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Obraz dróg lądowych w Rzeczpospolitej 
w świetle wybranych źródeł narracyjnych 

i kartografi cznych z XVI–XVIII w. Zarys problemu
The Image of Land Roads in the Polish-Lithuanian Commonwealth 

in the Light of Selected NarraƟ ve and Cartographic Sources From the 16th–18th 
Centuries. An Outline of the Problem

ABSTRACT

The article focuses on the study of the depiction of land roads in the Polish-Lithuanian 
Commonwealth during the 16th–18th centuries, utilizing both narrative and cartographic 
sources. The main objective is an att empt to characterize them, aiming to examine issues 
related to understanding the communication network in the Old Polish era. The authors 
of the text highlight the variety of available sources, including Old Polish legislation, 
travel reports, periodicals, and 18th-century maps.

The authors emphasize the role of narrative sources in providing information about 
the condition of roads, their infrastructure, and the everyday life of travelers. Simultane-
ously, they analyze how maps from this period refl ect the actual structure of roads, paying 
att ention to possible distortions resulting from the technical limitations of cartography 
during that era. An important aspect presented in the article is also the comparison of 
data from various sources, allowing for the identifi cation of areas where there is certainty 
in information, as well as areas where caution in interpretation is necessary

Key words: roads, communication landscape, 16th–18th centuries, Polish-Lithuanian 
Commonwealth, road legislation, historical geography
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STRESZCZENIE

Artykuł koncentruje się na badaniu przedstawień dróg lądowych w Rzeczypospo-
litej Obojga Narodów w XVI–XVIII w., wykorzystując zarówno źródła narracyjne, jak 
i kartografi czne. Głównym celem jest próba ich charakterystyki, zmierzająca do zbada-
nia zagadnień związanych z rozumieniem sieci komunikacyjnej w dobie staropolskiej. 
Autorzy tekstu zwracają uwagę na różnorodność dostępnych źródeł, w tym staropolskie 
prawodawstwo, relacje z podróży, periodyki oraz XVIII-wieczne mapy.

Autorzy podkreślają rolę źródeł narracyjnych w dostarczaniu informacji o stanie 
dróg, ich infrastrukturze oraz życiu codziennym podróżnych. Jednocześnie analizują, 
w jaki sposób mapy z tego okresu odzwierciedlają rzeczywistą strukturę dróg, zwracając 
uwagę na możliwe zniekształcenia wynikające z ograniczeń technicznych kartografi i tej 
epoki. Ważnym aspektem przedstawionym w artykule jest również porównanie danych 
pochodzących z różnych źródeł, pozwalające na identyfi kację obszarów, w których istnieje 
pewność informacji, a także obszarów, w których konieczna jest ostrożność w interpretacji.

Słowa kluczowe: drogi, krajobraz komunikacyjny, XVI–XVIII w., Rzeczpospolita 
Obojga Narodów, ustawodawstwo drogowe, geografi a historyczna

WSTĘP

Drogi lądowe są kluczowym elementem krajobrazu komunikacyjne-
go wchodzącego w zakres szerzej pojętego krajobrazu kulturowego (osad-
niczego). W zależności od okresu historycznego zmieniają się zarówno 
elementy krajobrazu komunikacyjnego, jak i możliwości oraz metody 
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ich badania1. Według danych źródłowych od XV do XVII w. w Polsce 
istniały dwie główne kategorie dróg: drogi główne, zwane gościńcami, 
oraz drogi lokalne. Drogi lokalne pełniły rolę komunikacyjną w obrębie 
każdej miejscowości oraz parafi i. Stanowiły połączenie z młynem, sąsied-
nimi wsiami, kościołem oraz najbliższym miastem lub miasteczkiem. Były 
to drogi ogólnodostępne, jednak zdarzały się sytuacje, kiedy właściciel 
dóbr, przez które przechodziły, mógł je zamykać dla obcych2. Przedmio-
tem badań niniejszego artykułu będą główne (publiczne) drogi lądowe, 
stąd do zagadnień dotyczących dróg lokalnych oraz ulic miejskich odno-
simy się tylko w niewielkim stopniu, zazwyczaj kontekstualnie. Tematyka 
dotycząca urządzeń komunikacyjnych (groble, mosty, przeprawy), jeśli 
zostanie zasygnalizowana, to tylko w kontekście ich trwałej interakcji 
z siecią drogową. Autorzy opracowania główną uwagę zwrócą na czyn-
niki organizacyjne i prawne odnoszące się do sieci komunikacyjnej. Po-
nadto podejmą próbę wskazania, w jakim stopniu drogi były w kręgu 
zainteresowania władzy oraz społeczeństwa. Uzupełnieniem tekstu jest 
opracowany przez autorów aneks. Zawiera on zestawienie i omówienie 
istotniejszych regulacji prawnych dotyczących dróg lądowych w anali-
zowanym okresie.

LITERATURA

Badanie historycznej sieci komunikacyjnej stanowi wyzwanie badaw-
cze o szczególnym stopniu trudności, wymaga wszechstronnej wiedzy 
z kilku dziedzin naukowych, takich jak historia, geografi a, kartografi a, 
prawo czy teoria transportu. Ten interdyscyplinarny charakter badań 
prawdopodobnie decyduje o tym, że prace skupione wyłącznie na te-
matyce komunikacyjnej należą do rzadko podejmowanych przedsięwzięć 
badawczych3. W dotychczasowej literaturze przedmiotu tematyka dróg 
w dobie staropolskiej była rozpatrywana w różnych aspektach. Nie za-
głębiając się w szerszy opis literatury, należy zgodzić się z Andrzejem Ja-
neczkiem, który przeszło dziesięć lat temu gruntownie omawiając polski 

1 J. Tyszkiewicz, Geografi a historyczna. Zarys problematyki, Warszawa 2014, s. 122–137.
2 H. Rutkowski, Drogi, w: Atlas historyczny Polski. Mazowsze w drugiej połowie XVI wieku, 

red. W. Pałucki, Warszawa 1973, s. 112; T. Związek, Drogi, w: Atlas Historyczny Polski. Mapy 
Szczegółowe XVI wieku. Wielkopolska w II połowie XVI wieku, red. K. Chłapowski, M. Słoń, 
Warszawa 2017, s. 272.

3 E. Siemianowska, O drogach, szlakach, babach, Prusach i metodzie, czyli na marginesie 
polemiki między Mateuszem Boguckim a Robertem Klimkiem, „Pruthenia. Pismo poświęcone 
Prusom i ludom bałtyjskim” 2012, 7, s. 221.
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stan badań4, stwierdził, że brakuje „przede wszystkim ujęć szerszych 
i traktujących problematykę jako główny, odrębny cel opracowania”5. Za-
uważalny jest również brak opracowań syntetycznych. Jako ich przykład 
na gruncie polskim można wskazać badania prowadzone przez Instytut 
Historii Polskiej Akademii Nauk z sztandarowym projektem Atlas histo-
ryczny Polski6. Ten mający już ponad 100-letnią tradycję projekt traktuje 
drogi jako ważny składnik odtwarzanych elementów krajobrazu kultu-
rowego i szczegółowo omawia kwestie metodologiczne związane m.in. 
z rekonstrukcją i funkcjonowaniem sieci drogowej7.

W kontekście badań, które możemy postrzegać jako regionalne, war-
to wskazać prace realizowane w ośrodku lubelskim, podejmujące próby 
odtworzenia elementów sieci komunikacyjnej, w tym dróg pocztowych, 
staropolskiego województwa lubelskiego oraz zajmujące się metodyką ba-
dań tego zagadnienia8. Funkcjonowanie dróg w kontekście prawnym było 
zależne od działania komisji porządkowych, tworzonych w okresie pano-
wania Stanisława Augusta. Zagadnienia te znalazły się również w kręgu 
zainteresowań Kamila Jakimowicza, analizującego instytucje funkcjonu-
jące w województwie lubelskim9. Tematykę dróg, również w kontekście 
prawnym, podjął Tomas Čelkis10, omawiając stan dróg i związaną z nimi 

4 A. Janeczek, Staropolski układ komunikacyjny na mapie józefi ńskiej Galicji z lat 1779–1783. 
Szansa czy iluzja rekonstrukcji, w: Galicyjskie drogi i bezdroża. Studium infrastruktury, organiza-
cji i kultury podróżowania, red. J. Kamińska-Kwak, Rzeszów 2013, s. 9–12.

5 Ibidem, s. 12.
6 B. Konopska, Polskie atlasy historyczne – koncepcje i realizacje, Warszawa 1994; Atlas 

historyczny Polski. Ludzie, koncepcje, realizacje, red. M. Słoń, B. Szady, Warszawa 2023.
7 T. Związek, op. cit., s. 268.
8 M. Zawadzki, Source and methods of reconstruction of postal roads in the second half of 

the 18th century on the example of the former Lublin province, „Polish Cartographical Review” 
2018, 50, 4, s. 197–206; idem, Sieć komunikacyjna województwa lubelskiego w drugiej połowie 
XVIII w., Lublin 2019, maszynopis pracy doktorskiej; idem, Methodology of reconstruction of 
the Old-Polish road network as exemplifi ed by the historic Lublin Voivodship, „Polish Cartogra-
phical Review” 2019, 51, 3, s. 129–141; K. Jakimowicz, M. Zawadzki, Możliwości badawcze 
odtworzenia sieci karczem zajezdnych w okresie staropolskim. Studium przypadku na przykładzie 
powiatu lubelskiego w drugiej połowie XVIII wieku, „Kwartalnik Historii Kultury Materialnej” 
2023, 71, 4, s. 407–426.

9 K. Jakimowicz, Instytucje państwowe i samorządowe w życiu mieszkańców Lublina w la-
tach 1764–1794, Lublin 2020.

10 T. Čelkis, Stan dróg lądowych i struktura systemu połączeń w Wielkim Księstwie Litewskim 
w końcu XV–XVII w., „Zapiski Historyczne” 2014, 76, 3, s. 39–61; idem, The Structure of 
Postal Routes of the Grand Duchy of Lithuania in the 16th–18th Centuries, „Lietuvos istorijos 
studijos” 2022, 50, s. 51–73.
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przestrzeń podróżniczą. Tematykę tę zgłębiał także Karol Łopatecki, ana-
lizując szybkości podróżowania w dobie staropolskiej11.

