BOGDAN WACHOWIAK

ZE STUDIOW NAD SPEAWEM NA WISLE W XVI-XVIII W.
i

Wista juz w okresie sredniowiecza eksploatowana byta jako droga wo-
dna. Ptynely po niej liczne statki, natadowane towarami kupcow polskich
i zagranicznych w dot i w goére rzeki. O rozmiarach jednak tej zeglugi
nie mieliSmy dotychczas jasnego wyobrazenia. Zaledwie kilka prac trak-
tuje o tym zagadnieniu. Ten brak polskiej historiografii wypetnit
w znacznej mierze Wt Kowaleinko, ktéry w rozprawie ,Polska zeghiga
na Wisle i Baltyku w X1V i XV w.” *) wykazal, ze Wista w $redniowieczu
byta wazng -drogg handlowg i ze o zegluge na niej powstawaty zatargi
z Zakonem Krzyzackim. Mimo przeszkdd ze strony Krzyzakéw zegluga
polska na Wisle byla wowczas znaczna. Z tej tez pracy, dla nawigzania
do tematu nas interesujgcego, podamy kilka najwazniejszych momentéw,
ktore (dla zrozumienia zmian, jakie zaszty w zegludze w XVI wieku,
uwazamy za niezbedne.

Ot6z w polskiej historii zeglugi i polityki morskiej nalezy wyodrebni¢
trzy okresy. Pierwszy z nich, okres inicjatywy dynastii, znamionuje to, ze
wszelka akcja na morzu i rzekach, jak handel, zegluga, stosowanie prawa
sagldowego, rybotéwstwo, zaktadanie lub uzytkowanie portu stanowito
wytgczne prawo ksiecia; jest to tzw. ksigzece regale morskie i rzeczne2).
Konicowga granice chronologiczng tego okresu trudno jest ustali¢. Sadzimy
jednak, ze mozna jg potozy¢ na drugg potowe wieku XIII, kiedy to wy-
ksztatcit sie nowy stan, mianowicie mieszczanstwo, zajmujgce sie gtéwnie
handlem, a obdarzone obficie przywilejami przez ostabiong w czasie roz-
bicia dzielnicowego dynastie. Nastepuje drugi okres, okres tzw. inicja-
tywy miast, ktdre miedzy imnymi dajg impuls do staran o utrzymanie
wolnego dostepu do Battyku. To narastajgce cigzenie ku morzu nie jest
spowodowane ‘'wzgledami politycznymi, lecz gospodarczy!™!. Kupcom
bowiem chodzi o wyjscie na battyckie szlaki wymiany miedzynarodowe;j.
Wistg i ladem szereg miast kieruje swe towary ku morzu. W drugiej po-
towie XIIl i poczatku X1V w. zegluga napotyka na coraz to wieksze
przeszkody ze strony Zakonu Krzyzackiego. Usitujg temu sie przeciwsta-
wi¢, niewatpliwie pod wplywem miast, krélowie polscy. Dowodem ich
wyraznej i zdecydowanej polityki w tej sprawie sg szczegélnie traktaty

1) Wiadystaw Kowalenko, Polska zegluga na Wisle i Battyku XIV
i XV w. ,Roczniki Historyczne”, t XVJI, 1948.
Tamze, str. 341
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pokojowe zawarte z Krzyzakami w latach 1411, 1423, 1436, gdzie akcen-
tuje sie prawa polskie 'do swobodnego przejazdu kupcoéw polskich Wistg
na morze i z powrotem, na co musiat sie zgodzi¢ pokonany Zakon. Mimo
ze z poczatkiem 1443 roku Gdansk, za cichg zgoda w. mistrza, przywtasz-
czyt sobie bezwzgledne prawo skfadu, handel polski z tym miastem bynaj-
mniej sie inie zmniejszyt. Zegluga na Wisle rozwija sie i wymaga usunie-
cia przeszkéd technicznych w postaoi jazéw, grobel, mtynéw wodnych
itp. Ich to zniesienie zarzadza Kazimierz Jagiellonczyk w roku 1447, ogta-
szajagc Wiste i jej gtobwne dopiywy za drogi publiczne3).

Jako poczatek nowego, trzeciego okresu w dziejach zeglugi wislanej,
ktdry jest przedmiotem niniejszych rozwazan, uwaza sie rok 1466, w kté-
rym, jak wiadomo, zakonczyta sie wojna trzynastoletnia prowadzona
miedzy Polskg a Zakonem Krzyzackim. Data ta ma niewagtpliwie charak-
ter konwencjonalny. Pokéj torunski bowiem, w tym roku zawarty, 'daje
N'prawdzie Polsce ujscie Wisty, lecz sytuacji handlu polskiego zasadniczo
nie zmienia. Wyjscie kupcow polskich na morze jest w dalszym ciggu
uniemozliwiane przez Gdansk, ktéry nie tylko ze nie utracit swego pra-
wa sktadu, lecz wskutek przywilejow nadanych mu przez Kazimierza
Jagiellonczyka za pomoc w czasie wojny wzmocnit jeszcze swg pozycje
wytgcznego posrednika miedzy handlem polskim a zagranicznym (mor-
skim). O wiele wiekszy wptyw na zmiane charakteru zeglugi na Wisle
w tym okresie majg przemiany spoteczno-gospodarcze, zaszte w Polsce
w drugiej potowie XV wieku, w ktérych wyniku na czolo w panstwie
Wysuwa sie stan szlachecki. Dla interesujgcego nas zagadnienia najwieksze
znaczenie majg dwie sprawy: rozw0j gospodarstwa folwarcznego i stano-
wisko szlachty w panstwie. Im tez przypatrzmy sie blizej.

Jezeli chodzi o pierwszg, to 'dla jej lepszego zrozumienia musimy rzu-
cie okiem na stosunki panujgce na wsi w okresie poprzednim. Dominu-
jaca wtedy, jak wiadomo, byta gospodarka czynszowa. Szlachcic, pan wsi,
zyje gtdéwnie z czynszow i danin dawanych mu przez chiop6éw, sam za$
gospodarki na gruntach swoich nie prowadzi. Jest w gtdwnej mierze ry-
cerzem, ktédrego zadanie polega na obronie kraju w razie wojny. Zasad-
nicza zmiana nastepuje w drugiej potowie XV w., kiedy to w zwigzku
z wprowadzeniem wojsk zacieznyoh i upadkiem znaczenia pospolitego
ruszenia, szlachcic z rycerza stat sie rolnikiem, producentem i eksporte-
rem zboza. Do tej zmiany zajecia przyczynity sie takze w znacznej mie-
rze z jeidnej strony powszechna dewaluacja pienigdza, ktéra zmniejszyta
faktyczng warto$¢ czynszow, z drugiej za$ podniesienie sie pod
wplywem zagranicy stopy zyciowej szlachty. Pan wsi dgzy wiec do pod-
niesienia swych dochodéw przez rozwdéj wihasnego gospodarstwa, opar-

*) Leg. I. f. 151 a 1447: ..De libertate in fluwios Retriis"
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tego w zasadzie na bezplatnej pracy wioscian, a wiec panszczyznie. Za-
sadnicze znaczenie dla dalszego rozwoju folwarku miata bez watpienia
tatwos¢ zbytu jego produktow wobec rosngcego zapotrzebowania na
zboze i drzewo przez zagranice.

