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Англии. Законодательные изменения, произошедшие в данной сфере на протяжение XVI в., по-новому затрагивают вопрос 
о роли администрации в становлении коммунального хозяйства.  

Ключевые слова: коммунальная система, дорожная инфраструктура, методы государственного управления, династия 
Тюдор, средневековая Англия. 

Е. V. Bashmakova 

State Regulation Development of the Road Network in England in the Tudor Dynasty 

The article presents some methods of government regulating the road infrastructure in the Tudor England. The research of the 
legislative changes occurring in the communal system in the sixteenth century gives an innovating approach to the role and place of 
the municipal authorities in the urban communal service establishment.  

Keywords: a communal system, road infrastructure, methods of government regulating, the Tudor dynasty, medieval England. 
 

Дороги имели важнейшее значение как в эко-
номической, так и в политической жизни Англии. 
В средневековую эпоху в стране существовала 
достаточно разветвленная система дорожного 
сообщения. Еще с римских времен сохранилось 
более десяти тысяч миль дорог, пригодных для 
проезда [5, p. 6]. Однако централизованная, еди-
ная система управления дорожной инфраструк-
турой появилась лишь при Тюдорах.  

Данная тема уже освещалась как в зарубеж-
ной, так и в отечественной историографии. Анг-
лийские исследователи Ф. М. Стентон [9], 
P. Хиндл [5] рассматривали средневековые доро-
ги Британии с римских времен до XVII в. Они 
акцентировали внимание на глобальном значе-
нии дорог в экономическом развитии страны. 
Исследования Х. В. Вулрич [11] и С. Б. Веб [10] 
освещают различные аспекты повседневного 
функционирования и обслуживания дорожной 
системы средневековой Англии, охраны и разви-
тия коммуникаций.  

Что касается отечественной историографии, 
здесь нужно отметить работы А. А. Сванидзе, 
которая рассматривала роль дорог в становлении 
и развитии городов Западной Европы [2].  

Упомянутые исследования внесли существен-
ный вклад в изучение становления дорожной 
системы Англии. Однако многие вопросы оста-
лись неизученными. Цель настоящей статьи – 

анализ мер административного и законодатель-
ного регулирования дорожной системы во вре-
мена Тюдоров.  

В Англии в раннее средневековье не было го-
сударственных органов, которые осуществляли 
бы централизованное наблюдение за состоянием 
дорог. Функции по контролю и надзору за до-
рожно-мостовой инфраструктурой частично вы-
полняли отдельные чиновники или назначенные 
лица. Их обязанности не были четко разграниче-
ны [10, p. 7]. При этом в ранних нормативно-
правовых актах не прописывалось, на кого возла-
гались данные обязательства. Часть функций по 
контролю выполняли манориальные суды. Так, 
например, в их прерогативу входило назначение 
смотрителей, и они имели право рассматривать 
все нарушения, связанные с дорожной инфра-
структурой, хотя аналогичными функциями мог 
обладать и шериф графства [4, p. 174].  

Отсутствие регулирующих правовых доку-
ментов и слабая информированность государст-
венной власти обо всех нарушениях со стороны 
чиновничьего аппарата были свойственны для 
дорожно-мостовой инфраструктуры XII–XV вв. 
Все это способствовало увеличению числа зло-
употреблений полномочиями и хищений средств 
со стороны ответственных лиц. Единственным 
способом вскрыть коррумпированность должно-
стных лиц, отвечающих за дорожно-мостовую 
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инфраструктуру, были петиции в Парламент от 
жителей или городских общин [3, p. 3]. Так, на-
пример, в документах от XIV в. содержатся мно-
гочисленные упоминания о судебных разбира-
тельствах, связанных с хищением средств, соб-
ранных на ремонт дорожно-мостовой инфра-
структуры со стороны шерифов [3, p. 28]. До 
конца XV в. в ведомстве шерифа находились ос-
новные источники финансирования дорожно-
мостовой инфраструктуры – налоги, поэтому от 
его правомочных действий во многом зависело 
состояние дорог и мостов в том или ином граф-
стве. Фактическое отсутствие контроля со сторо-
ны государственной власти над деятельностью 
шерифов вплоть до середины XVI в. могло лишь 
способствовать увеличению числа правонаруше-
ний и злоупотреблений властью в данной сфере 
[7, p. 333].  

