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Wprowadzenie

Postugi transportowe i komunikacyjne ludnosci ziem europejskich,
jak i polskich, na co zwrécimy uwage w dalszej czesci naszych rozwazan,
SWOja geneze czerpia jeszcze z czaséw starozytnych i wczesnego $rednio-
wiecza'. W najdawniejszym prawie polskim - mamy tutaj na mysli okres
do upadku Rzeczpospolitej pod koniec XVIII w. - powinnosci transporto-
we oznaczaly w ocenie O. Balzera , obowiazek dostarczania czy to ksieciu,
czy jakiemus urzednikowi wozu, wzglednie powozu razem z zaprzegiem
i ewentualnie woZnica, azeby mogl z jednej miejscowosci przedostaé sie

Dr, Wyzsza Szkota Menedzerska w Warszawie; e-mail: marcin.konarski@
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! Pierwszych informacji na temat tej postugi mozna doszukiwac sie w faktach zwia-
zanych z udomowieniem i rozpowszechnieniem konia oraz powstaniem szeregu instytucji
o charakterze gospodarczym polaczonych z podrézami i transportem, ktére pochodza ze
starozytnych ziem basenu Morza Srédziemnego, takich jak Persja i Grecja, zob. T. Czacki,
O litewskich i polskich prawach, o ich duchu, Zrédtach, zwigzku i o rzeczach zawartych w pierwszem
Statucie dla Litwy 1529 roku wydanem, t. 1, Krakow 1861, s. 71-73; K. Tymieniecki, Ziemie
polskie w starozytnosci. Ludy i kultury najdawniejsze, Poznan 1951, s. 100-101, 221-223, 225-228;
J. Matuszewski, Poczgtki nowozytnego zaprzegu konnego: Czes¢ I, Kwartalnik Historii Kultury
Materialnej 1953, nr 1/2, s. 78-111; tenze, Poczqtki nowozytnego zaprzequ konnego: Czesé 11,
Kwartalnik Historii Kultury Materialnej 1954, nr 4, s. 637-663; ].G.D. Clark, Europa przedhi-
storyczna. Podstawy gospodarcze, ttum. J. Kostrzewski, Warszawa 1957, s. 352-366; A. Wielo-
polski, Zarys gospodarczych dziejow transportu, Warszawa 1975, s. 39-48; B. Sktadanek, Histo-
ria Persji, t. 1. Od czasow najdawniejszych do najazdu Arabéw, Warszawa 2008, s. 149-150.
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do drugiej”?. W dobie nowozytnej zas - poczawszy od ustawodawstwa
Ksiestwa Warszawskiego - obowigzek dostarczania srodkéw transportu
$wiadczony byl przez ludnoé¢ przede wszystkim na rzecz armii w syste-
mach mobilizacyjnych XIX i XX w.%, przy czym mial on podobne znacze-
nie jak w wiekach poprzednich.

Bedace przedmiotem naszej analizy postugi transportowe i komuni-
kacyjne mozna podzieli¢ na postugi o charakterze publicznym - te znaj-
duja sie w kregu naszych zainteresowan na uzytek prowadzonych rozwa-
zan - i okredlane przez nas jako ,prywatne”?, ktérymi nie bedziemy sie
zajmowac. Powiedzmy jedynie w tym miejscu, ze te ,prywatne” postugi
transportowe byty §wiadczone przez poddanych chtopéw i gospodarstwa
wiejskie jako odrebna forma panszczyzny, a wiec wynikaty bezposrednio

2 O. Balzer, Historia ustroju Polski, Lwow 1933, s. 160-161; zob. T. Nowak, Wojskowos¢
polska w latach 1138-1340, w: Zarys dziejow wojskowosci polskiej do roku 1864, t. 1. Do roku
1648, red. ]. Sikorski, Warszawa 1965, s. 101. Wydaje sig, ze najstarsza wzmianka na temat
tych poslug na ziemiach polskich pochodzi z 1198 r. (zob. Zbior ogdlny przywilejow i spo-
minkéw mazowieckich [Codex diplomaticus et commemorationum Masoviae generalis] t. 1, wyd.
J. Korwin Kochanowski, Warszawa 1919, nr 142, s. 132-137) oraz z 1203 i 1204 r. i zawarta
zostata w przywilejach trzebnickich Henryka Brodatego (zob. Kodeks dyplomatyczny Slaska.
Zbiér dokumentéw i listéw dotyczqcych Slaska [Codex diplomaticus nec non epistolaris Silesiae),
t. 1, wyd. K. Maleczyniski, Wroctaw 1956, s. 243-268) oraz z 1213 r., zob. Kodeks dyploma-
tyczny Wielkopolski [Codex diplomaticus Maioris Poloniae], t. 1-3, wyd. 1. Zakrzewski, Poznan
1877-1879, s. 76 (t. 1) (dalej: KodWP). Liczne wzmianki w KodWP dotyczace tych postug
pochodza poza tym z 1239 r. (KodWP, t. 1, s. 184), z 1250 r. (KodWP, t. 1, s. 248), z 1252 r.
(KodWP, t. 1, s. 269), z 1253 r. (KodWP, t. 1, s. 281), z 1289 r. (KodWP, t. 2, s. 18), z 1295 r.
(KodWP, t. 2, s.111), z 1359 1. (KodWP, t. 3, s. 133). Zob. K. Buczek, Publiczne postugi trans-
portowe i komunikacyjne w Polsce Sredniowiecznej, Kwartalnik Historii Kultury Materialnej
1967, nr 2, s. 255-299.

* Zob. przepisy traktujace o obowigzku dostarczania podwéd pochodzace z okresu
Kroélestwa Polskiego: Archiwum Gtéwne Akt Dawnych (dalej: AGAD), zespot 350, Akta
t.s. podwod dla celow wojskowych, sygn. 994; AGAD, zespot nr 193, Urzqdzenie o podwodach
wojsku dostarczonych, sygn. 2; Archiwum Paristwowe w Biatymstoku, zespét nr 7, O dostar-
czaniu podwod dla poborowych, sygn. 4118; Archiwum Panstwowe w Kielcach (dalej: APK),
zespot nr 126, Akta tyczqce sig dostarczenia wojsku podwod, sygn. 1039; APK, zesp6t nr 126,
Akta o przechodzie wojsk i dostawie podwod, sygn. 547; Archiwum Paristwowe w Lodzi, zesp6t
nr 1, O podwodach dla komend etapu, sygn. 481, Archiwum Panstwowe w Lublinie (dalej:
APL), zesp6t nr 22, Podwdd dla wojska, sygn. 1236; APL, zespot nr 242, Dostarczanie podwod
dla wojska, sygn. 636.

