Drogi Krolestwa Polskiego ,,Kongresowego”

Trudne poczatki

W tym roku przypada 200
rocznica utworzenia admi-
nistracji drogowej w Polsce.
Uczyniono to w poczatkach
funkcjonowania Kroélestwa Polskiego zwanego rowniez
Krolestwem Kongresowym.

Na przetomie XVIII i XIX wieku Europa byfa terenem wojen
napoleonskich i nie stuzyta rozwojowi gospodarczemu ani
infrastruktury. Na mocy Traktatu z Tylzy w 1807 roku utwo-
rzono przez Cesarza Francuzéw Napoleona | i Cara Rosiji
Aleksandra | Ksiestwo Warszawskie. Ksigstwo byto cze-
sciowo zalezne od Franciji. Po klesce Napoleona w Europie
na Kongresie Wiedenskim dokonano podziatu Ksiestwa
Warszawskiego na:

* Wielkie Ksiestwo Poznanskie wtgczone do Kroélestwa

Pruskiego,

* Wolne miasto Krakdéw z przylegtymi okolicami, oraz
* Krolestwo Polskie zwane tez Krélestwem Kongresowym,

w ktorym krolem polskim miat by¢ kazdorazowo Car Ros;ji.

Poza granicami Krélestwa pozostaty znaczace dla Polski
miasta: Poznan, Torun, Biatystok, Wilno, Lwéw i Krakow.

W latach 1815-1832 Krélestwo Polskie posiadato wtasng
konstytucje, Sejm, wojsko, monete i szkolnictwo, a czynno-
Sci urzedowe odbywaty sie w jezyku polskim. Polske fgczyty
z Rosjg — osoba monarchy oraz polityka zagraniczna, nale-
zgca do prerogatyw krolewskich. W 1832 roku krol Mikotaj
I Romanow znidst konstytucje Krélestwa zastepujac jg
Statutem Organicznym, ktory likwidowat Sejm i samodzielng
armig, wzmacniajac zwigzek Krolestwa z Cesarstwem przy
zachowaniu autonomii administracyjnej, przywrdcit urzad
namiestnika sprawujgcego wtadze cywilng i wojskowa.

W latach 1816-1837 Krolestwo Polskie podzielone byto
na 8 wojewodztw i 77 powiatow. Funkcjonowaty nastepujgce
wojewodztwa:

* augustowskie z siedziba w Suwatkach,

* kaliskie,

* krakowskie z siedzibg w Miechowie a nastepnie w Kielcach,
* lubelskie,

* mazowieckie z siedziba w Warszawie,

* ptockie,

* podlaskie z siedzibg w Siedlcach,

* sandomierskie z siedzibg w Radomiu.

Mimo ograniczonej suwerennosci, intensywnie rozwijaty
sie instytucje panstwowe i publiczne, a takze infrastruktu-
ra gospodarcza, w tym drogowa. Przedstawicielem cara
byt urzedujgcy na state Namiestnik, role ministerstw petni-
ty komisje rzgdowe. Sprawy drogowe nalezaty do Komisji
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Rzadowej Spraw Wewnetrznych i Policji, a w szczegdlno$ci
do jej Wydziatu Przemystu i Kunsztow.

Na poczgtku wszystkie drogi w kraju byty gruntowe. Na
czele administracji drogowe;j stali Inzynierowie wojew6dz-
cy, ktorzy mieli do pomocy konduktoréw. Juz w 1816 roku
wydano kilka postanowien dotyczacych drog. Miedzy in-
nymi, wprowadzono podziat drég publicznych na trakty
wielkie, Srednie i drogi poboczne. Trakty wielkie prowadzity
z Warszawy do granic Krolestwa a trakty srednie tgczyty mia-
sta wojewddzkie ze sobg i z Warszawg. Ustalono, ze szero-
kosc¢ traktow wielkich wynosi 12,5 m, traktow Srednich ok.
9,0 m, a drég pobocznych nie powinna by¢ mniejsza niz
3,5 m. Okreslono takze zobowigzania gmin i obywateli do
utrzymania drég w ramach tzw. szarwarkéw.

