


Mieczysław Boczar

JEDNOSTKA SPŁYWU NA PRZEŁOMIE DUNAJCA *

Doliny rzek były zawsze maturalnymi drogami komunikacyjnymi, by­
ła nią również dolina Dunajca stanowiąca część jednego z zasadniczych 
szlaków: od stolicy Polski Krakowa w kierunku wschodnim oraz połud­
niowym. Dowodem znaczenia tego szlaku jest umocnienie go- już w  X!ll w. 
szeregiem grodzisk. W miejscach pierwotnych grodzisk powstają z czasem 
z kamienia już budowane stróże obsadzane załogami królewskimi lub 
zamki rycerskie.

Na skałach i wzgórzach przybrzeżnych przełomu Dunajca znajduje­
my szereg lepiej czy 'gorzej zachowanych śladów po fortyfikacjach tego 
właśnie typu ł. Ze zaś umocnienia te były potrzebne, a nawet koniecz­
ne, dowodzą bogate dzieje okolicy. Tą właśnie drogą przez przełom 
Dunajca dążą w XIII w. na zachód Tałarzy, tędy wypadają na północ 
zagony bitnych sąsiadów z południa — Madziarów i Siedmiogrodzian. 
Docierają tu wreszcie w XViII w. Szwedzi. W  okresie średniowiecza, 
podobnie jak to bywało nad Renem, dziedzice przybrzeżnych zamków 
zbyt łatwo schodzą na drogę zwykłego zresztą w  tych czasach rozboju, 
łupiąc kupców ciągnących szlakiem lądowym czy wodnym. Temu ostat­
niemu faktowi zawdzięczamy .zresztą pierwszą udokumentowaną wia­
domość o spławie towarów na przełomie Dunajca w połowie XIII w.

Warunki żeglugi w  górnym biegu Dunajca nie są łatwe, a specjalnie 
trudne jest 'przebycie skalistego przełomu Pienin. Na warunki te skła­
dają się: kamieniste, usiane podwodnymi skałkami dno rzeki; zmien­
ny na górskiej rzece stan wody i związane z tym przy małym jej stanie 
liczne płycizny i przemiały; kręty bieg często bardzo wąskiego nurtu 
rzeki; silny, zwłaszcza na ostrych zakrętach, prąd. To wszystko- decy­
duje o  istotnie dużej .trudności przeprowadzenia przez przełom —  i to 
we wszelkich warunkach atmosferycznych — każdej załadowanej sto­
sunkowo dużym1 ciężarem jednostki.

Analizując opisane warunki akwenu, możemy ustalić wymagania sta­
wiane jednostce spływu na przełomie Dunajca. Niewątpliwe jest pocho­
dzenie jej od tratwy, której wykonanie ‘było robotą łatwą i mato praco­
chłonną. Zbita z pni drzew tratwa była jednak, nawet bez ładunku, 
zbyt ciężka — a to utrudniało, a często nawet uniemożliwiało przepro­
wadzenie jej przy małym stanie wody 'przez płycizny i przemiały. Jed­
nostka musiała być zatem płaskodenna i możliwie lekka.

Kręty i  wąski bieg nurtu rzeki przy bardzo- silnym, zwłaszcza na za­

* Aingieliski tekst niniejszego artykułu ukazał się w kwartalniku „The Mariner’s 
Mirror”, nr esi. 211—222. '

1 ¡Na rye. 1 zaznaczono straże i izamki rycerskie. W najlepszym stanie, użyt­
kowany dziś jako Etom Pracy Twórczeij Stowarzyszenia Historyków Sztuki, jest 
zamek w Niedzicy. Pozostałe są ruinami lub tylko 'śladami ruin.
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krętach, prądzie narzucał konieczność szybkiego wykonywania przez jed­
nostkę łuków o  stosunkowo małym promieniu, by móc przeszkody te 
wyminąć. By zateim zapewnić jednostce wymaganą zwrotność, konieczne 
było ograniczenie jej wymiarów — musiała być dość krótka i niezbyt 
szeroka. Tratwa tej wielkości byłaby zdolna unieść małą jedynie ilość 
ładunku, co  decydowało o jej nieprzydatności do spływu. Od jednostki 
spływu wymagano bowiem jednocześnie stosunkowo dużej wypornoś­
ci, a więc zdolności do bezpiecznego przewożenia możliwie dużych ła­
dunków.

Jak widać, warunki stawiane jednostce spływu na przełomie Dunaju 
ca były niezawodnie trudne. Nie odpowiadała im, jak to już wspomnie­
liśmy, tratwa, a Choćby tylko z uwagi ma zbyt wielkie zanurzenie od­
padała również możliwość użycia łodzi o  normalnej konstrukcji wrę­
gowej. [Płaskodenny wiślany galar miał wprawdzie dostateczną wypor­
ność i odpowiadające warunkom akwenu małe zanurzenie — był jed­
nak zbyt duży, a 'konstrukcja jego, ma ciężkie warunki spływu, zbyt 
mało odporna. Redukując wymiary galara używanego' na górnej Wiśle 
i Sanie2 oraz wzmacniając jego konstrukcję, otrzymano by jednostkę 
zdolną wprawdzie do pływania, lecz wykazującą jeden ma tyle zasad­
niczy 'brak, że myśl konstrukcyjna musiała pójść i poszła inną drogą; 
zadecydowała troska budowniczego o beżpieczeństwo jednostki i przewo­
żonego na niej ładunku. Praktyka wykazuje bowiem, że mawet przy 
najbardziej starannym i wprawnym prowadzeniu jednostki na silnych 
prądach i zakrętach nie da się niekiedy wykluczyć możliwości zetknięcia 
się łodzi z podwodną skałką czy też inną przeszkodą. Przy stosunkowo 
dużej szybkości jednostki efektem 'takiego zetknięcia musiało- być po­
ważne uszkodzenie jej poszycia, a co za tym idzie —  utrata łodzi wraź 
z ładunkiefm, połączona z dużym niebezpieczeństwem dla załogi. (Z -usta- 
leęia tego wynika, że do bezpiecznego spływu towarów na przełomie 
Dumajca nie nadawała się żadna jednostka jednokadłubowa.