4 Zob. J. Rutkowski, Historia gospodarcza Polski, t. 1. Czasy przedrozbiorowe, Poznan
1947, s. 46.
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z tytulu poddanstwa gruntowego®, regulowanego przez normy prawa
wiejskiego wywodzacego sie z prawa feudalnego®. Prywatne postugi
transportowe i komunikacyjne wymagane byly juz w czasach starozyt-
nych stuzac do przewozenia broni, sukien i sprzetéw panujacego oraz
w czasach wczesnego Sredniowiecza, gdzie stuzyly poczatkowo do zwo6z-
ki zboza, drewna lub wywozenia gnoju z zamku’ itp., przy czym ich zna-
czenie wzrosto w okresie ksztalttowania sie w Polsce gospodarki folwar-
czno-panszczyznianej w XVI-XVIII w.? Powinnosci tego rodzaju wliczano
zazwyczaj do obowigzujacej normy robocizn tygodniowych, przy czym
czesto byly wymagane poza nig. Swiadczenia transportowe ludnosci wiej-
skiej byly wykorzystywane gtéwnie do transportu folwarcznego zboza na

® Na temat genezy instytucji poddanstwa i organizacji wladztwa gruntowego,

zob. G.W.F. Hegel, Wyklady z filozofji dziejow, tlum. A. Zielenczyk, Warszawa 1919,
s. 386-409 i 418-430; J. Rutkowski, Poddarnstwo wtoscian w X VIII wieku w Polsce i niekto-
rych innych krajach Europy, Poznan 1921, s. 13; S. Grabski, Historja wsi w Polsce, War-
szawa 1929, s. 111-122; T. Manteuffel, Geneza feodalizmu, w: Pamigtnik V Powszechnego
Zjazdu Historykéw Polskich w Warszawie, 28 listopada do 4 grudnia 1930 r., [t.] 1. Referaty,
red. K. Tyszkowski, Lwow 1930, s. 29; tenze, Problem feodalizmu polskiego, Przeglad Hi-
storyczny 1948, nr 37, s. 62-71; M. Matowist, O niektorych warunkach rozwoju feodalizmu,
Przeglad Historyczny 1948, nr 37, s. 72-82; S. Arnold, Uwagi o poczgtkach ustroju feudal-
nego w Polsce, Przeglad Historyczny 1950, nr 41, s. 9-20; J. Kuliszer, Powszechna historia
gospodarcza Sredniowiecza i czasow nowozytnych, t. 1, ttum. W. Gtuchowski, Warszawa
1961, s. 54-65; A. Maczak, Rozwdj folwarku paniszczyznianego, w: B. Zientara i in., Dzieje
gospodarcze Polski do 1939 r., Warszawa 1965, s. 156; K. Orzechowski, , Glebae adscriptio”
§lgskich chtopow, Czasopismo Prawno-Historyczne 1987, z. 1, s. 1-18. Zob. M. Weber,
Gospodarka i spoteczeristwo. Zarys socjologii rozumiejgcej, ttum. D. Lachowska, Warszawa
2002, s. 192.

® Prawo wiejskie powstalo w zakresie odpowiadajacym prawu publicznemu, jak
i sadowemu, wskutek uzyskiwania immunitetéw i lokacji wsi, ktére zaczety wyodrebnia¢
sie¢ pod wzgledem prawnym. Jak podkresla S. Kutrzeba: ,podktadem tego prawa byto
badz prawo ziemskie polskie, badz prawo niemieckie, we wsiach na tym prawie loko-
wanych, prawo ruskie czy litewskie, jak wreszcie we wsiach, lokowanych na prawie wo-
toskim, prawo wotoskie”, tenze, Historia Zrodet dawnego prawa polskiego, t. 2, Lwoéw 1926,
s. 318. Zob. R. Grodecki, Poczqtki immunitetu w Polsce, Lwow 1930, s. 12-13.

7 Zob. Opis krilewszczyzn w wojewddztwach chetmiriskim, pomorskim i malborskim
w roku 1664, wyd. J. Paczkowski, Torun 1938, s. 34; Z. Cwiek, Z dziejow wsi koronnej XVII
wieku, Warszawa 1966, s. 155-156; H. Wajs, Powinnosci feudalne chtopow na Mazowszu od
XIV do poczqtku XVI wieku, w dobrach monarszych i koscielnych, Wroctaw 1986, s. 111, 113,
116-117.

8 Zob. J. Rutkowski, Historia gospodarcza..., s. 281; W. Rusinski, Drogi rozwojowe fol-
warku pariszczyznianego, Przeglad Historyczny 1956, nr 4, s. 617-655.
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rynki lokalne (tzw. mate drogi w promieniu do 35 km) oraz bardziej odda-
lonych oérodkéw zbytu (tzw. drogi wielkie powyzej 150 km), zwlaszcza
do portéw nad sptawnymi rzekami i do duzych miast’. Powinnosci trans-
portowe mialy charakter wyjatkowo wyniszczajacy zwierzeta pociagowe
i sprzet, powodujac jednoczesnie czesto wielodniowe oderwanie chlopéw
od wtasnych gospodarstw', stanowigc tym samym jeden z ciezszych obo-
wigzkéw wynikajacych z poddanistwa, z ktérym przez wieki borykata sie
ludnos¢ wiejska''.

W czasach wczesnego éredniowiecza obcigzenia gospodarstw chiop-
skich postugami transportowymi i komunikacyjnymi miaty ré6zny charak-
ter i zakres. Powinnosci, do ktérych byla zobowigzana ludnos¢ wiejska

® Zob. J. Rutkowski, Studia z dziejow wsi polskiej XVI-XVIII w., Warszawa 1956,
s. 227-228; A. Falniowska-Gradowska, Swiadczenia poddanych na rzecz dworu w krélew-
szczyznach wojewodztwa krakowskiego w drugiej potowie X VIII wieku, Wroctaw 1964, s. 122;
S. Russocki, M. Kamler, Podwody, w: Encyklopedia historii gospodarczej Polski do 1945 roku,
t. 2, red. A. Maczak, Warszawa 1981, s. 93. Zob. Opis krolewszczyzn..., s. 269. W $red-
niowieczu drogi dzielity sie na wiejskie i publiczne. Najstarszy zwdd prawa polskiego,
czyli Ksigga elblgska, droge wiejska okresla jako taka, ktéra prowadzi ze wsi do wsi,
drogi paristwowej jednak nie definiuje, zob. Starodawne prawa polskiego pomniki, t. 2,
wyd. A. Helcel, Krakéw 1870, s. 22-23. Ksigze poreczal spokojne poruszanie si¢ po dro-
dze publicznej, zas za wszelkie zakl6cenie spokoju zarzadzal ostre sankcje. Tak wiec
miedzy droga publiczng a wiejska istniata prawna réznica, bowiem pierwsza byta ob-
jeta mirem ksigzecym, druga zas$ nie, zob. B. Wyrozumska, Drogi w Ziemi krakowskiej do
konica XVI wieku, Wroctaw-Krakow 1977, s. 14, 17. Szerzej na temat instytucji prawnej
przymusu drogowego zob. A. Rosset, Drogi i mosty w Sredniowieczu i w czasach odrodze-
nia, Warszawa 1974, s. 163-165.

10 Zob. Z. Cwiek, Z dziejéw wsi..., s. 154; S. Borowski, Ksztattowanie sig rolniczego rynku
pracy w Wielkopolsce w okresie wielkich reform agrarnych 1807-1860, Poznan 1963, s. 74.

