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KOMUNIKATY, DYSKUSIE

LEON SULOT

HISTORIA TRAKTU BRZESKIEGO

W Krélestwie Polskim oprécz goscinca podmiejskiego
z Warszawy na Bielany nie bylo ani jednego traktu
bitego. Nie bylo tez szkét technicznych, a zatem nie
byto inzynieréw znajgcych zasady budowy drég § mo-
stow.

Drogi w dawnej Polsce byly traktami gruntowymi, nie
wyznaczonymi nawet rowami. Nazywano je goscincami
lub traktami pocztowymi. Nie bylo w Rzeczypospolitej
organizacji zajmujqcej sie drogami. Dozér, naprawa,
utrzymanie grobel, tj. nasypéw na bagnach, i mostéw
zalezaly od dobrej woli whascicieli grunitéw, przez ktére
przebiegala droga, pobierajgcych od przejezdiajqgcych
cta i myta. Nie odwadniane drogi w czasie roztopow
zamienialy sie w gnzezawiska., W tym samym czasie na
Zachodzie i w Rosji drogi pozostawaly w gestii admi-
nistracji panstwowej.

Austriacy rozpoczeli swe rzady w Galicji od budowy
drég. W latach 1795-1805 inz. J. Gross wybudowat
1890 km drég bitych, 17 mostdw wigkszych i 3000
mniiejszych oraz praepusty.

Drogi Grossa byly zbudowane z tucznia lub zwiru.
Jezdnie tworzyly cztery warstwy o grubosci — liczac
od dolu 6, 5, 4 i 3 cale austriackie — razem 18 cali,
ti. 47,4 cm. Kaizdg warstwe ukladano i zageszczano
oddzielnie.

W latach 1777-1779 J. Gross wybudowa! trwaly pie-
cioprzestowy, na przyczotkach i filarach kamiennych,
most na Sanie w Przemy$lu. Kaide z pieciu przesel
miato rozpietosé przecietnie 32 m. Most ten przynidst
duzy rozgtos budowniczemu.

Krél Stanistaw August pertraktowat bezskutecznie z ce-
sarzem Austrii Jozefem |l w sprawie wybudowania
przez Grossa podobnego mostu na Wisle w Warsza-
wie. Na terenie zaboru austriackiego w 1786 r. istnia-
ty juz 32 stacje budujgce drogi. Dysponowat nimi
wspomniany inz. J. Gross. W tym okresie zbudowat on
droge karpackq: Bielsko Biatla — Zywiec ~ Nowy
Sgqcz -~ Stanistawéw -~ Czerniowce, o dlugosci
710 km.

Zaborcy pruscy nie interesowali sie specjalnie droga-
mi, chociaz wzniesli kilka mostéw na mniejszych rze-
kach, natomiast duzy nacisk kiadli na zeglownosé
nzek. Zbudowali Kanat Bydgoski, ktérego projekt byt
opracowany na polecenie krdla Stonistawa Augusta
jeszcze przed rozbiorami.

Prusacy na zagarnietych ziemiach polskich zaczeli bu-
dowaé drogi bite dopiero w latach trzydziestych XIX w.
Caryca Katarzyna Il na terenie zaboru rosyjskiego bu-
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dowala szerokie trakty gruntowe, dobrze wyprofilowa-
ne i odwodnione rowami.

W Ksiestwie Warszawskim, oprécz fortyfikacji, niewiele
sie budowalo, poniewaz pieniqdze przeznaczano na
wojsko napoleoniskie z nadziejq, ze przy pomocy cesa-
rza Polska odzyska niepodieglosé.

Ksiqze Jozef Poniatowski, minister wojny i naczelny
wodz wojska, w roku 1809 zatozyt na whasny koszt wyz-
szq uczelnie inzynierskq — Szkole Aplikacyjng Artylerii
i Inzynieréw. Ksztalcito sie w niej 12 elewdw rocznie.
W okresie Ksigstwa Warszawskiego po maz pierwszy
w naszych dziejach sprawy drég uzyskaly status mini-
sterialny. W roku 1808 zarzqd nad drogami lqdowymi
i wodnymi powierzony zostat ministrowi spraw we-
wnetrznych i religijnych. Powotano wdéwczas w depar-
tamentach, tj. dwczesnych wojewddztwach, urzedy in-
spektoréw drég i mostéw.

