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Okres ksztattowania sie osadnictwa na ziemiach Polski byt czasem
bursztynowych szlakéw, przemierzanych od Atlantyku do Uralu, od
Morza Srédziemnego i Czarnego do Battyku. Wytyczano je posrod
dziewiczej gtuszy laséw, pdl i bagien; w najtrudniejszych miejscach
wzmacniajac za pomoca drewnianych belek i faszyny. Nie byty to ubite
drogi o ustalonym przebiegu, a jedynie zbidr orientacyjnych punktéw.

O pradawnych zdolnosciach inzynierskich w dziedzinie mostow-
nictwa na tym obszarze moga swiadczy¢ slady najstarszych konstrukgji,
zachowanych w Biskupinie na Patukach, datowanych na 737 rok p.n.e.
Odnaleziono tam pozostatosci po moscie o dtugosci 120 m, ktéry taczyt
istniejaca osade z potudniowym brzegiem jeziora. Ten drewniany relikt
o0 szerokosci 3 m wspieraty masywne stupy, zakoriczone czworokatnymi
czopami, na ktére natozone byty poprzeczne bierwiona z wycieciami.

Innymi pozostatosciami tamtych czaséw sg utwardzone groble
w okolicach Dzierzgonia i Swietego Gaju, liczace przeszto 2000 lat.
Konstrukcja o szerokosci do 4,5 m wykonana zostata z kilku warstw
naprzemiennie uktadanych pnidrzew i faszyny, zas przestrzen miedzy
nimi wypetniano piaskiem. Belki przy krawedziach miaty otwory po
kotkach zabezpieczajacych je przed przesuwaniem, a miedzy drew-
nianymi podktadami odnaleziono bursztyn, ktéry utkwit w szparach.

Stowianie, ktérzy przybyli na obecne polskie ziemie okoto V wieku
n.e. nie zastali zadnego spdjnego systemu drogowego — musiat on by¢
zbudowany od podstaw. Podrézowanie lgdem nie byto ani konieczne,
ani oczywiste — intensywnie wykorzystywano bowiem naturalng sie¢
komunikacyjna, jaka stanowity rzeki.

Powstanie w X wieku mtodego panstwa wymagato usprawnienia
sieci komunikacyjnej — stare szlaki wodne staty sie niewystarczajace dla
potrzeb rozwijajgcej sie administracji. W latach 60. X wieku Piastowie
wraz z budowga grodu w Ostrowie Lednickim wzniesli dwa drewniane
mosty. Przeprawy, ktorych dtugos¢ dochodzita do 440 m — zachodnia
i 170 m — wschodnia, zbudowane byty z belek wspartych na palach,
whbitych ukosnie w dno jeziora.

Charakterystyczng cecha dwczesnych drog byta ich sezonowosc
— uzytkowano je tylko w czasie suchego lata lub mroznej zimy, gdy
podtoze byto odpowiednio twarde i suche. Z czasem fragmenty tych
drég zaczeto utwardzad. Prace ograniczaty sie do lokalnie dostepnych
materiatow i podstawowych technologii. W lasach wycinano drzewa,
ktorymi nastepnie wyktadano podtoze; bezpieczne $ciezki przez mo-
kradta oznaczano stupami, a w niektérych miejscach sypano groble
i budowano drewniane pomosty. Na terenach Wielkopolskii Pomorza
archeolodzy odnaleZli wiele sladow, wskazujacych na umacnianie
szlakéw faszyna lub drewnem.

Wazne trakty oznaczano wowczas za pomoca kamiennych kop-
cow czy stupow, ktére utatwiaty orientacje w terenie. Zabytkiem tego
rodzaju jest, stojacy do dzis w Koninie, romariski stup milowy.

Sredniowieczne drogi nie byty przedmiotem szczegdinej dbatosci
wspotczesnych. Ani administracja krolewska, ani lokalni wiadcy nie
stosowali zadnych rozwigzan systemowych, ktore miatyby na celu
planowsg ich eksploatacje i zarzadzanie nimi. Przetomowym okresem
dla Polski byt czas panowania Kazimierza Wielkiego. Paristwo rozkwitato,
nadano prawa kilkudziesieciu miastom, co sitg rzeczy niosto za soba
rozwoj sieci drogowej przez tworzenie nowych traktéw i wieksze wy-
korzystywanie starych pofgczen. Réwnoczesnie krol dokonat reformy
prawnej, wydajac Statuty Kazimierzowskie, w ktérych sformutowano
regulacje dotyczace opieki, jaka wiadca otacza podrézujacych dro-
gami publicznymi. Zbrodnie i rozboje na nich dokonane zagrozone
byty najwyzszymi karami. Krol okredlit tez prawo do korzystania z drog
biegnacych przez czyjas wiasnosc.

Settlement in Poland developed along with the amber routes
leading from the Atlantic to the Ural, and from the Mediterranean
Sea and Black Sea to the Baltic. They were marked out through
pristine forestland, fields and marshland. The most difficult points
were strengthened by means of wooden beams and fascine. They
were not compacted roads with fixed routing, but rather a set of
reference points.

Testimony to ancient bridge engineering skills in that area is
traces of the oldest structures retained in the village of Biskupin
in the Patuki region, dating back to 737 BCE. Remnants of a 120 m
long bridge connecting the existing village to the southern shore
of the lake were discovered there. This wooden, 3-metre-wide relic
was supported on massive poles topped with square tenons and
transverse timbers with mortises.

Other remnants are hardened dikes in the area of Dzierzgon
and Swiety Gaj. They are more than 2000 years old. An up to 4.5 m
wide structure was made of a few alternating layers of tree trunks
and fascine, and the gaps were filled with sand. The edge beams
had openings for pegs securing them in place and pieces of amber
were found in slits between wooden decks.

Slavs who arrived to the present-day territory of Poland around
the 5" century CE did not find a consistent system of roads — they
had to build it from scratch. Travelling on land was neither necessary
nor an obvious choice as rivers were intensely used as a natural
transportation system.

The emergence of a young state in the 10" century required an
improved transport system — old water routes were insufficient for
the needs of the developing administration. In the 960s the Piasts
erected two wooden bridges while building the borough in Ostréw
Lednicki. The bridges with lengths up to 440 m — one in the west
and a 170 m one in the east, were made of beams supported on
piles founded diagonally in the bottom of the lake.

A characteristic feature of the then roads was their seasonality
— they were used only during dry summers or frosty winters when
the ground was sufficiently hard and dry. With time sections of those
roads were hardened. The works were limited to locally available
materials and basic technologies. Trees were cut down in forests and
then used as the surface; safe paths through wetlands were marked
with poles, and in some places dikes were constructed and wooden
decks were built. In the territory of Greater Poland and Pomerania
archaeologists have found many traces suggesting that the roads
were reinforced with fascine or timber.

At that time, important pathways were identified by means of
stone piles or poles which gave a sense of direction. One such mo-
nument is the Roman milestone that has survived until now in Konin.

In the Middle Ages people did not particularly care about main-
taining roads. Royal administration or local rulers did not apply any
systematic solutions to enable scheduled use and management of
roads. Under the rule of King Casimir the Great, a real breakthrough
took place in Poland. The state was flourishing, several dozen cities
were granted civic rights, which must have entailed the develop-
ment of a system of roads by creating new pathways and increasing
the use of old connections. At the same time, the King introduced
legal reform in the Statutes of Casimir the Great which formulated
regulations concerning care provided by the ruler to travellers on
public roads. Crimes and robberies committed there carried the
most severe penalties. The king also defined the right to use the
road running across somebody’s property.
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Der Zeitraum der Gestaltung des Siedlungswesens auf dem Gebiet Polens
umfasst die Zeit der Bernsteinwege, die vom Atlantik zum Ural, vom Mittelmeer und
dem Schwarzen Meer bis zur Ostsee flihrten. Sie wurden in der unbertihrten tiefen
Stille der Walder, Felder und Moore abgesteckt. An schwierigen Stellen waren sie durch
Holzbalken und Faschinen verstarkt. Das waren noch keine befestigten Strallen mit
einem bestandigen Verlauf, sondern eher eine Sammlung von Orientierungspunkten.

Die Spuren der éltesten Konstruktionen auf diesem Gebiet zeugen bis heute
von den uralten Fahigkeiten der Ingenieure im Briickenbau. Sie blieben in Biskupin
in der Kulturregion Paluki erhalten und sind auf 737 vor Christus datiert. Dort wurden
die Uberreste einer 120 m langen Briicke vorgefunden, die das damalige Dorf mit
dem westlichen Seeufer verband. Das 3 m lange Holzrelikt wurde durch massive
Pfeiler gestlitzt. Diese waren mit viereckigen Déchern bekront. Diese Dacher wurden
wiederum mit Querbalken versehen, die kleine Ausschneidungen hatten.

Andere Uberreste aus den damaligen Zeiten sind verhartete mehr als 2000
Jahre alte Dédmme in der Ndhe von Dzierzgon und Swiety Gaj. Die bis zu 4,5 m breite
Konstruktion wurde durch das Aufschichten abwechselnd verlegter Baumstimpfe
und Faschinen errichtet. Der Zwischenraum wurde mit Sand aufgefullt. Die Balken
an den Kanten hatten Dibellécher, um Verschiebungen zu verhindern. Zwischen
den Holzschichten wurde Bernstein gefunden, der in den Spalten steckte.

Um das 5. Jahrhundert nach Christus, als die Slawen im heutigen Polen
eintrafen, fanden sie kein einheitliches StralBensystem vor. Stattdessen musste es
errichtet werden. Der Transport von Personen und Nutzlasten Gbers Land war weder
selbstverstandlich noch nétig, denn das natirliche Verkehrsnetz (die Fliisse) wurde
hierflr intensiv genutzt.

Als der junge Staat im 10. Jahrhundert entstand, war eine Verbesserung der
Verkehrswege erforderlich. Alte Flusswege reichten fiir die BedUrfnisse der sich
entwickelnden Verwaltung nicht aus. In den 60er Jahren des 10. Jahrhunderts er-
richteten die Piasten neben dem Bau der Burg in Ostrow Lednicki zwei Holzbriicken.
Die Briicken, die nach Westen hin bis zu 440 m und nach Osten bis zu 170 m lang
waren, bestanden aus Balken, die am Meeresboden schrdg verankert und auf
Pfahlen gestiitzt waren.

Die charakteristische Eigenschaft der damaligen Straen war ihre Saisonabhangigkeit.
Sie wurden nurim trockenen Sommer oder im frostigen Winter genutzt, als der Boden
entsprechend hart und trocken war. Im Laufe der Zeit begannen die Menschen die
StralBenabschnitte zu befestigen. Bei den Bauarbeiten beschrankte man sich auf den
Einsatz der lokal verfligharen Baumaterialien und grundlegender Technologien. In
den Waldern wurden Badume gefillt, aus deren Rohstoff die Oberflache der Wege
errichtet wurde. Sichere Strecken tiber sumpfige Gebiete wurden mit Pfeilern markiert.
An einigen Stellen wurden Damme aufgeschuttet und Holzbriicken gebaut. Auf
den Gebieten Grofpolens und Pommerns fanden Archéologen zahlreiche Spuren
vor, die darauf hindeuten, dass die Wege mit Faschinen oder Holz gefestigt wurden.

Wichtige Strecken wurden damals mit Steinhiigeln oder Pfeilern kenntlich
gemacht, um die Orientierung im Gebiet zu erleichtern. Ein Denkmal solch einer
Artist der in Konin bis heute stehende romanische Meilenstein.

Die mittelalterlichen StralRen waren keine Angelegenheit, worum sich die
damaligen Menschen besonders kimmerten. Weder die konigliche Verwaltung
noch die regionalen Herrscher setzten Systemldsungen ein, die auf eine plangeméRe
Nutzung und Verwaltung der Straien abzielten. Ein Wendepunkt fir Polen war die
Zeit der Herrschaft von Kasimir dem GroRRen. Der Staat blthte auf, einigen Dutzend
Orten wurden Stadtrechte verliehen, was zwangslaufig durch den Bau neuer
Wege und gleichzeitig einer besseren Nutzung bereits bestehender Wege zu einer
StralBennetzentwicklung fiihrte. Gleichzeitig fihrte der Konig eine Gesetzesreform
ein, indem er die sog.,Statuten des Kasimir des Grofien" herausgab. Sie enthielten
Vorschriften, die bezeugten, dass sich der Herrscher um Reisende kiimmerte, die
sich auf den offentlichen StralBen fortbewegten. Fir die auf éffentlichen Straen
verlibten Raubtaten und Verbrechen drohten den Tatern strengste Strafen. Der Konig
verkiindete ebenso ein Gesetz Uber die Nutzung von Wegen, die Gber Grundstiicke
anderer Personen verliefen.

Mepviog 3aceneHwa NonbCkyx 3emenb 6bin BpeMeHem AHTapHbIX TPAKTOB,
KoTopble Benn OT ATNaHTUKK K Ypany, oT CpeansemMHoro v YepHoro mops
k banTuiickomy. VIx npoknagbieany Cpeamn 4EBCTBEHHOM NyLUK, Yepe3 Nona
1 6ONOTa, YKPennAn B CaMblX CIOXKHbBIX MECTaX C MOMOLbIO AePEBAHHbIX
6anok v dalwmH. 310 ObIAY He JOPOTY C ONpefeieHHON TPACCOoM, a TONbKO
Habop OPVEHTVPOBOYHBIX MYHKTOB.

06 MHXeHepHbIX CNOCOBHOCTAX NPeAKOB B 06NACTV MOCTOCTPOEHMA Ha
3TOV TEPPUTOPUM MOTYT CBMAETENbCTBOBATH OCTATKM CTAPEMLLMX KOHCTPYKLMIA,
COXpaHuBLUMecs B buckynuHe Ha [Manykax, gatvpyembix 737 1. 0O H.3. Tam
ObIAV HalAeHbI OCTaTKM MOCTa ANUHOWM 120 M, COeNHABLUETO CyLLecTByloLee
noceseHvie C XHbIM 6eperom 03epa. 3Ty APEBHIOK AePEBAHHYI0 KOHCTPYKLMIO
WAPUHOM 3 M NOAAEPKMUBANN MACCUBHbIE CTONOBI C YETHIPEXYTONbHBIMM
WMNamu, Ha KoTopble Obinv nonepek NonoxeHbl BpesHa C yrnybneHuamm.

C Tex BpeMeH Take COXPaHUMCh YKPenneHHble 4aMbbl B OKPECTHOCTAX
[3exrona n CaeHtero las, koTopbim 6onee 2000 NeT. KOHCTPYKUMA LUMPUHON
A0 4,5 M 6biNa BbINONHEHA U3 HECKONBbKMX C/I0B NOMEPEMEHHO YNOXEHHbIX
CTBONOB AepeBbeB W GallMH, MPOCTPAHCTBO MEXAY KOTOPbIMUK Oblo
3an0fIHeHO neckoMm. o Kpaam y Banok ObiAn 0TBEPCTUA ANA KOMbILLKOB,
NpefoTBpaLLalowmnx MX CMELLEHNE, @ MEXAY CNOoAMM fiepeBa Obin HataeH
AHTaPb, 3aCTPABLUMIA B LIEAAX.

CnassHe, KOTOpble NOABMANCH Ha COBPEMEHHbIX MONBCKMX 3eMNAX
OKONo V B. H.3., He 0BHAPYKUW Kakoi-nbo CBA3HOM CUCTEMbI AOPOT — ee
NPWWAOCh CO3AaBaTh C HyNA. He ObIN10 HEOOXOAMMOCTI Ny TELIECTBOBATD MO
Cyle — VIHTEHCWBHO VICNOfb30BaNach eCTECTBEHHAA TPAHCMOPTHAA CETb — PEKU.

Bo3HuKLwemy B X B. MONOAOMY roCyAapcTsy Obio HEOOXOANMO YAYULINTL
TPaHCMOPTHYIO CeTb — CTapblX BOAHBIX MyTeN OKa3anocb HefOCTaTOUYHO
ANA HYX[ pa3BMBalOLLMXCA OpraHoB BnacTu. B 60-x rr. X 8. 1AcTbl noMMMO
CTpouTenbcTea ropoguiya 8 Octpose JleaHnUKOM BO3BENM ABA 1ePEBAHHbIX
mocTa. lMepenpaBbl, AMHa KOTOPbIX Aoxoavna Ao 440 m (3anagHas) 1 170 m
(BoCTOUHAA), OblAM NOCTPOEHbI 13 BANOK, ONMMPABLINXCA HA KOSbA, BOUTbIE
HaWCKOCOK B AHO 03epa.

XapakTepHol 0COOeHHOCTbIO A0OPOT TOrO BpemeHu Oblil MX CE30HHDBIN
XapaKTep — OHW UCNOMb30BaNNCh TOMbKO BO BPEMA CyXOro feTa uiu
MOPO3HOW 3VMbl, KOrla OCHOBaHMWe 6bl0 JOCTaTOUYHO TBEPALIM U CYXMM.
Co BpemeHem parMeHTbl 3TUX JOPOT CTanu yNpouHATb. Bo Bpema pabot
CNONB30BANMCh JOCTYMHbIE HA MECTE MaTepUalbl M MPOCTELLIVIE TEXHONOT N,
B necax Bbipybanw fepeBbs, KOTOpbIE 3aTeM YKNaAblBaMUCh B OCHOBAHWE;
6e30mnacHble TPONMHKKM Yepe3 6onoTa 0b03Hauanu cTonbamm, B HEKOTOPbIX
MeCTax Hacbinanu fambbl 1 CTPOUAM fepeBAHHbIE MOCTKI. Ha Tepputopnm
Benukoit Monblum 1 [TomMopba apxeonori HalwaM MHOMOUMCIEHHbIE HAXOAKMK,
yKa3sblBalolLMe Ha yKpenneHne opor C NOMOLbIO QaLlvH UK AepeBbEB.

BaHble TPaKTh! B TO Bpema 0603Hauank C MOMOLLbIO KaMEHHbIX XONMUKOB
nnu cTonbo., KoTopble obneryany opneHTaUmio Ha MeCTHOCTU. Takow
POMaHCKUI MPUAOPOXKHBIA CTONG COXPAHUICA 0 HalIWX AHEN B KOHWHE.

CoBpemeHHWKI He CIIMLKOM 3a00TUANCH O CpeHEBEKOBbIX AOPOraX.
Hw koponeBckasa agMUHICTPALMA, HA MECTHbIE NPaBUTENN HE CMOb30Ban
Kakve-nmbo CUCTeMHble peLleHns C LeNblo X NAaHOBOW SKCrTyaTaumm
v ynpasnenusa umu. MepenomHbiM neprofom ana Monblun ctana snoxa
npasnexnda Kasmmmpa I Benvkoro. focynapcTBo pacUBETaN0, HECKObKO
AECATKOB HaceNeHHbIX MYHKTOB MOAYYMAN rOPOACKME NPaBsa, YTo NPUBENO
K pa3BUTMIO JOPOXKHOW CETU NMyTeM CO3AaHMA HOBLIX TPAKTOB 1 bonee
VHTEHCMBHOE MCMONb30BaHWe cTapbix gopor. OAHOBPEMEHHO KOPOJb
oCyLlecTsMn Npagosyto pedopmy, n3nas «CTaTyTsl Kasummpa Bennkoros,
B KOTOPbIX ObIAV CHOPMYIMPOBAHbI MPABKNA, Kacalomecs oneku, KOTOpor
NPaBUTENb OKPY»Kan NyTelecTBylowWwMx Mo 0bWeCTBEHHbIM JOpOoram. 3a
npecTynaeHna 1 rpabexn Ha H1UX NpesyCcMaTpUBaNMUCh CaMmble CypoBble
HakasaHuA. Koposb Takke YCTaHOBWA NPaBO MCMOMb30BaHWUA JOPOT,
NPOXOAALLUMX Yepe3s YbW-TO BRAAEHWA.
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W innym zabytku prawodawstwa, Ksiedze Elblgskiej z XIIl wieku
ustanowiono prawo miru ksigzecego na publicznych drogach. Za po-
gwatcenie tej zasady i zaktocenie podrézy (napasc, rabunek, a nawet
zabicie wedrowca) wyznaczono kare w wysokosci 50 grzywien, ktora
wystepowata obok odszkodowania wobec ofiary czy jego rodziny. Zapis
ten wskazywat, ze ochronie prawnej poddana byta w pierwszym rze-
dzie droga jako miejsce, a dopiero pdzniej — podrdzujacy nig cztowiek.

W tym czasie podstawowym materiatem do budowy mostéw —
7 racji powszechnej dostepnosci — byto drewno i czasami kamien.
Mosty kamienne budowano w potudniowej czesci Polski juz od Xlll
wieku i wiele z nich przetrwato do czaséw wspodtczesnych.

Taka zabytkowa przeprawe, taczaca wyspe Piasek ze staromiejska
czescig miasta, mozemy odnalez¢ w Ktodzku nad rzeka Mitynowka
(okoto1390 rok). Ta najstarsza tego typu przeprawa w regionie byta
przebudowywana, by ostatecznie osiggnac dtugos¢ 52,20 m i szerokosc
4 m. Czteroprzestowy most tukowy z piaskowych klincéw, zdobiony
szescioma rzezbami, czesto porownywany jest z mostem Karola w Pradze.

Przez ponad 400 lat — od $mierci Kazimierza Wielkiego az do
poczatkdw XIX wieku — sytuacja na drogach zmienita sie nieznacznie,
w poréwnaniu z wczesniejszymi stuleciami. Whasciciele i zarzadcy
drog nie wywiazywali sie ze swych obowigzkow i dopiero krolewskie
interwencje, po skargach kupcow, sprawiaty, ze trakty naprawiano lub
wzmacniano opieke nad bezpieczenstwem podrozujacych.

