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Adam W. Reszka*
Warszawa

ZAGLOWCE FRACHTOWE Z CZERWINSKA N. WISLA

»[---] wglowie sobie kryslit
Cztowiek roztropny, i okret wymyslit.”
[S.F.Klonowic: Flis...]

ZAGLOWCE WISLANE

Od XVI do XX w., pojawiaty sie na Wisle rozne typy statkéw, dostosowane do
potrzeb uzytkownikéw. Bogactwo form szkutniczych wislanych obiektow pty-
wajacych, swiadczy o wysokim profesjonalizmie zaréwno szkutnikéw, jak i fli-
sakow. Do podstawowych typow drewnianych statkéw z ozaglowaniem rejowym
chodzacych z woda samosptawem, uzywanych od XVI do XIX w., naleza: szku-
ta, dubas, koza, tyzwa, jadwiga i bat, a do wytacznie sptawowych byk, galar
i komiega. W wieku XIX ukazaty sie nowe typy statkéw z ozaglowaniem rozprzo-
wym, jak berlinka-odrzak (,,szpicberlinka™), berlinka-finéwka (,,kaféwka”),
kajlak, krypa i sptawowy gabar o drewnianym owrezu i stalowym lub cze$ciowo
stalowym poszyciu, z przeznaczeniem do holowania pod wode za kotowym paro-
wcem. W drugiej potowie XIX w. zanikt catkowicie zagiel rejowy, a jego miejsce
zajat zagiel rozprzowy, ktéry na batach dotrwat prawie do kofica XX w.

Zegluga parowa zajmujaca sie holowaniem statkw towarowych, wprowa-
dzona na Wisle w 1848 r.1 do potowy lat 70. XIX w.2nie stanowita praktycznie
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zadnej konkurencji dla transportu tradycyjnego, opierajgcego sie na statkach
sptawowo-zaglowych. Dopiero dziatalno$¢ Maurycego Fajansa, przez udosko-
nalenie systemu holowania, skutecznie wyeliminowata z ruchu tradycyjng flote
sptawowych frachtowcdw wymagajacych licznych zatég, jak szkuty czy duba-
sy. Przezwyciezyty natomiast te konkurencje statki nowego typu - jak berlinka
z korzystnymi mozliwo$ciami transportowymi, niewymagajaca z jej walorami
nawigacyjnymi duzej zatogi. Zator lodowy na wysokosci Gorek Wschodnich
w roku 1840 spowodowat powstanie nowego ujécia Wisty - Wisty Smiatej, wy-
muszajacego budowe $luzy w Pleniewie, stanowiacej przeszkode nie do przebycia
dla szerokich statkow wislanych3 odcinajac im dostep do Gdarska. Na spadek
sprawnos$ci nawigacyjnej statkéw szerokich i ciezkich, wptyneta tez w 1l potowie
XI1X w. regulacja Dolnej Wisty, utrudniajaca ruch tych statkéw. W wislanym pro-
cesie transportowym wykorzystujgcym sptaw, nalezy bra¢ pod uwage oprécz
statkdw takze scalone materiaty jako elementy ptywajgce, gtownie tratwy.

W niniejszym artykule zajmiemy siejednym z typéw wislanych statkow, jakim
jest znany od paruset lat bat, nie pomijajac czesto eksploatowanych w Czerwin-
sku od XIX w. zaglowcow, jak krypa i kajlak. Jednak szczeg6lng role w czerwin-
skiej spotecznosci wodniakow odegrat bat, stajac sie wyznacznikiem pozycji spo-
tecznej ich posiadaczy i symbolem trwania tradycji wodniackich tego miasta.

BATY ZWIRNICZE

Nazwa bat pojawia sie dosyé czesto w starych dokumentach dotyczacych
sptawu4 na oznaczenie statku do transportu towaréw na niewielkie odlegtosci
w ruchu lokalnym lub tez do prac pomocniczych, jak np. odlichtowywanie lub
przewozy miedzybrzegowe. Ozaglowanie bata w tym czasie byto rejowe, bo tyl-
ko takie stosowano wéwczas na Wisle. Bolestaw Slaski omawiajac typy statkow
z przetomu XIX i XX w. powiedziat, ze na matych statkach wislanych ptywaja
sami ,,wtasciciele matych a ,,chodnych” statkow {,,k6z" i ,,batow™), ktérych do
szyprow juz nikt nie zalicza. Ci mogliby wyzy¢ jedynie ze sptawu towaréw, po-
wierzanych im do$¢ rzadko; zmuszeni sg przeto imac¢ rozmaitego zarobku, jaki
moze im da¢ rzeka, a wiec: rybaczy¢, dobywac¢ kamienie lub piasek z tona rze-
Ki itp. Nie mieszkajg oni na statkach, lecz na ladzie, gdyz nie przedsiebiorg na-
wet odleglejszych wypraw wodnych, a do pomocy przy plawaczce uzywaja
zwyczajnych wyrobnikdw, z wodg i pracg na statkach troche obytych”5 Bat byt
statkiem drewnianym, budowanym metoda szkutniczg na tzw. ,warsztacie”, tj.
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urzadzeniu, umozliwiajagcym réwne, poziome uktadanie i podginanie ku gérze
dziobowej i rufowej czesci dna, do ktoérego przytwierdzano ,,zo/e” - czyli denni-
ki. Nastepnie dobudowywano sposobem ,,na zaktad” cztery pasy ,tretéw”, czyli
bali burtowych, po czym wstawiano dopiero wregi z naturalnie wygietych kokor.

Proces budowy bata tatwo dawat sie przesledzié na podstawie obserwacji
funkcjonowania warsztatu-stoczni szkutniczej rodziny Wojtowiczéw w Czerwin-
sku-Pradze, we wczesnych latach powojennych po Il wojnie Swiatowej6. W okresie
miedzywojennym szefem tej firmy byt szkutnik Wojciech Wojtowicz (ur. w 1865r.,
zm. w 1938 r.), ktory do Czerwinska przyszedtw 1911 r. z Ptocka, gdzie praco-
wat jako majster szkutniczy w stoczni Piotra Winiarkiewicza, specjalizujacego
sie w budowie drewnianych barek rzecznych, kafowek i kajlakow. Jako pod-
majstrzy pracowali u niego dwaj synowie - Leon (1890) i Jan (1893), ktdérzy po
1945 r. wybudowali kilkadziesiat batéw. Z powodu trudnos$ci z pozyskaniem na-
turalnie wygietych kokor, zastosowali po raz pierwszy wregi stalowe.

Baty budowane byly zazwyczaj na obstalunek u zawodowych szkutnikow.
Stalujagcymi byli z reguty zwirnicy, wydobywajgcy zwir w rejonie Czerwiriska
i transportujacy ten urobek na zaglach do Warszawy. Stalujacy dawat szkutnikowi
zadatek, umawiajac sie jednoczesnie co do nosnosci, jakosci materiatu i terminu
wykonania. Po zawarciu takiej umowy, szkutnik przystepowat do gromadzenia
potrzebnego surowca (jesli nie miat go uprzednio zgromadzonego na sktadzie),
a nastepnie przystepowat do budowy.

Sezon nawigacyjny dla zwimikdw, w pewnych, sprzyjajacych warunkach,
mogt sie zaczgé pod koniec lutego. Zasadniczo wszystkie baty poddawano re-
montom i konserwacji w okresie zimowym i wraz z zejSciem lodéw byty one
gotowe do nawigacji. Nowe natomiast baty wodowano wykorzystujac wiosenny
przybdr, unikajgc tym samym spychania ciezkiego kadtuba. Pospieszne wykon-
czenie bata odbywato sie juz rekoma samego wiasciciela-armatora, ktéremu za-
lezato na jak najszybszym przygotowaniu statku do eksploatacji.

Baty budowano w niezwykle prymitywnych warunkach, nie wymagajacych
zadnych stoczni, pochylni, czy tez innych, podstawowych urzadzen. Szkutnik
wybierat zwykle na terenie wiasnym odpowiednie miejsce, charakteryzujace sie
pewnym nachyleniem, np. w ogrodzie, czy tez na tgczce nad brzegiem Wisty,
lub jej doptywem. Materiat do budowy miat zazwyczaj przygotowany i ztozony
na placu budowy. Odpowiednie sztuki drewna na wregi byty wyszukiwane przez
samego szkutnika, ktéry chodzit po okolicznych lasach i prywatnych gospodar-
stwach, wyszukujac odpowiednio wygietych pni i konarow, ktére za zgoda wtas-
cicieli wycinat, ptacit gotowka i przewozit na miejsce budowy. Na poszycie ba-
ta uzywano bali sosnowych, zakupionych w lasach paristwowych, lub surowca
taniszego, pozyskiwanego w okresie miedzywojennym w prywatnych lasach
wschodniej Polski i sptawianego woda. Budowe zaczynano od potozenia czesci
dennej statku, ktéra w pewnych partiach musiata by¢ odpowiednio podgieta ku
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goérze - cze$¢ dziobowa na i;5wysokosci burtowej ponad wysokos¢ srodokrecia
i lekko czes¢ rufowa. Bale denne byly uprzednio trasowane i pitowane a na-
stepnie na stykach gtadzone przez ciosanie lub heblowanie czyli struganie tak,
aby tworzyty odpowiedni ksztatt dna. Do gotowego juz i czesciowo udychtowa-
nego dna, mocowano rozklinowanymi kotkami ,,zole” czyli denniki, z wyciety-
mi wczes$niej ,jzparlochamC', umozliwiajgcymi w czasie eksploatacji bata spty-
wanie wody zezowej do najnizej potozonej ,gratynyNastepnie w czesci
rufowej ustawiano pawez, zwang u wislakéw ,,lustrem”. Na tak przygotowane
dno ktadziono pierwsze od dna bale burtowe, tzw. ,,brony” albo ,"emraty”. By-
ty one rowniez odpowiednio uksztattowane przez pitowanie, ciosanie i heblowa-
nie czyli struganie, a nastepnie przygiete rowno z czotem bocznej ptaszczyzny
dna w taki sposdb, aby dolna krawedz brony wystawata na okoto 5-7 c¢cm poni-
zej spodu dna. Nastepnie kiadziono drugi pas bali burtowych, tzw. ,dyle”, wy-
konujac przy spasowywaniu podobne czynnosci. Wszystkie brety konstrukcji
poszycia byly przyginane za pomoca systemu talii i podbijanych na podporach
klinéw. Podobnie jak dwa pierwsze, zaktadano pas trzeci od dna, tzw. ,,$rednice”
(,wassertata™) i czwarty - ,,wiatrowke” (,,windtata™). Przy S$redniej dtugosci bata
L = 25 m, szerokos$¢ kadtuba w miejscu najwiekszego rozgiecia burt wynosita
B = 4 m. Grubo$¢ bretdw ksztattowata sie: dno - 50 mm; brona i $rednica - 40 mm;
wiatrowka - 3 cale. Poszczegdlne brety w danym pasie burtowym, jak réwniez
w dnie, fgczono sposobem ,,na zamek”, zbijany dodatkowo przez pionowo prze-
wiercony otwor kotkiem z twardego drewna, najczesciej akacjowego.
Wszystkie brety burtowe stykaty sie z sobg schodkowato czesciami bocz-
nych ptaszczyzn, sposobem ogoélnie stosowanym i znanym w szkutnictwie pod
nazwag terminologiczng ,,na zaktad”, czyli na zaktadke. W kohAcowej fazie mon-
tazu kadtuba wstawiano w czesci dziobowej, w miejscu zbiegu wszystkich
bretéw dna i burt, starannie wyprofilowany klocek debowy tworzacy sam dziob,
tzw. sztabe™, majgcg na celu wzmocnienie catej konstrukcji przez zwigzanie
bretow poszycia, przytwierdzonych do sztaby sworzniami” kowalskiego wyro-
bu. Brety poszycia burtowego w trakcie ich naktadania na siebie, byly zszywa-
ne ,bratnalami” - kowalskiej roboty gwozdzmi z ptaskimi tbami. Do tak zbu-
dowanego kadtuba zaktadano wregi, mocujacje zazwyczaj ,,na kotki”. Do jednej
zoli mocowano po dwie pary wregow Scisle przylegajacych do dna i burt,
majacych na celu mocne wigzanie i usztywnienie kadtuba. Na czwarty, ostatni
w burcie bret poszycia, nabijano zawsze dodatkowg deske ostaniajgcg, petnigcag
role listwy odbojowej, tzw. ,,klamburf, ktéry wycierat sie przy ,,tapaniu zwiru”
kaszorami i w zwigzku z tym na $rédokreciu byt co roku wymieniany, podobnie
jak nabijana z wierzchu listwa, tzw. ,,opaska*. Miejsca styku zoli, bretéw i wregdw
smotowano na gorgco. Szpary dychtowano parafinowanym badz smotowanym
targanem Inianym lub konopnym, po czym zalewano je gorgcym pakiem. Smo-
towano tez burty od linii wodnej ,,na pusto”, na wysokos¢ wolnej burty do linii
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peinego zatadunku, jako najbardziej narazonej na gnicie. Po dokonaniu tych
wszystkich czynnosci czekano na wiosenny przybor lub tez, w innych okolicz-
nosciach, wodowano bat przez zepchniecie na wode, gdzie prowadzono jeszcze
roboty wykoniczeniowe.

»Strojenie bata” natomiast nalezato juz do wiasciciela - przysztego uzytko-
whnika, ktory wszystkie elementy takielunku zaktadat z myslg o przystosowaniu
ich do witasnych, indywidualnych potrzeb i upodoban. Zazwyczaj przejawiato
sie to w zréznicowanej powierzchni zagli, wtasnorecznie szytych.