' Rozmiary takich podrézy okreslaly zazwyczaj inwentarze, chociaz w wielu supli-
kach zawarte sa skargi na zmuszanie chlopéw do réznorodnych podrézy w wymiarze
przekraczajacym ustalenia inwentarzy. Inwentarze ustalaly, ile razy w roku i na jaka odle-
glos¢ powinni chlopi jezdzi¢ w interesach dworu bez potracania panszczyzny oraz ile dni
z panszczyzny nalezy im potraci¢ w razie zwiekszonego zapotrzebowania na przewozy,
zob. A. Falniowska-Gradowska, Swiadczenia poddanych..., s. 122-125. Zob. Z. Cwiek, Z dzie-
jow wsi..., s. 154-160; Z. Podwinska, Powinnosci zwigzane z gospodarkq rolng wsrod ciezarow
prawa ksigzecego, Kwartalnik Historii Kultury Materialnej 1967, nr 1, s. 15-24. Na niezwykle
wyniszczajacy charakter dostarczania podwod, zwracat uwage A. Préchnik, zob. tenze,
Dzieje chtopéw w Polsce, Lwow 1922, s. 16. Zob. S. Wystouch, Postugi komunikacyjne w mia-
stach Wielkiego Ksigstwa Litewskiego na prawie magdeburskim do potowy XVI w., Wilno 1936,
s. 50-51.
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swobodna (liberi)*?, jak i przytwierdzona do gruntu (ascriptitii)** wobec pa-
nujacego monarchy podzieli¢ mozna na trzy kategorie, przy czym podziat
ten ma jedynie charakter przyktadowy. Tak wiec ludnoé¢ wiesniacza zo-
bowiazana byta do skladania danin', cet i myt oraz najbardziej nas inte-
resujacych postug publicznych i komunikacyjnych®. Zauwazy¢ jednak
nalezy, ze w literaturze przedmiotu czesto postugi te nie sg rozréznia-
ne, wobec czego czasem autorzy zamiennie postuguja sie tego rodzaju

12 Karol Buczek zaznacza, ze liberi nie posiadali zadnych praw do ziemi i posiadac ich

nie mogli, bowiem w przeciwnym razie albo by sie nie réznili od rycerstwa, albo tworzyli-
by jakas$ przejsciowa grupe pomiedzy nim i klasg chlopska, zob. tenze, O chtopach w Polsce
piastowskiej (Czes¢ pierwsza), w: K. Buczek, Studia z dziejow ustroju spoteczno-gospodarczego
Polski piastowskiej, t. 3, oprac. W. Bukowski, red. G. Marszatek, Warszawa-Krakow 2010,
s. 82-83.

13 Zob. A. Szelagowski, Chiopi dziedzice we wsiach na prawie polskim do korica XIII wieku,
Lwow 1899, s. 22; W. Wolfarth, , Ascripticii” w Polsce, Wroctaw-Krakow 1959, s. 5.

* Wsréd danin najbardziej wyrézniata sie danina zbozowa zwana ,,ospem”, a tak-
ze danina bydleca $wiadczona najczesciej w wieprzach oraz danina pobierana z tytulu
uzytkowania puszcz i laséw przez wiesniakéw w postaci wypasu trzody w dabrowach
i bukowinach znajdujacych sie pod kontrola panujacego, zwana ,narzazem”. Danina ta
zostala przeszczepiona do Polski, jesli nie przez Mieszka I, to przez Bolestawa Chrobre-
go, najprawdopodobniej z Czech za posrednictwem Slaska i Matopolski, zob. K. Buczek,
O narzazie, w: tenze, Studia z dziejow ustroju spoteczno-gospodarczego Polski piastowskiej,
t. 2, oprac. W. Bukowski, red. A. Kuciniska-Kucharczyk, L. Lipowska, M. Wojcik, Krakéw
2006, s. 201. Z kolei ,,poradlne” bylo jedna z danin prawa ksigzecego (ius ducale), uiszcza-
na w naturaliach, a pochodzaca od jednostki opodatkowania, tj. obszaru ziemi uprawnej
zwanej ,radlem”, przy czym czesto ten rodzaj daniny wystepuje pod nazwa , powolowe”,
,krowne”, ,wieprzowe”, ,gasiorowe” - ale pod tymi nazwami kryla sie jedna i ta sama
danina. W X-XII w. byly to pojecia bliskoznaczne, przy czym za podstawe opodatkowa-
nia przyjmowano nie tylko jednostke ziemi ornej (radlo), ale réwniez jednostke sprzezaju,
czyli pare wolow. Nazwe ,poradlne” przyjal w XIV w. staly (roczny) podatek grunto-
wy wprowadzony przez Kazimierza Wielkiego na wzor czeskiej ,berny” i byt on ptacony
przez szlachte i kosciét w wysokosci 2 miar zboza i 12 groszy (w dobrach klasztornych
24 groszy) od kazdego fanu ziemi chtopskiej, przy czym zwolnione byly od ptacenia go
grunty folwarczne. W niektérych regionach (szczegélnie na Mazowszu, Kujawach, w cze-
Sci Lubelszczyzny), poradlne jako danina wystepowata pod inng nazwa - ,podymnego”,
zob. K. Szajnocha, Jadwiga i Jagietto. 1374-1413. Opowiadanie historyczne, t. 1, Lwoéw 1855,
s. 100-102; K. Buczek, Powotowe - poradine — podymne, w: tenze, Studia z dziejow ustroju spo-
teczno-gospodarczego Polski piastowskiej, t. 2, oprac. W. Bukowski, red. A. Kuciriska-Kuchar-
czyk, L. Lipowska, M. W¢jcik, Krakéw 2006, s. 213-243; K. Modzelewski, Chtopi w monarchii
wezesnopiastowskiej, Wroctaw 1987, s. 66-76.

> Zob. F. Piekosinski, Ludnos¢ wiesniacza w Polsce w dobie piastowskiej, Krakow 1896,
s. 166.
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nazewnictwem!t. Wskazmy jednak, ze w naszej ocenie do publicznych po-
stug o charakterze transportowym zaliczamy przede wszystkim powoz,
przewdd i podwody, zas do publicznych postug o charakterze komunika-
cyjnym - przede wszystkim obowigzek budowy i utrzymania drég i mo-
stow oraz stan.

1. Publiczne postugi transportowe

Pierwszym z ciezaréw o charakterze transportowym, o ktérym po-
wiemy, byl przewod (conductus)”, przy czym mozna rozrézni¢ przewod
zwykly (chlopski) i przewdd rycerski (conductus militaris, conductus more
nobilium)®™®. Rozréznienie to odnosi si¢ zaré6wno do charakteru podmio-
towego, jak i przedmiotowego, tej powinnosci. Charakter podmiotowy
powinnoéci zwigzany jest z faktem, ze poza wtodcianami réwniez i rycer-
stwo bylo zobowigzane do $wiadczenia tego ciezaru®.

W ocenie K. Buczka przewéd zwykly (chlopski) stanowil powinnoéé
prawa ksigzecego, ktéra polegata na transporcie etapami nalezacych do
panujacego i jego komory tadunkéw, gtéwnie za$ dostarczaniu sity pocig-
gowej (koni, wotéw), fadunki te bowiem transportowano, najczesciej na
wozach stanowiacych wtasno$¢ monarchy®. Natomiast przewdd rycerski
réznit sie od chlopskiego pod wzgledem organizacyjnym wylacznie
tym tylko, Ze nie omijal wsi i dworéw rycerskich, ale nie omijal tez wsi

' Dla przyktadu F. Piekosinski w ogdle nie dokonuje podziatu tych postug na trans-
portowe i komunikacyjne, okreslajac je wszystkie po prostu jako postugi publiczne, zob.
tenze, Ludnos¢ wiesniacza...,s. 170-172. Z kolei S. Wystouch zalicza do postug komunikacyj-
nych powinnosci zwigzane z budowg i utrzymaniem drég i mostéw, obowigzek stacyjny
(,stany” i ,stacje”), ale réwniez podwody, zob. tenze, Postugi komunikacyjne..., s. 1.

17 Instytucja ,przewodu” znana jest w Polsce juz od pierwszych lat XI w. Wchodzita
ona do pierwszych i najdawniejszych form zaleznosci poddariczej w stosunku do panuja-
cego i panéw otrzymujacych najdawniejszy immunitet, zob. S. Russocki, Powinno$é przewo-
du na tle postug transportowych Polski piastowskiej, Kwartalnik Historii Kultury Materialnej
1965, nr 2, s. 244-255; K. Tymieniecki, Historia chtopow polskich, t. 2. Schytek Sredniowiecza,
Warszawa 1966, s. 94-95.

