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POCZATKI USTAWODAWSTWA KROLESTWA POLSKIEGO W ZAKRESIE
TRANSPORTU. “URZADZENIE WZGLEDEM UREGULOWANIA DROG
I NAPRAWY TRAKTOW PUBLICZNYCH” Z 29 KWIETNIA 1817

M. Rutkowski
(Wyzsza Szkota Informatyki i Ekonomii TWP w Olsztynie)

Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego w kwietniu roku 1817 wydata rozbudowane i szczego-
fowe, oraz “wiecznie trwajqce przepisy” dotyczqce budowy i utrzymania drog w krélestwie Polskim.
Ustawa ta stanowi nieoceniony zbior wiedzy o przewidzianych rozwigzaniach rozlicznych problemow,
pietrzqcych si¢ przez administratorami i budowniczymi drogowymi tego okresu, ktorzy podjeli sie
niezwykle ambitnego programu budowy catkowicie nowej sieci transportowej kraju. Ustawie tej nie
mozna odmowic¢ nowatorskiego wydzwigku projektowanych prac w zakresie budowy i zmiany pol-
skiego systemu transportowego.

Stowa kluczowe: Krolestwo Polskie, ustawa drogowa, budowa i naprawa drog.

M. Rutkowski. The origins of transport related legislation in the Kingdom of Poland.

“The means for regulation of roads and repairing of public highways” dated as of April 29, 1817

In April of 1817 the Administrative Commission of Masovian Voivodeship issued the formal
and detailed “eternal rules”, concerning the construction and maintenance of roads in the Kingdom
of Poland. This specific law constitutes an invaluable set of knowledge about the envisaged solutions
to the various problems piling up in front of the road administrators and builders of this period, who
h}flve embarked on an extremely ambitious program to build a completely new transport network in
the country.

The first part of the newly introduced law was dealing with “general obligations to facilitate
and maintain roads and public transport”. The Masovian Voivodeship Commission explained here
why all of the land owners of the Kingdom should automatically participate by the very nature of
things in general works, carried out for the establishment and maintenance of the general Polish
transport network. The basic argument turned out to be the fact that “all communications, both of
land and water nature, are used for the purpose of mutual comfort of the company of living among the
society people [in the country]”.

The second part of regulation described, in turn, “the way of regulating of public roads and
tracts / highways”. The article No Ist of this chapter of new law indicated that in the Kingdom of
Poland there is generally valid the division of public roads into three categories, namely.: a) main
routes, b) secondary routes, and c) side roads. Moreover, the legislator ordered the heads of local
administration on the level of district (later: so-called “poviat”), that is — district commissioners, to
generally oversee and supervise the process of regulating road traction.

The third chapter of the above mentioned regulation referred to the “ways of constructing and
maintaining of roads”. Here it was pointed out that, regardless of the type of route, both large, sec-
ondary and side tracts had to be “as wide as it was prescribed by specific regulations”; while main-
taining the principle of digging them — on both sides — with ditches, intended for receiving the water
fall coming from their surface. The width of the drainage ditches was fixed between four and six feet.

Part four of the Act of April of 1817 was called “on the usage of labour and supervision over
the roads”. It was, among others, strongly reminded here of the necessity of permanent “association”
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of municipalities and dominions / private estates in order to regulate, build and maintain public roads
of all kinds, leading in a most straightforward manner from one nearest town to another locality of
an urban character.

Finally, the law referred to police regulations. The most important thing here was to specify the
size of the gates (usually in the form of “turnstiles”), placed at the entrance and exit in almost every
rural village. This was done because of the pressing need to “protect the damage in the cereals from
the [freely wondering] inventory”. It was demanded that at least the gates / turnstiles, set in the “light
of passage” of public roads should have been sufficiently well built as well as well fixed in the ground.

This newly then introduced law can not be denied the novelty of the proposals concerning mat-
ters of construction and general process of changing of Polish transport system of the period.

Key words: Kingdom of Poland, road law, construction and repair of roads.

1. Wprowadzenie pierwszych rozwigzan teoretycznych i praktycznych dotycza-
cych drogownictwa konstytucyjnego Krélestwa Polskiego

Wkroétce po powotaniu do zycia organdéw stanowiacych podleglego carom rosyjskim
Kroélestwa Polskiego zajeto sie kwestiami z zakresu drogownictwa. Pierwsze posiedze-
nie Rady Administracyjnej, na ktorym zajeto si¢ okresleniem wstepnych warunkéw tech-
nicznych i samych zasad budowy krajowej sieci drogowej odbyto si¢ w dniu 12 marca
1816 roku'. Odno$ny wniosek 6wczesnego ministra Komisji Rzadowej Spraw Wewngtrz-
nych i Policji (KRSWiP) Tadeusza Mostowskiego zostat tego dnia skierowany do rozpa-
trzenia przez Ogolne Zgromadzenie Rady Stanu na mocy decyzji personalnej namiestnika
carskiego generata Jozefa Zajaczka’.

Na skutki tych decyzji nie trzeba bylo dtugo czeka¢. Juz bowiem w dniu 20 kwiet-
nia na wniosek bowiem Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych i Policji, namiestnik Jozef
Zajaczek zatwierdzit na forum Rady Administracyjnej przepisy okres$lajace podziat drog
krajowych na drogi “wielkie ,$rednie i boczne”. Rada Administracyjna opracowata zarazem
wstepne — niejako skrotowe — przepisy o charakterze technicznym i praktycznym, dotyczace
budowy drog?. Jak wynikato z formalnej deklaracji, postanowienie to wydano celem ultatwie-
nia prowadzenia komunikacji w Kroélestwie Polskim. Innym postulatem stojacym za nowym
ustawodawstwem byta konieczno$¢ sprostania potrzebie istnienia takiego systemu komunika-
cji, ktory odpowiadaty nie tylko uwarunkowaniom ekonomicznym, ale i odpowiadat spotecz-
nym oczekiwaniom (w oryginale: “wygodzie publicznej”). Wreszcie postanowiono uregulo-
wac kwestie transportu ladowego biorac pod uwage potrzebe “ozdoby kraju™.

Ustaliwszy podziat drog na trakty wielkie, srednie oraz drogi boczne (art. 1-szy), okre-
$lono przede wszystkim czym sg te pierwsze. Otdz za drogi wielkie uznano wszystkie te
ciggi komunikacyjne, ktore prowadzity z Warszawy do granicy Krdlestwa, ewentualnie trakty
ladowe, ktore nie prowadzac przez sama stolice, prowadzity od granicy do granicy kraju,

! Archiwum Glowne Akt Dawnych w Warszawie, zespol Rady Administracyjnej Krolestwa Polskiego (dale;j:
RA) 1/486.

2RA 2/50.

*RA 2/38.

* Namiestnik w Krolestwie Polski Jozef Zajaczek w Radzie Stanu, Postanowienie dotyczace podziatu drog
na trakty wielkie, $rednie i drogi boczne oraz wymiarow takowych, 20 kwietnia 1816 roku, preambuta [w:]
Dziennik Urzedowy Wojewoddztwa Mazowieckiego (dalej: DUWM). 1817, 29 kwietnia. Nr 25. S. 281-282.
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przechodzac jednoczesnie przez kilka wojewddztw. Namiestnik Zajaczek za takie trakty uznat
drogi prowadzace z Warszawy do: Krakowa, Wroctawia, Poznania, Krolewca, Grodna, Brze-
$cia, Torunia i Gdanska, do Uscituga przez Lublin, do Lwowa. Oprocz tego za droge pierw-
szego rzedu uwazano tu potaczenie z Krakowa do Brzescia przez Lublin (art. 2-gi).

Przez trakty $rednie nalezalo z kolei rozumie¢ wszystkie inne drogi prowadzace z
Warszawy do miast wojewodzkich, oraz drogi stuzace potaczeniu pomigdzy sobg miast
o statusie stolicy wojewodztwa. Za inne szlaki komunikacyjne o statusie drog $rednich
uznano takze drogi taczace miasta wojewodzkie z miastami — stolicami obwodow oraz
szlaki komunikujace ze soba poszczegdlne miasta obwodowe (art. 3-ci). Pozostale drogi
automatycznie uzyskiwaty status drég bocznych (art. 5-ty).

Nowe prawo okreslalo zarazem wstepnie standardowa szeroko$¢ poszczegdlnych
typow drog, majacych si¢ budowa¢ w Krolestwie Polskim. Na posiedzeniu Rady Admi-
nistracyjnej w dniu 20 kwietnia 1816 roku zatwierdzono nastgpujace rozwigzania w tym
wzgledzie. Otz trakty gtowne (wielkie) miaty posiadac¢ szeroko$¢ 7 sazni, za wyjatkiem
sytuacji ekstremalnych, gdzie nie mozna bylo wybudowa¢ drogi o takiej wtasnie szeroko-
$ci; drogi srednie posiadatyby szerokos¢ 5 sgzni; trakty boczne natomiast miaty by¢ zdecy-
dowanie wezsze — na 2 sgznie szerokosci. Miary traktéw gtownych i $rednich — zgodnie z
ustawa z 20 kwietnia 1816 roku — miano dokonywa¢ w milach, przy czym art. 6-ty nowego
prawa jasno precyzowal, iz polska mila urzgdowa odpowiadata dtugosci tzw. mili geogra-
ficznej, zgodnie z podziatem jednego stopnia réwnika na 15 takich wtasnie mil. Dtugos¢
mili polskiej ustalono zatem w roku 1816 na 12 456 tokci miary warszawskiej®. W przeli-
czeniu bylo to: 7417 metrow 586 tysiecznych.

Natomiast pierwsze formalne przepisy odnoszace si¢ do wyszczego6lnienia zasad prac
wykonywanych przy budowie i naprawie drog zostaty ustanowione przez Rade Admini-
stracyjng na posiedzeniu tej instytucji w dniu 15 maja 1816 roku®. W dalszej kolejnosci,
po sporzadzeniu przez KRSWiP doktadnego raportu w sprawie “wymiaru” gldéwnych drog/
traktow Krolestwa Polskiego, oraz po opracowaniu instrukcji dla wykorzystanych do okre-
$lenia przebiegu tras komunikacyjnych “oficeréw sztabu” Wojska Polskiego — ministerstwo
spraw wewnetrznych ztozylto te kluczowe materiaty dla finalnej akceptacji przez namiest-
nika carskiego. W rezultacie, dnia 22 czerwca 1816 roku generat J6zef Zajaczek zaakcepto-
watl otrzymane raporty i propozycje oraz postanowit przekaza¢ przedstawiong mu uprzed-
nio dokumentacj¢ ponowie do Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych i Policji, a to celem
wydania dalszych polecen w kwestii regulacji gldéwnych traktéw Krolestwa. Tym razem
sprawg miaty si¢ juz zajac nizsze szczeble wladz cywilnych’.

W konsekwencji miato si¢ wkrotce okazac, iz w Krolestwie Polskim brakuje odpo-
wiedniej kardy fachowej, potrzebnej do prowadzenia budowy nowoczesnych jak na owe
czasy drog. Przy domniemanym zatem braku wlasnych fachowcéw najwyzszej klasy, Rada

SWm. c.
*RA 2/91.
"RA 2/152.
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Administracyjna postanawia 6 lipca 1816 roku sprowadzi¢ z austriackiej Galicji przynaj-
mniej jedng osobe w randze konduktora drogowego, a takze kilka osob, ktore bytyby biegle
w sztuce budowy traktow komunikacyjnych®. Stad mozna powiedzie¢, iz w samych poczat-
kach budowy w Kroélestwie Polskim nowej sieci drogowej, postugiwano si¢ tez i wzorcami
oraz przyktadami wzigtymi z terenéw Rzeczypospolitej opanowanych w pierwszym i dru-
gim rozbiorze przez Austriakow.

2. “Urzadzenie wzgledem uregulowania drég i naprawy traktow publicznych”
z 29 kwietnia 1817.

Dopiero jednak po wydaniu dnia 29 kwietnia 1817 roku przez Komisje Rzadowa
Spraw Wewnetrznych i Policji (jako zataczenie do reskryptu nr 428) wstepnej i general-
nie ogolnej instrukcji co do ““/.../ uregulowania, naprawy i utrzymania droég publicznych”,
opracowano w kraju niezwykle szczegdtowe przepisy dotyczace wielu zagadnien zwigza-
nych z rozlicznymi aspektami budowy drog. Ot6z Komisja Wojewddztwa Mazowieckiego,
podpisanym przez swego przewodniczacego Rajmunda Rembielinskiego reskryptem z
29 kwietnia tejze samej daty o nr 11396, postanowila wyda¢ w tej mierze “wiecznie trwa-
jace przepisy”. Przy opracowaniu nowego prawa, poza oparciem si¢ o samg instrukcje
ministerialng, pod uwage brano tu rowniez postanowienia namiestnika carskiego z dnia
20 kwietnia oraz 14 maja 1816 roku’.

