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PROPOZYCJE ZMIAN ZARZADZANIA SZARWARKIEM
| FINANSOWANIEM TRANSPORTU ORAZ NAPRAWY I BUDOWY DROG
W KROLESTWIE POLSKIM W PIERWSZEJ
POLOWIE LAT 60-TYCH XIX WIEKU
M. Rutkowski
(Politechnika Bialostocka, m. Bialy Stok, Polska)

Problematyka budowy i naprawy drég, w tym oczywiscie systemem szarwarkowym,
i zwiqzana bezposrednio z tymi zagadnieniami kwestia finansowa, staly sie szczegolnie
palace w czasach gwaltownych przemian instytucjonalnych i gospodarczych, jakie
ogarnely Krolestwo Polskie w latach bezposrednio przed wybuchem i w trakcie trwania
Powstania Styczniowego roku 1863. Mozna wrecz Smiato stwierdzié, iz dokonania (lub
brak sukcesow) tego okresu rzutowaly na caly dalszy rozwdj drogownictwa i systemu
finansowego zarzqdzanego przez najezdnicze wiadze carskie Krolestwa. Stad jawi sie
nieodzowna koniecznos¢ rekapitulacji tego catego zlozonego, nieprzebadanego jeszcze
zagadnienia.

Stowa kluczowe: Krélestwo Polskie; XIX wiek; drogi; finanse transportowe;
szarwark.

Ilpobremamuka 6ydisHuymea i pemonmy 0opie, 8KIUAIOYU CUCMEM) UAPBADKIE,
i be3nocepednbo nog’sazame 3 YUMU ACNeKMamu QiHaHcO8e NUMAHHA CMAIU 0COOIUBO
AKmMyanbHUMUu y 4ac OypXAUSUX THCIMUMYYIUHUX Ma 20CNOOAPCLKUX 3MIH, SKi OXONUIU
Lapcmeo Ilonvcoke y poku be3nocepednvbo neped nowamkom i nio wac CiuHego2o nos-
cmanns 1863 p. Moocna oocumov cminueo cmeepoicysamu, wo 00csicHenHs (abo Hesda-
4i) Ybo2o nepiody GMAUHYIU HA HOOANLUIUL PO3BUMOK OOPONCHbO2O 0)OigHUYmMEa ma
@inancosoi cucmemu nicis nocunrenus énaou yapceokoi Pocii' ¢ Honvwi. Tomy nocmana
KpaiiHs nompeba po3eisinymu yi we He GUSUeHI NUMAHHS 8 YCIll IX CKIaOHOCI.

Kitouosi cnoBa: [{apcmeo [lonvcvke; XIX cm.; dopoeu; mpancnopmui inancu,
Wapeapox.

Problems of construction and repairing of roads, including of course the corvée
system and linked directly with these matters financial issues became especially urgent in
times of rapid institutional and economic change, which swept Kingdom of Poland in the
years immediately before the outbreak of and during so-called January Uprising of 1863.
It can even be more than fair to indicate that the achievements (or lack of successes) of
these times extensively influenced any possible further development of the road and fi-
nancial system introduced in Kingdom later on by invading tsarist authorities. Thus
emerges for us the indispensable need to recapitulate these yet unexamined issues in
their entire complexity.

Key words: Polish Kingdom; nineteenth century; roads; transportation finance;
corvee.
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1. Podloze pierwszych préb zmian w zakresie drogownictwa Krolestwa
Polskiego w okresie przelomu przed Powstaniem Styczniowym

Gdy 5/17 grudnia 1846 roku powotano w Kroélestwie Polskim podlegajacy
wladzom w Petersburgu Zarzad XIII Okregu Komunikacji Ladowych i Wodnych
Cesarstwa Rosyjskiego ' — zamiast lokalnej struktury transportowej — znaczyto to w
praktyce faktyczng likwidacje quasi-niezaleznej polskiej stuzby komunikacynej >. Taka
sytuacja trwata dalej, gdy na mocy ukazu Aleksandra Il z 22 lutego / 6 marca 1861 roku,
wprowadzono w Warszawie Zarzad VII Okrggu Komunikacji Ladowych i Wodnych
Cesarstwa Rosyjskiego .

Jednakowoz juz we wstepnym okresie “odwilzy przedrewolucyjnej” w Krolestwie
Polskim lokalna grupa administratorow zdecydowata si¢ doprowadzi¢ do ustanowienia w
kraju stalych zasad funkcjonowania miejscowego systemu komunikacji ladowych i1
wodnych. Zaproponowano woéwczas wprowadzenie nowych rozwiazan w  sferze
transportu. Po Radzie Administracyjnej, wkrotce sprawa zajeto si¢ Ogolne Zgromadzenie
Il Rady Stanu. Mozliwo$¢ zlozenia propozycji w sprawie ulepszen zarzadu
transportowego nasungta si¢ zreszta cztonkom Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego
tej instytucji po analizie sprawozdania Zarzadu Pocztowego Krolestwa Polskiego za rok
1860, kiedy to opracowano stosowne “uwagi, a zarazem wnioski”*. Nowe zalozenia
dotyczace stuzby transportowej, a doktadnie majace na celu “poprawienie jakosci w
Krolestwie wszelakich komunikacji i przywrocenie tym samym Zarzqdu Komunikacji do
sktadu Komisji Rzqdowej Spraw Wewnetrznych” bylo zatem konsekwencja pierwotnych
propozycji “pocztowych” >,

2. Ustanowienie i wstepne prace komitetu powolanego dla “przygotowania
proyektu stalych zasad w systemacie kommunikacyj lqdowych i wodnych, polepszenia
stanu istniejgcych i zaproponowania nowych”

Nalezy zauwazyé¢, iz juz dnia 11/23 pazdziernika 1861 roku na zebraniu Rady
Administracyjnej postanowiono doprowadzi¢ do ustanowienia w Krolestwie Polskim
statych zasad funkcjonowania lokalnego systemu komunikacji ladowych i wodnych oraz
do przedyskutowania nowych rozwiazan w sferze transportu. W tym celu w pazdzierniku
1861 roku zdecydowano si¢ powota¢ do zycia, pracujacy pod przewodem owczesnego
naczelnika Zarzadu XIII Okrggu Komunikacji generata-majora Kierbedzia specjalny
komitet, w ktorego sktad mieli jeszcze wejs¢: jego wiceprezydujacy oraz cztonkowie,
powotywani z zatozenia spomigdzy urzednikow panstwowych oraz spos$rod prywatnych
obywateli. Wybor mial pas¢ na osoby odznaczajace si¢ poglebiona znajomos$cia
problemow przemystowych (sic) kraju.

! CBoy 3axoHOB Poccniickoit ummepun. — CoGpanne 2-e. — CI16., 1847. — T.21. — Y. 3:
Irater. — C. 178-181.

2 Okolski A.  Wyklad prawa administracyjnego oraz prawa administracyjnego
obowiazujacego w Krolestwie Polskiem. — Warszawa, 1880. — S. 146.

® Rutkowski M. Zarzadzanie logistyka w Krolestwie Polskim ery konstytucyjnej i
paskiewiczowskiej. Infrastruktura przydrozna. — Biatystok, 2015. — S. 9.

* Archiwum Gléwne Akt Dawnych w Warszawie. — Zespél akt 111 Rady Stanu Krolestwa
Polskiesgo (dalej — 111 RS). — 256/24 i n.

Ibid. — 257/ 1-58.
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Dopiero jednak po 14 miesiacach, 4/16 stycznia 1863 roku pismem nr 105
naczelnie zarzadzajacy komunikacjami w Krolestwie Polskim ztozyt do Rady Admi-
nistracyjnej wniosek o powotanie pelnego zespolu pracujacego w rzeczonym komitecie.
W dniu 8/20 stycznia 1863 roku na posiedzeniu Rady Administracyjnej przedstawiono
proponowany przez generala Kierbedzia sktad komitetu, powotanego pond rok temu do
generalnego ulepszenia systemu transportowego Krolestwa Polskiego oraz go przyjeto °.
Po kolejnych o$miu miesiacach, dnia 7/19 pazdziernika 1863 roku, sporzadzono
“wniosek Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego Rady Stanu Krolestwa o obmyslenie
srodkow rozwiniecia dziatalnosci Komitetu utworzonego postanowieniem Rady
Administracyjnej z dnia 11 (23) pazdziernika 1861 r., dla przygotowania proyektu
statych zasad w systemacie Kommunikacyj ladowych i wodnych, polepszenia stanu
istniejqcych i zaproponowania nowych” .

Nadmieniajac o potrzebie dokonania wielu prac w zakresie poprawy stanu
komunikacji w Krolestwie Polskim, autorzy raportu powotali si¢ zarazem na tre$¢ pisma
skierowanego przez naczelnika komunikacji w dniu 9/21 pazdziernika 1861 roku do
Rady Administracyjnej, gdzie generat Kierbedz opisywatl zasadniczo niedostateczny stan
polskiego transportu oraz podkreslat brak ogolnej koncepcji rozwoju polskie sieci
transportowej ®. Wskazano nastepnie, iz rzeczony Wydziat Rady Stanu juz w roku 1862 —
przy ocenie budzetu Kroélestwa Polskiego na rok 1863 — wykazal niedostateczna ilo$¢
lokalnych drog bitych w porownaniu nawet do pogranicznych “prowincji polskich”, ij.
Wielkiego Ksigstwa Poznanskiego oraz Galicji. Wydziat Skarbowo-Administracyjny Il
Rady Stanu usilnie tez wowczas popieral: a) zdecydowane zwigkszenie projektowanej
pozyczki przeznaczonej do wykorzystania przez Zarzad Komunikacji Ladowych i
Wodnych; b) szybkie przedsigwzigcie stanowczych srodkéw zmierzajacych ku ogdlnemu
polepszeniu stanu komunikacji w Krolestwie. Ogolne Zebranie Rady Stanu rowniez
jednomyslnie poparto wowczas te wszystkie spostrzezenia i wnioski swego wydziatu.

Zgodnie z zalozeniami narzuconymi w pazdzierniku roku 1861 przez Rade
Administracyjna, zadania tego komitetu okreslono m.in. nastgpujaco: a) utozenie schematu
sieci kolei oraz prowadzacych do nich drog bitych pierwszego i drugiego rzedu;
b) zdefiniowanie stopnia waznosci poszczegdlnych zamierzen transportu ladowego oraz
oznaczenie kolejnosci ich realizacji; d) weryfikacja 1 wskazanie $rodkow finansowych

® Ibid. — 256/109-110.

"Ibid. — 256/114-120 (i 121-125 — druk). “Wniosek Wydzialu Skarbowo-Administra-
cyjnego Rady Stanu Krolestwa o obmyslenie srodkow rozwiniecia dzialalnosci Komitetu
utworzonego postanowieniem Rady Administracyjnej z dnia 11(23) pazdziernika 1861 r., dla
przygotowania proyektu stalych zasad w systemacie Kommunikacyj lgdowych i wodnych,
polepszenia stanu istniejqcych i zaproponowania nowych”.

