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ADMINISTRACJA TRANSPORTOWA
W WARSZAWIE W LATACH 1843-1865

M. Rutkowski
(Biatystok, Polska)

Prowadzone w okresie tzw. poznej epoki paskiewiczowskiej prace transportowe na obszarze
Miasta Stotecznego Warszawy (przedstawione w miare szczegofowo w pierwszej czeSci niniejszego
artykutu w zakresie ich rzeczywistego rozmiaru oraz generowanych kosztow), wykazywaly w latach
czterdziestych i piecdziesigtych XIX wieku ogolny brak koncepcji rozwojowej i swoistq inercje. Takg
negatywngq teze mozna jednak bylo postawi¢ w odniesieniu do zdecydowanej wigkszosci dziedzin
aktywnosci warszawskiej stuzby drogowej w okresie do konca lat piecdziesigtych XIX wieku, ze szcze-
golnym uwzglednieniem prac przy warszawskim moscie drewnianym, czy tzw. ,,robot hydraulicz-
nych”, sprowadzajgcych sie wlasciwie do budowania kanatow odprowadzajqcych wode oraz studni.
Z drugiej strony nie nalezy jednak zapominac i o pewnych osiggnieciach warszawskiej administracji
transportowej tego okresu, z ktorych bez wqtpienia najbardziej widocznym rezultatem byto wybudo-
wanie tzw. zjazdu drogowego, prowadzqcego z Zamku Krolewskiego wprost do rzeki Wisly. Bodajze
Jjednak najbardziej spektakularnym zajeciem stotecznej administracji transportowej bylo kladzenie w
miescie brukow i chodnikow. Zresztq w pierwszej potowie XIX wieku bylo statq zasadg, iz brukowanie
ulic i wykfadanie chodnikow prowadzone byto w Warszawie ze znacznym natgzeniem.

Tak czy inaczej, dopiero wraz z poczqtkiem okresu liberalizacji w tzw. kongresowym Krolestwie
Polskim, lokalne naczelne wladze administracyjne przystgpily do opracowania szeregu projektow,
zmierzajgcych do ewentualnej zmiany struktury i charakteru zarzqdu rozwoju komunikacyjnego sto-
licy. Opracowania te (z kolei opisane w drugiej czesci tekstu), jakkolwiek niekiedy zbyt szczegotowe i
Jjako takie nastepnie czesciowo kontestowane i poprawiane, przyczynily sig jednak finalnie do powo-
fania w roku 1864 specjalnej “warszawskiej delegacji transportowej”. Instytucja ta z powodzeniem
opracowata w kwietniu roku 1865 stosowny raport, ktorego zalecenia wprowadzono w Zycie jeszcze
wiosng tej samej daty.

Oweczesne istotne przyspieszenie robot transportowych prowadzonych w stolicy Krélestwa Pol-
skiego — ze wzgledow natury Scisle politycznej — nie bylo jednakowoz zapoczqtkowaniem licznych
projektow, ktore naprawde polepszalyby infrastrukture komunikacyjng w Warszawie. Jedng bowiem z
form represji zastosowanych po upadku Powstania Styczniowego 1863 roku przez najezdnicze wladze
moskiewskie okazato sig by¢ ograniczenie inwestycji transportowych w stolicy Krolestwa.

Stowa kluczowe: Warszawska stuzba transportowa, Krolestwo Polskie, 19 wiek.
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M. Rutkowski. Transport administration in Warsaw during period of 1843-1865

Conducted during the so-called late Paskievich epoch, transport works in the area of the Capital
City of Warsaw (presented in detail in the first part of this article in terms of their actual size and costs)
showed in the 1840s and 1850s a general lack of developmental concept and some sort of inertia.

However, such a negative thesis could be made in relation to the vast majority of areas of activity
of the Warsaw road service in the period stretching to the end of the 1850s, with particular emphasis
on works on the Warsaw wooden bridge, or the so-called “plumbing”, actually reduced to building
water (drainage) channels and wells. On the other hand, one should not forget about some
of the achievements of the Warsaw transport administration of this period, of which the most visible
result was undoubtedly the construction of the road exit leading from the Royal Castle directly to
the Vistula River. Perhaps, the most spectacular occupation of the capital’s transport administration
before 1860-ties was laying pavements in the city. Anyway, in the first half of the nineteenth century
it was a constant rule that paving streets as well as lining pavements was carried out in Warsaw with
considerable intensity.

Oneway or another, with the beginning of the liberalization period in the Vienna Congress Kingdom
of Poland, the local supreme administrative authorities proceeded to the development of a number
of projects aiming at a possible change in the very structure and nature of the management process
of the capital s communication development. These studies (in turn described in the second part of this
text), although sometimes too detailed and as such then partly contested and improved, ultimately
contributed to the appointment in 1864 of a special “Warsaw Transport Delegation”. The above
mentioned institution successfully developed an appropriate report in April 1863, the recommendations
of which were put into effect as soon as during the Spring of the same date.

The then significant acceleration of transport works carried out in the capital of the Kingdom
of Poland — for strictly political reasons — was not, however, the initiation of numerous projects that
would really improve the communication infrastructure in Warsaw. Thus, one of the forms of repression
used after the fall of the January Uprising of 1863 by the invading Muscovite authorities turned out
to be the reduction of transport investments in the capital of the Kingdom.

Key words: Warsaw transport services, Kingdom of Poland, 19th century.

1. Prace warszawskich stuzb transportowych w latach czterdziestych i pi¢édziesia-
tych XIX wieku

Wsrod wielu przejawdw aktywnosci warszawskich stuzb transportowych tzw. drugiego
etapu okresu paskiewiczowskiego, czyli do drugiej potowy lat pie¢dziesigtych XIX wieku,
nalezaloby by¢ moze na pierwszym miejscu wymieni¢ wybudowanie “zjazdu z Zamku
Kroélewskiego do Wisty”. Bylo to bez watpienia bardzo spektakularne osiggni¢cie admi-
nistracji transportowej w stolicy Krélestwa. Zjazd 6w byt budowany doktadnie w okre-
sie 1844—1847, a umiejscowiono go na podstawie sktadajacej si¢ z siedmiu arkad; przy
czym jego catkowita dtugo$¢ wynosita 372 sazni. Juz w pierwszym roku prac wystawiono
700 sazni kubicznych muréw oraz zrobiono nasyp o pojemnosci 6 500 sazni kubicznych'.
W kolejnych latach 1845-1846 dalej prowadzono tu budowe, a w roku 1847 wykonano
szereg prac dodatkowych, a nawet koniecznych juz napraw. Wszystko to pochtongto suk-

! Gazeta Rzgdowa Krolestwa Polskiego (dalej — GRKP). Nr 128 z 1/13 czerwca 1849 roku. S. 1004.

122 ISSN 2309-7205 Icmopisa mopzisni, nooamkie ma muma, Ne 1-2 (19-20), 2019



Monepna 106a

cesywnie kwoty: a) w roku 1845: 64 805; b) w roku 1846: 220 632; ¢) a w roku 1847:
1878 rubli srebrem?.

Innym statym nadzorem stotecznej administracji transportowej objety byl warszaw-
ski most. Jego koszty utrzymania (w to wchodzila oczywiscie i eksploatacja) w okresie
1843/1845—1852 obrazuje ponizsza tabela.

Tabela nr I?
Koszty utrzymania i eksploatacji warszawskiego mostu
na Wisle w okresie 1843/1845-1852

Koszt prac

Rok w rublach srebrem i kopiejkach
1843 14 494 s 43 Y2 k.
1845 15184 s
1846 27750 rs
1847 16 228 rs
1848 16 104 rs
1849 15642 s
1850 20499 rs
1851 25097 1s
1852 19 800 rs

Z kolei w kolejnym roku, dla ktorego posiadamy weryfikowalne dane, tj. podczas
12 miesigcy roku 1856, koszty utrzymania i eksploatacji warszawskiego mostu tyzwowego
na Wisle pociagnely za sobg koniecznos¢ wydatkowania kwoty 18 836 26 rubli srebrem
¥4 kopiejki. Warto zauwazy¢, iz w tymze roku 1856 stuzby komunikacyjne Krolestwa pra-
cowaly w stolicy “okoto utrzymania mostu z pod Ptocka sprowadzonego”, na co wydat-
kowano 9724 rubli srebrem 12 kopiejek®. W roku 1857 utrzymanie warszawskiego mostu
wislanego kosztowato: 23 208 rubli srebrem 68 /2 kopiejki; natomiast w roku 1858 suma ta
wynosita znacznie mniej, bo 15 860 rubli srebrem 39 kopiejek®. W kolejnych 12 miesigcach
roku 1859 koszty “konserwacji” warszawskiego mostu na Wisle opiewaly na: 13 290 rubli
srebrem 45 kopiejek®. Widzimy tu znaczne wahania w ilo$ci pieniedzy przeznaczanych na
prawidlowe funkcjonowanie warszawskiego mostu na Wisle.

Wiérod innych prac “hydraulicznych” zajmowano si¢ rowniez w Warszawie w latach czterdzie-
stych i piecdziesigtych XIX wieku takze kanatami miejskimi. Naprawa kanatow warszawskich
pociagata za sobg w okresie 1843/1845—1850 niekiedy znacznie odbiegajace od siebie kwoty.

2 GRKP. Nr 130 z 1/13 czerwca 1850 roku. S 973; GRKP. Nr 220 z 20 wrze$nia / 2 pazdziernika 1850 roku.
S. 1759; GRKP. Nr 80 z 28 marca / 9kwietnia 1851 roku. S. 543.

3 GRKP. Nr 147 z 23 czerwca / 5 lipca 1848 roku. S. 1184; GRKP. Nr 130 z 1/13 czerwca 1850 roku. S. 973;
GRKP. Nr 220 z 20 wrzesnia / 2 pazdziernika 1850 roku. S. 1759; GRKP. Nr 80 z 28 marca / 9kwietnia 1851 roku.
S. 543; GRKP. Nr 118 z 16/28 maja 1851 roku. S. 892; GRKP. Nr 37 z 6/18 lutego 1852 roku. S. 227; GRKP.
Nr 35 z4/16 lutego 1853 roku. S 204; GRKP. Nr 223 z 25wrzesnia / 7 pazdziernika 1853 roku. S. 1674; GRKP.
Nr 205 z 7/19 wrzesnia 1854 roku. S. 1718.

4 GRKP. Nr 9 z 13/25 stycznia 1856 roku. S 62.

> GRKP. Nr 218 z 24 wrzesnia / 6 pazdziernika 1860 roku. S 1763.