Réwnoczesnym zjawiskiem jest zdobyoie przez szlachte (dominujacego
znaczenia politycznego w panstwie. Genezg tego nie bedziemy sie blizej
zajmowali, wspomnie¢ tylko nalezy, ze swym poczatkiem siega do$¢ da-
leko, bo az roku 1374, kiedy to wydano pierwszy dla catego ogo6tu czton-
kow tej klasy przywilej zwany koszyckim. Dopiero jednak w wyniku dal-
szych uprawnien, zdobywanych przez szlachte w X1V i XV wieku, mozna
mowic¢ o jej stanowisku w takiej formie, jak to wyzej sformutowaliSmy.

Z koki przypatrzmy sie blizej, jaki te dwa czynniki mialy wptyw na
stosunki handlowe, a w szczegélnosci na zegluge wislang w Owczesnej
Polsce. Otéz stwierdzamy, ze szlachta opanowata prawie catkowicie eks-
port zboza i produktéw lesnych oraz zegluge ina Wisle. Jakg droga do
tego doszta, wyjasniaja w znacznej mierze statuty sejmowe. | tak w roku
1496 szlachta uzyskuje zwolnienie od cet dla towaréw wiezionych ,z do-
mu” lub ,do domu” 1). Nowe $wiatto na ten fakt rzuca nastepna konsty-
tucja z roku 1504, wyjasniajac, ze chodzi tu gtéwnie o towary pochodzace
z whasnej produkcji (proprias sui laboris) °), a wiec ptody rolne i ledne,
wiezione droga wodng lub lgdowg. W tym tez statucie zaznacza sie, ze
z przywileju tego korzysta réwniez duchowienstwo. Wprawdzie do tej
wolnosci celnej w roku 1538 dopuszczeni zostali takze wioscianie, pod-
dani szlachty i duchowienstwa, nie miato to jednak wiekszego znaczenia,
gdyz w zasadzie z iniej nie korzystali8).

Szlachta nie tylko uzyskata zwolnienie od cet, lecz zabezpieczyta sie
i w inny sposdb od konkurencji mieszczan w eksporcie ptodéw rolnych
i leSnych. Mianowicie mieszczanom zabroniono w uchwatach sejmowych
z lat 1496 i 1538 — nabywania doébr nieruchomych, a wiec gtéwnie ziemi.
Podobny charakter antymieszczanski majg postanowienia z lat 1505 i 1550
zakazujgce szlachcie pod grozbg utraty szlachectwa oddawania sie zaje-
ciom mieszczanskim. Takie za$ sformulowanie ustawy_ niewgtpliwie obni-
zato spoteczne stanowisko mieszczan?).

Wyraznym dowodem zdobycia Wisty przez szlachte, prawie ze wytacz-
nie na swoéj uzytek, jest konstytucja sejmowa z r. 1 5 ktéra glosi:
A co sie tycze Gdanska: tedy ustanawiamy, aby do niego woda inne
towary nie szty, iedno zboza, maki y lesne roboty: a k temu rzeczy wszy-
tkie ku zywnosci gospodarstwa wiasnego szlacheckiego ...” 8. To zain-
teresowanie szlachty Wistg jest zresztg catkowicie zrozumiate. Ghodzi
tu bowiem producentowi, a zarazem eksporterowi, o jak najtanszy $ro-

4 Vol. Leg I. f. 261 a. 1496.

5) Vol. Leg 1. f. 298 a. 1504.

6) Jan Rutkowski,, Historia gospodarcza Polski, t. I, 194". s. 178

7 Stan. Kutrzeba Historia ustroju Polski w zaryje. Korona 1949, s. 195.
8 Vol. Leg. II. f, 680 a. 1565.
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dek transportu dla swych towaréw wozonych do Gdanska. Takim za$
niewatpliwie byta droga wodna. Wyraznie to uwydatnia sie przy porow-
naniu kosztow transportu lgdowego z wodnym. Jak podaje Jan Rutkow-
ski ¢), wysoko$¢ optaty za przew6z lagdem zboza z Krakowa do Wilna
w potowie XV I w. wyniostaby 200% ceny tego produktu, otrzymywanej
za nie w Gdansku, gdy tymczasem koszt transportu zboza wodag ze sta-
rostwa radomskiego w r. 1531 wynosit tylko 10,88% jego wartoscil0).

Wyzej przytoczona ustawa rzuca tez pewne S$wiatto na charakter ze-
glugi wislanej w tym okresie. Z tego bowiem, ze przedmiotem transportu
sg ptody rolne i lesne, wynika, iz byt to gtéwnie przewéz towarow z pra-
dem rzeki, a wiec sptaw, stosunkowo za$ mniejsze rozmiary musiat mieé
ruch statkow w gére Wisly, czego dowodzi takze fakt, ze nie wszystkie
statki wracaty do domu, ale wiele z mich, jak np. komiegi i tratwy, stu-
zyty tylko -do jednorazowego spustu, po czym sprzedawane byty jako
drzewo.

Obraz wyzej podany nie byitby peten, gdybySmy -nie zaznaczyli, ze
konstytucje sejmowe o wolnosci celnej szlachty s bardzo czesto powta.-'
rzanell). Przyczyng tego bez watpienia nie byty wzgledy natury demon-
stracyjnej, ale praktycznej. Czesto w nich powtarza sie bowiem zwrot,
ze cta od szlachty pod karg stu lub wiecej grzywien, nie majg by¢ brane
i ze dostatecznym dowodem na to, ze towary pochodzg z wiasnego go-
spodarstwa, ma by¢ przysiega wiasciciela lub tez jego stugi, sptawiajgcego
y tegoz imieniu. Takie za$ sformutowanie ustaw S$wiadczy, ze zdarzaly
sie w tym zakresie naduzycia.

Rozpatrzmy teraz, jaki byt udziat szlachty i mieszczanstwa w sptawie
zboza w XVI w. Otdéz musimy stwierdzi¢, ze ogromna przewaga jest
po stronie pierwszej, ktéra wywozi okoto 75% 12). Nie jest to wprawdzie
zawsze zboze wilasne, wolne od cta, lecz czesto pochodzace z danin lub
skupu od witoscian. Przyczyna matego udzialu mieszczan w sptacie jest
niewatpliwie to, ze nie posiadali oni znaczniejszej witasnosci ziemskiej,
ajako posrednikébw w handlu ptodami rolnymi i leSnymi szlachta ich
nie potrzebowata. Wiekszego za$ znaczenia, jakie im sie czesto przypisuje,
°ie miaty obcigzenia celne; byly one bowiem bardzo niskie, przy zycie
np. stanowity tylko 3,6% jego wartoscil3).