“Urzadzenie wzgledem uregulowania drog i naprawy traktow publicznych” zastato
podzielone na nastgpujace czesci: a) “o ogoélnych obowiazkach wzgledem utatwienia i
utrzymywania drog i komunikacji publicznych”; b) “o sposobie uregulowania drog i trak-
tow publicznych”; ¢) “o sposobach robienia i utrzymania drog”; d) “o sposobie uzycia robo-
cizny i o dozorze nad drogami”, f) “o przepisach policyjnych”.

Piszac w czesci pierwszej swojej instrukcji “o ogolnych obowigzkach wzgledem uta-
twienia 1 utrzymywania drég i komunikacji publicznych” Komisja Wojewo6dztwa Mazo-
wieckiego wyjasniata na wstepie dlaczego wszyscy wiasciciele i posiadacze gruntow
powinni partycypowac z samej natury rzeczy w ogolnych pracach na rzecz ustanowienia
i utrzymania generalnej sieci krajowego transportu. Argumentem zasadniczym okazywat
si¢ fakt, iz ““/.../ wszelkie komunikacje tak ladowe jako i wodne do wzajemnego udogod-
nienia w towarzystwie zyjacych ludzi nalezg”. Zgodnie z opinig witadz wojewodzkich,
posesjonaci bowiem na mocy powszechnie obowigzujacego ustawodawstwa byli zobo-
wigzani do: a) przekazywania prywatnego gruntu z przeznaczeniem pod drogi o charak-
terze publicznym; b) stalego utrzymywania drog, grobli, mostow, przewozow przez rzeki/
jeziora, i innych podobnych urzadzen, stuzacych do polepszenia mozliwosci transporto-
wych kraju. Takie udost¢pnianie wlasnej ziemi, lub utrzymanie drég ladowych, mostow,
etc. wtedy jednak tylko okazywato sie — wedtug ustawodawcy przynajmniej — nieodzow-
nym (w oryginale: “przez powszechne prawo /.../zniewolonym”), kiedy prowadzito do jak

$RA3/2.

DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. S. 281. Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego, Wydziat Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396.
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najprostszego (w sensie: w linii najbardziej prostej) skomunikowania poszczegdlnych osad,
czy miast pomig¢dzy sobg. Owe “proste i bezposrednie komunikacje” powinny byly zatem
by¢ bezapelacyjnie budowanie i utrzymywane na koszt wtascicieli i aktualnych posiadaczy
ziemskich. Na poparcie tej tezy Mazowiecka Komisja Wojewodzka przypominata w dniu
29 kwietnia 1817 roku zreszta artykut 3-ci postanowienia namiestnika carskiego z 14 maja
1816 roku (punkt 1-szy czesci 1-szej).

Uzasadniajac potrzebg wprowadzenia powszechnego szarwarku, powotano si¢ z
kolei na art. 2-go postanowienia z 14 maja 1816 roku, argumentujac, iz z powodu usta-
wicznego procesu degradacji sieci transportowej ““/.../ cigzar naprawy i utrzymania
prywatnemu wtascicielowi bytby zbyt trudnym do zniesienia /.../”. Skoro za$ drogi, a
szczegoblnie te trakty, ktore prowadzity z jednego miasta do drugiego, niezwykle istot-
nie przyczyniaty si¢ do zwigkszenia obrotow handlowych w kraju oraz do powigkszenia
zakresu czgstotliwosci ruchu komunikacyjnego, a tym samym do zwigkszenia ogolnego
dobrobytu, tym samym byto oczywiste, iz posesjonaci gruntow przylegajacych do drog
(lub z ktorych terenéw drogi te “wykrojono”) mogli spodziewac si¢ proporcjonalnej par-
tycypacji i pozostatej reszty mieszkancow Krélestwa w powaznych utrudnieniach i obcia-
zeniach, zwigzanych tak z budowg jak i z p6zniejszym utrzymaniem traktéw (punkt 2-gi
czesci 1-szej).

Podobnie 1 w odniesieniu do — wykonywanych dotychczas na traktach publicznych
zgodnie ze stosownymi przepisami policyjnymi, obowigzujacymi na drogach powszech-
nego dostgpu — prac majstrow, oraz w zakresie dostarczania materiatow potrzebnych do
wybudowania i napraw mostow oraz grobli, komisja wojewodzka widziata w kwietniu roku
1817 potrzebe zmian, a to zasadniczo z tego wzgledu, iz zgodnie z obowigzujacym prawem,
do takich czynno$ci i zwigzanych z nimi wydatkow byl wytacznie zobowigzany wiasciciel
lokalnego gruntu. Uznawano przeciez obecnie, iz takie rozwigzanie “zbyt bylo ucigzaja-
cym” w szeregu wypadkach, szczegdlnie tam, gdzie okolice byly biedne, lub wystepowaty
znaczne utrudnienia w wykonywaniu potrzebnych prac, czy to drogowo-budowlanych, czy
to stricte drogowo-naprawczych. Po stwierdzeniu wystgpienia takich wtasnie okoliczno-
$ci nadzwyczajnych, rzad przyrzekat jednak obecnie udzielanie pomocy (materiatowej czy
w pracach szarwarkowych), a to w nawigzaniu do art. 8-ego postanowienia namiestnika
Zajaczka z 14 maja 1816 roku (punkt 3-ci czesci 1-szej)'°.

Zgodnie z punktem 4-tym czg$ci pierwszej rozporzadzenia komisji wojewodzkiej z
9 kwietnia 1817 roku, zwozenie furmankami materiatow potrzebnych do budowy/naprawy
sieci transportowej oraz prowadzenie wszelkich prac o charakterze recznym zostato co do
zasady powierzone “stowarzyszeniom gminnym”. Liczba dostarczanych fur miata by¢ obli-
czana wedlug wystepujacej w danej gminie wielkosci wtok ornych (folwarcznych, miej-
skich, czy wiejskich). Wielko§¢ wtok wystepujacych w konkretnej gminie weryfikowano
za pomoca katastrow obwodowych. Bylto ogdlng zasada, aby do uczestnictwa w zobowia-

1 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 284-285.
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zaniach szarwarkowych w réwnym stopniu przyktadali si¢ bezposredni wiasciciele ziemi,
oraz osiedleni na gruncie — na podstawie roznych praw i umow — chtopi “wszelkiego stanu”.

Regule te zastosowano takze w odniesieniu do dzierzawcow “dobr koronnych i narodo-
wych”, jako do 0s6b ktore posiadaty prawa, ale tez i podlegaly roznorodnym zobowigzaniom
dominialnym. Dzierzawcy mieli zatem obowigzek odpowiednio wczesnego skontaktowania
si¢ w zakresie obcigzen szarwarkowych (corvée) z lokalng wtadzg o charakterze ekonomicz-
nym. Z tym jednak zastrzezeniem, iz podobne konsultacje w zadnym wypadku nie mogly
ani umniejszy¢ ani opdzni¢ wykonywania prac zwiazanych ze sprostaniem powszechnym
“catemu krajowi wspolnym” obowigzkom. Stad wynikata oczywisto$¢ petnej podlegtosci
dzierzawcoéw wydawanym w zakresie ustugi corvée poleceniom obwodowej, czy wojewodz-
kiej wtadzy policyjnej. Celem np. dostarczenia drzewa potrzebnego do wybudowania mostow,
czy ewentualnie wystawiania znakow drogowych, oraz dostarczania chrustu do wypehiania
kolein drogowych, niezaleznie od tego czy to wlasciciele czy to dzierzawcy, etc. musieli sami
stara¢ si¢ we wladzach ekonomicznych o stosowne asygnaty i wskazania; w innym wypadku
grozita im egzekucja policyjna (a nawet wojskowa), do czego dochodzi¢ jeszcze mogto moz-
liwe obcigzenie kosztami za wynajecie przez komisarzy obwodowych (na osobisty rachunek
dhluznikow) rzemieslnikéw drogowych, oraz zakup potrzebnego materiatu do budowy czy
naprawy trakcji transportowej. W przypadku, gdy na jakim$ obszarze nie zostala jeszcze prze-
prowadzona peta regulacja wiok ornych a tzw. “katastr rzadowy” zostat tylko sporzadzony
doraznie, tj. na cel wysiewu zboza, wowczas przy wyznaczaniu ilo$ci pobierania z danego
obszaru fur potrzebnych do prac szarwarkowych stosowano zasade przeliczania pigciu korcy
oziminy na jedng wiok¢ magdeburska. Samo za$ dostarczanie robotnikéw do prac recznych
(czyli do tzw. szarwarku pieszego) miato obejmowac wszystkie wpisane do gminnej ksiggi
meldunkowej osoby od 15 do 50 roku zycia wlacznie. Prace corvée wypadato odby¢ albo
osobiscie (in personam) albo tez dostarczajac zastgpstwo.

Od wykonywania obowigzku szarwarkowego nie wyltgczata ani przynaleznosc
do jakiegokolwiek stanu spotecznego, ani tez do jakiegokolwiek wyznania. Wyjatki
od tej reguty obejmowaty zazwyczaj osoby zamieszkale w danym momencie z przy-
czyny prowadzenia osobistych intereséw na terenie obcej dla siebie gminy; ale nie
prowadzace na konkretnym obszarze zadnej dziatalnos$ci gospodarczej. Poza tym
wylaczeniem od corvée podlegali urzednicy wszystkich stopni i rodzajow, oraz wszy-
scy sprawujacy z jakiegokolwiek powodu obowigzki o charakterze publicznym (punkt
4-ty czesci 1-szej).

Generalnie w obrgbie administracyjnym (w oryginale “siedliskowym”) wsi, mia-
sta czy osoby, odpowiedzialni za prawidtowe utrzymanie funkcjonujacych tam drog oraz
przepraw byli tylko 1 wylacznie: a) lokalni wtasciciele/posesjonaci; b) posiadacze czasowi/
dzierzawcy; oraz c) og6t miejscowych mieszkancoéw. Musieli oni co do zasady utrzymywac
drogi i przeprawy “bez niczyjej pomocy”’. Wyjatkiem byty tu /.../ wypadki nadzwyczajne,
sity tychze mieszkancow przechodzace”. Jak wspomniano uprzednio, a co podkreslano z
naciskiem w artykule 5-tym cze$ci 1-szej instrukcji drogowej, trzymajac si¢ takiej wlasnie
zasady, obowigzkiem lokalnych urzedow administracyjnych miato by¢ tylko i wylacznie
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dopilnowanie aby — zgodnie z opisanymi powyzej zasadami i “proporcjami” — poprawne
utrzymywac przy uzyciu miejscowej robocizny szarwarkowej tylko te drogi, czy “prze-
prawy boczne”, ktore utatwiaty “prosta komunikacje” pomigdzy miastami, wsiami czy osa-
dami (punkt 5-ty czesci 1-szej).

Wobec tez wystepowania w wybranych miejscach “uprzywilejowanych” optat
og6lnego grobelnego czy mostowego, ich beneficjenci (w oryg. “perceptorowie”) zostali
zobowigzani do utrzymywania tychze urzadzen uzytecznosci publicznej w dobrej kon-
dycji oraz zgodzie z obowigzujacymi przepisami policyjnymi. Ponownie podkreslano tu,
iz trzeba bylo takie utrzymywanie mostow czy grobli prowadzi¢ wylacznie w oparciu o
wiasne $rodki i whasnym naktadem. Srodki na ten cel miaty zatem pochodzi¢ z osobistej
“intraty” beneficjentow. Podobnie i musieli oni utrzymywa¢ w dobrym stanie brzegi rzek
na wysokos$ci promow/przewozu oraz same zjazdy do rzek. Do tej samej kategorii urzadzen
przynoszacych bezposrednig korzy$¢ swoim wilascicielom (a zatem takich, gdzie nie trzeba
byto udziela¢ pomocy publicznej dla ich dalszego utrzymania, czy naprawy), punkt 6-ty
rozporzadzenia z 9 kwietnia 1817 roku zaliczat takze mosty czy groble, polozone w poblizu
mtynoéw wodnych czy tez przynoszacych dochod stawow rybnych. Powyzsze rozwigzanie
nawigzywato zreszta bezposrednio do art. 6-go ustawy podpisanej przez namiestnika car-
skiego dnia 14 maja 1816 roku (punkt 6-ty czesci 1-szej)!!.