¢ GRKP. Nr 210 z 7/10 (sic) wrzesénia 1861 roku. S 1414.
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Tabela nr IT’
Naprawa kanalow miejskich w Warszawie w okresie 1843/1845-1850
Rok Koszt prac
w rublach srebrem i kopiejkach
1843 2990rs 7 k.
1845 2784 s
1846 3757 s
1848 3885rs
1849 10 712 1s
1850 2595 1s

W kolejnych latach 1851 oraz 1852 w Warszawie dokonano naprawy sukcesywnie:
a) 49 oraz 66 kanatow®. Odbudowanie czy naprawa stotecznych kanatéw w kolejnym okre-
sie dwunastomiesi¢cznym, dla ktérego posiadamy dane, tj. w roku 1855, odbywata si¢ az w
62 lokalizacjach. Koszty prac “okotokanatowych” wynosity wowczas 4242 rubli srebrem
41 kopiejek®. W latach 18571858 wydatki na budowe, naprawy i utrzymanie warszawskich
kanatow opiewaty na: a) w pierwszym roku: 4744 rubli srebrem 82 2 kopiejki; b) w drugim
roku: 4786 rubli srebrem 84 kopiejek. Z tzw. “osobnych funduszéw” finansowano w tym
czasie dokonczenie prac nad jednym z warszawskich kanaléw murowanych oraz wysta-
wienie drewnianego kanalu, zlokalizowanego na terenie rowu (zaglebienia) stolecznego
watu miejskiego. Na te przedsigwzigcia wydano w roku 1857 kwote: 9187 rubli srebrem
20 kopiejek. Z kolei w kolejnym roku 1858 na prace “wokoétkanatowe” spozytkowano fun-
dusze pochodzace ze zrodel “pozatransportowych” oraz z generalnych przychodéw finan-
sowych miasta stolecznego Warszawy. Przeprowadzone tym sposobem roboty inzynieryjne
(wraz z utrzymaniem i naprawg uprzednio juz zakonczonych prac o charakterze budowla-
nym) kosztowaty ogdlnie w roku 1858 sume pieni¢zng w wysokosci 22 031 rubli srebrem
44 kopiejek'®. Wreszcie w roku 1859 na wybudowanie i naprawy kanatow zaréwno muro-
wanych jak i drewnianych spozytkowano w Warszawie 15 057 rubli srebrem 89 kopiejek.
Z kolei na zabezpieczenie prawidtowego funkcjonowania stolecznych studni, watéw i bul-
warku (oraz na wybrane “prace faszynowe” — tj. na ktadzenie wiazek faszyny przy brzegu
Wisty) przekazano w roku 1859 kwote 9984 rubli srebrem!'. Poza okresowym zwicksze-
niem sum na prace “okotokanatowe” i im podobne w roku 1849, pewne ozywienie w tym
aspekcie dzialan warszawskich stuzb komunikacyjnych mozna zaobserwowa¢ dopiero dla
okresu konca lat pigédziesigtych XIX wieku.

" GRKP. Nr 147 z 23 czerwca / 5 lipca 1848 roku. S 1184; GRKP. Nr 130 z 1/13 czerwca 1850 roku. S 973.
GRKP. Nr 220 z 20 wrze$nia / 2 pazdziernika 1850 roku. S 1759; GRKP. Nr 80 z 28 marca / 9kwietnia
1851 roku. S 543; GRKP. Nr 118 z 16/28 maja 1851 roku. S 892; GRKP. Nr 37 z 6/18 lutego 1852 roku. S 227;
GRKP. Nr 21035 z 4/16 lutego 1853 roku. S 204.

8 GRKP. Nr 223 z 25wrze$nia / 7 pazdziernika 1853 roku. S 1674; GRKP. Nr 205 z 7/19 wrze$nia 1854 roku.
S 1718.

® GRKP. Nr 9 z 13/25 stycznia 1856 roku. S 62.
1 GRKP. Nr 218 z 24 wrzesnia / 6 pazdziernika 1860 roku. S 1763.
I GRKP. Nr 208 z 7/19 wrze$nia 1861 roku. S 1414.
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W tym kontekscie wydaje si¢ jednak bezspornym, iz najbardziej spektakularnym zaje-
ciem stolecznej administracji transportowej byto ktadzenie brukéw i chodnikow. Byto
bowiem oczywistym, iz prace przy brukowaniu ulic i wyktadaniu chodnikow prowa-
dzone byly w Warszawie ze szczegdlnym natezeniem i bardzo sukcesywnie. W poczatku
omawianego okresu, tj. w roku 1843 ulepszanie warszawskich drog kolowych i pieszych
generowato znaczne koszty. W ciggu dwunastu miesigcy tego roku na brukowanie ulic
wydano 24 286 rubli srebrem 1 % kopiejki. Z kolei uktadanie chodnikéw wyceniono na
12 150 rubli srebrem 92 %% kopiejki'2. W nastepnym roku warszawskie stuzby drogowe uto-
zyty 671 5/6 tokci kwadratowych chodnikéw z marmuru. Nowy bruk za$ zostal wowczas
polozony na przestrzeni 3634 1/3 sazni kw. Oprocz powyzszego nastapito w roku 1844 prze-
robienie starego wybrukowania w ilo$ci 12 478 sazni kwadratowych. Nie zapomniano tez
w Warszawie o wykorzystaniu obrabianych kamieni polnych do utozenia z nich bruku na
odcinku 226 Y5 sgzni kwadratowych'®. Podczas dwunastu miesi¢cy roku 1846 kolejne prace
zwigzane z utozeniem nowych brukéw i chodnikéw powigzane byty m.in. z zastosowa-
niem do tego procederu kamienia “ciosowego” (obrobionego); na to, oraz na prawidlowe
utrzymanie ulic i placow, wydano wtedy tacznie 400 rubli srebrem!*. W kolejnym roku
utozono w Warszawie 6094 47 sazni kwadratowych nowych brukéw. Oprécz tego przero-
biono na nowe 16 806 sazni kwadratowych starego brukowania, jak i utozono 767 sazni
kwadratowych bruku z obrobionego materiatu kamiennego. Wskazane prace pociagnety za
sobg konieczno$¢ zaptaty 20 968 rubli srebrem. Podobnie jak w roku poprzednim, utozono
1304 tokei kwadratowych chodnikéw marmurowych, do tego dochodzito 4550 tokci kwa-
dratowych chodnikow smotowanych, co kosztowato dalsze 6821 rubli srebrem'. W ciggu
kolejnych dwunastu miesi¢cy na utozenie nowego i naprawe starego bruku w stolicy Krole-
stwa wydatkowano 15 844 rubli srebrem. Samo uktadanie nowych chodnikow kosztowato
jeszeze 6 563 rubli srebrem'®. W ostatnim roku lat czterdziestych XIX wieku, w Warszawie
utozono 1139 sgzni kwadratowych nowego bruku, naprawiono 12 373 sgzni kwadratowych
istniejacego juz brukowania. Dodatkowo jeszcze udato sie ulozy¢ 9873 stop kwadrato-
wych chodnikow marmurowych, a na terenie Sciezek “przechodnich” wytozono 557, sazni
kwadratowych bruku z kostki; wreszcie poprawiono w tym samym czasie 124 sazni kwa-
dratowych bruku zlokalizowanego “tuz przy chodnikach”. Wskazane i wykonane w roku
1849 prace kosztowaty ogdtem 24 509 rubli srebrem!”.

Lata pigédziesigte XIX wieku rozpoczety si¢ dla stuzby drogowej pracujacej w Warsza-
wie — jak poprzednio — zadaniami prowadzonymi na kilku polach. W roku 1850 bowiem
dokonano tu polozenia nowego bruku na obszarze 3143 sgzni kwadratowych, oraz napra-
wiono 16 427 sazni kwadratowych starego brukowania. Poza tym oczywiscie jeszcze war-

12 GRKP. Nr 147 z 23 czerwca / 5 lipca 1848 roku. S 1184.

13 GRKP. Nr 128 z 1/13 czerwca 1849 roku. S 1004.

14 GRKP. Nr 220 z 20 wrze$nia / 2 pazdziernika 1850 roku. S 1759.
15 GRKP. Nr 80 z 28 marca / 9kwietnia 1851 roku. S 543.

1 GRKP. Nr 118 z 16/28 maja 1851 roku. S 892.

7 GRKP. Nr 37 z 6/18 lutego 1852 roku. S 227.
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szawskie stuzby transportowe przeprowadzily w roku 1850 nastgpujace prace upicksza-
jace stolicg: a) potozono 1133 arszyndéw kwadratowych chodnikéw marmurowych; b ) na
sciezkach “przechodnich” wytozono 25 sazni kwadratowych granitowego bruku z kostek;
¢) wykonano przerobke 116 sazni kwadratowych normalnego bruku zlokalizowanego “przy
samych chodnikach'®. Prace te kontynuowano takze i w roku 1851. Wtedy to wykonano
nowe brukowanie na obszarze 3504 sazni kwadratowych, oraz naprawiono dotychcza-
sowy bruk na przestrzeni kolejnych 15 387 sazni kwadratowych. Tradycyjnie tez i w roku
1851 dokonano utozenia w Warszawie chodnikéw marmurowych, tym razem na obszarze
10 310 stop kwadratowych. Innymi jeszcze pracami z tego roku wykonanymi przez stuzby
transportowe w stolicy paskiewiczowskiego Krolestwa Polskiego panstwa byly: a) potozenie
na §ciezkach “przechodnich” 19 sazni kwadratowych bruku z kostki granitowej; b) wyko-
nanie w Alei Ujazdowskiej — na obszarze 1068 sazni kwadratowych — specjalnej $ciezki
zwirowej; ¢) zamiana 343 sgzni kwadratowych tzw. zwyczajnego bruku'® Wreszcie w roku
1852 potozono w Warszawie 899 sazni kwadratowych zupetnie nowego brukowania; oraz
poddano naprawie zarowno 4947 sazni 19 sazni kwadratowych dawniejszego bruku, jak i
2088 sazni kwadratowych starych chodnikow, oraz 12 822 sgzni kwadratowych chodnikow
smolowanych. Do tego dochodzita naprawa 459 sgzni kwadratowych chodnikéw wykona-
nych ze zwyczajnego bruku. Jeszcze dodatkowo niejako w tym samym czasie ulozono zara-
zem w Warszawie 400 sgzni kwadratowych chodnikéw marmurowych. Na terenie Sciezek
“przechodnich” za$ wytozono 140 sazni kwadratowych bruku z obrobionych kamieni®.

Prace drogowe prowadzone w roku 1855 w Warszawie skupiaty si¢ gldwnie na ktadze-
niu nowego brukowania oraz na naprawie uprzednio juz zrobionych brukéw o dlugosci cat-
kowitej 9408 sazni, na co wydano w tym czasie 16 850 rubli srebrem?'. W roku 1856 przede
wszystkim zajeto si¢ w Warszawie brukowaniem ulic; gdzie: a) ulozono nowego bruku na
powierzchni 1759 19/42 sazni kwadratowych; b) naprawiono i poddano przerobce kolej-
nych 12 704 15/98 sazni kwadratowych. Ten nowy bruk oraz naprawa i przerobka sta-
rego brukowania kosztowaly w roku 1856 19 248 rubli srebrem 67 '% kopiejki. Oprocz
tego w stolicy dokonano utozenia nowych chodnikéw z marmuru o wielkosci powierzchni
32 44/347 sazni kwadratowych, oraz dokonano naprawy 28 15/98 sgzni kwadratowych
takich wilasnie trotuaréw. Wylozono tez w tym samym czasie w stolicy 5 1/40 sgzni kwa-
dratowych kamiennych przej$¢ i chodnikow; naprawie poddano natomiast 67 2/3 takich
wlasnie chodnikéw z kamienia. Dodatkowo jeszcze w roku 1856 w Warszawie poddano
przerobcee 55 45/54 sazni kwadratowych tzw. zwyczajnego bruku. Wszystkie te prace wyce-
niono na 2417 rubli srebrem, 18 Y4 kopiejki®.