Не последнюю роль сыграло пренебрежение и 
расточительство баронов, на которых возлагалась 
обязанность содержать дороги в надлежащем 
состоянии. Привлечь к ответственности их мож-
но было только в том случае, если в дело вмеши-
вался король или Парламент. В действительности 
же поддержание дорог зависело от доброй воли и 
желания жителей городов и графств [7, p. 154]. 
Дорожное законодательство раннесредневековой 
Англии допускало передачу дорог под контроль 
монастырей [7, p. 174].  

Основным источником финансирования со-
держания и ремонта мостов и дорог были до-
рожные и мостовые пошлины. Финансирование 
со стороны государства фактически отсутствова-
ло [11, p. 36]. Кроме того, ремонт и содержание 
дорог в большей части осуществлялся и за счет 
пожертвований богатых землевладельцев и мона-
стырей [10, p. 5].  

XVI век был отмечен бурным ростом внут-
ренней торговли в Англии [1, p. 287]. Королев-
ская власть, заинтересованная в развитии эконо-
мики страны, вынуждена была обратить внима-
ние на состояние дорог в государстве. Поэтому в 
XVI в. регулирование дорожно-транспортной 
системы становится одним из приоритетов внут-
ренней политики Тюдоров.  

Первый шаг к созданию единой дорожной 
инфраструктуры был сделан при Генрихе VIII. В 
1531 г. был издан так называемый Статут о мос-
тах, который возлагал обязанности по надзору за 
состоянием дорог и мостов на мировых судей [6, 
p. 495]. Теперь они должны были принимать к 
рассмотрению все преступления, совершенные в 
графстве в сфере коммуникаций. Четыре раза в 

год они должны были собираться в полном со-
ставе и осуществлять судебную и полицейско-
уголовную юрисдикцию. Более того, вся ответст-
венность за ремонт и содержание дорог перешла 
под юрисдикцию графств. Статутом были огра-
ничены возможности злоупотреблений со сторо-
ны инспекторов и коллекторов. Например, если 
коллектор или инспектор в положенный срок не 
отчитался мировому судье об израсходованных 
средствах, то мировой судья начинал процесс 
против нарушителя. В этом случае нарушителей 
приглашали на Квартальную сессию и брали под 
арест без права внесения залога до тех пор, пока 
не будут представлены отчет и расходный лист 
[6, p. 497].  

Вторым шагом к созданию единой дорожной 
инфраструктуры стал Статут о дорогах, принятый 
в 1555 г. Согласно этому акту, ответственность за 
ремонт дорог возлагалась на приходскую админи-
страцию в лице констебля и церковного старосты 
[6, p. 498]. Кроме того, на собрании жителей при-
хода избирались инспектор и приказчик. Каждый 
из вышеназванных должностных лиц имел свой 
круг обязанностей: констебль собирал с жителей 
прихода штрафы, а также назначал работников, 
инспектор надзирал за своевременным проведе-
нием ремонтных работ, приказчик, по сути, являл-
ся распорядителем, церковные старосты отчиты-
вались перед бейлифами о расходах [6, p. 498]. 
Статут определял и обязанности жителей прихода. 
Так, каждый житель округа должен был четыре 
дня в году провести на ремонтных работах. Каж-
дый домовладелец обязан был предоставить двоих 
работников. Уклонение от обязательств наказыва-
лось штрафом. Например, за каждый неотрабо-
танный день взимался штраф в размере 12 пенсов 
[6, p. 498]. 

Статут от 1563 г., который продлевал действие 
Статута от 1555 г., содержал некоторые поправки 
относительно обязанностей жителей графства в 
проведении ремонтных работ [10, p. 499]. На-
пример, домовладельцы в каждом графстве 
должны были предоставлять четырех рабочих на 
период ремонта дорог. Делать это нужно было 
ежегодно в течение 20 лет, при этом сроки вы-
полнения дорожных работ были увеличены с 4 
до 6 дней [6, p. 500].  

Ежегодно отчеты о проделанной работе на-
правлялись стюарду. Если стюард замечал нару-
шение, он направлял уведомление бейлифу. Ко-
пия этого уведомления направлялась констеблю 
или церковному старосте прихода, в котором бы-
ло допущено нарушение. Нарушитель должен 
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был заплатить штраф. Если штраф не был опла-
чен в течение 20 дней, а нарушение не было уст-
ранено, то сумма штрафа увеличивалась вдвое [6, 
p. 499]. Так, именно за счет приходской админи-
страции государственные власти пытались повы-
сить эффективность проведения политики в сфе-
ре дорожно-мостовой инфраструктуры в графст-
вах. Низовое звено местной администрации, ча-
ще всего это были бейлифы, констебли или цер-
ковные старосты, выбираемые населением сотен, 
общин, округов и других соседских ассоциаций, 
выполняли решения и предписания мировых су-
дей, обеспечивая явку свидетелей, арестовывая 
нарушителей закона и др.  