W 1817 roku przy Komisji Rzgdowej Spraw Wewnetrznych
i Policji utworzono Rade Ogdéing Budownictwa, Mostownictwa,
Drég i Sptawow zwang potocznie Radg Budowniczg pod
przewodnictwem Stanistawa Staszica. Rada rozpatrywata
projekty i kosztorysy wszystkich robdét, w tym robdt dro-
gowych i mostowych, zajmowata sie tez ulicami, brukami
miejskimi, materiatami drogowymi i rzemiesIinikami wykonu-
jacymi te roboty. Rada opiniowata zarzadzenia i mianowania
na wyzsze stanowiska w organizacji drogowej. Przepisy po-
wotujgce Rade potwierdzity istnienie stanowisk inzynierow
wojewodzkich i podlegtych im konduktorow.

W 1917 roku rozpoczely sie starania o zbudowanie sieci
drog bitych (twardych) i podjeto decyzje rozpoczecia utwar-
dzania najwazniejszych traktéw w kraju. Roboty miaty rozpo-
czgc¢ sie wiosng 1818 roku, ogtoszono nawet przetargi na do-
stawe zwiru i kamienia, ale plan nie powiddt sig, gtéwnie z bar-
ku odpowiednich fachowcow do budowy. Uznano, ze wzorem
innych krajow nalezy utworzy¢ administracje drogowa.

W 1817 r. Komisja Rzgdowa Spraw Wewnetrznych i Policji
wydata Instrukcje dla komisji wojewddzkich dotyczaca or-
ganizacji robot na drogach publicznych zawierajaca trzy
rozdziaty: pierwszy dotyczyt szarwarkow jako potencjalnej
sity roboczej przy budowie drog, drugi przepisow robot tech-
nicznych, a trzeci przepiséw policyjnych zwigzanych z budo-
wa drog, w tym zapewnienia bezpieczenstwa. Interesujgce
z inzynierskiego punktu widzenia sg przepisy techniczne.
Warto zacytowac fragment tych przepiséw, aby uswiadomic¢
sobie, jaka byta wtedy dbatosc o stan techniczny drog i jaki
byt poziom techniki drogowe;.

» lrakty wielkie i Srednie, stosownie do postanowienia z dn.
20 kwietnia roku zeszfego, winny byc rozszerzone, wyjgwszy juz
gotowe, rowami opatrzone, ktdre do ostatecznego urzgdzenia
traktow w szerokosci swej dotychczasowej pozosta¢ moga.

Trakty wielkie i Srednie opatrzone majg byc z dwdch stron
rowami stosownie do potozenia, do gatunku ziemi i spadku
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Rys. 1. Mapa pocztowa Krdlestwa Polskiego [2]

wody, szerokimi i gfebokimi. Przeciez dolna szerokosSc rowu
ma by¢ na fokieC jeden, roztozystosc¢ zas bokow do gatunku
ziemi zastosowana bedzie. Zapobiegajgc aby jezdzeniem
nad rowami tych nie zawalano, nalezy gdzie sg duze kamienie
polowe, takowe osadzac w miernych odlegfosciach nad ro-
wami wzdfuz drogi. Rowy nie wchodzg w szerokosc traktow,
postanowieniem oznaczonag.
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Droga powinna byc obfgkowata w miare szerokosci swo-
Jjej, najmniej do pdfttorej stopy w grzbiecie podwyzszona dla
fatwiejszego Scieku wdd i wysychania drogi. Ziemie z rowdw
nie na brzegi, lecz na srodek drogi wyrzucac i podfug po-
trzeby wypuktosc rownac nalezy. Nigdy zas nie nalezy zosta-
wiac drogi w srodku Ztobowatej, wklestej, wszelkiego scieku
i spadku wody pozbawionej.