Po tej linii musiała zatem pójść ewolucja jednostki przeznaczonej do 
spływu. Wychodząc 'z pierwotnie używanej tratwy oraz Usuwając stwier­
dzone empirycznie braki, otrzymano w  pełni odpowiadającą celowi, a po 
dziś dzień istniejącą jednostkę. Zmniejszono' jej ciężar, a zwiększono rów­
nocześnie wyporność,, budując tratwę nie — jak dotychczas — z peł­
nych pni drzew, lecz z pni uprzednio- wydrążonych, z połączonych mię­
dzy sobą dłubanek. Koncepcja jednostki złożonej z czterech lub pięciu 
połączonych między sobą elementów zdolnych do samodzielnego pły­
wania w  poważny sposób zmniejszyła możliwość zatopienia całej jed­
nostki w wypadku kolizji z ¡przeszkodą w czasie spływu. Wybicie bo­
wiem dziury w jednym, a nawet dwu pływakachrdłubankaoh nie musia­
ło prowadzić do utraty jednostki. Nośność pozostałych pływaków wy­
starczała do dobicia do brzegu, ratując w  ten sposób jednostkę i jej 
ładunek.

Dłubanka jest jedną z najwcześniejszych form transportu wodne­
go, a jako jednostkę o  podobnych cechach, budowaną rękami prehisto­
rycznego człowieka, -poprzedzać ją mogła jedynie łódź wykonana z kory.

1 Por. inwentaryzacją statków -rzecznych, datowaną w Zamościu Id7 XIII 1796, 
wykonaną przez inżyniera obwodu (Kreisingenieur) -B. (Losy von Losennau na 
zlecenie Gulbemi-u-m Galicyjskiego we Lwowie. W pracy: K. -Wa 1 i-g órska,  
Konstrukcja statków pływających po Samie i Wisie w XVIII w. „Kwartalnik 
Historii Kul-tury Materialnej'1, ¡nr 2/1960, s. 2'29.



Rye. 5. Wydrążenie dziobu dłubanki; widoczna grubość bur t 
i wywiercone otwory z osadzonym w nich „skowyirkiem" 
Рис. 5. Углубление в носовой части однодеревки. На рисунке 
видны: толщина бортов и отверстия в бортах. В отверстиях 

помещен „сковырек" 
Fig. 5. The hollow of t he dugout 's prow. Visible are: the 
thictkne&s of the canoe's sides and the hatches bored in them. 

Into the hatches, a „skowy.rek" is inserted 
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I chociaż wskutek braku dowodów zagadnienie kolejności powstania obu 
tyeh typów 'pozostać musi bez odpowiedzi, to teoria na ten temat przed-
stawiona przez angielskiego badacza transportu wodnego J. Hornella wy-
daje się przekonująca3. Twierdzi on, że łódź wykonana z kory stano-
wiła w większości wypadków wzór dla pojawiającej się nieco później 
dłubanki. W uzasadnieniu swego twierdzenia autor ten wywodzi, że było 
łatwiej zdobyć odpowiadający celowi duży kawał kory z pnia częściowo 
już okorowanego przez siły przyrody. Korę taką było· stosunkowo lekko· 
zerwać do reszty gołymi rękami, bez konieczności użycia narzędzi. Ka-
wał kory, z natury już odpowiednio uformowany wzidłuż osi pnia, z któ-
rego pochodził, należało jedynie związać i Utkać po obu końcach, aby 
otrzymać jednostkę zdolną do samodzielnego pływania. Pomijając dal-
szy rozwój tego typu łodzi, stwierdzić można, że prymitywną łódź z ko-
ry dawało się wykonać szybko, bez szczególnego wysiłku fizycznego i, 
co najważniejsze, bez lub prawie bez konieczności użycia narzędzi. Na-
tomiast człowiek chcący wykonać łódź z pnia drzewa musiał narzędzia 
te posiadać i umieć się nimi posługiwać, a to- świadczy o> wyższym już 
stopniu jego kultury. 

Wyżłobienie w pniu pierwotnie wykonywano przy pomocy prymi-
tywnych narzędzi kamiennych lub twardych muszli, a także ostrożnie 
je wypalając lub stosując oba te sposoby, jeden obok drugiego. Tę 
ostatnią metodę najlepiej określa stare 'powiedzenie: „Siekiera, której 
użyto, była kamienna, a drugą siekierą był ogień" 4. W czasach prehi-
storycznych budowano dłubanki wszędzie tam, gdzie pozostawał do- dys-
pozycji odpowiedni materiał drzewny; świadczy o tyra rozmieszczenie 
reliktów dłubanek na mapie świata5. W Europie, w wielu jej częś-
ciach, relikty te znaleziono w wyschniętych dnach jezior i (bagien. W sa-
mej tylko Skandynawii odkryto w ten sposób kilka tysięcy dłubanek, 
a najstarsze z nich pochodzą z epoki kamiennej6. Jednostki te znajdu-
jemy również na terenach całej prawie 'Polski ; najliczniejsze relikty zgru-
powane są wzdłuż linii wybrzeża 7. 