8 Zob. K. Tymieniecki, Przypisaricy w gospodarstwie feudalnym, Roczniki Historyczne
1963, nr 29, s. 186-187.

¥ Zob. S. Russocki, Powinnos¢ przewodu..., s. 250-256.

2 Zob. K. Buczek, Publiczne postugi..., s. 266.
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zobowiazanych do przewodu chiopskiego®. Z kolei w ocenie F. Piekosini-
skiego przewdd rycerski r6znit sie od przewodu chlopskiego tym, ze od-
nosit sie wylacznie:

tylko do niektérych przedmiotow ksigzecego dworu, mianowicie dziczyzny,
do $wiezego chleba, do $wiezych ryb, do wina, do jerica lub Zolnierza osa-
dzonego w klody czyli klodnika (militem captivum compedibus compeditum), do
namiotu ksigzecego, sieci wilgotnych (rete madidum) i do ztota. Gdy te przed-
mioty mialy by¢ wiezione na dwér ksigzecy, rycerstwo obowigzane bylo do-
starczy¢ przewodu na réwni z wiesniakami®.

Przewéd byt wiec to obowiazek dostarczenia czy to ksieciu, czy
jakiemu$ urzednikowi koni wierzchowych dla postéw lub goncow
ksigzecych albo wozu wzglednie powozu razem z zaprzegiem i ewen-
tualnie woznicg, azeby moégt z jednej miejscowosci przedostac sie do
drugiej”. Polegal wiec na transporcie etapami, co oznaczalo, ze po-
szczegolne osady ciagnely transport do najblizszej wsi, ktéra nie byta
zwolniona calkowicie lub czeéciowo od tej powinnosci, przy czym
powinnos¢ byla trudna do zniesienia®*. Zresztg jak zaraz zobaczymy
dalej, przewo6d wydaje sie by¢ tozsamy z inng powinno$écia transporto-
wa - powozem (vectigal).

Pow6z miatl charakter bardziej komunikacyjny niz transportowy i po-
legal na obowiazku przewozenia os6b i wiazal si¢ z podrézami ksiecia,
jego urzednikéw i stuzebnikéw®. Jak zwrécit uwage K. Buczek, termi-
néw conductus - prevod uzywano w dwoch znaczeniach. Pierwsze z nich
obejmowalo obowigzek przeprowadzenia (ducere, educere) czy przewo-
Zenia panujacego wraz z orszakiem i taborami przez okreslony obszar,
np. kasztelani w czasie wedroéwek po kraju, za$ drugie znaczenie tego
terminu obejmowato obowigzek transportowania systemem etapowym
okreslonych przedmiotéw potrzebnych ksieciu. W przeciwienstwie do

2l Zob. tamze, s. 270.

2 F. Piekosiniski, Ludnosc wieéniacza..., s. 57. Podobnie twierdzi S. Russocki, zob. ten-
ze, Powinnosc przewodu..., s. 250.

% Zob. W. Korta, Powinnosci transportowo-komunikacyjne, w: Historia chtopow polskich,
t. 1. Do upadku Rzeczypospolitej szlacheckiej, red. S. Inglot, [Warszawa] 1970, s. 103.

% Zob. K. Buczek, Publiczne postugi..., s. 259. Obowigzek przewodu rycerskiego
w XIV w. byl juz w stanie zaniku, zob. Z. Kaczmarczyk, Monarchia Kazimierza Wielkiego,
t. 1. Organizacja parnistwa, Poznan 1939, s. 165; S. Russocki, Powinnosc przewodu..., s. 257-263.

% Zob. K. Modzelewski, Chtopi w monarchii..., s. 95.



118 Marcin Konarski

przewodu powo6z ciggnieto nie do najblizszej wsi, lecz do najblizszej stacji
panujacego®.

Watpliwosci co do tozsamosci terminéw ,podwoda” i ,powéz”,
o ktoérych pisaliSmy powyzej, nalezy, w Swietle takiej interpretacji uznac
za rozstrzygniete ze wskazaniem na koncepcje K. Buczka, co wydaje sie
potwierdza¢ K. Modzelewski piszac, ze pow6z ,,mozna wiec faczy¢ [...]
z okoliczno$ciowymi $wiadczeniami stacyjnymi”¥. Powinno$¢ powozu
ulegta zanikowi wraz z upowszechnianiem sie od XIII w. immunitetu, 13-
czac sie z obowigzkiem podwod.

Czyniacrozréznienie pomiedzy wymienionymi wyzej ciezarami trans-
portowymi i komunikacyjnymi w dawnej Polsce podkreslmy, ze podwo-
da polegata na dostarczeniu koni*, za$ przewdd polegat na powinnosci
transportu etapami, a pow6z stuzyt do przewozenia taboréw panujacego
w czasie jego podrozy po kraju (Swita towarzyszyla mu z pewnoscig na
koniach)®. Oczywiscie w literaturze przedmiotu nie ma jednomyslnosci,
co do Scistego charakteru tych postug. Na przykiad K. Buczek stoi zdecy-
dowanie na stanowisku, ze gdyby podwoda nie réznita sie niczym istot-
nym od powozu, to w dokumentach albo by pominieto jedna z tych nazw,
albo zaznaczono tozsamo$é®*. Zdaniem tego autora z podwoéd korzystat
przede wszystkim kroél ze swoja matzonka oraz osoby, ktérym jedno

% Zob. K. Buczek, Publiczne postugi..., s. 276.

¥ K. Modzelewski, Chlopi w monarchii..., s. 95.

% Zob. F. Piekosiriski, O powstaniu spoteczeristwa polskiego w wiekach Srednich i jego pier-
wotnym ustroju, Krakow 1881, s. 170; tenze, Ludnos¢ wiesniacza..., s. 57, 59-60.

» Zob. K. Buczek, Publiczne postugi..., s. 276. Inaczej F. Piekosinski, ktéry stat na
stanowisku, ze , powinno$¢ zwana powozem, oznaczala dostarczenie samego wozu bez
koni”, tenze, Ludno$¢ wiesniacza..., s. 60. Nalezy pamietac o roli ksigzecej stuzby dworskiej
zwanej koniarzami, ktérej przeznaczeniem byla obstuga stajen ksigzecych. Zarzadcami
i zwierzchnikami koniaréw byli (panowie) konarscy, zob. Z. Kaczmarczyk, Kasztelanowie
Konarscy. Studium z historii urzedow ziemskich i nadwornych, Czasopismo Prawno-Historycz-
ne 1949, z. 2, s. 1-23; S. Urbanczyk, O wyrazach konary, konarski, koniuch, podkonie, Czasopis-
mo Prawno-Historyczne 1949, z. 2, s. 23-27; K. Buczek, Ksigzeca ludnos¢ stuzebna w Polsce
wczesnofeudalnej, Wroctaw 1958, s. 29-33.

% Zob. K. Buczek, Publiczne postugi..., s. 280. Z kolei J. Bardach utozsamia te pojecia,
piszac, ze ,powdz i podwoda polegaly na obowiazku dostarczania srodkéw transportu -
koni (wotéw) i wozéw - panujacemu i jego urzednikom w czasie podrézy i dla transpor-
tu rzeczy ksiazecych”, tenze, Historia paristwa i prawa Polski, cz. 1. Do potowy XV wieku,
Warszawa 1957, s. 144. Jesli za$ idzie o przewdd, to J. Bardach wskazuje, ze polegat on na
obowiazku dostarczania nie tylko sity pociagowej wozdéw, ale réwniez i ludzi do obstugi
transportu, zob. tamze, s. 144.
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z nich polecito dostarczy¢ konie podwodne z wozem czy bez lub ktérym
podwoda przystugiwala z natury rzeczy*.

