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Potrzeba przemieszczania si¢ i transportu tadunkéw towarzyszy ludziom
od poczatkow rozwoju cywilizacji. Do polowy XIX w. w omawianym regionie
i jego sasiedztwie korzystano niemal wylacznie z drog, ktore tworzyty osie daw-
nego osadnictwa i wskazywatly kierunki historycznej aktywnosci mieszkancow.
Przede wszystkim jednak stuzyly komunikacji lokalnej, umozliwiajac realizacje
codziennych potrzeb o charakterze spoteczno-gospodarczym, a takze pelnily role
handlowg i strategiczna. W 2. potowie XIX w. nastapil intensywny rozwoj sieci
kolejowej — normalnotorowe drogi zelazne cigly przedgorza i wspinaly sie na kolej-
ne przelecze gtownego tancucha Karpat, zas lesne kolejki waskotorowe dociera-
ly w niedostepne wczesniej miejsca gleboko w gorach. Transport wodny odgry-
wal role marginalng i ograniczal si¢ wylagcznie do sptawu drewna prowadzonego
na podgorskich odcinkach Sanu. Zakres przestrzenny niniejszego opracowania
nie obejmuje wprawdzie calego galicyjskiego systemu komunikacyjno-transpor-
towego, ale wykracza poza omawiany region. Bojkowszczyzna stanowita bowiem
jedynie przystanek na dlugich szlakach, na ktorych granice etnograficzne nie
odgrywaty zadnej roli.
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25.1. Sie¢ drogowa
25.1.1. Najstarsze szlaki handlowe

Pojecie sieci drogowej!92 w $redniowieczu rozumiane bylo zgota odmiennie niz
obecnie. Na terenach réwninnych i wyzynnych istniaty raczej pewne strefy, kto-
rymi nalezalo si¢ porusza¢, chcac dotrze¢ w konkretne miejsce (Robak, 2008).
Ze wzgledu na topografie terenu ruch byt bardziej skanalizowany w obszarach
gorskich. Wszedzie jednak nowe drogi powstawaly z inicjatywy mieszkancow
i podréznych. Brak jest bowiem jakichkolwiek doniesienn o zorganizowanych
dzialaniach majacych na celu tyczenie i urzadzanie ciagow komunikacyjnych.
Generalnie paristwo na ksztattowanie sie drog nie wptywalo; tworzyty sie one
na odwiecznych szlakach, wzdtuz ktérych powstajace miasta nadawaty im roz-
glos i znaczenie (Charewiczowa, 1925, s. 63).

Drozni¢ na obszarze pozniejszej Galicji mozna opisywac¢ niemal wylacznie
przez pryzmat szlakoéw kupieckich, ktore prowadzitly na Rus i przez grzbiet Kar-
pat na Wegry. U schylku sredniowiecza do najwazniejszych i najstarszych trak-
tow handlowych o przebiegu wschod-zachod nalezaly: szlak podkarpacki, biegna-
cy z Krakowa przez Bochnie, Grybow, Gorlice, Krosno, Przemysl do Lwowa, oraz
— niemalze graniczaca od po6inocy z omawianym regionem - tzw. wielka droga
sanocka, o ktorej pierwsze pisane wzmianki pochodza z 1345 r. Wtedy to, wedtug
A. Fastnachta (2007, s. 49), krol Kazimierz Wielki wyznaczyt kupcom sadeckim,
w skierowanym do nich przywileju, droge z Sacza na Rus przez Biecz, Zmigrod
i Sanok (damus... via de Sandacz versus Rusiam per Byecz, Smigrod et Sanok).
Ten sam autor dowodzi, ze poczatkowo szlak sanocki biegt ze Zmigrodu prosto
na wschod do Wietrzna n. Jasiotka, gdzie laczyl si¢ z traktem winnym prowadza-
cym na Wegry (patrz dalej). Omijat wigc Dukle, a takze Krosno!93, Iwonicz i Ryma-
now, przechodzac przez Miejsce Piastowe, Targowiska, Wroblik, Besko i Zarszyn.
Z Sanoka szlak wiodl do Uherzec, przy czym owczesnie istniata droga zarow-
no na lewym (przez Zagorz i Lesko), jak i na prawym brzegu Sanu (przez Zatuz
i koto zamku Sobien) — zadna egzegeza nie pomoze jednak w odpowiedzi na pyta-
nie, ktoéra z nich byla wielka droga sanocka, a ktéora tylko lokalnym duktem.
Dalej, od Uherzec do Sambora, trakt handlowy prowadzit dolinami Olszanicy
i Strwigza (przez Ustrzyki Dolne i Kroscienko).

Kolejna wazna droga laczyta Sanok z Przemyslem i biegta najpewniej dolina
Sanu, ktora na tym odcinku stanowita wzglednie wygodnaq arterie komunikacyj-
nq i to zapewne od najdawniejszych czasow (Czajkowski, 1995, s. 70). Wedtug
A. Fastnachta (2007) te najdawniejsze czasy mogly siega¢ nawet potowy XII w.
Z 1150 r. pochodzi bowiem wzmianka o wyprawie krola wegierskiego Gejzy II,

192 W opracowaniu rozwazaniami objeto dwa walory drog: historyczny (obraz dziejow
powstania i funkcjonowania w konkretnym kontekscie spoteczno-gospodarczym i politycznym)
i techniczny (specyfike budowy stanowiaca zywa dokumentacje 6wczesnej mysli i praktyki
inzynierskiej). Pominieto aspekt krajobrazowy w rozumieniu relacji do otoczenia (Siwek, 2003).

193 W XIV w. i pozniej kupcy zdazajacy na Rus przez Sanok niewatpliwie jezdzili juz przez
Krosno, o czym swiadczy m.in. tres¢ przywileju Kazimierza Wielkiego dla tego miasta z 1365 r.
(Fastnacht, 2007, s. 57-58).
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podczas ktorej zajal Sanok i wiele wsi koto Przemysla. O ile jednak jego wedrow-
ka dokladnie wzdluz Sanu pozostanie na zawsze li tylko domniemaniem, o tyle
poZniejsze zapiski sadowe, dokumenty lokacyjne, przywileje krolewskie, reje-
stry poborowe (1526 r.) i lustracje dobr (1565 r.) wyraznie wskazuja na istnienie
od dawna nadsanskiego traktul94. Biegl on prawdopodobnie przez nastepuja-
ce miejscowosci lub w ich bezposrednim sasiedztwie: Migdzybrodzie, Mrzygtod,
Ulucz, Dynow (gdzie krzyzowat sie ze wspomnianym juz szlakiem winnym z Prze-
leczy Dukielskiej), Bachorz, Dubiecko, Babice, Krzywcze i Krasiczyn. Pozostate
trakty o przebiegu wschod-zachod, ze wzgledu na swoja range lub odlegla lokali-
zacje, nie odegraty wiekszej roli w najdawniejszej historii spoteczno-gospodarczej
ziemi sanockiej, a tym samym poézniejszej Bojkowszczyzny Zachodnie;j.

Rozwoj szlakow transkarpackich na Wegry w potowie zeszlego tysiaclecia zwia-
zany byt w duzym stopniu z handlem winem. Wraz ze sktadami tego trunku, zlo-
kalizowanymi w miejscowosciach ,na trasie” i w nieodlegtych okolicach, trakty
tworzyly zintegrowany system gospodarczo-handlowy (Polaczek, 2013). Prawo
sktadu byto niewatpliwie impulsem do rozwoju miasteczek, ktore staly sie bene-
ficjentami tego jakze intratnego przywileju. Sprzyjaly temu zapisy konstytucyj-
ne, ktére w sposob nakazowy regulowaty mozliwosci handlu: Po wina z Wegier
zaden z obywateli koronnych jeZdzic, ani posytac niema, ale je na sktadzie do tego
naznaczonym, albo, gdzie sie kkomu trafi, w Polsce kupowad; szlachcie wolno posy-
la¢ po wino na swa potrzebe. Przekupniowie nie majq jeZdzi¢ do Wegier po wina
i konie, ale na sktadach koronnych kupowac je maja (Kuczera, 1937, s. 9). Ponadto,
jak odnotowala K. Pieradzka (1939, s. 79), stary uniwersat z 1580 r. przepisywat:
~Wina by inszymi drogami nie szty, jedno tymi na Jasliska, Dukle, na Rymandw,
Sadecz, Biecz, N. Targ, Krosno, Sambor...”, a takze Lesko i Stryj.

Przegladu najstarszych traktow transkarpackich nie sposob nie zacza¢, mimo
pewnego oddalenia od omawianego regionu, od wspominanego juz kilkakrotnie
slynnego szlaku winnego przez Przelecz Dukielska. Kupcow zmierzajacych z pot-
nocnego zachodu wiodl on przez Tarnoéw, Pilzno, Jasto, Zmigrod i Dukle, zas
tych z péinocnego wschodu prowadzil przez Przemysl, Dubiecko, Dynow, Barycz,
Domaradz i Krosno. Po wegierskiej stronie przeleczy szlak rozwidlal sie w kie-
runku Swidnika oraz Uzhorodu (d. Ungwaru) i Mukaczewa (d. Munkacza) (Tato-
mir, 1876; Ossendowski, 1939). Oprocz wina, z potudnia pedzono tamtedy konie
na jarmarki oraz organizowano transporty szlachetnych kruszcow (miedzi, cyny,
srebra i zlota), zelaza, zboza i ryb, zas na Gorne Wegry wywozono oléw, plotno,
sukno, przedze, kozuchy oraz sol z ruskich zup. A. Fastnacht (2007) sugeruje jed-
nak, ze w dawniejszych czasach kupcy podazajacy z zachodu mogli wybiera¢ krot-
sza droge na Wegry, prowadzaca bezposrednio ze Zmigrodu przez Krempna, Prze-
lecz Beskid nad Ozenna, Zborow, Bardejow, Koszyce do Tokaju. Rozw6j handlowy
Dukli az do potowy XVI w. byl bowiem powolny, a tym samym ranga Przeleczy
Dukielskiej mogta by¢ mniejsza, niz si¢ zwyklo powszechnie uwazac¢. Ten sam
autor zwraca takze uwage na nieodleglty, wschodni wariant wegierskich podrozy,

194 Drugi gosciniec z Sanoka do Przemysla (przez Kuzmine i Bircze) powstal dopiero w cza-
sach porozbiorowych po ,przebiciu” si¢ przez Gory Stonne na odcinku Zatuz-Tyrawa Woloska.
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czyli droge przez Przelecz Beskid nad Czeremcha, zwana takze Przetecza Jasli-
ska (ryc. 25.1). Sugeruje wrecz, ze w XIV w. odgrywala ona wieksza role w komuni-
kacji i handlu niz Przelecz Dukielska, przy czym materiaty Zzrodtowe, na ktore sie
powotuje, nie potwierdzaja explicite tych przypuszczen. Z lustracji z 1565 r. wia-
domo natomiast o istnieniu w Krosnie wielkiego goscinca biegnacego z Wegier,
co jednak nie falsyfikuje powyzszych hipotez.

Kolejny szlak handlowy, ktory od zachodu graniczyl juz niemalze z omawia-
nym regionem bojkowskim, wiodl z Sanoka doling Ostawy i Ostawicy. Latopis
hipacki, czyli jedna z ruskich sredniowiecznych ksiag dziejopisarskich, na kto-
ra powoluje si¢ A. Fastnacht (2007), wspomina kilkakrotnie o wyprawach podej-
mowanych z Sanoka na Wegry i odwrotnie w XII i 1. polowie XIII w. Pada tam
tez nazwa ,worota uhorskie”, niewatpliwie desygnujaca przetecz, u wylotu ktorej
Sanok si¢ znajdowal. By¢ moze o tej samej przeleczy po stronie wegierskiej mowio-
no w XIII w. ,brama ruska” (porta Rusciae). Informacje o kolejnych wyprawach
idacych przez Sanok (m.in. krola wegierskiego Ludwika w 1352 r.) ponad wszel-
ka watpliwos¢ potwierdzaja istnienie starego szlaku w dolinie Ostawy i Ostawicy,
ktory po drugiej stronie grzbietu karpackiego miat swoja kontynuacje w dolinie
rzeki Laborec. Zdaniem A. Fastnachta (2007) swiadcza o tym takze znaleziska
monet rzymskich w tych dolinach, nazwy typu grodowego (np. Horodek na grani-
cy wsi Lupkow i Ostawica czy Horodysko k. Kulasznego) oraz domniemanie bar-
dzo starego rodowodu Radoszyc, ktérego miejsce powstania nazwano w przywi-
leju lokacyjnym z 1441 r. polem (campum dictum Radoszyce), a nie lasem. Doling
Oslawy i Oslawicy prowadzono przede wszystkim konie z Wegier na sltawne targi
w Sanoku czy Jacmierzu, gdzie spedzano czasem nawet 2000 zwierzat. Problem
tkwi w tym, ze zadna z tych najstarszych wzmianek nie okresla jednoznacznie,
ktora przetecza szlak wiodl: Lupkowska czy Radoszycka? By¢ moze o wyborze
wlasciwego przejscia przez grzbiet Karpat decydowatly 600 lat temu wzgledy tak
pragmatyczne, ze nie znajdziemy o nich wzmianek w zadnych materiatach zZro-
dlowych, jak np. prawdopodobienistwo spotkania niedzwiedzi czy wystepowanie
dogodnych miejsc na nocny postoj.

Na wschodzie najwazniejsza role petnita Przelecz Uzocka, ktora przechodzit
szlak handlowy z Sambora w kierunku Wielkiego Bereznego i dalej do Uzhorodu
(Dabkowski, 1931; Kuczera, 1937; Ossendowski, 1939). Poczatkowo na Wegry
wywozono tedy przede wszystkim so6l, zas z potudnia przywozono wino, ktore
nastepnie z Przemysla (via Sambor) wysylano droga wodna dalej na péinoc. Moz-
na domniemywac, ze nie byly to jednak duze ilosci, bowiem wegierski trunek
dostarczano do Sambora takze przez Starzawe, a wiec alternatywna droga okrez-
na przez przelecze dukielskie lub sanockie. Pod wzgledem strategicznym Prze-
lecz Uzocka nie miala wigkszego znaczenia. Znacznie wygodniejsze dla wojska,
a przy okazji pelniace wazna role handlowa (zwtaszcza w komunikacji z Siedmio-
grodem) byty nieodlegte siodta w okolicach wsi Smorze i Stawsko (wigcej: Wasacz,
1929, s. 328-332; ryc. 25.1). Z czasem jednak znaczenie handlowe traktu przez
Przelecz Uzocka znacznie wzrosto, bowiem tq droga wyprowadzano poza grani-
ce paristwa towary, jak np: bydto (woty), drzewo, popioty, miéd, wosk, sol ze zup
solnych, futra bobrow, liséw, wydr i niedZwiedzi. Sprowadzano zas, przewaznie
z Wegier, wina, owoce potudniowe i korzenie (Kuczera, 1937, s. 9).
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Ryc. 25.1. Drogi karpackie w poczatkach epoki nowozytnej (XVI-XVII w.)
- fragment mapy, skala oryginatu 1:1 500 000

Zrodto: Wasacz (1929), zmienione.

W péznym sredniowieczu obnizenia w glownym grzbiecie Karpat miedzy prze-
leczami Lupkowska a Uzocka nie byly jeszcze eksplorowane. Bieszczady Zachod-
nie (zwlaszcza Wysokie) stanowily wowczas calkowita anekumeneg. Lamiac nie-
co chronologie wydarzen mozna w tym miejscu odnotowa¢, ze prawdopodobnie
najwazniejszym w historii transkarpackim traktem handlowym, przecinajacym
bezposrednio omawiany region, byl szlak winny z Leska przez Baligrod i Cisne,
a dalej przez Przelecz nad Roztokami lub alternatywnym, nieodleglym przejSciem
przez grzbiet Karpat, zlokalizowanym w Solince (ryc. 25.1). W opisach topograficz-
nych (Militairische Beschreibung), wykonywanych w ramach realizacji pierwszego
zdjecia jozefinskiego (Josephinische Aufnahme) w latach 1779-1783, zanotowano,
ze z Roztok droga do Ruské na Wegrzech, idac z Baligrodu [..] jest tatwa do przej-
Scia, zas z Solinki droga jezdna do wsi Zwola na Wegrzech, na poczatku jest nie-
co stroma, potem jednak dobra (Bukowski i in., 2014, s. 85). Rozw¢j tego szlaku
datuje si¢ jednak dopiero na XVI i XVII w. Wtedy bowiem powstat Baligrod, kto-
ry dzieki staraniom Balow uzyskal w 1633 r. prawo sktadu winnego. Wtasciciele
dobr dbali o stan drogi, a sejmik wiszenski ubiegatl si¢ nawet w latach 1635-1642
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o ustanowienie myta w Cisnej na ten cel. W XVIII w. znaczenie szlaku zmniejszy-
lo sie!95 wskutek preferowania przez kupcow drog przez przelecze dukielskie,
ktore byly wygodniejsze i lepiej skomunikowane z duzymi miastami. Nie powio-
dta sie¢ proba ratowania sytuacjil®® — wprawdzie w 1795 r. wlasciciele hut zelaza
w Cisnej i Rabem wraz z grupa mieszkancow okolicznych wsi otrzymali konce-
sje rzadowa na budowe utwardzonej drogi, jednak skonczyto si¢ tylko na regular-
niejszym wytyczeniu trasy, zbudowaniu kilku mostoéw i rowow odwadniajacych
(Schneider, 1874). Podupadt gospodarczo nie tylko Baligrod, ale takze Sanok,
oddajac prymat pierwszenstwa Krosnu, ktére stato si¢ glownym osrodkiem han-
dlowym regionu i w krotkim czasie zamoznoscia przewyzszyto ,stolice” ziemi
sanockie;j.