W latach 1857 i 1858 potozono w Warszawie nowy bruk na przestrzeni sgzni kwadra-
towych, kolejno: 5326 3/5 oraz 3 451 Y. Dokonano jednoczesnie naprawy lub ponownego

18 GRKP. Nr 35 z 4/16 lutego 1853 roku. S 204.

1 GRKP. Nr 223 z 25wrzeénia / 7 pazdziernika 1853 roku. S 1674.
20 GRKP. Nr 205 z 7/19 wrzesénia 1854 roku. S 1718.

2 GRKP. Nr 234 z 13/25 pazdziernika 1858 roku. S 1777.

22 GRKP. Nr 9 z 13/25 stycznia 1856 roku. S 61.
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przebrukowania: a) w roku: 1857: 7019 sazni kwadratowych za kwotg 44 315 rubli sre-
brem 93 % kopiejki; b) w roku 1858: 13 412 sazni kwadratowych za kwotg 29 663 rubli
srebrem 96 kopiejki. W zakresie ukladania i naprawy chodnikéw wykonano przede wszyst-
kim tzw. “przerzucenie” chodnikéw marmurowych. W roku 1857 czynno$¢ ta objeta obszar
70 41/50 sazni kwadratowych; natomiast w kolejnym roku 1858 “przerzucono” (czyli: prze-
fozono) 51 % sazni kwadratowych marmurowych chodnikéw. Uktadanie nowych chodnikow
wytworzonych z tzw. “obrobionego piaskowca” objeto w roku 1857 obszar 158 152/280 sgzni
kwadratowych; a w kolejnym roku 1858 149 V5 sazni kwadratowych. Zupelie nowych chod-
nikéw kamiennych utozono w roku 1857: 158 153/280 sazni kwadratowych. Wybudowano
tez w Warszawie w roku 1858 nowe przejscia i chodniki sporzadzone z ciosanego kamienia o
powierzchni 79 Y2 sgznia kwadratowego. Z kolei naprawa takich wlasnie chodnikow i przejs$¢
objeta wroku 1857 obszar: 88 7/15 sazni kwadratowych; natomiast w roku 1858: 76 3/28 takich
wilasnie sgzni. Jezeli za$ chodzi o tzw. chodniki smotowane (w oryginale: “smolowcowe”), to
w roku 1857 naprawiono 57 1/7 sazni takich chodnikow. Na wszystkie te przedstawione powy-
zej prace budzet stotecznych shuzb transportowych wydat kwoty: a) w roku 1857: 43 034 rubli
srebrem 81 kopiejek; b) w roku 1858: 3104 rubli srebrem 92 V4 kopigjki (sic). Warto tez wspo-
mnie¢, iz w roku 1858 utozono w stolicy na powierzchni 149 4/7 sazni kwadratowych drew-
niany bruk, na co wydatkowano wowczas 6657 rubli srebrem 52 % kopiejki®.

Natomiast w roku 1859 brukowanie ulic objeto soba przede wszystkim potozenie tzw.
zwyczajnego bruku na obszarze 3183 1/2 sagzni kwadratowych. Wykonano zarazem wow-
czas przebrukowania dawniej potozonych brukoéw na obszarze 1687 3/21 sazni kwadra-
towych. Poza tym dokonano w roku 1859 naprawy zwyczajnych brukéw na przestrzeni
10 432 Y4 sazni kwadratowych oraz — tytutem proby — zaczeto w Warszawie klas¢ tzw. “bruk
kostkowy”, co uczyniono jednak na niewielkiej powierzchni zaledwie 39 1/7 sagzni kwadra-
towych. Koszt wszystkich tych prac opiewat worku 1859 na kwote rzedu 14 545 rubli sre-
brem; przy czym same wydatki materialowe zamykaly si¢ z kolei kwotg 11 827 rubli sre-
brem 45 kopiejek. Podczas uktadania w roku 1859 warszawskich chodnikéw, podjeto tez
prace nad wylozeniem chodnika sporzgdzonego z piaskowca, co uczyniono na powierzchni
49 23/40 sazni kwadratowych. W tym samym czasie “przerobieniu” poddano jedynie 14 sazni
kwadratowych dawniej juz utozonych chodnikow tego rodzaju. Poza tym w ciagu 12 mie-
siecy wskazanego roku wylozono 12 5/14 sazni kwadratowych $ciezek sporzadzonych z
kamienia polowego, oraz poddano przerdbece dalszych 31 sazni kwadratowych takich $cie-
zek. Jeszcze trzeba dodac¢, iz w roku 1859 naprawiono w Warszawie 78 31/42 sazni kwadra-
towych tzw. chodnikdéw zwyczajnych oraz poddano naprawie 97 27/40 sazni kwadratowych
tzw. chodnikow smotowanych. Za prace te zaptacono 1581 rubli srebrem 92 kopiejki*.
Podobnie jak w przypadku “zadan hydraulicznych”, daje si¢ dla okresu lat czterdziestych
i piecdziesiagtych XIX wieku odnotowa¢ znaczna fluktuacja celow (a przede wszystkim:
wydatkow), jakie wyznaczaly sobie i realizowaty warszawskie stuzby komunikacyjne.

2 GRKP. Nr 218 z 24 wrze$nia / 6 pazdziernika 1860 roku. S 1763.
2 GRKP. Nr 208 z 7/19 wrze$nia 1861 roku. S 1414.
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Kolejnym problem z jakim borykata si¢ stoteczna administracja transportowa byty: kon-
serwacja ulic i placow oraz ktadzenie nowej “adamizacji” (nawierzchni drogowej, budowa-
nej w systemie MacAdama). Dla lat 1843—1844 oraz 1847—1850 zawarte w ogolnych spra-
wozdaniach rzagdowych raporty administracji transportowej podawaty wybiorcze jedynie
dane o “konserwacji” warszawskich ulic i placow.

Tabela nr IT1%

Naprawa ulic i placow w Warszawie w okresie 1843—1844 oraz 1847-1850
Rok Koszt prac Szaber i zwir uzyty do konserwacji

w rublach srebrem i kopiejkach w sazniach kubicznych
1843 17497 rs 68 k
1844 17293 rs 825 sazni kub.
1847 17 194 1s 52 539 sgzni kub.
1848
1849 17 628 1s 33 736 sazni kub.
1850

W latach 1851 oraz 1852 pojawial si¢ w sprawozdaniach rzadowych dotyczacych
owczesnej aktywnosci stotecznej stuzby transportowej termin o “urzadzaniu nowej adami-
zacji”. Sukcesywnie bylo to: a) dla roku 1851: 3147 sgzni kwadratowych; b) dla roku 1852:
784 sazni kwadratowych?. Potozenie nowej “adamizacji” (czyli rozbitego kamienia — sza-
bru) objeto jednak w stolicy w roku 1855 jedynie obszar 334 sazni kwadratowych. Kon-
serwacja i prawidlowe utrzymanie brukdéw warszawskich objeto obszar 41 233 sazni kwa-
dratowych. Na nowg “adamizacj¢” a przede wszystkim na zwigzane z tym procesem prace
naprawcze warszawskiego “obrukowania” cato§ciowo przeznaczono w roku 1855 464 sazni
kubicznych kamieni. Prace te (wliczajgc w to zarazem koszty poniesione na utrzymanie
kanatow warszawskich), zamknety si¢ w roku 1855 w kwocie rzedu 27 364 rubli srebrem?’.
W roku 1855 naprawa “adamizacji” na obszarze stolecznych pociagneta za sobg uzycie
272 sazni kubicznych kamieni, co kosztowato ogdtem 14 780 rubli srebrem 22 kopiejek?.

Natomiast w okresie lat 1857—1858 celem utrzymania w prawidtowym stanie warszaw-
skich drég wybudowanych systemem MacAdama i utrzymywanych na obszarze Miasta
Stotecznego Warszawy spozytkowano nastgpujaca ilo$¢ kamieni: a) w 1857 roku 872 4
sazni kubicznych; b) w roku 1858: 705 19/42 sazni kubicznych. Koszty zwigzane z dostawa
materialu kamiennego (razem z optaceniem samej robocizny oraz etatu stuzby transporto-
wej kontrolujacej te prace), opiewaty na: a) w roku 1857: 37 733 rubli srebrem 24 kopiejki;
b) w roku 1858: 34 453 rubli srebrem®. Natomiast w kolejnym roku 1859 konserwacja

2> GRKP. Nr 147 z 23 czerwca / 5 lipca 1848 roku. S 1184; GRKP. Nr 128 z 1/13 czerwca 1849 roku. S 1004
GRKP. Nr 80 z 28 marca / 9kwietnia 1851 roku. S 543; GRKP. Nr 118 z 16/28 maja 1851 roku. S 892; GRKP.
Nr 37 z 6/18 lutego 1852 roku. S 227; GRKP. Nr 35 z 4/16 lutego 1853 roku. S 204.

2 GRKP. Nr 223 z 25wrzeénia / 7 pazdziernika 1853 roku. S 1674; GRKP. Nr 205 z 7/19 wrze$nia 1854 roku. S 1718
27 GRKP. Nr 234 z 13/25 pazdziernika 1858 roku. S 1777.

2 GRKP. Nr 9 z 13/25 stycznia 1856 roku. S 61.

2 GRKP. Nr 218 z 24 wrze$nia / 6 pazdziernika 1860 roku. S 1763.
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41 942 ' sazni kwadratowych “adamizacji” warszawskich drog, placéw oraz ulic pocia-
gneta za sobg spozytkowanie 690 19/42 sazni kubicznych szabru i zwiru. Koszty dostawy
rzeczonego materiatu, prowadzenia wlasciwych prac w systemie MacAdama, oraz ptac
stuzby transportowej zamknety si¢ wowczas kwota: 35 570 rubli srebrem 98 Y4 kopiejki*.
Wszystkie te dane ukazuja niekiedy w miarg zrbwnowazony, niekiedy prowadzony niejako
skokowo, acz generalnie az nadto widocznie powolny rozwdj sieci transportowej oraz zwigzanej
z nig infrastruktury w stolicy paskiewiczowskiego Krolestwa Polskiego w okresie lat 1843—1859.

2. Zmiany w zarzadzie prac transportowych w Warszawie w pierwszej polowie lat
60-tych XIX wieku

Pewien oczywiscie widoczny brak rozmachu inwestycyjnego oraz niedostatek wizji
rozwojowej szerokiego zakresu aktywnosci stotecznych stuzby transportowych miat sta¢
si¢ jedng z przyczyn nadchodzacych wraz z poczatkiem lat sze§¢dziesigtych XIX wieku
licznych zmian w tym zakresie, przynajmniej jezeli chodzito o kwestie zarzagdu. Gdy zatem
podejmowane przez stuzby komunikacyjne Krolestwa Polskiego prace transportowe w
Warszawie, poza typowymi zajeciami inzynierskimi (jak: budowa i utrzymanie ulic i chod-
nikéw, konserwacja drewnianych mostow, kanatow, etc.) zaczelty z biegiem czasu coraz
bardziej obejmowacé swoim zasiggiem: a) prace przy wodociagach, b) “zadania gazowe”,
a przy tym i mocno skupiano si¢ na: ¢) utrzymaniu olejowego o$wietlania stotecznych ulic,
dalo to asumpt do podjecia przez czynniki decyzyjne panstwa aktywnych krokéw o charak-
terze nowatorskim. Na fali przemian politycznych i gospodarczych okresu przed Powsta-
niem Styczniowym, naczelny zarzad cywilny Krolestwa — Rada Administracyjna w dniu
28 listopada / 10 grudnia 1861 roku podjal zatem decyzje o przekazaniu tychze prac inzy-
nieryjnych w gesti¢ zarzagdu magistratu miejskiego, oraz przewidywanej jeszcze wowczas
do organizacji rady miejskiej. Jednoczesnie generalne kierownictwo tych prac pozostawac
nadal miato pod wiadza Komisji Rzagdowej Spraw Wewnetrznych (ktéra z kolei kontro-
lowata ministerialnie zagadnienia transportowe poprzez zwierzchnictwo nad éwczesnym
Zarzadem VII Okregu Komunikacji Cesarstwa Rosyjskiego). Na mocy tez tego samego
postanowienia, Rada Administracyjna zatwierdzita instrukcje o charakterze tymczasowym,
co do nowych zasad postgpowania wtadz (transportowych) na terenie Warszawy.