Z powodu wysokich cen drewna w Polsce centralnej, wiasciciele wiekszych
przedsiebiorstw zwimiczych czynili préby potanienia produkcji batéw, wysy-
tajac wynajetych szkutnikéw na lesiste tereny potozone nad gérng Narwig lub
w okolice Augustowa. | tak, w roku 1935 informator Jan Wojtowicz7 zawart
umowe z przedsiebiorcg wydobywania zwiru (,fapania zwiru”) Stanistawem Ka-
szynskim z Nowego Dworu Maz., na mocy ktorej z dostarczonego mu drzewne-
go surowca w Dobrowoli n. gérng Narwia k. Swistoczy8 w okresie od stycznia
do maja 1936 r., wykonat przy pomocy miejscowych, najetych ciesli i szkutnikow
8 sztuk batéw zwimiczych wraz t6dkami towarzyszacymi, masztami, sztangami,
wiostami i laskami pychowymi, nie liczac drewnianych szufli do wyczerpywania
wody zezowej. Drewno byto tam wyjatkowo tanie - materiat najwyzszej klasy li-
czono po 19 zt za 1 m3 podczas gdy w okolicach Warszawy cena drewna Il kla-
sy ksztattowata sie w granicach 26-30 zt za 1 m3 Baty te po zwodowaniu zosta-
ty sptawione przez wynajete zatogi Narwig do Nowego Dworu.

Koszt budowy nowego bata w latach 1938-1939 w stoczni Wojtowiczéw
w Czerwinsku-Pradze, ksztattowat sie w granicach 5.000 zt, podczas gdy w Pusz-
czy Augustowskiej czy Biatowieskiej, nawet przy wykorzystaniu drewna naj-
wyzszej klasy, nie przekraczat 3.000 zt. Bat taki po sptawieniu na Wiste ,,war-
szawska” osiggat wartosé 6.000 zi.

Takielunek rozprzowy bata stanowity: maszt, ~ztanga” czyli rozprza, ,jech-
bum’\ dwa zagle - ,,duzy” i ,maty” - ikilka lin. Maszt miat wysoko$¢ przekra-
czajacg czesto 20 m i byt osadzony w specjalnym urzgdzeniu -  zersztoku”,
utrzymujacym go w pozycji pionowej bez mozliwosci wychylania sie do przo-
du i na burte, sktadajgcym sie z ,Aycemla™ (niem. ,Sitzschemer, staropolski
Jjztembloch™) - tawy z solidnego drewna, opierajgcej sie o gérne krawedzie obu
burt, podmasztowej tawy dennej z gniazdem na stope masztu (,,szpur”, od niem.
die Sperre - zapora) przymocowanej kotkami do zoli oraz ustawionych w pio-
nie dwdch grubych desek, tzw. ,kleszczy”, taczacych zycemel z tawg denng. De-
ski te ustawione rdwnolegle do osi statku nie pozwalaty masztowi wychylac sie
na boki. Wychylenie do przodu uniemozliwiat zycemel, do tytu natomiast
»SzpantaP’ (niem. ,,Spanntau™) - lina ,szpanujaca”, czyli spinajgca ,,na szty-
wno” dziéb z wierzchotkiem masztu. Dodatkowe zabezpieczenie stanowit wkia-
dany w szersztok drewniany klocek ,fy$™ czyli ,,rybka” (niem. ,,Fisch”). Dzieki
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temu urzadzeniu maszty na batach mozna byto wygodnie ,,obalaé”, czyli ktas¢,
podczas przechodzenia pod mostami, na czas ptyniecia samosptawem, zwtasz-
cza pod wiatr, oraz podczas réznych napraw takielunku w koniecznym nachyle-
niu masztu do tytu. Maszt stawiano i obalano przez napinanie badz luzowanie
szpantatu na ,,otubce”, prymitywnej windzie recznej z poziomym wrzecionem
do nawijania liny, umieszczonym w dziobowej cze$ci bata miedzy burtami.
Winda ta obracana byta rodzajem kabestanowego kotowrotu, sktadajacym sie
z oSmiu handszpakow, czyli zerdzi osadzonych po cztery po obu stronach wijad-
ta. Aby uwolni¢ otubke od szpantatu, napinano mocno szpantat az do wygiecia
masztu do przodu, po czym zahaczano ,,bomsztrykiem” - specjalna kausza za-
pleciong w dolnej czesci szpantatu o hak w czesci dziobowej, luzujac jednoczes-
nie szpantat na otubce, co pozwalato odwigzaé¢ go z wrzeciona, by otubka mog-
ta by¢ zwolniona do ewentualnego ponoszenia kotwicy.

Maszty na batach sporzadzano najchetniej z drewna Swierkowego, z uwagi
najego lekkosé, w przeciwienistwie do ciezkich stosunkowo masztéw sosnowych.
Swierkowe maszty wstawiat do nowych batéw wytacznie szkutnik Wojciech
Wojtowicz z Czerwinska-Pragi. Odpowiedni surowiec masztowy dostarczali mu
flisacy z Ulanowa, sptawiajgcy rokrocznie tratwy z Sanu. Wojtowicz miat z nimi
kontakty z czas6w przed | wojng Swiatowa, kiedy pracowat w Ptocku-Radziwiu
przy budowie drewnianych berlinek-kaféwek, do ktérych drewniane maszty do-
starczali ci sami flisacy. W okresie miedzywojennym ulanowska tratwa zatrzymy-
wata sie kazdej wiosny przed stocznig Wojtowicza w celu dokonania wytadunku
drewna masztowego, stanowigcego prywatny dochdd retmana i flisakow. Za uzys-
kane pienigdze zamawiali w czerwinskim klasztorze msze w intencji opieki $w.
Barbary, fundujac tez sobie wystawny obiad w miejscowej restauracji.

»Duzy” zagiel w ksztatcie prostokata stawiano na maszcie i sztandze o dtug.
18-"20 m, osadzonej dolnym kohAcem w bomsztryku czyli sztropie, tj. chomatku
splecionym z linek stalowych, umocowanym do pnia masztu na wys. ca 1,5 m
nad zycemlem. Kat nachylenia sztangi regulowano ,reperem” (niem. Jlepper”
lub ,,Refer™), ling przebiegajaca od topu (wierzchotka) masztu, przez blok na
wierzchotku sztangi, przez nastepny blok pod topem masztu, obtozong koricem
na ,,naglu”, ruchomym kotku wetknietym w ,.kwerloch” - przewiercony piono-
wo otwlr w zycemlu. Za pomoca repera mozna byto refowac, czyli zmniejszac
powierzchnie zagla przy nagtych uderzeniach wiatru lub w sytuacjach nawiga-
cyjnych wymagajacych spowolnienia ruchu statku. ,,Duzy” zagiel stawiano za
pomocg dwdch lin - ,hycliny” (niem. ,,Segel hisseri' - stawia¢ zagiel), idgcej od
jednego, gornego ,,cypla”, czyli rogu zagla, przez blok pod topem masztu do na-
gta na zycemlu, oraz ,sznurliny” (niem. die Schnur - cienka linka), idacej od
drugiego, gérnego rogu, przez blok na noku (gérnym korncu) sztangi, do knagi
najej podstawie. Gorny rog zagla chodzit po maszcie na ,,raksie” z ,,raksklota-
mi” - drewnianymi koralikami, a ,,bandowana” i ,,oblikowana” przymasztowa
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krawedz zagla zaopatrzona w Juwersy”, czyli remizki (obszyte lub okute otwo-
ry), byta przymocowana do masztu szeregiem rzutéw™ - krotkich linek
wigzacych, lub po prostu ,“mijka”. Aby maszt nie stawiat oporu suwajacym sie
przy stawianiu zagla szutom, jego kolumne gtadzono i smarowano ,,tagrem”, so-
sem z solonych $ledzi beczkowych, dajgcych masztowi szklistag gtadz.
Wierzchotek sztangi z wolnym, dolnym rogiem zagla, spinata luzno ,jzera™, po
ktérej chodzit bloczek z przypietag wielokragzkowg talig czyli ,szercajchem”,
przytwierdzonym do burty specjalnym hakiem, lub obtozonym po prostu na na-
glu. Wolny koniec liny z szercajchu obktadano na knadze lub na naglu w pobli-
zu budy, obok stanowiska sternika.

»Maty” zagiel (,,bekart’), w ksztatcie zblizonym do kwadratu, stawiano ,,cwe-
tecajchem” - ling idacg od jednego, gornego rogu tego zagla, do bloku pod topem
masztu, obtozony kofAcem na naglu w zycemlu, bgdz na knadze na kolumnie
masztu. Zagiel ten rozpinano na Jechbumie” - Zzerdzi w rodzaju spinakerbomu,
umocowanym do kolumny masztu za pomocg haka i bomsztryka czyli sztropu.
Na jechbum weciagano dragi, goérny rog zagla ,,matg sznurling”, idaca od rogu
zagla przez bloczek na noku jechbumu, i do knagi na dolnym jego koricu. Pozo-
state dwa dolne rogi zagla byty spiete ,,malg szerg”, po ktorej chodzit bloczek
z ,matym szercajchem”, mocowanym podobnie jak szercajch duzy do knagi na
wewnetrznej ptaszczyznie jednej z burt. Jechbum przy postawionym zaglu obcia-
gano na Jechbumendzie” - linie taczacej nok jechbumu zazwyczaj z naglem
(niem. ,,TennageF’) wetknietym w ,wandloch”, czyli otwor w nawietrznej burcie.

Zagle na baty szyto z brytéw jednometrowej szeroko$ci. Dla bata o dtugos-
ci 25 m i pojemnosci 18 m3zwiru (wagowo ponad 30 t nosnosci), na duzy zagiel
zuzywano 10 brytéw o diugosci pionowej 13+15 m, co dawato powierzchnie
130+150 m2. Na maty zagiel dawano $rednio 8 brytow po 8 m, czyli powierzch-
nia wynosita £ 64 m2 Tak wiec, powierzchnia ozaglowania przecietnego bata
mogta przekracza¢ 200 m2. Batéw wiekszych nie byto wiele, z uwagi na koniecz-
nosc¢ ich obstugi przez zwiekszong zatoge, ciezsze ew. holowanie z ladu i na trud-
nosci z wycigganiem co dwa, trzy lata na lIad do konserwacji. Posiadaczem duze-
go bata o pojemnosci 30 m3by# szyper Bogu$ z Czerwiniska. Jego statek byt tatwo
rozpoznawalny z daleka zwiaszcza, kiedy szedt pod zaglami, niosgc czerwony,
dwumetrowej dtugosci ,,wempeT - czyli wimpel. Inni, indywidualni armatorzy
z Czerwinska, jak Piekutowie, Wilanowscy, Biernatowie, Bieleccy, Krucze i Zmys-
towscy stawiali wiasne, charakterystyczne, wyro6zniajgce ich statki wemple.
Wempel przywigzywano szutkami do ,kijka” - 1,5 metrowej zerdki, ktérg moco-
wano do ,fansznura” - linki idgcej od knagi na dolnej czesci kolumny masztu, do
bloczka na topie. Podniesiony na fansznurze wempel na kijku wystawat 0,5 m po-
nad top masztu, swobodnie powiewajgc na wietrze9.
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Kotwice na batach umieszczano w pozycji wiszgcej na ,,bokszprycu”, czyli
na bugszprycie, mocnej zerdzi umocowanej do prawej burty przy ,sztabie”. Do
noku bokszpryca mocowano blok kotwiczny. Czterotapowg kotwicg podwiesza-
no zajedng tape na ,,bubelajnie” - czyli boberlinie a inaczej ,,zdzierce” 10 idacej
od tapy kotwicy przez blok na bokszprycu do otubki, na ktérej wrzeciono nawi-
nieta byta bubelajna. Do ucha trzonu kotwicznego przyszeklowana byta ,,keta”
(niem. die Kette - tancuch), czyli tancuch kotwiczny, trzymajacy kotwice przy
manewrze kotwiczenia lub kotwicowania, obtozony drugim kofAcem na ,,anker-
naglu”, czyli kotku kotwicznym wetknietym w ,ankerwandloch”, czyli otwor
przewiercony w prawej burcie. Bubelajna czyli zdzierka, stuzyta wytgcznie do
rwania, podnoszenia i ,,puszczania” czyli rzucania kotwicy.

Recznej roboty kotwice specjalnie na baty, wytwarzane byty przez kowali.
Najlepsze kotwice robit w Czerwinsku kowal Ignacy Pielacinski, znaczac kazdg
z nich inicjatami ,,1.P.” Kowal ten wywodzit sie ze starego, wodniackiego rodu
Pielacinskich z Wyszogrodu. Jego wytwory mozna byto jeszcze spotka¢ w la-
tach 50. XX w.

Balansowe stery na batach osadzone byty na pawezy tuz przy dachu budy na
»ru/klocu”, chodzace na ,jztajernaglu™.

Pewnym ewenementem byto uprawianie zwirnictwa przez Zydéw. Znanym
zwimikiem byt Icchak Mendel z Wyszogrodu, ptywajacy caty sezon wraz z ro-
dzingjako zatogg. Informatorzy znajacy Mendla wyrazali sie 0 nim z duzym uz-
naniem i sympatia, a ogdlnie Zydzi uchodzili za dobiych wodniakéw i zwimikow.