,,Drogownictwo” 7-8/2019



W miejscach plaskich i bfotnistych, przede wszystkim od-
chod wodom zapewnic potrzeba. Do tego wszedzie boczne
rowy tak zniwelowane byc powinny, aby nigdy w nich nie mogfo
byc stojgcej wody. Przeto koniecznie odchod z nich wodom
gdzie potrzeba, przez boczne grunta zapewniony byc¢ musi.” [1]

Jak wynika z powyzszego opisu, nhawet najwazniejsze
drogi w kraju byty drogami gruntowymi. Zadbano o ufor-
mowanie i odwodnienie korpusu drogowego, ale nie bylo
mowy o zageszczeniu gruntu. Nie mowito sie o eliminowa-
niu gruntu roslinnego, wszystko jak popadto szto na dro-
ge. Umacniano jedynie drogi na groblach, ale jakie to byto
umochienie dowiadujemy sie z dalszej czesci instrukcji.

»Robigc groble lub tratwe, grunt na najwyzszy stan wody
podniesc nalezy, ziemie zas na faszyne z drobnego chrustu,
a nie na chrust nie wigzgcy, sypac trzeba. Faszyna powinna
zakfadac grunt staty, wszedzie rowno umocowany. Przeto
spodnig warstwe nalezy grubymi i cienkimi koricami na prze-
mian ufozyc. lleby zas grzbiet drogi jeszcze umocowania
potrzebowat (na co w rzeczywistosci zwazac trzeba), druga
warstwa faszyny na grzbiecie dana by¢ moze.

Faszyne nalezy dobrze ziemig okry¢, gdyz na powietrzu
predko niszczeje. Na ziemi usypac piaskiem jak najgrubszym,
a najlepiej, gdzie sie znajduje, zwirem 12 cali grubo”[1].

Taki sposéb konstruowania korpusow drog miato i ma
nawet obecnie negatywne konsekwencje. Wiele drog otrzy-
mato nawierzchnie twarde nie zwazajgc na grunty zalegajgce
w podfozu. Przy przebudowie drég mamy dylemat, czy roz-
bierac¢ stare nasypy i budowac je od nowa, czy nie zwracac
nato uwagi, czy projektowa¢ wzmocnienia zabezpieczajgce
przed wptywem niewtasciwego gruntu.

Zdarza sie, ze budujgc infrastrukture podziemng napo-
tykamy na warstwy wzmocnione faszyng na nawodnionym
podtozu.

Administracja drogowa

Z zagranicy przychodzity informacje o budowie traktéw
z nawierzchnig bitg. Komisja Rzgdowa Spraw Wewnetrznych
i Policji uznata, ze w rozproszonej organizacji nie da sig¢ wy-
szkoli¢ fachowcoéw ani uruchomié programu budowy drég bi-
tych. Organizacja drogowa powinna by¢ jednolita pod $wia-
ttym kierownictwem i dysponowac odpowiednim potencjatem
kadrowym i technicznym. W miejsce komisji wojewodzkich
i niewydolnych urzednikow, ktorzy korzystali prawie wytgcznie
z sity fizycznej i transportu konnego w ramach szarwarkow,
postanowiono utworzy¢ odrebng, specjalistyczng instytucje.

W 1819 roku utworzono Dyrekcje Jeneralng Drég i Mostow.
Poniewaz w kraju nie byto odpowiednich osob, Sciggnieto
z Galicji Franciszka Ksawerego Christianiego i nominowa-
no go na stanowisko dyrektora jeneralnego drog i mostow
Krolestwa Polskiego. Nominacije podpisat namiestnik krolew-
ski generat Jozef Zajgczek. Christiani miat duze doswiadcze-
nie z budowania drég bitych w Galicji. Byt nie tylko dobrym
fachowcem, ale réwniez sprawnym organizatorem i organi-
zacja nowej instytucji nastapita nadzwyczaj szybko. Christiani
urodzit sig w 1772 roku w Dukli na Podkarpaciu. W 1792 roku
rozpoczat prace w austriackiej dyrekcji drog, gdzie doszedt
do stanowiska zastepcy dyrektora budowy drog.

