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Poczatki wodnego transportu drewna w Europie

Analizujac historic techniki nietrudno zauwazy¢, ze przed rozpowszechnieniem si¢
napedu parowego podstawowym, naturalnym Zrédlem energii mechanicznej byta
energia ptynacej w rzekach wody. Nic wigc dziwnego, ze od dawna stosowanym sposobem
transportu drewna byt sptaw z pradem rzek. Transport wodny byt najtariszy i najbardziej
efektywny, a takze mozliwy do zastosowania nawet w przypadku koniecznosci pokonania
duzych odleglosci (Gérski, Matejak 1998).

Drewno w postaci dtuzyc i ktéd zawsze byto surowcem trudnym do transportu, szczeg6lnie
w czasach przedindustrialnych. Jest to jednoczesnie ten rodzaj materiatu, przy ktérym
wykorzystanie jego zdolnosci unoszenia przez wodg moze ten transport znacznie utatwié
(Radkau, Schifer 1987).

Wodny transport drewna, o ktérym wspomina juz Stary Testament (Ksigga Kréléw V. 9.)
jako o sposobie transportu przez morze, przetrwal w mato zmienionej formie niemal do
naszych czaséw (Bobirski 1948). Jeszcze kilka lat po zakonczeniu drugiej wojny swiato-
wej, uznawany byl on u nas za najbardziej efektywny spos6b transportu drewna.

Pierwsze $rodki transportu nie byly niczym innym jak tratwami albo licznymi zwigzanymi
ze sobg pniami lub belkami, na ktére zostaty polozone deski (Beckmann 1788). Z licznych
$wiadectw wiadomo, ze starozytni wyprawiali si¢ na takich tratwach w morze w celach
handlowych i dla rabunku, oraz ze tratwy te, takze po wynalezieniu okretéw, uzywano do
transportu wojowniczych plemion i do transportu duzychcigzar6w. (Plinius VI. 56. p. 417).

Przypuszczenie to jest potwierdzone przez najstarsza znana w historii wiadomos¢ o
transporcie wodnym. Salomon zawart z Chiramem, krélem Tyru, uklad, zgodnie z ktérym
ten ostatni dostarczy z gér zachodniego Libanu do Jaffy cedrow na budowg $wiatyni. Przy
opisie tego wydarzenia hebrajscy historycy uzywali stéw, ktére nie wystgpuja w innych
opisach, a sa zrozumiate przez flisakéw. Problem polega na tym, ze z Libanu nie ptyna
zadne rzeki do Jerozolimy, a Jordan (jedyna rzeka w Palestynie, ktéra moze unies¢ tratwy)
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jest bardzo oddalony od lasu cedrowego, o ktérym mowa. Wniosek stad, ze drewno to
musiato by¢ dostarczone do Jaffy droga morska. (Pierwsza Ksigga Krélewska 4.6, 8,9, 10).

Rzymianie transportowali zaréwno drewno budowlane jak i opatowe droga wodna. Kiedy
w walkach z germariskimi plemionami poznali jako$¢ drewna modrzewiowego, dostarczali
go w duzych ilosciach z Alp, a szczeg6lnie z Rhaetii. Z Rhaetii splawiano drewno rzeka
Pad do Rawenny, a dla waznych budowli — takze do Rzymu. Swiadectwem tego jest fakt,
ze Tyberiusz odbudowal most wybudowany przez Augusta, w konstrukcji ktérego znajdo-
wala sig¢ belka o dtugosci 120 stép, ktéra podziwiat caty Rzyml (Plinius XVI, 39 p. 33).

Drewno opatowe, szczeg6lnie dla publicznych kapielisk, otrzymywali Rzymianie z Afryki,
co udowadniaja przywileje, jakie cesarz Walentynian przyznal marynarzom i flisakom
(Codex Theodos lib. 13. tut. 5,10).

Najstarsza informacja o flisactwie (transporcie tratwami) w Saksonii pochodzi z roku 1258,
w ktorej margrabia Henryk der Erlauchte ofiarowuje klasztorowi w Porte (tac. Portensi)
zyski z optat celnych uzyskiwanych za transport drewna rzeka Sala (niem. Sale). Obecnie

nie wiemy jednak, czy byty to oplaty za drewno na tratwach, czy za drewno transportowane
na statkach i lodziach (Beckmann 1788).

