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Splaw drewna tratwami i "'na dziko''*

Timber rafting

Abstract. The paper presents the history and methods of timber rafting of fastened and individual logs, as well as
river parameters required for rafting.
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Plywanka i holunek tratew

Prawdopodobnie sptaw datl poczatek handlowi rzecznemu; takze w nowych czasach
stymulowat on handel i transport. Jednakze mial on swoje granice - byty nimi prad
wody i jej ilo§¢. Na morzach i na wodach stojacych tratwy poruszaty si¢ z trudnoscia, a
drewno, ktére uleglo zatopieniu bylo stracone na zawsze. Jezioro Titisee w Schwarzwal-
dzie, na ktérym sptawiano duze ilo§ci drewna, byto jeszcze w 1808 r. zapetnione drewnem,
ktére zatopilo si¢ w glebinie (Stoll 1954). Réwniez zbyt maty spadek rzek utrudniat sptaw
drewna. I tak narzekano w Wenecji w XV wieku, ze rzeki sasiadujacego z nig ladu statego
byly zapchane sptawianym drewnem. Dopiero zastosowanie w XX wieku do tego celu
holownikéw pozwalato na ciagnigcie tratew, ktére mogly ptywac nawet po oceanie (Rad-

kau, Schafer 1987).

Poniewaz sptaw drewna tratwami i luzem powodowat liczne uszkodzenia brzeg6w, umoc-
nierl i mostéw, szkodzit rybactwu i wymagat konstruowania budowli wodnych, konieczne
staly si¢ rozporzadzenia ze strony wiadz lokalnych, ktére dawatyby wiadcom mozliwosé
interwencji w t¢ dziatalno§é. W Saksonii i w Turyngii sptaw drewna luzem i tratwami zostat
uznany za przywilej wladcy (pobieranie myta itp.) i zawlaszczony przez wladcéw paristw
(tu musimy pamietad, ze az do korica XIX wieku w Niemczech byto kilkadziesiat panistw)

(Geistefeldt 1963). .

W spokojnych zbiornikach wodnych stosowano do sterowania tratwami tzw. drag sterowy
lub drag flisacki. W celu zwolnienia biegu tratwy w szybko ptynacej wodzie budowano
tratwy o znacznej diugosci lub za ostatnia tafla zawieszano galezie, kt6re pelnily role

* Artykul jest kontynuacja opracowania tych samych autor6w pt. "Tratwy", opublikowanego w nr 6/2001
"Sylwana".
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hamulca. Innym sposobem bylo stosowanie zasuwy na ostatniej tafli (Gayer, Fabrizius
1935).

Zupelnie inaczej wg Harrera wygladalo hamowanie polskich tratew. Stuzyto do tego
urzadzenie skladajace si¢ z cienkiego pnia z wytrzymalego drewna (tzw. szrek), spisujace
si¢ lepiej niz zwykla kotwica, ktéréj dziatanie bylo gwattowne i mogto tatwo rozerwad
tratwe. W celu zatrzymania tratwy pien ten byt wbijany pionowo w dno, podczas gdy w
goérnej czesci opierat si¢ o tzw. skrzynke szrekowa. W ten sposéb tratwa zwalniata swéj
bieg w sposéb tagodny.

Prowadzenie gléwnej czgsci tratwy na wigkszych rzekach i strumieniach odbywato si¢ za
pomoca ruchu steru, bo stosowanie zasuw przy wigkszych glebokosciach rzek byto niedo-
zwolone. Na tratwach plywajacych po Renie rozr6zniano stery wykonane albo z deski
Swierkowej, albo z grubych, na koricu ociosanych pni.

Na spokojnych rzekach tratwy, zbudowane z materiatu przeznaczonego do transportu, byty
dodatkowo zaladowywane innym fadunkiem, jak drewno opatowe, pnie, deski, ktody z
cigzkich gatunkéw drzew, cienkie ktody oraz wiele innych towaréw.

Do transportu drewna opatowego stosowano na niektérych rzekach specjalnie do tego celu
budowane, przewaznie ptaskodenne i szerokie statki, ktére w kazdym regionie mialy swoje
cechy charakterystyczne, odrézniajace je od pozostatych. Mamy tutaj statki dunajskie,

odrzariskie, z Laby, Wisty oraz pochodzace z glebi Rosji tzw. statki wettyriskie, o dtugosci
60-80 metréw (Gayer, Fabrizius 1935).

Jak juz weze$niej wspomniano, sptaw drewna byt silnie uzalezniony od lokalnych warun-
kéw panujacych na wodach do tego stopnia, ze nawet poszczeg6lne elementy sktadowe
tratew oraz czynnosci wykonywane w trakcie ptywanki mialy wiasne, regionalne nazwy.
Dalej oméwiono pokrétce cechy charakterystyczne splawu drewna na wodach polskich.

Najwigksza jednostka byla tratwa. Skladata si¢ ona z kilkudziesigciu tablic o tycznej
migzszosci ponad 500 m’ drewna. Tratwe wislana prowadzito 20 ludzi z retmanem na czele.
Wchodzace w skiad tratwy tablice nazywali flisacy "gleniami". Kilka tablic potaczonych
jedna za druga nazywano "sznurem". W sklad "sznura” wchodzito 10, a czasem wiecej

tablic, co uzaleznione byto od dopuszczalnej dlugosci jednostki ptywajacej na danej drodze
wodne;j.