Okazalo sig, ze byfa to trafna decyzja. Prace przy organi-
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Fot. 2. Portret Franciszka Ksawerego Christianiego [2]

zacji i budowie drdg nabraty tempa. Zaczeto budowac trak-
ty z nawierzchnig z rozdrobnionego kamienia w dwoch lub
trzech warstwach, a takze z kamienia polnego. Nie znano
woéwczas walcow drogowych, wiec ubijano warstwy przy
pomocy recznych ubijakow. Dyrekcja Jeneralna podlega-
ta bezposrednio Komisji Rzadowej Spaw Wewnetrznych.
Posiadata jednak duzg niezaleznos¢ w dziataniu, miafta wta-
sng nieruchomos¢ i biuro przy ulicy Franciszkanskiej 1797
w Warszawie. Christiani na swojego zastepce mianowat J.
Hincza a na sekretarza jeneralnego A. T. Chiedowskiego.
Obaj byli dobrymi fachowcami i sprawnymi organizatorami.
Christiani dbat o dobre stosunki z Komisjg. Wazny byt staty
kontakt w sprawach gospodarczych, finansowych a nawet
politycznych, a przeciez wtedy nie bylfo telefonow.

Na poczatku zadbano o materialy do szkolenia kadry,
w latach 1819 i 1820 napisano i wydano kilka publikacji
a miedzy innymi:

~Prawidfa do ufozenia i sprawdzania Anszlajow (kosztory-
SOw) na budowac sie majgce drogi bite, groble, mosty itp.”[1]

»Przepisy wzgledem odrabiania szarwarkdow zatwierdzo-
ne przez Komisje Spraw Wewnetrznych i Policji”, ,,Wzory do
instrukcji systematu rachunkowego tak szarwarku in natura,
jako i funduszow szarwarkowych”[1]

~Poczatkowa nauka praktyczna dla konduktordw drogo-
wych dla ogdinego systemu budowy i instrukcji dla drogo-
wnictwa w Krolestwie Polskim, z litografowanym planem
i skalg robct przez Dyrekcje Jeneralng Drog i Mostow” [1].

Starano sie pozyskac¢ jak najlepszg kadre dla organiza-
cji drogowej. 20 stycznia 1820 roku ogtoszono konkurs na
stanowiska kierownicze, tj. inzynierow drogowych, adiunk-
téw inzynieréw i konduktorow. Jakie stawiano wymagania
kandydatom?

»Na Inzynierow drogowych. Konkurenci winni posiadac
Znajomos¢ matematyki, a w szczegdlnosci geometrii teore-
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tycznej i praktycznej, znajomosc¢ mechaniki, statyki i hydro-
statyki, hydrauliki, budownictwa cywilnego, zdejmowania
map, rysunkdw, rachunkdw wyzszej matematyki i manipulacji.
Procz tego majg sie wywiesc swiadectwem praktyki w bu-
downictwie drogowym i moralnosci”[1].

»Na adiunktdow Inzynierdw. Ta posada wymaga tegoz sa-
mego, co powyzsza, a jedynie wieksza zasfuga i praktyka
czyni rdznice. Sg bowiem Adiunkci zastepcami Inzynieréw,
w czasie ich niebytnosci, lub w przypadkach ich fizycznej
niemocy”[1].

»~Na Konduktordw. Konkurenci powinni sie wywiesc przy-
najmniej znajomoscig geometrii praktycznej, budowy drdg
i manipulacji’[1].

Zaskoczeniem dla Czytelnika mogg by¢ nie tylko konkur-

sy, ale powszechnos¢ przetargow na roboty drogowe i ustu-
gi. Na uwage zastuguje prosty opis przedmiotu zamowienia.
Oto przyktad ogtoszenia przetargu z 30 lipca 1819 roku.
,Dyrekcja Jeneralna Drog i Mostow — ogfasza przetarg na:
Wykonanie rowdw po obu stronach drogi, sgzni 4000
(1 sazen = 2,13 m przyp. autora) i splantowanie ziemi
Z rowdw wykopane.

Dostawe 6400 kdp darniny, i odarniowanie 4000 sgzni
kwadratowych.