Z roku 1811 pochodzi urzedowa publikacja pt. Urzg-
dzanie naprawy drég, mostéw i grobel na traktach
publicznych. W 1812 r. ukazal sie pierwszy podrecznik
budowy statych mostéw drogowych, pidra ksiedza Se-
bastiana Sierakowskiego, bylego kustosza Skarbea Ko-
ronnego i bylego proboszcza katedry krakowskiej, inzy-
niera amatora. W dwutomowym dziele zatytulowanym
Architetura jeden z rozdziatéw poswigecony byl budo-
wie mostdw, omowieniu nie tylko zagadniern konstruk-
cyjnych, lecz i hydrologicznych zwiqzanych z budowq
mostow.

W powstatym w 1815 r. Krdlestwie Polskim sprawy bu-
dowlane i iniynierskie, o wiec i drogowe podlegaly
Komisji Rzgdowej Spraw Wewnetrznych i Policji, na
czele ktérej stal ksigdz Stanistaw Staszic. Kaide
z oémiu wojewddztw niezaleznie od budowniczych wo-
jewddzkich mialo takie wojewddzkich inzynieréw dro-
gowych. Wskutek spalenia archiwéw w czasie drugiej
wojny Swiatowe] nie wiemy, skqd pochodzili ci pierwsi
inzynierowie wojewddzcy — przypuszczalnie byli to wy-
chowankowie wojskowych szkét Korpuséw Inzynierow
Koronnych lub Wielkiego Ksiestwa Litewskiego. Wszyscy
oni byli Polakami. Na ich czele stal Ludwik Metzell
z tytutem inzyniera i konsyliarza rzqdowego, bezpo-
érednio podlegly ksiedzu Staszicowi. W 1810 r. Metzell
opracowal zarzqdzenie dzielgce drogi publiczne na
trakty wielkie, $rednie i poboczne. Trakty wielkie:
7z Warszawy do Krakowa, Wroctawia, Poznania, Kré-
leweca, Brzeécia, Grodna, Torunia i Gdanska, Lublina
i Usciluga, Zamoscia i Lwowa oraz z Krakowa do Lu-



blina i Brzeicia, wiodly do granicy i miaty mieé sze-
rokos¢ siedem sqini polskich, czyli 12,50 m. Trakty
$rednie {qczyly Warszawe z miastami wojewddzkimi,
miasta wojewddzkie© z obwodowymi. Szerokos$é tych
drog miata wynosié pigé sqzni, czyli 8,93 m. Pozostate
drogi, poboczne, liczyly ok. dwoch sqizni szerokodci,
czyli 3,57 m.

Trekty wszystkich wyzej wymienionych kategorii byly
drogami gruntowymi. Wspomniane zarzgdzenie obej-
mowato rowniei przepisy techniczne ich budowy. W ro-
ku 1817 powotano Rade Ogdlng Budownictwa, Mier-
nictwa, Drég i Sptawdw, ktdrej przewodniczyt ksigdz
Stanistaw Staszic. W sktad Rady weszli: inzynier Lud-
wik Metzell, inspektorzy jeneralni robét wodnych, bu-
downiczowie jenernalni oraz budowniczy rzgdowy. Byli
onli wiasciwymi budowniczymi: kierowali opracowywa-
niem projektéw, wykonawstwem robdt oraz odpowia-
dali za strone techniczng i finansowq budowy.

Ksiqdz Stanistaw Staszic, ktéry dagzyt do wydzwignie-
cia kraju z zacofania cywilizacyjnego, rozumiaf, ze
jednym z podstawowych czynnikéw, pozwalajgcych na
realizacje tego celu jest poprawa stanu komunikacji.
Niewystarczajqey transport wodny wmusiat byé zastq-
piony dobrg sieciq drég bitych. Rozumieli to rowniez
Tadeusz Mostowski — minister spraw wewnetrznych
i policji, a takze ksigze Franciszek Lubecki-Drucki —
minister przychoddw i skarbu od 1821 r. Tym trzem
ludziom Krélestwo Kongresowe zawdzigcza swdj zryw
do uwspdlczesnienia gospodarki.