Najwiekszym polskim osiaggnieciem mostowym ery przedindu-
strialnej byto wybudowanie w 1568 roku pierwszego drewnianego
mostu przez Wiste w Warszawie. Wedtug starych rycin i obrazéw, most
miat ok. 500 m dtugosci i zbudowany byt z 23 drewnianych przeset.
Osiemnascie przeset gtownych miato ksztatt trojkatny i konstrukcje
kratownicowa. Pie¢ krotszych — ok. 10-metrowych — mozna byto de-
montowac w celu umozliwienia, intensywnej w tym okresie, zeglugi.

In another relic of law-making, the Book of Elblgg, dating back to
the 13" century, a duke’s peace law on public roads was established.
A person who violated this rule and disturbed anyone’s journey (commit-
ted an assault, robbery, or even killed a traveller) had to pay a fine of 50
units of silver, in addition to indemnification paid to the victim or his/her
family. According to the records, legal protection applied in the first place
to the road as a place and only later to the traveller using such a road.

At that time, due to its widespread availability, wood and some-
times stone was the basic bridge construction material. Stone bridges
were built in the south of Poland as early as the 13" century and many
of them have survived to the present day.

Such a historic bridge connecting the island of Piasek with the
old town can be seen in Ktodzko on the Miynéwka river (ca. 1390).
The region’s oldest bridge of such a type was reconstructed to finally
reach a length of 52.20 m and a width of 4 m. The four-span arch
bridge constructed from sandstone aggregate, ornamented with six
sculptures, is often compared to the Charles'Bridge in Prague.

Over more than 400 years after the death of King Casimir the
Great until early 19" century roads changed very little in comparison
to previous centuries. The owners and administrators of roads failed
to fulfil their obligations and only upon the intervention of the king,
who received complaints from merchants, were the roads repaired or
travelling safety improved.

The largest achievement in Polish bridge construction in the
pre-industrial age was the first wooden bridge across the Vistula in
Warsaw erected in 1568. According to old drawings and paintings,
the bridge was about 500 m long and consisted of 23 wooden spans.
Eighteen main spans were triangular and had a truss structure. Five
shorter ones — spanning about 10 metres — could be dismantled for
the purposes of inland navigation that was intensive at that time.

In einem anderen Relikt der Gesetzgebung, dem ,Ksiega Elblaska” aus dem
13. Jahrhundert, wurde das Gesetz des koniglichen Friedens auf den offentlichen
Straen beschlossen. Fiir einen VerstoR dagegen und die Schadigung der Reisenden
(Uberfall, Raub und Mord) wurde neben einer Entschadigung der Opfer oder seiner
Familie eine Strafe in Hohe von 50 Griwna erhoben. Diese in den Statuten vorzufindende
Anmerkung Uber die Geldstrafe deutet darauf hin, dass die Stral3e in erster Linie dem
Rechtsschutz unterlag und erst dann die Menschen, die sie wahrend ihrer Reisen nutzten.

Angesichts des einfachen Zugangs waren Holz und gelegentlich auch Stein
in dieser Zeit Grundmaterialien fir den Briickenbau. Steinbrlicken wurden bereits
seit dem 13. Jahrhundert im Stiden Polens errichtet und viele davon sind bis heute
erhalten geblieben.

Eine solche historische Brlicke (erbaut ca. 1390) kann in Klodzko am Fluss
Mlynowka vorgefunden werden. Sie verbindet die Insel Piasek mit der Altstadt. Die
alteste Brlcke solcher Art in dieser Region wurde umgebaut, um die endgtiltigen
MaBe (Ldnge 52,20 m und Breite 4 m) zu erreichen. Die vierjochige Bogenbriicke
aus Sandkeilsteinen ist mit sechs Skulpturen verziert und wird haufig mit der
Karlsbriicke in Prag verglichen.

Im Vergleich zu den vorherigen Jahrhunderten dnderte sich das StralBennetz
seit dem Tod von Kasimir dem Grof3en bis Anfang des 19. Jahrhunderts fir mehr als
400 Jahre nur unwesentlich. Die Besitzer und Verwalter der Stralen kamen ihren
Pflichten nicht nach oder erst, nachdem sich Kaufleute, die die Stralien nutzen,
darlber beschwerten. Erst die Eingriffe des Kénigs fihrten dazu, dass die Straen
saniert und die Sicherheit der auf der Strafle Reisenden verbessert wurde.

Die grof3te Leistung Polens im Briickenbau bis zur Industrialisierung war der
Bau der ersten HolzbrUcke Uber die Weichsel in Warschau im Jahr 1568. Den histo-
rischen Zeichnungen und Abbildungen nach war die Briicke ca. 500 m lang und
bestand aus 23 Jochen, die aus Holz gefertigt wurden. Davon hatten 18 Joche eine
Dreiecksform und eine Gitterkonstruktion. Sie dienten als Hauptjoche der Bricke.
Die flinf kiirzeren Joche mit einer Lange von ca. 10 m konnten flexibel abgebaut
werden, um die in dieser Zeit intensiv betriebene Schifffahrt zu erméglichen.

B pyrom namaTHUKe NosbCKOro 3aKOHOAATENbCTBA, «INbONOHTCKON KHUre»
Xl 8., 6b11 BBEAEH 3aKOH, COMMACHO KOTOPOMY 0OLIECTBEHHBIE JOPOrY OXPaHANNCH
TaK Ha3blBaeMbIM KHAXECKMM MAPOM. 3a HapyLLEHME 3TOrO 3aKOHa 1 NPecTynneHns
Ha fopore (HanageHwa, rpabexu, youncTaa nyTellieCTBEHHUKOB) Ha3Hauancs
wrpad B pazmepe 50 rpreeH, HapAdy C BbINAATON KOMMEHCALMM XXepTBE WK ero
cembe. 3Ta 3anncb NoKasblBana, YTo 3aKOHOM 3allMianach B NePByio ouepesb
LOPOra Kak MeCTo, 1 N1LLb 3aTem — MyTeLLeCTBYIOWEro No Hel Yenoseka.

B 70 Bpema OCHOBHbIMI MaTepu1anamm Ana CTPOUTENbCTBA MOCTOB M3-33
UX OOCTYNHOCTK OblNa APeBECUHA U MHOMAA KaMeHb. KameHHble MOCTbI Ha
tore Monblwm CTpoUnK yxe HaunHaa ¢ Xl B, MHOTME U3 HUX COXPaHUUCL A0
HalUVX Hew.

Takoe CTapuMHHOE MOCTOBOE COOPYXeEHNe, COefHAILLEee OCTPOB 1Acek
CO CTapOM YaCTbio ropofa, COXPaHWNOCh B Knopske vepes peky MinbiHysKa
(NprbnmsntensHo 1390 ). 3TOT CTapenwnii TaKoro TN MOCT B pervoHe Obin
nepecTpoeH, Nocae Yero ero AnvHa coctasuna 52,20 M, a WnpuHa — 4 M.
YeTblpexnpOoNeTHbI apOYHbIA MOCT M3 KIIMHYATOrO KaMHA, YKPaLUEHHbI LWEeCTbIo
CKyNbNTYpamm, YaCTo CPaBHMBAETCA C Kap/oBbiM MOCTOM B [pare.

Bonee uem 3a 400 net - ot cmepTn Kasummpa Benmkoro go Hauana XIX 8,
CUTyaLWaA Ha AopOorax No CPaBHEeHWIo C 6osee paHHUMK CTONETUAMI M3MEHMACh
He3HaunTeNnbHO. Bnagenbubl v ynpasnaowme Aopor He BbINONHAN CBOMX
006A3aHHOCTEN, 1 TONbKO NOC/Ee BMELWaTeNbCTB KOPONA B pe3ysbTaTe xanod
KynLOB OPOr PEMOHTUPOBANM UM YCUNMBANIW KOHTPOSb 33 6€30NaCHOCTbIO
MyTeLeCTBEHHIKOB.

[NaBHbIM NONbCKIM AOCTVXEHVEM B 0ONACTV MOCTOCTPOEHNA AOUHAYCTPMANbHOM
3Moxn Obina NOCTpolika B 1568 I. NepBOro AepeBAHHOTO MOCTa Yepe3 Bucny
B Bapluase. Kak BMAHO Ha CTapblx rpaBlopax v KapTuHax, MOCT 6bln AnMHOM
okono 500 M v cocToAn 13 23 fepeBAHHBIX NPONETOB. BOCeMHaALaTh MaBHbIX
NPONETOB NMENO TPEYTOMbHYI0 GOPMY 1 depMeHHYI0 KOHCTPYKUMIO. [ATb Gonee
KOPOTKMX, ASIMHOM OKono 10 M, MOXHO Obl10 IEMOHTUPOBATb, YTOObI CAieNaTb
BO3MOXHbIM MHTEHCMBHOE B TOT NEPUOL, CYJOXOACTBO.

1. Most kamienny przez Mtynowke w Ktodzku.
2. Most kamienny na Nysie Ktodzkiej w miejscowosci Bardo.

1. Stone bridge over the Mtynéwka River in Ktodzko.
2. Stone bridge on the Nysa Ktodzka river in Bardo.
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1. Steinbriicke Uber den Fluss Mlynowka in Klodzko.
2. Steinbriicke Uber den Fluss Nysa Klodzka in Bardo.

1. KameHHbI MOCT Yepes MnbiHyBKy B Knogske.

2. KameHHbI MOCT Yepes peky Hbica-Knogska 8 bapgo.
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Oile krajobraz goscinca pozostat prawie identyczny, to w obrebie
bogacacych sie miast ulice zaczety zmienia¢ swoj wyglad. W miejsco-
wosciach wybudowanych na glebach grzaskich (jak np. Wroctaw lub
Krakéw) podczas opadoéw ktadziono przez nie drewniane bale, two-
rzac kfadki. Niekiedy cate nawierzchnie ulic wytozone byty drewnem,
co zapewniato mieszkaricom w miare wygodne przemieszczanie sie.
W XV wieku w Krakowie uktadano juz chodniki z kamienia, ktére od ulicy
oddzielone byty kamiennymi stupkami.

W 1557 roku krél ustanowit w Warszawie specjalny podatek dro-
gowy, ktéry miatbyc przeznaczony ; ,
nabudowe i utrzymanie ulic—tzw. = e
,brukowe” w kwocie 1 grosza od - "—'\\. : X
kazdego wozu z towarem. Figifomnndus Aigufhus

Do konca XVIII wieku wiek- ;
szo$¢ miast miata bruk jedynie 8 ik
w centrum — w rynku i na kilku
gtéwnych ulicach. W Warszawie — (
mimo wczesniejszych prob i funk- :
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Insofar as the roadway remained practically unchanged, the
look of streets in more affluent cities started changing considerably.
In cities built in boggy areas (such as Wroctaw or Krakéw), when the
weather was rainy, wooden logs were put across the streets forming
footbridges. Sometimes the whole street surface was covered with
timber, which provided a relatively comfortable way of transport for
theirinhabitants. In the 15" century in Krakow stone pavements were
laid. They were separated from the carriageway by stone posts.

In 1557, the king imposed a special road tax on Warsaw in view
of future construction and main-
tenance of streets — the so-called
‘pavement tax’amounting to 1 grosz
on each cart loaded with cargo.

Until late 18" century, streets in
most cities were paved only in the
city centre — in the market square
and in main streets. In Warsaw —
despite previous attempts and
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cjonowania od 1693 roku Komisji
Brukowej — dopiero w 1744 roku
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the existence of the Pavement
Commission operating since 1693

rozpoczety sie inwestycje drogowe Com branfiz 7_M
na szerszg skale. Powierzchnie ulic fwt wfhtuta, vk via
pokrywano ziemig, nastepnie po- by (Bt wanla
lewano je wodga i ubijano. Kolejna
warstwe stanowito ok. 10 cm piasku.
Krawedzie sytuowano, ktadac tzw.

tawy, czyli szeregi kamieni w réwnej — Sl
linii, wyznaczanej rozciggnietym W e
sznurkiem. Nastepnie uktadano
warstwe polnych kamieni - w miare
potrzeb odpowiednio formowa-
nych — umieszczano je pionowo |
i ubijano w piasku. Wieksze prze-
strzenie miedzy pojedynczymi kamieniami wypetniano ttuczniem.
Bruk posypywano ponownie piaskiem i ubijano ciezkimi,babami’,
wazacymi ok. 30 kg.
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—only in 1744 were larger scale
road investments commenced.
The street surface was covered
with soil; then, it was sprinkled
,,,,, e with water and compacted. The
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ML LG next layer was approx. 10 cm of
sand. The outline was marked by
kerb bases, that is, rows of stones
aligned along a tensioned rope.
Afterwards, a layer of field stones
oy was laid onto the surface. They
were dressed as required, arranged
vertically and compacted into the
sand. Larger joints between single stones were filled with road metal.
The pavement was covered with another layer of sand and compacted
with heavy pile hammers that weighed approx. 30 kg.
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1. Plac przed Zelazna Brama w Warszawie, 1779 .

2. Szczecin - most Dhugi - przeprawa w tym miejscu istnieje od 1283 .

3. ,Zygmunt Il August Krol Polski w zwiazku ze skarga kupcéw poznanskich na zty
stan drogi miedzy Poznaniem a Pniewami poleca zarzadcy cet wielkopolskich kon-
serwacje tej drogi, aby uczynic ja zdatng do przejazdu dla kupcéw i furmandw’”.

4. Karta mapy sieci komunikacyjnej Krolestwa Polskiego autorstwa Rizziego Zanno-
niegoz 1772r.

1. Iron Gate Squarein Warsaw, 1779.

2. Szczecin — Dtugi Bridge — the first bridge was built here in 1283.

3. "Sigismund Il Augustus, King of Poland, in connection with the complaint of the mer-
chants of Poznar concerning the poor condition of the road linking Poznar to Pnie-
wy, ordered the toll administrator in Greater Poland to carry out maintenance works
on this road and make it passable for merchants and carters”

4. A card of the transport network map of the Kingdom of Poland drawn by Rizzi Zan-
noniin 1772.
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Wahrend Landstralen fast identisch blieben, veranderte sich die Gestalt der StralSen in
der Néhe vonimmer wohlhabender werdenden Stédten. In den Ortschaften, die auf sumpfigen
Boden (wie z. B. Breslau oder Krakau) entstanden, wurden bei Niederschlégen Holzbalken tber
die StraBen gelegt, um Uberwege zu bauen. Manchmal waren StraBenbelage génzlich mit
Holz verkleidet, was den damaligen Einwohnern eine einigermafen bequeme Fortbewegung
ermdglichte. In Krakau wurden um das 15. Jahrhundert bereits Blirgersteige aus Stein gebaut,
die mit Prellsteinen den Biirgersteig von der Strale trennten.

Der Konig in Warschau erhob 1557 eigens eine StraBensteuer, die fiir den Bau und die
Instandhaltung der Stralen bestimmt war. Die Steuer, die den Namen,Brukowe” trug, wurde
in Hohe von einem Groschen von jedem Wagen erhoben, der Waren auf diesen Straen
transportierte.

Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts gab es in den meisten Stédten nur im Stadtzentrum
gepflasterte StraBen, namlich auf dem Markt und einigen Hauptstralten. Trotz der vorherigen
Versuche und einer Pflasterkommission, die seit 1693 bestand, begannen erst 1744 Investitionen
in den Stralenbau vom gréleren Umfang in Warschau. Die StraBenbelage wurden zuerst mit
Erde bedeckt, dann mit Wasser begossen und anschlieend in den Boden gestampft. Dariiber
wurde eine ca. 10 cm dicke Sandschicht verlegt. Die StraBenkanten wurden errichtet, indem
die sog. Griindungen eingesetzt wurden. Dabei handelt es sich um eine mit einer gespannten
Schur markierte Reihe von Steinen. Dartiber wurde eine Schicht von Feldsteinen dem Bedarf
entsprechend verlegt. Sie wurden senkrecht aufgestellt und in den Sand eingeschlagen. GroRere
Spalten zwischen den einzelnen Steinen wurden mit Schlagsteinen aufgeftillt. Das Pflaster wurde
erneut mit Sand bestreut und mit ca. 30 kg schweren,Rammbdcken” in den Boden gestampft.

Ecnm nopory 0CTaBanuchb NPakTMYeCKM HEM3MEHHBIMI, TO B BoraTetoLLnx
ropofax BUA WL, Hauyan MEHATLCA. B ropofdax, MOCTPOEHHbIX Ha TOMKMX
3emnax, (Hanpumep, Bo Bpounase nnm Kpakose) BO BpemMa AOXKAEN Knanu
6peBHa, 0bpa3ya MocTKu. IHoraa BCa ynuua 6bina BbioXeHa AePeBOM,
UTO NO3BONANO XUTENAM NEPEMELLATbCA bonee-meHee KoMGOpPTHO. B XV B.
B KpakoBe yxe Hauanu yknaabliBaTb TPOTyapbl U3 KaMHA, OTAENAA UX OT
Npoe3xelt YaCTu KaMeHHbIMM CTONBKKaMM,

B 1557 r. koponb BBen B Bapuase cneumanbHbii Tak Ha3biBaEMbIN
MOCTOBOW OPOXHbI HaNor, NPefHa3Ha4YaBWUNCA Ha CTPOUTENbCTBO
1 COAepPXaHve ynuu B pasmepe 1 rpoLlia OT Kax4ow Tenery C ToBapom.

[o KoHua XVIII B. B 60MbLWNHCTBE TOPOAOB MOCTOBaSA Oblna TONBKO
B LIEHTPE — Ha PbIHKE V1 Ha HECKOMbKIX MaBHbIX ynuLax. B Bapluase, HecmoTps
Ha bonee paHHMe NOMbITKM U paboTy MocToBow kommnccum ¢ 1693 T, Anwb
8 1744 1. HaUaMCb OCYLLIECTBAATHCA MACLUTAOHbIE MHBECTULMOHHBIE MPOEKTHI,
CBA3aHHbIE C JOporamu. [TOBEPXHOCTb YL, NOKPbIBANV 3EMIEN, 3aTeM NONMBaANU
BOAOW 1 yTpamboBbiBany. [lanee Knanu Cnoii necka BbICOTON oKomo 10 cm.
Kpas 0603Hauanucb Tak Ha3biBaeMbIMM rPAAAMA, TO CTb PAAOM KaMHEN,
BbINOMEHHbIX B POBHYIO IMHII0, 0D03HAUEHHOM HATAHYTOM BEPEBKOM. 3aTeM
YKaablBanu cnow OynbiKHUKOB, NPU HEOOXOAMMOCTH X 0bpabaTbiBany,
CTaBWAM BEPTUKANBHO 1 YTPaMOOBbLIBaNY B MECOK. [1POCTPAHCTBO MeXY
OTAENbHBIMM KaMHAMM 3anonHANM LebHem. MoCToBYO CHOBa NOCkiNani
NeCKOM ¥ YTPambOoBbIBaNU TaxenbiM1 «6abamuy, BecALMI 0kono 30 Kr.

1. Platz des Eisernen Tors in Warschau, 1779.

2. Stettin, Dlugi-Briicke, ein Ubergang besteht seit dem Jahr 1283.

3. ,Sigismund Il. August, polnischer Konig, beauftragt angesichts der Beschwerde
Posener Kaufleute tber den schlechten Zustand der Stra8e auf der Stecke Posen-Pniewy
die GroBpolnische Zollverwaltung damit, die Strecke so instandzuhalten, dass sie fur
Kaufleute und Kutscher befahrbar ist."

4. Karte mit dem Verkehrsnetz im Kénigreich Polen von Rizzi Zannoni aus dem Jahr 1772.
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1. Mnowaab nepep KenesHbiMn BOpoTamu 8 Bapwase, 1779 1.

2. WeuwmH — AnnHHbIn MocT. MNepenpasa B 3TOM MeCTe CyllecTsyeT € 1283 1.

3. «CurmamyHg Il Asryct, Koponb [Monblin B CBA3M C »Kanoboi Kynuyos Ha nnoxoe
COCTOAHME AOpOrv Mexay [Mo3HaHbIo 1 [THeBamK, BENUT yNpaBAAiowemy NOWNHaMM
Benukont MNonblum OTPEMOHTVPOBATL 3Ty AOPOTY, YTOOLI MO Hel MOV MPoe3KaTb
KynLbl ¥ BO3HULbI».

4. Kapta f[opoxHOM ceTu Monbluu, CoOCTaBneHHaa Puuum 3aHoHw, 1772 1.



W latach 1744-1761 powstat w stolicy,trakt krolewski’, prowadzacy
ze Starego Miasta w kierunku Woli na osi pétnoc-potudnie, wzdtuz
wislanej skarpy, wraz ze zjazdami ku rzece. Wybrukowano wdéwczas
ponad 118 tys. m? ulic.

W 1768 roku sejm powotat Komisje Dobrego Porzadku, ktore
miaty funkcjonowac we wszystkich miastach wojewddzkich. Przez 20
lat dziatalnosci inwentaryzowaty one dobra miejskie, przygotowywaty
plany pomiarowe oraz rozpoczynaty prace zwigzane m.in. z budowga
i utrzymaniem ulic.

Cho¢ dochody z myta wptywaty do feudalnych kas, stan drog nie
polepszat sie. W kraju brakowato skutecznej administracji, ktéra mogtaby
od beneficjentow myta wyegzekwowac ustawowe swiadczenia. W tym
samym czasie rosta wysokos¢ optat oraz ilo$¢ miejsc ich poboru, co
stato w jaskrawej sprzecznosci do jakosci drog.