~tapanie zwiru” czyli wydobywanie, odbywato sie klasycznym sposobem
przy uzyciu ,kaszorow”, czyli czerpakow ze stalowych pretow i ptaskownikow
oplecionych drutem, osadzonych na sosnowych draggach o diug. 3+4 m. Metoda ta
stosowana powszechnie od dawna", wymagata wyszukania ,grzempy” z odpo-
wiednimi poktadami zwiru, zalegajgcymi na niewielkiej gtebokosci. Zatoga bata
zwijata zagle i stawata na kotwicy, po czym przystepowata do pracy. Kaszory
opuszczano kubetkami do dna i zapierajac sie bosymi zazwyczaj stopami o burte,
ciggnieto mocno drag oparty o klamburt. Napetniony zwirem kaszor podnoszono
do lustra wody i w celu uzyskania czystego granulatu wyptukiwano z tzw.
,»pospotki” piasek przez wielokrotne podnoszenie i opuszczanie do wody kaszora,
by oczyszczong zawarto$¢ wysypa¢ na podtoge tadowni bata. Przy dwuosobowe;j
zatodze trwato to zwykle okoto trzech dni. Zbierajgca sie w zezie woda wycie-
kajagca z mokrego zwiru, byta odprowadzana za burte przez wychlapywanie dre-
wniang szuflg z najnizej potozonej ,gratyny”. Po uzyskaniu petnego tadunku za-
toga prowiantowata sie i gotowa do drogi czekata tylko na sprzyjajacy wiatr.

Zegluga zwirnicza batami opierata sie na wykorzystaniu sity wiatru w ru-
chu pod wode z tadunkiem, badz pradu rzeki w ruchu z wodg ,,na pusto”,jednak
w okresach uporczywej, dtugotrwatej ciszy korzystano w ruchu pod wode z us-
tug holownikéw parowych, czepiajac sie ogona pociggu holowniczego. Odcinek
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przebywanej drogi wahat sie w ryzie do Warszawy od 35 do 110 km w jedng
strone, poniewaz najblizsze od Warszawy miejsce eksploatacji kruszywa znajdo-
wato sie w Zakroczymiu (555 km), a najdalsze w Dobrzykowie (622 km), dla-
tego najwieksze szanse z uwagi na ograniczone mozliwosci holownikéw mieli
zwirnicy z najdalej oddalonych miejscowosci, jak Dobrzykéw czy Koscielna
Kepa (obecnie Kepa Polska). Korzystanie z ustug holowniczych stanowito dla
zwimika ostatecznos¢, z uwagi na wysokie koszty. W latach 1938-1939 za 100 km
holowania pobierano optate 4 zt od metra szeSciennego, stanowigca Vbwartosci
wiezionego zwiru. Jesli zwimik sprzedat swoje kruszywo, przyktadowo 18 m3
po 20 zt uzyskujac 360 zt, to koszty frachtu wynoszac 18 m3x 4 zt = 72 zt znacz-
nie uszczuplaty jego dochdd.

W droge ruszano, kiedy pozwalaly na to warunki atmosferyczne, a $cislej
rzecz biorac, kiedy sita i kierunek wiatru umozliwiaty zegluge. Wtedy stawiano
zagle i rwano kotwice, ruszajac pod wode. Aby bat z petnym tadunkiem swo-
bodnie poszedt w gdre rzeki, sita wiatru powinna wynosi¢ 3°B12 Najbardziej ko-
rzystny byt wiatr zachodni lub p6éinocno-zachodni. Kierunki zblizone utrudnia-
ty zegluge, a przeciwne uniemozliwiaty. Przy wiatrach srednich lub stabych
wykorzystywano petne ozaglowanie, natomiast przy wiatrach silniejszych po-
przestawano na duzym zaglu, czesto zrefowanym za pomocg repera. Pozgdana
sita wiatru wynosita 4+5°B13 Przy wietrze silniejszym zegluga stawata sie nie-
bezpieczna. Wiatry zachodnie o duzej sile wiejg w dolinie Wisty wiosng, ale
jeszcze silniejsze, czesto potnocno-zachodnie jesienig. Poniewaz najwiecej zwi-
ru wozono w okresie letnim, kiedy mocne wiatry wystepuja rzadko, niektérzy
zwirnicy w celu uzyskania lepszych efektdw predkosci zwiekszali powierzchnie
zagli, co doprowadzato niekiedy do awarii, jak ztamanie masztu, rwanie sie lin,
lub wypadkow zatopienia i zatoniecia przetadowanego i przezaglowanego bata,
sita wiatru mogta bowiem wgnie$¢ dziobem w wode lub przechyli¢ nagle kad-
tub z niskga wolna burtg, ktéry nabrawszy wody natychmiast tonat. Informatorzy
czesto wspominali przypadki, kiedy po zatonieciu bata zatoga kilkanascie go-
dzin siedziata na maszcie, oczekujac pomocy zatég innych batéw. Niekiedy zda-
rzato sie ztamanie masztu przez nagte wjechanie bata na mielizne, zwitaszcza
przy duzej predkosci podczas silnego wiatru. Najczesciej doznawaty awarii ba-
ty zle utrzymane i przetadowane4

Przy ozaglowaniu rozprzowym dajg sie wykorzystywaé wiatry wiejagce od
tytu i z boku, niemniej jednak przy niskich stanach wody na Wisle, kiedy nale-
zato sie trzymac linii meandrujgcego nurtu, bo tylko tam woda byta ,,dojezdna”,
nawet sprzyjajace wiatry zachodnie lub poéinocno-zachodnie podczas zeglugi
pod wode w kierunku Warszawy, mogty powodowac¢ w zakolach i zakretach rze-
ki dryf statku z kierunku jazdy w bok na zawietrzng. Aby temu zapobiega¢, na-
pychano dzidb bata wiostami lub laskami pychowymi w kierunku wiatru. O wie-
le tatwiej byto zeglowac przy wyzszych stanach wody, poniewaz mozna byto
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wtedy ptynaé kursem ,wyprostowanym?. Jazda na zaglach wymagata poza tym
czestego ,,krajcowania”, czyli zmian ciggoéw, uzaleznionych od kierunku nurtu,
czy tez koryta. Przy kazdorazowej zmianie ciggu, przerzucany byt zagiel wraz
z szercajchem na zawietrzng strone sztangi, a maty zagiel byt podobnie przesta-
wiany jechbumenda na jechbumie.

Wiatry wiejgce z poszczeg6lnych kierunkéw miaty nazwy wiasne:

- .Sztychowiec’ - ogdlna nazwa wiatru, wiejgcego wzdtuz nurtu;

- ,kaszuba” - wiatr pétnocno-zachodni;

- omorszczyzna” - ostry wiatr zachodni;

- ,kujawa” - staby wiatr potudniowo-zachodni;

- ,,korona” - sprzyjajagce wiatry w ryzie do Warszawy od zachodniego do

p6inocno-zachodniego;
- ,wegier” - wiatr z kierunkow potudniowych, ciepty i staby, niekiedy pory-

wisty;
- ,moskaF’ - wiatr wschodni, czesto ostry, suchy i uporczywy, wiosng i je-
sienig zimny;

- ,,mazur” lub prusak™ - wiatr pétnocny;

- ,,morka” - ostry, zachodni wiatr z zacinajgcym deszczem, przechodzacy na
p6inocno-zachodni, przewaznie ,trzydnidwka”;

Azturem” - silny wiatr, czesto nagly, burzowy, zazwyczaj zachodni,
wiejacy pod wode, podnoszgcy wysoka, sztormowa fale.

Mdéwiono tez niekiedy po prostu ,,wschodowiec” lub ,,zachodowiec”.

Zegluga pod wode nie polegata jednak na wytgcznym trzymaniu sie nurtu.
W celu unikniecia silnego dziatania pradu rzecznego, w praktyce zeglarskiej sta-
rano sie wybiera¢ kurs ,po katach™, czyli poza nurtem, szukajac tzw. ,wolnej
wody” lub cofek, znacznie przyspieszajacych ruch statku pod wode. Wymagato
to czestego przektadania kursu od brzegu do brzegu, ptyniecia za rogami i za os-
trogami, gdzie ucigg pradu byt mniejszy, lub gdzie wystepowaty prady wstecz-
ne. Podczas rejsu do Warszawy zatogi zmuszone byty do dwukrotnego obalania
masztéw pod mostami w Kazuniu i Gdanskim w Warszawie. Przy ostrym wie-
trze robiono to ,,w cugu”, czyli w mchu z wykorzystaniem inercji, stawiajgc
maszt natychmiast na gérnej wodzie po przejsciu pod mostem. Piaskarze z Bu-
rakowa (526 km) holowali swoje baty z piaskiem pod wode po lewobrzeznym
,»trelu” czyli sciezce holowniczej sposobem ,,na olke”, za pomocg ,.tryla”, czyli
liny holowniczej, podciggnietej do p6t masztu. Wodniacy z Czerwinska nazywa-
li ich pogardliwie ,,wotami”.

Zegluga z woda w drodze powrotnej z Warszawy do Czerwinska opierata
sie gtdwnie na sptawie, powszechnie znanym pod mianem samosptawu, czyli na
wykorzystywaniu zjawiska predkosci slizgowejls polegajagcym na nabieraniu
przez statek przyspieszenia w stosunku do predkos$ci pradu wody w rzece, uzys-
kiwanym przez zeslizgiwanie sie kadtuba statku po naturalnej réwni pochytej,
jakga stanowi lustro wody rzeki w stosunku do przyjetego poziomula
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Remontowanie batéw odbywato sie zimg, poza sezonem nawigacyjnym, co
2-5 lat, w zaleznos$ci od ich stanu technicznego. Bat wyciggano na z gory upa-
trzone miejsce na brzegu rzeki lub jej doptywu, charakteryzujace sie odpowied-
nim nachyleniem, za pomoca ,,buchlady”, specjalnego urzadzenia przeznaczo-
nego do wyciggania statkow na lad, do ich Sciggania z mielizny, zwtaszcza, jesli
statek na mieliznie ,,obsecht”, kiedy w tym czasie woda opadta. Buchlada skita-
data sie z trzech tancuchow, stalowego trzonu z ruchomym elementem z przy-
twierdzonymi do niego dwoma hakami stalowymi ijednej lub dwoch zerdzi-
dzwigni. Pod dno bata stojgcego na wodzie wsuwano dwie ,Jilapy”, drewniane,
okute blaty z grubych desek. tancuchy dwéch buchlad zahaczano za okucia
blatéw, pod ktére wsuwano drewniane waitki sungce po balach-szynach. Wy-
ciggniety kadtub lewarowano i ustawiano na fantach”, czyli klatkach-podpo-
rach. Remont polegat na uszczelnianiu dna i burt przez dychtowanie, oraz ew.
wymianie zuzytych lub przegnitych czesci, czasem nawet calych bretow,
zwiaszcza na linii wodnej, oraz niekiedy zoli i wregéw. Z reguty wymieniane
byty klamburt i opaska na $rédokreciu. Szpary na nowo zalewano goragcym pa-
kiem, a r6zne czesci - pod warunkiem, ze byly wyschniete - smotowano. Baty
wodowano przewaznie podczas przyboru wiosennego.

Zatogi batéw skiadaty sie zazwyczaj z dwoch lub trzech oso6b: szypra z pa-
tentem i dorostego pomocnika z praktyka wodniacka, petnigcego funkcje bos-
mana, oraz niekiedy miodocianego chiopca, traktowanego jako uczen-junga.
W wielu wypadkach zatoge bata tworzyta rodzina szypra-w#asciciela, ojciec,
matka i kilkoro dzieci. Wszyscy zatoganci doskonale znali swe rzemiosto i czes-
to w przypadkach szczegolnych, jak zdekompletowanie zatogi, sami w poje-
dynke obstugiwali baty w czasie zeglugi. Przytoczy sie tu przypadek, kiedy zo-
na szypral/ podczas nieobecnosci meza, wykorzystujac sprzyjajacy wiatr, przy
pomocy dwojga nieletnich dzieci doprowadzita zatadowany zwirem, uprzednio
przygotowany do podrézy bat z Wyszogrodu do Warszawy, dopilnowata wyta-
dunku i pomierzenia zwiru, pobrata zaptate a nastepnie wrécita do Wyszogrodu
samosptawem. Korzystna transakcja sprzedazy tadunku, stanowita niekiedy
asumpt do fundowania przez szypra obiadu dla pomocnika, ktérego zapraszat do
restauracji ,,Pod Retmanem” na Mariensztacie na flaki lub golonke z grochem
pure, zakrapianych dwiema ,,setkami” czystej wodki i kuflem piwa. Potem na
droge powrotng kupowano kiethase ,,karczewska” i Swieze pieczywo.

©
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Ceny zwiru w latach 1937-1939 ukfadaty sie w granicach od 11 do 20 zt za 1m3
i zalezne byty od podazy ijakos$ci granulatu. Zwir ,,pospétkowaty”, wymieszany
z piaskiem, byt tafdszy, a ,,rafowy” o rownym granulacie, uzyskiwat najwyzsza
cene. Skupujgcy zwir odbiorcy najlepiej ptacili statym, znajomym dostawcom, to-
tez armatorzy batéw starali sie o wzgledy licznych zresztg przedsiebiorcow1g do
ktérych nalezat tez wytadunek19 Baty zabieraty od 10 do 30 m3zwiru, ale najwie-
cej byto batow o pojemnosci 18 m3. Na 1 m3zwiru liczono mase 1,8 t.

Liczebnos$é batéw w roku 1938 miedzy Nowym Dworem Maz. a Dobrzyko-
wem pod Plockiem przewyzszata liczbe 130 statkow. W Czerwinisku i Wy-
choédzcu byto po 30 batow2), nie liczac innych statkow, w Wyszogrodzie2l i Za-
kroczymiu2 po +15 a w Nowym Dworze okoto 20, w tym okoto 15 stanowito
wiasnos$¢ Stanistawa Kaszynskiego23 Zatrudnienie w tej profesji znajdowato po-
nad 350 osob, nie liczac ,tapigcych” zwir ,,todygami™ czyli matymi ,baciaka-
mi”, ktéry odsprzedawali armatorom kajlakéw i kryp24.