W roku 1818 postanowiono niektére trakty wielkie
przebudowaé z gruntowych na drogi bite. W pierwszej
kolejnosci mialy byé poddane tym zmianom: przede
wszystkim trakt Brzeski ~ od rogatek Grochowskich do
Mitosnej, nastepnie trakt Petersburski — przez Prage
do Jabtonnej, trakt Krakowski — do Raszyna, trakt Po-
znanski — do Ottarzewa.

Do wykonania tak wielkich przedsiewzigé inwestycyj-
“nych powotano Zarzqd Technicznio-Administraycjny.
Jednoczesnie jednak w Krélestwie Polskim brakowato
inzynierébw budownictwa drogowego. Minister Mostow-
ski, przebywajac u krewnych w Galicji, poznaf tam
Franciszka Ksawerego Christianiego, inzyniera austriac-
kiego, budujgcego drogi w okolicy Jasta i Dukli. Miat
on juz dwudziestoparoletnie doswiadczenie w budowie
drog, cieszyt sie doskonatq oping u miejscowych Po-
lakow,

Ksiqze namiestnik krolewski, general Jozef Zajqgczek,
10 kwietnia 1819 r. podpisat nominacje Franciszka Ksa-
werego Christianiego ina dyrektora jeneralnego drég
i mostow Krélestwa Polskiego. Christiani rozpoczqt
energiczng dziatalno$é — objechat caty kraj, zatrzymat
niektére rozpoczete roboty, pozmienial i poskracat nie-
ktére trasy, aby zmniejszyé koszty budowy. Miedzy in-
nymi zmienit przebieg troktu lubelskiego, ktéry od
wiekéw prowadzit lewym brzegiem Wisty od Warsza-
wy, ulicq Pulawskq, przez Piaseczno, Gére Kalwarnie,
Kozienice, Gniewoszéow, Putawy do Lublina. Przeniést
go na prawy brzeg Wisly, skierowujgc od Milosnej
przez Garwolin, Kuréw do Lublina. Dyrekcje Jeneralng
Drég i Mostéw Christiani zorganizowat sprawnie, a ro-
boty ruszylty w polowie 1819 r.

Jedng z pierwszych prac byla budowa traktu Brzeskie-
go — prowadzqoego z Warszawy przez Minsk, Siedlce,
Miedzyrzec, Biatq Podlaskq, Terespol do Brzedcia, li-
czqcego 178 mil polskich, czyli ok. 198 km. Obecnie
odcinek ten jest fragmentem miedzynarodowej trasy

E-8 — Londyn — Berlin — Warszawa — Terespol -
Moskwa.

Projekty techniczne drogi i mostéw opracowane zostaly
w Dyrekciji Jeneralnej. Wykonawcami robdt byly przed-
siebiorstwa pod kierunkiem inzynieréw Dyrekc;ji.

Przetarg na wykonanie robét odbywat sie najpierw
w Dyrekcji Jeneralnej, pézniej, kiedy budowa przeno-
sita sie w dalsze rejony, w komisjach wojewddzkich,
odpowiednikach dzisiejszych urzedéw wojewddzkich.
Roboty, ktdérych przedsigbiorcy nie mogli wykonaé, Dy-
rekcja Jeneralna prowadzita we wiasnym zakresie. Przy
Dyrekeji  Jeneralnej zorganizowana byla Kompania
Rzemieslnicza, wykonujagca trudniejsze prace, a prze-
de wszystkim mostowe.