811l RS. — 256/121-122. Naczelnik Zarzadu Komunikacji puentowal wowczas: “Rzeki
sptawne w Krolestwie z powodu znajdujqcych sie w nich przeszkod nie dos¢ odpowiadajq
swojemu przeznaczeniu. Drogi bite nie wszedzie nalezycie sq utrzymywane. Nadto nie wszystkie
czesci kraju zasilane sq drogami w stosunku do miejscowych potrzeb. Niektore okolice z powodu
zbytniego oddalenia od istniejqcych drog zelaznych weale z dobrodziejstwa wynalazku tego nie
korzystajq. Najwazniejszq wszakze niedogodnosciq w dzisiejszym stanie kommunikacyj jest brak
stalego syStematu, ktoryby miat na wzgledzie potrzeby przemystu i handlu, tak wewnetrznego, jak
zewnetrznego”.
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dostgpnych w Krolestwie Polskim dla utrzymania i ewentualnie rozwoju istniejacej sieci
transportowej oraz opracowanie najkorzystniejszego sposobu wykorzystania tych srodkow;
e) zaprojektowanie zmian w istniejacych przepisach transportowych, oraz ewentualne
wprowadzenie zupelnie nowych rozwiazan prawnych w tym zakresie.

Nastepnie Wydziat Skarbowo-Administracyjny III Rady Stanu zostat
poinformowany przez administracj¢ transportowa (dokladnie przez podputkownika
Wasilewskiego), iz “obecne wypadki krajowe byly powodem, iz Naczelnik Zarzqdu
Kommunikacyj, po zniesieniu sie z niektorymi obywatelami, zaledwie przy koncu roku
1862 ujrzat sie w mozliwosci zaprojektowac do postanowienia Rady Administracyjnej
osoby utworzy¢ majqce sktad komitetu”. General Kierbedz zebral wowczas osiem 0sob
sposréd urzednikow oraz dziewigciu prywatnych obywateli, ktorzy (wraz z
prezydujacym) zostali mianowani dnia 8/20 stycznia 1863 roku.

Z pozyskanej przez Wydziat Skarbowo-Administracyjny informacji wynikato
rowniez, iz do poczatkow lipca roku 1863 dwukrotnie zwotywano posiedzenia tegoz
komitetu. Miato to miejsce w dniach: 20 kwietnia / 2 maja oraz 22 czerwca / 4 lipca 1863
roku. Jak wynikalo jednak z raportu podputkownika Wasilewskiego, na te posiedzenia
“pomimo wezwan, Zaden z cztonkéow obywateli nie przybyt”. Ostatecznie projekt
wewnetrznej organizacji specjalnego komitetu transportowego przedstawiono do
zatwierdzenia Radzie Administracyjnej dnia 26 czerwca / 8 lipca 1863 roku.

W dalszej kolejnosci rzeczny komitet zaopiniowat wniosek warszawskiego rzadu
gubernialnego oraz uchwaty t¢czyckiej i wloctawskiej rady powiatowej o przeznaczenie
z budzetu panstwa kwoty potrzebnej na odnowienie drogi bitej drugiego rzedu,
prowadzacej pomigdzy Zgierzem i Wloctawkiem. Wreszcie wskazany komitet — na
polecenie Rady Administracyjnej — podjat rozwazania nad $rodkami prowadzacymi do
wyrdwnania strat finansowych, spowodowanych przez likwidacja pobieranej w granicach
Kroélestwa Polskiego optaty drogowe;.

Po wystuchaniu  przedstawionej przez podputkownika Wasilewskiego
szczegotowej analizy dotychczasowych prac komitetu powotanego do zycia ze wzgledu
na potrzeb¢ m.in. opracowania nowego systemu komunikacji w Kroélestwie, czlonkowie
Wydzialu Skarbowo-Administracyjnego III Rady Stanu nie wyrazili w pazdzierniku roku
1863 pelnej aprobaty dla jej dotychczasowych prac. Wskazywali oni raczej na skupienie
si¢ przez komitet wylacznie na zagadnieniach o charakterze szczegdtowym, ktore nie
odpowiadaly ani jego randze ani jego zatozeniom, i celom. Cele te bowiem nie mogly “w
ziszcezeniu ulec zwloce”, szczegolnie ze rozwdj 1 ogdlne ulepszenie komunikacji zostato
okreslone jako jedna “z najbardziej naglacych potrzeb kraju”.

Ze wzgledu tez na przyjecie do wiadomosci przez Wydzial Rady Stanu
wyjasniania Zarzadu Komunikacji, przerzucajacego niejako odpowiedzialnos¢ za staby
wynik prac komitetu transportowego na pojawiajace si¢ trudnosci z zebraniem jego
petnego sktadu, radcy stanu przyjeli stanowczy wniosek w tym wzgledzie. Uznali oni
bowiem za niezbedne przedlozenie do Ogolnego Zgromadzenia (III) Rady Stanu
postulatu opracowania $rodkow zaradczych, ktore skutecznie by doprowadzily do
wprowadzenia opisywanego komitetu w sfere jego wiasciwej dziatalnosci °. Innym

111 RS. — 256/124-125.
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stowy chodzilo o dotaczenie do sktadu komitetu komunikacyjnego szeregu nowych,
kompetentnych osob.

W konsekwencji Wydziat Skarbowo-Administracyjny Rady Stanu wnosit o
opracowanie zasad, ktore doprowadzityby do realnego rozpoczgcia prac przez powotany
do zycia jeszcze w roku 1861 komitet komunikacyjny. Jednak na posiedzeniu Rady
Stanu w dniu 23 pazdziernika / 4 listopada 1863 roku (protokét nr 15) postanowiono
odlozy¢ cata kwestig na pozniej *°. Jak tez wynikato z protokotu posiedzenia Ogdlnego
Zgromadzenia |1l Rady Stanu odbytego po dwu kolejnych latach, tj. 22 listopada / 4
grudnia 1865 roku, ten specjalny komitet nie podjal jednak w migdzyczasie swoich
zasadniczych prac ',

3. Wnhnioski radcéw stanu zmierzajagce do polepszenia funduszy
komunikacyjnych oraz szarwarku z jesieni roku 1861

Duzo szybciej niz prace specjalnego komitetu transportowego, rozpoczgly sig starania
poszczegolnych radcow, Wydziatow III Rady Stanu i Ogolnego Zgromadzenia tejze agendy
nad naprawa sieci transportowej kraju. W dniu 20 listopada / 1 grudnia 1861 roku zostat
sporzadzony przez radcg stanu Laszczewskiego “wniosek usprawnienia komunikacji
ladowych i wodnych”. Yaszczewski proponowal na wstgpie aby fundusze pochodzace z
zamiany obowiazku szarwarkowego na optaty pieni¢zne oraz kwoty pobierane w zamian za
zlikwidowane w Krolestwie Polskim na przetomie lat trzydziestych i czterdziestych XIX
wieku myto drogowe uzna¢ za tzw. fundusze “warunkowo tylko pobierane przez skarb
panstwa”, z zapewnieniem ich calo$ciowego przeznaczenia na potrzeby drogownictwa
Krdlestwa. Drugi postulat Laszczewskiego dotyczyl pobieranych przez nadgraniczne komory
celne dodatkowych taryf oraz optat od powozéw i statkéw. Radca domagal si¢ ich
generalnego zniesienia (co juz i tak czg§ciowo nastapito na granicy wschodniej Krolestwa,
przy zlikwidowaniu w roku 1850 linii celnej pomiedzy Krélestwem Polskim i Cesarstwem
Rosyjskim, a nastgpnie na kolei petersburskiej) i w zamian przywrocenie zlikwidowanego
dwadziescia lat przedtem myta drogowego. Laszewski proponowat jeszcze w listopadzie
roku 1861 aby na budowe drég oraz czyszczenie rzek skarb panstwa przekazywat — w
formie — wsparcia dokladnie takie same sumy jak przed rokiem 1832, czyli m.in.: a) 90
tysiecy rubli rocznie na budowe drog; b) 67 500 rubli srebrem rocznie na czyszczenie rzek 2.
Proponowano tez przywrocenie obowiazujacych przez rokiem 1832 innych jeszcze
przepisow dotyczacych funduszy/wydatkow transportowych oraz kontroli ich wydawania, tj.
pozostawienia tych spraw w gestii wladz administracyjnych, podobnie jak to miato miejsce
przed Powstaniem Listopadowym *°.

Domagajac si¢ wylaczenia funduszy drogowych z budzetu panstwa Laszczewski
optowal, aby kwoty przeznaczane na transport oraz szarwark w naturze, jako S$rodki
pozostajace w bezposrednim zwiazku z zarzadem wiadz gubernialnych oraz (w przysztosci)
powiatowych, pozostawi¢ w gestii Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych **. Podobnie

19 1hid. — 256/2.

1 hid. - 256/186-187.
12 1bid. — 256/39.

13 |bid. — 256/40.

% 1bid. — 256/41.

ISSN 2309-7205  Icmopis mopzieni, nooamxkie ma muma, Ne 1-2 (13-14), 2016 129



MoaepHa 106a

wedlug Laszczewskiego, oplaty dodatkowego cta pobieranego na granicy od niektorych
towarow od 0sob przekraczajacych granice Krolestwa tytulem szosowego, oraz cto pobierane
od statkow przeptywajacych te granicg, trudno bylo dalej utrzymywac. Optaty te, jako nie
stosowane poza Krolestwem Polskim w zadnym innym kraju, i bardzo uciazliwe w
praktyce pobierania, uznat radca za ogromnie utrudniajace funkcjonowanie krajowego
przemystu, i na tej podstawie wnosit w swoim piSmie o ich uchylenie. Postulowat on
przywrocenie poboru myta drogowego na drogach bitych, szczegolnie, ze za taka zmiana
posrednio i bezposrednio opowiadaty si¢ zmiany w realiach ekonomicznych, jak np.
zniesienie granicy celnej z cesarstwem Rosyjskim, budowa kolei, czy ewentualnie zmiana
statusu warstwy chtopskiej *°.

Radca Laszczewski do swego wniosku dotyczacego zmiany zasad funkcjonowania
w Krolestwie Polskim transportu drogowego i wodnego dotaczyt tzw. “motiva”.
Rozpoczynaly si¢ one od opisu roli i zasad dzialania powinno$ci szarwarkowe;.
Laszczewski dowodzil tu na samym wstgpie, iz powinno$¢ szarwarkowa stanowita
“odwieczny” $rodek utrzymania drog w Polsce. Jednakowoz dopiero w roku 1816, gdy
pojawita si¢ w Krélestwie Kongresowym idea przebudowania gtownych traktow na drogi
bite, i jednocze$nie gdy dotychczasowa praktyka przekonala, iz “dla niemoznosci
koncentrowania sily szarwarkowej na budujqce si¢ linie, wykonczenie onychze zbyt
diugiego wymagatoby czasu”, dekret Aleksandra I-go z 29 sierpnia 1820 roku zamieniat
cztery dni szarwarkowe wymagane z kazdego “dymu” na optate 0 charakterze
pieni¢znym. Postanowiono zarazem uzyskane w ten sposob fundusze wykorzystywac
wylacznie na przeksztatcenie dotychczasowych traktow (gléwnych) na drogi bite.
Artykul 6-ty ustawy z sierpnia 1820 roku wskazywal przy tym, iz gminy zostaly
zobowiazane do utrzymania drég bocznych i oraz traktow drogiej kategorii w dobrym
stanie najdalej w obwodzie jednej mili *°.

