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Marek RUTKOWSKI?!

BEGINNINGS OF FORMALIZED STEAM NAVIGATION IN RUSSIAN EMPIRE
AND KINGDOM OF POLAND

Summary. The aim of this article is to analyze formal establishment of steam
navigation on rivers of Russian Empire and Kingdom of Poliand. With regard to
Russia, it was shown here as follows: a) general transport regulations as of July of
1843, b) privileges for steam navigation in the capital - St. Petersburg as of June
of 1843, ¢) tsar’s government agreement for such transport held in Volga and
Kama, dated as of February of 1844. While describing situation in Kingdom of
Poland, there were presented: a) both contract between government and private
entrepreneur for steam navigation on the Vistula River and other navigable rivers,
dated as of September of 1846 and its renewal in 1856, b) number of issues
related to the practical operation of this form of steam navigation transport.

Keywords: steam navigation; Kingdom of Poland; Russian Empire; nineteenth
century.

POCZATKI SFORMALIZOWANEJ ZEGLUGI PAROWEJ W CESARSTWIE
ROSYJSKIM I KROLESTWIE POLSKIM

Streszczenie. Celem artykutu jest analiza powstania formalnej zeglugi parowej
na rzekach Cesarstwa Rosyjskiego 1 Krolestwa Polskiego. W odniesieniu do Rosji
ukazano przepisy transportowe z lipca 1843 roku oraz przywileje dla zeglugi
parowej w Petersburgu z czerwca 1843 roku, a takze dla Wolgi i Kamy z lutego
1844 roku. Opisujac natomiast sytuacje w Krolestwie Polskim, przedstawiono
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umowe z wrzesnia 1846 roku dotyczaca zeglugi parowej na Wisle 1 innych
rzekach sptawnych wraz z jej odnowieniem w 1856 roku oraz wiele kwestii
zwigzanych z praktycznym funkcjonowaniem tej formy transportu.

Stowa kluczowe: zegluga parowa; Krolestwo Polskie; Cesarstwo Rosyjskie;
XIX wiek.

1. WPROWADZENIE

Postepujacy gwattownie od 1807 roku rozwoj zeglugi parowej wymusit z biegiem czasu
wprowadzenie, opartego na takiej wlasnie technologii, wewnetrznego transportu rzecznego
zar6wno w Cesarstwie Rosyjskim, jak 1 w zaleznym od niego Krolestwie Polskim. Oparte na
formalnych ustawach czy umowach funkcjonowanie wewnetrznego transportu wodnego
nastgpowato w tych dwu krajach w niewielkim odstepie czasowym, jakkolwiek na podstawie
inicjatyw réznych proweniencji i mozliwosci dziatania. Celem niniejszego, opartego na
materiatach zrodtowych z epoki tekstu jest ukazanie odmiennych uwarunkowan tego rodzaju
transportu w Polsce i w Rosji.

2. POCZATKI SFORMALIZOWANEJ ZEGLUGI PAROWEJ W CESARSTWIE
ROSYJSKIM

Pierwszy statek parowy zbudowano na terenie Cesarstwa Rosyjskiego juz w 1814 roku
(i w konsekwencji w styczniu 1815 roku statek ,,Elizavieta” odbyl juz swdj pierwszy rejs),
a zegluga parowa miata si¢ okazjonalnie obywac¢ na trasie pomi¢dzy samym Petersburgiem
a Kronsztadem juz w latach dwudziestych tego wieku [15].

G R

Rys. 1. Statek parowy na linii Petersburg — Kronsztadt. Fragment grawitury
z poczatkow lat dwudziestych XIX wieku [15]