Następnym krokiem na drodze ewolucji jednostki pływającej było 
zwiększanie wyporności dłubanki. Powiększano jej „wolną "burtę" przlez 
nadbicie lub nadwiązanie desek na jej burtach. Prymitywna dłuban-
ka straciła jednak prędko szerszą rację bytu — była zbyt mała i na-
dawała się jedynie do 'pływania po spolkojnej wodzie jezior, rzek i osło-
niętych zatok. Już z początkiem pierwszego wieku nlalsziej ery; wypie-
ra ją dalsze osiągnięcie myśli ludzkiej — łódź budowana z klepek. Nie 
oznacza to jednak całkowitego zaniku dłubanki; jest ona używana przez 
długie jeszcze wieki wszędzie tam, gdzie może sprostać stawianym jej 
zadaniom. 

Dłubankę jako jednostkę użytkową spotykano z początkiem naszego 
stulecia w Finlandii8, a w Polsce na Polesiu i w Pieninach. Ta ostatnia, 

3 J. H o r n e 11, Water Transport, Origins and Early Evolution. Cambridge 1Θ46, 
por. TOzdiz.: The Genetic Relation of the Bark Canoe to Dugouts, sis. 181 i mast. 

4 Stare powiedzenie Maorysów. Por.: A. W es t co t t. The Shipwright's Trade. 
Cambridge 11948, rozdz.: The Dugout, s. 3. 

5 J. H o r n e l l , op. cit., ев. 11Ô»—• 195. 
• В. L a n d s t r ö m , The Ship. London 1961, s. 54. 
7 IP. S m о 1 -а г е к, Stan г perspektywy badań nad rozwojem szkutrdctwa w Pol-

sce (do końca XVIII w.). „Kwartalnik Historii Kultury Materialnej", nr 2/1039, 
s. 2Э9 : „Tylko dla iPolski północnej i Śląska wynotowano z publikacji wzmianki 
o ©6 łodziach". 

8 B. L a n d s t r öm, op. dt., е. 54. 



Rys. 1. Orientacyjny szkic biegu Dunajca i widok z trasy spływu 
P h c . 1. 3ck h3 flojiHHbi p . Jlyua.cn h  jtaHHiiia<:|n irp op tiB a  ^yitaśłK a 

Fig. 1. The Dunajec valley. Site sketch with landscape of the Dunajec Gorge



Rye. 2. Widok ogólny dłubanki -z boku; na burcie oznaczono długość
łodzi w metrach

Phc. 2. 06mHH BHfl oflHOflcpcBKH — c6oKy Ha 6opTy o6o3HaHeHa puma nejraa
b  M e T p a x

Fig. 2. General view of a dugoult canoe. At its side, the designation, 
in meters, of the canoe’s length is visible

Rye. 3. Dziób dłubanki z dobrze widocznym podcięciem 
P h c .  3. Hoc 0flH 0fle p e B K H  — xopomo B H fleH  noflpcs 

Fig. 3. Dugout’s bow, with a well visible undercut



Rye. 4. Dziolby dłubanek; widok łodzi dnem do góry 
P h c . 4. H o co B a a  nać T b  o f lH o f le p e B K H  —  buzi j i o a o k , nepeBepHyTbix 

B B ep X  flH O M

Fig. 4. Dugout’s bows. View of the canoe bottom up
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używana aż do naszych czasów, zasługuje na szczególną uwagę, i to 
dla kilku powodów:

1. Jest to na terenie Europy ostatni znany wypadek używania łodzi 
dłubanej w pniu drzewa do zorganizowanego i wykonywanego na dużą 
skalę przewozu ludzi 9.

2. W skali światowej jest to jedyny wypadek szerzej zresztą nie zna­
n y 10, używania jednostki złożonej z dużej ilości '(4—5) samodzielnych 
łodzi, przy czym funkcją tego urządzenia jest zapewnienie jednostce 
niezatapialności.

3. Nie tracąc prymitywnego charakteru, dłubanka z Pienin przysto­
sowana jest w sposób zbliżony do idealnego- do pokonywania trudności 
akwenu, dla którego jest przeznaczona.

Jednostka dunajecka nie doczekała się jednak dotychczas choćby tyl­
ko pobieżnego opisu, nic zatem dziwnego, że nie jest wymieniana w świa­
towej bibliografii transportu wodnego-. Jednostka spływu na przełomie 
Dunajca, do- tego czasu nieznana fachowej opinii światowej, stanowi jed­
nak cenny przykład oryginalnego wkładu myśli technicznej do- dziejów 
transportu wodnego.

*

Materiałem, z którego- flisacy doliny Dunajca wykonują swe dłuban­
ki, są pnie topoli, w które bogata była Sądecczyzna. Wedle stwierdzenia 
nestora miejscowych flisaków, Władysława Waradzyna ze Sromowiec 
Niżnych, najlepszy materiał imiał pochodzić z okolic wsi Biegonice. Tra­
dycyjna długość dłubanki dunajeckiej waha się między 5,60 m a 5,80 m 
(ry-c. 2*); o  powodach ograniczenia długości jednostki spływowej mowa 
była na wstępie. 'Część priia, obciętą piłą do tego wymiaru, obrabia się 
najpierw przy użyciu normalnych -ciesielskich toporów, nadając mu 
uświęcony tradycją 'kształt zewnętrzny łodzi. Jak widać na zamieszczo­
nym planie inwentaryzacyjnym typowej łodzi (ryc. 6), kształt jej rzutu 
poziomego odpowiada naturalnemu ksz-tałtowi pnia drzewa; jest długim 
trapezem o szerokościach :— na rufie —  45 cm, a w dziobie 28 cm, przy 
długości jednostki 5,63 m.

