
znanskim 9,4, w poleskim 2,4°.

O mozliwosciach korzystania z kolei decydowaty dwa czynniki: liczba stacji
kolejowych przypadajacych na dany teren oraz srednia odleglo$¢ od przystanku ko-
lejowego. Wskazniki te dla poszczegodlnych powiatow woj. krakowskiego stara si¢
przyblizy¢ ponizsza tabela:

7 Archiwum Pafistwowe w Krakowie (dalej APKr.), Izba Przemystowo-Handlowa w Krakowie (da-
lej IPHKr.), sygn. 11.34 Referat wygloszony na konferencji turystycznej w Rabce dnia 1 1 1935 pt.
JKomunikacja woj. krakowskiego”.

8 APKr., IPHKr., sygn. I. 73, S. Faecher, Referat w sprawie postulatow komunikacyjnych woj. krakowskie-
go ze stanowiska potrzeb turystyki, [w:] Komitet Koordynacyjny dla spraw Turystyki woj. krakowskiego.
Plan Gospodarczo-Turystyczny, Krakow 1938, s. 6-8.

® M. Lopuszanski, op. cit., s. 88.
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Na Istacje | ¢rednia odleglosc
Powiaty Liczba kolejowa miejscowosci

1 woj. krakowskie | stacji przypadato: od stacji kolejowe;j

km? | ludnosci w km
Biata 3 153 |27 044 5,50
Bochnia 4 152 |22 695 11,97
Brzesko 3 284 |32 066 13,50
Chrzanow 20 36 5833 5,14
Dabrowa 5 130 |12 743 6,96
Gorlice 4 229 |19 522 14,11
Grybow 6 98 8 655 7,92
Jasto 5 164 |17 051 10,85
Krakow 16 47 |18 104 5,59
Limanowa 7 136 | 11 161 8,55
Makow 6 137 | 11230 5,90
Mielec 5 182 |14 568 8,92
Myslenice 1 383 |35348 13,79
N. Sacz 10 126 |13 079 9,50
N. Targ 12 159 8 558 12,37
Oswigcim 9 37 5770 4,03
Pilzno 1 573 |47 355 13,56
Ropczyce 3 267 | 25 307 6,43
Tarnow 7 110 | 15 481 6,17
Wadowice 14 48 6 382 4,76
Wieliczka 3 152 |22 695 10,52
Zywiec 9 108 9987 5,76
woj. krakowskie 152 115 13 111 8,64

Tabela 1. Poziom kolejnictwa w poszczeg6lnych powiatach woj.
krakowskiego

Zrodha: Obliczenia whasne na podstawie: J. Piekatkiewicz i S.Z. Rutkowski,
Okregi gospodarcze Polski, ,,Kwartalnik Statystyczny” 1927, t. 1V, z. 3,
s. 557 oraz Ksiega Adresowa Polski wraz z WM. Gdanskiem dla han-
dlu, przemystu, rzemiosta i rolnictwa, Warszawa 1928, s. 337-508.

W woj. krakowskim najlepiej rozwinigta sie¢ kolejowa posiadaty powiaty:
Chrzanow, Krakow, Oswigcim, Wadowice. Najwigksze natomiast braki w komuni-
kacji kolejowej wystepowaly w powiatach: Myslenice i Pilzno.

Wielu mieszkancow wojewodztwa krakowskiego rezygnowato z korzystania
z ushug kolei. Powodem tego byty wysokie ceny biletow. Po okresie inflacji taryfy na
przejazdy osobowe zdrozaty w roku 1926 o 10-20% oraz w 1928 r. 0 20%. W roku
1928 optata za przejazd Il klasa kosztowata do 100 km 6,6 zt, 100-300 km 18,6 zi,
natomiast 300-500 km 28,9 z1'°.

10 Przemyst i Handel” 1918—1928, Warszawa 1928, s. 467.
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Trudno na terenie wojewodztwa krakowskiego przyjmowat si¢ rower. W la-
tach 30. byl on za drogi na kieszen przecigtnego mieszkanca, szczeg6lnie chtopa.
Rozporzadzenie z 15 VII 1937 r. wprowadzito obowiazek zakupu przez posiadaczy
rowerow tabliczki rejestracyjnej, ktora byta wazna 2 lata i kosztowata 4 zt. W dniu
31 XII 1938 r. w woj. krakowskim bylo zarejestrowanych 71 050 rowerow. W tym
samym czasie w woj. kieleckim byto ich 95 733, w poznanskim 243 692, a w lwow-
skim 40 258",

Chlopi, 1 nie tylko, udajac si¢ do miasta postugiwali sig zazwyczaj] wlasnym
transportem lub po prostu chodzili piechota. W tych warunkach dla rolnika decy-
dujaca rolg odgrywata jakos¢ i stan drog dojazdowych. W okresie zaborow Austro-
Wegry nie przywiazywaly wigkszej wagi do rozbudowy drog w Galicji. Do kon-
ca XVIII wieku zbudowano trakt z Wiednia przez Krakow, Tarnéw, Przemysl
do Lwowa oraz drogg o znaczeniu wojskowym z Przemysla przez Przetecz Dukiel-
ska na Wegry!'.

Wigkszy rozwdj] budownictwa drogowego w Galicji przypadat na lata rzadow
hr. Gotuchowskiego. W latach 1870-1885 w Galicji wybudowano 1000 km drog
o twardej nawierzchni, glownie o znaczeniu strategicznym. Byly one jednak wyko-
nane w duzej mierze ze zwiru, zle wytrasowane i ulegaty szybkiemu zuzyciu®.

Szwankowata rowniez opieka nad drogami. Powaznym s$rodkiem na poprawg
stanu drog byt szarwark. W roku 1885 znowelizowano ustawg z 1866 r., na mocy kto-
rej kazdy dom w gminie i na obszarze dworskim miat $wiadczy¢ 4 dni robocizny na
rzecz drog samorzadowych, krajowych, powiatowych 1 gminnych. Ustawa z 1897 r.
natomiast zniosta szarwark na drogach powiatowych i krajowych oraz zwolnita obszar
dworski z dostarczania materiatu drzewnego na drogi. Obnizono roéwniez szarwark
na drogach gminnych do 2 dni w roku od rodziny, w gminie lub obszarze dworskim.