Pwa sznury plynace réwnolegle obok siebie i polaczone ze soba, stanowiace wicksza
jednostke, nazywano "pasem", za$ polaczone "pasy" - tworzyly tratwe (ryc. 1).

Rozrézniano nastepujace rodzaje splawu:

— splaw tratwami, czyli samosptaw,
— splaw holowany,

— splaw luzem,

— przewéz drewna barkami.

Sptaw tratwami odbywal sie wylacznie na rzekach,

. dzie nurt wod at sit
pociagowa. g y zastgpowal site
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RYC. 1. Laczenie tablic w wigksze jednostki (Jedrysik 1952)

Sptaw holowany stosowano na wodach stojacych lub pod prad. Tratwy ciagniete byly
zwykle przez holownik, a w kanatach wodnych o bardzo stabym nurcie wykorzystywano
do tego celu konie, ktére ciagnely drewno z brzegu. Na niektérych wodach, szczegdlnie na
jeziorach, flisacy wykorzystywali sile wiatru, postugujac si¢ zaglami rozpigtymi na tra-
twach (Jedrysik 1952).

Czynno$¢ sptawu lub samosptawu tratew nazywano ptywanka. Podczas gdy przy niekt6-
rych czynnosciach przygotowawczych mogli by¢ zatrudniania pracownicy niewykwali-
fikowani, to samym sptawem zajmowali si¢ ludzie o wysokich kwalifikacjach zawodowych
- flisacy. Ptywanka wymagata bowiem znajomosci techniki formowania tratew, techniki
sptawu, znajomosci przepis6w nawigacyjnych oraz znajomosci samej drogi wodne;j.
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Na czele flisak6w stal retman odpowiedzialny za doprowadzenie tratew do celu podrézy i
za bezpieczenistwo podleglych mu w czasie plywanki flisak6w. Byl on réwniez odpowie-
dzialny za ewentualne uszkodzenia budowli 1 urzadzei wodnych spowodowane przez
tratwy. Liczba flisakéw na tratwie byla rézna i zalezna od wielkosci jednostki ptywajace;,
ktdra z kolei zalezala od jako$ci samej drogi wodnej. Obsada flisakéw na tratwach wahata
si¢ od dwéch do dwudziestu ludzi. ‘

Waznym czynnikiem przy sptawie drewna byla szybko$§¢ nurtu rzeki oraz jej kretosé.
Szybkos¢ nurtu wynoszaca 5 km/h kwalifikowata go juz jako nurt niebezpieczny. Sptaw
na wartkich wodach odbywat si¢ matymi jednostkami, ze wzgledu na konieczno$¢ zacho-
wania ich zwrotno$ci, zwlaszcza na kretych rzekach.

Taka klasyczna sptawna rzekach w naszych warunkach byt Dunajec, po ktérym prowadzo-

no najmniejsze jednostki, tzw. tratewki, sktadajace sie tylko z dwéch tablic. Prowadzilo je
dwoéch flisakéw.

Plywanka kierowat retman, ktéry znajdowat si¢ na glowie tratwy, tzn. na jej przodzie.
Glowa tratwy to byla pierwsza tablica, zawsze uzbrojona w ster, a na wiekszych wodach,
juz przy ptywance sznurem — takze w jeden lub dwa szreki. Tyt tratwy zwany byt calem

(ostatnia tablica w sznurze) i byl réwniez uzbrojony, podobnie jak glowa tratwy, a
przedostatnia tablice nazywano "przedcalem".

Uzbrojone tablice w sznurze nazywano buchtami; byta wiec pierwsza buchta, druga buchta
itd. Uzywane w gwarze flisackiej pojecie buchty wywodzito sie od zakola rzeki. Rzeka
skrgca, tzn. buchtuje, skret zas rzeki — to buchta. Przy przejsciu przez zakret rzeki,
szczeg6lnie zakret gwattowny, flisacy za pomoca szreku kierowali tratwami w ten sposéb,
ze rzucali do wody pierwsze szreki zainstalowane na czole, wstrzymujac bieg tratew. Tyt
tratew w ten spos6b "obalat si¢", tzn. przechodzil na druga, glebsza strone rzeki. Te same
czynnosci wykonywali flisacy na tablicach srodkowych, czyli buchtach, zwalniajac sto-
pniowo szreki w miarg przesuwania sig catej tratwy po wlasciwym nurcie. Byta to tak zwana
powszechnie przez flisakéw "obalanka". Czynnos¢ ta musiata by¢ wykonywana szybko i

zdecydowanie, aby nie osadzi¢ tratwy na mieliZnie, ktéra zwykle wystepuje po stronie
brzegu wklestego.

W czasie ptywanki retman wydawat komendy regulujace postugiwaniem sie szrekami.
Rozr6zniano szreki prawe i lewe. Wymijanie progéw, unikanie sztucznych nurtéw, przej-
Scia przez plycizny, jazy, §luzy, szczeg6lnie krete odcinki rzeki — byla to sztuka praktyki
flisackiej, ktéra osiagali przez prace pokoleri w tym zawodzie.

