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Marek RUTKOWSKI?!

REGULATIONS IN FORCE ON THE ROADS OF KINGDOM OF
POLAND IN THE CONSTITUTIONAL ERA

Summary. The article analyzes law enforcement legislation in force on
the roads of Kingdom of Poland in the period between 1815 and 1830.
The general description of these regulations was mostly concerning characterics,
protection and control processes of Polish road system of that time. Aditionally
the research was focusing on the outline of law in terms of general police of road
regulations as well as a number of specific issues. Among the latter are: inspection
staff clothing, rules related to animal and human traffic; liquor licenses for road
entrepreneurs.

Keywords: regulations, Kingdom of Poland, road system.

PRZEPISY PORZADKOWE NA DROGACH KROLESTWA
POLSKIEGO W EPOCE KONSTYTUCYJNEJ

Streszczenie. Artykut  analizuje  drogowe ustawodawstwo porzadkowe
w Krolestwie Polskim okresu 1815-1830. Przedstawiono tu generalny opis zasad
charakterystyki, ochrony i kontroli polskiego systemu drogowego omawianego
czasu. Deskrypcja ta dotyczy ogolnego zarysu prawnego w zakresie generalnych
przepisow porzadkowych na drogach oraz wielu zagadnien szczegdtowych.
Wsrod tych ostatnich mozna wymienié: ubidr stuzby kontrolnej, zasady ruchu
zwierzat 1 ludzi, kwestie wyszynku dla entrepreneréw drogowych.

Stowa kluczowe: przepisy porzadkowe, Krolestwo Polskie, system drogowy
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1. WSTEP

Celem artykutu jest przedstawienie ustawodawstwa w zakresie obowigzujacych na drogach
przepiséw porzadkowych, opracowanych w Krolestwie Polskim okresu przed Powstaniem
Listopadowym. Do ustaw tych mozna bylo zaliczy¢ przeanalizowane tu przepisy, dotyczace
charakterystyki drog, kontroli i ochrony ich stanu, jak tez przede wszystkim ogolne
prawodawstwo porzadkowe. Uzupetnieniem tego opisu jest analiza wybranych kwestii
szczegotowych, jak: problematyka ubioru kontrolnej stuzby transportowej, zagadnienie
naruszania drog przez zwierzeta zapewnienie prawidlowego ruchu czy oznaczen drogowych
oraz zagadnienia zwigzane z propinacja entreprenerow drogowych. Tak zaprezentowana
tematyka umozliwia poglebiony wglad w jeden z bardziej istotnych problemow stuzby
transportowej Krolestwa Polskiego czasow gwaltownego rozwoju systemu drogowego.
Artykuly publikowane w czasopismie powinny zawiera¢ nowe, oryginalne materialy
I informacje.

2. USTAWY O PODZIALE DROG | ICH SZEROKOSCI

Pierwszym postanowieniem, ktore mialo wptyw na rozwigzania porzadkowe obowigzujace
na drogach bitych Krolestwa Polskiego, bylo rozporzadzenie z dnia 20 kwietnia 1816 roku,
precyzujace sam cel budowy tych drog, ich pierwotny uktad i szerokos¢. Otdz, na wniosek
Komisji Rzadowej Spraw Wewngtrznych i Policji pod ta wtasnie data namiestnik carski
w Krolestwie Polskim generat Jozef Zajaczek wydal przepisy, okre$lajace podziat drog
krajowych na drogi , wielkie, Srednie i boczne”, jak tez okreSlajagce ich wymiary.
Postanowienie to opracowano celem ulatwienia prowadzenia komunikacji w Krolestwie
Polskim. Innym postulatem stojacym za nowym prawem byla konieczno$¢ sprostania
potrzebie istnienia takiego systemu komunikacji, ktory odpowiadatby nie tylko
uwarunkowaniom ekonomicznym, ale i odpowiadat spotecznym oczekiwaniom (w oryginale:
., wygodzie publicznej’’). Wreszcie postanowiono uregulowaé kwestie transportu ladowego,
biorac pod uwage potrzebe ,, ozdoby kraju”.

Ustaliwszy podziat drog na trakty wielkie, §rednie oraz drogi boczne (art. 1), okreslono,
przede wszystkim, czym sa te pierwsze z nich. Za trakty wielkie uznano mianowicie
wszystkie te drogi, ktore prowadzily z Warszawy do granicy Krolestwa, ewentualnie ladowe
szlaki komunikacyjne, ktore nie przechodzac przez samg stolice, szty od granicy do granicy
kraju, przechodzac jednoczes$nie przez kilka wojewodztw. Namiestnik Zajaczek za takie
trakty uznal drogi prowadzace z Warszawy do: Krakowa, Wroctawia, Poznania, Krolewca,
Grodna, Brzescia, Torunia i Gdanska, do Uscituga przez Lublin oraz do Lwowa. Oprocz tego
za droge pierwszego rzedu uwazano tu potaczenie z Krakowa do Brze$cia przez Lublin
(art. 2).

Przez trakty $rednie nalezato z kolei rozumie¢ wszystkie inne drogi idace z Warszawy do
miast wojewddzkich oraz drogi stluzace polaczeniu pomiedzy sobg miast o statusie stolicy
wojewodztwa. Inne szlaki komunikacyjne o statusie drog $rednich to byly takze drogi taczace
miasta wojewodzkie z miastami — stolicami obwodow oraz szlaki komunikujace taczace ze
sobg poszczegolne miasta obwodowe (art. 3). Natomiast pozostate drogi automatycznie
uzyskiwaly status drog bocznych (art. 5).

Nowe prawo okre$lato zarazem wstgpnie standardowa szerokos$¢ poszczegolnych typow
drég, majacych si¢ budowaé w Krolestwie Polskim. Na posiedzeniu Rady Administracyjnej
W dniu 20 kwietnia 1816 roku zatwierdzono nast¢pujace rozwigzania w tym wzgledzie. Otoz,
trakty gtowne (wielkie) miaty mie¢ szeroko$¢ 7 sazni (sgzen to w przyblizeniu: 1,728 metra),
z wyjatkiem sytuacji ekstremalnych, gdzie nie mozna byto wybudowa¢ traktu o takiej
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szerokosci; drogi $rednie miatyby szeroko$¢ 5 sagzni; trakty boczne natomiast byty
programowo waskie — na 2 saznie szerokosci.

Miary traktow gtownych i srednich — zgodnie z ustawg z 20 kwietnia 1816 roku — miano
dokonywa¢ w milach, przy czym art. 6 nowej ustawy jasno precyzowal, iz polska mila
urzedowa odpowiadata dtugosci tzw. mili geograficznej, zgodnie z podziatem jednego stopnia
réwnika na 15 takich wtasnie mil. Dtugo$¢ mili polskiej ustalono zatem na 12 456 tokci miary
warszawskiej [S]. Byto to 7 417 metrow 586 tysiecznych.