Droga biegta przez tereny plaskie — réwninne. Niwe-
leta drogi wyniesiona zostata $rednio od 1 do 1,5 m
ponad otaczajqcy jq teren, co chronilo droge przed
zaspami $nieznymi, a na terenach podmokiych przed
wiosennymi przetomami. Wykopy zaprojektowano na
krotkich odcinkach, lokalnie. Na catym trakcie wykonano
roboty ziemne, w wyniku ktérych przemieszczono okoto
2800000 m3 ziemi (przecietnie na 1 km ok. 14 000 m3).
Wybudowano 12  wiekszych mostéw  drewnianych,
o {qcznej dlugosci 584 m, jeden most stalowy, wiszgcy
na rzece Bug pod Brzesciem, o rozpigtosci 135 m —
zaprojektowany i wykoniany przez holenderskiego in-
zyniera J. H. Singelsa, oraz 107 mniejszych mostow
i przepustdw.

Nawierzchnia tluczniowa na podktadzie kamiennym,
wzorowana na francuskim systemie ,Tragueta”, wy-
magata duiych nakladéw pracy, takie recznej. Pod-
ktad z kamienia tamanego, o wymiarach 12X16 cm,
w ksztatcie nieregulannych ostrostupéw, uktadany byt
recznie w liniach prostopadiych do osi drogi — plaskq,
szerokq podstawqg w dét, ostrymi koricami ku gbrze —
na warstwie piasku lub zwiru. Powierzchnige podkiadu
zaklinowywano drobnymi frakcjomi ttucznia lub klinca,
silnie ubijano ubijakami stalowymi. Na zageszczonym
podktadzie rozscielano warstwe ttucznia grubosci 10 e¢m
i zageszczano watami konnymi. Lgczna grubosé na-
wierzchni wynosita 27 om, szeroko$é — 5,40 m, szero-
kos¢ korony drogi — 10-11 m. W nawierzchnie wbu-
dowano okoto 300000 m? kamienia tamanego i tlucz-
nia (tj. 1500 m3 na 1 km).

Dla zobrazowania wysitku budowniczych traktu nalezy
podaé, iz na budowe jednego kilometra drogi zuzy-
wano okolo 3000 dnidwek pieszych i 1100 konnych.
Nadmieni¢ nalezy, ze wykorzystano tu maksymalnie
obowigzkowe $wiadczenia okolicznej ludnosci. Wzdtuz
traktu wybudowano drézniczéwki | i Il klasy, domy dla
kondulktoréw i straznikéw. Na poboczach drogi umiesz-
crone zostaly stupki stajowe i setkowe oraz stupy
pocrtowe. Na wysokich nasypach ustawiono bariery.
Trakt podzielony byl na stacje diugosai 2-3 mil,
zamknigete rogatkami, ktére otwierano po uiszczeniu
myta. Obok rogatek staly budki dla pobierajgcych
optaty. Wszystkie urzgdzenia drogowe jak: porecze,
rogatiki, stupki, budki pomalowane byly barwami na-
rodowymi. Stacje pocztowe lub przeprzegowe urzqdzo-
no: w Mitosnej, Minsku, Katuszynie, Mingosach, Siedl-
cach, Zbuczynie, Miedzyrzecu, Biatej Podlaskiej, Za-
lesiu i Brzesciu. Na stacjach znajdowaly sie nie tylko
pomieszczenia spedycyjne, lecz czesto takze kuchnia
i zajozd dla podréznych, umozliwiajgcy nocleg, wypo-
sazony w kanapyr-komody i lustra. Kuchnia serwowata
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d skalo | 1:200 S

/. Trakt Brzeski, 1823 r., przekrdj
poprzeczny drogi (rys. H. Piotrow-
ska)

1. Brest route, a cross-section of
the road
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obiady z czterech dan, obfite i urozmaicone zakaski,

herbate, kawe, piwo i wodike.