Zdarzaly si¢ przypadki, ze w czasie ptywanki zachodzita koniecznosé spigtrzenia wody w
celu przeprowadzenia tratew przez ptycizny. Flisacy ustawiali wtedy umiejetnie tratwy w

poprzek pradu wody, powodujac chwilowe wzniesienie si¢ jej poziomu na wolnej do
przejazdu przestrzeni.

Fl.isacy plywali od brzagku do zachodu storica. Najwieksza dla nich przeszkoda byl silny
wiatr. W czasie silnych wiatr6w zmuszeni byli do bezczynnych postojéw w oczekiwaniu
na uspokojenie si¢ wzburzonych wéd. Wiatr przeciwny lub boczny nie zezwalat na

kierowanie tratwami, gdyz dlugi sznur tablic powiazanych ze soba byt zwijany i tamany
przez wiatr jak waz, grozac awaria (Jedrysik 1952).
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Doptawione drewno musiato by¢ wyciagniete z wody (wywaszowane) na brzeg. Przy
wyciaganiu unika¢ nalezato zabtocenia ki6d szkodliwego dla dobrej konserwaciji drewna
jak 1 przy dalszej obrébce.

Jedna tratwa drewna liSciastego zawierata okoto 500 m’. Splawiano je czg¢sto jako natadu-
nek na tzw. podszewce na gorszych kltodach drzew iglastych, o bardzo matej wartosci
uzytkowej, a stanowiacych tylko pomoc przy sptawianiu. Podszewke, po przybyciu tratwy
na miejsce przeznaczenia, sprzedawano po niskiej cenie (Bobiriski 1948).

Tratwy drewna iglastego zawieraly wigksza mase¢ drewna, bo do 1000 m3, w zaleznosci od
wymiaréw drewna, szerokosci rzeki, przepustéw mostowych, §luz i jazéw, ktére mialy
tratwy do pokonania.

Na Dunaju tratwy miaty szeroko§¢ do 15 m, ich dtugos¢ dochodzita do 60 m. Na Dolne;
Labie szty sptawy 60 m szerokie, a 250 m dlugie; na Renie ponizej Koblencji 72 m szerokie
1 250 m dtugie; na Woldze 100 m szerokie, a 300 m diugie. Na Wisle ptywaly tratwy o
szerokos$ci 30 m i dtugosci 135 m (Bobiriski 1948), chociaz, jak podaje Jedrysik, dtugos¢
tratew w Polsce mogla wynosié nawet 400 m, co jednak nie wydaje si¢ prawdopodobne.

Jak podaje Bobiniski, transport drewna z Narwi lub gérnego Bugu do Gdariska trwat okoto
6 tygodni.

Za granica, na wschodzie, spotykano oprécz tratew, przy splawie wigzanym, szeroko
stosowany splaw "koszami" lub "ramami". W tej formie mozna byto sptawiac jednorazowo
3000 do 5000 m°> drewna. Kilkaset luzno pltywajacych narzece lub jeziorze kléd wzglednie
wyrzynkéw ogarniano taricuchem lub ling druciang zaopatrzona w plywaki. Tworzono w
ten sposéb kosz kragly (ryc. 2). Ciagnac oba ujete korice taricucha lub liny holownikiem,
sptawiano drewno do nastgpnego podobnego kosza i postgpowano tak do chwili powiagzania
calego zapasu w pojedyncze kosze, kt6re wiazane byty po kilka razem. Tak powstawaty

kosze potaczone, podluzne, ramy (Bobiriski 1948).

Flisactwo w Europie stato si¢ wielkim przedsigbiorstwem kapitalistycznym. Ren umozli-
wiat budowe olbrzymich tratew, bo nie przeszkadzat im ruch statkéw po rzece. Pod koniec
XVIII wieku wymiary tzw. tratew holenderskich wzrosty do niewiarygodn.ych. Sama
gléwna cze$¢ tratwy, do ktérej doczepiano jeszcze dwie tratwy dodatkowe, miata dq 400
m dlugosci i 80 m szerokosci. Zatoga liczyla do paruset oséb, a c_lodatkowo mpglo sig na
takiej tratwie pomiescic¢ do paruset gosci. Zatogai pasazerowie byli kwaterowam na tratwie
w chatupach, przy czym zwracano uwagg nazakwaterowanie zgodn}e zzajmowana pozycja
spoleczna. Tratwa byta jak plywajaca wioska; miedzy czlonkami zalogi istniata bardzf)
wyraznie zaznaczona hierarchia (Mohr 1897). Zaloga byta komend.er.owana rozkazami:
Francja!, Hesja!, w zaleznosci od tego czy miato sic? sterowac bardzgej do levyego czy do
prawego brzegu. Przed tratwa musialy ptynac lodzie, aby_ o'strzega(.: zakotwiczone przy
brzegu statki oraz mtynarzy w mtynach wodnych przed.zbhzaj acym si¢ kolosem. St?rowa-
nie wymagato wielkich umiejetnosci, aby tego rodzaju monstrum 'przeprowadzw przez
zwezenia Renu i wyladowaé na miejscach postoju. Kiedy tratwa fioc1era1a do Holan@ni jej
wlasciciel musial wykaza¢ wiele chytrosci i sprytu, aby w pom'esmr}y.cl? kosztach W)jj§c na
swoje. Sprzedaz takiej tratwy mogta trwac jeden lub afwa lata i wlasciciel tratwy, ktory nie
znat sie na stosowanych manipulacjach i na procesie handlu w Holandii ... byt zawsze
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RYC. 2. Sptawianie drewna "koszami" (Stewart 1927)