Bezposrednie trakty, taczace aktywnie wspotpracujace wcze-
$niej miasta, pozostaty jedynie pomiedzy Toruniem i Poznaniem oraz
Krakowem i Lwowem. Sredniowieczna sie¢ drogowa miedzy Wistg
a Odrg zaczeta zanika¢ — powstat nowy schemat drog w centrum
Warszawy. Szlaki zbiegajace sie w stolicy staty sie drogami gtéwny-
mi, a utozone koncentrycznie drogi obwodowe nabraty charakteru
lokalnego. Via magna, prowadzaca kiedys$ gtowny ruch pomiedzy
Poznaniem a Krakowem, opustoszata.

T

v

(fn .

l“u—u—l

In 1744-1761 the ‘Royal tract’leading from the Old Town to the
district of Wola was built on the north-south axis along the Vistula
with exits towards the river. At that time more than 118 thousand m?
of streets were paved.

In 1768, the Polish Parliament (Seym) established Commissions
of Goods Order in all voivodeship cities. Over 20 years they were
concerned with the stocktaking of city assets, the preparation of
survey plans and they initiated works related to, among others, street
construction and maintenance.

Although income from road tolls was received by feudal lords,
the condition of roads was not improved. The country lacked efficient
administration authorities which could enforce statutory benefits from
toll beneficiaries. At the same time, the amount of fees and number of
toll houses increased, which was not reflected by the quality of roads.

Direct routes connecting partner cities in the past were preserved
only between Torun and Poznan as well as between Krakéw and
Lviv. The medieval road network between the Vistula and the Oder
began to disappear — a new system of roads was built, originating
in the centre of Warsaw. The routes converging in the capital city
became main roads, and concentric ring roads became local roads.
Via Magna, that used to carry the main traffic between Poznan and
Krakéw, was abandoned.
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1. Brukowany rynek krakowski na gwaszu z 1804 r. Michata Stachowicza.
2. Brukowany plac przed Patacem Staszica w Warszawie.

1. Paved Main Market Square in Krakéw in a gouache from 1804 by Michat Stachowicz.

2. Paved square in front of the Staszic Palace in Warsaw.
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Von 1744 bis 1761 entstand in der Hauptstadt der sog. ,Kénigsweg', der
entlang der Altstadt in Richtung Wola auf der Nord-Stid-Achse verlief und mit
verschiedenen Bdschungen iiber Zugange zur Weichsel verfiigte. Uber 118 000 m?
an Strallennetz wurden damals gepflastert.

1768 berief der Sejm die sog. ,Kommissionen fir Ordnung” ein, die es
in allen Woiwodschaften geben sollte. In 20 Jahren ihrer Tatigkeit inventarisier-
ten sie Stadtglter, bereiteten Messpléne vor und begannen mit Arbeiten u. a.
im Bereich Strafenbau und Sanierung.

Obwohl der Wegzollin die Lehnskassen floss, verbesserte sich der Zustand
der Strallen nicht. Auf dem Land fehlte es an einer effektiven Verwaltung,
die von den Nutznieern des Wegzolls entsprechende Reparatur- und
Instandhaltungsleistungen einfordern konnte. In dieser Zeit erhéhten sich die
GebUhren und die Anzahl der Zollstellen, was dem Stralenzustand in keiner
Weise entsprach.

Direkte Verbindungen, die friiher aktiv zusammenarbeitende Stadte verban-
den, blieben ausschlieRlich zwischen Torun und Posen sowie Krakau und Lwiw
erhalten. Das mittelalterliche Stralennetz zwischen der Weichsel und der Oder
verschwand nach und nach und es entstand ein neues StralSensystem im Zentrum
Warschaus. Die in der Hauptstadt zusammenlaufenden Stralen wurden im Laufe
der Zeit zu HauptverkehrsstraBen und die konzentrisch gelegenen Ringstral3en
erhielten einen lokalen Charakter. Die Via magna, die einst die Hauptverbindung
zwischen Posen und Krakau darstellte, wurde immer weniger genutzt.

B 1744-1761 rr. B cTONMUE ObIN NPONOXEH «KOPONEBCKMIN TPAKTY,
BedyLlWWiA 13 CTapOro ropoda B CTOPOHY paitoHa Bona no ocw cesep-ior,
BIOMb OTKOCa Brcnbl, CO Cbe3namu K peke. Toraa Obio BbIMOLLEHO CBbiLle
118 TbiC. M? yanL,

B 1768 r. Cerm yupennn Komnceumn Hagnexallero nopagka, Kotopble
[OMKHbI BbINY GYHKLMOHMPOBATb BO BCEX BOEBOACKMX ropoaax. B TeueHune
20 neT OHM 3aHNMANNCh MHBEHTaPW3aLVEN TOPOACKOro UMYLLECTBA, COCTABNANM
0OMEPHbIe MNaHbl, a TaKXKe HaYyMHanM paboTbl, CBA3aHHbIE, B YAaCTHOCTM, CO
CTPOUTENLCTBOM U COAEPXKAHUEM YKL,

XOTA [OX0Abl OT JOPOXKHOrO Hanora NoCTynanu 8 eofanbHble Kaccy,
COCTOAHME A0OPOT He YNy4lanoch. B cTpaHe He xBaTtano 3ddeKT1BHON
aAMUHUCTPaLNK, KOTOPaa Morna Obl B3biCKaTb C Mofy4YaTenei Hanora
NpeayCcMOTPEeHHbIe 3aKOHOM MAaTeXu. B 370 e BpemaA yBennu1Banuch pasmeps
Hasora, a Takxe KoNMUEeCTBO MECT VX B3VIMAHWA, UTO PE3KO KOHTPACTMPOBaNo
C KaueCTBOM [I0POT.

MpAmMble LOPOTK, COeAMHAOLIME aKTUBHO COTPYAHUYAIOWME paHee ropoaa,
COXPaHMAUCH TONbKO Mex Ay TopyHem 1 Mo3HaHbIo, a Takxe KpakoBom 1 J1bBOBOM.
CpenHeBekoBan LOPOxHaA ceTb Mexay Bucnoi n Ogepom Hauana ncuesatb —
NosBWAaCh HOBasA CxeMa AoPOr C LieHTpom B Bapuiase. [loporn, cxoaaumecs

B CTONWLIE, CTaNM MMABHBIMY, @ PACMONOXEHHbIE KOHLIEHTPUYECKI OKPYXHbIe
[IOPOTU NPUOBPENH NOKabHbIA XapakTep. Via magna, no KoTopoit Hekoraa
OCYUIECTBAANOCH OCHOBHOE fBVKEHIIE MeX Y [O3HaHbBIO 1 KpakoBOM, OMyCTea.

1. Gepflasterter Krakauer Markt, Gouachegemélde von Michael Stachowicz aus dem Jahr 1804.

2. Gepflasterter Platz vor dem Staszic-Palast in Warschau.

1. MoueHbi pbiHOK B Kpakose. Muxan Craxoswy, 1804 r., ryalub.

2. MouleHas nnowaab nepe asopuom Crawmia B Bapwase.

ﬁ



Odzwierciedleniem tego uktadu komunikacyjnego jest pierwsza
(cho¢ obarczona btedami) mapa Krélestwa, z naniesiong siecig drég,
mostami i brodami rzecznymi, przygotowana w 1772 roku przez
Rizziego Zannoniego.

W XIX wieku ziemie polskie znalazty sie pod rzadami trzech mo-
carstw, z réznymi poziomami autonomii i odmiennga administracja.
Panstwa zaborcze dazyty takze do wigczenia nowych terenow we
wiasny system transportowy.

W zaborze austriackim juz w 1775 roku powotano Dyrekcje
Generalng Budowy Drog w Galicji i Lodomerii. Na jej czele stanat
Jan Gross i przez kolejne 30 lat wybudowat prawie 2 tys. km drog
bitych. W latach 1777-1779 postawit staty most drewniany nad Sanem
w Przemyslu, ktory:,spoczywat na trzech kamiennych filarach, byt caty
dachem pokryty i mierzyt 80 sazni dtugosci”.

Pod kierownictwem Jana Grossa powstato w Galicji jeszcze
ponad 3 tys. mostow i przepustow, z ktdrych najwiekszymi — oprécz
wspomnianego wyzej — byty jeszcze: obiekt przez rzeke Biata niedaleko
Tarnowa, przez Rabe pod Droginig oraz przez Wistok w Rzeszowie.

Gross stosowat w konstrukcji drog wtasng metode, ktéra pole-
gafa na uktadaniu czterech — nieprzekraczajacych w sumie grubosci
50 cm — warstw zwiru lub ttucznia. Takg sama nawierzchnie ktadt tez
na drewnianych jezdniach mostéw.

W latach 1780-1790 powstata,droga cesarska’, czyli gosciniec wie-
deniskitaczacy Lwow z Biatg i dalej prowadzacy do Wiednia. Jan Gross
zmodernizowat rowniez stary trakt handlowy na 118-kilometrowym
odcinku, od Przeteczy Dukielskiej do Przemysla.

This transport arrangement was reflected by the first (although
imperfect) map of the Kingdom showing the system of roads, bridges
and fords prepared in 1772 by Rizzi Zanoni.

In the 19™ century Poland was under the rule of three empires
representing different levels of autonomy and different systems of
administration. The invaders also strove to incorporate new territories
into their own transport system.

In lands under Prussian rule as early as 1775 the General
Directorate for Road Construction was established in Galicia and
Lodomeria. It was headed by Jan Gross, who over the following
30 years built nearly 2 thousand km of macadam roads. In 1777-1779
he erected a permanent wooden bridge spanning the San river in
Przemysl which: "was supported on three stone piers, was all roofed
and was 80 fathoms long".

Under the management of Jan Gross more than 3 thousand
bridges and culverts were erected in Galicia, including, apart from
the above mentioned bridge: the bridge spanning the Biata river
near Tarndw, the bridge across the Raba river near Droginia and the
bridge across the Wistok river in Rzeszéw.

Gross used his own road construction method based on four
layers of gravel or road metal that were not thicker than 50 cm in total.
He used the same surface on the wooden carriageway of bridges.

In 1780-1790 the ‘Emperor’s Road) that is, the Vienna roadway
connecting Lviv to Biata and continuing to Vienna was built. Jan Gross
also modernized an old trading route on the 118-kilometre-long
section from the Dukielska Pass to Przemysl.

1, 2. Mosty w Przemyslu, przetom XIX i XX w.

1, 2. Bridges in Przemysl, 19%/20™ century.
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Eine Widerspiegelung des Verkehrssystems ist die erste (jedoch mit Fehlern
behaftete) Landkarte des Kénigreichs. Sie wurde von Rizzi Zannoni gefertigt
und stellte das damalige StralBennetz mit Bricken und Flusstibergangen dar.

Im 19. Jahrhundert unterstand Polen der Herrschaft von drei GroSmachten,
die jeweils unterschiedliche Verwaltungen hatten und verschiedene
Autonomiegrade einrdumten. Die Besatzungsmachte strebten danach, die
neuen Gebiete in ihr eigenes Transportsystem aufzunehmen.

In der Osterreichischen Besatzungszone wurde bereits 1775 eine
Generaldirektion fir den Strallenbau in Galizien und Lodomerien einberufen.
Sie wurde von Jan Gross geleitet, der in den weiteren 30 Jahren fast 2000 km
befestigte Strallen erbauen lie.Von 1777 bis 1779 lief er eine Holzbrlicke Gber
den Fluss San in Przemysl errichten. "Diese war auf drei Steinpfeilern gest(tzt,
mit einem Dach bedeckt und hatte eine Lange von 80 Nautischen Faden’.

Unter der Leitung von Jan Gross wurden in Galizien tber 3000 Briicken
und Unterflhrungen gebaut. AuBBer der oben genannten Holzbriicke ge-
horten die Briicken Uber den Fluss Biala in der Nahe von Tarnow, die Briicken
Uber den Fluss Raba, unweit von Droginia, und eine Briicke Gber den Fluss
Wislok in Rzeszow zu den gréBten Briicken.

Gross wandte beim Strallenbau seine eigene Methodik an. Sie beruhte
darauf, vier Schichten von Kies oder Steinschlag zu verlegen, die insge-
samt nicht dicker als 50 cm waren. Ein solcher Belag wurde auch auf den
Holzbricken verlegt.

Von 1780 bis 1790 wurde der,Kaiserweg”gebaut. Es handelt sich dabei
um die Wiener Verkehrsverbindung, die Lwiw mit Biala verband und weiter
nach Wien fuhrte. Jan Gross modernisierte auch die alte Handelsstral3e vom
Duklapass nach Przemysl, die eine Lénge von 118 km hatte.

) z‘anowg e
]’onfonbrmke am San.
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STa TpaHCNOPTHasA CMCTEMA OTPaXeHa Ha NePBON (He NNLEHHON
OLINOOK) KapTe MNonbLK, C AOPOXKHOM CETHIO, MOCTaMM 1 PEYHBIMM BPOaAMN,
co3faHHon B 1772 1. Puum 3aHOHMW.

B XIX 8. Tepputopuio Monblun pasgen mexay coboi Tpu fepxasbl,
AHHEKCMPOBAHHbIE TEPPUTOPUM MOMYYNIN Pa3Hble CTENEHW aBTOHOMUN
1 OTENbHbIE OPraHbl AAMUHMUCTPALUMK. [OCYnapCTBa-3aXxBaTUMKM CTREMUTUCD
BK/IOUNTb HOBbIE 3eM/IM B CBOIO TPAHCMOPTHYIO CUCTEMY.

Ha 3emnax, aHHeKCMpoBaHHbIX ABCTpUeEN, yxke B 1775 1. bbina
HasHayeHa [eHepanbHada AMpeKUnAa CTPOUTENbCTBA JOPOr B fanuuymn
n Jlopomepwun. Ee Bosrnasumn AH Mpocc 1 8 TeyeHne nocnegytowmx 30 net
NOCTPOWA NOYTK 2 ThiC. KM AOPOT C TBEPAbIM NOKPbITUEM. B 1777-1779 rogax
Obln NOCTPOEH epeBAHHbIN MOCT Yepes peky CaH B [wembicne, KOTOpbIN
«MOKOWNCA Ha TPEX KAaMEHHBbIX OblKax, Obls MOKPLIT KPbILIEN 1 HACUMTbIBAN
B An1Hy 80 caxeHen».

lof pyKOBOACTBOM AHa lpocca B [anvymn NOABUNOCH CBbILe 3 ThiC.
MOCTOB 1 LLMIO30B, CambiMK HONBLIMMM 13 KOTOPbIX, TOMUMO YNOMAHYTOrO
BbilWE, ObIAV MOCTHI Yepe3 peky bana nog TapHoBOM, uepes peky Paba noa
[porvHen, a Takxe yepes peky Bucnok B Kewwose.

lpocc Mcnonb3oBan B KOHCTPYKLMM AOPOT COOCTBEHHDBIV METO,
KOTOPbI 3aKNI0Yanca B yKNaaKke YeTblpex CNoes rpasma unu LebHaA B obLien
CNOXHOCTV TONWMHON He 6onee 50 cM. Takoe e NOKPbITVE OH YKNaabiBan
Ha AePEBAHHYIO MPOE3XKYI0 YaCTb MOCTOB.

B 1780-1790 rr. noABMNach <MMNepaTopCKan OpOoray, TO eCTb BEHCKanA
Aopora, coefnHaowmni Jlssos ¢ banoi 1 seayllasa ganee k BeHe. fin pocc
TakXe MOLEPHM3MPOBAS CTapyto TOProByto JOPOTY Ha yYacTKe LJIMHOWM
118 knnomeTpos, ot MNweneHy-Lykenscka Ao MNwembicna.

1, 2. Brucken in Przemysl, um die Jahrhundertwende zum 20. Jahrhundert.

1, 2. MocTbl B MNwembicnie Ha pybexe XIX-XX B.
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Breslau
Regierung mit Lessingbriicke

Wroctaw — most Lessinga wybudowany w 1875 .

Warszawa, Nowy Zjazd i most Kierbedzia — lata 1859-1864.
Wroctaw — most Uniwersytecki wzniesiony w latach 1867-1869.
Wroctaw — most Tumski wybudowany w 1889 r.

Wroctaw - Lessing Bridge built in 1875.
Warsaw, Nowy Zjazd and KierbedzZ Bridge — 1859-1864.
Wroctaw — Uniwersytecki Bridge erected in 1867-1869.
Wroctaw - Tumski Bridge built in 1889.

Breslau, Lessing-Bruicke, gebaut 1875.

Warschau, Nowy Zjazd Strale und Kierbedz-Briicke, von 1859 bis 1864.
Breslau, Universitatsbricke, errichtet von 1867 bis 1869.

Breslau, Dombriicke, gebaut 1889.

Bpownae — MocT JleccrHra, NoCTpoeHHbI B 1875 T

Bapuwaga, Hosbl 3bs3a 1 MmocT Kepbepnsa, 1859-1864 rr.

Bpownae — YHNBEPCUTETCKMIN MOCT, NOCTPOEHHbIN B 1867-1869 rT.
Bpounas — TyMCKMI MOCT, NOCTPOEHHbIN B 1889 1.
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W 1817 roku moca ustawy zdefiniowano nowy podziat drég
w Galicji, uwzgledniajacy ich range. Byty to trakty handlowe, pocz-
towe oraz drogi i goscince o znaczeniu lokalnym. W 1824 roku rzad
zniodst przymusowy szarwark, zastepujac go praca najemna wyspe-
cjalizowanych firm. W nastepnej ustawie drogowej, z 1866 roku,
zdefiniowano podziat drég na krajowe, powiatowe i gminne, a na
poczatku XX wieku uchwalono po-
wstanie powiatowych i miejscowych
funduszy drogowych, ktére miaty
finansowac¢ budowe i utrzymanie
sieci traktow.

Pod koniec XIX wieku galicyj-
skie drogi obfitowaty w kontrasty,
jak zauwaza drogomistrz z Tarnowa:
,drogi tak zwane eraryalne, ktérych
utrzymanie do rzadu nalezy, i drogi
krajowe, ktére prowadzone przez
ludzi fachowych, daja poniekad
pewnga gwarancje swej dobroci
i trwatosci, natomiast drogi gminne
i powiatowe w licznych miejsco-
wosciach przez pewna tylko czes¢ roku (...) sg mozliwe do przebycia
a w wielu razach cate osady i okolice sg niejako odciete od reszty
Swiata” llosciowo stan drég przedstawiat sie nastepujgco: drég pan-
stwowych byto 2900 km, krajowych 1800 km, powiatowych 1700 km,
a gminnych ok. 2000 km.

Pierwszy na kontynencie most zelazny otwarto w 1796 roku
na Slasku. Dziataty tam Huta Matapanew w Ozimku oraz Krolewska
Odlewnia Zeliwa w Gliwicach, w ktérych powstato ponad tuzin obiektow.

In 1817 an act was adopted which defined a new division of roads
in Galicia according to their rank. Those were trading routes, post service
routes as well as roads and roadways of local significance. In 1824 the
government rescinded the compulsory corvée that was replaced with
hired labour provided by specialized companies. The subsequent road
act of 1866 defined the division of roads into national, district and local
roads, and in the early 20" century
district and local road funds were
established to provide financial
resources for constructing and ma-
intaining the road system.

At the end of the 19" century,
roads in Galicia were full of contrasts
as recounted by a road supervisor
from Tarndéw: ,the so-called terri-
torial roads the maintenance of
which is not the responsibility of
the government, and trunk roads
which, built by professionals, to some
extent ensure good condition and
durability, whereas the district and
local roads at numerous locations can be passed only at some seasons
of the year (...) and many times whole settlements and their vicinity
are cut off from the rest of the world”. The lengths of the roads were
as follows: national roads — 2,900 km, trunk roads — 1,800 km, district
roads — 1,700 km, and local roads — approx. 2,000 km.

The firstiron bridge on the continent was opened in 1796 in Silesia.
The Matapanew Ironworks in Ozimek and the Royal Cast Iron Foundry
in Gliwice produced more than a dozen bridges.

Most przez Strzegomke w tazanach.

Most Zwierzyniecki we Wroctawiu.

Most wiszacy przez Mata Panew w Ozimku.

Most Zielony w Gdansku oddano do uzytku w 1883 .
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Bridge across the Strzegomka River in tazany.
Zwierzyniecki Bridge in Wroctaw.

Suspension bridge across the Mata Panew river in Ozimek.
The Green Bridge in Gdansk was commissioned in 1883.
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1817 wurde eine neue Stralenaufteilung in Galizien eingefiihrt, wobei die
hierarchische Rangfolge der Straffen bericksichtigt wurde. Dazu gehorten Handels-,
Post- und Landstrallen sowie Wege von lokaler Bedeutung. 1824 schaffte die
Regierung das Scharwerk ab und ersetzte es durch Lohnarbeit der darauf spezia-
lisierten Unternehmen. In einem weiteren Gesetz von 1866 wurde eine Aufteilung
der Stralen in Landes-, Kreis- und Gemeindestralen definiert. Anfang des 20.
Jahrhunderts wurde die Einfiihrung von
Kreis- und Ortskassen beschlossen, aus deren
Geldern der Bau und die Instandhaltung
der Verkehrswege finanziert wurden.

