PAWEL TOMASZ SLIWINSKI
KROTKA HISTORIA ZEGLUGI PAROWEJ NA WISLE

Abstrakt

Transport wodny istnieje od wiekdéw. Znaczenie jego wzrosto wraz z nastaniem wieku pary i
zegluga. Zegluga parowa na Wisle byta waznym elementem gospodarki i codziennego zycia
ludzi zamieszkujgcych nadwislanskie miasta. Pierwszym statkiem parowym zeglujgcym po Krélo-
wej Polskich Rzek byt ,Victory”, ostatnim ,Traugutt”. Zegluga parowa funkcjonowata przez 150 lat
i pozostawita wspomnienia i nostalgie. Po Wisle ptywato ponad 100 parowcédw i setki barek a
obstugiwaty caty ten tabor tysigce oséb. Z zeglugq zwiqgzane sq takie nazwiska jak Lubecki,
Wolicki, Steinkeller, Zamoijski, Fajans, Gérnicki. Ludzie ci byli organizatorami przedsiewzigé zeglugi.
Tworzyli firmy i realizowali przedsiewzigcia zeglugowe. Przetom XIX i XX wieku to okres najwiek-
szego rozwoju zeglugi parowej. Po Il wojnie $wiatowe| obserwowali$my jej powolny zmierzch.
Zegluga parowa znikneta z Wisty z koicem lat 70. XX wieku. Do czaséw nam wspdtczesnych nie

zachowaty sie praktycznie zadne jej relikty.
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Rzeka i miasto lezqgce na jej brzegu — to cze-
sty obrazek z naszej codziennoéci. Cztowiek bu-
dujgcy osade na brzegu rzeki to bardzo stary i
powszechny sposéb osadnictwa. Zwigzek miast
z rzekami ksztattowat sie w najbardziej odle-
glych czasach a w $redniowieczu stat sie bardzo
popularny. Rzeka dawata miastu caty szereg ko-
rzy$ci a najwazniejszq z nich byta dostepnosé
do szeroko rozumianego handlu. Jeszcze w XIX
wieku transport rzeczny byt jednq z podstawo-
wych gatezi transportu. Powoli byt wypierany
przez transport kolejowy i samochodowy, ale
jeszcze do konca XX w odgrywat duze znacze-
nie. Nalezy zaznaczyé, ze obecnie sq kraje
w ktérych zegluga $rédlgdowa spetnia wazng
role w gospodarce.

Ptock od czaséw $redniowiecza byt portem
rzecznym. Rzeka byta motorem napedowym sta-
nowigcym o rozwoju i rozkwicie miasta. Rozu-
mieli to doskonale mieszkancy w okresie dwu-
dziestolecia miedzywojennego kiedy to dla
zeglugi nastaty ztote czasy. To w tym okresie
zbudowano w Plocku nowoczesny port handlo-
wy. W tym okresie powstaje w Ptocku zalgzek
nowoczesne| stoczni rzecznej. Okres Il wojny
$wiatowej te plany i marzenia przerwat i zniwe-
czyt. Po wojnie prébowano odtworzyé zegluge
— ale tak naprawde brakowato na to pomystu
a system centralnego kierowania nie zastqpit wi-
zji i dgzen przedwojennych przemystowcédw, kté-
rzy w biznes zeglugowy wktadali nie tylko zapat
ale i uczucia. Ptock stawat sie stolicq chemii
i coraz bardziej tumskie wzgdrze oddzielato go
od Wisty. Obecnie coraz miej oséb pamiegta
o zeglugowe| przesztosci. Mtodzi ptocczanie nie

zdajq sobie sprawy jak wazng role kiedy$ petni-
ta rzeka i jak wielu mieszkancéw utrzymywata.
Dawata prace, rozrywke a jednoczesnie byta
oknem na $wiat — bo najtatwiej byto wy|echoc
z Plocka statkiem wislanym. Coraz mniej oséb
pamieta dumne parowce zawijajgce do ptoc-
kiego portu — dym z komindw, przystan — prze-
piekny ptywajgcy domek, czy dtugie pociqgi
berlinek sungce w strone Wtoctawka lub War-
szawy. Coraz mniej oséb pamieta nazwy stat-
kéw i holownikéw. Czy za pare lat ktokolwiek
bedzie wiedziat, ze ,Smolka” to byt wspaniaty
i jakze ptocki tylnokotowiec, ze ,Traugutt”, ,Hal-
ka”, ,Batiyk”, ,Stanistaw” to byly luksusowe pa-
rowce kursujgce po Widle i niemalze wpisane w
jej urok. Plock odsunqgt sie od rzeki — a szkoda
bo rzeka jest wielkq atrakcjq turystyczng i moze
przypomnienie okresu wielkie| $wietnoéci zeglu-
gi spowoduje, ze znowu dostrzezemy jej walory
i docenimy je| znaczenie.