W literaturze europejskiej ważne miejsce zajmuje opracowanie M. Szi-
lágyi12 na temat węgierskich dróg w średniowieczu. Autorka przeprowa-
dziła rekonstrukcję średniowiecznej sieci drożnej i szczegółowo omówiła 
typy dróg z podaniem licznych przykładów źródłowych. Zebrała ponadto 
znaczną europejską literaturę przedmiotu, w której sporo miejsca zaj-
mują opracowania archeologiczne. Wyjście od okresu średniowiecza jest 
istotne, gdyż drogi europejskie mają charakter inercyjny, stąd ważne jest 
ustalenie początków ich istnienia. Badania nad drogami również dotyczą 
różnych aspektów ich funkcjonowania. W literaturze niemieckojęzycznej 
uwagę zwracają badania dotyczące nie tyle przebiegu dróg, co ich typolo-
gii. W tym kontekście przedmiotem analizy były m.in. badania P. Csen-
desa13, D. Denecke14 i W. Haubrichsa15. Zagadnienie utrzymania dróg 
w XVIII-wiecznej Anglii poruszone zostało w opracowaniu autorstwa 
Bogarta16. Z kolei w kontekście wykorzystania nowoczesnych technologii 
do odtworzenia geometrii dróg należy zwrócić uwagę na opracowanie 
pt. Roads and cities of 18th century France17, dotyczące dróg we Francji.

OBRAZ SIECI KOMUNIKACYJNEJ W USTAWODAWSTWIE STAROPOLSKIM

Polityka gospodarcza państwa już w średniowieczu zakładała dą-
żenie do opanowania tranzytu towarów przez podległe sobie terytoria, 
co znalazło odzwierciedlenie w regulacjach o charakterze prawnym. 
Realizacji podstawowego celu służyła polityka fi skalna z systemem ceł 

11 K. Łopatecki, Jednostki odległości i szybkość podróżowania w drugiej połowie XVI stulecia 
w świetle traktatu Blaisea de Vigenère, „Przegląd Historyczny” 2021, 112, 3, s. 531–562.

12 M. Szilágyi, On the Road: The History and Archaeology of Medieval Communication Net-
works in East-Central Europe, Budapest 2014.

13 P. Csendes, Die Strassen Niederösterreichs im Früh- und Hochmitt elalter, Wien 1969.
14 D. Denecke, Methodische Untersuchungen zur historisch-geographischen Wege-Forschung 

im Raum zwischen Solling und Harz. Ein Beitrag zur Rekonstruktion der mitt elaalterlichen Kul-
turlandschaft, Gött ingen 1979.

15 W. Haubrichs, Die volkssprachlichen Bezeichnungen für alte Fernwege im Deutschen vor-
wiegend nach westmitt eldeutschen Quellen dargestellt, w: Auf den Römerstraßen ins Mitt elalter, 
Beiträge zur Verkehrsgeschichte zwischen Maas und Rhein von der Spätantike bis ins 19, red. 
F. Burgard, A. Haverkamp, Mainz, 1997, s. 97–181.

16 D. Bogart, Institutional Innovation and Infrastructure Investment: An Evaluation of the 
Turnpike System in Eighteenth Century England, UC Irvine 2003.

17 J. Perret, M. Gribaudi, M. Barthelemy, Roads and cities of 18th century France, „Scientif-
ic Data” 2015, 2.
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i taryf drogowych. Realizacja poboru opłat możliwa była poprzez przy-
mus korzystania ze ściśle określonych tras. Pobieranie ceł realizowano 
w granicznych komorach celnych oraz punktach zlokalizowanych wzdłuż 
traktów, szczególnie w miejscach skrzyżowań dróg i przepraw rzecznych. 
Gospodarka handlowa w średniowiecznej Polsce może zatem zostać opi-
sana trzema prawami: prawem składu, przymusu drożnego oraz zwol-
nień celnych18. Jedną z pierwszych form ceł były myta, które realizowano 
poprzez pobór opłaty od środka transportu: w ruchu lądowym – od 
wozu lub zaprzęgu, a w wodnym – od łodzi lub statku. Zaliczane były 
do nich: cło mostowe, cło groblowe, cło zwane „brona”, cło przy prze-
wozach rzecznych oraz cło tz w. pedagium19.

Od drugiej połowy XV w. kwestia sieci drożnej pozostawała w ob-
szarze zainteresowań oraz działalności ustawodawczej sejmu polskiego. 
Analiza treści konstytucji staropolskich poświęconych drogom pozwala 
lepiej zrozumieć, jak ewoluowała polityka państwa w tym kontekście 
oraz jak zmieniał się stosunek do regulacji dróg. Co istotne, badany okres 
obejmuje 1569 r. i powstanie po sejmie unijnym Rzeczypospolitej Obojga 
Narodów, która stała się jednym z największych i najbardziej znaczących 
państw w Europie. Drogi lądowe przebiegające przez jej terytorium były 
więc kluczowe dla rozwoju handlu w wymiarze zarówno lokalnym, jak 
i międzynarodowym, komunikacji międzyludzkiej czy choćby przebiegu 
działań zbrojnych. Jednocześnie stosunkowo daleko posunięta decentrali-
zacja państwa oraz ograniczone możliwości ingerowania aparatu central-
nego w sytuację na gruntach stanowiących prywatną własność szlachty 
sprawiały, że zarządzanie drogami lądowymi oraz ich utrzymanie przez 
długi czas pozostawały w pewnym stopniu poza sferą bezpośredniego 
oddziaływania władz państwowych.

Kluczowym elementem postanowień sejmowych były kwestie bez-
pieczeństwa na drogach. Uchwała z 1507 r., jako jedna z pierwszych, zobo-
wiązywała starostów grodowych i burgrabiów zamków do zapewnienia 
bezpieczeństwa na drogach20. To przypisanie odpowiedzialności lokalnym 
władzom było istotne w kontekście ówczesnej struktury administracyjnej 
Rzeczypospolitej, gdzie lokalne władze odgrywały kluczową rolę w zarzą-
dzaniu i utrzymaniu porządku publicznego. Idąc dalej, w 1567 r. uchwała 
„Gościńce niezwyczajne” nakazywała likwidację wszystkich gościńców 
i „dróg niezwyczajnych” od Węgier, co wskazuje na próbę regulacji ruchu 
na drogach w kontekście bezpieczeństwa i zarządzania przepływem osób 

18 Ł. Charewiczowa, Handel średniowiecznego Lwowa, Lwów 1925, s. 40–45.
19 A. Drozdek, Pojęcie i istota piastowskiego cła, „Studia Ełckie” 2015, 17, 3, s. 218–222.
20 Volumina Constitutionum [dalej: Vol. Const.], t. 1, vol. 1, oprac. S. Grodziski, I. Dwor-

nicka, W. Uruszczak, Warszawa 1996, s. 194.
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i towarów21. Obowiązek zapewnienia bezpieczeństwa na drogach, spo-
czywający na starostach grodowych, potwierdzała konstytucja z 1589 r., 
stanowiąca o bezpieczeństwie dróg kupieckich22. Ponadto gościńce i drogi 
publiczne miały specjalny status w prawie kryminalnym. Do przestępstw 
kryminalnych zaliczane były rozboje na drodze i gościńcach pospolitych, 
a konstytucja sejmu warszawskiego z 1611 r. nakazywała strzec dróg 
przed rozbojami23. Ponosząc opłatę celną, kupiec zyskiwał zapewnienie 
bezpieczeństwa przejazdu oraz możliwość nawiązywania stosunków 
handlowych.

Ważne źródło dochodów państwa w epoce feudalnej, jakim był han-
del, wymagało sprawnego prowadzenia polityki gospodarczej – zarówno 
wewnętrznej, jak i zagranicznej. Jej powodzenie zależało od stanu dróg 
i traktów24, stąd w XVI w. zapoczątkowane zostały istotne zmiany w za-
kresie utrzymania dróg publicznych. W wielu konstytucjach sejmowych 
poruszane są kwestie utrzymania dróg, ich naprawy i budowy. Świadczy 
to o rosnącej świadomości, że stan dróg ma bezpośredni wpływ na ży-
cie gospodarcze i społeczne. Przez poprawę jakości dróg sejm starał się 
nie tylko ułatwić komunikację, ale również zwiększyć bezpieczeństwo 
i efektywność transportu. Przykładem może być uchwała z lat 1538–1539, 
która wskazuje na potrzebę kontroli dróg i usuwania przeszkód unie-
możliwiających ich przejezdność25.

W aspekcie technicznym konstytucje sejmowe zawierały często szcze-
gółowe wymagania dotyczące utrzymania i konstrukcji dróg. Na przy-
kład uchwała z 1569 r. wyznaczała rewizorów do nadzorowania stanu 
dróg w poszczególnych województwach. Wyznaczone osoby miały 
przeprowadzić przegląd oraz sporządzić spis gościńców i kontrolować 
pobierane opłaty grobelne, a także mostowe26. Lustratorzy nie mieli jed-
nak możliwości wyegzekwowania poprawy stanu technicznego drogi. 
Jeśli już dochodziło do podjęcia próby poprawy jakości, sprowadzało 
się to do jej poszerzenia, wyłożenia miejsc nieprzejezdnych faszyną lub 

21 Vol. Const., t. 2, vol. 1, oprac. S. Grodziski, I. Dwornicka, W. Uruszczak, Warszawa 
2005, s. 202.

22 Vol. Const., t. 2, vol. 2, oprac. S. Grodziski, W. Uruszczak, Warszawa 2008, s. 110.
23 Vol. Const., t. 3, vol. 1, oprac. S. Grodziski, M. Kwiecień, A. Karbowicz, Warszawa 

2010, s. 35–36.
24 Z. Góralski, Taryfa mostowego i grobelnego województwa lubelskiego z 1767 r., „Kwartal-

nik Historii Kultury Materialnej” 1956, 3–4, s. 541.
25 Vol. Const., t. 1, vol. 2, oprac. S. Grodziski, I. Dwornicka, W. Uruszczak, Warszawa 

2000, s. 196–197.
26 Vol. Const., t. 2, vol. 1, s. 250 (pkt 50).
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kłodami27. Niemniej uchwałą sejmu lubelskiego powtórzono wytyczne 
dotyczące szerokości dróg głównych (gościńców), które były przedmio-
tem zainteresowania posłów już w latach 1538–153928. Szerokość go-
ścińców określono na 10 łokci, czyli prawie 6 metrów29. Wskazuje to na 
rosnące zainteresowanie nie tylko procesem ich nadzorowania, ale także 
utrzymywania zgodnie z określonymi standardami.