Ptaca marynarza na bacie, wedtug informatora Wisniewskiego2s, wynosita
10 zt od ryzy do Warszawy i 3,5 zt za 1 m3wydobytego kruszywa. Armator pta-
cit mu za 9 m3 czyli za potowe pojemnosci bata. Tak wiec, jego tygodniowy za-
robek mégt wynies¢ 41,5 zt na czysto, poniewaz koszty wyzywienia pokrywat
szyper-wiasciciel bata.

Ryza do Warszawy, na ktorg trzeba byto zazwyczaj dwdch dni, z braku
sprzyjajacego wiatru mogta sie przedtuzy¢ do dni kilkunastu. Zdarzato sie niekie-
dy przeby¢ 65 kilometrowa odlegtos¢ z Czerwiriska do Warszawy w jeden dzien,
ale to stanowito wyjatek. Powrot samosptawem z Warszawy do Czerwinska trwat
z reguty dwa dni, ale znamy przypadek, kiedy sternik bata przy sprzyjajacym,
wschodnim wietrze przebyt te odlegto$é na zaglach samotnie w cztery godziny2%.
Zdarzaly sie niekiedy kilkudniowe przerwy w podrézy w oczekiwaniu na wiatr.
Wtedy zatogi szukajac sobie jakiego$ zajecia dokonywaty drobnych napraw i re-
montéw lub w celu uzupetnienia i urozmaicenia jadtospisu zajmowaty sie poto-
wem ryb, czemu stuzyt ukryty kawatek ,,stepu”, czyli drygawicy, podrywka lub
szepner. Niektérzy zwimicy w takiej sytuacji, wykorzystujagc wolny czas, pletli
koszyki, zwtaszcza, ze materiatu na nie na wislanych kepach nie brakowato.

,»,Buda”, czyli jednoizdebkowe pomieszczenie mieszkalne, podczas sezonu
nawigacyjnego byta domem zatogi. Podobnie, jak na statkach XVI-wiecznych,
tradycyjnie sytuowano jg na rufie, gdzie dno byto podgiete ku gérze. Potozong
w budzie podtoge z tarcic odpowiednio poziomowano, co zabezpieczato przed
podchodzeniem wyciekajacej z mokrego zwiru wody zezowej. Lekko podwyz-
szone burty i pawez wykorzystywano jako $ciany budy, a dobudowana od stro-
ny dziobowej $Sciana przednia, zaopatrzona byta w drzwi i zazwyczaj dwa mate
okienka. Kajute pokrywano dachéwkowato zachodzacymi na siebie tarcicami.
Wewnatrz wbudowywano koje, stosownie do liczebnosci zatogi, czesto pietro-
we. Do ogrzewania wnetrza i gotowania strawy stuzyt zeliwny piecyk-“koza”.



Zaglowcefrachtowe z Czerwinska n. Wistg 81

Do $ciany od strony dziobu przykrecano na zawiasach sktadany stét. W wolnych
miejscach na $cianach montowano potki na przedmioty osobiste i wieszaki na
ubrania. Nad ,,kozg” byt wieszak do suszenia ubrah sztormowych. Czesto tez
mozna byto spotkac szafki na naczynia stotowe i kuchenne, produkty zywnos-
ciowe i ubrania wyjscioweZ27.

Podczas okupacji niemieckiej, w latach 1939-1945, aczkolwiek zapotrzebo-
wanie na zwir zmalato, to pewne ilosci Warszawa jednak odbierata i wydobycie
wraz z transportem miato charakter ciggty. Wraz ze zwirem przewozono batami
kontrabande - gtdwnie zywnosc¢, ktorg nalezato sprytnie przemyci¢ przez komore
celng w Nowym Dworze Mazowieckim przy ujsciu Narwi, na granicy miedzy
Rzeszg Niemiecka a Generalnym Gubernatorstwem. Tam tez zatogi statkéw pod-
dawane byty Scistej kontroli dokumentow osobistych przez straznikéw z Grenz-
schutzu. Jeden z naszych informatordw2 przewozac przemycang catg tusze
wieprzowa umocowang drutami pod +6dkg towarzyszacg, i pod zwirem kradzio-
ne z cukrowni w Borowiczkach cztery beczki melasy do pedzenia samogonu
(,bimbru”), uratowat ten towar przed niemieckimi celnikami przez przypadek,
poniewaz w zezie miat kilka zywych wegorzy jako zapas zywnosci, ktérych wy-
tapywaniem tak sie zajeli celnicy, ze nie mieli czasu na doktadne sprawdzenie
stalowymi pretami zwiru na bacie, czego tego dnia dokonywali skrupulatnie.

Po wyzwoleniu wiosng 1945 r. dostarczano do Warszawy ptody rolne - gtéw-
nie ziemniaki, a w latach nastepnych zaczat sie gwattowny popyt na zwir dla od-
budowujacej sie Stolicy. W latach 50. popyt ten zaczat male¢, z uwagi na szybki
rozwéj konkurencyjnego, taniego, mechanicznego pozyskiwania kruszyw z kory-
ta Wisty w samej Warszawie, ktdére przyczynito sie do poniechania mato optacal-
nego wydobycia i transportu zwiru batami. Upadt tez dobrze prosperujacy po woj-
nie warsztat szkutniczy braci Wojtowiczdw w Czerwinsku-Pradze. ,,Ostatnim
Mohikaninem” zwimictwa wislanego do roku 1982 byt Roman Lemanski z War-
szawy29. Swoje niewielkie przedsiebiorstwo sktadajgce sie z baraczku nad brze-
giem Wisty i dwoch batéw, miat zlokalizowane na Siekierkach (508 km). Jednym
batem wydobywat wytacznie piasek lub pospotke, a drugi z jednoosobowa
zatoga® wysytal na zaglach w gére Wisty do ujécia Swidra (490 km), w celu
»apania” wysokogatunkowego zwiru ,,rafowego” o rGwnym granulacie, za ktéry
bardzo dobrze ptacili kamieniarze cmentarni z ul. Powgzkowskiej. Wg relacji Le-
manskiego, jego firma czerpata podstawowe zyski z tego wiasnie kruszywa.

Baty bardzo czesto wykorzystywane byty jako przewozy miedzybrzegowe.
Wiosng 1945 r., stanowity one jedyny, pewny $rodek przeprawowy z Warszawy
na Prage. Jeden z ostatnich batow do roku 1955 byt wykorzystywany jako
przew6z miedzybrzegowy w relacji Kazimierz n. Wistg-Janowiec, wycofany
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zostat po uruchomieniu na tej trasie nowoczesnego promu ,,Gelderland” o na-
pedzie mechanicznym (czyta sie ,,Helderland”, jak w jezyku niderlandzkim).

KRYPA

Krypa stanowita kontynuacje konstrukcyjng galara, a jej pogardliwa nazwa
pochodzi z urzedowych dokumentéw rejestrowych administracji zaboru austriac-
kiego3l z drugiej potowy XIX w. Byt to statek przystosowany do ptywania po
wodach ptytkich. Burty miata krypa wyzsze i bardziej zaokrgglone niz galar.
»Zatamy” dna bardziej podgiete ku gérze w czesci dziobowej niz rufowej, za-
konczone ,lustrem” na rufie, stanowigcym rodzaj pawezy i sztabg™ na dziobie
z dwéch lub trzech utozonych na siebie i udychtowanych miedzy burtami belek.
Do lustra przytwierdzone byty konce bretéw burtowych i dennych. Wielkie lus-
tro i szeroka sztaba stanowily jednoczesnie staby punkt krypy. Wedtug po-
wszechnej opinii, krypy cechowata o wiele stabsza budowa niz baty. W czesci
dziobowej krypa posiadata ,jztembloch” do masztu, stawianego i kfadzionego
za pomocg ,,otubki” albo ,,wijadta” - prymitywnej windy z ,,wrzecionem” umiej-
scowionym miedzy burtami na samym dziobie. Ta sama otubka stuzyta da pod-
noszenia kotwicy, nalezato tylko przewing¢ na wrzecionie odpowiednie
»powrozy”. W czesci rufowej znajdowata sie ,buda”, czyli pomieszczenie
mieszkalne zatogi. Na duzych krypach buda sktadata sie czesto z dwoch po-
mieszczen, poniewaz pozwalata na to duza szerokos$¢ rufy, co znacznie popra-
wiato zatodze warunki socjalne. Ozaglowanie rozprzowe krypy byto identycz-
ne, jak na batach i kajlakach. Pojemnos$¢ kryp wahata sie w przypadku zwiru od
20 do 120 m3 a no$nos¢ 30+180 t. Przewazajgca jednak wiekszos¢ tych statkdw
byta 45-tonowa. Srednie wymiary krypy wynosity: L=250m, B=70m, T, =
0,1 m, Tnx= 0,7 m; wysoko$¢ burty: H = 1,0 m; szeroko$¢ dziobu w sztabie:
4,0 m; szer. rufy: 6,0 m. Na poszczegdlnych odcinkach Wisty krypy roznity sie
drobnymi szczeg6tami w budowie. Na Wisle ,,putawskiej” stosowano dychtunek
z mchu na wici i zabki a przy sztcmblochu wstawiano ,,kleszcze™ - jak na stat-
kach XVI-wiecznych, podczas gdy na Wisle ,,ptockiej” dychtowano wytgcznie
targanem a do masztu wykorzystywano szersztok.

Krypy budowane byty gtdwnie w Putawach przez miejscowych szkutnikow
i przez Jana Trafidte w Kepie Gosteckiej3 budujgcego takze w okresie miedzy-
wojennym baty dla warszawskich zwimikéw i piaskarzy. Najwiekszg krype, jakg
wybudowat, o pojemnosci 120 m3 eksploatowat sam w ramach sp6tki rodzinnej
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Trafidtow, zatrudniajacej sie w Panstwowym Zarzadzie Wodnym przy regula-
cyjnych robotach faszynowych lub przy transporcie wegla ze Slaska w czarterze
Jakuba Edelmana. Na wiasny rachunek wozili do Warszawy zboze, owoce, fa-
szyne, kamien i zwir. Z Warszawy do Kepy Gosteckiej pokonywali odlegtos¢
180 km pod wode na zaglach, wiozac niekiedy przygodny tadunek do Deblina,
Putaw lub Kazimierza Dolnego. Znane sa cate rodziny wodniakéw, dotychczas
zresztg pracujagcych na Wisle, ktore niekiedy same budowaty krypy znajdujac na
nich zatrudnienie, jak Mazurkow i Wolskich z Ktudzia, oraz Smyrgatdw, Saj-
nogow i Pastwéw z Kepy Gosteckiej.

Wieksze zgrupowania kryp znajdowaty sie w Putawach i w Swierzach
Gornych (15-20 sztuk). W Putawach w latach 30. ponad dziesie¢ kryp eksploa-
towat znany tam armator statkéw parowych Pawet vel Moszek Edelman. Poza
tym po kilka kryp znajdowato sie w Kaliszanach (323 km), Ktudziu (332 km),
Kepie Gosteckiej (333 km), Chatupkach (341 km) i Chotczy (343 km). Niektore
z nich chodzity w czarterze administracji wodnej, lub najczesciej Edelmana.
Przyktadowo - Panstwowy Zarzad Wodny w Ptocku miat na stanie kilkanascie
wiasnych kryp, reszte za$ czarterowat od armatoréw indywidualnych do prze-
wozu faszyny, ,,szpilek”3i kamienia, niezbednych do budowy obiektéw hydro-
technicznych przy regulacji koryta Wisty. W latach powojennych ten sam
Zarzad utrzymywat do roku 1955 kilkanascie kryp ozaglowanych. Krypy spoty-
kane byty poza tym w Nowym Dworze Maz., Zakroczymiu, Wychédzcu, Czer-
winsku, Wyszogrodzie i Ptocku. W Czerwinsku wiekszg liczbe r6znych statkéw
drewnianych eksploatowat Aron Najberger, w tym 6 kryp, 3 kajlaki i 5 batéw,
zatrudniajgc na nich polskich szyprow, gtdwnie z samego Czerwinska.

Krypy z rejonu Putaw kursowaty regularnie na Czarng Przemsze po
wegiel, ktory braty po bardzo niskich cenach wprost z kopalh w Jaworznie, zao-
patrujac w ten opat Kazimierz Dolny, Putawy i Deblin. Wegiel dostarczany kry-
pami byt znacznie tanszy od przewozonego koleja, dlatego znajdowat zawsze od-
biorcéw. Do Warszawy wozono natomiast zwir, a u schytku lata i najesieni ptody
rolne, a zwtaszcza duzo owocow, sprzedawanych tradycyjnie na Solcu34 Krypa-
mi z rejonu Czerwinska wozono do Warszawy zwir i niekiedy cegte.