narazony na duZe straty; bez posiadania kapitatu nic nie dawato tak matej nadziei na rente
handlowq jak handel drewnem (Miiller 1837).

W Polsce nie budowano tratew tak ogromnych jak te ptywajace po Renie, jednak ich
budowa, a nastepnie doplynigcie nimi do celu byly takze dos¢ skomplikowane. Jedrysik
podaje nastgpujaca procedure sptawu drewna tratwami.

Zbite lub zwiazane na bindudze tablice wyprowadzali flisacy z obory (miejsca gdzie
formowane byly tablice) na szlak, gdzie taczylo sie Je w sznury, pasy, lub tratwy, zaleznie
od wielkosci drogi wodnej, po ktérej miaty ptynac dalej. Z rzek i mniejszych doptywéw
wyprowadzano drewno matymi jednostkami, najczesciej w sznurach. Po doprowadzeniu

ich do rzeki gléwnej, formowano jednostke wigksza. Czynno$¢ t¢ nazywali flisacy "kory-
gunkiem". -

Korygunek polegat na rozpieciu sznuréw na poszczeg6lne tablice i ponownym ich usta-
wieniu w ten sposéb, aby tablice zaopatrzone w szreki znalazly si¢ we wszystkich sznurach
na jednym poziomie, tzn. w jednej linii poprzecznej w stosunku do nowo sformowane;
jednostki. Byt to nieodzowny warunek prawidlowego dziatania szrek6w, ktérych pracabyta
wéwczas harmonijna i zsynchronizowana. Tratwy nie skorygowane miatyby szreki w

réznych miejscach; bytyby one nieregularnie porozrzucane po catej tratwie, co spowodo-
waloby naruszenie rytmiki kierowania i hamowania.
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Na tratwach przewidzianych do dtuzszej ptywanki znajdowaty si¢ budki mieszkalne. Byly
to budki zrobione z cienkich zerdzi pokrytych stoma, wewnatrz réwniez byty dobrze
wymoszczone stoma. Jedna budka miescita cztery osoby, w zwiazku z tym na tratwie
musiato znajdowac sig tyle budek, aby wszyscy znajdujacy si¢ na tratwie mieli zapewnione
schronienie.

Rozrézniano sptaw krétki, czyli lokalny i sptaw daleki. Jezeli sptaw lokalny mégh trwac
przez caly sezon, to splaw daleki powinien by¢ zakoniczony jak najwczesniej, szczegdlnie
w naszych warunkach. Nie wolno byto dopusci¢ aby drewno przeznaczone do sptawu
dalekiego wychodzito z bindug latem lub jesienig. Tylko wiosenne wody zezwalaty na
wlasciwe pod wzgledem organizacyjnym doprowadzenie drewna do celu. Sp6Zniony sptaw
daleki, zaréwno ze wzgledu na niski stan wody, jak réwniez niesprzyjajace warunki
atmosferyczne, zwlaszcza jesienne wiatry, pociagal za soba niewspétmierny wzrost ko-
sztow splawu, a niejednokrotnie byl przyczyna zimowania na trasie. Druga nie mniej wazna
zasada bylo wzmozenie sptawu drewna w okresie od korica marca do korica czerwca.

Cechy wod sptawnych

Prawa rzadzace zyciem wod ptynacych sa skomplikowane. Nieomal kazda rzeka ma sobie
tylko whasciwe cechy charakterystyczne. wedtug ktérych planowano i organizowano sptaw
drewna. Do najbardziej charakterystycznych cech nalezy zaliczy¢ te wszystkie zjawiska,
ktére utrudniaty lub wrecz uniemozliwiaty ptywanke.

Na wstepie nalezy podkreslic, ze sptaw drewna odbywal si¢ przewaznie rzekami nie
uregulowanymi — dzikimi. Rzeki te nosza og6lne miano rzek sptawnych. Po rzekach tych
nie mogly kursowaé nawet najmniejsze statki, dla ktérych wody te byly za ptytkie. Dla
statkéw przeznaczone byly wigksze i lepiej utrzymane szlaki wodne, kt6ére w odréznieniu
od drég wodnych sptawnych nazywamy zeglownymi. Zar6wno szlak wody zeglowne;j jak
i sptawnej ulega statym przeobrazeniom. Na wodach nie uregulowanych, dziko ptynacych,

przeobrazenia te s3 bardziej intensywne. :