Warto zaznaczy¢, iz zgodnie z postanowieniem z 13 czerwca 1818 roku wprowadzono
nastepnie w Krolestwie Polskim mile o dlugosci 14 816 tokci 12 cali 3,75 linii, czyli 8 534
metrow 311 tysigcznych. Tego projektu nie wprowadzono jednak w Zycie. Zamiast niego
wprowadzono tzw. mile pocztowa, porownywalng z siedmioma rosyjskimi wiorstami, czyli
0 dtugosci 7 467 metrow 467 tysiecznych. Nastepnie wprowadzono rosyjski system miary
dhugosci, oparty juz bezposrednio na wiorstach, gdzie jedna wiorsta to 500 sgzni, inaczej 1066
metréw 781 tysigcznych.

Podobnie z biegiem czasu zmieniono szerokos¢ drog gtownych w Krolestwie,
wprowadzajac tu standaryzacj¢ rzgdu 18 tokei (1 tokie¢ to 0,576 m), inaczej moéwiac: 36 stop
polskich (1 stopa to 0,288 m), czy 34, 016 stop rosyjskich. Do tego dochodzilo tzw.
,,darniowanie” 0 szerokosci 1 stopy z kazdej strony drogi. W konsekwencji, poczawszy od
kwietnia 1819 roku catkowita szerokos$¢ drogi gléwnej w Krolestwie Polskim wynosita 38
stop polskich, czyli 35,9 stop ruskich. Ta ostania szeroko$¢ byla traktowana przez
budowniczych drog jako standardowa [14]. Decyzje o zmianie szerokosci traktow glownych
podjeto na skutek interwencji Franciszka Ksawerego Christianiego, Dyrektora Generalnego
Drég 1 Mostow, ktory swoj projekt przedstawil Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych
i Policji (KRSWiP). Zaopiniowana pozytywnie, stala si¢ ta nowa propozycja oficjalng
wyktadnia na mocy postanowienia namiestnika Zajaczka z 19 kwietnia 1819 roku.
Oswiadczyt namiestnik w tej samej dacie zarazem, iz rozpoczg¢te juz budowy drog gldéwnych
w okolicach Warszawy miaty pozostaé w swojej pierwotnej szerokosci [1]. W konsekwencji
w dalszej kolejnosci projektowane w Krolestwie Polskim drogi bite budowano
w standardowej szerokosci 19 tokci, tj. 38 stop polskich (35 1 905 tysiecznych stop
rosyjskich). Bylo to 10, 944 metra. Posiadaty one wypuktos¢ na swoim $rodku w stosunku do
krawedzi (burt). Wypukto$¢ ta wynosita 12 cali polskich (1 cal to 0,024 m), czyli 11,34 cali
miary rosyjskiej [14]. Bylo oczywiste, iz przywotane powyzej przepisy mialty bezposredni
zwigzek z warunkami ruchu drogowego i jego prawidlowym funkcjonowaniem.

3. ZASADNICZE PRZEPISY PORZADKOWE OBOWIAZUJACE NA DROGACH

Kolejng kwestig odnoszaca si¢ do nadzoru i kontroli systemu drogowego bylo zagadnienie
roli w tym procesie pocztamtow Krolestwa Polskiego. 5 lipca 1817 roku na posiedzeniu Rady
Administracyjnej namiestnik carski general Jozef Zajaczek polecit Komisji Rzadowej Spraw
Wewngetrznych i Policji zaangazowanie pocztamtow w proces kontroli lokalnych drog. Otoz,
Zajaczek nakazal skomunikowanie si¢ przez ministerstwo spraw wewngtrznych za
posrednictwem Dyrekcji  Generalnej Poczt do wszystkich jednostek pocztowych
Z poleceniem, aby ich pracownicy zwracali szczegdtowa uwage na stan droég, mostow i grobli.
Kazdy z pocztowcoOw miat oczywiscie za zadanie dopilnowanie realizacji takiej kontroli na
obszarze podlegajacym obszarowi dziatania jego stacji. Podstawowym obowigzkiem bylo
tu — po dostrzezeniu potrzeby naprawy jakiego$ odcinka drogi — powiadomienie przez
pocztamt o takiej szkodzie lokalnej Komisji Obwodowej. Informacje przekazywano
maksymalnie szybko, a co byto istotne, lokalne urzedy pocztowe mialy domagac si¢ od wtadz
administracyjnych drugiego szczebla przedsigwzigcia $rodkow zaradczych, celem naprawy
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stwierdzonych uszkodzen. Dla zapewnienia rzeczywistego wykonania przez pocztamaty
nalozonego na nie obowigzku, na swojej sesji w dniu 5 lipca 1817 roku Rada Administracyjna
nakazata dodatkowo, aby stacje pocztowe co miesigc przesytaty raporty z wykonania kontroli
stanu drog do Komisji Rzadowej Spraw Wewngetrznych 1 Policji, ktére to ministerstwo
rowniez w odstgpie comiesiecznym zostato zobligowane do przekazywania stosownych
zestawien kontrolnych do namiestnika [2]. Wprowadzenie w dwa lata po ustanowieniu
konstytucyjnego Krolestwa Polskiego rozwigzan prawnych, ktore zobowigzywaty urzedy
pocztowe do kontroli stanu zachowania systemu transportowego/drog na podleglym im
obszarze nie tylko, znamionowalo oczywiste dazenie wladzy centralnej do ustanowienia
realnego nadzoru nad stanem polskich drég, ale i zmuszato niejako administracj¢ pocztowa
do wykonywania ponadobowigzkowych dziatan. Inng kwestig jest tu konstatacja faktu braku
na 6w czas odpowiednich struktur nadzorczych w samej organizacji polskiego transportu. Na
uwage zastuguje konieczno$¢ sktadania comiesiecznej relacji z drogowych czynno$ci
kontrolnych tak przez same poczamty, jak i przez struktury Komisji Rzadowej Spraw
Wewngtrznych 1 Policji. Ten podwdjny niejako system kontroli zapewnial jego efektywnose,
ujawniajgc jednoczes$nie pewng doze nieufnosci namiestnika i Rady Administracyjnej do
struktury pocztowej w tej przynajmniej sprawie.

W dwa miesigce po wydaniu rozporzadzenia kontrolnego co do stanu drég, Komisja
Rzadowa Spraw Wewnetrznych i Policji opracowata dnia 16 lipca 1817 roku rozporzadzenie
0 sposobie postepowania z tzw. drogami nieukonczonymi. Ministerstwo wskazywato
woOwczas na zdarzajace si¢ wypadki, gdy nie mozna bylo podczas prowadzonych prac
drogowych dokonczy¢ catosci budowy trasy w terminie ,, dopuszczalnym” dla dobudowy
drog, czyli przed nastaniem martwego sezonu zimowego. Aby zatem nie dopusci¢ do
wykorzystywania do przejazdéw nieukonczonych jeszcze fragmentow tras, ktore — bedac
jeszcze w stanie nienadajacym si¢ do ostatecznego uzytku — mogly by¢ rozjezdzanie oraz aby
one ,,zupetnemu popsuciu nie podpadty”, minister prezydujacy w KRSWiP Tadeusz Antoni
hrabia Mostowski nakazywatl poszczegdlnym Komisjom Wojewddzkim wprowadzenie na ich
terenie rozwigzania, ,,aby kazda nie ukonczona droga byla zatozona”. Opisane blokowanie
niedokonczonych traktow przez zaktadanie barier wjazdowych musialo by¢ jeszcze
uzupelnione o dziatania zastgpcze. Z tej przyczyny Komisje Wojewddzkie zostaly
zobligowane do przygotowania specjalnych objazdow drogami bocznymi [10]. Nie moze
dziwi¢, iz jedno z pierwszych rozporzadzen porzadkowych w drogownictwie Krolestwa
nawigzywato do ochrony niedokonczonych jeszcze drog przed ich spodziewang degradacja
oraz do wypracowania systemu objazdowego. Swiadczy to o jawnej i naturalnej trosce
ministra Tadeusza Mostowskiego o zabezpieczenie dokonywanych wysitkéw budowlanych
na polskich drogach przed przedwczesnym ich zniszczeniem, a zatem 0 jego oraz
ogolnoadministracyjnej jednoznacznej z powyzszym trosce o dobro wspdlne.