Wypis z protokotu posiedzenia Rady Administracyjnej z 10 grudnia 1861 roku o nr 7575,
w zwyktym trybie przestano do wiadomosci Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych, ktore
to ministerstwo z kolei powiadomito o zaistniatych zmianach Zarzad VII Okr¢gu Komuni-
kacji Ladowych 1 Wodnych Cesarstwa pismem z dnia 22 grudnia / 3 stycznia 1861/1862,
nr 25 071, podpisanym przez dyrektora gldéwnego prezydujacego — tajnego radceg Aleksan-
dra Kruzenszterna. W przestanym zawiadomieniu Kruzensztern informowat tez Zarzad VII
Okregu, iz wraz z nadestaniem swego pisma, jakakolwiek wymiana korespondencji w spra-
wach dotyczacych transportu warszawskiego etc. powinna byta by¢ adresowana bezposred-
nio do Komisji Rzagdowej Spraw Wewngtrznych, a nie — jak dotychczas — do rezydujacego

30 GRKP. Nr 208 z 7/19 wrzesnia 1861 roku. S 1414.
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w Warszawie general-gubernatora. Do pisma dotgczono tez “Instrukcjg przepisujaca sposodb
postepowania wtadz oraz rady miejskiej przy wykonaniu wszelkich robot inzynierskich w
Miescie Stotecznym Warszawie™!.

Rzeczony instruktarz, zatwierdzony przez Rad¢ Administracyjng w dniu 28 listopada /
10 grudnia 1861 i podpisany przez sekretarza stanu Karnickiego zawieral az dwadziescia
artykutow objasniajacych nowe zasady postepowania w zakresie prac shuzby transportowe;j
w Warszawie. Na wstepie objasniono w nim, co rozumie si¢ poprzez stoteczne prace inzy-
nieryjne, zaliczajagc do powyzszego konserwacj¢, budowe i nadzor nad: a) “adamizacjg”
(pokrywaniem powierzchni drogi szabrem); b) brukami; ¢) chodnikami miejskimi wraz z
“rynsztokiem”; d) okopami miejskimi; €) wyréwnaniem (plantowaniem) ziemi; f) sadze-
niem i opiekg drzew zlokalizowanych przy alejach oraz na terenie ogrodow publicznych,
g) mostem tyzwowym “z bulwarkami drewnianymi obustronnemi” i przedmostowymi izbi-
cami, h) statkami przewozowymi na Wisle (przeptywajacymi przez ten most); i) barierami;
j) studniami o charakterze publicznymi, oraz k) wodociggami miejskimi*.

Instrukcja w swojej zasadniczej czes$ci okreslata podziat obowigzkéw pomigdzy rade
miejska i Komisje Rzadowa Spraw Wewnetrznych. Istotnym problemem okazalo si¢ zara-
zem ponowne zdefiniowanie funduszy brukowych i wodociaggowych, szczegodlnie ze nie-
ktore z prowadzonych w Warszawie prac transportowych (jak brukarskie oraz dotyczace
wodociggow wlasnie) posiadaly juz w okresie miedzypowstaniowym stale zrodto finanso-
wania. Warszawski fundusz na optaty brukarskie na mocy regut ustanowionych postano-
wieniem Rady Administracyjnej z 9/21 lutego 1840 roku sktadat si¢ z nastepujacych ele-
mentéw: a) z samej oplaty podatku brukowego, ptaconej przez wlascicieli nieruchomosci;
b) z uzupekniajacej optaty szarwarkowej, natozonej na ten cel w latach pigcédziesiagtych i
przydzielonej niejako dodatkowo do optaty brukowego; c) z podatku od dorozek, bryczek,
i sanek oraz remiz, ptaconego przez osoby utrzymujace te $rodki transportu celem wyna-
jecia. Z kolei warszawski fundusz wodociggowy byl zasilany jednostkowymi decyzjami
wydawanymi przez Rad¢ Administracyjng. Poza tym byl on okreslony przez tzw. oplate
wodociaggowa, ustanowiong w dniu 18/30 grudnia 1856 roku przez Rade Administracyjna.
Pobierano ja za mozliwo$¢ korzystania ze zrodet publicznych. Podatek ten natozono na
wlascicieli domow zlokalizowanych w odlegtosci do 200/300 sazni od zdroju, o charakterze
dostepu publicznego. Nastepnie w dniu 8/20 lipca 1858 roku Rada Administracyjna wydata
postanowienie o wprowadzeniu podobnego podatku wodociagowego, pobieranego od wia-
Scicieli posesji z doprowadzong siecig wodociagows (art. 1-szy)*.

31 Oddanie robot inzynierskich w mie$cie Warszawie pod zawiadywanie Magistratu i Rady Miejskiej oraz
zwierzchnictwo Komisji Rzadowej Spraw Wewngtrznych, Komisja Rzadowa Spraw Wewngetrznych, pismo do
Zarzadu VII Okregu Komunikacji Ladowych i Wodnych, dyrektor gtéwny prezydujacy tajny radca Kruzenstern,
22 grudnia / 3 stycznia 1861/1862 roku. Nr 25 071 // Zbior przepiséw administracyjnych Krélestwa Polskiego:
Wydziat Komunikacji Ladowych i Wodnych, Warszawa, 1866. T. 1. S. 307-309.

32 Instrukcja przepisujaca sposob postepowania wladz oraz rady miejskiej przy wykonaniu wszelkich robot inzy-
nierskich w Miescie Stotecznym Warszawie, Rada Administracyjna, 28 listopada / 10 grudnia 1861 roku // Zbior
przepisow administracyjnych Krolestwa Polskiego: Wydzial Komunikacji Ladowych i Wodnych, Warszawa,
1866. T. 1. S. 309-323.

3 Ibid. Art. 1.
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Zgodnie z art. 2-gim instrukcji rozktad optat wodociggowych i brukowych zostal w
poczatku grudnia roku 1861 natozony bezposrednio na magistrat miejski, przy jednocze-
snym zastrzezeniu konieczno$ci trzymania si¢ zasad ustanowionych przez dotychczas
wprowadzone przepisy. Po opracowaniu konkretnych zobowigzan finansowych co do bru-
kowego i wodociggowego, trzeba bylo przedstawié je do zatwierdzenia przez rade miejska;
dopiero uzyskawszy takie zatwierdzenie przystgpowano do zarzadzenia zakreslonych optat
przez odpowiednie kasy miejskie (art. 2-gi).

Przy tym wszystkim, zaistniata obecnie oczywista mozliwo$¢ uznania wprowadzonych
uprzednio zasad poboru brukowego i wodociagowego za potrzebujace nieodzownej zmiany.
Warunkiem byto: a) stwierdzenie faktu, ze sa one nicodpowiednie, czy raczej niedogodne
lub uciazliwe dla 0séb je ptacacych; b) pojawienie si¢ sytuacji, gdy generowane z powyz-
szych podatkow fundusze stawaly si¢ niewystarczajacymi do pokrycia konkretnych potrzeb,
wzglednie przewyzszajace niezbgdne w tym zakresie wymagania. Wowczas to rada miejska
miata mozliwos$¢ ztozenia propozycji podniesienia lub obnizenia optat wodnobrukowych,
uktadajac nowy projekt zasad poborowych w tej dziedzinie. Za posrednictwem magistratu
warszawskiego przedstawiano nowe propozycje do zatwierdzenia przez Komisj¢ Rzadowa
Spraw Wewngetrznych (art. 3-ci). Utrzymano jednocze$nie zasade przesytania odwotan od
zbyt wysokiego podatku do instancji wyzszej, “przepisang koleja” (art. 4-ty).

Precyzujac za$§ zasady nadzoru nad funduszami brukowymi, czy wodociggowymi
“Instrukcja przepisujaca sposob postepowania wiadz...” stwierdzata jednoznacznie, iz
zardwno powyzej opisane optaty, jak i te podatki, ktore dopiero mogly zosta¢ wprowadzone,
musiaty by¢é w sposob szczegdtowy kontrolowane, i to zgodnie z przepisami obowigzuja-
cymi w rachunkowosci (czyli zgodnie z tzw. przepisami kasowymi) przez magistrat, ktory
z kolei dziatat pod bezposrednim nadzorem rady miejskiej. Co wigcej, to wlasnie na radzie
miejskiej spoczywal obowiazek dopilnowania priorytetu przeznaczania oplaty brukowego
i wodociggowego wylacznie na swoje cele formalne. Dzia¢ si¢ tak miato przynajmniej az
do momentu gdy “miasto w nalezyte bruki i w dostatecznie rozprzestrzenione wodociagi
zaopatrzonem nie zostanie”. Ustawodawca zaznaczal jednak mozliwo$¢ pojawienia si¢
nadwyzki podatkowej w uiszczaniu optat brukowych 1 wodociggowych. W takim wypadku
to na radzie miejskiej spoczywat obowigzek albo opracowania nowych rozwigzan w zakre-
sie przeznaczenia ewentualnych wolnych srodkow finansowych, albo tez obnizenia stawek
podatkow brukowo-wodociggowych (art. 5-ty)*.

Zgodnie z art. 6-ym nowej ustawy, magistrat warszawski uktadat odtad przed koncem
roku oraz przekazywat do zatwierdzenia radzie miejskiej caloroczny rozktad prac i wydat-
kow brukarskich, jak i szczegblowy etat wszystkich pracownikow stuzby brukarskiej. Po
otrzymaniu rzeczonych projektow, rada miejska mogta je sprostowac, jednak jedynie przed
31 grudnia roku poprzedzajacego. Tak opracowane prace brukarskie na dwanascie miesigcy
danego roku mogty jednak by¢ rozpoczete wytgcznie po wprowadzeniu ich rozktadu na

3 Ibid. Art. 5. Dziaé si¢ tam miato w wypadku “Skoroby za$ fundusze do znakomitej zamozno$ci doszty skut-
kiem wzrostu miasta i wzniesienia znacznej liczby nowych domow w przysztosci /..../”.

ISSN 2309-7205 Icmopia mopzieni, nooamxie ma muma, Ne 1-2 (19-20), 2019 131



Monepna no6a

etat warszawskiej kasy miejskiej oraz po ich finalnym zatwierdzeniu przez Rade Admi-
nistracyjng (art. 6-ty). Podobnie byto z doktadnymi etatami, zwigzanymi z utrzymaniem:
stotecznych wodociagéw, kanalow, okopdéw miejskich, mostu tyzwowego oraz ogrodow:
Saskiego 1 Krasinskich — gdyz po utozeniu przez magistrat i przedstawieniu do akceptacji
przez rad¢ miejska, zapisywano je do ogélnego warszawskiego etatu miejskiego, kazdego
roku zatwierdzanego zresztg przez Rad¢ Administracyjng (art. 7-my).

Zardéwno wszystkie wpisane do budzetu wydatki jak i wyptaty za wykonane prace roz-
dysponowywat (na podstawie dowodow czy innych potwierdzen) warszawski magistrat,
stosujac si¢ — jak wskazano powyzej — do zasad tzw. “przepiséw kasowych”. Kontrole nad
prawidtowym dokonywaniem wpisow budzetowych oraz ich rozliczen przez kasg miejska
sprawowala tu oczywiscie rada miejska. Decyzje co do wydawania zaptat za “kwoty nadan-
szlagowe” (przewyzszajace wysokos$¢ formalnie zatwierdzonego kontraktu), ewentualnie
samego prowadzenia takich prac, musiaty by¢ przed ich wykonaniem wnoszone na posie-
dzenia rady miejskiej, celem ich szczegotowego przedyskutowania (art. 8-my).