Droga przez Przelecz Beskid w Wolosatem (ryc. 25.2), podnoszona od lat
w publikacjach popularnonaukowych do rangi waznego traktu handlowego, mia-
ta w XIX w. znaczenie jedynie lokalne!97, podobnie jak inne nieodlegle obnizenia
w glownym grzbiecie Karpat (np. przelecze Bukowska i Zydowski Beskid). Zda-
niem M. Augustyna (2006) stuzyta ona co najwyzej do przepedow bydta z Wegier
i kontaktow miedzy mieszkancami sasiadujacych wsi. Nieco inaczej mogto
by¢ we wczesniejszych wiekach — w latach 80. XVIII w. zanotowano bowiem,
ze z Wolosatego ida dwie drogi jezdne na Wegry, jedna do Bystrej, druga do Lub-
nej, obie zmierzaja do Uzhorodu [..] Obie byly niegdys drogami krajowymi, teraz
Jjednak sa one porzucone (Bukowski i in., 2014, s. 220). Nie mozna takze wyklu-
czy¢, ze Przelecz Beskid (podobnie zreszta jak Lupkowska i nad Roztokami) byta
waznym punktem na szlaku kontaktéw transkarpackich we wczesnym neolicie.
Posrednio moga na to wskazywaé¢ pojedyncze znaleziska obsydianowe w dorze-
czu gornego Sanu (Pelisiak, 2014).

Podobna role w III i IT tysiacleciu p.n.e. by¢ moze odgrywata takze Przelecz
pod Czertezem. W 2014 r. w rejonie Moczarnego zarejestrowano bowiem piec sta-
nowisk archeologicznych reprezentowanych przez rdzenie kamienne z piaskowca
krzemionkowego, z ktoérych odbito po kilka odtupkow (Pelisiak i in., 2015). Te zna-
leziska, wraz z zabytkami znalezionymi rok wczesniej na samej Przeteczy pod
Czertezem, nad potokiem Beskidnik oraz w Wetlinie-Starym Siole i na przeleczy

195 Mimo to, jeszcze na poczatku lat 80. XVIII w., odnotowano, Ze droga z Baligrodu do Mcha-
wy jest bardzo dobra; natomiast do Roztoléw, przez gory, bardzo stroma, poza tym jednalk dobra;
mozna jednalk niq przejechac tylico lekkimi wozami (Bukowski i in., 2014, s. 75).

196 O stanie drogi posrednio moga $wiadczy¢ wspomnienia Aleksandra Fredry z podrozy
do Cisnej, ktéra odbyl na poczatku XIX w.: W Baligrodzie wypoczelismy koniom. Tam granica
Swiata. Za Baligrodem wjezdza sie jak w czarne gardlo. Droga i rzeka jest to jedno i toz samo, a od
rzeki z jednej i z drugiej strony wznoszaq sie czarne sciany jodet i smerekow (Fredro, 1917, s. 168).

197 7 map katastralnych Wotosatego z potowy XIX w. wynika, ze bezposrednio na przelecz
Beskid nie prowadzila zadna, uprawomocniona geodezyjnie droga. M. Wasacz (1929), na sche-
matycznej mapie drog i przeteczy karpackich, przejScie w Wotosatem oznacza jako Sciezke
(ryc. 25.1). H. Gasiorowski (1935, s. 75) nazywat 6w domniemany trakt handlowy ptajem, piszac
ze glebokaq przetecza (p. w. 789, stup gr. nr. 51) na pn. w. od Czeremchy, przez ktérq prowadzi ptaj
z Wotosatego do czchst. wsi Lubni (dawne weg. Kiesvolgy), dostaty sie wojska rosyjskie na pd.
str. Karpat. Wedtug mapy topograficznej WIG 1:100 000 z 1937 r. (arkusz DZwiniacz Gorny P52
S35) przez siodlo prowadzita jedynie droga najnizszej kategorii (gospodarcza). Na wielu mapach
z XIX i poczatkow XX w. konsekwentnie znaczona jest natomiast droga (Sciezka) biegnaca z doli-
ny Wotlosatki do Lubni trawersem Wotkowego Berda, czyli nieco na zachoéd od przeteczy Beskid.
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Ryc. 25.2. Przetecz Beskid w Wotosatem (fot. J. Wolski, 2015)

Orlowicza (Pelisiak i Maj, 2013), moga Swiadczyc o istnieniu szlaku transkarpac-
kiego wzdtuz Gornej Solinki i potoku Beskidnik, a dalej przez grzbiet graniczny
wspomniang przetecza miedzy Czertezem a Borsukiem (Maj i Pelisiak, 2015). Jest
to jednak tylko jedna z hipotez. Wszystkie rdzenie piaskowcowe z Moczarnego
zalegaly bowiem na niewielkiej przestrzeni i wykonane byly z miejscowego surow-
ca, co moze Swiadczy¢ o tym, ze sa zabytkami in situ. Tym samym moga by¢ jedy-
nie pozostatoscia tymczasowego obozowiska sprzed kilku tysiecy lat. W czasach
nowozytnych Przetecz pod Czertezem, przez ktora biegla ,droga wegierska”, miata
raczej znaczenie lokalne — Swiadcza o tym zaré6wno archiwalne mapy (tab. 25.1),
jak i niemal catkowity brak informacji o tym szlaku w materiatach zrédtowych
z XVIII i XIX w. Nie bez znaczenia byl tez fakt, ze po wymarciu mieszkancow
Moczarnego w 1622 r. na skutek epidemii (by¢ moze cholery) dolina Gornej Solin-
ki i Beskidnika uznawana byla przez okoliczna ludnosc¢ za miejsce przeklete.

Generalnie rola komunikacyjna (handlowa i strategiczna) przeleczy dukiel-
skich byla na wszystkich etapach rozwoju spoleczno-gospodarczego regionu wiek-
sza niz sanockich i leskich. Analiza historycznych opracowan kartograficznych
wyraznie pokazuje dominacje dwoch z omawianych powyzej przejs¢ przez glow-
ny grzbiet Karpat: dukielskiego i uzockiego, a takze rosnaca ponownie od potowy
XIX w. role przeteczy Radoszyckiej i nad Roztokami (tab. 25.1). Ranga pozosta-
lych najpewniej nigdy nie byla duza (Wolosate) lub w ostatnich 150 latach przed
wysiedleniem ludnosci znacznie si¢ zmniejszyla (Lupkow i Solinka).

Wro6cmy jednak do pierwszych dekad czaséw nowozytnych. Ot6z wymienione
szlaki kupieckie, jak rowniez wszystkie inne trakty handlowe i wazne goscince,
znajdowaly sie w gestii panujacych. Mieli oni wylaczne prawo (w ramach zespotu
uprawnien stanowiacych podstawy pelnienia wtadzy, tzw. iura regalia) nadawa-
nia danej drodze statusu traktu publicznego. Owe regalia drogowe miaty konkret-
ne implikacje praktyczne: wyro6znione w ten sposo6b trakty znajdowaty si¢ pod
specjalna ochrona monarchy, ktory zobowigzywat sie¢ do utrzymywania ich w sta-
nie zdatnym do uzytku, za to jednak kupcy mieli obowiazek nimi podrézowac
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(w ramach tzw. przymusu drogowego), uiszczajac przy tym oplaty celne i mytni-
cze (drogowe, mostowe i grobelne). Owczesna polityka handlowa bazowata na kom-
plementarnosci tych nakazow, ktére z kolei decydowaly o losach miast i zasiggu
ich wptywow. I tak cta ztaczone sq Scisle z systemem drég handlowych i przymu-
sem droznym. Nie wolno schodzic¢ z drogi przepisanej i omijac cta, bo na tem cier-
pia dochody krélewskie, tak, jak nie wolno omija¢ miast sktadowych. Sktad réw-
niez jak i cla pozostaje w scistym zwiazku z przymusem droznym, bez ktorego |..]
niema prawie wartosci (Dabrowski, 1911, s. 213).

W XVI w. obowigzek dbania o drogi publiczne, a zarazem prawo Sciggania
oplat, przeszedl na wlascicieli posiadtosci ziemskich!98 i wlodarzy miast. Decyzja
ta okazala si¢ by¢ jednak brzemienna w skutkach, bowiem mimo poboru licznych
oplat na groblach, drogach i mostach, na ich naprawe przeznaczonych, stan ich byt
wielkq dla kupcéow w podrézy przeszicodq. Nie dbali o ich utrzymanie urzednicy
ziemscy mimo nawotywarn krélewskich (Charewiczowa, 1925, s. 23). Doprowadzi-
1o to w krotkim czasie najwazniejsze drogi do stanu wprost katastrofalnego. Nie
bylo to zreszta trudne, bowiem podstawe 6wczesnego systemu komunikacji sta-
nowily drogi gruntowe, ktére w lecie pokrywata warstwa pytu, zas wiosng i jesie-
nig - blota (Bratro, 1935, 1936). Dowodem na to sa zapisy!99 dokonane w czasie
lustracji drog wojewodztwa krakowskiego, przeprowadzonej w 1570 r. Wprawdzie
lustratorzy mogli nakaza¢ niezwloczne poszerzenie lub naprawe drogi (co spro-
wadzalo si¢ niemal wylacznie do wytozenia miejsc nieprzejezdnych chrustem,
faszyna lub zerdziami cietymi na poprzeczne dyle), jednak w praktyce nie mie-
li mozliwosci ani czasu, by 6w nakaz wyegzekwowac. Wiasciciele lub zarzadcy
(dzierzawcy) traktow, mostow czy przepraw skwapliwie z tego korzystali, czgsto
sktadajac obietnice bez pokrycia, przerzucajac si¢ odpowiedzialnoscia lub po pro-
stu unikajac spotkania z komisja. Zbyt male wptywy w stosunku do ewentual-
nych kosztéw naprawy prowadzily niejednokrotnie do celowego niszczenia drogi,
jej zwezania lub podtapiania przy okazji budowy mtynskich grobli i stawow ryb-
nych. Nie sa wprawdzie znane wyniki lustracji drog wojewodztwa ruskiego209, ale
rewizje listow na cla i myta pobierane na Rusi Czerwonej (a wigc m.in. na ziemi

198 przyktadowo w 1520 r. Piotr Kmita otrzymat od krola Zygmunta I prawo wybierania
myta w Ustjanowej na utrzymanie wielkiej drogi sanockiej w dobrym stanie. W przywileju
krolewskim bylo bowiem zapisane, ze sa tam liczne miejsca bagniste i nie jest tatwo przejechac
przez nie wozami obciazonymi towarami kupieckimi i solg (Fastnacht, 2007).

199 Na goscincu z Krakowa do Oswiecimia byly miejsca, gdzie katuza tak zla, ze z wielkq
praca furman przejechac ma, a droga zta, zesmy na koniach przejechac nie mogli, a gdzie waska
droga, tedysmy ptoty rozebrac kazali, zas fragmenty traktu w kierunku Chrzanowa to droga zta,
ktérej trudno oprawic, musiatby wszytko kamienie z drogi zwozic, bo jest kamienie po drodze bar-
dzo wiellcie. Zgota podobnie bylo w miasteczkach. Wizytujac Dukle lustratorzy zapisali, ze chcie-
li dalej jechac do Biesczad, do granice wegierskiej, gdzie, powiedaja, droge naprawuja, ale woda
zebrata, ze zadng miarq przebyciesmy nie mogli, zas w Skale bardzo zta droga, ze nie moze byc¢
gorsza, przez wszytlko miasteczlco. Tam sie furmani zatowali, ze przez te ztq droge wozy sobie prze-
wracajq i szlkkody podejmujq. Gdzie indziej czasem furman musi killca dni stac i tydzieri przez nie-
naprawianie drogi (Wyrozumska i Buczek, 1970).

200 Lustracje drog wojewodztwa ruskiego zaczeto prawdopodobnie po sejmie w 1589 r. Jak
juz wspomniano nieznane sa jej wyniki, natomiast wiadomo, ze od czasu sejmu w 1590 r. nie
podjeto juz zadnej uchwaty w tej sprawie, ktorej priorytet zreszta znacznie si¢ obnizyt (Wyrozum-
ska i Buczek, 1970).
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sanockiej) wykazaty, ze niejednokrotnie oplaty byly zawyzane lub pobierano
je bezprawnie — bez odpowiedniego przywileju lub w przypadkach zniszczenia
drogi. Caltkiem kuriozalne byly praktyki sciagania optat mostowych i grobelnych
w miejscach, gdzie owe obiekty infrastruktury drogowej nigdy nie istnialy. Z dru-
giej strony nalezy zaznaczy¢, ze powszechny byl takze proceder omijania punk-
tow poboru oplat przez podréznych, a walka z nim, nawet na mocy krolewskich
rozkazow czy sejmowych uchwat, z gory skazana byla na porazke.

Transport towarow szlakami handlowymi w wiekach srednich i w poczatkach
epoki nowozytnej, zwlaszcza w przygranicznych regionach gorskich, wymagat
wiec duzego naktadu sil, byt bardzo czasochlonny, a do tego obarczony znacz-
nym ryzykiem utraty nie tylko towaru, ale takze zdrowia lub zycia. Na niekto-
rych traktach bowiem bandyckie rozboje, zwane w literaturze eufemistycznie
atakami beskidnikoéw, byly bardzo cze¢ste. Transportem nie zajmowali sie wiec
ludzie przypadkowi, ale wspominani w cytowanej lustracji drog zawodowi woz-
nice (furmani). W goérach towary czesto byly jednak przewozone na grzbietach
zwierzat. Jazde wozami uniemozliwialty bowiem waskie doliny, strome podjaz-
dy, wszechobecne bloto, koniecznos¢ wielokrotnego przekraczania potokow (nie-
koniecznie brodami) czy pokonywania trawersow bardzo waskimi stokowkami,
niszczonymi przez intensywne opady lub zasypywanymi przez material osuwi-
skowy. Przebieg drog byt catkowicie uzalezniony od warunkéw naturalnych, czy-
li uksztaltowania terenu i sieci rzecznej. Dopiero na poczatku XVIII w. na oma-
wianym terenie podjeto pierwsze prace ziemne — w Aktach grodzkich i ziemskich
zapisano bowiem, ze przed 1720 r. Balowie wielkkim sumptem szlak pokazali skate
przekopawszy (Wasacz, 1929, s. 318).

Istniejaca juzw czasach sredniowiecznych i poczatkach epoki nowozytnej siec¢
drogowa wcigz ewoluowala. Przebieg szlakow nie byt staly ze wzgledu na zmiany
koryt rzek, powodzie, zakladanie nowych przepraw, osuszanie bagien, tworzenie
stawow rybnych czy rozrost sieci osadniczej. Czasem goscince celowo ,,obracano”
— stare drogi orano, rozkopywano, podtapiano, zasiewano lub zabudowywano,
zas ruch przeciggano na nowe trakty. Zwiazane to bylo z walka o dochody z tar-
gow, karczem, cel i myt — dochodzito na tym polu do aktéw przemocy miedzy zain-
teresowanymi stronami, napadéw na podréznych w celu odstraszenia i procesow
sadowych. Wytrwale forsujacy swoje racje kupcy z Krakowa i Sacza, a takze nie-
ustepujacy im pola Wegrzy, wielokrotnie wystepowali z postulatami bezposred-
nio do krolow. Trzeba przyznagé, ze ich 6wczesny lobbing20! byt bardzo skuteczny,
co na licznych przyktadach omawia J. Dabrowski (1911). Mimo tych wszystkich
perturbacji najbardziej zmieniala si¢ jednak nie topografia polaczen, ale ich

201 przyktadem moze byé¢ wydarzenie z 1453 r., kiedy to radcy krakowscy zaprzysiegli sie
przed kroélem, ze kupcow podrozujacych na Wegry i z Wegier obowiazywac bedzie droga na Nowy
Sacz i Krakow. Najwyrazniej wielu sie do tego nie stosowato, bowiem juzw 1464 r. kupcy z grodu
Kraka, bojac si¢ o dalsze losy intratnych szlakow ze swojego miasta do Koszyc i Bardejowa (odpo-
wiednio przez komory celne w Rytrze i Czchowie), wymogli na Kazimierzu Jagiellonczyku wyda-
nie decyzji o zaragbaniu drogi przez Krosno i Sanok do Humennego wraz z zakazem korzysta-
nia z niej pod grozba konfiskaty towaréw. Jako ze taska panska na pstrym koniu jezdzi, to juz
w 1470 r. tenze krol, odnawiajac Sanokowi utracone podczas pozaru przywileje, skierowat kup-
cow podrozujacych miedzy Rusig i Podolem a Wegrami ponownie na droge biegnaca doling Osta-
wy i Ostawicy, nakazujac jednak optaca¢ im w Sanoku myto (Fastnacht, 2007).
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hierarchia (ranga) — goscince stawaly si¢ drogami lokalnymi, a malo wazne
potaczenia ruchliwymi szlakami (Janeczek, 2013).

