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Drogi kotowe w Paistwie Rosyjskiem.

(Ciag dalszy do str. 432 w Na 86 r. b.).

1I. Obecna gospodarka na drogach kolowych Krolestwa

Polskiego.

Rozpatrzywszy stosunki drogowe w Cesarstwie, porow-
najmy z nimi stosunki drogowe, panujgce na drogach kolo-
wych w Krélestwie, poprzedziwszy opis ich krétkim rysem
historycznym gospodarki drogowej.

Rys historyczny gospodarki drogowej w Krdlestwie Pol-
skiem, Na czasach przed utworzeniem Krélestwa kongreso-
wego nie bedziemy sig diugo zatrzymywali. Drogami kolo-
wemi Panstwo zaczelo sig opiekowaé w dawnej Polsce znacz-
nie wezesniej, niz w Rosyi. Mamy dane do twierdzenia, ze
w niektérych prowincyach polskich zajmowano sig juz droga-
mi w wieku XIT-tym. Sa niewatpliwe dane, %e drogami ko-
fowemi zajmowal sig slynny Piotr Dunin, uczestnik wypraw
wojennych Boleslawa Chrobrego, a pdzniejszy wielkorzadca
(wojewoda) ziemi Kru-
szwickiej 1 Kaliskiej: jez-
dzge czesto z Kruszwicy
do Kalisza 1), kazal wy-
mierzyé przebywana dro-
ge na mile, ktére oznaczyl — .
krzyzami kamiennymi, a
na polowie odleglosei mie-
dzy temi miastami, ktéra
wypadla w miescie Koni-
nie, postawil stup kamien-
ny do dzi$ zachowany ?).
Fakt ustawienia slupow
milowych oraz stupa w
Koninie na starozytnym
trakeie kalisko - kruszwi-
ckim przez Piotra Du-
nina $wiadczy, ze o trak-
cie tym musial on miec
staranie 1 dbal o utrzymy-
wanie go w porzadkuy;
prawdopodobnie  wymie-
rzanie traktu tego, o kto-
rym wspomina Z. (ALOGER
w Encyklopedyi Staropol-
skiej, 1 ustawienie krzyzy
milowych mialo na celu
nie zadowolnienie fantazyi
Piotra Dunina,—aby mégt

Krzyz g XII wicku jako anak milowy na
trakeie krusawicko-kaliskim, znajdujacy sig
we wsi Licher nad jeziorem Slesinskiem.

on wiedzieé, wiele mil jest od Kruszwicy do Kalisza, ale cel |

praktyczny —aby roboty okolo utrzymania traktu podzielié
sprawiedliwie.

Stan jednakze drég kolowych za Piastow nie musial
by¢ $wietny, skoro nawet starzy biskupi, jak twierdzi Z. Gro-
arr (Encyklopedya Staropolska, t. 1I, str. 36), udawali sig
w podréz konno. ‘W kazdym razie 6wezesni ksigzeta 1 krdlo-
wie zdawali sobie sprawe z waznosci drég kolowych i dobry
ich stan uwazali za sprawe publiczng, pahstwows,.

Pierwszy bodaj statut o drogach wydal Kazimierz 11
W statucie tym nakazywal kupcom, aby wiezli towary stary-

) Patrz ,Encyklopedya Staropolska Ilustrowana Zygmunta
Glogera 1901 r., t. ITI, str. 216.

) Krzyze kamienne, jak wspominaliémy wyzej, staly co milg;
jaka to byla odleglodé na miary obecne, truduno dzis dojsé. Za cza-
s6w Zygmunta I1I byly mile 3-ch rodzajéw: Jmale, réwne‘ i ,wiel-
kie“, z tych ,polska mila réwua“ miala 32 ,staj*, a wpolska mila
wielka“—40  staj*. Krzyzy milowych, postawionych przez wojewodeg
Piotra Dunina, zachowalo sig kilka: jeden w Kruszwicy, a dwa w po-
wiecie Konitskim. Rys. 1 przedstawia taki wiasnie krzyz milowy,
ktéry jeszcze temu lat kilke znajdowal sig we wsi Lichen mnad jezio-
rem Slesiviskiem (= $leszynskiem). Obecnie krzyz ten sluzy jako ka-
tafalk (sic!) w kogciele w Lichenin. Przeznaczenie co prawda nie bar-

dzo odpowiednie na taki zabytek, gdyz naraZa go na uszkodzenia. |

Drugi krzyz milowy znajduje sig w cokolwiek lepszych warunkach;
jest on wmurowany w skarpe kodciola parafialnego w Koninie. Naj-
ciekawszym jednak zabytkiem jest shup drogowy w IKoninie,
gélnie oryginalny jest ksztalt jego, jak widzimy z rys. 2; obecnie
znajduje sie on na cmeutarzu kosciola parafialnego w Koninie, gdzie

stal juz za czas6w Dilugosza. Omszaly jest do tego stopnia, ze napis

7z trudnodciy daje sie odcyfrowaé. Glosi on, co nastepuje:

Szcze- |

| mi traktami, nie tworzac nowych drég pod karg kontraban-
dy; rozporzadzenie to wyniklo z powodu, ze kupcy, aby uni-
knaé placenia cel lub tez obrabowania przez rozbdjnikéw,
| czatujgeych na nich na ozywionych traktach handlowyech,
. chetnie wiezli towary po bezdrozach.

‘ Znak drogowy w Koninie, postawiony przez Piotra Dunina wojewode '
w r. 1151,

]

Wil o &
o B

| Rys. 2.

Leszek Bialy zasiadat w kole z rycerstwem, radzsc o na-
prawie mostéw na drogach; utrzymanie mostéw bylo wiec
juz wtedy sprawg pahstwowa; co do umiejetnosci budowania
mostéw, to nie stala ona wtedy bynajmniej nizko. Na malych
rzekach budowano mosty na palach, na wigkszych ustawiano
mosty lyzwowe, a za panowania Wiladyslawa Jagielly kilka-
krotnie w czasie jego wypraw na Krzyzakéw zbudowano mo-
sty na Wisle, po ktérych przeprawialo sig wojsko.

Za Zygmunta I nad gléwniejszymi traktami mieli dozér
starostowie, ktérzy do pomocy przybierali sobie dwdch ze

szlachty. W wieku XVI-tym na drogach publicznych wszed!

Anno ab Incarnat,

Dni Nr MCL primo.

# In Calis hic medium de Crusvici fore punctum indicat ista-
viae formula et iustitiae.

+ Quam fieri iussit Petrus Comes hic palatinus hoc omni sol-
lertia dimidiavit iter. :

+ Eius ut esse memor dignetur omnis¢ue viator cum prece pro-
picium solicitando Deum.

Pozwolilidmy sobie nieco zboczyé od przedmiotu gléwnego ni-
niejszego artykulu, przytaczajac powyzsze wiadomosei o znakach dro-
gowych z wiekn XII.go, znajdujacych sie w pow. Konifskim, dla-
tego, aby przy sposobnogci zwrécié uwage na te zabytki, ktore, nie-
stety, powoli znikajs wskutek nieokrzesania ludzi, nimi zarzadzajg-
cych. Mak np. krzyz milowy z Lichenia jest juz blizki zniszczenia;
stup konirski, chociaz mu na razie nic nie grozi, moze podzielié¢ los
krzyza lichenskiego, jezeli ktéry z jego bezposrednich opiekunéw—
proboszczéw miejscow ych—zechce zrobié z niego ,,uzytek praktyczny*
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w zwycza] szarwark, t.]. powinno$é drogowa w naturze,— | wédzkich. Postanowienie ?) Namiestnika Krélestwa Polskiego

odrabiany bardzo rozmaicie, stosownie do miejscowych zwy-
czajow.

Drogi kolowe byly zle i z tego znane w cale] Europie;
mosty tez byly nieszczegdlne, chociaz szlachta je utrzymy-
wala, pobierajgc za to oplate od przejezdzajgcych czyli ,myto*
(na wigkszych mostach tylko i na mocy uchwaly sejmowej
w kazdym oddzielnym wypadku). Za prawo pobierania ,myta“
wiasciciel obowigzany byl utl/ymywac most w porzadku,
zwykle jednak tak sig dzialo, #e ,myto“ pobierano, a mostu
nie naprawiano. Wowezas juz sztuka budowania mostéw
stala w Polsce nie gorzej, niz w Europie zachodniej. Umiano
juz budowaé mosty stale na wielkich rzekach. Miedzy zbu-
dowanymi w owe czasy mostami stalymi na rzekach wigk-
szych prym trzyma most zbudowany na Wisle pod Warszaws,
przez niejakiego FErazma z Zakroczymia (zapewne polaka)
w czasie panowania Zygmunta Augusta. Byl on zbudo-
wany z drzewa debowego na palach z wigzaniami systemu
wiszgcego. Jerzy Braun, dziekan kolegiaty kolohskiej,
w dziele swojem z r. 1618 p. t. ,Teatri praecipuarum totius
mundi urbium®, uwaza most ten za 6smy cud $wiata, nie ma-
jacy sobie réwnego w calej Europie 1).