Bylo oczywiste, iz wszystkie warszawskie projekty transportowe oraz zwigzane z nimi
“anszlagi” musialy by¢ opracowywane przez stoteczng stuzbe inzynierska, dziatajacg jed-
nocze$nie pod podwdjna niejako kontrolg rady miejskiej i magistratu. Aby osiggnac ten cel,
postanowiono zatem wiaczy¢ wszystkich pracownikow stotecznej stuzby wodociggowej
w sktad miejskiego magistratu. Ta ostatnia wtadza, na zasadzie uzgodnienia z radg miej-
ska, zostata zatem zobowigzana do utozenia catego projektu organizacyjnego warszawskich
stuzb inzynierskich, ktory miat co do zasady odpowiadac potrzebie realizacji faktycznych
potrzeb miasta stotecznego. Projekt ten, po przeprowadzeniu niejako wewnetrznych war-
szawskich konsultacji, trzeba bylo w dalszej kolejnosci da¢ do zatwierdzenia ministerial-
nego przez Komisj¢ Rzadowa Spraw Wewnetrznych (art. 9-ty).

Niezaleznie od tego czy opracowane przez inzynierdw warszawskich projekty oraz
“anszlagi” podejmowanych prac mialy charakter etatowy — przewidziany w pierwotnym
budzecie miejskim, obowigzkiem magistratu byto przede wszystkim przekazanie ich do
ceny przez rade miejska. Rada ta z kolei weryfikowala zalozenia nowych prac pod katem
ich przydatnos$ci oraz wskazania funduszy, za pomoca ktorych dany projekt zostatby ewen-
tualnie wykonany. Wyltacznie po otrzymaniu zgody ze strony rady miejskiej, magistrat prze-
kazywat nowe projekty do finalnej oceny przez Zarzad VII-go Okrggu Komunikacji. Ocena
ta zostata zakwalifikowana prawnie jako tzw. “superrewizja” (art. 10-ty).

Zgodnie z art. 11-ym instrukcji z 10 grudnia 1861 roku (zmienionej nastgpnie postano-
wieniem Rady Administracyjnej z 5/17 maja 1864 roku), Zarzad VII-go Okregu Komu-
nikacji Cesarstwa Rosyjskiego / nastgpnie Zarzad Komunikacji Ladowych i Wodnych
Kroélestwa Polskiego, miat obowigzek dokonania jak najszybszej weryfikacji zglaszanego
projektu. Jego ocena oraz ewentualne uwagi powinny bylo by¢ zawrdcone do magistratu
Miasta Stotecznego Warszawy. Magistrat — zgodnie zreszta z brzmieniem art. 20-go ukazu
cara Aleksandra II z 24 maja / 5 czerwca 1861 roku — mial nastepnie otwarte dwie drogi
postepowania. Pierwsza z nich stanowita mozliwo$¢ przekazania projektu do ostatecznego
zatwierdzenia przez rad¢ miejskg. Druga z kolei stanowilo mozliwe przedstawienie pro-
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jektu do zatwierdzenia przez Komisje Rzadowa Spraw Wewnetrznych, po uprzednim jed-
nak podjeciu stosownej uchwaty przez rade miejska Warszawy (art. 11-ty)*.

Przy tym wszystkim kosztorysy, ktorych cato$ciowa warto$¢ nie przekraczata kwoty
300 rubli, nie byly poddawane “superrewizji” Zarzadu Komunikacji. Powyzsze oznaczalo,
iz jakiekolwiek roboty o wydatkach ponizej tej kwoty mogly by¢ przedstawiane do akcepta-
cji bez koniecznosci skierowywania ich do oceny i zatwierdzenia przez ogélnokrajowe wila-
dze transportowe (art. 12-ty). Z kolei wszelkie prace realizowane w Warszawie na podstawie
art. 36-go postanowienia cara Aleksandra II z 24 maja / 5 czerwca 1861 roku, musiaty by¢
poddawane procedurze licytacyjnej, przeprowadzanej w biurach magistratu. Owe licytacje
musiaty by¢ nadzorowane przez co najmniej dwoch cztonkow rady miejskiej. Spisywane z
posiedzen licytacyjnych formalne protokoty byty w dalszej kolejnosci przedstawiane przez
magistrat do zatwierdzenia przez rade miejska, ewentualnie przez Komisj¢ Rzadowa Spraw
Wewngtrznych (art. 13-ty). Tu pojawiatl si¢ jednak problem mozliwosci bezposredniej
akceptacji przetargow powyzej kwoty 450 rubli srebrem. Oto6z zgodnie z art. 47-ym posta-
nowienia Rady Administracyjnej o postgpowaniu przetargowym, warszawski magistrat
czy stoteczna rada miejska mogta akceptowac protokoty licytacyjne, opiewajace wytacz-
nie na przetargi wlasnie do wysokosci 450 rubli. Jednak art. 14-ty instrukcji z 10 grudnia
1861 roku zezwalat juz warszawskiej radzie miejskiej na zatwierdzanie formalnych opi-
sow licytacji nie przekraczajacych kwoty rzedu 3 tysigcy rubli srebrem. Zmiana ta zostata
wprowadzona w nawigzaniu do art. 20-go postanowienia cara Aleksandra II z 24 maja /
5 czerwca 1861 roku (art. 14-ty). Kwesti¢ postepowania przez wtadze warszawskie z pro-
tokotami rewizyjno-odbiorczymi stotecznych prac transportowych precyzowatl kolejny,
15-ty art. wspomnianej powyzej czerwcowej ustawy Rady Administracyjnej. Oznaczal on
potrzebg sporzadzania takich wtasnie protokotéw w niezmieniony w stosunku do dotych-
czasowych standardow sposob. Istniala tu zarazem konieczno$é¢ ich przedstawienia przez
magistrat do “superrewizji” przez Zarzad Komunikacji. Po weryfikacji, centralne wtadze
transportowe zwracaty taki protokot rewizyjno-odbiorczy do stolecznego magistratu, moz-
liwie wraz z uwagami (art. 15-ty). Przestrzegano przy tym stale zasady, iz wszystkie proto-
koly rewizyjno-odbiorcze musza by¢ zatwierdzane przez te same wladze administracyjne,
ktore akceptowaty tez kosztorysy (art. 16-ty).

Najczesciej warunki przeprowadzenia licytacji ustalat stoteczny magistrat. Dziato sig¢
tak co do zasady, gdy doszto juz do zatwierdzenia kosztorysu, przy ustaleniu prowadze-
nia prac — droga wyboru w formie licytacji — stosownego “entreprenera” (przedsigbiorce).
Zatwierdzenie warunkéw licytacyjnych pozostawato przy tej wiadzy, ktora posiadata jed-
noczes$nie — na mocy brzmienia tresci art.: 12-go, 13-go i 14-go omawiane;j tu instrukcji z
10 grudnia 1861 roku — uprawnienia do zatwierdzania kosztorysow. Identyczna zasadg sto-
sowano przy zatwierdzaniu uméw kontraktowych, zawieranych z wygrywajacym przetarg
przedsigbiorcy (art. 17-ty).

3 Instrukcja przepisujaca sposob postgpowania wiadz oraz rady miejskiej przy wykonaniu wszelkich robot
inzynierskich w Mie$cie Stolecznym Warszawie, Rada Administracyjna, 28 listopada / 10 grudnia 1861 roku.
Art. 6-11.
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W wypadku pojawienia si¢ potrzeby natychmiastowego wykonania napraw mniejszego
kalibru, istniata mozliwo$¢ zlecenia ich wykonania bezposrednio przez magistrat, bez
jakiejkolwiek potrzeby weryfikowania zaméwienia naprawczego na posiedzeniu warszaw-
skiej rady miejskiej. Dotyczyto powyzsze takich uszkodzen jak te, dotyczace: a) peknig-
cia czy zamulenia rur wodociggowych, ewentualnie: b) nieznacznych uszkodzen machin
parowych, filtrow czy “bassentow” (basenow wodnych). Podobnie i wydatki przewidziane
na oplacenie zakupu narzgdzi dla stuzby brukarskiej, oraz uzywanych przez nig furmanek
stoteczny magistrat mogt zarzadzaé i potwierdza¢ w peini samodzielnie. Samodzielno$¢ ta
byta jednak — co oczywiste — ograniczona finansowo wysokoscig rocznego zapisu budzeto-
wego, oznaczonego na ten cel przez warszawska rade miejska (art. 18-ty).

Co do pozyskiwania materiatow potrzebnych do okototransportowych prac warszaw-
skich, ustawa z 10 grudnia 1861 roku wskazywata w swoim art. 19-tym na koniecznos¢
powotywania w tym celu specjalnej “delegacji”. W jej sktad mieli wchodzi¢: a) radny lub
fawnik miejski; b) inzynier miejski; c) budowniczy miejski; a takze dwéch lub trzech czton-
kow rady miejskiej. Wobec pojawienia si¢ w tak uksztattowanej komisji réznicy zdan, moz-
liwe sporne zagadnienia miaty by¢ rozstrzygane decyzjg rady miejskiej (art. 19-ty)*.

W ten sposdb, jak si¢ przynajmniej wydawato, w dniu 10 grudnia 1961 roku uksztatto-
wano w Warszawie zupetnie nowy system prawny, ktory — co do zasady — miat zabezpieczy¢
o wiele sprawniejsze niz dotychczas funkcjonowanie stotecznych stuzb transportowych.

Wkrétce jednak okazato sie, iz szczegolnie tre$¢ artykuldw 9-tego, 10-tego,l1-tego
oraz 15-go rzeczonej, opisanej powyzej instrukcji byta jak na lokalne potrzeby za bardzo
skomplikowana. Jak nalezy przypomnie¢, wynikato bowiem z tych odniesien, iz wszyst-
kie kosztorysy i projekty dotyczace, realizowanych przez stuzby miejskie prac transporto-
wych w Warszawie musiaty by¢ zasadniczo poddane analizie stotecznej rady miejskiej. Ta
powszechna ocena dotyczyta zardbwno zasadnosci podejmowania danych prac, jak i samej
wyceny ich kosztorysu. Wsrdd pojawiajacych si¢ zarzutow wskazywano tez, iz po uzyska-
niu potwierdzenia ze strony warszawskiej rady miejskiej, projekty te trzeba bylo przestawi¢
do tzw. “superrewizji technicznej” dokonywanej przez krajowy Zarzad Komunikacji, aby
z kolei podda¢ je pod finalng decyzje stotecznej rady miejskiej; wzglednie (po podjeciu
przez ta rade stosownej uchwaty) przesta¢ do akceptacji ministerialnej przez Komisje Rza-
dowa Spraw Wewnetrznych. Prace te trzeba bylo wykonywa¢ w powigzaniu z dostgpnoscia
funduszy przeznaczonych na ogdlne roboty transportowo-techniczne w Warszawie. Jak
réwniez podnoszono, opracowane przez miejskie stuzby inzynierskie protokoty zdawczo-
odbiorcze miaty by¢ przekazywane przez magistrat celem ich “superrewizji” przez Zarzad
Komunikacji, a po ich zwrocie do wtadz warszawskich trzeba byto oddawac¢ je do ostatecz-
nego zatwierdzenia przez Komisj¢ Rzadowa Spraw Wewnetrznych?”.

¢ Ibid. Art. 12-19.

37 Zmiany w instrukcji o sposobie postgpowania przy zarzadzie i wykonaniu robot inzynierskich w Miescie
Warszawie, Rada Administracyjna, 5/17 maja 1864 rok, protokot z posiedzenia podpisany przez p.o. sekretarza
stanu przy Radzie Administracyjnej, A. Zaborowskiego // Zbidr przepisdéw administracyjnych Kroélestwa Pol-
skiego: Wydziat Komunikacji Ladowych i Wodnych, Warszawa, 1866. T. 1. S. 325-327.
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Celem usprawnienia pojawiajacych sie w zwigzku z wprowadzeniem tych skompliko-
wanych procedur ewentualnych op6znien w postgpowaniu administracyjnym i bezposred-
nio wykonawczym (a nawet wobec wystepujacej niekiedy konieczno$ci rozpoczecia, czy
wykonania nie cierpiacych zwtoki prac jeszcze przed zwroceniem do magistratu zatwier-
dzonych na tej roboty “anszlagdw”, co w praktyce sprowadzato tzw. “rewizj¢ kosztory-
sow” do roli wylacznie formalnej), podjeto zatem w lutym i kwietniu roku 1864 dziatania
zmierzajace do zmiany zastanego stanu rzeczy. W dacie 26 stycznia / 7 lutego 1864 roku
Komisja Rzadowa Spraw Wewngtrznych wystawita skierowane do Rady Administracyjnej,
stosowne pismo nr 822/1283. Elaborat ten wskazywat na potrzebg zmiany czesci instrukcji
z roku 1861, szczego6lnie w zakresie znacznego uproszczenia procedur rewizyjno/zatwier-
dzajacych dla “anszlagéw”, oraz protokotdéw odbiorczych prac transportowych, wykony-
wanych na obszarze Miasta Stotecznego Warszawy?*®.