Przede wszystkim rzeki dziko ptynace nie ptyna nigdy w linii prostej, lecz tworza serpen-
tyny. Nurt w takich rzekach stale przerzuca si¢ z jednego brzegu na drugi, przy czym zakola
maja charakter z reguly zmienny. Z roku na rok zakrety staja si¢ ostrzejsze, a sama rzeka
nabiera charakteru petlicowego. Zjawiska te powstaja wskutek dziatania sity wody i jej

zdolnos$ci wcinania si¢ w grunt,

Normalnie rzeki na swych odcinkach prostych maja podwGjny nurt, rozmieszczony po obu
brzegach rzeki. Erozja boczna na tych odcinkach jest staba, a raczej postgpuje trwalle erozja
wglebna. Inaczej przedstawia si¢ sita niszczaca vyody na zakrctach rzek. T}ltaj zawsze
wystepuje tylko jeden nurt, ktéry ze zdwojona sﬁg weina sie w brzeg' po jego stronie
wklestej, powodujac erozje wglebna i boczna. W mlejscacf} tych powstaje lokalne pogte-
bienie dna rzeki oraz wyptukiwanie brzegéw. Po przeciwnej stronie brzegu wypukiego, na
tzw. beznurciu, powstaje odwrotne zjawisko osadzani.a si¢ materiatu wleczgnego przez
rzeke. W ten spos6b powstaja odsypiska, ktore powoduja, Ze na zakola(?h rzek jedna strona
rzeki jest gleboka, a druga zawsze plytka. Zjawisko to wazne byto dla flisak6w, ze wzgledu
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na mozliwo$¢ osadzenia tratew na mieliZznie. Stad tez flisacy stosowali na zakrgtach
wspomniana wcze$niej obalanke, przerzucajac si¢ z nurtem z brzegu na brzeg.

Dtugos¢ sznura lub sptawianej jednostki uzalezniona byta od kretosei rzeki. Cata dtugosc
sznura musiata si¢ zmiescié¢ miedzy dwoma zakretami. Na kretej rzece nalezato rozpinac
dtuzsze sznury, a po przejsciu zakretéw odpigte tablice taczy¢ ponownie w sznur.

Podtaczenie jakiego$ rejonu do sieci wodnych drég sptawnych oznaczalo w ramach
gospodarki drzewnej rewolucje transportowa tego rzgdu, co péZniejsza rewolucja transpo-
rtowa dokonana przez kolej Zelazna. Koszty transportu stawaly si¢ w tym momencie
utamkiem poprzednich, a czgsto transport stawal si¢ w ogéle mozliwy. Obecno$¢ drég
wodnych, ktére nadawaly si¢ do sptawu (tratwami i luzem) decydowata czesto o tym, czy
w danej okolicy powstawat zaktad zuzywajacy drewno w duzych ilo§ciach. Czgsto okre-
§lato to spos6b gospodarowania drewnem w catych rejonach (Radkau, Schéfer 1987).

Flisactwo

Flisacy byli bardzo hermetyczna grupa zawodowa, majaca wlasne tradycje, ubiory, a nawet
gwarg. Byl to zawéd przechodzacy z ojca na syna, w ktérym niezmiernie wazna rolg petnita
umiejetno$¢ wykorzystania do§wiadczen odziedziczonych po przodkach.

Flisacy musieli mie¢ nieprzecietng ruchliwos¢ — napisat historyk o flisakach z Steiermark
(Styria) w nowszych czasach (Kaser 1929). Kupowali oni nie tylko drewno, lecz takze
artykuty Zywnosciowe, wiosie, ptétna Iniane, loden i inne niezliczone artykuty, ktdre

szmuglowali na posterunkach pobierajqcych myto, a nawet zatapiali jesli zostali ztapani
na przemycie.

Migdzy miynarzami i flisakami trwata wieczna wojna. Tratwy uszkadzaty budowle miy-
néw; miynarze odwdzigczali si¢ w taki spos6b, ze spuszczali wezbrang wode i zostawiali
tratwy na suchynl ladzie. Rada miejska Liineburga musiata odkupi¢ mtyny wodne na rzece
Ilmenau, aby zapewni¢ transport drewna do lezacej nad rzeka Saliny (Wagner 1930).

W wielu okolicach flisactwo byto rzemiostem uprawianym sezonowo — najlepszym czasem
byta yviosna, kiedy rzeki i strumienie niosly ze soba najwigcej wody. Réwniez zimna woda
unosita drewno lepiej jak ciepta — w lecie zatapiato sie wigcej drewna. Na niekt6rych
st‘rumieniach mozna bylo sptawia¢ drewno tylko w czasie niewielu dni w roku. Tam gdzie
ﬂl'sact.wo mogto by¢ uprawiane przez caly rok, np. w rejonie Alp i Schwarzwaldu i na
wxell_(lch rzekach, stawato si¢ samodzielnym rzemiostem. Wymagania flisactwa, a szcze-
g6lnie konieczno$¢ utrzymywania drég wodnych w nalezytym stanie, prowadzity do
wspolnej, zespotowej formy wspétpracy (Gothein 1889). W Schwarzwaldzie i na przedg6-
rzu Alp handel drewnem zostat w catosci opanowany przez spétki flisakéw. Na przetomie
lat 1575/1576 cate flisactwo na rzece Mulde (w Zwickau) zostalo sparalizowane przez

strajk flisakéw i robotnikéw le$nych, ktérzy poczuli sie w ki 1 iej
miasta Zwickau (Wilsdorf 1960). 7P P

Ze .wz.gle;du na wysokie l.(oszty i ryzyko strat, flisactwo bylo mozliwe tylko jako przedsie-
wzigcle wymagajace duzego kapitatu. Dawniej wymagato ono interwencji wladc6w lub
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rzadow miejskich; na poczatku XX wieku przetrwato w potudniowych Niemczech jako
"kapitalistyczna forma przedsigbiorczosci" (Kroiss 1928).