Z kolei K. Modzelewski stoi na stanowisku, ze w ramach podwody
przedstawiciele wladzy ksigzecej, zwlaszcza za$ dowddcy wojskowi,
mieli prawo bra¢ w czasowe uzytkowanie chlopskie woty, konie i wozy.
W zasadzie nalezalo je zwroéci¢ posiadaczom, ale zawsze zachodzito ryzy-
ko utraty inwentarza lub pozostawania przez dtuzszy czas bez zwierzat
pociagowych®. Podwody brano bowiem do dalekich transportow, czesto
o wojennym charakterze, np. z matopolskiego Skaryszewa az na Litwe®.

Publiczne postugi transportowe w postaci podwoéd byly regulowa-
ne w drodze przywilejéw ziemskich i dzielnicowych, statutéw, konsty-
tucji sejmowych i uniwersatéw krolewskich®. Czesto tez krol okreslat
powinnosci podwodowe dla poszczegélnych miast i wsi, np. z powodu
zaginiecia przywileju®, rozstrzygal kwestie sporne wynikajgce z obo-
wiazku dostarczania podwo6d* lub zwalniat od ciezaru $wiadczenia

31 Zob. K. Buczek, Publiczne postugi..., s. 287. Franciszek Piekosiriski, ktéry stat na sta-
nowisku, ze powinnoé¢ pod nazwa , podwody”, bedac jedna z najucigzliwszych postug
publicznych, oznaczata ,,obowigzek dostarczenia koni badz to do wozéw, badz tez do jaz-
dy wierzchem”, tenze, Ludnos¢ wiesniacza..., s. 59.

2 Roman Grodecki podkresla za kronika Wincentego Kadtubka, ze ,na zasadzie
zwyczaju kazdy z moznych (quilibet potentum), jezdzac po kraju domagat sie od chlopéw
nie tylko siana, lecz i zboza, zuzywajac je nie tylko dla wlasnej potrzeby, lecz nawet jako
podscidtke dla koni”, co wykazywalo cechy jawnego naduzycia. Podobnie naduzywany
byt , prastary” zwyczaj, ze w razie nagtej jakiejs posytki w interesie ktéregokolwiek z moz-
nych (lecz nie ksiecia), polecano wystannikom zabiera¢ konie wiesniakom, ci za$ uzywajac
ich do nazbyt szybkiej jazdy, wyniszczali je zupelnie; jedne padaty z wyczerpania, inne po
prostu bywaty uprowadzane bezpowrotnie, co nieraz bylo powodem béjek i zabojstw, co
spotkato sie z napietnowaniem przez ksiecia, ktéry zarzadzil, ze , ktokolwiek przy sposob-
nosci posytki zabrat konia lub kazat zabra¢ - z wyjatkiem przypadku, gdy chodzi o szyb-
kie podanie wiadomosci o zblizaniu si¢ wroga - niech bedzie przeklety”, R. Grodecki,
Poczgtki immunitetu..., s. 22-23.

% K. Modzelewski, Chtopi w monarchii..., s. 95.

3 Zob. S. Kutrzeba, Historia Zrodet dawnego prawa polskiego, t. 1, Lwow 1925, s. 189-199;
S. Wyslouch, Postugi komunikacyjne..., s. 18-19.

* Zob. Materyaty do dziejow robocizny w Polsce w XVI wieku, oprac. S. Kutrzeba, Kra-
kow 1911, s. 13.

% Zob. tamze, s. 21, 64. Wiadca sprawujac wymiar sprawiedliwoéci w ramach kom-
petencji sadu ksigzecego sadzit réwniez sprawy wynikle z orzeczenia lub dziatalnosci jego
urzednikéw, rozstrzygatl spory o niestuszne pociaggniecie wsi do przewodu, poza granice,
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podwod?. Dawne prawo polskie zna wiele przykladéw regulacji postu-
gi transportowej w drodze uniwersatu, poczawszy od Uniwersalu War-
szawskiego wydanego przez kréla Zygmunta Augusta w 1564 r., ktéry
w sposéb szczegblowy okreslat te powinnosci*®. Wobec licznych présb
kierowanych do kréla w sprawie wyniszczajacej powinnosci dostarcza-
nia czestych, a nawet ustawicznych podwo6d®, wladca ten postanowit
uregulowac te sprawe poprzez, m.in. naloZzenie na miasta, miasteczka
i wsie obowigzku skiadania si¢ na podwody, za§ podwody na potrzeby
postanicow krolewskich, miaty by¢ dostarczane za wynagrodzeniem pie-
nieznym®. W $wietle postanowiert uniwersalu mieszczanie byli zobo-
wiazani ,dawac trzy czesci szosu”, za$ wsie mialy ,dawac z tanu, albo
z wloki, albo z zrzebiéw [Zrebiéw - M.K.] - po 6 gr. a z péttankéw po
3 gr.” Uniwersal nakazywat dostarczanie srodkéw na podwody na rece
starosty za pokwitowaniem w dniu 11 listopada, a wiec na $w. Marcina
[11 listopada - M.K.]*". Uzupelnienie postanowienn Uniwersalu zawierat

do ktérej byta zobowigzana, zob. Z. Wojciechowski, Paristwo polskie w wiekach Srednich.
Dzieje ustroju, Poznan 1948, s. 102.

% Zob. uwolnienie w dniu 13 pazdziernika 1611 r. miasta Lublin przez kréla Zyg-
munta IIT od obowigzku $wiadczenia podwdd na lat dziesie¢ w zwigzku ze zniszczeniami
wyniklymi z kilkukrotnych pozaréw i poniesionymi przez to wielkimi stratami. Zwolnie-
nie z podwod nie dotyczylo jednakze Swiadczerr na rzecz postéw krolewskich wyprawia-
nych do Turkéw i Tataréw. Poza tym krél postanowil, ze mieszkaricy Lublina , nie moga
ponosié ciezaru $wiadczen z powodu najazdu lub dziatan wojennych”, Wojewddzka Bi-
blioteka Publiczna im. H. Lopacinskiego w Lublinie, rkps nr 1732.

% Volumina Legum, t. 2, folium 671-674, Petersburg 1859, s. 42-44 (dalej: VL).

¥ Na niezwykle wyniszczajacy charakter dostarczania podwéd, zwracal uwage
A. Préchnik, zob. tenze, Dzieje chtopéw..., s. 16.

% Potwierdzenie w 1549 r. przez kréla Zygmunta Augusta przywileju dla Nowego
Miasta Warszawy, Zygmunta I z 1543 r. dotyczacego podwodd oraz potwierdzenie przez
kréla Henryka w 1574 r. przywileju Zygmunta Augusta z 1549 r. uwalniajgcego mieszczan
Nowej Warszawy od obowigzku dostarczania podwéd, zob. AGAD, zespét nr 1, Zbiér
dokumentéw pergaminowych, sygn. 1674, 1677. Jednak jak zauwaza M. Czapski, postan-
cy, czyli kursory, mimo iz otrzymywali érodki pieniezne na droge, to jeszcze w czasach
Stanistawa Augusta pasali swego konia na cudzych fgkach i pastwiskach, ,,a nikomu na
mysl w owe czasy nie przychodzilo, bra¢ mu to za zle”, tenze, Historya powszechna konia,
t. 2, Poznan 1874, s. 484.