25.1.2. Rozw0j sieci drogowej w gorach i na przedgorzu (XV-XIX w.)

U schytku sredniowiecza, wraz z naptywem pierwszych pasterzy pochodzenia
woloskiego, catkowicie bezludny bieszczadzki interior poczal stawac sie subeku-
mena. To w duzej mierze wlasnie batkanscy nomadzi202 tworzyli osnowe przy-
szlej sieci drogowej. Jak pisal W. Schramm (1958, s. 22), dla calej krainy Leszczy-
zny203 jest bardzo charakterystyczny przebieqg odwiecznych szlakéw wedrownych,

a w nastepstwie drog zasiedlania: jednych — ciggnacych sie wzdtuz biegu wadd,

drugich — wzdluz potogich na ogét grzbietéw gorskich, oddzielajacych doliny rzecz-
ne. Utworzyta sie jedna siatka nadwodna i druga do pierwszej réwnolegla, grzbie-
towa, tegami watéw gorskich. W dawnych czasach pasterze bardzo dtugo trzyma-
li si¢ raz wytyczonych drog. Byta to powszechna tendencja, odnotowana takze

m.in. w Pirenejach czy Alpach, gdzie najstarsze szlaki datuje si¢ nawet na XIII w.

(Sawicki, 1911). Te pierwsze drogi wycisnety wybitne pietno na utozenie sie stosun-
6w etniczno-gospodarczo-kulturalnych, wyznaczajaqc z jednej strony kierunii eks-
pansji poruszajacych sie grup ludnosciowych, z drugiej strony mniej wiecej zwar-
te gniazda osadnictwa i ustalania sie charakterystycznych form gospodarczych
(Schramm, 1961, s. 11).

Kolejnym etapem tworzenia si¢ drozni byto powstawanie i stopniowe zageszcza-
nie si¢ sieci potaczen lokalnych, zwiazane z akcja kolonizacyjna, ktéora w omawia-
nym regionie trwala w przyblizeniu od 1. polowy XV w. do poczatkow XVII w.204
Pojawienie si¢ stalego osadnictwa w postaci wsi lancuchowych o nadziatach
lanow lesnych (frankonskich), stanowito prawdziwa rewolucje na obszarze dotych-
czasowej subekumeny. Wprawdzie niezmiennie determinanta przebiegu drog byto
uksztattowanie terenu, ale coraz wigksza role zaczety odgrywac wzgledy gospodar-
cze. I tak, zazwyczaj dnami dolin prowadzily nieutwardzone trakty, stanowiace naj-
wazniejsze ciaggi komunikacyjne miedzy wsiami. Tarasy nadzalewowe i najnizsze
partie zboczy przecinaly krotkie odcinki ,,dojazdéwek”, schodzace do koryt potokow
lub prowadzace do zabudowan, zlokalizowanych w pewnym oddaleniu od gléwne-
go traktu. Na boki odchodzily gospodarcze drogi gruntowe, stuzace przede wszyst-
kim do zwozenia plodow rolnych i siana z wyzej potozonych pol i tak kosnych,
do transportu sprzetu rolniczego oraz przepedu bydla i owiec na pastwiska.

202 7 klasycznymi teoriami R. Reinfussa, K. Dobrowolskiego, A. Fastnachta czy J. Czajkow-
skiego, dotyczacymi migracji i zywiotu woloskiego, dyskutuje w ostatnich latach G. Jawor (2000;
takze rozdziatl 14). Autor 6w poddaje w watpliwo$¢ m.in. powszechna teze o koczowniczym, noma-
dycznym sposobie zycia pierwszych Wotochoéw, suponujac, ze hodowla bazujaca na istnieniu
stalych osad, czesto przy obecnosci zaje¢ rolniczych i rzemieslniczych, byta powszechna juz
w poznosredniowiecznej fazie osadnictwa wotoskiego na ziemiach polskich.

203 Leszczyzna autor nazywat potudniowa czesé ziemi sanockiej, ograniczona od zachodu
rzeka Ostawa, od poinocy i wschodu Sanem, zas od potudnia gtéwnym grzbietem Karpat.

204 w XVIII w. powstaty jeszcze dawne przysiotki Jaworzca (Kobylskie) i Rabego (Zadworze),

a takze kolonie Stebnika (Steinfels) i Bandrowa Narodowego (Bandrow Kolonia), zasiedlone przez
Niemcow w ramach kolonizacji jozefinskie;j.
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Czasem biegly one bezposrednio dnami potokoéw lub wzdtuz nich, wcinajac sie
w zbocza glebokich, stromosciennych wawozow. Czes¢ z nich piela sie¢ wysoko
na stoki dochodzac do srodlesnych carynek?2095 lub laczac sie z ptajami206. Kilka
wiekow pozniej M. Ortowicz (1914, s. 70) pisal, ze na wiekszosc¢ szczytéw prowa-
dzaq[..] wyrazne sciezki, a nawet jezdne drogi, uzywane w zwdozce drzewa i siana.
Przykladowo z wioski Tarnawy Niznej [..] zbacza w pot.-zach. kierunku, w gore
Jjezdna droga, wiodaca wprost na polonine na szczycie Halicza (tamze, s. 74-75).

H. Gasiorowski (1935, s. 4) twierdzil, ze wrecz za zasade przyjac mozna, ze na

kkazda potonine wiedzie, wychodzacy z tej lub owej wsi pasterski szlal, ktéry prze-

cina badzZ obszar dworski, identyfikujac sie z ptajem skarbowym czy kameral-
nym, badz grunty rustykalne [..] przybierajac wtedy nazwe ,pltajow gminnych’.

Czesc tych drog, o rodowodzie siggajacym by¢ moze nawet czasow lokacji wsi,

jest do dzisiaj wykorzystywana, m.in. jako szlaki turystyczne (Krukar, 2000;

Augustyn, 2012).

Nie jest wykluczone, ze w XVI czy XVII w. drogi oddzielaly wigkszos¢ sasia-
dujacych tanéw. Nie istnial problem konkurencji czy ,glodu ziemi”, bowiem gor-
skie wsie ziemi sanockiej liczyty wtedy po kilka osiadtych tanow lub péttankow,
a wiec gruntow do karczowania lub lezacych odtogiem bylo pod dostatkiem (Arta-
mowski i Kaput, 1970). Liczba Iudnosci powoli jednak rosta i taki uklad drozni
w gorach, gdzie uksztaltowanie terenu wyraznie limituje dziatalnosé¢ rolnicza
czlowieka, mogt sie okaza¢ mato optacalny pod wzgledem ekonomicznym. Bardzo
gesta sie¢ drog, mimo ich matej szerokosci jednostkowej, zajmowata bowiem nie-
mala powierzchnie¢ uzytecznej do uprawy roli. Jak dowodzi W. Schramm (1961)
drogi gospodarcze zaczeto wigc z czasem wlaczac¢ do tanow, ktére — pod wzgledem
wymiaréw — z frankonskich stawaty si¢ podgorskimi.

Trudno polemizowa¢ ze szczegotowa analiza W. Schramma, ale jednoczesnie
nalezy by¢ ostroznym w stosowaniu metody per analogiam w stosunku do wszyst-
kich karpackich tancuchoéwek o nadziale lanow frankonskich. Teze¢ o zaorywa-
niu drog gospodarczych moga wprawdzie potwierdzac relatywnie nieliczne ciagi
komunikacyjne widniejace na mapach katastralnych z polowy XIX w., ale wnio-
sek 6w jest tylko na pozoér oczywisty, bowiem taki obraz kartograficzny mozna
ttumaczy¢ przynajmniej trojako.

1. Nieliczne drogi gospodarcze sg pierwotna cecha tancuchéwek polozonych gile-
bokow gorach. Zwracalnatouwage B. Zaborski (1939), wyr6zniajac dwie odmia-
ny tego typu wsi: podgorska potnocno-zachodnia (lokacja na prawie polskim
i niemieckim) z licznymi drogami bocznymi oddzielajacymi poszczegolne tany
i stanowiacymi czesto granice wlasnosci oraz gorska potudniowo-wschodnia
(lokacja na prawie woloskim) z rzadszymi drogami i lokalnie nieregularnym
ukladem parcel gruntowych, wymuszonym uksztaltowaniem terenu.

205 Carynka - $rodlesna polana, zazwyczaj o antropogenicznej genezie, zajeta przez grunty
orne; od ukr. napuna (wygon, pole uprawne) lub rum. farina (pole uprawne, rola).

206 praje wystepuja tu w klasycznym, ,ogolnokarpackim” rozumieniu — jako sciezki paster-
skie. To istotna uwaga, bowiem cze¢s¢ toponiméw kulturowych Plaje (Ptahi), widniejacych
na mapach katastralnych wsi w Bieszczadach Zachodnich, desygnuje waskie pasy lasu pod poto-
ninami, a nie szlaki przepedu bydta.
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2. Ciagi komunikacyjne, wykorzystywane do transportu tadunkow, nie zawsze
byty drogami sensu stricto. Jak donosili bowiem J. Falkowski i B. Pasznyc-
ki (1935, s. 70, 72) komunikacja piesza odbywa sie Sciezkami |..], w tere-
nie gorskim najczesciej blizszemi niz drogi. Drobne iloSci jak zywnosdé
i t. p. przenoszone saq w torbach [..]. Zakupy uczynione w sklepie, czy na jar-
marku przenoszq zawiniete w plachcie |[..], ktora owijaja sie w pasie. Wielc-
sze iloSci np. trawe, siano noszq w ptachtach [..] na plecach. Takze plony z pol
znoszono niejednokrotnie na plecach, zas nawo6z transportowano na specjal-
nych noszach. Innym rozwigzaniem, takze czeSciowo niezaleznym od drozni,
byl transport zimowy. Otoz siano gospodarze zwozili zaraz po przeschnieciu
we wsiach nizej potozonych, a we wsiach wyzej potozonych (na linji Lutowiska
— Wolosate czesciowo juz od Smolnika) pozostawiaja na tace w stogach i zwo-
za, gdy spadnie pierwszy snieg (tamze, s. 29). Rowniez na nieodleglej Lem-
kowszczyznie praktykowano to rozwigzanie, nie tylko w ramach prac gospo-
darczych - zimg wozono towary na saniach i gdy mréz nie byt zbyt silny, ruch
handlowy bywat bardzo znaczny. Tam bowiem, podobnie jak w Bieszczadach,
wiosng i jesienia wozowy ruch zamierat, gdy drogi rozmakaty, a kota grze-
zly w blocie niemozliwie, mostki zabrane przez rzeki stwarzaty trudnosci nie
do przezwyciezenia (Pieradzka, 1939, s. 77).

3. Na mapach katastralnych rejestrowano w praktyce tylko niewielka, uprawo-
mocniong geodezyjnie czes¢ drog. Dla urzednikéw bowiem droga byla wylacz-
nie kategoria podatkowsg i prawna, ktéora wyrozniat okreslony sposob uzyt-
kowania (komunikacja) i rodzaj wlasnosci (zazwyczaj komunalna, rzadziej
indywidualna). Na przyklad grzbietem Potoniny Carynskiej, wedtug mapy kata-
stralnej, nie prowadzit zaden szlak. Trudno w to uwierzy¢, zwlaszcza ze istnie-
nie drog biegnacych grzbietami potonin jednoznacznie potwierdzaja opisy topo-
graficzne z lat 1779-1783. Przyktadowo z Nowego Dwernika (obecnie Suchych
Rzek) do Wetliny szta droga przez Potonine Smerekowskq; droga ta jest prze-
Jezdna az do samego grzbietu, ale przez sam grzbiet tylko dla wozéw chtop-
skich (Bukowski i in., 2014, s. 144). Ponadto cechujaca Beskidy W. podtugo-
watosé taricuchow i ich ramion zapewnia mozliwie najdogodniejsze miejsce dla
Ikkomunikacji nieznacznie pofalowanemi linjami wododzielnemi, przeto za zasa-
de przyjac¢ mozna, ze ptaj wiedzie kazdqg graniq znajdujaca sie czyto w strefie
regli, czy na otwartej potoninie (Gasiorowski, 1935, s. 5). Jak zauwaza M. Augu-
styn (2009, 2012), niektore szlaki przez wieksza czesc roku uzytkowano jako
pastwiska, a tylko po sianokosach wykorzystywano je do zwoézki siana. Istnia-
ly nawet cale pasy uzytkow rolnych, skladajace si¢ z bardzo waskich parcel
gruntowych, objete zwyczajowym prawem przechodu, przepedu bydta i oka-
zyjnego przejazdu wozem. Ponadto na mapach nie zawsze znaczono drogi gra-
niczne, ktore stanowily wspolng wlasnos¢ sasiadujacych gmin katastralnych.
Czasem szlaki biegnace dnem potoku lub przykorytowym zwirowiskiem byly
przez austriackich mierniczych zaliczane do ciekow, zas te sasiadujace z domo-
stwami — do parcel budowlanych. Nie bez znaczenia mogl by¢ tez fakt, ze szero-
kosc den licznych drog stokowych czesto wynosita zaledwie 1,0-1,5 m, bowiem
we wsiach potozonych glebiej w gorach do gospodarczego transportu kotowe-
go wykorzystywano niskie wozy o matym rozstawie kol, zas plugi ciagnieto
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czesto bezposrednio na widokach. By¢ moze uznawano te wartosci za mniej-

sze od rozdzielczosci graficznej map katastralnych i takie drogi po prostu

pomijano, stosujac generalizacje.

Z pewnym uproszczeniem mozna przyjac¢, ze na poczatku XVII w., wraz
z zakonczeniem sie glownego etapu akcji kolonizacyjnej i zajeciem niemal wszyst-
kich wiekszych dolin bieszczadzkich przez stale osadnictwo, uksztattowal sie
uklad przestrzenny ciggéw komunikacyjnych. W kolejnych wiekach sie¢ drogo-
wa stawata si¢ wprawdzie coraz gestsza, ale jej rozktad pozostawat w miare sta-
ly, bowiem ani zmiany struktury wlasnosciowej w wyniku uwtlaszczenia chto-
pow w 1848 r., ani ewoluujace systemy gospodarowania (sposoby uprawy roli)
nie doprowadzily do przeksztalcenia zrebu rozlogu gruntow we wsiach o nadzia-
lach tanow lesnych. R. Soja (2002) twierdzi wrecz, ze przebieg niektérych glow-
nych traktow w Karpatach pokrywa sie ze stanem zidentyfikowanym na podsta-
wie lustracji krolewszczyzn z XVI w. Podobnego zdania o kilkuwiekowej inercji
ukladu przestrzennego drog na obszarze Bojkowszczyzny Zachodniej jest zreszta
wielu badaczy (m.in. Czajkowski, 1995; Kukulak, 2004; Wolski, 2007).

W polowie XIX w. drogi w Bieszczadach Wysokich mozna bylo podzieli¢,
wedlug kryteriow lokalizacji i sposobu wykonania, na cztery typy (Wolski,
2007):

1) gléowne dolinowe ciggi komunikacyjne (trakty) o nawierzchni odcinkami twar-
dej (tluczniowej), szerokosci w granicach 2,5-5,0 m, ptaskich dnach oraz
bardzo matych i wyréwnanych w przekroju podtuznym spadkach,

2) dolinowe gruntowe (naturalne i stabilizowane), stanowigce krotkie odcinki
potozone w dnach dolin; pelnilty role lacznikow miedzy glownymi traktami
a gospodarstwami i potokami,

3) stokowe gruntowe naturalne297, czyli najwazniejsze drogi stricte gospodarcze
(ok. 70% udzialu) — polne i leSne, w tym prowizoryczne drogi zrebowe208,

4) grzbietowe gruntowe naturalne, zalozone w obrebie twardych, grzbietotwor-
czych piaskowcow (nie wymagajace dodatkowej stabilizacji).