Co istotne w odniesieniu do wskazanej wcześniej charakterystycznej 
dla Rzeczypospolitej decentralizacji, obowiązkiem utrzymywania dróg 
obarczeni zostali właściciele posiadłości ziemskich oraz włodarze miast. 
Konstytucja z 1576 r. nakazała szlachcie udostępniać do celów publicz-
nych (jako gościńce publiczne) drogi prywatne, które miały służyć jako 
droga do kościoła, targu, młyna czy przewozu30. Rekompensatą za udo-
stępnianie dróg było przyznanie właścicielom ziemskim prawa pobie-
rania opłat za użytkowanie traktów i przepraw. Uzyskane środki miały 
być przeznaczane na doraźne utrzymanie traktów i urządzeń komunika-
cyjnych. Pomimo poboru opłat stan traktów nie poprawił się. Ówczesne 
drogi były gruntowe, więc ich jakość zależna była w głównej mierze od 
warunków atmosferycznych i natężenia transportu31.

Jak wynika ze źródeł normatywnych, kwestię utrzymania przejezdno-
ści dróg podejmowały kolejne sejmy. Świadczy o tym choćby XVII-wiecz-
ne ustawodawstwo. Konstytucje z lat 1667, 1677, 1678 i 1685 nakazywały 
naprawy dróg i mostów oraz wyznaczenie opłat pobieranych za każdy 
przejazd. Uzyskane dochody miały zasilić budżet niezbędny do przepro-
wadzania napraw (patrz aneks). Niemniej podejmowane działania miały 
zazwyczaj charakter doraźny. Za przykład może posłużyć wyznaczenie 
rewizorów do zweryfi kowania stanu dróg w miastach Miechowie i Wol-
borzu. Na mocy konstytucji sejmowej z 1647 r. zatwierdzono złożone 
przez nich sprawozdanie i pozwolono na przeprowadzenie naprawy 
złych dróg32. Podobne działania prowadzono wówczas w wojewódz-
twie lubelskim. Przyczyną wyznaczenia rewizorów w osobach Remiana 
Kiełczowskiego, podsędka lubelskiego, Daniela Żydkiewicza oraz Jana 
Dunina Borkowskiego były skargi składane przez miejscową szlachtę, 

27 Z. Góralski, op. cit., s. 541; B. Wyrozumska, K. Buczek, Lustracja dróg województwa 
krakowskiego z roku 1570, Wrocław 1971; J. Wolski, Komunikacja i transport w późnym średnio-
wieczu i czasach nowożytnych, w: Bojkowszczyzna Zachodnia: wczoraj, dziś i jutro, t. 1, red. J. 
Wolski, Warszawa 2016, s. 722.

28 Vol. Const., t. 1, vol. 2, s. 196–197.
29 Vol. Const., t. 2, vol. 1, s. 250.
30 Vol. Const., t. 2, vol. 1, s. 385.
31 J. Wolski, op. cit., s. 722.
32 Vol. Const., t. 4, vol. 1, oprac. S. Grodziski, M. Kwiecień, K. Fokt, Warszawa 2015, 

s. 96.
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niezadowoloną z konieczności ponoszenia wielkich kosztów na napra-
wę dróg publicznych. Rewizorowie mieli odwiedzić Rozów, Markuszów, 
Garbów oraz Piaski, a następnie przygotować kalkulację wydatków na 
remonty dróg w Lubelskiem i przedstawić ją sejmowi33.

W sposób bardziej zorganizowany i komplementarny stanem dróg, 
mostów oraz przepraw rzecznych zajęto się dopiero w okresie pano-
wania Stanisława Augusta, uchwalając w 1768 r. konstytucję odnoszącą 
się do tych kwestii. W nowych już realiach i po rozbudowaniu poczty 
królewskiej zwrócono uwagę, że „nie tylko dla powszechnej wygody, ale 
i dla pożytku kraju przez ułatwienie, osobliwie dla handlujących, złych 
traktów i dróg przykrości, konieczna wymaga potrzeba naprawy onych 
przykładem wszystkich rządnych państw”. W efekcie postanowiono 
o przeprowadzeniu naprawy złych dróg, szczególnie pod Krakowem. 
Na te oraz inne działania zaplanowano przeznaczyć 100 tys. złp ze 
skarbu koronnego34.

Szczególnie istotnym elementem postanowień sejmów Rzeczypospo-
litej w odniesieniu do dróg lądowych były również aspekty ekonomiczne. 
Należały one do kwestii bodaj najczęściej poruszanych w analizowanych 
konstytucjach sejmowych i wydaje się, że jednocześnie wielokrotnie sta-
nowiły główny cel przyjmowanych uchwał, nadrzędny wobec spraw 
odnoszących się stricte do samych dróg. Na przykład konstytucja sejmu 
piotrkowskiego z 1565 r. o składziech i starych drogach nie tylko regu-
lowała kwestie stanu dróg, ale przede wszystkim zawierała szczegółowe 
przepisy dotyczące prawa składu i opodatkowania przejazdu, nakazując 
kupcom korzystanie wyłącznie z określonych dróg lądowych35. Poka-
zuje to, jak sieć dróg wykorzystywana była do generowania dochodów 
poprzez wymuszanie na kupcach przejazdu (i postoju) przez miasta po-
siadające odpowiednie przywileje. Jednocześnie można wnioskować, że 
drogi były postrzegane nie tylko jako element infrastruktury komunika-
cyjnej, ale także jako źródło dochodów.

Zdaje się jednak, że zalecenia te nie były przestrzegane, stąd m.in. 
w konstytucji z 1567 r. poleca się starostom „zarąbanie” gościńców nie-
zwyczajnych i dróg prywatnych w kierunku Węgier36. Ponadto w przy-
padku niedostosowania się do tak ustanowionego przymusu drożnego 
groziła konfi skata towaru. Mimo groźby nałożenia kary proceder „prze-
mytu” najwyraźniej stale się rozwijał. Aby temu przeciwdziałać, służba 
miejska familiares, woźni i pasterze, a także obywatele miejscy pełnili 

33 Ibidem, s. 102.
34 Volumina Legum [dalej: VL], t. 7, wyd. J. Ohryzko, Petersburg 1860, s. 303–304.
35 Vol. Const., t. 2, vol. 1, s. 178–184.
36 Ibidem, s. 202.
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straż na drogach. Starosta z racji swych uprawnień miał w obowiązku 
wspomagać te działania i sprawować sądy nad przemytnikami. W XVI w. 
ustanowiono specjalną komisję, custodes depositorii, która sprawowała 
kontrolę nad wywiązywaniem się z prawa składu37.

Również w okresie późniejszym dochodziło do omijania punktów 
poboru ceł poprzez wybieranie dróg niezwyczajnych, co także w konsty-
tucji z 1631 r. zagrożone było utratą towarów38. Ponadto o nieskuteczności 
ustawodawstwa w tym zakresie świadczy np. regularne powtarzanie tre-
ści konstytucji ustalającej drogę przejazdu kupców handlujących winem 
z Węgier w granice Korony Królestwa Polskiego, co czyniono m.in w la-
tach 161139, 161640, 161841, 162442 czy 162643. Podobne problemy wystę-
powały w odniesieniu do kupców podróżujących drogami lądowymi 
z Gdańska na południe kraju, co przynosiło straty skarbowi państwo-
wemu przez pomijanie komór gnieźnieńskiej i powidzkiej. Tym razem 
remedium miało stanowić utworzenie przykomorka w Wągrowcu, przy 
jednoczesnym powtórzeniu zapisów konstytucji z 1589 r. o przymusie 
drogowym i opodatkowaniu przejazdów44. Omijanie wyznaczonych dróg 
lądowych zapewne było także problemem w odniesieniu do gościńca 
wołoskiego w ziemi halickiej, skoro konieczne stało się w 1654 r. uchwa-
lenie konstytucji zawierającej zapis o karach dla kupców postępujących 
w ten sposób45. Ostatecznie w 1676 r. zdecydowano się o wyznaczeniu 
nowego gościńca z Węgier do Lwowa, poprowadzonego obok gościńca 
wołoskiego. Ustanowiono także punkty poboru myta przy nowej dro-
dze46. Z problemem korzystania przez kupców z dróg niezwyczajnych 
zmagano się nadal w 1710 r., kiedy to uchwalona została konstytucja 
przypominająca niejako, że mają oni przemieszczać się dawnymi traktami 
ustanowionymi prawem, ponieważ przy nich znajdują się komory celne47.

Kształtowanie i utrzymanie gościńców, obok kwestii kupieckich oraz 
codziennej użyteczności komunikacyjnej, powiązane było również z roz-
wojem poczty królewskiej. Do XVIII w. działały w Polsce dwa rodzaje 

37 Ł. Charewiczowa, op. cit., s. 40.
38 Vol. Const., t. 3, vol. 2, s. 107.
39 Vol. Const., t. 3, vol. 1, s. 50.
40 Ibidem, s. 201.
41 Ibidem, s. 238.
42 Ibidem, s. 343–344.
43 Ibidem, s. 367.
44 Vol. Const., t. 4, vol. 1, s. 290.
45 Ibidem, s. 328.
46 Vol. Const., t. 5, vol. 1, oprac. S. Grodziski, M. Kwiecień, K. Fokt, Warszawa 2022, 

s. 398.
47 VL, t. 6, wyd. J. Ohryzko, Petersburg 1860, s. 92.
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poczty: 1. powszechna (królewska) – utrzymywana przez państwo w celu 
realizacji zadań państwowych, m.in. utrzymywania łączności pomiędzy 
głównymi ośrodkami miejskimi oraz zagranicznymi; 2. partykularna 
(prywatna) – organizowana przez poszczególne miasta, powiaty lub wo-
jewództwa w celu realizacji połączeń lokalnych48.