Gtéwnym budowniczym traktu Brzeskiego byt dyrektor
jenerainy inz. Franciszek Ksawery Christioni. Inzyniera-
mi objazdowymi byli: Leon Chadynioki majacy siedzibe
w Warszawie, Wincenty Dobrzynski — w Minsku Ma-
zowieckim, Tomasz Sulinski i jego zastepca inz. Saytz —
w Miedzyrzecu Podlaskim.
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2. Koszarka drogowa przy trakcie
Brzeskim w Miedzyrzecu Podlaskim,
wybudowana w latach 1819—1823
(fot. M. Stec)

2. A road house-boat at the Brest
route, Miedzyrzec Podlaski, built in
1819-1823

3. Odcinek traktu Brzeskiego na
przedmiesciach Miedzyrzeca Podlas-
kiego (fot. M. Ste¢)

3. Section of the Brest route on
suburbs of Miedzyrzec Podlaski

Dla wuczczenia zakonczenia budowy traiktu Brzesikiego,
na rogatkach Warszawy i rogatkach Terespola (przed-
miescie Brzescia) ustawiono blizniacze zeliwne obe-
liski, o wysokosci 14 m.

Trakt Brzeski po oddaniu go do uzytku publicznego
w 1823 r. utrzymywany byt w niezmienionym staniie do
zakonczenia pierwszej wojny Swiatowej.

W czasie Powstania Listopadowego, jak réwniez Stycz-



niowego oraz pierwszej woijny Swiatowej ulegaly znisz-
czeniu | dewastacji zaréwno niawierzchnia drogowa,
jak i mosty, lecz odbudowywano je i przywracano do
stanu pierwotnego bez wiekszych zmian konstrukcyj-
nych.

W latach 1918-1939 na odoinku Warszawa ~ Minsk
Mazowiecki, o dtugoéci 37 km, nawierzchnie tlucznio-
wq zastqpiono nawierzchniq z kostki bazaltowej z Ja-
nowej Doliny (byte wojewédztwio wolynskie). Nawierz-
chnia bazaltowa mna podbudowie tuczniowej miata
szeroko$é¢ 5 m (plus dwie opaski po 0,5 m z kamienia
polnego). Nawierzchnia ta przetrwata do poczatku lat
siedemdaziesigtych, kiedy to poszerzono jq o 1 m i po-
kryto betonem asfaltowym.

W latach okupacji niemieckiej, na odcinku: od Minska
Mazowieckiego do Siedlec, Migedzyrzeca, Biatej Podla-
skiej i Terespola, liczgcym 161 km, nawierzchnia ttucz-
niowa zostata pogrubiona od 10 do 15 em, a ina niej
utozono potréjny pokrowiec smotowy z gryséw bozal-
towych. Odbudowano tokize wszystkie mosty, zniszczo-
ne w trakcie dzialan wojennych we wrzesniu 1939 r.
Wszystkie roboty drogowoc-mostowe wykonywata niie-
miecka firma drogowa ,Stuag”, ona tez prowadzita
wszystkie prace konserwacyjne.

Po wyzwoleniu ziem wojewddztwa lubelskiego oraz wo-
jewodztwa warszawskiego do prawego brzegu Wisly
w 1944 r. trokt Brzeski byl w stanie daleko posunietej
dewastacji, a pojazdy mogly ponuszaé sie jedynie
z ograniczong predkosciq. Zniszczeniu wulegly takie
wszystkie mosty.

Odbudowa zniszczonej niawierzchni i korpusu drogo-
wego trwala szesé lat, od 1944-1950 r. Natomiast
rniszczone mosty odbudowano jako mosty czasowe juz
w lipcu i sierpniu 1944 r.

W 1951 r. trakt Brzeski na dtugosci 161 km przebudo-
wano:

— od Minska Mazowieckiego do Siedlec, nia odcinku
liczgcym 52 km nawienzchnie ttuczniowqg z pokrowcem
bitumicznym, poszerzono z 5 do 7 m li ulozono na niej
nowierzchnie z kostki granitowej z Kamieniotomow
Dolnoslgskich ;

— od Siedlec do Terespola przez Miedzyrzec Podlaski
i Bialq Podlaskq, na odcinku 109 km, nawierzchnig
tluczniowg z pokrowcem bitumicznym poszerzono z 5
do 7 m i ulozono nia niej nawienzanhie z betonu ce-
mentowego — w tym 4,2 km nowego obejicia Miedzy-
rzeca;

— wszystkie mosty czasowe przebudowano na mosty
trwale.

