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WOJSKOWA I CYWILNA TRANSPORTOWA SLUZBA WODNA
W KROLESTWIE POLSKIM PO 1831 ROKU

Streszczenie. Artykut analizuje funkcjonowanie w Krolestwie Polskim po 1831 roku
zarowno wojskowej, jak 1 cywilnej wodnej stuzby transportowej. Przedstawiono dziatalnos$¢
rosyjskiego Ekipaza Gwardii (Gwardiejskowo Ekipaza) w okresie 1831/1832 i w latach
1863/64 oraz sktad tzw. flotylli warszawskiej, patrolujacej Wiste w czasie powstania
styczniowego. Innym opisanym aspektem dziatan rosyjskiej stuzby wodnej bylty kontrola
| zarzadzanie strategicznymi mostami, prowadzacymi do cytadel. Analiza cywilnego aspektu
nadzoru wodnego Krolestwa ogniskuje si¢ natomiast na Nadbrzeznej Stuzbie Wislanskiej /
Stuzbie Sptawu Rzeki Wisty z 1837 roku oraz Stuzbie Wytycznej z okresu 1858/1865.

Stowa kluczowe: transportowa stuzba wodna, Krolestwo Polskie, XIX wiek.

MILITARY AND CIVIL WATER TRANSPORT SERVICE IN THE
KINGDOM OF POLAND SINCE 1831

Summary. The article analyzes functioning in Kingdom of Poland, both military and
civilian, water transport services since 1831. Some important activities of Russian Guard
Equipage (Gvardiejskij Ekipaz) during period of 1831/1832 year and in years 1863 to 1864
were deliberated, as well as so-called. ”Flotilla of Warsaw”, patrolling Vistula river during
January Uprising. Another described aspect of the activities of Russian water services was the
control and management of some strategic bridges leading to tsarist citadels located in Poland.
Analysis of the civil aspect of water transport surveillance in the Kingdom focuses on Banks
of Vistula Service / Service of the Vistula River Rafting (dated as of 1837) and the
Guidelining Service, erected between 1858 and 1865.

Keywords: water transport service, Kingdom of Poland, nineteenth century.

1. WPROWADZENIE

Po rozpoczetym w latach 1831-1832 ograniczaniu powszechnie pojetej autonomii
w Kroélestwie Polskim uksztaltowat si¢ na lata bardzo specyficzny podziat lokalnej stuzby
wodnej. Jedna z nich — wojskowa — pozostawata odtad stale w r¢kach carskiej Armii Czynnej,
dziatajacej szczegolnie przy wykorzystaniu strategicznych twierdz i wykonujacej w akwenie
Wisly zadania transportowe natury militarnej, ale tez policyjnej i w pewnym zakresie celnej.
Drugi natomiast rodzaj tej stuzby zwigzanej z kontrolg transportu wodnego — cywilny — nadal
pozostawat w reku polskiej administracji lokalnej, ogniskujac si¢ glownie na kwestiach czysto
kontrolnych i naprawczych warunkow sptawu. Celem niniejszego tekstu jest ukazanie tych
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dwu odmiennych aspektow stuzby wodnej, realizowanej W dorzeczu Wisty w Krolestwie
Polskim po upadku powstania listopadowego.

2. WOJSKOWA TRANSPORTOWA SLUZBA WODNA W KROLESTWIE
POLSKIM

W trakcie walk polsko-rosyjskich 1831 roku odkomenderowano do Krélestwa Polskiego
jako cze$¢ Armii Czynnej 6. rote carskiego Ekipaza Gwardii, ktéra — oprocz budowy mostow
i ochrony przepraw wodnych, istotnych z punktu widzenia wojskowego — kontrolowata tez
miejscowe warunki splawu. Rota ta m.in. wybudowata stynny most w Osieku, po ktérym
rosyjska armia inwazyjna Iwana Paskiewicza przeprawila si¢ na lewy brzeg Wisty. Innym
osiggnieciem 6. roty Strazy Gwardyjskiej bylo zniszczenie przeprawy generata Paca,
zamierzajgcego w koncu sierpnia 1831 roku spali¢ rosyjskie magazyny aprowizacyjne. Po
pelnym spacyfikowaniu Krolestwa, 19 lipca/l sierpnia 1832 roku, 6. rota carskiego Ekipaza
Gwardii zostata skierowana na terytorium Cesarstwa Rosyjskiego [16].

Rys. 1. Cztonkowie rosyjskiego Ekipaza Gwardii [16]
Fig. 1. Members of Russian Gvardejjskijj Jekipazh [16]

W ramach kontroli granicy oraz w celach poboru myta przewozowego na gtownej rzece
Kroélestwa, Wisle (na wysokosci Nieszawy i w gore rzeki), zaczety jednak od 10 czerwca
1832 roku ptywac trzy nalezace do armii carskiej szalupy kanonierskie, kierowane zreszta
przez polskich sternikow. Okazywato si¢ bowiem, iz kazda z tych todzi musiata by¢
sterowana przez specjalnie wyszkolonego szypra, dobrze znajacego nurt rzeki. Wobec
powyzszego warszawska Komisja Rzadowa Spraw Wewnetrznych, Duchownych
I Oswiecenia Publicznego w dniu 31 pazdziernika 1832 roku wystgpita do krajowego rzadu —
Rady Administracyjnej — z reskryptem nr 10 796/ 30 380, w ktérym ministerstwo zwracalo
si¢ z prosbg o finansowanie wynagrodzenia naleznego polskim szyprom owych rosyjskich
szalup kanonierskich. W dniu 6 listopada 1832 roku, podczas 65. sesji Rady
Administracyjnej, przeanalizowano zatem sytuacj¢ na trzech takich szalupach ptywajacych na
Wisle. Wyliczono tez, iz na optacenie pracy tychze szyprow w okresie od konca wiosny do
konca pazdziernika 1832 roku trzeba byto wyda¢ 2 198 zt (Srednie wynagrodzenie miesigczne
na jednego szypra wynosilo zatem w przyblizeniu 157 zt). 6 listopada 1832 roku Rada
Administracyjna upowaznita finalnie KRSWDiOS$P do zapisania kwoty pobranej na optacenie
trzech szyprow z funduszu ,na rachunek spodziewanych oszczednosci przy wydatkach
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Wydzialu Spraw Wewnetrznych z etatu roku biezacego [1832]” [1]. Takie rozwigzanie byto
o tyle charakterystyczne, iz znamionowalo bardzo typowa tendencje do optacania
przynajmniej czesci kosztow (w tym transportowych) utrzymania moskiewskich wojsk
najezdniczych przez budzet Krélestwa Polskiego.

Do innych militarnych prac zwigzanych z aktywnos$ciag w Krolestwie carskiej wojennej
stuzby wodnej takze niekiedy zatrudniano Polakéw. Mianowicie w 1836 roku pod twierdza
Neogieorgijewsk ustanowiono oddzielng wodng organizacje nadzorcza (tzw. nadzor). Do tej
nowej jednostki organizacyjnej zatrudniono jednego majstra zajmujacego si¢ profesjonalnie
budowg tam (tzw. majstra tamiarskiego — nadzorce), ktoremu jednak dodano do pomocy
dziesigciu zotierzy Armii Czynnej, oddelegowanych do tych prac z garnizonu, znajdujacego
si¢ w samej twierdzy. Pracowal tu rowniez ciesla. Nadzor nad tg powotang do zycia stuzbg
konserwatorskg przekazano w rgce komendanta twierdzy neogiergijewskiej. Decyzje
0 powotaniu tej stuzby motywowano potrzebg utrzymania ciggu robot regulacyjnych
prowadzonych od poczatku ery paskiewiczowskiej na odcinku modlinskim, a zarazem
koniecznos$cig zapewnienia trwatosci ewentualnych prac konserwatorsko-naprawczych [4].