Rozwój i funkcjonowanie poczty publicznej w okresie staropolskim 
można podzielić na trzy etapy: 1. do 1647 r., kiedy istniały połączenia 
pocztowe organizowane przez kupców (u schyłku tego okresu podejmo-
wano pierwsze próby organizowania poczty pod jurysdykcją królewską 
na trasach: Kraków–Wilno, Kraków–Warszawa, Lwów–Kraków, Lwów–
Warszawa); 2. w latach 1647–1764, gdy na trasach do dużych miast kra-
jów ościennych działały instytucje poczt królewskich łączących Warszawę 
z większymi miastami oraz punktami granicznymi; 3. okres panowania 
Stanisława Augusta, czyli czas reform poczty49.

Realizacja połączeń pocztowych wymagała posiadania sieci dróg, 
które umożliwiały sprawne przemieszczanie. Źródła pisane, w tym 
konstytucje sejmowe, informują głównie o kierunkach dróg handlowych 
i obowiązkach dostosowywania się do przepisów celnych. Sporadycznie 
pojawiające się informacje świadczą jednak, że już od XVI w. drogi były 
zaliczane do infrastruktury państwowej.

Administracja państwowa dążyła do zapewnienia przejezdności dróg, 
stąd wspomniane wyżej zarządzenia dotyczące obowiązku utrzymania 
gościńców przez właścicieli dóbr powtarzane były w następnych konsty-
tucjach. Obowiązek ten obejmował również urządzenia komunikacyjne, 
jak mosty i groble – budowane i utrzymywane przez szlachtę. Z uwa-
gi na duże koszty eksploatacyjne sejm nadawał ich właścicielom prawo 
do pobierania opłat za przejazd. Zapisy odnoszące się do tego prawa 
doprecyzowane zostały w konstytucji z 1726 r., kiedy to potwierdzono 
znany wcześniej zapis. Ustalono również kontrolerów, których zadaniem 
miała być weryfi kacja stanu dróg w dobrach szlacheckich i królewskich. 
W konstytucji tej dokonano ponadto ujednolicenia opłat, ustalając, że 
mostowe i grobelne będzie wynosić 3 gr od wołu pędzonego na sprzedaż 
i konia w zaprzęgu50. Kolejne konstytucje z lat 173651 i 176452 ponawiały 

48 L. Zimowski, Geneza i rozwój komunikacji pocztowej na ziemiach polskich, Warszawa 
1972, s. 77.

49 K.J. Piotrowski, O drogach pocztowych i transporcie poczt w Polsce w wiekach XVI–XVIII, 
„Studia i Materiały z Dziejów Nauki Polskiej. Seria D” 1969, 5, s. 7–10.

50 VL, t. 6, s. 230.
51 Ibidem, s. 320.
52 VL, t. 7, s. 21, 79.
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zobowiązania właścicieli dóbr ziemskich, a ponadto wprowadzały zakaz 
samowolnej zmiany traktów drogowych.

USTAWODAWSTWO LOKALNE

Wspomniana wcześniej decentralizacja aparatu państwowego w pew-
nym stopniu wiązała się z funkcjonowaniem organów samorządowych 
w postaci sejmików ziemskich. Ich rola także w sferze ustawodawczej 
na poziomie lokalnym stale rosła. Apogeum znaczenia sejmików w tym 
kontekście przypada na pierwszą połowę XVIII w., kiedy to w czasach sa-
skich nastąpił paraliż funkcjonowania sejmu Rzeczypospolitej. W efekcie 
szereg kwestii legislacyjnych na poziomie województw i ziem po 1717 r. 
realizowano za pośrednictwem sejmików gospodarczych. Materiały sej-
mikowe stanowią źródło istotne z punktu widzenia badań nad drogami 
nie tylko z tego powodu. Uchwalane na sejmikach poselskich instrukcje są 
pierwszorzędnym materiałem do badania świadomości i postaw szlachty, 
w tym również do jej zapatrywań na kwestię dróg lądowych, poczucia 
konieczności fi nansowania napraw dróg i przeprowadzania remontów 
czy też jej braku. W miejscu tym przez pryzmat województwa lubelskiego 
chcieliśmy zasygnalizować zarysowane powyżej kwestie.

Objęte analizą akta sejmiku województwa lubelskiego z lat 1572–1794 
pokazują ograniczone zainteresowanie miejscowej szlachty problematyką 
dróg. Zdecydowanie więcej widocznych jest przejawów zwracania uwa-
gi na stan ulic w samym Lublinie, co zapewne pozostawało w związku 
z pełnieniem przez niego roli siedziby Trybunału Koronnego, urzędów 
wojewódzkich oraz miejsca odbywania sejmików53.

53 Np. w kwietniu 1672 r. przedmiotem zainteresowania były drogi w Lublinie i Łu-
kowie, których zły stan przynosił szereg trudności szlachcie. Posłowie województwa lu-
belskiego mieli na sejmie domagać się, aby miasta zostały zobligowane do naprawy tych 
ulic, vide: Archiwum Państwowe w Lublinie [dalej: APL], Castrensia Lublinensia, Relatio-
nes, manifestationes, oblatae [dalej: CLRMO], sygn. 98, k. 190. Natomiast podczas sejmiku 
w maju 1697 r. w instrukcji poselskiej zamieszczono punkt obligujący posłów do przedsta-
wienia skargi na miejscowych jezuitów, którzy zagrodzili w mieście drogę publiczną i nie 
chcieli jej udrożnić mimo wyroku sądu kapturowego, vide: Центральний державний 
історичний архів України, м. Київ, фонд 254, опис 1, справа 1218, k. 51v. We wrześniu 
1725 r. szlachta lubelska, „mając w pilnej animadwersyi nieporządek miasta Lublina w ze-
psowaniu drogach, po ulicach i przecznicach, tak w mieście jako i po przedmieściach”, 
wystąpiła z kolei do władz Lublina z żądaniem oczyszczenia dróg z błota i gnoju oraz 
naprawienia zepsutych bruków. Co istotne, szlachta lubelska zobowiązała się wypłacić 
z kasy wojewódzkiej 2000 złp dla magistratu miasta na inwestycje prowadzone przy „tych 
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Sytuacja uległa zmianie w XVIII w., kiedy to problematyka dróg 
publicznych w województwie zaczęła absorbować szlachtę w większym 
zakresie. W sierpniu 1780 r. w instrukcji poselskiej zobligowano repre-
zentantów lubelskiego na sejm,

aby chęć do reparacyi dróg, a za tym porządku w kraju nieupadła i ow-
szem powinnością została, żeby wszystkim dziedzicom przy traktach 
dobra mającym na reparacyę grobel i mostów, ponieważ od kupców 
tylko nadgroda jako rzadka na utrzymanie tychże grobel i mostów nie 
wydostarcza, nadgroda ekspens dostateczna obmyślona była54.

Cztery lata później w instrukcji zamieszczono podobny zapis, wskazu-
jąc na niedostatki w kasie województwa lubelskiego i prosząc o wsparcie 
na naprawę „drogi lubelskiej”55. Interesującym przejawem pokazującym 
kierunek myślenia szlachty o drogach lądowych jest zapis z instrukcji 
spisanej na sejmiku lubelskim odbytym w dniach 18–19 sierpnia 1788 r. 
Stwierdzono w niej, że

naprawa dróg tak publicznych jako i partykularnych, jako jest szczegól-
niejszą ozdobą i zaszczytem kraju, niemniej ubezpieczeniem zdrowia 
przejeżdżających jest tedy uchwaloną potrzebą, aby obywatele wszy-
scy drogi do posesyi swojej, czyli to dziedzicznej, czyli zastawnej, czy 
arendownej należące naprawiali i dobrym ubezpieczali porządkiem56.

Potwierdza ona niejako sygnalizowaną już wcześniej zmianę sposo-
bu myślenia o drogach, która dokonała się w drugiej połowie XVIII w. 
W świadomości szlachty drogi funkcjonują już nie tylko jako element 
infrastruktury, ale także świadczą o poziomie rozwoju państwa w oczach 
cudzoziemców i wszystkich podróżujących po Rzeczypospolitej. Mogą 
więc stanowić „ozdobę” państwa, jeśli utrzymywane są na właściwym 
poziomie technicznym.

Podobny sposób patrzenia na to zagadnienie widoczny jest w dzia-
łaniach podejmowanych przez litewski sejmik powiatu kowieńskiego. 
W 1766 r. wyznaczył on lustratorów do przeprowadzenia kontroli stanu 
dróg i mostów w powiecie, co miało się odbyć „dla powszechnej wygody 
obywatelów”57. W 1784 r. w instrukcji poselskiej zamieszczono z kolei 

ulicach, które do dróg publicznych należą”, Biblioteka Polskiej Akademii Umiejętności 
– Polskiej Akademii Nauk w Krakowie, rkps 8326, k. 133.

54 APL, CLRMO, sygn. 449, k. 376.
55 APL, CLRMO, sygn. 478, k. 897.
56 APL, CLRMO, sygn. 499, s. 1530.
57 Akt laudum mostowego, 4 II 1766, Akta sejmiku kowieńskiego z lat 1733–1795, oprac. 

M. Jusupovic, Warszawa 2019, s. 188.
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zapis, w kontekście podziękowań za działania podejmowane przez gen. 
Jana Komarzewskiego, iż publiczna naprawa dróg jest „z pożytkiem na 
zawsze trwałym i wygodą, jako też zaletą kraju”58.

SIEĆ KOMUNIKACYJNA W ŹRÓDŁACH KARTOGRAFICZNYCH

Drogi, jako sygnatury na mapie, pojawiły się w kartografi i polskiej 
w drugiej połowie XVIII w. Miało to związek z początkiem kartografi i 
urzędowej, która rozwijała się w Polsce z pewnym opóźnieniem w po-
równaniu do państw zachodnich. Tak zwane przebudzenie kartografi i 
jest zasługą wojewody nowogrodzkiego księcia Józefa Aleksandra Jabło-
nowskiego, który w 1740 r. zapoczątkował prace nad mapą całego kraju. 
Jednak prawdziwy rozkwit kartografi i to w dużej mierze zasługa króla 
Stanisława Augusta Poniatowskiego. Za jego panowania wzrasta kontakt 
z kartografi ą zachodnią (głównie angielską, francuską oraz pruską), co 
przełożyło się na rozpoczęcie prac nad mapą Polski opartej już na pod-
stawach naukowych59.