Wyrazniejsza jest informacja o zbudowanej na rzece Sale tratwie znajdujaca si¢ w liscie z
1410 roku autorstwa dwéch braci: Friedricha i Wilhelma, landgraféw Turyngii i Misni, w
ktorym wymienieni, ze wzgledu na braki drewna w ich kraju, zwolnili transporty po rzece
Sale w okolicach Weissenfels ze wszystkich cet w taki sposodb, ze za kazda tratwg ptynaca
do Jeny ptacono tylko jeden refiski gulden cla, ale za tratwy ptynace dalej az do Weissenfeld
placono dwa reriskie guldeny. Wtasciciele tratew byli ponadto odpowiedzialni za ewentu-
alne szkody, jakie mogly powstaé na mostach i innych budowlach wodnych. W 1438 roku
bogaty mieszczanin Hans Miinzer, z pomoca miejscowego burmistrza, zbudowat na prze-
plywajacej tam rzece Mulde tratwe dla korzy$ci miasta i okolicznych kopald, co jest

dowodem na to, ze sptaw drewna w tamtych czasach byt podejmowany réwniez przez osoby
prywatne na ich wiasny koszt i na wlasne ryzyko (Beckmann 1788).

Wedlug relacji kupcéw z Madrytu i Lizbony, juz w pierwszych latach XV wieku sprowa-
dzano tam z Polski drewno do budowy okretéw i masztéw. Drewno to pochodzito prawdo-

podobnie z Pgszczy Bialowieskiej, a transportowane byto Narwia, Wista, a nast¢pnie droga
morska do Hiszpanii i Portugalii (Gloger 1914).

Waznos¢ tego Srodka komunikacji rozumiano dos¢ wczesnie oraz byt on w powszechnym

9iycm, co dowodzi postanowienie wolnego sejmu w Piotrkowie z roku 1447 orzekajace,
ze transport drewna rzekami musi by¢ utatwiony,

: ze w tym celu pobudowane maja by¢
przepusty, a przeplyw przez nie musi sie odbywagé

bez pobierania optat (Bobiriski 1948).
W potowie XVII wieku Jerzy Ossoliiski rzucit
Morzem Czarnym, ktéra urzeczywistniono w X
skiego, faczacego Dniepr z Niemnem,

mysl polaczenia droga wodna Baltyku z
VIII wieku poprzez budowe Kanatu Ogiri-

Jednak z chwila budowy kolei sptaw drewna wods traci na swoim znaczeniu. W Polsce w
poczatkach XX wicku pozostat tylko na rzekach j potokach gérskich, na Wisle na prze-

' Stopa rzymska liczyla 296 mm (Lswe, Stoll 1976)
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strzeni od uj$cia Bugu do Brdy dla drewna sptawianego z dorzecza Dniepru, do dorzecza
Odry oraz na Dniestrze i Czeremoszach. Jeszcze do roku 1914 przywozono do Gdariska z
teren6w dzisiejszej Polski okoto 400 tratew po 1000 ton pojemnosci, tj. ok. 700-50 tys. m’
drewna rocznie (Bobiriski 1948).

Dalej zamieszczono kilka cytatéw z literatury staropolskiej dotyczacych transportu przy
uzyciu tratew jako dowéd na to, ze ten Srodek transportu byt bardzo popularny w owych
czasach, a nawet mozna powiedzie¢, ze powszechny.

Na traftach wozq towary lesne (S. Klonowicz, Flis to jest spuszczanie statkéw Wisty i
inszymi rzekami do niej przypadajacymi, Rakéw 1595).

Po Wisle trafty ptynq i z zbozem komiegi (A. Zbylitowski, Zywot szlachcica we wsi, Krakéw
1597).

Sprowadzali drzewa dla zrobienia z nich tratew, ktéreby az do brzegéw tamtych wystar-
czaly: porobiono tedy tratwy i na wode puszczono (Fr. Bohomolec; Zycie Jana Zamoyskie-
go, Warszawa 1775).

W nocy poczyniwszy z drzewa trafty, przewozili piesze ludzi i inne potrzeby (M. Bielski,
Kronika wszystkiego swiata, Krakéw 1551):

Bylto miasto Ryga przez kilkanascie lat réznymi sposobami ksztattem wojennym i dziwnymi
tratwami od krélow duriskich i szwedzkich i od kniaziow moskiewskich przenagabywane
(A. Gwagnin, Sarmatiae Europeae descriptio, Krakéw 1578; przeklad polski M. Paszko-
wskiego na zlecenie autora pt. Kronika sarmacjej europejskiej, Krakéw 1611).

Tratwy przewozity nieustannie wojsko nasze na drugi brzeg, a saperzy z heroicznym
poswigceniem pracowali nad ustawieniem mostow (Fr. z Blociszewa Gajewski (1792-
1868), Pamigtniki...putkownika wojsk polskich (1802-1831), do druku przysposobione
przez St. Karwowskiego, Poznan 1915).

Tratwa — pnie drzew, ktére na czas sptawu taczono linami, by méc wwiezé wycigte drewno
z ostgpow lesnych. Sposobu tego uzywano powszechnie na ziemiach polskich do XIX w.,
a na SuwalszczyZnie do drugiej polowy XX w. Nazwe tratwa rozciagano na ptaskodenne
statki rzeczne, zbudowane z grubych bali, ktére stuzyty do transportu towar6w odpornych
na zamoczenie. Wiostowe tratwy sprzedawano u celu podrézy w cenie drewna, z ktérego
byty zbudowane (Encyklopedia Polski, Wyd. R. Kluszczynski, Krakéw 1996, t. I11, s. 698).