Najpierw kilka stéw o czasach najdawniej-
szych. Jak wezesniej wspommo’fem zeglqu
uprawiano juz w $redniowieczu a i wczesniej po-
niewaz byt to najszybszy i jeden z bezpieczniej-
szych sposobéw podrézowania i przewozenia
towaréw. Oczywiscie jezeli chodzi o przewdz
towaréw byt to praktycznie jedyny sposéb trans-
portu towaréw masowych. Jezeli dodamy, ze
porty morskie budowano u ujscia rzek to widzi-
my catq logike ludzkiego dziatania i znajduje-
my motywacje dlaczego ludzie wykorzystywali
rzeki do transportu, cho¢ nie byto to wcale tatwe
zadanie. Zegluga morska od wiekéw oparta byta
na sile wiatru i napedzie zaglowym — w przy-
padku rzeki ten naped byt praktycznie bezuzy-
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teczny. Rzeki wqskie i krete, o nurcie uzaleznio-
nym od konfiguracji terenu wymagaty innych
metod zeglugowych. Dlatego podstawowymi
sposobami uprawiania zeglugi byt samosptaw
z prgdem rzeki i holowanie z Igdu pod prgd.
Dodatkowym rozwigzaniem byt naped wiosto-
wy i w dogodnych warunkach zaglowy. Trans-
portem wodnym najpierw trudnili sie flisacy, kté-
rzy sptawiali drewno w postaci tratw. Wraz
z zapotrzebowaniem na transport innych towa-
réw masowych takich jak kopaliny, materiaty
budulcowe czy zboze pojawito sie zapotrzebo-
wanie na bardziej profesjonalne $rodki zeglu-
gowe. Na rzekach pojawiajg sie galary, szkuty
i baty. Jednostki te dalej obstugujq flisacy. Do-
piero pojawienie sie pierwszych barek a nastep-
nie parowcdw staje sie przyczynkiem do powsta-
nia nowej grupy zawodowe| marynarzy zeglugi
$rédlgdowe|. Rosngcee zapotrzebowanie na prze-
wozy wymusito réwniez dziatania w kierunku re-
gulowania koryt rzek i budowe kanatéw. Zeglu-
ga sptawna funkcjonowata niemal w niezmie-
nionej formie az do poczgtku XIX w. kiedy to
pojawienie sie napedu parowego zrewolucjoni-
zowato catkowicie ludzkqg dziatalno$é¢ gospo-
darczq. Wiek zelaza i pary stat sie wiekiem, ktéry
catkowicie przeobrazit oblicze $wiata. Réwniez
przeobrazeniu ulegta zegluga $rédlgdowa. Prak-
tycznie od poczgtku XIX w mozemy mowié
o zegludze parowe;.

Aby zaczqé rozwazania na temat zeglugi pa-
rowe| na Wiéle nalezy najpierw wspomnieé bar-
dzo ciekawq postaé — Franciszka Ksawerego
Druckiego — Lubeckiego (1778-1846) ksiecia
herbu DRUCK zwanego tez ,Matym Ksieciem”.
Ksigze Lubecki jest do dnia dzisiejszego posta-
cig bardzo ciekawq i kontrowersyjng. Wyrdst on
jakby ponad swojgq epoke i wyprzedzit w kon-
cepcjach mu wspdtczesnych. W okresie roman-
tyzmu ponad walke narodowo-wyzwolenczqg
przedktadat budowe silnej i niezaleznej gospo-
darki. Gtosit idee zgota pozytywistyczne i stoso-
wat metody, ktérych wspdtczesni mu rodacy nie
rozumieli. Lubecki w mtodosci przeszedt twardg
szkote w armii carskiej, ktéra zawazyta o jego
poglgdach o Rosji i co sie z tym wigze, w dal-
szych jego losach. Z armii wynidst tez wiele oso-
bistych kontaktéw z Rosjanami, ktérzy w pdz-
niejszych czasach zajeli wazne stanowiska
w rosyjskiej hierarchii panstwowe|. Ksigze Lu-
becki byt samoukiem, ale okazat sie genialnym
finansistq i organizatorem. W roku 1815 na mocy
postanowien kongresu wiedenskiego powstato
Krélestwo Polskie. Posiadato ono autonomie go-
spodarczg. W roku 1821 Lubecki zostat Mini-
strem Skarbu Krélestwa Polskiego i byt nim az
do wybuchu Powstania Listopadowego, ktére-
mu zresztq byt przeciwny. Prowadzit polityke
oszczednosciowq, egzekwowat zalegtosci podat-