Jak podkreslat szczegotowy opis, dekret Aleksandra I-go z 29 sierpnia 1820 roku
stanowil nastgpnie dlugoterminowo obowiazujace prawo; zarowno w Krolestwie
Kongresowym, jaki w epoce paskiewiczowskiej, a nawet po roku 1856. Jednak juz w
kilka lat po Powstaniu Listopadowym fundusze pozyskiwane z optat za nie stawianie si¢
do wykonania powinno$ci szarwarkowej wilaczono do generalnych dochodéw
skarbowych panstwa oraz zlikwidowano optatg¢ myta drogowego, pobieranego na
ukonczonych juz odcinkach drog bitych Krélestwa Polskiego. Zamiast myta
zaproponowano wprowadzenie dodatkowej oplaty celnej oraz przeznaczano 10 % z
dochodow stemplowych oraz pocztowych “na drogi”. Ostatecznie wysokos¢ funduszu
skierowanego w Polsce corocznie na drogi bite zostala w pelni uzalezniona od ogoélnego
stanu finansow panstwa, ktory — jako taki — podlegat jednakowoz ciagtym wahaniom.
Autor “motivow” podkreslat jednak nieznajomo$¢ konkretnych sum przekazywanych
przez skarb panstwa na drogi w poszczegolnych latach okresu po upadku Powstania
Listopadowego . Przedstawit on za to szczegdtowe dane za rok 1860.

5 1hid. — 256/42.
18 |bid. — 256/43.
7 1bid. — 256/44.
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Tabelanr1®®

Pobor srodkow przez skarb panstwa Kroélestwa Polskiego z przeznaczeniem na
komunikacje drogowe w roku 1860

Zrédto p_obom srodkow przez skarb pe_tﬁstwa Kroélestwa Kwota (w rublach)
Polskiego z przeznaczeniem na krajowy transport

Uregulowana optata szarwarkowa 501 200
Srodki pobierane ze skarbu rosyjskiego “za dodatkowy 225 157
dochdd celny na drogi”

10 % dochodoéw stemplowych 40 000
10 % dochoddéw od kart 3623
Optaty “wiorstwowego” 32 000
Razem 798 600

Tymczasem skarb Krolestwa Polskiego przeznaczyt w praktyce na ten cel w roku
1860 jedynie 610 075 rubli. Wynikato z powyzszego, iz w praktyce skarb panstwa
pobierat z funduszu drogowego rocznie (przynajmniej w roku 1860) kwote rzedu 188 535
rubli z przeznaczeniem na inne cele. Co wigcej, do calej catorocznej kwoty wydatkow
drogowych wiaczone tez byly fundusze przeznaczone na Kanal Augustowski oraz na tzw.
“ogot robot wodnych”. Laszczewski z oburzeniem stwierdzal tu, iz prace wokot ciekow
wodnych “do funduszow na drogi bite wylqcznie z ukazu 1820 orku dozwolonych
regulowane by¢ nie powinny”. Thimaczyl autor “motivow” wprowadzenie takiego
nieprawidlowego rozwiazania tym, ze w latach 1830/1831 wybudowano mniej drog bitych
niz pierwotnie zaktadano, oraz ze zmienily si¢ generalne uwarunkowania (w tym finansowe)
samej procedury budowy drog, oraz (co zdaje si¢ byto najwazniejsze), iz jo pewnym czasie
praktycznie zakonczyta si¢ w Krolestwie Polskim konstrukcja drog bitych .

W dalszej czgsci swego elaboratu taszczewski przedstawil zasady rozdzielenia
finansowych $rodkow transportowych w Krolestwie Polskim w roku 1861.

Po odjeciu jeszcze 87 186 rubli przeznaczanych na komunikacje wodne, na
podstawowy zakres komunikacji ladowej w Krodlestwie Polskim w roku 1861
pozostawato 521 389 rubli %.

Wedlug radcy stanu Laszczewskiego, z przedstawionego zestawienia wynikato, iz
wecielenie do budzetu panstwa funduszu optat szarwarkowych oraz dochodéw drogowych
(co nastapito przeciez jawnie wbrew zapisom dekretu cara Aleksandra I-go z roku 1820)
“przyniosto wielki uszczerbek funduszowi uposazenia wiasciwego tej czesci administracji
i opoznito rozprowadzenie drog bitych po wielu okolicach kraju”. Stato si¢ tak, pomimo
ze mieszkancy Krolestwa nadal odczuwali w tym czasie znaczny cig¢zar zobowiazan
drogowo-finansowych i szarwarkowych. Zgodnie z opinig Laszczewskiego, nie mozna
bylo zatem zaprzeczy¢, iz czgsto podnoszone przez mieszkancoOw Krolestwa skargi na

18 |bid. — 256/45.
19 1bid. — 256/45-46.
2 hid.
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“brak dogodnej kommunikacyi” okazywaly si¢ by¢ w tej sytuacji w pelni uzasadnione.
Tak mialo sie dzia¢ np. w okresie paskiewiczowskim na terenie guberni ptockiej, kiedy
to skarzyli si¢ na powyzsze do wtadz lokalnych mieszkancy okolic Miastkowa. Wydato
si¢ zatem autorowi elaboratu w pelni pozadane, aby fundusze pozyskiwane z optat
szarwarkowych oraz z myta drogowego potraktowaé wedtug zasad pierwotnych niejako,
tj. wylacznie jako kwoty tylko i jedynie “warunkowo przetrzymywane przez skarb
parnistwa”, z zastrzezeniem ich zastosowania wylacznie w polskiej komunikacji %,

Tabela nr 2 %

Etat ogolu stuzby transportowej Zarzadu XIII
Okregu Komunikacji Cesarstwa Rosyjskiego w roku 1861

Przeznaczenie kwoty Kwota (w rublach)
Biuro Zarzadu XIII Okregu Komunikacji 31370
Urzedy zalezne od Zarzadu XIII Okregu Komunikacji 132 290
Stuzba przy Kanale Augustowskim 4221
Inzynierowie gubernialni i powiatowi 31750
“Utrzymywana mtodziez w korpusie komumunikacyi” 31750
“Dychy” i koszty podrozy 4000
Dodatki do ptac 2555
Spotka obywatelska (dostawa materialow, etc.) 465 000
Utrzymanie ,,mostow taryfowych” 2844 rs 61 kop.
“Kommunikacje” Kanatu Augustowskiego 4500
“Roboty wodne i czyszczenie rzek” 24 045
Wydatki nadzwyczajne 25 000
Razem 759 325 rs 61 kop.

Jak suponowat jesienia roku 1861 przywotywany powyzej radca stanu, tylko
dzigki takiemu rozwiazaniu “juz wkrotce” mozna byloby doprowadzi¢ rozgateziony
system drog bitych do wszystkich zakatkow Krolestwa Polskiego. Wtedy tez byloby
mozliwe uzyskanie zwigkszenia dodatkowych dostepnych transportowych $rodkow
finansowych, a to poprzez: a) znaczne uszczuplenie zakresu ,, kosztownej” administracji;
b) poprawienie czy nawet wylaczenie z sum komunikacyjnych niewtasciwie
uregulowanych i urzadzonych innych wydatkow; c) oraz przez “lepsze urzqdzenie
samejze oplaty” — w drodze zaciaganie na ten fundusz roznorodnych pozyczek — “jak to
sie odbywato w latach uprzednich” %,

Co znamienne, kwestia zastapienia optaty myta drogowego, pobierana przez skarb
publiczny Cesarstwa Rosyjskiego (tj. w ramach rosyjskiej taryfy celnej) od przetomu lat
trzydziestych i czterdziestych XIX wieku, dodatkowa taryfa celna — przynajmniej dla autora

2 |bid. — 256/47.
22 |hid. — 256/46.
2 |bid. — 256/48.
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“motivow” — byla tym zagadnieniem, ktorego “szkodliwos¢ dla handlu i przemystu
krajowego jest widoczng”. Po zniesieniu granicy celnej pomigedzy Krolestwem Polskim a
Cesarstwem Rosyjskim, oraz po uchyleniu tzw. “cla dodatkowego na linii drogi zelaznej
/.../ do Kowna” rozwiazanie takie przestawato przeciez mie¢ powazna racj¢ bytu. Owe
cto dodatkowe autor zdecydowanie zatem ponownie proponowat uchylic.

Laszczewski podkreslat zarazem, iz likwidacja generalnego myta drogowego miata
jeszcze dodatkowo bezposrednio negatywny wplyw na sukcesywne zwigkszanie sig
kosztow naprawy drog, gdyz podrdzni, celem uniknigcia optat obowiazujacych na
drogach bitych, czgsto wybierajac dzigki temu trasy boczne (czyli: drogi drugiej klasy) —
zwigkszali tym samym stopien zniszczenia nieutwardzonych drég, generujac ich
podwyzszone koszty naprawcze.

Biorac pod uwage powyzsze argumenty, radca taszczewski wnioskowal aby
zaréwno Komisja Rzadowa Spraw Wewngtrznych jak i Komisja Rzadowa Przychodow i
Skarbu zostaty wezwane przez Rade¢ Stanu do doktadnego przeanalizowania kwestii myta
drogowego oraz tzw. “cel dodatkowych na drogi”, szczegblnie iz w dacie roku 1861
(czyli co najmniej juz od dwudziestu lat) nie rozwazano skutkow takich negatywnych
rozwigzan. Radca stanu przypominal zarazem, iz taryfa celna Cesarstwa Rosyjskiego
ulegata w migdzyczasie wielokrotnym zmianom, majacym zasadniczo na celu ulatwienia
w handlu, co takze zdawato si¢ by¢ wazkim argumentem za zmiang systemu oplat
transporotowych obowiazujacych w Krélestwie %,

Nalezy tez doda¢, iz wniosek bLaszczewskiego zostal przekazany radcy stanu
Michatowi Lewinskiemu, celem napisania przez niego krotkiego rysu historycznego w
zakresie odnoszacym si¢ do opisanych powyzej propozycji wnioskodawcy. Widziano
bowiem potrzebe przedstawienia cato§ciowej kwestii — jako swoiste] oceny Wydzialu
Skarbowo-Administracyjnego — do weryfikacji przez Ogolne Zebranie III Rady Stanu
Krolestwa Polskiego ®°. W konsekwencji tak opracowanego stanowiska, jesienia roku
1861 Wydziat Administracji Skarbowej wnosit juz bezposrednio do warszawskiej Rady
Stanu 0 “poprawe” wszelkich sieci transportowych, czy programéw komunikacyjnych w
Kroélestwie Polskim. Po wstgpnym przeanalizowaniu sytuacji, Ogélne Zebranie I1I Rady
Stanu na swojej czterdziestej sesji z 11/23 listopada 1861 roku ponownie jednak odestato
cate zagadnienie transportowe do swego Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego, celem
dalszego procedowania ?°. Wniosek o podanie dodatkowych szczegotowych argumentow
w tej mierze popart szczegdlnie mocno dyrektor gtowny prezydujacy — od 6/18 sierpnia
1861 roku — w Komisji Rzadowej Spraw Wewngtrznych, warszawski wojenny generat-
gubernator, a zarazem general adiutant i general lejtnant w jednej osobie Aleksander
Gerstencweig 2’

W dalszej kolejnosci kwestia transportowa zajat si¢ Wydzial Prawodawczy 111
Rady Stanu, ktory takze skupil si¢ nad propozycjami Laszczewskiego m.in. co do
przywrocenia ‘“‘dawniejszych przed 1832 rokiem przepisow /.../ co do poboru oplat
drogowych”. Na posiedzeniu wzmiankowanego Wydzialu Prawodawczego w dniu 24

2 Ibid. — 256/49-50.

% |bid. — 256/39.

% |bid. — 256/1 i 3.