Uzbieranie i zwiezienie 334 sgzni kubicznych kamieni.
Rozbicie 334 sgzni kamieni.

Ugruntowanie, czyli brukowanie drogi kamieniami na
6000 sgzni kwadratowych.

Odkrycie, arfowanie i dostawa 834 sgznie kubiczne zwiru,
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niemnej zagrabienie i porownanie drogi na 10000 sgzni

kwadratowych.”[1].

W 1820 roku zrobiono stosunkowo niewiele na traktach dro-
gowych a dziatania skupiono na ulicach w Warszawie, gdzie
zbiegaly sie trakty. Budowano migdzy innymi ulice: Szucha,
Krolewska, Aleje Jerozolimskie, Krakowskie Przedmiescie,
Nowy Swiat, Aleje Ujazdowskie, Czerniakowska. Stan ulic byt
optakany, nierbwnosci, koleiny, nieschnace btoto, brak chod-
nikéw. Do realizacji i kierowania robotami Dyrekcja Jeneralna
Drog i Mostow powotata tzw. ,rzemieslniczg kompanie” li-
czgcy 25 0sob. Osoby te otrzymaty pozyskang w ramach
przetargu odziez ,spencerki, spodnie sukienne i buty”[1].

W tym samym czasie, Urzgd Municypalny m. stofecznego
Warszawy ogtosit przetargi na porzgdkowanie ulic, oswietle-
nie, a takze usuwane niewysychajgcego btota oraz budowe
kanalizacji w centrum Starego Miasta. Zakazano jazdy kon-
mi, powozami i sankami po chodnikach dla pieszych, ogra-
niczono predkos¢ pojazdow, nakazano Sciste przestrzeganie
prawostronnego ruchu itp.

W 1821 roku Dyrekcja Jeneralna Drog i Mostow otrzymata
nowa siedzibe przy ul. Nowy Swiat 1269 wyposazona w staj-
nie dla kilku koni i wozownig. Posiadanie wtasnych srodkow
transportu w postaci pojazdéw konnych, jedynego woéwczas
srodka transportu, umozliwiato kontrole rob6t na cafej sieci
drogowej. Ponadto pod koniec 1821 roku zaliczona zostata
do korpusu krélewskiego i zmieniono jej nazwe na Dyrekcje
Jeneralng Krolewskiego Korpusu Inzynierow Drog i Mostow.
To spowodowato podwyzszenie prestizu tej organizacji.

Podczas budowy Traktu Krakowskiego Christiani prze-
jat od Skarbu Panstwa w dzierzawe folwark i wies Oronsko
usytuowang przy trakcie miedzy Radomiem a Szydtowcem
aw 1834 roku matzonkowie Christiani pozyskali nieruchomo-
$ci na wlasnos¢. Ciekawostkg jest, ze Christiani spowodowat
przeniesienie wsi z terenu bagiennego na teren wyzszy przy
trakcie, a na niskim terenie zorganizowano park istniejgcy do
dzi$. Christiani zmart w 1842 roku.

Sie¢ drogowa

Jak wspomniano, sie¢ drogowa sktadata sie z traktéw
wielkich, traktow Srednich i drég pobocznych. Do najwaz-
niejszych traktow mozna zaliczyc¢:

* Trakt Kowienski (Petersburski) z Warszawy przez tomze

i Suwatki do Kowna, lezgcego tuz za granicg Krolestwa,
* Trakt Biatostocki z Modlina przez Serock i Ostrow Maz. do

Biategostoku lezgcego za granicg Kroélestwa,

e Trakt Brzeski z Warszawy przez Siedlice i Biatg Podlaskag
do Brzescia lezgcego tuz za granicg Krolestwa,
e Trakt Uscituski, pozniej Lubelski, przez Lublin do

Raciborowic przed granica rosyjska,

* Trakt Krakowski przez Radom i Kielce do Krakowa,

* Trakt Kaliski z Warszawy przez Sochaczew, Kutno, Kofo
do Kalisza,

e Trakt Fabryczny z towicza przez £6dz do Kalisza.