Статуты XVI в. содержали положения, кото-
рые были направлены на ликвидацию злоупот-
реблений со стороны ответственных лиц в до-
рожной инфраструктуре. Подобные положения 
содержались, например, в Статуте от 1531 г., со-
гласно которому любой чиновник, совершивший 
правонарушение, мог подвергаться наказанию 
независимо от занимаемой должности: коллекто-
ры, констебли, шерифы, бейлифы могли быть 
отстранены от занимаемой должности или аре-
стованы [6, p. 498]. При этом решения о наказа-
нии чиновников принимали мировые судьи. Но и 
они могли совершать правонарушения или зло-
употреблять властью. Отметим, что Статут от 
1531 г. не содержал положений о наказании ми-
ровых судей. Ситуация изменилась в 1542 г., ко-
гда судьи Ассиз получили полномочия принимать 
к рассмотрению дела по обвинению мировых 
судей в бездействии или злоупотреблении, в том 
числе дела, связанные со строительством дорог и 
мостов [8, p. 634]. Так, в статуте от 1563 г. уже 
упоминались наказания для мировых судей за 
допущенные правонарушения в дорожной ин-
фраструктуре [6, p. 500]. Итак, Тюдорами была 
введена система контроля, в которой чиновник 
младшего ранга находился под надзором выше-
стоящего руководства.  

Кроме того, были созданы дорожные комис-
сии, в которых рассматривались все спорные де-
ла о правонарушениях, допущенных в дорожной 
инфраструктуре. По сути, дорожная комиссия 
представляла собой координационный совет, ос-
новной задачей которого было регулировать дей-
ствия всех лиц, ответственных за ремонт и со-
держание дорог, особенно в финансовых вопро-
сах. Дорожные комиссии упоминаются и в Ста-
туте о содержании королевских путей от 1575 г. 
[8, p. 621]. Согласно этому акту, дорожная комис-
сия должна была подсчитывать средства от нало-

говых сборов и штрафов и распределять их на 
ремонт мостов и дорог. В ее состав входили два 
мировых судьи, их помощники, стюарды каждого 
лита, инспекторы дорог, констебли, бейлифы и 
церковные старосты. Дорожная комиссия регу-
лярно проводила заседания, на которых стюарды 
отчитывались о расходах и недоимках. Дорожная 
комиссия также имела право наказывать винов-
ных в уклонении от работ или в злоупотреблени-
ях [8, p. 621]. Если же ситуация была сложной и 
дорожная комиссия не могла ее разрешить, то 
дело направлялось в вышестоящую инстанцию. 
Так, например, Акт от 1554 г. о ремонте дорог в 
графствах Сомерсет и Дорсет предписывал все 
спорные вопросы передавать в специальный ко-
митет, который возглавлял лорд-канцлер [8, p. 
230]. Только после того, как комитет устанавли-
вал виновность нарушителя, дорожная комиссия 
имела право определить степень наказания.  

Что касается системы наказаний и штрафов в 
дорожной сфере, то она на протяжении XVI в. 
постоянно усложнялась и дифференцировалась. 
В ее развитии можно выделить несколько этапов. 
Во-первых, в сфере дорожной инфраструктуры 
законом вводился регламент, который предусмат-
ривал денежные взыскания для каждого вида на-
рушения. Особое стратегическое значение пред-
ставляли дороги Лондона, поэтому размеры 
штрафов были в несколько раз выше, чем в лю-
бом другом городе Англии. Так, Статут 1571 г. о 
ремонте дорог Лондона предусматривал за невы-
полнение ремонтных работ в срок штраф в 3 
шиллинга и 4 пенса за каждый поль неотремон-
тированной дороги [8, p. 558]. В том случае, если 
дорога была залита водой, размер штрафа увели-
чивался на 3 шиллинга и 4 пенса за каждый ярд. 
Для сравнения, в Статуте от 1571 г. о ремонте 
дорог в городе Ипсвич штраф за каждый ярд не-
отремонтированной дороги не превышал 12 пен-
сов [8, p. 559].  