Nalezy doda¢, iz procz trzech szalup kanonierskich wojskowe wiadze carskie juz w
latach trzydziestych XIX wieku zlokalizowatly przy twierdzach drewniane szalupy wojskowe;
chodzito tu oczywiscie o Neogiergijewsk (Modlin) i Iwangorod (D¢blin).

Inng kwestig dotyczaca funkcjonowania wojskowej stuzby wodnej w Krélestwie Polskim
bylo zarzadzanie mostami zlokalizowanymi wewnatrz Krolestwa, a istotnymi ze wzgledow
natury militarnej. W odniesieniu do tego zagadnienia wypada oczywiscie wspomnie¢, ze
Komisja Rzadowa Spraw Wewnetrznych Duchownych 1 O$wiecenia Publicznego
5/17 czerwca 1837 roku pod nr. 13 450/24 610 wydata specjalng instrukcje odnoszaca si¢ do
szeroko rozumianego uzytkowania usytuowanych przy twierdzach wojskowych mostéw
tyzwowych (na Wisle). Opisywano we wzmiankowanym rozporzadzeniu takze zasady
pociagania do odpowiedzialno$ci szyprow za uszkodzenia mostu oraz spisywania protokotow.
Poniewaz ustawa odnosila si¢ 1 do mostu warszawskiego, w miedzyczasie pierwotng wersj¢
tego prawa — w celu dopasowania wprowadzanych uprzednio przepisoéw do lokalnych potrzeb
stotecznych — w niektorych artykutach nieznacznie zmieniono i uzupetniono.

W osiemnascie lat po wprowadzonych zmianach ustawe z czerwca 1837 roku
zamieszczono, po uzyskaniu zgody na powyzsze Komisji Rzadowej Spraw Wewngetrznych
I Duchownych, w ,,Warszawskiej Gazecie Policyjnej” nr 65 1 66 z 1855 roku [11]. Jednoczes$nie
KRSWiD wydala reskrypt z 28 lutego/12 marca 1855 roku nr 3911/8423, z ktorego wynikalo,
7e przedstawiane teraz przepisy byly wydang przez generalnego kwatermistrza (1) Armii
Czynnej instrukcja ,,wzgledem przepuszczania statkow i tratew przez lyzwowe mosty
znajdujace si¢ przy fortecach na Wisle”. Inaczej mowiac, instrukcja ta traktowala ,,0 porzadku,
jakiego prowadzacy wodg statki i tratwy trzymac si¢ winni przy przebywaniu mostow przy
fortecach, Nowogieorgijewskiej, Iwangrodzkiej i1 Cytadellg” [6].

Opisujac miejsce, gdzie sptawiane Wisla 1 niemajace kotwic statki splawne 1 tratwy
powinny si¢ zatrzymywac¢ w poblizu takich ,,strategicznych” mostow, ustawa mowita w swoim
art. 1 o przepisowej odlegtosci 400 sazni w gore rzeki (powyzej mostu). Pojawity si¢ jednak
oczywiste roznice W traktowaniu tratew i statkow sptawnych oraz reszty taboru pltywajgcego.
Otéz parostatki, berlinki i wszystkie $rodki transportu wodnego oraz przedmioty majace
kotwice mogty si¢ zatrzymywa¢ w odlegltosci 25 sazni od mostu prowadzacego do twierdzy, a
,,statki idace pod wode”, czyli pod prad, mogly stawacé nawet przy samym moscie (art. 1).

Po zatrzymaniu si¢ niemajacych kotwic statkdw 1 tratew w przewidzianej ustawa
odlegtosci 400 sazni od mostu ich wilasciciele albo pelnomocnicy osobiscie przedstawiali
w kancelarii komendanta twierdzy paszporty swoje oraz wszystkich pracownikoéw
znajdujacych si¢ na nalezacych do nich statkach czy tratwach. Paszporty zapisywano do
specjalnej ksiggi, w ktorej jednoczesnie, w odpowiednich rubrykach, odnotowywano: liczbe
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statkow czy tratew nalezacych do danego wilascicicla, okres, kiedy przedstawiono paszporty
do wgladu, i czas, kiedy je zwrocono. Dopiero po wylegitymowaniu podréznych wskazywano
im miejsce 1 czas otwarcia mostu. Natomiast po przebyciu mostu wiasciciele lub
pelnomocnicy posiadaczy przeptywajacych statkow/tratew otrzymywali od osoby
zarzadzajacej ,.strategicznym mostem” kartki, po przedstawieniu ktorych w kancelarii
komendanta twierdzy bezzwltocznie zwracano im paszporty (art. 2 i 4).

Statki i tratwy przepuszczano przez specjalne otwory w mostach przyfortecznych. W celu
przepuszczenia przez taki most tratew wyjmowano z mostu tyzwowego 8 tyzew, czyli
4 tzw. tafle, co teoretycznie przynajmniej prowadzito do powstania otworu o szerokoSci
16 sazni. Aby przepusci¢ statki i parostatki, wyjmowano tylko 4 tyzwy, czyli 2 tafle,
o standardowej szerokosci 8 sazni. Prawne, a co za tym idzie — w miar¢ Sciste
usankcjonowanie wskazanych szerokosci otworu mostowego, motywowano dotychczasowym
doswiadczeniem w tym wzgledzie. Otwarcie mostow (czyli tzw. rozwodzenie) nastepowato
w miejscach dogodnych dla zeglugi, co umozliwiato z reguty statkom przechodzenie przez
sam S$rodek otworu mostowego bez utrudnien spowodowanych mieliznami czy zmiang
kierunku biegu rzeki (art. 11).

Artykul 9 ustawy z 1837/1855 roku jasno wskazywal, iz przyforteczny most tyzwowy
mogt by¢ co do zasady otwierany (w oryg. ,,rozwodzony”) tylko i wylacznie jednokrotnie
W ciggu dnia. Powyzsze nastepowato rano, zaraz po przejSciu przez most pracownikow
panstwowych, udajacych si¢ do twierdzy ,,na roboty”. Czas otwierania dla sptywu mostu
przyfortecznego bywat trzygodzinny, a zatem niedtugi, zamykajac si¢ w okresie pomigdzy
przejsciem pieszych/konnych robotnikéw a naptynieciem pierwszych podwdd z materiatami.
W maju, czerwcu i lipcu otwarcie mostu przyfortecznego dla sptawu nastgpowato pomigdzy
5a 8 rano, w sierpniu od 5.30 do 8.30, we wrzeéniu od 7 do 10, a w pazdzierniku od 7 do 10
rano. Przewidywano tu jednak wyjatek dla parostatkow, ktore przepuszczano przez mosty
przyforteczne o kazdej porze dnia, zaraz po ich naplynieciu w poblize fortecy (art. 9 i1 10).
W czasie przepuszczania tratew komenda inzynieréw wojskowych wysylata w poblize otworu
mostowego 2 todki zaopatrzone w zapasowe kotwice 1 liny. Ich zaloga pomagata
przeptywajacym w trakcie splawu przez most, zatrzymujac nieprawidlowo plynace tratwy
I kierujac je na wlasciwy bieg (art. 13).

Przewidziano sytuacje, w ktorych nie mozna bylo absolutnie przepuszczaé statkow
| tratew przez mosty przyforteczne. Zakaz obowigzywal w nastepujacych sytuacjach: a) gdy
wial silny wiatr boczny w stosunku do rzeki lub skierowany odwrotnie do biegu pradu
rzecznego, b) podczas mgly, ¢) w dniach przeznaczonych na przeglad robdt fortecznych.
W tym ostatnim przypadku na Zadanie wlascicieli statkow/tratw lub szyprow wtadze
forteczne wydawaly im formalne $§wiadectwa, okreslajace przyczyne i1 podajace czas
zatrzymania ich srodka transportu wodnego. Opisane ograniczenia ponownie nie dotyczyly
statkow parowych, ktore mozna bylo zatrzymaé przy moscie fortecznym jedynie w czasie
silnej burzy (art. 2).