Pednikiem krypy idacej pod wode byt zagiel rozprzowy rozpinany na sztan-
dze i maty zagiel pomocniczy - tzw. ,,bekart”, rozpinany najechbumie. W dét rze-
ki krypy szty samosptawem, chociaz niekiedy przy sprzyjajacym wietrze - zwiasz-
cza w rejsach ,na pusto” - wykorzystywano tez zagiel. Krypy bardzo dobrze
szty na zaglach pod wode, zwitaszcza bez tadunku, pokonujac sprawnie liczne,
trudne do przewidzenia przeszkody3

Ocena wiasciwosci nawigacyjnych krypy, dostosowanej do trudnych ak-
wenéw Gérnej i Srodkowej Wisty, wypada bardzo korzystnie. Lekki stosunko-
wo kadtub z drewna iglastego, dawat krypie bardzo mate zanurzenie (,,na pusto”
10 cm), co pozwalato na ewentualne holowanie pod wode mata liczbg flisakow.
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Rys. 1: BAT pod petnymi zaglami idacy pod wode z drewnem opatowym w okolicach
Czerwinska n. Wistg latem 1954 r. Rysowat z natury mgr inz. arch. Jan J. Reszka
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Rys. 2: Berlinki-kafowki pod Zurawiem w Gdansku. Widoczne obserwatorium astrono-

miczne Heweliusa, a w tle Zielony Most. Z prawej strony na dole fotografii prom linowy,

kursujacy w tym samym miejscu bez przerwy przez 400 lat, skasowany w ostatnich latach

XX wieku. Wiszaca na Zurawiu lina z blokami, $wiadczy o wykorzystywaniu tego

urzadzenia do celéw przetadunkowych, badz stawiania lub ktadzenia masztéw na berlinkach.
(Fotografia na pocztéwce z konca XIX w.).
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Rys. 3: Berlinki-kafowki widziane od strony kafy. Fragment obrazu z r. 1885 (olej na ptGtnie)
Aleksandra Gierymskiego - ,,Piaskarze”. Na pierwszym planie baty piaskarskie, dalej pie¢
przycumowanych do Igdu berlinek ustawionych ,,w ladze”, obok z lewej na lagdzie wodowskaz
warszawski (przebudowany po r. 1918 na murowany, rozebrany w latach siedemdziesiatych
podczas poszerzania Wistostrady; jedyny zachowany ale juz nieczynny wodowskaz, znajduje
sie w Toruniu na Bulwarze Filadelfijskim), w tle Most Kierbedzia z tramwajem konnym.
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Rys. 4: BERLINKI-kaféwki na Brdzie przy Rybim Targuw Bydgoszczy. Na pierwszym pla-
nie sadze do przechowywania ryb i rakéw firmy,,A. Kulczynski - Fisch & Krebs Handlung”,
oraz barkas, tzw. ,,drebel” do przewozu zywych ryb z Zalewu Wislanego i rakéw z Ostrddy.
Dalej cumujgce berlinki z potozonymi masztami; na pierwszej berlince dobrze widoczna
monstrualna kafa; kaféwka ta stoi na kotwicy - od kafy w kierunku lustra wody zwisa bube-
lajna. Na drugim planie przy lewym brzegu holownik tancuchowy ,,Germania”, holujacy
pod wode tratwy. ,,Germania” wybudowana zostata w r. 1865 w Stoczni WulfFw Bydgoszczy.
Fragment karty poczt. Fotografia wykonana z Mostu Gdanskiego (obecnie
Staromiejskiego) w koncu X1X wieku.
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Rys. 6: BAT pod petnymi zaglami.
Repr. starej fotogr. z dwudziestolecia miedzywojennego. Aut. nn,

Rys. 7: BAT zwimiczy na zaglach z dobrze widocznym matym zaglem, tzw. ,,bekartem”
i ,wemplem” na topie masztu. Fragment starej fotografii z okresu miedzywojennego. Aut. nn.
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Rys. 8: BAT z Puttuska, produkcji Jana Wojtowicza z Czerwinska-Pragi. Z braku odpo-
wiedniego, kwarkowego materiatu, bat ten ma wstawione wregi stalowe. Rys. mgr inz.
arch. Janusz Reszka w r. 1972.

Rys. 9: BAT wytadowujacy urobek piasku w km 513 rz. Wisty. Na dziobie piaskarz

»wychlapujacy” wode zezowag. Na drugim planie baty wydobywajace piasek. W tle Most

Slasko-Dabrowski; z lewej stabo widoczna wieza kosciota NMP na Nowym Miescie.
Reprod. starej fotografii z korica lat czterdziestych. Aut. nn.
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Rys. 10: Bat. ,,tapanie” zwiru na grzepie w okolicach Czerwinska.
Repr. fot. z okresu miedzywojennego nn aut.

Rys. 11: ,.tapanie” piasku kaszorami z burty bata na Wisle latem 1950 r. ponizej Sredni-
cowego Mostu Kolejowego w Warszawie. W tle stabo widoczny Most Slasko-Dabrowski
i z prawej dawna komora celna. Repr. fot. aut. nn.
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Rys. 12: Wytadunek piasku z krypy na lad przez ,,lichtanéw”,
taczkami po trapie utozonym z desek. Repr. fot. aut. nn.

Rys. 13: Szkutnik Wojciech Wojtowicz w otoczeniu rodziny, synéw-podmajstrzych, cze-
ladnikdéw i terminatordw. Na pierwszym planie zestaw narzedzi szkutniczych, a z prawej
strony siedzacy z psem Janek Wojtowicz, informator autora z lat 1949-1955. Zdjecie wyko-
nane w Czerwinsku-Pradze przed rokiem 1938, w okresie prosperity warsztatu szkutniczego
rodziny Wojtowiczéw. Reprod. fotografii wypozyczonej od Janka Wojtowicza w r. 1954.



Zaglowcefrachtowe z Czerwinska n. Wistg 93

Rys. 14: BAT Lemanskiego na Siekierkach idacy pod wode w drodze na grzepy zwiro-

we w rejonie Falenicy, fotografowany przy ztej widocznosci przez teleobiektyw z duzej

odlegtosci w ruchu w r. 1973 z , .t osia”. Przy sterze Marian Kamirski-“Wariat”, jako zato-

ga jednoosobowa. Dobrze widoczny zagiel uszyty ze starych spadochronéw i podwieszona
na ,,bokszprycu” kotwica. Fot. aut.

Rys. 15: BATY na przewozie przy praskim brzegu w Warszawie. Na drugim planie
ocalate przesto i przyczotek Mostu Ks. J. Poniatowskiego. Komunikacja z ladem po
prymitywnych pomostach. Wiosna 1945. Aut. fot. nn.
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Rys. 16: BAT jako przewo6z pasazerski, dobijajacy do prymitywnego pomostu przy Saskiej
Kepie. Stloczeni pasazerowie zajmujamiejsca siedzace. W tle przyczétki zburzonych mostow
Poniatowskiego i Srednicowego po warszawskiej stronie. Wiosna 1945. Repr. fot. nn. aut.

Rys. 17: BAT pod zaglem przy Wale Miedzeszyriskim na Saskiej Kepie jako przewéz
pasazerski, dobijajacy do prowizorycznego pomostu. Zagiel przytwierdzony do masztu
dobrze widoczng ,,zmijkg”. Wiosna 1945. Aut. fot. nn.
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Rys. 18: Takielunek na bacie - ,,duzy” zagiel: 1 Hyclina (fat grota); 2. Reper (dwu-
blokowy pikfat); 3. Szpantal (forsztag); 4. Maszt; 5. Talia repera; 6. Sztanga (rozprza);
7. Szera; 8. Szercajch (dwublokowa talia szery); 9. Szercypel (rég zagla do szery - oban-
dowany dwustronnie i oblikowany z wszytg kauszg czyli uchem do szercajchu); 10. Sznur-
lina (lina do stawiania zagla na sztandze); 11. Bomsztryk czyli sztrop (kausza upleciona z li-
ny stalowej na stope sztangi); 12. ,.Zmijka" - linka do mocowania zagla do masztu

»na okretke”, przewlekana przez ,luwersy” czyli remizki. Rys. aut.
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Rys. 19: Takielunek na bacie - ,,maty” zagiel tzw. ,,bekart™: 1. Jechbumenda. 2. Jechbum
z malg sznurling. 3. Szpantat (forsztag). 4. Cwetecajch. 5. Mata szera. 6. Maty szercajch
(talia matej szery). Rys. aut.
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Rys. 20: KRYPY na postoju w Kazimierzu Dolnym. Widoczne ,,bokszpryce” do kotwic na

dziobach, ,,sztembloch” i gniazdo stopy masztu z tukowato wygietymi kleszczami. Na obu kry-

pach w sposéb typowy podwieszone na postoju,jechbumy™. Zagle zwiniete i schowane w bu-

dach. Takielunek jednolicie sklarowany. Fotografia dobrze oddaje duza szeroko$¢ i plas-

kos¢ kadtuba krypy, oraz sposdb mocowania sztemblocha, podobnie jak na dawnych szkutach.
Repr. fragm. karty poczt, z okresu miedzywojennego.
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Rys. 21: Cyla stewowa (niem. Stevenzille) czyli KAJLAK (od niem. Keilschiff- czy-
li statek klinowy). Repr. rys. zz Teubert, op. cit, 1. Bd, S. 271, Abb. 40-42.

Rys. 22: Czerwinsk wszystkimi oknami patrzy na Wiste. (Fot. aut. z r. 1967).



Zaglowcefrachtowe z Czerwifiska n. Wistg 99

Pod zaglem krypa nie stawiata duzych oporéw czotowych, zwlaszcza bez tadun-
ku uzyskiwata znaczng chyzos¢. Duza szeroko$¢ kadtuba dawata matg, a tym sa-
mym bezpieczng wysokos¢ metacentryczng, dzieki czemu kadtub krypy uwazany
byt za stabilny. Dobrg ocene nalezy da¢ takze petnotliwosci kadtuba. Whrew po-
zorom, przy niskiej stosunkowo burcie, nosnos$¢ kryp byta wysoka. Wspomniana
stabilnos¢ kadtuba krypy pozwalata nawet na korzystanie z zagli w ruchu z woda.

KAJLAK

Posta¢ szkutnicza kajlaka wywodzi sie w prostej linii od ,cylf\ kt6éra na
wodach polskich zaboru pruskiego pojawita sie w drugiej potowie XIX w. Cyla,
znana w Prusach jako ,,Zille”35 okreslana na Wisle mianem kajlak - od dziobu
w ksztatcie klina zwanym ,kajla” (niem. das Keilschiff - statek klinowy),
w swej pierwotnej postaci byta otwartym, lekko zbudowanym, drewnianym stat-
kiem rzeczno-kanatowym, powszechnie wykorzystywanym na tabie, Odrze
i Wisle. Wymiary cyli dostosowane byty do éwczesnych gabarytéw Kanatu
Finowskiego37. Wysoko$¢ burty stopniowo zwiekszata sie do 2 m dla cyli fer-
decznych, podobnie jak i nosnos$é, ktéra doszta do 150 t3B.

Prototyp cyli powstat w Czechach na gérnej Weltawie, gdzie w potowie
XI1X w. budowano te statki w celu jednorazowego sptawu wegla brunatnego, ba-
zaltowego ttucznia, kostki brukowej i ptodéw rolnych do Hamburga. Statek ten
poszywany byt 6+7 cm bretami Swierkowymi lub jodtowymi, uszczelnianymi
mchem. Wettawska cyla miata dziob kafowy i zamiast steru dwie drygawki - na
rufie i na dziobie. Nieco pdézniej zaczeto budowac tez cyle stewowe z dziobem
klinowym i z takg sama kafowag rufg. Po pokonaniu 800 km szlaku i po wyta-
dunku w Hamburgu, cyle sprzedawano do rozbiérki na drewno budowlane. Sta-
ranniej wykonane jednostki, gtéwnie stewowe (,,Stevenzille™), byty przerabiane
na statki frachtowe. Kadtub slipowano na lad, gdzie wregi z zolami wzmacniano
stalowymi katownikami, poszycie dychtowano targanem a stabe miejsca obijano
bratnalami, burty podwyzszano do 1,6 m dla barek ,,gotych”, czyli odkrytych
i do 2,0 m dla ferdecznych. Na kafowej rufie montowano ster wiszacy i dobudo-
wywano w miejsce zwyklej ,,budy” kajute mieszkalna. W odlegtosci V3od dzio-
bu wstawiano ,jzersztok” do masztu z ozaglowaniem rozprzowym i z urzgdze-
niem do jego kiadzenia. W koncowej fazie przerébek kadtub z poprawionym
uszczelnieniem smotowano. Poniewaz rokrocznie wptywato na tabe $rednio
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400 cyli, powstawaty wyspecjalizowane stocznie, zajmujgce sie rozbiorka lub
przerabianiem tych statkéw do celéw frachtowych3o.

W tej uszlachetnionej postaci cyla docierata na Odre, Wiste i Zalew Wislany
az do Krélewca. W koncu XIX w., z uwagi na mato skomplikowana konstrukcje,
zaczeto budowac¢ w Nakle n. Notecig, w Toruniu i Ptocku nowy typ tego same-
go statku, ale z dziobem wy#acznie klinowym - stad nazwa ,JCeilschiff’w Pru-
sach, ,,kajla” w Bydgoszczy i na Wisle Pomorskiej, a ,,kajlak” w Ptocku. W Pru-
sach wyraznie rozrézniano ,,cyle kafowg” (Kaffenzille) od ,kajlaka” (Keilschiff),
stosujgc czesto w odniesieniu do kajlaka nazwe ,,cyla stewowa” (Stevenzille)40.
Stewy tych cyli bywaty pionowe, pochyte ku przodowi, badZ wygiete tukowato.
Natomiast w czesci rufowej kafe rufowg pozostawiono bez zmian, wykorzy-
stujgc ja do podwieszenia czeSciowo zréwnowazonego steru balansowego
(niem. Wippruder), ktory stosowany byt p6Zniej na wszystkich barkach holowa-
nych z rufg kafowg. Ster balansowy znany byt od dawna na Wisle i z powodze-
niem stosowany na tyzwie - jedynym typie statku wislanego z rufa kafowa.

Pojawienie sie kajlaka na Wisle na terenie zaboru pruskiego, przyniosto
réwnoczesnie - podobnie, jak w przypadku ,berlinki” - przejecie zjezyka nie-
mieckiego nie tylko nazewnictwa profesjonalnego, ale takze wielu wyrazen i okres$-
len wystepujacych wytgcznie w slangu marynarskim4l Zaczynajac od czesci
dziobowej - typ statku z dziobem klinowym (,,Keilschiff') uzyskat spolszczong
nazwe ,,kajlak”. Statki z belkowg stewg dziobowg - “ztejbun"42 okreslano mia-
nem ,bucer”43 Krotki poktad dziobowy kajlaka (,,Pflicht”), nazywano u nas
»szufem’44. Plichta nazywano natomiast dziobowe pomieszczenie mieszkalne
dla bosmana, czyli ,,buca”Ai. Ponad poktad rufowy - ,,sztand’ (niem. ,JStand”),
wystawata nadbudéwka kajuty szypra ijego rodziny (niem. ,,5ude”, ,J(ajiitte").
Po dachu-poktadzie budy (,,dek™) chodzit sternik, obstugujacy rumpel (,J-felm™)
steru balansowego. W odlegtosci V3dtugosci statku od dziobu, usytuowany byt
»Szersztok? 46 do masztu z ozaglowaniem rozprzowym.