Osobnym epizodem w dziejach zeglugi w tym okresie, jest sprawa
Torunia. Miasto to, posiadajgc prawo skiadu, sprzeciwiato sie wolnej ze-
gludze Wista do Gdanska. Sladem walki szlachty z Toruniem sg dwa sta-

) J. Rutkowski, op. c, s 163.
J Roman Rybarski. Handel i polityka handlowa Polski w XVI stuleciu,
Li 192* s 15
) Vol. Leg.: I. { 360 a 1507; I. f. 368 a. 1510; I. f. 375 a. 1511; I. f. 400
?;1523; 1. f. 518 a. 1538; Il. f. 594 a. 1550; Il. f. 772 a, 1569; II. f. 1013 a 1581,
f 1222 a. 1588; II. f. 1285 a. 1589; II. f. 1457 a. 1598; Il. f. 1504 a. 1601,
111% 1632 a. 1607.
) Por. Roman Rybarski, L c, t I, s. 230.
) J- wyz., s. 302
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tuty Jana Olbrachta, wydane w r. 1496 u), w ktorych nakazuje sie nie
tylko zaprzesta¢ hamowania zeglugi przez mieszkancéw tego miasta,
lecz takze naktada sie obowigzek wyczyszczenia koryta rzeki. Miasto
jednak ze swego uprawnienia nie rezygnuje i dopiero w roku 1537 ogra-
niczono jego prawo sktadu ido tak minimalnych rozmiaréw (tylko na $le-
dzie i inne ryby wiezione w gore rzeki), ze mozna uzna¢ ten czynnik za
nie sprawiajagcy zadnych przeszkéd w zegludzels5).

Rownoczes$nie ze staraniem o wolny od cet i prawie ze wylgcznie dla
siebie zawarowany sptaw wislany, szlachta polska przejmuje troske o stan
zeglugowy rzeki. Poczagwszy od konstytucji z r. 1496 1B), ktora jest w za-
sadzie powtdrzeniem dekretu Kazimierza Jagiellonczyka w tej sprawie
z r. 1447, wydaje sie liczne uchwaly nakazujace zniesienie jazéw, grobli,
miynow wodnych i wszystkich innych przeszko6d!7). Zdarzajg sie wpraw-
dzie wyjatki, jak np. dla czterech miynéw kockich na rzece Wieprzu,
jednak zawsze z warunkiem, ze w tych zaporach wodnych beda Sluzy,
przez ktore statki bedg mogly swobodnie przechodzi¢ w dét i w gore
rzeki. Dla potwierdzenia naszych wywodéw przytaczamy konstytucje
sejmu warszawskiego, z roku 1589, ktora gtosi: ,Rzeka Wieprz acz ma
bydz wedle statutéw y konstytucyi wolna od wszystkich grobel y iazow;
iednak za prozbg tych ktdérzy miyny na tey rzece maig, pozwalamy:
aby kazdy czyi miyn iest, powinien byt instrumenta, powrozy y inne
potrzeby do tego nalezace mie¢, y naczynie wodne, ktoregokolwiek stanu
ludzie, bez wszelakiey szkody y trudnosci przeprowadzac¢ przez te groble
wzgore y na dot idgce: wyigwszy z tey powinnos$ci y obowigzku mityny
do Kockiego imienia nalezace, na ktérych iednak $lozy aby byly rzadnie
naprawowane, a to pod wing sta grzywien, o ktéra forum w Urzedzie
Grodzkim ktérymkolwiek peremptorie kazdy mie¢ bedzie. Wszakze ta
terazniejsza konstytucya nie ma trwac¢ iedno do przysziego Seymu: a to
dla tego iz ieSliby temu nie dosy¢ sie zdato od tych ktérzy groble na
tcyze rzece maig, aby ie znie$¢ powinni byli, sub poena guingentarum
marcarum peremptorie w Urzedzie Grodzkim exequenda” 1S).

Ciekawe Swiatlo na zainteresowanie szlachty zeglownoscig rzek
rzucajg uchwaly sejmowe o poborze na pogiebienie ich koryt. | tak, dla
rzeki Wieprza postanowienia takie zapadty w latach 1564, 1567 i 1569 19),
dla Wistoka w r. 1589 oraz 16 3120), dla Pilicy w 158921). Rozpatrzmy

14 Vol. Leg. I. f. 258 a. 1596; I. f 259 a. 1496.

15 Roman Rybarski, 1c, £ 1, s. 282

100 Vol. Leg. I. f. 258 a. 14%.

17) Vol. Leg. I. f. 503 a. 1532; Il. f. 596 a. 1550; Il. f. 608 a. 1557. TI. f. 624
a. 1562; Il f. 640 a. 1563; Il f. 691 a. 1565; Il. f. 726 a. 1567; Il. f. 973 a. 1578;

Il. f 1228 a. 1588; Il. f. 1279 a. 1589; Il. f. 1457 a. 1598; IlI. f. 35 a. 1611;
I f 171 a. 1613; 111 f. 824 a. 1633; IV. f. 28 a. 1641

1B Vol. Leg. Il. f 1278 a. 1589.

10) Vol. Leg : Il. f. 662 a. 1564; IT f. 740 a. 1567; II. f. 804 a. 1569

5) Vol. Leg.; Il. f. 1279 a 1561; IIl. f. 703 a. 1631.

al) Vol. Leg.: Il. f. 1279 a. 1589.

Przeglad Zachodni, nr 1-2, 1951 Instytut Zachodni



Ze studiéw nad sptawem na Wisle 127

blizej jedna z nich, mianowicie konstytucje z roku 1589, odnoszacg sie do
Wistoka (lewy idoplyw Sanu). Dowiadujemy sie z niej, ze uchwalono,
aby pienigdze na pokrycie kosztow wyczyszczenia koryta Wistoka zto-
zyli mieszkancy terenéw potozonych nad tg rzeka. Jednak gdyby tego
nie zrobiono, pienigdze b$dg zebrane w inny, bardziej skuteczny sposob;
mianowicie ,...kazdy Kkto bedzie spuszczat zboze wszelakie, y inne
rzeczy ta rzeka, powinien bedzie da¢ w Karczmie Rzeszowskiey Celni-
kowi naleznemu od szkuty zboza wszelakiego, popiotu, maki, ztotych
cztery, od puiszkutka y lichtana kope, od lidhitana mnieyszego zioty,
takze od kazdey tratfy, od klepek, wanczoszu, y innych towarow, po
ztotemu, pokiby ten co bedzie te rzeke chedozyt, sumptu swego nie
wybrat...

Wszystko to, co wyzej nakreslilismy, $wiadczy o wielkim znaczeniu
sptawu w o6wczesnym zyciu gospodarczym. Inng jest sprawa, ze szlachta
w lwiej czesci, choé¢ rozumiata doskonale znaczenie Wisty, nie doceniata
wcale znaczenia morza i 0 wyjsciu na morze nie myslata.

Wyrazem takiego stanowiska jest np. znany urywek z Reja:

~Bom nie bywat na morzu, nie chce $ledzi towi¢.
Tum jedno po sadzawkach polskich troche piywalt,
A na morzu bodaj tam nikt idobry nie bywat”.

Takie ustosunkowanie do morza nie wykluczato bynajmniej zaintere-
sowania sie Gdanskiem. Szlachte polska draznito jego posrednictwo han-
dlowe, rozumiata bowiem doskonale, ze o wiele korzystniejsze bytoby
dla niej sprzedawanie towar6w bezposrednio kupcom zagranicznym. Po-
jawity sie nawet w pismiennictwie 6wczesnym gtosy pietnujgce bute i wy-
zysk gdanszczan, jak np. Jana Dantyszka, Reja z Nagtowic, a takze Klo-
nowicza, ale do ztamania przywilejow Gdanska Polska szlachecka nie
miata jako$ sity. Uczynit to dopiero krél pruski Fryderyk Wilhelm 1l
w r. 1793, co prawda miat on juz zadanie wielce utatwione wobec gospo-
darczego upadku miasta.