Beginnings of formalized steam navigation... 97

Na terenie catego Cesarstwa Rosyjskiego kwestie zeglugi parowej uregulowano
ostatecznie juz w 1843 roku. Wtedy to, 2/15 lipca 1843 roku, car Mikotaj I zatwierdzit opini¢
rosyjskiej Rady Panstwa, dotyczaca wniosku ,,Gléwnozarzadzajacego” Wydzialem Drog
Komunikacji i Gmachow Publicznych Piotra Aleksandrowicza Kleinmichela (ha tym
stanowisku od 11 /24 sierpnia 1842 roku [6]?), w sprawie ustanowienia przepisow ,,uzywania
statkéw parowych na wodach wewnatrz kraju do holowania”. Wprowadzana ustawa nie byta
zasadniczo rewolucyjna, gdyz gwarantowata utrzymanie mocy prawnej dla ,,przywilejow
udzielonych uprzednio na holowanie para [...] az do uptynienia zakreséw, na jakie byly
dane”. Nastepnie rzadzacy senat dnia 11/24 sierpnia 1843 roku nakazal ogtosi¢ te przepisy do
wiadomosci publicznej. Z finalnego tekstu ustawy dowiadujemy sie, iz ,,zaprowadzenie
statkow parowych do holowania” umozliwiono na catym terytorium Imperium Rosyjskiego,
oczywiscie pod okreslonymi wlasnie warunkami. Przede wszystkim uznano prawo
przedsigbiorcow zajmujacych si¢ transportem parowym na rosyjskich rzekach do swobodnego
urzadzania portdw/przystani i ulepszania koryta rzek. Moglo te jednak nastapi¢ wytacznie
w drodze wuzyskania stosownego upowaznienia ze strony ,,Gloéwnozarzadzajacego”
petersburskim Wydziatem Komunikacji i Gmachéw Publicznych. Po drugie, na podstawie
ustawy z lipca 1843 roku ustalono, ze statki parowe nie powinny w niczym utrudnia¢ zeglugi
dotychczas prowadzonej na rzekach Cesarstwa. Wszyscy entreprenerzy lub wilasciciele
tradycyjnych, zaglowych barek i plywoéw nadal mieli zatem zapewniong pelng swobode
splawu. Pozostawiono im tez nieograniczong mozliwo$¢ holowania barek przy uzyciu koni
lub ludzi (burtakéw) badz w inny dowolny sposdb. Wprowadzono przy tym wyrazny
I zaskakujacy wrecz zapis, z ktorego wynikalo, iz statki parowe nie mogg pod zadnym
wzgledem tamowac ruchu na mieliznach, przy rampach 1 w miejscach zwezania si¢ koryta
rzek. Kierujacy parowcami zostali zarazem zobligowani do takiego umiejscawiania
podleglych im statkow, aby tradycyjne $rodki transportu nie ulegly uszkodzeniu podczas ich
wymijania przez statki parowe.

Rada Panstwa zadbata tez w lipcu 1843 roku o ogélne bezpieczenstwo sptawu, podnoszac,
ze w portach i przystaniach oraz w pozostatych miejscach gromadzenia si¢ barek wszystkie
statki parowe musiaty by¢ zlokalizowane w pewnej odlegtosci od reszty srodkdéw transportu
rzecznego. Jednoczes$nie statki parowe nie mogly w miejscach postoju sta¢ ustawione
W jednym rzgdzie. Wyraznie przypominano, iz sStatki parowe zaopatrzone w maching
wysokiego ci$nienia musialy w pelni zastosowac si¢ do przepisow Ustawy 0 zapobieganiu
nieszczesliwym wypadkom, ogloszonych pot roku wczesniej przez carskie ministerstwo
skarbu, a mianowicie 12/25 stycznia 1843 roku. Nieodzowne byto tez wypetnienie polecen
carskiej policji wodnej 1 zatrzymywanie si¢ w miejscach przez t¢ policj¢ oznaczonych, a to
celem uniknigcia ewentualnych kolizji czy pozarow. Pomimo zastosowania tych wszystkich
srodkow ostroznosci ustawodawca zaktadal, ze nie mozna jednak byto zapobiec ewentualnym
wypadkom spowodowanym przez statki parowe (uzyte do holowania). W takich sytuacjach
ich wlasciciele zostali zobowigzani do niezwlocznego wynagrodzenia za wszelkie szkody
sprawione przez te statki.

Wprowadzenie ustawy z 2/15 lipca 1843 roku zamykato pewien okres w dotychczas
W miar¢ bezwladnej historii wewnetrznego transportu wodnego w Rosji. Zakazano bowiem
wowczas odnawiania jednostkowych, czesto opartych na roéznorodnych podstawach
przywilejow dla zZeglugi parowej, uprawianej na gltéwnych rzekach cesarstwa. Takie
prolongaty mogly by¢ odtad jedynie udzielane na tzw. rzekach drugorzednych, majacych
mniejsze znaczenie komunikacje. Wskazane rozwigzanie argumentowano m.in. tym, ze
»Zzdarzy¢ si¢ moze, i1z dla ufatwienia 1 rozciggni¢cia na nie tego rodzaju sptawu i dla

2 Kratkij istoriczeskij ocerk razvitia i diejatelnosti wedomstwa putej sooscenia za sto let ego susczestvovania
(1798 — 1898 gg.), S. Petersburg 1898, s. 81.
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przyciagnigcia ku niemu kapitatow, uznanym bedzie za konieczne udzieli¢ podobne
przywileje” [8].

Na ten sam w przyblizeniu okres przypada dokladne uregulowanie kwestii transportu
parowego w Petersburgu oraz na rzece Woldze. Tymczasem bowiem w dniu 13/26 czerwca
1843 roku petersburski komitet ministrow, na wniosek ministra spraw wewngtrznych,
przyznat kapitanowi 1. rangi stuzby morskiej Kutyginowi przywilej do wprowadzenia zeglugi
parowej w granicach Petersburga, oczywiscie na Newie oraz jej odnogach i rozgalezieniach.
Celem udzielenia przywileju na prowadzenie zeglugi parowej, przy podziale na dwie klasy
miejsc, bylo: a) zapewnienie mieszkancom stolicy komunikacji z bardziej odlegltymi
dzielnicami miasta i jego okolicami, b) przewozenie sprzetow i cigzkich tadunkow,
szczegbdlnie w okresie przenoszenia si¢ na mieszkania wiejskie/dacze, oraz powrotu do
miasta, ¢) holowanie statkow na podstawie umow zawartych z ich wlascicielami.