Sptaw i handel drewnem od XVI wieku

Sptaw drewna jest prastary, ale gwaltownie zaczat si¢ rozwija¢ w XVI wieku, kiedy to
splawianie tratwami i luzem zostalo rozszerzone na takie drogi wodne, ktére ze swojej
natury nie nadawaly si¢ do tego celu, w zwiazku z tym musialy zosta¢ rozbudowane
(Blaschke 1967). W 1578 roku rozpoczg¢to w Saksonii budowg kanatu rzeki Elstery, ktory
mial ostateczna dtugosc¢ 93 km i zaopatrywat w drewno Lipsk (Wilsdorf 1960). Flisactwo
kierowalo sig¢ coraz gi¢biej do Schwarzwaldu, do gér Harzu i do Erzgebirge; do Schwarz-
waldu sprowadzano flisakéw z Tyrolu. Liczne strumienie gorskie zostaly uczynione
sptawnymi w taki sposéb, ze w gérze rzeki ustawiano zapory 1 kiedy zebrano tadunek
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drewna, zapory te otwierano, a drewno sptywato do doliny. Budowa zapé.r, tworz.enie drég
wodnych oraz kierowanie tratwami wymagato wiele zrgcznosci i d0§.w1ac.lcz'ema. Byt to
$wiat pracy, o ktérym ludzie w dolinach nic nie wiedzieli i ktérego osiagnigcia nauczono
si¢ ceni¢ dopiero w XIX wieku, kiedy inzynierowie zajeli si¢ ta tematyka (Radkau, Schifer
1987).

Sptaw drewna moze by traktowany jako specyficzna sita napedowa w rozwoju gospodarki
i historii techniki obrébki i przetwarzania drewna. Przede wszystkim ze wzgledu na
niezbedne do tego celu budowle wodne byt ten rozwdj zwiazany z duzymi naktadami.
Naktady te zwracaly si¢ oraz przynosily dochéd tylko wtedy, gdy duze iloSci drewna
$cinanego w lasach byly w ten spos6b dostarczane do sprzedazy (Radkau, Schifer 1987).

Silny rozwdj handlu battyckiego nastapit w XV i XVI wieku. Ogromne ilosci drewna
iglastego ze Szwecji, Finlandii, Rosji 1 krajéw battyckich byty przedmiotem handlu i
eksportu. Przedmiotem handlu bylo nie tylko drewno potrzebne do budowy okretéw -
Amsterdam potrzebowat ogromnej ilosci dtuzyc i drewna dtugiego, szczeg6lnie dgbowego,
na pale, na ktérych budowano domy (Gothein 1889). W XVIII wieku takze Anglia zaczeta
importowac duze iloci drewna budowlanego z krajéw battyckich (Astrom 1975). Potowa
objetosci angielskiego importu w XVIII wieku skladata si¢ z drewna, ale drewno to
stanowito tylko 3% wartosci tego importu (Davis 1972).

Dawniej, podobnie jak obecnie, panowato przekonanie, ze eksport surowcéw wplywa
niekorzystnie na gospodarke kraju eksportera i spycha go do roli kraju rozwijajacego sie.
Holendrzy w XIX wieku prébowali zahamowaé budowe tartakéw w krajach eksportujacych
drewno, a rozwija¢ przemyst tartaczny u siebie; popierali import drewna okraglego, a
import tarcicy obtozyli wysokim ctem. Rzeczywiscie, eksport surowcéw hamuje powsta-
wanie przemystu przetwérczego w kraju eksportera, ale eksport tarcicy dostarczal nie tylko
pienigdzy do krajéw zalesionych, ale réwniez wplywal korzystnie na rozwéj transportu
rzecznego i skianiat do bardziej racjonalnego obchodzenia si¢ z drewnem. To wszystko
prowadzito do rozwoju handlu i rzemiosta w krajach eksportujacych drewno (Radkau,
Schifer 1987). Dzigki eksportowi drewna do Holandii w rejonie Saary zostalo w X VIII

wieku uruchomione wydobycie wegla kamiennego (Seiferle 1982). Handel battycki dat
istotne impulsy industrializacji Rosji (Bogucka 1980).

Jednym z wazniejszych 7rédet poznania wezesno wspoiczesnego handlu na Morzu Pétnoc-
nym i Morzu Baityckim sg rejestry celne z Sundu. Mozna z nich wywnioskowac, ze masa
transportowanego na zach6d drewna od korica XVI wieku do pierwszej potowy XVIII
w1el§u v}/zrosla nie mniej niz osiemdziesieciokrotnie. Transporty zelaza wzrosty w tym
czasie siedemnastokrotnie, a tadunki zboza spadly o potowe — Europa zachodnia stata si¢

w tej dziedzinie samowystarczalna (Bogucka 1980). Import z kraj6w battyckich zostat

zastapiony importem z Ameryki Péinocne;j tylko przejsciowo, w okresie wojen napoleori-

skich. W pplowie XIX wieku ponownie staly sie one gléwnym dostawca drewna do Europy
zachodniej (Beckmann 1788).