kowe, rozbudowat monopol panstwowy na sél
i wyroby tytoniowe. Doprowadzit do zniesienia
bariery celnej z Rosjq i wygrat wojne celng
z Prusami.

W roku 1825 zatozyt Towarzystwo Kredytowe
Ziemskie a w roku 1828 Bank Polski. Byt pre-
kursorem w dziedzinie budowy drég wodnych
na ziemiach polskich. Dzieki jego staraniom wy-
budowano miedzy innymi Kanat Augustowski
i rozpoczeto prace nad regulacjg Wisty. Dzieki
jego staraniom w Krélestwie Polskim pojawili sie
ludzie majgcy wiedze hydrotechniczng i potra-
figey zastosowaé jg do poprawy warunkéw zeglu-
gowych na Wisle. Wtasnie dzieki staraniom Lu-
beckiego do Krélestwa Polskiego przebyt Marek
Maria Lajourdie — cztowiek, ktéry cze$é swojego
zycia zwiqzat z Ptockiem i byt konstruktorem
pierwszego ptockiego mostu tyzwowego. Réw-
niez ksigze Lubecki doprowadzit do zawarcia
w roku 1824 kontraktu z Piotrem Antonim Ste-
inkellerem i Konstantym Wolickim, ktérzy mieli
doprowadzi¢ do budowy floty rzecznej. Kontrakt
przewidywat budowe statkéw zaglowych, berli-
nek oraz wprowadzenie w ciggu dwu lat od jego
zawarcia jednego paroptywu na Wiste. Spétka
jednak rozpadta sie w 1825 roku. Zobowigza-
nia budowy statkéw przejgt Konstanty Wolicki
i w 1827 roku sprowadzit z Anglii do Gdanska
dwa drewniane statki parowe. Statki nosity na-
zwy ,Xigze Xawery” i ,Victory”. Byly to statki prze-
znaczone do zeglugi morskiej i zastosowanie
ich na Wiéle byto raczej niemozliwe. Wiadomo,
ze ,Xigze Xawery” miat dtugosé 31,5 m; szero-
ko$é¢ 5,50 m i zanurzenie 2,80 m. Moc maszyny
parowe| wynosita prawdopodobnie 40 KM,
o statku ,Victory” nie wiemy nic oprécz tego, ze
konstrukcja jego byta bardziej ptaskodenna
i jego zanurzenie bytlo mniejsze. ,Xigze Xawery”
wykorzystywany byt do rejséw wycieczkowych po
Zatoce Gdanskiej, ale ostatecznie zostat unie-
ruchomiony w porcie gdanskim, dalsze jego losy
nie sq znane. Statek ,Victory” w roku 1828 zo-
stat wprowadzony na Wiste i rozpoczqt rejs do
Warszawy. W sierpniu tego roku stat sie on wielkg
atrakcjg w stolicy. Jednak wykorzystanie jego
byto niemozliwe z uwagi na zbyt duze zanurze-
nie. Prawdopodobnie statek po upadku Powsta-
nia Listopadowego zostat przekazany gérnictwu
rzgdowemu, za co Wolicki uzyskat zwolnienie
ze zobowigzania utworzenia zeglugi. Ze statku
wymontowano maszyne i kociot parowy, nato-
miast losy kadtuba pozostaty nieznane. Taki byt
poczgtek zorganizowanej zeglugi — od 1827
roku datuje sie funkcjonowanie zeglugi parowej
na Wisle.