Kolejne zmiany w ustawodawstwie drogowym nastapity w Galicji w 1908 r.,
kiedy wprowadzono 18-procentowy dodatek drogowy na budowg droég powiatowych
1 gminnych. W ogolnej sumie tego podatku gminy wiejskie uczestniczyty w 54,7%,
miejskie w 24,6%, a obszary dworskie w 20,7%!.

Ostatecznie przed I wojna swiatowa w zaborze austriackim byto 16 300 km drog
o twardej nawierzchni, co dawato na 100 km? powierzchni 30,5 km. W tym samym
czasie w zaborze pruskim na 100 km? powierzchni przypadato 25 km, w zaborze
rosyjskim 9 km, na terenach wschodnich 2 km'.

1YW, Zaboklicki, Ruch rowerowy w Polsce, ,,Wiadomosci Drogowe” 1939, nr 5/6, s. 137 oraz Maly
Rocznik Statystyczny (dalej MRS) 1939, s. 199.

12§, Rodkiewicz, J. Krolikowski, Rozwdj drog polskich na przestrzeni wiekow, [w:] Dwudziestolecie ko-
munikacji w Polsce Odrodzonej, Krakéw 1939, s. 390.

BR. Olszewski, Drogi w Polsce sprzed 20 lat, obecnie i za 30 lat, ,,Przeglad Techniczny” 1939, nr 7-8,
s. 302.

14 J. Putek, Milosciwe pany i krnqbrne chiopy wlosciany, Warszawa 1969, s. 416-417.

18 Stan drog w Polsce. Na marginesie kongresu drogowego w Warszawie, ,,Kierowca Polski” 1938, nr 1,
s. 11-12.
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W dwudziestoleciu migdzywojennym budownictwo drogowe w woj. krakow-
skim ulegto spowolnieniu. Ztozylo si¢ na to wiele przyczyn. Budowa nowych drog
1 utrzymanie juz wybudowanych bylo przedsigwzigciem kosztownym 1 ucigzliwym.
Trudna sytuacje potegowaly zniszczenia na drogach spowodowane dziataniami wo-
jennymi oraz klgskami elementarnymi. Budowy i remontu drog nie mogly réwniez
wesprze¢ odpowiednimi $rodkami finansowymi samorzady, z powodu ich niskich
dochodow!®. Pierwszenstwo w rozbudowie infrastruktury drogowej przez dtugi czas
posiadaty wojewodztwa centralne i wschodnie, najbardziej zapdznione w tej materii'’.

W latach 1924-1937 w woj. krakowskim wybudowano zaledwie 38 km drog
panstwowych o twardej nawierzchni. Wigksza aktywnos¢ na tym polu przeja-
wialy gminy i powiatowe zwiazki samorzadowe's. W tym czasie ogotem powstato
w Krakowskiem 435 km drog bitych. W roku 1937 woj. krakowskie posiadalo
6754,4 km drog o utwardzonej nawierzchni.

Ruch budowy drog nie rozwijatl si¢ rownomiernie we wszystkich wojewodz-
twach Drugiej Rzeczpospolitej. W latach 1924-1937 w woj. kieleckim przybyto
2502 km drog o twardej nawierzchni, w lwowskim 1286 km, w poleskim 269 km,
a w poznanskim 780 km.

Na 100 km? powierzchni w roku 1937 woj. krakowskie posiadato 38 km drog
o twardej nawierzchni, woj. kieleckie 18,67 km, lwowskie 18,99 km, poleskie
8,96 km, a poznanskie 32,34 km".

Pod wzgledem posiadanej sieci drog o utwardzonej nawierzchni, pomigdzy po-
szczegblnymi powiatami woj. krakowskiego panowalo duze zréznicowanie.

Najlepiej rozbudowana sie¢ drog o twardej nawierzchni posiadaly powiaty
o dobrze rozwinigtym przemysle: Biata, Chrzanow, Krakow. Natomiast najmniej
drog utwardzonych posiadaty powiaty: Debica, Jasto, Limanowa oraz Mielec.

Powazne sukcesy w latach 1919-1934/35 w Krakowskiem odniesiono przy od-
budowie mostow. W woj. krakowskim bowiem w wyniku dzialan wojennych oraz
licznych klgsk elementarnych wiele budowli mostowych zostalo zniszczonych lub
uszkodzonych?. W tym czasie odbudowano 159 mostow o dtugosci 11 140 mb. Na

16 Polski Przemyst Budowlany” 1928, nr 1-2, s. 30.

7'W roku gospodarczym 1935/36 na 195 gmin wiejskich w Krakowskiem niedobory w finansach po-
siadato 100, w tym 84 w budzecie zwyczajnym i1 14 w budzecie nadzwyczajnym. Zob. APKr., Urzad
Wojewodzki w Krakowie (dalej UWKTr.), sygn. 263, Sprawozdanie wojewody krakowskiego o dzialal-
nosci administracji panstwowej na obszarze woj. krakowskiego za czas do 31 XII 1935, cz. II, Krakow
1936, s. 98.

18 Samorzady woj. krakowskiego w latach 1921-1935 wybudowatly 233,47 km drog o twardej nawierzchni
za 3 570 000 zt, w tym powiaty: Biata 0,78 km, Bochnia 2,5 km, Brzesko 42,94 km, Chrzanow 30,31 km,
Gorlice 7,14 km, Jasto 1,91 km, Krakow 13,20 km, Limanowa 15,95 km, Mielec 22,25 km, Myslenice
6,8 km, Nowy Sacz 13,53 km, Nowy Targ 19,20 km, Ropczyce 27,54 km, Tarnow 6,10 km, Wadowice
13,15 km, Zywiec 16,15 km. Zob. APKr., UWKr., sygn. 263. Sprawozdanie wojewody krakowskiego...
do 31 XII 1935, cz. 11, Krakow 1936, s. 107.