Swoistym usprawiedliwieniem podejmowania przez naczelne wtadze rzadowe relatywnie
ciggtych wysitkow opracowywania i wprowadzenia w zycie przepisow weryfikacyjno-
porzadkowych na drogach Krdlestwa byly ogromne koszty ich wybudowania. Tym m.in.
mozna ttumaczy¢, iz juz w dniu 12 lutego 1822 roku namiestnik carski Zajaczek wydat, na
wniosek Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych i Policji, postanowienie, precyzujace
doktadne przepisy obowigzujace na drogach bitych Krolestwa Polskiego. W preambule
zatwierdzonego przez (pierwsza) Rade Stanu na posiedzeniu w tymze dniu (gdzie to
doktadnie analizowano zagadnienie po wysluchaniu opinii tzw. Ogdlnego Zgromadzenia
Rady Stanu) i podpisanego przez namiestnika Zajaczka prawa stwierdzano wprost, iz to
wlasnie znaczne naktady finansowe, wydatkowane przez panstwo na budowe¢ drog, wymagaja
wprowadzenia szczegdlowych przepisoéw porzadkowych, ktore skutecznie chronityby system
transportowy przed ewentualnym zniszczeniem czy degradacjg [6].
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Przede wszystkim przywotano (wzmiankowane wyzej) postanowienie z 20 kwietnia 1816
roku o szerokosci drog bitych. Teraz w praktyce poszerzono szeroko$¢ pasa drogowego w ten
sposob, ze zakazano Stawiania czy to w polach, czy w miejscach otwartych jakichkolwiek
zabudowan blizej niz dwa saznie od granicy rowow przydroznych drog bitych. Powodem
wprowadzenia takiego rozwigzania byta troska o to, aby drogi ,,nie popadly uszkodzeniu”.
Zezwolono jednak na majace miejsce w szczegdlnych przypadkach wyjatki, na ktore zgode
wydawaly poszczegdlne Komisje Wojewddzkie, po uprzednim zasiegnigciu opinii ze strony
Dyrekceji Generalnej Drog i Mostow. Innym ograniczeniem byto wprowadzenie podobnego
dwusgzniowego od rowu przydroznego zakazu sadzenia drzew, ewentualnie stawiania
parkanéw i ptotéw. Zakaz ten obowigzywat w miejscach otwartych i na polach. Z kolei mtyny
wietrzne mozna teraz byto stawia¢ nie blizej niz 20 sazni od drogi bite;.

Innym sposobem zabezpieczenia rowoéw przydroznych bylo teraz wprowadzenie zasady,
aby w miejscach, gdzie przytykaty do nich pola orne, pozostawi¢ niezaorany pas o szerokosci
trzech stop. Ten fragment ziemi mial by¢ odgradzany od strony drogi wyoraniem
rownolegtego do rowu zagonu. Natomiast wiasciciele pdl przydroznych nie mogli zakazaé
narzucania na ich grunt ziemi wybieranej z rowoéw przydroznych, oczywiscie tylko
w wypadkach zaistnienia takiej potrzeby. Z kolei posesjonaci przydroznych gruntow,
Z ktorych trzeba bylo wybudowa¢ wjazdy na drogi bite, zostali zobowigzani do zbudowania
takich mostow zjazdowych wilasnym sumptem. Mosty takie budowano na rowach
przydroznych w taki sposdb, aby nie zmniejszaty one $rednicy otworu przepustowego ani nie
tamowaty samego przeplywu wod. Osoby zasypujace rowy przydrozne celem zorganizowania
przejazdu na swoj grunt podlegaly oczywiscie karze policyjnej. Gdyby nastapito uszkodzenie
rowu przydroznego na skutek niewlasciwego przejezdzania czy np. przepedzania bydla,
pociagano do odpowiedzialnosci finansowej, potrzebnej do przeprowadzenia naprawy, osobe
odpowiedzialng (przejezdzajacego lub wiasciciela stada). Trzeba bylo jednoczesnie z tej
okazji zaptaci¢ kare policyjng po 10 groszy od sztuki bydta. Aby wyegzekwowac te kare,
opcjonalnie zajete bydlo dany droznik odprowadzat do wdjta gminy, ktory spisywal tzw.
wywod stowny i pobieratl kare oraz kwoty przeznaczone na usunigcie szkod.

W artykule 4 omawianych przepisow porzadkowych ustawodawca precyzowat zasady
wycinki le$nej przy planowanych/budowanych drogach bitych. Ot6z, gdy dana droga
przechodzita przez las, gaj czy zaro$la dtuzsze i szersze niz 4 mili (1 mila to 8534, 3 metra),
wypadato po obu stronach drogi wycig¢ drzewa na szerokosci trzech sazni od granicy rowow
przydroznych. Takie wycigcie nastepowalo niezwlocznie po ukonczeniu budowy drogi bitej,
ajego koszty byly realizowane z zasobow tzw. funduszu drogowego. Innym rozwigzaniem
byto odebranie od lokalnego wtasciciela gruntu o$wiadczenia o dobrowolnym wycieciu
wskazanego obszaru lasu. Zaskakujacy byt tu jednak dtugi przedziat czasu, jaki pozostawiano
posesjonatowi do realizacji zlozonego zobowigzania. Otz takie ,, prywatne wycigcie” pasa
przydroznego lasu odbywac¢ si¢ mogto w ciagu szesciu lat od dnia ukonczenia budowy szosy.
W obu wypadkach, tj. wycigcia drzewa przydroznego przez stuzby drogowe, jak
I dobrowolnej wycinki prywatnej, drewno pozostawato do uzytku posesjonata. Podobnie si¢
dzialo z ziemig — pasem wycigtego lasu. Natomiast drzewa przydrozne wysadzane na
otwartych polach/miejscach na koszt funduszu drogowego zostaly oddane pod nadzor
lokalnych burmistrzow miast 1 wojtow gmin. Na tych urzednikach spoczat teraz obowigzek
zabezpieczenia zasadzonego drzewostanu przed zniszczeniem, poniewaz oni odpowiadali za
to, aby przydrozne drzewa nasadzeniowe byly zachowane w dobrym stanie oraz ,,w catosci”.
W roku 1822 nie przewidywano jeszcze sadzenia drzewostanu przydroznego przy wszystkich
drogach Krolestwa, wyraznie zaznaczajac prawo Komisji Rzagdowej Spraw Wewngetrznych
I Policji do wybrania traktow, gdzie takie nasadzanie bytoby ewentualnie stosowane.