%7 Gazeta Rzadowa Krolestwa Polskiego. — Nr 204 z 1/13 wrzesnia 1861 roku. — S. 1370.
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listopada / 6 grudnia 1861 roku radca stanu Michat Lewinski przedstawit dalsze
spostrzezenia w tym zakresie ®. Zdaniem Lewinskiego, celem bardziej doktadnego
zbadania kwestii m.in. powrotu sposobéw poboru myta drogowego do zasad
obowiazujacych przed rokiem 1832 byloby wskazane uzyskanie odpowiedzi na szereg
pytan. Po pierwsze: jakie byly rzeczywiste dochody drogowe wszystkich kategorii przed
zmiang poboru podymnego? Po drugie: czy likwidacja dodatkowego cta oraz optat
naktadanych na pojazdy nie wywotatoby niepozadanych skutkéw (dla budzetu panstwa)
“po zniesieniu tego ciezaru dla poddanych zagranicznych i Cesarstwa Rossyjskiego”? Po
trzecie, jak kwota pochodzaca z poboru myta drogowego wplywata przed jego
zniesieniem do kas w okresie trzech ostatnich lat, biorac pod uwage dane pochodzace ze
wszystkich traktow bitych? Po czwarte, jakie fundusze dodatkowe skarb Krolestwa
przeznaczal na rozwoj komunikacji przed rokiem 1832? Michal Lewinski uwazat przy
tym, iz odpowiednim zrédtem do pozyskania potrzebnych danych bedzie oczywiscie
warszawska Komisja Rzadowa Przychod6éw i Skarbu. Wnioskowat on tez o wystapienie
z pro$ba do KRPiS do wytypowania przez t¢ komisje jednego z jej pracownikow, ktory
ze swojej strony bytoby zdolny do przekazania wymaganych wtasnie danych %,

Wszystkie spostrzezenia radcy stanu Lewinskiego zostaly w pelni poparte przez
Wydzial Prawodawczy Il Rady Stanu, ktory uwazal zarazem, iz skoro cata sprawa jest
bez watpienia bardzo obszerna merytorycznie, a jednocze$nie o pokroju Scisle
administracyjnym, to jej prawidlowe rozwiazanie bedzie wymaga¢ dluzszego czasu.
Zaktadano zatem mozliwo$¢ pojawienia si¢ potrzeby przeprowadzenia dodatkowej
kwerendy i dokonania nowych objasnien ze strony wtadz administracyjnych Krolestwa
Polskiego, o czym mialby zadecydowac¢ jednak wytacznie Wydzial Skarbowo-
Administracyjny Rady Stanu. Poniewaz za$§ w poczatkach grudnia 1861 roku tenze
Wydzial Skarbowo-Administracyjny III Rady Stanu ukoniczyl juz prace nad budzetem
Krolestwa na rok 1862 — ktore to zajecia byly zreszta przyczyna chwilowego
procedowania nad kwestiami komunikacyjnymi wtasnie przez Wydziat Prawodawczy —
stad ta ostatnia agenda Rady Stanu uwazala za stosowne przekazanie kwestii
komunikacyjnej do wlasciwej jednostki administracyjnej — czyli do Wydzialu
Administracyjno-Skarbowego III Rady Stanu whasnie *.

4. Propozycje Wydzialu Skarbowo-Administracyjnego 111 Rady Stanu w
zakresie polepszenia stanu funduszy drogowych z roku 1862

Jesienia roku 1862 Wydziat Skarbowo-Administracyjny III Rady Stanu wystapit z
kilkoma kolejnymi wnioskami dotyczacymi komunikacji w Kroélestwie Polskim. W
pierwszym z nich, Rada Stanu domagata si¢ od reaktywowanego latem roku 1862
warszawskiego Zarzadu Komunikacji Ladowych i Wodnych Krélestwa Polskiego zajgcia
si¢ — w miarg potrzeby — przebudowaniem istniejacych juz drog drugiej kategorii. Projekt
ten zwiazany byl z relatywnie czesto zdarzajacymi si¢ na tych wiasnie drogach
wypadkami zatamywania si¢ podkladow “adamizacyjnych”, szczegbdlnie w czasie
roztopéw. W drugim projekcie Wydziat Skarbowo-Administracyjny wnosit do polskiego
Zarzadu Komunikacji o opracowanie projektu powotania w Krolestwie policji drogowe;.

21 RS. — 256/62.
2 |hid. — 256/62-64.
% 1hid.
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Trzecim zadaniem bylo zamieszczanie w rocznych budzetach panstwa odpowiednich
funduszy, przeznaczonych na dalszy rozwdj komunikacji. Wreszcie agenda Rady Stanu
domagata si¢ aby ustanowiony jeszcze W roku 1861 specjalny komitet w sprawie
drogownictwa w miarg dokladnie zajal si¢ zagadnieniem ujednolicenia celowosci
wydawania funduszy drogowych, oraz ewentualnego porzucenia pobierania myta
drogowego, przynajmniej na traktach bocznych. Wszystkie te wnioski zamieszczono w
protokole nr 45 posiedzenia III Rady Stanu z dnia 8/20 pazdziernika 1862 roku. Co
wigcej wladze oczekiwaty na wprowadzenie tych wszystkich propozycji w zycie juz do
dnia 23 pazdziernika / 4 listopada 1863 roku %,

W pazdzierniku roku 1862 uznano, ze prawidlowa rozbudowa i utrzymanie drog
srednich, tzw. handlowych i — w miar¢ mozliwo$ci — bocznych miaty stanowi¢ kolejne
zabezpieczenie prawidlowego rozwoju ekonomicznego panstwa. Analizujac w
pazdzierniku 1862 roku zagadnienie budowy drég drugiej kategorii, powiazano je jednak
oczywiscie z kwestig szarwarku. Jak podnosita wowczas agenda III Rady Stanu, przy
rocznym uzytkowaniu (poborze) ok. miliona dni szarwarkowych przeznaczonych na
budowe i utrzymanie tych drég w catym Krodlestwie Polskim, radcy stanu uznali ten
kapital pracy za “ogromny”, jakkolwiek zle spozytkowany. Jednoznacznie oceniono
wykorzystywanie wspomnianego szarwarku przy budowie i naprawie mniej znaczacych
drog za nie do konca wlasciwe i nie zawsze odpowiednio rozdysponowane.
Dysponowanie tak duza iloscia pracy szarwarkowej miato nawet sta¢ sig¢ przyczyna
wykorzystania nadarzajacej si¢ okazji przez “dozorcow przy tych drogach, zwykle z
nizszych oficyalistéw zlozonych” do “licznych i bezwstydnych naduzyé” *

Oceniajac og6lny stan polskich drog, radcy stanu przeprowadzili w pazdzierniku
roku 1862 kolejny wyklad historyczny, wskazujac iz w Rzeczypospolitej Polskiej
obowiazywala ogo6lna zasada utrzymywania/napraw drég przez lokalnych wiascicieli i
gminy. Dopiero gdy po roku 1772 w zaborze austriackim cesarz Jozef II rozpoczat
tworzenie sieci drog bitych, zar6wno do budowy jak i utrzymania tych drég uzyto po raz
pierwszy na ziemiach polskich pracy szarwarkowej, w tym czasie powszechnie jednak
juz stosowanej w calej Europie. Przypomniano tez, iz w kongresowym Krolestwie
Polskim po raz pierwszy zajgto si¢ opracowaniem $rodkoéw do budowy i utrzymania drég
bitych w roku 1816, gdy dnia 15 maja tejze daty cesarsko/krélewski namiestnik generat
Jozef Zajaczek wydat postanowienie sankcjonujace formalnie — od dawna juz
wykonywany — szarwark. Czynno$ci szarwarkowe ograniczono zarazem woOwczas
wylacznie do utrzymywania drég powszechnych, oddajac tym samym wszelkie prace
szarwarkowe w gestie administracji publicznej. Postanowienie to nie wskazywato
realizowanych w ramach szarwarku wielkosci i odleglosci przewidzianych prawem
dostaw robocizny pieszej i konnej. Z tego powodu — jak przedstawial to opis cztonkow
Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego III Rady Stanu z pazdziernika roku 1862 — do
roku 1820 wydawano w Krolestwie jednostkowe tymczasowe postanowienia w okresach
wiosennych i jesiennych co kazde dwanascie miesigcy. Okres$laly one ilos¢ pracy
szarwarkowej pobieranej z kazdego “dymu”’. Obowiazek ten naliczano z kazdego domu
mieszkalnego na terenie wiejskim i z kazdego komina “nad dach wyprowadzonego” na

3 1bid. — 256/1-2.
32 |bid. — 256/32.
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terenie miejskim. Ponadto postanowienie generata Zajaczka z 15 maja 1816 roku
wskazywato jednoznacznie, iz drogi boczne musiaty by¢ utrzymywane przez lokalnych
wlascicieli/posesjonatow oraz gminy.

W dalszej czesci swego wywodu cztonkowie Wydziatlu  Skarbowo-
Administracyjnego III Rady Stanu oceniali postanowienie w sprawie szarwarkow,
datowane na 9 wrzesnia 1817 roku, ktére jednostkowo okreslato kwestig realizacji w
Polsce obowiazku szarwarkowego na jesieni tego roku. Okre$lono wowczas, iz w okresie
jesiennym roku 1817 wymagano na potrzeby szarwarkowe po 5 dni z “dymu ciqglego”, a
doktadnie po 3 dni “ciggle” oraz 2 dni “piesze”. Natomiast kazdy “dym pieszy” musiat
dostarczy¢ jednego robotnika z przeznaczeniem wykonania przez niego prac w okresie
pigciu dni “pieszych”. Zgodnie z postanowieniem z 10 marca 1818 roku, na prace
prowadzone wiosna tego roku przeznaczono podobng ilo§¢ robocizny, tj. po pi¢¢ dni z
kazdego “dymu”. Podobnie i w decyzji z 25 sierpnia 1818 roku na okres jesienny tego
roku przewidziano doktadnie tyle samo robocizny, co poprzednio, tj. po pie¢ dni
roboczych z kazdego rodzaju “dymu”. Z powyzszego wynikato, iz w latach 1817-1818
szarwark w stosunku rocznym byl odrabiany w zakresie budowy i utrzymania drog w
wysokosci az dziesigciu dni. Postanowienie namiestnika generala Jozefa Zajaczka z dnia
3 kwietnia 1819 roku doprowadzito jednak do zmniejszenia liczby dni pracy
szarwarkowej pobieranej z poszczegdlnych dymow. Przy pracach przy drogach szarwark
mial wowczas wynosi¢ cztery dni pracy na wiosng oraz cztery dni robocze na jesien.
Takie rozwiazania obowiazywaly do czasu wydania dekretu cesarza Aleksandra I z 17/29
sierpnia 1820 roku, na podstawie ktérego potowa dni roboczych szarwarku odrabiana w
naturze (tj. cztery dni) zostala zamieniona na optat¢ pieni¢zna. Fundusze pozyskane z
tego zrodla przeznaczono oczywiscie na budowe drog bitych *,

Cztonkowie Wydzialu Administracyjno-Skarbowego Il Rady Stanu w swojej
propozycji dotyczacej komunikacji ladowych i wodnych z pazdziernika roku 1862
odnies$li si¢ jeszcze do zagadnienia tych drog S$rednich, ktorych ‘“nie zamierzano
przerabia¢ na bite” oraz do dréog bocznych. Tutaj przypomniano, iz gminy zostaly
zobligowane do ich utrzymywania wylacznie “w obrebie jednej mili” przy
maksymalnym wykorzystaniu na ten cel robocizny szarwarkowej w wysokosci dwodch
dni roboczych z jednego “dymu” *. Wreszcie, konczac swoj sita faktu skrotowy opis
rozwoju systemu szarwarkowego w Krolestwie, Wydzial III Rady Stanu odniost si¢
ponownie do jego oczywistych mankamentow, wskazujac iz jeszcze w epoce
paskiewiczowskiej podejmowano dziatania zmierzajace do ukrdocenia szerzacych si¢ w
tej dziedzinie naduzy¢. Na szczegolna uwage zastugiwata tu gubernia warszawska, gdzie
tworzono komitety obywatelskie przeciwdziatajace szarwarkowym nie?rawidiowos'ciom.
Jak jednakowoz podkreslano “sSrodki te okazaly sie niedostatecznymi” .