Zasadniczymi postulatami zawartymi w obu pismach byto podniesienie konieczno$ci
modyfikacji tresci art. 6-go, 11-go oraz 15-go “instrukcji warszawskiej” z 10 grudnia roku
1861. Proponowane zmiany usystematyzowano w trzech gtownych punktach.

Po pierwsze Komisja Rzadowa Spraw Wewnetrznych wskazywata w pierwszej potowie
roku 1864 na potrzebe oddzielenia kwestii akceptacji ogdlnego budzetu miasta Warszawy
od zatwierdzania prac inzynierskich, podejmowanych w tym mies$cie. Problem sprowadzat
si¢ tu do czasowego wystepowania opdznien w ostatecznym zatwierdzaniu budzetu war-
szawskiego przez Rade Administracyjna, co z kolei prowadzilo do ewentualnego blokowa-
nia mozliwosci prac wykonywanych z polecenia ministerstwa spraw wewngtrznych. Komi-
sja Rzadowa proponowatla zatem uznanie generalnej zasady przeprowadzania swobodnego
rozktadu (oraz nakazoéw) wykonania robdt inzynierskich w Warszawie, jako opartych na
“statych zrodtach etatowych”, bez konieczno$ci oczekiwania na finalne zatwierdzenie
budzetu miasta stotecznego. Takie rozwigzanie miato zapewni¢ wykonywanie w Warszawie
og6hu niezbednych robot inzynierskich “w porze ku temu sprzyjajace;j”.

Po drugie Komisja Rzadowa Spraw Wewngtrznych postulowala utworzenie — zainstalo-
wanej przy magistracie warszawskim — specjalnej komisji, ktorej celem miato by¢ zajmo-
wanie si¢ wlasnie stotecznymi pracami inzynierskimi. W skiad tejze komisji proponowano
wlaczy¢: a) przedstawiciela Zarzadu Komunikacji Ladowych i Wodnych; b) budowni-
czego miejskiego, ewentualnie jednego z urzednikow miejskich; c) inzyniera miejskiego;
d) dwoch przedstawicieli rady miejskiej; €) ewentualnie (gdyby warszawska rada miejska
w danym momencie nie podejmowata swojej dziatalnosci) obywateli miejskich. Ogdtem
proponowany komitet sktadatby si¢ wobec powyzszego z pigciu 0s6b. Do najwazniejszych
celow dziatalnosci tegoz komitetu zaliczano: a) nieustanne nadzorowanie nad pracami
wykonywanymi w Warszawie przez lokalng shuzb¢ inzynierska; b) bezposrednia weryfi-
kacje konieczno$ci przeprowadzania w Warszawie prac budowlanych/naprawczych na tym
polu w danym roku kalendarzowym, przy czym nalezato okresli¢ zarowno lokalizacje jak
i sam zakres tychze robot; ¢) wydawanie opinii co do zasadnosci projektow oraz “anszla-
gow”, opracowywanych przez lokalne stuzby inzynierskie, na zlecenie postulowanej “dele-

3 Ibid.
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gacji”’; d) poswiadczanie prawdziwosci protokotow zdawczo-odbiorczych z tych wiasnie
prac. Projekt ministerialny zaktadal przeznaczenie z funduszu brukowego miasta Warszawy
dla dwu “technicznych” cztonkéw majacej powsta¢ delegacji kwoty rzgdu 300 rubli sre-
brem rocznie (czyli tacznie 600 rubli), a to na optate kosztéw dokonywanych objazdoéw
przeprowadzanych robot.

Po trzecie Komisja Rzadowa Spraw Wewngtrznych wskazata na konieczno$¢ przekazania
czesci sporzadzanych pod nadzorem nowej “delegacji” przez shuzby inzynierskie miasta War-
szawy rewizji protokotow i “anszlagéw” pod ocen¢ ogolnokrajowej Rady Ogdlnej Budow-
niczej. Takie przesuniecie odpowiedzialnosci weryfikacyjnej dotyczyloby “robot meliora-
cyjnych mniejszej warto$ci”, co odpowiadato zreszta rozwigzaniom praktykowanym w tym
czasie na terenie innych osrodkéw miejskich Krolestwa Polskiego. Zgodnie z tg koncepcja,
Rada Budownicza powinna podjaé rewizj¢ techniczng protokolow i kosztorysow z: a) bru-
kowania; b) naprawy bulwarow, kanatow i okopoéw miejskich; ¢) naprawy mostkow rynsz-
tokowych oraz wislanego mostu tyzwowego; d) naprawy pomp ulicznych; e) przedtuzania
rur wodociggowych. Zatwierdzanie tychze “anszlagéw” i protokotow pozostawiono w gestii
Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych, lub warszawskiej rady miejskiej; w zaleznosci od
wielkosci kwoty wydatkowanej, ewentualnie od tzw. etatowos$ci/ponadetatowosci pochodze-
nia wydawanych sum pieni¢dzy. Natomiast oceng “anszlagow” i kosztorysow warszawskich
prac inzynieryjnych o wigkszym znaczeniu pozostawiono w dyspozycji Zarzagdu Komunikacji
Ladowych i Wodnych. Ta ostatnia instytucja zarazem posiadataby wedlug nowego projektu
uprawnia do dzielenia si¢ tak okreslonymi swymi obowigzkami z Rada Budowniczg (zgodnie
zarazem z art. 14-tym instrukcji o organizacji krajowego Zarzadu Komunikacji). Chodzito
o takie prace, jak: a) prace wodne; b) utrzymanie mostu stalego na Wisle; c¢) budowa filtrow
oraz pozostatych ulepszen wodociggowych; d) wprowadzenie podziemnej kanalizacji. Samo
nakazywanie podejmowania tych wszystkich prac budowniczo/naprawczych postanowiono
pozostawi¢ w decyzji Komisji Rzadowej Spraw Wewngtrznych. Ministerstwo to pozyskiwato
w tym wariancie uprawnienia badz do bezposredniego przekazywania magistratowi warszaw-
skiemu stosownych upowaznien, badz do wystepowania przy bardziej “kosztownych” inwe-
stycjach do Rady Administracyjnej o zgode na ich przeprowadzenie.

Jednoczesnie w swoich propozycjach z 7 lutego 1864 roku Komisja Rzadowa Spraw
Wewngetrznych opowiedziala si¢ za zwigkszeniem sktadu osobowego Rady Ogélnej Budow-
niczej, a to poprzez wprowadzenie do tego organu administracyjnego jeszcze jednego inzy-
niera. Celem bylo w tym wypadku zwickszenie mozliwosci Rady Budowniczej do jak naj-
szybszego przeprowadzania rewizji wskazanych warszawskich kosztorysow i protokotow
zdawczo-odbiorczych. Przyznano w tym wypadku jednoczesnie istnienie “niezachwianej”
potrzeby utrzymania dotychczasowego ogoélnego nadzoru Zarzadu Komunikacji Ladowych
i Wodnych nad wszelkimi pracami transportowymi podejmowanymi w Warszawie®.

Whioski Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych nie byly oczywiscie jedynym glosem
w sprawie zmian w zarzadzie stuzby komunikacyjnej miasta stotecznego Warszawy, jaki

3 Tbid.
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si¢ pojawil w roku 1864. Glos w tejze dyskusji zabral tez generat-lejtnant Ernest Szuberski,
owczesny naczelnik Zarzadu Komunikacji Krolestwa Polskiego. Zostat on wezwany do
przedstawienia swojej opinii do omawianych tu propozycji ministerstwa spraw wewngtrz-
nych przez éwczesnego namiestnika Krolestwa Polskiego. W nawigzaniu do powyzszego,
dnia 6/18 kwietnia 1864 roku Szuberski przedstawil swoj raport opatrzony numerem 152,
gdzie ogdlnie uznal on propozycje Komisji Rzadowej w zakresie zmian zarzadu admini-
stracji transportowej w Warszawie za akceptowalne. Podnidst zarazem naczelnik Zarzadu
Komunikacji swoje pelne poparcie dla prezentowanej przez Komisj¢ Rzagdowa Spraw
Wewngtrznych idei weryfikacji bardziej istotnych warszawskich projektow inzynieryjnych
oraz ich “anszlagébw” przez podlegajacy mu Zarzad Komunikacji Ladowych 1 Wodnych.
Taka ocena ogo6lnokrajowych wtadz transportowych mogta by¢ dokonywana badz komplet-
nie samodzielnie, badz przy wspotudziale Rady Ogolnej Budowniczej, a nawet cztonkow
planowanej warszawskiej ,,delegacji”.

Wskazat jednak naczelnik polskich stuzb transportowych i na szereg uwag dodatkowych
do catego projektu. Przede wszystkim Ernest Szuberski proponowat uznanie cztonkow
“delegacji warszawskiej”, przeznaczonych do zasiadania w tej nowej instytucji ze strony
Zarzadu Komunikacji Ladowych i Wodnych oraz Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrz-
nych / Rady Ogolnej Budowniczej, nie za osoby wydelegowanie z tych agend rzadowych,
lecz tylko za etatowych pracownikdéw powstajacej 1 niejako niezaleznej nowej instytucji.
Nawiazujac do takiego proponowanego statusu zasiadajacych w “delegacji” 0osob o upraw-
nieniach technicznych, Szuberski motywowatl swoje stanowisko tym, iz ani Komisja Rza-
dowa Spraw Wewnetrznych / Rada Budownicza ani Zarzad Komunikacji nie posiadaja
jakichkolwiek uprawnien do delegowania swoich pracownikéw do podjecia prac w innych
organach panstwowych, czy samorzadowych. Z tego za$ wynikato, iz zadna z wymienio-
nych centralnych agend administracyjnych nie mogta tez przyjmowac¢ odpowiedzialnosci
za dzialania podejmowane przez swoich pracownikow umocowanych w innych agendach.
Takie wlasnie zastrzezenie szczegodlnie dotyczyto zagadnien o wydzwigku technicznym;
podejmowanie ktorych — zdaniem Ernesta Szuberskiego — niejednokrotnie wigzalo si¢ prze-
ciez z posiadaniem wysoce specjalistycznej wiedzy.