'S, Rodowicz, Budowa, przebudowa i utrzymanie drog panstwowych i samorzqdowych w latach od 1 IV
1928 do 1 1V 1938, ,,Samorzad” nr 17 z 23 IV 1939 ., s. 266.

2 Najwigksze straty w infrastrukturze drogowej woj. krakowskiego zadata powodz z lipca 1934 r.
Zniszczyta ona 207 km drog, w tym 29 km panstwowych i 178 km samorzadowych, a uszkodzita 465
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te liczbg przypadaty 23 mosty zelbetonowe o dtugosci 1363,8 mb oraz 136 mostow
drewnianych o dtugosci 9776,2 mb.!

. . Na 100 km?

. Drogi o twardej . . . .

Powiaty nawierzchni Powierzchnia powierzchni

i woj. krakowskie ogolna w km? | przypada km drog
w km .
bitych

Biata 550,3 635,0 86
Bochnia 359,5 876,7 41
Brzesko 414,6 848,7 48
Chrzanow 607,9 721,7 84
Dabrowa 2394 650,3 36
Degbica 260,4 1140,6 22
Gorlice 346,0 1079,5 32
Jasto 263,7 1054,5 25
Krakow 5249 884,2 59
Limanowa 206,6 9443 21
Mielec 153,9 901,4 17
Myslenice 618.,6 988,1 62
N. Sacz 477,6 1571,1 30
N. Targ 640,7 1892,6 33
Tarnow 280,5 881,4 31
Wadowice 356,2 1108,8 32
Zywiec 453.6 1152,7 39
woj. krakowskie 6754,4 17331,6 38

Tabela 2. Drogi o twardej nawierzchni w poszczegdlnych powiatach woj. kra-
kowskiego w roku 1937

Zrodha: Obliczenia wiasne na podstawie: APKr., UWKr., sygn. 107. Sprawozdanie z utrzy-
mania i stanu drog I kolejnosci w woj. krakowskim na 1 XI 1937 r. sporzadzone
przez Wydzial Komunikacyjno-Budowlany Urzedu Wojewoddzkiego w Krakowie.

Drogi wymagaly ciaglej konserwacji. Niedostatek napraw i remontow powodo-
wat szybkie zuzycie 1 degradacjg¢ nawierzchni drogowe;.

Prace 1 koszty wykonanych robot konserwacyjnych na drogach woj. krakow-
skiego do 1934/35 przedstawia ponizsze zestawienie:

km. Zniszczyta rowniez 8108 mb mostow, a uszkodzita dalsze 3422 mb. Koszty odbudowy zniszczen
wyniosty 6 825 813 zt. Zob. APKr., UWKTr., sygn. 263. Sprawozdanie wojewody krakowskiego... do 31
XII 1935 r., cz. 11, Krakow 1936, s. 116-117.

2 Ibidem, s. 104.



138 Janusz Kowal

“TT1-801 'S “9€61 MONeXy ‘II Zd “I G¢6[ IIX 1€ Op “oFarysmoyeny Apomafom sruepzomerds €9z "uSAs “IyMN “ISdV :0jporZ

SEMPE6T-1T6T YorIe] M S01p YoK) dloemIasuoy
'u moyjepAm zelo yoAmojeimod 1 yoAmomisued ‘yoryzpomalom yoe3oIp eu yoAuemAuONAM YoAulAoeMIdSUOY J0qOI JIUIIMBISIZ *€ B[AQR],

- YLOTI8IE| — - 99%06¢CT | — SOSTOLET | — - 8T8EIS | — SLO6EYB 0T | — - LESHYS | Wozel
006 | 0S60CyT | 091 €991 [ S9LE6 | LLLI €S10Er] | 88 €95 | PL9SS | LI91 8LSSILL | 66 OyL 96¥99 | Se/veel
ceL | L9TLOOT | 80T LO6LT | ¥6EL8 | PES P1601S 6¢ P19 | TLTST | 88S 6v6£79 L1 LST L1eyl | ve/eeol
CI8 | 9LYOLIT | 98 LT8T | TYYCL | ¥SY 3V61EY 8¢ 119 €1cor | 899 689969 9¢ vL9 eovee | €e/ceol
O8IT | IT6SLTE | OLT S10C | 18886 | 016 70998 YL 859 | €IP91 | 06C1 cocyocl | L8 V8L L8Y9T | TE/1¢6]
0SET | 6€€79LE | 91 vLOC | ¥POSET | STLI L8BCEIT | 1T ITL | 91096 | 0€S¢C G9T80LT | 8T 0L YerSL | 1€/0€61

L88 | LST1080Y | 1IS €091 | S910€T | CovT S0€T8ET | 061 €L £96S9 | 0867 6L89V1E | 611 9% LETO9 | 0g/6C61
818 | 686S9LE | LEL ¢CCT | OL10ST | 9¢0T 809¢6L1 | 1Tl 9y | TL66S | 0SEE 6clovse | vee 0¥8 86C6Y | 6T/8C61
0CL | 8ELETEE | 0CTL C8ET | 6ILLET | T6¥1 8SSo6Ivl | €6 9L | ¥¥8LS | 89TC CCTLSET | 9¢ LL6 1€899 | 8T/LTO61
88S | £6180LC | T89 obeT | 8EL90T | VITI L61661 0cI €L8 €9STs | TELI SY966L1 | ¥8 CL6 r90s | LT/9T61
LYS | 9¥681ST | TLE 866 89YSIT | 086 6¢8L96 LET Yov | 6CLEY | 19C1 CLYOTET | LST (454 80s6y | SToI
L6T | €VLOLET | TCI c6s1 | 610SS | TIL 6v¥169 eel LSy | 9T9¢C | 9501 9082601 | ICI 6¢Cs €coLe | veol