Ende des 19. Jahrhunderts waren
die StraBBen Galiziens stark heterogen aus-
gestaltet. Der StraBenmeister von Tarnow
merkte an, dass,die von Beamten beruflich
genutzten Stral8en, deren Instandhaltung
die Aufgabe der Regierung war, und
die LandesstraRen, die wiederum von
Fachleuten instandgehalten wurden, in
relativ gutem und besténdigem Zustand
waren. Die Gemeinde- und Kreisstralien
kénnen hingegen in zahlreichen Ortschaften
nur zu gewissen Jahreszeiten (..) genutzt werden. In zahlreichen Féllen waren
ganze Dorfer und ihre Umgebungen sozusagen vom Rest der Welt abgeschnitten!

Das StralBennetz stellte sich in Zahlen folgendermal3en dar: Es gab 2900 km
offentliche Verkehrsstral3en, 1800 km Landes-, 1700 km Kreis- und ca. 2000 km
Gemeindestrafien.

Die erste Eisenbriicke auf dem Kontinent wurde 1796 in Schlesien eréffnet.
Die Eisenhiitte Malapanew in Ozimek und die Kdniglich Preufische Eisengief3erei
in Gliwice waren dort tatig, wo Uber ein Dutzend Objekte hergestellt wurden.

B 1817 1. Ha OCHOBaHMM 33KOHa Obia BBEAEHa HOBaA KnaccuduKaLma Jopor
B [AnMUWK C yYeTOM VX paHra. Bbiaenanu Toprosble 1 MouTOBbIE TPAKTbI, a Takke A0pOrH
MECTHOrO 3HaueHuA. B 1824 r. NpaBMTeNbCTBO OTMEHUNO JOPOXKHYIO NOBUHHOCTB,
3aMeHVB ero HaemMHO PaboToi Ceuany3MpoBaHHbIX GrpM. B cnedyiolliem 3akoHe o
[lOporax, NPUHATOM B 1866 T, 66110 3aKpenneHo pasfeneHue A0POr Ha HaLVIOHasbHbIE,
MOBATOBbIE 11 TMUHHbIE, B Hauane XX B. 6blAn yupexaeHbl MOBATOBbIE 1 MECTHblE
L0POXHble GOHBI, 113 KOTOPbIX JOMKHO
661710 MHAHCMPOBATHCA CTPOUTENBLCTBO
VI COflepXaHue Opor.

B KOHLe XIX B, KaK OTMEYaET OPOXHbI
MacTep 13 TapHoBa, A0POrY B [anuLym Gbin
NOMHbI KOHTPACTOB: «Tak HasblBaemble
Ka3eHHble A0pOrk, COAep)KaHMeM
KOTOPbIX 3aHVMAETCA NPaBUTENLCTBO,
11 HALMOHalbHble JOPOTW, KOTOPble Copepar
CBeflyLLMe MACTePa, B M3BECTHOW CTENeHM
rapaHT/pYIoT fOOPOTHOCTb W JOAITOBEYHOCTD,
a NO MMMHHBIM 1 NOBATOBBIM JOPOraM
B MHOTOYMCNEHHbIX MOCENEHNAX MOXHO
€3WTb TONbKO HECKONbKO MECALIEB B FOAY,
(...),B OCTanbHOE BpemA BO MHOMX CTyYasx
Lenble CeneHmna 1 OKPECTHOCTW OTPE3aHbI OT OCTaNbHOTO MUPA.

B undpax cocTosHme [opor BuIMAeno cneaytoLLyiv 06pasom: NPOTAXEHHOCTb
rOCYA3APCTBEHHbIX AOPOT HacumTbiBana 2900 Km, HauroHanbHbIx — 1800 KM, NOBATOBbIX
— 1700 KM, @ TMUHHBbIX — 0kono 2000 Km.

MepBbI Ha KOHTWHEHTE XenesHbli MOCT Obl OTKPBIT B 1796 1. 8 Crnesnn.
Tam pencTBoBan MeTannypruyeckmin 3aBog MananaHes B O3uMKe, a Takxke
KoponeBckuii uyryHonuTeliHbI 3aB0f B [MMBKLAX, B KOTOPbIX ObINO M3rOTOBNEHO
CBbIlLE ABEHAALATV OOBEKTOB.

Brlicke Uber den Fluss Strzegomka in Lazany.
Tiergartenbriicke in Breslau.

Hangebrucke Uber den Fluss Mala Panew in Ozimek.
Grlne Bricke in Danzig, 1883 in Betrieb genommen.
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MocT yepes Crweromky B JlaxaHax.

3BeXMHELKMN MOCT BO Bpounase.

[oasecHom MocT yepes Manyto lNaHes B O3nmke.
3eneHblt MOCT B [AaHbCKe, ClaH B IKCnNyaTaumio 8 1883 1.
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Most przez Strzegomke w tazanach miat by¢ pierwotnie przepra-
wa kamienna. Jednak inwestor, Nicolas von Burghauss, zdecydowat
o wykorzystaniu zelaza. Most miat jedno przesto zbudowane z pieciu
zelaznych tukéw o dtugosci 15,10 m i wysokosci 2,89 m, rozmiesz-
czonych w odstepach 1,35 m. tuki potgczono sztabami w potowie
przesta i wzmocniono poprzecznymitgcznikami. Pomost zbudowano
z ptyt grubych na 50 mm, o szerokosci 0,50 m i dtugosci 5,80 m. Na
krawedziach znajdowat sie gzyms o wysokosci 0,36 m, do ktérego
przymocowano ozdobne balustrady. Nawierzchnie wykonano z kostki
brukowej, utozonej na warstwie zwiru.

Na terenie Krélestwa Prus rozwdj sieci dréog nastepowat
znacznie szybciej — w potowie XIX wieku Slgsk miat ok. 2400 km
drég bitych i byt jednym z przodujacych w tej dziedzinie regionow
kraju. Wynikato to z gwattownego rozwoju przemystu gorniczo-
-hutniczego. Z kolei w Prusach Wschodnich sytuacja wygladata
zgota inaczej — w 1816 roku byto tam 9 km drdg bitych, a w latach
40. XIX wieku — ok. 100 km!

W 1817 roku wydano Plan budowy szos w Krdlestwie Pruskim. W latach
20. XIX wieku rozpoczeto intensywna rozbudowe drog w Wielkopolsce
— powstat trakt z Bydgoszczy do Rusinowa, gdzie krzyzowat sie z trasg
Berlin-Krélewiec; w 1826 roku zaczeto budowe traktu Poznan-Berlin,
a dziesie¢ lat pdzniej Poznan-Slask. W latach 70. XIX wieku w regionie
byto ponad 2000 km drég.

Na terenie zaboru rosyjskiego réwnie energicznie zajeto sie spra-
wami drogowymi. W 1808 roku rozpoczat dziatanie Centralny Zarzad
Drog, przeprowadzano naprawy i konserwacje waznych szlakéw oraz
uruchomiono linie dylizansu pomiedzy Warszawg a Poznaniem. Od
1810 roku zaczety powstawac stanowiska inspektoréw drég i mostow.

Po ukonstytuowaniu sie Krélestwa Polskiego przystapiono do dal-
szej rozbudowy sieci drogowej. Komisja Rzagdowa Spraw Wewnetrznych
powotata w 1819 roku Dyrekcje Jeneralng Drég i Mostow, ktéra miata
by¢ zespotem nadzorujagcym naprawy, budowe i utrzymanie sieci
drogowej kraju. Na czele dyrekgji stanat generat Franciszek Ksawery
Christiani. Po upadku powstania listopadowego w jej miejsce powo-
tano Dyrekcje Komunikacji Ladowych i Wodnych, ktérg takze kierowat
Christiani. Przez 23 lata pod jego kierownictwem stworzony zostat caty
system traktdw bitych, ktére daty podstawe wspdtczesnie istniejacej
sieci komunikacyjnej.

The bridge across the Strzegomka river in tazany was planned to
be a stone one. However, the investor, Nicolas von Burghauss decided
to use iron. The single-span bridge was made of five iron arches that
were 15.10 m and 2.89 m long, spaced at 1.35 m. The arches were
joined by means of bars halfway through the span and reinforced by
transverse connectors. The deck was built of 50 mm thick, 0.50 m wide
and 5.80 m long slabs. The edges had a 0.36 m tall parapet on which
decorative railings were mounted. The cobblestone surface was laid
on a layer of gravel.

In the Kingdom of Prussia the system of roads developed much
more quickly —in the mid 19" century Silesia had approx. 2,400 km of
macadam roads and in that respect was one of the leading regions of the
country. It was a result of rapid development of mining and metallurgical
industry. In turn, in East Prussia the situation was quite different-in 1816
there were 9 km of macadam roads, and in 1840s — approx. 100 km!

In 1817 Plan of Construction of Highways in the Kingdom of Prussia
was issued. In the 1820s roads in Wielkopolska were intensely expan-
ded - a road from Bydgoszcz to Rusinowo where it intersected the
Berlin-Ko&nigsberg route was built, and in 1826 the construction of
the Poznan-Berlin route and ten years later of the Poznan-Silesia route
commenced. In the 1870s the roads in the region were more than
2000 km long.

In the Russian partition roads also developed vigorously. In 1808
the Central Road Directorate was put into operation. Major roads were
repaired and maintained and a stagecoach line was put into operation
between Warsaw and Poznan. From 1810 road and bridge inspectors
were appointed.

After the Polish Kingdom was constituted, the system of roads
was further developed. The Governmental Commission in charge of
Internal Affairs established in 1819 by the General Directorate for Roads
and Bridges — a central body composed of professionals to supervise
the repair, construction and maintenance of the road system in Poland.
The head of the Directorate was General Franciszek Ksawery Christiani.
After the fall of the November Uprising, the institution was replaced by
the Directorate for Road and Water Transport — also under the charge
of Christiani. Over 23 years he held in that position a whole system of
macadam roads was built providing the basis for the contemporary
transport network.

Most zelazny w Sremie wzniesiony w 1898 .
Most w Grudzigdzu powstat w latach 1876-1879.
Most w Toruniu zbudowano w latach 1870-1877.
Ktadka w Opatéwku wybudowana w 1824 .
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The iron bridge in Srem erected in 1898.

The bridge in Grudzigdz was erected in 1876-1879.
The bridge in Torun was built in 1870-1877.

The footbridge in Opatéwek built in 1824.
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Die Briicke tber den Fluss Strzegomka in Lazany sollte urspriinglich eine
Steinbriicke sein, jedoch entschied sich der Investor Nicolas von Burghauss fur
den Einsatz von Eisen. Die Briicke bestand aus einem Joch, das finf Eisenbdgen
umfasste. Sie wurden in Abstdnden von 1,35 m aufgestellt und waren 15,10 m
lang sowie 2,89 m hoch. Die Bogen wurden in der Jochmitte mit Steinplatten
verbunden und durch Querverbindungselemente verstérkt. Die Brlicke wurde
aus 50 mm dicken, 0,50 m breiten und 5,80 m langen Platten errichtet. An den
Kanten befand sich ein 0,36 m hohes Gesims, auf dem Schmuckgeldnder ange-
bracht wurden. Die Beldge wurden aus Pflastersteinen errichtet, die auf einer
Schicht Kies verlegt wurden.

Auf dem Gebiet Preu8ens schritt der StralSennetzausbau deutlich schneller
voran. Mitte des 19. Jahrhunderts verfiigte Schlesien tiber ca. 2400 km befestigte
Strallen und gehdrte damit zu den auf diesem Bereich fiihrenden Staaten. Dies
geht auf die rasche Entwicklung der Bergbau- und Eisenhuttenindustrie zuriick.
In Ostpreufen wiederum stellte sich die Situation grundlegend anders dar. Dort
gab es im Jahr 1816 nur 9 km befestigte Strallen und in den 1840ern lediglich
ca. 100 km befestigte Strallen!

1817 wurde ein,Stralenbauplan in PreuRen” erlassen. In den 1820ern be-
gann der intensive Stralenausbau in Grol3polen. Es entstand eine Verbindung
von Bydgoszcz nach Rusinowo, wo die StralBe die Verbindung zwischen Berlin
und Kaliningrad kreuzte. 1826 wurde mit dem Bau der Strecke zwischen Posen
und Berlin und zehn Jahre spéter mit der Strecke zwischen Posen und Schlesien
begonnen.Inden 1870ern gab es in der Region ein StralRennetz von tiber 2000 km.

In der russischen Besatzungszone machte man sich ebenso energisch an
den Bau der Straflen heran. Seit 1808 war die Zentrale StraBenverwaltung daftr
zusténdig. Die Sanierung und Instandhaltung wichtiger VerkehrsstralSen wurde
durchgeflihrt sowie die Postkutschenlinie zwischen Warschau und Posen in Betrieb
genommen. Seit 1810 entstanden nach und nach neue Stellen im StralSen- und
Briickenbauinspektorat.

Nach der Verabschiedung der Verfassung im Kénigreich Polen wurde der
Stralennetzausbau fortgesetzt. Die Kommission zur Regierung innerer Angelegenheiten
berief 1819 die Generaldirektion fir StralSen und Briicken ein, die als eine Institution
die Sanierung, den Bau und die Instandhaltung des Landesstrallennetzes tiber-
wachen sollte. Die Direktion wurde vom General Franciszek Ksawery Christiani
geleitet. Nach der Niederschlagung des Novemberaufstands wurde sie durch
die Direktion fur Landes- und Wasserverkehr ersetzt, die ebenfalls von General
Christiani geleitet wurde. In 23 Jahren seiner Amtszeit entstand ein ganzes System
befestigter Stralen, das zum Ursprung des heutigen Verkehrsnetzes wurde.

MocT uepes peky CTileromky B JlaxaHax nepBOHauYanbHO Npeanonaranoch
NoCTPOUTL U3 KamHsA. OfiHako nHBecTop, Hrkonac ¢oH byprxaycc, pelumn
MCNOMb30BaTh MeTa. Y MOCTa Obll OAMH NPONET K3 NATU Xene3HbIX apOK
anvHon 15,10 M 1 BbICOTOM 2,89 M, pacnoNOXeHHbIX Ha paccToAaHmn 1,35 m. Apki
6binn coeHeHbl HONTamMK B CEPearHe NPOeTa 1 yCUNeHbsl NonepeyHbiMm
coenuHuTENamMy. HacTvn Gbin BHINOMHEH 13 MANT TOALLMHON 50 MM, LUMPUHOM
0,50 m 1 gmHon 5,80 m. o Kpaam HaxoaUNCAa KapHu3 Bbicotor 0,36 M,
K KOTOPOMY ObINIV MPUKPeneHbl fekopaTBHble nepuna. [lopoxHoe NoKpbiTvie
6bIN0 CAenaHo K3 bpycuaTKy, yNoXeHHOW Ha CION LeOHS.

Ha Tepputopun Mpyccmmn 0OPOxHaA CeTb Pa3BMBanacb HaMHOMO
bbicTpee — B cepeamnte XIX B. B Cvnesunn bbino okono 2400 kKm gopor
C TBepAbIM MOKPLITMEM, 3TO Obll OINH CaMbix 13 NePefoBbIX PErMOHOB
B 3TOV 00NacTV B CTpaHe. IT0 6biN0 CBA3AHO C OYPHBIM Pa3BUTHEM FOPHO
-MeTannypruyecKkon NPOMBILLNEHHOCTY. B CBOKO ouepenb, B BocTouHowm
Mpyccum cutyaums Beirnagena uHade — 8 1816 . Tam 66110 9 kv gopor
C TBEpabIM MOKPbITUEM, a B 40-x rT. XIX B. — okono 100 k!

B 1817 r. 6bin onybnukosaH «[11aH CTPOMTENbCTBA WOCCE
B Koponesctse [lMpyccuar. B 20-x rr. XIX B. Ha4anocCb MHTEHCKMBHOE
CTPOUTENbCTBO AOPOT B Benbkononblue — noABMAack JOpora OT boiarowm
no PycrHoBa, rae oHa nepecekanach ¢ Tpaccow bepnuH — Kenurcbepr;
B 1826 I. 6610 HAYaTO CTPOUTENBCTBO AOPOTK [MO3HaHb — bepnuH,
a flecatb net cnycta — Mo3HaHb — Cunesua. B 70-x rr. XIX B. B pervioHe 6bi10
cabiwe 2000 Km fopor.

Ha tepputopun Monblum, aHHEKCPOBAHHOM POCCUEN, TakKe SHepryHo
3aHUManucs goporamu. B 1808 rr. bbino cozaaHo LleHTpanbHoe ynpasneHve
AOPOraM, OCYLLIECTBAANCA PEMOHT ¥ 0OCNYXMBAHME BaXXHENLIWX JOPOT,
CTanu KypcMpoBaThb AvnnxaHcol Mexay Bapwason v Mo3HaHbo. C 1810 T
Hauanu NOABAATLCA AOMKHOCTM MHCNEKTOPOB AOPOT M MOCTOB.

[Nocne noasnerHna LlapcTea onbCcKOro Hayanochb aanbHenuee
paclWmnpeHe BOPOXKHON ceTw. [PaBUTENbCTBEHHAA KOMUCCUA BHYTPEHHWNX
pen cosgana B 1819 1. [eHepanbHy0 AMPEKLMIO AOPOT 1 MOCTOB, KOTOPasd
AOMKHa OblNa cneauTb 3a PEMOHTOM, CTPOUTENBCTBOM ¥ COAEPKaHVEM
LOPOXHOWM CeTV CTpaHbl. Inpekumio Bo3rnaemn reHepan GpaHumnck Kcasepuii
XpucTtnanw. Mocne noaasneHma HosbpbCKoro BOCCTaHMSA BMECTO Hee Obina
co3aaHa AnpeKkuma BOAHBIX 1 CyxOMyTHbBIX KOMMYHUKALMI, KOTOPYIO Takxe
BO3rNaBwn XpuUcTnaHu. B TeueHve 23 neT nop ero pykoBOACTBOM Obina
Co3faHa cucTema Aopor C TBepPAbIM MOKPLITMEM, CTaBLUad OCHOBOW ANnd
COBPEMEHHOW TPAHCMOPTHOW CETH.

Eiserne Briicke in Srem, errichtet 1898.

Bruicke in Grudziadz, gebaut von 1876 bis 1879.
Briicke in Torun, errichtet von 1870 bis 1877.
Briicke in Opatowek, errichtet 1824.
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MeTannnyecknin MmocT B LLipeme, noctpoeH B 1898 .
MocT lpyasenase, noctpoeH 8 1876-1879 rr.

MocT 8 TopyHu, nocTpoeH B8 1870-1877 rr.

MocT 8 OnaToBek, NocTpoeH B 1824 .
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Most Grunwaldzki we Wroctawiu. / Grunwaldzki Bridge in Wroctaw. / Grunwaldbriicke

Most Wielki (obecnie sw. Rocha) w Poznaniu wybudowany w latach 1911-1913./ Grand
in Breslau. / MptoHBanbACKMin MOCT BO Bpounage.

Bridge (now Saint Roch Bridge) in Poznan built in 1911-1913. / Gro3e Briicke in Posen
(derzeit Bricke des Rochus von Montpellier), gebaut von 1911 bis 1913./ bonbluoit mocT
(HbiHe cB. Poxa) B M03HaHW, NOCTPOeHHbIM B 1911-1913 rr.

R -
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Kostrzyn — most na Warcie, XIX w. / Kostrzyn — bridge on

the Warta river, 19" century. / Kostrzyn, Briicke Gber die Warthe, 19. Jahrhundert. / KocTwuH — mocT Ha BapTe, XIX B.

Wroctaw — jeden z mostéw Pomorskich wzniesiony w latach 1904-1905./ Wroctaw — one
of the Pomeranian bridges erected in 1904-1905./ Breslau, eine der Pommerschen Briic-

ken, errichtet von 1904 bis 1905. / Bpounas, oavH 113 [TOMOPCKIX MOCTOB, MOCTPOEHHbIi
B 1904-1905 rr.

Szczecin — most Diugi, poczatek XX w. / Szczecin — Diugi Bridge, early 20™ century. / Stet-
tin, Dlugi-Briicke, Anfang des 20. Jahrhunderts. / LLleumH — AnvHHBIA MOCT, Hauyano XX B.
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Legnica — most Cesarza Fryderyka (obecnie sw. Jacka) wzniesiony w 1911 1./ Legnica—  Most Teatralny w Poznaniu wybudowany w 1908 r. / Theatre Bridge in Poznan built
Frederick Bridge (now Saint Jack Bridge) erected in 1911./ Legnica, Kaiser-Friedrich-Briicke  in 1908. / Teatralny-Briicke in Posen, errichtet 1908. / TeaTpanbHbiii MOCT 8 [103HaHMK,
(derzeit Briicke des Heiligen Hyazinth), errichtet 1911. / Nlertnua — MOCT MMmnepaTtopa  NOCTPOEHHbIN B 1908 T.

Opepnepyika (B HacToAwlee Bpema CB. ALeKa), NOCTPOeHHbIN B 1911 1.

— ———

Prace brukarskie w okolicy wiaduktu nad Powislem w Warszawie, poczatek XX w. / Paving works near the viaduct in Powisle, Warsaw, ea
des Viadukts im Warschauer Stadtteil Powisle, Anfang des 20. Jahrhunderts. / MoueHvie ynubl B paiioHe Buaayka Hag Mosuuiem B Bapiage, Hauano XX B.

e
F n.’ﬂl‘llhu’s\?n“'
b2 ¢ v s

Most Grunwaldzki we Wroctawiu. / Grunwaldzki Bridge in Wroctaw. / Grunwaldbricke

Most w Fordonie otwarty w 1918 1./ The bridge in Fordon opened in 1918./ Briicke in
in Breslau. / lptoHBanbAcKmMin MoCT BO Bpouiase.