Powyzsze wprowadzenie o “ogo6lnych obowiazkach” w zakresie “utatwienia i utrzy-
mywania” sieci transportowej kraju zostato szczegdtowo uzupetnione w czesci czwartej
rozporzadzenia z 29 kwietnia 1817 roku, ktoéra nosita nazwe “o sposobie uzycia roboci-
zny 1 0 dozorze nad drogami”. W jej punkcie pierwszym przypomniano przede wszystkim
(w nawigzaniu do punktu czwartego czesci pierwszej tegoz prawa) o konieczno$ci perma-
nentnego “‘stowarzyszenia si¢” gmin i dominidéw/posiadtosci prywatnych w celu regulacji,
budowy i utrzymania polskich drog publicznych wszystkich rodzajow, w szczegolnosci zas
tych, ktore prowadzily z jednego, najblizszego w danej okolicy miasta do drugiej miejsco-
wosci o charakterze miejskim. Owe “stowarzyszenia” planowano powolywaé¢ w oczywi-
stym celu prawidlowej organizacji dostarczania pracy szarwarkowej, poprzez zaangazowa-
nie osob odrabiajacych corvée pieszo, jak 1 poprzez dostarczanie fur, czyli tzw. szarwarku
ciaglego. Dokladny rodzaj i charakter antycypowanych stowarzyszen zalezat od trudnosci
i wielkosci przewidywanego do wykonania na danym terenie zadania drogowego. W gre
wchodzity takie czynniki weryfikacyjne, jak: a) stan drog; b) ogélne uwarunkowania miej-
scowe; c) stopien ucigzliwo$ci utrzymania traktow, etc.

W owych stowarzyszeniach drogowych mialy obowigzywac¢ tzw. taryfy robocizny
(czyli rozktad obowiazkow szarwarkowych), opracowywane dla danego zwigzku gmin
i dominidw przez urzedujacego lokalnie komisarza obwodowego. Sporzadzony poprzez
takiego komisarza rozktad prac musial by¢ jednoczes$nie opracowany wedtug podziatu na
dziedziczne dobra szlacheckie oraz wlosci chlopskie; przy koniecznosci zaznaczenia w

" DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewddztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 285-286.
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odpowiednich rubrykach rozktadowych: a) ilosci wtok ornych, oraz b) wielkosci popula-
cji dla konkretnego, opisywanego miejsca. Taki rozktad (tabela) obcigzen szarwarkowych
komisarz obwodowy sporzadzat w trzech egzemplarzach.

Po zaakceptowaniu przez miejscowa komisj¢ wojewddzka, sporzadzona przez komi-
sarza obwodowego taryfa szarwarkowa miata stuzy¢ ““/.../ raz na zawsze za regule, podiug
ktorej potrzebne fury i r¢czni robotnicy od szczegolnych kontrybuentéw powolywani i kwi-
towani by¢ maja” (punkt 1-szy czesci 4-tej).

Czas pracy robotnikéw pieszych oraz okres przymusowego wynajmu fur na cele
szarwarkowe nie mogt przekracza¢ jednorazowo tacznie trzech dni. Tak wyznaczony okres
pracy przy obowigzkach corvée nie mogt by¢ tez krotszy niz wskazane trzy dni. Chodzito tu
gldwnie o to, aby poprzez wykorzystywanie pracy szarwarkowej “/.../ rolnictwu nie dziato
si¢ uszkodzenie”. Przy powotywaniu konkretnych osob do odrabiania szarwarku z jednej
i tej samej wsi czy folwarku trzymano si¢ zasady ograniczenia takich wezwan jedynie do
1/3 obcigzonej ustuga corvée miejscowej populacji. Dopiero po kolejnym uzyciu sily szar-
warkowej ze wszystkich wyznaczonych miejsc zasiedlenia, mozna bylo pobra¢ w jednego
i tego samego migjsca druga, i w dalszej — tej samej kolejnosci — trzecig turg robotnikow i
wozow. Tak skonstruowany pobor obcigzenia szarwarkowego powinien byt funkcjonowac
az do momentu finalnego wykonania przewidzianej pracy czy zadania drogowego. Co do
dominiow oraz folwarkéw zobowiazanych do dostarczania do prac drogowych, etc. fur, to
tu istniata mozliwo$¢ uzycia — w zastgpstwie wlasnych robotnikow i wozow — zamieszka-
tych na formalnie podleglym im obszarze chtopow; z tym ze w takim wypadku trzeba byto
potraci¢ te dnidowki szarwarkowe z obowigzujacej lokalnych chtopéw panszczyzny. Brak
zastosowania si¢ do tego rozporzadzenia skutkowat narzuceniem na wtascicieli gruntowych
(posesjonatow) czy wykonujacych prace chtopéw lub mieszczan kary finansowej w wyso-
kos$ci podwojnej optaty, jaka normalnie pobierano za najemng dnidowke sprz¢zajng (punkt
2-gi czgsci 4-tej).

Robotnicy przybywajacy do prac szarwarkowych mieli by¢ zaopatrzeni we wszyst-
kie niezbedne do robot drogowych narzedzia. Liste takich narzedzi zapisywano zarazem
w wykazie prac szarwarkowych dla danej lokalizacji, czyli w tzw. taryfie. Podobnie gdy
lokalny posesjonat — jako osoba zobowigzana do wykopania rowu $ciekowego/odwadnia-
jacego dla tej czesci drogi publicznej, ktora przechodzita przez jego posesje — dostarczat
dobrze znajacego prace “grabarskie” czlowieka przeznaczonego wtasnie do kopania rowow
przydroznych, ten ostatni robotnik musial by¢ zaopatrzony (““/.../wedle powszechnej
reguty”’) w swoje wlasne sznury miernicze. Tym sposobem mozna byto pokusi¢ si¢ o wyko-
panie dobrze oczyszczonych z ziemi, prostych rowoéw odwadniajacych, o ustalonej szero-
kosci, oraz w petni dostosowanych do lokalnego spadku wody (punkt 3-ci czesci 4-tej).

Kazdy trakt publiczny, prowadzacy z jednej lokalizacji miejskiej do drugiej miat by¢
zarzadzany generalnie przez tzw. dozorce sekcyjnego, ktéorego mozna tez byto potocznie
nazywac: komisarzem (sekcyjnym). Wyboru takiej osoby miano dokonywac sposrod woj-
tow 1 posesjonatow (w oryginale: “obywateli’’), mieszkajacych w okolicach najblizszych od
konkretnej drogi, oraz — co istotne — wykazujacych si¢ cechg “zamilowania porzadku”. To
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on stawat si¢ z zalozenia “dyrektorem” w konkretnym miejscu ustanowionego projektu dro-
gowego, 1 to on ogolnie nadzorowat prowadzone tu prace, tak regulacyjne, jak budowlane
oraz naprawcze, poshugujac si¢ oczywiscie przy wykonywaniu tych czynnosci wytycznymi
rozporzadzenia z 29 kwietnia 1817 roku. Przy pojawieniu si¢ niespodziewanych trudnosci
w wykonywaniu swoich obowiazkow, taki dozorca sekcyjny zwracat si¢ o rozstrzygniecie
do komisarza obwodowego (punkt 4-ty czes¢ 4-tej).

Dozorca sekcyjny otrzymywat pomoc w swoich ogélnych pracach nadzorczych nad
wybranym odcinkiem traktu publicznego, w tym nad rozwozeniem spisow i nakazow pracy
oraz egzekwowaniem od “niepostusznych gmin” ich zobowigzan. Wsparcie takie nadcho-
dzito ze strony oddelegowywanych tu do nakazanych zadan przez komisarzy obwodowych
zandarmow. Jesli pomoc ze strony zandarmerii okazywata si¢ by¢ nieskuteczna, i nie pro-
wadzita do uspokojenia nastrojow, czy petnego wykonywania przez odrabiajacych szar-
wark polecen stuzbowych, wowczas komisja wojewodzka mogta wezwac do pomocy woj-
sko (punkt 5-ty czesci 4-tej).

Na poczatkowym etapie prac przy danym trakcie, tj. w momencie jego wyznaczania
i uregulowania, komisarze sekcyjni otrzymali takze do pomocy osoby bieglte w drogow-
nictwie. Ich diety pokrywat rzad Krélestwa Polskiego. Jak nalezy domniemywac, mozliwe
sowite uposazenie bieglych w zatozeniu zapobiegato temu, aby “/.../ zadna wymowka w
przyzwoitym rzeczy wykonaniu nie mogla mie¢ miejsca”. Obowigzkiem, pozostajacych
zreszta pod statym nadzorem komisarzy dozorcow sekcyjnych biegtych byto zatem mozli-
wie najwczesniejsze konsultowanie wszelkich kwestii poczatkowych z biegtymi, szczegdl-
nie co do odpowiedniej regulacji, czy wytyczenia traktow (punkt 6-ty czesci 4-tej).

Takze i dla komisarzy obwodowych przewidywano czynny udziat nadzorczy w pro-
cesie naprawy drdg publicznych. Przede wszystkim ich obowiazkiem bylo dokonywanie
regularnych objazdéw obszaru prowadzonych prac i — generalnie — calego podlegtego im
odcinka traktow publicznych. Rozwigzujac napotkane problemy, pilnowali oni aby prowa-
dzenie robot w drogownictwie odbywalo si¢ zgodnie z istniejgcymi przepisami.

Po skonczonej naprawie drogi, niezaleznie od tego czy powyzsze miato miejsce wio-
sna czy jesienig, komisarze sekcyjni byli zobowiazani do ztozenia szczegdlowego raportu
w tej mierze. Takie sprawozdanie sporzadzano i zakanczano w terminie czternastu dni od
finalnej operacji drogowej. Opracowany przez dozorce sekcyjnego raport zawierat naste-
pujace informacje: a) stan drogi przed podjeciem prac naprawczych; b) wyszczegolnie-
nie wykonanych robot; ¢) ilos¢ spozytkowanych na dane prace (ze szczegdélowym opisem
poszczegblnych zadan) dni szarwarku pieszego i cigglego; d) ilos¢ i lokalizacja uzytego
materiatu; e) pozostate do wykonania czynnos$ci naprawcze, przewidziane do realizacji w
nastgpnym okresie prac szarwarkowych.

Sporzadzone w oparciu o powyzsze dane sprawozdania dozorcow sekcyjnych byly
nastgpnie zestawiane w cato$¢ przez komisarza obwodowego réwniez w ciagu czterna-
stu dni od ich finalnego zebrania. Tak opracowany og6lny raport obwodowy musiat by¢
zgodny z formalnie schematycznie ustalonym schematem (tabelarycznym), z tym, ze — poza
standardowymi informacjami — tu jeszcze komisarz obwodowy dotgczat dane o kontroli
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i nadzorze konkretnych drog przez poszczegodlnych dozorcow sekcyjnych. Do tego przeka-
zywal on jeszcze informacje o pojawiajacych si¢ szczegolnych utrudnieniach w naprawie/
budowie wybranych fragmentéw drog. Innym elementem raportu komisarza obwodowego
miata by¢ dotagczona don narysowana mapa sytuacyjna drég przechodzacych przez dany
obwod, z podziatem traktow na ich kolejne sekcje. Taka mapa, sporzadzona przez bieglego
(geodete), byta tez przez niego formalnie poswiadczana (punkt 8-my czgsci 4-tej)'™.

Statg kontrolg stanu danego odcinka drogi oraz nadzorem nad mozliwymi drobnymi
uszkodzeniami traktéw i ich poboczy mieli si¢ szczegdlnie i zasadniczo jednak zajmowac ci
wojtowie, burmistrzowie oraz soltysi wiejscy, ktorych zakres obowiazkow obejmowat tereny,
ktoredy przechodzita droga publiczna. To od nich zalezalo czy natychmiast naprawiono
dostrzezone uszczerbki. Za jakiekolwiek sprzeniewierzenie si¢ obowigzkom tego typu grozita
wojtom, burmistrzom czy soltysom kara porzadkowa (punkt 10-ty czesci 4-tej). Realizujac to
zalecenie, sottysi musieli w kazda sobotg oceni¢ stan drogi/drég przechodzacych przez grunty
nalezace do ich wsi, a w dalszej kolejnosci juz nastepnego dnia, tj. w niedzielg, zdac z tego
ustny raport dla wojtow. Ci ostatni zostali natomiast zobowigzani — pod osobistag odpowie-
dzialnoscia — do wyegzekwowania od soltyséw obowigzku drogowo-weryfikacyjnego. Iden-
tyczne obcigzenia weryfikacyjne co na sottyséw we wsiach, nalozono tez i na burmistrzow
w miastach, ktorych zadaniem stawat si¢ teraz nadzor nad traktami przechodzacymi przez
grunty nalezace do administrowanych przez nich miast. Tutaj podkre$lano koniecznos¢ oceny
przez burmistrzoéw stanu lokalnych drog 1 przeprowadzenie ich mozliwej naprawy, szczeg6l-
nie po kazdym wigkszym deszczu/ulewie (punkt 11-ty czesci 4-tej).