Zakres dziatania entreprenera ograniczono zasadniczo do faktycznych granic miasta
stotecznego Petersburga, zaczynajac od miejsca stacjonowania najdalej w morze wysunigtego
statku strazniczego (,,brandwacht”) o nazwie ,Newski” do ujécia Newy w miejscu
zakotwiczenia ptywajacej latarni na drodze zeglownej (,,farwater”) do Kronstadtu, wiaczajac
do tego wszystkie odnogi Newy, czyli: matag Newe, obie Newki oraz inne koryta wodne
miedzy poszczegdlnymi wyspami.

Z zatwierdzonego przez cara Mikotaja I przywileju wynikato, iz zegluga ta musiata si¢
odbywac¢ z zastosowaniem lekkich statkow parowych. W 1843 roku w Petersburgu zaczgty
zatem pracg cztery statki parowe o sile od 16 do 24 koni mechanicznych, z zastrzezeniem, iz
stosownie do potrzeby liczba i wypornos¢ petersburskich statkdbw parowych moze zostaé
zwigkszona, szczegdlnie w wypadku zastosowania batow parowych o sile od 30 do 40 koni
mechanicznych, potrzebnych przy przewozie wigkszych ciezaréw. Wprowadzone pierwotnie
do ruchu w Petersburgu statki parowe byly oczywiscie ,,zelazne, z wysokim cisnieniem
I mechanizmem $ruby archimedesowe;j” [10].

Wreszcie 22 stycznia/4 lutego 1844 roku car Mikotaj I zezwolit na utworzenie formalnego
towarzystwa akcyjnego, powolywanego w celu utrzymywania zeglugi parowej na Wotdze,
Kamie i innych wpadajacych do nich mniejszych rzekach oraz w celu zabezpieczania
(asekurowania) przewozonych na tych rzekach przy uzyciu statkbw parowych towarow.
Pozwolenie na zalozenie rzeczonej spotki otrzymali: radca kolegialny Parnaczew, radcy
honorowi Cwietkow i Szadrynski oraz — nalezacy do 2. gildii kupieckiej — Czrepanow.
Kapital towarzystwa podzielono na wydawanych w Permie 500 akcji, w bardzo wysokiej
cenie 300 rubli srebrem za jeden udziat [9].

3. POCZATKI SFORMALIZOWANEJ ZEGLUGI PAROWEJ W KROLESTWIE
POLSKIM

Zupelnie odmiennie niz w Rosji carskiej na terenie Krolestwa Polskiego to obca inicjatywa
doprowadzita do efektywnego uruchomienia sformalizowanej zeglugi parowej. Przyczynili
si¢ do tego dwaj Francuzi. Po sukcesie, jaki osiagneli Edward Guibert z Nantes (budowa we
wlasnej stoczni statkbw parowych o niewielkim zanurzeniu) oraz Vincent Gache
(skonstruowal ,,machiny parowe wlasnego pomystu, lekkoscia, sila, bezpieczenstwem,
nadzwyczajng prostotg swojg 1 oszczednoscig opatlu przewyzszajace wszystkie inne machiny
tego rodzaju”), i po potaczeniu sit tych entreprenerow i wynalazcow zaktad Guiberta
I Gache’a — nadal zlokalizowany w Nantes — zaczat budowa¢ statki parowe nie tylko dla
zeglugi pelnomorskiej, lecz takze dla zeglugi rzecznej. W rezultacie, po uzyskaniu przywileju
wylacznoscei ze strony rzadu paryskiego na budowe takich statkow, spotka Guibert i Gache
wystawila znaczng liczbe ptaskich statkow parowych, kursujacych po rzekach Francji
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1 Niemiec, ,,z najwigkszg fatwoscig, mimo przeszkdd wszelkiego rodzaju i malej glebokosci
wod”. Powodem osiggnigtego sukcesu bylo rzeczywiscie niewielkie zanurzenie tych statkow:
ich gleboko$¢ zanurzenia, wraz z (za)ladunkiem, nie przekraczata: 10, 14, 16, 18 czy
ewentualnie 20 cali (24 cm, 33,6 cm, 38,4 cm, 43,2 cm, 48 cm).
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Rys. 3. Statki parowe produkowane przez Gache’a i Guiberta we Francji [16]