Nieco 'bardziej pracochłonne jest wykonanie przekroju wzdłużnego. 
W partii dziobowej, zwanej tu „nosem“ , wykonuje się charakterystycz­
ne a wydatne podcięcie (ryc. 3 i 4), którego długość odpowiada rozpię­
tości ramion mężczyzny; miejscowi określają to: „na chłopa“ . Prze­
kroje poprzeczne łodzi mają kształt prostokątów o zaokrąglonych ro­
gach. Rufa, czyli ¡po tutejszemu „styr“ , jest prostopadła, zaopatrzona 
w wystające poza nią pionowe Występy, tzw. „uszy“ . Drugim urządze­
niem, w które wyposaża się rufę, jest poziomy występ łączący „uszy” 
i wzmocnio-ny na osi łodzi tzw. „kapą“ (ry-c. 7). Urządzenia rufy służą 
do zapobiegania nalaniu się wody do wnętrza dłubanki w  czasie jej

•Od przeszło isitu- lat głównym zadaniom spływu na przełomie Dunajca jes-t 
prze-wóz turystów pragnących podziwiać jedyny w1 swoim rodzaju krajobraz. Spływ 
rozpoczyna się od -przystani pod zairnkiem w Niedzicy a kończy się, po około- czte­
rech godzinach, w Szczaiwnicy. 'W sezonie c-zynnych jest ok. 400 jednostek, które 
przewożą od wiosny do jesieni ok. ISO 000 turystów.

10 W liśęie z dnia 25 VIII 1965 do autora tego artykułu pisze A. H. Waite, de­
puty -curator, Department oif Models and Relics, National M-ari-tim-e Museum, Green­
wich: ... of the dugout craft. I have not seen any reference to it in any of the 
books we have here at Greenwich.

* Autorem wszystkich fotografii do artykułu -(nie oznaczonych inaczej) jest 
Olgierd Mehleim-.
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opuszczania na rzeką. „Uszy“ są ponadto uchwytami ułatwiającymi prze­
noszenie łodzi, a także ułatwiają wiązanie łodzi w  czasie ich transportu 
na wozach. Podkreślić należy, że opisane urządzenia rufy nie są nakła­
dane, lecz wycina się je w pniu, z którego wykonana jest dłubanka.

1 *
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Ryc. 6. Plan inwentaryzacyjny typowej dłubanka

Puc. 6. TJojiSjieHas 0flH0flepeBKa —  o6mjot BHfl h pa3pe3 

Fig. 6. D ugout canoe. V iew s and sections

Wydrążenie dłubanki jest zajęciem pracowitym; wprawny flisak zu­
żywa ima nie dwa dni. Wykonywane jest ciosłem o  mniej luib bardziej 
zaokrąglonym przekroju ostrza. Ściany łodzi sprowadza się do grubości 
„■na dwa palce” , a więc ok. 4 cm, pozostawiając na dziobie grubsze 
wzmocnienie długości ok. 10 cm. Po- wydrążeniu nawierca się w bocz­
nych ścianach dłubanki cztery otwory o  średnicy ok. 3 cm każdy. W  pa­
rze otworów na dziobie osadza się drążek, tzw. „skowyrek“  (ryc. 5). 
Służy on jako uchwyt przy przenoszeniu łodzi oraz umożliwia łączenie 
dziobów kilku dłubanek w używaną do spływu jednostkę. Druga para 
otworów, nawierconą w okolicy rufy, służy do łączenia ruf kilku ło­
dzi (ryc. 8).

Funkcjonalny kształt dłubanki dowodzi, że jest ona wynikiem wie­
kowych doświadczeń. Sztuka budowy łodzi przechodzi nad przełomem 
Dunajca z ojca na syna; stary, doświadczony flisak przekazuje ją począt­
kującemu w tym niełatwym zawodzie. Kolejne generacje 'budowniczych 
łodzi nie zastanawiają się już nad tym, dlaczego w ten, a nie w  inny 
sposób wykonuje się dłubanki. Flisak miejscowy uważa za rzecz cał­
kowicie oczywistą, że wykonuje dłulbankę tak, jak dłubali ją jego pra­
dziadowie — gdyż taka właśnie łódź zdaje nadal trudny egzamin w  cięż-
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'kich warunkach przełomu Dunajca. Obok tej ‘bez wątpienia korzystnej 
tradycji, której zawdzięczamy zachowanie spływu i jego urządzeń w  ich 
pierwotnej formie, spotykamy i szkodliwe tradycje. Co najmniej dziw­
ny miusi wydać się fakt, że flisacy dunajeccy nie impregnują swych 
łodzi, a zapytani o  powód — potrafią jedynie stwierdzić, że tego nigdy 
nie robiono. Nie uodpornione na działanie wody i warunków atmosfe­
rycznych drewno łatwo Ulega zagrzybieniu. Grzyb jest głównym wro­
giem dłubanki, poważnie wpływając na skrócenie okresu jej użytkowa­
nia, który flisacy określają na mniej więcej pięć lat.

Uszkodzenie łodzi następuje najczęściej przez wgięcie -burt do środ­
ka jednostki wskutek zbyt mocnego ściągania unokrych. łodzi łańcuchem 
lub sznurem w czasie ich transportu na wozach 11 (ryc. 16). Uszkodzenie 
to powoduje konieczność wstawiania między burty dłubanki drewnia­
nych „rozprzy“ (ryc. 7 i inne). Przy drobniejszych uszkodzeniach usuwa 
się je, nadbijając listwy drewniane na zużytych już nadburciach oraz 
zabezpieczając -powstałe pęknięcia drewna przez nadbicie bednarki lub 
wzmocnienia z blachy.