Sprawdzonym sposobem na wymuszenie na urzednikach gminnych/burmistrzach
wykonania ich zobowigzan weryfikacyjno-naprawczych w zakresie lokalnego drogownic-
twa byto zobligowanie lokalnych dozorcow sekcyjnych do comiesiecznego, odbywanego
pod koniec kazdego trzydziestodniowego okresu, objazdu catej pozostajacej w gestii ich
odpowiedzialno$ci sekcji. Ta ocena sekcyjnych czesci traktow oraz drog zwigzana byta
zarazem w wydawaniem dyspozycji w kwestii podjecia napraw ‘“uszczerbkéw” w prawi-
dlowym funkcjonowaniu systemu drogowego, w zakresie zgtaszanych przez sottysow, woj-
tow 1 burmistrzéw wnioskow. Dodatkowo niejako dozorcy sekcyjni mieli prawo i obowig-
zek donosi¢ co miesigc komisarzom obwodowym o zauwazonych zaniedbaniach, sktadajac
jednoczesnie wnioski o ukaranie winnych (punkt 12-ty czgsdci 4-tej).

Na tym nie konczy? si¢ oczywiscie proces weryfikacji traktow. I tak, w dniu 29 kwiet-
nia 1817 roku Mazowiecka Komisja Wojewodzka informowata wszystkie zainteresowane
osoby o potrzebie wykorzystania objezdzajacego caly podlegly mu teren inzyniera woje-
wodzkiego do przeprowadzenia dogtebnej i pelnej analizy stanu drog. Inzynier wojewodzki
musial tez okresowo wskazywac i okresla¢ wymogi prowadzace do niezbednej naprawy
miejscowych traktow. Przeglad i rewizja drog w wojewodztwie mogtly tez by¢ dokonywane
przez prezesa oraz wiceprezesa danej komisji wojewodzkiej. W tej sytuacji nie moglo dzi-

2 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 294-296.
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wié, iz niezwykle groznie brzmiala zawarta w punkcie trzynastym rozporzadzenia zapo-
wiedz natychmiastowego obcigzania “gmin stowarzyszonych” kosztami naprawy zle utrzy-
manych drog publicznych. Takie rozwigzanie byto dopuszczalne w wypadku stwierdzenia,
ze trakty powszechnego dostepu bytyby “/.../ niedbale przez kogokolwiek badz utrzymy-
wane”. Wszyscy urzednicy jakichkolwiek stopni stuzbowych winni zaniedban nadzorczych
mogli by¢ pociagnieci ““/.../ do przyktadnej odpowiedzialnosci”. Z drugiej strony wybitnie
wyrozniajacy si¢ w staraniach o utrzymanie dobrego stanu traktow publicznych administra-
torzy mogli liczy¢ na formalne nagrody i pochwaty ze strony wyzszych szczebli administra-
cji panstwowej (punkt 13-ty czes¢ 4-tej).

Niezwykle istotne jest to, iz wedlug ustawodawcow rozporzadzenia z kwietnia roku
1817 *“/.../ robota drog wedlug powszechnego doswiadczenia najlepsza jest na wiosng”.
Stad skonkludowano pierwotnie, iz prace szarwarkowe powinny zasadniczo odbywac si¢
pomigdzy 15 maja i 15 czerwca, kiedy najlepiej byto uzy¢ robotnikow (glownie rolnych)
do wszelkich zadan okotodrogowych. Motywowane to byto mozliwie najmniejsza w tym
czasie ingerencja w typowe prace rolne. Innym preferowanym okresem — ale juz mniej
dogodnym od czasu wiosennego — dobrym do przeprowadzenia naprawy drog byta wezesna
jesien, a konkretnie pazdziernik. Przyje¢to zresztg ogdlng zasade, iz wszystkie wazniejsze
prace drogowe, jak np. usypywanie czy budowanie grobli, powinny by¢ wykonywane na
wiosng. W okresie jesiennym natomiast trzeba byto dokonywaé w zasadzie tylko ewentu-
alnych poprawek czy napraw, lub prowadzi¢ mniej znaczace prace budowlane w drogow-
nictwie. Jak jeszcze wspominali w tej czesci ustawy jej autorzy, natomiast termin sadzenia
drzew regulowat punkt czternasty trzeciej cze$ci niniejszej prawa (punkt 7-my czesci 4-tej)

Bylo znamienne, iz prawodawcy zaktadali tez mozliwo$¢ znacznie wydtuzonego,
ponadstandardowego terminu prac, potrzebnych do przeprowadzenia pierwotnego uregulo-
wania drog publicznych, uznajgc przy tym oczywistos¢ i1 jakby nieuniknionos$¢ zaistnienia
podobnego rozwigzania w praktyce. Jednoczes$nie przypominano o koniecznosci takiego
prostowania drog, ktoére nie niszczytoby zbytnio “tegorocznych [tj. wiosny roku 1817]
zasiewOw”. Pomimo troski o prace rolne i ich przyszty wynik, wskazywano zarazem na
potrzebe jak najszybszego wytkniecia na gruncie granic modernizowanych traktow i tzw.
przeorania ich linii (czyli wprowadzenia rodzaju limes). W takich newralgicznych miej-
scach mazowieckie wtadze wojewodzkie przewidywaty jednak samo rozpoczecie prac przy
regulacji drog dopiero po zbiorach zbdz. Punkt dziewigty czes¢ czwartej rozporzadzenia z
9 kwietnia 1817 roku wyraznie ostrzegal przy tym o zakazie wysiewania na przysztosc zbo-
zem miejsc oznaczonych pod przewidziane do konstrukcji drogi (punkt 9-ty czesci 4-tej)'>.

Oczywistym uzupetnieniem tego fragmentu ustawy kwietniowej, ktory mowit o ustu-
gach szarwarkowych i nadzorze nad pracami drogowymi byla jej czg$¢ piata, ktora nosita
tytul “o przepisach policyjnych”. Najwazniejsza z kolei rzeczg poruszong w tym fragmen-
cie nowego prawa wydaje si¢ by¢ dalsze, uzupehiajace niejako odniesienie do kwestii

13 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 296-298.

ISSN 2309-7205 Icmopia mopzieni, nooamkie ma muma, Ne 1-2 (17-18), 2018 41



MogepHa 106a

nakazowych prac drogowych. Punkt 14-ty czesci 5-tej reskryptu z konca kwietnia roku
1817 przypominat bowiem o fakcie budowy w niektorych wypadkach nowych trakcji
komunikacyjnych nie po $ladzie dawniej uksztalttowanych drog, ale niejako “na pniu”.
Powyzsze za$ wigzato si¢ z nieodzowng potrzebg zastosowania si¢ niekiedy do tzw. oko-
licznos$ci nadzwyczajnych, kiedy praktycznie ludnos¢ calego obwodu (powiatu), ewentu-
alnie czes$¢ lokalnej populacji musiataby zosta¢ uzyta do uregulowania i uporzadkowania
nowobudowanej drogi. Aby moc prowadzi¢ prace budowlane na tak szeroka skale, komisa-
rze obwodowi musieli jednak pozyskiwac ze strony komisji wojewddzkiej specjalne upo-
waznienia. Takie formalne zlecenia na ogdlne prace drogowo-budowlane zawieraty co do
zasady szczegotowe instrukcje, gdzie musiato si¢ znalez¢ zlecenie na wykonanie dodatko-
wego rozktadu obowigzku szarwarkowego ciaglego oraz pieszego, realizowanego przez
“dostarczanych” na miejsce robot mieszkancéw obwodu. Nawet jednak biorgc pod uwage
nadzwyczajne okolicznosci powodujace te dodatkowe obciazenia, podczas ich wykonywa-
nia zawsz¢ obowigzywaty formalne przepisy co do “uregulowania drég i naprawy traktow
publicznych” (punkt 14-ty czesci 5-tej).

W dalszej kolejnosci, ta cze$¢ nowej ustawy, ktora mowita o przepisach policyjnych
zajela si¢ uregulowaniem rozmiarow wrét (w formie kotowrotow), stawianych przy dro-
dze wjazdowej i wyjazdowej w prawie kazdej miejscowosci wiejskiej, gtdéwnie z powodu
potrzeby ““/.../ zabezpieczenia szkody w zbozu od inwentarza”. Ustawodawcy domagali
si¢ bowiem aby przynajmniej owe bramy wjazdowe i wyjazdowe, stawiane przeciez “w
swietle” drog publicznych, budowa¢ odpowiednio solidnie, oraz dobrze i gleboko umoco-
wywac w ich fundamentach gruntowych. Minimalny rozmiar owych kolowrotow przewi-
dywano na dwanascie stop na drogach gtdéwnych i osiem stop na drogach bocznych. Jak
wskazano, poniewaz bramy wiejskie byty oczywiscie zlokalizowane na traktach i drogach,
podrézujace nimi osoby zobowigzano nie tylko do ich samodzielnego otwierania (co byto
niejako naturalng koleja rzeczy), ale takze i do ich zamykania, po przejezdzie przez dang
miejscowos¢. W przypadku gdy mieszkancy jakie§s wsi pragneliby zabezpieczy¢ si¢ bar-
dziej pewnie przed powstaniem ewentualnych szkoéd spowodowanych przez wydostajace
si¢ niekiedy przez wrota zwierzeta (szczeg6lnie $winie), w takim wypadku rozporzadzenie
z 29 kwietnia 1817 roku, w punkcie pierwszym swojej czgsci pigtej sugerowalo ustanowie-
nie przy takich wrotach kotowrotowych o0soéb stale je pilnujacych. Taki odzwierny miat by¢
poza tym cztowiekiem “zdolnym”. Obowigzkiem lokalnego soltysa byto dopilnowanie, aby
zwyczajowo zbiegajace si¢ do otwierania przejezdzajacym kolowrotow wrotowych dzieci
nie ulegaty jakimkolwiek nieszczgsliwym wypadkom (punkt 1-szy czgsci 5-tej). Wszyst-
kie budowle czy urzadzenia — a szczegdlnie nowe wiatraki — mogace sta¢ si¢ przyczyna
przestraszenia idacych drogg zwierzat pociggowych nalezato umiejscawia¢ co najmniej sto
lokci od szlaku transportowego (punkt 5-ty czesci 5-tej).

Ustawa wskazywata nastepnie, iz nalezato uprzatna¢ z powierzchni drogi publicznej
wszystkie przedmioty hipotetycznie i w praktyce utrudniajace ruch pieszy i kotowy, do
ktorych zasadniczo zaliczano: a) pnie; b) lezace na drodze luzem wigksze kamienie; c)
wszelkie inne przeszkody (punkt 2-gi cz¢sci 5-tej). W poblizu za$ traktu drogowego pod
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grozbg egzekwowania kar policyjnych zakazywano kopania doléw w poszukiwaniu gliny
czy celem wydobycia piasku, jak tez porzucania padtych zwierzat. Jednocze$nie istniat
nakaz jak najszybszego zasypania juz wykopanych pobliskich dotéow; gdyby to z jakich-
kolwiek wzgleddéw okazato si¢ niemozliwe, przynajmniej wymagano ich doktadnego ogro-
dzenia (punkt 3-ci czesci 5-tej). Osoby wykopujace w poblizu drogi doty nie tylko zostaty
zobligowane do ich zasypania, ale i do zaptacenia kary w wysokosci szesciu ztp (punkt
11-ty czesci 5-tej).

Celem zabezpieczenia rowdéw odwadniajacych przed ich zasypywaniem czy samoist-
nym obsypywaniem si¢ na skutek najezdzania na “burty” drogi r6znych pojazdow, lub pro-
wadzenia droga znacznych cigzarow, w kwietniu roku 1817 nakazano ustawienie z bokow
traktow, zlokalizowanych co najmniej dwie stopy od ich linii brzegowej, postawionych
pionowo kamieni. Innym sugerowanym rozwigzaniem bylo wbijanie w tej samej odleglo-
$ci od rowow odwadniajgcych osmalonych kotkow drewnianych (punkt 4-ty czesci 5-tej).
Rowy odwadniajace byly tez prawnie chronione formalnym zakazem przeganiania przez
nie zwierzat ““/.../ z drogi na pole”, za co grozita sze$cioztotowa kara policyjna. Jednak
dla umozliwienia poprawnego przepedzania zwierzat z drog na pola i odwrotnie, rozpo-
rzadzenie z kwietnia roku 1817 zobowigzywalo urzednikow gminnych do wybudowania
specjalnych mostkow ponad rowami przydroznymi (punkt 8-my cze$ci 5-tej). Nie mozna
tez bylo jecha¢ obok drogi. Kazdy przekraczajacy w tym celu row odwadniajacy podrozny,
po ztapaniu na tym procederze ptacit optate karng w wysokosci od szesciu do dwunastu zip
(punkt 9-ty czesci 5-tej).