(44 SPLOOT | LY [L91 | S€89¢ | €€l 8119¢1 8L 0€S | 9¢0LT | OSI LEOYSI SOl 1es 18691 | €26l
1474 9¢1¥0T | 0S1 iyl | v00se | ISI 919¢91 1€l I8V | 8SOIT | Iv¢C 1218944 vl ves LL6TT | TTOI
143 YIVLST | O€I 0SCI | 7C8se | 88 69816 801 19¢ | L8Y8T | 00I LT6LS LTI eey 6ceCl | 126l
1zs )z8 1z8
Zm oAzZs _— [oAzZs _— [qoAzs _—
1301p -[oruw ¢ 1Z m -[oruw ¢ 1Z M -loruw ¢
JoAu : oAU : yoku
wy| ouem | unp m 1301p ousm | up| M 1301p ouem | up| m
1Z m -uoTuey| 1Zm -uQTmIey| 1Z M -UQTEY|
eruew -opnqz | 301p uy eru -opnqz | So1p uny el -opnqz | 3oIp
wozel |, MofeLl wozel |, MOJeLI wozel |, MOJeLI
-Kznn M0JSOUI| OURIM -ewAznn MOISOU| OuBRIM -ewAznn 0)SOUT | OUBIM o
ouepAm ’ ‘ -arew ouepAm ’ ‘ -ojew ouepAm ’ . -orewr | 0d
1ZS0Y yoAzs | -exdeu 1ZS0Y Au YoAzs | -eideu 1ZS0Y Au qoAzs | -eideu
ouo0zd ouozd ouozo
Aujd1o -PIm -10100z1d -PIm -)o100z1d -PIm
-Ie)sop -Iejsop -Iejsop
-ozid oueIm oueIm oueIm
-eideu -eideu -eideu
amojermod 1301 anjzpomalom 1301 amomisyed 1301




Stan sieci komunikacyjnej w wojewddztwie krakowskim... 139

W latach 1921-1934/35 wydano na konserwacje drog w woj. krakowskim
66 409 454 zI. W poszczego6lnych latach mamy do czynienia z duzymi wahaniami je-
zeli chodzi o kwoty wydatkow. Najlepszy okres przypadal na lata 1927/28—-1930/31.
Duzemu ograniczeniu ulegly sumy wydawane na konserwacje drog w okresie kry-
zysu gospodarczego. Migdzy rokiem 1930/31 a 1933/34 wydatki na opiekg nad dro-
gami panstwowymi zmniejszyty si¢ o 334,05%, wojewodzkimi o 219,60%, powia-
towymi zas o 87,44%. Migdzy rokiem 1921 a 1934/35 wydawano na utrzymanie
1 km drog panstwowych 100 — 3350 zi, wojewodzkich 88 — 2492 zt, a powiatowych
22 — 1350 zi. Byly to sumy niewystarczajace, aby mysle¢ o racjonalnej polityce
drogowej na terenie wojewodztwa.

O potrzebach prac konserwacyjnych na drogach swiadczy przede wszystkim
stan 1 grubos¢ nawierzchni drogi. W budownictwie drogowym norma grubosci twar-
dej nawierzchni wynosita 20 cm. Trudna sytuacje na drogach panstwowych woj.
krakowskiego w tym wzgledzie przybliza nam tabela 4:

; . Do uzupehienia
Srednia
, . do 20 cm
Droga panstwowa grubos¢
potrzeba
W cm 3
m’ szutru
Nr 10/11 Jarostaw—Debica 12,4 12 210
Nr 11 Trakt Dukielski 13,7 32 770
Nr 11/1 Pilzno—-Grybow 14,0 17 370
Nr 12 Kielce-Leluchow 9,7 67 640
Nr 12/2 Gryboéw—Skomielna—Bobowa 7,1 61 810
Nr 13 Warszawa—Morskie Oko 11,3 58 270
Nr 13/12 Krakoéw—Balice 12,5 23 080
Nr 13/13 Os$wiecim—Biata 9,8 16 010
Nr 13/18 Gtogoczow—Cieszyn 11,2 35 180
Nr 13/19 Skomielna—Rabka 8,2 59 490
Nr 13/20 Zabtocie—Zwardon 7,7 23 330
Razem - 454 580

Tabela 4. Stan drog panstwowych w woj. krakowskim w 1930 r. i potrzeby
uzupelniania ich nawierzchni

Zrodto: APKr., UWKr., sygn. 160. Notatka o stanie drog panstwowych w woj. kra-
kowskim w roku 1930.

Ozywienie w budownictwie drogowym nastapito w woj. krakowskim juz
w 1934 r. Pierwszym impulsem do niego byly prace wykonywane przy usuwaniu
skutkow powodzi lipcowej 1934 r. Juz w roku 1934 przygotowano w Ministerstwie
Komunikacji, przy pomocy Wydzialu Komunikacyjno-Budowlanego Urzedu Woje-
wodzkiego w Krakowie 10-letni program przebudowy drog panstwowych 1 woje-
wodzkich w Krakowskiem. Plan ten miat by¢ realizowany w latach 1934-1944.
Przewidywano wykonanie nastgpujacych prac na drogach:
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W planie przebudowy drog panstwowych i wojewddzkich w woj. krakowskim,
ktory miano realizowa¢ w latach 1934-1944 przewidywano réwniez modernizacj¢
mostow drewnianych na tych drogach. Pracami postanowiono obja¢ 2100 mb mostow,
co przy cenie 300 zt za 1 mb mostu przebudowanego miata wynies¢ 1 530 000 z#2.

W lipcu 1937 r. w Biurze Planowania Krajowego i w Ministerstwie Komunikacji
podjeto prace nad planem rozbudowy drog, ktory w swych zalozeniach nawiazywat
do projektowanej na terenie COP sieci kolejowej. Plan ten przewidywat ulepszenie
nawierzchni najwazniejszych szlakow tranzytowych, budowg odcinkéw drog bi-
tych, umozliwiajacych zwiazanie ze soba rejonow COP oraz utworzenie w okolicy
Sandomierza glownego wezta komunikacyjnego?.