Chronologicznie pierwszymi mapami dawnymi do badania sieci 
komunikacyjnej na obszarze Polski są cztery małoskalowe dzieła z dru-
giej połowy XVIII w. Pierwsza to Polonia secundum legitimas proiectionis 
stereographicae regulas et iuxta recentissimas observationes adhibitis60 (dalej: 
Polonia) z 1770 r., autorstwa K. Perthéesa. J. Madej twierdzi, że mapa ta 
prezentuje jedynie drogi pocztowe. Takie zawężenie treści wynika nie 
tylko ze skali opracowania, ale również z dużej ilości zawartej na niej 
treści61. Równoległą do mapy Perthéesa jest Carte générale et nouvelle de 
toutt e la Pologne du Grand Duché de Lithuanie et des pais limitrofes (dalej: mapa 
Królestwa Polskiego i WKL) wykonana przez Bartolomeo Folina62. Na ma-
pie tej schematycznie zaznaczono szlaki pocztowe i drogi inne (ryc. 1). 

58 Instrukcja dla posłów na sejm ordynaryjny, 16 VIII 1784, Akta, s. 381.
59 J. Madej, „Polonia... 1770” Karola de Perthéesa na tle osiemnastowiecznej kartografi i polskiej 

i krajów ościennych, Warszawa 1987, s. 38–41.
60 Mapa wykonana w skali ok. 1:1 000 000, rękopis nie zachował się do naszych czasów. 

Obecnie pozytywy wykonane na szklanych płytach są przechowywane w Pracowni Atlasu 
Historycznego Instytutu Historycznego PAN w Warszawie, vide: L. Szaniawska, Czy mię-
dzynarodowy projekt publikacji historii kartografi i w epoce Oświecenia jest encyklopedią i dobrym 
początkiem?, „Kwartalnik Historii Nauki i Techniki” 2022, 67, 4, s. 178.

61 J. Madej, op. cit., s. 255.
62 Carte générale et nouvelle de toutt e la Pologne du Grand Duché de Lithuanie et des pais 

limitrofes, Bartolomeo Folin, Varsovie 1770, skala 1:1 235 000, Centralna Biblioteka Geogra-
fi i i Ochrony Środowiska (CBGiOS), htt ps://rcin.org.pl/dlibra/doccontent?id=282 [dostęp: 
13.11.2023].
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Analiza literatury przedmiotu wskazuje, że mapa Królestwa Polskiego i WKL 
zawiera wiarygodne informacje odzwierciedlające ówczesny układ szla-
ków pocztowych. Niestety z nieznanych powodów nie wszystkie szlaki 
pocztowe zostały zaznaczone na mapie63. Drobne nieścisłości w oznacza-
niu dróg lokalnych wynikają być może z powodu niedbałego rytowania, 
które zarzuca się temu dziełu64. Jednak w przeciwieństwie do Polonii 
drogi stanowiły dla niej osnowę, uzupełnioną nie zawsze wiarygodnymi 
innymi informacjami65.

Kolejną mapą jest wydana w skali około 1:5 000 000 przez K. Perthéesa 
w 1773 r. Carte générale et itineraire de Pologne66. Zarejestrowany na niej 
układ dróg jest zbieżny z układem dróg pocztowych. W legendzie sygna-
tura drogi zawiera nazwę Routes (drogi) (ryc. 2), przy czym występuje 
również sygnatura punktowa informująca o lokalizacji poczt.

63 T. Čelkis, Stan, s. 56.
64 J. Madej, op. cit., s. 261
65 Ibidem, s. 263.
66 Carte générale et itineraire de Pologne, Karol de Perthées, Varsovie 1773, Biblioteka 

Narodowa, htt ps://polona.pl/item-view/708dd7b9-c880-40b7-8e8e-e493e9386151?page=0 
[dostęp: 13.11.2023].

Ryc. 1. Fragment mapy mapa Królestwa Polskiego i WKL Bartolomeo Folina z widocznym 
rysunkiem dróg. Źródło: Carte générale et nouvelle de toutt e la Pologne du Grand Duché 
de Lithuanie et des pais limitrofes, Bartolomeo Folin, Varsovie 1770, skala 1: 1 235 000, 
CBGiOS: htt ps://rcin.org.pl/dlibra/doccontent?id=282 [dostęp: 13.11.2023].
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Mapą wykonaną w tym samym czasie i z wykorzystaniem tych sa-
mych źródeł kartografi cznych co Polonia jest Carte de la Pologne67 G. Riz-
zi-Zannoniego i J.A. Jabłonowskiego z 1772 r. w skali ok. 1:690 000. 
Zarejestrowany układ dróg głównych (bez określenia ich typów) jest 
w dużym stopniu zbieżny z przebiegiem dróg pocztowych (ryc. 3) przed-
stawionych zarówno w późniejszych materiałach kartografi cznych (mapy 
specjalne województw K. Perthéesa), jak również w literaturze przed-
miotu68. Jednak w przypadku tej mapy sieć komunikacyjna jest bardziej 
skomplikowana. Jak twierdzi J. Madej, „odnosi się wrażenie, że jej autor 
usiłował połączyć sygnaturą drożni wszystkie miejscowości”69, a osta-
tecznie sygnatura dróg nie pojawia się na wielu z tych połączeń, gdzie 
odbywał się ruch pocztowy.

Omówione powyżej mapy, choć w znacznej mierze poprawiły kar-
tografi czny obraz Polski, to nie spełniały nawet ówczesnych wymogów 
stawianych mapom przeznaczonym do celów administracyjnych i woj-
skowych. W przeciwieństwie do XVIII-wiecznej kartografi i europejskiej, 
będącej kartografi ą państwową, polską określa się jako prywatną. Wydaje 
się, że jest to błędne przekonanie, gdyż fi nansowe wysiłki króla, wspie-
rające kartografów, służyły sprawom państwa70. Należy tutaj również 
wspomnieć o niezrealizowanych projektach z 1776 r. (August Fryderyk 

67 Carte de la Pologne divisée par provinces et palatinats et subdivisée par districts construite 
par J. A. B. Rizzi Zannoni 1772, Paryż 1772, Śląska Biblioteka Cyfrowa, htt ps://www.sbc.org.
pl/dlibra/publication/40426 [dostęp: 13.11.2023].

68 Cf. przypis 8.
69 J. Madej, op. cit., s. 261.
70 Należy zwrócić uwagę, że z powodu niemożności zorganizowania służby kartogra-

fi cznej przez właściwe urzędy państwowe, jak Komisja Wojskowa lub Komisja Skarbowa, 
realizowane przez kartografów królewskich prace służyły realnym celom państwowym. 

Ryc. 2. Wyjaśnienie znaków topografi cznych zastosowanych na Carte générale et itineraire 
de Pologne (1:5 000 000). Źródło: Carte générale et itineraire de Pologne, Karol de Perthées, Varso-
vie 1773, dostępny: Biblioteka Narodowa, htt ps://polona.pl [dostęp: 13.11.2023].
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Moszyński) i 1790 r. (Jan Śniadecki), opracowania map do celów gospo-
darczych. Sama idea Mappy krajowej świadczyła o potrzebie wykorzysta-
nia kartografi i dla potrzeb państwa71.

Oprócz osobistej działalności króla druga połowa XVIII w. to czas 
zmiany podejścia społecznego do kartografi i, czego dowodem są licznie 
powstające opracowania kartografi czne oraz potrzeba opracowania szcze-
gółowej mapy całej Rzeczpospolitej72.

Istotną zmianę w sposobie prezentowania sieci dróg staropolskich 
zawierają dopiero mapy województw Karola Perthéesa z 1786 r. w skali 
1:225 000, określane w literaturze jako mapy specjalne73. Wartość infor-
macyjna tych map była przedmiotem analizy wielu badaczy74. A. Ertman 

Przyczyną takiego stanu rzeczy, oprócz braku odpowiednich kadr, był brak środków i nie-
udolność tych urzędów, vide: ibidem, s. 41–44.

71 B. Konopska, Koncepcje map gospodarczych do zarządzania krajem (XVIII–XX w.), w: 
Z dziejów kartografi i, t. 23, red. B. Konopska, J. Ostrowski, Warszawa 2020, s. 28–31.

72 B. Olszewicz, Kartografi a polska XVIII wieku, Warszawa 2003, s. 1–3.
73 H. Rutkowski, Fundamenta historiæ. Pisma wybrane, oprac. M. Zbieranowski, M. Słoń. 

Warszawa 2014.
74 Instytut Historii Polskiej Akademii Nauk realizuje projekt pt. „Kartografi a w służ-

bie reform państwa epoki stanisławowskiej – krytyczne opracowanie »Geografi czno-sta-
tystycznego opisania parafi ów Królestwa Polskiego« oraz map województw koronnych 

Ryc. 3. Fragment arkusza Woiewództwa Lubelskie y Rawskie. Mazowsze y Podlasie Południo-
we. Część Pułnocna Woiewództw Bełzkiego, Ruskiego y Sendomirskiego, część zachodnia Woje-
wództwo (!) Wolyńskiego y Brzeskiego – Litewskiego mapy Carte de la Pologne Rizzi Zanno-
niego (1:690 000, 1772), źródło: htt ps://www.sbc.org.pl/dlibra/publication/40426 [dostęp: 
13.11.2023].
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wskazała, że jest to istotne źródło dla badań z zakresu geografi i histo-
rycznej, szczególnie w aspekcie analizy sieci komunikacyjnej75. Niestety, 
tak jak inne mapy XVIII-wieczne, tak i mapy specjalne z racji braku kar-
tometryczności mają wyższą wartość informacyjną niż kartografi czną, 
stąd na ich podstawie można stwierdzić istnienie połączenia drogowego 
oraz rodzaj drogi, a nie jej topografi czny przebieg76. W zakresie sieci ko-
munikacyjnej mapy specjalne województw przedstawiają drogi lądowe 
z podziałem na kategorie: pocztowe, gościńce i inne drogi (ryc. 4).

Mapy województw zostały wykonane na podstawie itinerariów (opis 
dróg z podaniem odległości pomiędzy jednostkami osadniczymi) oraz 
relacji miejscowej ludności. Materiał kartografi czny opracowano na bazie 
materiału topografi cznego w postaci ankiet wypełnionych przez probosz-
czów, które zawierały szczegółowy opis dróg partykularnych i traktów 
publicznych77. Z inicjatywy prymasa Poniatowskiego materiał ankietowy 
zebrał K. Perthées, który wykorzystał go do stworzenia map specjalnych. 