W punkcie szdstym ostrzegano posesjonatow przed niszczeniem drzewostanu przy-
droznego podczas prowadzonych przez nich (a raczej przez zatrudnionych przez nich
wloscian) prac polowych. Podobne ostrzezenie dotyczyto zakazu wyrzucania na droge
publiczng zbieranych z pol kamieni. Za te i podobne wykroczenia grozita kara o charakte-
rze policyjnym: a) za wyrzucanie kamieni — sze$¢ zlp; b) za niszczenie czy tamanie drzew:
trzydziesci ztp. Dodatkowym zobowigzaniem byta konieczno$¢ zebrania wyrzuconego
na trakt materialu kamiennego oraz zasadzanie nowego drzewa w miejsce zniszczonego
(punkt 6-ty czesci 5-tej). Kare policyjna w wysokos$ci szesciu zip ptacito si¢ rowniez za:
a) “przerywanie drog”; b) niszczenie znakow drogowych. Innym wykroczeniem obcia-
zonym taka samg penalizacja finansowa bylo uszkodzenie rowow przydroznych “/.../
nieostroznym zawracaniem i zblizaniem si¢ do nich sprzg¢zajem /.../”, ewentualnie ich
zasypywanie (punkt 7-my czesci 5-tej). Ze zniszczeniem specjalnie zasadzonego drzewa
przydroznego, uszkodzeniem drogowskazow czy niszczeniem barier mostowych wigzata
si¢ kara policyjna w wysokosci ksztaltujacej si¢ na poziomie od szesciu do trzydziestu
zlp (punkt 10-ty).

Wylapywanie osob przekraczajacych wszystkie wymienione powyzej zakazy nale-
zato — pod osobista odpowiedzialnos$cig — do wdjtow, burmistrzéw, jak i do ogotu urzedni-
kéw gminnych. Naktadano na nich generalne zobowiazanie aby zachowac ““/.../ wszedzie
miejscowa baczno$¢”, przy czym w wypadku braku ztapania faktycznych winowajcow, to
oni ponosili — przynajmniej w teorii — finansowe konsekwencje dostrzezonych wykroczen.
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Co wiecej, w zakresie swoich uprawnien, to wlasnie burmistrze, wdjtowie i pracownicy
urzedu gminy musieli osgdza¢ wykroczenia 1 $ciggac nalezne z tego tytutu zobowigzania
pieni¢zne, a nawet (wobec braku mozliwosci wptaty zasadzonej kary) kierowa¢ winnych do
obycia zastepczego pobytu w wigzieniu policyjnym.

Przy zalozeniu oczywistosci pozyskiwania konkretnej wiedzy o wykroczeniach
poprzez informacje denuncjacyjne, rozporzadzenie z 29 kwietnia 1817 roku zaktadato
potrzebe zachgcenia lokalnych mieszkancow do sktadania odpowiednich donoséw w dro-
dze przyznania im polowy z zasadzonych i pozyskanych kwot karnych. Druga polowa z
optat penalnych przechodzita jednak do kasy gminnej. Aby usprawnic¢ i niejako zintensyfi-
kowac proces wyltapywania i skazywania 0sob przekraczajacych przepisy policyjne ustano-
wione w zakresie drogownictwa, natozono na pracownikdéw gminnych dodatkowy obowia-
zek comiesigcznego sktadnia raportow z ilosci osadzonych i1 penalizowanych wykroczen.
Taki raport sktadano na rece komisarza obwodowego, a za brak jego dostarczenia grozita
kara rzedu szesciu ztp. Kolejnym krokiem zmierzajacym do utrzymywania pod statg kon-
trolg wtadz wyzszych (w tym wypadku: komisarza obwodowego) calego procesu karania
0sOb naruszajacych przepisy porzadkowe na traktach Krélestwa, byto nakazanie urzedni-
kom gminnym zapisywania w prowadzonych przez nich “policyjno-sadowniczych dzienni-
kach stuzbowych” takich faktow, jak: a) nazwisko sprawcy; b) data wydarzenia; c) rodzaj
“przestepstwa’; d) sposob jego ukarania; f) przeznaczenie pozyskanych funduszy penal-
nych (punkt 12-ty czesci 5-tej). Jednoczenie przewidywano mozliwo$¢ dokonania zado$é-
uczynienia dla podréznych, ktorzyby doznali wypadkow, etc. z powodu ztego stanu drog
publicznych. Otéz gmina na terenie ktorej doszto do wypadku “/.../ szkod¢ podréznemu
wynagrodzi¢ zobowiazang /.../” zostawata. Znamienne bylo zarazem pociggniecie — oczy-
wiscie w zakresie adekwatnym do “winy pro publico” — do rownowaznej kwocie zado$¢-
uczynienia odpowiedzialnos$ci finansowej: a) komisarza obwodowego; b) burmistrza;
¢) wojta; ¢) soltysa; d) ewentualnie urzednikéw gminnych (punkt 13-ty czesci 5-tej)™.

Z punktu widzenia zastosowanych w budownictwie drogowym Kroélestwa Polskiego
ery jego poczatkow rozwigzan formalnych i technicznych najistotniejsza okazywata si¢ by¢
cze$¢ druga rozporzadzenia z konca kwietnia 1817 roku, ktora dotyczyta “sposobu ure-
gulowania drog i trakow publicznych”. W danych warunkach polityczno-prawnych, oraz
przy zastosowaniu si¢ autorow nowego prawa do zasady chronologii, oczywiscie juz punkt
1-szy tej cze$ci wprowadzanego wiasnie ustawodawstwa nawigzywat do art. 1-go, 2-go,
3-go oraz 4-go ustawy namiestnika Zajaczka z 20 kwietnia 1816 roku. Artykuty te wska-
zywaly przeciez, iz w Krolestwie Polskim obowigzywat nadal podziat traktow publicznych
na trzy kategorie drog: a) trakty glowne; b) trakty $rednie; ¢) drogi boczne. Nadto wskazu-
jac na art. 5-ty, 6-ty i 7-my wzmiankowanej powyzej ustawy z kwietnia roku 1816, punkt
pierwszy czgsci drugiej rozporzadzenia z 29 kwietnia 1817 roku przypominat komisarzom
obwodowym o konieczno$ci zastosowania si¢ przez majacych by¢ przez nich prowadzo-

4 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 298-300.
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nymi uregulowaniami trakcji drogowej w Kroélestwie do tych wszystkich uprzednio juz
uchwalonych rozwigzan o charakterze formalnym. Owa regulacje, czyli tzw. “prowadze-
nie traktéw” komisarze obwodowi mieli realizowaé poza tym “podtug mapy geograficz-
nej”, biorgc zarazem pod uwage zmieniajgce si¢ lokalizacje wybranych stacji pocztowych.
Zmiany umiejscowienia tychze stacji pocztowych (a tym samym przebieg gtéwnych trak-
tow) miaty zasadniczo zaleze¢ od “dogodnosci miejscowej i podrézujacych”. Innym argu-
mentem za ewentualng dozwolong zamiang potozenia stacji pocztowych byta “zrgcznosc
w przesytaniu poczta ekspedycji rzadowych”. Opracowane przez komisarzy obwodowych
przewartosciowania lokalizacji stacji pocztowych i ustalanie nowego biegu traktow komu-
nikacyjnych trzeba bylo w dalszej kolejnosci przedstawi¢ do zatwierdzenia przez komisje
wojewddzkie. Wnioski takie musiaty by¢ jednak poparte wyltozonym w sposob w petni
jasny i komunikatywny “dostatecznym udowodnieniem [ich] przyczyn gruntowych” (punkt
1-szy czesci 2-giej).

Z drugiej strony, przy wytyczaniu przez komisarzy obwodowych tzw. traktoéw wiel-
kich i $rednich (poza oczywiscie zachowaniem niewzruszonej reguly utrzymania tzw.
punktow pryncypalnych, oznaczonych w art. 2-gim ustawy z 20 kwietnia 1816 roku, tj.
najczesciej miejsc poczatku/zakonczenia traktu), obowigzywac miata tendencja do prowa-
dzenia wytyczania drog bitych w ten sposob, aby tzw. punkty posrednie *“/.../ ile mozliwo-
$ci przez miasta pomniejsze przechodzily”. Takie rozwigzanie mozna jednak byto przyjac
tylko 1 wytacznie, *“/.../ jezeliby przez to nie byto znacznego nadtozenia drogi dla podro-
zujacych”. Przy opracowywaniu nowej sieci transportowej komisarze obwodowi mieli jed-
noczes$nie zwraca¢ uwage i na istniejace juz trakty-drogi gruntowe. Brano tu pod uwage
np. czy dotychczas uzytkowane drogi boczne znajdowaty si¢ w dobrym stanie, a warunki
podrézy nimi odpowiadaty z grubsza obowigzujacym przepisom policyjnym. Innym czyn-
nikiem weryfikacyjnym przydatnos$ci dawnych drog dla ustanawianej wtasnie calosciowe;j
sieci transportowej Krolestwa byto zapoznanie si¢ z warunkami lokalnymi, np. pod katem
rodzaju gruntow, przez jakie dany trakt przechodzit. Tu sprawdzano wplyw ziemi na stan
drogi i warunki jej dobrego utrzymania w stanie przejezdnosci. (punkt 2-gi czgsci 2-giej)'.

Wprowadzano i potwierdzano niejako przy tym generalng zasadg, aby trakty publiczne
prowadzace z jednego miasta do drugiego projektowaé — o ile to mozliwe — w linii prostej
“/.../ wedlug mapy i geograficznego potozenia”. W dalszej dopiero kolejnosci wypadato
poddac¢ rozwadze w jakiej odlegtosci od nowej proponowanej trasy drogi bitej znajdujg si¢
wsie 1 osady, potozone wzdhuz dotychczasowej trasy. Najwazniejszym celem byto doprowa-
dzenie do znacznego skrocenia faktycznego dystansu pomigdzy gléwnymi miastami, jed-
nak tylko pod tym warunkiem, *“/.../ jezeli wielkie btota, gory, lub wawozy, albo zbyt trudne
dla cigzarow piaski i niskie grunta, takowemu sprostowaniu nie przeszkadzaja”. Wszystkie
linie proste projektowanych nowych drog, tak pomigdzy miastami, jak i miedzy — stano-
wigcymi tzw. punkty posrednie trasy — mniejszymi miejscowosciami, miasteczkami czy

5 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 287.
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wsiami, musiaty by¢ projektowane biorgc w jednakowym stopniu pod uwage wszystkie
najwazniejsze przeszkody (a zatem owe: gory, depresje czy inne zbyt glebokie niziny, btota
i piaski oraz wawozy) i mozliwo$¢ ich ominiecia. Ze wzgledu na te przeszkody i inne “oko-
liczno$ci” wypadato zatem wprowadzaé do jak najprostszej z zatozenia sieci transportowe;j
i “pewne punkty zalomkow”, czyli zakrgtow trasy pod roznymi katami. Te miejsca zmiany
przebiegu trasy pod okreslonym katem trzeba bylo oznaczy¢ “raz na zawsze”, wprowadza-
jac tym samym mozliwo$¢ prostowania drogi (bitej) “/.../ od jednego do drugiego biegu
traktu”, czyli mowiac wprost — deklarowano wprowadzanie ewentualnych zmian przebiegu
tras komunikacyjnych w jak najbardziej symetryczny sposob.

Co do stojacych w odosobnieniu przy dotychczasowych traktach karczem, uznano
zasadniczo, ze ich usytuowanie nie moze wplywac na ustalanie mozliwie prostego/liniowego
przebiegu nowych traktow, czy tez dodatkowego wprowadzania tzw. zatomkow, czyli zakrzy-
wiania trasy drog pod okreslonym katem. Szczegdlnie za$ tu chodzito o te karczmy, ktore
ustawodawcy uznawali za budynki, jakie *“/.../ zadnej nie okazuja w swej budowie trwatosci”,
czy ktore nie zapewniaty podréznym zadnych znaczacych wygdd, ewentualnie ktore mozna
byto bez problemu przenies¢ z jednej lokalizacji na druga (punkt 3-ci czesci 2-giej).

Whpisane do tzw. bezposredniej sieci komunikacyjnej trakty drugiej klasy/drugiego
rzedu rowniez nalezalo wytycza¢ z jednego punktu gtownego do drugiego w mozliwej do
zaakceptowania linii prostej. Podobnie jednak jak w wypadku tzw. traktow gtownych, nale-
zato w catlym procesie ich wytyczania bra¢ pod uwage istnienie i wystegpowanie takich
samych przeszkod, ktore mogly zmusi¢ wytyczajacych do wprowadzania wymuszonych
zataman traktu bocznego.