Nastepnym przedsiebiorcq, ktéry prébowat
organizowaé zegluge parowq byt Piotr Steinkel-
ler (1799-1854). Swojq dziatalno$é¢ rozpoczgt
od handlu solg, nastepnie zajgt sie produkejq
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cynku. Interesowata go réwniez produkcja ce-
giet i byt wlascicielem parowego mtyna w War-
szawie. W 1840 roku uruchamia firme kurierskq,
jest réwniez jednym z pomystodawcéw kolei war-
szawsko-wiedenskie|. Niestety wiekszo$é jego
przedsiewzigé zakonczyta sie fiaskiem. Podob-
nie byto z przedsiewzieciem zeglugi parowej.
Na poczgtku lat 40. XIX wieku, po niepowodze-
niv przedsiewzigcia Wolickiego, Steinkeller spro-
wadzit z Anglii statek. Zaczyna organizowaé rejsy
spacerowe po Wisle w okolicach Warszawy. Po
dwdch latach sprowadzit drugi statek i stara sie
rozwijaé zegluge. Prawdopodobnie w roku 1845
prébuje zorganizowaé potgczenie Warszawa—
Gdansk. Nie wiadomo ile rejséw odbyto do
Cdanska i czy w ogdle jaki$ sie odbyt. Wiado-
mo na pewno, ze cate przedsiewziecie byto
mocno zadtuzone i w tymze roku statki zostaty
przejete przez Bank Polski a zegluga ulegta li-
kwidacji. Nie znamy dalszych loséw statkéw
Stenkellera, podobnie jak nie udato sie ustali¢
ich nazw. Wiadomo jedynie, ze obydwa statki
byty zelazne, posiadaty maszyny parowe o mocy
ok. 24 i 40 KM i zanurzenie powyze| jednego
metra. Za prawdopodobng przyczyne niepowo-
dzenia mozna uznaé zbyt duze zanurzenie jed-
nostek, ktére miaty z catq pewnoscig ktopoty
w poruszaniu sie po stabo uregulowanej rzece.

Dalsze losy zeglugi parowej ciekawie opisuje
traktat Feliksa Miaskowskiego ,O Przedsiewzie-
ciu Zeglugi Parowej Na Wisle”. Dowiadujemy
sie z niego o realiach tamtego okresu i proble-
mach, ktére przedsiebiorcy musieli rozwigzaé aby
podjgé wyzwanie uruchomienia parowego trans-
portu rzecznego. Miedzy innymi zawarte w nim
sq informacje o gtebokosciach Wisty w trakcie
niskich stanéw wody. Najnizsze stany na Wisle
nie przekraczaty 22 cali ti. 55 cm. Biorgc pod
uwage, ze do bezpieczne| zeglugi statek powi-
nien mieé kilkucentymetrowy zapas wody pod
poszyciem dna wynika z tego, ze zanurzenie
wislanego parowca pod petnym tadunkiem nie
powinno przekraczaé 45 cm. W tamtych cza-
sach na zachodzie Europy byly juz stocznie bu-
dujgce statki ptaskodenne o podobnych para-
metrach. Statki takie budowane byty na przy-
ktad na potrzeby zeglugi po Loarze. Mozliwo-
$ciq organizaciji zeglugi na Wisle zainteresowa-
ta sie firma francuska Guibert et Gache z Nan-
tes. Firma ta od kilkunastu lat produkowata statki
rzeczne zeglujgce po Sekwanie i Loarze. W 1846
roku Guilbert przedstawit rzqgdowi Krélestwa pro-
pozycie organizacji zeglugi w zamian za 10-
letni przywilej wytgcznosci. Przywilej taki uzy-
skat 19 czerwca 1846 roku. Wiadomo jednak,
ze przedsiewziecie doszto do skutku czesciowo.
Z nieznanych przyczyn Francuzi nie poradzili so-
bie z zadaniem. Guibert wprowadzit do eks-
ploatacji dwa statki — ,Ksigze Warszawski” i ,Wi-