Aby zapobiec ewentualnemu zniszczeniu mostu podczas sptawu, na wiascicieli
statkow/tratew natozono obowigzek zaangazowania znacznej liczby robotnikow do
kierowania w czasie przeprawy podmostowej ich transportem wodnym. Na wielkich tratwach
o$miowiostowych angazowano do przeptyniecia przez most przyforteczny az 16 ludzi. Na
tratwach czterowiostowych trzeba byto do kontroli sptawu przez most zatrudni¢ 8 ludzi.
Ewidentnie chodzito o postawienie podczas sptawu przez most po 2 ludzi przy kazdym
wiosle. Poniewaz najczgsciej na tratwach plyngto o potowe mniej oséb, niz potrzeba byto
(wedlug ustawy z 17 czerwca 1837/6 marca 1855 roku) do przeplynigcia mostu, czesto do
pomocy trzeba bylo zatrudnia¢é niemajacych paszportow robotnikow zatrudnionych
w twierdzy. O takiej potrzebie z gory i obligatoryjnie niejako zawiadamiata sptywajacych
lokalna komenda inzynierow twierdzy, nie mogac oczywiscie sprawdzi¢, czy na wszystkich
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tratwach znajduje si¢ wymagana do przeptyniecia mostu liczba osob. W rezultacie to na
wlascicielach tratew spoczat formalny obowigzek dopilnowania wymogoéw dotyczacych
obsady splywajacych przez mosty przyforteczne tratew. Aby ulatwi¢ sptawiajgcym
zatrudnianie dodatkowych robotnikow/flisakéw, wiadze twierdzy miaty obowigzek pozwalac
na wysadzanie ich — po przeptynieciu mostu — na terenie przystani fortecznej. Robotnicy ci
mogli powraca¢ nalezacym do twierdzy brzegiem rzeki do miejsca, z ktorego zazwyczaj
wyruszaty tratwy majace przeptynaé przez przyforteczny most, aby moc ponownie pomagac
przy sptywie nastepnych tratew (art. 13).

Problemem mogto okazac si¢ przybycie w tym samym czasie w okolice ,,strategicznego
mostu” znacznej liczby wodnych $rodkéw transportu. Wowcezas zarzadzajacy mostem oficer
decydowat o liczbie jednostek, ktorym pozwalano na przeptynigcie mostu przyfortecznego —
oczywiscie tylko w czasie do tego przeznaczonym. Kolejnos¢ za§ samego przepuszczania
statkow/tratew musiata odpowiadac tej, z jakg one przybywaly w poblize mostu fortecznego.
Specjalne przepisy wprowadzono tu dla Warszawy, nadmieniajac o potrzebie natozenia kary
oznaczonej przez urzgd municypalny miasta stotecznego Warszawy w kwocie 4 rubli srebrem
50 kopiejek na tych wiascicieli wodnych S$rodkow transportowych, ktérzy naplywali
W poblize mostu warszawskiego w dacie nieoznaczonej dla nich do przeptyniecia.
Ustawodawca wskazywal dobitnie na czgsty proceder tego rodzaju, gdy dany splawiajacy
»puscil sie¢ ze swoimi statkami w tej mysli, jak to si¢ juz nieraz praktykowato, ze straz
mostowa nie zamknie mostu z obawy uszkodzenia onego” (art. 3).

W przypadku uszkodzenia mostu fortecznego nastgpowato zatrzymanie w kancelarii
komendanta twierdzy paszportu wilasciciela statkow czy tratew. Takie zabranie dokumentu
tozsamos$ci moglo np. nastgpi¢ nawet w wypadku uderzenia o most ,,w samym jego otworze”.
Poza tym uczestniczace w zderzeniu statki/tratwy zatrzymywano ponizej mostu (w dole rzeki)
i cumowano je przy brzegu. Na rozkaz komendanta twierdzy ustanawiano przy
zacumowanych statkach straz formalnie w celu ochrony przed kradzieza, czy raczej
odebraniem przez wiasciciela. Straz trzymano do momentu zakonczenia rozliczania si¢
Z winowajcg oraz wptynigcia zaswiadczenia o braku dalszych pretensji finansowych ze strony
zarzadu inzynierow wojskowych. Jesli w ciagu 10 dni od uszkodzenia ,,strategicznego mostu
przyfortecznego” wlasciciel tratew czy statkoéw splawnych nie optacit cigzacej na nim kwoty
karnej, zarzad inzynierOw byl zobowigzany donies¢ o tym wladzom zwierzchnim wraz
z zadaniem wydania decyzji o skierowaniu ,,zaaresztowanego” statku czy tratwy na publiczng
licytacje (art. 5).

W kwestii optat karnych ustawa z 1855 roku jasno powotata si¢ na przepisy wydane
przez urzad municypalny miasta stotecznego Warszawy z 6 maja/7 czerwca 1837 roku
(mylnie zreszta podajac 1838 rok). Przypominano o kwocie 4 rubli srebrem 50 kopiejek
(w oryginale kwota ta byta podana jeszcze w ztotych) pobieranej jako kara administracyjna od
kazdej tratwy czy kazdego statku, ktore uderzaty w most forteczny. Co do statkow, ktore
zawadzily o most bez spowodowania jego uszkodzenia, wprowadzono jednak zmiany
W porownaniu z zapisami z 1837 roku, wskazujac teraz brak potrzeby $ciggania z ich
wlascicieli jakichkolwiek kar. Poza tym nalezato zaptaci¢ za naprawe szkod wyrzadzonych
w moscie fortecznym. Kwoty wyréwnawcze mozna tez bylo przeznaczy¢ na zastgpienie
uszkodzonych czy utraconych w czasie zderzenia fragmentéw oporzadzenia mostu. Kary
$ciggano zgodnie z zapisami sporzadzanego na miejscu, zaraz po wypadku, protokotu. Pobor
naleznych kwot nastepowat jednak po naprawie mostu (art. 6).

Jak nalezato si¢ spodziewaé, ustawa z 6 marca 1855 roku bardzo duzo miejsca
poswiecala problematyce protokolarnej. Podstawowym ustaleniem bylo, jak wspomniano
powyzej, podniesienie koniecznos$ci spisywania na miejscu protokotu powypadkowego,
obejmujgcego jednoczesnie wskazanie kwot: karnej 1 naprawczej. Powyzsze robit
zarzadzajacy mostem oficer inzynierow wspolnie z adiutantem placu. Ten ostatni musial by¢
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wyznaczony jednoczesnie przez komendanta twierdzy do pilnowania kolejnosci przepusz-
czania statkow. Przy spisywaniu protokotu byt tez z mocy ustawy obecny urzednik cywilny:
wojt lub burmistrz, a w Warszawie urzednik policyjny. Byto oczywistoscia, ze przy sporza-
dzaniu protokolarnego opisu uszkodzenia mostu powinien byt byé obecny i sprawca
wydarzenia, tj. wlasciciel statku/tratwy, lub jego pelnomocnik. Po spisaniu protokot potwier-
dzat lokalny dowddca komendy inzynieréw i1 — ostatecznie — sam komendant twierdzy.

W protokole szczegdétowo wymieniano wiele waznych informacji, jak: opis samego
zdarzenia/uszkodzenia, nazwisko wlasciciela i jego szypra, liczb¢ uderzajagcych o most
statkow czy tratew, rodzaj i charakter uszkodzenia mostu, opis materiatu oraz liczby osob
uzytych do naprawy mostu przy odpychaniu statku/tratwy od samego mostu, wreszcie
wysoko$¢ kary i1 zaptaty za spowodowane uszkodzenia. Przy okre§laniu wysokosci kosztow
napraw stosowano przelicznik wedtug cen urzedowych (zatwierdzonych) w odniesieniu do
uzytych materiatdw oraz wykonanej robocizny.