Wykonawcq robdt drogowych onaz mniejszych obiek-
tow mostowych, spoobem gospodarczym, na odcinku
o diugosci 52 km, od Minska do Siedlec, byt Wydziat
Komunikacyjny Urzedu Wojewodzkiego w Warnszawie
z kierownictwem budowy w Siedlcach, a kierownikiem
budowy byt inz. Whadystaw Filipoto.

Wykonawcqg robdét drogowych oraz mniejszych obiek-
téw mostowych na odcinku o dlugosci 109 km, od Sie-
dlec do Terespola, bylo Warszawskie Przedsiebiorstwo
Robdét Drogowych w Wanszawtie, ktérym kierowat inz.
Andrzej Sadowski, kierownikiem robdt betonowych byt
inz. Bolestaw Kicifski, a kierownikiem grupy robét inz.
Czestaw Wasilewski.

Wykonawstwo robdt podzielone bylo miedzy osiem kie-
rowniictw buddéw. Diugosé odcinkéw wynosita od 10
do 14 km.

Inwestorami i odpowiedzialnymi za caloéé budowy na
etapie projektowania, finansowania 1 wykonawstwa
byli: na terenie wojewddztwa warszawskiego (86 km) —
inz. Bolestaw Przelaskowski, kierownik Wydziatu Ko-
munikacyjnego Urzedu Wojewddzkiego, a na terenie
wojewddztwa lubelskiego (75 km) — inz. Leon Sulot,
kierownik Wydziatu Komunikacyjnego Urzedu Woje-
wodzkiego.

Wszystkie roboty drogowe z nowym obejsciem Miedzy-
rzeca (4,2 km) i obiekty mostowe (z wyjgtkiem duzych
mostoéw i obejscia Terespola) zostaly wykonane w ter-
minie i w 1951 r. droge oddano do uiytku publicz-
nego.

W latach 1951-1953 na trakcie Brzeskim wybudowano
9 wiekszych obiektéw mostowych trwalych: na rzece
Kostrzyn w Nawiji, o rozpietoéci 47 m, na rzece Klu-
kéwka w Biatce — 23 m, na rzece Krzna w Woskrze-
nicach — 108 m, na rzece Czapelka w Kobylanach -
22 m, na doptywie Bugu w Woloczkach — 32 m, na

zalewie Bugu w Terespolu — 156 m, na rzece Bug
w Terespolu — 135 m, dwa wiadukty nad torami kole-
jowymi w Iganiach ~ 35 m i w Terespolu — 35 m.

W tym czasie wybudowano prawostronne obejscie Te-
respola dlugosci 52 km. Wykonawcg powyiszych
obiektéw byto Plockie Przedsigbiorstwo Robét Mosto-
wych pod kierownictwem inz. Aleksandra Witkow-
skiego.

W latach 1965-1967 wybudowano lewostronne obej-
$cie Terespola: Woélka Dobrzynska — Kukuryki, diugo-
$ci 11,3 km, a w latach 1970-1972 obejicie Biatej Po-
dlaskiej, dlugosci 8,5 km. Wykonawcqg obu inwestycji,
sposobem gospodarczym, byl Rejon Drég Publiczrych
w Biatej Podlaskiej, kierowany przez iinz. Henryka Szy-
dtowskiego. W polowie lat szeéédziesigtych od wia-
duktu w Aninie do Zakrecia (skrzyzowanie z traktem
lubelskim), na odcinku diugosci 7 km do istniejgcej
nawierzchni drogi dobudowano drugq jezdnie, ktorej
wykonawcq bylo Warszawskie Przedsiebiorstwo Robdt
Drogowych.

W. pierwszej potowie lat siedemdziesigtych nia odcinku
od Minska Mazowieckiego do Terespola nawierzchnie
kostkowq i betonowq pokryto warstwg betonu asfalto-
wego.