Na obszarze woj. krakowskiego plan przewidywat nastgpujace prace:

Przebudowa miata objac i kosztowaé
Drogi panstwowe i wojewodzkie 1937/38 1938/39 1939/40 1940/41 Razem
km | tys. zt [ km [tys. zt|[ km |tys. zt| km [tys. zt| km | tys. z}
panstwowe
Warszawa—Morskie Oko 32| 4450{ 20] 3000 - - - -1 52 7 450
Kielce-Leluchow 9 900 — - - - - - 9 900
Glogoczow—Cieszyn - - - —| 30] 4500] 40 6000( 70 10 500
Krakow—Tarmow - —| 20| 3000 50 7500 54] 8100 124 18 600
Zywiec—Biala - —[ 7] 1050[ 6 900| 41] 6900 54| 8 850
wojewodzkie
Szlak Podkarpacki N. Targ—N. Sacz
miejskie odcinki na N. Sacz— - —[ 37| 4400 30| 3640 26| 3120 93| 11 160
Grybow—Gorlice—Jasto
N. Sacz—Krynica - —| 13| 1440 15| 1650 - - 28 3090
Koscielisko—Szczawnica - - - - -] 5050 - - - 5050
ulice w Zakopanem —| 4060 - — -1 - — —-| 4060

Tabela 6. Plan budowy drog 1937/38-1940/41 w woj. krakowskim
Zrodto: APKr., UWKr., sygn. 107. Plan budowy drog 1937/38-1940/41.

W planach tych szczegdlnie wazna kwestia dla woj. krakowskiego byta budowa
mostow statych na Wisle w Nowym Korczynie 1 Szczucinie. Przeprawy te miatyby
duzy wpltyw na integracje powiatu dabrowskiego z ziemiami woj. kieleckiego oraz
ozywienie zycia gospodarczego na omawianym terenie. Eliminowatyby, co najwaz-
niejsze, peryferyjny charakter powiatu dabrowskiego.

Motorem do rozwoju ruchu budowlanego na drogach woj. krakowskiego sta-
fa si¢ pomoc finansowa panstwa. W roku gospodarczym 1936/37 wydano na dro-
gi w woj. krakowskim 6 050 722,71 zi, w tym na konserwacje drog powiatowych
1 wojewodzkich wydano 1 023 990 zl, przebudowe drog panstwowych i1 budowe
ulepszanych nawierzchni 3 134 500 zl, splatg wierzytelnosci za roboty w 1935/36 r.
1 208 548 zt. Prace koncentrowaty si¢ pod koniec lat 30. przy przebudowie i ulep-

22 APKr., DRP, sygn. 203. Program przebudowy mostow drewnianych na drogach panstwowych i woje-
wodzkich w okresie 10-letnim (1934—1944).

3 J. Golebiowski, COP. Dzieje industrializacji w rejonie bezpieczenstwa 1922—1939, Krakow 2000,
s. 239-240.
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szaniu nawierzchni na drogach panstwowych: Warszawa—Zakopane—Morskie Oko
w Pcimiu, Lubieniu, Tenczynku, Krakow—Chrzanow—Modrzejow w Krzeszowicach,
Skomielna—Biata w Bialej, Tarnow—Krakow, Kielce—Leluchow w Krynicy wsi
i Muszynie. Budowano roéwniez mosty w Mokrem na Skawie, Przectawiu na Wistoce,
Losiu na Ropie, Katach na Wistoce, Jasle na Jasiotce, Sulkowicach na Skawince,
Zatorze na Skawie, Stryszowie na Lechowce*.

W 1936 r. wyremontowano 1070 km drog. Na drogach tych przebudowano
i naprawiono 121 mostéw drewnianych o dlugosci 1525 m i 2 Zzelbetonowe. Zwiazki
samorzadowe naprawily w tym czasie 1991 km drog powiatowych i gminnych.
Wyremontowano na tych drogach 223 mosty drewniane o dtugosci 2133 m?.

Dalsze prace prowadzono w roku 1937/38 przy pomocy kredytéw z Ministerstwa
Komunikacji w wysokosci 5 805 000 zt. Z tej sumy przeznaczono na utrzymanie drog
panstwowych 1 wojewddzkich oraz ich przebudowg 3970 tys. zt. Dzigki tej pomocy
udato si¢ potozy¢ bruki w Zakopanem, Krzeszowicach i Bialej. Polozono rowniez
wtedy asfalt na odcinku z Bialobrzegéw do Radomia na szosie Warszawa—Krakow.

W roku 1938 Urzad Wojewddzki w Krakowie w zwiazku z przygotowania-
mi do Zimowych Mistrzostw Swiata w Zakopanem planowat wydatki na budowe
1 konserwacjg drog na 11 321 000 zI*6. W tym czasie pracowano nad ulepszeniem
nawierzchni na drodze z Krakowa do Zakopanego. Roboty byty prowadzone na od-
cinku Myslenice—Chabowka oraz Nowy Targ—Zakopane. Prace te zostaly zintensyfi-
kowane dzigki kredytowi z Funduszu Pracy w wysokosci 1 min z?7.

Dalszy rozw¢j inwestycji drogowych planowano w roku 1939/40. Wydziat
Komunikacyjno-Budowlany Urzedu Wojewoddzkiego w Krakowie preliminowal na
naprawe drog panstwowych i wojewodzkich 24 312 247 zt. Przy pracach tych miato
znalez¢ zatrudnienie miedzy 10 IV-30 XI 14 850 os6b, a koszt robocizny bezposred-
niej obliczono na 9 381 000 z*.

Ostatecznie do konca 1937 r. w woj. krakowskim ulepszono 136 km nawierzch-
ni drog. W woj. kieleckim lepsza nawierzchnig uzyskato 1348 km drog, w poleskim
109 km, poznanskim 2633 km, Iwowskim 580 km?®.