Dosyé mocna budowa kajlaka umozliwiata jego holowanie w kanatach
i na rzekach systemem ,,w kolei”, lub z wodg systemem ,,w ladze”, co umozli-
wiaty mocno i gteboko osadzone polery i pionowe burty. Kajlaki w wigkszosci
budowane byty w stoczniach: Macierzynskiego w Nakle, Pawtowskiego w To-
runiu oraz Matkowskiego i Winiarkiewicza w Ptocku na Radziwiu. W okresie
miedzywojennym, 1918-1939, prywatni armatorzy kajlakéw - szyprowie byd-
goskiego wezta wodnego wyzbywali sie starych egzemplarzy drewnianych, bu-
dujac na wzor kajlakéw nowe, ze stalowymi burtami i drewnianym dnem, lub
cate stalowe barki - tzw. ,kanatowki”. Nazwa ta przeszta na wszystkie, waskie
do 5 m barki, facznie z kajlakami. Nazwa ,,kajlak” w okresie powojennym naj-
dtuzej utrzymata sie na Wisle ptockiej, a zwtaszcza w Wyszogrodzie, gdzie ist-
niato srodowisko szyprow eksploatujagcych kajlaki, nazywane tez, miedzy War-
szawg a Wioctawkiem, ,barkami wyszogrodzkimi”. Statki te, budowane
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przewaznie w Ptocku47, miaty duzo mniejsze wymiary od bydgoskich a przeciet-
na ich nosnos$é wynosita 40+70 t, a pojemno$¢ 30+40 m3zwiru.

Kadtub barek wyszogrodzkich byt sosnowy, z debowym sztejbunem czyli
stewa. Na kafowej rufie ster balansowy. Wymiary tych statkdw nie zmieniaty sie
od XIX w. i wynosity: L = 40,0 m, B = 4,60 m. Kajlaki te mogty by¢ ,,gote”,
czyli z tadownig odkryta, lub ferdeczne. Na rufie kajuta bez dziobowej plichty
(zbednej dla 2-osobowej zatogi), zamiast ktérej pod szufem znajdowat sie ma-
gazynek bosmanski, oddzielony od dalszej cze$ci kadtuba grodziag zderzeniowa.
Na kajlakach stosowano ozaglowanie rozprzowe, z matym zaglem rozpinanym
na jechbumie. Maszt stawiano i ktadziono winda dziobowa. Zagle przechowy-
wano w ,,zegelkuscie”, usytuowanej w wolnej przestrzeni miedzy burtami po
obu stronach szersztoka (JFreiraum”). Na ,,deku” czyli dachu kajuty rufowej,
niektore kajlaki miaty ,ySztajerbudy” czyli sterdwki.

Armatorzy wyszogrodzkich kajlakéw byli stosunkowo liczni, ale na
szczegOlng uwage zastuguje szyperska rodzina Janiakow, zajmujgca sie tg pro-
fesjg od XIX w.48 Wsrod szyprow wyszogrodzkich wystepowali tez Zydzi, jak
np. Pawet Kleindorf, wtasciciel dwoch kajlakéw. Najednym z nich ptywat sam,
a drugi podnajmowat szyprowi Wactawowi Piechniewskiemu.

W Czerwinsku armatorem trzech kajlakéw byt Zyd Aron Najberger, zatrud-
niajacy zatogi ztozone z wodniakéw-marynarzy polskich. Najberger prowadzit
firme transportowg do przewozu cegly, kamienia, zwiru, ptodéw rolnych, drob-
nicy i wszystkich innych towaréw. Armatorem pomniejszym byt piotr Andrysie-
wicz, ktory sam ptywat na kajlaku a posiadane poza tym krypy i baty podnajmo-
wat innym szyprom na tzw. ,,groszéwke”. Wiascicielami innych, pojedynczych
kajlakéw byli: Lewandowski, Zmystowski, Krucz i inni.

»Ryze”, czyli rejs do Warszawy, poprzedzata zawsze czynno$é skupu zwiru od
drobnych ,tapaczy”, wydobywajacych na ,,baciakach”, czyli matych batach-baci-
kach, lub na duzych todziach ciezarowych - ,,todygach”, poniewaz wysokie bur-
ty kajlaka uniemozliwiaty bezposrednie ,tapanie zwiru”, czyli wydobywanie za
pomocg kaszorow i potgczone z czynnoscig ptukania. Na kajlakach wozono tez
niekiedy wieksze partie wydobywanych z koryta Wisty kamieni lub cegty z cegiel-
ni w Mochtach oraz kazdy inny tadunek, jaki w danym momencie nadarzyt sie.
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POSLOWIE

Niniejszg rozprawke dedykuje autor wodniakom z Czerwinska, tym, ktérzy
jeszcze ptywaja, i tym, ktérzy juz z wody zeszli, wypoczywajac na zastuzonych
emeryturach. Tradycje wodniackiej profesji powinny by¢ kultywowane w $rodo-
wisku czerwinskim, dlatego warto zebraé dodatkowe informacje takze o losach
starych wodniakow, ktérzy juz od nas odeszli na ,,wieczng wachte”. Zwracam sie
zatem do taskawych czytelnikdw o wspdtprace, w kwestii zebrania rzeczonych in-
formacji w formie opisowej (zyciorysy) i o udostepnienie posiadanych w archi-
wach rodzinnych fotografii 0séb i statkow. Materiaty te po skatalogowaniu postu-
zytyby do opracowania opisu monograficznego wodniackiej spotecznosci
»~Czerwinszczakow”. Prosze tez o ocene krytyczna niniejszego artykutu, poniewaz
wspdlnie mozemy jg poprawic i poszerzyé. Apelem tym koncze moje historyczne
dociekania, liczac na wspoétprace Panstwa w dalszych moich poszukiwaniach.
Pragne jak najszybciej przenies$¢ je na papier, bo pamie¢ ludzka jest ulotna i za-
wodna, czego doswiadczam sam na sobie, poniewaz bardzo wielu szczeg6tow juz
nie pamietam, jak np. nazw poszczeg6lnych elementédw takielunku bata. Ukonczo-
ne, petne opracowanie, by¢ moze pomogtoby mtodym potomkom rodzin wodniac-
kich w podtrzymywaniu starych tradycji tej unikatowej profes;ji.

Serdeczne podziekowania za zyczliwy stosunek do propozycji zorganizowa-
nia spotkania spotecznosci czerwinskiej z autorem na jego odczycie, sktadam
Wjtowi Gminy Czerwinsk panu Michatowi WALERYSIAKOWI, oraz Dyrek-
torowi Gminnego Os$rodka Kultury w Czerwinsku n. Wistg Panu Stanistawowi
ORLINSKIEMU.

Recenzent: prof. dr hab. inz. Marek A. Michalski

SIOWNIK WYRAZOW PROFESJONALNYCH

Ankernagel - kotek do obkfadania kety, czyli tancucha kotwicznego.

Bandowany [zagiel] - dwustronnie obszyty pasami ptétna zaglowego jako wzmocnienie.
Bat - ptaskodenny, drewniany statek szkutniczej roboty o wrzecionowatym ksztaicie
z ozaglowaniem rozprzowym, stuzacy gtéwnie do transportu zwiru.
Berlinka-findwka (,,kaféwka™ albo ,,barka z kafg”) - (niem. Kaffenreisekahn) - drewnia-
ny statek rzeczno-kanatowy z ozaglowaniem rozprzowym. Budowany od po-
towy XIX w. Dostosowany do gabarytéw Kanatu Finowskiego chodzit na
tabg do Hamburga, znany na Odrze, Wisle, Zalewie Wislanym i Kuronskim,
oraz na Niemnie. Ostatnie egzemplarze kasowane byty w latach 1954/55
i rozbierane na budulec przez emerytowanego szypra Broniarka z Czerwinska.
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Bertinka-odrzak (,zpicberlinka”) - (niem. Oderspitzkahn) - drewniany statek rzeczno-
kanatowy z ozaglowaniem rozprzowym. Znany od taby po Niemen i Dzwine.
Na Wisle ukazat sie po r. 1775, po otwarciu Kanatu Bydgoskiego. Budowany
we wszystkich stoczniach nadwislanskich, zwtaszcza w Ptocku.

Bekart - ,,maly zagiel” - zagiel pomocniczy w rodzaju bryfoka przy ozaglowaniu roz-
przowym na batach, krypach i kajlakach.

Bokszpryc - bugszpryt; belka na dziobie do podwieszania czterotapowej kotwicy za
jedna z fap.

Bratnale, bretnale - kowalskiej roboty gwozdzie z ptaskimi thami, stuzace do zszywa-
nia bretéw poszycia burtowego.

Bret - bal poszycia burtowego drewnianego statku.

Brona czyli zemrat - pierwszy bret od dna.

Bryl - pas ptétna zaglowego jednometrowej szerokosci; zagle szyte byty z kilku piono-
wych brytéw.

Bomsztryk - specjalnie zapleciona kausza.

Bubelajna - zdzierka; lina do podnoszenia kotwicy.

Buchlada - urzadzenie hakowo-tancuchowe do wyciagania statkéw na lad.

Byk - drewniany, ptaskodenny statek do sptawu soli wielickiej do Bydgoszczy.

Chodny - tu: zwinny, szybki statek.

Cyla - drewniany statek z Wettawy kafowy lub stewowy. Typ stewowy (niem. Steven-
zille) stat sie proptotypem kajlaka (niem. Keilschiff).

Cypel - obandowany i oblikowany rég zagla z tuwersem czyli remizka; uchwyt; takze
koniec liny.

Dek - pokfad na kajucie rufowej.

Dojezdna woda - woda o dogodnej dla statku gtebokosci.

Dubas - buzny statek zazwyczaj caty debowy, podobny do szkuty, ale 0 mniejszej nos-
nosci. Budowany od XVI w. zaréwno na Bugu jak i na Wisle.

Dychtowanie - uszczelnianie szpar w poszyciu szczeliwem, tj. targanem lub na Gdérnej
Wisle i Bugu mchem.

Dyla - drugi bret od dna.

Fansznur - (niem. die Fahnschnur) - flaglinka; linka do stawiania na maszt kijka z
wemplem.

Fy$ czyli rybka - (niem. Fisch) - drewniany klocek wkiadany w szersztok, stanowigcy
dodatkowe zabezpieczenie masztu przed wychyleniem sie na rufe.

Gabar - stalowo-drewniany statek sptawowy budowany w potowie XIX w. w Warszta-
tach Portowych na Solcu w Warszawie firmy Andrzej hr. Zamoyski i Spotka.
Chodzit samosptawem ze zbozem do Gdanska, a pod wode wracat na holu za
parowcem bocznokotowym. Ostatni egzemplarz gabara (t.zw. ,,barka Smar-
dzewskiego”) zostat wyprowadzony przez Niemcoéw do Szczecina, skad Ar-
mia Sowiecka zabrata go do Piriska, gdzie zostat skasowany.
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Galar - drewniany, ptaskodenny statek sptawowy o niskich burtach, budowany na
»Wisle krakowskiej” i w Ulanowie n. Sanem.

Gratyna - cze$¢ zezy; przestrzen miedzy burtami ograniczona dennikami.

Grzempa - twardy pokiad zwiru na dnie rzeki.

llyclina - fat grota; lina do stawiania zagla; (por. niem. ,,Segel hissen” - stawia¢ zagiel).

Jadwiga - drewniany, ptaskodenny, maty statek wislany o kadtubie podobnym do bata,
z masztem po $rodku i ozaglowaniem rejowym.

Jechbum - rodzaj spinakerbomu; zerdZ do rozpinania ,,matego zagla”.

Jechbumenda - lina do obciggania jechbumu.

Junga - ,,miody”; chiopiec poktadowy terminujgcy na marynarza.

Kaféwka - ,,barka z kafg”; ptaskodenny statek drewniany z ozaglowaniem rozprzowym
i duzym nawisem dziobowym.

Kajla - dziéb klinowy na kajlaku.

Kajlak - drewniany, rzeczno-kanatowy statek ptaskodenny z ozaglowaniem rozprzo-
wym, wywodzacy sie od czeskiej cyli z Wettawy; budowany w Ptocku; zna-
ny na Wisle jako ,,barka wyszogrodzka”; w bydgoskim wezle wodnym nosit
miano ,,kanatowki”.

Kaszor - osadzony na zerdzi pleciony z ptaskownikéw i drutu kosz do ,,fapania zwiru”.

Keta - (niem. die Kette) - tancuch kotwiczny.

Kijek - zerdka do stawiania na maszcie wempla.

Klamburt - listwa odbojowa nabijana na windtate.

Kleszcze - w sztemblochu dwa tukowato wygiete drzewca, a w szersztoku dwie dre-
whiane ptaszczyzny z grubych tarcic, zapobiegajgce wychylaniu sie masztu
na burty.

Kokora - krzywka; naturalnie wygieta sztuka drewna na wregi.

Komiega - prymitywny, drewniany statek sptawowy w ksztatcie prostokata, do sptawu
zboza do Gdanska w XV I-XIX w., gdzie byt poddawany rozbiérce na opat.

Koza - maly statek podobny ksztattem do szkuty z ozaglowaniem rejowym.