Na skutek wewnetrznej rywalizacji pomiedzy Gache’em i Guibertem ich pomysty znalazty
zastosowanie takze 1 w Europie $rodkowej. Najpierw Vincent Gache, ,starajac si¢
upowszechni¢ machiny swoje we wszystkich krajach Europy i zaprowadzi¢ zegluge parowsa
na tych szczego6lniej rzekach, ktore jej jeszcze nie posiadaty”, uzyskat tzw. patent swobody na
uruchomienie $rodlagdowej zeglugi ladowej na terenie monarchii austriackiej. Z kolei Edward
Guibert w 1845 roku zawitat do Krolestwa Polskiego. Dokonane przez niego badanie
glebokosci Wisty wypadto poczatkowo bardzo pomyslnie, i to nawet przy niskim stanie wod,
jaki byt latem 1845 roku oraz w 1846 roku. Wynikalo z tego badania, iz nawet W najmniej
glebokich miejscach Wista miata przy niewielkim stanie wody co najmniej 23 cale (0,55 m)
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glebokosci. W konsekwencji inzynier mechanik Guibert uznal w 1846 roku wprowadzenie
ruchu parowego na Wisle za w pelni mozliwe, czy nawet nastr¢czajace mniej trudnos$ci niz na
licznych rzekach Francji 1 Niemiec. Francuski inzynier rozpoczgt zatem zakonczone
sukcesem starania o uzyskanie przywileju na uruchomienie Zeglugi parowej na rzekach
Krolestwa Polskiego [11].

W dniu 7/19 czerwca 1846 roku w warszawskim Biurze Komisji Rzadowej Spraw
Wewnetrznych 1 Duchownych Guibert ztozyt formalng deklaracje protokolarng. Wniosek
opiewal na udzielenie wytacznego przywileju na uruchomienie i utrzymanie zeglugi parowej
na gtownych rzekach sptawnych Krolestwa Polskiego, tj.: Wisle, Narwi, Bugu, Wieprzu oraz
Pilicy. Podanie zostalo pozytywnie zaopiniowane przez kierowang przez senatora/tajnego
radce Storozenko KRSWiD. Obradujagca pod przewodnictwem feldmarszatka Iwana
Paskiewicza w dniu 23 sierpnia/4 wrzesnia 1846 roku Rada Administracyjna wydata
inzynierowi mechanikowi Edwardowi Guibertowi specjalny przywilej na rzecz jego spotki
zeglugi parowej. Uczyniono tak, majac przede wszystkim na uwadze korzysci, jakie
powstanie tego rodzaju transportu moze przynie$¢ Krolestwu Polskiemu, a szczegdlnie
lokalnemu handlowi i1 rolnictwu [2]. Sam przywilej, opiewajacy na okres 4 wrzesnia
1846 roku — 4 wrze$nia 1856 roku (a zatem na 10 lat), faktycznie zawieral klauzulg
wylacznosci na prowadzenie zeglugi parowej na Wisle i na wpadajacych do tego cieku
wodnego rzekach, gwarantujac prawo przewozu pasazeroOw oraz holowania statkow. Z drugie;j
strony, rzad Krdlestwa rezerwowal zachowanie uprawnien do uruchomienia wtasnej zeglugi
parowej na wszystkich wskazanych w przywileju rzekach, motywujac taka mozliwosé
pojawieniem si¢ ewentualnej potrzeby ekonomicznej, spotecznej czy militarnej oraz
podkreslajac jej realizacj¢ wytacznie na potrzeby administracji panstwowej (art. 1/3). Jednak
Edward Guibert (zgodnie z art. 12 postanowienia Rady Administracyjnej) miat tylko trzy lata
na faktyczne uruchomienie zeglugi parowej w Krolestwie na wszystkich wskazanych rzekach
splawnych. Takie rozpoczecie prac transportu parowego musiato si¢ odby¢ przynajmniej przy
uzyciu dwoch, i to utrzymywanych w ciggtym ruchu, paroptywow oraz odpowiedniej liczby
ptaskodennych statkéw zelaznych, przewidzianych jako holowane jednostki transportowe,
czyli tzw. gabar/barek.

W zasadzie najwazniejsze (i jedno z dwu wprowadzonych) ograniczenie co do budowy
i struktury etc. statkow parowych majacych by¢ uzytych do transportu wodnego zawierato si¢
w art. 5 przywileju z 4 wrzes$nia 1846 roku, w ktorym stwierdzono explicite, iz ,,uzyskujacy
przywilej obowigzuje si¢ urzadzi¢ takie paroplywy, ktére moglyby odbywaé zegluge do
Brzescia Litewskiego”. Tu ujawnialo si¢ klarowne odniesienie do militarnych aspektow
srodladowego transportu wodnego paskiewiczowskiego Krolestwa, z uwypuklong potrzeba
zapewnienia potaczenia parowego z — wlasnie budowang — rosyjska twierdzg militarng
w Brzesciu Litewskim. Rada Administracyjna wskazywata jeszcze na inny, tym razem Scisle
techniczny aspekt wymogow, jakimi zostaty obtozone majace ptywaé po rzekach Krolestwa
statki parowe Guiberta. Ot6z ustalono, iz w wypadku pojawienia si¢ u entreprenera zamiaru
wymiany ,,kottéw nierozsadzalnych, jakich na paroptywach swych uzywaé¢ begdzie” na kotty
wysokiego ci$nienia, przewoznik bedzie si¢ S$cisle stosowatl do wskazanych przez
administracj¢ panstwowa przepisoOw bezpieczenstwa (art. 10).