Wazna kwestig bylo oczywiscie pozyskiwanie materiatu niezbednego do budowy drog
bitych. Artykut 30 ustawy porzadkowej jasno stwierdzal, iz takie zdobywanie surowca mogto
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nastapi¢ jedynie: a) albo po uzyskaniu zgody wtasciciela gruntu; b) albo za zgoda lokalne;j
Komisji Wojewddzkiej. W drugim przypadku wtadze wojewddzkie przesytaty posesjonatowi
, ostrzeZenie”, a samo zbieranie materialu nastepowato ,,w czasie sposobem szkody
nieprzynoszqgcym”.

Problemem okazywato si¢ osuszanie bagien czy moczardéw, konieczne ze wzgledu na
odwadnianie samych drég bitych; jak tez odwracanie z tych samych powoddéw lokalizacji
zatok rzecznych. Ogolnie powotano si¢ tu na przepisy postanowienia z 10 pazdziernika 1818
roku co do zapewnienia swobodnego odptywu i odbierania wod. Zgodnie za$ ze
szczegdtowym wskazaniem art. 7 nowej ustawy z lutego 1822 roku, wiasciciele takich bagien
czy moczarow nie byli formalnie w stanie zatrzymac procesu osuszania. Co wigcej,
w wypadku gdyby odnosili oni jakie$§ materialne korzys$ci z dziatan melioracyjnych, cigzyt
nawet na posesjonatach obowiazek ,, przykiadania si¢” do takich prac. | odwrotnie, jako
skutek poniesionej ewentualnie szkody, wlasciciele osuszanych gruntow mieli prawo
domagaé si¢ od panstwa odszkodowania. Ustawodawca zapewnial zarazem prywatnych
posiadaczy o mozliwo$ci ubiegania si¢ o zapewnienie ,, wolnego odplywu wéd przez drogi
bite”, wspominajac o spodziewanej szerokiej pomocy rzadowej w tej sprawie. Jednoczesnie
w art. 8 ustawy okre$lono dopuszczalng lokalizacj¢ mtyndéw, jazow i Sluz w gorze rzeki
(woryg. ,,powyzej”’), mostow budowanych na drogach bitych. Otdéz nie mogly one by¢
budowane blizej niz w odlegtosci 2 mili od przepraw mostowych, chyba Ze stosowne
zezwolenie zostato wydane przez Komisje Wojewoddzka, po zasiggnigciu opinii inzyniera
., wlasciwego objazdu”. W ogble mosty na drogach bitych byly znacznie chronione prawnie.
Palenie np. ognisk pod mostami czy w odlegtosci mniejszej niz 100 sgzni od wigkszych
mostow oraz zakladanie popaséw czy noclegow pod mostami bylo surowo zakazane.
Podobnie nie mozna bylo przez mosty przejezdza¢ z otwartym ogniem. Wszystkie te
przewinienia podpadaty pod art. 519 Kodeksu Karnego Krolestwa Polskiego. Ponadto,
zabronione bylo predkie przejezdzanie przez dluzsze mosty, niewazne czy konno, czy
powozami oraz gromadzenie si¢ koni | wozow na takich mostach. Za to grozilty kary zwigzane
z art. 375 Kodeksu Karnego. Wozy tadowne (tzw. bryki) podczas przejazdu przez mosty
powinny by¢ oddalone od siebie o co najmniej sze$¢ sazni. Ustawa mowita tez
0 wykorzystaniu w komunikacji przewozéw na rzekach i brodow, wskazujac koniecznos¢
wytyczenia przez przewoznikow bezpiecznego szlaku za pomoca wiech wystajacych ponad
dwie saznie ponad wode. Podczas okresu zimowego, gdy rzeki przykryte byly lodem,
obowiazkiem przewoznikow bylo przestrzeganie podroéznych o niebezpiecznych miejscach.
Okolice uznane za nadajace si¢ do przejscia po lodzie w ciggu szlaku transportowego
zaznaczano za pomocg roztrzasnietej stomy lub nawozu.

We wszystkich nieprzewidzianych i nagtych przypadkach, prowadzacych do zablokowania
przejazdu na drogach bitych na skutek: a) zerwania przez wod¢ drogi, mostu, grobli;
b) nadzwyczajnych opadéw $niegu, wilasciciele gruntow przydroznych nie mieli uprawnien
do zabronienia wytyczenia przez ich posiadto$ci tzw. drogi zastepczej, czyli po prostu
przejazdu tymczasowego. Takie wskazanie przejazdu okolicznosciowego w migjscu
najbardziej dogodnym dla potrzeb transportowych nastgpowalo zawsze na mocy decyzji
lokalnych wtadz, ale przy czynnym wspoétudziale danego posesjonata. W wypadku naglego
opadu duzych $niegéw, wzglednie uformowania si¢ znacznych zasp blokujacych przejazd,
lokalny konduktor stacji transportowej mogl zazada¢ od wladz lokalnej gminy dostarczenia
takiej ilosci robotnikow, ktora by umozliwita skuteczne i1 szybkie ods$niezenie traktu. Po
wykonaniu pracy obliczano nalezno$¢ za nig na takiej zasadzie, iz odtragcano gminom
Z cigzacych na nich optat szarwarkowych odpowiednig (obliczong przez konduktora) ilo$¢
dniéwek konnych i pieszych. Nalezna kwotg wyliczano wedhlug stawki: 1 zt za dzien pieszy,
2 7} za dzien ciaggly szarwarku.
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Utrzymanie czystosci na drogach rowniez znajdowalo swoje odzwierciedlenie
w przepisach ustawy z 12 lutego 1822 roku. Za schludny stan drég przechodzacych przez
miasta i wsie odpowiadaty miejscowe wladze, ktére musialy mie¢ na uwadze, aby szosy
,wezystosci i dobrym stanie byly utrzymywane”. W wypadku nieprzestrzegania przez
ludno$¢ wydawanych zalecen transportowo-sanitarnych (a doktadnie braku wymuszenia ich
realizacji), burmistrzowie i wojci mieli zawiadamia¢ Komisarzy Obwodowych o niedbatym
| opieszalym pehieniu swoich obowigzkow przez shuzbe transportowsg. Tak samo art. 14
ustawy zakazywat wyrzucania $mieci, chwastow czy $niegu na drogi bite. Za ztamanie tego
ograniczenia grozila policyjna kara w wysokosci 2 ztotych polskich. Natomiast za wypasanie
zwierzat idacych w zaprzegach czy prowadzonego luzem (w stadach) bydta na samej drodze
bitej czy w jej rowie grozita grzywna w wysokosci 10 groszy od sztuki. Podobnie nie mozna
byto wyprowadzac na szosy nieczystosci z kloak, jatek czy chlewow; jedynie akceptowanymi
opcjami byto natomiast ich wywozenie, czy ,, odwracanie sptywu”. Gdyby wlasciciele tychze
kloak uchylali si¢ od wypelnienia wskazanego wymogu, wladze naktadaty na nich (przy
aprobacie konduktora lokalnej stacji drogowej) S$rodki egzekucyjne, polegajace na
przymuszeniu do sprzatni¢cia nieczystosci oraz zaptaceniu dwuztotowej kary policyjnej. Do
kwestii sanitarnych zaliczy¢ tez trzeba przepis art. 20 ustawy, nakazujacy uprzatanie z drog
,,zdechlych” zwierzat 1 ich zakopywanie przez gming w terminie 24 godzin od otrzymania
wezwania od lokalnego konduktora stacji drogowej.