Gtéwnymi artykutami sptawianymi do Gdariska w omawianym okresie
byty, jak juz zaznaczono, ptody rolne i leSne. Rozpatrzmy teraz blizej,
jakie to byly towary. Ot6z z pierwszych wymieni¢ nalezy zyto, pszenice,
stéd, make, chleb, proso, jagly, tatarke, groch, nasiona Inu i konopi oraz
chniiel. W wywozie z tych produktéw najpowazniejszy udziat miato
zboze, ktérego — z pominieciem owsa i stodu eksportowanych w bardzo
matych iloSciach — juz w kohcu XV w. wywozono z Gdanska w niekt6-
rych latach ponad 10000 tasztéw2). W XV stuleciu cyfra ta jest niewat-
pliwie o wiele wieksza. Juz bowiem wedtug regestrow cta wodnego we
Wioctawku wynosi w pewnych latach prawie 25 tys. rocznie, a przeciez
nie obejmowata ona zboza sptawianego z obszaréw potozonych na po6inoc
od tej komory celnej. NajSwietniejsza jednak epoka handlu zbozem przy-

'2 Wedlug Romana Rybarskiego, 1 c, 0. 27, taszt gdanski = 1860 kg;
iaszt sundzki (okretowy) = 2217 kg.
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pada ldopiero na pierwszg potowe XVII w., kiedy to, jak pisze Jan Rut-
kowski, wywozono okoto ioo tys.. tasztéw rocznie, a w roku 1618 osia-
gnieto rekordowg cyfre 129 tys. fasztow23). Po nagtym spadku produkciji,
spowodowanym wojnami z potowy XVII w., kiedy wywo6z zboza spadt
do 54! tasztow w roku 1659, eksport tego produktu nigdy juz nie osia-
gnat dawnych rozmiaréw. W drugiej za$ potowie XV IIl wieku nastapity,
jak wiadomo, rozbiory Polski, ktdére podzielity kraj granicami politycz-
nymi i w ten sposéb spowodowaly catkowity upadek sptawu.

Z towarow lesnych w wywozie ido Gdahska pierwsze miejsce zajmujg
popidt, smota, pak i drzewo réznych rodzajow. Jednak ciekawg jest rze-
cza, ze eksport tych produktéw od potowy XVI w. nie wykazywat juz
tendencji do wzrostu, lecz wrecz przeciwnie, w koncowym okresie pa-
nowania Zygmunta Augusta ciggle sie obnizat24). Blizej tg sprawg nie be-
dziemy sie zajmowali, nie ma on bowiem dla 'naszego tematu zasadniczego
znaczenia, przyjrzyjmy sie natomiast statkom wislanym, na ktdérych te
towary byly do Gdanska transportowane.

Z uczonych, ktérzy sie zajmowali wyzej wymieniong sprawa, nalezy
przytoczyé przede wszystkim St. Kutrzebe i B. Slaskiego. Pier-
wszy w ,Zeglarstwie wislanym” %) i we wstepie do wydawnictwa ,Re-
gestra thelonei aauitici Vladislaviensis saeculi XV 1" (Krakow 1915),
opierajgc sie gtdbwnie na tych regestrach, dat przeglad statkéw wislanych,
bedacych w uzyciu w XV wieku. Takimi sg: szkuty, komiegi, komiazki,
dubasy, lichtany, baty, tafle, tratwy, pity i gleny. O wiele bogatszy opis
uwzgledniajagcy nowe typy statkow podat B. S$laski w krdotkiej pracy
~Sptaw i sptawnicy na Wisle” (Warszawa 1916), do ktdérej zuzytkowat
wiadomosci zawarte w ,Stowniku Jezyka Polskiego” S. B. Lindego 2),
oraz materiat ilustracyjny (zawarty w ksigzce o starym Gdansku ks. dra
Kruszynskiego) — gdanszczanina Lohrmana, ktory okoto roku
1770 wykonat obrazy statkdw polskich na Motlawie, zaopatrujac je
w objasnienia2).

Jakkolwiek w pracy niniejszej ograniczamy sie tylko do wieku XV I—
XVIIl, pragniemy jednak poda¢ i te wiadomosci, ktére dochowaty sie do
naszych czaséw z okresu wczesniejszego. Sa one wprawdzie bardzo skape,
jednak tym ciekawsze i warte zaznaczenia. Z epoki $redniowiecznej zna-
my jedynie kilka nazw statkdw, ktére byty uzywane do zeglugi na Wisle.

2 Jan Rutkowski, 1 ch 's. 166 167.

) Stan. Kutrzeba. Wista w historii gospodarczej Polski, 1918, s. 16,

2 Praca ta wchodzi w sktad , Monografi Wisty”, wyd. w Warszawie, 1920 r.,
jako zeszyt XI.

) Linde do iswego ,,Stownika” wiadomosci o .statkach czerpat m, 'in. z reko-
pisu prof. Magiera. ]

2 Reprodukcja ich znajduje sie w prapy B. Slagskiego.
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Roman Grddecki, w ,Znaczeniu hanidlowym Wisty w epoce piastowskiej”
pisze, ze najwcze$niej pojawia sie szkuta, jako nazwa statku rzecznego,
bo juz w roku 1214. Mniej wiecej z tego okresu pochodzi takze nazwa
korab na oznaczenie statku uzywanego do transportu soli. Wiekszos$¢
zrodet rozréznia tylko statki duze i male. Ciekawg wiadomo$¢ podaje
rowniez T. Hirsch®R), ktory pisze, ze ptaskodenne statki, znacznej szero-
kosci, budowane z obrobionych pni drzewnych, w okolicach Narwi
i Bugu zwano dubasami, w Gdansku za$ galarami. Na tych statkach, przy-
stosowanych tylko do zeglugi z pradem rzeki, producenci, kupcy lub na-
jemnicy sptawiali obok produktow lesnych, jak popiot, smota i dziegiec,
takze zboze. W czasie ,ryzy” (podr6z z towarem w dot rzeki) sptawnicy
znajdowali schronienie w stomianych lub drewnianych chatach zbudowa-
nych na statkach. Tratwy, ktére powstawaly z potgczenia poprzecznymi
belkami pni drzewnych, byly na wodach Wisty do$¢ czesto spotykane
w potowie X1V wieku2), zdaniem za$ B. Janowskiego, drzewo sptawiano
juz w drugiej potowie XIIlI w.30). Poza tymi wiadomos$ciami innych
z epoki sredniowiecznej o statkach wislanych nie mamy. Dopiero po-
czgwszy od wieku XVI1 mozna na ten temat powiedzie¢ wiecej, kiedy
obszerniejszego materiatu dla tej sprawy dostarczajg ksiegi cta wodnego
pobieranego w Czersku, Warszawie, Witoctawku i na Nogacie.

Najwiekszym, najlepiej znanym i najwczes$niej spotykanym w zrod-
fach (12x4 r.) statkiem wislanym byta szkuta, wystepujgca w regestrach
cta wodnego we Wioctawku z XVI1 wieku, pod nazwg ,scaphae” 3l).
Mimo jej ptaskiej budowy, silna konstrukcja z tarcic, grubosci od j—6
cali, sprawiata, ze. byta ona niekiedy uzywana do przybrzeznej zeglugi
morskiej. Dowodem trwatej budowy jest takze fakt, ze szkuta uzywana
byta przez diuzszy okres czasu do sptawu, a nie jak inp. komiegi i tratwy,
ktore sprzedawano po odbyciu ryzy, w Gdansku jako drzewo. Wynika
to bowiem ze wspomnianych juz ksiigg cta wodnego, potujgcych szkuty
idgce w goére rzeki, a nastepnie rowniez z wypowiedzi A. Gostom-
skiego3?), ktory w swym ,Gospodarstwie” (XVI w.) méwi o przecho-
wywaniu szkut w czasie zimy i idh smarowaniu w celach konserwacji
Przynajmniej raz na dwa tata smota.