Osobnym problemem byto przekraczanie rzek, zwlaszcza we wsiach potozo-
nych glebiej w gorach, gdzie trwatych mostéw drogowych nie budowano (do nie-
licznych wyjatkoéw nalezaty dwa drewniane mosty palowe na Hoczewce w Baligro-
dzie). Do komunikacji wozowej wykorzystywano wiec gtéwnie brody i nieliczne,
bardzo nietrwale mostki. Przy wyzszym stanie wody te pierwsze stawaly si¢
nieprzejezdne, a drugie czesto ulegaly zniszczeniu — tym samym lacznosé¢ mie-
dzy wsiami praktycznie si¢ urywata (Stuszkiewicz, 1938). W jeszcze wickszym

207 W literaturze powszechny jest poglad, ze drogi stokowe gruntowe miaty charakter cat-
kowicie naturalny. Badania terenowe prowadzone w Bieszczadach Wysokich wykazaty jednak,
ze w profilach glebowych den niektérych nieuzytkowanych wcie¢ drogowych wystepuje zbita,
bardzo twarda skorupa. Jej istnienie nie jest wprawdzie wynikiem celowego stabilizowania dro-
gi, ale ma geneze niewatpliwie antropogeniczna i stanowi substytut utwardzonej nawierzchni
(Wolski, 2007).

208 W miejscach, w ktérych odbywa sie wyragb drzewa, sa drogi tak ujezdzone i wyrazne,
Ze czesciowo mogaq miec wartoscé dla turysty. Ostrzega sie jednalk przed drogami ,Slepemi” do sta-
rych zrebdw, ktdre nieraz wabiq turystow, znuzonych deptaniem po lichym ptaju gminnym, swym
lepszym napozoér wygladem. Pominqwszy to, ze nie dochodzq one nigdy poza regle, prowadzaq
przewaznie na bezdroza (Gasiorowski, 1935, s. 4).
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stopniu uzalezniona od opadow atmosferycznych i wiosennych roztopéow byta
komunikacja piesza. Mniejsze potoki mieszkancy przekraczali bowiem po kamie-
niach umyslnie w tym celu utozonych w korycie. Wieksze rzeczki i rzeki przechodzag
po rozmaitych Itadkach. Najprostsze kladlki to bellca przerzucona od jednego brze-
gu do drugiego [..]. Jezeli koryto rzeki jest szersze, to ktadki sa sktadane z dwéch
lub trzech belek na podpdrkach. Ktadki dtuzsze posiadaja tez zazwyczaj pore-
cze. Na Sanie przewoz oséb odbywa sie zapomoca todek, od Smolnika (koto Luto-
wisk) w gore rzeki. Byé moze, ze i w niektérych miejscowosciach nizej potozonych
(Falkowski i Pasznycki, 1935, s. 70-71).

25.1.3. Budowa traktoéw bitych (XVIII-XX w.)

W 2. potowie XVIII w. zaczeto zdawaé sobie sprawe, ze dotychczasowe drogi grun-
towe nie sa w stanie sprosta¢ rosngcym potrzebom handlu z Wegrami czy Rosja,
ograniczaja takze dalszy rozw6j miasteczek. Przykladowo w Stuposianach,
na poczatku lat 80. XVIII w., przechodzqca tedy droga krajowa na Wegry jest
obecnie niemal w ogdle nie uzywana; we wsi, gdzie przechodzi przez lqki, przy
nieco dtuzej trwajacym deszczu, jest bezdennym btotem; w strone Berezek |[..] ale
gdy przechodzi przez las, kamienista i w ogdle bardzo zla; droga do Dydiowej jest
do uzytku tylkco przy suchej pogodzie, nigdy przy pogodzie deszczowej. Ta, ktora
odchodzi od niej i kieruje sie do Polanek, jest w lesie tak nedzna i zniszczona przez
wiatrotomy, ze zaledwie mozna niq przejechac¢ wierzchem (Bukowski i in., 2014,
s. 212). Nie bez znaczenia byty tez wzgledy militarne, bowiem perspektywa szyb-
kiej dyslokacji wojsk po 6wczesnych drogach, na ktéorych w owym bezdennym
blocie tonely wozy konne, nie napawata optymizmem. W omawianym regionie
do wyjatkow nalezaly owczesnie drogi o mocnym podlozu, wygodne i zdatne dla
wozow niemal o kazdej porze roku - takie szlaki lgczyly miejscowosci polozone
po obu stronach Otrytu (Polana, Serednie, Wydrne, Paniszczow, Chrewt, Rajskie,
Studenne, Tworylne, Krywe), na potudnie od dzisiejszego Jeziora Solinskiego (Wot-
kowyja, Gorzanka, Bukowiec, Horodek, Zawoz, Terka) i dalej w stron¢ Baligrodu
(Steznica, Radziejowa, Tyskowa). Przetom nastapil wraz z wkroczeniem admini-
stracji austriackiej, kiedy rozpoczeto budowanie szlakoéw o trwale stabilizowane;j
nawierzchni.

Pierwszym bitym traktem galicyjskim (tzw. Wegierskim) byta droga z Przemy-
Sla do Barwinka przez Dubiecko, Domaradz, Miejsce Piastowe i Dukle, nawigzuja-
ca do sredniowiecznego szlaku handlowego przez Przelecz Dukielska (ryc. 25.3).
Inwestycje rozpoczeto w 1774 r. i od poczatku traktowano priorytetowo — na mapie
topograficznej Krolestwa Galicji i Lodomerii von Miega z lat 1779-1783 droga ozna-
czona jest juz jako catkowicie ukonczona (Janeczek, 2013). Wynikato to z faktu,
ze miala ona pekni¢ nie tylko role handlowo-pocztowa, ale przede wszystkim stra-
tegiczna, zapewniajac docelowo polaczenie Lwowa z Budapesztem (przez Preszow
i Koszyce). Dukielski gosciniec wojskowy oddat duze ustugi Austriakom podczas
Wiosny Ludoéw — tedy bowiem w 1848 r. przekroczyla grzbiet Karpat armia austriac-
ka, a kilka miesigcy pozniej rosyjska, ktora ostatecznie sttumita powstanie
wegierskie.
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Glowna osia komunikacyjna Galicji na przelomie XVIII i XIX w., a zarazem
najwazniejszym szlakiem handlowym w czasach ,przedkolejowych”, stala si¢ jed-
nak droga z Bialej do Lwowa o dlugosci 393,5 km (przez Kety, Andrychow, Wadowi-
ce, Myslenice, Bochnie, Tarnéw, Pilzno, Debice, Rzeszow, Lancut, Jarostaw, Prze-
mysl, Mosciska i Grodek — ryc. 25.3). Zaprojektowana od podstaw szosa cesarska
(Kaiser-Chaussée), bo tak brzmiata jedna z wielu2%9 nazw tej wielkiej inwestycji
nadzorowanej przez wielce zastuzonego inzyniera Jana Grossa2!0, wybudowana
zostala wlatach 1776/1777 — okoto 1790, chociaz w literaturze spotyka si¢ takze
inne daty graniczne (1775-1785), co szczegolowo dyskutuje Z. Budzynski (2013).
Doda¢ nalezy, ze do Bialej dochodzil trakt biegnacy z samego serca monarchii
habsburskiej, co de facto skutkowalo powstaniem pierwszego w historii szlaku
Wieden-Lwow o stabilizowanej nawierzchni. Z Lwowa droga wiodla dalej jako
trakt brodzki do Ztoczowa (skad odchodzit trakt podolski do Zaleszczyk przez
Tarnopol i Trembowle) oraz Brodow.

Budowe drugiej szosy cesarskiej, zwanej tez traktem podkarpackim, zaapro-
bowat cesarz Franciszek I w 1817 r., zas prace, prowadzone przez Dyrekcje Budo-
wy Drog w Nowym Saczu, rozpoczeto rok pozniej. Trwaty one do 1823 r., o czym
Swiadczy akceptacja w tym roku planu calej inwestycji w postaci dokumentu
.Ubersicht der II Galizischen Haupt Commerzial oder Karpaten Strasse” (Tobiasz,
1961). Trakt podkarpacki o dlugosci 357,9 km mial swo6j poczatek we wsi Lip-
nik k. Bialej, a wiec niemal w tym samym miejscu, co pierwsza szosa cesarska.
Biegl do Chyrowa przez Zywiec, Jordanow, Tymbark, Nowy Sacz, Grybow, Gorli-
ce, Jaslo, Krosno, Rymanow, Sanok, Lesko i Ustrzyki Dolne. Dalej, juz jako trakt
podbeskidzki, wiédt przez Sambor, Drohobycz, Stryj, Doline, Nadworna i Kotomy-
je az do Sniatynia, czyli po 6wczesna granice z Bukowing (ryc. 25.3). Nowa szo-
s¢ poprowadzono w znacznym stopniu Sladem istniejacych juz drog gruntowych,
a tylko niewielkie odcinki trasowano od nowa.

W potowie XIX w. obie szosy cesarskie laczylo 10 goscincow, ktorych prze-
bieg szczegotowo opisuje W. Pol (1851). Ponadto, w granicach 6wczesnego obwodu
sanockiego, trakt podkarpacki przecinat si¢ z czeSciowo bitymi szlakami prowa-
dzacymina Wegry: w Zagorzu z droga przez Komancze i dalej alternatywnie przez
Przelecz Lupkowska lub Radoszycka, w Lesku z traktem baligrodzkim przecho-
dzacym przez Przelecz nad Roztokami, w Ustrzykach Dolnych zas z goscincem
lutowiskim przez Czarna i Lutowiska, skad jedna odnoga biegla przez Smolnik,
Ustrzyki Gorne i Wotosate, zas druga przez Dydiowa, Tarnawe Wyzna i Sianki.
Ta prowadzaca doling gornego Sanu laczyla sie z bitym juz wtedy goScincem

209 Oficjalnie szose cesarska nazywano Pierwsza Galicyjska Szosa Handlowo-Pocztowa,
wiedenska droga pocztowa, gloéwna wiedenska droga handlowa, a potocznie cesarka. To ostat-
nie okreslenie w pézZniejszych latach zaczeto dosy¢ powszechnie desygnowac rozne drogi bite niz-
szej rangi. Po wybudowaniu traktu podkarpackiego szose cesarska zaczeto nazywac takze trak-
tem Srodkowogalicyjskim lub krakowskim (Budzynski, 2013).

210 Jgan Gross (1733-1805) byl austriackim inzynierem narodowosci niemieckiej. W latach
1760-1771 petnit funkcje kierownika urzedu drogowego na Morawach. Po powotaniu do Wied-
nia w 1771 r. opracowal nowy system budowy i utrzymania drég. Od 1775 r., m.in. jako dyrek-
tor drog galicyjskich, nadzorowat budowe prawie 1900 km nowoczesnych drog, siedmiu duzych
mostow, okoto 3000 mostkow i przepustéw oraz kilkudziesigciu przydroznych zajazdéw poczto-
wych i domoéw goscinnych (Bratro, 1936).
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Ryc. 25.3. Sie¢ drogowa i linie kolejowe w 1898 r. — fragment Mapy drég bitych,
zelaznych i wodnych Galicyi i Bukowiny, skala oryginatu 1:750 000

Zrodto: Kornman (1898), zmienione.

w sasiednim obwodzie samborskim, biegnacym z Sambora przez Stare Miasto,
Turke, Przelecz Uzocka i Uzok do Uzhorodu (Pol, 1851). Ponadto niemal z kaz-
dej wsi przygranicznej wiodla na Wegry jakas droga wozowa, sciezka konna lub
piesza.

Trakty bite, a zwlaszcza goscince rzadowe, wykonywano wedlug systemu,
ktory opracowal wspomniany juz inz. J. Gross. Zgodnie z jego zalozeniami pod-
ktad dobrze wykonanej drogi powinien mie¢ przynajmniej 50 cm grubosci i skta-
dac sie z 3 warstw: pierwszej (ok. 26-30 cm) z recznie ukladanego kruszywa
lamanego, drugiej (ok. 15 cm) z kamieni drobniejszych i trzeciej (ok. 8 cm), wierz-
chniej, ze zwiru. Praktyka nierzadko rozmijata si¢ jednak z teoria. Na przyktad
wschodnia czes¢ szlaku podkarpackiego wykonana zostata bez podbudowy z gru-
bofrakcyjnego kruszywa, co niewatpliwie wplywato na trwato$§é¢ nawierzchni.
Czasem drogi nie miaty warstwy wierzchniej2!!, czego konsekwencje obrazowo
opisywatl S. Staszic na przykladzie fragmentu pierwszej szosy cesarskiej miedzy

211 7 opisu wynika, ze prawdopodobnie bylo to niedopatrzenie lub oszczednosé. Mato jest
bowiem prawdopodobne, aby S. Staszic nie znal podstawowych zasad systemu budowy nawierz-
chni utwardzonej Grossa, ktore nakazywaty ktasé kolejna warstwe kruszywa dopiero w momen-
cie, kiedy poprzednia zostanie odpowiednio ubita pod kopytami koni i kotami furmanek.
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Bochniag a Kalwaria Zebrzydowska: Droga gruntownie byta robiona, ale niewy-
godna. Po splantowaniu najprzéd na uleglym gruncie uktadano porzadkiem znacz-
niejszej wielkosci kamienie na 10 cali grubosci. Na tych na szes¢ cali narzucano
ttuczonego w sztuki kamienia. Reszte ukoriczyc, czyli drobniej tez kamienie rozbi-
Jane utozyc musieli sami podrozni, co przez znaczny czas robilo droge do przepra-
wy barzo niewygodna. Kaleczyly sie konie, bydlo, psuty pojazdy i jeszcze za to
placic trzeba. Wszakze temu tatwo zapobiec bylo mozna, przez usypanie zwierz-
chniej warstwy zwierem (Staszic i Lesniewski, 1931, s. 6). Generalnie jednak
nowatorski podklad drogowy Grossa byl bardzo trwaty i kilkunastokrotnie tan-
szy od dotychczasowych systemow (Bratro, 1936). M. Tobiasz (1961) podkresla
tez solidng budowe drewnianych mostéw i murowanych przepustéw na trakcie
podkarpackim, a takze fachowe zabezpieczenie skarp przed szkodliwym dziala-
niem wody i osuwaniem si¢ ziemi.

Drogi nizszych kategorii, czyli gminne, powiatowe, a nawet znaczna cz¢s¢
krajowych, nie posiadaly regularnej niwelety, wlasciwych promieni tukow, zas
zasady ich trasowania uragaly zdrowemu rozsadkowi. Bardzo wymowne jest
sprawozdanie Wydzialu Krajowego z 1869 r., w ktéorym zamieszczono nastepu-
jace uwagi: Drogi krajowe, uwazane przez wtadze paristwowe jalko drugorzed-
ne, przewaznie byty budowane bez projektéw technicznych. Niektére z drég
sa bezuzytecznym ciezarem, a nawet jako drogi gminne nie wiele majaq znacze-
nia. Wzgledy techniczne i potrzeby miejscowe pominieto prawie wszedzie; w olkoli-
cach gorzystych nie starano sie nigdzie wynalezé najdogodniejszego kierunku, ale
prowadzono zwykle droge przez najwyzsze szczyty, bez wykonania koniecznych
w takich razach robét ziemnych, pozostawiajac spadki tak gwaltowne (do 20%),
ze przejazd po nich dla sity pociagowej do najwyzszego stopnia uciqgzliwy, utrzy-
manie zas w dobrym stanie jest niepodobne. [..] Jako razacy przyktad lekcewaze-
nia potrzeb miejscowych przedstawia droga przemysko-sanocka, przeprowadzona
przez niedostepne gory i bezludne lasy. [..] Nieréwnosci gruntu pozostawiono nie-
naruszone, ograniczajac, sie zwykle do wykopania rowdéw. Do powyzszych wadli-
wosci nalezy dodac niewlasciwe szutrowanie, brak osuszenia drogi, zle i nieodpo-
wiednio budowano mosty (Skibinski, 1897, s. 15-16). Kilka lat pozniej galicyjski
drogomistrz donosil, ze czesto widzie¢ mozna na drogach powiatowych najroz-
norodniejszy materyat, ktory zsypany w mniej lub wiecej systematyczne pryzmy,
nosi miano kamienia i ma zapewniad trwatosc drogi. Blizszy przeglad i badanie
przekonac moze, ze w wielu razach owe kamienie sq zbiorem najréznorodniejszych
pierwiastlkow, zmieniajacych sie po rozsypaniu na droge, czescia w pyt, a prawie
zawsze w olbrzymie bloto, przechowujace wilgoc i nieprzebyte topiele (Sposoby
uporzqdkowania..., 1875, s. 7).