Byto zasada, iz samo wprowadzanie w sieci transportowej Krolestwa Polskiego
wiekszych zataman traktowano jako wyzsza koniecznos$é, ktorej nalezalo unikaé w
kazdy mozliwy sposob. Najwazniejszym zaleceniem bylo aby przynajmniej ““/.../ przez
grunt jednejze wtosci w prostej linii droga prowadzong byta”. Trzeba byto przy wyty-
czeniu traktu wybiera¢ takie — zlokalizowane na granicy dwu posiadtosci — punkty, aby
mozna bylo z nich wyprowadza¢ drogi boczne, prowadzace do okolicznych wsi w ten
sposob, aby dane dwie wlosci (szlacheckie) mialy z tego tytutu jednakowa korzys¢, czy
jednakowej wielko$ci udogodnienie. Z drugiej strony prawodawcy rozporzadzenia z
29 kwietnia 1817 roku nie widzieli potrzeby ““/.../ namnazania droég niepotrzebnych”,
ktore moglyby tamowac prawidlowy rozwoj krajowego rolnictwa, przynoszac raczej z
tytutu swego zbyt licznego powstawania “uszczerbek i szkode”. Aby osiagnac ten cel,
budowniczowie mieli wybiera¢ w linii zaprojektowanej juz drogi gtownej/bitej najle-
piej dostosowane do miejscowych uwarunkowan punkty, “/.../ od ktérych drogi w rozne
strony rozchodzi¢ si¢ i /..../ wyprostowanymi by¢ maja”. Oczywistym bylo, iz przy
wytyczaniu punktow stycznych gldéwnych traktow bitych Krélestwa, oraz wszystkich
rodzajow drog drugorzednych, wypadato koniecznie stosowac te same zasady transpor-
towe i ekonomiczne.

Drogi stuzace posesjonatom szlacheckim czy innym wtascicielom do komunikacji ze
stanowigcymi ich wlasno$ci polami i tagkami, rozporzadzenie z kwietnia 1817 roku nazy-
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walo tzw. “drogami ekonomicznymi”. Szlaki te, zasadniczo nie wykorzystywane przez
podrozujacych, zostaly uznane za pozostajace w pelnej dyspozycji lokalnych wiascicieli,
a ich utrzymanie i ewentualne polepszenie — jako kwestia w peli prywatna — zupetnie
zalezne od ich woli (punkt 4-ty czgsci 2-giej).

Zgodnie z punktem pigtym czesci drugiej opisywanej ustawy, wszystkie dotychcza-
sowe wskazania byty jednoznacznym dowodem na zalezno$¢ prawidlowego przeprowa-
dzenia procesu wytyczania (i budowy) drog bitych w Kroélestwie Polskim od lokalnych
uwarunkowan, oraz od stosownego (w oryg. “rozsadnego”) postepowania odpowie-
dzialnych za cata procedurg urzednikéw panstwowych. Sama odpowiedzialnos$¢ insty-
tucjonalna za uregulowanie drog in situ poczawszy od konca drugiego dziesigciolecia
XIX wieku miata teraz wyglada¢ nastepujaco. Otdz “w okregu gmin stowarzyszonych”
uregulowanie drog bocznych przypadio w udziale komisarzom (lub inaczej: dozorcom)
sekcyjnym, ktoérzy mieli na domiar prawo swobodnego kontaktowania w powierzonych
sobie zagadnieniach z lokalnym komisarzem obwodowym. Trakty publiczne, ich regu-
lacja i budowa pozostawaly za$§ pod bezposrednim nadzorem komisarzy obwodowych,
ktorzy (wobec pojawienia si¢ ewentualnych watpliwosci lub sytuacji o charakterze
naglym czy nieprzewidywalnym) mieli z kolei prawo kontaktowac si¢ z lokalng komi-
sja wojewodzka. Przy domaganiu si¢ opinii wtadz wojewddzkich, dany komisarz obwo-
dowy miat obowigzek przedstawi¢ podnoszong kwesti¢ bezstronnie i wieloaspektowo
zarazem, dostarczajac jednoczes$nie dotgczony rysunek obrazujacy sytuacje na miejscu.
Byt on jednoczesnie w petni odpowiedzialny za rzetelno$¢ przekazywanych danych'®.
W wypadku pojawiania si¢ nierozstrzygnigtego sporu pomig¢dzy komisarzami obwo-
dowymi o sgsiadujacym ze soba zakresie jurysdykeji terytorialnej, a mianowicie gdy
dochodzito do sporu czy watpliwosci przy regulacji traktu prowadzacego z jednego do
drugiego miasta i przecinajgcego jednoczesnie granice obwodow, wowczas calg sprawe
wypadato przedstawi¢ do rozstrzygnigcia przez miejscowa komisje wojewodzka. Prze-
kazywana wowczas dokumentacja musiata oczywiscie zawiera¢ cato$¢ korespondencji
prowadzonej w konkretnej sprawie pomigdzy obydwoma bedacymi w sporze komisa-
rzami obwodowymi (punkt 5-ty cze$ci 2-giej).

W wypadku znacznego zmniejszenia obszaru gruntow wybranej “osady” (miejsca
osiedlenia [dla kolonisty]), dokonanego na skutek nowej regulacji traktow, lokalny wta-
$ciciel dominialny czy posesjonat musiat zrekompensowa¢ danemu osadnikowi jego
strate materialng w formie zastepczego wynagrodzenia pieni¢znego. Gdy za$ potrzeba
wyrownania strat dotyczyta wspotwiascicieli odbieranego na cele drogowe gruntu, obo-
wigzkiem doprowadzenia do ich wzajemnego rozliczenia obcigzono lokalnego komi-
sarza obwodowego. Przy wyréwnywaniu mozliwych strat poprzez przekazanie innego
gruntu, wchodzilo zarazem pod uwage ewentualne przekazanie poszkodowanym tere-
now, przez ktore przebiegal dotychczasowy trakt. Wobec pojawienia si¢ sporow o

16 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 287-288.
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odszkodowania, w sprawe jednak musiata si¢ wlaczy¢ miejscowa komisja wojewodzka
(wchodzgc tu w kompetencje dawnej rady prefekturalnej z czaséw Ksigstwa Warszaw-
skiego), informowana szczegotowo o konkretnych okolicznosciach przez komisarza
obwodowego, ktory tez dostarczatl naczelnemu organowi zajmujacemu si¢ sprawami
biezacymi wojewodztwa stosowna dokumentacj¢ (punkt 6-ty czesci 2-giej).

Piszac o “sposobie uregulowania drog i trakow publicznych”, ustawodawcy nie zapo-
mnieli tez w kwietniu roku 1817 o koniecznosci odpowiedniego oznaczenia wsi, miej-
scowosci 1 miast, przez ktore miaty przechodzi¢ trakty publiczne. Na skraju bowiem tych
“lokalizacji” wypadato najpierw zakopa¢ w ziemi gltadko oheblowane stupy drewniane.
Ich grubo$¢ nie mogta by¢ mniejsza niz 12 cali, a wysokos¢ nad powierzchni¢ ziemi nie
krotsza niz 4 tokcie, przy gtebokosci osadzenia stupa nie mniejszej niz 172 lokcia (z czego
wynikato, iz catkowita dtugo$¢ takiego stupa drogowego stanowita co najmniej 5% tok-
cia). Te drewniane wsporniki, zaokraglone u gory i pomalowane przy pomocy farby olejnej
w barwy narodowe (tj. bialo-czerwone), zabezpieczano w warstwie dolnej przed gniciem
za pomocg “dobrego osmalenia”. Na tychze to stupach, w odlegtosci %2 tokcia od gory
zamieszczano wreszcie solidnie przybite tablice z nazwami miast lub wsi; do czego docho-
dzito jeszcze podanie nazwy obwodu lokalnego oraz gminy.

Na tej samej wysokosci, tj. 3% stopy nad ziemig zamieszczano horyzontalnie osa-
dzone tzw. “wskazowki”, o szerokosci 6 cali 1 dtugosci 2 tokci. Na owych drogowskazach
zapisywano nazwy najblizszego od danej lokalizacji, lezacego na gtdéwnym trakcie miasta,
oraz nazwe najblizszej wsi, przez ktora konkretny trakt przechodzit. Formalnie taki zapis
brzmiat: “Do miasta (nazwa) mil (ilo$¢) prze wie$ (nazwa)”. Wobec rozchodzenia si¢ trak-
tow w otwartej przestrzeni, i na rozstajach drogowych wystawiano oczywiscie podobne
drogowskazy (tyle, ze bez tablic z nazwami miejscowosci). [los¢ wskazowek na slupie
orientacyjnym uzalezniona byta od liczby rozchodzacych si¢ traktow. Jednoczes$nie na gra-
nicy kazdej gminy czy obwodu osadzano w ziemi stupy o identycznej wielkosci jak te, sto-
sowane przy mocowaniu tablic z nazwami miejscowosci, czy drogowskazdw, tj. wystajace
3% stopy nad ziemig. Na drogowych stupach granicznych zamieszczano tablice z nazwami
gminy/obwodu (punkt 7-my cze¢sci 2-giej)’.

W zasadzie mozna powiedzie¢, iz wlasciwym sednem ustawy transportowej z
29 kwietnia 1817 roku byla jej czes$¢ trzecia, ktora odnosita sie¢ do “sposobow robienia
i utrzymywania drog”. W tym fragmencie rozporzadzenia przede wszystkim formalnie
potwierdzano, iz niezaleznie od rodzaju traktu, zaréwno drogi wielkie, srednie oraz boczne
musialy mie¢ “szerokos$¢ prawem przepisana”, przy zachowaniu zasady okopania ich — po
obu stronach — rowami, przeznaczonymi do spadku wody z ich powierzchni. Szerokos¢
rowow odwadniajacych przewidziano na od czterech do szesciu stop. Brzegi owych rowow
miaty posiada¢ co najmniej “jedng stope spadzistosci”. Takie rozwiagzanie z kolei zabezpie-
czalo mozliwos$¢ efektywnego dziatania, gdy “/.../ w miar¢ potrzeby [zaistnialaby koniecz-

7 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewodztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 288-290.
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nosc¢] /.../ wyniesienia drogi ziemi, tak aby spdd rowu co najmniej dwie stopy mial szero-
kos$ci”. Bylo zasada, iz rowow odwadniajacych nie wliczano do catego wymiaru szerokos$ci
drogi. Zreszta sama szerokos$¢ traktow glownych Krolestwa Polskiego tez w tym czasie nie
byta constans. Tam bowiem, gdzie koszt budowy drogi gtéwnej o standardowej szerokosci
okazywat si¢ z takich lub innych powodéw zbyt wysoki (np. na terenie nizinnym, gdzie
trzeba bylo sypac groble/nasypy) mozna bowiem byto nawet zwezy¢ droge gtéwna do sze-
rokos$ci standardowej drogi $redniej (punkt 1-szy czesci 3-ciej).

Co do samej ziemi wydobywanej przy kopaniu rowow, rozporzadzenie nakazywalo
nie tyle jej usuwanie na boki, co wysypywanie wykopanej masy ziemnej na $rodek budo-
wanego traktu komunikacyjnego ““/.../ aby droga byta kablgkowata i w $rodku czyli na
grzbiecie przynajmniej 172 stopy nad wysoko$¢ brzegdw [byta] wyniesiona/.../”. Zasad-
niczym celem tak przyjetego sposobu postepowania byto uniemozliwienie pozostawania
na drodze wody opadowej, czy posniegowej. Przy umiejscowieniu w trasie przeznaczonej
do regulacji drogi jaki$ znaczacych pagorkow, wypadato je przed ustanowieniem nowego
traktu zniwelowac. Oczywiscie podobna zasada obowiazywata gdy zauwazono wystepu-
jace “w trasie” rekonstruowanej/budowanej drogi doty. Te z kolei trzeba byto w pierwszej
kolejnosci zasypa¢ gruzem lub drobnymi kamieniami, a nastgpnie wypeti¢ faszyna, ktora
nalezalo ostatecznie silnie ubi¢. Dopiero po wykonaniu tak opisanych czynnosci niwela-
cyjnych mozna bylo przystgpi¢ do kopania rowdéw i nasypa¢ na $rodek drogi ziemig, aby
tym sposobem sam trakt uczyni¢ najwyzszym w czgsci centralnej i spadajacym po bokach
(punkt 2-gi czesci 3-ciej).