W handlu miedzy krajami battyckimi a Europa Zachodnig kluczowa pozycj¢ osiagnat
Hamb_urg (Bamford 1956). To hanzeatyckie miasto stato si¢ wielkim sktadem drewna
92esk_1ego, saksoriskiego i brandenburskiego, ktére sptywato Elba. W 1798 roku wystannicy
lipskich zaktad6éw drzewnych, ktérzy Przybyli nad Elbe w celu zakupu drewna, z bezsilng
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ztoScig przygladali si¢ jak tylko w Torgau w czasie potowy godziny cztery zatadowane
klockami towarnymi statki, a na kazdym co najmniej sto fudrow” drewna ptynely w dét
Elby, gdzie sktadowano ogromne jego ilosci, podczas gdy lipscy rzemie$lnicy cierpieli na
niedostatek tego surowca (Beckmann 1788).

Legendarna stawg osiagnat handel tzw. holendrami> na rzekach Schwarzwaldu i na Renie.
Byl to w Niemczech najbardziej spektakularny handel tych czaséw, bo zapotrzebowanie
na drewno bezlesnej Holandii byto ogromne, bogactwo holenderskich kupcéw przystowio-
we, a rzeka Ren byta dla tego handlu znakomita droga transportowa.

Poczatki sptawu drewna w Holandii datowane sa na XVI wiek, ale najwigkszy rozkwit tego
handlu zaczat si¢ w drugiej potowie XVII wieku, gdy w eksporcie drewna do Holandii
konkurentami dla Szwecji i krajow baltyckich stali si¢ angielscy handlarze drewnem
(Beckmann 1788).

Szczeg6lne znaczenie w eksporcie drewna ze strefy battyckiej miat Gdarsk. Miasto to przez
ponad 300 lat wysylato ogromne ilosci wysokogatunkowego drewna dgbowego w ramach
Zwiazku Miast Hanzeatyckich. Szczeg6towe dane dotyczace handlu drewnem zawieraja
ksiggi celne rejestrujace statki i ich tfadunek przeptywajace przez ciesning Sund (Bang
1933). Wedlug tych ksiag, w drugiej potowie XVI wieku do 85% statkéw transportujacych
do Europy zachodniej wariczos (sortyment drewna szczegé6lnie wysokiej jakosci) deklaro-
walo Gdarnisk jako port wyjscia (Wazny 1992, Bonde i in. 1997). Odbiorcami byty przede
wszystkim miasta holenderskie 1 angielskie.

Przygotowanie drewna do sptawu

Drewno doptawione dziko lub dowiezione z lasu na sktadowisko nadrzeczne, tzw. bindugg,
wigzano, zsuwano na wodg i splawiano przy pomocy zaltogi na nim przebywajace;.

Binduga jest to sktadnica drewna potozona nad brzegiem jeziora lub splawnej rzeki, na
ktérej drewno stacza si¢ i wiaze w tratwy. Nazwa ta obejmujemy nie tylko sktadowisko
ladowe, ale takze cze$¢ powierzchni wodnej, przylegajaca bezposrednio do sktadowiska
(Jedrysik 1952). Binduga musi by¢ obszerna, aby umozliwi¢ magazynowanie drewna
wedtug grubosci i swobodne poruszanie si¢ robotnikéw podczas przygotowania ktéd do
wiazania i staczania ich na wode. Glegboko$¢ wody przy bindudze powinna wynosi¢ co
najmniej 60 cm. Teren bindugi powinien lekko opada¢ ku wodzie i posiada¢ dogodne
potaczenie dowozowe od strony ladu (Bobiriski 1948).

Najwicksza pozycje w kosztach sptawu drewna stanowity prace flisakéw na bindudze.
Sktadaly sie na nie nastepujace czynnosci: przyjmowanie drewna, uktadanie go w mygty,
podtaczanie do brzegu skarpy, staczanie do wody, sortowanie drewna w wodzie, formowa-
nie tratew, specyfikowanie surowca sptawianego, odprawa tratew.

? Fuder - dawniej wielko$¢ tadunku, ktéry miescit si¢ na zatadowanym dwukonnym wozie; w gémictwie 1F =

1,62 m®
¥ Holendry - dtugie i grube strzaly drewna iglastego stuzace do budowy statkéw, budowli wodnych i mtynéw.
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RYC. 1. Dobrze wybrane miejsce na binduge (Jedrysik 1952)

Najodpowiedniejszym miejscem na zalozenie bindugi byly wszelkiego rodzaju tachy
rzeczne, starorzecza, ostonigte miejsca odnogi, a nad jeziorami — zatoki nie wystawione na
dziatanie fal. Przyktad dobrze zorganizowanej bindugi przedstawiono na rycinie 1.