Przepisy z maja 1822 roku regulowaty tez problematyke ewentualnego niszczenia drog
bitych przez narzedzia rolnicze czy drewno. Zakazano prowadzenia po drodze w czasie letnim
narzedzi szkodliwych dla stanu drég bitych, jak np. plugdow i bron, wskazujac potrzebe
przewozenia ich na kolach (wozach) czy saniach. Podobnie nakazano przewéz drewna
wylacznie na wozach czterokolowych, wzglednie na saniach. Gdyby doszto do uszkodzenia
drogi, za kaze takie naruszenie, poza konieczno$ciag wyréwnania strat, nalezato zaptaci¢ po
dwa ztote kary. Umyslne uszkodzenie mostow, tablic 1 drogowskazéw, stupoéw milowych,
poreczy, rogatek, ,, butrow drogi”, wreszcie drzew przydroznych podlegato artykutom 306-
308 Kodeksu Karnego Krolestwa Polskiego oraz nakazowi wynagrodzenia spowodowanych
szkod.

Celem zabezpieczenia traktow bitych przed nanoszeniem na nie blota z tzw. §rednich drog
dojazdowych, prawodawca przewidywat w roku 1822 konieczno$¢ ich wylozenia grubym
kamieniem brukowym, wzglednie wyzwirowania w odleglo$ci co najmniej 30 sazni od
zetknigcia si¢ z szosg bitag w gruncie gliniastym, oraz w odlegtosci 10 sazni od spotkania si¢
z traktem bitym w gruncie piaszczystym. Wylozenia takie miano realizowa¢ z funduszu
szarwarkowego przeznaczonego dla tzw. drog $rednich. Istniejace drogi boczne lub polowe,
szczegblnie te stluzace do przewozu materiatow potrzebnych dla budowy, lub pdzZniejszego
utrzymania drég bitych, nie mogly by¢ zamykane bez zezwolenia lokalnego Komisarza
Obwodowego. Jesli administracja transportowa potrzebowata wybudowaé¢ nowa droge tego
rodzaju, mogto to nastgpi¢ jedynie po poprzednim ,, dogadaniu si¢” z whascicielem ziemskim,
na ktérego terenie planowano taka inwestycje. Nalezy zauwazy¢, iz zjazdy z drog bitych
prowadzace do wigkszych karczm powinny — wedtug art. 28 ustawy z roku 1822 — by¢
wybrukowane kosztem wiascicieli zjazdow. Podobnie nalezatlo wybrukowaé place wokot
domow pocztowych.

Dbato$¢ o przejezdno$¢ byta bez watpienia podstawa opracowania art. 16 ustawy
0 przepisach porzadkowych na drogach, gdzie zakazywano zakladania targdw na samych
drogach, co prowadzitoby w konsekwencji do ,, tamowania przejazdu . Za przekroczenie tego
przepisu grozita kara policyjna od 2 do 6 ztotych. Podrézowanie ulatwia¢ zarazem miato
wystawienie przy zej$ciu si¢ drog bitych drogowskazow, wskazujacych dokad prowadza dane
trakty.
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Jezeli chodzi o podstawowe zasady zachowania na drogach (bitych), sprowadzaty si¢ one
do nakazania jadacym takimi traktami furmanom ostroznego mijania drugiego pojazdu.
Obowigzywata zasada mijania nadjezdzajacego pojazdu przez obustronne zjezdzanie ,, na pot
drogi” w prawa strong. Za zlamanie tego przepisu grozila kara przewidziana w art. 579
Kodeksu Karnego Krolestwa. Przepisy z roku 1822 okreslaty zarazem niecodzowne warunki
dopuszczajace tadowne bryki do ruchu po drogach publicznych. Przede wszystkim kazdy taki
pojazd musiat by¢ zaopatrzony w zelazny hamulec, a jego furman zobowigzany do
hamowania w miejscach, gdzie na tablicach znajdowaly si¢ stosowne ostrzezenia.
Jednoczesnie zakazane bylo hamowanie kot bryk bez odpowiedniego hamulca. Za brak
przestrzegania tych rozporzadzen grozila kolejna kara administracyjna od 2 do 6 zlotych.
Wato zauwazy¢, iz najszerszy tadunek bryki poruszajacej si¢ po drogach bitych nie mogt
przekroczy¢ dhugosci szesciu lokci. Gdyby kontroler stacji lub inzynier objazdow etc.
. zlapali” furmana wiozacego ponadwymiarowy tadunek, grozita mu kara 2 ztotych polskich,
a do tego nakaz natychmiastowego przepakowania tadunku.

Waznym rozwigzaniem byto okre$lenie zasad penalizacji za napa$¢ stowng lub czynng na
urzednikow administracji transportowej. Atak na urzednikdw wyzszej rangi, jak np. na
inzynierow objazdoéw, karany byl zgodnie z artykutami 248 i 249 Kodeksu Karnego. Za
zniewazenie urzednika drogowego nizszego szczebla, jak: konduktoréw stacji i dozorcow,
karano natomiast zgodnie z art. 482 wzmiankowanego kodeksu. Jednocze$nie ustawa
z 12 lutego 1822 roku przewidywata i kary na oficjalistow drogowych dopuszczajacych si¢
zniewag w stosunku do podréznych. Tu stosowano przepisy artykulu 314 Kodeksu Karnego
Kroélestwa. Wprowadzono tez oczywiscie zasade koniecznosci udzielenia pomocy
oficjalistom 1 urzednikom drogowym przez wojtdéw 1 burmistrzow przy egzekwowaniu
wszelkich przepisow, w tym penalizacyjnych.

Przewidziane w ustawie kary byly wymierzane przez wtasciwe sady, a mianowicie: a) za
wystepki — przez sady grodzkie; b) za wykroczenia policyjne — przez sady policyjne.
Sadownictwo policyjne byto zarazem odpowiedzialne za rozpatrywanie bezposrednio spraw
(bez uprzedniego oddania ich pod sad przez wiltadze wyzsze) przeciwko jakimkolwiek
urz¢dnikom drogowym, ktorym powierzono nadzér nad systemem transportowym,
wykraczajagcym przeciwko artykutowi 31 ustawy z 12 lutego 1822 roku, Natomiast sady
grodzkie mialy obowiazek uprzedniego powiadamiania zwierzchnich wtadz transportowych
0 oskarzeniach wytaczanych przeciwko urzednikom i oficjalistom drogowym. Z kolei sady
policyjne dostarczaty wtadzom komunikacyjnym tre$¢ zapadtych wyrokow. Zasadzone kary
pieniezne wptywatly na rzecz funduszu drogowego, nad czym piecze miata Komisja Rzadowa
Spraw Wewngetrznych 1 Policji, a nie ministerstwo finansow, czyli Komisja Rzadowa
Przychodéw i Skarbu. W koncu nalezy przypomnie¢ i 0 zawartym w omawianej ustawie
projekcie wystawiania przy wszystkich drogach bitych specjalnych tablic umieszczonych na
stupach, gdzie zamieszczano by ostrzezenia o przewinieniach i karach przewidzianych ustawa
porzadkowa z 12 lutego 1822 roku [7].