Szczegbdlng uwage przy spisywaniu protokotu zwracano na stan lin i kotwic mostowych,
czynigc tak ,,z uwagi, ze tyzwowy most, w poréwnaniu z innymi, podlega wigkszemu
cisnieniu wody i z tego powodu kotwice i liny, za pomocg ktérych on si¢ utrzymuje, powinny
by¢ w najlepszym stanie”. Nalezato doktadnie opisa¢ stan tych lin i kotwic, ktore przeciez
Z samej natury swego potozenia najbardziej podczas wypadku byly wystawione na tarcie
uderzajacej o lyzwy tratwy, ewentualnie statku. W roku 1855 za podstawowa zasade uznano
konieczno$¢ wymiany liny i zwrotu nowej przez przyczynodawce uszkodzenia w kazdym
przypadku, gdy uderzajacy o most statek przetart chociazby jedno tylko ogniwo liny. Gdy
zniszczono jednak ling starg, ktora tak czy inaczej w sposob naturalny ulegata degradacji na
skutek uptywu czasu, ewentualnie gdy byla ona juz zawigzywana w jednym lub kilku
miejscach, obowigzek zwrotu liny nie istniat. W takich przypadkach konieczno$¢ zwrotu
nowej liny zastgpowano zadowoleniem si¢ $ciggni¢cia optaty karnej w wysokosci 4 rubli
srebrem 1 50 kopiejek oraz zaptaceniem przez winowajcg¢ kwoty naleznej za odciggniecie
statku od mostu tyzwowego.

Podobna sytuacja dotyczyta oderwanych od mostu przez napltywajace statek/tratwe
kotwic. Informacje o zniszczonych kotwicach umieszczano przede wszystkim w protokole
w celu potwierdzenia potrzeby wymiany na koszt sprawcy zniszczonych kotwic na nowe.
Pewnym odcigzeniem sprawcy byla zapisana w artykule 7 ustawy z 1837/1855 roku
mozliwo$¢ zezwolenia na poszukiwanie oderwanej kotwicy. Co wigcej, dodatkowym
ulatwieniem w poszukiwaniach byto bezptatne uzyczenie w tym celu winowajcy todki
I innych znajdujacych si¢ na wyposazeniu mostu przyrzadoéw, jak tez przydzielenie do
pomocy jednego czlowieka ze stuzby mostowej, ktérego obowigzkiem byto doktadne
wskazanie poszukujacym miejsca oderwania kotwicy od mostu. Pomocy udzielano tak
szybko, jak tylko bylo mozna, aby kotwica nie zostata zasypana piaskiem. W wypadku
odnalezienia kotwicy zwracano winowajcy pobrang juz z gory za nig optate.

Inng bezsporng zasada byla potrzeba wynagrodzenia przez wlasciciela statku/tratwy
literalnie wszystkich skutkow uderzenia o most. Powyzsze dotyczylo: a) rozerwania czy
rozrabania spojonych ze sobg belek, b) ,,wyprowadzenia czesci mostu dla przepuszczenia
przedmiotu, ktory naplynal na niego”, c) rozrabania tratew w wypadku powstania potrzeby
przepuszczania ich przez most w czeSciach, d) utraty jakichkolwiek cze$ci mostu.
Jednoczesnie obowigzkiem przyfortecznej strazy mostowej bylo takie usuwanie
tratew/statkow z linii mostu tyzwowego, jakie przynosito najmniej strat wtascicielowi (art. 7).

Oplacajacy kary za uszkodzenia mostdéw o znaczeniu strategicznym otrzymywali
pokwitowania, w ktorych znajdowaty si¢ adnotacje o doktadnej wysokosci zaptaconej kary
pieni¢znej oraz o rodzaju zniszczenia przymostowego. W ten sposob spodziewano si¢ unikngé
jakichkolwiek naduzy¢, co bylo niezwykle istotne przy rozpatrywaniu ewentualnych pézniej-
szych skarg.
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Pozyskiwane z tytutu uderzenia przez tratwy czy statki o przyforteczne mosty tyzwowe
kary pienigzne (4 ruble 50 kopiejek od kazdej tratwy/kazdego statku) co do zasady
zapisywano w specjalnych ksiegach sznurowych. Utrzymywano je w tym celu w lokalnej
komendzie inzynierow wojskowych, a uzyskiwane kwoty karne miaty specjalne przezna-
czenie, odmienne od ogoélu funduszy nalezacych do zarzadu inzynieréw wojskowych.
Powotujac si¢ na art. 1697, zamieszczony w rozdziale trzecim, ksigdze czwartej, czwartego
tomu Zbioru Praw Cywilnych Cesarstwa Rosyjskiego (wedlug wydania z 1842 roku),
ustawodawca nakazat w art. 8 ustawy z 1855 roku, aby wszystkie wptywy z kar naktadanych
za uszkodzenia mostow przyfortecznych odsyta¢ na koniec kazdego roku kalendarzowego do
kasy powiatowej w Brzesciu Litewskim.

Jednakowoz, co bylo logiczne, kwoty przeznaczone na naprawe¢ uszkodzen nie byly
wpisywane do ksigg kontrolnych, tylko wyptacane ,.entreprenerom” podejmujacym si¢
napraw mostow. Rzeczong sume przedsiebiorca poswiadczal swoim podpisem na protokole
szkody w celu zachowania informacji o naprawie i jej kosztach w aktach komendy wojskowej
odpowiedzialnej za dany most. Wprowadzajac takie rozwigzanie, ustalono jednoznacznie, ze
to komenda inzynierow wojskowych jest wylacznie odpowiedzialng zaréwno za zachowanie
mostow przyfortecznych w dobrym stanie, jak i ich naprawe (art. 8) [7].