Sktadowanie drewna przed sptawem powinno odbywac si¢ na sktadnicy zalegarowanej, a
place sktadowe powinny mie¢ ograniczona powierzchnig, aby pdZniejsze staczanie drewna
do wody nie odbywato si¢ na zbyt dhugim odcinku. Drewno na bindugach uktadano
dtugoscia réwnolegle do brzegu wody. Powinno by¢ ono jednoczesnie sortowane wedtug

dtugosci, aby uniknaé koniecznosci sortowania go w wodzie, przy budowie tratew (Jedrysik
1952).

Podtaczanie i staczanie drewna do wody odbywato si¢ recznie lub przy uzyciu koni, w
czasach p6éZniejszych stosowano do tego celu réznego rodzaju wciagarki. Drewno nalezato

stacza¢ do wody ciefiszym konicem, gdyz wéwczas, z uwagi na réznice $rednic na obu
koricach, dluzyca spadata do wody réwno, caty dtugoscia.

Jesli drewno nie zostato wczesniej posortowane, wéwczas flisacy musieli wykona¢ t¢
czynno$¢ w wodzie. Sortowanie dtuzyc w wodzie bylo szczegdblnie uciazliwe na rzekach o
szybkim nurcie. Wéwczas kazda sztuka drewna zrzucona do wody musiata by¢ przytrzy-
mywana na lince lub drucie, aby nie odptyneta. Czynnos¢ t¢ flisacy nazywali "smyczowa-
me.m" (od trzymania na smyczy — Przyp. aut.). Sortowanie drewna na jeziorach byto praca
liejszg. Czynnos$¢ te przeprowadzano w wodzie "zaoborowanej". Pod pojeciem "obory"
rozumiano pewng powierzchnig¢ wody ogrodzona palami i dtuzycami powigzanymi ze soba
w sznur (Jedna dtuzyca za druga). Sztuki drewna odpowiedniej dlugosci byty wychwyty-
wane sposr6d sztuk ptywajacych w oborze i doprowadzane do miejsca formowania tratew.

Budowa tratew

Budowa tratew stawiata przed ich konstruktorami trzy problemy
ktéd, sterqwame tratwg oraz wyposazenie jej w urzadzenia stuzace
taczono wiele pojedynczych tratew az powstawatl ogromny waz.

techniczne: zwigzanie
do hamowania. Czesto
Polaczenia musiaty by¢
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RYC. 2. Wigzanie tratew za pomocg powréset z wici wierzbowych (Gayer, Fabrizius 1935)

wigc z jednej strony nadzwyczaj mocne, z drugiej strony tak elastyczne, zeby tratwy mogty
poruszac si¢ po kretych strumieniach. Jak ten problem rozwiazywano w Sredniowieczu -
wiemy niewiele; wydaje si¢, Ze dawniej tratwy nie byly az tak dtugie. W nowszych czasach
stosowano do zwigzywania tratew tzw. powrésto z wierzbowych wici. Stosowane byly do
tego celu takze miode Swierki, brzozy, buki, deby lub leszczyna, kt6re po ogrzaniu w piecu
do "naparzania" byly nawijane na pret (Keweloch 1985).

W zaleznos$ci od szerokosci i glebokosci drogi wodnej, niebezpieczeristwa na drodze
wodnej oraz od lokalnych tradycji, wystepowaly rézne ksztalty tratew. Poniewaz na
konkretnych strumieniach tratwy mogty mieé okre§lona szerokos¢ i ciezar, to wymiary
tratwy, im bardziej zblizaty si¢ do granic dopuszczalnych szerokosci na danej rzece,
musiaty by¢ znormalizowane. Réwniez unormowaniu ulegaly prawne aspekty flisactwa.
Na przyktad, w Schwarzwaldzie tratwa byta jednostka miary drewna (Fautz 1941).

Potaczenie drewna w tratwe nazywa si¢ wiazaniem. W réznych regionach Europy, a nawet
naréznych akwenach w tym samym kraju, wykonywane ono byto w rézny sposéb, ar6znice
w wigzaniu zalezaly réwniez od sortymentu drewna. Wszystkie gatunki drewna moga by¢
po zwiazaniu transportowane woda, ale w poczatkach XX wieku w Niemczech, Austrii i
na Wegrzech ten sposéb transportu ograniczal si¢ wytacznie do drewna okragtego, dtugiego
(Gayer, Fabrizius 1935).

Tam, gdzie transportowane bylo drewno nie korowane, lub gdy na rzece wystgpowaty
mielizny, zdejmowano o$nikiem co najmniej gruba korg, aby dno tratwy bylo gladsze.
Grube korice dtuzyc byly ociosywane, aby lepiej przylegaty do siebie (Harrer 1919).