Naczelnik Zarzadu Komunikacji odniost si¢ i do wzorcow rosyjskich, wspominajac o
podobnych “delegacjach” pracujacych w dwu stolicach imperiom Romanowych: w Moskwie
i w Saint Petersburgu. Porownujac projekt polski z podobnymi, istniejgcymi juz praktycznie
rozwigzaniami rosyjskimi, Ernest Szuberski podkreslat fakt posiadania przez petersburska
oraz moskiewska “delegacj¢” wytacznie uprawnien o charakterze technicznym. W praktyce
uprawnienia tych obu “delegacji miejskich” sprowadzaty si¢ do wyznaczania konkretnych,
faktycznie niezbednych i realizowanych w graniach dostgpnych srodkéw finansowych prac
inzynierskich. Inne obowigzki petersburskiej i moskiewskiej ,,delegacji” sprowadzaty si¢
do: a) oceny oraz zatwierdzania “anszlagéw” i projektow budowlanych; b) wydawania
zaswiadczen o ukonczeniu robot inzynierskich; c¢) spisywania protokotow rewizyjnych oraz
nadzorczych. Przy zastosowaniu wzorca rosyjskiego, innymi pracami obcigzano niezalez-
nie pracujgcych technikow, praktykujacych samodzielnie w roznych czesciach (kwarta-
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tach) danego miasta. Dokonywali oni bowiem takich czynnosci, jak: a) projektowanie prac
inzynierskich; b) uzyskanie dostepu do niezbednych wiadomosci; ¢) realizacja faktycznych
wyzwan budowniczych. General-lejtnant Szuberski oczywiscie sugerowal wprowadzenie
tychze rosyjskich wzorcéw “delegacyjnych” rowniez i w Warszawie. Wedlug naczelnika
Zarzadu Komunikacji Ladowych i Wodnych Krolestwa Polskiego, wowczas to (tj. oddzie-
lajac czg$¢ techniczng prac inzynierskich w Warszawie od ich aspektu wykonawczego) w
zakresie gestii 1 warszawskiej “delegacji” nalezaloby pozostawi¢ wszystkie przygotowania
do “oznaczonych etatem” projektéw dotyczacych prac melioracyjnych, jak i innych robot
inzynierskich, ktorych warto$¢ nie przekraczata kwoty 5 tysiecy rubli srebrem; podobnie
1 wykonanie tych prac winno byto pozosta¢ obowigzkiem warszawskiej “delegacji”. Tym
sposobem Ernest Szuberski sprzeciwiat si¢ niejako propozycji Komisji Rzagdowej Spraw
Wewnetrznych, zmierzajacej pierwotnie do utrzymania konieczno$ci wstgpnego oceniania
i zatwierdzania wszystkich kwestii technicznych przez Rad¢ Ogdlng Budowniczg™®.

W odpowiedzi na uwagi generata-lejtnanta Ernesta Szuberskiego Komisja Rzadowa
Spraw Wewnetrznych wystosowata dnia 17/29 kwietnia 1864 roku kolejny reskrypt, tym
razem o numerze 5864/9244. W pi$mie tym podkreslono brak zasadniczych i faktycznych
roéznic pomigdzy koncepcja ministerialng a stanowiskiem naczelnika Zarzagdu Komunika-
cji. Ministerstwo wskazywalto na pozostawienie w gestii warszawskiej “delegacji” — tak
jak w propozycji Szuberskiego, jak i ministerialnej — w zakresie prac inzynierskich tylko i
wylacznie uprawnien o charakterze administracyjnym. Aspekt wykonawczy prac technicz-
nych miano natomiast pozostawi¢ uprawnieniom warszawskich stuzb inzynieryjnych.

Podobnie tez jak w wizji Ernesta Szuberskiego, Komisja Rzagdowa Spraw Wewnetrz-
nych w dniu 29 kwietnia 1864 roku podnosita swoje poparcie dla podkres§lenia niedosta-
tecznos$ci oparcia si¢ tylko na dwu cztonkach technicznych “delegacji” przy rozpatrywaniu
wszelkich zagadnien tego rodzaju. Majac takie wlasnie zatozenie na uwadze, ministerstwo
proponowato aby wszelkie “anszlagi” i projekty ogdtu prac o charakterze melioracyjnym
oraz innych rob6t wymagajacych mniejszego naktadu kosztow (i jako takie uznawanych
za mniej istotne) byly analizowane nie tylko przez te dwie osoby, ale aby poddawac je
permanentnej ocenie ze strony Rady Ogolnej Budowniczej. Bardziej istotne warszawskie
projekty techniczne — zgodnie ze stanowiskiem ministerstwa z konca kwietnia 1864 roku —
musiatyby analizowa¢ struktury Zarzadu Komunikacji Lagdowych i Wodnych, uznawane w
tym wypadku za kolegialne wtadze wyzszego rzedu o charakterze technicznym.

Poza tym, Komisja Rzadowa Spraw Wewngtrznych odniosta si¢ do kwestii samego cha-
rakteru roli projektowanej “delegacji” warszawskiej. Wedtug ministerstwa agenda ta miala
w zasadzie dysponowac jedynie “gtosem doradczym”. W tym kontekscie propozycja Erne-
sta Szuberskiego aby przyzna¢ owej ,,delegacji’ prawo do zatwierdzania “anszlagéw” do
wysokosci 5 tysiecy rubli srebrem byta w opinii ministerstwa spraw wewnetrznych — co do
zasady — niezgodna z og6lnie obowigzujacymi przepisami prawa. Powolano si¢ tu szcze-
goblnie na art. 20-ty ukazu cara Aleksandra Il z 24 maja / 5 czerwca 1861 roku, z ktérego
wynikato przeciez, iz zarzadzajaca administracjg gospodarcza Warszawy rada miejska nie

4 Tbid.
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mogla zatwierdza¢ “anszlagéw” i1 planow (nawet po ich obowigzkowej uprzedniej ocenie
technicznej) o wysokosci przekraczajacej kwote 3 tysiecy rubli srebrem.

Innym czastkowym kontrargumentem przeciwko niektorym wywodom Ernesta Szuber-
skiego miala by¢ ministerialna konstatacja faktu dokonanego juz inzynieryjnego podziatu
miasta Warszawy na cztery oddzielnie funkcjonujace kwartaly, gdzie w kazdym z nich pra-
cowal tzw. technik konduktor inzynierii. Komisja Rzadowa Spraw Wewngtrznych obja-
$niata zarazem w dniu 29 kwietnia 1864 roku, iz opracowywane i wykonywane przez owych
czterech technikow-konduktorow “anszlagi” oraz opisy przeprowadzonych prac podlegaty
weryfikacji i zatwierdzeniu przez gtownego inzyniera miasta Warszawy oraz jego dwoch
bezposrednich (starszych) formalnych pomocnikéw. Ministerstwo skrytykowato tez uwage
naczelnika komunikacji co do mozliwosci szczegdlowego zapoznania si¢ przez technikow
oddziatowych z obszarami swojej jurysdykcji, a to przy proponowanym kilkuoddziatowym
podziale administracyjno-technicznym Warszawy*!. Wynikato z powyzszego iz Komisja
Rzadowa Spraw Wewnetrznych zarzucata posrednio Szuberskiemu zwykty brak znajomo-
$ci uktadu administracyjno-transportowego Warszawy, co moglo by¢ sporag kompromitacja
dla naczelnika shuzb transportowych Krolestwa Polskiego.

Ostatecznie w maju roku 1864 Rada Administracyjna ponownie zajeta si¢ kwestig trans-
portowa w Warszawie*. W dniu 5/17 maja 1864 roku naczelny organ administracyjny kraju,
przypomniawszy o przekazaniu w grudniu roku 1861 pod zarzad Komisji Rzagdowej Spraw
Wewnetrznych funduszy oraz nadzoru nad warszawskimi pracami inzynierskimi, oraz po
zapoznaniu si¢ z propozycjami ministerstwa spraw wewngtrznych oraz Zarzadu Komuni-
kacji w tej kwestii, zwrdcita szczegdlng uwage na artykuty 9-ty, 10-ty,11-ty oraz 15 rze-
czonej “instrukcji”. W wyniku przeprowadzonej analizy, Rada Administracyjna uznata w
dniu 17 maja 1864 roku dotychczasowy sposob postgpowania w zakresie wymienionych
powyzej artykuldw za niepotrzebnie niezwykle skomplikowany*. W opinii Rady Admini-
stracyjnej, proponowane przez Komisje Rzadowa Spraw Wewnetrznych zmiany w tresci
art. 6-go, 11-go oraz 15-go instrukcji z dnia 28 listopada / 10 grudnia 1861 roku mogty
doprowadzi¢ do usunigcia pojawiajacych si¢ w okresie grudzien 1861 — maj 1864 roku
“niedogodnosci”. Rada Administracyjna zakladata tez, iz w efekcie wprowadzanych zmian
zatwierdzanie projektow i “anszlagow” prac inzynieryjnych w Warszawie mogloby si¢
odbywac szybciej niz dotychczas. Do tego dochodzityby oczywiste korzySci merytoryczne
wynikajace z wprowadzenia mozliwosci “nalezytego” opracowywania kosztoryséw i pro-
jektow technicznych oraz wilasciwej kontroli samych podejmowanych prac budowlanych i
naprawczych. W konsekwencji w dniu 17 maja 1864 roku Rada Administracyjna zatwier-
dzita proponowane przez ministerstwo zmiany w instrukcji dotyczacej inzynieryjnych prac
technicznych z 10 grudnia 1861 roku*.

41 Zbior przepisow administracyjnych Krolestwa Polskiego. S. 335-337.

4 Zmiany w instrukcji o sposobie postepowania przy zarzadzie i wykonaniu robodt inzynierskich w miescie
Warszawie, Rada Administracyjna, 5/17 maja 1864 rok, protokot z posiedzenia podpisany przez p.o. sekretarza
stanu przy Radzie Administracyjnej, A. Zaborowskiego.

“ Ibid.

44 Zbior przepisow administracyjnych Krolestwa Polskiego. S. 337.
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Po tych zmianach magistrat warszawski ostatecznie wyznaczyt w roku 1864 “dele-
gacj¢” zajmujaca si¢ warszawskimi sprawami transportowymi, w ktorej sktad w latach
1864 1 1865 wchodzili: a) radca budowniczy Borzgcki — czlonek Rady Ogolnej Budow-
niczej, wyznaczony do zasiadania w delegacji przez Komisje Rzadowa Spraw Wewngtrz-
nych; b) Swieszewski — naczelnik Wydziatu Technicznego w Zarzadzie Komunikacji Lado-
wych 1 Wodnych, wyznaczony przez Ernesta Szuberskiego, naczelnika tegoz Zarzadu;
¢) Rakowiecki — byly pulkownik inzynierii w korpusie Komunikacji Ladowych i Wod-
nych — zamiast cztonka rady miejskiej; d) Szpadkowski — budowniczy — zamiast czlonka
rady miejskiej; ) Slizewski — naczelnik wydziatu administracji biura magistratu, z wyboru
prezydenta miasta; f) Jodko — starszy inzynier miasta Warszawy; g) Winnicki — starszy
pomocnik starszego inzyniera Warszawy.

“Delegacja” posiadala tez uprawnienie do si¢gania po pomoc ze strony warszawskich
konduktoréw rewirowych. Gtéwnym celem tak powotanej “delegacji warszawskiej” stato
sie: a) doktadne i szczegdtowe zbadanie in situ faktycznego stanu technicznego stolecz-
nych urzadzen i prac transportowych (dostownie: “co do wszystkich szczegotow w zakresie
technicznego nadzoru i wszelkich /.../ porzadkdw”); b) ocena ewentualnej koniecznosci
dokonywania napraw infrastruktury techniczno-transportowej; c) ustalenie pierwszenstwa
wykonywanych prac.

Wskazana “delegacja” w poczatkach roku 1865 dokonala analizy stanu techniczno-
transportowego miasta Warszawy, przedstawiajac swoje wnioski i zalecenia spisane w
protokole z dnia 27 marca / 8 kwietnia 1865 roku. Ow protokoét “rewizyjno-naradczy”
byt o tyle istotny, iz przedstawiat sobg nie tylko bardzo profesjonalnie sporzgdzony podziat
strukturalny dokonanej analizy, a takze zawieral zwigzane z nig zalecenia®. Oceng proble-
matyki techniczno-transportowej w Miescie Stolecznym Warszawie dokonano w wow-
czas wedlug nastgpujgcego rozréznienia: a) bruki, “na ktorych cigzy odpowiedzialnosé
kontraktowych majstrow brukarskich”; b) bruki “wymagajace natychmiastowej repera-
cji”’; ¢) tzw. “adamizowane” drogi i ulice; d) (debowe) mostki rynsztokowe; e) podziemne
kanaty; f) miejskie studnie; g) kamienne i marmurowe trotuary; h) wodociagi oraz zloka-
lizowane przy publicznych placach i ogrodach fontanny i zdroje. Uwage cztonkow “dele-
gacji” przykuty tez w kwietniu roku 1865 inne zagadnienia, odnoszace si¢ m.in. do stanu:
a) opasek faszynowych na Wisle; b) bulwarkéw; ¢) wislanych watéw ochronnych usypa-
nych od strony Pragi i Warszawy*.