Szkuta, przypominajgca swoim ksztattem wielkg t6dz, przednig swa
czes¢ zakonczong miata zakrzywionym ku gérze nosem, czyli tzw. sztaba,

Jiy Theodor Hirsoli, Danzigs Handels- und Gewerbegeschichte unter (lor
mHwnschaft des Iteulsehen Ordcns, Leipzig 1858. s. 173.

sB) Koman Orodeoki. Znaczenie handlowé Wisty w epoce piastowskiej
1938. s. 11

™ Benon Janowski, Polska i Hanza do r, 1411. ,,Przeglad Polski", rok 36,
wE* zbn t 144, Krakéw 1902 9. 46.

JI) Por. opis szkuly: B. Slaski, Sptaw i sptawnicy na Wisle 1916, s. 3—&6,
pan, Kutrzeba, Zeglarstwo wislane. ,Monogr. Wisty”, z. XI, s. 3—4, Stan.
Kutrzeba i Fr. Duda ,Reg. Thel. Vladislaviensis. . 191& s. XXXV

) Anzelm Gostomski, Gospodarstwo, wyd. przez Kaz. Wiad. Wojoi-
(kiego: j,Bibl'ioteka Starozytna pisarzy polskich", t. 111, Warszawa 1843, a 169.
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na rufie zas miata bude, oSwietlong dwoma okienkami, stuzagcg za miesz-
kanie dla kierownika sptawu, ktérym byt sam wiasciciel (szlachcic) lub
jego pelnomocnik szyper. Przy niej, jak podaje B. Slaski, znajdowata sie
takze komérka, stuzaca do przechowywania zywnosci idla zatogi statku
i roznych przyrzadéw statkowych jak: lin, lasek, wioset itp. W $rodku
statku, nad zyza, tj. miejscem S$cieku *wody przesigkajacej z zewnatrz,
znajdowat sie ,stolec” drewniany, stuzacy do wstawiania w jego otwor
masztu. Szkuta bowiem jest statkiem zaglownym, to za$ w duzej mierze
utatwiato zegluge, zwilaszcza w gore rzeki. Podnoszenie masztu, ktory,
jak wida¢ z rysunku Lohrmana, byt do$¢ wysoki i tym samym o znacz-
nym ciezarze, odbywato sie przy pomocy catego szeregu lin z blokami
(karnatéw i obcejéw) oraz grubej liny pojedynczej (sztaka), ktdéra szia
od wierzchotku masztu do windy, u jej konca za$ uwigzywano kotwice.
Miejscem, gdzie tadowano towar, byta przestrzen po obu stronach zyzy.
W przedniej czesci statku, przy burtach, znajdowaty sie tawki (bortnice,
siadanki), na ktdérych siedzieli flisacy pracujac przy wiostach. Dla ster-
nika bedacego przy ,rudlu” umieszczona byta tuz przed budg deska, po
ktorej chodzit w czasie wykonywania pracy. Godne jest zaznaczenia, ze
szkuty prawie wcale pod wzgledem budowy nie ustepowaly statkom
torunskim budowanym przez Niemcow. Jedyng ich ré6znicg byto to, ze
statki torunskie zamiast skreconych powrozow do #gczenia czesci steru
mialy state okucia zelazne. Zatoge szkuty, procz sternika, jego pomocnika
(pomagiera), starszego flisaka czyli przednika (sztabnika) i kucharza,
ktérym byt zazwyczaj mtody chtopiec, uczacy sie zawodu (tzw. fryc),
stanowito 16—20 flisakéw (powoznikoéw), ktérzy pracowali przy 7—10
wiostach, jakie posiadata szkuta, a wiec po dwéch przy kazdym.

Jezeli chodzi o obciazenie szkuty, to znamy rézne liczby. St. Kutrzeba,
opierajac sie na regestrze z roku 1575 stwierdzit, ze w tym roku obcig-
zenie szkut wynosito od 8 do 40 fasztéw. Po obliczeniu za$ wszystkich
danych szczeg6towych S$rednie obcigzenie podaje na 20 tasztéw. Do
innych wynikéw doszedt R. Rybarski, opierajagc Sie na regestrach cta na
Nogacie z lat 1579 i 1588. Oznaczyt on przecietng nosnos$¢ szkuty na 32
faszty, ttumaczac rozbiezno$¢ z danymi St. Kutrzeby mozliwoscig wiek-
szego obcigzenia statkow na Wisle ponizej Witoctawka33). Jeszcze inne
cyfry podaje Lohrman (25—45) oraz Linde, ktory oznaczyt maksymalne
obcigzenie na 54 taszty. R6znice te wynikajg niewatpliwie z faktu, ze
kazde obliczenie opiera sie na innych Zzrédtach, pochodzacych zapewne
takze z réznych okres6w czasu, a przeciez nos$no$¢ statkdw wzrastata,
co zresztg ftatwo mozna wykazaé. Iltak w r. 1555 przez komore wioctaw-
ska przeszto ogdétem 1669 statkow3), wiozac 19501 tasztéw zboza3),
w roku za$ 1770 do Gdanska przybyto 1988 statkéw polskich, przywozac

3B Roman Rybarski, 1 ¢, t 1, s 12
“) Stanistaw Kutrzeba, Zeglarstwo wislani*, Mon. Wisty 1920, z. XI, s. 5.
) Stanistaw Kutrzeba. Wista w hist. gosp. Polski, 1918, s 16.
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61715 tasztéw38). Mimo wzglednosci tych cyfr sadzimy, ze mozna przy-
jac¢, iz w roku 1555 (dzielagc ilo$¢ tasztow przez liczbe statkéw) prze-
cietna nos$nos$¢ uzywanych srodkéw transportu wodnego, nie wytaczajac
najmniejszych jednostek, wynosita 12 tasztéw, w roku za$ 1770 31 fasz-
tow. Widzimy wiec, ze w okresie 200 lat wzrost nos$nosci byt dos¢
znaczmy, bo wynpsit az 19 fasztéV, czyli okoto 158%, gdy wezmiemy
za podstawe cyfre 12. Gdy teraz, opierajgc sie na powyzszym, powiek-
szymy S$rednig nos$nos$¢ szkuty, obliczong przez St. Kutrzebe, o 158%,
to otrzymamy dla roku 1770 cyfre 51,6 taszta. W otrzymanych tym spo-
sobem granicach, 20— fi,6 taszta, mieszczg sie na ogot wszystkie podane
liczby. Sprawe komplikuje wprawdzie cyfra 32 tasztéw, podana przez
R. Rybarskiego i obliczona na podstawie danych, bardzo bliskich co do
czasu zrodtom stuzgcym za podstawe St. Kutrzebie, lecz ciekawg jest rze-
cza, ze i u tego uczonego $rednia nosno$¢ ogétu statkbw rowna sie 12
tasztom.