Fordon, eréffnet 1918./ MocTt B ®opaoHe, oTKpbiT B8 1918 1.
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Rozwdj technologiczny w metalurgii pozwolit wybudowac w 1824
roku ktadke w Opatdwku. Konstrukcja jednoprzestowa o czterech
zeliwnych tukach, prawdopodobnie posiadata drewniany pomost,
cho¢ dzi$ stanowig go betonowe ptyty z przyczdtkami wykonanymi
z kamienia. Dtugos¢ przesta wynosi 10,30 m, catego mostu — 13,80 m,
a jego szeroko$¢ to 3,50 m.

Trzy lata pdzniej zbudowano przeprawe przez Mata Panew w Ozimku,
ktdra do dzis jest najstarszym w Europie zelaznym mostem wiszacym.
Gtownym projektantem i wykonawca byt Carl Schottelius. Odlegtosc¢
pomiedzy pylonami tej wiszacej konstrukcji wynosi 31,40 m, a przesto
pomiedzy tozyskami na przyczdtkach ma 27,73 m. Azurowe pylony
tworzg ozdobne portale; do kazdego z nich przytwierdzono cztery,
zakotwione w fundamentach, taricuchy nosne zbudowane z ogniw
taczonych sworzniami. Do gtéwnych
tancuchoéw przymocowano — na
specjalnych ksztattkach - kute
ciegna, podtrzymujace zelazne,
walcowane belki przesta. Jezdnia
0 szerokosci 6,28 m wykonana byfa
z trzech warstw debowych desek.

Do 1842 roku powstato
2195 km drég bitych i 20 traktow
ze statymi mostami na rzekach. Byt
to przede wszystkim trakt brzeski
(prawie 190 km) oraz trakty: kalisko-
-poznanski, kowierski, krakowski,
fabryczny (prowadzacy przez
todz do Kalisza) i trakt torunski.
Do budowy wykorzystywano
przede wszystkim $wiadczenia
w ramach szarwarku.

W tym czasie wybudowano takze nowatorskie na dwczesne czasy
mosty kolejowo-drogowe w Tczewie i Malborku (1850-1857). Tczewska
konstrukcje zaprojektowano jako most rurowy, o konstrukgji kratow-
nicowej. Tworzyly jg trzy sekcje w postaci dwuprzestowych, ciggtych
belek z réwnolegtymi pasami i gestym skratowaniem. Rozpietosc
przeset w osiach filardw wynosita 6 x 130,88 m, przy catkowitej dtugosci
mostu 785,28 m.

The footbridge in Opatdéwek built in 1824 was a result of deve-
loping metallurgical technologies. The single-span structure with
4 cast iron arches probably incorporated a wooden deck although
nowadays these are concrete slabs with stone abutments. The
span measures 10.30 m, and the whole bridge is 13.80 m long and
3.50 m wide.

Three years later the bridge spanning the Mata Panew river in
Ozimek was built and it has been Europe’s oldest suspension brid-
ge made of iron. The main designer and building contractor was
Carl Schottelius. The pylons of this suspension bridge are spaced
at 31.40 m, and the span between the bearings on abutments is
27.73 m. Openwork pylons make ornamental portals; four bearing
chains made of cells connected by means of pins and anchored in the
foundations are attached to each
of them. The main chains are
connected, by means of special
shapes, to wrought iron stays
supporting the iron, rolled beams
of the span. The 6.28 m wide
carriageway was made of three
layers of oaken planks.

2195 km of macadam roads
and 20 routes with permanent
bridges spanning rivers were built
by 1842.In the first place, it was
the Brest route (almost 190 km
long) and the routes: from Kalisz
to Poznan, to Kaunas, to Krakow,
the factory route (through t6dz
to Kalisz) and the route to Torun.
Corvée was the most popular form of services used during in con-
struction works.

The then innovative railway and road bridges in Tczew and
Malbork were built (1850-1857) at that time. The bridge in Tczew
was designed as a tubular truss bridge. It consisted of three sections
made of double-span continuous beams with parallel lanes and
a dense truss. The spans in the pier axis were 6 x 130.88 m, and the
total length of the bridge - 785.28 m.

Most w Tczewie powstat w latach 1850-1857.
Most Krakusa w Krakowie, poczatek XIX w.
Mosty w Malborku.

Most w Toruniu, poczatek XX w.
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The bridge in Tczew was erected in 1850-1857.
Krakus Bridge in Krakéw, early 19 century.
Bridges in Malbork.

Bridge in Torun, early 20™ century.
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Der technologische Fortschritt in der Metallurgie ermdoglichte es, 1824
eine FuBgangerbriicke in Opatowek zu errichten. Die einjochige Briicke mit
vier gusseisernen Bogen soll mutmallich auf einer Holzkonstruktion basieren,
obwohl sie heute aus Betonplatten mit Steinseitenauflegern besteht. Das Joch
ist 10,30 m lang, die ganze Brlicke hat eine Lange von 13,80 m und eine Breite
von 3,50 m.

Drei Jahre spater wurde eine Brlicke Uber den Fluss Mala Panew in
Ozimek gebaut, die bis heute die alteste eiserne Hangebrlcke in Europa ist. Der
Generalarchitekt und -auftragnehmer war Carl Schottelius. Der Abstand zwischen
den Pylonen der Hangekonstruktion betragt 31,40 m und das Joch zwischen
den Flussufern an den Seitenauflegernist 27,73 m lang. Die Spitzenpylonen der
Briicke bilden Zierportale. An jedem von ihnen wurden vier in den Fundamenten
verankerte Trageketten befestigt, die aus mit Bolzen verankerten Kettengliedern
bestehen. An den Hauptketten wurden mit Fittings geschmiedete Spannglieder
befestigt, die die gewalzten eisernen Jochbalken stitzen. Die 6,28 m breite
Fahrbahn wurde aus drei Schichten von Eichenholz gefertigt.

Bis zum Jahr 1842 entstanden 2195 km befestigte Straen und 20 Strallen mit
bestandigen Briicken, die tiber Fliisse fihrten. Das war vor allem die Brzeskistral3e
(ca. 190 km), die Strafl3e zwischen Kalisz und Posen, die Kownostral3e, die Krakauer
Strafe, die Fabrikstral3e, die Uber Lodz nach Kalisz fihrte und die Toruner StralRe.
Der Bau wurde vorwiegend aus Mitteln aus dem Schafwerk finanziert.

In dieser Zeit wurden auch fir damalige Verhaltnisse fortschrittliche
Bahn- und Straenbriicken in Tczew und Marienburg (1850-1857) errichtet.
Die Konstruktion in Tczew wurde als Rohrbriicke mit einer Gitterkonstruktion
entworfen. Sie bestand aus drei Segmenten in Form von zweijochigen stetigen
Balken mit parallel verlaufenden Fahrbahnen und dichten Gittern. Die Spannweite
der Joche betrug an den Achsen der Pfeiler 6 x 130,88 m bei einer Gesamtlénge
der Bricke von 785,28 m.

Brarogaps pa3suTuio TexHonoraAm B meTanayprim B 1824 . 6611 NoCcTpoeH
MOCT B OnaTyBKe. Y OAHOMPONETHON KOHCTPYKLMM C YETHIPbMA YyTYHHbIMM
apKamu No BCer BePOATHOCTM Obll AEPEBAHHbIN HACTIM, XOTA CeYac Tam
nexat 6eToHHbIe MAUTLI C KAMEHHbBIMK YCToAMM. [INHa nponeTa cocTaBuna
10,30 m, obuian anmHa mocta — 13,80 M, WwrpmHa — 3,50 M.

Yepe3 Tpu roga 6bin nocTpoeH MocT Yepes Manyto MaHes B O3umke,
KOTOPbIM 1O CUX MOpP ABNAETCA CaMblM CTapbiM B EBpone meTaninyeckmm
NOABECHBIM MOCTOM. [MaBHbIM MPOEKTUPOBLLMKOM M CTROUTENEM MOCTa ObiN
Kapn LWotennyc. PacctoaHvie Mexay MnoHamm 3TO NOABECHON KOHCTPYKLMM
coctasnaet 31,40 m, AnviHa NposeTa Mexay ONOPHBIMY YaCTAMM Ha YCTOAX
= 27,73 M. AXypHble NWAoHbI 00pa3ytoT AeKOPaTUBHbIE MOPTaNbI; K KaXKAOMY
13 HUX NPUKPENNEeHbl YeTbipe aHKepPOBaHHbIe B dyHAaMeHTax HecyLme
Lenu, cobpaHHble 13 3BeHNI, CoefuHeHHbIX 6oTamu. K OCHOBHbIM Lienam
NpPUKpeneHsl C MOMOLLbI0 GAaCOHOK KOBaHbIE CBA3W, MOAAEPXMBAIOLLIME
Xene3sHble NpoKaTHble 6anku nponeta. [poe3xan YacTb LWVPKUHON 6,28 M
6bina CAenaHa u3 Tpex cnoes Ay6oBbIX JOCOK.

[lo 1842 r. 6bino nocTpoeHo 2195 KM A0POT C TBEPLIM NMOKPbITMEM
1 20 [OPOT C NOCTOAHHBIMKU MOCTaMK Yepes3 pekn. lNpexae BCero 31o
6bl1 BPeCTCKMA TPAKT (MPOTAXEHHOCTBIO NoYTK 190 KM), a Takke Kanmcko
-NMO3HaHbCKII, KOBEHCKWI, KDaKOBCKWI, 33aBOACKON (BeayLwmni yepes Jloasb
B Kanww) v TOPYHbCKW TpakTbl. [InA cTpouTensCTBa B NeEpBYlo ouepesb
MCNONb30BaNNCh CPEACTBA, NOSTyUYEHHbIE OT JOPOXHOW MOBUHHOCTY.

B 370 Ke BpemaA Obin NOCTPOEHbI HOBAaTOPCKME /1A TOM 3MOXM
KOMBUHMPOBaHHbIE MOCTbI B Tuee 1 Manbbopke (1850-1857). KoHcTpyKLvA
B TueBe Obina CNPOEKTMPOBaHa Kak TpybuaThblit MOCT C MCMOb30BaHWEM
depm. OHa cocTosAna 13 Tpex CEKUMI B BIAE ABYXMPONETHbIX, HEPa3PEe3HbIX
6anokK C NapannenbHbIMK MONOCamMu 1 YacToi pelweTkow. LnpuHa nponeTa
no ocam BbIKoB cocTaBuna 6 x 130,88 M, Npw obue anvHe MocTa 785,28 M.

. Briicke in Tczew, errichtet von 1850 bis 1857.
. Krak-Briicke in Krakau, Anfang des 19. Jahrhunderts.
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3. Brlcken in Marienburg.

4. Brucke in Torun, Anfang des 20. Jahrhunderts.

MocT B Twese, noctpoeH B 1850-1857 rr.
MocT Kpakyca B Kpakose, Hauano XIX B.
MocTbl B Manbbopke.

MocT 8 TopyHu, Hayano XX 8.
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Dzwigary miaty 11,80 m wysokosci, a prze$wit wewnatrz kratow-
nicowego przesta wynosit 6,50 m. Ozdobione wiezami filary mostu
zbudowano z kamienia, podobnie jak fundamenty. Most przez Nogat
w niedalekim Malborku miat identyczng konstrukcje i sktadat sie z jed-
nego, dwuprzestowego segmentu.

W latach 1859-1864 powstat pierwszy trwaty most na Wisle
w Warszawie, zbudowany przez Stanistawa Kierbedzia. Byta to stalowa,
nitowana konstrukcja kratownicowa o dtugosci 475 m. Jej przesta miaty
79 m dtugosci. Catg przeprawe podzielono na trzy segmenty — kazdy
w formie ciagtej, dwuprzestowej belki. Rozstaw pomiedzy kratownicami,
wysokimi na 9,10 m, wynosit 10,50 m. Mostem prowadzity tory tram-
wajowe oraz jezdnia. Chodniki dla pieszych umieszczono na zewnatrz
kratownic. Podczas | wojny swiatowej dwa przesta zostaty wysadzone
w powietrze, ale po zakonczeniu konfliktu most odbudowano. Po
Il wojnie $wiatowej nie zdecydowano sie juz na rekonstrukcje obiektu,
jednak jego filary stanowig dzi$ podpory mostu Slasko-Dabrowskiego.

W tym okresie pojawiajg sie réwniez pierwsze konstrukcje zel-
betonowe — tukowa (sklepiona) ktadka dla pieszych, zbudowana na
dziedzincu Politechniki Lwowskiej (1894 rok) czy piecioprzestowa
przeprawa tukowa przez Wistoke.

Budowa mostéw o przestach tukowych rozpowszechnita sie
w okresie rozwoju sieci kolejowej, a pdZniej konstrukcje te budowano
w przypadku koniecznosci zastosowania przeset o wiekszej rozpieto-
$ci. Most Zwierzyniecki we Wroctawiu powstat w latach 1895-1897.
To interesujaca architektonicznie jednoprzestowa stalowa konstruk-
cja, o dtugosci przesta 60,63 m oraz przeswicie pomiedzy tukami
kratownicowymi 12,54 m. tuki facza sie ponad jezdnia, za pomoca
kratownicowych stezen. Szerokos¢ jezdni na moscie wynosi 10 m,
a szerokos$¢ chodnikdw, umieszczonych na zewnatrz tukdw, to 2 x 4,63 m.

[

Girders were 11.80 m tall, and the clearance inside the truss
span was 6.50 m. Bridge piers ornamented with towers were built
from stone, similar to the foundations. The design of the bridge
across the Nogat river in nearby Malbork was identical. It consisted
of a single segment with two spans.

The first permanent bridge on the Vistula in Warsaw was built
by Stanistaw Kierbedz in 1859-1864. It was a 475 m long steel riveted
truss structure with 79 m long spans. The whole bridge consisted
of three segments — each of them being a continuous double-span
beam. The spacing between 9.10 m tall trusses was 10.50 m. The
bridge carried tramway tracks and a carriageway. Pedestrian decking
was mounted outside the trusses. During World War | two spans
were blown up but after the war the bridge was reconstructed.
After it was destroyed during World War I, a decision was made
to reconstruct it but finally its piers were used as supports of the
present-day Slgsko-Dgbrowski Bridge.

At that time also the first reinforced concrete structures appe-
ared - an arched (vaulted) footbridge in the courtyard of the Lviv
Polytechnic National University (1894) and a five-span arch bridge
across the Wistoka river.

Bridges with arch spans became very popular in the course
of development of the railway system and later they were built
where larger spans were required. Zwierzyniecki Bridge in Wroctaw
was erected in 1895-1897. It is a single-span steel structure with
interesting architectural features. It has a 60.63 m long span and
12.54 m clearance between truss arches. The arches are connected
above the carriageway by means of truss bracing. The carriageway
on the bridge is 10 m wide and the sidewalks outside the arches
are 2 x4.63 m wide.

1. Zelazny most Kierbedzia w Warszawie.
2. Most Zwierzyniecki we Wroctawiu.

1. The iron KierbedZ Bridge in Warsaw.
2. Zwierzyniecki Bridge in Wroctaw.
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Die Trager waren 11,80 m hoch und der Abstand im Gitterjoch betrug
6,50 m. Die Briickenpfeiler, die mit Tirmen verziert waren, wurden genauso wie
die Fundamente aus Stein errichtet. Die Briicke Uber den Fluss Nogat, unweit
der Marienburg, besaf eine identische Konstruktion und bestand aus einem
zweijochigen Segment.

Von 1859 bis 1864 entstand die erste bestandige Briicke, die Gber die
Weichsel in Warschau fiihrte und von Stanislaw Kierbedz errichtet wurde. Das
war eine vernietete 475 m lange Gitterkonstruktion aus Stahl. Ihre Joche waren
79 m breit. Die gesamte Briicke wurde in drei Segmente aufgeteilt, jede in Form
eines stetigen zweijochigen Balkens. Der Abstand zwischen den 9,10 m hohen
Gitterfachwerken betrug 10,50 m. Uber die Briicke verliefen StraBenbahngleise und
eine Fahrbahn. Gehwege fiir Fugénger wurden aulerhalb der Gitterfachwerke
platziert. Im Ersten Weltkrieg wurden zwei Joche der Briicke in die Luft gesprengt,
aber nach Kriegsende wiederaufgebaut. Nach dem Zweiten Weltkrieg entschied
man sich gegen einen Wiederaufbau der Briicke. Die erhalten gebliebenen
Pfeiler stitzen jedoch die heutige Slasko-Dabrowski-Briicke.

In dieser Zeit entstanden auch erste Konstruktionen aus Stahlbeton. Es
waren bogenformige (gewdlbte) Fulgangerbriicken, die auf dem Hof der
Lemberber Universitét (1894) gebaut wurden. Ebenso entstand die finfjochige
Bogenbricke, die Uber den Fluss Wisloka flhrt.

Der Bau von Bogenbricken verbreitete sich zunehmend, als sich das
Bahnnetz weiterentwickelte. Hinterher wurden die Konstruktionen errichtet,
wenn Joche mit grolSerer Spannweite bendtigt wurden. Die Tiergartenbriicke
in Breslau entstand von 1895 bis 1897 und ist eine architektonisch bemerkens-
werte einjochige Stahlkonstruktion. Ein Joch ist 60,63 m lang und besitzt
einen 12,54 m groBBen Abstand zwischen den Gitterbdgen. Die Bégen laufen
oberhalb der Fahrbahn zusammen und sind mit Gitterverbindungen befestigt.
Die Fahrbahn der Briicke ist 10 m und die Gehwege auferhalb der Bogen
sind 2 x 4,63 m breit.

BbicoTa 6anok 6bina 11,80 M, @ NPOCBET BHYTPM PELLETYATOrO MPONETHOMO
CTpoeHnsa coctasnan 6,50 M. YKpalieHHble 6alHAMKM OblKA MOCTa Bbln
COOPYKEHbI M3 KaMHA, Kak 1 dyHAameHTbl. MocT yepes peky Horat
B PacnonoxeHHoM Nobnam3ocTvi Manbbopke 1Men MAEHTUYHYIO KOHCTPYKLMIO
1 COCTOAN U3 OAHOIO ABYXMPONETHOTO CerMeHTa.

B 1859-1864 rr. CraHucnaB Kepbensb NOCTpoWn NepBbli NOCTOAHHbI
MOCT uepe3 Bucny B Bapluase. 370 6bina CTanbHaA KOHCTPYKUMA 13 depm
C UCMOMb30BaHMEM 3aKNENOK L/IMHON 475 m. [InvHa nponeTos coctasnAna
79 M. MocT 6bi1 pasfeneH Ha TPY cermeHTa — Kax/abli B Bre Hepa3pesHol,
ABYXNPONeTHON 6anku. PacctoaHne mexay depmamm Bbicotoin 9,10 m
coctasnano 10,50 m. Ha MocTy 66 NPONOXeHb! PenbCbl 1 YCTPOEHa
npoe3kan YacTb. TpOTyapbl ANA NEWeX0A0B HaXOAWANCH CHapyXu Gepm.
Bo Bpems [NepBoit MYPOBOW BOWHBI [1Ba NPOsIeTa Obiv B30PBaHbI, HO Nocie
3aBepLUeHVA KOHGMKTa MOCT Oblf BOCCTaHOBNEH. [Nocne Bropol myuposol
BOWHbI OblNM NMPUHATO PelleHre He BOCCTaHaBIMBATL OOBEKT, HO Ha ero
onopax 6bi1 Bo3BeeH LUneHcko-[loMOPOBCKMIA MOCT.

B 3T0T Nepuof Takke NOABNAIOTCA NepBbIe KeNe300eTOHHbIE KOHCTPYKLN
— aPOYHbIIA (CBOAUATHIN) NELLEXOAHBIA MOCT, TOCTPOEHHbIN BO BHYTPEHHEM ABOPE
JIbBOBCKOTO NOAUTEXHUUECKOTO MHCTUTYTA (1894 1), a TakKe NATUNPONETHbI
APOYHbBIN MOCT Yepe3 BUCoky.

CTpounTENbCTBO MOCTOB C apOYHBIMU NMPOEeTamMi PacnpPOCTPaHUIOCh
B Nepyviof Pa3BUTVIA XKeSTe3HOLOPOXKHOW CETUN, MO3XKe 3TW KOHCTPYKLMM
MCMOAb30BaNN B Cllydae HeOOXOAUMOCTI COOPYKEHMA DONBLUNX MPONETOB.
3BEXMHELKNI MOCT BO Bpounase 6bin nocTtpoeH B 1895-1897 rr. 310
NHTEPECHAA C apXUTEKTYPHOW TOUKM 3PEHMA OLHOMPONETHAA CTaNbHanA
KOHCTPYKLWMS C An1HOM NponeTa 60,63 M 1 NpocBeTe Mexay apKamm Gepmbl
12,54 M. ApKi COeANHAIOTCA Hal NPOE3XKEN YaCTbto, C MOMOLLBIO PELIETYATbIX
cBAsen xecTkocTu. LnprnHa npoesxer Yyactn Ha MocTy cocTaendaeT 10 M,
a LWMPWHa TPOTYapoB, PaCNONOKEHHbIX CHAPYXM apOK, 2 X 4,63 M.