M. Augustyn (2006) dowodzi, ze do 1860 r. w dorzeczu Gornego Sanu i Solinki
nie bylo zadnych drog utwardzonych. Generalnie zreszta w powiatach lezacych
przynajmniej czeSciowo w granicach Bojkowszczyzny Zachodniej, na poczat-
ku lat 90. XIX w. zdecydowana wickszos¢ stanowily nieuporzadkowane, grun-
towe drogi gminne, zas subwencje rzadowe na ich przebudowe byly znikome
(tab. 25.2). Chronologiczna rekonstrukecje budowy drog o nawierzchni stabilizo-
wanej w duzym stopniu umozliwiaja austriackie mapy specjalne 1:75 000 z lat
1879-1880 i 1911-1913, mapy taktyczne WIG 1:100 000 z lat 1937-1938 oraz
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specjalistyczne opracowania (Skibinski, 1897; Kornman, 1898). Na ich podstawie

mozna wydzieli¢ trzy okresy budowy nowych i modernizacji juz istniejacych drog

utwardzonych w podziale na stosowane 6wczesnie kategorie?!2 (odcinki zmoder-
nizowane oznaczono kursywa):

— przed 1880 r.: goscince II klasy (Mchawa-Baligrod—-Jablonki, Ustrzyki Dolne—
Lutowiska), drogi jezdne utrzymywane (Lesko-Zahoczewie), drogi jezdne jesz-
cze dobre (Lutowiska—-Smolnik, Zurawin-Boberka, Bukowiec—Sianki);

— lata 1880-1913: goscince II klasy (Jablonki-Cisna-przel¢ecz nad Roztokami,
Lesko-Zahoczewie), drogi jezdne utrzymywane (Cisna-Kalnica, Nasiczne
-Dwernik-Smolnik, Smolnik-Stuposiany, Lutowiska-Smolnik, Bukowiec—
Sianlki);

— lata 1918-1939: szosa I klasy (Lesko-Baligrod), szosa Il klasy (Solina—Wotko-
wyja, Cisna-Kalnica, Dwernik-Smolnik, Lutowiska-Smolnik), trakty Iub drogi
wzmocnione (Rabe do drogi baligrodzkiej, Boberka-Tarnawa Nizna, Tarnawa
Wyzna-Sokoliki Gorskie, Kalnica—-Smerek-Berehy Gorne213).

Ciekawostke stanowil trakt baligrodzki, ktory 6wczesnie okreslano jako
pelniacy role strategiczna. Jego status nie jest jednak do konca jasny, bowiem
wedlug K. Skibinskiego (1897) odcinek Lesko-Baligrod byt droga gminna pod-
legla bezposrednio zarzadowi panstwowemu, zas zdaniem S. Kornmana (1898)
— goscincem rzadowym utrzymywanym wprawdzie przez panstwo, ale pozosta-
jacym w zarzadzie autonomicznym. Mimo tych rozbieznosci cala trasa z Leska
do Cisnej byla na przetomie XIX i XX w. niewatpliwie jedna z najlepiej utrzyma-
nych drog na obszarze Bojkowszczyzny Zachodniej. O odrodzeniu jej handlowe-
go znaczenia, po okresie zapasci zwigzanej z konkurencja goscinca dukielskiego,
moze Swiadczy¢ fakt, ze w 1872 r. istniaty tam trzy myta: przewozowe wyzszej kla-
sy na Sanie w Lesku, drogowe w Hoczwi i drogowo-mostowe w Baligrodzie (Schne-
ider, 1874). W 1912 r. kuracjuszy informowano, ze do Jablonek ze stacji kolejowej

212 Goscince I klasy tzw. pewne, trakty bite, szosy (Chaussee, verlafiliche Straf3e) — to drogi
sztuczne o szerokosci przynajmniej 2,5 m, przystosowane do statego ruchu najciezszych pojaz-
doéw wojskowych; nasypy i mosty musiaty by¢ starannie utrzymywane, nachylenia nie powinny
przekraczac 7%, zas zakrety musiaty umozliwia¢ wygodny przejazd szesciokonnym zaprzegom.
Goscince II klasy, mniej pewne (Landstra3e, minder verldfliche Straf3e), to drogi zblizone do trak-
tow bitych, ale w perspektywie dtuzszego uzywania przez ciezkie pojazdy wojskowe lub w nieko-
rzystnych warunkach nalezato ich stan uprzednio zweryfikowaé. Drogi jezdne utrzymywane
(Erhaltener Fahrwege) to drogi o szerokosci przynajmniej 2,5 m, przeznaczone do przemieszcza-
nia si¢ dziat polowych i 1zejszych wozow terenowych. Drogi jezdne jeszcze dobre (Besserer, stra-
Benartiger Fahrwege) to drogi o szerokosci minimum 5 m przeznaczone do ruchu lekkich wozow
taboru, na ktorych utrzymywano w dobrym stanie wylacznie mosty i przepusty (Libinski, 1912,
s. 28-29). Przyjeto, ze trzy najwyzsze kategorie drog na austriackich mapach specjalnych (goscin-
ce IiII klasy, drogi jezdne utrzymywane) mozna uznac za analogi tych na mapach taktycznych
WIG (szosy 1 iII klasy, trakty lub drogi wzmocnione) (Walczak, 1946).

213 podawane w literaturze (np. Augustyn, 2006) informacje o stabilizacji drogi Kalnica—-Sme-
rek-Berehy Gorne w okresie miedzywojennym budza pewne watpliwosci. Wydaje sig, ze sygnatu-
re¢ ,drogi wzmocnionej” umieszczono na mapie WIG-u nieco na wyrost. Z opisu stanu zaawanso-
wania robé6t drogowych w 1939 r. (Z prac Biura Regionalnego..., 1939) wynika bowiem, Ze prace
na odcinku Kalnica-Smerek trwaly, zas przetrasowanie gruntowego goscinca Wetlina-Ustrzy-
ki Gorne byto dopiero planowane. O tym, Ze roboty nie zostaly sfinalizowane przed wybuchem
wojny, moze Swiadczy¢ rysunek sytuacji na mapie Sztabu Generalnego WP z 1955 r., na ktorej
odcinek do Wetliny oznaczono jako ,droge utrzymana trudna do przejazdu”, zas dalszy fragment
do Ustrzyk Goérnych jako droge gruntowa.
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Tabela 25.2. Diugos¢ drog bitych i gruntowych (km) w powiatach objetych
granicami Bojkowszczyzny Zachodniej (stan w 1892 r.)

Drogi bite
° gminne E)
5 g 2%
Powiat g E gg ¢ % g o £ °
S ? 2N 13) 3 <3 2 s E &
E g 8 = z = S g 2z 09
iz 3 N 8 g E S =S = e
= N O = = a8 B n o 3] S 5
< KT i 15} ERC) L9 S =
au [SER=IY A =% n = Sy = A o
Lesko 36 55 0 22 13 0 126 707
Sanok 40 54 31 8 19 71 224 486
Turka 46 0 0 3 0 97 146 452
Dobromil 23 0 24 0 0 0 47 344
Staremiasto 57 0 0 22 0 79 159 277

Zrodto: Skibinski (1897, s. 32-35), zmienione.

Lisko-Lukawica jest tatwa komunikacya za pomocq automobilu, lub furmanikaqg
dostarczanaq przez zarzad doébr z Jablonelk (7 kor.) wreszcie fiakrami, dojezdzajqcy-
mi do kazdego pociagu w Lisku (Lewicki i in., 1912, s. 57). Pod koniec okresu mie-
dzywojennego na trasie Sanok-Cisna funkcjonowata regularna, codzienna komu-
nikacja publiczna (ryc. 25.4), droga okreslana byla jako doskonala, a dojazd nia
- latwy (Stuszkiewicz, 1938).

SR LT

Ryc. 25.4. Autobus spotki ,Jowicz, Kuzmak, Zamer” kursujacy regularnie
w okresie miedzywojennym na trasie Lesko-Baligrod
Zrodto: Kusal (2005, s. 68).

Warto jeszcze wspomnie¢, ze po I wojnie swiatowej powstata koncepcja budo-
wy drogi o charakterze turystycznym - tzw. Drogi Karpackiej. Trasa miata mie¢
nastepujacy przebieg: Ustron-Wegierska Gorka-Zawoja—-Zubrzyca—-Czorsztyn—
Kroscienko-Piwniczna-Krynica—Rymanow-Komancza—-Cisna-Wetlina-Berehy
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Gorne—Sokoliki Gorskie. Walery Goetel ze Zwiazku Ziem Gorskich, na podstawie
projektow prof. J. Chmielewskiego z Politechniki Warszawskiej, juz w latach 20.
zainicjowal budowe pierwszego odcinka — od Jabtonki na Orawie do przeleczy
Krowiarki (Goetel, 1973). W 1939 r. w bieszczadzkiej cz¢sci planowanej Drogi Kar-
packiej istnialy fragmenty o nawierzchni ttuczniowej (Wola Michowa—-Maniow,
Cisna-Kalnica, Nasiczne-Smolnik), ale na odcinkach Radoszyce-Wola Michowa,
Smerek-Ustrzyki Gorne—-Stuposiany i na catym szlaku w dolinie géornego Sanu,
mimo prowadzonych lub przygotowywanych prac ziemnych, wcigz niepodzielnie
krolowalo btoto i dziury.

Niespodziewanie, dyskusyjny okazal si¢ przebieg ostatniego odcinka Drogi
Karpackiej. Pierwotnie planowano poprowadzi¢ go z Berehow Gornych przez
Nasiczne, Dwernik, Smolnik, Zurawin i dalej przez kolejne wsie wzdtuz gornego
odcinka Sanu. Alternatywa byl wariant potudniowy przez Ustrzyki Gorne, Stu-
posiany i Tarnawe Nizna. Jego zwolennicy tlumaczyli taki przebieg wybitnymi
walorami krajobrazowymi (Potonina Carynska, Wielka i Mala Rawka) i zwigk-
szeniem dostepnosci najwyzszych partii Bieszczadoéw (grupa Tarnicy i Halicza),
w ktore dotychczas turysci docierali niemal wylacznie od strony Sianek i Sokolik
Gorskich. Postulowano takze, aby na odcinku Stuposiany-Tarnawa Nizna—-Soko-
liki nie prowadzi¢ drogi przez gesto zaludnione nadsanskie wsie, ale trasa nie-
czynnej kolejki waskotorowej (Z prac Biura Regionalnego..., 1939). Z oczywistych
wzgledow pomystu do konca nie zrealizowano, chociaz nie zarzucono go calko-
wicie. Po wojnie bowiem do koncepcji powrocono i zaprojektowano wielka Droge
Sudecko-Karpacka (od Zgorzelca do Ustrzyk Dolnych), ktora miala byc¢ elemen-
tem aktywizacji gospodarczej ziem gorskich. Jej przebieg w regionie bieszczadz-
kim, zwlaszcza na odcinku Komancza-Ustrzyki Gorne, generalnie byt zgodny
z projektami miedzywojennymi. Ponownie dyskutowano jedynie zmian¢ ostat-
niego odcinka — zamiast do Ustrzyk Dolnych miat on odbija¢ w Stuposianach
w dolin¢ gornego Sanu i biec nig az do Sianek (Dudzinski, 1973).

25.1.4. Stan drog na przetomie XIX i XX w.

Wspomniano juz wczesniej o problemach zwiazanych z pobieraniem optat komuni-
kacyjnych oraz utrzymaniem zadowalajacego stanu traktéw handlowych i innych
goscincow na przetomie Sredniowiecza i czasé6w nowozytnych. Po uptywie 200 lat
kontrowersje wokot cet i myt dalej byty zrodtem antagonizméw na drogach. Swiad-
czy o tym m.in. wspomnienie S. Staszica z cesarskiego goscinica na przedmiesciach
Krakowa, ktérym podrézowal w 1790 r.: droga bita, czesciami tylko urobiona, wiec
prawie potowa drogi zla, lecz ptaca ciagta, nieprzerwana, jak gdyby droga bita cig-
gta byta (Staszic i Lesniewski, 1931, s. 12). Podobnie jak przed wiekami fundusz dla
budowy i utrzymania drog utworzony byt z wplat Sciqganych od wtascicieli gruntéw,
od miast krélewskich, municypalnych i uprzywilejowanych miasteczek, oraz docho-
dy z rogatek. Wtasciciele gruntéw musieli dawac materyaly i robocizne do budowy,
i wraz z gminami przedsiebrac na drogach przez ich terytorya przechodzacych czysz-
czenie rowow i usuwanie sniegu (Skibinski, 1897, s. 7). Dopiero w 1825 r. wszelkie
koszty budowy, naprawy i utrzymania drog przejal skarb panstwa, ale dotyczylo
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to glownie goscincow rzadowych i czesciowo krajowych. Drogi obwodowe budowa-
ne byly bowiem przez gminy i dwory (pod nadzorem administracji rzadowej), zas
w przypadku goscincow wojskowych gminy wykonywaly na wtasny rachunek robo-
ty ziemne, a panstwo subwencjonowato jedynie mosty i przepusty.

Czy taka polityka przyniosta pozytywne efekty? Raczej nie. Trudno bowiem
podwazac¢ fachowos¢ i celnos¢ obserwacji galicyjskiego drogomistrza J.K.K., kto-
ry w 1875 r. konstatowal: Zbytecznqg bytoby rzecza dowodzic, jak wazne zajmu-
_Jja miejsce drogi komunikacyjne na polu rozwoju przemystu i handlu, a tem samem,
dobrobytu kraju, bo pewnik ten powszechnie jest znany i chociaz wszyscy uznaja
tak niezbedna i naglaca potrzebe, to postep ku polepszeniu drog komunikacyjnych
w naszym kraju jest tak maty i nieznaczny, ze w licznych miejscowosciach przez
pewna tylko czesc roku drogi sa mozliwe do przebycia a w wielu razach cale osady
i okolice sq niejako odciete od reszty swiata. Sq u nas [..] cate nawet powiaty, w kté-
rych [..] drogi komunikacyjne sq w stanie przedpotopowym i czesto bez narazenia
sie na utrate zycia lub kalectwo, przebywac ich nie mozna (Sposoby uporzadico-
wania..., 1875, s. 5-6). Nie miato wiekszego znaczenia, ze administracya i zarzad
nad temi drogami nalezq do rad powiatowych, ktére za dobroc tych drdg i szafowa-
nie publicznym groszem opodatkowanych odpowiedzialne byc majq (tamze, s. 10).

Szlaki o statusie drog gminnych, czyli najnizsze ranga ciagi komunikacyjne
(poza drogami stricte gospodarczymi), byly w rownie fatalnym stanie. Zaniedba-
nie tych najpierwszych u nas tqcznikéw, siega lat niepamietnych, i dla tego cze-
sto na drogach gminnych przejazd proznym tylico wézkiem trudnym sie staje, a c6z
dopiero méwic¢ o wymijaniu sie jadacych tadownemi wozami. Slady miejsc zaora-
nych lub plotami przygrodzonych przesmykoéw, przepetnione nieprzebyta masq bto-
ta i dolow, przedstawiajq obraz drég gminnych, a mato _jest miejscowosci, ktoreby
nie doréwnaly temu obrazowi (Sposoby uporzqgdkowania..., 1875, s. 29).

Czy podejmowano jakies dziatania, majace na celu poprawe tej sytuacji?
Oddajmy po raz ostatni glos drogomistrzowi J.K.K.: Zdarza sie jednalk czasem,
ze wladze, uwiadomione o kilkku nieszczesnych wypadkach na bezdrozach i prze-
pasciach, zwanych drogami gminnemi, wydadzqg surowe zlecenie lub nawet dro-
ga egzelkucyi zniewolq gmine do poprawienia drogi, to i wtedy robota jest tak mata
i nieznaczna, ze nawet czesto w nastepstwie czasu staje sie powodem nowych
pogorszeni i nieszczesc¢. Praktykowanym jest np. zwyczajem uzycie galezi albo
faszyny do zalozenia topielisk na drogach gminnych, w miejscach, gdzie ludzie
topic¢ sie zaczynaja, ale uzycie prawie zawsze jest tak nieumiejetne, ze zamiast
naprawic zepsuje jeszcze droge, bo nie usunie zlego, jakiem jest woda i btoto,
a pojedynczo rozrzuconemi gateziami, utrudnia przebywanie drogi lconiom i bydtu,
ktére czesto na potamanie nég naraza i staje sie przyczyna wybijania jeszcze wielc-
szych dolow (Sposoby uporzqgdkowania..., 1875, s. 29-30). To wielce znamienny
fragment, z ktorego wynika, ze drogi gruntowe naprawiano doktadnie w ten sam
sposob, jaki opisano w lustracji 300 lat wczesniej.

Brak dbatosci o drogi byt powszechny i cechowatl nie tylko gospodarzy gmin
i powiatow, ale takze wlodarzy miasteczek i duzych miast214 oraz wtascicieli

214 Kazimierz Hemerling, autor przewodnika dla cyklistow, za niemal najgorsze w Galicji
uznal drogi w duzych osrodkach miejskich, zwtaszcza trasy wylotowe (Hemerling, 1898, za
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majatkow lesnych. Jak zauwaza K. Acht (1898, s. 104), nawet wielkie lesnictwa,
drzewem handlujace, najczesciej wcale nie zwykly sie troszczyc o drogi lasowe
i cata nadzieje pokladaja w sniegu, ktory przeciez spadnie i uscieli droge wsze-
dzie, jezeli nie w tym roku, to na drugi, lub tez licza na spryt i odwage naszego
chtopka, ze i z karkotomna droga, zapadajac po osie, ,jakos sobie poradzi” i bodaj
cwier furki, lub jaki taki kijek wywlecze nedznqg szkaping na drewnianym i wicia-
mi powiqgzanym wozku. Blisko 40 lat p6zniej H. Gasiorowski (1935, s. 6) pisat
o bieszczadzkich lesnych drogach wozowych w tym samym tonie: przewaznie
dylowane, t,j. uktadane z belek wpoprzek ktadzionych, dzis bedacych w rozma-
itych stadjach gnicia, dla komunikacji cywilnej bez znaczenia, a wiec i przez niko-
go nie konserwowane, przedstawiaja cos najgorszego w swoim rodzaju, z nich tez
Icorzystac nalezy oglednie i liczyc sie ze szczegdlniejszemi trudami przy ich przeby-
waniu. Tak samo ocenil pasterskie plaje: pod wzgledem utrzymania stanowia cos
najgorszego w swoim rodzaju (tamze, s. 4).