Okreslajac ogo6lne warunki funkcjonowania statkow parowych, ustawodawca przede
wszystkim potwierdzit zasade ich prawostronnego ruchu, i to niezaleznie od tego, czy miaty
one i8¢ w gore, czy w dot rzeki. Jedynym wyjatkiem bylo tu uznanie mozliwosci potrzeby
omini¢cia przesmykow, wzglednie mielizn (art. 8). Rada Administracyjna zabraniata zarazem
statkom parowym jakiegokolwiek blokowania wolnej zeglugi dla innych, tradycyjnych
statkow zajmujacych si¢ handlem na obj¢tych przywilejem rzekach. Statki starego typu miaty
zapewniony taki sposob sptawu, ktory wydawat sie dla ich wlascicieli najbardziej korzystny.
Powyzsze oczywiscie oznaczato, ze statki parowe nie mogty blokowaé¢ wyboru drogi sptawu
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dokonywanej przez inne $rodki transportu wodnego za posrednictwem zagli, lin, wzglednie
wiosetl, ewentualnie przez uzycie wszelkich innych sposobow, oczywiscie z wyjatkiem uzycia
nap¢du parowego (art. 4).

Bioragc pod uwage koniecznos¢ utrzymania przez statki parowe zasad regularnej zeglugi,
przyznano tym Srodkom transportu prawo wyprzedzania wszystkich innych statkow, tratew
oraz gabar. Z tego powodu statki i tratwy, ktore — podczas pojawienia si¢ niskiego stanu wody
lub z jakichkolwiek innych przyczyn — osiadtyby na przesmykach oraz w wigkszych
zakretach badz zakolach rzek, utrudniajac tym samym swobodny przeplyw statkow
parowych, zostaty zobowigzane do natychmiastowego otworzenia parowcom drogi przejscia.
W wypadku gdyby statki zaglowe/wiostowe, ewentualnie tratwy, nie byly w stanie
0 wiasnych sitach usung¢ si¢ z linii sptywu statkdw parowych, wiasciciel tych ostatnich
pozyskiwal bezwzgledne uprawnienie do usunigcia przeszkdd, a to przy uzyciu sity wlasnych
statkow (art. 7).

Rada Administracyjna 4 wrzesnia 1846 roku zatwierdzata tez w art. 6 swego przywileju
prawo do swobodnego wyboru miejsc najbardziej dogodnych do wybudowania trwatych
I wygodnych przystani oraz urzadzenia tzw. embarkaderow. Czynnosci takie mogty si¢ jednak
odbywaé wylacznie za wiedza i zgodna warszawskiego Zarzadu Komunikacji Ladowych
i Wodnych (potem XIII Oddziatu Komunikacji). Granicg¢ kazdego wybranego przez Guiberta
portu i stacji miata wyznacza¢ jednak ostatecznie tzw. policja sptawu, a w obrgbie tych linii
zaden statek, procz nalezacych do Guiberta, nie mogt ,,stawac ani zawija¢” bez zezwolenia
tego francuskiego inzyniera. Dodatkowo w art. 9 przywileju stwierdzono, iz na terenie
przystani i innych punktéw zbiorczych statki parowe musialy stawa¢ w pewnej odlegtosci od
innych statkow oraz ze nie mogly sta¢ z nimi w jednym rze¢dzie. Ogoélnie mozna stwierdzi¢, ze
kazde =zatrzymanie na przystani statku parowego miato odbywacé si¢ zgodnie ze
szczegblowymi wskazaniami policji sptawu. Chodzilo o to, aby nie naraza¢ statkow
zaglowych i pociggowych na zagrozenie zniszczenia czy spalenia. Zgodnie za§ z art. 11
przywileju z 1846 roku w wypadku uszkodzenia przez statki parowe innych wodnych
srodkow transportu zarzadzano stosowne Sledztwo. W przypadku stwierdzenia uszkodzenia
jednostek ptywajacych z winy zatogi statku parowego jego wiasciciel zostat zobowigzany do
wynagrodzenia zaistniatych szkod. Gdyby z kolei doszto do uszkodzenia parowcow czy ich
maszynerii z winy innych statkow lub tratew, wiasciciele statkow parowych mieli prawo
domagania si¢ odszkodowania za Wyrzadzone szkody.

Innym przywilejem przyznanym Guibertowi byto wydanie zezwolenia pracownikom jego
spotki — podczas regulacji koryta rzek — uprzatania jakichkolwiek zawatow, raf, nasypow
piasku oraz innych przeszkod utrudniajacych swobodny przyptyw statkom parowym. Rada
Administracyjna zaznaczyta jednak, iz bylo jasne, ze te uprawnienia nie dotycza miynow
I ,,innych zaktadow na rzekach urzadzonych” (art. 6) [2].