Szkuty, jak to wynika z wykazu ilosci statkow, ktoére przeptywatly
przez komore wioctawskg w latach 1537—1576, stuzyly przewaznie do
wywozu zboza37). Na 331 statkdéw, przecietnie przeptywajgcych co roku
przez te komore, tylko 6 wiozto inne towary. Obok szkut wielkich
w uzyciu byly takze i mate statki zwane podiszkutami.

Innym typem statku byta komiega, na ktérej sptawiano towary z tere-
noéw potozonych nad Narwig, Bugiem oraz gérng i Srednig Wistg. Ko-
>Tuegi nie odznaczaly sie silniejszg konstrukcjg ani tez nie posiadaty zagli
1 jako takie stuzyly do jednorazowego spustu, po przybyciu za$ do
miejsca wytadowania byty sprzedawane jako drzewo. Charakteryzuje je
takze to, ze bedac formy czworokatnej, jednakowo z przodu i z tytu
zakonczone, piynely podobnie jak tratwy, tylko z wddg i byty kierowane,
a nie poganiane przez sptawnikéw. Zatloge statku stanowito od 8—12
ludzi, obciazenie przecietne wynosito 17 tasztéw, dochodzito jednak do
35 “ m Ciekawag jest rzeczg, ze gdy szkuty i dubasy przewozity przewaznie
zboze, to liczba komieg pityngcych z innym towarem jest stosunkowo
duza, bo $rednio 69 na 274 3'). Komiegi, ktére wiozty tylko 8—12 tasz-
toéw, uwazane byly za mate (parva comienga).

Nieco mniejszym statkiem, ktory niekiedy ptynat jako t6dZz pomoc-
nicza dla szkut czy komieg, byt dubas4)), ktérego charakterystyczng
cechg budowy byto to, ze cal, czyli tylny koniec, miat pionowo Sciety.

™ Bolestaw $laski 1 c. 1916, s. 14.

) Reg. Thel. Yladislaviensis,.. wyd. S. Kutrze l)a i F. Duda, 19L5
XL XLI.

» r>or' élqski, Sptaw i sptawnicy na Wisle, 1916 s. 6; Slan. Kutrzeba,
Marstw® wislane, ,,Mon. Wisty”, z. X1 s. 3; Rybarski R, L c. t 1 s 12
Mr Thel. Vladislavien«ie... wyd. Stan. Kutrzeba i Fr Duda. s. XL,

Aykaz ilosci statkdw, ktoro przeptynety przez komore wioctawska w latach

th— .
) I'or Stan. Kutrzeba. Zeglarstwo wislane ..Mon. Wisty” 1920, z. X1 - |
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Byt to statek zaglowy i, jak twierdzi St. Kutrzeba, przynajmniej pier-
wotnie budowany z drzewa debowego. Wskazuje na to bowiem jego
nazwa, dajaca ¢ wyprowadzi¢ od ruskiego dub = dab. Potwierdzenie tej
etymologii zaswiadczajg regestry cta wodnego we Wioctawku, z ktérych
wynika, ze statki tego typu szty gtéwnie z ruskich okolic Bugiem i Sanem
do Wisty. Zaloge stanowito od 8—14 ludzi, nosnos$¢ Idbchodzita do 20
tasztow. Nawiasem wspomne, ze na Morzu Czarnym statki jedno lub
dwumasztowe zwano takze dubasamiw), a zrodia wschodnie podajg
nazwe tombaz (tur.)4)). Gdyby rzeczywiscie nazwy tych statkbw mozna
byto zwigza¢ z naszym dubasem, to nalezatoby przyja¢, ze nie tylko byl
on uzywany na rzekach dorzecza Wisty, ale takze na terenach potozonych
daleko na potudniowy wschdd, a co ciekawsze i do zeglugi morskiej.

Innym $rodkiem transportu wodnego, ktérego juz nie spotykamy w re-
gestrach celnydh XV wieku, jest byk, zwany ,polskim promem?” >I). Byki
stuzyly przewaznie do sptawu soli wielickiej do Warszawy i Ptocka. Tani
czesto kupowata je szlachta i sptawiata na nich swe zboze do Gdanska.
Miaty one lekkag konstrukcje, zupetnie ptaskie dno, a jako takie nie nada-
waty sie do zeglugi w gore rzeki. Najwieksze z nich miaty 18 sptawiV.kéw
zatogi i niosty do 40 tasztow zboza.

Ostatnim wiekszym statkiem, jaki mozna dokladniej opisaé, jest
bezmasztowy galarld4), ktdérego nazwa zapozyczona jest od morskiej
galery4), podobnej do niego ksztatltem. Charakteryzuje go budowa
w ksztalcie wydtuzonego prostokata, ktérego przod i tyl sg nieco ku
gorze wzniesione. Nie jest on zdany na taske pradu rzecznego, lecz po-
dobnie jak szkuty poruszany sita miesni flisakéw siedzacych wzdtuz burt
przy ,pojazdach” (wiostach) i kierowany przez sternika diuga drygawka,
przymocowang sworzeniem do zin-angj nam juz ze szkuty budy. Obstuge
galara stanowito od 5— 10 flisow, sita nosna — 30 tasztow. Mniejsze
galary, znane pod nazwag lichtug ii tyzew, byty podobnie jak lichtany i baty
uzywane jako statki pomocnicze do szkut, komieg i dubaséw. todzi tych
uzywano do taldowania, a gdy duzy statek najechat w drodze na mie-
lizne, do przetadowywania towaréw. Do tej ostatniej czynnosci, jak na
to wskazuje jej nazwa ,lichtowanie”, stuzyly przede wszystkim lichtany.
Braly one okoto 3 tasztow. Nieco wiekszg tedzig byt bat zaglowny, ozna-
czony prawdopodobnie w Reg. Tbel. Vladislaviensis jako carbasae (od
'carbasus = zagiel)4B). Nosnos¢ ich wynosita 8—12 tasztow. Giownym

41) .Stownik wyrazéw obcych Trzaski i Ewerta 1927. s. 417.

*) Patrz dubas: B. $Jus ki, Stownik rybacko-zeglarski i szkutniczy, ,»Slavia
Oecidentali.-v”, t. IX. 195

“® Por. Bolestaw Slaski Sptaw i sptawnicy na Wisle, 1916, e. 8.

4) Por. jak wyzej s. 9.

*») latrz pod galar: Sleifki B., Stownik ryb&cko-zeglarski i szkutniczy,
»Slav>. Occidentalis”. t. IX, 1930.

w) Reg. Thel. Vladislaviensis.. wvd. Stan. KutrzeHa i Pr. Duda 1915,
i. XXXVIII.
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jednak ich przeznaczeniem byt przew6z ludzi, ktérych zabieraty w liczbie
do 12 oséb. Podobne rozmiary jak baty posiadaty tyzwy, statki bezmasz-
towe, z zatoga od 2 ido 6 ludzi, zaglawne kozy i jadwigi. Innym statkiem
nieznanej nam blizej budowy, wymienianym w zrédtach historycznych,
jest pobitka. Z nazwy wynikatoby, ze byt to statek opatrzony ,pobitka”
czyli poktadem i jako taki stuzyt do przewozenia towardéw wrazliwych
na stonce i wilgo¢, np. ptotnad).