W okresie miedzywojennym, mimo budowy i modernizacji wielu odcinkow
drog, gteboko w gorach czas si¢ zatrzymatl. Pod koniec XVIII w. donoszono bowiem,
ze drogi z Dzwiniacza Gornego do Sianek (przez obie Tarnawy, Sokoliki, Buko-
wiec i Beniowa) byly w fatalnym stanie — wszechobecnie panowatlo bezdenne blo-
to, miejscami trudne do przejechania nawet wierzchem, bowiem nieliczne mostki
dylowe w miejscach najbardziej zabagnionych byty nedzne i rozjezdzone (Bukow-
ski i in., 2014). Dokladnie 150 lat p6zniej A. Kuczera (1931, s. 6) tak opisywat
gosciniec z Sokolik do Tarnawy Wyznej: Mtodziez [..| przyspieszyta kroku, nastep-
stwem czego byto to, zesmy znacznie wyprzedzili jadacych i urqgali z dotu furman-
Icom, poruszajacym sie zétwim krokiem po gosciricu, petnym wybojow i sterczacych
lcamieni. Ten sam autor pisal dalej, ze droga gminna z Tarnawy-Wyznej do Bukow-
ca petna byta olbrzymich dziur i gtazéw kamiennych tak dalece, ze nie moglismy
zrozumied, w jaki sposob na tak lichej drodze odbywa sie normalna komunikacja
Iotowa (tamze, s. 25). Podobnymi spostrzezeniami dzielil si¢ A. Tell (1936, s. 535,
za Augustynem, 2006) stwierdzajac, ze drogi w powiecie leskim sq nietrwate,
poniewaz [gminy] budujq je we wtasnym zarzqdzie, bez inzynieréw, uzywaja ciez-
cich kamieni, drogi te szybko sie zapadaja i niestawnie loriczqg. O swoistej ,epoce
kamienia tupanego” opowiadali takze miejscowi nauczyciele w ankiecie, ktora
rozestano do nich w 1939 r. Przykladowo nauczycielka z Solinki skomentowatla

Opalinskim, 2013). Przyktadowo w Rzeszowie pod koniec XIX w. sama nawierzchnia ulic byta
bardzo nietrwala, przewaznie wytozone byty poprzecznie drewnianymi bellkami posypanymi ttucz-

niem lub grubszym szutrem i piaskiem z Wistoka. Poza obrebem Srédmiescia ulice na ogét do lat
szescdziesiqtych XIX w. miaty nawierzchnie z ubitej gliny, niekiedy czesciowo utwardzonej kamie-

niem polnym. Nic wiec dziwnego, Ze latem podczas upatéw unosity sie nad nimi tumany kurzu [..]

W okresie opadow natomiast ulice, na ktérych petno byto dziur, zalewane byly woda przez ciagna-

ce sie wzdtuz nich otwarte kanaty odptywowe. Z potoku przeptywajacego przez SrodmiesScie uno-

sit sie [..] trudny do zniesienia fetor, podobnie zreszta jak i z innych ulicznych kanatéw oraz dotéw

kloacznych (Kwak, 2013, s. 84-85). Ostatni problem musial towarzyszy¢ mieszkanicom miast
powszechnie i od wiekow, o czym moze Swiadczy¢ wymowna notatka S. Staszica z 1790 r. dotycza-
ca Kalwarii Zebrzydowskiej: Miasto bez zydow, dosyc mizerne, ale nie Smierdzi (Staszic i Lesniew-
ski, 1931, s. 12). Fatalna sytuacja w mniejszych miastach przestaje dziwi¢, kiedy uswiadomimy
sobie, ze Lwow np. posiadat w tym okresie nawet w rynku, zatem w najcentralniejszym punkcie,

brulk wprost ohydny, a przedmiescia byty dla pieszych na wiosne i w jesieni wprost nieprzystepne,

zas podczas wizyty Jozefa II szesciokonny pojazd monarszy ugrzast w btocie, wtasnie na rynku
i tylko z trudem zostal z tej topieli wydobyty (Bratro, 1936, s. 117).
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dobitnie, ze stan drég zty, kamienie jak koriskie tby, zas jej kolezanka po fachu
z Zubraczego tak naszkicowala owczesny obraz sytuaciji: Drogi w tutejszej miej-
scowosci w jalk najgorszym stanie, zaczeto budowacd szose, ktorej odcinki wytozo-
ne sa brytami kamiennymi i po nich w ogdle przejazd nie jest mozliwy, inne odcinki
nie sq ze sobag odpowiednio potaczone, nie posiada ta droga w niektérych miejsco-
wosciach mostéw (Augustyn, 2006).

25.2. Siec kolejowa

Historia transportu kolejowego na zachodnich rubiezach Karpat Wschodnich
zaczyna si¢ dopiero w latach 70. XIX w. Wezesniej wladze centralne w Wiedniu nie

widzialy zadnych racji gospodarczych, aby komunikowac rozwijajace si¢ preznie

regiony Cesarstwa Austriackiego z Galicja Wschodnia, wchodzaca w skiad Krole-
stwa Galicji i Lodomerii — nie bez przyczyny zwanego ironicznie krolestwem ,,goli-
cji i glodomerii” (Preidl, 2009). Byto to dziatanie Swiadome, bowiem cata owcze-
sna polityka handlowo-przemystowa sfer miarodajnych i rzadowych zasadzala sie
na tem, azeby w Galicyi nie dopuscic¢ do powstania przemystu fabrycznego, aze-
by zniszczyc i uniemozliwic przez zarzadzenia fiskalne rozwdj przemystu drobnego
i rekodzielniczego, a tem samem zachowad w kraju tym stalty i pewny rynek zby-
tu dla wyrobéw przemystowych prowincyi zachodnich (Wierzbicki, 1907, s. 38).

Dopiero doswiadczenia Wojny Krymskiej (1853-1856) uswiadomily austriackim
decydentom, ze na system komunikacyjny Cesarstwa nalezy patrzec¢ nie tylko

przez pryzmat selektywnego rozwoju spoteczno-gospodarczego, ale takze w kon-
tekscie ewentualnych, kolejnych dziatan wojennych i potrzeby szybkiej dyslo-
kacji wojska215. Niezwlocznie przystapiono do dzialania i w latach 1856-1861,

w ramach systemu kolei galicyjskiej im. Karola Ludwika, wybudowano lini¢ Kra-
kow-Lwow o diugosci 342 km (przez Tarnow, Debice, Rzeszow, Jarostaw, Prze-
mysl i Grodek Jagiellonski — ryc. 25.3), ktora nastepnie przedtuzono: najpierw
do Brodow (1869 r.), a pozniej do Podwotoczysk?16 na granicy z Rosja (z Krasne-
go przez Ztoczow, Zborow i Tarnopol), gdzie pierwszy pociag zawital w listopadzie

1871 r. Nowy szlak komunikacyjny umozliwil tranzyt rosyjskiego zboza do Prus

i eksport bydla i migsa do Wiednia. Budowa tego polaczenia stanowila moment

przelomowy, bowiem w kolejnych 30 latach Bojkowszczyzna Zachodnia zostata

otoczona od zachodu, poinocy i wschodu normalnotorowymi liniami kolejowymi.

Do tych powstalych w najblizszym sasiedztwie omawianego regionu nalezaty:

215 Wiadze austriackie utwierdzity si¢ w tym przekonaniu w 1866 r., kiedy konflikt zbrojny
z Krélestwem Prus o przewodnictwo w tzw. Zwiazku Niemieckim (konfederacji panstw niemiec-
kich i wolnych miast Rzeszy) zakonczyt sie kapitulacja cesarza Franciszka Jozefa I.

216 Gwoli $cistosci Podwotoczyska lezaty nieco ponad 1 km od granicy. Ciekawostka jest to,
ze przestrzen kolei z dworca Podwotoczysk az do stacyi granicznej rossyjskiej w Woloczyskach
otrzymata tor dwojaki, a mianowicie tor rossyjski o szerokosci 5 stép angielskich i tor kontynental-
ny (Wierzbicki, 1907, s. 12).
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- Pierwsza Wegiersko-Galicyjska Kolej Zelazna (1869/1872-1874217) o diugo-
Sci 146,5 km, laczaca Przemysl z Lupkowem (przez Chyrow, Ustrzyki Dolne,
Lesko, Zagorz i Komancze — ryc. 25.3), a dalej biegnaca przez tunel pod Prze-
lecza Lupkowska, Medzilaborce, dolina Laborca, az do miejscowosci Michal'a-
ny. Byla to pierwsza linia transkarpacka o wielkim znaczeniu strategicznym,
bowiem skomunikowata bezposrednio Lwow z Budapesztem (w Przemyslu
laczyta si¢ z koleja galicyjska im. Karola Ludwika, za$s w Michal'anach z linig
Satoraljaujhely—-Miszkolc—Budapeszt).

— Galicyjska Kolej Transwersalna (1883-1885) o dlugosci 556 km, powstala glow-
nie jako alternatywa dla kolei galicyjskiej im. Karola LudwikaZ?!8; polaczyla,
lezaca owczesnie na Wegrzech, miejscowosc¢ Czadca z Husiatynem przy grani-
cy galicyjsko-rosyjskiej. W praktyce kolej transwersalna sktadala si¢ z trzech
nowych odcinkow, oddanych w 1884 r. (Czadca-Nowy Sacz, Stroze-Zagorz,
Stanistawow-Husiatyn) oraz wtaczonych do jej ciagu linii juz istniejacych,
ktorych indywidualna rentownos¢ stawala sie coraz wiekszym problemem?219:
Zagorz—Chyrow (fragment Pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej Kolei Zelazne;j),
Chyrow-Sambor-Stryj (Kolej Dniestrzanska, 1870-1872), Stryj-Dolina-Stani-
slawow (fragment Kolei Arcyksiecia Albrechta Lwow—Stanistawow, 1871-1875)
oraz Nowy Sacz-Stroze (1876).

— Lwoéw-Uzhorod (1903-1905), przez Sambor, Turke, Sianki, przetecz Uzocka,
Uzok i Wielkie Berezne. Byl to kolejny szlak transkarpacki o duzym znaczeniu
strategicznym, a zarazem ostatnia linia normalnotorowa powstala na omawia-
nych zachodnich rubiezach Karpat Wschodnich.

Opisane inwestycje kolejowe, mimo wielkiej roli jaka odgrywaty w monarchii
austro-wegierskiej, nie moglty mie¢ bezposredniego wpltywu na rozwoj spotecz-
no-gospodarczy historycznej Bojkowszczyzny Zachodniej. Jednym ze sposobow
zmiany tego stanu rzeczy mogto by¢ ich skomunikowanie z interiorem za pomoca
innych drog zelaznych. Wobec rozpoczetej w 2. polowie XIX w. eksploatacji surowca

217 Wszystkie odcinki od Przemysla do Lupkowa byly gotowe juzw 1872 r. Przy okazji powsta-
ly tez budynki stacyjne, nastawnie, stacje wodne do poboru wody do parowozow, parowozownie
i warsztaty naprawcze taboru kolejowego. Kolejne dwa lata trwalo drazenie tunelu pod Przetecza
Lupkowska oraz budowanie odpowiednio wytrzymatego nasypu, do utwardzenia ktorego trze-
ba bylo sprowadza¢ granit z Czech i Gérnej Austrii, bowiem lokalny surowiec skalny okazat sie
za miekKki (Lipelt i in., 2004).

218 Zrozumiano, ze jedna kolej (chocby z rozgatezieniami) przecinajaca wzdiuz caly kraj nie
wystarcza, azeby podnies¢ smutne stosunki gospodarcze naszego kraju, przyczynic sie do rozwo-
Jju przemystowego kraju i umozliwié powstanie chocby w przysztosci przemystu fabrycznego. |[..]
Uznano zatem, ze nalezy wybudowac w Galicyi drugq linie wzdtuz catego kraju i to linie bardziej
obronnq (Wierzbicki, 1907, s. 39-40).

219 przyktadowo Pierwsza Wegiersko-Galicyjska Kolej Zelazna od poczatku istnienia az do
1888 r. byla nierentowna (Szuro i Madurowicz-Urbanska, 1997). W 1889 r., w ramach akcji upan-
stwowienia samodzielnych przedsiebiorstw kolejowych, powstatych i zarzadzanych przez prywat-
ne spotki akcyjne, cala linia zostata wykupiona i przeszta pod zarzad c. k. Generalnej Dyrekcji
Austriackich Kolei Panstwowych w Wiedniu. Jedng z przyczyn tego stanu rzeczy upatrywano
w niedostatecznym rozwinieciu sieci drogowej, ktéra powinna by¢ tem dla kolei zelaznych, czem
sqa doptywy i przytoki dla rzek gtownych. W stosunku do ilosci drég, utatwiajacych dowoz do dwor-
cow Iolejowych, ma Galicya za wiele linii kolei zelaznych i stqd ich upadek, z ktérego tak dtugo
sie nie podniosq, dopokad siec drég odpowiednio ich potrzebom uzupetniona nie zostanie (Tatomir,
1876, s. 108).
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drzewnego w Bieszczadach, stawalo si¢ to wrecz koniecznoscia, gdyz zasoby

lesne w bezposrednim sasiedztwie tartakow szybko si¢ wyczerpywaly. Inne moz-
liwosci wywozu drewna z glebszych partii gorskich byty albo nierealne (sptaw)

albo bardzo czasochlonne i nieuzasadnione ekonomicznie, bowiem koszt trans-
portu za pomoca sprzezaju konnego czesto przekraczat wartosé surowca. Nie bez

przyczyny K. Acht (1898, s. 99) pisal wiec, ze zelazna szyna|..], w postaci wazkie-
go toru, kretym szlakiem wkracza w lasy jako zwyciezka wspotzawodniczlica wody
i drogi wozowej, jezeli rozwinad sie moze dtugiem pasmem i wielkiie masy drzewa
bedzie przewozic.

Pierwszy projekt budowy odgalezienia kolei normalnotorowej z Nowego Lup-
kowa do Cisnej zostal zawetowany przez parlament wegierski, ktory obawiat si¢
zbyt duzego wzmocnienia austriackich wplywéw w obszarze przygranicznym.
Od pomystu jednak nie odstapiono, glownie ze wzgledu na naciski wlascicieli
ziemskich i firm handlowych - postanowiono wybudowa¢ na tym odcinku lini¢
kolejki waskotorowej, prawdopodobnie wzorujac si¢ na rozpoczetej w tym czasie
analogicznej inwestycji w okolicach Stryja220.

W 1890 r. powotano Spotke Akcyjna Budowy i Eksploatacji Kolei Lokalnej
Nowy Lupkow-Cisna i rozpoczeto prace budowlane. Mimo ci¢zkich warunkow
terenowych przebiegaty one sprawnie, glownie dzi¢ki dobrej organizacji i mozliwo-
Sciom wykorzystania lokalnych zasob6w zwiru na torowiska oraz drewna i ropy
naftowej na podklady i ich impregnacje. Nie bez znaczenia byto takze zatrudnie-
nie robotnikow z praktyka przy budowie Pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej Kolei
Zelaznej oraz doswiadczonych kamieniarzy — Wlochow z potudniowego Tyrolu.
W 1898 r. oddano do uzytku pierwszy odcinek bieszczadzkiej kolejki: Nowy Lup-
kow-Majdan (24,1 km). Korzysci ekonomiczne z jej uzytkowania byty tak wymier-
ne, ze juz w 1904 r. rozpoczeto przygotowania do przedtuzenia istniejacej linii.
W Clggu kilku kolejnych lat wybudowano nastepujace odcinki:

Majdan-Strubowiska-Kalnica22! (16,1 km) - linia biegla lasami wsi Cisna,

granica terenow rolnych i leSnych w Krywem i Przystupiu, a dalej wzdiuz

potokow Bystry i Wetlina; taki przebieg spowodowany byt decyzja wtasciciela
dobr w Kalnicy Maksymiliana Straetza, ktory chcac unikna¢ czasochtonnych
negocjacji z chtopami zwiazanych z wykupem ziemi, co miato miejsce pod-
czas budowy glownej linii Nowy Lupkow—Majdan222, postanowil poprowadzic¢

220 W lesnictwie Skole w latach 1889-1893 wybudowano pierwsza na Bojkowszczyznie
i prawdopodobnie druga w Europie waskotorowa, gorska kolejke lesna, ktora potaczyla tartak
parowy w Demni z lasami w dolinie Oporu, Orawy i Malej Butywli, administrowanymi przez
firme ,Lasy Braci Grodel” (Rygiel, 2011).