W Schwarzwaldzie zdobyto dla handlu drewnem nowe, nienaruszone obszary lesne przez
rozbudowe okolicznych strumieni i przystosowanie ich do sptawu drewna. Poczatkowo
drewno ze Schwarzwaldu sprzedawano do Holandii przez Mainz i Kolonie; w XIX wieku
zastosowano bezposredni handel na dtugosci catego Renu. Dla Schwarzwaldzkich flisakéw
byla taka podréz daleka wyprawa i podr6za do obcego kraju. Przed wyruszeniem w droge
czesto flisacy pisali testament, gdyz podréz taka byla bardzo ryzykowna i dlugotrwata;
czesto wracali dopiero w drugim roku podrézy (Mohr 1897). Handel ni6st ze soba ryzyko
finansowe, bo w Holandii konkurencja bylo drewno importowane z krajéw battyckich.
Tylko debu nie oferowali battyccy dostawcy (Radkau, Schifer 1987), chociaz inni autorzy
nie zgadzaja si¢ z tym twierdzeniem (Wazny 1992, Bonde 1997 i in.).

Az do XVII wieku flisactwo byto w Schwarzwaldzie tylko zajgciem dodatkowym chlop6w
posiadajacych lasy. Przez sptaw drewna do Holandii flisactwo stalo si¢ zawodem, a §cinka
lasu i dostarczenie drewna do miejsca budowy tratwy stalo si¢ zajeciem robotnikéw
najemnych, ktérzy tworzyli obcy element wsréd chiopéw — wlascicieli las6w (Scholz

1969).

W Encyklopedii Polski (Wyd. R. Kluszczynski, Krakéw 1996, t. I, s. 165) tak scharakte-
ryzowano ten zawdd:

Flisacy (flisowie, flisnicy, oryle) — ludzie trudniqcy si¢ sptawianiem towaréw rzekami.
Wzmiankowani we wczesnym Sredniowieczu, szczegolnego naczenia nabrali w wiekach
XVI-XVIII, kiedy gwattownie wzrosto znaczenie wislanego sptawu, ktérym eksportowane
zboze trafiato do Gdariska. Flisowie wyksztatcili specyficzng subkulture i wiasnq zawodowq
gware. WXIX w. rozbudowa kolei i Zeglugi srodladowej spowodowaty ograniczenie zasiegu
flisactwa; dzis jeszcze spotkac mozna sptawianie tratwami drewna np. w dorzeczu Narwi.

Z kolei Encyklopedia Warszawy (PWN 1994 str. 185) tak charakteryzuje flisak6w:

Flisacy, oryle — ludzie trudniqcy sie splawem towardw, m.in. drewna i zboza, Wislq do
Gdariska; popularni w XVI-XVII wieku, gdy Polska prowadzita oZywiony handel zbozem z
zagranicq. Miejscem statym ich zamieszkania bylo gtownie wybrzeze Wisty w Wa{'szawie,
gdzie zajmowali ubogie chaty i lepianki, istniejqce jeszcze w XIX w. Flisacy mieli wlasne
piosenki i tarice, grywali na fujarkach i skrzypcach, postugiwali sie tzw. marynq — prymi-
tywnym instrumentem ludowym uzywanym na poczqtku XIX w. rowniez przez muzykantow
warszawskich.

Sptaw uprawiali flisacy od dziecifistwa. Zawdd ten u nas przechodzit z ojca na syna. W
wieku XVI - XVII byto bardzo wielu flisak6w, co wynikato z ozywionego handlu drewnem,

zbozem i innymi towarami z Gdariskiem.

Jeszcze w 1952 roku w Polsce znajdowaly sig trzy o$rodki transportu wodnego, z ktérych
mozna bylo czerpaé kadry flisakéw. Byty to: Kamiericzyk nad Bu giem, Ulanéw nad Sanem
i nieliczne osiedla w Borach Tucholskich nad rzeka Brda (Jedrysik 1952).
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Ubiér flisaka z XVII wieku — to suta "karazyja", czapka magierka (wegierka), biate
szarawary, pas widczkowy wyrobu gdariskiego, ktérym opasywali na wierzch wyrzucona
koszulg albo Zupan oraz buty z cholewami.

Zr6znicowanie tytutéw flisakéw zaleznie od wykonywanych przez niech czynnosci byto
znaczne, poczawszy od fryca, a skoriczywszy na do§wiadczonym retmanie. Jak podaje
Jedrysik, w latach pi¢cdziesiatych ubieglego wieku uzywano juz tylko zasadniczych
tytutléw, a mianowicie: retman, przodownik, czyli zastgpca retmana, przednik, gospodarz
poltratwy, pasowy, gospodarz pasa. Pozostali flisacy nosili nazwe flisakéw zwyktych.