Olbrzymi postep techniczny, jaki nastgpit w XIX w., mial takze za-
sadniczy wptyw na zmiane statkébw wodnych i techniki sptawu. Miejsce
szkut, komieg, dubasow i bykéw zajmujg berlinki, odraki, barki i krypy.
Zasadniczymi zaletami tych nowych statkéw byto to, ze 1. bedac zbli-
zone swym ksztattem do matych todzi, sg zwrotne; 2. opatrzone wysokimi
burtami i pokladem daja wieksze bezpieczenistwo towarowi i zalodze;
3- posiadajg doskonalsze.urzadzenia do masztéw, steréow i kotwicy;
4; maja lepsze i o wiele prostsze olinowanie oraz nie znane dawniej lub
me stosowane dotychczas na statkach rzecznych przyrzady, jak np.
pompki do wylewania wody; 5. posiadajg wiekszg 'nosnos¢, bo okoto
20.000 pudow, tj. okoto 320 ton, czyli 160 lasztéw; 6. moga by¢ obstu-
giwane przez mniej liczbg zatoge dzieki lepszej konstrukcji i holowaniu
w gore rzeki wiekszych statkéw, przez parowce4d).

Innym typem statkéw wislanych, o ile mozna je pod te nazwe podcia-
gnac, sg tratwy wystepujace w regestrach cta wodnego jako tafle, tratwy,
ptyty i gleny, w jez. facinskim okreslane jako ,strues” lub ,struges”.
Zasadg ich budowy jest ptaskie poiaczenie desek, ktére tylko nieznacznie
Wystajg z wody. Z tego tez wzgledu tratwy nadawaty sie tylko do wy-
wozu towardw, ktédrym nie szkodzito zamoczenie, a wiec gtownie drzewa.
Jak podaje Liinde, tratwa sktada sie z 8 gasek, te zas z 4 tafli. Z tego by
wynikato, ze tafla jest czescig tratwy. Z drugiej jednak strony te dwie
nazwy w regestrach cta wodnego we Wioctawku40) wystepujg jako nie-
zalezne, a z obliczen St. Kutrzeby wynika, ze przecigetne obcigzenie tafli
1 tratwy jest prawie identyczne (8,77 i 8,82 centa), co bytoby rzeczg nie-
mozliwg, gdyby ta pierwsza byta czescig sktadowg drugiej. Obie wiec
nazwy, nie tylko tratwa, musialy by¢ w uzyciu na oznaczenie catosci
1 zapewne jej czesci sktadowych.

v

Zatoge wyzej opisanych statkow w okresie, ktéry nas 'interesuje, stano-
wili ludzie rekrutujacy sie przewaznie z witoscian. Mozna ich podzieli¢ na
wie zasadnicze grupy. Pierwszg, najliczniejszg, jednak nie majaca specjal-

T Por. St. Kutrzeba, Zeglarstwo wislane ,Mon. Widy” 1920, z. XI, & 2 1
>W' *as ki, Sptaw i sptawnicy na Wisla, 1916, s. 14, 16.

ha "Otestaw Slagski, jak wyzej, a 19.
0 The]. Vladis]aviensia.< wyd. Stan. Kutrzoba i Fr_ Duda. 1915
8 XXXTX XLI.
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nych funkcji, czeScig zatogi statkéw sg tzw. flisowie. Obok tej nazwy,
prawdopodobnie pochodzenia niemieckiego, istniata takze rzadziej spoty-
kana nazwa orylow i widczkéw. Ta ostatnia jednak jest tylko lokalng
nazwg krakowska. Poczatki flisactwa sg bardzo dawne i mozna je wigzac
niewatpliwie z pierwszymi wiadomos$ciami o splawie drzewa (z roku
1385 znamy nawet statuty flisackie, utozone przez miasta pruskie). Jed-
nak na wiekszg skale rozwija sie ono dopiero pdzniej, tj. w drugiej poto-
wie XV wieku, gdy w zwigzku z Uzyskaniem wolhej drogi wodnej do
Gdanska”™ z rozwojem gospodarstwa folwarcznego zaznacza sie ozy-
wiony wywoéz ptodéw rolnych i leSnych przez szlachte. Ciekawg bedzie
rzecza rozpatrzenie stanowiska prawnego tych ludzi. Ot6z nalezy stwier-
dzi¢, ze w porownaniu z wiloscianami zajetymi pracg na roli flisacy cie-
szyli sie wiekszg swobodg osobistg. Dowodem tego jest fakt, ze witocz-
kowie krakowscy potrafili sie zorganizowaé w cech na wzdr miejski,
(spetniajacy wprawdzie tylko funkcje bractwa religijnego) a w roku 1633
otrzymujg przywilej od krdéla Wiadystawa IV potwierdzany przez poz-
niejszych wladcéw50)). To uprzywilejowane stanowisko flisakow odzwier-
ciedla takze do pewnego stopnia poemat o zegludze wislanej Klonowicza
pt. ,Flis”. Wsrold flisakéw wyksztalcity sie rdézne zwyczaje, specjalne
stownictwo, wierzenia, z tych na szczegdlne zaznaczenie zastuguje kult
Sw. Barbary, ktéra byta ich patronka5l). Do upadku flisactwa (byto ono
bardzo liczne, np. za Wtadystawa IV 5000 ludzi zajmowato sie sptawem)
przyczynity sie przewroty w stosunkach politycznych i ekonomicznych
kraju pod koniec XVIII wieku, a ostatecznie przypieczetowaly to zmiany
w technice sptawniczej zaszte w XI1X wieku.

Druga cze$¢ zatogi statkéw stanowili ludzie posiadajacy juz Scisle okre-
Slone'kwalifikacje i zadania. | tak na pierwszym miejscu nalezy wymie-
ni¢ szypra, kierownika, sptawu i petnomocnika wilasciciela’ towaréw.
Wedlug Gostomskiegof?) do szypra, ktérego pomocnikiem jest starszy
sternik, zwany gospodarzem szkutnym, nalezy dostarczanie wszystkiego
co potrzebne dla szkut, prowadzenie regestrow zboza i wydatkéw na
flisbw oraz pilnowanie ich, by nie zbiegli. Pod jego kierunkiem znaj-
duje sie takze tadowanie zboza na szkuty. By te prace dobrze wykonatl,
musi zna¢ no$no$¢ statkéw i iloS¢ zboza znajdujacego sie w $pichlerzach,
zwhaszcza w tym wypadku, gdy zboze zabierane jest w kilku miejscach.
W komorach celnych do szypra nalezato takze zatatwianie réznych for-
malnosci, m. in. sktadat on zapewne przysiege w zastepstwie wiasciciela,
ze towar wieziony pochodzi z ,propriis laboris”. Jednak, jak podaje St.
Kutrzeba, cho¢ nie znamy takiej ustawy, do przysiegi tej nie dopuszczano
kazdego, lecz wymagano szlachectwa stugi. Do tego stwierdzenia doszedt

i) Stanistaw Kutrzeba Zeglarstwo wislane, ,Mon. Wisty”, 1920, 4. XI, s. 7.