Nieporzgdki drogowe starano sig ukréci¢ przy konecu
bytu Razpolitej, kiedy ustanowiono ,Komisye dobrego porzad-
ku* (boni ordinis); komisye te rozpisywaly szarwark pomig-
dzy okoliczne wioski.

Naturalnie wtedy nie budowano jeszcze drég bitych.

Co do utrzymywania mostéw stalych, zasluguje na uwa-
ge uchwala sejmu z r. 1764, aby most na Wisle w Warszawie
byl utrzymywany stale kosztem skarbu Rzpolitej; ustanowio-
no wtedy mostowe od konia i bydlecia po 38 grosze, od sko-
pow, wieprzéw i innej trzody po 1 groszu, od czlowieka pie-
szego tez po 1 groszu; za podniesienie mostu dla statkdw
szlacheckich zlp. 4, dla kupieckich po zlp. 8. Nowy most
staly nuchwalono budowaé nie na miejscu poprzedniego mostu
Zygmuntowskiego wprost dzisiejszej ulicy Mostowej, lecz
wprost ulicy Bednarskiej. Drugi most zostal ukonczony
dopiero w 1808 r. kosztem 700000 zip.

Do tego czasu zabiegi okolo poprawy komunikacyi no-
sily charakter dorywezy, bezplanowy; dopiero w 1808 r. w no-
woutworzonem Ksigstwie Warszawskiem powstal zarzad
komunikacyi ladowych i wodnych, powierzony Ministro-
wi Spraw Wewngtrznych, a w 1815 r. przy utworzeniu
Krilestwa Kongresowego oddany Komisyi Spraw Wewnetrz-
nych i Policyi. Wtedy mieliSmy juz zorganizowang nalezycie
sfuzbg techniczna: byli inspektorowie generalni, wojewddzcy
i inzynierowie-konduktorzy, zostajacy przy komisyach woje-

) Dlugodci mial mieé 1150 stép. Zerwany zostal w czasie po- |

wodzi w 1603 r. Szczegdély o tym modcie i
czesnego rysunku znajdujg sig w Encyklope
Glogera.

godobizna podlug wspéi-
yi Staropolskiej Zygm.

z d. 20 kwietnia 1816 r. zaprowadzilo podzial drég kolowych
na wielkie, srednie i wiejskie; w tymze roku i w nastgpnym
ustanowiono prawidla szarwarkowe: drogi i mosty mialy bye
utrzymywane w porzadku sitami szarwarku; jako norme szar-
warku okreslono 10 dni pieszych lub konnych z kazdego dy-
mu w odleglosci do 3 mil od domu. Norme te zmniejszono
w 1819 r. do 8 dni w roku. Aby szarwark sprawiedliwiej roz-
lozyé pomiedzy wszystkich mieszkancéw, w rok potem wy-
dano nowe rozporzadzenie, na ktérego mocy szarwark zmniej-
szono do 6 dni z dymu, ale rozlozono go na wszystkie dymy,
bez wzgledu na odleglo$é od miejsca robét: z tych 6 dni szar-
warkowych dwa miaty byd odrabiane w naturze, w odleglosci
1 mili, a za pozostale 4 dni brano oplate, za ktéra budowaé
zaczeto wielkie bite drogi panistwowe; w naturze za$ szarwark
odrabiano na drogach t. zw. ,$rednich® i jwiejskich“, t. j. na
kategoryi drég ziemskich.

Drogi bite paristwows. Suma, tworzaca sig z zamiany 4-ch
szarwarkowych dni na pienigdze, wynosita okolo p6l miliona
rubli rocznie. Poniewaz suma ta nie wystarczata na budowe
nowych szos panstwowych 1 utrzymanie juz istniejacych,
wprowadzono podatek szosowy, pobierany od przejezdzaja-
cych po szosach juz skonezonych; podatek ten zniesiono
w 1838 r.,, a na jego miejsce ustanowiono nastepujace zrédla
dochodu:

1) podatek drogowy od towardw zagranicznych, wyno-
szgey okoto 100 000 rub. rocznie;

2) 104 od podatku stemploweao co wynosilo okoto
45000 rub. rocznie.

Dodajae do tego sume podatku szarwarkowego 500000
rub., otrzymamy okolo 645000 rub. rocznie na utrzymanie
drég pahstwowych, oprécz nadzwyczajnych wplywéw w po-
staci np. ofiar dobrowolnych i t. p.