1. Eiserne Kierbedz-Bricke in Warschau.
2. Tiergartenbricke in Breslau.

1. MeTannunueckmin mocT Kepbep3a B Bapluase.
2. MocT 3BexunHeukmnin Bo Bpounase.

ﬁ



We Wroctawiu znajduje sie takze najwazniejszy wiszacy most
w Polsce — most Grunwaldzki przez Odre. Jest to jedyna drogowa
przeprawa wiszaca, na ktérej odbywa sie réwniez ruch tramwajow.
Obiekt autorstwa R. Weyraucha i M. Mayera ukonczono w 1910 roku.
Jego budowa pochtoneta m.in. 1976 ton stali weglowej, 1,4 tony mie-
dzi oraz 7160 m? betonu. Pylony zbudowano z klinkieru i oblicowano
granitowymi ptytami. Stalowe przesto ma budowe kratownicows,
a liny nosne wykonano ze stalowych tasm. Wszystkie potgczenia mo-
stu sg nitowane. Dtugos¢ mostu, pomiedzy osiami pylonow, wynosi
126,60 m, a rozpietos¢ przesta 114 m.

Do potowy XIX wieku dominowata technologia budowy drog,
opracowana przez francuskiego inzyniera Pierra Trésagueta. Dolng
warstwe ptaskich kamieni ustawiano w pionie, a na nig sypano warstwe
zwiru. Nastepnie ubijano drogi specjalnymi walcami — uzyskiwano
w ten sposéb w miare jednorodng nawierzchnie o grubosci nieprze-
kraczajacej 30 cm. Drogi te miaty prawidtowy przekrdj poprzeczny,
rozmieszczone po obu stronach rowy i szeroko$¢ od 3,6 do 5,4 metra.

W pdzniejszych latach budowano drogi juz przy wykorzystaniu
systemu McAdama. W tej technologii, zamiast dolnej warstwy kamieni,
uzywano podsypki z grubego zwiru, na ktéry przychodzita warstwa
o frakcji mniejszej. Obie te warstwy ubijano oddzielnie specjalnymi
walcami. Cho¢ technika ta byta bardziej materiatochtonna, jesli cho-
dzi o zwir, to zyskiwano na czasie — gtownie dzieki mechanizacji prac
(wykorzystanie tzw. maszyn makadamizacyjnych).

.

Wroctaw also has the most important suspension bridge in
Poland — Grunwaldzki Bridge across the Oder. It is the only road
suspension bridge which is also used for tramway traffic. The bridge,
designed by R. Weyrauch and M. Mayer, was completed in 1910.The
construction materials included but were not limited to 1976 tonnes
of carbon steel, 1.4 tonnes of copper and 7,160 m?® of concrete. Pylons
were built from clinker and were clad with granite slabs. The steel
span is a truss structure and the carrying cables were made from
steel strips. All the connections in the bridge are riveted. Between
pylon axes the bridge is 126.60 m long, and the spanis 114 m long.

Until the mid 19™ century, the predominant road construction
technology was that developed by Peter Trésaguet, a French en-
gineer. The bottom layer of flat stones was arranged vertically and
covered with a layer of gravel. Then, the roads were compacted by
special rollers. Thus, a homogenous surface not thicker than 30 cm
was formed. The cross-section of those roads was correct. They had
ditches on both sides and their width ranged from 3.6 to 5.4 metres.

Later, roads were built using McAdam's system. In that techno-
logy, instead of the bottom layer of stones, a coarse-grained gravel
subcrust was used and was then topped by a fine-grained layer.
Both layers were compacted separately by special rollers. Though
that technology consumed much more material (gravel), it was less
time consuming — mainly thanks to the mechanization of the work
(so-called macadam machines).

-

1. Most Grunwaldzki przez Odre we Wroctawiu.

1. Grunwaldzki Bridge across the Oder in Wroctaw.
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Ebenfalls in Breslau befindet sich die wichtigste Hangebriicke Polens: die
Grunwaldbricke Uber die Oder. Das ist die einzige hangende Strallenbrucke,
auf der auch Strallenbahnen fahren. Das Objekt von R. Weyrauch und
M. Mayer wurde 1910 fertiggebaut. Sein Bau verschlang u.a. 1976 Tonnen Stahl,
1,4Tonnen Kupfer und 7160 m3 Beton. Die Pylonen bestanden aus Klinkerstein
und wurden mit Granitplatten verblendet. Das Stahljoch ist ein Gitterbau und
die tragenden Seile wurden aus Stahl gefertigt. Alle Verbindungsstellen an
der Briicke sind vernietet. Die Briicke ist zwischen den Achsen der Pylonen
126,60 m lang und die Spannweite eines Jochs betragt 114 m.

Bis zur Halfte des 19. Jahrhunderts war die vom franzdsischen Ingenieur
Pierr Trésaguet gepragte StralBenbautechnologie verbreitet. Dabei wurde
die untere Schicht mit flachen Steinen senkrecht verlegt. Darauf wurde an-
schlieBend eine Kiesschicht aufgeschittet. Die StrafRen wurden anschlieSend
mit Walzen eingestampft. So entstand ein einigermafen einheitlicher maximal
30 cm dicker StralRenbelag. Sie verfligten tber einen Querschnitt, beidseitig
aufgestellte Graben und waren von 3,6 bis 5,4 m breit.

In den ndchsten Jahren wurden Stralen bereits nach der Makadam-
bauweise gefertigt. In der Bautechnologie wurde anstatt der unteren
Steinschicht Schotter aus Grobkies eingesetzt, auf dem wiederum eine
Schicht gemischter Gesteinsbruchstticke verlegt wurde. Beide Schichten
wurden mit speziellen Walzen getrennt voneinander eingestampft. Obgleich
die Baumethode materialaufwendiger war, da es sich um Kies handelte,
konnte an Zeit gewonnen werden. Dies gelang insbesondere dank der
Arbeitsautomatisierung (Einsatz der Maschinen zur Makadamisierung).

(11T

Bo Bpounase Takxe HaxoamuTcA OAMH 13 CaMblX JJIMHHbIX NMOLABECHbIX
MOCTOB B [Tonblue — [proHBanbACKMA MOCT Yepes Ofep. ITO eAnHCTBEHHAA
NoABeCHadA AOPOXHaA Nepenpasa, MO KOTOPOW Takxe XO4AT TpamBau.
CTpowTtenbctso obbekTa no npoekTy P. Belipayxa v M. Maliepa 6bino 3aBepLueHo
B 19101. Ha ero ctpontenscTso ywno 1976 TyrnepoamncTon ctanu, 1,4 ToHHb!
mean n 7160 m> 6eToHa. MnoHbl 13 KNMHKepa O0NNLI0BaHbI FPaHUTHBIMM
nnutamv. CTanbHOV NPONET BbINONHEH B BMAe GepMmbl, @ HeCyLine TPOCh
CLleNaHbl U3 CTalnbHbIX IeHT. Bce coefvHEHWA MOCTa BbINOMHEHb! C MOMOLLbIO
3aKknenok. AnnHa MocTa mexay ocAMm NUIOHOB COoCTaBnAeT 126,60 M,
a WupvHa nponeta - 114 m.

[o cepeavtbl XIX B. Npeobnafana TexHONOMa CTPOUTENbCTBA OPOT,
pa3paboTaHHan GpPaHLy3CK1M UHxeHepoMm Nbepom Tpesare. KamHI HUXHEro
CNOA yKNaablBannCb BEPTUKANBHO, Ha HEro Chinanu CIoW rpaBuA. 3aTem
[OPOrv TpaMboBanu CreumanbHbIMU KaTkamm — TakvM 06pa3om nosydany
[0CTaTOYHO OAHOPOAHOE MOKPbITIE TONWMHOM He 6onee 30 cm. Y 3Tvx jopor
WWPKUHOW OT 3,6 A0 5,4 M BbINO NonepeyHoe ceveHne NPaBuibHOM Gopmbl
W KaHaBbl C 0berx CTOPOH.

[1o3aHee Npu CTPOUTENBCTBE AOPOr CTana NPUMEHATLCA CUCTEMa
Makagama. B 3ToM TEXHONOM MM BMECTO HUKHETO CIIOA KaMHEW UCTOoMNb30Banach
NOLCHINKa W3 KPYMHOrO rpaBus, Ha KOTOPYIO HackiNanu C10M rpaens ¢ 6onee
Menkon dpakumeir. Oba 3Tux Cnos yTpamboBbIBaNM OTAENBHO CNeLManbHbIMM
KaTkamu. XoTa Ans 3TOV TexHWKM TpeboBanock 6onblue rpasKs, OHa No3BoNANa
YCKOPUTb CTPOWTENBCTBO — B OCHOBHOM On1arofaps MexaHwv3aumm pabot
(Mcnonb30BaNMCh CNelnanbHble MaLLVHbI ANA Tak Ha3biBAaEMOV Makaamm3aLm).

e

1. Grunwaldbricke Uber die Oder in Breslau.

1. proHBanbAckmin mocT Yepes Opnep Bo Bpouase.

ﬁ



1. Kamienny most w Bolestawcu powstat w latach 1844-1846. 1. The stone bridge in Bolestawiec was erected in 1844-1846. 1. Steinbriicke in Boleslawiec, errichtet von 1844 bis 1846. 1. KameHHbIM MOCT B bonecnasle, NoCcTpoeH B 1844-1846 rr.
2. Most przez Wiste w Tczewie. 2. The bridge across the Vistula in Tczew. 2. Brlcke Uber die Weichsel in Tczew. 2. MocT yepes Bucny B Tuese.
3. Zabytkowe mosty w Stanczykach. 3. Historic bridges in Stanczyki. 3. Historische Brlicken in Stanczyki. 3. CrapviHHble MOCTbI B CTaHbUMKaX.
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Postep cywilizacyjny wprowadzat nowy $rodek transportu —
samochdd, podczas gdy drogi, powstajgce w systemie Trésagueta
i McAdama, dostosowane byty do trakcji konnej. Powolny ruch
pojazdéw konnych powodowat dodatkowe ubijanie nawierzchni
irbwnomierne jej $cieranie. Natomiast samochody poruszajace sie na
gumie miaty na taka nawierzchnie wptyw destrukcyjny. Podcisnienie
— powstajace za obracajagcymi sie szybko kotami samochodu — ,wy-
sysato” stabe lepiszcze i powodowato obluzowywanie sie wiekszych
kawatkéw ttucznia. Dodatkowym problemem byty potezne tumany
kurzu, wzbudzane przez przejezdzajace samochody.

Zte uksztattowanie drog - ostre tuki, wybrzuszenia na mostach,
brak wyprofilowanych zakretéw, niedostateczna szerokos¢ jezdni
— powodowato, ze samochody poruszaty sie zbyt wolno. Rozwdj
komunikacji automobilowej wymagat przebudowy catego systemu
drég i przed takim zadaniem staneta niepodlegta Polska w 1918 roku.
Dodatkowo, polskie trakty byty kompletnie zdewastowane w wyniku
dziatart wojennych.

Po odzyskaniu niepodlegtosci przeszto 4000 km drog bitych,
czyli blisko 10% catej sieci, jaka Polska odziedziczyta po zaborcach,
wymagato odbudowy. Okoto 40% sieci, czyli przeszto 18 000 km drog,
posiadato nawierzchnie ttuczniowa o grubosci minimalnej. Niezbedny
zatem byt ich kapitalny remont.

Znaczacym osiggnieciem polskiej mysli technicznej byto wybudo-
wanie, pierwszego na swiecie, spawanego mostu drogowego. Proces
konstrukcji zostat poprzedzony studiami teoretycznymi oraz testami.
Rezultaty badan oraz intuicja profesora Bryty (autora pomystu) umozliwity
wybudowanie w 1928 roku mostu przez Studwie, niedaleko towicza.
Konstrukcja sktada sie z dwdch gtéwnych kratownic, z prostg belka
u podstawy oraz paraboliczng u goéry. Rozpietosc przesta wynosi 27 m,
a wysokos¢ — 4,30 m. Szeroko$¢ mostu miedzy osiami kratownic jest
réwna 6,76 m, z kolei przestrzert miedzy ich krawedziami - 6,20 m. Po obu
stronach przeprawy znajdujg sie chodniki o szerokosci 1,50 m. Gtéwne
kratownice nos$ne potaczone s3 poprzecznymii poziomymi naciggami,
znajdujacymi sie na dole, bez usztywniania konstrukcji u géry. Elementy
kratownicy przytwierdzono do belki gtéwnej i belek trawersowych na
sztywno, a potgczenia wzmocniono dodatkowo blachg trapezowa.

W dwudziestoleciu miedzywojennym pierwszoplanowg role
w polskim drogownictwie odgrywat profesor Melchior Wtadystaw
Nestorowicz. Urodzit sie w 1880 roku w Siedlcach.

The progressing civilization introduced a new means of trans-
port — the automobile, while roads built according to Trésaguet’s
and McAdam'’s system were designed for horse-drawn traffic. The
surface was additionally compacted and evenly worn off by slo-
w-moving horse-drawn vehicles. On the other hand, rubber-tired
and faster moving cars had a destructive effect on the road surfa-
ce. Negative pressure behind the fast rotating car wheels ‘sucked
out’poor quality binder and larger particles of road metal became
loose. Huge clouds of dust stirred up by passing vehicles caused
an additional nuisance.

Poor relief of the roads — sharp arches, bulges on bridges, lack
of profiled bends and insufficient width of the carriageway - made
the cars move too slowly. The development of automobile transport
required that the whole system of roads be altered and it was the
task for an independent Poland in 1918. In addition, Polish roads
were completely devastated as a result of warfare.

After regaining independence, more than 4,000 km of macadam
roads, that is, nearly 10% of the entire system that became Poland’s
legacy taken over from the invaders, had to be reconstructed.
Approximately 40% of the system, that is, more than 18,000 km of
roads were surfaced with fine-grained road metal. So, they definitely
needed a general overhaul.

A significant achievement of Polish engineering thought was
the construction of the world’s first welded road bridge. The con-
struction process was preceded by theoretical studies and tests.
Based on the results of studies and the intuition of Prof. Bryfa (the
man behind the concept) in 1928 the bridge across the Studwia
river, near towicz, could be erected. The structure consists of two
main trusses with a straight beam at the base and a parabolic one on
top. The spanis 27 m, and the height 4.30 m. Between truss axes the
bridge is 6.76 m wide, and the truss clearance is 6.20 m. Sidewalks
measuring 1.50 m in width are located on both sides of the bridge.
The main bearing trusses are joined by transverse and horizontal
stays at the bottom, with no stiffening elements on top. Elements
of the truss are rigidly attached to the main beam and traverses and
the connections are additionally reinforced with trapezoid sheet.

In the period between the two World Wars, Professor Melchior
Wiadystaw Nestorowicz played a leading role in Polish road engi-
neering. He was born in 1880 in Siedlce.

1-2. Budowa mostu kolejowego w Malborku, lata 1889-1891.
3. Budowa drogi Konstantynéw-tosice (obecnie droga 698), 1929 .
4. Budowa drogi Sarnaki — Konstantynéw (obecnie droga 811), 1930 r.

1-2. Construction of the railway bridge in Malbork, 1889-1891.
3. Construction of Konstantynéw-tosice road (now road no. 698), 1929.
4. Construction of Sarnaki-Konstantynéw road (now road no. 811), 1930.
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Infolge des Zivilisationsfortschrittes wurde ein neues Transportmittel,
das Automobil, entwickelt. Die nach der Trésaguet- und Makadam-Methodik
gebauten Stralen waren flr Nutzung mit Pferden ausgelegt. Die langsame
Fortbewegung der Pferdewagen stampfte den StralRenbelag noch zusatzlich
ein und verschloss ihn gleichmaBig. Autos mit Gummireifen wirkten sich
jedoch auf solch einen Strallenbelag destruktiv aus. Der Unterdruck, der mit
den sich schnell drehenden Radern eines Autos entstand, saugte” schwache
Asphaltbinder ,heraus” und fiihrte zur Ablésung gréBBerer Stlcke von Splitt.
Ein zusatzliches Problem stellten groRe durch vorbeifahrende Autos hervor-
gerufene Staubwolken dar.

Die schlechte Struktur der Stra8en, scharfe Kurven, Wolbungen auf
Briicken, keine profilierten Kurven, ungeniigend breite Fahrbahnen, fiihrte
dazu, dass sich Autos nur langsam fortbewegten konnten. Die Entwicklung des
Automobils erforderte somit den Umbau des gesamten StralSennetzsystems.
Vor diese Aufgabe wurde das souverdne Polen aus dem 1918 gestellt. Polnische
Stralen waren dartber hinaus infolge der Kriegshandlungen vollig zerstort.

Nach der Wiedergriindung Polens 1918 mussten 4000 km befestigte
StralBen (das entsprach ca. 10% des gesamten StralSennetzes) wiederaufge-
baut werden. Ungefahr 40% des StralRennetzes (d.h. iber 18 000 km Straf3en)
hatten nur einen minimalen Belag aus Splitt. Ihre Instandsetzung war somit
notwendig.

Eine bedeutsame Leistung der polnischen Bautechnik war der Bau der welt-
weit ersten geschweif3ten Stralenbriicke. Dem Bauvorgang gingen theoretische
Uberlegungen und Tests voraus. Die Forschungsergebnisse und die Intuition
des Professors Bryla (Initiator der Briicke) ermdglichten es, 1928 eine Brlicke
Uber den Fluss Sludwia, unweit von Lowicz, zu errichten. Die Baukonstruktion
besteht aus zwei Hauptgitterfachwerken mit einem Querbalken am FuRe des
Sockels und einem parabelférmigen Balken tiber dem Sockel. Die Spannweite
des Jochs betrdgt 27 m und die Breite 4,30 m. Die Briicke ist zwischen den
Achsen der Gitterfachwerke 6,76 m breit, der Abstand zwischen ihren Kanten
betrdgt hingegen 6,20 m. An beiden Seiten der Briicke befinden sichje 1,50 m
breite Gehwege. Die tragenden Hauptgitterfachwerke waren waagerecht und
senkrecht gespannt und befanden sich auf der Unterseite der Briicke anstatt,
dass sie oberhalb der Briicke festgemacht wurden. Die Gitterfachwerkelemente
wurden an den oberen Hauptbalken und Traversbalken statisch befestigt. Die
Verbindungsstellen wurden noch zusétzlich mit Trapezblech verstarkt.

In der Zwischenkriegszeit wird dem Professor Melchior Wladyslaw
Nestorowicz eine besondere Bedeutung im Stralfenwesen Polens zugeschrie-
ben. Er wurde 1880 in Siedlce geboren.

B pe3ynbrate nporpecca NoABMAOCh HOBOE TPAHCMOPTHOE CPEACTBO
— aBTOMOOUNb, B TO BPEMA KaK [JOPOri, CTPOVBLIMECA MO cucTeme Tpe3are
1 Makgama, 6611 paccumTaHbl Ha ABVKEHVIE TyXeBOro TpaHcnopTa. Bo Bpems
MEANIEHHOrO ABMKEHWA MY>KEBOTO TPaHCMNOPTa AOPOXKHAA MOBEPXHOCTb
[OMNONHUTENBHO YTPaMOOBbIBANACh 1 PABHOMEPHO UCTUPANACh. ABTOMOOMK,
nepemeLLaBLIMeca Ha PEe3MHOBLIX KOflecax, OKasblBanW Ha Takoe MOKPbLITHE
paspylnTeNbHOE BO3ENCTBIE. Pa3pexkeHHOe faBneHue, BO3HMKaloWee 3a
6bICTPO BPALLAIOWMMICA KONECaMM aBTOMOOWIIEN, «BbICACHIBASIO» C1abbli
BAXKYL|WIA MaTEPWAN, UTO MPYIBOANNO K PACLLATBIBAHMIO KPYMHBIX KYCKOB LeOHS.
[lononHuTenbHoM Npobnemor Obinn ruraHTcke Knyobl Nbiav, NoAHUMaeMble
NPOEe3KaLoWVMM aBTOMOOUAAMU.

A3-3a HenpasubHOM GOPMbI IOPOT — KPUBBIE MANIOTO PAAMYCa, BbIMYKNOCTH
Ha MOCTaX, OTCYTCTBME NPOGUNMPOBAHHBIX MOBOPOTOB, HEAOCTATOYHAR LMPUHA
npoe3keil YacTv aBTOMOOMNY NepeaBMranich CIMLKOM MeaneHHo. Pa3sutre
aBTOMOOUIBHOMO TPAHCMOPTa TPeOOBANO NePeCTPOKM BCell CUCTEMbI JOPOT,
C TaKOW HEODXOAUMOCTbIO CTONKHYNACh 1 He3aBMcuMas Nonbia B 1918 1. Kpome
TOro, NOMbCKME AOPOTK ObiNv MOBPEXAEHDI B PE3y/bTaTe BOEHHbIX AEACTBUN.

Mocne obpeTeHns HezaBrUcMMOCTV bonee 4000 KM LIOCCEMHBIX JOPOT, TO
eCTb 0koNo 10% Bcew cetu, KoTopyto Monblia yHacneAoBana OT 3aXBaTUMKOB,
Hykaanacb B pemoHTe. Okono 40% [opoxHON ceTu, To ecTb 6onee 18 000 km
[I0POT, MeNO LiebeHOUHOE MOKPBITVE MUHUMANIBHOM TONUMHBL. ClefoBaTenbHo,
HEOBXOAMM Obls KaNWTaNbHbIA PEMOHT 3TUX JOPOT.