W szczegolnosci cztonkowie “delegacji” doktadnie opisali stan poszczegodlnych dzia-
low warszawskiego transportu, ktore podlegaty ich poglebionej deliberacji. Tu na samym
wstepie wskazano, iz potozone przez zakontraktowanych fachowcow (tzw. majstréw kon-
traktowych) stosunkowo niedawno przed weryfikacja bruki — a zatem te wybrukowania,
ktore jeszcze byly objete gwarancjg ich trwalego wykonania — znajdowaly si¢ ogdlnie w
dobrym stanie. “Delegacja” uznata jednoczes$nie ich lepsze utozenie niz to mialo miejsce

4 Dziennik Warszawski” (dalej — DW). Nr 123 z 23 maja / 3 czerwca 1865 roku. S. 1240; DW. Nr 35 z
8/20 czerwca 1865 roku. S. 1379.

4 DW. Nr 123 z 23 maja / 3 czerwca 1865 roku. S. 1240.
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uprzednio, jako ze w koncu zimy roku 1864/65 byto w nich znacznie mniej duzych “dziur”.
Stwierdzono jednak znaczne wyboje w brukowaniu, stosunkowo niedawno potozonym na
warszawskich ulicach: Zabiej oraz Elektoralne;j.

Opisujac stoteczne mostki przejazdowe zakwalifikowano ich stan jako “uzywalny”,
popierajac potrzebe zamiany szeregu z nich ze zbudowanych z dotychczas stosowanego
drewna na dgbowe. Podobnie “delegacja” nie stwierdzita wickszych uszkodzen w sieci pod-
ziemnych kanalow miejskich, zaznaczajac jednak, iz ostatecznie zweryfikowana liczba ich
uszkodzen moze okazaé si¢ wigksza, niz to stwierdzono w latach poprzedzajacych wery-
fikacje z konca marca / poczatku kwietnia roku 1865; a to za sprawa ich zanieczyszczenia
poprzez spychanie przez str6z6w do okien kanatowych blota, lodu i $niegu. Dobra ocena
stanu miejskich studni byta jakby ostatnim akcentem raportu o pozytywnym wydzwigku.

Czlonkowie “delegacji” mieli bowiem oczywiscie 1 szereg uwag o charakterze jesli
juz nie negatywnym, to przynajmniej ostrzegajacym. I tak, juz samo rozrzucanie wiosna
zasp $niegu oraz lodu na pelnych szerokosciach ulic uznano za absolutnie niedopusz-
czalne. Z kolei popgkania oraz wyztobienia chodnikow i trotuar6w oceniono jako powaz-
nie utrudnienie w komunikacji pieszej, ktére mogto nawet na przechodzacych sprowa-
dzi¢ niebezpieczenstwo. W zwiazku z tym, “delegacja’ proponowata w dniu 8 kwietnia
1865 roku ich jak najszybsze przerobienie. Dodatkowo przedstawiono potrzebe¢ potoze-
nia chodnikéw na ul. Jerozolimskiej oraz na przedtuzeniu Marszatkowskiej. Co do roz-
prowadzajacych z wodociggéw wode “linii”, w wybranych lokalizacjach proponowano
urzadzenie $luz, dodajac iz w konstrukcji tzw. “gérnego rezerwuaru wody wodociago-
wej” pojawita si¢ konieczno$¢ zainstalowania duzego ptywaka, wskazujacego stan lustra
przetrzymywanej tam wody. Informowano zarazem o potrzebie naprawy szeregu fontann
miejskich. W niektorych zainstalowanych tam $luzach postulowano wstawienie zela-
znych skrzyn, majacych zastapi¢ dotychczas stosowane drewniane klapy. Inne potrzeby
na ktore “delegacja” zwrdcila swojg uwage w poczatkach kwietnia roku 1865 odnosity
si¢ do: a) naprawy praskiego walu ochronnego; b) zastosowania lepszej ochrony brze-
gbéw Wisty na wysokosci Solca; ¢) polepszenia stanu przepustowosci ul. Czerniakow-
skiej; d) regulacji drogi mikotajewskiej*’.

Po zdiagnozowaniu stanu infrastruktury transportowo-technicznej Warszawy i oglo-
szeniu wyniku lokalnej kwerendy w formalnym raporcie “delegacji” z dnia 8 kwietnia
1865 roku, podjeto prace nad jej naprawa i ulepszeniem. Pomiedzy 18 kwietnia 1865 roku
(gdyz w tym czasie z powodu spdznionej wiosny prace nad warszawska infrastrukturg mozna
byto podja¢ dopiero po Swiecie Wielkanocy, ktére w roku 1865 przypadato na 16 kwietnia),
a 20 czerwca tejze daty (kiedy “Dziennik Warszawski” w swoim numerze 35 jako oficjalnej
gazety rzadowej podal informacje o wykonanych w tym czasie robotach), czyli w ciagu
6 tygodni, przerywanych zresztg przez okresy ulewnych deszczy, wykonano w stolicy Kro-
lestwa Polskiego prac “daleko wigcej anizeli to praktykowato sie lat poprzednich™#.

YTDW. Nr 35 z 8/20 czerwca 1865 roku. S. 1379.
4 DW. Nr 35 z 8/20 czerwca 1865 roku. S. 1379.
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Tabela nr IV #

Prace nad warszawskq infrastruktura transportowo-techniczng wykonane
w okresie 18 kwietnia — 20 czerwca 1865 roku

Prace transportowo-techniczne w Warszawie w okresie 18 kwiecien — 20 czerwiec 1865 roku

Rodzaj pracy

Zakres pracy

Czgséciowa naprawa brukow

Wybrukowanie porfirowym
brukiem kostkowym

Wybrukowanie brukiem
Zwyczajnym

Przebrukowanie

. .66 . .
Poprawienie ~adamizacji”

Naprawa kanatow

Budowa kranéw pozarnych

Budowa wodotryskow

Naprawa kanatow, sluz i zdrojow

Oczyszczanie osadow zebranych
po wiosennym przyborze wod

Czyszczenie filtrow
wodociggowych

Ulice: Freta, Szeroka, Przejazd; czesci ulic: Dhuga, Kozia,
Nalewki, Nowiniarska, Chmiela, Kr,(')lewska, Leszno, na
Grzybowie, Solna, Wielka, Bagno, Swigtokrzyska, Bracka,
Muranéw, Zimna, Gnojna, Mazowiecka; Plac Teatralny
Nowy Swiat, 460 sazni kw.

Ulice: Ceglana, Grzybowska, Karmelicka, Krochmalna,

Prosta, Sosnowa, Smocza, Wronia, Wspdlna

Ulice: Graniczna oraz przejazd przez plac teatralny, a takze
podjazdy wokoét prawie wszystkich mostkow ulicznych

Nowy Swiat — cze$é; wszystkie aleje — czesci

Ulice: Bednarska, Ksiazeca, Mostowa, Marjensztad,
Podwale, Panska, Zakroczymska

Plac Zamkowy, plac przy ulicy Twardej

Kopiec w Ogrodzie Saskim, przed Ratuszem, przy Kolumnie
Zygmunta

Obszar calego miasta Warszawy

Rezerwuar gldéwny wodociagdw, studnia biorcza
wodociggow

Obszar calego miasta Warszawy

Te znaczace przyspieszenie robot transportowych w Warszawie, jakie miato miejsce
wiosng roku 1865 nie stanowito jednak jako takie znaczacego poczatku szeregu prac istot-
nie polepszajacych infrastrukture komunikacyjng stolicy Krolestwa Polskiego. Juz wkrétce
swoista autonomia lokalnych wtadz transportowych zostata bowiem znaczaco ograniczona
z tytutu represji, nasilanych po ostatecznym upadku Powstania Styczniowego.

Wykaz wykorzystanych Zrédel i literatury
1. Dziennik Warszawski” Nr 123 z 23 maja / 3 czerwca 1865 roku.
2. Dziennik Warszawski. Nr 35 z 8/20 czerwca 1865 roku.

¥ 7r6dto: DW. Nr 35 z 8/20 czerwca 1865 roku. S. 1379.

142 ISSN 2309-7205 Icmopisa mopzisni, nooamkie ma muma, Ne 1-2 (19-20), 2019



Monepna 106a

3. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 147 z 23 czerwca / 5 lipca 1848 roku.

4. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 128 z 1/13 czerwca 1849 roku.

5. Gazeta Rzagdowa Krolestwa Polskiego. Nr 130 z 1/13 czerwca 1850 roku.

6.Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 220 z 20 wrzesnia / 2 pazdziernika
1850 roku.

7. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 80 z 28 marca / 9 kwietnia 1851 roku.

8. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 118 z 16/28 maja 1851 roku.

9. Gazeta Rzagdowa Kroélestwa Polskiego. Nr 37 z 6/18 lutego 1852 roku.

10. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 35 z 4/16 lutego 1853 roku

11. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 223 z 25 wrzesnia / 7 pazdziernika
1853 roku.

12. Gazeta Rzagdowa Krolestwa Polskiego. Nr 205 z 7/19 wrzeénia 1854 roku.

13. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 9 z 13/25 stycznia 1856 roku.

14. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 234 z 13/25 pazdziernika 1858 roku.

15. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 218 z 24 wrzesnia / 6 pazdziernika
1860 roku.

16. Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. Nr 210 z 7/19 wrze$nia 1861 roku.

17. Instrukcja przepisujaca sposob postepowania wladz oraz rady miejskiej przy wyko-
naniu wszelkich rob6t inzynierskich w Miescie Stotecznym Warszawie, Rada Administra-
cyjna, 28 listopada / 10 grudnia 1861 roku // Zbior przepiséw administracyjnych Krolestwa
Polskiego: Wydziat Komunikacji Ladowych i Wodnych, Warszawa, 1866. T. 1. S. 309-323.

18. Oddanie robot inzynierskich w mieScie Warszawie pod zawiadywanie Magistratu
i Rady Miejskiej oraz zwierzchnictwo Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych, Komisja
Rzadowa Spraw Wewnetrznych, pismo do Zarzadu VII Okrggu Komunikacji Ladowych i
Wodnych, dyrektor gtdéwny prezydujacy tajny radca Kruzenstern, 22 grudnia / 3 stycznia
1861/1862 roku. Nr 25 071 // Zbidr przepisow administracyjnych Krolestwa Polskiego:
Wydziat Komunikacji Ladowych i Wodnych, Warszawa, 1866. T. 1. S. 307-309.

19. Zmiany w instrukcji o sposobie postepowania przy zarzadzie i wykonaniu robdt
inzynierskich w Mieécie Warszawie, Rada Administracyjna, 5/17 maja 1864 rok, protokét z
posiedzenia podpisany przez p.o. sekretarza stanu przy Radzie Administracyjnej, A. Zabo-
rowskiego // Zbidr przepiséw administracyjnych Krolestwa Polskiego: Wydziat Komunika-
cji Ladowych i Wodnych, Warszawa, 1866. T. 1. S. 325-327.

ISSN 2309-7205 Icmopia mopzieni, nooamxie ma muma, Ne 1-2 (19-20), 2019 143