221 W Kalnicy istniat nie tylko duzy tartak, ale takze parzelnia elementoéw bukowych stuza-
cych do wyrobu mebli. Na stacji z kilkoma bocznicami wybudowano natomiast murowana paro-
wozownig¢ z obrotnica do przestawiania maszyn i myjnia dla taboru, co w omawianym regionie
byto 6wczesnie ewenementem.

222 Nie byt to zreszta problem jednostkowy, o czym $wiadcza uwagi K. Achta (1898, s. 103)
dotyczace lesnych kolejek waskotorowych w catej Galicji: Azeby kolej takg mozna zbudowac tanio
- a to jest nieodzownym warunkiem rentownosci przedsiebiorstwa — potrzeba trase prowadzic ile
moznosci wtasnym gruntem. Koleje lasowe, jako scisle prywatnym celom stuzqce, chyba w bardzo
wyjatkowych okolicznosciach moga spodziewac sie, ze wltadza na wywtaszczenie zezwoli, a przy
wykupnie w drodze ukladéw prywatnych natrafia sie na tak przesadne zgdania, Ze nieraz zamiaru
przyjdzie zaniechac.
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trase kolejki po gruntach wlasnych i wydzierzawionych od 6wczesnego wlasci-
ciela Cisnej — Hermana Czecz de Lindenwalda; to niewatpliwie przyspieszylo
realizacje inwestycji, ale jednoczesnie spowodowalo, ze powstala najbardziej
kreta linia w calych Bieszczadach z 17 mostkami oraz 69 tukami na czele
z legendarnym zakretem w gornych Strubowiskach, nazwanym ,Szpickiera”
(niem. Spietzkehre);

— Strubowiska-Szpickiera-Beskid (5,5 km) — trasa wiodla w gore potoku Sme-
rek do tartaku u podnoza Dziurkowca;

— Majdan-Roztoki Goérne (ok. 5 km) — prowizoryczne torowisko bieglo wzdiuz
wiejskiej drogi gruntowej (ryc. 25.5).
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Ryc. 25.5. Orientacyjny przebieg linii kolejki waskotorowej Rzepedz—Moczarne
(tacznie wszystkie odcinki przed- i powojenne) na tle Mapy Administracyjnej
Rzeczypospolitej Polskiej z 1937 r. — arkusze 37 Nowy Sacz i 38 Lwow, skala
oryginatu 1:300 000 (zmienione)

Wtasciciele kompleksow lesnych i licznych tartakow w dolinie gérnego Sanu,
widzac olbrzymie i nieosiggalne wczesniej mozliwosci zbytu surowca, jakie
dala kolejka Nowy Lupkow-Majdan, juz w pierwszych latach XX w. postanowili
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poprowadzi¢ droge zelazna takze na swoich terenach. Jak pisal bowiem K. Acht
(1898, s. 95), kazda taka kolej, drobna i podrzedna gataz w porownaniu z gtéwnym
poteznym pniem drég handlowych, jest dla wtasciciela lasu gtéwna arterya zywot-
nosci i podstawa poptatnosci jego gospodarstwa, przeto nie powinno sie na taki
cel skqpi¢ w kréticowidztwie doraznego wydatku, ale gotowym byc do swiadczeri
w miare spodziewanych a niezawodnych korzysci przysztych. W latach 1900-
1905 wybudowano wiec nowa lini¢ ze Stuposian do Sokolik Goérskich (przez Mucz-
ne, Tarnawe Nizna i Wyzna), gdzie po przekroczeniu Sanu kolejka waskotoro-
wa laczyla si¢ z normalnotorowa linia Lwow-Uzhorod, ktorej budowe wiasnie
konczono (ryc. 25.6, 25.7).

il s Fa b A GiR LoF RN LT

Ryc. 25.6. Orientacyjny przebieg linii kolejki waskotorowej Sokoliki Gorskie
—-Ustrzyki Gorne (lacznie wszystkie odcinki przedwojenne) na tle Mapy
Administracyjnej Rzeczypospolitej Polskiej z 1937 r. — arkusz 38 Lwow, skala
oryginatu 1:300 000 (oznaczenia jak na ryc. 25.5; zmienione)

Okres prosperity na drewno wszelakiego rodzaju (tartaczne, opatowe, do pro-
dukcji beczek i mebli) postanowil wykorzysta¢ takze Hipolit Frommer, 6wcze-
sny wlasciciel majatku Beniowa (p6zniej w rekach rodziny Rubinsteinow), gdzie
kolejka nie dotarta. Na jego polecenie wybudowano lini¢ od granicy Beniowej
z Bukowcem do potaszni. W gornym odcinku biegta wzdtuz potoku Halicz i miata
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Ryc. 25.7. Lokomotywa ,Marie” (zwana przez pracownikow ,Maryska”) na linii
Sokoliki Gorskie—Stuposiany z turystami pozujacymi do zdjecia (ok. 1909 r.)
Zrodto: Kusal (2005, s. 99).

kilka krotkich odgatezien — trzy powyzej potaszniijedno ponizej (Darocha, 1997).

Z zalozenia inwestycja mialta charakter prowizoryczny i po wyeksploatowaniu

drzewostanow wokot potaszni zostata zlikwidowana. Drugi odcinek biegl od tarta-
ku w Beniowej do podnoézy Kopotowca, poczatkowo lewym brzegiem potoku Negry-
low. Co ciekawe, nie mial on potaczenia z gtéwna linia kolejki. Po wstepnym prze-
tarciu surowiec przewozono uciagiem konnym z Beniowej do Sokolik Gorskich

— na stacje, w celu dalszego transportu, lub do zakladu produkcji beczek (,Becz-
karni”) w Bukowcu (ryc. 25.8).

Ostatni odcinek drogi zelaznej w dolinie gornego Sanu, wybudowany jeszcze
przed wybuchem I wojny Swiatowej (prawdopodobnie w latach 1910-1912), powstat
z inicjatywy Ludwika Fursta — é6wczesnego wtasciciela tartaku parowego zlokalizo-
wanego w Lokciu na tzw. Mlyniszczu, czyli u ujscia Mucznego do Sanu. Torowisko
poprowadzono z tegoz Lokcia, dolina Mucznego miedzy Kiczera Dydiowska a Jele-
niowatym, do Krutowki, gdzie przy tadowni drewna laczyto si¢ z gtéwna linia Stu-
posiany—Sokoliki (Rygiel, 2011). Przypuszczalnie w poczatkowym okresie funkcjo-
nowania kolejki wagoniki z drewnem ciggniete byly po szynach przez konie.

W poétnocnej czesci omawianego regionu biegla jeszcze jedna, mato znana linia
kolejki waskotorowej — ze wsi Stebnik do Kroscienka (dolina potoku Stebnik),
gdzie laczyla si¢ z linia normalnotorowa do Chyrowa. Zbudowano ja prawdopo-
dobnie na poczatku XX w., za$ eksploatacje przerwano wraz z dekoniunktura
w latach 30. Kolejka ponownie funkcjonowata w latach 1944-1951, kiedy tamtejsze
tereny nalezaty do ZSRR (Darocha, 1999).

Nigdy natomiast nie zrealizowano innego projektu, by¢ moze z powodu wybu-
chu I wojny Swiatowej, o ktorym krotka wzmianke mozna znalez¢ w ,,Sylwanie”
w 1913 r.: Celem eksploatacyi laséw zatwarnickich, wybudowana zostanie kolej
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lesna prowadzqca do Ustrzyk, diugosci wraz z odnogami przeszto 60 km. Wylko-
nanie trasy tej kolei poruczonem zostato firmie Juliusz Weis we Lwouwie, jako repre-
zentantowi firmy Roesseman i Kithneman. Kolej ta bedzie jedna z najwiekszych
lesnych kolejekc w Europie (Nowa..., 1913, s. 95).

Ryc. 25.8. Willa Rubinsteinow w Bukowcu (w miejscu zwanym Stara
Beczkarnia) na kartce pocztowej z 1932 r.
Zrodto: Kusal (2005, s. 117).

Zalamanie si¢ waskotorowego transportu szynowego w calym omawianym
regionie nastapito w 1914 r. Na poczatku wojny, podczas przesuwania si¢ frontow
austriacko-rosyjskich, zniszczono cz¢s¢ mostow, przepustow i torowisk, ale juz
w 1916 r. rozpoczeto odtwarzanie infrastruktury i w ograniczonym zakresie przy-
wrocono funkcjonowanie taboru. Pozoga wojenna doprowadzita do olbrzymiego
zapotrzebowania na surowiec drzewny, czyli najtanszy materiat budowlany nie-
zbedny do odbudowy spalonych gospodarstw. Doskonale zdawali sobie z tego spra-
we wlasciciele ziemscy i spotki handlowe. Niemal natychmiast po zakoniczeniu
wojny przystapiono do modernizacji torowisk, nasypow, mostow i przepustow,
powiekszono tabor i stopniowo zaczeto zastgpowac stare lokomotywki parowe
opalane bukowymi polanami, nowymi — ,weglowymi” (Rygiel, 2009).

Wazne inwestycje poczyniono takze w dolinie Wolosatego, gdzie na poczatku
lat 20. XX w. wybudowano nowy odcinek kolejki ze Stuposian do Ustrzyk Gor-
nych (przez Pszczeliny i Berezki), przedtuzajac tym samym istniejaca lini¢ biegna-
ca z Sokolik Gorskich. W kolejnych latach zbudowano liczne boczne odgatezienia.
Najczesciej pelnity one funkcje ,dojazdéwek” do miejsc eksploatacji, ale takze
bocznic manipulacyjno-spedycyjnych, stuzacych do formowania sktadow (gtowne
stacje manipulacyjne istniaty na tzw. Brenzbergu za Mucznem i w Pszczelinach).
Posuwajac si¢ od Ustrzyk Gornych byly to nastepujace odgatezienia (Darocha,
1996, 1997; ryc. 25.6):

— Ustrzyki Gorne — w dolinie Rzeczycy w stron¢ Berehow Goérnych,
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— Ustrzyki Gorne — w dolinie Terebowca,

— Berezki - u ujscia potoku Zwor do Wotosatego,

— Berezki - w gore potoku Bystry w kierunku Carynskiego,

— Pszczeliny - u ujscia potoku Widetki do Wolosatego,

— Muczne - w gore potoku Bystra pod Bukowym Berdem,

— Tarnawa Nizna — w gore potoku Roztoki pod p6inocne stoki Krzemienia.

Warto jeszcze wspomnie¢, ze na nieodleglym pograniczu Bieszczadow Zachod-
nich i Beskidu Niskiego, z inicjatywy Jana i Stanistawa Potockich z Rymanowa,
wlascicieli wielkiego majatku leSnego w dolinie Ostawy, powstata w latach 1922-
1923 kolejka Rzepedz-Duszatyn-Mikow (12 km). W 2. potowie lat 20. wybudowa-
no trzy boczne odgalezienia: w Pretukach (wzdtuz potoku Kotodzialny), Duszaty-
nie (w gore potoku Olchowaty) oraz w Mikowie Gornym (wzdluz potoku Mikowy
w kierunku przeteczy Zebrak). Mimo dekoniunktury, gtéwna linia tej kolejki fun-
kcjonowata nieprzerwanie az do wybuchu wojny, a nastepnie, po krotkiej prze-
rwie, az do 1944 r., kiedy to oddziaty UPA rozpoczely celowe niszczenie i rozbiera-
nie infrastruktury. W latach 20. podjeto takze probe uruchomienia kolejki biegna-
cej z Komanczy-Letniska w kierunku grzbietu Jasieniowej. Zakonczyta sie ona
catkowitym fiaskiem, bowiem podczas oficjalnego odbioru gotowego torowiska
wagonik wiozacy cztonkow komisji wykoleil sie (Rygiel, 2011). Pozostale inwesty-
cje transportowe w pobliskiej Komanczy mialty juz jedynie charakter lokalnych
ciekawostek?23.

W latach 20., czyli w czasie drugiej dekady prosperity na rynku drzewnym,
kolejki na trasach Nowy Lupkow-Majdan?24 i Ustrzyki Gorne-Sokoliki Gorskie
kursowaly regularnie wedlug rozkltadu — dwa razy dziennie w obie strony. Przewo-
zono przede wszystkim drewno na platformach i wézkach klonicowych. Na stanie
kolejki Ustrzyki Gorne—Sokoliki Gorskie znajdowaly sie takze wagoniki osobowo-
-bagazowe dolgczane do lor z drewnem, ktorymi przewozono robotnikéw i okolicz-
nych mieszkancow, zas na trasie Nowy Lupkow-Majdan jezdzily nawet osobne
sklady towarowo-osobowe. Ponadto, mozna bylo uzyska¢ w zarzadach niekto-
rych tartakow zgode na wykorzystanie motorowych drezyn, ktorymi dowozono
takze zaopatrzenie do sklepow. Z transportu ochoczo korzystali réwniez turysci,
przy czym musieli uprzednio uzyska¢ zgode kierownika pociggu i uisci¢ niewiel-
ka optate. Jazda odbywala si¢ na wlasne ryzyko — podrozujacy musieli zrzec si¢

223 Mowa o dwoch torowiskach waskotorowych powstatych w latach 20. i przeznaczonych
wylacznie do uciagu konnego. Funkcjonowatly one w sposob nastepujacy: pod gore konie ciagne-
ty puste platformy, ktére nastepnie obcigzone drewnem zjezdzaty samoczynnie w dot, hamowane
hamulcami recznymi i dragami. Oba torowiska uzytkowano okresowo, w zaleznosci od potrzeb,
przez okoto 3-5 lat.

224 Warto w tym miejscu wspomnieé, Ze niemal przez caty okres miedzywojenny, w zwiazku
z nowym podziatem geopolitycznym po 1918 r., odcinek toru kolejki o dlugosci 1,2 km w rejonie
Balnicy i Solinki przebiegal po czechostowackiej stronie granicy. Oczywiscie takie poprowadze-
nie kolei nie bylo niczym dziwnym przed wojna, skoro byto podyktowane wzgledami terenowymi,
Jednalk z chwila, gdy dawna granica wewnetrzna miedzy Galicja i Wegrami stata sie granicq pari-
stwowaq Polski i Czechostowacji, miejsce to stato sie pewnego rodzaju osobliwosciq kkomunikacyjna.
Podczas przejazdu przez obcy teren eskortujq pociag straznicy graniczni (Wrzosek, 1938, s. 88).
Dopiero w 1938 r. na mocy dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej (Dz.U. 1938 Nr 87 poz. 585) przy-
taczono do Polski obszar zrodliskowy Udavy (0,8 km2) na potudniowym stoku Matragony w posta-
ci pasa przygranicznego o szerokosci okoto 70 m i dtugosci 1,2 km wraz z torowiskiem kolejki.
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wszelkich pretensji w przypadku ewentualnych wypadkow. Taki wymog nie byt
bezpodstawny. O ile bowiem trasa Nowy Lupkow-Majdan (z wyjatkiem odcin-
kow Majdan-Strubowiska-Kalnica i Strubowiska-Beskid) byta dosy¢ bezpiecz-
na, o tyle odcinek Stuposiany-Sokoliki z pewnoscia do takich nie nalezal. Jesz-
cze gorzej bylo na niedostepnych dla turystow?25 odgatezieniach, gdzie niemalze
norma byly niebezpieczne zakrety i karkotomne zjazdy, podczas ktorych sypano
na szyny drobny piasek rzeczny lub nawet podktadano pod kota parowozow drew-
niane kliny. Nierzadko kursy konczyty sie wypadnig¢ciem sktadéw z szyn, notowa-
ne byly nawet ofiary Smiertelne. W koncowych fazach eksploatacji, kiedy dalsza
modernizacja infrastruktury nie miala juz ekonomicznego uzasadnienia, przez
najbardziej niebezpieczne drewniane mostki obstuga wraz z maszynista przecho-
dzila na piechote, zas pociag przejezdzal sam na wolnych obrotach (ryc. 25.9)
(Rygiel, 2009).

Ryc. 25.9. Most kolejki waskotorowej na linii Sokoliki Gorskie—Stuposiany
na kartce pocztowej z okoto 1909 r.
Zrodto: Kusal (2005, s. 99).

Przetom lat 20. i 30. byl poczatkiem konca koniunktury na surowiec drzew-
ny i produkcje tartaczna. Mimo ze cale wieki Bojkowszczyzna Zachodnia sta-
la na uboczu wielkich wydarzen, tym razem ogélnoswiatowy kryzys gospodar-
czy jej nie ominal. Preludium stanowila jednak wyjatkowo mrozna zima lat
1928/1929, ktora doprowadzila do wymarznig¢cia olbrzymich kompleksow biesz-
czadzkich laséw bukowo-jodlowych226, a w konsekwencji do nadmiaru surowca

225 Jednym z wyjatkow byt odcinek z Beniowej do podnozy Kopolowca. Tamtejsza kolejka,
kursujac nieregularnie (tylko w miare potrzeb) i transportujac dtuzyce i drewno stosowe (sago-
we), udostepniona byla takze dla okazyjnych turystow oraz studentéow lesnictwa Politechniki
Lwowskiej, odbywajacych w Beniowej coroczne praktyki (Rygiel, 2011).