W 1985 r. wybudowano i oddano do uizytku publicz-
nego obejscie Siedlec, dtugosci 11 km, wraz z trzema
wiaduktami: nad drogq Siedlce — Garwolin, nad ulicq
Domaniewskq w Siedloach, nad torami kolejowymi
w Siedlcach, oraz most na rzece Muchawce. Wykona-
wcq robdt drogowych i mostu byt Rejon Drég Publicz-
nych w Siedlcach (kierowany przez inz. Janusza Do-
bosza, a wykonawoq wiaduktéw — Plockie Przedsiebior-
stwo Robét Mostowych, kierowane przez inz. Stanistawa
Lesnera.

Na odcinku Miedzyrzec — Biata Podlaska w iatach
19841985 do nawierzchni bitumicznej o szerokosci
7 m dobudowano na wodcinku diugosci 20 km, po
obu stronach jezdni, na dwuwarstwowej podbudowie,
pobocza bitumiczne o szenokosci 2,5 m. Pobocza te
spetniajg warunki paséw powolnego ruchu dla furma-
nek, ciggnikdéw, motocykli i roweréw, a bardzo czesto
korzystajg z nich réwniez samochody ciezarowe. W na-
stepnych latach jest przewidziana dalsza budowa po-
boczy bitumicznych.

mgr inz Leon Sufot
Lublin

-
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THE HISTORY OF THE BREST ROUTE

At the beggining of his paper the author describes a road
network of Polish lands at the time of Poland's partitions
until 1819 and shows first steps in training roadmen and
organizing state services of highway department.

The turning point was the establishment on June 10, 1819
of the General Board for Roads and Bridges of the King-
dom of Poland. One of the first roads which in 1819-1823
received hard surface was the Brest route, 198 km long,
running from Warsaw via Minsk Mazowiecki — Siedlce -
Miedzyrzecz Podlaski — Biata Podlaska — Terespol to Brest.
The author describes the construction of the road and gives
an interesting historic account of design work, work organi-
zation and constructional techniques as well as of traffic

STEFAN SEKOWSKI

OBELISKI TRAKTU BRZESKIEGO

Czytelnicy prasy Krdlestwa Polskiego znaleili 22 listo-
pada 1823 r. nastepujgce zawiadomienie: ,Dyrekcja
Jeneralna Drég i Mostéw pospieszy zawiadomié pu-
blicznosé, iz Trakt Brzeski od Warszawy do granicy
Krolestwa ciqgnqcy sie dlugosci wiorst 178, czyli mil
polskich 25 3[7 jui-catkiem en chause ukorczony i do
przejazdu otwarty zostal".

Zawiadomienie to podal do prasy inz. Farnciszek Ksa-
wery Christiani !, pelnigcy od roku 1819 funkcje dyrek-
tora jeneralnego drég i mostdw Krolestwa Polskiego.
Urodzony 4 listopada 1772 r. w Dukli na Podkarpaciu,
po ukonczeniu studidw pracowat w Austrii i w Galicji
joko budowniczy drdég i mostéw. W pracy tej wykazat
tak wielkie zdolnosci inzynierskie oraz nieprzecietny
talent organizatorski, ze na wniosek ks. Stanistawa
Staszica powotano go na wspomniane stanowisko
w Krélestwie Polskim.

Natychmiast, juz w 1818 r., F.K. Christiani przystepuje
do organizacji i budowy drég oraz mostéw. Naleiy
dodaé, ie na terenie Sowczesnego Krdlestwa Polskiego
nie bylo jeszcze zadnej drogi bitej (szosy), jeidzito sie
jedynie drogami gruntowymi.

Jako pierwsze zadanie, F. K. Christiani rozpoczgt bu-
dowe tzw. traktu Brzeskiego, czyli pierwszej w Krole-
stwie Polskim drogi bitej, prowadzqcej z Warszawy
do Brzescia.