Karola Perthéesa”, którego celem jest krytyczne opracowanie oraz publikacja w internecie 
tytułowych źródeł, htt ps://perthees.ihpan.edu.pl.

75 A. Ertmann, Rękopiśmienna mapa województwa podlaskiego Karola Perthéesa z r. 1795. Jej 
źródła, metoda opracowania i znaczenie dla badań historycznych, „Analecta. Studia i Materiały 
z Dziejów Nauki” 2007, 16, 1–2, s. 132.

76 B. Szady, Mapa województwa lubelskiego Karola Perthéesa z 1786 roku jako źródło kartogra-
fi czne i historyczne, „Polski Przegląd Kartografi czny” 2012, 44, 3, s. 27–29.

77 A. Ertmann, op. cit., s. 130–131.

Ryc. 4. Fragmenty legend (wykład znaków) map specjalnych województw K. Perthéesa 
(1:126 000), A) Płock i ziemia dobrzyńska (1784); B) Brześć i Inowrocław (1785); C) Lublin 
(1786); D) Kraków i Księstwo Siewierskie (1787); E) Sandomierz (1788–1791); F) Łęczyca 
(1793); G) Podlasie (1795). Źródło: oprac. własne na podstawie arkuszy map województw: 
htt p://igrek.amzp.pl/mapindex.php [dostęp: 18.11.2023].
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Same ankiety spłonęły w czasie powstania warszawskiego, a do dziś za-
chowały się tylko szkice. Materiał został uporządkowany i opracowany 
w formie opisów i szkiców parafi i w postaci rękopiśmiennego zbioru78 
Geografi czno-statystyczne opisanie parafi ów Królestwa Polskiego79.

Źródło to bezpośrednio wskazuje na podział dróg Rzeczypospoli-
tej w drugiej połowie XVIII w. Wyróżniono w nim drogi główne pu-
bliczne, zwane gościńcami – ważne dla komunikacji ponadlokalnej, oraz 
prywatne, zwane partykularnymi – obsługujące połączenia lokalne (np. 
w obrębie parafi i). Drogi główne o istotnym znaczeniu przedstawione są 
jako podwójna linia ciągła (ryc. 5). W wybranych przypadkach zawierają 
etykiety z nazwami: trakt publiczny, gościniec, trakt wielki, trakt walny80.

78 B. Szady, Działalność Michała Jerzego Poniatowskiego na rzecz rozwoju kartografi i polskiej, 
w: Z Dziejów Kartografi i, t. 17, red. P. Weszpiński, J. Ostrowski, Warszawa 2013, s. 184.

79 Geografi czno-statystyczne opisanie parafi ów Królestwa Polskiego w roku 1796 przez K. Per-
théesa Geografa Króla Stanisława Augusta, rkps, w: Національна бібліотека України імені 
В.І. Вернадського, sygn. I 5975.

80 Vide: W. Wernerowa, Opisy parafi i dekanatu knyszyńskiego z roku 1784, „Studia Pod-
laskie” 1990, 4, s. 99–205; eadem, Opisy parafi i dekanatu augustowskiego z 1784 roku, „Studia 
Podlaskie” 1993, 1, s. 161–239; eadem, Rękopiśmienne opisy parafi i litewskich z 1784 roku. De-
kanat grodzieński, Warszawa 1994.

Ryc. 5. Fragment przebiegu gościńca Domanice–Siedlce w formie szkicu i opisu. Źródło: 
Fragment karty Parafi a Domanice w Geografi czno-statystyczne opisanie parafi ów Królestwa Pol-
skiego (1796), t. 1, k. 35. rkps w Національна бібліотека України імені В.І. Вернадського, 
sygn. I 5975.
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OBRAZ DRÓG W INNYCH ŹRÓDŁACH NARRACYJNYCH

Relacje podróżnicze

W interesujący sposób z ustawodawstwem oraz materiałami karto-
grafi cznymi (w kontekście badania dróg lądowych) korespondują relacje 
podróżnicze oraz itineraria. Te drugie w odniesieniu do podróży po tere-
nach samej Rzeczypospolitej dotychczas wzbudzały ograniczone zainte-
resowanie historyków, z wyjątkiem odnoszących się do wojaży samych 
monarchów. Tymczasem dostarczają one również szeregu istotnych in-
formacji o sieci dróg lądowych. Warto tutaj odnotować choćby wydane 
niedawno przez Martę Kupczewską itinerarium Tomasza Zamoyskiego 
z listopada 1619 r.81

Źródłem nie do przecenienia w kontekście analizowanego tematu są 
natomiast relacje podróżnicze. Szczególnie opisy podróży obcokrajowców 
po Polsce z drugiej połowy XVIII w. dostarczają wielu ciekawych infor-
macji. Zasadniczo można powiedzieć, że wskazują one, iż stan dróg i wa-
runki podróżowania w tym okresie nadal pozostawiały wiele do życzenia. 
Jednym z głównych problemów, na który wskazują podróżni, była zła 
jakość dróg. Drogi w Polsce w tym czasie były często wąskie, wyboiste 
i nieutwardzone. Wielokrotnie autorzy relacji wspominają o głębokich 
koleinach i błotnistych, niekiedy nieprzejezdnych odcinkach, szczególnie 
podczas deszczowej pogody lub wiosennych roztopów. Na przykład Wil-
liam Coxe, podróżując z Warszawy do Krakowa, opisał drogę jako pełną 
błota i wybojów, zmuszającą do ciągłych manewrów w celu uniknięcia 
utknięcia82. Na wystające z drogi wiodącej przez las pnie i korzenie narze-
kał z kolei, przemierzając odcinek między Grodnem a Nowogródkiem83. 
Tego typu warunki były powszechne i stanowiły poważne wyzwanie dla 

81 M. Kupczewska, Itinerarium wojewody kijowskiego Tomasza Zamoyskiego z Kijowa do Za-
mościa (4–21 listopada 1619 r.) – przyczynek do analizy mobilności magnackiej w epoce nowożyt-
nej, „Res Historica” 2023, 56, s. 151–180.

82 Zwracał on uwagę, że: „Droga, którąśmy jechali, nie zdradzała bynajmniej śladów 
pracowitości, podobnie jak kraj, który przecinała. Najlepsza była jeszcze w swych czę-
ściach piaszczystych. W innych miejscach stawała się niemal nie do przebycia, na gruncie 
bagnistym zaś, gdzie koniecznie trzeba było włożyć wiele trudu w umocnienie jej takie, 
aby mogła utrzymać na sobie powozy, podwyższono ją ponad poziom terenu za pomo-
cą patyków i gałęzi drzew rzuconych bezładnie na powierzchnię, albo za pomocą belek 
drewnianych położonych na krzyż”, W. Coxe, Podróż po Polsce, w: Polska stanisławowska 
w oczach cudzoziemców, t. 1, oprac. W. Zawadzki, Warszawa 1963, s. 653.

83 O drogach w Wielkim Księstwie Litewskim pisał, że są „w zupełnym zaniedbaniu, 
tak że zasługują raczej na miano ścieżek wijących się kapryśnie poprzez gęsty las, a nieraz 
do tego stopnia wąskich, że powóz z trudem po nich przejeżdża. Co krok tamują dalszą 
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podróżujących. Na źle utrzymany trakt prowadzący od Goraja w Wiel-
kopolsce w kierunku Berlina jeszcze w 1792 r. narzekał Las Engestrom84.

Jedną z głównych trudności wskazywaną przez podróżujących, 
szczególnie przez zachodnią część Wielkiego Księstwa Litewskiego, była 
piaszczystość szlaków komunikacyjnych, co utrudniało ich przemierzanie 
również zimą. Sytuacja taka jednak miała miejsce tylko na określonych 
odcinkach, a część gościńców pozwalała na sprawne podróżowanie85. 
Przeszkodę w podróżowaniu często stanowiły kwestie związane z krajo-
brazem naturalnym Rzeczypospolitej. Na przykład górskie tereny połu-
dniowej części kraju opisane były jako piękne, ale jednocześnie niezwykle 
trudne do przemierzenia z powodu braku utwardzonych dróg i stromych 
podjazdów. Jednocześnie przebieg lądowych szlaków komunikacyjnych 
podporządkowany był tym trudnym warunkom geografi cznym86.

Generalnie na podstawie relacji podróżniczych można jednak stwier-
dzić, że stan dróg w Rzeczypospolitej był zróżnicowany. Utyskiwanie 
na zaniedbane drogi często przeplata się z dostrzeganiem pozytywnych 
aspektów podróżowania po państwie polsko-litewskim w odniesieniu 
do tego problemu. Na przykład Johann Erich Biester w 1791 r. pisał, że

latem przy dobrej pogodzie droga z Poznania do Warszawy i z Warszawy 
do Torunia jest niezmiernie przyjemna. Wehikuł łatwo się posuwa po 
twardym gruncie. [...] Te dwa gościńce należą prawdopodobnie do 
najbardziej uczęszczanych w całym królestwie; w środkowych prowin-
cjach lasy, falisty teren, bagna i brak dobrych dróg utrudnia w dużym 
stopniu podróże. Nawet między Warszawą, Poznaniem i Toruniem 
w czasie deszczów drogi są bardzo trudne do przebycia, ponieważ 
nie ma szos ani na równinach, ani nawet w lasach87.

jazdę sterczące pnie i korzenie drzew, a w wielu miejscach drogi są tak niesłychanie piasz-
czyste, że osiem małych koników zaledwie mogło nas uciągnąć”, ibidem, s. 694.

84 O przemierzaniu tego odcinka pisał: „Podróż była długa i uciążliwa z powodu dni 
krótkich i dróg jak najgorzej utrzymanych”, vide: L. Engestrom, Pamiętniki, w: Polska stani-
sławowska w oczach cudzoziemców, t. 2, oprac. W. Zawadzki, Warszawa 1963, s. 179.

85 Friedrich Schulz pisał: „Właściwych dróg sypanych w Litwie nie ma, tylko kawał-
kami [...]. W całej drodze trafi łem na cztery lub pięć miejsc, w których zimą zagrzęznąć 
można. Reszta gościńca idzie piaskami i świerkowymi lub jodłowymi lasami i tu się o to 
obawiać nie ma potrzeby”, vide: F. Schulz, Podróże Infl antczyka z Rygi do Warszawy i po Pol-
sce w latach 1791–1793, w: Polska stanisławowska, t. 2, s. 404.