4 Zob. Opis krélewszczyzn..., s. 124, 289.



Przyczynek do badan nad publicznymi postugami transportowymi i komunikacyjnymi 121

kolejny wydany w przedmiocie podwdd, pochodzacy z 1565 r. Uniwer-
sal Piotrkowski*.

W kolejnych latach sprawa powinnoéci wynikajacych z dostarczania
podwéd zajat sie krél Stefan Batory w uniwersale na podwody z 1576 r.%,
krol Zygmunt III Waza w konstytucji z 1601 r.** i konstytucji z 1620 r.*,
krol Wiadystaw IV w konstytucji z 1647 r.*, krél Jan III Sobieski w konsty-
tucji z 1677 r.*, i krol August Il w 1710 r.*

2. Publiczne postugi komunikacyjne

Jak wspomnieliSmy wyzej, do postug komunikacyjnych zaliczamy
przede wszystkim powinnosci zwigzane z budowa i utrzymaniem drég
i mostéw oraz obowiazek stacji. Zajmiemy sie¢ w tym miejscu jedynie
obowigzkiem stacyjnym, bowiem w przypadku powinnosci mostowych
i drogowych ich charakter byl dwoisty. Jak wiadomo postugi drogowe
(komunikacyjne) wykonywala zaré6wno ludnos¢ wiesniacza, jak i miesz-
karicy miast*. Niemniej dwoistos¢ charakteru tych postug polega na tym,

2 VL, t. 2, folium 675, s. 44. Ordynacja co do danin i robocizn, nadana wsi Laszki
przez administratoréw tenuty przemyskiej, zatwierdzona przez kréla Zygmunta Augusta
w Lublinie w dniu 20 kwietnia 1569 r., zob. Materiaty do dziejow robocizny..., s. 95.

VL, t. 2, folium 960-962, s. 181-182.

# VL, t. 2, folium 1518, s. 397. Konstytucja ta stanowita, wobec wielkiego zubozenia
ludnosci wskutek dostarczania podwdéd dla przesytania postarnicow krélewskich, ze ,aby
od podwéd kazdy jej potrzebujacy, placit od mile po groszy dwu od konia”. Zwolnienie
przez Zygmunta III na mocy dawnych przywilejow mieszczan Starej Warszawy od do-
starczenia podwdd i koni, zob. AGAD, zesp6! nr 1, Zbiér dokumentéw pergaminowych,
sygn. 1629.

% VL, t.3, folium 377, s. 183.

% VL, t. 4, folium 108-109, s. 55.

¥ VL, t. 5, folium 470, s. 230.

8 VL, t. 6, folium 186, s. 92. Nalezy pamietaé, ze u genezy transportu pocztowego stoja
réwniez wlasnie interesujgce nas podwody. W czasach Augusta II Sasa, kiedy Polska wlg-
czona zostala do sieci komunikacyjnej stuzacej do przesylki listéw i przewozu pasazeréw
tzw. ekstrapoczta, korzystano z systemu koni rozstawnych (zmiana koni na stacjach pocz-
towych), ktéry byt w Polsce znany od dawna jako skladnik wtasnie instytucji podwad,
zob. K.J. Piotrowski, O drogach pocztowych i o transporcie poczt w Polsce w wiekach XVI-XVIII,
Studia i Materialy z Dziejéw Nauki Polskiej. Seria D 1969, z. 5, s. 7.

¥ Zob. A. Rosset, Drogi i mosty..., s. 18-22.
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Ze nie sposob okreslic jest, o ile postugi i §wiadczenia mieszkanicéw tozone
na utrzymanie mostéw, drég i ulic byly wyrazem potrzeb komunikacyj-
nych panstwa, o ile zas wynikaly one z wewnetrznych potrzeb urbani-
stycznych gmin wiejskich i miejskich™.

PrzejdZmy wiec w tym miejscu do analizy $wiadczen zwigzanych ze sta-
cjami panujacego (stan)”. Generalnie rzecz ujmujac stan byl ,substancjali-
zacja czasownika stanac i oznaczal postdj lub tymczasowe obozowisko”*2
Swiadczenia stacyjne, majace gtéwnie charakter okolicznosciowy, zwiaza-
ne byty z objazdami przez ksiecia kraju w celach administracyjnych™, a ze
towarzyszyl mu z reguly poczet zbrojny, urzednicy i stuzba, zaopatrzenie
tak duzej ilosci os6b spadato na karb miejscowej ludnosci*. Stacje, obok
obowigzku budowy oraz naprawy mostéw i drég, stanowily powinnosci
publiczne o charakterze komunikacyjnym, chociaz S. Wystouch zalicza do
nich réwniez obowiazek dostarczania podwod z przewodnikami®.

Swiadczenie stacyjne nie miato jednak charakteru powszechnego, lecz
odnosilo sie wylacznie do tych miejscowosci, ktéredy szta marszruta mo-
narszego objazdu®. Jak zaznacza F. Piekosinski:

sam stan ksiazecy nie bylby danina zbyt uciazliwg, wsréd wielu wsi, kto-
re do stanu ksigzecego obowigzane byly, na kazda pojedyncza wies zaiste

% Zob. S. Wystouch, Postugi komunikacyjne..., s. 3. Tego rodzaju robocizny w go-
spodarce dworsko-panszczyznianej mialy charakter uzytecznosci publicznej, przy czym
wloscianie byli obowiazani $wiadczy¢ te powinnosci w iloéci nieokreslonej, stosownie do
potrzeby. Zdarzalo sie jednak, ze dni przeznaczone na te postugi byty &cisle okreslone
w poszczegdlnych wsiach, zob. J. Rutkowski, Studia z dziejow wsi..., s. 228. Lustracja dzier-
zawy wsi Garc, zob. Opis krolewszczyzn..., s. 329.

51 Zob. T. Czacki, O litewskich i polskich prawach..., s. 75-77.

2 Tamze, s. 86. Polskim odpowiednikiem taciriskiego terminu statio byl wtlasnie
,stan”, przy czym ginie on ze Zrédel przed konicem $redniowiecza, ustepujac miejsca fa-
cinskiej - a spolszczonej - ,stacji”, zob. A. Gasiorowski, Stacje krolewskie w sredniowiecznej
Polsce, Kwartalnik Historii Kultury Materialnej 1972, nr 2, s. 244.

% Zob. F. Piekosinski, Ludnosé wiesniacza..., s. 33-34; A. Gasiorowski, Stacje krélew-
skie..., s. 244-245; tenze, Podréze panujgcego w Sredniowiecznej Polsce, Czasopismo Prawno-
-Historyczne 1973, z. 2, s. 41-42. Prawo do korzystania ze $wiadczen stacyjnych przy-
slugiwalo réwniez biskupowi wizytujacemu diecezje, zob. Kultura Polski Sredniowiecznej
X-XIIT w., red. J. Dowiat i in., Warszawa 1985, s. 149.

5 Zob. K. Modzelewski, Chtopi w monarchii..., s. 86.

% Zob. S. Wystouch, Postugi komunikacyjne..., s. 16-17, 59, 63-68.

% Zob. F. Piekosinski, O powstaniu spoleczeristwa..., s. 169; A. Gasiorowski, Podroze
panujgcego..., s. 63.
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niewiele ciezaru przypas¢ by moglo, aby wyzywic¢ przejezdzajacego ksiecia
ijego dwor. Objazdy zas$ ksiecia nie mogly sie z natury rzeczy czesto powta-
rzac, i $mialo przypuséci¢ mozna, iz tylko wyjatkowo mogt ksigze w jednej i tej
samej miejscowosci dwa razy do roku odbywac swa stacje™.