Wobec wybuchu kolejnego powstania, w celu ustanowienia $cistej moskiewskiej kontroli
wojskowej 1 policyjnej oraz celnej na Wisle (szczegdlnie pod Warszawa, ale rowniez na calej
dhugosci sptawu), w poczatkach lutego 1863 roku éwczesny namiestnik Krolestwa Polskiego
wielki ksigze Konstanty Mikotajewicz zaproponowal, aby utworzy¢ na gldwnej rzece
Krolestwa flotylle wojenng ztozong z wielu todzi wiostowych i zaglowych oraz statkow
parowych o plytkim zanurzeniu. Jako ewentualny personel tej flotylli wskazano 4. rotg
Ekipaza Gwardii, ktora w nastepstwie przybyta koleja do Krolestwa Polskiego. Pierwotnie
w dyspozycji 4. roty Ekipaza Gwardii znalazly si¢: dwie Zelazne kanonierki zaopatrzone
kazda w jedng armate; cztery uzbrojone todzie zelazne, osiem drewnianych todzi
dostarczonych z twierdzy nowogieorgijewskiej oraz dwie prywatne todzie zarekwirowane
mieszkancom Warszawy. 15 lutego 1863 roku stacjonujgce w Polsce rosyjskie wojska
inzynierskie przekazaty gwardii dwie (pobudowane w 1848 roku w gdanskich zaktadach
Klavitera) zelazne 10dki kanonierskie oraz dwie szeSciowiostowe drewniane jole. 26 lutego
sprowadzono koleja z Petersburga cztery dwunastowiostowe Katery systemu Frensina.
Nastepnie na terenie Prus U kupca Rozentala zakupiono jeden statek parowy, ktory zawital do
Warszawie 17 kwietnia 1863 roku, gdzie nadano mu nazwe ,,Wista”. Miat on 50 m dtugosci
i site 60 koni mechanicznych. Nie byla to jedyna kontrybucja pruska dla powstajacej flotylli
Wisty. Kapitan — lejtnant Arseniew — zamowit bowiem w gdanskich zaktadach Klavitera
sze$¢ nowych todzi czterowiostowych; przybyly one koleja pomiedzy 18 a 21 maja.
Nastepnie zajeto si¢ wiekszymi statkami kanonierskimi. 31 maja 1863 roku przywieziono
kadtub zbudowanego pod Petresburgiem, w Izorskich Zaktadach Admiralicji, parowca
»Narew” o catkowitej dtugosci 30,5 m. Kolejny parowiec, ,,Bug”, o diugosci 33,5 m
zbudowano w petersburskich zaktadach Karra i Makfersona. Wszystkie czgséci tych parowcow
dostarczono nad brzegi Wisty koleja w poczatkach lipca 1863 roku. Parowce ,,Bug”
I ,,Narew” podczas ich budowy byly podobno unikalnymi statkami rzecznymi o niewielkim
zanurzeniu, ktore wynosilo zaledwie ok. 0,61 m przy zamontowanym pelnym
oprzyrzadowaniu wojennym. Jakkolwiek prace nad ztozeniem parowca ,,Bug” rozpoczely sig
pierwsze, to ,,Narew” zostala przetestowana wczesniej, bo 13 wrzesnia, podczas gdy ,,Bug”
zostal poddany probie generalnej w pazdzierniku 1863 roku. Ostatecznie w sktad ,,zelaznej”
moskiewskiej flotylli wislanej wchodzity: trzy parostatki, dwie todki kanonierskie, cztery
szalupy czterowioslowe systemu Fransisa, barka (ostatecznie dostarczona z Nowo-
gieorgijewska) i sze$¢ szalup.
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Tak znaczny wysilek organizacyjny i logistyczny moskiewskich stuzb wodnych
zlokalizowanych w Krolestwie czy tez do niego skierowanych okazat si¢ przedsiewzigciem
zupelnie chybionym i stanowit jeszcze jeden przyktad znacznego przeceniania przez
najezdnicze wladze carskie skali zagrozenia ze strony podbitej Polski. Mianowicie poza
spelnieniem wymogdow natury kontroli celnej czy transportowej nie zaistniala potrzeba uzycia
flotylli wislanej w jakiejkolwiek walce. Wobec uspokojenia sytuacji i faktycznego upadku
powstania namiestnik carski hr. Berg 7 lipca 1864 roku nakazal odesta¢ personel 4. roty
Ekipaza Gwardii do Petersburga. 31 pazdziernika 1864 roku wszystkie statki flotylli
warszawskiej zakonczyty kampanig 1 dostaly formalny rozkaz rozbrojenia, a 25 stycznia 1867
roku dalsze istnienie flotylli na Wisle wladze carskie uznaty za zbedne. Ostatni i zarazem
najwigkszy parowiec flotylli zostat sprzedany 13 wrzesnia 1867 roku pinskiemu kupcowi
Aizenbergowi. Po tym okresie nie funkcjonowala jakakolwiek powazniejsza rosyjska stuzba
wodna na Wisle. Dopiero w koncu lat osiemdziesigtych XIX wieku zorganizowano
w Modlinie rzeczny port wojenny i powotano do zycia nowogieorgijewska flotylle rzeczng [15].

Rys. 2. Budowa mostu pontonowego pod Neogieorgijewskiem podczas ¢wiczen wojskowych
w 1884 roku [14]
Fig. 2. Construction of pontoon bridge near Neogieorgiievsk during 1884 army exercises [14]

3. CYWILNA TRANSPORTOWA SEUZBA WODNA W KROLESTWIE POLSKIM.

Poczawszy od 1837 roku w Krolestwie Polskim dziatata cywilna stuzba wodna, czyli
tzw. Nadbrzezna Stuzba Wislanska. Za zasadnicza przyczyne powotania w paskiewiczowskiej
Polsce tej specjalnej administracji wodnej postuzyt przyktad wprowadzenia w drogownictwie
urzedu inzynierow obwodowych, ktorzy okazali si¢ niezwykle uzyteczni w procesie
nieustannego polepszania jakosci drog bitych i zwyktych (drugiego rzedu) przy niewielkim
zresztg tylko zwigkszeniu z tego tytutu kosztow ponoszonych w tym okresie na budowe
i utrzymanie drog. Podobnie bardzo pozytywne rezultaty dato ustanowienie przez Bank
Polski, po zakonczeniu prac nad Kanatem Augustowskim, specjalnej stuzby techniczne;.

Bioragc pod uwage te korzysci, Komisja Rzagdowa Spraw Wewnetrznych Duchownych
i Os$wiecenia Publicznego postanowita zatem sukcesywnie rozwija¢ obszar prac transportowej
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stuzby inzynierskiej. Ministerstwo zwrécito tu szczegdlng uwage na uporzadkowanie stuzby
,»okoto rzek sptawnych Krolestwa”. Projekt KRSWDIiOS$P zostat przedstawiony do akceptacji
przez Rade Administracyjng dnia 26 lutego/10 marca 1837 roku i zostat w catosci przez te
agendg¢ przyjety. Jak wynikato z protokotu posiedzenia tej ostatniej instytucji, podstawowym
celem powotania nowej agendy byly nadzorowanie i ochrona prowadzonych prac wodno-
regulacyjnych. Innym powodem ustanowienia tej nowej galezi krajowej administracji bylo
umozliwienie zapobiegania ,,wszelkim poczatkowym uszkodzeniom” zrealizowanych juz prac
regulacyjnych. Komisja Rzadowa utrzymywata, ze brak odpowiedniego nadzoru nad rzekami
sptawnymi powoduje calkowite lub czgSciowe zniszczenie czy uszkodzenie robot
wykonywanych czy to na koszt administracji panstwowej, czy wlascicieli prywatnych.
Ministerstwo wskazywalo dodatkowo na nieustanne zapeinianie si¢ koryt rzecznych nowymi
zawatami, wzglednie na przerywanie waléw ochronnych.

W konsekwencji w poczatkach wiosny 1837 roku przystgpiono do ustanowienia przy
najwazniejszej sptawnej rzece Krolestwa permanentnego nadzoru, w ktorego sktad mieli
wchodzi¢ przede wszystkim tamiarze oraz nadbrzezni dozorcy. Jak si¢ okazato, ich formalnie
ustalone zadania, procz obowigzku: a) utrzymywania w dobrym stanie brzegow rzek
I wykonanych juz prac regulacyjnych, b) zapobiegania jakimkolwiek szkodom prowadzacym
do pogorszenia sptawno$ci, obejmowaly zajmowanie si¢ — w charakterze pracownikow
stuzby technicznej — ,,wszelkimi mniejszymi robotami, uporzadkowanie rzek i polepszenie
sptawnosci na celu majacymi”.

Stuzba ta okazala si¢ najbardziej niezb¢dna w swoim dziataniu na obszarze od granicy
Krolestwa z Wolnym Miastem Krakowem az do uj$cia Narwi do Wisty (dokladnie: na
przestrzeni od granicy z Okrggiem Krakowskim do Wyszogrodu), co motywowano znacznym
zagrozeniem powodziowym i jednoczesnie najwicksza wystepujaca tu potrzeba uregulowania
biegu Wisty. Za miejsca wybitnie newralgiczne, a tym samym wymagajace Scistego statego
nadzoru, uznano w marcu 1837 roku obszary: a) od Zawichostu do Kazimierza, b) wzdtuz
granicy galicyjskiej (tu problemem bylo podniesienie galicyjskiego brzegu Wisty przez
wladze austriackie, co Spowodowalo potrzebe podjecia podobnych prac po stronie Krolestwa,
i to nie tylko pod wzgledem usptawnienia koryta rzeki, lecz takze dla ,,utrzymania cato$ci
granicy”. Z tego powodu Komisja Rzagdowa Spraw Wewnetrznych Duchownych 1 Oswiecenia
Publicznego postanowita zatrudni¢ wiosng 1837 roku we wskazanym obszarze, tj. od granicy
Okregu Wolnego Miasta Krakowa do Zawichostu czterech lub nawet pigciu tamiarzy,
wzglednie dozorcow nadbrzeznych. Musieli oni pracowa¢ pod kierunkiem lokalnych
inzynierow obwodowych i wojewddzkich. Na znacznie dtuzszym odcinku od Zawichostu do
Wyszogrodu (czyli do ujscia Narwi do Wisty) ministerstwo zaplanowato natomiast
zatrudnienie o$miu lub dziewigciu tamiarzy badz dozorcoéw nadbrzeznych, pozostajacych pod
nadzorem dwu inzynierow sptawow. Ich zaplanowane rozmieszczenie bylo zwigzane
zZ lokalizacja tzw. punktoéw newralgicznych. Do tego dochodzita jeszcze potrzeba zatrudnienia
czterech konduktoréw splawow (podinzynierow), ktorych obowigzki zamykaly sig
W: @) sporzadzaniu plandéw, b) przygotowywania projektow, c) kontroli prac wodnych
realizowanych w ramach obowigzku szarwarkowego, d) wykonywaniu wszystkich robot
technicznych, zwigzanych z uregulowaniem Wisty [2]. Z raportu ztozonego do Rady Stanu za
1837 rok wynikato za$ doktadnie, iz poczatkowo w sktad nadbrzeznej stuzby wislanskiej
miatlo wchodzi¢ pierwotnie: dwu inzynierdw, czterech podinzynieréw oraz dwunastu
dozorcow nadbrzeznych wraz z cieSlami [5].