sta”. Wkrétce statki te przejeta Spétka Zeglugi
Parowej A. Zamojskiego. Spétka Andrzeja Artu-
ra Zamojskiego (1800-1874) w bardzo krétkim
czasie wprowadzita do eksploatacji kolejne 14
jednostek i od tego czasu mozemy méwié o bar-
dzo dynamicznym rozwoju zeglugi. Spétka
Zeglugi Parowe| A. Zamojskiego wprowadzita
pierwsze regularne potqczenia z Gdanskiem —
rejs z Warszawy do Gdanska trwat w tym okre-
sie ok. 48 godzin. Wiekszo$¢ wprowadzonych
do eksploatacji statkéw powstato w stoczni na
warszawskim Czerniakowie. Szacuje sig, ze wy-
budowano tamtym okresie ok. 15 jednostek.
Statki Zamojskiego zaczety réwniez zegluge
w gére Wisty. Uruchomiona zostata linia z War-
szawy do Putaw. Mimo szybkiego rozwoju i do-
brych perspektyw firma Zamojskiego upadta.
Przyczynq upadku byto Powstanie Styczniowe
i represje, ktére nastgpity po nim. Gtéwny ad-
ministrator spétki hr. Zamojski musiat opuscié
kraj. Rosto zadtuzenie. Spétka dziatata jeszcze
do roku 1870, a od roku 1866 kierowat nig
Maurycy Fajans. Formalna likwidacja spétki na-
stgpita w roku 1871. Statki zostaty sprzedane
gtéwnie armatorom rosyjskim, trzy parowce kupit
Mavurycy Fajans (1827-1897). Te trzy parowce —
Wista”, ,Sandomierz” i ,Narew” daty poczg-
tek Towarzystwu Zeglugi Parowe| Maurycego
Fajansa. Fajans rozwijat swojg firme i odnosit
znaczne sukcesy. Firma ta az do konca XIX wie-
ku pozostata gtéwnym przewoznikiem na rze-
kach Krélestwa Polskiego. Maurycy Fajans uro-
dzit sie w 1827 roku i przez cate swoje zycie byt
zwigzany z zeglugg wislang. W wieku 25 lat
zostat przedstawicielem spétki hr. Zamojskiego,
a w wieku 36 lat zostat jej dyrektorem. Pézniej
zaczgt prowadzié¢ dziatalno$é pod wtasng firmgq.
Czeéé statkéw sprowadzit z zagranicy, ale aby
obnizyé koszty sam zaczgt budowaé statki. Kupit
Warsztaty Zeglugi Parowej na Solcu i tam zaczgt
produkcje statkéw. Tam wtasnie powstat ,Pan
Tadeusz” najwiekszy statek przetomu XIX i XX
wieku. Fajans zmart w 1897 roku pozostawia-
jgc swojq firme synom Edwardowi, Janowi i Hie-
ronimowi. Firma funkcjonowata wedtug jednych
zrédet do pierwsze| wojny $wiatowej, natomiast
wedtug innych do 1912 roku, kiedy to weszta
w sktad Warszawskiego Akcyjnego Towarzystwa
Handlu i Zeglugi. Natomiast inzynier Edward
Fajans pozostat zwigzany ze stoczniq na Solcu
byt konstruktorem — zaprojektowat jedne z piek-
niejszych statkéw dwudziestolecia miedzywojen-
nego ,Polske” i ,Francje”.