Во-вторых, чтобы обеспечить постоянное фи-
нансирование дорожной инфраструктуры, госу-
дарство вынуждено было ужесточить меры по 
отношению к неплательщикам. Именно при Тю-
дорах впервые была введена процедура взыска-
ния штрафа путем наложения ареста в обеспече-
ние выполнения обязательств [8, p. 630]. Кроме 
того, штрафы могли возлагаться на любого чело-
века, совершившего правонарушение, независи-
мо от его положения, в том числе и на чиновни-
ков [6, p. 499]. Упоминание об этом содержится 
во многих статутах и актах дорожной инфра-
структуры XVI в.  
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Отдельно нужно сказать о том, что на протя-
жении XVI в. вносились некоторые поправки в 
систему налогообложения, связанные с ремонтом 
дорог и мостов. Власти могли ввести специаль-
ный «целевой» налог на доходы, от которого на-
правлялись средства на ремонт конкретных до-
рог. Так, например, согласно Статуту от 1554 г. о 
ремонте дорог между Бристолем и Глостером, на 
жителей городов накладывался специальный 
коммунальный налог сроком на 6 лет, взимаемый 
с домовладельцев и арендаторов [8, p. 231]. Все 
собранные средства должны были идти на ре-
монт дороги. Размер этого налога определялся 
местным налоговым управлением в зависимости 
от оценочной стоимости недвижимого имущест-
ва плательщика. В случае отказа или невыполне-
ния указанного постановления предусматривался 
штраф в размере 40 шиллингов [8, p. 231]. По 
всей видимости, подобного рода налоги могли 
вводиться параллельно с уже установленными 
налогами на дорожно-мостовую инфраструктуру.  

Содержание торговых путей несколько отли-
чалось от содержания прочих дорог. Ответствен-
ность за их ремонт возлагалась на арендаторов. 
Так, например, согласно Статуту от 1575 г. о ре-
монте торговых путей, расположенных в преде-
лах 1 мили от Оксфорда, именно арендаторы за 
свой счет должны были произвести ремонтные 
работы разрушенных дорог [8, p. 631]. Они 
должны были предоставить снаряженную ло-
шадьми или другим скотом повозку с необходи-
мым инвентарем, а также наемных рабочих на 6 
дней в году. В случае отказа предусматривался 
штраф в размере 5 шиллингов [8, p. 631].  

Кроме статутов, действие которых распро-
странялось на территорию всего государства, мы 
рассматривали статуты и акты, принятые на го-
сударственном уровне, но касающиеся ремонта и 
содержания дорог в отдельных городах и районах 
Англии. Поэтому способы и методы регулирова-
ния дорожной системы могли изменяться от го-
рода к городу, также как могли варьироваться и 
полномочия административных лиц и размеры 
штрафов. Так, актом о дорогах в городе Кале в 
1548 г. на представителей муниципального сове-
та – мэра и ольдерменов – накладывалась ответ-
ственность финансировать ремонт четырех ос-
новных дорог в городе [8, p. 94]. Статутом от 
1584 г. о ремонте дорог в графстве Норфолк Пар-
ламентом была сделана оговорка, что для ремон-
та дорог графства не требовалось такого количе-
ства рабочих дней, которое было прописано Ста-
тутами от 1555 и 1563 гг. [8, p. 734]. Оставшиеся 

дни использовались для восстановления плотин 
и работ в прибрежной полосе. При этом мировые 
судьи наделялись дополнительными полномо-
чиями распределять и разграничивать указанные 
рабочие дни в интересах графства [8, p. 734].  

Таким образом, именно при Тюдорах в Анг-
лии стала создаваться единая государственная 
структура, которая отвечала бы за содержание и 
ремонт дорог и мостов. Кроме того, в XVI в. бы-
ла заложена законодательная основа администра-
тивного управления дорожной инфраструктурой. 
На протяжении всего XVI в. государственные 
власти совершенствовали законодательные, ад-
министративные и фискальные методы работы. 
Для сферы дорожного строительства тюдоров-
ского периода были характерны следующие тен-
денции: во-первых, вся ответственность по кон-
тролю и надзору за состоянием и содержанием 
дорог возлагалась на чиновников приходской ад-
министрации, обязанности которых были разгра-
ничены. Основными проводниками политики в 
дорожно-мостовой инфраструктуре стали миро-
вые судьи; во-вторых, появилась система поощ-
рения информаторов – должностных лиц, кото-
рые должны были сообщать обо всех нарушени-
ях во вверенной им отрасли; в-третьих, каждый 
домовладелец города, графства, округа был от-
ветственен за ремонт дорог.  
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