Jednostka-używaną do spływu na przełomie Dunajca składa się za­
sadniczo z czterech .lub pięciu, a w wyjątkowych wypadkach z trzech 
dłubanek. Opuszczając na wodę kolejno poszczególne łodzie wchodzące 
w skład zestawu, wiąże się je  między sobą, używając do tego- kręconej 
liny konopnej o  średnicy ok. 1,2 cm. Linę tę, zakończoną splotem ,'oko- 
wym“ , przeciąga się przez otwór w 'burcie skrajnej dłubanki zestawu. 
Lina 'przeciągnięta następnie przez „oko“ splotu tworzy pętlę, którą do­
ciąga się na burcie łodzi (ryc. 9); od pętli tej rozpoczyna się dalsze 
wiązanie. Wolną końcówkę liny przeciąga się do- drugie j w zestawie dłu­
banki przez otwór w jej burcie i otwór w burcie tej dłubanki, od k1x>- 
rej rozpoczęto wiązanie. Po dociągnięciu nad obydwiema burtami po­
wstałego w  ten sposób połączenia dwóch łodzi powtarza się opisaną 
czynność przy następnych łodziach wchodzących w skład zestawu. Po 
dojściu do zewnętrznego otworu w. burcie ostatniej dłubanki flisak wra­
ca wolnymi końcem liny do otworów między pierwszą a drugą łodzią. 
Po przeciągnięciu liny przez te otwory dociąga całość wiązania i koń­
czy je charakterystycznym półsztykiem (ryc. 10). D o połączenia dzio­
bów jednostek używana jest mocna tyczka odpowiedniej długości. Do 
tyki zamocowuje się „nosy” poszazególinych dłubanek, owijając linę nao­
koło ich „skowyrków” i tyki oraz wiążąc jej końcówkę (ryc. 11).

Ostatnią czynnością przy montażu zestawu jest obetkanie miejsc 
styku dłubanek, aby uniknąć opryskiwania przewożonego ładunku czy 
też pasażerów przez dostające się tą drogą bryzgi. Jako uszczelnienie 
używana jest „cetyna“ — drobne gałązki drzew szpilkowych (ryc. 12). 
Flisacy dokonują obetkania bardzo starannie, a w .celu zwiększenia jego- 
trwałości —  ubijają je, używając do tego mocnej żerdzi (ryc. 13). W koń­
cu, jako ochronę przed bryzgami zalewającymi dziób jednostki, ukła­
da się na niej warstwę „cetyny“ , zatykając gałązki pod „skowyrki“ .

Opisany sposób wiązania dłubanek jest jedną z ważnych i bardzo

11 IPo ukończeniu spływu jednostka musi znaleźć śię możliwie szybko- z -po­
wrotem w -Niedzicy. Początkowo stosowano łtranspOrt drogą wodną. Po rozwiązaniu 
jednostki — na nowo wiązano wchodzące w jej skład dłubanki, ale już -jedną za 
druigą; poiw stały w ten -sposób s-znu-r pięciu dłubanek holow-ało w górę -rzeki trzech — 
idących po brzegu- flisaków. Od czasu zbudowania drogi wzdłuż Buna-jca stosu­
je się do tego -celu transport kołowy -jako szybszy i łatwiejszy; w-chodzące w skład 
zestawu dłubanki ładuje się na wozy lulb samochody ciężarowe.



Ryc. 7. Rufa dłubanki: ,;uiszy” ¡połączone ¡poziomym 'występem, w zm oc­
nionym  „kapą“

Puc. 7. K o p M a  o flH O fle p e B K H  —  ,,ymn” , roprooHTajiBHbrił BbiCTyn Mexcfly hhmh 
h ero yxpenjieHHe t.h. „ K a n a ”

Fig. 7. D ugout’s stern. The , ears” , the horizontal protrusion coupling 
the „ears” , and 'its reinforcem ent ,,kapa”

Ryc. 8. W ydrążenie rufy dłubanki; otw ory  w  burtach służą do  w iąza ­
nia dłubanek w  zestaw 

Phc. 8 . yrjry6jieHHe b KopMe o flH O fle p e B K H . B h h h ł i  O T B e p c T łw  b 6 o p T a x ,  cjryacaiujie 
fljw coeflHHeHHH nejiHOB

Fig. 8. The h ollow  o f  the dugout’s stern. The sides show som e hatches 
serving to lash the canoes together



Ryc. 9 i 10. W iązanie burt zestawu dłubanek. Początek w iązania: w idoczny splot 
„ok ow y “  i dociągnięcie pętli na (burcie; koniec w iązania: w idoczny  „półsztyk“

zakończenia
Phc. 9 h 10. CTa,onH cocflHHdiHH 6opTOB —  xopouio BHfleH nepeiuieT o 6 b» 3 k h , saTHiiyTaa Ha 6op- 

T y n eT J is , „n y jin iT b iK ”  e r o  K oiieH H oii nacT H  

Fig. 9 and 10. ŁaGihing o f  canoes’ sides. W ell visib le is a rope lay, the tightening 
o f  a loop  round one o f  the sides and the half-stitch  o f  the end o f  the lashing



Ryc. 11. W iązanie dziobów  zestawu; -zwracają uwagę 
w ęzły ósem kow e -na styku burt poszczególnych łodzi 

P u c .  1 1 .  C o e /tH H e H H e  m c j t i io b  c o  c t o p o h m  h o c o b o m  lacrH. O ó p a in a io T  
B H H M aH M e y3JiŁi runa B o c b M c p K a  Ha co e flH H e H H srx  6opioB O T f le n t H b ix

HejtHOB
Fig. 11. Lashing the prows o f  the set. Notice may be taken 
o f  the clove hitches at the joints o f  the particular sides