Piszgc o zegludze nalezy réwniez wspomnieé
o innych armatorach tego okresu, tym bardziej,
ze niektérzy pochodzili z Ptocka. Zaczyna funk-
cjonowaé firma Chaima Rogozika i Spétka Sta-
nistawa Gérnickiego. Ten drugi przed | wojng
$wiatowq zaczyna w Ptocku budowe statku ,Sta-
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nistaw”. Poczgtek XX wieku to okres najwieksze-
go rozkwitu zeglugi. W dorzeczu Wisty ptywato
wtedy ponad sto jednostek, a przewozy zaréwno
towarowe jak i pasazerskie osiggaty najwieksze
rozmiary. W pézniejszym okresie zegluga zacze-
ta powoli traci¢ klientéw na rzecz kolei zelaznej.
Po | wojnie $wiatowe| zegluga zostata upan-
stwowiona. Czeéé statkéw weszta w sktad. Mary-
narki Wojennej, a cze$¢ w sktad Polskiej Zeglugi
Panstwowej, ktéra funkcjonowata w latach 1919-
1921. Po roku 1921 rozpoczqt sie proces zwrotu
jednostek wtascicielom, zwracano zaréwno jed-
nostki cywilne jak i te, ktére byly wykorzystywane
do celéw wojskowych. Powstato wtedy Towarzy-
stwo Zeglugi Polskiej, ktére funkcjonowato w la-
tach 1922-1924 i Warszawskie Towarzystwo
Transportu i Zeglugi, funkcjonujgce w latach
1921-1924. W roku 1924 z potgczenia Towa-
rzystwa Zeglugi Polskiej i Warszawskiego Towa-
rzystwa Transportu i Zeglugi powstato Zjedno-
czone Warszawskie Towarzystwo Transportu
i Zeglugi Polskiej, ktére dziatato w latach1924—
1927. W tym czasie byta to najbardziej prezna
i najwieksza firma zeglugi $rédlgdowej w Polsce.
Towarzystwo posiadato 35 parostatkéw wéréd
nich kilka statkéw okreslanych mianem luksuso-
wych takich jak ,Polska”, ,Francja” czy ,Bajka”,
oraz ok. 100 barek i berlinek. Towarzystwo uru-
chomito state potqczenie pomiedzy Gdanskiem
i Warszawq. Przewdz drogg wodna byt w tam-
tym okresie od 25-50% tanszy, niz przewéz ko-
lejowy. W sezonie nawigacyjnym 1925 roku To-
warzystwo przewiozto ok. 120 tys. ton tadunkéw
i ok. 400 tys. pasazeréw. Firma zatrudniata ok.
1000 oséb. Réwnolegle funkcjonowaty tez inne
przedsiebiorstwa zeglugowe, nalezgce m.in. do
Stanistawa Gérnickiego, Chaima Rogozika, czy
Maksa Friedmanna. Przedsiebiorcy chcge unik-
nqé¢ konkurencji i wzmocnié pozycje na rynku
podijeli decyzje o zawigzaniu w 1927 roku Pol-
skiej Zeglugi Rzecznej ,Vistula”. W sktad nowej
spétki weszly, oprécz Zjednoczonego Warszaw-
skiego Towarzystwa Transportu i Zeglugi Polskiej
firmy: Stanistawa Gérnickiego i Maksa Friedma-
na. ,Vistula” w szybkim tempie rozwijata swojq
dziatalno$é. Utworzono statq komunikacje po-
miedzy Sandomierzem a Gdanskiem i Gdynig.
Spétka w latach 30. posiadata 5 statkéw luksu-
sowych, 27 statkéw towarowo—-osobowych, 5 ho-
lownikéw i wiele barek i berlinek, ponadio — na
Zatoce Gdanskiej — jeden statek salonowy i dwa
towarowe. ,Vistula” rozwijata sie dynamicznie,
choé bywaly réwniez potkniecia — w 1933 roku
statek ,Halka” dawniej ,Polska” zostat przejety
przez bank za niesptacony kredyt. ,Vistula” funk-
cjonowata do wybuchu Il wojny $wiatowej.
Piszgc o zegludze w latach 20. XX wieku nale-
zy réwniez wspomnieé o inwestycjach infrastruk-
turalnych. W roku 1927 w ramach robét publicz-

nych miasto Plock rozpoczeto kopanie kanatéw
porfowych w lewobrzeznej czesci miasta — na Ra-
dziwiu. Projekt przewidywat wykonanie kanatéw
wokdt, w ktérych miat sie znalezé port | warsztaty
naprawcze. Realizujgc projekt, wybudowano no-
woczesny port rzeczny z zapleczem remontowym,
ktére przeksztatcito sie w stocznie rzeczng. Osta-
tecznie port zostat oddany do uzytku w 1938 roku
i byt na owe czasy, jednym z najnowoczesniej-
szych portéw nad Wistq.

Kolejna kwestia zwigzana, nierozerwalnie
z zeglugq, to kwestia szkolenia zatég statkdw.
Do roku 1930 marynarze wislani zdobywali kwa-
lifikacje metodq praktyki zawodowej. Praktyka
zdobywana byta w czasie pracy na statkach pa-
rowych i barkach. Najnizszym stopniem w hie-
rarchii byl mtodszy marynarz. Kolejne to: mary-
narz, starszy marynarz, bosman. Najbardziej
zdolni awansowali do stopnia sternika, a osoby
wykazujgce talent i staranno$é, mogly awanso-
waé do stopnia kapitana. W maszynie najniz-
szym stopniem byt smarownik. Stopnie oficer-
skie nadawat armator ,na zaufanie”, wg uzna-
nia, na podstawie opinii innych kapitanéw. Od
roku 1931 Panstwowy Zarzgd Drég Wodnych
uregulowat te sprawy, wydajgc patenty na pod-
stawie egzaminu praktycznego. W 1934 roku
w ,Dzienniku Urzedowym RP” nr 3 ukazato sie
Rozporzgdzenie Ministerstwa Komunikacji o pa-
tentach zeglarskich w zegludze $rédlgdowej, na-
ktadajgce na kierownikéw statkéw i barek rzecz-
nych obowigzek posiadania odpowiednich kwa-
lifikacji fachowych, potwierdzonych egzaminem
teoretycznym i praktycznym przed Komisjg Pan-
stwowg. W 1935 roku rozpoczqgt sie kurs dla
kapitanéw i szypréw, gtéwnym jego organiza-
torem byta Liga Morska i Kolonialna. Wydano
réwniez pierwszy podrecznik zawodowy. W roku
1936/37 otwarto letniq szkote zeglugi dla pra-
cujgeych, kurs dla poktadu a w roku 1937/38
réwnolegty kurs dla mechanikéw.