W artykule prasowym pojawiajacym si¢ w poczatkach grudnia 1846 roku, a zatem w trzy
miesigce po podpisaniu wyze] przedstawionej umowy pomiedzy rzadem Krolestwa
a Guibertem, doglebnie ttumaczono powody podjgcia przez Rad¢ Administracyjna decyzji
0 przyznaniu francuskiemu mechanikowi analizowanego powyzej ,,przywileju parowego”.
Jak si¢ okazuje, stosowa decyzj¢ podj¢to, ,,upatrujac w tym najwigkszej korzysci dla kraju”,
po zasiggnieciu licznych informacji oraz po przejrzeniu posiadanych przez Guiberta
Swiadectw o charakterze urzedowym. Na tej wlasnie podstawie Rada Administracyjna
stwierdzita, iz statki budowane przez niego lub przez jego wspdlnikow spetniaty wszelkie
prerogatywy opisane w pismach przewodnich Francuza, a szczegélnie, iz potrzebne do ich
prawidlowego funkcjonowania i sptawu zanurzenie wymaga ,,tylko tak matej glebokosci
wody, ze na mniej nawet sptawnych rzekach niz Wista z tatwoscia [statki te] zegluja”.

Jako powod podpisania umowy zwracano powszechng uwage w grudniu roku 1846 na
wymierne korzysci ekonomiczne, piszac, iz statki Guiberta oraz Gache’a, ciggnac za sobg po



102 M. Rutkowski

kilka gabar i dostarczajagc suche i zdrowe zboze (ptynac z tadunkiem do 8 tysiecy centaréw),
moga nawet przy najnizszym stanie wody w Wisle pokona¢ droge do Gdanska w kilka dni,
podczas gdy zwykte statki wywozowe te samg odlegltos¢ przebywaty az w kilka tygodni.
Takie rozwigzanie miato prowadzi¢ do tego, ze: ,,spekulanci gdanscy beda mogli w przeciagu
4 dni zazada¢ dostawy 1 dostawe te na oznaczong godzing nieledwie odebra¢” [13].

W nastegpstwie podpisania umowy z 4 wrze$nia 1846 roku w roku nastgpnym powigzany
z Guibertem Gache produkuje w stoczni w Nantes dwa statki przeznaczone do sptawu
w Kroélestwie Polskim: ,,Ksigze Warszawski” (Prince de Varsovie”, tj. lwan Paskiewicz)
o sile 60 koni mechanicznych oraz Wista (Vistula) o sile 32 koni mechanicznych [17]. Statki
te zostaly wkrotce sprowadzone nad Wiste. Pierwsza proba najsilniejszego statku o sile
60 KM, czyli przeznaczonego do holowania ,Ksiecia Warszawskiego”, odbyta si¢
15 listopada 1847 roku o godzinie 12.30 w potudnie, co nastgpito w obecnosci licznych
urzednikow Komisji Rzagdowej Przychodéw i1 Skarbu, w tym dyrektora Wydziatu Dobr
I Lasow tegoz ministerstwa, oraz pracownikow rzadowego magazynu drzewa, jak tez
mnostwa widzow. Po uczepieniu do statku 800 sztuk drzewa, co odpowiadato ci¢zarowi
sze$ciu naladowanych berlinek, w ciaggu 20 minut zaholowano je pod prad od placu przy
Cytadeli Aleksandryjskiej do magazynu rzadowego drewna. Podczas probnego holowania nie
uzyto catej sity machiny parowej statku, a przeprowadzona prdoba ,nadspodziewane
okazawszy rezultata [...] dowodzi[ta] uzytecznosci i doktadnosci statku P. Guibert” [13].

Pomimo tych bardzo dobrze zapowiadajacych si¢ prob juz w 1848 roku przywilej
wylacznos$ci na zaprowadzenie i1 utrzymywanie zeglugi parowej na Wisle 1 wpadajacych do
niej rzekach (na Narwi, Bugu, Wieprzu i Pilicy) przeszedt na wiasnos$¢ spotki ,,Andrzej
Hrabia Zamojski i kompania” [5]. Wkrotce potem pojawito si¢ zagadnienie przedefiniowania
ewentualnego poboru optat transportowych od napgdzanych parg statkow czy ciagnigtych
przez nie gabar. Mianowicie, wydajac na wniosek Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych
I Duchownych 14/26 pazdziernika 1849 roku przepisy co do réznorodnych optat pobieranych
od parowcoéw i gabar, Rada Administracyjna zatwierdzita zarazem przeznaczone dla tych
statkow kwoty myta sptawnego nowego rodzaju. Zgodnie z formalng deklaracjg przy analizie
I wprowadzaniu stawek ,,splawnego myta parowego” rzad kierowatl si¢ checig ulatwienia
rozwoju zeglugi parowej w Krolestwie. Z tego wlasnie powodu w pazdzierniku 1849 roku
zdecydowano, iz w okresie szesciu lat (tj. do 1855 roku wilacznie) nalezace do zeglugi
parowej na Wisle statki miaty uiszcza¢ za przeptywanie w okolicach Warszawy jedynie
kwoty myta sptawnego w wysokosci ,,przez hr. Zamojskiego zaprojektowanej” (sic!).
Oznaczalo to, ze holujgce barki statki parowe, niezaleznie od ich liczby (nigdy nie-
przekraczajacej czterech sztuk), zawsze miaty uiszczaé myto sptawne od catego ,,pociagu”
w wysokosci 15 rubli srebrem. Natomiast ptywajace w okolicach Wisty samodzielnie, tj. bez
pomocy ze strony parowcoéw, gabary mialy by¢ zaliczone do kategorii tzw. berlinek.
Nalozono zatem na kazda samodzielnie ptywajaca zelazng gabare optatg myta sptawnego
w wysokosci 15 rubli srebrem [12].