Rye. 12 i 13. Szczeliny między łodziam i są obtykane drobno ciętym i ga­
łązkami czyli „cetyn ą” ; na dolnym  zdjęciu  w idoczna żerdź do ubijania

uszczelnienia
Puc. 12 h 13. ynjtOTHeHHe mejieit Me*#y 'jejinaMH c noMOmbio t.h. „liSTŁiiibi” . Ha 

pHcymce BHflHa »epflb, cjryxcaiuan pna TpaMÓOBKH

Fig. 12 and 13. Cauilking the clefts betw een  with cetin. V isible ie a pole 
fo r  com pacting the packings

F o t .  M . K a ś k ie w ic z
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charakterystycznych cech jednostki dunajeckiej. Wiązanie to jest do­
statecznie mocne, a przy tym — dzięki sprężystości Użytej do jego wy­
konania ¡liny w miarę elastyczne. Gdy w czasie spływu jednostka na- 
jedzie ma podwodny kamień, jedna z dłubanek 'poślizgiem — dzięki 
podcięciu dziobu — wchodzi na przeszkodę. Gdyby dłubanki były po­
łączone ze sobą sztywno, duży ciężar całego zestawu musiałby spowodo­
wać wybicie dziury w dnie dłubanki. Elastyczność liny umożliwia na­
tomiast uniesienie się do góry tej z dłubanek, która napotykała prze­
szkodę, Tafcie poddanie się łodzi zmniejsza siłę uderzenia i umożliwia 
przejście całej jednostki przez mniejsze kamienie bez poważniejszego 
Uszkodzenia.

Łączenie ze sobą samodzielnych łodzi dla zapewnienia powstałemu 
w ten sposób zestawowi większej pływalności — znane jest w  świato­
wej literaturze dotyczącej historii transportu wodnego jedynie w od­
niesieniu db katamaranu. Jest to pochodząca od tratwy prymitywna jed­
nostka, złożona z dwóch łodzi, często dłubanek. Katamaran, jako nie­
duża w zasadzie jednostka służąca rybołówstwu, występuje na zachod­
nich wybrzeżach Oceanu Indyjskiego oraz na niektórych wyspach Mela- 
nezji i ¡Polinezji12. W Europie wypadki używania katamaranów należą 
do wyjątków. Między tysiącami reliktów z okresu prehistorycznego, od­
krytych na terenach Skandynawii, znaleziono nieliczne jednostki skła­
dające się z dwu dłubanek ¡połączonych ze sobą burtami13. Drugim wy­
padkiem stosowania jednostek tego typu były spotykane jeszcze w  okre­
sie międzywojennym parami wiązane dłubanki używane na Polesiu.

Nie uwzględniana dotychczas w światowej bibliografii jednostka słu­
żąca do spływu na przełomie Dunajca jest wobec tego jedynym znanym 
w historii transportu wodnego wypadkiem łączenia większej ilości ■— 
bo czterech lub pięciu — samodzielnych łodzi.

Dłubanka wchodząca w skład jednostki używanej do spływu na prze­
łomie Dunajca jest (bowiem nie tylko samodzielnym pływakiem, lecz 
w pełnym t e g O ' słowa ¡znaczeniu łodzią. Jednym z podstawowych wymo­
gów egzaminu flisaczegc', ma podstawie którego uzyskuje się prawo do 
wykonywania zawodu, jest umiejętność pływania na pojedynczej dłu­
bance. Kandydat na flisaka musi przeprawić pasażera na dłubance przez 
szerokość Dunajca tam i z powrotem.

W ostatnich latach sposób wykonywania dłubanki ulega, niestety, 
poważnym zmianom. Wobec wyniszczenia drzewostanu coraz trudniej­
sze stało się zdobywanie koniecznych do wykonywania dłubanek pni 
topolowych O' odpowiednich wymiarach. Żeby pień taki uzyskać, trze­
ba — jak ¡podają flisacy — przejeździć kilkaset kilometrów. Od kilku lat 
dłubanka wobec tego stopniowo zanika, a zamiast niej zaczęto budować 
łodzie z półtoracalowych jodłowych lub świerkowych desek. Wymiary, 
kształt i szczegóły tych prymitywnych łodzi oparte są ściśle ma dotych­
czas używanej dłubance (ryc. 14, 15, 17); bez zmiany 'pozostał również 
sposób łączenia łodzi w  jednostkę spływową. Chociaż zbijana z desek 
łódź nowego typu jest znacznie tańsza, flisacy chętnie wróciliby do 
dłubanek, choćby tylko z uwagi na ich większą trwałość. Okres używa­
nia łodzi nowego typu określają 'bowiem na dwa lata wobec pięciu lat, 
w ciągu których pływać można na dłubance.

12 Por. np.: J. Ho r n e  11, op. cit., rozdz. 4: Log Rafts and Catamarans, ss. 61, 71
i dalsze.

’* B. L a n d s t r ö m ,  op. cit., s. 54 oraz ryc. 127.



256 Mieczysław Boczar

Nieodwracalny, przynajmniej na razie, fakt braku odpowiednich pni 
topolowych i wielkie wobec poważnych rozmiarów spływu14 zapotrze­
bowanie na łodzie prowadzą niewątpliwie do naturalnego zaniku dłu­
banek. Zazwyczaj w zestawię złożonym z pięciu łodzi używana jest już 
tylko jedna, a w wyjątkowych wypadkach dwie dłubanki. Praktycznie 
nie istnieje dziś ani jeden zestaw złożony z.samych dłubanek; z istnieją­
cych dłubanek; natomiast można by było jeszcze zestawić kilka tra­
dycyjnych jednostek. Możliwość ta jednak stale malejle, zranięjszia się 
również liczba starszych 'flisaków, którzy wykonywali i potrafią wyko­
nać dłubankę.