86 Np. Nathaniel Wiliam Wraxall pisał, że: „Drogi są albo pozostawione w stanie natu-
ralnym, albo gdzie grunt jest bagnisty, ułożone z pni jodłowych ściśle przylegających do 
siebie, tak jak to robią w Rosji”, vide: N.W. Wraxall, Wspomnienia z Polski 1778, w: Polska 
stanisławowska, t. 1, s. 491–492.

87 J.E. Biester, Kilka listów o Polsce pisanych latem 1791 roku, w: Polska stanisławowska, t. 2, 
s. 204–205.
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Na bardzo dobre odcinki dróg lądowych w Rzeczypospolitej trafi ł 
także Friedrich Schulz, który jadąc z Bielska do Warszawy, narzekał na 
piaszczystość traktu oraz monotonny leśny krajobraz, jednocześnie twier-
dząc, że: „Wątpię, bym w krajach innych, które ten świat za dziki poczy-
tują, równie szybko mógł ubiec przestrzeń tak wielką”88.

Relacje z podróży po Rzeczypospolitej w drugiej połowie XVIII w. 
rysują obraz kraju stojącego przed wieloma wyzwaniami w zakresie 
infrastruktury drogowej i w istotny sposób korespondują z postanowie-
niami konstytucji sejmowych. Próby porządkowania sytuacji najwyraź-
niej nie zawsze przynosiły zamierzone efekty, skoro osoby w praktyce 
korzystające z dróg lądowych wskazywały na złe warunki podróżo-
wania. Często sami przemierzający drogi w Rzeczypospolitej musieli 
wykazać ogromną determinację w drodze do konkretnych miejsc. Ich 
negatywne doświadczenia pokazują, jak ważną rolę odgrywała infra-
struktura drogowa, a także jak duże były wyzwania, przed jakimi stała 
Rzeczpospolita polsko-litewska w zakresie modernizacji w czasach pa-
nowania Stanisława Augusta.

Czasopisma i wydawnictwa specjalistyczne

W zestawie źródeł pisanych z drugiej połowy XVIII w. należy zwrócić 
uwagę na ówczesną prasę, w tym na „Dziennik Handlowy”89. Czasopi-
smo to zawierało oddzielny dział poświęcony kwestiom transportu lądo-
wego. Starano się, aby w każdym numerze znalazł się artykuł dotyczący 
kwestii drogowych. Treści pozyskiwane były m.in. od korespondentów 
terenowych informujących o stanie i dróg w Rzeczypospolitej. Analiza 
wybranych tomów pozwala wnioskować, że społeczeństwo żywo inte-
resowało się zagadnieniami prawnymi90 i organizacyjnymi91. Ich lektura 
pozwala zauważyć, że dostrzegano konieczność poprawy jakości dróg 

88 F. Schulz, op. cit., s. 402–403.
89 „Dziennik Handlowy” 1786.
90 Na łamach prasy znajdziemy odniesienie m.in. do kwestii prawnych dotyczących 

zniesienia opłat za korzystanie z urządzeń komunikacyjnych, co korzystnie wpłynęłoby 
na rozwój transportu, M. Zawadzki, Sieć, s. 93.

91 Odniesienie do nieskuteczności ustawy z 1768 r., w której sejm przyznał 200 tysięcy 
złotych na naprawę dróg pocztowych, co z racji braku środków nie zostało zrealizowane. 
W „Dzienniku Handlowym” znajdziemy dotyczący tej ustawy komentarz, który świad-
czy, że w stosunku do ówczesnych potrzeb była to kwota niewielka. Komentator oceniał 
stan dróg w Polsce jako bardzo zły, twierdząc przy tym, że tylko praca każdego obywatela 
nad drogami przy własnych gruntach może poprawić ten stan, ibidem, s. 95.
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zwłaszcza w kontekście dobrej organizacji transportu92. Obowiązek ten, 
często spadający na dzierżawców i właścicieli ziemskich, wymagał wie-
dzy technicznej z zakresu budownictwa i materiałoznawstwa. Właśnie 
do nich skierowane było dzieło autorstwa Piotra Świtkowskiego pt. Bu-
dowanie wiejskie93, pełniące rolę swoistego podręcznika.

Świtkowski, opisując kwestie związane z konstrukcją dróg, skupia 
się na różnorodnych aspektach technicznych towarzyszących temu pro-
cesowi. W zależności od charakterystyki podłoża i stopnia wilgotności 
terenu proponuje różne strategie budowy dróg. W obszarach suchych 
i stabilnych sugeruje wykopanie rowu wzdłuż trasy, który pełni funk-
cję fundamentu dla ograniczającego je murka (krawężnika) o wysokości 
12–18 cali. Przestrzeń ta miała następnie być wypełniana ubitymi war-
stwami materiału pochodzącego z wykopów, o grubości 6 cali. W celu 
zapewnienia sprawnego odpływu wody nawierzchnia jezdni miała być 
formowana w sposób wypukły (w przypadku bruku stosowało się niższą 
wypukłość). Autor zaleca użycie brukowej warstwy wierzchniej, składa-
jącej się z kamieni, „o cieńszym końcu obróconych do góry i jak najle-
piej ubitych”, uzupełnionej drobnymi kamieniami lub grubym piaskiem. 
Co 12–15 łokci drogę powinny dodatkowo dzielić kamienne przegrody 

92 A. Jabłonowska, Ustawy powszechne dla dobr moich rządcow. Podług Exemplarza druko-
wanego tego roku w Siemiatyczach za rozkazem J.O. Xsiężny Jabłonowskiey, Wojewodziny Bra-
cławskiey, t. 1, Warszawa 1786, s. 180–182.

93 P. Świtkowski, Budowanie wiejskie. Dziedzicom Dobr Y Possessorom toż wszystkim iakąż-
kolwiek zwierzchność po wsiach i miasteczkach maiącym Do Uwagi Y Praktyki Podane; Z Figura-
mi, Lwów 1782.

Ryc. 6. Schemat przekroju poprzecznego drogi na gruncie suchym i stabilnym. Źródło: 
Praca doktorska autorstwa Mateusza Zawadzkiego, Lublin 2019, s. 143.
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(ryc. 6). W XVIII w. na terenach podmokłych stosowano nawierzchnię 
zbudowaną z okrągłych pali drewna. Konstrukcja taka była znana i użyt-
kowana już w okresie wcześniejszym, i to nie tylko na obszarze Polski. 
Jak zauważa autor Budowania wiejskiego, było to uciążliwe dla furmanów, 
gdyż drgania niejednokrotnie powodowały pękanie konstrukcji wozów. 
Równocześnie zalecał uzupełnienie przerw między kłodami drobnymi 
kamieniami lub grubym piaskiem na grubość kilku cali. Zabieg ten po-
wodował, że nawierzchnia była równa, a droga stawała się twarda, co 
eliminowało drgania.

Opracowanie P. Świtkowskiego pozwala wysunąć hipotezę, że w koń-
cu XVIII w. zainteresowanie kwestiami sprawnej komunikacji było już 
dość wysokie, a prace o technicznych instrukcjach dotyczących budowy 
dróg znajdowały odbiorców.

Komisje porządkowe cywilno-wojskowe

Jak już zasygnalizowaliśmy w części dotyczącej ustawodawstwa oraz 
aktywności sejmików ziemskich, wzrost zainteresowania państwa dro-
gami przypada na okres panowania Stanisława Augusta. Nie do przece-
nienia w tym kontekście była rola odegrana przez utworzone na mocy 
konstytucji sejmu konwokacyjnego komisje skarbowe: koronną oraz li-
tewską. Pod ich nadzorem do 1767 r. przeprowadzone zostały lustracje 
wszystkich województw dawnej Rzeczypospolitej, w których opisano tak-
że przebieg dróg i odnotowano wysokość pobieranych przy nich opłat 
celnych. Niestety akta te uległy zniszczeniu podczas II wojny światowej. 
O ich znaczeniu dla badania sieci drożnej pisał już Zbigniew Góralski94.

Od 1775 r. Rady Nieustającej i w okresie Sejmu Czteroletniego Ko-
misji Policji kwestia stanu sieci drożnej stała się przedmiotem szerszego 
zainteresowania państwa. Usprawnienie komunikacji miało w naturalny 
sposób ułatwić również gospodarcze ożywienie Rzeczypospolitej. Istot-
nym elementem zmian dokonujących się w strukturze administracyjnej 
państwa polsko-litewskiego w drugiej połowie XVIII w. było utworzenie 
w 1789 r. instytucji wojewódzkich komisji porządkowych cywilno-woj-
skowych, odpowiedzialnych w pewnym stopniu za wdrażanie na pozio-
mie lokalnym postanowień zapadłych na szczeblu centralnym.

W kręgu ich zainteresowań znalazła się także kwestia sieci dróg lądo-
wych. Za przykład może posłużyć instrukcja z 27 lutego 1790 r., w którą 
zaopatrzeni zostali lubelscy komisarze cywilno-wojskowi. Niejako przy 
okazji działań mających na celu sporządzenie danych statystycznych 

94 Z. Góralski, Materiały dotyczące traktów i przepraw od 1767 roku z zaginionych akt Komisji 
Skarbu Koronnego, „Kwartalnik Historii Kultury Materialnej” 1965, 13, s. 369–376.
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dotyczących zaludnienia poszczególnych miast oraz wsi wyznacze-
ni rewizorowie powinni także przygotować wykazy dróg publicznych 
wymagających remontu. Następnie planowano zobligować właścicieli 
ziemskich, przez których dobra przebiegały poszczególne trakty do wyko-
nania potrzebnych prac95. W tym kontekście istotne znaczenie miały także 
ekspedycje wystosowane przez Komisję Skarbową w marcu 1790 r. do ko-
misji cywilno-wojskowych, w których zamieszczono instrukcje dotyczące 
usprawniania dróg. Podejmowane wówczas działania polegały przede 
wszystkim na przeprowadzaniu kontroli sieci komunikacyjnej, aby usta-
lić istnienie ewentualnych przeszkód w jej sprawnym funkcjonowaniu96.