Pewnym rozwiazaniem trudnej sytuacji w dziedzinie budowy i utrzymania drog w
Kroélestwie Polskim bylo spodziewane stworzenie nowych jednostek organizacyjnych w
postaci: rad gubernialnych i powiatowych. Wydzial Administracyjno-Skarbowy spodziewat
si¢, 1z zasiadajacy w nich, gorliwie pracujacy dla ojczyzny obywatele, “podadzq wtadzy

% 1bid. — 256/31-32.
% 1bid. — 256/32.
% |bid. — 256/33.
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sposobnosé¢ doktadniejszego uorganizowania tej czesci stuzby publicznej”. Cel zamierzano
osiagnac: a) przekazujac nadzor nad pracami szarwarkowymi radom gubernialnym i
powiatowym; b) nadajac tym instytucjom jednoczesne prawo kontroli prowadzonego
szarwarku. Dopiero takie rozwigzanie — zdaniem Wydzialu IIT Rady Stanu — umozliwitoby
likwidacje “uciqzliwych form i przepisow rachunkowych”. Dodajmy, ze chodzito tu o takie
rozwiazania prawne, ktore zastapityby te formy legislacyjno-instytucjonalne, ktore “od
naduzy¢ i podstepu zastoni¢ okazaly sie niezdolne i celowi nieoodpowiednie”.

Zgodnie z opinig wyrazona przez czionkéw Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego
III Rady Stanu, powstajace wiasnie nowe rozwiazania w zakresie szarwarku (jakkolwiek
zdolne do doprowadzenia do ogolnego wzbogacenia kraju i bardzo silnie powiazane z
gospodarka Krolestwa Polskiego) wymagaty nie tylko Scistego zaangazowania si¢ w caly
proces — celem wspodtdziatania z administracja panstwowa — lokalnych obywateli (a
zwlaszcza wiascicieli ziemskich), ale przede wszystkim naptywu nowych funduszy na ich
prowadzenie. Wedlug Rady Stanu niezbgdne kwoty powinny byly by¢ dostarczane w cze$ci
przez skarb panstwa, a w czgsci przez prywatnych wiascicieli ziemskich. Poniewaz uznano
skarb panstwa za reprezentanta ogdtu spotecznosci, tym samym zalozono tez, iz panstwo
pozyskuje ogromne korzysci z wybudowania “rozgafezionej” sieci komunikacyjnej. Stad
wynikal oczywisty obowiazek wspierania z pieniedzy publicznych wszelkich przynoszacych
budzetowi panstwa “niezaprzeczalne” KkorzySci instytucji i przedsigbiorstw. Zdaniem
Wydziatu III Rady Stanu, podejmowanie na tym polu przez prywatnych entrepreneréw i
instytucje panstwowe dziatania mogly nawet znaczaco zwigkszy¢ przychody fiskalne
panstwa. Zakladano zatem bezwzgledna konieczno$¢ dotacji rozwoju lokalnej infrastruktury
w zakresie przekraczajacym mozliwosci finansowe lokalnej struktury administracyjne;.

Bylo dla éwczesnych administratoréw rowniez oczywiste, iz skoro zlokalizowani w
samym poblizu lub w najblizszej okolicy traktow komunikacyjnych mieszkancy Krolestwa
byli bardziej niz tzw. “ogdl” zainteresowani w ich funkcjonowaniu i odnosili z tego
powodu wigksze korzysci, tym samym mieli oni niejako zobowiazanie do ponoszenia
wigkszych “ofiar” na wybudowanie i utrzymanie drog. Przez owe “ofiary” cztonkowie 111
Rady Stanu rozumieli “umiarkowany udzial w wydatkach na utrzymanie zakiadu
[umozliwiajacego funkcjonowanie sieci transportowej] zapewniajgcego im dogodnosé,
utatwienie, wyzsze ceny w zbyciu produktow i wyrobow i korzystanie z konjuktur handlowych
w kraju”. Wychodzac z takiego zalozenia, zwickszone obciazenia przewidziane dla
mieszkancéw okolic szlakow transportowych centralne wiladze prawodawcze Krdlestwa
uznawaly za swoiste “zaliczki”. Owe “zaliczenia” mialy nastgpnie wraca¢ do wplacajacych
je, zainteresowanych obywateli przy prawie wszystkich podejmowanych przez nich
czynnosciach handlowych i gospodarczych w réznorodnej formie *.

Opierajac si¢ na wymienionych powyzej podstawach rozumowania, Wydziat
Administracyjno-Skarbowy III Rady Stanu postulowat aby te wtadze administracyjne,
ktore co do zasady musiaty si¢ zajmowac jak najwigksza czescia stuzby transportowej
Kroélestwa, mogly swobodnie dysponowac¢ funduszami budzetu panstwa. Te ptynace
szerokim strumieniem kwoty z kolei powinny byty stanowi¢ podstawe/punkt odniesienia
do realizacji — zgodnie z ustalonymi ogdlnymi zasadami — “pomocy do udogodnienia
drog”. Cztonkowie Wydziatu postulowali zarazem umozliwienie radom gubernialnym 1i

% 1bid. — 256/ 33-34.
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powiatowym naktadania — po udowodnieniu istnienia takiej potrzeby — dodatkowych
lokalnych obciazen podatkowych®. Celem wprowadzania takiego uzupehiajacego
obciazenia fiskalanego miatoby by¢ utworzenie funduszu niezbgdnego do budowy
nowych i utrzymania i naprawy istniejacych juz szlakow komunikacyjnych. Mowa tu
jednak byta wylacznie o tych drogach, ktére zostalyby uznane przez wladze centralne za
potrzebne do budowy/utrzymania, i zatwierdzone jako takie *.

Nieco p6zniej radca stanu Michat Lewinski (ktoéry ponownie wypowiedziat si¢ w
kwestii transportowej) wskazywal, iz trzeba stosowaé przemyslany, pozyteczny i
wplywajacy na og6lny rozwdj ekonomiczny sposob wykorzystania dostgpnych srodkow
budzetowych. Tan aksjomat przektadal si¢ — wedlug Lewinskiego — na oczywiste
przekonanie, iz we wszystkich cywilizowanych krajach finansowano co do zasady wszystko
co wplywalo pozytywnie na rozwdj komunikacji, “przyczyniajqc sie tym samem do
wigkszego rozwoju cyrkulacyj”. Powolal tez si¢ autor wtasnie na dotychczasowe dzialania
Wydziatu Administracyjno-Skarbowego III Rady Stanu, ktory nie tylko juz uprzednio
wykazat, iz wydatki komunikacyjne w Krolestwie Polskim okazywaty si¢ by¢ mniejsze od
wplywow w tym zakresie, ale tez zaproponowal aby skarb panstwa lozyl na potrzeby
transportowe “wielosé¢ funduszow jakie pobiera”. Ta ostatnia uwaga, nie poparta pierwotnie
formalnym wnioskiem Wydziatu Administracyjno-Skarbowego Rady Stanu, jako z przyczyn
formalnych niewykonalna jeszcze na rok 1863, mozliwa jednak byta do realizacji w planie
budzetowym na kolejny, 1864 rok. Brak wprowadzenia w zycie tego pomyshu oznaczatby —
wedhug radcy stanu — jednoczesna niemozliwos¢ efektywnej budowy w Krélestwie Polskim
budzetu opartego o pelne zrownowazenie dochodow i wydatkéw *. Jak Michat Lewiniski
ujmowatl to dosadnie: juz w roku 1861 wtadza administracyjna przejawiata wolg wpisania do
budzetu panstwa prac z zakresu “poZytku publicznego”, i idea ta spotkata si¢ nawet z
pozytywnym przyjeciem ze strony Aleksandra 11-go, “a przeciez do skutku to nie przyszio i
przyjs¢ nie moglo, skoro brak zwiqzania [tj. zrownowazenia] budzetu temu si¢ sprzeciwit”.
Poniewaz jednak rezerwa budzetowa nie byta dotychczas wykorzystywana prawidtowo — a
przeciez mozna ja bylo uzy¢ na cele prorozwojowe Krolestwa, tj. “na powigkszenie
pomysinosci tegoz kraju i dobrego bytu jego mieszkancow” — Lewinski zaproponowat
wykorzystanie rezerwy budzetowej Krolestwa Polskiego w wysokosci 300 tysigcy rubli
wilasnie na cele komunikacyjnie (chodzito mu jednak w tym wypadku nie o budowg sieci
transportu drogowego, a 0 oczyszczenie koryta Wisty) *°.

Przedstawiajac w dalszej kolejnosci w dniu 30 pazdziernika 1862 roku ** formalny
juz wniosek o zamieszczanie w przyszlych budzetach Kroélestwa odpowiednich sum,
gwarantujacych rozwdj systemu transportowego Krolestwa Polskiego, czlonkowie
Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego Ill Rady Stanu podnosili przede wszystkim
istnienie znacznego dystansu w rozwoju sieci drog bitych pomigdzy éwczesna Polska a
krajami o$ciennymi (chodzito tu przede wszystkim o Austri¢ i Prusy, a nie o Cesarstwo
Rosyjskie). Byt to dystans, ktory nalezalo oczywiscie pokonaé. Jednoczesnie przy

¥ Ibid. — 256/34. Méwiono tu o “groszach do podatku”

%11l RS. - 256/34.

* Ibid. — 256/68.

“ Ibid. - 256/69.

! Ibid. — 256/76-79 oraz 80-82 (druk). “Wniosek Wydziatu Skarbowo- Administracyjnego
Rady Stanu o pomieszczenie na budzetach funduszu na powiekszenie kommunikacyj”.
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niedostatecznej ilosci $rodkdw przeznaczanych na rozwoj drog bocznych, te szlaki
komunikacyjne drugiej kategorii istnialy tylko w niektorych miejscach kraju. Niezbyt
solidnie i doktadnie pobudowane, czgsto si¢ one na dodatek psuty, a do tego jeszcze nie
spelnialy poktadanych w nich przez administracje panstwowa i lokalnych mieszkancow
oczekiwan. Trakty bite za$ (czyli: “drogi glowne pierwszego rzedu”), o dlugosci ok. 308
mil, utrzymywano z funduszy budzetowych przy zachowaniu zasady nie przeznaczania
jakichkolwiek nowych §rodkéw na budoweg nowych traktéw. Juz zreszta analizujac
budzet krolestwa na rok 1862, III Rada Stanu zwrécita uwage na to wlasnie zjawisko,
wnoszac o zamieszczenie w tymze budzecie kwoty potrzebnej na budowe nowych
szlakow komunikacyjnych oraz na ogdlne polepszenie stanu transportu Krolestwa
Polskiego. Nawet potwierdzajaca zatwierdzenie budzetu Krdlestwa na rok 1862 przez
Aleksandra Il, odezwa ministra-sekretarza stanu ds. Krolestwa Polskiego z 26 lutego / 10
marca 1862 roku, nr 4 541, wzmiankowata wowczas o konieczno$ci zamieszczenia w
budzecie panstwa oddzielnej pozycji z przeznaczeniem pokrycia kosztow budowy
nowych szos (drog typu “chaussee”) oraz “ulepszenia kommunikacyj ladowych”. Miato
powyzsze nastgpowac jednak w odpowiedniej proporcji nie tylko do potrzeb, ale i do
stanu zamozno$ci skarbu panstwa; odpowiednie $rodki trzeba za§ byto pozyskiwaé w
drodze uzyskania oszczgdnosci w wydatkach krajowej administracji. Oszczgdnosci te
miaty z kolei by¢ generowane z: a) “zmniejszonego biegu i zakresu [urzedowej]
korespondencji”’; b) poszerzenia uprawnien administracji nizszego, lokalnego szczebla.
Pomimo jednak tych dobrych zapowiedzi, w kolejnym projekcie do budzetu, tym razem
na rok 1863, “Zaden fundusz na zaprowadzenie nowych drog bitych /.../ pomieszczony
nie zostat”. Za mozliwa przyczyng takiego stanu rzeczy przyjmowano m.in. zasadnicza
powolno$¢ ogdlnych zmian administracyjnych.