Nastgpnie Rada Administracyjna, na podstawie swego postanowienia z 26 lutego/10
marca 1837 roku o utworzeniu ,,0ddzielnej stuzby wodnej konserwacyjnej”, zatwierdzita etat
dla tej shuzby z poczatkiem obowigzywania (po raz pierwszy) od dnia 1 lipca 1837 roku,
tj. w drugim poéiroczu tego roku. Jednoczesnie rzad Krolestwa polecit inspektorowi
generalnemu w Dyrekcji Komunikacji Ladowych i Wodnych sporzadzenie i przekazanie do
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Komisji Rzagdowej Spraw Wewnetrznych Duchownych 1 Os$wiecenia Publicznego projektu
instrukcji dla opisywanej stuzby wodnej. Po wstepnym zatwierdzeniu przez ministerstwo,
dnia 26 maja/7 czerwca 1837 roku dyrektor gtowny prezydujacy w KRSWDiOS$SP generat
Gotowin skierowal glowne wytyczne nowej galezi administracji, czyli tzw. okreslenie
obowiazkow stuzby wodnej, do dalszego uszczegotowienia przez Dyrekcje Komunikacji
Ladowych i Wodnych.

Minister spraw wewnetrznych wskazal przede wszystkim w swoich wytycznych na
podzial gtéwnych obowiazkéw nadzorczych cigzacych na inzynierach, zapisanych na etacie
stuzby wodnej. Tym sposobem obszar dziatania tej stuzby od Zawichostu do ujscia Pilicy
przekazano pod piecze inzyniera Muszalskiego, teren od ujscia Pilicy do Wyszogrodu oddano
natomiast pod kontrole inzyniera Winnickiego. Obydwaj inzynierowie znalezli si¢, co byto jasne,
pod zwierzchnictwem inspektora generalnego Dyrekcji Komunikacji Ladowych i Wodnych.

Co do samych przepiséw Eugeniusz Aleksandrowicz Gotowin przyjat za aksjomat, ze
glownym obowigzkiem nadzoru wodnego powinna by¢ kontrola zabezpieczenia i calosci
brzegow rzek, w szczegolnosci dopilnowanie dobrego stanu przeprowadzonych juz prac
melioracyjnych oraz usuwanie z brzegéw wislanych wszelkich przeszkd6d mogacych
utrudnia¢ prawidtowa komunikacje (sptaw).

W konsekwencji trzeba byto dookresli¢ obowiazki cigzace na dozorcach i podinzynierach
stuzby wodnej. Poza zbieraniem informacji, sporzadzaniem raportoéw, nadzorem nad
poruczonymi ich opiece odcinkami rzeki i jej brzegéw mieli oni obowigzek samoistnego
podejmowania — w wypadkach nagtego zagrozenia — niezb¢dnych $rodkow zaradczych, ktore
trzeba byto wykonywac przy zaistnieniu konieczno$ci bezzwlocznego wzmacniania brzegdéw
»oraz dziet przy nich egzystujacych”. Ogoélnie zreszta pracownicy shuzby wodnej musieli
podejmowaé wszelkie prace zarzadzane przez urzednikow wyzszych szczebli administracji
panstwowej. W celu umozliwienia wykonywania tak zakreSlonych zadan stuzby wodnej
zar6wno podinzynierowie, jak i dozorcy nadbrzezni oraz tamiarze uzyskali mozliwos¢
korzystania, z pomoca administracyjng wojtbw w gminach i burmistrzow w miastach,
z ,,pewnej liczby robocizny szarwarkowej”, ktorej to wielkosci jednak precyzyjnie nie
ustalono.

Uscislono za to przypisane podinzynierom obowigzki zwigzane z opracowywaniem
planow hydrotechnicznych oraz opracowywaniem nowych projektow budowlanych,
wskazujac nie tylko na potrzebe realizacji w tej mierze polecen stuzbowych, lecz takze
potrzebe wykazywania inicjatywy oddolnej. Zgodnie z wolag Golowina na administracje
transportowg natozono zarazem w maju 1837 roku nie tylko nakaz doktadnego opracowania
zasad sktadania (w tym wzorow) przez stuzbe wodng raportéw, wykazow przeprowadzonych
prac czy wykorzystania powinno$ci szarwarkowej, lecz takze przepisow zakazujacych
niszczenie robot hydrotechnicznych przy brzegach czy korycie rzeki oraz nakazujacych
sprzatanie brzegdéw z drzew, ktdd czy jakichkolwiek przeszkod w prawidtowym sptawie [9].

Wprowadzona od 1 lipca 1837 roku Stuzba Sptawu Rzeki Wisly po pigtnastu latach,
tj. w 1852 roku, doczekata si¢ zwigkszenia swego stanu osobowego. Ustanowiono wowczas
nastepujacg liczbe zatrudnionych na etacie tej shuzby osob: a) czterech naczelnikow
objazdowych, b) szesciu konduktoréw, c) jedenastu dozorcow. W tym samym roku
powigkszono zarazem stuzbe wodng utrzymywang przy Kanale Augustowskim, gdzie w 1852
roku funkcjonowata nastepujaca liczba pracownikow: a) naczelnik objazdu, b) siedmiu
dozorcow Sluzowych, ¢) dwudziestu dwoch strozow kanatowych [12]. Zaskakuje relatywnie
niewielka liczba osob zaangazowanych w okresie 1837-1852 w prace ,,stuzby sptawu rzeki
Wisty”.

Drugim rodzajem cywilnej stuzby wodnej wprowadzonej w Kroélestwie Polskim byli
tzw. wytyczni (niekiedy nazywani policja wodng). Ustanowiono ten nowy rodzaj
administracji ,,dla wytykania na Wisle drogi splawnej i oznaczenia zawalow dla sptawu
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niebezpiecznych”. Wytyczni zaczeli wykonywaé swoje prace — bez stalego formalnego
umocowania, gdyz wprowadzono pierwotnie ten rodzaj prac jedynie na proébe — do$¢ pdzno,
gdyz dopiero od 1858 roku. Juz jednak od 1862 roku dwudziestu siedmiu wytycznych zostato
zaopatrzonych we flagi i blachy napier$ne (ryngrafy) z napisem ,,Policja Wodna”, co
uczyniono ,,dla nadania im charakteru urzedowego”. Mieli oni zatem posig$¢ charakter
typowej formacji policyjnej, w tym wypadku odpowiadajacej za nadzoér nad sptawem
wislanym etc.