Sumg ta rozporzadzala Dyrekeya Komunikacyi do
1845 ., a od 1845 r. do 1865 r. b. Komisya Rzgdowa Skarbu.
W 1866 r. sumy drogowe wzielo w zawiadywanie Ministe-
ryum Komunikacyi, ktdre obecnie na szosy swoje w War-
szawskim Okregu Komunikacyi asygnuje wydatki z ogélnego
swojego budzetu. Nalezy tu zaznaczyé, ze sie¢ drég bitych
Ministeryum Komunikacyi juz od lat wielu nie rozszerza sie,
jak wogdle w calem Panstwie.

Organizacya stuzby technicznej na szosach Warszaw-
skiego Okregu Komunikacyi jest taka sama jak w Cesar-
stwie. Szosy sg podzielone na 12 oddzialéw: kazdym oddzia-
tem zarzadza naczelnik oddzialu, inzynier, majacy do pomocy
kilku konduktoréw-technikéw, o wyksztalceniu zawodowem
sredniem. Naczelnicy oddzialéw sg bezposrednio zalezni od
Warszawskiego Okregu Komunikacyi.

(D. n.) M. Nestorowicz, inz.

?) Wiadomodci ponizsze czerpiemy z laskawie udzielonej nam
pracy b. inZyniera gubernialnego warszawskiego p. J. Majewskiego,
p. t. ,Bite i gruntowe drogi w Krél. Polskiem*. Warszawa, 1894 r.

' (w jezyku rosyjskim).

Wiadomosci techniczne i przemystowe.

Miotek pneumatyczny A. Baril'a.

Mlotek ten (rys. 1, 2 i 3) sklada sig z cylindra ¢, tloka b i sta-
widla ¢ wkreconego w ¢ze§¢ gérng cylindra (rys. 1), na ktéry
nasadzono raczke p, zakonczong pochwg nieco przesuwalna w kie-
runku osi. Rura gumowa osadzona na rurce 2 prowadzi powietrze
sprezone do wnetrza, na koncu za$ kanalu umieszczono tloczek po-
dwoéjny n o przekrojach nieréwnych, zamykajacy lub tez otwiera-
jacy przeloty, ktore podczas spoczynku sa zamknigte; suwak ten
przeto zastgpuje klapke (nastep) w czasie ruchu palcem naciskang,
Do puszezenia w ruch, dluto n' za posrednictwem raczki p naciska
sig na przedmiot, przez co pochwa cisnaec na tloczek n przestawia
go 1 odstania kanaly d i h, przez ktére powietrze sprezone wchodzi
do cylindra; réwnoczesnie tlok b, bedacy juz pod naporem, obni-
#a sig i kanalem podluznym j, jako tez poprzecznymi 4, %, I mo-
%6 uj$é na zewnatrz (rys. 3). Nadto powietrze sprezone kanatem
7% wchodzi na drugg strong wentyla f, ktéory wskutek rozlkladu
cignien, jeszcze z miejsca nie rusza, a co dopiero nastapi w chwili,

| gdy tlok odstoni otwory m, ktérymi powietrze uchodzi; wskutek zas

znizki cisnienia wentyl przybiera poloZenie pokazane na rys. 1.
Przez te przestawienie wentyla, kanaly %, n, & laczg sig z kanalem
podiuznym j i powietrze przechodzi na druga strong tloka, ktéry
tymeczasem dochodzi do konca skoku, przyczem sig tworzy odbdj
sprezysty, podrzucajacy tlok w gore, przez co wznosi sig on ruchem
przyspieszonym; réwnoczeénie powietrze uchodzi otworami m, a gdy
te sg zastonigte, jedynie otworami o i I (rys. 2). Pod koniec ruchu
wstecanego tloka, przymykaja sig wreszcie otwory o, przyczem spre-
zenie powietrza jest tak znaczne, %e wentyl przestawi w polozenie
poczatkowe 1 tem sie rozpocznie nowy okres ruchu.

W poréwnaniu z innymi ustrdj ten wykazuje wielki postep:
usuniecie nastepu do puszczenia narzedzia w ruch, wprowadzenie
odboju do przyspieszenia ruchu wstecznego i t. p., co czegsto wy-
woluje rézne powiklania w robocie i z tego wynikajaca mitrege.

BARIL opréez mlotka zbudowal nadto prayrzgd probny (rys. 4).
Sktada sig on z cylindra A, ktérego ttok B zapomoca silnej spre-

| zyny R ci$nie na pokrywe wkrecona C; przez przekrecenie pokry-