Wiazanie tratew dlugich odbywato sig czg§ciowo za pomoca powréset z wici wierzbowych
(ryc. 2), czgsciowo za pomoca zerdzi i powrdset (ryc. 3), czasami za pomoca umieszczania
zerdzi w wyzlobionych klodach i przybicia jej drewnianymi gwoZdziami (ryc 4). Na
brzegach tratwy przyczepiano bardzo grube pnie, tzw. oplawiny, ktére poruszaty si¢
swobodnie, a po zetknigciu z ptytkim dnem sygnalizowaty ten fakt sternikowi (ryc. 5).

Tak powiazane drewno nazywano tafla lub plenica. Przez powiazanie wielu tafli powsta-
wala tratwa. Powiazanie tafli na dlugo$ci wykonywano za pomoca powrdset w ten sposéb.,
aby na miejscu zwiazania powstal maty luz, ktdry szczeg6lnie przy dtugich tratwach 1
rzekach o ostrych tukach byt niezbedny. Mozna tez byto powiazac ze soba tafle za pomoca
tego samego powrdsta, za pomoca ktérego byly wiazane same tafle. Szeroko$ tafli musiata
by¢ mniejsza niz szeroko$é zwezeri rzeki lub tez innych przeszkéd spotykanych na drodze
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RYC. 4. Wigzanie tratew za pomoca zerdzi i gwoZzdzi (Gayer, Fabrizius 1935)

(np. przgsta mostéw). Dlatego tez tafle mogly by¢ wigzane tylko jedna za druga. Poszcze-
golne tablice potaczone ze sobg tworza wicksze jednostki ptywajace, nazywane — w

zaleznosci od iloci i systemu polaczenia ich migdzy sobg — sznurem, pasem, poltratwa,
tratwa, pociagiem (Jedrysik 1952).

W Polsce 10 do 25 powiazanych ze soba tafli nazywano sznurem; jego dtugosé¢ mogta
wynosi¢ do 400 metréw.

Najmniejsza uformowana Jednostka plywajaca byta, jak wspomniano wczesniej, tablica
(tafla). W zaleznosci od stopnia sptawnosci drogi wodnej tablica sktadata sic z tylu sztuk
dtuzyc, ile mogto zmiescic si¢ na szerokosci 4 m, bo tyle rednio wynosita szeroko§é§edﬂ€j

' odzacego w skiad tablicy wahata sie w granicach 8-12 m”, a na
niektérych rzekach, jak np. Dunajec, byta nieco wigksza. Dtugosé tablicy uzalezniona byta
od dtugosci dtuzyc, z ktérych byta formowana (Jedrysik 1952).

Tablica w zasadzie powinna mie¢ ksztalt trapezu, Przy czym przéd byt mniejszym, a tyt
wigkszym bokiem. Miato to nacely ztagodzenie przeslizgu tratwy przy bocznych przeszko-
dach, np. w czasie przeptywania koto przeset mostowych.
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RYC. 5. Tratwa z ochronnymi optawinami (Gérski, Matejak 1998)

W zaleznos$ci od uzycia do formowania tablic materialu pomocniczego, tzw. rekwizytu,
rozrézniano:

— zbijanie tablic za pomoca zerdzi 1 gwoZdzi,

— wigzanie tablic za pomoca drutu,

— zbijanie i wigzanie za pomoca tyka ("wiazanie krakowskie"),
— wiazanie za pomoca taricuchéw.

Zbijanie tablic za pomoca zerdzi i gwozdzi

Posortowane dtuzyce uktadano — jedna obok drugiej — cieiszymi koficami do przodu. Na
réwno ulozone dtuzyce nakladano w poprzek zerdzie, jedna od czola tablicy, a druga od
korica, po czym zerdzie te przybijano gwoZdziami do kazdej diuzycy. Nastepnie zerdzie
ucinano réwno, aby nie wystawaly poza szeroko$¢ tablicy i nie przeszkadzaty w czasie
ptywanki. Na wodach mniej spokojnych, z obawy przed ewentualna awaria, tablice zbijano
na dwie zerdzie na kazdym z koricéw. Druga zerdZ flisacy nazywali szorcem, a samo
wzmacnianie szorcowaniem tablic.

Wykoriczone tablice spychali flisacy na glebsza wode lub na spokojny nurt, gdzie faczyli
je ze soba w wigksze jednostki, jak: sznur, pas, tratwa (ryc. 6). Tablice wchodzace w skiad
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RYC. 6. Laczenie tablic w wigksze jednostki (Jedrysik 1952)

wigkszej jednostki mialy odmienne i wlasne nazwy. Pierwsza tablica, najcz¢séciej formo-
wana z cienszego drewna, nazywana byta gtéwka; srodkowe tablice uzbrojone w szrek
nosity nazwg buchty, ostatnia tablica nosita miano cala, a przedostatnia — przedcala.