Uciagzliwos¢ jaka mozna jednak wigza¢ z pobieraniem tego rodzaju
daniny zwigzana byla - bo ucigzliwa by¢ musiata ze wzgledu na liczng
towarzyszaca ksieciu druzyne nadworng i fowiecka - z faktem, , ze wzo-
rem panujacego ksiecia takze inni dostojnicy i urzednicy az do najnizszych
w przejazdach swoich domagali sie i wyciagali stan od wloscian dla siebie”*.

Nalezy dodac¢ jednakze, ze niekiedy zwalniano w drodze przywileju
$wiadczenia stacyjne czeéciowo lub nawet uchylano je catkowicie”. Jak
zauwaza K. Modzelewski:

bardzo liczne w §laskich i matopolskich przywilejach immunitetowych zwol-
nienia od stanu nie oznaczaly bowiem wecale uchylenia obowigzkéw zwia-
zanych z zaopatrywaniem i obstuga ksiecia w podrozy. Panujacy niechetnie
wyrzekali sie uprawnien,, ktére niezawodnie stuzyly zaspokojeniu ich po-
trzeb podczas rozjazdéw po kraju i wypraw towieckich®.

Ale K. Modzelewski zwraca uwage na istnienie licznych dworéw eta-
powych, zorganizowanych z my$la o podrézy wladcy po kraju, co ozna-
czalo, ze ksiaze nie narazal poddanych na ruine - przejazd jego nie byt
kataklizmem, a ludzie nie ukrywali bydla, gdyz nie bali si¢ arbitralnych
rekwizycji®. ,,Dobry ksiaze - podkresla K. Modzelewski - zatrzymywat sie
tam, gdzie mial servitium determinatum. Nie musial rabowa¢ poddanych,

5 F. Piekosinski, Ludnosc wiesniacza. .., s. 34.

% Tamze; zob. A. Gasiorowski, Stacje krolewskie..., s. 248-250, 259-261; K. Modzelew-
ski, Grody i dwory w gospodarce polskiej monarchii wezesnofeudalnej, Kwartalnik Historii Kul-
tury Materialnej 1973, nr 1, s. 19. Na ucigzliwos¢ obowiazku stacyjnego zwraca uwage
Z. Wojciechowski, zob. tenze, Paristwo polskie..., s. 80.

¥ Mowa tutaj oczywiscie o posiadtosciach prywatnych i koscielnych, w ktérych prze-
jazd ksiecia - podobnie jak w dobrach monarszych - grozit dewastacjg tych débr wsku-
tek obowigzku dostarczenia ksieciu i jego $wicie wystarczajacej ilosci pozywienia. Wobec
powyzszego, w miare rozwoju immunitetu, instytucje koscielne energicznie zabiegaty
o zwolnienie swych posiadlosci od arbitralnych obcigzen, zwigzanych z podrézami ksiaze-
cymi, zob. A. Gasiorowski, Stacje krolewskie..., s. 250-254; K. Modzelewski, Grody i dwory...,
s. 19-20; tenze, Organizacja gospodarcza paristwa piastowskiego: X-XIII wiek, Poznar 2000, s. 33.

80 K. Modzelewski, Chtopi w monarchii..., s. 87; zob. S. Wystouch, Postugi komunika-
cyjne..., s. 49.

¢t Zob. K. Modzelewski, Organizacja gospodarcza..., s. 25.
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gdyz w miejscu postoju znajdowal wszystko, czego potrzebowal”®.
Owo servitium determinatum oznaczalo, ze zaopatrzenie i obstuga ksiecia
w podrézy byla organizowana nie w drodze arbitralnego egzekwowania
ciezaré6w nadzwyczajnych, lecz na podstawie zwykltych, swiadczonych
regularnie i ustalonych co do wymiaru®. Jak podnosi K. Modzelewski,
Bolestaw Chrobry ,zatrzymywat sie pono¢ w takich osrodkach [gdzie
bylo servitium determinatum - M.K.], ktére z racji swych funkcji gospodar-
czych, bez uciekania sie do nadzwyczajnych srodkéw, stale gotowe byty
do przyjecia panujacego”®, przy czym jednak autor ten podkreéla, ze
zarowno Krzywoustemu, jak i jego poprzednikom, nie wytaczajac Bole-
stawa I, zdarzalo si¢ na pewno obozowa¢ po wsiach, wybierac stan i ruj-
nowac rekwizycjami ludnos¢ chtopska®. Po wojnie trzynastoletniej (1454-
1466), wraz z zanikaniem dawnych objazdoéw kraju przez kréla, w czasie
ktérych stacjonowat po kilka dni w kazdym z punktéw etapowych, teraz
z reguly w czasie podrézy zatrzymywat sie jedynie na krétkie popasy
i postoje na nocleg®, zas zaprzestanie wybierania stacji bezposrednio
przez wladce doprowadzito szybko do przejecia dochodéw stacyjnych
przez szlachte badZ w formie pensji, badz w przypadku urzedéw lokal-
nych i starostw lub w drodze zastawow?.

¢ Tamze, s. 25; zob. K. Buczek, O ustroju spoteczno-gospodarczym Polski wczesnofeudal-
nej (wiek X-XIII). Uwagi krytyczne na marginesie prac Karola Modzelewskiego, w: K. Buczek,
Studia z dziejow ustroju spoleczno-gospodarczego Polski piastowskiej, t. 3, oprac. W. Bukowski,
red. G. Marszatek, Warszawa-Krakow 2010, s. 229-230.

8 Zob. A. Gasiorowski, Stacje krolewskie..., s. 258-259.

¢ K. Modzelewski, Organizacja gospodarcza..., s. 25. Karol Modzelewski zwraca uwa-
ge, ze ,tam gdzie panujacy w otoczeniu licznych osobistosci dworskich bawil czesto, po-
wracal regularnie i zatrzymywat sie tygodniami, rekwizycje i okazjonalne postugi nie mo-
gly wystarczy¢”, bowiem doprowadzitoby to do spustoszenia okolicy, wobec czego ,, dwor
o rezydencjalnym przeznaczeniu musial dysponowac¢ stalym i odpowiednio rozbudowa-
nym zapleczem gospodarczym”, tenze, Organizacja gospodarcza..., s. 57.

% Zob. tamze, s. 26.

% Zob. A. Gasiorowski, Podroze panujgcego..., s. 63-65.