Krajcowac - halsowaé, zmienia¢ ciggi zagli.

Krypa - drewniany, ptaskodenny, szeroki statek o niskich burtach z ozaglowaniem roz-
przowym; rodzaj ozaglowanego w XIX w. galara.

Lager - sos z solonych $ledzi beczkowych, stuzacy do smarowania masztu.

Lichtan - tragarz portowy; robotnik dokonujacy roztadunku taczka.

Likowany [zagiel] - wzmocniony na krawedzi przez obszycie linka.

Lustro - pawez.

Luwers - rcmizka; otwdr w zaglu, okuty dwustronnie metalowg blaszka.

tapanie zwiru - wydobywanie z dna rzeki za pomocg kaszora, ptukanie i wysypywanie
z kosza do tadowni bata.
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todyga - duzatodz ciezarowa; baciak.

tyzwa - XVII-wieczny drewniany, ptaskodenny statek sptawowy z ozaglowaniem rejo-
wym; jedyny typ statku wislanego z rufg kafowg (nawisowa); Jan Diugosz w
swoich ,,Kronikach” opisuje most fyzwowy w Czerwinisku z XV w.; nowo-
czesny most tyzwowy do wojskowych przepraw byt utrzymywany do r. 1945
w tzw. porcie fyzwowym w Plocku.

Na kolki - fgczenie z sobg sztuk drewna, np. mocowanie bretéw dennych do zoli; w prze-
wiercony na wylot w obu sztukach drewna otw6r wbijano kotek drewniany;
w luzny koniec kotka whijano klin z twardego drewna, zabezpieczajgcy go
przed ew. wypadnieciem.

Na olke i$¢ - holowac statek pod wode na trylu z ladu.

Na petno - statek zatadowany.

Napusto - statek bez fadunku.

Na zaktad - czyli na zaktadke; sposéb pionowego taczenia burtowych bretéw poszycia
statku, gdzie stykaty sie one czesciami bocznych ptaszczyzn.

Na zamek - sposob tgczenia wzdtuznego bretéw poszycia statku.

Nagiel - (niem. der Nagel - gwdzdz, pret, kotek) - kotek do obktadania lin.

Otubka - (takze wijadto) - prymitywna, drewniana winda poktadowa, sktadajaca sie
Z umieszczonego poziomo na dziobie bata miedzy burtami walcowatego
wrzeciona do nawijania liny i kilku handszpakéw do jej obracania.

Opaska - listwa ochronna nabijana na klamburt i wiatréwke, w celu ich ochrony przed
wycieraniem podczas podnoszenia i ptukania kaszorow.

Powroéz - stara nazwa liny.

Raksa - stalowa obejma na maszt do podnoszenia gérnego rogu zagla.

Rakskloty - drewniane koraliki na raksie, zmniejszajgce jej tarcie o pien masztu.

Reper - (niem. ,,Repper” tub ,Jtefer”) - pikfat; lina do refowania zagla, czyli zmniejsza-
nia jego powierzchni.

Rozprza - zerdZ umieszczona stopa w bomsztryku (kauszy) na dolnej czesci kolumny
masztu, wypierajaca gorny, zewnetrzny rdg (,,cypel”) duzego zagla; sztanga.

Rufkloc - klocek drewniany przytwierdzony do pawezy tuz przy dachu budy, na ktérym
osadzano na sztajemaglu ster balansowy.

Sigp - drygawica; rodzaj sieci rybackie;j.

Sworzen - pret stalowy z ptaskim them, z drugiego korica gwintowany pod nakretke, lub
nitowany na podktadce-szajbie przez sklepywanie miotkiem.

Strojenie bata - taklowanie; stawianie masztu, oraz zaktadanie olinowania i zagli.

Szera - lina spinajaca nok (wierzchotek) sztangi z szercyplem, czyli dolnym rogiem zag-
la; po szerze chodzit blok talii szercajchu.

Szercajch - (niem. ,Scherzeug”) - talia z dwoma wielokrgzkowymi blokami.
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Szersztok - urzadzenie skrzyniowe utrzymujace maszt w pozycji pionowej, bez mozli-
wosci wychylania sie do przodu i na burty, pozwalajace na ,,obalanie” czyli
skfadanie masztu do tyhu.

Szkuta - najwiekszy gabarytowo drewniany, ptaskodenny, wislany statek szkutniczej ro-
boty z ozaglowaniem rejowym, eksploatowany powszechnie w sptawie zho-
za do Gdanska od XVI do XIX w.; przecietna nosnos$¢ szkuty 100 t; gabaryty
tego statku okreslano liczbg wioset, np. szkuta ,,szesnastowa”, ,,0siemnas-
towa” lub najwieksza ,,dwudziestowa”.

Sznurlina - rodzaj spinakerfatu; lina do stawiania jednego z gérnych rogéw zagla na
sztandze.

Szpantat - (niem. das Spanntau) - forsztag; lina ,,szpanujgca” czyli spinajaca ,,na szty-
wno” dzidb z topem czyli wierzchotkiem masztu.

Szparloch - otwor w denniku o tréjkatnym profilu, do przeptywu wody zezowej w kie-
runku najnizej potozonej gratyny.

Sztaba - starannie wyprofilowany klocek debowy, tworzacy sam dziéb statku lub todzi,
wigzacy wszystkie brety poszycia.

Sztajerbuda - budka sternika czyli ,,steréwka”.

Sztajernagiel - stalowy sworzeri do steru.

Sztand - poktad rufowy na kajlaku.

Sztanga - rozprza.

Sztembloch - pozioma belka miedzy gérnymi krawedziami burt krypy w miejscu wy-
stepowania podwojnych wregéw, stanowigca oparcie dla masztu i zapobie-
gajace wychyleniu sie go do przodu.

Sztrop - chomatko splecione z linek stalowych; rodzaj kauszy do utrzymywania stopy
sztangi.

Szturem - (niem. der Sturm) - sztorm; zazwyczaj nagly, burzowy, porywisty wiatr, czes-
to z deszczem i gradem.

Szuf- pokiad dziobowy na kajlaku.

Szuly - linki do mocowania zagla do masztu.

Srednica (,,wassertata”) —irzeci bret od dna.

Targan - pakuly Iniane lub konopne nasycone smotg, stosowane jako szczeliwo do
szpar.

Tratwa - scalony materiat drzewny jako element ptywajacy.

Trel - Sciezka holownicza wzdtuz brzegu rzeki, wzdtuz ktérej usuwa sie wszelkie prze-
szkody, jak drzewa czy krzaki.

Trep - trap.

Tryl - lina holownicza, podniesiona jednym koricem do p6t masztu, a drugim ciggnieta
przez zwimikdw idacych ladem.

Wandloch - otwor burtowy do nagli czyli kotkdw.
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Warsztat - heling; urzadzenie do budowy statkéw metoda szkutnicza.

Wempel - wimpel; znak rozpoznawczy i jednocze$nie wiatrowskaz.

Wiatrowka (,,windtata™) - czwarty, ostatni bret burtowy.

Wytyczny - straznik wodny, wytyczajacy znakami nawigacyjnymi rzeczny szlak zeglo-
wny.

Zatam - dno krypy w czeéci dziobowej i rufowej, podgiete ku gorze.

Zegelkasta - skrzynia, schowek na zagle; na kajlaku w wolnej, miedzyburtowej prze-
strzeni przymasztowej.

Zola - dennik.

Zycemel - (niem. der Sitzschemel - tawka, zydel, staropolska nazwa ,,sztembloch”) - ta-
wa z solidnego drewna, opierajgca sie o gérne krawedzie obu burt w miejscu
wystepowania podwdjnych wregéw uniemozliwiajgca wychyleniu sie masztu
do przodu.

Zagiel rozprzowy - prostokatny zagiel mocowany dtuzszym bokiem do masztu, rozpina-
ny na rozprzy.

Zmijka - linka do mocowania zagla do masztu sposobem ,na okretke”, przewlekana
przez luwersy.
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Przypisy

‘W. Arkuszewski: Wislane statki pasazerskie w X1X i XX wieku. Gdarsk
1973, s. 27.

2JW. G an :Zdziejow zeglugi srodlgdowej w Polsce. Warszawa 1978, s. 203.

30.T cubert:Die Binnenschiffahrt. Ein Handbuch fur alle Beteiligten von ... 1
Bd, Leipzig 1912, s. 137 i 192.

4Takze w wydanej w r. 1643 wierszowanej pracy: A. Jarzebski: Gosciniec albo
opisanie Warszawy. Warszawa 1974, s. 207, cyt.: ,,[...] gdy mala woda, /N ie puszczaj sie z
ladu”, [duzym statkiem!] ,,szkoda; / Lepiej na bacie pomniejszym. / W tym zajedziesz,
gdzie chcesz, mniejszym, / Ktory nadobnie zrobiony, / Od mistrza w kunszt ozdobiony”.

5B. Slaski: Sptaw isplawnicy na Wisle. Krotki zarys historyczno-techniczny
i obyczajowy. Warszawa 1916, s. 26.

6 Caty opis budowy bata na podstawie obserwacji wtasnych i uzyskanych przez au-
tora informacji.

7Jan Wojtowicz, szkutnik z Czerwinska-Pragi; ur. w 1893 r. w Ptocku na Radziwiu;
od 1911 r. pracowat w warsztacie szkutniczym ojca, a po jego $mierci w 1938 r. objat po
nim warsztat; po roku 1945 wyprodukowat kilkadziesigt batéw o stalowo-drewnianym
owrezu. Informacja z roku 1954.

8Pdéinocno-wschodnia cze$¢ Puszczy Biatowieskiej - obecnie na terenie Biatorusi.

9 Przed rokiem 1914 na statkach polskich szypréw na czerwone przewaznie wimple
naszywano w gornej, przymasztowej czesci biate kwadraciki, co zblizato wimpel do pol-
skiej flagi biato-czerwonej, bedac cichg, patriotyczng manifestacjg polskosci. Informa-
cja Wincentego Kolczynskiego z Jordanowa k.Dobrzykowa, urodzonego w Ptocku
w 1894 r. na drewnianej barce zaglowej typu ,,kajlak”, stanowiacej wiasnos¢ jego ojca-
szypra. Na barce tej zyt, wychowywat sie i pracowat do 1948 r. jako szyper-armator. W
roku 1954 pracowat w warszawskiej Zegludze na Wisle jako szyper barki nr Z-1232,
gdzie w wolnych chwilach budowat modele drewnianych berlinek i kajlakéw z petnym
otaklowaniem i ozaglowaniem.

X Zarejdowang kotwice darto z dna przez winde ling ,,zdzierka”, poniewaz recznie
,.ketg” bylaby nie do wyrwania. Przepisy zeglugowe nakazywaty kotwice znakowa¢, na
wypadek ich zgubienia przez urwanie z ,,kety”, dlatego przytwierdzano do nich ptywaki,
tzw. ,,bobry” na specjalnych linkach (niem. die Boberleine). W slangu wodniackim stara
nazwa zdzierki utrwalita sie jako przejeta z zaboru pruskiego, znieksztatcona ,,bubelajna”.

1L Por. Obraz olejny na ptétnie z roku 1887, zatytutowany Piaskarze, znanego mala-
rza warszawskiego folkloru Aleksandra Gierymskiego (1850-1901).

12 3° w skali Beauforta; 35 m/s; 12-*19 km/h.

B4~5° w skali Beauforta - 5-10 m/s; 20-~40 km/h.

U Pordwnujgc stan techniczny wiasnego statku ze stanem barek piaskarskich, na zte
utrzymanie i przetadowywanie statkéw do kruszyw zwrocit uwage pamietnikarz amery-
kanski: R.H. Dana: Pamietnikzeglarza (J834-1836). (Tytut oryginatu: Two Years be-
fore the Mast). Gdynia 1960, cyt.: ,,[...] fata siedziata na facie, jak na zaglu barki do wo-
zenia piasku” (s. 216), oraz: ,[...] »Alert« byt zatadowany i zanurzony az po bolce
dolnych juferséw, niczym barka z piaskiem,” (s. 367).
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5 AW. Reszka: Technika sptawu wislanego od XVI do XX wieku, [w]:
»Nautologia”, nr 3/1995, s. 32-35, gdzie autor po raz pierwszy w pisSmiennictwie histo-
rycznym omawiajgc doktadnie zjawisko predkosci Slizgowej w sptawie, ujawnit nie-
znang do tego czasu ,,ludziom z lagdu” wodniackg ,,wiedze tajemng”.

16 Podobne przys$pieszenie rzedu 5-10% dzieki predkosci $lizgowej mogty uzyski-
wac tratwy. Por.. W.M. W ite k : Z badan nad tradycjamiJlisackimi do pierwszej woj-
ny Swiatowej w rejonie GAornej Wisty i Sanu. ,,Nautologia”, nr 3-4/1992, s. 42, cyt.: ,,[...]
Kazdy doswiadczony flisak wiedzial, ze sitg napedowa sptawu drewna jest prad wody,
ale nie wolno byto zapomnieé, ze tratwa ptynie o 10 procent szybciej niz nurt”.

17 Szyper Kazimierz Borowski z Wyszogrodu, ur. w 1893 r.; zwimik - w okresie
miedzywojennym armator bata, na ktérym ptywat z rodzing do 1948 r.; do emerytury
w 1956 r. ptywat na barce nr 1620 w Rejonie Drog Wodnych w Warszawie.

1B Przedsiebiorstwa skupu zwiru byty dosy¢ liczne w okresie miedzywojennym: na
Rybakach Edward Traczewski, przy Tamce Stanistaw Horwat, na Solcu B-cia Matrasz-
kowie (ktorzy byli tez armatorami barek), a na Bugaju: Jan Kossakowski-“Butgar” z bra-
tem Teodorem, B-cia Urbanscy oraz pomniejsze: Zaremba, Kurlanc, Walczak, Drazek,
Litke, Krencewicz, Jastrzebski, Lemanski i inni.