W drugiej potowie 1850 roku spotka Zamojskiego miata juz sze$¢ kursujacych statkow
parowych, w tym: a) statek parowy nr 1 — , Ksigze Warszawski” o sile 60 koni, b) nr 2 —
»Wista” o sile 32 koni, ¢) nr 3 —, Kopernik” o sile 60 koni, d) nr 4 — , Krakéw” o sile 32 koni,
e) nr 5 — ,Praga” (przeznaczony jednak wylacznie do holowania drzewa nalezacego do
administracji panstwowej) 0 sile 100 koni, f) nr 6 — o sile 32 koni. Do tego kursowato w tym
czasie po rzekach Krolestwa 18 gabar, czyli barek, w tym 12 wigkszych i 6 mniejszych [14].

Od przejecia polskiej zeglugi parowej polskie statki parowe budowata znajdujaca si¢ pod
zarzagdem hr. Andrzeja Zamojskiego spotka zeglugi parowej, ktora miata swoje warsztaty na
Solcu w Warszawie, gdzie w okresie od 1848 roku do lata 1850 roku wybudowano
2 parostatki oraz kilkanascie gabar. Parowce produkowano ze skuwanej blachy zelaznej oraz
zaopatrywano w cate niezbedne oprzyrzadowanie. Jak podawano w poczatkach lipca
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1850 roku: ,,wdziecznos¢ nalezy si¢ spotce zeglugi parowej na Wisle za to, ze wszystkie swe
statki buduje na miejscu, z krajowego materiatu, daje tym samym zatrudnienie wielu
robotnikom 1 przyczynia si¢ do wzniesienia u nas tej nowej zupetlnie galezi przemystu”.
Jednak mechanizmy napedzajace nadal sprowadzano ze stoczni w Nantes [13].

W pierwszej potowie lat pig¢dziesigtych nadal budowano nowe statki parowe, jak na
przyktad w 1852 roku statek (paroptaw) nr 9, ochrzczony 2 czerwca 1853 roku jako
»Wloctawek”. Warto tez wspomnie¢, iz w dniach 5/17 maja 1853 roku oraz 15/27 wrzeénia
1854 roku ksigze Mieczystaw Teniszew, éwczesny naczelnik XIII Okregu Komunikacji,
wydat dyspozycje we wzgledzie zmniejszenia przez statki o napedzie parowym predkosci
przy mijaniu przez nie innych statkow czy galer rzadowych. W szczegdlnos$ci ograniczenie to
dotyczylo mijania statkéw zajmujacych si¢ oczyszczaniem dna Wisly, ewentualnie
zatadowanych galar, nalezacych do administracji panstwowej [7].

Pojawienie si¢ nowej technologii transportowej zostalo politycznie 1 prestizowo
wykorzystane przez wiladze carskie. W miedzyczasie bowiem, wobec wzmagajacego si¢
ruchu parowego, feldmarszatek Iwan Paskiewicz (ktérego imi¢ nosil jeden ze statkow)
w dniu 7/19 stycznia 1852 roku wydal postanowienie (rozpowszechnione potem przez
reskrypt Komisji Rzadowej Spraw Wewngtrznych 1 Duchownych z 22 marca/3 kwietnia 1852
roku, nr 2 276/9 668) nakazujace, aby ,,na wszystkich paroptywach wodnych i statkach
rzecznych, nalezacych do 0sob prywatnych w Kroélestwie Polskim, wywieszong by¢ powinna
flaga kupiecka rosyjska”. Byta to choragiew o ksztalcie podtuznego prostokata, podzielona za
pomoca linii horyzontalnych na trzy réwne pola o kolorach (od gory): biatym, niebieskim
I czerwonym [4]. W ten sposdb wzmagano niejako wizualng obecno$¢ panstwa carskiego na
ziemiach polskich.

Po 10 latach od wydania pierwotnego przywileju zeglugowego (dla francuskiego
entreprenera) na posiedzeniu Rady Administracyjnej 4/16 maja 1856 roku przywilej
wylacznos$ci na zegluge parowa na Wisle i jej odnogach zostat przedtuzony spoéice Andrzeja
Zamojskiego na kolejne 10 lat, tj. do dnia 23 sierpnia/4 wrzesnia 1866 roku. Tre$¢ nowego
przywileju nie odbiegata co do warunkéw umowy etc., w niczym od jego pierwotnego
brzmienia z wrzesnia 1846 roku [5].