Ogolny dwustronny (tj. ze srodka ku brzegom) spad drogi na obszarze jej lokalizacji
o charakterze ilastym, blotnistym, czy ogélnie rzecz biorac niskim, trzeba byto wzmocni¢
przy uzyciu faszyn i kamieni. Aby prawidtowo wykona¢ takie zabezpieczenia spadu bocz-
nego traktu, najpierw po jednej i po drugiej stronie pochytej powierzchni drogowej sta-
wiano pionowo wicksze kamienie i silnie je ubijano. Dopiero po wykonaniu tej czynnosci,
pomiedzy tak postawionymi duzymi kamieniami rozsypywano albo thuczen albo mniejsze
kamienie, wyréwnywano ewentualne nierownosci i ubijano cala powierzchni¢ drogi.

Po przykryciu tak przygotowanej dolnej warstwy traktu niewielka iloscig ziemi, kta-
dziono na konstruowang droge odpowiednio przygotowang faszyne, powigzang w jedna-
kowych wigzkach. Zwigzana w snopki przy uzyciu migkkich gatazek faszyna miata by¢
spozytkowana w ten sposob, ze “/.../ uzyty do niej chrust w odwrotnym sposobie skta-
da¢ nelez[alo]”. Snopki faszynowe uktadano obok siebie bardzo $cisle. W dalszym etapie
budowy drogi tak utozong zesnopkowana faszyne przykrywano solidng warstwa ziemi,
ktorg ponownie ubijano. Przy tej czynnosci wystrzegano si¢ aby na skutek zbyt znacznego
przyci$nigcia faszyny w jednym miejscu, nie podnosita si¢ ona w drugim (wtasnie aby
zapobiec takiej niechcianej mozliwo$ci wigzano faszyny w snopki). W wypadku “przecho-
dzenia” odnawianej/budowanej drogi przez okolice nizinne, i pojawiania si¢ w zwigzku
z tym potrzeby lepszego zabezpieczenia traktu, rozporzadzenie kwietniowe nakazywato
utozy¢ jeszcze kolejng warstwe faszyny (druga — przykrywajaca, juz uprzednio roztozong
pierwsza warstwe gatezi). Przy ktadzeniu kolejnej warstwy faszyny stosowano identyczne
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zasady, jak przy rozprowadzaniu jej prymarnego poziomu, szczegolnie zalecajac przykrycie
jej warstwag ziemi, “/.../ gdyz na powietrzu predko niszczeje” (punkt 3-ci czesci 3-ciej).
Wobec wystepowania niedostatecznej ilosci, czy wrecz petnego niedoboru materiatu faszy-
nowego lub kamiennego, ewentualnie wobec pojawiajacych si¢ utrudnien w ich dostar-
czeniu w poblize remontowanego/budowanego szlaku drogowego, istniata mozliwos¢ kon-
strukcji drogi przy uzyciu tylko i wylacznie jednego z nich, tj. albo z kamieni, albo z faszyn.
Poza tym, mozna jeszcze byto positkowac si¢ przy budowie/naprawie drog gruzem budow-
lanym, czy nawet zuzlem pozostalym po procesach hutniczych (punkt 4-ty czgsci 3-ciej)'s.

Natomiast przy budowie traktoéw przechodzacych przez lasy, zachowujac obowigzu-
jace standardy przede wszystkim zwracano uwage na zachowanie potrzebnej szerokosci
drog. Wystajace w kierunku drogi gatezie z drzew lesnych trzeba byto zatem wycia¢ od
dohu na wysokos$¢ szesciu stop. Obowiazywala na terenach lesnych zasada wykarczowywa-
nia w pasie drogi wszystkich pni oraz korzeni, a to dla zabezpieczenia pojazdow i podrdz-
nych przed mozliwymi urazami (punkt 16-ty czesci 3-ciej).

Nawigzujac do problematyki budowy drog na terenie “przykrych wawozow i gor”,
zaktadano koniecznos$¢ przynajmniej takiego rozswietlenia ciggu komunikacyjnego, aby na
wybudowanej w wawozie drodze co najmniej byto tak szeroko, aby mogly si¢ tam ming¢
dwa przejezdzajace w roznych kierunkach pojazdy. Jedynie w najtrudniejszych wypadkach
przewidywano mozliwo$¢ zwezenia — na mozliwie krotkim odcinku drogi — traktu do takiej
tylko szerokosci, iz mogtby przejechaé¢ nim tylko jeden pojazd. Tutaj uznawano za mozliwe
porobienie tzw. ustepdw, czyli miejsc, gdzie jeden podrozny moglby zjechac z ciagu komu-
nikacyjnego i przepusci¢ drugiego. Ze wzgledu na czgste niszczenie drog przechodzacych
przez wawozy przez wiosenne wylewy wod, wypadato tak przygotowac te trakty aby jak
najmniej ucierpiaty od takiego wtasnie kataklizmu, czy nieszczescia. Dlatego wtasnie na
tych obszarach nalezalo budowac ciagi komunikacyjne o szczegélnie wypuktych ksztal-
tach ich powierzchni jezdnej. Na brzegach przechodzacych przez wawozy drog trzeba byto
wykopywac¢ ““/.../ po brzegach chociaz pomniejsze rowki, aby niemi woda sptywata”. Ogol-
nie rzecz biorgc, na terenie gorzystym budowane zgodnie z rozporzadzeniem z kwietnia
roku 1817 drogi w zadnym miejscu nie powinny byty mie¢ zbyt duzego spadku nawierzchni
jezdnej (w oryginale: “przykrej spadzistosci’), ktorg mozna by uwazac¢ za niebezpieczng dla
poruszajacych si¢ pojazdow. Za dopuszczalny spadek nawierzchni drogi uznano przechyt
kierunku jazdy o wartosci jednej stopy na pig¢ ich dtugosci. Przy dlugim spadku ciaggu
komunikacyjnego, w odpowiednich odlegtosciach od siebie trzeba byto wybudowac na dro-
dze solidnie przymocowane do podstawy tzw. poprzeczne “waliki” (tj. bumpy), o szeroko-
$ci u dotu rzedu trzech stop. Powodem takiej supozycji byta che¢ zatrzymania raczej niz
spowolnienia biegu rozpedzonego pojazdu (punkt 17-ty czesci 3-ciej)™.

Przy budowie “/.../ w miejscach lgnacych”, tj. na terenie zasysajacym powierzch-
ni¢ gruntu, grobli (czy inaczej mowigc nasypy ramp drogowych), nawozono na ich

8 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewddztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 290-291.

19 1bid, s. 293-294.
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powierzchni¢ gruby, ziarnisty piasek. Odpowiednia warstwa zwiru nie mogta mie¢ mniej-
szej grubosci niz co najmniej jedna stopg. Aby odpowiednio zabezpieczy¢ trakt, dopiero
po nawiezieniu wielkoziarnistego piachu mozna byto w takich okolicach przystgpowaé
do wiasciwego, ostatecznego wyprofilowania samej drogi. Bylo bezdyskusyjnym, iz
nasypy budowano tak, aby “/.../ nad najwyzsze wezbranie zbiegajacej wody wyniesio-
nymi zawsze [one] byty” (punkt 5-ty czesci 3-ciej). Tam gdzie groble byto stosunkowo
najnizej usypane trzeba byto koniecznie wykopacé tzw. “poprzeczne rowy”. Ich szerokosé
zalezala od zastanych warunkéw lokalnych, a gtebokos¢ obliczano zgodnie z obowiazuja-
cymi w owczesnym Krolestwie wymogami “nauki hydrotechnicznej” (dziedziny wiedzy,
dotyczacej w tym wypadku niwelacji). Dodatkowo przy szczegdlnie nisko potozonych
groblach kopano wyjatkowo usilnie rowy boczne, celem zabezpieczenia prawidlowego
odplywu wody z najnizej potozonych cze¢sci nasypu (punkt 6-ty czesci 3-ciej). Po wyko-
paniu poprzecznych w stosunku do $wiatta drogi rowow odwadniajacych, pojawiata si¢
bezwzgledna potrzeba postawienia na nich mostéw, ktore co do zasady umieszczano na
samym $rodku grobli/nasypu. Szerokos¢ takiego drogowego mostu/mostku nadkanato-
wego obliczano na minimum dwanascie stop. W zaleznosci od dostgpnosci materiatu,
mosty te mogly by¢ budowane badz z drewna, badz z materiatu pozwalajacego na ich
wymurowanie, a czynnikiem decydujacym byta cena. Przy wyborze opcji “murowane;j”
podstawowym zmartwieniem majstréw stawato si¢ wybudowanie odpowiednio moc-
nego, spojonego za pomocg wapna dobrej jakosci, sklepienia podmostowego. Stad prace
przy budowie mostéw nadkanatowych nalezato powierzac tylko i wylacznie “rozsadnym
i umiejetnym” rzemie$lnikom (punkt 7-my czegsci 3-ciej).

Wskazane powyzej, co najmniej dwunastostopowe w szerokosci, prowadzone przez
groble rowy porzeczne, na wysokos$ci gdzie umiejscowiono nad nimi drewniane mosty,
mialy mie¢ wymurowane przy uzyciu kamieni boki. Drugim mozliwym do zastosowania
(chociaz mniej solidnym) rozwigzaniem byto zabezpieczenie znajdujacych si¢ pod mostem
brzegdw rowu przez ich dokladne “wydarniowanie”. Przy zastosowaniu tej ostatniej
metody, w bokach znajdujacego si¢ pod mostem kanatu poprzecznego osadzano osmalone
i dostatecznie grube pale drewniane, aby na nich nastepnie uktada¢ “na czop” bale. Il0o$¢
takich dobrze osadzonych bali, zajmujacych catg szeroko$¢ boku rowu znajdujacego si¢
pod powierzchnig mostu, miata wynosi¢ co najmniej trzy. Dopiero na tychze duzych bel-
kach drewnianych nalezato odpowiednio rowno i $cisle ze sobg uktada¢ znacznie mniejsze
gabarytowo, ale nadal grube na co najmniej cztery cale belki. “Przywiercano” je w dalszej
kolejnosci do glownych bali, celem uniknigcia unoszenia si¢ ich do gory pod ciezarem osob,
czy wozow/towarow przewozonych na mostach (punkt 8-my czesci 3-ciej). Inaczej troche
wyglada sytuacja, gdy lokalne warunki byty trudniejsze od standardowych, tj. gdy rowy
poprzeczne, zlokalizowane pod mostami musiaty mie¢ jeszcze wieksza szerokos¢, lub gdy
ich dlugos¢ (ze wzgledu na znaczng ilos¢ przeptywajacej pod mostami wody) musiata by¢
wigksza niz formalnie przewidziane dwanascie stop. W takim wypadku istniata potrzeba
whbicia posrodku w dno rowu kilku ze sobg powigzanych solidnie bali, na ktorej to podporze
dopiero ukladano i przywigzywano do siebie belki mostu (punkt 9-ty cze¢sci 3-ciej).
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Co do zjazdéw z mostow, to niezaleznie od tego czy dany most byt o wickszych
czy mniejszych gabarytach, wypadlo je wykona¢ w ten sposob aby *“/.../ podniesione do
nich “tryfty” [czyli: zjazdy i wjazdy] /.../ od wszelkich wypadkow, jakie przykre z mostow
zjazdy sprawuja, podrézujacych zabezpieczaty”. Celem upewnienia si¢ ze z wjazdow
mostowych nie bedzie osuwac si¢ ziemia pod same mosty, na ich bokach (“burtach”) trzeba
bylo poumieszcza¢ drewniane bale. Same wjazdy/zjazdy na most i z mostu brukowano
przy uzyciu drobnych kamieni. Innym sposobem ich utwardzenia bylo przynajmniej réwne
utozenie i silne ubicie mniejszych kamieni na samym wjezdzie do mostu, a nastgpnie prze-
sypanie tychze kamieni zwirem (punkt 10-ty czesci 3-ciej).