1O Wytadunku dokonywali taczkami tragarze zwani Jichtanami”, zorganizowani
w grupy w rodzaju brygad roboczych. Niektore grupy sktadaly sie z samych Zydéw. Na
1 m3liczono 20 ptaskich taczek, ktérymi wywozono zwir z batéw na lad po Jrepach”
- czyli trapach z grubych desek. Kazdy ,,lichtan” odznaczat sie duza sitg fizyczng i zrecznos-
cigw prowadzeniu ciezkiej taczki po waskim trapie.

2 Informacja Stanistawa Wisniewskiego.

2l Informacja z 1954 r. J6zefa Borowskiego z Wyszogrodu, ur. w 1925 r.. Ten dosko-
naty informator do 1939 r. pracowat ze swym ojcem jako rybak na dzierzawionym od-
cinku Wisty miedzy Wyszogrodem a Drwatami. Ztowione ryby przechowywane w sa-
dzach sprzedawali w kazdy pigtek wyszogrodzkim Zydom. W sezonie letnim zatrudniat
sie dorywczo jako zwimik na batach. Po roku 1940 ptywat w WasserstraBenbauamt i w fir-
mie ,,Johannes lek” jako marynarz, bosman i szyper na barkach. Po wyzwoleniu, wiosng
1945 r,, zajmowat sie samotnie na matym baciaku dowozem kartofli do Warszawy.
Po6zniej ptywat jako szyper na réznych barkach, m.i. na barce autora tej pracy. Od 1959 r.
na stanowisku ,,wytycznego” - czyli straznika wodnego w Wyszogrodzie.

2 Informacja z 1954 r. Tomasza Brylskiego z Zakroczymia, ul. Pomorska 6, zwimi-
ka-armatora bata, ur. 1910 r.

ZInformacja zwimika Leonarda Dubrackiego z Kazunia Nowego, szypra pracujace-
go w systemie ,,na groszéwke” na bacie przedsiebiorcy Stanistawa Kaszyrskiego z No-
wego Dworu, ur. 1915 r.

2 Byli tez miedzy nimi ,fapacze kamieni”, wydobywajacy nawet duze kamienie za
pomoca ,,gracy”, stalowych widet z przygietymi zebami, osadzonych na 3+4 metrowej
zerdzi. Wydobyte kamienie ustawiano w tzw. ,,metry” na lgdzie, zbywane rolnikom na
fundamenty budynkoéw lub armatorom kajlakéw, skupujacym kamien z przeznaczeniem
do sprzedazy w Warszawie.
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5 Szyper z.$. i sternik Stanistaw Wisniewski, ur. w Czerwinskuw 1917 r., zm. w War-
szawie w 1996 r., niezwykle profesjonalny i wysoce wiarygodny informator. Od 1929 r.
do 1939 r. ptywat na batach. Zmobilizowany jako kapral rez. jednostki mostowo-prze-
prawowej, brat udziat we wrze$niu 1939 r. w obronie Twierdzy Modlin. Po kapitulacji
uciekt noca t6dkg do Czerwinska, unikajac pobytu w obozie jenieckim. W latach
1940-1945 ptywat jako szyper na barkach ReichswasserstraBenamt Schrottersburg,
Wasserstralenbauamt Warschau, Weichselreederei, i jako sternik na tzw. ,,lohnie” na
parowcach gdanskiej firmy ,,Johannes Ick” (w miejsce powotanych do Kriegsmarine
niemieckich sternikéw) na trasie Gdansk-Krdélewiec-Zalew Kuronski-Klajpeda-Tylza
z zaopatrzeniem dla Wehrmachtu i z ptodami rolnymi w rejsie powrotnym. W roku 1944
jego statek holowat barki z ewakuowanym majatkiem niemieckim i sprzetem wojsko-
wym. Byt $wiadkiem dwukrotnego, dywanowego nalotu alianckiego na Krolewiec
w sierpniu 1944 r., ktéry zamienit to piekne miasto w gruzy. Uczestniczyt w ewakuacji
rannych z Krélewca do Gdanska na statek szpitalny ,,Hansa*, gdzie oddawat chorych
i rannych z burty na burte. Przezyt oblezenie Wyspy Sobieszewskiej przez Armie Ra-
dziecka, skad przed kapitulacjg Wyspy uciekt t6dkg przez Zatoke Gdanska do Wis-
toujscia, unikajac w ten sposéb wywozki do syberyjskich ,fagrow”, czego nie unikneto
wielu polskich marynarzy zatrudnionych przymusowo w firmie ,,Johannes lek”. Po wy-
zwoleniu ptywat jako szyper na barkach RDW, OZW i PBW-Warszawa. Po przejsciu na
emeryture pracowat przez 12 lat na stanowisku bosmana przystaniowego i sternika na
statku inspekcyjnym w Inspektoracie Zeglugi Srédladowej w Warszawie na terenie Por-
tu Handlowego na Pradze.

% Informator S. Wisniewski.

ZPor.:S. Udziela: Wistawfolklorze. W: Monografia Wisty. Warszawa 1920, s. 13.

2B Kazimierz Borowski z Wyszogrodu.

29 Roman Lemanski, ur. w 1905 r., zam. w Warszawie, ul. Dyminska 6; firme wydo-
bywania kruszyw przejat po ojcu w okresie miedzywojennym, prowadzac jg do 1982 r..

Y Bat Lemanskiego, zbudowany przez szkutnika Jana Wojtowicza w Czerwinsku
w 1947 r., chodzacy w gére Wisty, byt obstugiwany przez sternika Mariana Kaminskie-
go o nieznanym pochodzeniu i bez statego miejsca zameldowania. Przez okragty rok
mieszkat on na bacie w dobrze urzadzonej ,,budzie”, nie schodzac prawie na lagd. Zao-
patrzenie dostarczali mu Lemanski lub zwimicy z drugiego bata. Positki przygotowywat
sobie na specjalnie wymurowanej kuchni, stanowigcej tez niezte ogrzewanie wnetrza
budy. Sternik ten nie rozmawiat z obcymi i prawie nikt tez nie znat jego nazwiska, poza
imieniem Marian i przezwiskiem ,,Wariat”. Wedtug informacji Lemankiego, stan psy-
chiczny tego wodniaka byt spowodowany ciezkimi przezyciami w wiezieniach UB. Byt
on bardzo dobrym zeglarzem, dlatego mogt ptywac¢ samotnie, wracajac z gory z petnym
batem zwiru po tygodniu, a nawet po dziesieciu dniach. Kiedy w latach 70. rozleciat mu
sie zagiel, uszyt nowy ze starych spadochronéw. Wykazywat tez wielka dbatos¢ o kad-
tub bata i osprzet pokitadowy. Kiedy po stanie wojennym firma Lemanskiego upadia
w 1982 r., stuch o ,,Wariacie” zaginat.

3l Kmdr rez. prof. dr J6zef Wiestaw Dyskant z wtasciwg sobie wnikliwos$cig zauwaza,
ze w C.K. Armii austriacko-wegierskiej ,,[...] jednostki pomocnicze bez napedu nazwano
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»barkami« (austriacko-niemieckie Barke), przy czym termin ten obowigzywat przy
okreslaniu jednostek zbudowanych z blach stalowych, jednostki drewniane natomiast
nazwano »krypami«, cho¢ w dostownym przektadzie ten austriacko-niemiecki termin
nie brzmi zbyt elegancko (Krippe - ztdb, koryto)”.JwW. Dy sk ant :Flotylla Rzecz-
na Marynarki Wojennej 1919-1939. Warszawa 1994, s. 45.

2 Informator: Witadystaw Trafidto s. Jana, 1910 r,, zam. w Kepie Gosteckiej, 333 km
rz. Wisty.

3B Zaostrzone z jednego konca kotki sosnowe do taczenia faszyny zwigzanej w tzw.
,»Kiszki”, ktore uktadano warstwami na ostrogach lub opaskach, obcigzajac je kamieniami.

A Krype z jabtkami i Sliwkami z ujscia Pilicy, stojaca przy Solcu, spotkat autor po raz
ostatni w 1952 r. Skrzynki z tymi owocami roztadowywane byty na samochody i turmanki.

P Jesienig 1949 r. autor byt swiadkiem przypadku, kiedy krypa pod zaglem idac os-
tro pod wode, przeszta nad tarasujaca w poprzek szlak zeglowny tratwa (413 km
Wrdble). Sternik krypy zorientowawszy sie, ze kloce tratwy bardzo nasigkniete woda nie
wiele wystajg nad powierzchnie lustra rzeki, bez namystu wjechat na jeden z gleni trat-
wy przytapiajac go jeszcze bardziej, co umozliwito mu przejscie nad tg przeszkoda.

FHPor: O. Teubert: DieBinnenschijfahrt. 1. Bd, op. cii., s. 270-272.

37 Kanat Finowski (Finowkanal) w XVIII i XIX w. tgczyt Odre z berlinskim weztem
wodnym.

B A Mielcarek: Statki odrzanskie w XIX i poczatkach XX wieku.
»Nautologia” nr 1/1986, s. 27-29. Cyle opisuje autor jako statek odrzanski, nie zauwa-
zajac jego obecnosci na wodach polskich zaboru pruskiego i dalszych jego przeobrazen
na przetomie XIX i XX w. na Wisle i w bydgoskim wezle wodnym. Nie znajac spol-
szczonej nazwy tego statku, stosuje niemieckg nazwe ,,Zille”.

PO. Teubert: ibidem, s. 270.

4 lbidem, s. 272.

4 Niemiecki slang marynarski nie byt odnotowywany w powszechnie dostepnych
stownikach i niewiele tez o nim pisano, poniewaz jezyk ten nie byt zrozumiaty dla ,,ludzi
z ladu”, z matymi wyjatkami - np.: H. Weber: Die Sprache des Rheinschijfers.
,,Zeitschrift fur Binnenschiffahrt” nr 11/1956, s. 429.

& Niem. die Stehbuhne - bal stojacy, pionowy.

43 Niem. ,J3utzkahn” - statek z dziobem szpiczastym, od: der Butz - szpic, ostry
przod.

4 Niem. schuften - harowac, ciezko pracowaé. Zatoga na ,"zufie", czyli poktadzie
dziobowym, ciezko pracowata przy bumsztakach, ,,obalaniu” i stawianiu masztu, win-
dzie kotwicznej i zaglach - stad prawdopodobnie nazwa tego poktadu.

4 Niem. ,,der Butze” - mieszkajacy i pracujacy na dziobie bosman.

46 Niem. ,Scherstock™albo ,Mastenstuhr, lub czesto na statkach ferdecznych stalo-
wy ,,Mastkécher”.

47 Bolestaw Slaski podaje, ze kajlaki budowano tez w Wyszogrodzie. B. Slaski:
Stownik rybacko-zeglarski i szkutniczy. Poznan 1930, s. 30. Wedtug informacji uzyska-
nych przez autora, w Wyszogrodzie dokonywano wytgcznie remontéw tych statkow.
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8 Wedtug relacji informatora Jézefa Borowskiego, zachodzi prawdopodobieristwo
uprawiania tej profesji przez Janiakéw w czasach przedrozbiorowych w XVIIl w. W ro-
ku 1948, po ukazaniu sie dekretu o upanstwowieniu zeglugi i statkow wislanych, wyszo-
grodzkie i czerwinskie kajlaki zaczety znika¢. Latem ijesienig 1949 r. kilka z nich stato
jeszcze na kotwicach na zimowisku w ujsciu Bzury do Wisty (588 km). Wiosng 1950 r.
juz ich tam nie byto.

Adam W. Reszka
FREIGHT SAILBOATS FROM CZERWINSK ON THE RIVER VISTULA

Obtaining aggregate from river beds used to be, for many centuries, a well-known
and widely practiced procedure in Europe. The excavated material: sand, gravel or
stones, was transported to its destination by water, using a variety of boats. The freight
boats discussed in the current article were built in Czerwinsk on the Vistula and were
used in the first half of the 20th century. The different types of flat-bottomed boats,
called respectively bat, krypa and kajlak, had been perfected by boat-builders through-
out centuries and were well adapted to sailing on the Vistula, a river whose water levels
have always shown a lot of variation. The knowledge and the skills of the bargemen, as
well as the sailing experience they had, enabled them to use navigational techniques nec-
essary in sailing on rivers that based on utilizing windpower in sailing up-stream and the
speed of the river current in sailing down-stream. Square rigging, which had for a long
time been typical for sailing on the Vistula, was replaced at the turn of the 18th and 19th
centuries by sprit rigging, which was easier to use and did not require large crews; this
type of rigging was imported to Poland form Prussia, and along with it came the termi-
nology for rigging. Sails were the only means of propelling boats up-stream. Sailing
down-stream was based on the rafting principle, i.e. on utilizing the phenomenon of
planing speed, which consists in a boat gaining acceleration with regard to the speed of
the water current in the river, resulting from the boat’s hull skimming against the natur-
al inclined plane formed by the water level of the river compared to the adopted level.
The navigation technique involved was a “secret science” and that is why it remains
unknown to historians of rafting on the Vistula river. Boats from Czerwinsk, and espe-
cially bats were used mainly for transporting construction gravel for building sites in
Warsaw at which concrete was used. The bats were built with great care in boatbuilding
workshops, which differed very little from workshops that operated in the 16th century.
When in motion, the relatively narrow body of the bat eliminated head resistance, and
that is why bats could attain significant speeds under sail. The rapid development of
obtaining aggregate by mechanical means at the end of the 1940s caused freight sail-
boats to be gradually eliminated from the Vistula, as they were unable to withstand the
competition. Bats survived the longest, but even they eventually disappeared.