Splaw drewna luzem

Splaw drewna luzem byt stosowany gléwnie do masowego transportu drewna opatowego
na krotkie odleglosci. Wydaje sig, ze jest to najprostszy spos6b transportu, ale jest on
zwigzany z pewnymi problemami, ktére ttumacza dlaczego historycznie wystepuje on
p6Zniej niz sptaw tratwami (Radkau, Schéfer 1987). Drewno splawiane luzem jeszcze
tatwiej niz w przypadku tratew, ktérymi mozna sterowag, mogto pozostawac przy brzegach
1 na mieliznach, a takze powodowaé szkody. W Schwarzwaldzie ludnos¢ calych wiosek
musiata pomaga¢ w czyszczeniu brzegéw i spychaé do wody drewno, ktére ladowato na
brzegu. Byta to trudna i niebezpieczna praca. Mozna ogdlnie stwierdzi¢, ze sptaw drewna
luzem wystepuje dopiero przy masowym zapotrzebowaniu na drewno opatowe na przeto-
mie XV i XVI wieku; tylko w niekt6rych rejonach Alp byt to starszy rodzaj transportu niz
splaw tratwami. Przy splawie drewna luzem ulegalo ono samoczynnemu sortowaniu:
drewno o mniejszej gestosci ptyneto szybciej i tworzyto jakby awangarde, podczas gdy na
koricu ptyneto drewno cigzsze (Jigerschmid 1827/ 1928).

Czgsto drewno podczas transportu 1zecznego napotykato na swojej drodze tzw. palisade,
ktéra byta budowana skosnie do koryta rzeki, a Jej zadaniem byto wytapywanie plynacego
drewna i kierowanie go do brzegu. Palisada taka musiata by¢ na tyle wytrzymata, aby
utrzymac sit¢ naporu ptynacego drewna i wody podczas topnienia $niegu. Budowa jej byta
bardzo kosztowna. W Augsburgu, mimo ostrzezes flisakéw, wybudowano palisade na
rzece Lech, ktéra zostata zniszczona juz przez pierwsze uderzenie drewna (Beiliner 1978).
Nawet palisady o wystarczajacej wytrzymatosci (trwatosci) musiaty by¢ czesto reperowa-
ne. Jeszcze w roku 1828 Jigerschmid ostrzega przed "ogromnymi kosztami" wielkich
palisad i zaleca stosowanie splawu drewna luzem tylko tam, gdzie niemozliwe jest stoso-

wanie tratew. We wschodnich Alpach przy palisadach powstaty osrodki hutnictwa zelaza
takie jak Hieflau i Grossreifling.

Kiedy zapasy drewna w okolicach Paryza zostaly wyczerpane, a jego cena z uwagi na
wysokie koszty transportu niepomiernie wzrosta, mieszczanin i kupiec Jean Rouvel w roku
1549 wpadt na pomyst, aby drewno transportowa¢ matymi rzekami, niedostgpnymi dla
statkéw, ktdére zamierzat polaczy¢ ze soba kanatami. Wybrat do tego celu lasy w gorzystym
qkrcgu Morvant, nalezace do gubernatorstwa Nivernois, z ktérego to terenu wyplywaja
liczne male rzeki i strumienie. Do rzek tych chciat on doprowadzi¢ tyle wody, aby
dostosowac je do transportu drewna. Przedsigwzigcie to zostato zrealizowane w roku 1566
przez René Arnoul. Drewno byto wrzucane do wody pojedynczo i niesione az do Crevant,
miasteczka nad rzeka Yonne, w ktéorym kazdy z kupcéw wydobywal swoje drewno,
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uprzednio oznakowane, podsuszal, a nastgpnie umieszczat na tratwach i w ten spos6b
transportowat do stolicy. Pewne ilosci drewna z Nivernois, Bourgogne i Franche-Comté
jeszcze pod koniec XVIII wieku byly dostarczane w ten sposéb (Beckmann 1788).

W Polsce, jesli drewno nie byto formowane w tablice, lecz zrzucone z brzegu do rzeki
ptyngto z jej nurtem do oznaczonego celu, wéwczas méwiono, ze sptaw drewna prowadzo-
ny jest luzem lub "dziko".

Drewno to po doptynigciu do celu bylo natychmiast wyciagane z wody ("ladowane"). Punkt
docelowy na rzece musial by¢ odpowiednio przygotowany, tzn. zabezpieczony przed
mozliwoscia przedostawania si¢ drewna poza wyznaczony cel. Teoretycznie byl to najtari-
szy sposob transportowania drewna woda, lecz w praktyce miat swoje zasadnicze wady,
jak: mozliwo$¢ zaginigcia pewnej masy sptawianego drewna, tworzenie si¢ na rzece
niebezpiecznych zatoréw ze sptawianego drewna, ktérych rozbrajanie niejednokrotnie
przekreslato przewidywane tanie koszty sptawu dzikiego (Jedrysik 1952).