Mosty drogowe musiaty posiada¢ zabezpieczenia boczne, czyli tzw. kobylice (najcze-
Sciej z desek) o wysokos$ci nie mniejszej niz dwa tokcie. Stupki pionowe na ktérych moco-
wano mostowe zabezpieczenie poziome (tzw. “stupki kobylicowe”) musiaty by¢ dobrze
umocowane w samej strukturze mostu, i przywigzane do belek z dwu stron. Kiedy takie
wlasnie umocowanie podstawy “burt bocznych” nie mogto by¢ zastosowane, preferowano
odmienne rozwigzanie. Ot6z wowczas wbijano w ziemie, dobrze osmalone na koncach
kotki “kobylicowe” na dwu przeciwlegtych koncach mostu. Sytuowano je co najmniej w
odlegtosci dwu stop od brzegu rowu poprzecznego przez droge, nad ktéorym postawiono
dany most. Wtasciwe osadzenie porgczy na stupkach nosnych odbywato si¢ w ten sposob,
ze ich kat umiejscowienia nich tychze stupkach kobylnicowych utrudniat gnicie drewna
poreczowego z powodu wilgoci (gldwnie opaddéw atmosferycznych). Poprzeczki byly jed-
nocze$nie osadzanie na shupkach “na czop”. Ich standardowa grubo$¢ wynosita przynaj-
mniej sze$¢ cali, gdzie chodzito tu o z kazdg z czterech stron, obrobionej w formie kwadratu
poprzeczki. Podobnie jak stupki kobylnicowe, takze i poprzeczki musiaty by¢ malowane
farbg olejna w kolory bialy i czerwony, czyli w barwy narodowe (punkt 11-ty czesci 3-ciej).
Zabezpieczenie mostu osadzonymi na shupach barierami drewnianymi nie stanowito jedy-
nego ich zastosowania. Podobnie i rozporzadzenie z 9 kwietnia 1817 roku przewidywato
odgrodzenie traktéw za pomoca barier w tych miejscach, gdzie drogi przechodzity przez
miejsca ogolnie uznana za niebezpieczne. Dotyczyto to sytuacji, gdy trakt prowadzit w
poblizu jezior, stawow, rzek, wigkszych strumieni, no i oczywiscie przepasci (punkt 12-ty
czesci 3-ciej).

Kwestia obsadzania drzewostanem traktow i grobli sypanych pod drogi takze zaprza-
tata uwage ustawodawcow rozporzadzenia z 29 kwietnia 1817 roku. To wiasnie problem
uchronienia zlokalizowanych na terenie nizinnym nasypoéw/grobli przed uszkodzeniem,
szczegolnie w postaci zerwania lub po prostu zepsucia przez wiosenny przybor wod prowo-
kowat — jako zasadnicze zagrozenie — do obsadzenia ich bokéw tzw. wysokimi krzewami.
Takie obsadzenie (zaczynajace si¢ juz od polowy wysokosci bocznego rowu odwadniaja-
cego) realizowac miano gldwnie przy zastosowaniu gesto sadzonej “rokiciny i wierzbiny”.
Powyzsze wysadzanie przewidywano bezwzglednie do wykonania w okresie wczesnowio-
sennym. Ustawodawcy jasno zresztg wskazywali, iz podstawowym celem obsadzania pobo-
czy grobli wskazang powyzej ro§linnoscig bylo to *“/.../ aby ta wodg¢ naciskajaca na groble
wstrzymywala”. W ogole przeciez pierwotnym i — jak si¢ wydaje — podstawowym celem
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obsadzania tras komunikacyjnych drzewami i krzewami byta wlasnie kwesta prawidtowego
zabezpieczenia grobli przed podmywaniem, czy wymyciem (punkt 13-ty czgsci 3-ciej).

Punkt czternasty tej czedci ustawy ogolnie nakazywat obsadzenie drzewami wszyst-
kich traktéw Krolestwa o charakterze publicznym. Drzewa te miaty by¢ sadzone w odle-
glosci dwu stop za rowami odwadniajacymi, w odleglosci pietnastu stop jedno od drugiego.
Okres sadzenia drzew przydroznych przewidziano na wiosng, zaraz “/.../ za pierwszym
rozmarznig¢ciem ziemi”, a jesienig po opadzie lisci z drzewostanu. Do wysadzania brzegow
drog przewidywano przede wszystkim: a) lipy; b) wiazy; c) osiki; d) jarzgbing; f) brzozy;
g) wierzby; h) topole; oraz 1) “iwing”. Wszystkie te rodzaje drzewostanu miano wysadzac —
o ile si¢ dalo — w liniach prostych, sktadajacych si¢ z jednego gatunku drzewa. Inng mozli-
woscia bylo “regularne przeplatania” r6znych gatunkéw drzewostanu. Czynnosci te wyko-
nywano zarazem ‘“/.../ dla sprawienia tym przyjemniejszego dla oka widoku”.

Same czynno$ci techniczne zwigzane z sadzeniem drzew rozporzadzenie z 9 kwiet-
nia 1817 roku przedstawiato nast¢pujaco. Dla odpowiedniego przygotowania miejsca dla
systemu korzeniowego potrzebne bylo wykopanie dotu o $rednicy i glgbokosci minimum
trzech stop. Doty przeznaczone do sadzenia drzew wiosna przygotowywano juz w jesieni, i
na odwrét. Powyzsze miato na celu *“/.../ aby wyrzucong ziemi¢ powietrze dobrze przyjeto
i uprawito”. Sam $rodek wykopanego dotu powinien byt znajdowac si¢ pietnascie cali od
jego brzegu.

Niezaleznie od tego jakie drzewo przewidziano do sadzenia, powinno ono byto miec¢
nieuszkodzone korzenie i nie mniej niz cztery tokcie wysokosci; wysadzanie mniejszych
drzew, ewentualnie z uszkodzonym systemem korzeniowym uwazano za nieefektywne.
Przy partycypacji w procesie sadzenia drzewostanu przydroznego potrzebne byly — wedhug
ustawodawcow — spore umiejetnosci. Otdz drzewo takie wypadato posadzi¢ “uwinnie”, tj.
sprawnie i prawidtowo. Pierwsza zasada byto tu ochronienie korzeni $wiezo zasadzanego
drzewa przed ich wysuszeniem przez stonce lub powietrze, co znaczaco utrudnitoby przy-
jecie si¢ danego drzewa do gruntu. Dolne galezie sadzonego drzewa wypadato jednoczesnie
usung¢ co najmniej do wysokosci trzech tokci nad ziemig; natomiast zbytnio rozrastajace
si¢ gatezie boczne trzeba bylo przycig¢ ostrym narzedziem. Przy sadzeniu wierzby dobie-
rano tylko proste, o jednakowej dtugosci prety; a przed ich zasadzeniem do gruntu, te kon-
cowki, ktore mialy znalez¢ sie w ziemi moczono przez tydzien czasu w wodzie.

Wiasciwe umiejscowienie drzewa w dole odbywato si¢ w ten sposob, iz starano si¢
zasadzi¢ je na doktadnie na tej samej glebokoSci, na jakiej rosto ono pierwotnie. Byto zro-
zumiate, iz w terenie piaszczystym istniala potrzeba nieco glebszego zasadzania nowych
drzew przydroznych, oraz obsypywania jego korzeni przywieziong ziemig “lepszego
gatunku”. Szczegotowy opis tej czynno$ci mowit, iz calem prawidtowego umieszczenia
systemu korzeniowego w przywiezionej, lepszej ziemi wypadato korzenie nowosadzonego
drzewa ““/.../ obsypujac letko ziemig natrzgsac [i] jezeli jest woda w bliskosci, takowg zle-
wac”. Systematycznie tez trzeba byto ubija¢ nasypywana w ten sposob ziemie, aby drzewo
“/.../ przyzwoicie umocowanym zostalo”. Zabezpieczenie od mozliwego przewrdcenia
si¢, ztamania, czy znacznego “przechylu” nowej sadzonki polegato na tym, ze osadzono
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przy niej na krzyz dwa kotki o wysokosci ok. péttora tokcia. Utrudnienie jakiegokolwiek
uszkodzenia kory zasadzanego drzewa polegato za$ na oblozeniu jej (oraz kotkow wspoma-
gajacych) mchem, a nastgpnie na powigzaniu sadzonki i wspornikow “rokitowa skrgcong
wicig”. Zewnetrzna warstwa tego “zestawu” sktadata si¢ ze zwyktej darni, ktorg oktadano
drzewko, juz zabezpieczone mchem i wsparte kotkami (punkt 14-ty czesci 3-ciej).

Tzw. szkotki drzew przewidzianych do nasadzania jako przydrozne (w oryginale:
“zapasne szkotki”) rozporzadzenie chciato lokalizowaé w tzw. “zapolach”, bedacych wia-
snos$cia prywatnych posesjonatéw, na gruncie ktorych przechodzit trakt, ktéry zamierzano
wysadzi¢ drzewami. Na terenie wigkszych posesji wtasciciele zostali zatem zobowigzani
do wyodrgbnienia ogrodzonych placoéw, gdzie zdecydowano si¢ plantowaé potrzebne
sadzonki. Tutaj ustawodawca doradzal posesjonatom, iz najlepiej i najlatwiej zarazem
bytoby zasadza¢ w ogrodach “zapasnych” te gatunki drzew, ktore mozna wyhodowac “/.../
z narznigtych gatezi i rézeg”, wymieniajac jednoczesnie wierzby i topole saskie, jako te
gatunki, ktore najlatwiej si¢ w polskich warunkach przyjmuja. Samo zasadzenie drzewek
1 pOzniejsze prowadzenie szkotki lesnej musiato przy tym odbywac si¢ wedtug zwyktych
zasad, obowigzujacych w ogrodnictwie; tj. zadano aby: a) przy pierwotnym zasadzaniu
pedéw, zwracaé uwage na to czy sg one proste; b) po przyjeciu si¢ sadzonek podcinaé czy
wycina¢ ich dolne gatgzie. Powyzsze miato spowodowaé szybszy wzrost materiatu szkol-
nego. Sadzonki mogly by¢ z takiego specjalnego ogrodu pobierane do ich wysadzania na
poboczach drog nie wezesniej, niz kiedy osiagnety one pozadang wysokosc¢ 1 ukorzenienie
(punkt 15-ty czesci 3-ciej)™.

3. Zakonczenie

Nalezy pamigtac, iz 6w tak wazny dla polskiego drogownictwa rok 1817 obfitowat i
w inne znaczgce wazne na polu ustawodawstwa okotodrogowego wydarzenia. I tak, juz na
poczatku lata roku 1817 wypracowano zasady sktadania raportéw z przeprowadzonych juz
prac w drogownictwie polskim robot. Po przestaniu bowiem przez prezesa Komisji Woje-
wodztwa Krakowskiego dla namiestnika carskiego generata Jozefa Zajaczka sprawozdania
ze stanu prac drogowych prowadzonych w podlegtlym mu wojewodztwie na tzw. trakcie
krakowskim, Rada Administracyjna postanowita na sesji w dniu 21 czerwca 1817 roku
rozesta¢ go do innych komisji wojewodzkim, celem zastosowania si¢ do opracowanych
tu rozwigzan takze przez pozostate komisje wojewddzkie w Krolestwie?'. Podobnie dnia
5 lipca roku 1817 polecono na forum Rady Administracyjnej Komisji Rzagdowej Spraw
Wewnetrznych i Policji przeprowadzi¢ ocene¢ aktualnego stanu drog w kraju. Ministerstwo
to zostato zobligowane wowczas — dos¢ zaskakujaco — do zbierania danych o stanie drog
za posrednictwem Dyrekcji Generalnej Poczt. Poza ogdlnym opisem traktow w — przesy-
fanych co miesiac — raportach, trzeba bylo jeszcze wyraznie wskaza¢ na niezbednie wyma-

2 DUWM. 1817, 29 kwietnia. Nr 25. Komisja Wojewddztwa Mazowieckiego, Wydzial Administracyjny,
reskrypt z 29 kwietnia 1817 roku, nr 11396, s. 291-294.
21 RA 4/384.
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gajace napraw odcinki trakcji drogowej??. Wreszcie dnia 6 grudnia 1817 roku Rada Admi-
nistracyjna nakazala poszczegdlnym prezesom komisji wojewddzkich przeprowadzenie
rewizji/lustracji, znajdujacych si¢ na terenie dobr narodowych drég, grobli i mostéw (oraz
karczem)®.

Co wigcej, po kilku latach miato si¢ okazaé, iz w dniu 22 wrze$nia 1825 roku Komisja
Rzadowa Spraw Wewngetrznych i Policji wydata reskrypt nr 63722/7612, w ktoérym przed-
stawita “zasady do robienia drogi i ulic z thuczonych kamieni podlug Mac Adama, czyli tak
zwane Macademizowanie”*. Rozporzadzenie to wprowadzato nowe rozwigzania w zakre-
sie budowy przynajmniej gtownych traktow w Krolestwie Polskim.

Wydarzenia te nie zmieniaja jednak w niczym tego podstawowego faktu, iz opraco-
wane przez Komisje Wojewddztwa Mazowieckiego niezwykle szczegotowe “urzadzenie
wzgledem uregulowania drog i naprawy traktow publicznych” z 29 kwietnia 1817 roku,
moze by¢ z cata pewnoscig traktowane jako pierwsza ustawa tak doktadnie i wieloaspek-
towo analizujgca w ustawodawstwie Krolestwa Polskiego zagadnienia transportowe. Dla-
tego tez autor niniejszego artykutu uwaza, iz rozporzadzenie to mozna nazwac prawdziwa
matka wszystkich polskich ustaw drogowych XIX wieku.
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