Caly szereg przedstawionych powyzej przepisow, w tym dotyczacych: zaangazowania
pocztamtéw w kontrole stanu drog, zasad ochrony drog niedokonczonych czy wreszcie
ogoblnej ustawy porzadkowej dla drog (bitych) z lat 1817 - 1822, a zatem dla okresu sprzed
faktycznego poczatku wdrozenia duzego programu transportowego w Krolestwie Polskim,
znamionuje efektywna troske wladz panstwowych o dobro tego systemu i jego prawidtowe
I w miarg bezkolizyjne funkcjonowanie.
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4. OKRESLENIE STROJU OBOWIAZUJACEGO URZEDNIKOW DROGOWYCH

W ramach analizy przepisow porzadkowych obowigzujgcych na drogach konstytucyjnego
Kroélestwa Polskiego nie mozna nie wspomnie¢ i o rozporzadzeniach dotyczacych mundurow
utrzymujgcej tenze porzadek stuzby transportowej. | tak, w marcu roku 1825 okreslono, jak
powinny wyglada¢ mundury dziatajacych na gléwnych traktach Krolestwa poborcow myta
drogowego 1 optat mostowych. Dyrektor Drog i Mostow Franciszek Ksawery Christiani
przedstawil wowczas opracowany przez administracj¢ transportowa wzor mundurow.
Wkrotce potem, dnia 30 marca 1825 roku, zwrocit si¢ w tej sprawie do Komisji Rzadowe;j
Spraw Wewng¢trznych 1 Policji namiestnik Zajaczek, ktdry ujednolicenie strojow tych
urzednikoéw ,,uznat za rzecz potrzebng”. Przesytajac ministerstwu 27 egzemplarzy litografii
takiego stroju, polecil on rozprowadzenie rzeczonego wzorca wsrod wszystkich Komisji
Wojewodzkich. General Zajaczek zalecit nadto, aby wszyscy poborcy myta drogowego
I mostowego w jak najszybszym terminie zostali ubrani w te mundury [3]. Wprowadzenie
jednolitego umundurowania dla poborcoOw oplat transportowych wpisywato si¢ oczywiscie
w akcje ujednolicenia catego systemu transportowego Krolestwa. Poza wzgledami
estetycznymi, o przeprowadzonej akcji decydowala oczywiscie potrzeba zapewnienia
odpowiedniej rozpoznawalno$ci (zaré6wno przez innych urzednikéw panstwowych, jak
| przede wszystkim przez podroznych) osoéb odpowiedzialnych za pobor pieniedzy.

Najwidoczniej samo wprowadzenie munduréw poborcoOw oplat mytowych nie zapewnito
jednak pelnej realizacji stawianych im przez wiadze wymagan kontrolnych. Dlatego nie moze
zaskakiwa¢, iz Dyrekcja Komunikacji Ladowych i Wodnych opracowata dodatkowo jeszcze
dla nich wzor blach rozpoznawczych. Wkrotce zatem po wydaniu postanowienia z 30 marca
1825 roku, tj. 6 czerwca tejze daty, Komisja Rzgdowa Spraw Wewnetrznych i Policji
polecita— poza przypomnieniem o koniecznosci ujednolicenia munduréw poborcoOw
mytowych — aby dzierzawcy optat drogowych 1 mostowych zostali zaopatrzeni
w odpowiednie blachy. Procedura otrzymywania takich metalowych wyrdéznikow
sprowadzata si¢ do oplacenia z gory przez poborcéw nalezno$ci za stosowne blachy do kasy
Dyrekcji Komunikacji Ladowych 1 Wodnych, po czym dopiero ta ostatnia instytucja
przesytata bezposrednio dzierzawcom ich znaki metalowe [11]. Dodatkowe zabezpieczenie
w postaci blach, w praktyce jesli nieuniemozliwiajace, to w znaczacym stopniu utrudniajace
podszywanie si¢ pod osoby upow aznione do poboru optat mytowych, utatwiato zarazem
identyfikacj¢ konkretnego poborcy oraz dawato Dyrekcji Komunikacji Ladowych 1 Wodnych
pelny 1 staly wglad w stan osobowy grupy dzierzawcow myta i ich lokalizacje. Tym
sposobem, poza dalszym poglgbieniem procesu ujednolicenia polskiego systemu
transportowego, realizowano tez program $cislejszej kontroli stuzby transportowej i jej
podwykonawcow.

5. ZASADY POSTEPOWANIA Z TRZODA CHLEWNA NA DROGACH

W czerwcu roku 1824 Komisja Rzadowa Spraw Wewnetrznych i1 Policji zajela sie
problemem szkod wyrzadzanych na drogach przez trzode chlewng. Ministerstwo to dnia
3 czerwca 1824 roku pisato expressis verbis: ,,znane sq z cigglego doswiadczenia szkody
| nieporzgdek w gospodarstwie wiejskim, jakiego doznajg wlasciciele ziemi i dzierzawcy, jako
tez wioscianie sami od luzem pasgcych si¢ swin, ktore ryjgc po goscincach, gruntach
siewnych lub tgkach doty, psujq drogi nawet bite, [podkresl. autora] utrudzajq uprawe roli
| znaczq przez to w gospodarstwie zrzqdzajg roznice. Zle to, obok najwigkszego dozoru,
prawie jest nieuchronne, zwlaszcza tam gdzie wiecej utrzymuje sie podobnego inwentarza niz
w domu w zamknigciu wyzywi¢ mozna”. KRSWiP dazyla zatem do pogodzenia wolnego
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chowu trzody i wprowadzenia jakiego$ sposobu ochrony m.in. drog bitych przed szkodami
wyrzadzanymi przez zwierzg¢ta gospodarskie. Ministerstwo zaproponowalo zastosowanie tu
prostego i praktykowanego w krajach sgsiedzkich sposobu, polegajacego na tym, aby kazdej
$wini nie trzymanej w zamknieciu, ale puszczanej swobodnie na pola, ,, przeprowadzi¢” przez
nozdrze druciane koétko. Koto to, zrobione z dwu kawatkow drutu, po obu stronach nozdrzy
miato by¢ tak skrecone, aby mozna je bylo tatwo rozprostowac i wyjac. W ten sposob $winie
mogly nadal pas¢ si¢ na powierzchni gruntu, nie ryjac jednak doléw w ziemi. Komisja
Rzadowa wzywala wladze wojewddzkie do zamieszczenia takich uwag w swoich
periodykach — dziennikach wojewddzkich oraz do wydania polecenia gminom w zakresie
skierowania do posesjonatow zachgt i polecen do wprowadzenia i czgstego stosowania
wskazanego sposobu zabezpieczenia si¢ przed ryciem dotdow przez S$winie [9]. Przez
wprowadzenie nakazu przekluwania nozdrzy ryjacej m.in. w drogach bitych trzodzie
chlewnej Komisja Rzadowa Spraw Wewng¢trznych 1 Policji starata si¢ zatem uchroni¢ system
transportowy Krolestwa od niepowetowanych strat w nawierzchni ,,burt” drogowych
i rowow przydroznych. Nie zaskakuje tez informacja o mozliwosciach rycia przez $winie
w samych brzegach (burtach) drog bitych; najwidoczniej ich wykonanie (przynajmniej do
potowy lat dwudziestych XIX wieku) nie byto az tak solidne.