Pierwotnie wytyczni wykonywali swoje obowiazki na zasadzie upowaznien okresowych,
a sumy potrzebne na optacenie tego rodzaju dziatalnosci pochodzity z funduszu rezerwowego,
pozostawionego do dyspozycji Rady Administracyjnej [3]. Dopiero w czasie schytkowego
powstania styczniowego, tj. w 1864 roku, wprowadzono staly etat tej ,,Policji Wodnej”
w Zarzadzie Komunikacji Ladowych i Wodnych [13]. Opracowana nastgpnie instrukcja dla
stuzby wytycznych zostala dnia 24 marca/5 kwietnia 1865 roku rozestana przez naczelnika
Zarzadu Komunikacji Ladowych i Wodnych Krolestwa Polskiego generala lejtnanta
Szuberskiego do naczelnikéw objazdu rzeki Wisty w formie ksigzeczek. Nie nawigzywala
ona jednak w zaden sposdb do ewentualnie policyjnego charakteru wytycznych.

Rok 186
Rzeka Wisla
Objazd (N)°

E 814 22K A S XL U ZB O W A

Wytycanego (Imie ¢ Nazwisko),
wydana przez
Naczelnika Objazdu (N) Razoki Wisty.

Na przestrzeni od wersty (N) do wersty (N)

Ksiazke niniejsza, skladajaca- sig ze stronhic (n n) dt;reczylem
w przytomnoéel Dozoroy rzeki Wisty (N) Wytycznemu.

Naczelnik Objazdu  (N) rzeki Wisty (podpis).

Rys. 3. Strona tytutowa ksigzeczki stuzbowej wytycznego [10]
Fig. 3. Title page of service booklet of waterway paver [10]

Ogo6lnym zatozeniem Szuberskiego bylo (na co wskazywata preambuta instrukcji), aby
na calym obszarze Wisty pozostajagcym pod nadzorem danego wytycznego starat si¢ on przy
uzyciu wszelkich $rodkéw utatwi¢ sptaw przemierzajacych Wiste statkobw. Mozna
powiedzie¢, ze zdecydowana wigkszo$¢ przepiséw instrukcji z wiosny 1865 roku sprowadzata
si¢ do tego imponderabilium.
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Na kazdego wytycznego nalozono obowigzek posiadania, zakupionego za prywatne
pieniadze, czoina, wiosel oraz dostatecznej liczby tyczek i tzw. pratkow, stuzacych do
wytyczania bezpiecznego sptawu na Wisle 1 do prawidtowej ochrony watow
przeciwpowodziowych (art. 1). Innym, poza posiadaniem wilasnych $rodkéw transportu
wodnego i1 oznaczen, podstawowym niejako obowigzkiem pracownika stuzby wytycznej byto
wyszukanie 1 oznaczenie wilasciwego kierunku nurtu rzecznego i wskazanie w pelni
bezpiecznej drogi sptawu. Realizowano to przy uzyciu kolkéw retmanskich, zawsze
zatykanych po prawej stronie wartowki. W miejscach, gdzie wystgpowat podzial nurtu na
dwie odnogi, w punkcie krytycznym (tj. samego rozdziatu nurtow) nalezalo wetkng¢ w dno
dwa oddzielne kotki. Byly one pochylone kazdy w kierunku jednego nurtu, ktéry mialy
pokazywaé. Przez caly obszar wystgpowania podwodjnego nurtu az do momentu ich
potaczenia (gdzie ponownie wbijano dwa nachylone kotki) kazdy z nich musiat by¢
oznaczony W sposob standardowy, tj. przy uzyciu kotkéw retmanskich. Tam z kolei, gdzie
wystepowaty mielizny, wytyczni mieli obowigzek oznaczenia ich na catej dtugosci tykami,
zaopatrzonymi w zrobione ze stomy wiechy (art. 2).

Wytyczni musieli w ogole prawidtowo oznacza¢ wszystkie prady, rafy, zawaty, kamienie
oraz pozostale niebezpieczne i utrudniajace sptaw przeszkody. Wszystkie te miejsca
0znaczono zazwyczaj mocnymi tykami zaopatrzonymi w stomiane wiechy, dopuszczano
jednak w wyjatkowych sytuacjach (np. glebina) zastosowanie oznaczenia sporzadzonego
Z przymocowanych do sznura z opuszczonym na dno kamieniem dwoéch ktod drewnianych,
przybitych na krzyz. Oczywiste bylo, ze w wypadku zniszczenia czy zniesienia przez wode
tych znakow ostrzegawczych wypadato je natychmiast zastapi¢ dobrze utrzymywanymi
nowymi oznaczeniami (art. 3).

Istotne wahnigcia poziomu wody w Wisle (przybér czy opadniecie lustra wody) stawaty
si¢ bezposrednig przyczyna ponownego zrewidowania koryta rzeki i drogi sptawnej. To za$
mogto za sobg pociggaé potrzebg¢ nowego oznaczenia szlaku wodnego kotami retmanskimi,
wskazania pradow i zawatow. O wszystkich takich czynno$ciach wytyczny informowat
»dozorce rzeki Wisty”, przedstawiajgc mu in Situ ,,zmiany zaszte w nurcie i nowe mielizny”
(art. 7). Jednoczesnie dozorca Wisly dowiadywat si¢ od pracownikow shuzby wodnej
0 mogacych utrudnia¢ sptaw zmianach w nurcie i brzegach Wisty, w tym: spowodowanych
nie tylko przez niespodziewany przybor wody, lecz takze przez coroczne puszczenie lodow na
wiosng, czyli o zmianach nurtu, ktory ,,szkodliwie dziata na brzegi i gdzie [...] staje si¢ dla
nich niebezpiecznym” (art. 8). W konsekwencji wszystkie te wskazania i obowigzki natozone
na wytycznych w rezultacie prowadzily do sytuacji, gdy musieli si¢ oni nieustannie
znajdowa¢ w tych miejscach z powierzonego im odcinka nurtu Wisly, gdzie najtrudniej bylo
splawi¢ tratwy czy statki 1 wiezione przez nie towary 1 gdzie grozito ich zniszczenie.

Dodatkowym obowigzkiem wytycznego byto posiadanie doktadnej wiedzy o glebokosci
nurtu czy mieliznach. Musiat on z odpowiednim wyprzedzeniem powiadamia¢ sternikow czy
retmanow naplywajacych statkow 1 tratew o niebezpieczenstwie mielizny/mielizn. Cel takiego
dziatania sprowadzatl si¢ do umozliwienia takiego przeladowania towardéw, aby statki mogty
przechodzi¢ swobodnie przez oznaczone mielizny, ani si¢ na nich nie zatrzymujac, ani nie
powodujac zatamowania ogélnego ruchu splawnego. W wypadku pojawiania si¢
nadzwyczajnych trudnos$ci przy przejSciu przez mielizng czy inne miejsca trudne do
przeplynigcia, na wyraznie zadanie sternika statku, wytyczny byt dodatkowo zobligowany do
osobistego przeprowadzenia statkow (art. 2). Jezeli jednak pomimo ostrzezen jaki$ statek si¢
nie zatrzymat i wszedt na mielizng, tamujac tym samym nurt sptawu, wytyczni zostali
zobowigzani do podjecia staran zmierzajgcych do szybkiego i sprawnego oczyszczenia drogi
sptawnej. Inna czynnoscia podejmowang w takim przypadku przez pracownikow shuzy
sptawnej byto zawiadomienie ,,zwierzchnosci” o zasztym wypadku z wymieniem personaliow
oraz miejsca zamieszkania wlasciciela feralnego statku (art. 4). Podobnie trzeba bylo
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powiadomi¢ wladze wraz ze stosownym wyjasnieniem, gdy na odcinku Wisty poddanym
kontroli wytycznego dochodzito z jakiegokolwiek powodu do zniszczenia czy uszkodzenia
takich srodkow transportu, jak: berlinka, statek, galar lub tratwa (art. 5).