¢ Zob. tenze, Stacje krélewskie..., s. 262-264. Powinnosci stacyjne, jako forma postug
komunikacyjnych, odnosi sie réwniez do obowigzku zwigzanego z podejmowaniem po-
stéw i poselstw zagranicznych, co byto ucigzliwe dla ludnosci ze wzgledu na wydatki
z tym zwigzane, za$ niejednokrotnie stanowito powdéd skarg, tym bardziej, ze przy okazji
przejezdzania orszakéw poselskich czy urzedniczych i panskich, dochodzito do grabiezy
i gwaltéw na miejscowej ludnosci, zob. S. Wystouch, Postugi komunikacyjne..., s. 38-44.
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Zakonczenie

Jak powiedzielismy wyzej postugi transportowe i komunikacyjne wy-
stepujace w prawie polskim w okresie sredniowiecza w znacznej mierze
stracily wraz z kolejnymi wiekami racje bytu. Wczesnosredniowieczna
postuga powozu i przewodu scalila si¢ w obowigzek dostarczania pod-
wod. W przypadku obowigzku stacyjnego to jego charakter zawezil sie
gléwnie do obowiazku podejmowania postéw i poselstw zagranicznych.
Z wielu postug transportowych i komunikacyjnych, ktére przez kilka
wiekéw spoczywaly na ludnosci ziem polskich, najbardziej trwaty oka-
zal si¢ obowigzek dostarczania podwoéd, przy czym, jak wspomnieliSmy
na poczatku, zyskat on z czasem charakter gtéwnie wojskowy. Swoja po-
pularnos$¢ zawdzieczal wzmozonym dzialaniom wojennym w Europie
na przetomie XVIII i XIX stulecia. Jednakze wobec procederu niezwykle
wyniszczajacego gospodarke ludnosci zobowigzanej do $wiadczenia tego
rodzaju postugi transportowej, starano sie w wzglednie ulzy¢ skutkom
$wiadczenia podwéd, poprzez szczegdélowe regulacje prawne zawierajace
precyzyjne postanowienia dotyczace: przypadkéw w jakich ludnos¢ jest
obowigzana dostarcza¢ podwoéd, komu i na jaki czas oraz odlegltos¢ itp.
Wsréd nowozytnych regulacji w tej materii znany jest pruski Regulamin
podwodowy (podwodny) z dnia 1 pazdziernika 1793 r.%, na ktérym wzo-
rowaly sie regulacje francuskie z okresu napoleoriskiego, a ktére staty sie
podstawa dla wprowadzonego w dniu 22 maja 1810 r. na terenie Ksiestwa
Warszawskiego dekretu ,wzgledem koni i podwoéd dostarczonych pod
transporta i wojskowych”, czyli o wydawaniu podwod wojskowych®,

% Zob. Vorspann-Reglement fiir die Provinz Stidpreussen [Regulamin podwodny dla
prowingji Prus Potudniowych], Berlin, 1 X 1793, AGAD, zesp6l nr 169, Die Einrichtung des
Vorspannwesens in Stidpreussen tiberhaupt. Bd. 1, sygn. 1852. Na postanowienia tego regu-
laminu zwraca uwage Minister Spraw Wewnetrznych Ksiestwa Warszawskiego w pismie
z dnia 4 stycznia 1810 r., ktére zostalo zwigzane z ucigzliwoscia dla ludnosci Ksiestwa
Warszawskiego wynikajacg z dostarczania podwod, czego skutkiem byto polecenie przez
Rade Ministrow Ksiestwa przygotowania przez Ministra Spraw Wewnetrznych projektu
dekretu w przedmiocie uregulowania tego §wiadczenia, zob. AGAD, zesp6t nr 175, Rada
Stanu i Rada Ministréw Ksiestwa Warszawskiego. Akta spraw, sygn. 204, karta 1-30. Akta
dotyczace przekroczenia prawa regulujacego podwody, zob. AGAD, zesp6t nr 169, Vers-
chiedene Vorspannkontraventionen, sygn. 1836.

¢ Dziennik Praw Ksigstwa Warszawskiego, t. 2, nr 18, s. 195-212.
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ktéry jednakze bedzie stanowit przedmiot naszego zainteresowania w in-
nym miejscu.

Stowa kluczowe: historia gospodarcza, dawne prawo polskie, powinnosci prawa
ksigzecego, publiczne postugi transportowe i komunikacyjne, podwody
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A CONTRIBUTION TO RESEARCH ON PUBLIC DUTIES TO PROVIDE
TRANSPORT AND TRAFFIC SERVICES IN OLD POLISH LAW

Summary

The aim of this article is to analyse the issues related to public duties to pro-
vide transport services and traffic facilities in old Polish law. As it is commonly
known, from the Middle Ages onwards the population was obliged to perform
various duties for the benefit of the ruler within the system of public law, and
for the benefit of the feudal lord within private law. The transport and traffic
obligations under consideration were, along with levies, the heaviest burden that
the serfs had to bear. Within the private legal system such duties were usually
included in the applicable standard of weekly work, and they were often required
outside the standard. Only public transport and traffic services, i.e. those required
under ducal law, constitute the subject matter of the analysis. The author presents
individual categories of those duties, referring to the relevant literature and citing
the provisions of selected normative acts of law which govern those public duties.

Key words: economic history, old Polish law, ducal law obligations, public trans-
port and traffic duties, podvodas

ITPETEKCT MCCITEOJOBAHWM TPAHCIIOPTHBIX
" KOMMYHVKALIMOHHBIX YCJIYI B CTAPOM I1OJIbCKOM
3AKOHOJOATEJIbCTBE

Pesome

Lepro HaCTOAIErO MCCIeJOBaHMs SBJISeTCA aHa/IU3 BOIIPOCOB, CBSA3aHHBIX
C TPaHCIOPTHBLIMM ¥ KOMMYHVKAIVIOHHBIMM YCIIyTaMi B CTapOM II0JIbCKOM 3a-
KOHOJaTenbcTBe. Kak m3BecTHO, HacereHVe, HadlHasg CO BpeMeH CpeIHeBeKO-
Bbsl, OBUIO BBIHY)KIEHO BBIIIOJIHATH pas/IvuHble OOS3aHHOCTV IS IIPaBUTEIII
B paMKaXx CHCTeMBI ITy OJIMIHOTO IIpaBa, a Takke I peofajia B paMKaX CHCTEMBI
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4acTHOrO ITpaBa. [ JoBMHHOCTM TPaHCIIOPTHOIO 1 KOMMYHMKAL[MIOHHOI'O XapaKTe-
pa, SBIISIOLIVIECS IIPEeIMEeTOM HaCTOSIIETO MCC/Ie0BaHVIs, IIOMVMO [JaHu, ObuIN
CaMBbIM TSXKeJIbIM 6peMeHeM, KOTOPO€ JTOJDKHBI ObUIV HeCTV TofIaHHbIe. B pam-
Kax CHUCTeMBI YaCTHOIO IIpaBa yCIyrM 3TOro Buaa OOBIYHO BKJTIOYAJIVCH B €Vi-
CTBOBABIIIYIO €XeHeIe/IbHYIO pa6011y10 HOpPMY, IIPU 3TOM YacTO TpeOoBaHMS ee
npesbinany. [TpegmeroM anaiImsa SBJISIOTCS MCKIIOUMTEIBHO TPAaHCIIOPTHBIE
" KOMMYHWUKAIMOHHbIE yCJIyIM, TO €CTh Te, KOTOpbIe TpeOOBaJIMCh B paMKax
IOBMHHOCTW KHSDKeCKOIo IIpaBa. ABTOP IIpelCTaBilseT OTHe/IbHble KaTeropun
STUIX YCIJIYT, CChUIAsiCh Ha JIUTEpaTypy B OTOVI obsract 1 PVIBOJIS TIOJIOXKEHVIS
OT/IeJIbHBIX HOPMATVBHBIX JJOKYMEHTOB, KaCarOIMXCsl STUX 0o0IIecTBEHHBIX II0-
BVIHHOCTET.

KoiroueBrle ci10Ba: 5KOHOMMYECKas MCTOPWE, CTapoe ITOJIBCKOE ITPpaBo, ITOBMHHO-
CTV KHSDKECKOT'O ITpaBa, TPaHCIIOPTHBIE VI KOMMYHNMKaIIMMIOHHBIE YCIIYTV, IIOIBO-
JAHbIEe ITIOBMHHOCTM