Nawierzchnie drogowe

Jak wspomniano wczesniej, na poczgtku istnienia
Krolestwa Polskiego nie byto drég twardych, a jedynie grun-
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towe. Aby pojazdy nie tonety w btocie, po obu stronach drogi
kopano rowy i podnoszono korpus drogowy. W miastach
sytuacja byta gorsza, na ulicach tworzyto sie btoto, wspoma-
gane $ciekami komunalnymi oraz odchodami koni i bydta,
ktore nigdy nie wysychato (rys. 4).

W miastach budowano ulice brukowe z kamienia polnego
rozbijanego na mniejsze kawatki. Przy jezdniach sytuowano
kamienne chodniki podniesione w stosunku do poziomu jezd-
ni (rys. 5). Scieki w $rodku jezdni lub przy kraweznikach uta-
twiaty odprowadzenie wody. Postep techniczny miat rowniez
gorsze strony. Powozy na zelaznych obreczach i podkute ko-
nie powodowaty hatas trudny do zniesienia w otoczeniu ulicy.

Szkocki inzynier J. L. McAdam w 1816 roku opubliko-
wat swéj wynalazek budowy drég o nawierzchni twardej
sktadajgcej sie z dolnej warstwy kruszywa grubego i gornej
warstwy kruszywa drobnego odpowiednio uformowanych
i zageszczonych. Wynalazek szybko rozprzestrzenit sie
i nawierzchnie nazwane na czes¢ wynalazcy makadama-
mi gremialnie budowano w krajach Europy Zachodniej. Do

Rys. 4. Ulica Rybaki w Warszawie. Rys. A. Gierymski (,Ktosy” nr 815
z lutego 1881 r) [1]

Rys. 5. Ulica Smocza w Warszawie z nowg nawierzchnig z kamienia
z wydzielonymi chodnikami. E. Perle (,Kfosy” z 1886 r.)[1]
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Wazory profili poprzecznych

Rys. 6. Rysunki konstrukcyjne drég [2]

Krélestwa Polskiego technologie nawierzchni makadamo-
wych wprowadzono po utworzeniu Dyrekcji Jeneralnej Drog
i Mostow, a drogi z takg nawierzchnig oraz nawierzchnig bru-
kowa nazywane byty drogami bitymi. Na rys. 6 pokazano
konstrukcje drég z tego okresu na rys. 7 konstrukcje umoc-
nienia skarp.

Na traktach stosowano nawierzchnie makadamowe a na
ulicach miast brukowe. Do uktadania bruku potrzebni byli
wykwalifikowani brukarze. Nalezato odpowiednio uformo-
wac podioze, kamienie dobierac i uktadac je tak, aby nie byto
miedzy nimi luzéw a nastepnie ubija¢ ubijakiem recznym
nazywanym tarankiem. Na rys. 8 pokazano nieco satyryczny
obrazek z brukowania ulicy w Warszawie.

Finansowane

Koszty materiatow drogowych pokrywato panstwo, ale
poczatkowo sita robocza do budowy drég pochodzita
wytgcznie z szarwarkéw, czyli obowigzkowej pracy miesz-
kancow na rzecz drog publicznych. Stanowity one duzag
ucigzliwos¢, zwtaszcza ze mieszkancy wsi zobowigzani
byli do $wiadczenia prac na rzecz dworu i plebanii (pansz-
czyzna). Ponadto ich praca darmowa i niewykwalifikowa-
na byta mato efektywna. Z drugiej strony powodowato to
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Ubezpieczenia skarp

Rys. 7. Rysunki umocnienia skarp [2]

BRUKARZE WARSZAWSCY.

o

Rys. 8. Brukarze
warszawscy.

Szkic H. Pilliatego
(,Kfosy” nr 43z 25
kwietnia 1865 r.)
[1]

liczne protesty mieszkancow, ktérych echa dochodzity do
wtadz w Warszawie i Petersburgu. W rezultacie od poczgtku
1821 roku zlikwidowano obowigzek szarwarku do budowy
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Rys. 9. ,Wjazd do miasteczka” W. Pomianowski, W. Brochocki, rycina z 1882 r. [2]

drog, zamieniajgc go na podatek skar-
bowy, wyliczany na podstawie ograni-
czanego do czterech dni w roku szar-
warku.