Problemy interpretacyjne zaczat budzi¢ jedynie w praktyce zapis méwigcy 0 konieczno$ci
otwierania parostatkom przez osiadte statki i tratwy wolnej drogi sptawu. Jak si¢ bowiem
okazywato z reskryptu Komisji Rzadowej Spraw Wewnetrznych i Duchownych z 13/25 lipca
1859 roku nr 3 955/ 20 771, pomimo istnienia stosownych przepisow hr. Zamojski ztozyt do
ministerstwa zazalenie, ze wlasciciele tratew 1 berlinek czesto nie stosowali si¢ do
wskazanych przepisow, uniemozliwiajac tym samym parowcom wolny przeplyw na rzekach.
Zamojski skarzyt si¢, ze ptywajacy na tratwach czy berlinkach nie reagowali na uwagi
przekazywane w tym wzgledzie przez kontroleréw statkow parowych oraz przez wladze
administracyjne. W konsekwencji rzady gubernialne zostaly zobligowane do wezwania
wszystkich wiascicieli tratew, berlinek czy innych tradycyjnych statkow o zastosowanie si¢
do przywileju pierwszenstwa przeptywu, nadawanego sukcesywnie statkom parowym
w latach 1846 oraz 1856. Wtadze guberni augustowskiej ostrzegaty np. w dniu 9 sierpnia
1859 roku, ze wydano polecenie miejscowym wiladzom wykonawczym, aby w wypadku
zaobserwowania wystepowania dalszego uporu ze strony wiascicieli tratew, berlinek czy
innych statkow udzieli¢ zegludze parowej pomocy prawnej ,,i zmusza¢ opornych do
wykonywania przepisow” [3].
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4. WNIOSKI

Sformalizowany rozwo0j wewnetrznej zeglugi parowej rozpoczat si¢ niewiele wczesniej na
terenie Cesarstwa Rosyjskiego niz w Kroélestwie Polskim, i to pomimo relatywnie bardzo
wczesnych zaczatkow morskiej zeglugi parowej w Imperium Rosyjskim. Zapoczatkowanie
wewnatrzladowego sformalizowanego transportu zeglugi parowej na rzekach Cesarstwa (i to
zarOWno w samym rosyjskim interiorze, jak i w stolicy — Petersburgu) datuje si¢ bowiem
dopiero na weczesne lata czterdzieste XIX wieku. Jakkolwiek ujednolicajac przepisy
transportowe, Ustawa z lipca 1843 roku wyraznie wskazywala na — przynajmniej czasowe —
zachowanie swoistego priorytetu rzecznego transportu tradycyjnego, w tym opartego na pracy
ludzkiej (burtakéw). Ujawniono woOwczas troske carskiego aparatu panstwowego
0 bezpieczenstwo sptawu, dajac tym dowod na pewien brak zaufania do nowego typu
transportu, i tradycyjne preferencje, z pewnoscig nawigzujgce do feudalnej jeszcze struktury
spotecznej W Rosji. Natomiast przywileje petersburski z czerwca 1843 roku oraz dla Wotgi
i Kamy z lutego 1844 roku obrazujg jednak zrozumienie przez wiadze carskie nieuchronnej
potrzeby modernizacji transportu wodnego. Z drugiej strony, inaczej niz w Rosji,
w Kroélestwie Polskim udang inicjatywe zaprowadzenia formalnej zeglugi parowej w latach
1845/46 podjeta prywatna inicjatywa francuska, z tym ze podpisana we wrzesniu 1846 roku
dziesigcioletnia umowa na wylacznos¢ zeglugowa na Wisle i1 rzekach sptawnych okazata si¢
dla Guiberta i Gache’a niewykonalna albo nieoptacalna, i to pomimo sukceséw odnoszonych
na innych rzekach Europy. Sukcesywne przejecie od 1848 roku zeglugi parowej przez spotke
zeglugowa hr. Zamojskiego spotkato si¢ generalnie z pozytywnym odzewem ze strony
administracji panstwowej (co przejawiato si¢ m.in. w formie i zakresie ustalania taryfy
sptawnej dla parowcoéw i gabar w 1849 roku czy we wsparciu udzielonym w 1859 roku
w sporze polskiego entreprenera z wlascicielami statkow tradycyjnych etc.). Wladze
paskiewiczowskiego Krolestwa wykorzystaly zreszta wprowadzenie nowej technologii dla
celow politycznych, nakazujac w 1852 roku wywieszanie na parowcach rosyjskiej flagi
kupieckiej. Mozna zatem powiedzie¢, ze przynajmniej w okresie 1848-1862 pojawita sig,
trwajaca do okresu powstania styczniowego, pewna symbioza interesOw carskiej administracji
Kroélestwa i polskiego przedsigbiorcy transportowego, rozwijajagcego w kraju z powodzeniem
zegluge parowa. Podsumowujac, nie nalezy zapominaé, iz podczas gdy w Cesarstwie
Rosyjskim poczatkowy ogolny rozwdj sformalizowanego wewngtrznego transportu wodno-
parowego odbywal si¢ co do zasady na podstawie ogolnej ustawy oraz jednostkowych
przywilejow, w Krolestwie Polskim za fundament dziatania Zzeglugi parowej mogt postuzy¢
zasadniczo jedynie, nadawany co prawda dwukrotnie, przywilej.
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