226 poczatkowo zabojcze zmiany chorobowe byty utajone i nastepowaty tylko wewnatrz pni,
konarow i gatezi (tzw. twardziel mrozowa). J. Kosina (1929) pisal wrecz, ze najdotkliwiej ucierpia-
ly lasy w dolinie Sanu, natomiast wyzej w gorach nic nie wskazywato na zblizajaca sie kleske.
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drzewnego niskiej jakosci (masowe wyreby chorych drzew). Drastycznemu spad-
kowi cen towarzyszyly takze narastajace konflikty miedzy wtascicielami majat-
kow, zaktadami drzewnymi i spétkami handlowymi a komisarzem ochrony lasow,
ktory domagat sie ograniczenia eksploatacji, zwlaszcza w dobrach cisnianskich
(Darocha, 2007).

Najszybciej i najdotkliwiej zalamanie koniunktury odbilo si¢ na gospodarce
surowcem drzewnym w dolinach gornego Sanu i Wolosatego. Utrata ptynnosci
finansowej Polskiej Spotki Drzewnej Stuposiany, zwiazana z brakiem mozliwosci
splat zaciagnietych kredytow hipotecznych, zmusila W. Hermana, jednego z jej
gtownych udziatowcow, do podjecia decyzji o rozpoczeciu likwidacji kolejki Ustrzy-
ki Gorne-Sokoliki Gorskie227. Rozbiorke torowisk rozpoczeto od odcinka prze-
biegajacego przez majatek Stuposiany. Doprowadzilo to do ostrych konfliktow
miedzy poszczegbélnymi udzialowcami, bowiem spowodowalo odcigcie odcinka
biegnacego dalej do Ustrzyk Goérnych od linii normalnotorowej Lwow—-Uzhorod,
uniemozliwiajac tym samym zbyt drewna pozyskiwanego na terenach ciazacych
do doliny Wotosatego. Niedtugo pozniej, mimo kolejnych fal protestow wilascicie-
li lasow, tartakow, spotek handlowych i samych mieszkancow, zamknieto takze
odcinek Muczne-Sokoliki Gorskie, bowiem utrzymywanie skroconej linii okaza-
1o sie calkowicie nieoptacalne. Az do 1939 r. kontynuowano rozbieranie torowisk

Zewnetrzne symptomy pojawily sie dopiero w momencie silnego zaawansowania procesow roz-
ktadu, aktywizowanych dodatkowo przez infekcje bakteryjne i zarodniki grzybéw (Kucharzyk,
1999). Po trzech latach peina defoliacja objeta miejscami nawet 80% drzewostanow bukowych.
Tak pisal o tym A. Kuczera (1931, s. 11), wspominajac wycieczke na Halicz: Tu zaczynat sie las
bulowy, ciagnacy sie az ku potoninie bukowskiej, przedstawiajqcy obecnie istne cmentarzysko,
gdyz caly las pamietnej zimy 1929, wymarzt do szczetu. Ogotocone z lisci, nagie szkielety drzew,
dziwnie odbijaty od swiezej zieleni okolicznych potonin i polan lesnych, wywotujac w przechodniu
uczucie litosci i smutku. Kilka lat pézniej A. Wrzosek (1938, s. 90) donosil, ze na szczytach widac
nie tylko pojedyricze obumarte drzewa, ale w wielu miejscach rozlegte, grozq tchngce cmentarzyska
nagich szkieletéw pni.

227 Brak dokumentacji Zrodtowej uniemozliwia podanie doktadnych dat zamkniecia i fizycz-
nej rozbiorki glownej linii, a tym bardziej jej bocznych odgatezien, zas przytaczane w literaturze
fakty nie tworza spéjnego chronologicznie obrazu. Prawdopodobnie jako pierwszy zlikwidowa-
no odcinek od granicy Beniowej z Bukowcem do potaszni — torowisko tej kolejki H. Gasiorowski
(1935) okresla jako stare i nieuzywane. Watpliwosci budzi odcinek od tartaku w Beniowej do pod-
nozy Kopotowca, bowiem wedlug wspomnien Stefanii Rubinsteinowej, wiascicielki majatku, nie
istnial on juz na poczatku lat 30., zas zdaniem jej siostrzenicy, Janiny Melzer, funkcjonowat
az do 1939 r. (Rygiel, 2011, s. 79). Innego zdania jest M. Augustyn (2006, s. 107) piszac, ze jako
pierwsza przestata istniec linia od tartaku parowego w Beniowej do potolku Negrylow, pézniej zas
zlikwidowano linie taczaca osade Potasznia z tartakiem Beczkarnia w Bukowcu. Oba wydarzenia
datuje na koniec lat. 20. Niejasna jest takze chronologia wydarzen zwiazanych z giéwna linia.
Z pewnoscia istniata latem 1931 r., co uwiecznit w swoim opisie A. Kuczera (1931). Najczesciej
przyjmuje sie, ze zostala zamknieta do 1933 r., zas rok pézniej rozpoczeto rozbiorke torowisk.
Pozostaje to jednak w sprzecznosci zar6wno z opisem podro6zy z Ustrzyk Gornych do Sokolik Gor-
skich dokonanym przez H. Gasiorowskiego (1935, s. 75-77), jak i ze wzmianka A. Wrzoska (1938,
s. 93), ze kolejka z Sololik do Ustrzyk Gornych zostata zlikwidowana w 1936 r. Takze na mapach
topograficznych WIG 1:100 000 z 1937 r., opracowanych na podstawie map 1:25 000 z 1935 r.,
widnieje cata gtowna linia kolejki z odgalezieniem w gore potoku Rzeczyca. Z duzym prawdopodo-
bienstwem mozna stwierdzi¢, ze czes¢ infrastruktury istniata jeszcze w latach 50. Na mapie Szta-
bu Generalnego WP z 1955 r. oznaczono bowiem odcinek linii kolejowej waskotorowej w dolinie
Mucznego, a takze torowisko rozebranej linii miedzy Ustrzykami Gornymi a Pszczelinami oraz
w Tarnawie Niznej. Swiadectwem trwajacej w latach 50. rozbiorki jest fakt, ze na mapie z 1960 r.
(stan 1958) odcinek w Mucznem oznaczony jest juz tylko jako torowisko nieistniejacej linii, zas
w dolinie Wolosatego brak juz jakiejkolwiek sygnatury.
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— glownie na terenach zabudowanych, a wigc relatywnie tatwiej dostepnych,
skad istniala mozliwos¢ wywozu niepotrzebnego taboru i infrastruktury (zwtasz-
cza szyn), sprzedawanych po cenie ztomu. W ten sposob historia kolejki w doli-
nach gornego Sanu i Wolosatego bezpowrotnie si¢ zakonczyta.

W swietle powyzszych faktéow dziwi¢ moga plany budowy zupetnie nowej kolej-
ki waskotorowej biegnacej doling Sanu - od Sanoka do Przemysla. Jeszcze bar-
dziej oderwany od owczesnych realiow gospodarczych regionu wydaje si¢ projekt
jej przedtuzenia z 1936 r., wedlug ktorego jedna linia miata biec od ujscia Solin-
ki do Sanu az po Sokoliki Gorskie, zas druga dolina Solinki do Cisnej. Budowe
tego ukladu komunikacyjno-transportowego argumentowano potrzeba wickszej
mobilnosci wojska w glab gor, a takze koniecznoscig transportu drewna, kamie-
nia budowlanego i drogowego oraz ropy naftowej ze z16z w Polanie, Chrewcie,
Rajskiem i Studennem (Lipelt i in., 2004).

Inaczej potoczyly sie losy drogi zelaznej Nowy Lupkoéw—-Majdan, ktéra funk-
cjonowala az do wybuchu wojny228, kursujac trzy razy w tygodniu: w poniedzial-
ki, srody i piatki (Stuszkiewicz, 1938). Po krotkiej przerwie, juz jesienia 1939 r.,
ponownie przywrocono do zycia glowna linie i rozpoczeto eksploatacje lasow
— tym razem do celé6w wojskowych. Niemcy mieli pelng swobode dziatania, zwtasz-
cza po likwidacji linii demarkacyjnej na Sanie miedzy Rzesza a Zwiazkiem
Radzieckim w 1941 r., bowiem konfiskacie ulegly wszystkie lasy porzucone przez
wlascicieli majatkow oraz nalezace do Zydow i osob aresztowanych. Sprawny
transport byt takze niezbedny do przewozenia przymusowych kontyngentow, czy-
li zwierzat hodowlanych, ptodoéw rolnych oraz drewna, bowiem na gminy i wsie,
a w praktyce na wtascicieli koni, nalozony byl obowigzek zrywki i dowozu do sta-
cji okreslonych ilosci surowca (Rygiel, 1987). Niemcy zmodernizowali istniejaca
infrastrukture i tabor. Przywrocono nie tylko przewozy towarowe, ale nawet ruch
pasazerski, ktory odbywat sie¢ w wagonikach trzeciej klasy. Dos¢ powiedziec,
ze w latach 1942-1943 w rozkladach jazdy figurowaty po trzy polaczenia w obie
strony, a pierwszy sktad wyruszat z Nowego Lupkowa juz o p6inocy.

Kolejne zalamanie transportu kolejowego nastgpilo wraz z nadejSciem wojsk
radzieckich w 1944 r., a przystowiowym ,, gwozdziem do trumny” byty walki z UPA
trwajace w latach 1945-1947. Celowo niszczono wtedy infrastrukture (w tym

228 Nijejasna jest natomiast historia bocznych odcinkéw Majdan-Strubowiska-Kalnica
i Strubowiska-Szpickiera-Beskid. Z. Rygiel (2011) podaje, ze zostal on catkowicie rozebrany
na poczatku lat 30. By¢ moze bazuje na wzmiance A. Wrzoska (1938, s. 93), ze kolejke z Cisnej
do Kalnicy i Beskidu rozebrano przed 7 laty. M. Augustyn (2006, s. 106) twierdzi natomiast,
ze wobec problemoéw finansowych rodziny Borek-Prek, 6wczesnych wtascicieli kolejki, w latach
30. ograniczano wprawdzie stopniowo jej wykorzystanie do coraz krotszych odcinkow, ale nigdy
nie podjeto decyzji o likwidacji, a tym bardziej o rozbiérce infrastruktury. Jego domniemania
sa czesciowo zgodne z sytuacja na mapie WIG z 1937 r., na ktérej naniesiono wprawdzie lini¢
kolejki gospodarczej Majdan-Strubowiska-Beskid, ale odcinek Strubowiska-Szpickiera—Sme-
rek oznaczono sygnatura nasypu (musial wiec by¢ rozebrany juz w 1935 r.). W czasie okupacji
hitlerowskiej linia pono¢ zostata odbudowana i byta wykorzystywana do 1944 r. (Rygiel, 2011).
Pierwsza powojenna mapa Sztabu Generalnego WP z 1955 r. przedstawia identyczna sytuacje,
jak miedzywojenne materialy WIG-u. Jej wojskowy charakter i przeznaczenie pozwalajq sadzi¢,
ze infrastruktura kolejowa nalezata do tych elementoéw sytuacji, ktorych stan byt unaczesniony
w 1954 r. To by oznaczato, ze w okresie miedzywojennym rozebrano jedynie torowisko Strubowi-
ska-Szpickiera-Kalnica, natomiast odcinek Majdan—-Strubowiska—-Beskid przetrwat do lat 50.
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mosty i przepusty), podktady wykorzystywano do budowy schronéw i umocnien
obronnych oraz jako drewno opalowe, zas nasypami przemieszczatl si¢ cigzki
sprzet wojskowy. Mimo tych wszystkich zniszczen tuz po wojnie, bo juz w latach
1948-1949, rozpoczeto planowanie odbudowy i rozbudowy bieszczadzkiej kolejki
waskotorowej (patrz rozdziat 38).

25.3. Transport droga wodna

Gorny, bieszczadzki odcinek Sanu nigdy nie byl tak intensywnie wykorzystywa-
ny do transportu, jak Dniestr czy huculskie Czeremosze i Prut. Tamtejsze spltawy
drewna, ktore trwalty nawet kilka dni (Orlowicz, 1914), rozpoczynaly si¢ w miej-
scach lokalizacji klauz wodnych?229. Obecnos¢ tych konstrukcji na Bojkowsz-
czyznie Zachodniej budzi jednak watpliwosci. Z jednej strony bowiem brak jest
w materiatach zZréodlowych jakichkolwiek doniesienn o sptawianiu drewna gornym
Sanem, a tym bardziej jego gorskimi doptywami. Wynika to z faktu, ze miedzy
spltawna rzeka a drobnymi potokami goérskimi wielkka zachodzi réznica. Te geste,
wszedzie w lesie rozgatezione, zytki w swym naturalnym stanie do sptawu naj-
czesciej wcale sie nie nadajq i dopiero sztucznymi srodlcami do tego celu dadzaq sie
nagiad. [..] trzeba samo tozysko prostowac, poglebiad, rozbija¢ w niem skaly i usu-
wac kamienie, tagodzic¢ jazami i progami nagte spady, ubezpieczac brzegi przed
wartkim pradem spietrzonej wody, wreszcie: drzewo w danem miejscu schwytac,
uwiezicé i wylgdowad (Acht, 1898, s. 98). Wprawdzie w 1819 r. rzad austriacki
nakazat oczysci¢ gorny bieg Sanu z kamieni i gtazow, umozliwiajac tym samym
samosplaw drewna juz od wysokosci Smolnika n. Sanem, ale w praktyce nie
skorzystano z tej mozliwosci. M. Ortowicz (1914, s. 71) stwierdzat wrecz krotko
i autorytatywnie, ze w Bieszczadach klauz nie ma.

Z drugiej natomiast strony M. Darocha (1997, s. 230-231) donosi o pozostato-
Sciach tamy w korycie potoku Roztoki, o ktoérych pisze tak: Jest to prawdopodob-
nie klauza, jedyna zachowana w polskich Bieszczadach. Przegradza ona catq sze-
rokosc¢ waqwozu, utrzymujagc soba masy mutu naniesionego przez dziesiatki lat. Jej
wierzchem przeplywa woda, tworzqc z prawej strony niewielki wodospad. W nie-
ktérych miejscach oderwane i poskrecane szynowe wzmocnienia wisza jednym
Icoricem w powietrzu. Takze Z. Rygiel (2011) wspomina o splawianiu niewielkich
ilosci drewna z DZwiniacza Gornego, przy czym jego doniesienia nie sa osadzone
w materiatach Zrodlowych i wydaja si¢ mato prawdopodobne.

Wobec powyzszej dychotomii poznawczej najbardziej wiarygodne sa informa-
cje, ze najwyzej polozone miejsca w Bieszczadach Zachodnich, z ktérych ruszaty
transporty drewna droga wodna, to wsie Polanki n. Solinka i Tworylne n. Sanem.
Na poczatkowych odcinkach sptaw mial charakter dziki. Dopiero nizej, na

229 Klauzy wodne, budowane powszechnie w Karpatach Wschodnich, a takze w Beski-
dach Zachodnich (zwtaszcza w Beskidzie Zywieckim) od poczatku XIX w. az do lat 70. XX w.,
to poprzeczne tamy przegradzajace ciek. W srodkowej ich czeSci znajdowatl si¢ otwor, ktorego
otwarcie powodowato nagle wydostanie si¢ duzych ilosci spietrzonej wody, porywajacej zgroma-
dzone ponizej drewno.
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zakolach rzeki, wytlawiano wyrzucane przez nurt ktody, ktore nastepnie wigzano

w tratwy w bindugach w Rajskiem, Terce, Bukowcu, Wotkowyi, Zawozie, Polan-
czyku i Solinie. Takie tafle, sktadajace si¢ z 6-10 pni, sptawiano nastepnie do tar-
taku w Lesku-Lukawicy (Augustyn, 2006; Rygiel, 2011). San z rzeki sptawnej sta-
wal sie tam zeglowna, jednak tylko okresowo, czyli przy dogodnym stanie wod

i dobrej pogodzie. Dalej transportowano gtownie drewno i zboze, ale takze plotno,

owoce czy wyroby garncarskie (Chlebowski i in., 1889). Wykorzystywano do tego

glownie tzw. galary, czyli mate stateczki wiostowe, bezzaglowe, o ksztatcie wydtu-
zonego prostokata i nieznacznie wzniesionym dziobie i rufie. Stuzyly do jednora-
zowego sptawu w dotl rzeki, gdzie byly rozbierane i sprzedawane jako surowiec

drzewny (Czownicki i Polcwiartek, 2001). Przy mniej korzystnych warunkach

splawy rozpoczynaty si¢ w Dubiecku (Tatomir, 1876) lub dopiero w Jarostawiu

(Stupnicki, 1864). W okresie miedzywojennym realizowano je od ujScia Solin-
ki do Leska-Lukawicy. Transport droga wodna na gornym Sanie definitywnie

zakonczyt sie wraz z budowa zapory w Myczkowcach.
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