W 1920 roku uchwalono prawo wy-
wtaszczania terendow oraz do bezpfat-
nego wybierania zwiru na budowe drog
z terenow prywatnych. Po wybraniu zwi-
ru teren zwracano wtascicielowi. W tym
samym roku wprowadzono myto, czyli
optate drogowa z korzystanie z drog bi-
tych. Drogi podzielono na stacje o dfu-
gosci okoto dwoch mil (1 mila = 7467
m przyp. autora) i na granicy stacji usta-
wiono zapory do pobierania myta. Myto
wynosito dwa grosze za jedna mile od
konia lub wotu zaprzezonego lub luz-
nego oraz krowe. Od mniejszego zwie-
rzecia, jak owce, Swinie, cieleta myto
wynosito jeden grosz za mile. Optate
pobierano za cafg stacje niezaleznie od
przebytego odcinka. Dodatkowo pobie-
rano myto mostowe, ktére wynosito od
dwoch do pieciu groszy od konia lub
wotu w zaprzegu. W 1822 roku podnie-
siono myto od konia i wotu w zaprzegu
do trzech groszy, nie zmieniajgc pozo-

Rys. 10. Projekt domu zajezdnego [2]

statych. Przy drogach w miejscach poboru optat budowano  nia. Utworzony w 1828 roku Bank Polski pozyczyt Komisji
drdézniczéwki, czyli domki dla konduktorow i straznikow, jak  Rzadowej Spraw Wewnetrznych i Policji 14 milionow ztotych

réwniez zajazdy.

na 16 lat na budowe traktow bitych, ktore Komisja miata spta-

Intensywna budowa traktow bitych wymagata wiekszego  ci¢ z funduszu szarwarkowego. Techniczng obstuge, w tym
finansowania. W 1829 roku zmieniono sposoéb finansowa-  wykonywanie projektow i kosztorysow, zapewniata Dyrekcja
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Jeneralna Drog

Tabela 1. Drogi wybudowane w latach 1819-1849 wedtug schematu na rys. 3 [2]