Nie będzie zatem przesady w twierdzeniu, że konieczne wydaje się 
możliwie szybkie zainteresowanie się tym zagadnieniem kolmpetentnych 

. instytucji Nie ulega bowiem kwestii, że jednostka spływu ma przełomie 
Dunajca powinna w swej tradycyjnej formie znaleźć dobrze zasłużone 
miejsce w zbiorach muzealnych.

Zadanie niniejszego, pierwszego opisu jednostki używanej do' spływu 
na Dunajcu nie ogranicza się do wydobycia jej z zapomnienia i zwróce­
nia uwagi na jej zupełnie unikalny charakter. Zasygnalizowano tu bo­
wiem kilka tematów, z których każdy zasługuje na obszerne i źródłowe 
opracowanie. Najważniejszymi z tych problemów są:

dzieje transportu wodnego na Dunajcu ze specjalnym uwzględnie­
niem przełomu w Pieninach;

studium rozwoju dłubanki dunajeckiej na tle ewolucji łodzi dłuba­
nych w  Europie i innych częściach świata;

jednostka spływu na przełolmie Dunajca jako oryginalny środek tran­
sportu wodnego stanowiący ogniwo pośrednie między tratwą a katama- 
ranem, na tle rozwoju tych typów jednostek;

flisackie tradycje i legendy doliny Dunajca, a w  szczególności prze­
łomu w Pieninach;

technika prowadzenia jednostki na przełomie Dunajca.
Dopiero wtedy, gdy tematy te znajdą autorów, cel niniejszej notatki 

będzie można uważać za osiągnięty w  pełni.

CPEACTBO BOflHOrO TPAHCIIOPTA B flOJIHHE IIPOPŁIBA P. flYHAED;

Peica ¿tynaeii — rnaBHbiił ropHŁiń npHTOK Bhcjih — b epê HCM Teñeran paccenaeT He6ojlb- 
iiioh, ho oneHb CKajiHCTHH ropHHił xpe6eT JleHHHŁi, o6pa3yjr rjlyóoKyio, Heo6bi«taüHO mboiihc- 
Hyro HOJiHHy. IIpoptiB flyHañita —  oahh H3 yiacTKOB CTapHHHoro BOflHoro nym , a KpoMe Toro 
oh H3BecTSH TaK>Ke HOTOMy, hto Ha npoTHaceHHH box yace 6onee cía neT 3flecb ycrpamaioTCH 
TypHCTCKHe 3KCKypcHH Ha nejmax. s

ILnaBamie no TeneHHio b flonme npoptiBa fíymüu,a conpaaceHO c HeMajibiMH npenaTCTBiMMH. 
PeKa xapaKTepH3yeTca HamraieM 3flecb MHoroMHcneHHbix Mejiefi, cneujî meciaDC noflBOflHbix 
K aM H eñ H CKajI, ySKHM H H3BHJIHCTbIM pyCJIOM, OieHb GbICTpbIM TCHCUHeM H BOflOBOpOTaMH. 
Il03T0My b itpopbiBe JlyHaHLia asflaBHa npHMeiraeTca CBoe6pa3Hbiił ran nnoBynefi eflHHimbi. 
3 to  KOMnjreKC coeflHHeHHbix BMecTe 4— 5 h&jihob, Bbison6jieHHŁrx ro o^Horo 6peBHa Tonone- 
Boro flepeBa, npmeM Kaaĉ bm nenH MoaceT Masan» caMOCTOHxejibHO. IIpoHcxoacfleHHe TaKoro 
cocTaBa HejiHOB, HecoMHeHHO, CBsraaHo c idiotom, kotopmm, oflHaKo, HenpHrofleH fljla MecTHbix

14 Po] '•kie Towarzystwo Turyistyczno-Krajozna wcze, które w latach 1057 -̂1964 
prowadziło agendy spływu na Dunajcu, zainwestowało w to przedsiębiorstwo ok.
2 min zł, głównie w budowę przystani i urządzeń w Niedzicy. Rezultaty właściwej 
organizacji spływu nie dały na siebie czekać. O ile w -1057 r. przewieziono w cza­
sie sezonu ok. 50,000 turystów, ;to w 1!964 r. potrojono tę liczbę.



Rye. 14. Łodzie zbijane z desek, widok z baku 
P h c. 14. JIoflKa, cKOJioneHHaa H3 a o cok  —  bh# c6oKy 

Fig. 14. A canoe knocked together out of boards. A side view of the rwhole

Rye. 15. Dzioby lodzi zbijanych z desek; widok łodzi dnem do góry 
Phc. 15. Hoc jloflKH, ckojkwchhoh H3 flocoK 

Fig. 15. The prow of a canoe knocked together out of boardŝ



Rye. 16. Transport zestawu trzech lodzi wozem w górę rzeki; widoczny 
sposób wiązania do transportu i opasanie lodzi łańcuchem

Phc. 16. KoMiuieicc T p e x  0flH0flepeB0K, yjioaceHHwx Ha Tejiere— BaaeH cnoco6 
CKpenneHHH fljw TpaHcnoprapoBKH. Oópamaer BHHMaHHe uem>, oxBaTbiBaiomaH

cpê nroro nacTb nenHOB 
Fig. 116. The set of three dugouts in a cart. Visible is the way of their 
being liashed together ior portage. Notice may be taken of a chain 

enfolding the middle parts of the duigautis

Rye. 17. Rufa łodzi now ego typu; 
w idoczne „uszy” połączone pozio­
mym występem , brak jednak „k a ­
p y ” ; na dalszym  planie „rozprze” 
Phc. 17. KopMa jio^ k h  HOBoro THna 