Wiazanie tablic za pomoca drutu

Na wodach spokojnych, leniwie ptynacych, jak np. wody Kanatu Augustowskiego, Narew,
Biebrza i inne, formowano tablice przewaznie za pomoca zerdzi lub samego drutu na tzw.

kneble, bez uzycia gwozdzi. Knebel byt to zwykly kawatek zerdzi, za pomoca ktorego
skr¢cano drut opasujacy dwie dtuzyce. (ryc. 7).

Wiazanie za pomoca drutu stosowano wytacznie w Biatostockiem, gdzie w ogdle flisacy
nie uzywali gwoZzdzi przy formowaniu tablic. Na innych wodach stosowano sptaw tratew

wigzanych drutem przy dostawie drewna sklejkowego, ze wzgledu na niedopuszczalnos¢
wbijania gwoZdzi w drewno tuszczarskie (Jedrysik 1952).
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RYC. 7. Wiazanie tablic za pomoca knebla (Jedrysik 1952)

Na Wisle spotykato si¢ niemal wylacznie wiazanie tratew za pomoca drutu i gwoZzdzi. Byt
to zapewne najprostszy sposéb, jednak przy blizszej kalkulacji okazywatlo sig, ze bardzo
kosztowny. Pomijajac koszt samych gwozdzi i drutu, nalezalo uwzgledni¢ koszt pit
trakowych, zdzierajacych si¢ na wbitych w drewno gwoZdziach, ktérych - pomimo skru-
pulatnych i kosztownych poszukiwari — niepodobna byto calkowicie usuna¢ (Bobinski
1948).

Wiazanie krakowskie

Wiazanie to bylo potaczeniem zbijania i wiazania, przy czym do wigzania uzywano nie
drutu, lecz witek brzozowych. System ten stosowano tylko na Dunajcu.

Rzeka ta z punktu widzenia sptawu drewna byta najbardzie] charakterystyczna. Bystra,
kreta, dno kamieniste, a trasa splawu skladata si¢ jak gdyby z bram przejazdowych,
niejednokrotnie bardzo niebezpiecznych do przejscia. Kamienie powodowaly, ze nawet w
najszerszych miejscach koryta rzeki byly tylko waskie przeptywy. Miejscami i w tych
waskich przesmykach wystgpowaty ostre kamienie — skaty. Tratwy zbijane za pomoca
gwozdzi i zerdzi ulegaly tu awarii, nie wytrzymujac tarcia i uderzen o skaliste dno rzeki.
Wiazanie drutem bylo jeszcze stabsze. Tablice formowane systemem krakowskim odzna-
czaly sie mocna budowa, zdolng wytrzymac te trudna do sptawu droge.
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Cata jednostka sktadata si¢ zwykle zdwoch tablic o tacznej masie ol.<olo 20-25m’. Pif:rwsza
tablica sktadala si¢ wylacznie z drewna cienkiego i miata za zadanie przeprowadzag druga
tablice zbudowana z dhuzyc grubych i dtugich. Pierwsza tablica o matym zanurzeniu byla
dostownie przerzucana wartkim nurtem Dunajca poprzez wszelkie pr'zes;kody ukryFe na
dnie rzeki. Tablica ta porywata za soba druga cigzsza tablicg o specjalnie wzmocnionej
konstrukcji, ktéra w czasie sptawu szorowata spodem po kamieniach, wydajac ostrzegaw-
cze odglosy.

Budowa drugiej tablicy polegala na przewierceniu w sptawianych dhuzycach otworéw,
przez ktére przewlekato si¢ i umacniato specjalnymi kotkami wici brzozowe, a te jedno-
cze$nie przymocowywane byly do §wierkowej lub jodiowe; zerdzi. Wict te, silnie umoc-
nione w otworach, odznaczaly si¢ wyjatkowa elastycznos$cia i nie tamaly si¢, wskutek czego
byly lepsze od tamliwych i kruchych gwoZzdzi z drutu. Na wici mocowano tylko czoto
tablicy. Korice dtuzyc drugiej tafli nie byly usztywnione, tylko z lekka $ciagnigte jednym
dhuzszym kawatkiem drutu lub linki, ktéra miata na celu utrzymanie tytu tablicy w
przepisowej szerokosci. Koniec tablicy stanowit rodzaj ruchomej klawiatury, przéd zas byt
sztywny. Sztywna przednia czg$¢ drugiej tablicy wpadata z rozpedem na przeszkodg i
przeslizgiwala si¢ przez nia, natomiast cz¢$¢ tylna, luZzno zwiazana, poddawata sig elasty-
cznie uderzeniom, rozsuwajac si¢ przy omijaniu kamieni 1 innych przeszkéd (Jedrysik
1952).