i Mostow a finan- -
Lata budowy poszczegdlinych
* -
sowa, W tym prze- Rok Nazwa traktu Od -do Km odcinkow
targl, Bank Polski. 1822 | Drogi podwarszawskie 11,8 | 1820-1822 Powagzkowska, Wilanowska,
Taki system po- Modlinska, Marymoncka itp.
zwolit na wybu- 4653 1 g7eeki Warszawa — Terespol 190,1 | 1819-1823
dowanie w ciggu — -
Lo . 1829 | Kowienski (Petersburski) | Warszawa — Kowno 398,8 | 1820-1829
pieciu lat kilku
najwazniejszych 1829 | Kaliski Warszawa — Kalisz 246,4 | 1820-1829
traktow. 1829 | Poznanski Koscielec — Stupca nad grani- 54,8 | 1820-1829
cg pruska
. 1834 | Sielpski Kielce — Sielpia 36,9 | 1828-1824
Po powstaniu  [~aa e cony towicz - Kalisz 71,8 | 1822-1828 Opatowek — Kalisz
listopadowym 1833-1835 Lowicz — Opatowek
1835 | Zakroczymski Warszawa — Kazun 27,7 | 1818-1822 Warszawa — Mfociny
Podczas po- 1834-1835 Miociny — Kazun
wstania listopa- | 1835 | Modlinski Jabtonna — Nowy Dwor 16,7 | 1833-1835
dowego budowa  [ga5 [ Ragzyminski Warszawa — Radzymin 20,5 | 1833-1855
drog zostala za- 1835 | Biafostocki Modlin — Ztotoria nad i 180,2 | 1823-1825 Ziotori i
o iatostocki odlin — Ztotoria nad granicag , - otoria — granica
trzymanq. Co wie Cesarstwa 1834-1835 Modlin - Ztotoria
Cej wyrazono zgo- L ; ; ) .
de na ni ni 1836 | Zawislanski, pozniej Mitosna przez Lublin do 2429 | 1825-1828 Kuréw — Markuszow
& na niszczenie Uscituski, pozniej Raciborowic, granica 1833-1836 Mitosna — Kuréw
drog a zwtaszcza Lubelski Cesarstwa 1833-1836 Markuszow — Raciborowice
m,OStOW’ z€ Wzgle- 1836 | Krakowski Warszawa — Michatowice 285,7 | 1819-1830 Warszawa — Sekocin
dow strategicz- nad granicg Rzeczpospolitej 1819-1830 Kielce — Biatogon
nych. Po upadku Krakowskiej 1819-1830 Widoma — Michatowice
owstania listopa- 1833-1836 Sekocin — Kielce
P . P 1833-1836 Biatogon — Widoma
dowego Krolestwo
Polskie zostato 1836 | Lubelski, ostatecznie Warszawa — Mniszew 51,2 | 1819-1823 Warszawa — Piaseczno
Putawski 1819-1823 Konary — Mniszew
wigczone w skiad 1833-1836 Piaseczno — Konary
IMPerium  Tosyl~ 4837 | Lubelsko-Radomski Radom — Kurow 72,5 | 1820-1824 Kuréw - Putawy
sklego.. Zmlgnlono 1834-1837 Radom — Pufawy
aqmmIStraCJe .pu— 1838 | Krolewiecki Mariampol - Kibarty nad gra- 42,2 | 1834-1838
bllc;nq, ’zamlast nica pruska
wojewodztw e o ek Olkusz — Niwka 36,1 | 1833-1843
wprowadzono gu- — — — -
bernie a z Komisjj 1845 | Zamojski Plaskllpr;ez. Zamosc do grani- 103,0 | 1834-1845
B cy galicyjskiej
Rzadowej Spraw = : : -
Wewnetrznych 1846 | Zawichojski Bzm_ (obecnie Skgrzysko Kam. 93,7 | 1841-1846
. - h Zawichost nad Wistg
i Policji wydzielo- = - :
no Policje i nazwa- 1849 | Deblinski Moszczanka — twierdza Deblin 20,4 | 1842-1849
no Komisjg Spraw Razem 2203,4

Wewnetrznych,
Duchownych
i Oswiecenia
Publicznego.

Zlikwidowano Dyrekcje Jeneralng Korpusu Krélewskiego
Inzynierow Drog | Mostow i na jej miejsce utworzono Dyrekcje
Komunikacji Ladowych i Wodnych oraz ograniczono jej pre-
stiz i forme dziatania. Nie petnita jak poprzednia roli inwesto-
ra, ale dziatata jako wykonawca robot na zlecenie komisji
wojewodzkich spraw wewnetrznych lub Banku Polskiego.
Nadal prawie nie wykonywano robét drogowych.

Dopiero w 1832 roku rozpoczety sie dziatania inwesty-
cyjne. Bank Polski wznowit finansowanie budowy drog. Jak
wynikato ze sprawozdan Banku Polskiego w 1833 roku kon-
tynuowano roboty na traktach we wschodniej czesci kraju.
W 1834 roku zakonczono budowe Traktu Biatostockiego
i Fabrycznego, zaawansowano budowy innych traktow

* rok oddania catosci do uzytku
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Uwaga! W tabeli moga sie pojawiac¢ drobne niescistosci, ze wzgledu na btedy w oryginale [2} (przyp. autora).

w tym Traktu Krakowskiego. Do 1849 roku zakohczono bu-
dowe sieci podstawowej drog.

Hossa na budowe drog bitych trwata prawie do konca
lat czterdziestych. Kiedy w Europie pojawita si¢ nhowa moz-
liwos$¢ podrozowania i przewozenia towardéw w postaci ko-
lei, wtadze carskie postanowity ograniczy¢ wydatki na drogi
i budowac linie kolejowe.
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