Dla utrzymania stanu drég na odpowiednim poziomie oraz ich rozwoju bardzo
wazna kwestia byla sprawa finansowania robot drogowych. Przez dlugi czas drogi
nie posiadaly wlasnego wydzielonego budzetu. Dopiero 3 I 1931 r. zostat powotany
Panstwowy Fundusz Drogowy, ktorego zadaniem byto wspieranie budownictwa dro-
gowego. Srodki finansowe na te dzialalno$é pozyskiwat z optat od pojazdoéw mecha-
nicznych, materiatéw pednych, pojazdow zarobkowych konnych®. Ze wzgledu na

24 APKr., UWKTr., sygn. 263. Sprawozdanie wojewody krakowskiego... za czas od 1 IV 1937 do 31 III
1938, Krakow 1939, s. 145-147.

5 [bidem, s. 149.
% APKr., DRP,, sygn. 203. Sprawozdanie z robot inwestycyjnych za rok 1938.
77 J. Golgbiowski, op. cit., s. 244,

2 APKr., DRP,, sygn. 203. Pismo wojewody krakowskiego z 21 IX 1938 r. do Ministerstwa Komunikacji
w Warszawie w sprawie robot drogowych w r. 1939/40.

MRS 1939, s. 188.
3 Dz. U. RP 1931, nr 16, poz. 81.
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stabos¢ ruchu automobilowego w Krakowskiem dochody Wojewodzkiego Funduszu
Drogowego byly znikome i wynosity: 1931/32 — 725 313 zt, 1932/33 — 849 000 zt,
1933/34 — 1 833 247 z1, 1934/35 — 2 702 398 zt, 1935/36 — 2 018 467 zP".

Powaznym obciazeniem, szczegélnie odczuwalnym przez drobnego rolnika,
byty optaty drogowe: specjalne optaty drogowe pobieraly zwiazki komunalne na
budowe i utrzymanie drog. Optatami tymi byli obciazeni ptatnicy podatku gruntowe-
go, budowlanego 1 przemystowego. Na mocy ustawy z dnia 10 XII 1920 r. zwiazki
komunalne mogly pobiera¢ od rolnika optate drogowa w wysokosci do 100% stawki
podatku gruntowego. Wymieniona ustawa eliminowata réwniez z zycia gospodar-
czego szarwark, ktorego wysoko$¢ zostata roztozona na platnikow podatkéw bezpo-
srednich. W gminach wiejskich o wykorzystywaniu szarwarku do prac drogowych
decydowal w duzej mierze statut gminy?*.

Stawka optat drogowych
Powiaty w poréwnaniu do wysokosci podatku gruntowego w %
1932/33 1935/36 1937/38
Biata 75 75 65
Bochnia 75 50 50
Brzesko 50 50 50
Chrzanoéw 100 75 50
Dabrowa 85 60 60
Gorlice 100 75 65
Jasto 60 60 60
Krakow 50 50 50
Limanowa 100 95 85
Mielec 75 65 60
Myslenice 75 65 60
N. Sacz 60 60 60
N. Targ 75 75 75
Ropczyce 70 60 50
Tarnow 75 75 75
Wadowice 75 60 60
Zywiec 75 70 70
Przecietnie 76,1 65,9 63,3

Tabela 7. Stawka optat drogowych w porownaniu do podatku gruntowego w
powiatach woj. krakowskiego w roku 1932/33 1 1935/36

Zrodha: APKr., UWKr., sygn. 263. Sprawozdanie wojewody krakowskiego... do 31 XII 1935,
cz. I, Krakow 1936, s. 103 oraz APKr., UWKr., sygn. 264. Sprawozdanie wojewo-
dy krakowskiego... za czas 1 IV 1937 do 31 III 1938, cz. 11, Krakow 1939, s. 54.

W woj. krakowskim bylo zarejestrowanych 1 1 1929 r. 1022 samochoddéw osobowych, 404 cigzarowe,
216 autobusow, 378 dorozek samochodowych i 40 motocykli. Natomiast 1 VII 1935 r. mieszkancy kra-
kowskiego posiadali: 1038 samochodow osobowych, 353 ciezarowe, 94 autobusy, 185 dorozek samocho-
dowych i 619 motocykli. Zob. APKr., UWKTr., sygn. 263. Sprawozdanie wojewody krakowskiego... za
czas do 31 XII 1935 r., cz. 11, Krakow 1936, s. 119-121.

32 Dz. U. RP 1921, nr 1, poz. 6 oraz . Weinfeld, Skarbowos¢ polska, Warszawa 1931, s. 216-217.
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Kryzys gospodarczy, ktory tak dotknat rolnictwo, spowodowal obnizenie do-
chodow ludnosci wiejskiej 1 wzrost zadtuzenia warsztatow rolnych. W tym czasie
wzrosto rowniez zadtuzenie rolnictwa z powodu nieuregulowanych optat drogo-
wych. Wiadze panstwowe 1 samorzadowe widzac nedzg wsi, zalegtosci w podatkach
panstwowych i optatach drogowych pozwalaly rolnikom odpracowa¢ te naleznosci.