Postanowienie z czerwca 1824 roku Komisja Rzadowa Spraw Wewnetrznych i Policji
powtdrzylta jeszcze w poszerzonej formie po dwu latach, tj. 19 czerwca 1826 roku.
Przywolujac swoje rozporzadzenie sprzed dwu lat, Komisja Rzadowa konstatowata wowczas,
iz doswiadczenie ,, przekonywa, Ze rozporzgdzenie wzmiankowane i srodki wskazane, jako
W sposobie rady tylko przepisane, pozostaly dotychczas w zaniedbaniu i bez skutku”. Powody
wznowienia wzmiankowanej ustawy byly dwa. Po pierwsze, ministerstwo zareagowato na
monity Dyrekcji Generalnej Drog i Mostow, ktora to agenda nieustannie podnosita
pojawianie si¢ w nabrzezach drog szkdéd spowodowanych wlasnie przez rycie puszczane]
luzem trzody chlewnej, oraz wskazywata na potrzebe jak najszybszego zaradzenia tym
nieprawidtowosciom. Po drugie, samo ministerstwo brato usilnie pod uwage ewentualne
szkody spowodowane przez rycie swin nie tylko na szlakach transportowych, ale i na
obsianych polach, na lakach czy w ogrodach, uwazajac nastgpstwa tego ,,szkodnictwa” za
niezwykle bolesne dla polskiej gospodarki. Pragnac zabezpieczy¢ ostatecznie wprowadzenie
i w Polsce rozwiagzania przyjetego dawno w innych krajach (ktérego korzys¢ — wedtug
ministerstwa — miata by¢ oczywista takze i w $wietle dobrze zrozumianego interesu wlasnego
posiadaczy), ministerstwo zlecito wladzom wojewdodzkim wydanie wielu polecen w tej
sprawie. Jednoczes$nie, celem upewnienia si¢ o dotarciu tych rozporzadzen do powszechnej
wiadomosci, nakazano trzykrotne wydrukowanie polecen w dziennikach wojewodzkich.
Nadto ministerstwo spodziewato si¢ po wladzach wojewodzkich wydania w tej mierze
scistych polecen Komisarzom Obwodowym oraz skontaktowanie si¢ z Komendg
Zandarmerii, celem uczulenia zandarmoéw na realizacje opisywanych ponizej polecen.

| tak, po pierwsze nakazano ogloszenie we wszystkich gminach, aby w przeciggu szesciu
tygodni od daty publikacji postanowienia z 19 czerwca 1826 roku (a zatem w poczatkach
sierpnia roku 1826) kazda luzno chodzgca sztuka trzody chlewnej miata by¢ zaopatrzona
W przeciagnigte przez nozdrze kotko druciane, zgodnie zreszta z uprzednim poleceniem z
3 czerwca 1824 roku. Po drugie, zapowiedziano strzelanie do luzno chodzacych swin we
wszystkich wsiach czy miastach przytykajacych do drog bitych. Takie niezabezpieczone
drucianymi kotkami §winie podlegaty teraz , wystrzelaniu” przez straz i1 rzemieslnikow
drogowych. Po trzecie, zarzadzono, aby Komisarze Obwodowi dopilnowali w gminach
potozonych nieco dalej od drog $cistego 1 doktadnego wykonania przez wojtow 1 burmistrzow
W przepisanym na to czasie polecen nakazujacych drutowanie swin. Komisja Rzagdowa Spraw
Wewngtrznych i Policji ostrzegala zarazem, ze osoby niestosujgce si¢ w ustalonym terminie
do takich polecen mialy ,,za nieuleglos¢ wurzqdzeniom krajowym” podlegaé karze
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administracyjnej, w wysokosci jednego ztotego od kazdej odnalezionej (w oryginale:
,,dostawionej ) nieodrutowanej, luzno chodzacej $wini. Dodatkowo, wtasciciele takich $win
mieli ptaci¢ osobom czy instytucjom poszkodowanym odpowiednie odszkodowania.

Rozporzadzenie KRSWiP z 19 czerwca 1826 roku weryfikowato warunki przepedu $win
po drogach bitych. Jakkolwiek ministerstwo wskazywato na zasadnicze unikanie traktow
bitych przez wigkszo$¢ osdb pedzacych na sprzedaz trzode chlewna ,,dla ostrosci drogi”
| wskazywalo na kierowanie wieprzy na drogi boczne, to jednak biorgc pod uwage (rzadkie,
ale niekiedy si¢ zdarzajace) mozliwe przechody trzod przez drogi bite, Komisja Rzadowa
nakazata ostrzeganie przez straznikow drogowych o zakazie ,,wypoczywania” takich trzod
bezposrednio na drogach, wzglednie ich popasania obok drogi [13].

Zaskakuje determinacja, z jakag Komisja Rzgdowa podeszta w latach 1824/1826 do
rozwigzania problemu niszczenia przez trzode drog bitych (ale tez i pol, tak, sadow etc.).
Pewne wytlumaczenie tego faktu moze leze¢ w niewatpliwej powtarzalnosci zjawiska,
0 czym $wiadczytaby posrednio konieczno$¢ ponawiania, najwidoczniej nierespektowanego
przez ludno$¢ zarzadzenia. Okazywalo si¢ na tym przykladzie niezbicie, iz przedpowstaniowe
wladze Krolestwa Polskiego w wybranych przynajmniej sytuacjach potrafity reagowac
bardzo zdecydowanie w dziedzinie transportowej. Natomiast zakaz postojow i popasow trzod
chlewnych prowadzonych na drogach bitych bez watpienia zwigzany byl z dazeniem do
zachowania ich jak najwiekszej przepustowosci.

6. RUCH NA DROGACH I PRZY OBERZACH PRZYDROZNYCH

Jakkolwiek mowito juz o tej zasadzie ,, postanowienie obejmujgce przepisy porzgdkowe
wzgledem drog bitych” z 12 lutego 1822 roku, to jednak jeszcze 16 wrzesnia 1825 roku
reprezentowana przez swojego ministra prezydujacego Tadeusza Mostowskiego Komisja
Rzadowa Spraw Wewnetrznych 1 Policji, ,,z powodu wydarzajgcych sie nieszczesliwych
przypadkow przy wymijaniu sie drogami publicznymi”, wydala rozporzadzenie o numerze
99/395 o koniecznos$ci (ponownego) ogtoszenia przepisu o mijaniu si¢ na drogach na prawo.
Takie rozwigzanie ogloszono przez wojtow gmin oraz nawet podczas mszy z ambon
kos$cielnych. Jednoczes$nie poborcy myta drogowego rozpoczgli na tej podstawie ostrzeganie
przejezdzajacych podrdznych zagranicznych o koniecznosSci mijania si¢ w Krolestwie
Polskim na prawo [12]. Tym sposobem w potowie wrze$nia roku 1825 ostatecznie
potwierdzono wprowadzenie prawostronnego systemu ruchu drogowego.