Dla uczczenia zakorczenia budowy tego traktu na ro-
gatkach Warszawy oraz Terespola? ustowiono dwa
blizniacze zeliwne obeliski o wysokos$ci 14 m. Jak gto-
szq umieszczone na nich napisy: ,,Nakfadem narodo-
wym drogi Brzeskiey staj CLXXVIIl z glazu ubito”.
Autorem plaskorzezb zdobigcych obeliski byl Pawetl
Malifdski (twérca dekoracji gmachu Teatru Wielkiego
i wspdtautor pomnika Unii Lubelskiej w Lublinie), zas
wszystkie zeliwne elementy obeliskéw odlano w Zakta-
dach Rzgdowych w Samsonowie 3,

Kamieh wegielny pod fundament obelisku warszaw-
skiego wmurowat osobiscie ksiqdz Stanistaw Staszic.
W fundament obelisku wmurowano réwniez cynkowq
skrzynke z dokumentacjq obelisku, owczesnymi mo-
netami, okolicznosciowymi medalami oraz szklane na-
czynie z protokotem uroczystosci.

Mijaty lata. Obeliski warszawski i terespolski, upa-
mietniajgce godny najwyiszego szacunku czyn polskich
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regulation on the route. Of great interest is also the con-
struction of monuments erected in Warsaw and Terespol to
commemorate the effort of the constructors of the route (still
existing and protected by roadmen).

In a very interesting way the author describes the history
of the Brest route in different historic periods (1823—1918,
1918-1939, 1939-1944, 1944-1984) and lists all constructio-
nal changes and modifications of its course.

It can be gathered from the article that despite major con-
structional modifications today's international highway E-8
on the route Warszawa—Siedice-Terespol runs road traffic
on an unchanged historic course of the Brest route, opened
for the public use in 1823.

drogowcéw, szty w zapomnienie, a wnieubtagany zgb
czasu odciskat na nich swe pietno. Nie koserwowane
i nie remontowane ulegaly coraz wigkszemu zniszcze-
niu.

Zachowal sie przekaz, iz w roku 1936 na obelisku war-
szawskim umieszczono dodatkowq tablice upamietnia-
jacq zastgpienie kostkg dotychczrasowych ,kocich tbow"
na ul. Grochowskiej.

W latach 1939-1945 obelisk wanszawski, ktdry jest naj-
starszym niesakralnym  zeliwnym pomnikiem stolicy,
ulegt powaznym uszkodzeniom.

Zeliwne obeliski traktu Brzeskiego, wykonane w stylu
empire, sktadajqg sie z dwu wysokich stopni, cokotu
i zwezajqcego sie ku gdrze czworobocznego, wysmu-
klego stupa scietego u szczytu.

Schody utworzone sq z dwu zeliwnych ram, na ktdrych
spoczywajq réwniez zeliwne, dziewigciocentymetrowej
grubosci plyty trepédw. Byly one w narozach skrecane
Srubami, dzis z uwagi na znaczne zniszczenia zostaly
ze sobg pospawane.

Cokoly zbudowane sq z czterech zeliwnych plyt po-
tgczonych ze sobq w narozach $rubami.

Na frontowej plycie cokotéw umieszczona jest data
rapisana nakladanymi cyframi rzymskimi i arabskimi:
MDCCCXXIll 1823. Na lewej i prawej ptycie cokotow
(patrzgc od frontu obelisku) w ich gdérych czesciach
widniejq po dwa koliste kasetony o sSrednicy 28 om
i gtebokosci siegajgcej 3 cm. W kasetonach tych, na-
wigzujgc do nich ksztaltem, znajdujq sie zeliwne pla-
skorzezby przymocowane do $cian cokotu.

Na prowej $cianie cokotu plaskorzezba w jednym
z kasetondw przedstawia stylizowmany stupek drogowy

1"B. Chwasicinski, Wybitni organizatorzy drogownictwa
w Polsce. Budownictwo drogowe w dawnej Polsce i na zie-
miach polskich, (w:) 160 lat Drogownictwa Polskiego, Mini-
sterstwo Komunikacji CZDP i SITK, Warszawa 1979.

2 Terespol, poloione na lewym brzegu Bugu przedmiescie
Brzescia, byl ostatniq miejscowo$cig znajdujgcq sie jeszcze
na terenie Krélestwa Polskiego.

3D Kaczmarczyk, Realistyczne rzeiby Pawla Malinskie-
go na pomniku Pracy, ,,Rocznik Muzeum Narodowego”, t.
i, 1957. .