Tymczasem wciaz utrzymywata si¢ sytuacja, gdy skarb panstwa Krolestwa
Polskiego pobieral wigksze kwoty opodatkowania przeznaczonego na transport niz
przeznaczat na ten cel faktyczne kwoty pieniedzy *

Tabela nr 3%

Pobor Srodkéw przez skarb panstwa Kroélestwa Polskiego
na komunikacje drogowe w roku 1862 (w zaokragleniu)

Zrbdto poboru srodkow przez skarb panstwa
b Kroélestwa Pglskiego b Kwota (w rublach)

Opfata szarwarkowa pobierana lacznie z podymnym 500 000
Indemnizacja (§rodki) pobierana ze skarbu rosyjskiego ‘za 225000
optate drogowq od przedmiotow przebywajqcych granice”

Optaty na drogi od stempla 43000
Optaty na drogi od kart 3000
Optaty mostowe 32 000
Razem 803 000

“2 111 RS. — 256/80.
3 1bid. — 256/81.
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Tymczasem wydatki na rok 1863 przewidziano, jak nastgpuje.
Tabelanr4*

Etat og6tu stuzby transportowej
Zarzadu Komunikacji Ladowyc i Wodnych w roku 1862

Przeznaczenie kwoty Kwota (w rublach)
Utrzymanie komunikacji i shuzby inzynierskiej 610 000
Drogi boczne — $rodki w funduszu Rady Administracyjne;j 20 000
“Zwrot kassie miasta Warszawy optaty szarwarkowej, 21 000
pobieranej razem z podymnem do Kassy skarbowej”’
Razem 651 000

Nadal si¢ zatem okazywalo, iz skarb Krolestwa Polskiego pobierat w formie
podatkéw na drogi o 152 tysiace rubli rocznie wigcej niz wydawal na ten cel. W
zaprezentowanej opinii Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego III Rady Stanu zostato
zatem wskazane aby “udowodniona” réznica w kwocie pobieranej i wydawanej w
poczatkach lat sze$¢dziesiatych XIX wieku na drogi w Krolestwie Polskim
“pomieszczonq byla w rocznych budzetach na zaprowadzenie nowych kommunikacyj” .
Wskazanie nowych szlakow komunikacyjnych przewidzianych do wybudowania miat
oczywiscie przeprowadzi¢ specjalny komitet, ustanowiony na mocy postanowienia Rady
Administracyjnej z 11/23 pazdziernika 1861 roku *.

Trzeba jednak zaznaczy¢, iz do opisanych powyzej rocznych wydatkéw
komunikacyjnych Krélestwa Polskiego w kwocie 651 tysigcy rubli wypadato jeszcze
doda¢ sumg kolejna. Tak przynajmniej uwazat autor (generat-major KierbedZ) noty
dopisanej na drukowanym sprawozdaniu Wydzialu Skarbowo-Administracyjnego Il
Rady Stanu, gdzie zamieszczono jeszcze recznie kilka ponizszych uwag. Byla to
mianowicie kwota, ktora “Skarb w posrod sumy rs. 1 260 000 skonwertowanej pozyczki
splacajqcej ptaci rocznmie na procent i umorzenie reszty diugu zaciggnietego w
dawniejszych latach na budowe drog bitych i ptacié bedzie do potowy 1905 roku”. Z tego
wynikato, iz cato$ciowy roczny wydatek skarbu panstwa Krolestwa Polskiego na
drogowa (i wodna) sie¢ transportowa wynosi¢ miat w praktyce nie 651 a 838 tysiace
rubli. Poniewaz za$ dochdod podatkowy na cele transportowe ksztattowat si¢ w tym czasie
na poziomie 803 tysigcy rubli, w rzeczywistosci skarb panstwa doptacatl rocznie w
poczatku lat szescdziesiatych XIX wieku do budowy i utrzymania drég oraz ogdlnie
kwestii transportowych kwote rzedu 35 tysigcy rubli.

W opinii Kierbedzia, tym samym wobec braku przewagi dochodéw nad
wydatkami w drogownictwie, nie mozna z tego tytulu zamieszcza¢ w budzecie srodkoéw
przeznaczonych na dalsza budowe drog. Stad wynikal — wedlug autora noty — logiczny

“Ibid.
* Ibid.
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wniosek, iz w wypadku zdecydowania przez wiadze Krolestwa o koniecznosci budowy
nowych glownych/bitych szlakow komunikacyjnych, trzeba by bylo wskaza¢ ewentualnie
jakie§ nowe zréodto dochodu budzetowego, przeznaczonego na ten cel. Podobnie
wypadatoby zdaniem generala Kierbedzia postapi¢ nawet gdyby zestawienie rachunkowe
opracowane przez Wydzial Skarbowo-Administracyjny III Rady Stanu okazywalo sig¢ dla
wladz do przyjecia i mozna by byto spodziewac sig, ze skarb panstwa jest zobligowany do
zwrocenia drogownictwu kwoty 152 tysigcy rubli rocznie. Skoro bowiem — padt argument
— wydatki budzetowe do tego stopnia pochtaniaty dochody skarby panstwa, ze trzeba byto
sigga¢ do rezerwy budzetowej, to budowa nowych drég nie bylaby mozliwa bez
“pomnozenia wyczerpanego dochodu” *.

Jednocze$nie autor noty nadmienial, iz wniosek Wydzialu Skarbowo-Admini-
stracyjnego III Rady Stanu z roku 1862 nawiazywal/powracal niejako do sytuacji sprzed lat
siedemnastu (tj. z roku 1845), “fo jest do warunkowosci funduszéw drogowych, ktére nie
wystarczaly na wiasciwe im wydatki i dlatego rzqd poczqwszy od wylqcznie roku 1845
skassowal bedacq w mowie warunkowos¢” 1 fundusze drogowe przeniost do skarbu
panstwowego “z obowiqzkiem zaspokajania przywiqzanych do nich wydatkow”. Autor
dodatku do elaboratu Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego podnosit jeszcze, iz na cel
polepszenia komunikacji w Krolestwie Polskim wladze ponosily w realnym czasie
dodatkowy wydatek rzedu 3 milionow rubli. Wskazywat on po pierwsze na budowe mostu
stalego w Warszawie, oraz na czesciowe sfinansowanie budowy kolei warszawsko-
wiedenskiej, ktorej koszt budowy miat wynosié (catosciowo) 9 500 000 rubli .

Pomimo tych dywagacji, ostatecznie Zarzad Komunikacji Ladowych i Wodnych
Kroélestwa Polskiego formalnie uznal wniosek Wydziatu Rady Stanu “pod wzgledem
potrzeby zwiekszenia dotychczasowych funduszow etatami rocznemi na kommunikacye
wyznaczonych” (powtarzano tu stynne juz zestawienie z ktérego wynikalo ze panstwo
pobieralo wigcej na ten cel niz w praktyce wydawato: a suma ta wynosita roznice
pomigdzy 803 a 651 tysiecy rubli, czyli 152 tysiace rubli) za zupetie zgodny z licznymi
wlasnymi przedstawieniami w tej sprawie. Powolywano si¢ tu jednoczes$nie na liczne
petycje sktadane przez wladze transportowe na przestrzeni lat. Postulaty te podnosily za$
przede wszystkim brak dostatecznej ilo$ci §rodkéw na utrzymanie i rozwdj transportu w
Kroélestwie Polskim, co miato doprowadza¢ do zahamowania postgpu szczegdlnie w
zakresie wodnego aspektu transportu Krolestwa. Biorac jednak pod uwagg, iz skarb
panstwa oprocz wydatkéw na komunikacje sptaca¢ jeszcze musial dlug zaciagniety w
Banku Polskim na budowe drog bitych, Zarzad Komunikacji uwazal, ze nie mozna zadaé
aby dodatnia rdéznica pomiedzy przychodami a wydatkami zostata w calosci
przeznaczona na rozwo0j komunikacji. Przy tym wszystkim, wiladze transportowe
przyznawalty si¢ oficjalnie w swojej cytowanej odpowiedzi do braku szczegdtowej
wiedzy o wielkosci pozostalego jeszcze do sptacenia/umorzenia dtugu. Uznano jednak, iz
gdy budzet przejat wszystkie dochody z transportu drogowego i sptawow, staly sig
finanse panstwowe tym samym - zgodnie z opinia Zarzadu Komunikacji — “Zrodlem w
ktorem czerpane by¢ winny fundusze na rozszerzenie kommunikacyi potrzebne”. Stad
general-major Stanistaw KierbedZ uznat finalnie, Zze wypadatoby — zgodnie z wnioskiem

%% 1bid.
" Ibid. — 256/81-82.

ISSN 2309-7205  Icmopis mopzieni, nooamxkie ma muma, Ne 1-2 (13-14), 2016 141



MoaepHa 106a

Wydzialu Rady Stanu — aby w nadchodzacych nowych budzetach dwunastomiesi¢cznych
Kroélestwa Polskiego umieszcza¢ sumy nie tylko potrzebne do utrzymania istniejacej sieci
transportowej, ale tez aby znalazty si¢ tam i fundusze potrzebne dla poprawy i
poszerzenia zakresu systemu krajowej komunikacji. Wreszcie Naczelnie Zarzadzajacy
Komunikacjami Krélestwa Polskiego obiecywal, iz wtadze transportowe proporcjonalnie
do wielkosci wyznaczonych nowych funduszy “nieomieszkataby przedstawi¢ jakie
roboty nalezatoby przedsiebrac”**. Tym sposobem Kierbedz zachowawczo niejako
uzaleznial perspektywy rozwoju nowych fragmentow sieci transportowej od wielkosci
uprzednio przyznanych na ten cel funduszy *.

5. Wnioski Zarzadu Komunikacji oraz Wydzialow Rady Stanu w zakresie
naprawy i budowy drog w Kroélestwie Polskim

Polskie wtadze transportowe zajmowaly sie¢ tez oczywiscie w okresie kryzysu
pierwszej potowy lat 60-tych XIX wieku kwestia naprawy i budowy drog. Juz pojawienie
si¢ w sprawozdaniu transportowym z roku 1861 informacji o zdarzaniu si¢ w okresie
wiosennym czgstego tamania si¢ podktadow “adamizacyjnych” (wytozonych thuczniem)
drég Dbitych, stalo si¢ przyczyna =zainteresowania si¢ Wydzialu Skarbowo-Admini-
stracyjnego Ill Rady Stanu catym problemem. Radcy stanu wskazali jednoczes$nie, ze
warszawski Zarzad Komunikacji Ladowych i Wodnych — wspominajac 0 takim zjawisku —
nie wyjasnit jednak przyczyn i skutkow jego powstawania . Przyjeto zarazem w
Wydziale Rady Stanu zatozenie, ze przyczyna tych niedociagnie¢ nie moglo by¢
wylacznie zle przeprowadzanie naprawy/konserwacji drog, ale raczej ich wadliwa
konstrukcja. Stad pojawito si¢ w Radzie Stanu dazenie do tego aby calym tym
problemem zajat si¢ Zarzad Komunikacji, przede wszystkim starajac si¢ o
przebudowanie zniszczonych w okreslonych miejscach drog, szczegdlne gdyby okazato
si¢ ze tam wlasnie wystgpowata nieprawidlowa konstrukcja traktow bitych.