Z kolei dnia 25 wrzesnia 1829 roku Dyrekcja Policji 1 Poczt przestata do Komisji
Rzadowej Spraw Wewnetrznych 1 Policji powiadomienie, z ktérego wynikato, ze
w zdecydowanej wigkszosci na terenie drog, ktore nie zostaly zaliczone do drog bitych, jak
tez w domach zajezdnych (oberzach) ulokowanych przy tych mniej waznych drogach
., porzqdek, jakiego przepisy wymagajq /.../ zupeinie jest zaniedbany”. W rezultacie
17 pazdziernika 1829 roku rzeczona Komisja Rzagdowa przekazala Komisjom Wojewodzkim
rozporzadzenie, polecajgce utrzymywanie drog i oberzy ,,w przyzwoitym porzqdku”. Celem
byto tu przede wszystkim utrzymanie prawidtowej ochrony podréznych od wszelkiego
rodzaju nieprzyjemnosci i towarzyszacych im groznych przypadkow.

Co do drog zalecono zarazem w pazdzierniku roku 1829, aby pozbawione czytelnych nazw
drogowskazy, ktorych napisy zostaty rozmyte czy wrecz calkowicie zmyte przez padajace
deszcze, zostaty na nowo odnowione. Ministerstwo nakazato przy okazji wystawienie nowych
drogowskazéw w miejscach, gdzie powinny si¢ one znajdowac, a gdzie ich nadal nie byto.
Trzeci nakaz ministerialny wprowadzat obowigzek zajecia si¢ zaniedbanymi w wigkszoSci
wypadkow mostami, ktore nalezato odnowic i1 zaopatrzy¢ w brakujace czesto porecze.
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Oddzielnym nakazem KRSWiP, takze skierowanym do Komisji Wojewodzkich, bylo
przypomnienie o koniecznosci dopilnowania, aby rozlokowane przy drogach drugiego rzgdu
i wszelkich pomniejszych domy zajezdne utrzymywano ,,w porzadku”, a szczegélnie, aby
»wpodsypywac” progi wejsciowe do oberz, oraz aby drogi prowadzace do i ze stajni ,, nie byly
przykre” w zapachu 1 wygladzie [8].

Analiza zarzadzenia ministerialnego z 17 pazdziernika 1829 roku bez watpienia daje
pewien wglad w og6lny stan zaniedbania infrastruktury okototransportowej w Krolestwie
Polskim ostatniego juz okresu przed wybuchem powstania listopadowego, przynajmniej w tej
jej czesci, gdzie nie przewidziano funkcjonowania drog bitych. Zniszczone czy nieczytelne
drogowskazy, mosty bez poreczy 1 nieodpowiednio dogladane, wzglednie zapuszczone domy
zajezdne i kraczmy musialy by¢ juz pod koniec lat dwudziestych XIX wieku (a zatem
praktycznie w trakcie programu wiclkiej budowy sieci drog bitych w Polsce) powaznym
problemem, skoro wtladze policyjne zwracaly si¢ do ministerstwa spraw wewnetrznych
0 wydanie rozporzadzen administracyjnych, majacych na celu likwidacje tych zaniedban. Nie
0znacza to jednak, iz takie naganne sytuacje mialy nagminnie miejsce przy gtéwnych traktach
Kroélestwa.

7. PROPINACJA DLA ROBOTNIKOW DROGOWYCH

Wreszcie wypada wspomniec i o tym aspekcie przepisow porzadkowych, obowigzujacych
na drogach Krolestwa Polskiego. Wiosng roku 1818 minister spraw wewnetrznych Tadeusz
Mostowski zwrdcil si¢ do namiestnika Zajaczka z zapytaniem o mozliwo$¢ udzielenia
propinacji trunkow (prawo wyrobu 1 wyszynku) dla entrepreneréw zatrudniajacych ludzi przy
kontraktach drogowych. W konsekwencji, podczas sesji Rady Administracyjnej z dnia
2 czerwca 1818 roku general Zajaczek podkreslit, ze prawo do propinacji przyshuguje
wylacznie posesjonatom na stale zamieszkaltym na danym obszarze (w org.: ,, wlascicielom
miejscowym”), ktérzy tak czy inaczej muszg przyklada¢ si¢ do utrzymania systemu
transportowego. Biorgc za podstawe swego stanowiska taka wlasnie konstatacj¢, namiestnik
stwierdzil — mowigc o lokalnych posesjonatach — ,,zZe nie nalezy naruszac ich wlasnosci
| powigkszaé ich cigzary, przynoszqc im w dochodach uszczerbek”. Po zasiggnigciu zatem
opinii obradujacych czionkoéw Rady Administracyjnej, Zajaczek postanowil, ze prawo
propinacji nie moze zosta¢ udzielone entreprenerom drogowym i pozostaje ono w calo$ci
przy lokalnych posesjonatach, majacych swoje siedziby w poblizu traktow publicznych [4].
W ten sposob, co prawda, pozbawiono przedsigbiorcow drogowych dodatkowego zrodia
dochodéw z wyrobu 1 wyszynku alkoholi (przy okazji chociazby w niewielkim zakresie
ograniczajac ewentualne pijanstwo wsrod robotnikow drogowych), ale zarazem utrzymano
istniejace dotychczas ogolne rozwigzania w zakresie propinacji. To ostanie moglo mie¢
niebagatelny wplyw na utrzymanie i tworzenie nowych karczm i domow zajezdnych.

8. WNIOSKI

Bazujaca na stosownych rozwigzaniach prawnych, zmierzajaca do zachowania ogdlnej
sprawnos$ci transportowej, ochrona systemu drogowego Krolestwa Polskiego okresu
konstytucyjnego zasluguje — zdaniem piszacego — ogolnie na bardzo pozytywny osad.
Podczas analizy poszczegdlnych aspektéw prawodawstwa porzadkowego uwidacznia si¢
bowiem nie tylko owa dtugofalowa perspektywa tworcza jego autorow, jakze przeciez
niezbe¢dna przy tworzeniu podwalin systemu transportowego, ale i oczywisty upor przy jego
realizacji. Powyzsze za§ $wiadczy nie tylko o swoistej konsekwencji ustawodawcow, ale
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(moze nawet przede wszystkim) o pelnym ich przeswiadczeniu o slusznosci powzigtych
decyzji irozwigzan. Z drugiej za$ strony zaobserwowano powtarzalno$¢ wprowadzania
wybranych przepisow porzadkowych, co mogloby oczywiscie $wiadczy¢ o ich niezbyt
chetnym respektowaniu przez ludnos¢ Krolestwa Polskiego lat dwudziestych i trzydziestych
XIX wieku. Zjawisko takie byloby jednak naturalne w kraju, ktory dotychczas nie byl zbyt
zapoznany ze sprawnym 1 operujacym wedtug $cisle okreslonych zasad systemem
transportowym.
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