Kwota Dotychezas Kwota Dotychczas sptacono

Powiaty zalegly,ch sptacono zaleglych

. podatkow
1 woj. kra- , optat

kowskie Panstwo- materialy| robocizne drogo- | gotowka | materialami | robocizng

‘:Vy;? w zt wzt  |wych w zt zt w zt w zt

Biata 273 482 234 2177 | 254 203 | 130 000 - 24579
Bochnia 402 000[ 15 654 5395| 214 121 | 73 174 6482 | 35734
Brzesko 189 800 - 304 | 226 915 | 18592 8 848 4 443
Chrzanow | 364 750 19 500 —| 314050 | 21521 - 1012
Dabrowa 175 825 - 183 | 240 142 | 10 693 1132 29531
Gorlice 180 1211 2616 42 - - - -
Jasto 44820 6677 549 | 218 896 3079 6 819 2 500
Krakow |1 217 619 51173 2996 | 452273 | 33 698 23917 2 948
Limanowa | 219980 3 368 551 | 126 255 6 861 1528 148
Mielec 630931 | 7117 6536 | 269742 | 11 898 16 636 35265
Myslenice | 106 194 | 1598 6226 | 84027 | 47281 3307 847
N. Sacz 729391 | 3540 —| 407 067 | 17 267 17 782 1 657
N. Targ 151 796 - 5920 | 461 668 | 85093 - 14270
Ropczyce 76 416 [ 8309 815 | 200 000 | 18 000 14 500 3500
Tarnow 241802 | 6927 2611 | 202944 | 14321 3213 636
Wadowice | 425137 1914 15768 | 291 168 | 24 289 22 957 29 992
Zywiec 547 116 8 543 6 880 | 137781 | 10 876 - 2 066
woj. kra-
kowskie |5 977 180[142 490 | 51 033 |4 100 652 | 526 643 127219 | 191 128

Tabela 8. Zaleglosci podatkowe rolnikow woj. krakowskiego w dniu 1 IV 1934 1. i ich re-
gulowanie

Zrodto: APKr., DRP, sygn. 160. Notatka o zaleglosciach podatkowych rolnikow woj. krakowskiego
—stan na 1 IV 1934 1. 1 sptatach tego zadluzenia.

W latach kryzysu gospodarczego 1 w okresie nastgpnym do task przy pracach
drogowych powroécit szarwark. Podstawe do §wiadczen w naturze ludnosci na cele
publiczne data ustawa z 26 III 1935 r. Dziennik Wojewody Krakowskiego w 1937 r.
ustalit najwicksza dopuszczona granice obciazen $§wiadczeniami w naturze, ktora
mogla wynosi¢ 50-400% podstawowego wymiaru. Najwigksza odlegtos¢ robot
od miejsca zamieszkania podatnika przy szarwarku pieszym mogta wynosi¢ 5 km,
a sprzg¢zajnym 10 km. Trzy dnidowki pracy pieszej liczono jako jeden dzieh pracy
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sprzezajem. Najwigksze dopuszczalne stawki za dzien robocizny pieszej mogly wy-
nosi¢ 1,2-3,2 z1%.

Wartos¢ prac wykonanych szarwarkiem, szczeg6lnie na drogach gminnych, byla
znaczna. W poszczegodlnych latach wynosita ona: w 1931/32 — 128 807,39 zt, 1932/33 —
870 799,47 zt, 1933/34 —998 939,78 zt, 1934/35 — 655 924,09 zt, 1935/36 — 1 284 422 z*.

Najwigcej jednak ze §wiadczen w naturze skorzystano przy budowie drog w la-
tach 1936/37-1938/39. W tym czasie najmniejsze obciazenie szarwarkiem stosowaty
gminy powiatu dabrowskiego — 80% podstawy, a najwigksze zwiazki komunalne
w Nowym Targu — 400% podstawy. Wartos$¢ swiadczen w naturze w 1936/37 r. wy-
nosita 1 458 400 zt, a w roku 1937/38 1 789 200 zt, wysokos¢ szarwarku natomiast
w roku 1938/39 wynosita 1 222 000 zF*3.

Nawet powazny udzial w pracach na drogach gminnych mieszkancow wsi i za-
angazowanie wladz gminnych nie mogly radykalnie zmieni¢ stanu sieci drogowe;j
na terenie wielu gmin. Jan Stomka tak opisywat drogg gminna: ,,Droga zatem po
wigkszej czesci byta zla 1 trudna do przebycia, gdy si¢ kto§ wybieral, np. do lasu na
milg odlegtego to jechat wigcej jak dzien.

Najtrudniejsza sytuacja na drogach wiejskich panowata na wiosng i jesienia,
kiedy po opadach drogi te byly tak namoknigte i pelne katuz, ze wedrowka nimi
byla prawie niemozliwa. Wsrod drog gminnych dominowaly drogi gruntowe, nie-
utwardzone. W woj. krakowskim w 1938 r. na 12 214 km drog gminnych byto tylko
3438 km drog bitych (28,14%)%.

Najwigcej drog gminnych o twardej nawierzchni posiadaty powiaty: Krakow
(100% drog gminnych o twardej nawierzchni), Jasto (87,82%), Chrzandéw (57,28%),
Myslenice (52,95%) oraz Zywiec (68,52%). Najgorszy stan drég gminnych byl
w powiatach: Mielec (1,22%), Tarnow (2,39%), Dgbica (3,01%), Wadowice (3,92%).

Zty stan drog powodowat ogromne straty dla gospodarki. Przy ztych drogach
koszt utrzymania samochodu wzrastal o 30%, a jego zywotno$¢ zmniejszata sig
o potowe. Przy dobrych drogach samochodem mozna byto w tamtych czasach prze-
jecha¢ 90150 tys. km, przy ztych natomiast 60-100 tys. km?*.

W. Nestorowicz obliczyt, ze panstwo polskie w okresie Drugiej Rzeczpospolitej
tracito wskutek ztych drog co roku 1 mld zt. W tym straty rolnictwa oceniatl na
400 mln zt rocznie®.

3 APKr., UWKTr., sygn. 263. Sprawozdanic wojewody krakowskiego... za czas od 1 1 1936 do 31 III
1937 r., Krakow 1938, s. 26.

3 Tbidem, Sprawozdanie wojewody krakowskiego... do 31 XII 1935, cz. II, Krakow 1936, s. 104-105.
3% APKr., DRP.,, sygn. 203. Wnioski na roboty drogowe 1938/39-1939/40. Uwagi do zastosowania przy
pracach drogowych $wiadczen w naturze na cele drogowe.

3¢ J. Stomka, Pamietnik wloscianina, Warszawa 1983, s. 58.

3 APKr., UWKTr., sygn. 264. Sprawozdanie wojewody krakowskiego... za czas 1 IV 1937 r. do 31 III
1938, cz. I, Krakow 1939, s. 165.