Odpowiadajac na te uwagi, Zarzad Komunikacji Ladowych i Wodnych Krolestwa
Polskiego wskazywal, iz przedstawiajac ogélny stan sieci transportowej w kraju, uznano
za konieczne ukazanie w catoSciowym raporcie stanu — znajdujacych si¢ pod
bezposrednim nadzorem lokalnej wladzy transportowej — drog bitych pierwszej klasy,
ktérych jednak naprawa i konserwacja zostala czasowo (na podstawie kontraktu)
przekazana w koncowym okresie lat 50-tych XIX wieku tzw. Spolce Obywatelskie;j.

*® Ibid. — 256/106-108.

“ Ibid. — 256/2, 124-125. Co takze interesujace ze wzgledu na intersujace nas zagadnienia
to fakt, iz w dnia 7/19 pazdziernika 1863 roku Wydzial Skarbowo-Administracyjny Il Rady Sta-
nu uwazal (antycypujac niejako prace i wnioski komitetu do polepszenia transportu), iz nalezatoby
pozostawi¢ wladzom powiatowym mozliwosci ustalania w réznych miejscowosciach cen ro-
bocizny szarwarkowej. Te cenniki mogtyby — wedlug czlonkéw Rady Stanu — shuzy¢ za swoista
norme przy zawieraniu uktadow o zamiang robocizny szarwarkowej, ktora byta dotychczas pod-
stawa do budowy i naprawy drog bitych drugiej kategorii, na optaty pienigzne. W konsekwencji
naczelnik Zarzadu Komunikacji Ladowych i Wodnych Kroélestwa Polskiego generat Kierbedz
zapewnil zebranych na posiedzeniu Ogélnego Zgromadzenia Rady Stanu o woli przekazania
wladzom powiatowym opisanych powyzej uprawnien.

OIIRS. — 258/101 i n. “Objasnienie uwag i wnioskéw Wydzialu Administracyjno-
Skarbowego Rady Stanu Krélestwa tyczqce sie konserwacji drog bitych 1go rzedu i funduszow na
drogi i sptawy”.
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Zgodnie z zapisami tegoz kontraktu, Spotka Obywatelska zostata zobowigzana m.in. do
utrzymywania w dobrym stanie drog bitych, oraz — co istotne — do zapobiegania tamaniu
si¢ podktadoéw “adamizacyjnych” drég oraz do bezzwlocznej naprawy uszkodzongj
“adamizacji”. Gdy w roku 1861 okazalo sig, iz w wielu miejscach podklady ttucznia
ulegly uszkodzeniu/potamaniu, uniemozliwiajac sprawna komunikacje na danych
odcinkach, warszawski Zarzad Komunikacji, wykazujac w swoim sprawozdaniu stan
drog bitych w roku 1861, jednoczes$nie uznal za wlasciwe dokladne wskazanie w jakich
miejscach (w oryg. “na jakich wiorstach”) “adamizacja” ulegata ztamaniu i jakie $rodki
podjeto w tym zakresie co do naprawy uszkodzen w zwiazku z realizacja kontraktu ze
Spotka Obywatelska. Nie uznano jednak za konieczne podawanie w sprawozdaniu wtadz
transportowych dla Rady Stanu szczegdétowych wyjasnien powodow tamania si¢
“adamizacji”, uznajac, ze to nie bylo przedmiotem sprawozdania co do stanu drog w
Krolestwie Polskim .

W odpowiedzi na uwagi konstrukcyjne Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego 111
Rady Stanu, Zarzad Komunikacji w roku 1862 nie zgadzal si¢ zarazem z sugestiami
cztonkow tej agendy legislacyjnej ‘jakoby {famanie sie drog pochodzito z ich
konstrukcji”. Wyjasniono, ze prawie wszystkie drogi w Krolestwie Polskim zostaty
wybudowane zgodnie z powszechnie uzywanym w innych krajach, w pehi
sprawdzonym systemem MacAdama, a rozwiazanie to odrdzniato si¢ od poprzednich
wersji konstrukcyjnych traktow bitych tym, ze “dobro¢ drogi zaleznq jest od starannej
konserwacji”. 1 to z tego whasnie powodu, tego typu drogi, nawet jesli poczatkowo w
pelni dobre, nie poddane prawidtowej konserwacji ulegaly z czasem licznym
uszkodzeniom, czy zalamaniom nawierzchni. Przy nieprawidlowej naprawie uprzednio
uszkodzone miejsca podlegaty tym samym ciaglym dalszym uszczerbkom, zepsuciu i
zatamaniom. Zarzad Komunikacji Ladowych i Wodnych przyznawal zarazem, ze w
niektorych wypadkach, wprowadzajac pod same drogi system osuszajacy, mozna bylo
utatwi¢ konserwacj¢ tychze traktéw, a tym samym zmniejszy¢ (przyszte koszty) ich
eksploatacji. Z drugiej strony wladze transportowe nadmieniaty, iz takie wlasnie
ulepszenia — najczesciej taczone z wybudowaniem nowych odcinkow drog, wymagatoby
znacznych, duzo wigkszych niz dotychczas nakladdéw. Ostatecznie zdaniem wtadz
komunikacyjnych, w sytuacji gdy to Spotka Obywatelska zobowiazata si¢ w kontrakcie
(po zakonczeniu kilkuletniej umowy) pozostawi¢ drogi bite w takim samym stanie jak je
przejeta i utrzymywacé je w dobrym stanie, warszawski Zarzad Komunikacji nie mogt
wprowadza¢ w migdzyczasie jakichkolwiek ulepszen, czy wykonywa¢ duzo
“rekonstrukcji, ktore wedtug kontraktu ze spotkq musialyby by¢ ciezarem skarbu”. Takie
rozwiazanie nie wchodzilo bez watpienia w gre, chociazby ze wzgledu na znaczne
koszty, jakie generowatoby ono dla budzetu Krolestwa 2.

* 111 RS. - 258/101-103.

%2 Ibid. — 256/103-106. W odpowiedzi na uwagi Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego
(II) Rady Stanu sprowadzajace si¢ w dalszej czgsSci do wyrazenia opinii o zwigzku dobrego
utrzymania drog nie tylko z ich prawidlowa konserwacja, ale i z ideg dobrego traktowania (braku
niszczenia) szlakéw komunikacyjnych. Rada Stanu podkres§lata brak przepisow dotyczacych
funkcjonowania policji drogowej. Wedlug Wydziatu Rady Stanu policja drogowa, opickujac si¢
co do zasady stanem drog Krolestwa, przyczynitaby si¢ tym samym do zmniejszenia kosztow ich
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Drugim problemem dotyczacym traktow bitych, a opiniowanym przez wiladze
Krolestwa w pierwszej potowie lat 60-tych byla niedostateczna ilos¢ drogowej sieci
transportowej. Ot6z na posiedzeniu Ogolnego Zebrania Rady Stanu z 22 listopada / 4
grudnia 1865 roku, cztonek tej instytucji Dominik Jan Henryk Dziewanowski zwrdcit
uwage na “niedostateczng ilos¢ kommunikacyi” w Krolestwie Polskim. Za podstawowe
srodki mogace doprowadzi¢ do pozytywnego rozwiazania tego ‘“naglqcego” problemu
uznal on przede wszystkim zwigkszenie funduszu przeznaczonego na potrzeby
transportowe *°. Nastgpnym krokiem powinno bylo byé — wedtug Dziewianowskiego —
opracowanie jasnego i niezmiennego schematu budowy w Krolestwie Polskim nowych
szlakow komunikacyjnych/drog. W odpowiedzi na te sugestie dwczesny namiestnik
carski hrabia Berg skupit si¢ na drugiej czesci wypowiedzi radcy stanu. Oswiadczyt on
przede wszystkim, iz po zawieszeniu prac ustanowionego na mocy postanowienia Rady
Administracyjnej z 11/23 pazdziernika 1861 roku specjalnego komitetu, wtadze (carskie)
zaplanowaly nastgpnie pelna reaktywacje jego dziatalnosci (ktora jeszcze nie miata
jednak miejsca, przynajmniej w catej rozciaglosci)>, w tym w zakresie szlakow
transportowych. Supozycja jaka ztozyl Dziewianowski co do zwigkszenia funduszy
transportowych spowodowaty z kolei odestanie ich do Wydzialu Rady Stanu, ktory
“wspolnie z generat-lejtantem Szuberskim /.../ oraz samym radcq- wnioskodawcg, /.../
zastanawial sie na niq 1,2,3/15 grudnia /.../ roku 1865” %,

Szczegolnie istotne byto posiedzenie Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego 111
Rady Stanu Krolestwa z dnia 3/15 grudnia 1865 roku, gdzie wlasnie omawiano
propozycje radcy Dominika Dziewianowskiego w kwestii zwigkszania funduszy
przeznaczonych na rozwdj transportu. Przewodniczyt temu zebraniu szef wspomnianego
Wydziatu III Rady Stanu- Ostrowski, a byli na nim obecni: a) radcy stanu: Bagniewski i
Paprocki; b) referendarze: Leskiewicz, Violal, i Sobocki; ¢) wicereferendarza pierwszej

utrzymania. Tym samym radcy stanu zachgcali Zarzad Komunikacji do tego, aby po
skontaktowaniu si¢ ze Spotka Obywatelska, przedstawit projekt co do przepiso6w policji drogowe;.
W odpowiedzi Zarzad Komunikacji wskazat na uprzednie juz uznanie przez wlasne struktury (w
sprawozdaniu za rok 1861) potrzeby zmian i uzupeilnienia zaré6wno uprzedniego ogdlnego
postanowienia Rady Administracyjnej, jak i niektorych szczegdétowych decyzji wiadz
transportowych w tym zakresie. Zapowiedziano przedstawienie projektu o policji drogowej do
komitetu wyznaczonego przez Rad¢ Administracyjna do rozpoznania wszelkich aktow prawnych
dotyczacych transportu. Wtadze transportowe nie widziaty jednakowoz potrzeby kontaktowania
si¢ przy projektowaniu przepisOw o policji transportowej ze Spotka Obywatelska, uwazajac, ze
takie przepisy nie moga w niczym naruszac jej interesdOw. Majac na celu ochrong drég, ustawa o
policji drogowej zmniejszataby koszty ich konserwacji — a tym samym wptywataby niezwykle
pozytywie na sama Spotke Obywatelska, ktora byla “tylko przedsiebiorcq konserwacji drog
bitych”. Nie bedac jednak zaliczana do kategorii wladz administracyjnych nie byta oczywiscie
Spotka Obywatelska adresatem ewentualnej wymiany pogladéw we wzgledzie ustanowienia w
Kroélestwie policji drogowej. Wtadze transportowe ztozyly jednak zobowiazanie do szerokiego
zasiggania ewentualnych opinii i wskazoéwek pomocnych przy opracowywaniu nowego prawa.