Wigzanie za pomocg ancuchéw

Opisane sposoby formowania tratew trwaty u nas bez zmian od wiekéw. Jedynie powszech-
nie wczesniej stosowane wici brzozowe i wiazadla Swierkowe zastapiono drutem i
gwoZdziami. Zmiana ta stala si¢ przyczyna nie notowanych dawniej czestych awarii w
tartakach z powodu tkwiagcych w drewnie gwozdzi. Ponadto konstrukcja tablic ulegla

ostabieniu. Juz po drugiej wojnie §wiatowej, zaproponowano wigzanie tratew taricuchami.
Zadaniem taricuchéw bylo:

— usungd ze splawu gwozdzie i czg$ciowo drut,
— wzmocnic€ konstrukcje tablic, zmniejszajac niebezpieczeristwo ich awarii,
— przyspieszy¢ sama pracg formowania tablic i zmniejszy¢ wysitek robotnika,

zapobiec awariom maszyn tartacznych z powodu obecnosci w drewnie gwozdzi i
drutu.

Mt?toda ta nie weszlg jednak do praktycznego uzytku, gdyz propozycja jej zastosowania
zbiegla sig¢ praktycznie z zaprzestaniem sptawu drewna na wickszg skale.

Rozféiniano tafle (tablice) uzbrojone i nieuzbrojone. Tablice uzbrojone stuzyty do stero-
wania cala tratw'q .i wyposazone byty w drygawke (wiosto) i szreki, czyli urzadzenia
hamujace. W mniejszych jednostkach, sktadajacych sie z kilku tablic zlaczonych jedna za
druga w sznur, uzbrajano tylko tablice pierwsza i ostatnig. W wigkszych zas$ sznurach kilka
Srodkowych tablic posiadato dodatkowe szrekowanie. Na wodach bystrzejszych oraz przy

sp}awxe’dalgkim Pierwsza 1ostatnia tablica miaty po dwa szrekowania. Po dwa szrekowania
mialy réwniez niektére tablice Srodkowe nazywane buchtami.

Pr]zky dwute}ﬂowej tratewce, jakie p}ywaiy np. na Dunajcu, obydwie tablice byty uzbrojone
tylko w wiosto. Flisacy na Dunajcu nigdy nie postugiwali si¢ szrekowaniem z powodu
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bystrosci nurtu rzek gérskich oraz kamienistego dna, gdzie ptynacej tratwy nie mozna byto
ani zatrzymad, ani kierowac nig za pomoca szreku. Flisacy — gorale zatrzymywali tratwy
tylko w miejscach o zmniejszonej szybkosci pradu, manewrujac za pomoca liny z brzegu
rzeki.

Drygawka — zwana na Pomorzu sterem, na wschodzie Polski opoczyng, w Krakowskiem
— pojazdem, bylo to duze wiosto dtugosci 8-9 m, w grubszym koricu plasko zaciosane lub
tez oprawione w cienkie deszczutki (wylacznie na Dunajcu). Dolna czg$¢ — szersza |
sptaszczona — nazywala si¢ piérem. Drygawka stuzyla do sterowania tratwa. Drygawka
byta obsadzona na specjalnym umocnieniu, ktére nazywato si¢ osada drygawki. W stow-
nictwie flisackim, w zaleznoéci od okolicy, osada nazywana byta réznie. Na Pomorzu
méwiono pejszlok, w Krakowskiem jarzmo, na wschodzie Polski stolek, a w Poznariskiem
koziot. Uzywane byly réwniez nazwy dtabka i poduszka (Jedrysik 1952).

Szrek — byta to zwykta dluzyca dtugosci 4-6 m, w zaleznosci od glgbokosci wody sptawne;.
Srednica szreku wynosita okoto 20 cm. Na wschodzie Polski flisacy uzywali okreslenie
szeryga. Szrek stuzyl do zatrzymywania tratew — byl to swojego rodzaju hamulec. W
specjalnych przypadkach byt on réwniez narzgdziem kierowniczym, wspélpracujacym z
drygawka. Czynno$¢ zatrzymywania tratew flisacy zwali szrekowaniem. Szrek, wrzucony
do wody przez otwér w obsadzie gniazdka szrekowego, wleczony byt jednym koricem po
dnie koryta rzeki, a drugim koricem wspierat si¢ na obudowie gniazdka. Rzucony ukosnie
do wody i naciskany przez drewno calej tablicy — szorowat po dnie. Sita nacisku w czasie
pracy szreku byla tak duza, ze czgsto zdarzaly si¢ wypadki ztamania szreku. W zaleznosci
od kategorii wody sptawnej i zwyczajéw flisackich gniazdka szrekowe (inaczej zwane
skrzynkami szrekowymi) umieszczano na glowie, calu i przedcalu, czyli na pierwszej,
przedostatniej i ostatniej tablicy. Przy sptawie diugim albo w trudnych warunkach jedna
tablice zaopatrywano czesto w dwa szrekowania. Szrekowania instalowano réwniez na
tablicach $rodkowych, zwanych wéwczas buchtami (Jedrysik 1952).
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