Działalność lubelskiej Komisji Porządkowej Cywilno-Wojskowej do-
wodzi, że plany te, przynajmniej na części terenów Rzeczypospolitej, 
faktycznie wdrażano w życie. Na przykład w maju 1790 r. komisarze ob-
ligowali przełożonego zgromadzenia bazylianów lubelskich oraz władze 
Podzamcza do wyremontowania drogi publicznej, co każdy miał uczynić 
na odcinku przebiegającym przez jego dobra97. Jednocześnie przeprowa-
dzano lustrację dróg, która ciągle trwała w październiku 1790 r. Wów-
czas to władze Szereniowszczyzny, Podzamcza oraz Lublina otrzymały 
polecenie wspólnego opłacenia remontu dróg dojazdowych na odcinkach 
przebiegających przy samym mieście wojewódzkim98. Dwa miesiące póź-
niej rewidowano drogi we wsi Wrotków99. Z kolei w kwietniu 1791 r. 
zajmowano się drogami w Sierakowszczyźnie100.

Według podobnego schematu działały analogiczne komisje w Wiel-
kim Księstwie Litewskim. Tak jak i w przypadku instytucji powołanych 
w Koronie Królestwa Polskiego, pozostawały one w stałym kontakcie 
z Komisją Skarbową oraz funkcjonującą od 1791 r. Komisją Policji. W kwe-
stii sieci dróg istotne są m.in. rezolucja Komisji Skarbowej z 9 września 
1790 r., w której w odniesieniu do konstytucji sejmowej z 1764 r. przy-
pominano o obowiązku wykonywania napraw arterii komunikacyjnych 
przez właścicieli ziemskich101. Z kolei Komisja Policji dążyła do rozcią-
gnięcia nadzoru nad infrastrukturą służącą dla wygody obywateli, do 
której zaliczała trakty publiczne, spławy, groble i kanały publiczne. Pro-
blem stanowił natomiast brak środków fi nansowych na realizację tych 

95 APL, Komisja cywilno-wojskowa lubelska [dalej: KCWL], sygn. 1, k. 7v.
96 J. Gordziejew, Komisje Porządkowe Cywilno-Wojskowe w Wielkim Księstwie Litewskim 

w okresie Sejmu Czteroletniego (1789–1792), Kraków 2010, s. 209.
97 APL, KCWL, sygn. 3, k. 20–20v.
98 APL, KCWL, sygn. 3, k. 35v.
99 APL, KCWL, sygn. 1, k. 118v.
100 APL, KCWL, sygn. 1, k. 153v–154.
101 J. Gordziejew, op. cit., s. 212.
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zadań102. W efekcie działalność instytucji państwowych utworzonych 
w czasach stanisławowskich wskazuje na wzrost zainteresowania władz 
centralnych i lokalnych kwestią przede wszystkim stanu lądowej sieci 
drogowej, z drugiej jednak podejmowane działania często pozostawały 
nieskuteczne ze względu na trudności fi nansowe. W tej sytuacji prak-
tyczne efekty wydawanych rozporządzeń zazwyczaj zależały od woli 
właścicieli ziemskich oraz władz miast, które nie zawsze chętnie ponosiły 
koszty naprawy dróg.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI KOŃCOWE

Obraz dróg lądowych w dobie staropolskiej można badać z wy-
korzystaniem szerokiego wachlarza historycznych źródeł tekstowych 
i kartografi cznych. Mimo to dotychczasowy stan badań nie wskazuje na 
rosnące powszechne zainteresowanie tym zagadnieniem. Być może wy-
nika to z trudności, jakie wynikają z potrzeby zapoznania się z ogrom-
nym materiałem, który choć coraz łatwiej dostępny, to niejednokrotnie 
wymaga czasochłonnych studiów.

Na podstawie wybranych i przeanalizowanych źródeł można wnio-
skować, że zagadnienie dróg pozwala na eksplorowanie nowych obsza-
rów badawczych i zadawanie nowych pytań. Jednymi z nich jest kwestia, 
którą możemy określić jako przyczyny upaństwowienia infrastruktury 
komunikacyjnej oraz budowanie społeczeństwa obywatelskiego.

Analiza treści konstytucji pokazuje, że sejm Rzeczypospolitej w za-
kresie zarządzania drogami podejmował różne działania legislacyjne. Od-
zwierciedlały one złożone potrzeby i związane z funkcjonowaniem sieci 
dróg lądowych, od bezpieczeństwa, przez jakość i technikę, po aspekty 
ekonomiczne i funkcjonowanie poczty. Postanowienia te pokazują, jak 
ważną rolę drogi odgrywały w życiu przede wszystkim gospodarczym 
dawnej Rzeczypospolitej. Jednocześnie świadczą o swoistej ewolucji my-
ślenia o drogach lądowych.

Poczynając od pierwszych konstytucji z XVI w., widoczny jest proces 
stopniowego uznawania znaczenia dróg dla funkcjonowania państwa. 
Uchwały z tego okresu koncentrują się głównie na bezpieczeństwie i prze-
jezdności dróg. Jest to odzwierciedlenie rosnącej świadomości, że drogi 
są nie tylko środkiem transportu, ale także czynnikiem wpływającym na 
bezpieczeństwo publiczne. W kolejnych dekadach tego wieku widoczna 
jest rosnąca troska o jakość i stan dróg, a jednocześnie traktowanie ich jako 

102 A. Zahorski, Centralne instytucje policyjne w Polsce w dobie rozbiorów, Warszawa 1959, 
s. 201; J. Gordziejew, op. cit., s. 212.
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narzędzia, przy pomocy którego możliwe było egzekwowanie średnio-
wiecznych praw i przywilejów związanych z ruchem kupieckim. Kwestia 
opodatkowania przejazdu i skuteczności pobierania należności dominuje 
w ustawodawstwie odnoszącym się do dróg lądowych w XVII w. Pewna 
zmiana następuje dopiero w drugiej połowie XVIII w. Wówczas to widać 
wyraźny zwrot w kierunku centralizacji zarządzania drogami, co jest 
odpowiedzią na zmieniające się realia w zakresie funkcjonowania insty-
tucji państwowych oraz rozwój poczty. Dokonujące się wówczas zmiany 
można uznać za element modernizacji państwa.

Przykładem powyższych zmian są mapy z drugiej połowy XVIII w. 
Jeśli wcześniej obrazowały głównie sieć osadniczą, to w dobie stanisła-
wowskiej wskazują na drogi jako ważny element infrastruktury komuni-
kacyjnej. Zmiana w sposobie prezentacji treści to nie tylko efekt rozwoju 
kartografi i polskiej, co przekłada się na wzbogacenie treści map. Niewąt-
pliwy wpływ na to miał również rozwój poczty jako ważnego ogniwa 
administracji państwowej103 i rosnąca świadomość znaczenia dróg dla 
rozwoju gospodarczego i administracyjnego Rzeczypospolitej. Znajduje 
to również odzwierciedlenie w ówczesnych czasopismach. Analiza ich 
treści wskazuje na rosnące zainteresowanie społeczne w zakresie oceny 
działań administracji oraz licznych polemikach odnoszących się do ja-
kości dróg.

W okresie panowania Stanisława Augusta zaobserwowano jednak 
pewne zmiany. Wprowadzenie kolegialnych organów władzy centralnej 
i tendencje oświeceniowe w zarządzaniu państwem zaowocowały pró-
bami reformy i modernizacji infrastruktury drogowej. Choć te działania 
były ograniczone przez brak środków fi nansowych, zwrócono uwagę na 
potrzebę rozbudowy sieci komunikacyjnej. W tym okresie skupiono się 
na rozwoju poczty, która była ściśle powiązana z infrastrukturą drogową. 
Działalność Komisji Policji, skoncentrowana na maksymalnym wykorzy-
staniu istniejącej sieci dróg do celów pocztowych, była ważnym krokiem 
w kierunku poprawy jakości dróg.

Deputacja do spraw poczty, powołana w celu stworzenia wydajnego 
systemu pocztowego, była bezpośrednio związana z infrastrukturą dro-
gową. Generalny dyrektor poczt, Antoni Bazyli Dzieduszycki, miał za 
zadanie zapewnić stałe połączenia pocztowe między ważnymi miastami 
i centrami administracyjnymi, co wymagało poprawy i rozbudowy sie-
ci dróg104. To pokazuje, że rozwój poczty był nierozerwalnie związany 
z potrzebą poprawy infrastruktury drogowej.

103 J. Madej, op. cit., s. 256.
104 A. Zahorski, op. cit., s. 201.
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Wzrost zainteresowania kwestią dróg w świetle przeprowadzonej 
analizy źródeł nie przyczynił się jednak do znaczącej poprawy ich jako-
ści. Pomimo licznych ustaw i rozporządzeń infrastruktura drogowa nie 
stała się przedmiotem ogólnej troski, co potwierdzają m.in. relacje podróż-
nicze, których autorzy wskazywali na niezadowalający stan większości 
traktów. Wydaje się, że główne przyczyny tej sytuacji tkwiły w braku 
centralnego organu nadzorującego stan dróg, co wynikało ze specyfi ki 
Rzeczypospolitej i niemożności szerszej ingerencji w sytuację w dobrach 
ziemskich szlachty. Stąd z jednej strony mamy próby naprawy dróg, co 
wydaje się być odpowiedzią na zapotrzebowanie społeczne, a z drugiej 
opór ze strony właścicieli ziemskich.

Należy również zwrócić uwagę na szeroki kontekst polityczno-go-
spodarczy, w jakim odbywały się przedstawiane procesy. Kiepski stan 
sieci drogowej wynikał w dużej mierze z charakterystycznych dla pań-
stwa polsko-litewskiego ograniczeń, takich jak słabość władzy central-
nej i ograniczona rola mieszczan w życiu politycznym. To z kolei miało 
wpływ na ograniczony rozwój handlu i gospodarki, a w konsekwencji 
przekładało się na stan infrastruktury drogowej. W tym kontekście drogi 
nie były postrzegane jako priorytetowy obszar inwestycji i rozwoju.
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Podsumowując, druga połowa XVIII w. w Rzeczypospolitej była okre-
sem, w którym zaczęto dostrzegać znaczenie dróg w kontekście rozwoju 
gospodarczego i administracyjnego, choć działania te były ograniczone 
przez szereg czynników. Rozwój kartografi i i poczty świadczy o rosnącej 
świadomości potrzeby poprawy gospodarki państwowej. Przekładało się 
to na plany rozwoju infrastruktury drogowej, choć brak środków fi nan-
sowych i ograniczenia prawne oraz społeczne hamowały postęp w tym 
obszarze.
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