111 RS. — 256/186. Protokot posiedzenia Wydziatu Skarbowo-Administracyjnego Rady
Stanu Kroélestwa “dotyczqcy uwagi czionka Rady Stanu Dziewianowskiego o potrzebie
zwiegkszania funduszu na kommunikacye ”.

> Por przypis koficowy do podrozdziatu nr 2.

111 RS. - 256/186-187.
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klasy zastgpowat sekretarz kancelarii Rady Stanu Gruszecki; wreszcie d) wicereferendarz
drugiej klasy Halpert *°.

W swoich pracach z poczatku grudnia roku 1865 roku Wydzial Skarbowo-
Administracyjny ograniczyl si¢ jednakowoz wylacznie na przeprowadzeniu
przyblizonych obliczen wskazujacych wielko§¢ funduszu, koniecznego do szybkiego
przeprowadzenia projektu polepszenia stanu transportu ladowego w Krolestwie Polskim.
Pominigto za$ zupelnie kwestie opracowania nowego schematu transportowego oraz
lepszego niz dotychczas wykorzystania pracy szarwarkowej, zakltadajac, iz wskazana
problematyka zostala przez generata Berga przypisana do reaktywowanego komitetu
ds. komunikacji *’. Za podstawe do swoich obliczen cztonkowie Wydzialu Rady Stanu
przyjeli dane zamieszczone w sprawozdaniu Zarzadu Komunikacji Ladowych i Wodnych
Kroélestwa Polskiego za rok 1864. Zgodnie z tym opisem, w potowie lat sze$¢dziesiatych
XIX wieku w Krolestwie Polskim znajdowato sig: 2160 wiorst drog bitych pierwszej
klasy; b) 1885 wiorst drog bitych drugiej klasy, co tacznie dawato 4045 wiorst drog
szosowych (chausse). Biorac pod uwagg, iz Krolestwo posiadato obszar o powierzchni
2319 mil kwadratowych, a liczba ludnosci oscylowata wokot pigciu miliondw osob, na
jedng milg kwadratowa powierzchni kraju przypadato ok. 1,74 wiorsty drogi Dbitej.
Teoretycznie ujmujac za$ stosunek ludnosci do ggstosci sieci drogowej, w tym czasie
jedna wiorsta drogi szosowej przypadata na 1236 mieszkancow Krolestwa Polskiego.

Zgodnie tez z raportem Zarzadu Komunikacji za rok 1864, planowano w
najblizszej przysztosci wybudowanie (chodzito o drogi, “ktorych potrzeba jest juz przez
wladze uznana”) 2045 wiorst nowych drog bitych drugiej klasy. Wydziat Skarbowo-
Administracyjny przewidywal w tym kontekscie, iz po ewentualnym wybudowaniu
zaplanowanych drog drugiego rzedu, stosunek cato$ci drog bitych do powierzchni
Kroélestwa ksztalttowalby sig na poziomie: a) 2,6 wiorst drogi na gjednq mile powierzchni
kwadratowej; b) 820 mieszkancow na jedna wiorste takiej drogi *°.

Nawet jednak biorac pod uwage te w pewnym sensie optymistyczne zatozenia,
okazywalo sig, iz przedstawione zestawienia stawialy Krolestwo Polskie “na niskim
stopniu  pod wzgledem ulepszonych kommunikacyj”. Dobrze obrazowaly takie
zestawienie ponizsze dane.

Wydzial Skarbowo-Administracyjny dokonujac proby obliczenia drog jeszcze
potrzebnych do wybudowania oraz kosztow ich uzytkowania, przy swojej analizie nie
bral pod uwage kwestii budowy drog bitych pierwszej klasy oraz ich naprawy i dalszego
utrzymania, twierdzac iz taka ewentualna potrzeba zostala juz “zapewniona” W stopniu
dostatecznym. Z analizy tej wynikato, iz oprocz stosunkowo niewielkiej sumy zapisanej
na ten cel w budzecie panstwa, a takze sktadek magistratow na drogi bite w wysokosci 15
tysigcy rubli rocznie, za jedyne zrodlo mogace zapewni¢ dalszy rozwdj systemu
drogowo-transportowego Krolestwa cztonkowie Wydziatlu Rady Stanu uznawali prace
szarwarkowe. W roku 1865 ich wielko$¢ obliczano na: a) 595804 dni pieszych;
b) 487 186 dni sprzezajnych. Przyjmujac za$§ obowiazujaca wowczas warto$¢ jednego
dnia pieszego szarwarku za 30 kopiejek, a dnia sprzgzajnego za 90 kopiejek, ekwiwalent

% 1bid. — 256/186 i n.
5 |bid. — 256/187.
% |bid. — 256/187-188.
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ogoblnej pracy szarwarkowej wykonywanej w Krolestwie ksztaltowal si¢ na poziomie
617 208 rubli 60 kopiejek w stosunku rocznym.

Tabelanr5*

Drogi bite w Krolestwie Polskim
i wybranych krajach europejskich w roku 1864

Tlos¢
llos¢ drog | kilometrow Ilos¢
Kraj i rodzaj drog bitych w drogi na milg | mieszkancow
kilometrach kw na milg drogi
powierzchni
Krolestwo Polskie:
— drogi pierwszej klasy 2314 0,99
— drogi bite wszystkich kategorii 4334 1,86 2160
— “w czasie wybudowania 2045 wiorst 6577 2,80 1152
zamieszczonych” 885
Austria — “drogi bite kosztem rzqdu
utrzymywane” 22715 1,90 1598
Prusy — drogi bite wszystkich kategorii 28 546 5,59 622
Saksonia — drogi bite wszystkich kategorii 4167 15,32 527
Belgia — drogi bite wszystkich kategorii 6547 12,24 730
Francja — drogi bite wszystkich kategorii 82 800 8,32 448

Zgodnie z opinia Wydzialu Skarbowo-Administracyjnego (oraz naczelnika
Zarzadu Komunikacji generala-lejtnata inzynierii Ernesta Szuberskiego), polowa
catkowitej wielkosci dostgpnego szarwarku musiata by¢ przeznaczona na prace przy
utrzymaniu bocznych szlakéw komunikacyjnych/traktow, nie bedacych szosami.
Tymczasem koszt utrzymania jednej wiorsty drogi drugiego rzedu mozna bylo wycenié
w potowie lat szeS¢dziesiatych XIX wieku na $rednia kwote 100 rubli rocznie, a koszt
budowy jednej wiorsty takiej drogi na 2000 rubli. Przy realnej dyspozycji rocznej
308 604 rubli 40 kopiejek na drogi bite drugiego rzedu, na sama tylko konserwacj¢ 1885
wiorst juz istniejacych w roku 1865 drég tej kategorii trzeba byto wydac¢ 188 500 rubli. Z
tego wynikato, iz na budoweg tego rodzaju drog pozostawato w przedziale dwunastu
miesigecy do dyspozycji 120 104 rubli. Byla to suma za ktéora mozna bylo wybudowac
ok. 60 wiorst drog drugiej klasy .

Tak opracowany rachunek prowadzil do prostej konkluzji, ze przy utrzymywaniu
si¢ dotychczasowej wysoko$ci budzetu transportowego, zaplanowana nowa ilos¢ drog
drugiej kategorii w wysoko$ci 2045 wiorst mozna by bylo teoretycznie w Krolestwie
Polskim wybudowaé w przeciagu nastepnych 34 lat (sic). Byl to jednak i tak rachunek az

% |bid. — 256/188.
% 1hid. — 256/189-190.
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nazbyt optymistyczny. Dochodzilaby przeciez potrzeba proporcjonalnego wzrostu
wydatkow na utrzymanie nowowybudowanych drég, co w konsekwencji oddalatoby czas
zakonczenia catosciowej budowy. Wydziat Skarbowo-Administracyjny 111 Rady Stanu
uznawal oczywiscie za rzecz pozadana ewentualnos$¢ skrocenia tego diugiego terminu,
np. przyjmujac mozliwo$¢ roztozenia wskazanych robot transportowych ‘‘jedynie” na 12
lat. Zdaniem cztonkéw organu Rady Stanu byloby jak najbardziej wskazane, i
“uczynitoby zados¢ potrzebie kraju bez zbytecznego obciqzania budzetu” .

Wydzial Skarbowo-Administracyjny zauwazal jednoczesnie, iz Ogolne Zebranie
Rady Stanu, dokonujac szczegdétowej analizy budzetu panstwa na rok 1866, przyjeto
wniosek aby spodziewana “przewyzka” przychodow nad wydatkami zostala
przeznaczona na budowe omawianych drog drugiej kategorii. Poniewaz formalnie w
budzecie Krolestwa Polskiego zapisano juz na rok 1866 na ten cel kwote dwudziestu
tysiecy rubli, przyjecie wniosku Rady Stanu oznaczaloby w prakt%/ce zwigkszenie w
tymze roku budzetu na drogi bite drugiej kategorii o 104 tysiace rubli *'.

Opierajac si¢ na takim zalozeniu, Wydzial Skarbowo-Administracyjny wystapit w
dniu 15 grudnia 1865 roku do Ogolnego Zgromadzenia Rady Stanu o przyjgcie
stanowiska o niezbitej potrzebie “zaopatrzenia kraju w dostatecznq ilos¢ drog bitych 2go
rzedu”. To z kolei implikowato Rade Stanu do wnioskowania o coroczne, zaczynajac od
roku 1867, przekazywanie z budzetu panstwa na ten cel po 200 tysiecy rubli.
Proponowane przez Wydzial uzasadnienie pomingto w finalnej wersji pisma passus o
dotychczasowe]j niedostateczno$ci funduszy przeznaczonych na budowe i utrzymanie
oraz konserwacje drog bitych drugiej kategorii 2. Wnioski te okazaly si¢ wkrotce o tyle
bezprzedmiotowe, iz dnia 25 lutego / 9 marca 1867 roku nastapita likwidacja polskiej
guasi-niezaleznej stuzby transportowej poprzez zamiang warszawskiego Zarzadu
Komunikacji Ladowych i Wodnych i powotanie w to miejsce zarzadu XI Okregu
Komunikacji Cesarstwa Rosyjskiego *.

6. Whnioski

Zaroéwno ustanowienie specjalnego komitetu do spraw ulepszenia komunikacji
transportowej, jak i powotanie na nowo w roku 1862 warszawskiego Zarzadu
Komunikacji Ladowych i Wodnych nie przyczynito si¢ zasadniczo do zmiany systemu
finansowania polskiego transportu oraz naprawy i budowy drog Krélestwa Polskiego.
Podobny los spotkal tez w wigkszosci istotne (chociaz niekiedy nie zawsze w petni
merytoryczne) wnioski sktadane w tym zakresie przez poszczegdlnych radcow, a
nastepnie opracowywane w ramach gléwnie Wydzialu Administracyjno-Skarbowego
Ogolnego Zgromadzenia III Rady Stanu, czy na forum Rady Administracyjne;j.
Okazywalo si¢ bowiem, iz w epoce znacznego zawirowania politycznego pierwszej
potowy lat 60-tych XIX wieku, gtéwnie decyzje finansowania, naprawy i budowy drog
podejmowal najezdniczy czynnik rosyjski, ktéry starat si¢ przesuna¢ termin ich
ewentualnej realizacji mozliwie jak najdalej w czasie, a przynajmniej do momentu
uchwycenia pelnej kontroli nad polskim panstwem, spoteczenstwem i jego gospodarka,
w tym: systemem transportowym.

*L Ibid. — 256/190-191.
®2 Ibid. — 256/191.
% Dziennik Praw Krélestwa Polskiego. — T. 66. — S. 455-457.
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