# 1. Stella-Sawicki, Problem motoryzacji kraju i sprawa drogowa. Odczyt wygloszony na zebraniu
Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, dnia 17 Il 1937 r., Lwow 1937, s. 11.

¥ M.W. Nestorowicz, Zagadnienia gospodarki drogowej w Polsce, [w:] ,, Przemyst i Handel” 1918—1928,
Warszawa 1928, s. 488-489 oraz M. Geisler, Organizacja robot na drogach gminnych w Malopolsce,
,»Wiadomosci Drogowe™ 1931, nr 36, s. 263.
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: Ilo$¢ drog gminnych Odsetek
Powiaty - e
. bitych | gruntowych | razem | drog bitych
1 woj. kra- o .
kowskie km km km WSI‘(?d dI‘Og
gminnych
Biata 262 697 959 27,32
Bochnia 31 539 570 5,43
Brzesko 146 414 560 26,07
Chrzanow 350 261 611 57,28
Dabrowa 62 298 360 17,22
Debica 19 612 631 3,01
Gorlice 133 248 381 34,90
Jasto 671 93 764 87,82
Krakow 674 - 674 100,00
Limanowa 35 672 707 495
Mielec 12 968 980 1,22
Myslenice 358 318 676 52,95
N. Sacz 82 753 835 9,82
N. Targ 328 849 1177 27,86
Tarnow 21 856 877 2,39
Wadowice 45 1102 1 147 3,92
Zywiec 209 96 305 68,52
woj. kra-
kowskie 3438 8776 12 214 28,14

Tabela 9. Drogi gminne w poszczegdlnych powiatach woj.
krakowskiego w 1938 r.

Zrodta: Obliczenia whasne na podstawie: APKr., UWKr., sygn. 264.
Sprawozdanie wojewody krakowskiego... za czas od 1 IV
1937 r. do 31 III 1938, cz. I, Krakow 1939, s. 165.

Na niedostatki w sieci drogowej woj. krakowskiego pod koniec lat migdzy-
wojennych zwracal uwage réwniez Komitet Koordynacyjny dla Spraw Turystyki.
Ze wzgledow turystycznych S. Faecher proponowat w roku 1938 unowoczesnienie
nastgpujacych drog: Oswigcim—Krakow, Krakéw—Biata oraz potaczenie Krakowa
z COP-em przy pomocy drogi Warszawa—Krakow—Zakopane-Morskie Oko.

W rejonie Podhala dla turystyki niezbgedna byla modernizacja drog: Zako-
pane—Koscielisko—Witdow—Chochotow—Czarny Dunajec i Nowy Targ—Czorsztyn—Kro-
scienko—Szczawnica.

Oprocz tego widziano potrzebg potaczenia Krynicy z Krakowem przez drogg Kra-
kow—Wieliczka—Gdow—Lapandéw—Nowy Sacz oraz myslano nad przebudowa naste-
pujacych drog: Krakow—Ojcow—Olkusz, Krakow—Wadowice—Biata, Zywiec—Sucha—
Rabka-Limanowa, Biata—Zywiec—Zwardon, Lubien-Mszana Dolna, Mszana Dolna—
Szczawnica—Zarzecze®. Te ambitne plany pokrzyzowat wybuch II wojny swiatowe;.

4 APKr., IPHKr., sygn. 1.73 S. Faecher, Referat w sprawie postulatow komunikacyjnych woj. krakowskie-
go ze stanowiska potrzeb turystyki, [w:] Komitet Koordynacyjny dla Spraw Turystyki woj. krakowskiego.
Plan Gospodarczo-Turystyczny, Krakow 1938, s. 28-39.
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The Condition of the Transport System in Cracow Province During
the Period of the 2" Republic

Abstract

The problem of transport infrastructure in Cracow province during 1918-1939 can be
wrapped up with the following conclusions:

e the condition and the territorial shape of the transport system in Cracow province was
greatly influenced by the policy of the of the Austro-Hungarian state. That policy was
focused mainly on its own benefits, which were frequently contrary to the interests of the
inhabitants of Malopolska (military objectives, interests of the industry and agriculture of
Austria, Czech, Moravia, and Hungary);

e serious damages to the transport system in Cracow province were brought about by: World
War I and natural disasters (especially the flood of July 1934);

e during the inter-war years, Cracow province did not record any significant improvement
of the condition of the transport infrastructure. This was partially caused by: the financial
problems of the state and of the local government in the province, and by the more
important priorities of the country in that respect (integration of the transport systems
of the three partitions, construction of the port in Gdynia and of the railroad arterial line
connecting Silesia with Gdynia);

e the highways and railroads in Cracow province were in the worst situation during the
years of the great recession. At that time, the expenditures for the construction of new
ways and repair of old ones were drastically limited. The recession caused debts due to
the road fees;

e improvement of financing of road works could be seen only after 1934. It was related to
the improvement of the economic situation, reparation of the damage caused by the flood
of 1934, and the works conducted by the government and the local authorities (mainly
COP — Central Industrial District);

e during the great recession, and in the years immediately following it, the labour of village
inhabitants (share-work) was a very serious factor;

e communal roads were in the worst shape in Cracow province during the inter-war years.
They were often almost impassable due to the bad surface and weather conditions;

e high prices of railroad tickets and tariffs, and poverty of Cracow villages caused that the
basic means of transportation here were not trains or automobiles, but horses;

o there were large differences of standards of transportation infrastructure among individual
counties in Cracow province during the years of the 2™ Republic. The best transport
system was in the counties of: Biata, Chrzan6éw, and Cracow. The worst in that respect
were: Gorlice, Dabrowa, Mielec, Myslenice, and Ropczyce;

e pauperization of the residents of Cracow province, bad condition of the road system, and
of the network of services (hotels, repair workshops, etc.) connected with it, were the main
factors impairing the growth of automobile activity, and consequently of tourism.