3HauUMTeNbHbBIM [OCTVKEHVEM MONBCKON TEXHWUUECKOM MbICTW Obina
CTPOUTENBCTBO MEPBOMO B MMPE CBAPHOIO AOPOXKHOIO MOCTa. CO3aaHMI0
KOHCTPYKUMM NPEeALIeCTBOBANM TEOPETUYECKME U3bICKAHNA 1 UCMbITaHNA.
Bnarogapa ycnewHbIM UCMbITaHUAM ¥ MHTY LMK npodeccopa bpbinsl (agTopa
noev) B 1928 1. ynanocb NOCTPOUTL MOCT Yepe3 peky Cnyasto nog Jlosnyem.
KOHCTPYKLMA COCTORANA U3 ABYX OCHOBHBIX hepM, C MPAMOI 6ankoi y OCHOBaHMA
1 napabonunueckon Beepxy. LLnprHa nponeta coctasnana 27 m, a BbICOTa —
4,30 m. WnpwrHa mocTa mMexxay ocammn Gepm coctasnana 6,76 M, NPOCTPaHCTBO
Mexay ux kpaamu — 6,20 m. C 0benx CTOPOH MOCTa HaXOAMAMCH TPOTYapsl
wmpwHoit 1,50 M. OCHOBHbIe HecyLine depmbl Obiv COevHEHbI NONePeUHbIMM
V1 TOPU3OHTAMbHBIMU CTPEXHAMM, HAXOAALLMMICA BHI3Y, 683 NPUAAHNS KeCTKOCTH
KOHCTPYKLWW CBEPXY. IneMeHTb hepMbl ObIN XECTKO MPUKPENEHbl K OCHOBHOM
Banke 1 TpaBepCHbIM bankam, a CoenHeHNs Obinn ONOHNATENBHO YCUNEHbI
TpaneuneBaHbIMA TNCTaMK METaNNA.

B mMexBOeHHOe ABafUaTUNETVe NEePBOCTENEHHYIO POMb B MOABCKOM
[IOPOXHOM CTPOUTENBCTBE Chirpan npodeccop Menbxuop Bnaavicnas Hectoposuu.
OH poamnca B 1880 1. 8 Ceanbliax.

1-2. Bau der Bahnbrlcke in Marienburg, von 1889 bis 1891.
3. Bauder Strecke von Konstantynow nach Losice (derzeit benannt als Strale Nr. 698), 1929.
4. Bau der Strecke von Sarnaki nach Konstantynow (derzeit benannt als StraBe Nr. 811), 1930.

1-2. CTponUTENbCTBO XeNe3HOoL0POXHOro MocTa B Mansbopke, 1889-1891 rr.
3. CrpownTensbcTeo goporu KoHcTaHTbiHyB-Jlocuue (B HacToAwee Bpema Aopora 698), 1929 1.
4. CrpoutenscTso fopork CapHaku — KOHCTaHTBIHYB (B HacTosLee BpemaA fopora 811), 1930.
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W 1904 roku ukonczyt (z dyplomem inzyniera budowlanego | stopnia)
Warszawski Instytut Politechniczny im. Mikofaja II. Od 1905 roku pracowat
w stuzbach drogowych Krélestwa — jako inzynier powiatowy w Koninie,
anastepnie inzynier gubernialny w Kaliszu. Po | wojnie swiatowe] roz-
poczat prace w polskiej administracji — najpierw jako kierownik referatu,
a pdzniej wydziatu drogowego w Ministerstwie Spraw Wewnetrznych.
Od 1921 roku petnit funkcje dyrektora Departamentu Drogowego
w Ministerstwie Robot Publicznych, a po przejsciu w 1934 roku na
emeryture, nadal aktywnie dziatat w Radzie Technicznej Ministerstwa
Komunikacji i Panstwowej Radzie
Komunikacji. Zmart w Krynicy w dniu
rozpoczecia Il wojny swiatowe).

Profesor Nestorowicz byt au-
torem trzech, zasadniczych dla
drogownictwa polskiego, ustaw
sejmowych: O budowie i utrzy-
maniu drég publicznych z 1920
roku, O przepisach porzgdkowych
na drogach publicznych z 1921
roku oraz O Paristwowym Funduszu
Drogowym z 1932 roku. Efektem jego
wieloletniej pracy byto ujednolice-
nie struktur administracji drogowej
w Il Rzeczypospolitej i potaczenie
odmiennych systemow drogowych trzech zaborow w jednolitg sie¢
komunikacyjna. Byt rowniez organizatorem i zatozycielem Stowarzyszenia
Cztonkéw Polskich Kongresow Drogowych oraz jego wieloletnim
prezesem. Oprécz pracy zawodowej angazowat sie w dziatalnos¢
akademicka, w 1925 roku obronit prace habilitacyjna Sprawa drogowa
w Polsce na Politechnice Warszawskiej, gdzie nastepnie objat katedre na
Wydziale Inzynierii Ladowej. Kierowat pierwszym w kraju Drogowym
Instytutem Badawczym, zajmujacym sie technologia nawierzchni oraz
badaniami materiatéw do budowy drég.

In 1904 he graduated from Emperor Nicolas Il University of Technology
in Warsaw with a first-degree diploma in civil engineering. From 1905 he
worked for the road engineering services of the Kingdom of Poland, first as
a county engineer in Konin and then as a governorate engineer in Kalisz.
After World War | he began his service in Polish administration, initially as
a unit head and subsequently as head of the Department of Roads at the
Ministry of Internal Affairs. From 1921, he headed the Department of Roads
at the Ministry of Public Works. Upon his retirement in 1934, he continued to
be an active member of the Engineering Council at the Ministry of Transport
and the National Communications
Council. He died in Krynica on the
day World War Il broke out.

Professor Nestorowicz was the
author of three parliamentary acts
that were fundamental to Polish
road engineering: the 1920 Act on
the Construction and Maintenance of
Public Roads, the 1921 Act on Public
Roads Regulations and the 1932 Act
on the National Roads Fund. Thanks to
his long-standing work, the structure
of road authorities in the Second
Polish Republic was unified, while
the different road systems in terri-
tories formerly under Russian, Austrian and Prussian rule were integrated
to form a unified transport network. Nestorowicz also organised and
founded the Association of Polish Road Congress Members and was its
chairman for many years. Besides his public service, he devoted himself
to academic work. In 1925, he defended his post-doctoral dissertation
The Problem of Roads in Poland at the Warsaw University of Technology
where he subsequently took a chair at the Faculty of Civil Engineering.
He headed Poland’s first Road Research Institute involved in road surface
technology and research on road construction materials.

1904 absolvierte er (mit dem Diplom Bauingenieur ersten Grades) die
Technische Universitat Warschau Nikolaus' . Seit 1905 war er im Stralendienst des
Konigreichs, zundchst als Kreisingenieur in Konin und anschliefend als Ingenieur
im Gouvernement Kalisz tétig. Nach dem Ersten Weltkrieg begann er in der pol-
nischen Verwaltung zu arbeiten, zunéchst als Referatsleiter und anschlieSend
als Leiter der Stralenabteilung im Innenministerium. Seit 1921 Ubernahm er
das Direktorat der Strafenabteilung im Ministerium fiir 6ffentliche Bauarbeiten.
Dort war er weiterhin im technischen Ausschuss des Verkehrsministeriums und
im Staatsverkehrsausschuss tétig, nachdem er 1934 in den Ruhestand getreten
war. Er starb am Tag des Ausbruchs des
Zweiten Weltkrieges in Krynica.

Professor Nestorowicz verfasste
im Parlament drei fir den polnischen
Strallenbau grundlegende Gesetze:
,Uber den Bau und Instandhaltung
der 6ffentlichen StraBen” (1920), ,Uber
Ordnungsregeln auf den offentlichen
StraRen”(1921) und,Uber den staatlichen
StralBenfonds” (1932). Das Ergebnis
seiner mehrjéhrigen Arbeit war die
Vereinheitlichung der Stralenverwaltung
in der Zweiten Polnischen Republik und die
Vereinheitlichung und Zusammenfiihrung
der unterschiedlichen Strallensysteme
der drei ehemaligen Besatzungsgebiete zu einem einheitlichen Verkehrsnetz. Er
war zusétzlich Griinder des Mitgliederverbands der Polnischen StralBenkongresse
sowie jahrelang ihr Vorsitzender. Neben seiner Berufstatigkeit engagierte er
sich im akademischen Bereich. 1925 wurde er an der Technischen Universitat
Warschau Uber das Thema ,Die Frage der Stralen in Polen” habilitiert und
Ubernahm anschlieBend an dieser Universitat einen Lehrstuhl am Institut fir
Bauingenieurwesen. Er leitete das erste Forschungsinstitut fir Stralen in Polen,
wo er sich der Erforschung der Technologie der Straenbeldge und der Forschung
neuer Strallenbaumaterialien widmete.

B 1904 1. oH 33KOHUMA (C AMNNOMOM CTPOWUTENBHOTO MHXEHEPa NepBON CTeneHK)
Bapuwasckuit nonuTexHnueckuin MHCTATYT um. Hukonas I1. C 1905 . paboTan 8 JOPOXHbIX
cnyxbax LiapcTaa Monbckoro - B KauecTse MOBATOBOTO UHxeHepa B KOHYHe, a 3aTem
B KaueCTBe rybepHCKoro nHxeHepa s Kanuuwe. Mocne MepBol MUPOBOI BOMHDI OH
Hayan paboTatb B MONCKOM aAMUHUCTPALMM — CHaYana HauanbHUKOM CEKTOPa,
a Nno3xe PyKOBOAMUTENEM LOPOXKHOTO OTAeNa B MUHWUCTEPCTBE BHYTPEHHMX Ae.
C 1921 r.3aHnMan LOKHOCTb AupekTopa JopOXHOro AenapTamenTa B MuHncTepcTee
o6LecTBeHHbIX paboT, a nocne BbIxOAa Ha NeHcvio B 1934 1. NpoAosan COTPYAHMYATb
¢ TexHnyecknm coeTom MUHUCTEPCTBA KOMMYHVIKaLMV 1 TOCYAapCTBEHHbIM COBETOM
No KOMMYHWMKaLmn. Ymep 8 KpblHuLe
B leHb Hayana BTopom MMpOBOW BOMHbI.

Mpodeccop Hectoposuy bbin
ABTOPOM TPEX OCHOBHbIX /1A NONbCKOrO
LBOPOXKHOTO CTPOUTENBCTBA 3aKOHOB,
NPUHATBIX celmom: «O CTpoUTENbCTBE
W COAep)aHUM 0bLLEeCTBEHHbIX JOPOr»
1920 r., <O noafgepxaHunm nopaaka
Ha 0bLiecTBeHHbIX goporax» 1921 r.
1 «O TocynapCTBEHHOM [OPOXKHOM
doHpe» 1932 1. dddekTomM ero
MHoroneTHei paboTsl Obina yH1dUKaL WA
CTPYKTYP AOPOXHOW aAMUHUCTPALMN
BO BTopoit MNMonbckon Pecnybnnke
W COEAMHEHWE PAa3IMYHbIX AOPOXKHbIX
CUCTEM TPEX aHHEKCUMPOBAHHbIX TEPPUTOPUI B eJUHYI0 TPAHCTOPTHYIO
cetb. OH Takxe Obln OpraHn3aTopom u ocHosatenem ObWECTBa YNEHOB
NOMTbCKMX JOPOXHbBIX KOHTPECCOB W €r0 MHOTONETHUM NpefcenaTenem.
Momrmo NpodeccuoHanbHoM AeATENBHOCTU OH TaKke 3aHUMANCA HayKoWw,
B 1925 1. 3aWMTUN BOKTOPCKYIO AnccepTaumio «[JopoxHbIin BONpoc 8 [Nonble»
B BapLuaBCcKOM NONMTEXHNYECKOM MHCTUTYTE, B KOTOPOM 3aTeM BO3rNaBun Kadeapy
Ha dakynbTeTe VHXeHepHOro aena. PykoBoana nepebiM B CTpaHe [opoXHbIM
HayYHO-MCCNeLOBATENbCKIM MHCTUTYTOM, 3aHMMABLUMMCA TEXHONOTMAMM JOPOXHOTO
MOKPBITUA, @ TakKe NCCNeAOBaHMAMY MaTepPUanos AnA CTPOUTENbCTBA JOPOT.

1. Brukowanie drogi, ok. 1930 .
2, 4. Budowa nawierzchni drogi Zory-Rybnik-Debicz, 1933 r.
3. Ustawianie kraweznikow, droga Zory-Rybnik-Debicz, 1933 1.

1. Road paving, ca. 1930.
2,4. Road surfacing works, Zory-Rybnik-Debicz, 1933.
3. Kerblaying, Zory-Rybnik-Debicz road, 1933.

@

1. StraBenpflasterung, ca. 1930.
2,4. Verlegen des StraRenbelags fir die Strecke Zory-Rybnik-Debicz, 1933.
3. Aufstellen von Bordsteinkanten, Stralle Zory-Rybnik-Debicz, 1933.

1. MouweHwne goporn, okono 1930 T.

2,4. Yknaaka AOPOXKHOro NOKPbITUA, fopora Xopbl-PuibHWK-[emouy, 1933 .
3. YcTaHoBKa 60paiopos, fopora Kopbl-PbibHMK-[embuy, 1933 1.

ﬂ



Jeszcze w 1913 roku Nestorowicz opublikowat w ,Przegladzie
Technicznym” artykut Stan drdg kotowych Krélestwa Polskiego, ktory
stanowit prébe inwentaryzacji infrastruktury drogowej w zaborze
rosyjskim. Autor w szczegdtowy sposéb zestawit i zanalizowat prawie
wszystkie drogi panstwowe i gubernialne w granicach prowingji, podat
ich dtugosci z rozréznieniem nawierzchni (ile wiorst szosy, ile bruku,
ile drogi gruntowej), parametry powtoki szabrowej oraz ogélne oceny
jakosci. Oczywiscie, dziatania wojenne mocno zdezaktualizowaty
te dane, lecz i tak byt to pierwszorzedny materiat informacyjny dla
odbudowujgcego sie panstwa. Melchior Nestorowicz koficzyt swoj
artykut mato optymistycznie:, Liczby te w zupetnie dosadny sposéb
pokazuja, jak stabo jest rozwinieta sie¢ drog bitych w Krélestwie
Polskim i jak pilna i gwattowna zachodzi potrzeba nie tylko przy-
prowadzenia do porzadku istniejgcej sieci, ale i rozszerzenia jej do
normy uwarunkowanej potrzebami kraju”.

W kilka lat po napisaniu tych stow ich
autor sam miat szanse na zrealizowanie
swych postulatéw — pod tym wzgledem
trudno wyobrazi¢ sobie lepsza osobe
na czele resortu drogownictwa.

Podstawowym aktem prawnym
normujacym temat drogownictwa
byta wspomniana wczesniej ustawa
O budowie i utrzymaniu drég publicznych
w Rzeczypospolitej Polskiej uchwalona
10 grudnia 1920 roku (notabene obo-
wigzywata przez nastepne czterdziesci
dwa lata, az do 1962 rokul). Przy orga-
nizowaniu administracji drogowej — od
czego nalezato zaczg¢ - napotkano na
powazne trudnosci z powodu braku
fachowcdéw, gdyz rzady zaborcze,
z wyjatkiem austriackiego, zupetnie
lub prawie zupetnie nie dopuszczaty
Polakéw do administracji drogowej.
Jednak po kilku latach sytuacja w tej
kwestii unormowata sie, a wydatki na
budowe i utrzymanie drog systema-
tycznie rosty.

Ministerstwo Robdt Publicznych
zorganizowato masowg produkcje
materiatdw do budowy nawierzchni
drogowych. Rozbudowano kamieniotomy i wytwornie klinkieru —
w ciggu dwudziestolecia produkcja panstwowych zaktadéw wyniosta
ponad 4 min ton kamienia i 100 min sztuk klinkieru. Prace w tych
zakfadach znalazto ponad 5 tys. oséb. W latach 1934-1935 w kamie-
niotomach w Janowej Dolinie i Zagnansku Ministerstwo Komunikacji
rozpoczeto budowe ,wzorowych osiedli robotniczych i urzedniczych
(...). Zbudowano domy spoteczne, w ktorych znalazty pomieszczenie
sale kinowe i teatralne, swietlice organizacji spotecznych, kuchnie
i jadalnie dla robotnikow”.

Przez pierwsze dziesieciolecie istnienia Il Rzeczypospolite]
dazono w pierwszym rzedzie do naprawy zniszczen wojennych
i doprowadzenia sieci drogowej do stanu spetniajagcego potrzeby
gospodarki. Inwestycje w nowe drogi byty na drugim planie, cho¢
wiele samorzaddw, we wtasnym zakresie, tworzyto nowe trakty i to
wiasnie stanowito gtéwny czynnik postepu.

As early as 1913, Nestorowicz published an article entitled
The Condition of Roads in the Kingdom of Poland in the Polish magazine
Przeglqd Techniczny (Technical Review), attempting to take stock of
road infrastructure in Polish territories then under Russian rule. The
author collated and analysed in detail nearly all national and gover-
norate roads within the province. He determined the length of roads
according to surface type (paved roads, cobbled roads, and dirt roads),
road-metal parameters and general quality assessments. Obviously,
wartime operations rendered those data considerably out-of-date;
nonetheless, they constituted a first-rate source of information for
a country under reconstruction. Melchior Nestorowicz concluded
his article on a less than optimistic note: "These figures plainly show
the poor development of the paved roads network in the Kingdom
of Poland as well as the urgent and pressing need for improving the
existing network and expanding it to match national demands”.

A few years after penning those
observations, the author himself had
an opportunity to put these ideas
into practice. One can hardly imagine
a better person at the helm of a ministry
responsible for road engineering.

The aforementioned Act on the
Construction and Maintenance of Public
Roads in the Republic of Poland, passed
on 10 December 1920, was the funda-
mental legislative act on road engine-
ering (it actually remained in force for
the next forty-two years, until 1962!).
When organising road administration,
which was the first goal to achieve,
serious difficulties arose due to the
shortage of professionals because the
authorities during the Partitions, except
the Austrians, did not allow or hardly
allowed Poles to road administration.
Afew years later, however, the situation
in that respect returned to normal,
whereas spending on road building
and maintenance rose steadily.

The Ministry of Public Works orga-
nised the mass production of materials
for the construction of road surfaces.
Quarries and paving brick production plants were expanded. During
the interwar period, the state-owned works produced more than
4 million tonnes of stone and 100 million paving bricks. The works
offered employment to more than 5,000 people. In 1934-1935,
the Ministry of Communications and Transport commenced the
"construction of model housing estates for workers and clerical
staff(...). Community centres were built where cinemas and the-
atres, social organisations’ clubs, kitchens and dining rooms for
workers were located”.

In the first decade of the Second Republic of Poland, the first
priority was to repair wartime damage and maintain the road network
in a condition meeting the demands of the economy. Investments
in new roads were a lower priority even though numerous local
governments were building new roads at their own expense and
initiative, which was the main progress factor.

1. Ubijanie bruku,baba’, Kornica 1929 .
2. Budowa mostu drogowego na Skawie w Makowie Podhalanskim, 1935 .

1. Compacting the surface with a pile hammer, Kornica 1929.
2. Construction of the road bridge on the Skawa river in Makéw Podhalarski, 1935.
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Nestorowicz verdffentlichte 1913 in der Zeitschrift, Uberblick der Technik”den
Artikel,Zustand der Verkehrswege im Polnischen Kénigreich’. Dieser Artikel stellte
einen Versuch dar, eine Bestandsaufnahme der StralSeninfrastruktur in der russischen
Besatzungszone zu erstellen. Der Autor stellte detailliert anndhrend alle éffentlichen
StraBBen im Gouvernement und innerhalb der Grenzen der Provinz zusammen und
wertete sie aus. Er gab hierfur u.a. die Langen der Stralen an und ordnete sie an-
hand ihres Belags in Kategorien ein sowie erfasste die Zahl der Land-, Pflaster- und
befestigten Stralen in der Einheit Werst. Diese Angaben ergénzte er mit Parametern
zur Splittschicht und allgemeinen Qualitdtsbewertungen. Die Kriegshandlungen
fuhrten jedoch dazu, dass die Daten nicht mehr aktuell waren. Nichtsdestotrotz war
das eine erstklassige Informationsquelle fir den sich im Wiederaufbau befinden-
den polnischen Staat. Melchior Nestorowicz beendete seinen Artikel mit den nur
wenig zuversichtlichen Worten:,Die Zahlen zeigen auf eine unmissverstandliche
Artund Weise, wie schwach das Netz der befestigten Strallen im Kdnigreich Polens
entwickelt und wie dringlich die Notwendigkeit ist, nicht nur das bestehende
Stralennetz in Ordnung zu bringen, sondern
auch ihre Erweiterung durchzufiihren, sodass
sie den Anforderungen des Staates Gen(ige tun’.

Einige Jahre spater hatte der Autor die
Chance, seine Forderung zu verwirklichen.
Diesbezliglich fallt es schwer, sich eine geeigne-
tere Person an der Spitze des Strallenbauressorts
vorzustellen.

Ein grundlegender den Stralenbau
regelnder Rechtsakt war das bereits erwdhnte
Gesetz,Uber den Bau und die Instandhaltung
der offentlichen Strallen in der [Zweiten]
Polnischen Republik’, das am 10. Dezember
1920 beschlossen wurde. Wohlgemerkt war es
Uber die ndchsten zweiundvierzig Jahre bis 1962
gultig! Bei der Fiihrung der StralBenverwaltung,
womit eigentlich hatte begonnen werden sollte,
stol3 man aufgrund eines Fachkraftemangels
aufernstzunehmende Schwierigkeiten, weil die
Besatzungsregierungen, bis auf die dsterreichi-
sche, die Polen ganz und gar oder groStenteils
von der Stralenverwaltung ausschlie8. Nach
einigen Jahren verbesserte sich jedoch die
Situation in der Hinsicht, dass die Ausgaben
fir den StralBenbau und fiir die Instandhaltung
systematisch erhoht wurden.