") Zycic flisakéw, ich obyczaje i wierzenia opisuje Seweryn Udziela
w pracy ..Wista w folklorze”, . Mon. Wisty”, o. XIV Warszawa 1920

**) Anzelm Gostomski Gospodarstwo, wyd. przez Kaz. Wiad, Wdjcickiego.
..Ulblioteka starozytna pisarzy pokfeicii”, I. 111 Warszawa, 1843, s 169—176-
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uczony na podstawie notatek z regestrow celnych we Wioctawku, ktore
informuja, ze w pewnym wypadku zostato pobrane cto od towaréw, po-
niewaz stuga byt plebejuszem i jako taki nie zostal dopuszczony do zio-
zenia przysiegi. Wynika stad prosty wniosek, ze szyper musiat by¢ czto-
wiekiem wolnym, ;a moze w nieje/dhyth wypadkach szlachcicem. Po-
twierdza to takze B. Slaski, ktéry w swym ,Stowniku rybacko-zeglarskim
i szkytniczym” pisze, ze szyper niekiedy byt nawet wiascicielem wiek-
szego zaglowca.

Pozostato jeszcze do omowienia dwdch cztonkéw zatogi, mianowicie
sternik i rotman. Pierwszy kierowat statkiem, drugi miat za zaldanie wy-
szukiwanie dla statkéw odpowiednio gtebokich miejsc na rzece dla swo-
bodnej zeglugi. W tym celu ptynat on przed statkami na matej tdédeczce,
zwanej retmaniakiem, oznaczajac gtebsze miejsca zielonymi gateziami, lub
dawal znaki wiostem bezposrednio sternikowi. Obydwie te funkcje, ster-
mctwo i rotmanstwo, wymagaty pewnego wyszkolenia zawodowego. Do-
wodem tego jest fakt, ze w Ulanowie, miasteczku przy ujsciu Tanwi do
Sanu, istniat cech rotmanski i sternicki, ktérego ksiegi zostaty opracowane
przez Michata Janika43). Z zapisek tych wynika, ze cech ten istniat przed
rokiem 1765 ii ze jego przywileje oraz uprawnienia o charakterze zawo-
dowym, humanitarnym' i religijnym byty do$¢ rozlegte. Gtowne zadanie
cechu polegato na wyzwalaniu miodych, odpowiednio wyszkolonych
ludzi na rotmandéw i sternikow. Charakter zawodowy utrzymat cech
do potowy XIX wieku, kiedy to stat sie raczej bractwem koscielnym.

A oto, jak wygladaty przygotowania do sptawu i zaladowanie towarow
ng statki wedlug A. Gostomskiego (XVI w.). Byly dwie pory spustu,
wiosenna i jesienna. Jednak tak autor ,Gospodarstwa” jak i inne instruk-
tarze radzag sptawia¢ przede wszystkim wiosng, i to jak najrychlej, by
otrzyma¢ w Gdansku jak najwyzsze ceny. W tym celu nalezy juz zimg
przygotowac¢ wszystko, a wiec statki, maty odpowiedniej wielkoSci na
kazda szkute dla przykrycia towardw, obliczy¢, ile zywnosci bedzie po-
trzeba dla zatogi, a zboze tymczasem ma by¢ dowiezione do spichlerzy.
Prace na wiosne nalezy zacza¢ od przywiezienia na statek zywnosci (ma
°na by¢ w beczkach), by méc dac¢ strawe, pracujgcym' przy wiadowywa-
juu flisakom. Jezeli przedmiotem sptawu jest zboze, to nalezy je tadowac
boso, by butami nie niszczy¢ ziarna. Jak widaé z rysunku Lohrmana,
reprodukowanego w pracy B. Slaskiego, w zboze ulozone w syme-
tryczne kupy wtykano jak gdyby topaty utkwione trzonkiem. Sg
19 tzw. ,stréze”,.stuzace do badania, czy dolna warstwa zboza
me zagrzata sie i nie zatechla. Zatadowany,statek z pierwszag wodg
fuszat w droge. O czasie, w jakim sie zegluga na Wisle zaczynala
1 konczyta, dowiadujemy sie z ksigg cta wodnego we Wtioctawku M).

Michat Janik Cech retmanski i slernicki w Ulanowie, ,Lud”, seria Ii.
t. X1, z. I—IV. og.zb. t. XXXII, s. 66—77.
). Kcji Thel. Vladi«laviensi*... wyd. Stan. Kutrzeba i Fr. Duda 1915,
3- Vir—xxvi.

Przeglad Zachodni, nr 1-2, 1951 Instytut Zachodni



156 Bogdan Wachowiak

| tak pierwsze zapisy przeptywajgcych statkéw przypadajg przewaznie na
druga potowe marca, ostatnie zas na potowe listopada. Oczywiscie ze-
gluga nie miata zawsze réwnego natezenia. Najwiecej statkow przepty-
wato wiosng i jesienig, prawie martwym jest za to okres letni, kiedy nie
byto czego sptawiaé, lub warunki zeglugowe wobec zwyktego w tej porze
roku niskiego stanu wody byly bardzo zte. Jezeli chodzii o sptaw drzewa,
to przygotowywano sie clo tego takze juz zima. Scinano je, wozono nad
brzeg rzeki i zbijano w tratwy, by mozliwie jak najwczes$niej ruszyé
w droge. '

Statki w doét rzeki nie ptynely zazwyczaj pojedynczo, lecz wiekszymi
grupami pod wodzg rotmana. Po doptynieciu do miejsca przeznaczenia,,
nie wszystkie statki wracaly z powrotem pod-eprad. Niektore, jak np.
komiegi, byty, co juz zaznaczono, sprzedawane, zatoga zas ido domu wra-
cala pieszo. Podroz w gore rzeki na szkucie trwata niekiedy kilka tygodni,
zwlaszcza gdy dla przeciwnego wiatru nie mozna bylo uzywaé zagla.
Flisacy musieli wtedy wiostowaé¢ lub na miejscach plytszych szybowad,
tj. odpychaé sie o dno dtugimi laskami. Nie obce tez byto flisakom holo-
wanie statkbw w gore rzeki,-szli wtedy po jej brzegach. Byta to niewat-
pliwie ciezka praca, tym wiecej, ze statki zazwyczaj niie wracaty prozne,
lecz byly obciazone towarami kupionymi w Gdansku. Bez pordwnania
lepiej byto w czasie zeglugi z pradem, lecz i tu zdarzala sie ciezka praca,
np. gdy statek osiadt na mieliznie, bo wtedy musiano go spychaé, bro-
dzac w wodzie.

Reasumujac powyzsze rozwazania nad zeglugg wislang w okresie ad
XV I—XVIIl wieku, nalezy stwierdzi¢: i" okres ten znajdowat sie pod
znakiem przewagi szlachty, ktoéra majagc dominujgce stanowisko poli-
tyczne w panstwie zawarowata sobie drogi wodne prawie ze wylgcznie
na swoj uzytek; 2° Wistg i jej doptywami piyna do Gdanska przede
wszystkim prddiukty rolne i lesne, z ktérych jednak najwiekszy udziat
w eksporcie maja zboza; 30 $rodkami transportowymi sg dwa zasadnicze
typy statkOw: pierwsze, idac za St. Kutrzeba, nazwijmy todziami, kté-
rych podstawg budowy jest mniejszy lub wiekszy kadtub wypierajacy
wode, drugie to tratwy; 4" zaloge statkow stanowili: szyper, sternik, rot-
man, oraz flisacy; 50 upadek sptawu, a zarazem flisactwa, spowodowaty
wojny oraz upadek polityczny i gospodarczy Polski w drugiej potowie
XVII wieku5b).

“) Wykorzystatem w lej pracy takze wiadomosci podane przez prof. Wi Kowa-
lenkf; na wyktadach i éwiczeniach seminaryjnych w roku ak. 1949/50
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