Wybuch Il wojny $wiatowe| zahamowat roz-
wéj zeglugi, zostata ona niemal w catosci  prze-
jeta przez okupanta. Po wojnie zaczeto szybko
odtwarzaé zegluge. Dawni armatorzy zaczeli od-
najdywaé swoje statki i je uruchamiaé, jednak
prywatna dziatalno$é nie zostata reaktywowa-
na. Powstato przedsiebiorstwo Panstwowa Zeglu-
ga na Wisle. Prawdopodobnie w okresie powo-
jennym podniesiono i uruchomiono ok. 20 bocz-
nokotowcédw. Niektére np. ,Francie” wydobyto
po 10 latach od zatopienia, ,Halke” po 5 la-
tach. W latach 60. w rejonie Warszawy plywato
jeszcze trzynascie parowcdw. Przedsiebiorstwo
Panstwowa Zegluga na Wisle podzielito sie i po-
wstata Warszawska Zegluga na Wisle, a na ko-
niec Przedsiebiorstwo Panstwowe Zegluga War-
szawska. Parowce prébowano jeszcze wykorzy-
stywaé do organizacji wczaséw pracowniczych,
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ale zmierzch ich epoki byt bliski. Na 150-lecie cofane z ruchu i odstawione. Taki byt koniec
zeglugi parowej zorganizowano jeszcze parade zeglugi parowej na Wisle. W roku 1989 PP
parowcow i prawdopodobnie bylo to ich ostat- Zegluga Warszawska zostato postawione w stan
nie wystgpienie. W paradzie wzigt udziat ,Trau- likwidaciji.

gutt" i ,Swierczewski". Pézniej statki zostaty wy-

Statek parowy ,Pospieszny” - lata 30. XX w. Statek parowy ,Warnenczyk" ex ,Goniec I" - lata 30. XX w.
Bibliografia:
1. M.A. Michalski Statki parowe na polskich wodach $rédlg- 3. W. Arkuszewski Wislane statki pasazerskie XIX i XX wieku.
dowych - bocznokotowce Tom I|. Fundacja Otwartego Mu- Wydawnictwo Ossolineum, Gdarnsk 1973.
zeum Techniki, Wroctaw 2009. 4. F. Miaskowski O przedsiewzieciu zeglugi parowej na Wisle
2. M.A. Michalski Statki parowe na polskich wodach $rédla- ze zbiorow Biblioteki im. Zieliiskich TNP w Plocku.
dowych - Statki tylnokotowe i fancuchowe. Tom Il Fundacja 5. ,Morze" 1926, nr 9 ,s. 19.
Otwartego Muzeum Techniki, Wroctaw 2009. 6. Folder reklamowy Polska Zegluga Rzeczna ,VISTULA" ze

zbioréw Biblioteki im. Zielinskich TNP w Ptocku.

SHORT HISTORY OF STEAM NAVIGATION ON THE RIVER VISTULA
Summary

Water transport has existed for centuries. Its importance increased with the advent of the age of
steam and iron. Steam navigation on the River Vistula was an important element of the economy
and everyday life of people living in the cities and towns on the River Vistula. The first steamboat
to sail on the Queen of Polish Rivers was the Traugutt, the last was the Victory. Steam shipping S
operated for 150 years and left memories. More than a hundred steamboats and hundreds of
barges plied the Vistula and thousands of people worked on them. Are associated with shipping
such names as Lubecki, Wolicki, Steinkeller, Zamojski, Fajans, Gornicki are associated with the
shipping on the Vistula. They were the organisers of navigation projects. These people created
and implemented the project's shipping. The period of the late nineteenth and twentieth centuries
saw the greatest development of steam navigation. The period after World War Il witnessed its
slow decline. Steam navigation had disappeared from the River Vistula by the end of the seventies
of the twentieth century. Virtually none of its relics have been preserved.
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