Sptaw dziki byl stosowany tylko narzekach bystrych, o gérskim charakterze. Rzeka musiata
by¢ wolna od takich przeszkdd jak jazy, mlyny i wszelkie sztuczne urzadzenia pigtrzace
wody. Kreto$¢ rzeki utrudniata sptaw. Najmniejsze przeszkody przy splawie luzem spoty-
kalo drewno krétkie, jak opalowe 1 papieréwka.

Potok gérski, majacy stuzyé do dzikiego sptawu, musiat mie¢ szeroko$¢ odpowiadajaca co
najmniej dlugosci sptawianego materiatu, gdyz przy niemoznosci swobodnego poprzeczne-
go obrotu powstawaly zatory. Glgboko$¢ wody musiata by¢ taka, by sptawiane drewno,
plywajace i p6lzatopione, nie siggato dna. Za wlasciwa glebokos¢ dla splawu dzikiego
uznawano 0,5-1,0 m (Bobiriski 1948).

Dla wylowienia sptawianego materiatu sporzadzano u wylotu potoku do jeziora lub rzeki
tzw. rzeszutki. Polegato to na zwiazaniu szeregu dluzyc z lekkiego drewna iglastego w

rodzaj ptywajacego laricucha, kt6ry tworzyt petle tapiaca sptawiane drewno.

Rzeszutkami nazywano urzadzenie na rzece stuzace do zatrzymywania i tapania drewna
splawianego dziko (ryc. 3). Poniewaz rzeszutka rzucona przez cala szerokosc¢ rzeki, ksztattu

RYC. 3. Zapora do zatrzymywania splawianego drewna, tzw. rzeszutka (Go6rski, Matejak 1998)
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rzadkiego plotu, ma wytrzymaé duzy napdr towionego i docierajacego woda drewna,
obmyslano i obliczano jej konstrukcje stosownie do indywidualnej potrzeby. Kazda rze-
szutka skladala si¢ z trzech czedci: z pilotéw lub dZwigéw, rygli oraz zebéw. Zeby
ustawione byly skosnie lub prostopadle do dna.

Piloty byly to pojedyncze stupy wbite w dno. Spotykano réwniez piloty budowane na ksztatt
piramidy z koztéw kamiennych lub drewnianych filar6w z przyciosanych okraglakéw,
wypetnionych kamieniami. Dwa rygle, tj. poprzeczne belki, oparte koricami o filary, miaty
czasem wywiercone otwory dla wpuszczenia w nie z¢b6w. Jeden rygiel umocowany byt
powyzej dna pod zwierciadtem wody, drugi ponad woda. Sptaw dziki byt najprymitywnie;j-
sz forma transportu wodnego. Spotykany byt u nas na wigksza skale w Karpatach. Poza
tym na Czeremoszach, w Szwecji i Finlandii. Zastosowanie sptawu dzikiego ograniczato
si¢ do opatu i krétszych, 5-6 m ktéd (Bobinski 1948).

Sprzedaz sptawionego drewna

Po doplynigciu do punktu docelowego drewno, z ktérego zbudowane byly tratwy, bylo

traktowane tak jak towar, ktéry byl nimi przewozony, tzn. byto sprzedawane po cenie
surowca.

W przeciwietistwie do transportu statkami byt to rodzaj transportu, ktéry nie wymagat
tadunkéw powrotnych; nie wystepowata tu wymiana towaru na towar, lecz zamiana towaru
na pieniadze. Flisactwo napedzato gospodarke finansowa. Dzieki transportowi wodnemu
drewno juz dawno stato si¢ w duzej skali towarem, kt6ry stawat si¢ dostepniejszy réwniez
w okolicach stabo zalesionych. Nawet w okolicach gesto zalesionych drewno mogto staé
si¢ towarem deficytowym, jesli mogto by¢é woda transportowane do okolic, gdzie uzyski-
wano za nie wysoka ceng. W rezultacie wodnego transportu drewna gospodarka tym
surowcem stata si¢ obiektem polityki. Rzeki zaczely by¢ kontrolowane przez miejscowych

wladcow i przez miasta, a handel drewnem byt obciazany wieloma optatami celnymi na
granicach (Radkau, Schifer 1987).

Sprzedaz drewna z tratew byta w miastach lezacych nad rzeka sprawa publiczna, przy czym
cena drewna i jego przydzial mogly by regulowane przez urzednikéw miejskich. W
Wiedniu, zgodnie z przepisami z roku 1559 — cesarskim rozporzadzeniem o drewnie -
pierwszego dnia po przybyciu tratwy prawo do zakupu drewna miat tylko rzad, w drugim
dniu zarzad miejski, trzeciego — mieszczanie, a dopiero po nich handlarze drewnem (v.
Sazenhofen 1980). Jak podaje Radkau, we Frankfurcie Zydzi musieli kupowacé drewno po
dokonaniu tego przez petnoprawnych mieszczan, ale kiedy w roku 1761 ojciec Goethego

z dwoma innymi zamoznymi mieszczanami na wiasny koszt zaméwit statek drewna, to
magistrat im tego zabronit.
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