—  xopomo B H flH bt „yWH” , r0 p H 3 0 H - 

T a jib H oe  coeflH H eH H e M e * i y  h h m h  h  

OTcyTCTBHe „ K a n b i” . Ha b t o p o m  n n a H e

—  t . h . „po3nme”
Fig. 17. The stera of a new type 
of canoe. Well visible are the 
„ears”, Itheir horizontal coupling 
and the lack of a „kapa”. In the 

background a „rozprze”



Jednostka spływu na przełomie Dunajca 257

ycjiOBHfi rmaBamw BCJieflCTBHe cjnmncoM TKacejioro Beca h  lep es iy p  6ojn>moB ocnflKH. 3aMeHa 
SpeBeH flojt6jieHHBiMH 0flH0flepeBKaMH, hmcioqxhmh SHawrejitHO MeHBnmS co6cxBeHHtifl Bec- 
no3BOjrnjia ycTpaHHTt sth HeflocrarKH, a BMecTe c TeM o6ecne>mira 6e3onacHoe rmaBamie. IIob- 
peacfleiffle oflHoro hjih flaxce #Byx lem oB  He yrpoacaeT onacHOCTBio BceMy cocTaBy, TaK KaK ero 
yflepaoiBaioT Ha Boae ocTajlŁHbte rejma.

B HCTOPHH BOflHOrO TpaHOIOpTa H3BeCTHBI rrpHMepbl COefflHHeHHS BMeCTe OTfleflŁHBK JlOflOK 
b 6ojiee KpynHbie cocTaBbi fljw yjrynneHHH hx rwoByseft cnoco6Hocni. OflHaKo npHMeraeMŁia 

b H hahh, a Taicace aarrejMMH -raxooKeaHCKHx octpobob KaTaMapaH coctoht npeHMymecTBeHHO 
H3 flByx CBK3aHHbix BMecTe oflHOflepeBOK. CocTaB ace vejiHOB, Hcnojtb3yeMŁiń Ha flyHaiłue, hbjm-
eTCH e^HHCTBeHHblM H3BCCTHHM B MHpe HpHMepOM COeflHHeHH« BMeCTe 4--- 5 MejIHOB. B 3TOM
h 3awiKraaeTca opunmajibHOCTB KOHCTpyKUHH TaKoro pofla KOMirneicca nejiHOB, npHcnocoóneH- 
Horo flJM iuiaBaHHK no MejiKoS h 6bicTpofł ropHOił peice.

.HyHaenjcaa oflHOflepeBKa, Bxoflamaa b komhhckc CKpenneHHbix Meatfly co6oń lejrnoB, HBJtueTC« 
nOCJieflHHM COXpaHHBmHMCJT B EBpOne npHMepOM npHMeHeHHH 3TOfi npHMHTHBHOfi (jiopMbi co-
opyacemw jiohok, npeflHa3HaieHHbK flJlfl Shtobbk  iiejieS. B cbjbh c yBejmiHBaioiiiKMCjr 
iuttoM MaTepHajia, HeoSxoffHMoro fljur roroTOBJiemw floji6 iiem>ix oflHOflepeBOK, hx nocTeneHHO 
BHTecHMOT jioflKH, coopyacaeMwe H3 aocok, ho coxpaHinonrne npeacmoro (JtopMy OflHOflepeBOK.

B TeKcte k HJUnocTpaiowM coxpaHeHM noJiBCKae peraoHajn>HŁie Ha3Bamw fleTairefi tojihob.

THE UNIT OF FLUVIAL TRANSPORT ALONG THE DUNAJEC GORGE

The Dunajec, the most important mountain affluent of the Vistula, meets on 
its middle reaches a small, but rocky range of the Pieniny Mountains. The gorge 
formed toy the river is a part of the traditional water route, and the beauty of 
its landscape gave rise to the organization of tourist excursions doiwn the Gorge, 
which halve taken place there since more than a hundred years.

The difficulties connected with the navigation through the Gorge, namely, the 
innumerable shallows and shoals, the narrow and tortuous bed of the river with 
its rapids and whirlpools, a multitude of small subaqueous' rocks and stones — 
all- this led, in the course of centuries, to the formation of a specific type of high­
landers’ craft, toeing in use there. It is .composed df four or five dugouts curt from 
single poplar-■logs, each of them 'being capable of floating independently. This set 
of dugouts is undoubtedly derived from the raft which shows, however, too small 
a displacement and Is too heavy for the float on the Dunajec. The replacement of 
the tree-trumks by dugout canoes, considerably lighter than the former, eliminated 
the said imperfection and ensured an adequate safety of the floatation. In case 
of damages incurred by one, and even by two dugouts, the unit does not go under, 
since the remaining canoes keep it on the water.

The history of water transport knows the examples of combining independent 
boats into greater wholes with the view of securing a better buoyancy of the set 
itself. The so called ■catamaran used in India and in the islands of the (Pacific 
Ocean consists, as a rule, of two canoes only. The fluvial unit employed on the 
Dunajec niver represents the only example of combining a greater number of 
canoes, say, four or five. It is in this combination that consists the originality of 
the «mstruction adapted to the floating conditions of the shallow and rapid mountain 
river. The dugout of the Dunajec, constituting a component part of the unit, is 
throughout Europe the last example for such a primitive method off constructing 
small water crafts for useful ends. In view of the increasing shortage of appropriate 
timber wood, the dugout canoe is gradually supplanted ¡by boats consisting of 
boards nailed together, their previous form however remaining to be unchanged.

KHN1T — «