Innym obowiazkiem stuzby wytycznej stalo si¢ — zgodnie z art. 10 instrukcji
Szuberskiego — pilnowanie, aby plywajace na wodzie miyny na stale stacjonowaly w
wyznaczonych miejscach; oprocz tego wypadato nie dopuszczaé do ich dalszych napraw czy
ulepszen iinformowac¢ o naruszeniach tego zakazu ,,dozorce rzeki Wisty” (art. 10). Takze
trzeba bylo obja¢ stalym nadzorem mosty plywajace 1 przewozy (przeprawy) wodne,
oczywiscie pod katem ewentualnych utrudnien i opdznien w splawie statkow i tratew (art.
11). Co wiecej, stawianie jazow na Wisle przez rybakow oraz uzywanie grubych kotkow przy
zacigganiu sznurow do towienia ryb, jako kolejna czynno$¢ zakazana, rowniez podlegato
nadzorowi i likwidacji przez pracownikow stuzby wytycznej. Grube kotki rybackie usuwano
z dwu powodow: a) po zasypaniu paskiem mogly one stawac si¢ przyczyng powstawania
tzw. zawalow, b) przez ewentualne podobienstwo do kotkow stosowanych przy wytyczaniu
nurtu sptawnego mogly wprowadza¢ prowadzacych statki czy tratwy w btad (art. 12).
Obowiazki wytycznych obejmowaty réwniez dbato$¢ o zabezpieczenie przeciwpowodziowe.
Chodzito o dopilnowanie, aby nie wypasano bydta, nie urzadzano przejazdow ani nie tamano
czy wycinano galezi na tamach faszynowych oraz piaskach z zaflancownag tam lozing. Po
bezzwlocznym zabronieniu takich procederéw wytyczni informowali swoich zwierzchnikow
o personaliach 0s6b dopuszczajacych si¢ naduzyé (art. 13). Udzial stuzby wytycznej
W usprawnianiu sptywu wislanego bynajmniej nie ograniczat si¢ tylko do dzialan
podejmowanych niejako osobiscie. Zgodnie bowiem z treScig art. 14 instrukcji stuzba ta
aktywnie partycypowata w pracach panstwowych statkdw przeznaczonych do czyszczenia
dna Wisty, wskazujac — na kazde wezwanie ,,nadzorujacego statek do czyszczenia dna
Wisty” — znane jej przeszkody czy zawaty w korycie glownej rzeki Krolestwa.

Poza kontrolowaniem samego cieku wodnego i brzegdéw rzeki wytyczni mieli obowiazek
dopilnowania utrzymania w dobrym stanie, z reguty zlokalizowanych po obu brzegach rzeki,
drog niezbednych do holowania statkow. Poniewaz ustawowo drogi takie mialy szeroko$¢
22 /> lokcia (ok. 13 m), wypadato zatroszczy¢ si¢ o to, aby wskazana szeroko$¢ drogi
przybrzeznej byla utrzymywana. Usuwano z takiej drogi do holowania: drzewa, pnie,
kamienie, co stanowito kolejny obowiazek stuzby wytycznej. Ponadto wytyczni dbali o dobry
stan ustawionych przy drogach na obu brzegach rzeki stupdéw wiorstwowych oraz stupdéw
zlokalizowanych przy tamach i tablic ostrzegawczych, donoszac przy nadarzajacej si¢ okazji
dozorcy rzeki Wisty o ich stanie (art. 9). Wreszcie w okresie zimowym oraz na przedwio$niu
podlegajacy danemu wytycznemu odcinek Wisty musial by¢ przez pracownikow stuzby
wodnej zabezpieczony przed powstaniem zatoro6w z ptynacej kry lodowej oraz przed
uszkodzeniem przez nig brzegow rzeki, ktorzy tez donosili o takich zdarzeniach dozorcy rzeki
Wisty. Trzeba bylo przede wszystkim przeprowadza¢ (razem z wyznaczonym do pomocy
robotnikiem) obrgbywanie lodu z urzadzen stuzby wodnej (art. 15).

Nalezy zaznaczy¢, iz wytyczni ponosili oczywiscie odpowiedzialno$¢ za swoje
udowodnione umyS$lne przewinienia, szczegdlnie gdy podczas zeglugi na obszarze ich
rewirow (luk) rozbity si¢ z ich winy/przez niedopatrzenie jakie$ statki. Konsekwencje
wyciggano rowniez w stosunku do opieszatych czy zle wykonujacych obowigzki i w stosunku
do osob nieobecnych na swoich stanowiskach w trakcie nawigacji na Wisle. Pierwsza
| zasadniczg karg bylo tu usuniecie danego wytycznego z zajmowanego przez niego
stanowiska (art. 6).

Instrukcja z 5 kwietnia 1865 roku nie wspominata juz jednak o nadaniu wytycznym
prerogatyw ,,Policji Wodnej”, a wielokrotne powtarzane w jej przepisach ciagle odsytanie do
dozorcy rzeki Wisty czynily z przedstawicieli stuzby wytycznej raczej element pomocniczo-
naprawczy niz decyzyjny czy sprawczy [7].
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4. WNIOSKI

Carska transportowa stuzba wodna na Wisle, z samej natury rzeczy skupiajac si¢
generalnie na kwestiach policyjno-kontrolno-celnych oraz zabezpieczeniach strategicznych
mostow, w momentach otwartego konfliktu z podbitymi Polakami wykazywata oczywiste
tendencje do czasowego korzystania z pomocy Ekipaza Gwardii (Gwardiejskiego Ekipaza),
stanowigcego podstawe osobowag do dzialan zabezpieczajacych moskiewska kontrole nad
Wista w okresach otwartych walk. Generalnie jednak nie stanowila ona jakiej§ znaczacej
struktury organizacyjnej czy transportowej, czego najlepszym przyktadem jest posiadanie
tylko trzech todzi kanonierskich w poczatkowym okresie paskiewiczowskim. Do tego
dochodzito sporadyczne wykorzystywanie miejscowych szyprow czy tamiarzy, pracujacych
na rzecz Armii Czynnej, a niekiedy optacanych ze skarbu Krolestwa. Godne jest jednak
uwagi, iz dwukrotnie niejako opracowywana — w latach 1837 oraz 1855 — ustawa
0 zabezpieczeniu mostow przyfortecznych niezwykle szczegdtowo opisywata zakres nadzoru
nad tymi obiektami ze strony rosyjskich wladz wojskowych. Z kolei analiza dzialan
rosyjskich z 1863 roku, poza oczywistym przecenieniem zagrozenia ze strony polskich
powstancow, wykazuje, iz pomimo istnienia mozliwosci budowania na Solcu w Warszawie
ewidentnie przydatnych dla moskiewskiej stuzby wodnej statkow parowych czy ,lodzi
zelaznych” Rosjanie nawet nie brali pod uwage ewentualnosci budowy swoich statkow czy
todzi w prywatnych zaktadach stolicy Krélestwa. To czynito rosyjska stuzbe transportowa na
Wisle kompletnie niezalezng od polskiego zaplecza gospodarczego. Niezwykle za$ ironicznie
wyglada juz samo nazewnictwo statkow parowych wojennej flotylli warszawskiej, sugerujace
pelne zadomowienie Rosjan na polskich ziemiach.

Natomiast ustanowione w Krolestwie Polskim dwie cywilne stuzby wodne — Nadbrzezna
Stuzba Wislanska / Stuzba Sptawu rzeki Wisty z 1837 roku oraz Stuzba Wytyczna z lat
1858/1865 — byty zwigzane — poza kwestiami zapewnienia prawidtowego sptawu i zabezpie-
czenia przeciwpowodziowego — zaréwno z posrednim naruszaniem granicy na Wisle przez
stron¢ austriacka, jak i z sukcesywnym zwigkszaniem si¢ (pojawiajacego si¢ od 1848 roku)
ruchu parowego. Proba przeksztalcenia shuzby wytycznej w rodzaj policji wodnej w zmie-
nionej po upadku powstania styczniowego sytuacji politycznej nie miata jednak racji bytu.
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