Das Ministerium fur 6ffentliche Bauarbeiten
organisierte die Massenproduktion der zum Bau der StraBenbeldge notwendigen Stoffe.
Die Steinbriiche und die Produktionsbetriebe fiir Klinkersteine wurden ausgebaut.
Innerhalb von zwei Jahrzehnten betrug die Herstellleistung der staatlichen Betriebe
{iber 100 Mio. Klinkersteine und tiber 4 Mio. Tonnen Stein. Uber 5000 Personen fanden
in den Betrieben eine Anstellung. Von 1934 bis 1935 fing das Verkehrsministerium
in den Steinbriichen von Janowa Dolina und Zagnansk mit dem Bau,vorbildlicher
Arbeiter- und Beamtensiedlungen (..) an. Es wurden Gemeinschaftshauser gebaut,
wo sich Kinoséle und Theaterrdume, Gemeinschaftsraume sozialer Organisationen,
Kiichen und Speisezimmer fiir die Arbeiter befanden

Uber das erste Jahrzehnt, als die Zweite Polnische Republik bestand, wur-
de in erster Linie danach gestrebt, die Kriegszerstérungen zu beseitigen und
das Strallennetz in einen Zustand bringen, der den Bediirfnissen der Wirtschaft
gerecht wird. Investitionen fir neue Stralien waren zweitrangig, obgleich viele
Selbstverwaltungen eigenstandig neue Strecken errichteten und gerade das war
der Hauptgrund fiir den stattfindenden Fortschritt.

Ewie B 1913 1. HectopoBuy ony6nmnkoBan B «TexHnYeckom 0603peHnm»
(Przeglad Techniczny) cTaTblio Nof HaseaHuem «COCTOAHIE aBTOMOOUbHBIX A0POT
LlapcTsa [Monbckorox, KoTopas ABAANACH MOMbITKON KNacCUdUKaLMM AOPOXHOM
MHOPACTPYKTYPbI Ha TEPPUTOPUM, aHHEKCMPOBaHHOM Poccrelt. ABTOp NoapobHO
ONWCan ¥ NPOaHaNM3MPOBaN NOYTU BCE FOCYAAPCTBEHHbIE U FyBepHCKME JOPOry
B PErvoHe, yYKaszan ux NpOoTAKEHHOCTb 1 AOPOXHOE MOKPbITVE (CKONbKO BEPCT
LIoCCe, CKOMbKO MOLLEHbIX JOPOT, CKOMIbKO MPYHTOBbLIX AOPON), NapamMeTpbi
LLleDeHOYHOTO MOKPBITYA, a Takke 0DLLYI0 OLIEHKY KauecTBa. PasymeeTcs, B pe3ynbrate
BOEHHbIX A€CTBUI 3TU AaHHbIE OTYACTU CTaNN HEAKTYabHbIMI, TEM He MeHee,
370 Oblna NPEBOCXOAHAA MHOOPMALMA ANA BO3POXAAIOLLErOCA roCyaapcTsa.
Menbxvop HeCTopoBWY 3aKOHUMA CBOK CTaTbi HE CAIMLIKOM OMTUMUCTUYHO:
«ITV UMOPBI yoeauTenbHO NOKasbiBaloT, HACKOMbKO CNabo pa3suTa CeTb JOPOr
CTBEPAbIM NOKpPbITVEM B LiapcTae MonbCKoM, M HACKOMBKO HEOTAOKHOM ABAAETCA
HEOOXOAMMOCTb He TONbKO NMPUBEAEHNA B MOPAAOK CYLIECTBYIOWEN CETH, HO
V1 ee pacliMpenue [0 MaclTaboB, 0OYCNOBNEHHBIX HyaMu1 CTPAHbI.

Yepe3s HecKonbKo NeT nocne HanvcaHs
3TUX CAIOB Y WX aBTOPa MOABWUCA LIAHC
peanv3oBaTb CBOV TE3UCHl Ha NPaKTUKe —
C 3TON TOYKM 3PEHNM CIIOXHO Cebe npeacTasnTb
NyJLWyto KAHAMAATYPY 414 I1aBbl JOPOXHOrO
BEOMCTBA.

OCHOBHbIM MPaBOBbLIM  aKTOM,
pernameHTUPYIOLLMM AOPOXHOE CTPOUTENb-
CTBO, ObIN ye YNOMMHABLIWACA 3aKOH
«O CTpOUTENbCTBE U COREPMKaHNM OBLIECTBEHHbIX
popor B Pecrnybnvike lMonbluay, MPUHATbINA
10 nekabps 1920 r. (OTMETUM, YTO OH
[e/CcTBOBaN COPOK f18a roaa, Ao 1962 rl). Mpu
OpraH13aUmMm AOPOXHON aaMUHICTPaLMK,
C Yero v CIefI0Basno HauaTb, BOHUKNM Cepbe3Hble
TPYAHOCTY M3-3a HEAOCTaTKa CNeUyanicTos,
MOCKONbKY NPaBUTENbCTBA 3aXBaTUMKOB, 33
VICKIOUeHieM ABCTPIM, XECTKO O PaHUUMBai
VAW He JOMyCKany NonaKkos B JOPOXHYIO
aaMUHUCTPaLMio. OfHaKO Yepe3 HeCKOMbKO
NeT CTyaUyA B 3TOM 0ONacTV NPULLNA B HOPMY,
a PacXofibl Ha CTPOUTENBCTBO M COflepaHm1e
AOPOT CUCTEMATUYECKM POCIIN.

MuWHWCTEpPCTBO 0OLIECTBEHHbIX PaboT
OpraH130Bano MacCoBOe MPOW3BOACTBO
MaTepwanoB 1A CTPOUTENbCTBA IOPOXKHOMO
MOKPLITHA. YBENMUMAOC KOAMYECTBO KaMEHHBIX
Kapbepos, MNOBbICKNACh MOLLHOCTb 3aBOAOB MO NPOW3BOACTBY KNMHKepa —
B TEUEHVIe MEXBOEHHOTO [BaLATUNETHA rOCYAAaPCTBEHHbIE MPEANPUATHIA
NPOW3BOANNN CBbILLE 4 MAH TOHH KaMHA 11 100 MIH LWITYK IOPOXKHOTO KIMHKepa.
Ha 3Tvx npegnpusatmax paboTano cebile 5 TbiC. yenosek. B 1934-1935 rr.
B KaMeHOOMHAX B AHOBOM [lonuHe 1 3arHaHbcke MUHUCTEPCTBO KOMMYHMKaLIMM
Ha4ano CTPOUTENLCTBO 06PA3LI0BbIX MOCENKOB /1A PabOoUMX U CAYKALWX (. ..).
Bbi NOCTPOEHbI COLMANbHbIE JOMa, B KOTOPbIX UMENNCH KUHOTEATPbI U TEATPbI,
3anbl OOLECTBEHHbBIX OPraH13aLMIA 3asbl, KyXHW ¥ CTONIOBbIE ANA Paboumx».

B TeyeHve NepBoro fecATUneTa CyLlecTBoBaHWA Bropow lMonbekowm
Pecny6nuku 8 nepsyto ouepeb CTPEMUAVICH OTPEMOHTUPOBATH Pa3pyLLEHHbIe
BO BPEMA BOVHbI AOPOrM 1 BOCCTAHOBWTb AOPOXKHYIO CETb 10 COCTOAHMS,
OTBEYAIOLLEr0 NOTPEOHOCTAM SKOHOMMKM. VIHBECTULIMM B CTPOWTENBCTBO HOBBIX
[0POT OTOLLM Ha BTOPOWA MN1aH, XOTA MHOrVe OpraHbl MECTHOIO CaMoyrnpasieHus
CBOMMM CaMM CTPOUNM HOBBIE AOPOTU, IMEHHO 3TO CTaNo rMaBHbIM GaKTOPOM
nporpecca.

1. Verdichtung der Pflastersteine mit Hilfe von Rammen, Kornica 1929.
2. Bau einer StraBenbriicke in Skawa (Makow Podhalanski), 1935.

1. TpamboBKa MOCTOBOW «6aboit», KopHuua, 1929 1.
2. CTpouTenbCTBO aBTOMOBUIBHOrO MOCTa B I. Makys-loaxanaHbckuid, 1935 .
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O ile bowiem do 1928 roku panstwo wybudowato ok. 300 km
drog, to samorzady (gtéwnie powiaty) — ponad 2800 km, a w samym
roku 1928 w budowie byto 180 km drég panstwowych i 900 km
samorzadowych.

W pierwszej dziesieciolatce dominowata jeszcze technologia
nawierzchni ttuczniowych oraz brukowanych z kamienia polnego
ifamanego. Jedynie niewielki procent stanowity tzw. drogi ulepszone —
kostkowe, asfaltowe czy klinkierowe, ale udziat ich rost, wraz z rozwojem
ruchu samochodowego. Proporcje obciazenia drég panstwowych (na
takich jedynie prowadzono regularne pomiary) wzrosty z 9% ruchu
mechanicznego w roku 1926 (35 ton na dobe) do 30% w roku 1930
(143 tony na dobe) i nic nie wskazywato na to, by tendencja ta miata
sie odwrdcic. W tej sytuacji stosowanie nowoczesnych nawierzchni
stafo sie koniecznoscia.

Dzieki dobremu zapleczu surowcowemu w postaci duzych ztédz
ropy naftowej, szybko wprowadzano do uzytku lepiszcza bitumiczne
- smote i asfalty. Te pierwszg stosowano do nawierzchni typéw lekkich
(do 500 pojazddw na dobe) i srednich (do 1 tys. pojazdow na dobe),
natomiast asfalty dominowaty na drogach przeznaczonych do ruchu
ciezkiego — powyzej 1 tys. pojazdow na dobe. Zdolno$¢ produkcyjna
najwiekszego wytworcy smoty — Zwigzku Koksowni w Katowicach —
wynosifa ok. 30 tys. ton rocznie i ponad dziesieciokrotnie przekraczata
biezace zapotrzebowanie, ksztattujace sie na poziomie 3 tys. ton.
Pochodzacy z polskich rafinerii asfalt rowniez, pod wzgledem iloscio-
wym, catkowicie zaspokajat potrzeby drogowcdw —w 1937 roku zuzyto
go ok. 6 tys. ton, podczas gdy produkcja wyniosta ponad 20 tys. ton.

Od 1930 roku mozna méwi¢ o uzyciu betonu do budowy pol-
skich drég. Wprawdzie pierwsza taka nawierzchnia powstata w 1912
roku na ul. Franciszkarskiej w Krakowie, ale dtugo zaliczana byta do
niewielu przyktadéw tej nowatorskiej technologii. Wczesniej beton
wykorzystywano jedynie na bardzo krotkich odcinkach, a zastosowane
technologie byty dos¢ prymitywne. Do wybuchu Il wojny swiatowej
wybudowano jedynie ok. 200 km drég o betonowych nawierzchniach.
Z koniecznosci budowy nowoczesnych drég samochodowych zdawano
sobie sprawe, lecz nie byta to kwestia tak jednoznaczna, jak mozna by
sadzi¢ — patrzac z dzisiejszej perspektywy.

Whilst by 1928 the national government had built about
300 km of roads, local governments (primarily counties) had built
more than 2,800 km. In 1928 alone, 180 km of state roads and
900 km of local roads were under construction.

In the first decade of the interwar period, road metal, broken
stone and cobblestone technology dominated in road construction.
The so-called improved roads — made with sett, asphalt or paving
stone — constituted only a small proportion of the roads, but they
were becoming more common with the increase in motor traffic.
The proportion of the load imposed on state roads (regular me-
asurements taken for state roads only) by motor traffic rose from
9 percent in 1926 (35 tons per day) to 30 percent in 1930 (143
tons per day), and there were no signs indicating that the trend
would be reversed. Under such circumstances, building modern
road surfaces became a must.

Thanks to natural resources in the form of considerable
oil deposits, bitumen binders, i.e. tar and asphalts, were soon
introduced. Tar was used in surfaces for light (up to 500 vehicles
per day) and medium traffic (up to 1,000 vehicles per day), while
asphalts dominated in roads intended for heavy traffic exceeding
1,000 vehicles per day. The output capacity of the largest tar pro-
ducer - the Coking Plants Union in Katowice — was approx. 30,000
tonnes per annum, exceeding the then demand of 3,000 tonnes
ten times. Polish refineries also provided quantities of asphalt that
met the demands of road building and maintenance entirely. In
1937, about 6,000 tonnes were used while the output exceeded
20,000 tonnes.

From 1930 concrete was used for road construction in
Poland. Although the first such road surface was made in 1912 in
Franciszkanska Street in Cracow, for a long time there were few
instances of that innovative technology. Earlier, concrete was only
applied on very short stretches and the technologies applied were
rather primitive. Only about 200 km of concrete roads were built
before the outbreak of World War Il. The need to build modern
motor roads was certainly appreciated, but it was not such a stra-
ightforward matter as it seems looking from today's perspective.

Wahrend der Staat bis 1928 nur ca. 300 km Straflen baute, errichteten die
Selbstverwaltungen (vorwiegend Landkreise) ein Strallennetzt von insgesamt
2800 km. Allein im Jahr 1928 befanden sich 180 km ¢ffentliche und 900 km
Verwaltungsstrafien im Bau.

In den ersten zehn Jahren war noch die Technologie der Schrotter- und
Pflasterdecken aus Feld- und gebrochenem Stein verbreitet. Nur einen gerin-
gen Prozentteil stellten die sog. fortschrittlichen Strafen dar. Dabei handelte
es sich um Pflaster-, Asphalt- und Klinkerstra3en. Allerdings stieg ihr Anteil
mit dem Aufkommen des Automobilverkehrs. Das Verhaltnis der Auslastung
der offentlichen Stral3en (nur auf 6ffentlichen StraBen wurden regemalige
Messungen durchgefiihrt) erhohte sich im Automobilverkehr von 9% im Jahr
1926 (35 Tonnen téglich) auf 30% im Jahr 1930 (143 Tonnen taglich). Nichts
deutete darauf hin, dass sich dieser Trend wieder umkehren sollte. Basierend auf
dieser Situation war der Einsatz fortschrittlicher StraBenbeldge zwangslaufig.

Dank guter Rohstoffreserven u.a. in den groen Erddllagerstatten wur-
de Teer, Asphalt und Asphaltbinder schnell in Gebrauch gebracht. Ersterer
wurde bei geringem (bis 500 Fahrzeuge tdglich) und mittlerem Verkehr (bis
1000 Fahrzeuge téglich) als StralRenbelag eingesetzt. Asphalt hingegen wur-
de auf Strallen mit hohem Verkehrsaufkommen von Gber 1000 Fahrzeuge
taglich verlegt. Die Produktionsfahigkeit des gréten Teerherstellers (des
Kokereiverbands in Katowice) lag bei ca. 30 000 Tonnen jéhrlich und tbertraf
den damaligen Bedarf, der nur 3000 Tonnen betrug, um das zehnfache. Der
aus den polnischen Raffinerien stammende Asphalt konnte auch in quan-
titativer Hinsicht die Bedarfe der Straenbauarbeiter vollends decken. 1937
wurden ca. 6000 Tonnen davon verbaut, wahrend die Produktionszahlen bei
Uber 20 000 Tonnen lagen.

Seit 1930 kann Uber einen Betoneinsatz beim Straenbau in Polen ge-
sprochen werden. Der erste Strallenbelag solcher Art entstand zwar bereits
1912 auf der Franciszkanskastral3e in Krakau, aber gehérte lange Zeit zu den
wenigen Beispielen fiir die fortschrittliche Technologie. Vorher wurde Zement
nur auf sehr kurzen Strecken verbaut und die dazu genutzten Technologien
waren vergleichsweise primitiv. Bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkrieges
wurden lediglich ca. 200 km Stral3e mit einer Betonoberschicht verlegt. Uber
die Notwendigkeit des Baus moderner autobahnahnlicher Schnellstralen war
man sich zwar im Klaren, jedoch war das damals keine Selbstverstéandlichkeit,
wie man es heute sehen wurde.

Ecnm po 1928 1. rocygapctBo noctpouno okono 300 kv Aopor, To
OpraHbl MECTHOTO CaMOynpaBneHus (B OCHOBHOM NOBATLI) — CBbiLe 2800 KM,
a ToMbko B 1928 1. cTpomnoch 180 KM rocygapcTseHHbix gopor 1 900 Kv
MYHULUMNANBHBIX.

B nepeoe necatuneTue elle Nnpeobnagana TexHonorua webeHouHoro
WAV MOLLEHOTO MOKPLITUA 13 OYbIKHUKOB UM KOMOTOrO KamHs. Jlnwb
HebOoMbLIOW MPOLEHT COCTaBNANM TaK Ha3blBaeMble yiyulleHHble JOpork
— BbIMOLLEHHblEe BpyCUYaTKOW, achansToBble UM KNVMHKEPHbIE, HO AONA
MX POCAa Mo Mepe Pa3BUTUA aBTOMOOWNBHOMO ABWKeHMA. Harpyskn Ha
roCyfapCTBEHHbIX A0POrax (TOMbKO Ha HUX MPOBOAWANCH PerynsapHble
3aMepbl) BbIPOCM C 9% MeXaHM3MPOBaHHOTO ABMXeHWA B 1926 T. (35 TOHH
B CyTKM) 10 30% B 1930 T. (143 T B CTYKM) U HAYTO He YKa3blBano Ha To, YTo 3Ta
TeHAeHUMA n3MeHnTCA. B 3ToI cuTyaumm 66110 He0bX0AMMO UCNOAb30BaTb
COBPEMEHHOE JOPOXKHOE MOKPLITHE.

Bnaropnapa 3anacam CbipbA B BUAE KPYMHBIX MECTOPOXAEHUN HedTH,
BCKOpEe CTasv UCMONb30BaThCA BUTYMHbIE BAXKYLLIME BELleCTBa: CMONa
1 acdanbTbl. [lepsas ncnonb3osanach Ana nerkux (4o 500 TpPaHCNOPTHbIX
CPencTB B CYTKM) U CpeHUX MOKPbITUA (A0 1 ThiC. TPAHCMOPTHbBIX CPeACTB
B CyTKM), acdansT npeobnafan Ha AOPOrax C TAKENbIM UHTEHCKBHbBIM
ABVXXEHMEM — CBbILLE 1 ThIC. TPAHCMOPTHbIX CPEACTB B CyTKM. [POV3BOLCTBEHHbIE
MOLLHOCTW KpyMnHewLwero npon3soanTend cMonbl — Co3a KOKCOBbIX 3aBOA0B
B KaToBuuax — cocTaBnanm okono 30 TbiC. TOHH B FO4 W NOYTY B AE€CATb pa3
npeBbiLany TekyLL e NoTPeBHOCTU Ha YPOBHE 3 ThIC. TOHH. ACGanbT C NOACKMX
HedTeneperoHHbIX 3aBOAOB B KOAMYECTBEHHOM MaHe Takke MONHOCTbIO
MOKpPbIBaN NMOTPEOHOCTH JOPOXHUKOB — B 1937 rofy OblNo MCNOMb30BaHO
OKONO 6 TbiC. TOHH, B TO BPEMA Kak Npou3BeeHo 6bino 0koo 20 TbiC. TOHH.

C 1930 1. MOXHO rOBOPMTL OO UCMONb30BaHMM GETOHA ANA CTPOUTENbCTRA
NONbCKKX JOPOr. [1epBoe Takoe NOKPbITME NOABMNOCL B 1912 . Ha
OpaHTULWKaHCKOM ynuue B KpakoBe, HO OHa JONro oCTaBanach OfHUM 13
HEMHOTOUMCIIEHHBIX MPUMEPOB 3TOW HOBAaTOPCKOW TEXHONOT Y. PaHee LiemeHT
MCMNOSBb30BANCA TOMBKO Ha OYEHb KOPOTKMX yyacTKax, a NMpUMeHABLLIKECA
TEXHONOTMW BbINY AOBONBHO NPUMUTVBHBIMYL [lo Hauana Bropol M1poBsoi
BOWHbI 66110 NOCTpOEeHO Bcero okono 200 KM A0POT C GETOHHbIM MOKPLITEM.
Oco3HaBanacb HeOHXOAMMOCTb CTPOUTENBCTBA COBPEMEHHbIX aBTOMOOMbHbIX
[0POT, HO 3TO He HbINO CTOMb OAHO3HAYUHbIM BOMPOCOM, Kak MOXHO ObIN10 Obl
CuUnTaTh — €C/IN CMOTPETDL C CErOAHALIHEN NepcneKkTHBbI.
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1-2, 4. Budowa mostu drogowego na Skawie w Makowie Podhalariskim, 1935 r.
3. Prace geodezyjne, 1933 .

1-2,4. Construction of a road bridge on the Skawa River in Makow Podhalanski, 1935.
3. Land surveying, 1933.
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1-2,4. Bau einer StraBenbriicke in Skawa (Makow Podhalanski), 1935.
3. Geodatische Arbeiten, 1933.

1-2, 4. CTponTenbCTBO aBTOMOOMIBHOTO MOCTa Yepe3 Ckay B I. Makys-llogxanaHbckuii, 1935 .
3. feope3nueckne pabotsl, 1933 1.
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1-4. Budowa drogi na Podhalu, 1935 r. 1-4. Road construction in Podhale, 1935. 1-4. Bau einer Stral3e in Podhale, 1935. 1-4. CrpoutenbcTso goporw B [ogrance, 1935 .
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